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Wstep

Dysertacja doktorska pt. ,,Nowoczesna mobilno$¢ jako determinanta uzycia
podejscia ekosystemu biznesu w planowaniu strategicznym mobilnosci” ma na celu
zbadanie wplywu nowoczesnej mobilnosci na podejscie ekosystemu biznesowego w
kontekscie planowania strategicznego mobilno$ci miejskiej. Praca skupia si¢ na analizie
ekosystemoéw biznesowych, globalnych uwarunkowan rozwoju mobilnosci, ewolucji
podejscia do strategicznego planowania mobilnosci oraz zastosowaniu tych koncepcji w
praktyce.

Praca sklada si¢ z 5 rozdzialéw. W rozdziale pierwszym omodwione zostang
pojecie i1 rodzaje ekosystemow biznesowych, cechy charakterystyczne dla tych struktur
oraz dynamika ich rozwoju. Przedstawione zostang rowniez rézne podejscia do analizy
ekosystemoéw biznesowych oraz ich wplyw na funkcjonowanie przedsigbiorstw i
organizacji. Drugi rozdzial skupia si¢ na globalnych uwarunkowaniach rozwoju
mobilnosci, takich jak zmiany demograficzne, technologiczne 1 $rodowiskowe.
Przedstawiona zostanie ewolucja podejscia do strategicznego planowania mobilno$ci
oraz analiza dokumentéw strategicznych na szczeblu europejskim, krajowym,
regionalnym, metropolitalnym oraz gmin cztonkowskich GZM. Omoéwione zostang
réwniez narzedzia strategicznego planowania mobilnosci, takie jak Plan Zréwnowazonej
Mobilno$ci Miejskiej. W trzecim rozdziale przedstawione zostang zatozenia badawcze,
cele pracy, hipotezy badawcze oraz metody i narzedzia badawcze stosowane w analizie
strategicznego planowania mobilno$ci. Czwarty rozdziat poswigcony jest analizie
wynikow badan empirycznych, w tym studium przypadku, prezentacji wynikow ankiety
oraz prezentacji wynikow wywiadow. W piatym rozdziale przedstawione zostang
whnioski i rekomendacje dotyczace wykorzystania podejscia ekosystemu biznesowego w
praktyce strategicznego planowania mobilnosci w GZM. Oméwione zostang rowniez
zalecenia dla planistow mobilnoS$ci i interesariuszy ekosystemu mobilno$ci oraz dalsze
kierunki prac nad omawianym problemem.

Praca ta ma na celu zbadanie wplywu nowoczesnej mobilnosci na podejscie
ekosystemu biznesowego w konteks$cie planowania strategicznego mobilnosci miejskie;.

W wyniku analizy poszczegdlnych rozdziatow i ich wpisania w tematyke pracy, mozliwe



bedzie zrozumienie, jak nowoczesna mobilno$¢ wptywa na zarzadzanie i planowanie

strategiczne w obszarze mobilno$ci miejskie;j.

Nowoczesna mobilno$¢! (NM), cho¢ jeszcze nie zostata zdefiniowana
wyczerpujaco w polskojezycznej literaturze przedmiotu®?, w ocenie autora posiada
potencjatl wplywania na mobilno$¢ miejska. Wspotdzielone hulajnogi elektryczne, przez
niektorych sa postrzegane jako co najwyzej jaskotki nadchodzacej zmiany, moga by¢
przyczynkiem do refleksji nad:

1. Mobilnoscig miejska. W jaki sposob i pod wptywem jakich sil zmienia si¢
mobilno$¢ miejska? Jaka rolg odgrywa i moze odegra¢ nowoczesna mobilno$¢?

2. Procesem planowania mobilnosci miejskiej. Kto, dlaczego i w jaki sposob
decyduje o tym jak wyglada nasza codzienna mobilno$¢?

3. Systemami mobilnos$ci. Jak taczy¢ rozne formy mobilnosci dostepne w miastach
w system zaspakajajacy nasze potrzeby zwigzane z mobilnoscig? Jak konstruowac
taki system by zaspakajat potrzeby mobilnosciowe mieszkancow metropolii?

W ocenie autora wspolczesnie wykorzystywana metodyka planowania mobilno$ci
miejskiej moze nie podota¢ wytaniajacym si¢ trendom: rosnacej liczby interesariuszy
systemu mobilnosci, rosngcemu zroéznicowaniu potrzeb zwigzanych z mobilno$cig
miejska oraz rosnacej zmiennos$ci systemu mobilnosci. W zwiazku z przedstawionymi
uwarunkowaniami autor proponuje uzycie podejscia ekosystemow biznesu do
opracowania narze¢dzia zarzadzania strategicznego opisujacego wspoéiczesne systemy
mobilno$ci oraz zastosowanie tego narz¢dzia do opracowania planéw zrownowazonej
mobilno$ci miejskie;j.

Przed rozwinigciem przedstawionych, anegdotycznych rozwazan na przyktadzie
wspotdzielonych hulajnég w antecedencje stanowigce punkt wyjscia do odpowiedzi na
zdefiniowane pytania badawcze autor przedstawi kluczowe pojecia, takie jak: mobilnos¢,
nowoczesna mobilno$¢, ekosystem biznesu czy Plan Zréwnowazonej Mobilno$ci

Miejskiej.

! Rownorzednie wystepuje okreslenie o tozsamym znaczeniu: ,,Nowa Mobilno$¢”. Autor preferuje uzycie
przymiotnika ,,nowoczesna” jako pojemniejszego pojeciowo cho¢ sam korzysta z obu, doceniajac krotsza
forme¢ nowej mobilnosci.

2 Z. Zuziak, Forma Metropolitalna i Zréwnowazona Mobilnosé, ,,Czasopismo Techniczne. Architektura”
2010, nr 107(1-A), s. 75-93.

* M. Kamargianni i in., 4 Critical Review of New Mobility Services for Urban Transport, ,,Transportation
Research Procedia” 2016, nr 14, s. 3294-3303.



Mobilnos$¢

Mobilnos¢ jest pojeciem wieloznacznym. Mobilno$¢ moze by¢ postrzegana jako
sktonno$¢ do zmiany miejsca zamieszkania czy pracy ($redni i dlugi horyzont czasowy)
jak 1 jako codzienne, dorazne przemieszczanie si¢ w celu realizacji zidentyfikowanych
potrzeb, zaréwno zawodowych, prywatnych czy spotecznych, wymagajacych

,przezwyciezania przestrzeni™

. W zwigzku z uwarunkowaniami $rodowiskowymi jak i
spotecznymi coraz czes$ciej o mobilnosci mowi si¢ w kontek$cie zréwnowazonej
mobilno$ci — racjonalnego, spotecznie akceptowalnego i ekologicznie odpowiedzialnego
doboru $rodkow transportu®. W ramach pracy autor zamierza rozpatrywaé pojecie
mobilno$ci zawezone do codziennych przemieszczen na terenie metropolii z
uwzglednieniem zatozenia, Ze mobilno§¢ to nie wylacznie akt fizycznego
przemieszczenia si¢ z punktu A do punktu B ale rdwniez podrdz — proces poznawania
$wiata i siebie samego z istotnym elementem jako$ciowym, przektadajacym si¢ na wybor
formy realizacji mobilno$ci w przysztosci®. Autor uzywa pojecia ,,mieszkaniec” by
okresli¢ kazdego uczestnika mobilno$ci miejskiej, w tym turystow czy osoby podrézujace
przez obszar metropolitalny gdyz ich przemieszczenia stanowiag wigkszo$¢
przemieszczen realizowanych na terenie GZM a potrzeby mobilnosciowe mieszkancow
stanowig priorytet wigkszo$ci uczestnikdw systemu mobilnosci.

W  zwigzku z przedstawionymi uwarunkowaniami proces zarzadzania
mobilno$cig nie moze zatem by¢ sprowadzony do optymalizacji potokoéw pasazerskich,

ale musi rowniez uwzglednia¢ uwarunkowania i trendy spoteczne’.

Nowoczesna Mobilnos¢

Sformulowanie ,,nowoczesna mobilno$¢” (new mobility) weszto do uzycia, aby
nazwa¢ wyniki skrzyzowania nowych technologii z nowymi i istniejagcymi modelami
biznesowymi w obszarze mobilnosci®. Efekty wprowadzenia rozwigzan z obszaru
nowoczesnej mobilno$ci moga obejmowaé poprawe wydajnosci systemu mobilnosci,
czystsze powietrza i lepszej jakosci zycia lub moga by¢ wrecz odwrotne: wieksze korki,

bardziej zanieczyszczone powietrze i erozja jakosci zycia’.

4 J. Pieriegud, E-Mobilnos¢ Jako Koncepcja Rozwoju Sektoréw Infrastrukturalnych, ,,E-Moblino$¢” 2017,
nr 9.

5 K. Hebel, Mobilnosé Mieszkaricéw Miast w XXI wieku, ,,Logistyka” 2014, nr 2, s. 88-96.

¢ J. Szoltysek, Kreowanie mobilnosci mieszkancow miast, Wolters Kluwer, 2011.

7 A. Majkiewicz, Migrant i Nomada — Tozsamosci w Ruchu. Moda czy koniecznosé?, ,,Transfer. Reception
Studies” 2019, nr 4(1), s. 295-301.

8 P. Slowik, F. Kamakaté, New Mobility: Today’s Technology and Policy Landscape, ICCT, 2017.

° D. Yanocha, Optimising New Mobility Services, 2018.



Nowe technologie obejmuja pojazdy komunikujace si¢ elektronicznie ze sobg i
siecig ruchu, pojazdy w pehi lub czgsciowo autonomiczne, pojazdy elektryczne oraz
pojazdy z pewng kombinacjg tych elementow!?. Nowe modele biznesowe transportu
obejmujg ushugi zapewniajgce mobilno$¢ na zgdanie lub mobilnos¢ jako ushuge!!
(Mobility as a Service — MaaS) lub mobilno$¢ wspoétdzielong. W ramach dysertacji autor
zamierza zaproponowa¢ definicje nowoczesnej mobilnosci odnoszaca si¢ do
konwergencji nowych technologii i modeli biznesowych, aspektow zrownowazonego

rozwoju, potrzeb mieszkancow!? oraz relacji do systemow mobilnosci.

Z}lozonos¢ mobilnosci

Wspodiczesna mobilno$¢ cechuje si¢ znaczaca zlozonosScig. Jej zlozonosé
manifestuje si¢ w obszarach: technologicznym (m.in. multimodalno$ci), potrzeb i
warto$ci mieszkanca, dostgpnych opcji mobilno$ciowych, skali rozwazan, ilo$cig oraz
rolami poszczegdlnych uczestnikdw systemu mobilnosci oraz w wielu innych!3. Na
rysunku 1. przedstawiona zostala mapa poj¢¢ konceptualizujaca istotne dla przedmiotu

dysertacji zagadnienia.

10°M. Palm i in., Equity Analysis and New Mobility Technologies: Toward Meaningful Interventions,
,Journal of Planning Literature” 2021, nr 36(1), s. 31-45.

11T, Storme i in., Impact Assessments of New Mobility Services: A Critical Review, ,,Sustainability” 2021,
nr 13(6), s. 3074.

12°A. Szmelter, H. Wozniak, New Mobility Behaviours and Their Impact on Creation of New Business
Models, ,,Torun Business Review” 2016, nr 15(4), s. 79-95.

13 Ouail Al Maghraoui i in., Framing Key Concepts to Design a Human Centered Urban Mobility System,
in 21st International Conference on Engineering Design (ICED 17), 2017, s. 91-100.



Rysunek 1. Mapa pojec¢ istotnych dla przedmiotu dysertacji
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Rozdzial 1. Ekosystem biznesowy

W rozdziale ,,Ekosystem biznesowy” przedstawione zostang kluczowe aspekty
zwigzane z poj¢ciem ekosystemu biznesowego, jego rodzajami, cechami oraz dynamika.
Wspolczesne przedsigbiorstwa coraz czgséciej funkcjonujag w ramach zlozonych sieci
organizacji, ktore wspotpracuja i konkuruja ze soba, dazac do osiagnigcia wspdlnych
celow. W zwiazku z tym, zrozumienie istoty ekosystemow biznesowych oraz ich wpltywu
na funkcjonowanie przedsigbiorstw staje si¢ kluczowe dla sukcesu w dynamicznie
zmieniajagcym si¢ otoczeniu rynkowym.

1.1. Pojecie i rodzaje ekosystemow biznesowych

W tym podrozdziale oméwione zostang definicje ekosystemu biznesowego oraz
rézne rodzaje ekosystemow, ktére mozna zaobserwowac na rynku. Przedstawione
zostang rowniez przyklady ekosystemow biznesowych oraz ich znaczenie dla
funkcjonowania przedsigbiorstw.

1.2. Cechy ekosystemdéw biznesowych

W dalszej czgéci rozdzialu przedstawione zostang charakterystyczne cechy
ekosystemoéw biznesowych, takie jak wspolpraca, konkurencja, elastyczno$¢ czy
zdolno$¢ do adaptacji. Omowione zostang rowniez korzysci wynikajace z
funkcjonowania w ramach ekosystemu biznesowego oraz wyzwania zwigzane z
zarzadzaniem takimi strukturami.

1.3. Dynamika ekosystemow biznesowych

Ostatni podrozdzial poswigcony bedzie analizie dynamiki ekosystemow
biznesowych, czyli procesom ewolucji i zmian zachodzacych w ramach tych struktur.
Przedstawione zostang czynniki wplywajace na dynamik¢ ekosystemow oraz strategie,
ktére przedsigbiorstwa moga zastosowaé, aby skutecznie funkcjonowaé w ramach

ekosystemu biznesowego.

1.1. Pojecie i rodzaje ekosystemow biznesowych

Ekosystemy biznesowe zostaly po raz pierwszy ujete terminologicznie przez
Moore’a, ktory wskazat, iz ,,przedsiebiorstwo opracowujac i realizujac strategie nie moze

by¢ postrzegane jako uczestnik tylko jednego sektora, ale cze$ci ekosystemu

11



14 Wspolpraca w tym systemie opiera si¢ na innowacyjnosci i koewolucji.

biznesowego
Zaspokajanie potrzeb zmienia uczestnikow ekosystemu, tworzac grunt pod nowe
innowacje, powodujac dalszy rozwdj i zmiane srodowiska'®.

Moore wskazal roOwniez istnienie istotnego potencjatu koncepcji ekosystemu
biznesu w zrozumieniu i wyjasnianiu probleméw zarzadzania strategicznego'®. W
ekosystemie biznesowym organizacje wspotpracuja oraz konkuruja ze sobg w celu
doskonalenia nowych produktdéw i zaspokajania potrzeb klientoéw. Ekosystem biznesowy
jest wigc wspolnota ekonomiczng w sktad ktoérej wchodzg uczestnicy i interesariusze
procesu wytwarzania dobr czy ustug, ktdra utrzymywana jest zarowno przez wzajemne
interakcje jak i wspolny system wartosci.

Iansiti i Levien!” dokonali rozszerzenia poczatkowo waskiego podzialu rol
aktorow ekosystemu biznesu zdefiniowanego przez Moore’a — drapieznikow i ofiar — o
kluczowych graczy, dominatorow (landlord), oraz graczy niszowych. Rola w
ekosystemie ma istotny wptyw (a w niektorych przypadkach determinuje) wybor strategii
przez przedsigbiorstwo. Pojecie ekosystemu biznesowego oparte jest o analogie
nawigzujace do biologicznego odpowiednika — mozemy méwi¢ o zywotnosci, stabilnosci
czy roznorodnosci catego ekosystemu, ktoérego parametry ulegaja zmianie w czasie pod
wptywem czynnikéw zaréwno zewnetrznych jak i wewnetrznych.

Ekosystem biznesowy sktada si¢ z duzej liczby uczestnikoéw, ktorymi moga by¢
przedsiebiorstwa, klienci oraz inni interesariusze, wywierajacych na siebie wplyw.
Réznorodnos¢ wzajemnych powigzan oraz ich wzajemna dynamika umozliwia rézne
interakcje pomigdzy uczestnikami.

Interakcje te moga mie¢ charakter zarowno konkurencyjny, jak i oparty na
wspotpracy. Moze dochodzi¢ do zmiany charakteru interakcji jak i do zachowan
koopetycyjnych!®,

Na rysunku 2. przedstawiono warstwy ekosystemu biznesowego, ktore wedtug
Moore’a odpowiadaja réznym poziomom dziatalnosci biznesowej. Centralna warstwa

zwigzana z podstawowa dziatalno$cig firmy i1 zawiera kluczowe podmioty i zasoby

4 JF. Moore, Predators and Prey: A New Ecology of Competition, ,,Harvard Business Review” 1993, nr
71(3), s. 7586.

15'W. Tereszko, M. Pec, Ekosystemy — nieskoriczone zasoby oparte na kapitale ludzkim, ,,Studia i Prace
WNEIZ US” 2018, nr 52, s. 143-151.

16 . Stanczyk-Hugiet, Strategicznie o Ekosystemie Biznesu, ,Prace Naukowe Watbrzyskiej Wyzszej
Szkoty Zarzadzania i Przedsigbiorczosci” 2015, nr 32(2), s. 395-409.

17 M. Iansiti, R. Levien, Strategy as Ecology, ,,Harvard Business Review” 2004, nr 82(3), s. 68-78, 126.

18 M. Peltoniemi, Preliminary Theoretical Framework for the Study of Business Ecosystems, ,,Emergence:
Complexity & Organization” 2006, nr §(1), s. 10-19.

12



niezbedne dla prowadzenia tej dzialalnosci. Kolejna warstwa (rozszerzona dziatalnosc¢)
obejmuje, oprocz tradycyjnych elementéw tancucha dostaw, takie podmioty, jak klienci,
dostawcy czy organy wyznaczajace standardy w danej dziedzinie biznesu. Najbardziej
zewnetrzna warstwa ekosystemu biznesowego uwzglednia m.in. instytucje badawcze,
uniwersytety, inwestor6w i innych interesariuszy, ktorzy nie bedac bezposrednio
zaangazowani w gtowna dziatalno$¢ firm, moga wywiera¢ wplyw na ich sukces rynkowy.
Podobng funkcje pelniag uwzglednione na rysunku sity zewnetrzne, do ktérych Heikkild i
Kuivaniemi'® zaliczaja: konkurencje i kooperacje, polityke i otoczenie prawne, zmiany

spoteczne lub technologiczne oraz badania naukowe i potrzeby klientow 2°.

Rysunek 2. Warstwy i elementy ekosystemu biznesowego oraz wplywajace na niego sily
zewngtrzne

OTOCZENIE
POLITYCZNE
IPRAWNE

ROZWOJ

Ekosystem biznesowy TECHNOLOGII

Organizacje

. , Inwesto
Rozszerzona dzialalnos¢ zy

Dostawcy
dostawcow

interesariusze

Uniwersytety Komplementarne

produkty 1 ustugi

gl;rgfﬁzcmfzg badawcze Zawodowe KONSULTACJE
I BADANIA
RYNKU
KONKURENCIA POTRZEBY
IKOOPETYCIA KLIENTOW

Zrédto: A. Lipinska, Koncepcje i kluczowe czynniki rozwoju ekosysteméw startupéw, ,Studia
Ekonomiczne” 2018, nr 351, s. 48.

9 M. Heikkild, L. Kuivaniemi, Ecosystem under Construction: An Action Research Study on
Entrepreneurship in a Business Ecosystem, 2012.

20 A. Lipinska, Koncepcje i kluczowe czynniki rozwoju ekosysteméw startupéw, ,,Studia Ekonomiczne”
2018, nr 351, s. 46-57.
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Hannon wskazuje na wiele oczywistych podobienstw migedzy ekonomia a
ekologig. Obie nauki analizujg systemy dynamiczne, ktére podlegaja przemianom
organicznym i maja rozwiniete metody produkcji, wymiany i akumulacji dobr?!. Lewin
z kolei dokonuje analogii mi¢dzy przyroda ozywiong a biznesem, twierdzac, ze obie
sktadaja si¢ z organizmdéw/organizacji dzialajacych w zlozonej sieci interakcji na
poziomie lokalnym i globalnym?2. Oba przypadki to wyrafinowane i samodopasowujace
si¢ systemy, ktore kierujg si¢ ta samag logika.

Nalezy jednak podkresli¢, Ze istniejg roznice migdzy ekosystemami biznesowymi
1 biologicznymi, poniewaz przede wszystkim aktorzy w ekosystemach biznesowych s3
inteligentni i potrafig z pewna doktadnos$cia przewidywac przyszto$é. Lewin konkluduje,
ze najwigksza roznicg jest zdolno$¢ ludzi do podejmowania swiadomych decyzji, podczas
gdy w systemach biologicznych nie ma takiej $wiadomej intencji. Po drugie, ekosystemy
biznesowe konkuruja o potencjalnych cztonkéw a tego rodzaju zachowania nie sg
widoczne w przyrodzie. Po trzecie, celem ekosystemow biznesowych jest budowanie
warto$ci dla interesariuszy, gromadzenie kapitalu i zapewnianie innowacji; z drugiej
strony ostatecznym celem naturalnych ekosystemow jest przetrwanie. Hannon twierdzi,
ze ,,ckosystemy i systemy gospodarcze, tak jak sg one obecnie przedstawiane, r6znig sig,
ale nie w sposob absolutnie radykalny”. Ta analogia, cho¢ nie idealna, moze okazac¢ si¢
przydatna przy probie zrozumienia systemow ekonomicznych. ,,Kiedy postrzegamy
gospodarke jako ekosystem — a nie maszyn¢ odizolowang od otoczenia — zaczynamy
rozumie¢ fundamentalne prawdy, dzigki ktorym gospodarka dziata™?*. Hannon dodaje
tez, ze ekosystemy, podobnie jak systemy gospodarcze, ,,nie optymalizujg niczego”.

Istotng cechg ekosystemow biznesowych jest ich zlozonos¢, ktora przektada sig
na mozliwo$¢ zidentyfikowania takich cech jak: samoorganizacja, emergencja i
koewolucja?*. Z kolei dynamika ekosystemow biznesowych, rozpatrywana przez pryzmat
zmiennosci interakcji pomigdzy organizacjami oraz zmiennosci ich struktury, jest cecha
réznicujacg wzgledem takich kategorii jaki sieci czy klastry. Inng rdéznicujaca cecha
ekosystemOéw biznesu sg mniej precyzyjne granice przynaleznosci. W przypadku

klastrow czy tancucha dostaw przynalezno§¢ ma charakter binarny, w przypadku

21 B. Hannon, The Use of Analogy in Biology and Economics: From Biology to Economics, and Back,
Htructural Change and Economic Dynamics” 1997, nr 8(4), s. 471-488, https://doi.org/10.1016/S0954-
349X(97)00019-2.

22 R. Lewin, Complexity: Life at the Edge of Chaos, University of Chicago Press, 1999.

2 Ibidem.

2 A. Wilczynski, Znaczenie teorii ztozonosci w ekosystemie biznesowym, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu” 2011, nr 2(168), s. 137-159.
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ekosystemu biznesowych analogicznie do ekosysteméw biologicznych jest ona
wyodrgbniana na podstawie istnienia silniejszych powigzan w ich obrebie nizeli migdzy
ich sktadowymi a otoczeniem.

Ekosystemy biznesowe pojawiaja si¢ zar6wno w branzach wykorzystujacych
nowoczesne technologie, jak i tych bardziej tradycyjnych. Jednak sposob, w jaki
przedsiebiorstwa dziataja w ramach swoich ekosystemoéw i ich relacje koopetycyjne,
sprawiaja, ze zjawisko to jest cze$ciej rozpoznawane w sektorach opartych na wiedzy?’.
Strategie ekosystemdéw mozna rozpatrywaé przez pryzmat podejscia relacyjnego, ktore
traktuje ekosystem jako wspolnote powigzanych ze sobga podmiotoéw okreslonych przez
ich miejsce w tej sieci 1 zalezno$ci w ramach tej platformy. Alternatywnie mozna na to
spojrze¢ z perspektywy analizy struktury ekosystemu biznesowego, w ktérym ekosystem
jest traktowany jako konfiguracja dzialan zwigzanych z propozycja wartosci. Jak
wskazuje Juszezyk, aktorzy, czyli uczestnicy ekosystemu, moga mie¢ rdzne plany i
oczekiwania, ale jednocze$nie podejmuja wspolne wysitki na rzecz ogdlnego celu, jakim
jest tworzenie warto$ci. Poniewaz aktorzy moga mie¢ r6zne rozumienie tego, co oznacza
propozycja warto$ci, analiza ekosystemu musi uwzglednia¢ nie tylko rozbieznos$¢
interesoOw (tradycyjna konkurencja i przechwytywanie wartosci), ale takze rdézne
moze by¢ szczegbdlnie pomocne przy analizie biznesowego ekosystemu transportu
(mobilnosci), w ktorym pozorna rozbiezno$¢ interesow spowodowana jest bardzo
zréznicowanymi aktorami, w tym obecno$cig jednostek samorzadu terytorialnego
kierujacych si¢ nie tylko kryterium zysku ekonomicznego. Jak wskazuje Czakon, sieci
otwieraja zupelnie nowy obszar do eksploracji, poniewaz zrddla przewagi
konkurencyjnej organizacji wykraczajg poza jej granice?’.

Koncepcja New Public Governance (NPG) to podejscie do zarzadzania
publicznego, ktore ktadzie nacisk na wspodtprace, partnerstwo i sieci mi¢dzy ré6znymi

aktorami, takimi jak instytucje publiczne, przedsigbiorstwa, organizacje pozarzadowe i

3 J. Cygler, Ekosystem biznesu jako platforma relacji kooperencyjnych przedsiebiorstw, ,,Prace Naukowe”
2004, s. 47.

26 P, Juszczyk, Strategia ekosystemu biznesu — relacje czy struktura?, ,Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu” 2018, nr 538, s. 164-171.

27 'W. Czakon, Sieci migdzyorganizacyjne w naukach o zarzqdzaniu — w kierunku sieciowych modeli
biznesu, ,,Studia Ekonomiczne” 2015, nr 217, s. 9-18.
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obywatele, w celu osiagniecia wspolnych celow?®?. NPG wylonilo sie jako reakcja na

ograniczenia New Public Management (NPM), ktore bylo zorientowane na efektywnos¢,

konkurencje i wyniki, ale czesto prowadzito do biurokratyzacji i centralizacji wladzy>°.

W przeciwienstwie do NPM, NPG promuje wicksza elastycznos¢, adaptacyjnosé i

zaangazowanie spoteczne w procesach zarzadzania publicznego’!.

Rys historyczny teorii zarzagdzania prowadzacy do wytonienia si¢ koncepcji NPG
obejmuje nastepujace etapy>2:

1. Tradycyjne zarzadzanie publiczne (przed latami 80. XX wieku) — oparte na
biurokracji, hierarchii i centralizacji wladzy, z naciskiem na zasady i procedury??.

2. New Public Management (lata 80. i 90. XX wieku) — wprowadzenie elementow
zarzadzania biznesowego do sektora publicznego, takich jak konkurencja,
efektywnos¢, orientacja na wyniki i decentralizacja’.

3. New Public Governance (od lat 90. XX wieku) — reakcja na ograniczenia NPM,
promujaca wspotprace, partnerstwo i sieci miedzy réznymi aktorami, z naciskiem
na zaangazowanie spoteczne, elastyczno$¢ i adaptacyjno$é?>.

Warto zauwazy¢, ze NPG nie zastapilo catkowicie NPM, ale raczej uzupehia i
rozwija jego zalozenia, wprowadzajac nowe elementy i1 perspektywy do teorii

zarzgdzania publicznego’®. W praktyce, rozne kraje i instytucje publiczne mogg stosowac

B K. Owsiak, Wykorzystanie wybranych narzedzi Public Governance przez jednostki samorzqdu
terytorialnego w Polsce a wzrost partycypacji spolecznej, 2016,
https://www.semanticscholar.org/paper/Wykorzystanie-wybranych-narz%C4%99dzi-public-governance-
Owsiak/979610a677t488¢79870559ac3b71a900308bbfa.

2 L. Pabi$, Zréwnowazony rozwdj w kontekscie nowych koncepcji zarzqdzania publicznego: New Public
Management and Public Governance (Nowego Zarzgdzania Publicznego i Zarzgdzania
Partycypacyjnego), ,,Zeszyty Naukowe Politechniki Czg¢stochowskiej Zarzadzanie”, 2017, nr 25, s. 7-22,
https://doi.org/10.17512/znpcz.2017.1.2.01.

30 A. Akimana, New Public Management Vs Professionalism : A Qualitative Case Study of the Local
Political Governance and Its Effect on the Role and Autonomy of Teachers in the Swedish Public
Compulsory  Schools, 2017, https://www.semanticscholar.org/paper/New-Public-Management-Vs-
Professionalism-%3A-A-case-Akimana/1f4¢592477b6d7d1266e64bf3e7{8d67944f18d5.

31 C.B. Casady i in., (Re)Defining Public-Private Partnerships (PPPs) in the New Public Governance
(NPG) Paradigm: An Institutional Maturity Perspective, ,,Public Management Review” 2020, nr 22(2), s.
161-183, https://doi.org/10.1080/14719037.2019.15779009.

32E. Taylor i in., Strategy Design for New Public Governance and Horizontal Initiatives, ,,Canadian Public
Administration” 2021, nr 64(4), s. 657-681, https://doi.org/10.1111/capa.12443.

3 M. Cwiklicki, W kierunku neo-biurokracji: o biurokracji we wspélczesnych koncepcjach zarzqdzania
publicznego, 2015, https://www.semanticscholar.org/paper/W-kierunku-neo-biurokracji%3 A-o-
biurokracji-we-%C4%86wiklicki/0815d14£545688f973342d080adedfecdbce7714.

3 A. Akimana, New Public Management..., op. cit.

35 L. Pabi$, Zréwnowazony rozwdj..., op. cit.

36 A. Akimana, New Public Management..., op. cit.

16



rézne kombinacje podejs¢ NPM 1 NPG, w zaleznos$ci od swoich potrzeb, kontekstu i
tradycji zarzgdzania®’.

Zwigzek pomiedzy podej$ciem ekosystemu biznesu a koncepcjag New Public
Governance mozna zrozumie¢ poprzez analiz¢ ich wspdlnych cech oraz oddzialywan na
siebie. Ekosystem biznesu to sie¢ powigzan mi¢dzy réznymi podmiotami, takimi jak
przedsiebiorstwa, instytucje publiczne, organizacje pozarzadowe 1 inne, ktore
wspolpracujg i konkurujg ze sobg, aby tworzy¢ warto$¢ i innowacje’®3?. Z kolei new
public governance to podejscie do zarzadzania publicznego, ktore kladzie nacisk na
wspotprace, partnerstwo i sieci mi¢dzy réznymi aktorami w celu osiagnigcia wspolnych
celow?.

W kontekscie zarzadzania miejskiego i planowania zrownowazonej mobilnosci,
ekosystem biznesu moze by¢ platforma wspodtpracy miedzy ré6znymi podmiotami, takimi
jak przedsigbiorstwa transportowe, wladze lokalne, organizacje pozarzadowe i
obywatele*!. Wspotpraca ta moze prowadzi¢ do innowacji i rozwoju nowych rozwigzan
mobilnosci, ktére przyczyniaja si¢ do zrownowazonego rozwoju miast i obszarow
metropolitalnych.

W zwiazku z tym, zardwno ekosystem biznesu, jak i new public governance maja
na celu promowanie wspolpracy, partnerstw i sieci mi¢dzy réoznymi aktorami, co moze
prowadzi¢ do innowacji, zrOwnowazonego rozwoju i lepszego zarzadzania publicznego.
W praktyce, zarzadzanie ekosystemem biznesu moze by¢ uzupetione przez strategie
new public governance, takie jak promowanie wspotpracy mi¢dzysektorowej, tworzenie
warunkow  sprzyjajacych innowacjom 1 rozwdj zrownowazonych rozwigzan

mobilnosci*®*3,

37 M. Cwiklicki, W kierunku neo-biurokracji..., op. cit.

38 Changhee Yoon, Seungyeon Moon, Heesang Lee, Symbiotic Relationships in Business Ecosystem: A
Systematic Literature Review, ,Sustainability” 2022, nr 14(4), s. 2252, https://doi.org/10.3390/
sul4042252.

39 Z.Ma, K. Christensen, B. Norregaard Jorgensen, Business Ecosystem Architecture Development: A Case
Study of Electric Vehicle Home Charging, ,Energy Informatics” 2021, nr 4(1), s. 9,
https://doi.org/10.1186/s42162-021-00142-y.

40 J. Torfing i in., New Public Governance, 2020, s. 125-150,
https://doi.org/10.4337/9781788971225.00014.

41 J. Piecuch, J. Szarek, Konkurencyjnosé¢ gospodarki Wojewéddztwa Matopolskiego a rozwdj ekosystemu
startupowego, ,,Zeszyty Naukowe SGGW w Warszawie — Problemy Rolnictwa Swiatowego” 2018, nr 18,
s. 183-93, https://doi.org/10.22630/PRS.2018.18.1.17.

42 Syed Iftikhar Hussain Shah, V. Peristeras, . Magnisalis, Government Big Data Ecosystem: Definitions,
Types of Data, Actors, and Roles and the Impact in Public Administrations, ,Journal of Data and
Information Quality” 2021, nr 13(2), s. 1-25, https://doi.org/10.1145/3425709.

43 ]. Cygler, Ekosystem biznesu ..., op. cit.
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Warto zauwazy¢, ze zarowno ekosystem biznesu, jak i new public governance
maja swoje wyzwania i ograniczenia. W przypadku ekosystemu biznesu, istnieje ryzyko
wystgpienia zachowan oportunistycznych, ktére moga wplyna¢ na koordynacje i
wspotprace miedzy uczestnikami**. Z kolei new public governance moze napotkaé
trudnos$ci w regulowaniu poziomu poszukiwania renty w przypadku nowych modeli
biznesowych*. Mimo tych wyzwan, polgczenie podejscia ekosystemu biznesu z
koncepcja new public governance moze przyczyni¢ si¢ do lepszego zarzadzania

miejskiego 1 planowania zréwnowazonej mobilnosci na obszarach metropolitalnych.

1.2.  Cechy ekosystemow biznesowych

Teoria zlozono$ci w zarzadzaniu odnosi si¢ do analizy zlozonych systemow
organizacyjnych, ktore s3 dynamiczne, adaptacyjne i nieprzewidywalne. W ekonomii,
teoria zlozonosci jest stosowana do analizy ztozonych systemow ekonomicznych, takich
jak rynki, sieci przedsigbiorstw czy ekosystemy biznesu*S.

W zarzadzaniu, teoria ztozono$ci moze pomoc w zrozumieniu, jak rozne elementy
organizacji wspotpracuja ze soba, jak zmieniajg si¢ w czasie oraz jak wplywaja na ogdlng
wydajnos$¢ i zdolno$¢ adaptacyjng organizacji*’. W ekonomii, teoria ztozonos$ci moze
poméc w analizie ztozonych systeméw ekonomicznych, takich jak rynki, sieci
przedsiebiorstw czy ekosystemy biznesu*®,

Ekosystem biznesu to zbidr przedsigbiorstw, instytucji i innych podmiotow, ktére
wspoOltpracuja ze soba w celu tworzenia warto$ci dla klientéw, wzrostu gospodarczego i
innowacji**. W kontekscie teorii ztozonosci, ekosystem biznesu mozna traktowaé jako
ztozony system, w ktorym rézne podmioty wspodtpracuja, konkurujg i adaptuja sie do

zmieniajacych si¢ warunkow rynkowych.

4 Wisdom Wise Kwabla Pomegbe i in., Closeness or Opportunistic Behavior? Mediating the Business
Ecosystem Governance Mechanisms and Coordination Relationship, ,,Cross Cultural & Strategic
Management” 2021, nr 28(3), s. 530-552, https://doi.org/10.1108/CCSM-01-2020-0013.

4 P. Juszezyk, Synkretyzm Renty Ekonomicznej — Perspektywa Ekosysteméw Biznesu, ,,Prace Naukowe
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach — Tom Nauki o Zarzadzaniu : Dokonania, Trendy, Wyzwania”
2017, S. 270-283, http://bazekon.icm.edu.pl/bazekon/element/bwmetal .element.ekon-element-
000171494572 [15.07.2023].

46 P, Haynes, D. Alemna, A Systematic Literature Review of the Impact of Complexity Theory on Applied
Economics, ,,Economies” 2022, nr 10(8), s. 192, https://doi.org/10.3390/economies10080192; J. Cygler,
Ekosystem biznesu ..., op. cit.

47 M.C. Diaz-Fernandez, M. Rosario Gonzalez-Rodriguez, B. Simonetti, Top Management Team Diversity
and High Performance: An Integrative Approach Based on Upper Echelons and Complexity Theory,
,.European Management Journal” 2020, nr 38(1), s. 157-168, https://doi.org/10.1016/j.emj.2019.06.006.

48 ]. Cygler, Ekosystem biznesu ..., op. cit.

4 Ibidem.
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W zwigzku z tym, teoria zlozono$ci moze poméc w analizie ekosystemow
biznesu, identyfikacji kluczowych czynnikéw wplywajacych na ich rozwoj oraz w
opracowywaniu strategii zarzadzania i wspotpracy mi¢dzy podmiotami w ekosystemie.
W szczegdlnosci, teoria ztozonosci moze pomdc w zrozumieniu, jak rézne podmioty w
ekosystemie biznesu wspotpracuja ze soba, jak wptywaja na ogdlng wydajnos¢ i zdolnosé
adaptacyjnag ekosystemu oraz jak mozna zarzadza¢ tymi relacjami w celu osiggnigcia
lepszych wynikow.

Warto zauwazy¢, ze teoria ztozonos$ci w zarzadzaniu i ekonomii jest wcigz
rozwijajacym si¢ obszarem badan, a jej zastosowanie moze prowadzi¢ do nowych odkry¢
1 innowacji w wielu dziedzinach zarzadzania, w tym zarzadzania podmiotami
publicznymi®’.

Wedtug teorii ztozonosci, cechy ekosysteméw biznesowych wytaniajg si¢ z
interakcji miedzy roznymi aktorami, sg wiec tworzone przez dynamike systemud!.
Ekosystem biznesowy ma cechy zlozonego systemu adaptacyjnego, co oznacza, ze jest
to system, ktory sktada si¢ z wielu elementdw, a jego zachowanie jest wynikiem interakcji
miedzy nimi>2. Teoria zlozonos$ci opisuje zjawiska, w ktorych wiele elementow
oddzialuje ze soba, tworzac ztozone systemy. W ekosystemach biznesowych moze to
oznaczaé, ze wiele firm, instytucji i innych podmiotow oddzialuje ze soba, tworzac
ztozone sieci relacji i zaleznosci.

W ekosystemach biznesowych mozna wyrdzni¢ kilka kluczowych cech:

1. Wspotzaleznosé: Organizacje w ekosystemie biznesowym sg wzajemnie zalezne
i wspoélpracujg ze sobg, aby osiggngé wspodlne cele’. Wspodlpraca ta moze
obejmowaé¢ wymian¢ informacji, zasobow, technologii czy ustug.

2. Réznorodnosé: Ekosystemy biznesowe sktadaja si¢ z réznorodnych podmiotow,
takich jak przedsigbiorstwa, instytucje badawcze, organizacje pozarzadowe i
jednostki rzadowe®*. Ta roznorodno$¢ pozwala na tworzenie innowacji i

dostarczanie warto$ci dla klientow.

50 M.C. Diaz-Fernandez, M. Rosario Gonzalez-Rodriguez, B. Simonetti, Top Management..., op. cit.

5L R. Domatniski, Ztozonosé przestrzeni ekonomicznej : elementy teorii, ,,Zeszyty Naukowe / Uniwersytet
Ekonomiczny w Poznaniu” 2012, nr 247, s. 7-27.

52 A. Wilczynski, Znaczenie teorii ..., op. cit.

3 E. Stanczyk-Hugiet, Strategicznie o..., op. cit.

54V, Stus, i in., Theoretical and Methodological Approaches to Determining the Structure of Business
Ecosystems in the New Economy, ,,European Journal of Economics and Management” 2022, nr 8(1), s. 8-
46, https://doi.org/10.46340/eujem.2022.8.1.5.
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3. Adaptacja: Ekosystemy biznesowe muszg by¢ elastyczne i zdolne do adaptacji w
odpowiedzi na zmieniajagce si¢ warunki rynkowe, technologiczne i spoteczne.
Organizacje musza by¢ w stanie dostosowac¢ si¢ do nowych wyzwan i szans, aby
utrzymac¢ konkurencyjno$é>.

4. Warto§¢: W ekosystemach biznesowych warto$¢ jest tworzona poprzez
wspotprace miedzy uczestnikami, a nie tylko przez indywidualne dziatania
organizacji’’. Wspolpraca ta moze prowadzi¢ do tworzenia nowych produktow,
ustug, technologii czy modeli biznesowych.

5. Zréwnowazony rozw0j: Ekosystemy biznesowe powinny dazy¢ do
zrbwnowazonego rozwoju, uwzgledniajac zaréwno aspekty ekonomiczne,
spoteczne, jak i srodowiskowe®’. Diugoterminowy sukces ekosystemu zalezy od
zdolnos$ci do rownoczesnego osiggania tych celow.

6. Rywalizacja 1 wspolpraca (koopetycja): W ekosystemach biznesowych
organizacje rywalizuja ze soba, ale jednocze$nie wspolpracuja w celu osiggnigcia
wspolnych korzys$ci®®. Koopetycja moze prowadzi¢ do innowacji, wzrostu i
lepszej jakosci ustug.

Warto zauwazy¢, ze ekosystemy biznesowe roéznig si¢ w zalezno$ci od sektora,
regionu czy specyfiki uczestnikow. W praktyce, zarzadzanie ekosystemem biznesowym
moze obejmowac rozne strategie i podejscia, takie jak tworzenie aliansow strategicznych,
klastrow czy platform cyfrowych™.

Ekosystemy biznesowe, jak podkreslali J.F. Moore® oraz M. Iansiti i R. Levien®!,
maja aspekt strategiczny skupiajacy si¢ na sposobach realizacji strategii biznesowej
poprzez wykorzystanie sieci powigzan mig¢dzy organizacjami. W zwigzku z tym,

przetrwanie organizacji zalezy od kondycji catego ekosystemu. Oznacza to, ze wartosc,

55 M. Peltoniemi, E. Vuori, Business Ecosystem as the New Approach to Complex Adaptive Business
Environments, ,,Proceedings of eBusiness Research Forum” 2004, nr 2, s. 267-281, http://wordpress-
futures-prod.s3.amazonaws.com/wp-content/uploads/sites/10/2018/01/09023251/Business-
Ecosystem.pdf.

56V, Stus, i in., Theoretical..., op. cit.

S7T. Yigitcanlar, S. Teriman, Rethinking Sustainable Urban Development: Towards an Integrated
Planning and Development Process, ,,International Journal of Environmental Science and Technology”
2015, nr 12(1), s. 341-352, https://doi.org/10.1007/s13762-013-0491-x.

58 M. Koszel, Koopetycja — strategia relacyjna wewngtrz obszaréw metropolitalnych, ,,Studia Oeconomica
Posnaniensia” 2014, nr 2(11); K. Mucha-Kus$ i in., Coopetitive Nature of Energy Communities — The Energy
Transition Context, ,,Energies” 2021, nr 14(4), s. 931.

% E. Stanczyk-Hugiet, Strategicznie..., op. cit.

80 J.F. Moore, Predators..., op. cit.

1 M. Iansiti, R, Levien, The Keystone Advantage: What the New Dynamics of Business Ecosystems Mean
for Strategy, Innovation, and Sustainability, Harvard Business Press, 2004.
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czy tez znaczenie ekosystemu, mozna dostrzec w przesunig¢ciu od produktu w kierunku
sieci wartosci.

Jak wyjasnia E. Stanczyk-Hugiet, ekosystem biznesowy pozwala firmom tworzy¢
warto$¢, ktorej zadna z nich nie bylaby w stanie stworzy¢ samodzielnie. Wspotpraca,
ktéra wykracza poza ramy wtasnej dziatalnosci i techniczng specyfikacje¢ produktu, ma
charakter synergii, co przejawia si¢ w kreacji wartosci.

W ekosystemie tylko niektore firmy majg silne relacje z platformg ekosystemu,
co pozwala unikac¢ inercji firmom wspierajacym liderow ekosystemu w realizacji procesu
koewolucji opartego na wtornych cechach. Jest to istotne zjawisko wystgpujace w
ekosystemie.

Kazdy uczestnik ekosystemu ostatecznie dzieli losy ekosystemu. Platforma
dostarcza wiedz¢ i ustugi, umozliwiajac cztonkom osiggnigcie efektu synergii, na
przyktad poprzez oferowanie nowego produktu. W rezultacie mozliwe staje si¢
narzucanie wyzszych cen, co prowadzi do generowania renty.

Dla pehiejszego obrazu, J. Moore opisuje ekosystem jako zycie i $mierc
drapieznikéw (predators) i ofiar (preys). M. lansiti 1 R. Levien rozwijaja to podejscie,
wprowadzajac inne strategie, jakie aktorzy moga przyja¢ w ekosystemie, wsrod ktorych
wyrozniaja: kluczowych graczy, dominatoréw, graczy niszowych.

W tabeli 1. zestawiono strategie zgodnie z taksonomia zaproponowang przez M.

Tansiti 1 R. Levien.

Tabela 1. Taksonomia strategii sieciowych w ekosystemie biznesu

. - x Tworzeni Przechwytywa| Koncentracja
Strategia Definicja Obecnos¢ worzenie zecwytyw onee 3
wartosci nie wartosci i wyzwania
Koncentruje si¢ na
tworzeniu platform
i dzieleniu si¢
rozwigzaniami
probleméw w catej
Pozostawia Akcje maja sieci. Istotnym
. . 1 / rtos$¢ i jest
Aktywnie poprawia] Ogolnie niska Zdef:ydow?pq duza Wartose w) - wyzwaniem jest |
Kluczowy . wigkszos¢ calej sieci; [utrzymanie tworzenial
ogoblny stan fizyczna . . . L
Gracz, iy tworzenia réwnowazy to warto$ci przy
) ekosystemu, a tym| obecno$¢ jego L .
Orkiestrator, . .~ . | wartosci siect; z jednoczesnym
samym przynosi (wplywu; zajmuje| . p . . Lo
Hub . . jaka warto$¢  [wychwytywani| zréwnowazeniu
korzysci trwalej stosunkowo L
(Keystone) U o \ tworzy emw wydobywania i
wydajnosci firmy |niewiele weztow . . L
wewnetrznie, wybranych dzielenia si¢
szeroko dzieli obszarach |wartoscia. Kolejnym
wyzwaniem jest
podjecie decyzji,
ktore obszary
selektywnie
zdominowac.
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Glowny nacisk
Integruje si¢ Wysoka ktadziony jest na
pionowo lub obecnosc Odpowiedzialny| Uchwycit |kontrolg i wlasnos$é —
. poziomo, aby fizyczna; za tworzenie najwigksza definiowanie,
Dominator L . . L. Y . ..
zarzadzaé i zajmuje wigkszosci wartos¢ dla posiadanie i
kontrolowa¢ duza wigkszosé wartosci siebie kierowanie
cze¢$¢ swojej sieci weztow wigkszoscig tego, co
robi siec.
Zasadniczo niespdjna
strategia. Chociaz
wlasciciele
Tworzy odmawiaja
Wydobvwa iak niewielka lub kontrolowania
L v YCODYWaJA% | Njiska obecnosé zadng warto$¢; |  Uchwycit swoich sieci,
'Wiasciciel |najwigcej wartosci . . . o . ;
L S fizyczna; opiera si¢ na najwigksza polegajac na nich
ziemi ze swojej siecibez| . 7. L 7 L L,
. . .| zajmuje bardzo |pozostatej cz¢Sci| wartos¢ dla |jako jedynym zrodle
(Landlord) bezposredniej . . . e L
. mato weztow | sieci w zakresie siebie wartosci,
kontroli . . .
tworzenia jednoczesnie
wartosci wydobywaja z tych
sieci tak wiele
wartosci, ze narazaja
swoje istnienie.
. K truje si
Bardzo niska oncentiuje sig na
fizvezna specjalizacji w
. yezna obszarach, w ktorych
Rozwija obecnos¢ o . .
S . . . |Wspdlnie tworzg| Uchwy¢ maja lub moga
wyspecjalizowane | indywidualnie, | . L . . < . L R
Gracz PR . |wiele wartosci w| wigkszo$¢ |rozwija¢ mozliwosci,
. mozliwosci, ktore | ale stanowia o . .
niszowy AR . . zdrowym wartoS$ci, ktorg jednoczesnie
odrdzniaja go od wickszo$¢ . } .
. . , ekosystemie tworza wykorzystujac usthugi
innych firm w sieci|ekosystemow, w .
Ktérych moga sic $wiadczone przez
.o klucze w ich
rozwijaé .
ekosystemie.

Zrodto: M. Tansiti, R, Levien, The Keystone Advantage: What the New Dynamics of Business Ecosystems
Mean for Strategy, Innovation, and Sustainability, Harvard Business Press, 2004.

Przyjmowanie okre$lonej roli w ekosystemie automatycznie okresla rodzaj

stosowanej przez podmioty strategii®?.

Definicja i rola platformy ekosystemu

Platforma w koncepcji ekosystemu biznesu odgrywa kluczowa role jako podstawa

i fundament funkcjonowania catego ekosystemu. Platforma determinuje strukture i
sposob dzialania ekosystemu, integrujac rézne podmioty, takie jak dostawcow,
dystrybutorow, firm zewnetrznych, producentow powiazanych produktow lub ustug oraz
dostawcow technologii®®. Platforma umozliwia wspoOtprace migdzy tymi podmiotami,

tworzgc warto$¢ dla uzytkownikow, dostarczajgc warto$¢ i zdobywajgc warto$¢®4.

62 E. Stanczyk-Hugiet, Strategicznie o..., op. cit.

6 M. Minsuk Shin, S. Jung, J. Sung Rha, Study on Business Ecosystem Research Trend Using Network
Text Analysis, ,,Sustainability” 2021, nr 13(19), s. 10727, https://doi.org/10.3390/sul131910727.

%Y. Lii in., Research on Value Co-Creation Mechanism of Platform Enterprises in Digital Innovation
Ecosystem: A Case Study on Haier HOPE Platform in China, ,,Frontiers in Psychology” 2022, nr 13, s.
1055932, https://doi.org/10.3389/fpsyg.2022.1055932.
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W ekosystemie biznesu platforma petni rolg przestrzeni handlowej dla kupujacych
1 sprzedajacych, tworzac polaczony ekosystem. Platformy oparte na ekosystemie biznesu
moga przyjmowac roézne formy, takie jak otwarty udzial, otwarta technologia, bliska
symbioza i kontrola kanalow®. W zalezno$ci od modelu biznesowego i strategii
platformy, r6zne podmioty moga wspolpracowaé, konkurowaé¢ i ewoluowaé razem,
tworzac warto$¢ dla siebie nawzajem i dla uzytkownikow koncowych.

M. Iansiti i R. Levien przedstawili Wal-Mart i Microsoft jako przyktady, ktore
stworzyly platformy jako dodatkowych aktoréw ekosystemu biznesowego. Platforma
odnosi si¢ do ustugi informacyjnej i systemu, ktory poprawia wydajno$¢ ekosystemu
biznesowego®®.

W praktyce platformy w ekosystemach biznesowych czgsto wykorzystuja
innowacje, zrownowazony rozwdj i technologie cyfrowe, aby tworzy¢ warto$¢ dla swoich
uzytkownikow®’. Przyktadem moze by¢ platforma Haier HOPE, ktora poprzez cyfrowe
innowacje, otwarto$¢ i innowacyjny model biznesowy wspottworzy warto$¢ w
ekosystemie innowacji cyfrowych®®. Innym przyktadem jest platforma biznesowa oparta
na technologii medycznej, ktora poprawia efektywnos$¢, optymalizuje alokacje zasobow
i promuje transformacj¢ i modernizacje branzy medycznej®.

W konteks$cie zrownowazonego zarzadzania, koncepcja ekosystemu biznesowego
opiera si¢ na tworzeniu warunkéw dla wielopodmiotowego zarzadzania kapitatem
terytorialnym, wykorzystujac technologie platform cyfrowych i zasady partnerstwa
migdzy rzadem, biznesem i spoteczenstwem’®. W ten sposob platformy w ekosystemach
biznesowych przyczyniaja si¢ do integracji zasobow naturalnych w obiegu gospodarczym

lokalnych spotecznos$ci, promujac jednoczesnie zrownowazony rozwoj.

5 H. Guanghe, L. Siqi, Z. Jiayu, Construction of Platform-Based Business Ecosystem, ,,Asian Agricultural
Research” 2021,  https://www.semanticscholar.org/paper/Construction-of-Platform-based-Business-
Ecosystem-Guanghe-Siqi/d43bb94d023e2dbbdf79c¢8d5¢37b57b776fcf50a.

6 M. lansiti, R, Levien, The Keystone..., op. cit.

7 P. Valter, P. Lindgren, R. Prasad, The Emergence of Green Business Modeling Innovation Ecosystem
Platform Facilitating Green Digitalization with Open-Source Software, ,,2022 25th International
Symposium on Wireless Personal Multimedia Communications (WPMC)”, s. 122-127,
https://doi.org/10.1109/WPMC55625.2022.10014745.

Y. Liiin., Research..., op. cit.

6 Z. Shenghua, W. Shijie, C. Jue, 4 Dynamic Equilibrium Mechanism of Core Layer Interests in the Mobile
Medical Platform Business Ecosystem, ,,Appl Bionics Biomech” 2022, https://doi.org/10.21203/rs.3.1s-
528526/v1.

01. Bystryakov, D. Klynovyi, Bysuness-Ecosystem Concept of Sustainable Management, ,,Environmental
Economics and Sustainable Development” 2020, nr 8(27), s. 21-27, https://doi.org/10.37100/2616-
7689/2020/8(27)/3.
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Zatem platforma w koncepcji ekosystemu biznesu peini kluczowa role jako
podstawa i1 fundament funkcjonowania ekosystemu, integrujac rézne podmioty i
umozliwiajac wspolprace, innowacje i1 zrownowazony rozwdj. Platformy te moga
przyjmowaé rézne formy i strategie, dostosowujac si¢ do dynamicznych zmian w
otoczeniu biznesowym 1 tworzac warto§¢ dla swoich uzytkownikow oraz innych

podmiotow w ekosystemie.

1.3. Dynamika ekosystemow biznesowych

Frank W. Geels jest uwazany za jednego z czotowych badaczy w dziedzinie teorii
transformacji socjotechnologicznej i innowacji systemowych. Jego prace maja istotne
znaczenie dla nauki o ekosystemach biznesu, zwlaszcza w kontekscie zrownowazonego
rozwoju i planowania mobilno$ci miejski’!72.

Geels wprowadzit koncepcje wielopoziomowego podejscia (MLP — Multi-Level
Perspective) do analizy przej$¢ technologicznych i innowacji systemowych’. MLP
opiera si¢ na trzech poziomach analizy: nisze, rezim i krajobraz’*. Nisze to miejsca, w
ktérych powstaja nowe technologie i praktyki, rezim to dominujace struktury
technologiczne, instytucjonalne i kulturowe, a krajobraz’> to szersze, trudne do zmiany
uwarunkowania, takie jak warto$ci spoteczne, demografia czy geopolityka’®.

Prace Geelsa dotyczace przej$¢ socjotechnicznych i innowacji systemowych sa
szczegolnie istotne dla planowania zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej. W swojej pracy

,,Automobility in Transition?: A Socio-technical Analysis of Sustainable Transport™”’,

"I F.W. Geels, Processes and Patterns in Transitions and System Innovations: Refining the Co-
Evolutionary Multi-Level Perspective, ,,Technological Forecasting and Social Change” 2005, nr 72(6), s.
681-696.

2 T. Magnusson, V. Werner, Conceptualisations of Incumbent Firms in Sustainability Transitions: Insights
from Organisation Theory and a Systematic Literature Review, ,,Business Strategy and the Environment”
2023, nr 32(2), s. 903-919, https://doi.org/10.1002/bse.3081.

3 F.W. Geels, Technological Transitions as Evolutionary Reconfiguration Processes: A Multi-Level
Perspective and a Case-Study, ,,Research Policy” 2002, nr 31(8-9), s. 1257-1274.

74 K. Daszynska-Zygadto, B. Ryszawska, Rola Spotecznej Odpowiedzialnosci Przedsigbiorstw w
Sustainability Transition, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu™ 2015, nr 395,
https://www.wir.ue.wroc.pl/info.seam?ps=20&id=WUT552331d52f31471bb90{f4c6920a4e9d&lang=en
&pn=1&cid=107526.

75 Autor, za Tarkowskim a w opozycji do m.in. Daszynskiej-Zygadlo, celowo przyjmuje krotsze
nazewnictwo perspektyw dostrzegajac adekwatno$¢ pejoratywnego nacechowania brzmienia stowa
»rezim” w jezyku polskim wobec obecnego ksztattu rezimu spoleczno-technologicznego mobilnosci
miejskiej.

76 F.W. Geels, “From Sectoral Systems of Innovation to Socio-Technical Systems: Insights about Dynamics
and Change from Sociology and Institutional Theory,” Research Policy 33, no. 6—7 (2004): 897-920.

"TF. W. Geels i in., Automobility in Transition?: A Socio-Technical Analysis of Sustainable Transport,
2012, https://research.manchester.ac.uk/en/publications/automobility-in-transition-a-socio-technical-
analysis-of-sustaina.
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Geels wraz z innymi badaczami analizuje rézne aspekty zwigzane z transformacja

systemow transportowych w kierunku zréwnowazonej mobilnosci.

W kontek$cie badan dotyczacych ekosystemoéw biznesu dla zrownowazonego
planowania mobilno$ci miejskiej, prace Geelsa moga dostarczy¢ wartosciowych
teoretycznych ram do analizy wptywu innowacji technologicznych, instytucjonalnych i
kulturowych na rozwoj zrownowazonych systemow transportowych’®. Jego podejscie
wielopoziomowe moze pomdc w identyfikacji kluczowych czynnikéw wptywajacych na
przejScia w obszarze mobilno$ci miejskiej oraz w zrozumieniu, jak rdzne poziomy
oddziatujg na siebie w procesie transformacji.

Wyniki badan Franka W. Geelsa dostarczajg wartosciowych wskazoéwek dla
praktyki zarzadzania ekosystemami biznesowymi, zwlaszcza w kontekscie zarzadzania
mobilnoscig miejska. Mozna wymieni¢ nast¢pujace zalecenia wynikajace z jego badan:
1. Zastosowanie wielopoziomowej perspektywy (MLP): Geels podkresla znaczenie

analizy przej$¢ technologicznych 1 innowacji systemowych na r6znych
poziomach (nisze, rezim, krajobraz). W praktyce zarzadzania ekosystemami
biznesowymi, MLP moze pomdc w identyfikacji kluczowych czynnikéw
wplywajacych na przej$cia w obszarze mobilno$ci miejskiej oraz w zrozumieniu,
jak rézne poziomy oddziatuja na siebie w procesie transformacji.

2. Uwzglednienie aspektow spotecznych 1 kulturowych: Geels krytykuje
dominujace podejscie oparte na technologicznych rozwigzaniach w kontekscie
zrbwnowazonego transportu. W  praktyce zarzadzania ekosystemami
biznesowymi oznacza to, ze nalezy zwrdci¢ wigksza uwage na aspekty spoleczne
1 kulturowe, ktére wptywaja na rozwdj zrownowazonej mobilnosci miejskie;j.

3. Integracja perspektywy psychologicznej: Wullenkord i Hamann (2021) sugeruja,
ze integracja perspektywy psychologicznej z MLP moze dostarczy¢ wskazowek
dotyczacych tego, czy badania dotyczace agencji wystarczajaco uwzgledniaja
rozne poziomy strukturalne charakteryzujace przej$cia socjotechniczne’. W
praktyce oznacza to, ze zarzadzanie ekosystemami biznesowymi powinno
uwzglednia¢ aspekty psychologiczne, takie jak motywacje, postawy i zachowania

grupowe, ktore wplywaja na procesy innowacji i transformacji.

"8 J.A. Fehrer, H. Wieland, 4 Systemic Logic for Circular Business Models, ,,Journal of Business
Research” 2021, nr 125, s. 609-620, https://doi.org/10.1016/].jbusres.2020.02.010.

7 D. Southerton, Multi-Level Perspective and Theories of Practice: A Mistaken Controversy?, 2019,
https://www.semanticscholar.org/paper/Multi-Level-Perspective-and-Theories-of-Practice%3 A-a-
Southerton/bd5dbc3ad9904a6c9bd290da2d07aff03003555¢e.
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4. Adaptacja strategii 1 dzialan: Dzigki zrozumieniu procesow przejs$é
technologicznych i innowacji systemowych, menedzerowie i decydenci moga
lepiej dostosowa¢ swoje strategie i dzialania do zmieniajacych si¢ warunkow,

promujac innowacje i wspierajac rozwoj zrownowazonych rozwigzan.

Rysunek 3. Wielopoziomowa perspektywa badan nad tranzycjami w kierunku rozwoju
ZrOwnowazonego
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Zrédto: M. Tarkowski, Problematyka tranzycji do zréwnowazonej mobilnosci w badaniach polskich miast,

,»Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG 24”, nr 4 (2021): 41-56 za F.W. Geels, Technological
Transitions as Evolutionary Reconfiguration Processes: A Multi-Level Perspective and a Case-Study,
,Research Policy” 31, no. 8-9 (2002): 1257-74.

Podsumowujac, konkretne zalecenia dla praktyki zarzadzania ekosystemami
biznesowymi wynikajace z badan Geelsa obejmuja zastosowanie wielopoziomowe;j
perspektywy, uwzglednienie aspektow spolecznych 1 kulturowych, integracje
perspektywy psychologicznej oraz adaptacj¢ strategii i dziatan w celu promowania
innowacji i zrbwnowazonego rozwoju w obszarze zarzadzania mobilno$cig miejska.

Wyniki badan Franka W. Geelsa majg istotne znaczenie dla nauki o ekosystemach

biznesu, zwtaszcza w kontek$cie zrownowazonego rozwoju i planowania mobilnosci

miejskiej®’. Jego teorie i podejscia, takie jak wielopoziomowa perspektywa, dostarczaja

80 L. Graaf'i in., The Other Side of the (Policy) Coin: Analyzing Exnovation Policies for the Urban
Mobility Transition in Eight Cities around the Globe, ,,Sustainability” 2021, nr 13(16), s. 9045,
https://doi.org/10.3390/su13169045.
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warto$ciowych narzedzi do analizy i zrozumienia procesow transformacji w obszarze

zrownowazonej mobilnos$ci miejskiej?!.

Glowne perspektywy dynamiki ekosystemow biznesowych
Przeglad literatury dostarcza wglad w rézne perspektywy na dynamike

ekosystemow biznesowych:

1. Perspektywa aktorow i warto$ci: Ta perspektywa koncentruje si¢ na analizie
aktorow zaangazowanych w ekosystem biznesowy oraz na wartosci, ktorg tworza
dla tego ekosystemu®>83. W ramach tej perspektywy badacze analizujg rozne
modele biznesowe, strategie i dzialania podejmowane przez poszczegodlnych
uczestnikow ekosystemu, aby zrozumie¢, jak tworzg warto$¢ i wspodtpracujg ze
soba.

2. Perspektywa teorii strukturacji: W tej perspektywie badacze analizujg dynamike
ekosystemoéw biznesowych, stosujac teori¢ strukturacji, ktora zaktada, ze
zmotywowani 1 kompetentni agenci dziataja w ramach instytucjonalnych ram
strukturalnych, aby wdrozy¢ pomyst biznesowy, korzystajac z dostepnych
zasobOw z szerszego ekosystemu biznesowego®*. W wyniku tego uczenia si¢
moze nastgpi¢ zwigkszenie zdolnosci absorpcyjnej agentdw, dostosowanie ram
instytucjonalnych i zasobow ekosystemu, ktore moga by¢ wykorzystane w
kolejnych przypadkach.

3. Perspektywa wskaznikow wydajnosci: Ta perspektywa koncentruje si¢ na
identyfikacji wskaznikow wydajnosci dla ekosystemow biznesowych, ktore moga
by¢ uzywane do oceny ich zdolnos$ci do tworzenia wartosci, konkurencyjnosci i

innowacyjnos$ci®®.

81 D. Loorbach i in., Transition Governance for Just, Sustainable Urban Mobility: An Experimental
Approach from Rotterdam, the Netherlands, ,Journal of Urban Mobility” 2021, nr 1, s. 100009,
https://doi.org/10.1016/j.urbmob.2021.100009.

82 K. Lenkenhoff i in., Key Challenges of Digital Business Ecosystem Development and How to Cope with
Them, ,,Procedia CIRP, 10th CIRP Conference on Industrial Product-Service Systems, IPS2” 2018, nr 73,
s. 167-172, https://doi.org/10.1016/j.procir.2018.04.082.

8 J. Hileman i in., Keystone Actors Do Not Act Alone: A Business Ecosystem Perspective on Sustainability
in the Global Clothing Industry, ,PLOS ONE” 2020, nr 15(10), s. 0241453,
https://doi.org/10.1371/journal.pone.0241453.

8 R.C. Beckett, A. O’Loughlin, Exploring Business Ecosystem Dynamics Using Agile Structuration
Theory, ,,Journal of Business Ecosystems” 2022, nr 3(1), s. 1-18, https://doi.org/10.4018/JBE.309126.

85 P. Graga, L.M. Camarinha-Matos, Performance Indicators for Collaborative Business Ecosystems —
Literature Review and Trends, ,Technological Forecasting and Social Change” 2017, s. 237-255,
https://doi.org/10.1016/j.techfore.2016.10.012.
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4. Perspektywa ewolucji ekosysteméw biznesowych: W tej perspektywie badacze
analizuja ewolucje ekosystemow biznesowych w czasie, uwzgledniajac rozne
czynniki, takie jak zmiany technologiczne, konkurencja i innowacje®®87. W
ramach tej perspektywy proponowane s3 miary takie jak ,,predko$¢ zegara
technologicznego” i ,,predkos¢ zegara ekosystemu”, ktére moga by¢ uzywane do
oceny tempa zmian technologicznych w ekosystemie biznesowym?®®, W
kontekscie inteligentnych miast, badacze analizuja ekosystemy biznesowe
zwigzane z mobilnoscig miejska, ktére obejmuja rézne podmioty z sektoréw
logistyki, motoryzacji i administracji publicznej®®. W tej perspektywie istotne jest
zrozumienie procesu ewolucji  takich ekosystemow mobilnosci oraz
wykorzystanie systeméw analityki wizualnej do zarzadzania nimi.

Whioski z tych perspektyw wskazuja na rosnaca ztozono$¢ i dynamiczno$¢
ekosystemoéw biznesowych oraz na potrzebe opracowania nowych podej$¢ i narzedzi do
analizy 1 zarzadzania nimi. W przyszto$ci badania powinny koncentrowaé si¢ na
opracowywaniu holistycznych modeli i metod analizy ekosystemow biznesowych, ktore

uwzgledniajg rozne perspektywy i umozliwiajg lepsze zrozumienie ich dynamiki®.

Etapy zycia ekosystemu biznesowego

Wg Moore’a cykl zycia ekosystemu biznesowego mozna podzieli¢ na cztery
etapy. Na etapie narodzin wazne jest, aby zrobi¢ co$ wigcej niz tylko zadowoli¢ klientow.
W fazie ekspansji testowany jest potencjal skalowania koncepcji biznesowej. Na etapie
przywodztwa ekosystem biznesowy osigga stabilnos$¢ i wysoka rentownos¢. Ostatni etap,
samoodnowa lub $mier¢, jest spowodowany zagrozeniem powstania nowych

ekosystemow®!. Moore nie mowi jednak nic o tym, co dzieje si¢ po udanej samoodnowie.

8 R.C. Basole i in., Understanding Business Ecosystem Dynamics: A Data-Driven Approach, ,,ACM
Transactions on Management Information  Systems” 2015, nar 6(2), s. 6:1-6:32,
https://doi.org/10.1145/2724730.

87 C. Vlados, D. Chatzinikolaou, From Growth Poles and Clusters to Business Ecosystems Dynamics: The
ILDI Counterproposal, ,International Journal of World Policy and Development Studies” 2020, nr 67, s.
115-126, https://doi.org/10.32861/ijwpds.67.115.126.

88 S.J. Mikinen, O. Dedehayir, Business Ecosystems’ Evolution — An Ecosystem Clockspeed Perspective,
(w:) Advances in Strategic Management (Emerald Group Publishing Limited, 2014), s. 99-125,
https://doi.org/10.1108/S0742-3322(2013)0000030007.

8 A. Faber i in., Modeling and Visualizing Smart City Mobility Business Ecosystems: Insights from a Case
Study, ,,Information” 2018, nr 9(11), s. 270, https://doi.org/10.3390/info9110270.

% C.H Tsai i in., Modeling Digital Business Ecosystems: A Systematic Literature Review, ,,Complex
Systems Informatics and Modeling Quarterly” 2022, nr 30, s. 1-30, https://doi.org/10.7250/csimq.2022-
30.01.

1 I.F. Moore, Predators..., op. cit.
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Kolejni badacze rozszerzyli perspektywy na etapy zycia ekosystemu biznesu®2.
Ekosystemy biznesowe przechodza przez rézne etapy zycia, ktére mozna opisa¢ w
nastepujacy sposob:

1. Powstanie: W tej fazie ekosystem biznesowy zaczyna si¢ ksztattowac, gdy rozne
podmioty zaczynaja wspotpracowac i tworzy¢ wartos¢ wspolnie. W tym etapie
kluczowe jest zrozumienie potrzeb rynku, identyfikacja potencjalnych partneréw
i tworzenie wspolnych celow??,

2. Rozwdj: W miar¢ jak ekosystem biznesowy dojrzewa, jego uczestnicy rozwijaja
swoje relacje, tworza nowe produkty i ustugi oraz zdobywaja wigkszy udziat w
rynku. W tej fazie wazne jest monitorowanie zmian w otoczeniu rynkowym,
dostosowywanie si¢ do nich oraz inwestowanie w innowacje”?.

3. Ekspansja: W tej fazie ekosystem biznesowy zaczyna si¢ rozszerza¢, obejmujac
nowe rynki, technologie i segmenty klientow. W miare jak ekosystem rosnie, jego
uczestnicy muszg dostosowaé swoje strategie, aby sprosta¢ rosnacej konkurencji
1 zmieniajacym si¢ warunkom rynkowym.

4. Dojrzatos¢: W fazie dojrzalosci ekosystem biznesowy osigga stabilnos¢ i
rébwnowage migdzy konkurencja a wspolpracag. W tym etapie uczestnicy
ekosystemu moga skupi¢ si¢ na utrzymaniu swojej pozycji rynkowej,
optymalizacji procesow i zwigkszaniu efektywnosci.

5. Zmierzch: W miarg jak ekosystem biznesowy zaczyna si¢ kurczy¢ lub traci¢ na
znaczeniu, jego uczestnicy moga zacza¢ poszukiwa¢ nowych mozliwosci i
strategii. W tej fazie wazne jest monitorowanie sygnatéw zmian rynkowych, ktore
mogg wskazywaé na konieczno$¢ transformacji lub ewolucji ekosystemu®.

6. Transformacja: W tej fazie ekosystem biznesowy moze przejs¢ przez proces
transformacji, w wyniku ktérego moze powsta¢ nowy ekosystem lub istniejacy

ekosystem moze zosta¢ zrestrukturyzowany. Transformacja moze by¢ wynikiem

92 K. Rong, Y. Shi, The Business Ecosystem Life Cycle and Its Phase-Ending Status, (w:) Business
Ecosystems: Constructs, Configurations, and the Nurturing Process, Ke Rong, Yongjiang Shi, London:
Palgrave Macmillan UK, 2015, s. 137-143, https://doi.org/10.1057/9781137405920 8.

9 M. Reeves i in., How Business Ecosystems Rise (and Often Fall), ,MIT Sloan Management Review”
2019, nr 60(4), s. 1-6.

% G. Golik-Gérecka, R. Skonieczka, Determinanty wzrostu i rozwoju modelu biznesowego z
uwzglednieniem cyklu Zycia organizacji, Publishing House of Poznan University of Technology, 2018,
https://doi.org/10.21008/J.0239-9415.2018.077.04.

% U. Pidun, M. Reeves, M. Schiissler, Why Do Most Business Ecosystems Fail, Boston Consulting Group,
2020.
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zmian technologicznych, konkurencji, innowacji lub zmian w otoczeniu

rynkowym®S.

Warto zauwazy¢, ze etapy zycia ekosystemu biznesowego nie s3 sztywno
okreslone 1 moga si¢ rozni¢ w zalezno$ci od specyfiki danego ekosystemu oraz
czynnikow wplywajacych na jego rozwoj. Doskonalym przykladem nieudane;j
transformacji jest Nokia, ktora w spektakularny sposob stracita udzial w rynku telefonow
komoérkowych nie reagujac odpowiednio wczesnie i agresywnie na pojawienie si¢
ekosystemow firm Google i Apple”’. Pomimo adekwatnego zidentyfikowaniu problemu
przez dwczesnego CEO?, ktory w wewnetrznej komunikacji do pracownikoéw w 2011
roku pisat: ,,Bitwa o urzadzenia stala si¢ obecnie wojng ekosystemow, gdzie ekosystemy
obejmuja nie tylko sprzet i oprogramowanie urzadzenia, ale programistow, aplikacje, e-
commerce, reklame¢, wyszukiwanie, aplikacje spotecznos$ciowe, ustugi lokalizacyjne,
ujednolicong komunikacje¢ i1 wiele innych rzeczy. Nasi konkurenci nie zabieraja nam
udzialu w rynku urzadzen; przejmuja nasz udziat w rynku catym ekosystemem. Oznacza
to, ze bedziemy musieli zdecydowac, w jaki sposob zbudujemy, katalizujemy ekosystem
lub dotaczymy do niego” organizacja wybrala inng droge, ktora doprowadzita do spadku
w udziatu w globalnym rynku telefonow komorkowych z 50% do 3% na przestrzeni 6

lat®.

Zdrowie ekosystemu biznesowego

Zdrowie ekosystemu biznesowego moze by¢ zdefiniowane z ré6znych perspektyw
badawczych. W literaturze mozna znalez¢ rdzne podej$cia do tego zagadnienia, ktore
obejmuja rézne aspekty zdrowia ekosysteméw biznesowych.

Solidno$¢ (robustness), produktywno$¢ 1 zdolno$¢ tworzenia nisz sg uwazane za
kluczowe determinanty zdrowia ekosystemow biznesowych!%:
1. Solidno$¢ odnosi si¢ do zdolnosci ekosystemu biznesowego do utrzymania

stabilnosci i ciaglosci dziatania w obliczu zaktdcen i zmian w otoczeniu'®'. W

% M. Reeves i in., How Business..., op. cit.

7 T. Laamanen, J.-A. Lamberg, E. Vaara, Explanations of Success and Failure in Management Learning:
What Can We Learn from Nokia’s Rise and Fall, ,,Academy of Management Learning and Education
(AMLE)” 2016, nr 15(1), s. 2-25 P.

% AH.C. Lam, Change Management at Nokia, n.d.

9 Market Share Held by Nokia Smartphones 2007-2013, Statista,
https://www.statista.com/statistics/263438/market-share-held-by-nokia-smartphones-since-2007/
[10.01.2023].

100 M. Iansiti, R. Levien, Strategy as Ecology, ,,Harv Bus Rev.” 2004, nr 82(3), s. 68-78.

100 M.-K. Chen i in., The Key Success Factors for the Operation of SME Cluster Business Ecosystem,
»Sustainability” 2022, nr 14(14), s. 8236, https://doi.org/10.3390/su14148236.
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kontekscie ekosystemow biznesowych, solidno$¢ moze obejmowac takie aspekty
jak elastyczno$¢, odpornos¢ na kryzysy oraz zdolno$¢ do radzenia sobie z
niepewnoscig 1 ryzykiem. W artykule ,,An Exploratory Study on Cooperation
between Large Enterprises and SMEs, Competitive Advantage and Business
Ecosystem Health”, solidno$¢ jest zwigzana z przewaga konkurencyjng
wynikajacg z réznicowania, co moze wplywa¢ na zdolno$¢ ekosystemu do
przetrwania i adaptacji'®?.

2. Produktywnos$¢ odnosi si¢ do zdolnos$ci ekosystemu biznesowego do generowania
warto$ci 1 osiggania efektywnosci w wykorzystaniu zasobéw. W kontekscie
ekosystemow biznesowych, produktywno$¢ moze obejmowac takie aspekty jak
efektywnos$¢ operacyjna, innowacyjno$¢ oraz tworzenie wartosci dla klientow i
interesariuszy.

3. Tworzenie nisz odnosi si¢ do zdolnosSci ekosystemu biznesowego do
identyfikowania 1 wykorzystywania nowych mozliwosci rynkowych oraz
dostosowywania si¢ do zmieniajgcych sie potrzeb klientow i interesariuszy!'%3. W
kontekscie ekosystemow biznesowych, tworzenie nisz moze obejmowac takie
aspekty jak rdéznorodno$é, innowacyjnos¢ oraz zdolno$¢ do eksploracji i
eksploatacji nowych mozliwosci rynkowych[3]. W artykule ,,The Key Success
Factors for the Operation of SME Cluster Business Ecosystem”!%, solidno$¢ i

tworzenie nisz s3 uwazane za kluczowe czynniki wptywajace na inne aspekty

zdrowia ekosystemu biznesowego.

Oprocz zdefiniowania solidno$ci, produktywno$ci 1 tworzenia nisz jako

wyznacznikow kondycji ekosystemu biznesowego, lansiti i Levien (2002) sporzadzili

liste czynnikow, ktore sktadaja si¢ na te determinanty (patrz tabela 2).

102 M. Kim, J. Lee, J.-M. Shin, An Exploratory Study on Cooperation between Large Enterprises and SMEs,
Competitive Advantage and Business Ecosystem Health Focused on Samsung Electronic’s Business
Ecosystem, 2014, https://www.semanticscholar.org/paper/ An-Exploratory-Study-on-Cooperation-
between-Large-Kim-Lee/601d950519f27682b97884e16b0d8fdd8573ef20.

103y, Zhao, Q. Li, Z. Lin, Toward Cultural and Creative Industry: Chinese eSports through a Business
Ecosystem  Lens, ,Journal of Cultural Economy” 2023, nr 16(2), s. 260-276,
https://doi.org/10.1080/17530350.2022.2159494.

104 M.-K. Chen i in., The Key..., op. cit.
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Tabela 2. Determinanty zdrowia ekosystemu biznesu

Solidno$é Produktywnos¢ Tworzenie nisz
—  wskazniki przetrwania —  laczna produktywno$é¢ —  wzrost roznorodnosci firm
—  trwalo$¢ struktury czynnikow —  wzrost réznorodnosci
—  ekosystemu —  zmiana (zwigkszenie) produktowej i
- przewidywalnoéé produktywnosci w czasie technologicznej
—  ograniczone starzenie si¢ —  dostarczanie innowacji
—  ciaglosé

Zrédto: M. Tansiti, R, Levien, The Keystone Advantage: What the New Dynamics of Business Ecosystems
Mean for Strategy, Innovation, and Sustainability, Harvard Business Press, 2002, s. 3-19.

W artykule ,,Conceptualising Entreprenurial Ecosystems: Definition,
Configurations and Health”!% zdrowie ekosystemu przedsiebiorczego jest opisane jako
dynamiczne i uwzgledniajace interakcje migdzy tworzeniem wartosci a lokalizacjg. Autor
proponuje trzy wymiary charakteryzujace zdrowie ekosystemow przedsigbiorczych:
podstawowe funkcje, odpornos¢ i adaptacje. Te trzy wymiary majg na celu uwzglgdnienie
r6znych aspektéw zdrowia ekosystemow biznesowych, takich jak zdolno$¢ do tworzenia
warto$ci, zdolno$¢ do przetrwania w zmieniajacych si¢ warunkach rynkowych oraz
zdolno$¢ do dostosowywania si¢ do zmian.

W artykule ,,Why does assessing company health performance requires an
innovation ecosystem (IE) approach towards explaining the dynamics of innovation”,
zdrowie ekosystemu biznesowego jest analizowane z perspektywy innowacji'%. Autorzy
sugeruja, ze ocena zdrowia firmy wymaga podejscia opartego na ekosystemie innowacji,
aby wyjasni¢ dynamike innowacji. W tym konteks$cie zdrowie ekosystemu biznesowego
jest zwigzane z zdolno$cig do generowania innowacji, wspotpracy miedzy réznymi
podmiotami oraz tworzenia wartosci dla klientow i interesariuszy.

W artykule ,,A data-driven quantitative assessment model for taxi industry: the
scope of business ecosystem’s health”, zdrowie ekosystemu biznesowego jest
analizowane w kontekscie przemystu taksowkowego. Autorzy proponuja koncepcje
,stopnia zdrowia branzy taksowkowej” oparta na teorii ekosystemow biznesowych. W

tym przypadku zdrowie ekosystemu biznesowego jest mierzone na podstawie roznych

105 X Shi, Y. Shi, Conceptualizing Entrepreneurial Ecosystems: Definition, Configurations and Health,
,2Academy of Management Proceedings” 2016, nr 1, S. 11074,
https://doi.org/10.5465/ambpp.2016.11074abstract.

106 B Giiltekin, Why Does Assessing Company Health Performance Requires an Innovation Ecosystem (IE)
Approach towards Explaining the Dynamics of Innovation, 2016,
https://www.semanticscholar.org/paper/Why-does-assessing-company-health-performance-an-of-
G%C3%BCltekin/524696e4d05¢7aad079520c0£7824103¢597de20.
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wskaznikow, takich jak efektywnos$¢, jakos¢ ustug, konkurencyjnos¢ oraz wplyw na
srodowisko!®7,

Podsumowujac, zdrowie ekosystemu biznesowego moze by¢ zdefiniowane z
r6znych perspektyw badawczych, ktore uwzgledniaja rézne aspekty, takie jak tworzenie
wartosci, innowacje, odporno$¢, adaptacja oraz wpltyw na srodowisko. W zaleznosci od
kontekstu i celow badania, rézne podejscia do zdrowia ekosystemow biznesowych moga
by¢ stosowane w celu zrozumienia i oceny ich funkcjonowania.

Zdrowie ekosystemu biznesowego jest zwigzane z jego zdolnoscig do utrzymania
solidno$ci osiggania wysokiej produktywnosci oraz tworzenia nisz, ktoére pozwalajg na
adaptacj¢ do zmieniajacych si¢ warunkéw rynkowych i potrzeb klientow. W zaleznoS$ci

od kontekstu i celow badania, rozne podejscia do zdrowia ekosystemoé6w biznesowych

moga by¢ stosowane w celu zrozumienia i oceny ich funkcjonowania.

107y, Zhang, M. Zhong, Y. Jiang, A Data-Driven Quantitative Assessment Model for Taxi Industry: The
Scope of Business Ecosystem’s Health, ,,European Transport Research Review” 2017, nr 9(2), s. 23,
https://doi.org/10.1007/s12544-017-0241-0.
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Rozdzial 2. Planowanie mobilno$ci w Swietle uwarunkowan globalnych

W rozdziale ,,Planowanie mobilno$ci w $wietle uwarunkowan globalnych”
omoéwione zostang kluczowe aspekty zwigzane z globalnymi uwarunkowaniami rozwoju
mobilnos$ci oraz ich wplyw na strategiczne planowanie mobilno$ci w miastach i
obszarach metropolitalnych. W dobie globalizacji i szybkiego rozwoju technologicznego,
mobilno$¢ odgrywa coraz wigksza rolg w zyciu spoleczenstw i funkcjonowaniu
przedsigbiorstw. W zwigzku z tym, zrozumienie globalnych uwarunkowan oraz ich
wplyw na planowanie mobilnosci staje si¢ kluczowe dla osiagnigcia zrownowazonego
rozwoju miast i regionow.

2.1. Globalne uwarunkowania rozwoju mobilnosci

W tym podrozdziale przedstawione zostang globalne uwarunkowania wptywajace
na rozwd@j mobilnosci, takie jak zmiany demograficzne, urbanizacja, globalizacja czy
rozw0j technologiczny. Omowione zostang réwniez globalne wyzwania zwigzane z
mobilnoscig, takie jak zmiany klimatyczne, zanieczyszczenie powietrza czy kongestia w
miastach.

2.2. Ewolucja podejscia do strategicznego planowania mobilnosci

W dalszej czg$ci rozdzialu omoéwiona zostanie ewolucja podejscia do
strategicznego planowania mobilnosci, poczawszy od tradycyjnych metod planowania
transportu, az po wspodlczesne koncepcje zréwnowazonej mobilnosci miejskie;j.
Przedstawione zostang rowniez rézne narzgdzia i metody stosowane w planowaniu
mobilnos$ci na roznych szczeblach administracyjnych.

2.3. Analiza dokumentow strategicznych na szczeblu europejskim, krajowym,
regionalnym, metropolitalnym oraz gmin czlonkowskich GZM

W tym podrozdziale przeprowadzona zostanie analiza dokumentow
strategicznych  dotyczacych planowania mobilnosci na réznych szczeblach
administracyjnych, w celu zidentyfikowania kluczowych celéow, wyzwan 1 strategii
zwigzanych z mobilno$cig w konteks$cie globalnych uwarunkowan.

2.4. Plan zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej jako narzg¢dzie strategicznego
planowania mobilnosci

Ostatni podrozdziatl poswigcony bedzie koncepcji zrownowazonej mobilno$ci

miejskiej jako narzedziu strategicznego planowania mobilnosci. Omdéwione zostang cele,
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zatozenia oraz korzysci wynikajace z wdrozenia plandw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, ktore maja na celu osiggnigcie zrOwnowazonego rozwoju miast i regiondéw w
kontekscie globalnych uwarunkowan.

Przez wiele lat zarzadzanie mobilno$cia z perspektywy miasta bylo stosunkowo
proste — koncentrowato si¢ na inwestycjach infrastrukturalnych (gtownie drogowych i
kolejowych) oraz zapewnianiu transportu publicznego. Wraz z nasyceniem si¢ miast
prywatnymi pojazdami stalo si¢ oczywiste, ze rozwigzania oparte na transporcie
indywidualnym nie s3 zréwnowazone. W podobnym czasie postep technologiczny
umozliwil nowe modele biznesowe zapewniajace mozliwosci wspolnych lub
multimodalnych podrézy, a obywatele stali si¢ bardziej §wiadomi swoich potrzeb w
zakresie mobilnosci (w tym kwestii sSrodowiskowych). Doprowadzito to do wyzszego
poziomu zlozonosci zarzadzania mobilno$cig — rézni aktorzy, r6zne ramy czasowe,
wyzsze oczekiwania zarowno ze strony biznesu, jak i obywateli, wigcej zmiennych do
rozwazenia.

Problemy $rodowiskowe zwigzane z mobilno$cia, zatloczeniem i1 zuzyciem
energii, wraz z potrzeba spetnienia bardziej zrownowazonych wymagan w lokalnych
systemach transportowych, sktonity wiele miast do zmiany polityki mobilnosci.

Wiele europejskich miast wykorzystuje SUMP (planowanie zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej) jako ramy, ktéore okazuja si¢ przydatne w rozwigzywaniu
probleméw zwigzanych z mobilnoscia.

Jako kamien wegielny swojej polityki mobilnosci w miastach, Komisja
Europejska zdecydowanie zaleca, aby europejskie miasta kazdej wielkosci przyjely jej
koncepcje SUMP. Maja one znacznie poprawi¢ og6lng jako$¢ zycia mieszkancow
poprzez sprostanie gldwnym wyzwaniom, takim jak zatloczenie, zanieczyszczenie
powietrza/hatas, zmiana klimatu, wypadki drogowe, nieestetyczne parkowanie na ulicach
oraz integracja nowych ustug w zakresie mobilno$ci, poniewaz powinny uwzgledniaé
calo$¢ funkcjonalnego obszaru miejskiego i przewiduje wspotprace w réznych obszarach
polityki, na réznych szczeblach wtadzy oraz z lokalnymi mieszkancami i innymi
glownymi zainteresowanymi stronami. Zapewnia réznorodne zréwnowazone opcje
transportu dla bezpiecznego, zdrowego i plynnego przemieszczania si¢ ludzi i towarow,
z nalezytym uwzglednieniem wspotmieszkancow i srodowiska miejskiego.

Autor uwaza, ze cechy perspektywy ekosystemu biznesowego moga by¢ istotne
dla ekosystemu mobilnosci 1 dlatego moga stanowi¢ przydatne uzupelnienie procesu

planowania mobilno$ci nakreslonego w podejsciu SUMP.
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Ustugi Nowej Mobilnos$ci zdazyty juz zadomowi¢ si¢ w wielu polskich miastach,
lecz w ocenie autora ich transformacyjny potencjal nie mogt dotychczas w peini sie
ujawnié. Ustugi Nowej Mobilno$ci moga bowiem, wspdlnie z aktywna mobilno$cig i
transportem zbiorowym, stanowi¢ rzeczywista alternatywe dla zmotoryzowanego
transportu indywidualnego, a w konsekwencji prowadzi¢ do zrownowazenia, dzi§ dalece
niezrownowazonej mobilno$ci. Wszystko po to, by w obliczu rosnagcych wyzwan
ekonomicznych, spotecznych, srodowiskowych i klimatycznych w miastach przysztosci
zyto (i przemieszczato) nam si¢ lepiej. Dzi$ jeszcze nie da si¢ odpowiedzie¢ na pytanie,
czy oczekiwania stawiane przed Nowa MobilnoScia zostang spetnione, ale tym
wazniejszym jest przyjrzenie si¢ temu zjawisku, chociazby po to, aby Nowa Mobilnos¢
nie przyniosta efektow odwrotnych od zamierzonych. Na rysunku 4 pokazano potencjat
wplywu Nowej Mobilnosci!® na wiele obszaréw funkcjonowania miast, a tym samym i

nas samych — mieszkanek i mieszkancow tych miast.

Rysunek 4. Potencjal wptywu Nowej Mobilnosci na funkcjonowanie miast
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Zrédto: A. Roukouni, G. Homem de Almeida Correia, Evaluation Methods for the Impacts of Shared
Mobility: Classification and Critical Review, ,,Sustainability” 2020, nr 12(24), s. 10504.

108 A Roukouni, G. Homem de Almeida Correia, Evaluation Methods for the Impacts of Shared Mobility:
Classification and Critical Review, ,,Sustainability” 2020, nr 12(24), s. 10504.
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Nowa Mobilno$¢ powstata w wyniku postgpu technologicznego, w odpowiedzi
na zmieniajace si¢ potrzeby mobilnosciowe mieszkancéw miast i wymaga roéwniez
nowego podejscia zarzadczego — uwzgledniajacego zlozony ekosystem wspotczesnej
mobilnosci, w ktorym podmioty publiczne i prywatne, lokalne i migdzynarodowe, o
ugruntowanej pozycji 1 nowopowstale, musza réwnocze$nie wspoOlpracowaé i
konkurowaé. W miastach przysztosci wplyw na funkcjonowanie systemow
transportowych bedzie wigc miato szerokie grono interesariuszy, ktorych relacje
przeklada¢ si¢ beda na jako§¢ oferowanych rozwigzan. Schemat, przedstawiony na

rysunku 5 sygnalizuje kluczowych interesariuszy Nowej Mobilnosci.

Rysunek 5. Schemat interesariuszy Nowej Mobilno$ci
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Zrodto: opracowanie wilasne.

Finansowane ze $rodkdw prywatnych ustugi mobilnosci oparte na technologii
przyczyniaja si¢ do zmiany paradygmatu w obszarze mobilnosci miejskiej, ktora miasta
winny rozpozna¢ i na ktorg potrzebuja odpowiedzie¢ — takiej, w ktorej ludzie domagaja

si¢ wygodnej i1 niezawodnej alternatywy dla indywidualnej podroézy samochodem.
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Poniewaz wcigz pojawiaja si¢ nowe formy przemieszczen, decydenci maja mozliwo$¢
dziatania proaktywnego, dysponujac systemami i mozliwo$ciami instytucjonalnymi, aby
w czasie rzeczywistym reagowac na niedoskonatosci rynku i dostosowywac si¢, w celu
maksymalizacji korzysci dla obywateli czy mieszkancoéw. Niektore miasta i regiony juz
podejmuja kroki w kierunku bardziej holistycznych ekosysteméw mobilnosci.
Przyktadowo, Gornoslasko Zagtebiowska Metropolia (GZM) juz w 2019 r. ustanowita
Radg ds. Nowoczesnej Mobilnosci jako platforme aczaca przedstawicieli-decydentow
wszystkich podmiotow wspottworzacych nowoczesng mobilno$¢ na obszarze GZM —
zarowno z sektora publicznego, jak i1 prywatnego. Zadaniem Rady oraz osoby
koordynujacej jej prace jest zapewnienie nieprzerwanej realizacji dzialan na rzecz
rozwoju nowoczesnej mobilnosci, w szczegolnosci poprzez uwzglednienie rekomendacji
wypracowanych przez Rade. Tego typu podejscie ekosystemowe do planowania
mobilno$ci moze pomodc w zmniejszeniu wyzwan logistycznych, ktore wynikaja z
zajmowania si¢ kazda formg mobilnos$ci z osobna i moze pomodc w identyfikacji potaczen,
ktére poprawiaja efektywnosc¢ i zachecaja do dziatania.

Jednym z waznych celow dysertacji jest tez u§wiadomienie niecierpigcych zwtoki
wyzwan stojacych przed polskimi miastami i ich malo efektywnymi systemami
transportowymi oraz zaproponowanie dziatan, ktére ogranicza negatywne efekty tego
stanu rzeczy — na poziomie jednostek (mieszkancéw, obywateli), lokalnych spotecznosci,
miast 1 metropolii, sSrodowiska naturalnego, jak rowniez ekonomii. Zaproponowane w
dysertacji dziatania, w formie rekomendacji dla rozwoju Nowej Mobilnosci (rozdziat 5),
maja by¢ punktem wyjscia do wypracowania rzeczywistych rozwigzan prawnych i
regulacyjnych, ktore zostang zaakceptowane, i wdrozone przez administracj¢ publiczna,

a nastgpnie stang si¢ elementem naszej codziennosci.

Zrownowazona mobilnos¢

By zarysowaé szerszy koncept zrownowazonej mobilnosci autor postuzy sie
opracowaniem Grand Narratives for sustainable mobility: A conceptual review (pol.
Gléwne narracje na temat zrownowazonej mobilnosci: przeglad koncepcyjny), ktore
stanowi udang, syntetyczna, ale tez interdyscyplinarng probe usystematyzowania

wymiaréw sktadajacych si¢ na zagadnienie zrownowazonej mobilnosci'®.

199 B Holden i in., Grand Narratives for Sustainable Mobility: A Conceptual Review, ,,Energy Research &
Social Science” 2020, nr 65, s. 101454,
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Mobilno$¢ moze sta¢ si¢ bardziej zréwnowazona, jesli podrézujemy mniej
(redukcja w obszarze generowania popytu na przemieszczanie si¢), jesli podrozujemy
inaczej (bardziej roznorodnie, do czego potrzebna jest zmiana zachowan transportowych)
i/lub jesli podrozujemy wydajniej (bardziej efektywnie, do czego potrzebny jest inny
mechanizm niz transport indywidualny). Na tej podstawie mozna wyrdzni¢ trzy gtoéwne
strategie rownowazenia mobilno$ci — redukcje, zmiang 1 wydajno$¢ — co jest spdjne z
podejsciem A-S-I (Avoid — redukcja, Shift — zmiana, Improve — poprawa)'!?. Przenikanie
si¢ tych strategii w obszarze modalnos$ci transportowych zostalo zwizualizowane na
rysunku 6. Co wazne przy tym, Nowa Mobilno$¢ wpisuje w kazda z omawianych
strategii, poniewaz zaréwno sklania do redukcji liczby przemieszczen, zmienia
zachowania transportowe na bardziej zréwnowazone (lacznie modalnosci ze
szczeg6lnym uwzglgdnieniem mobilnosci aktywnej i1 transportu zbiorowego), a takze

zwigksza wydajnos¢ systemow transportowych.

Rysunek 6. Strategie rownowazenia mobilnosci w kontek$cie modalnosci transportowych
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Zrodto: opracowanie wilasne.

Wracajac do zasygnalizowanych narracji na temat zrbwnowazonej mobilno$ci, w
celu ich realizacji nalezy jednocze$nie zaja¢ si¢ trzema elementami: ,,co0?”, ,kto?” i
,Jak?”. ,,Co?” skupia si¢ na ww. strategiach rownowazenia mobilnosci (redukcji, zmianie,

wydajnosci), a ,,kto?” na interesariuszach, ktérzy moga przeja¢ inicjatywe (interesariusz

10 INUA #9: Avoid-Shifi-Improve (A-S-I) — SUTP, https://sutp.org/publications/sustainable-urban-
transport-avoid-shift-improve-a-s-i-inua-9/ [23.09.2023].
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to podmiot lub grupa os6b majacy potencjat do wywierania wpltywu, w oparciu o rézne
motywacje). Laczac te dwa elementy, mozemy stworzy¢ matryc¢ wypetiong narracjami
“jak?” moéwigcymi o tym, w jaki sposdb uczyni¢ mobilno$¢ bardziej zrownowazong.
Potaczone wiersze (co?), kolumny (kto?) i komoérki (jak?) w tabeli 3. tworza swoistg
typologi¢ do zrozumienia zjawiska zréwnowazonej mobilnosci. Konceptualna prostota
tej tabeli zaklada przy tym rzecz jasna wzajemne nakladanie si¢ i przenikanie
poszczegolnych obszaréw, co oznacza, ze z praktycznego punktu widzenia strategie,
interesariusze i narracje mogg sie cze$ciowo pokrywaé. Zadna z narracji nie bedzie tez w
stanie samodzielnie zrealizowaé celu w postaci zréwnowazonej mobilnosci, stad
niezbedne jest rownolegle dziatanie wielowymiarowe i1 — co réwnie wazne —

wspotdziatanie wszystkich interesariuszy.

Tabela 3. Typologia zrownowazonej mobilnosci

Interesariusze (,,kto?”’)
Narracje rownowazenia e y _ - - P
mObianéCi -ak?” mln.ls racja i nauka pO eczenstwo lZI‘.leS yne
Gl ) (Leave it to the experts — | (Leave it to the people — | (Leave it to the firms —
homo bureaucratis) homo civitus) homo economicus)
Wydajnos¢ Zielony regulator Zielony konsument Czysty transport
(efficiency) | (The green government) (The green purchaser) (The clean vehicles)
Publiczny transport Odpowiedzialne Wspéldzielona
Strategie Zmiana zbiorowy podrézowanie mobilnos¢
réwnowazenia | (alteration) (The public transport (The responsible (The shared mobility
mobilnosci provider) traveller) schemes)
(»c0?”)
Przewartosciowanie Uslugi zdalne /
Redukcja Miasta 15-minutowe potrzeb cyfrowe
g ENTT :
(reduction) (The compact city) (The essential life) (The travelling
electrons)

Zrédto: E. Holden i in., Grand Narratives for Sustainable Mobility: A Conceptual Review, ,Energy
Research & Social Science” 2020, nr 65, s. 101454.

Strategia wydajnos$ci sugeruje, ze efektywno$¢ srodowiskowa i dostgpno$¢ moga
zosta¢ poprawione dzigki bardziej wydajnym nowatorskim technologiom, w ktérych
technologia jest stosowana w szerokim znaczeniu, ktoére obejmuje wykorzystanie
zarowno ,.twardej technologii” (np. bardziej wydajna technologia pojazdéw i1 zmiana

rodzaju paliwa), jak i ,,mi¢kkiej technologii” (np. informacje, faczenie podrdzy, aplikacje

! Lyotard, zgodnie z postmodernistycznym duchem zaproponowal, aby metanarracje ustapity miejsca
petits récits, czyli narracjom skromniejszym i ,lokalnym”, ktéore moga ,,0drzuci¢” wielka narracje,
skupiajac uwage na pojedynczym wydarzeniu (C. Nouvet, Z. Stahuljak, K. Still, (w:) In the Wake of Jean-
Francois Lyotard, Stanford University Press, 2007). Autorzy opracowania, co wida¢ doskonale na
przyktadzie miasta 15-minutowego, zr¢cznie unikaja putapki dychotomicznego myslenia, z korzyscia dla
uzytecznosci proponowanego podejscia.
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i logistyka). Technologie efektywno$ciowe moga by¢ wdrazane we wszystkich czgsciach
systemu transportowego, w tym w zmotoryzowanych pojazdach transportowych (np.
pojazdy elektryczne), w infrastrukturze transportowej (np. wezly transportowe, huby
mobilnosci, stacje tadowania) oraz w systemie energetycznym (np. odnawialne zrodta
energii).

Strategia zmian probuje zmieni¢ istniejgce wzorce transportowe poprzez tzw.
przesuni¢cie modalne (ang. modal shift). W zwiagzku z tym gléwne wzorce transportu,
ktére sg obecnie zdominowane przez samochody w uzytku prywatnym (i samoloty),
powinny przejs¢ w kierunku bardziej zbiorowych form transportu, a mianowicie
przystepnego cenowo 1 dobrze funkcjonujacego systemu transportu publicznego, ktory
spowodowaltby zastgpowanie podréozy samochodem (i samolotem) zwickszonym
wykorzystaniem autobusow, pociggow i tramwajow — ktdre przy obecnym obtozeniu sg
bardziej energooszczedne niz samochody (i samoloty). Ponadto przystepny cenowo i
dobrze funkcjonujacy system transportu publicznego zwigkszytby jego inkluzywnos¢, w
tym dostgpnos¢ dla grup o ograniczonej mobilnosci, szczegodlnych potrzebach, czy tez
niskim statusie ekonomicznym. Strategia ta obejmuje rowniez ide¢ zwigkszonego udziatu
wspotdzielonej mobilnosci 1 zastgpowania  zindywidualizowanych  podrozy
zmotoryzowanych modalno$cia pieszg i rowerowa.

Chociaz poprzednie dwie strategie sa konieczne 1 zapewnityby pewne
zmniejszenie zuzycia energii 1 emisji, te redukcje nie sg wystarczajaco duze, aby osiggnac
zrbwnowazong mobilno$¢. Co wiecej, ciagly wzrost transportu moze zniwelowac
wszelkie redukcje zuzycia energii i emisji osiagni¢te dzigki wdrazaniu nowych
technologii 1 zmianie zachowan transportowych. Tak wigc strategia redukcji zachgca do
wysitkoOw na rzecz ograniczenia podrdzy zmotoryzowanych (z wyjatkiem tych, ktérych
podstawowe potrzeby transportowe nie zostaly jeszcze zaspokojone) poprzez rzadsze
podrozowanie 1 krotsze podroze, na przyktad poprzez kompaktowe planowanie
zagospodarowania terenu (koncepcja tzw. miast 15-minutowych), teleprace i zmiang
ustalonych preferencji podrdzy.

Warto podkresli¢, ze aspekty réwnowazenia mobilnosci miejskiej silnie
zaznaczaja tez swoja obecnos$¢ na gruncie dziatan i regulacji Unii Europejskie;j.
Europejski Zielony Lad (tzw. Green Deal) to strategiczny plan zielonej transformacji UE
poprzez dekarbonizacje jej gospodarki i osiggnigcie przez Wspolnote neutralnosci
klimatycznej do 2050 r. Plan ten jest odpowiedzig na globalng potrzebe walki ze

zmianami klimatycznymi i zaklada ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w UE o co
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najmniej 55% juz do 2030 r., a do zera emisji netto do 2050 r. Pakiet ,,Fit for 55” to
natomiast zestaw zmian regulacyjnych, ktore maja urzeczywistni¢ zatozenia
Europejskiego Zielonego Ladu.

Sektor transportowy jest przy tym jednym z najwigkszych emitentow gazow
cieplarnianych, z globalnym udziatem w emisji siegajacym nawet 30%. Zrédtem emisji
gaz6w cieplarnianych z transportu jest glownie spalanie begdacych nieodnawialnymi
zrédlami energii paliw kopalnych (np. ropy 1 wegla) napedzajacych pojazdy, ktérych
uzywamy: samochody, ci¢zardwki, statki, pociagi czy samoloty. Przechodzac na grunt
europejski, az 70% mieszkancéw UE mieszka w miastach (z prognoza az 84% w 2050 r.),
a te generuja 23% emisji gazow cieplarnianych pochodzacych z transportu. Z powodu
duzej skali zjawiska Komisja Europejska zaproponowata w koncu 2021 r. nowe,
zmienione tzw. ramy dla mobilno$ci miejskiej!!? (The New EU Urban Mobility
Framework), zawierajace list¢ $rodkéw 1 inicjatyw dla miast na ich drodze do
neutralno$ci klimatycznej w obszarze mobilnosci.

Wsrdod wskazanych rozwigzan znalazly si¢ zardwno te dotyczace transportu oséb,
jak 1 dostawy towardéw, np. zwigkszanie udzialu zréwnowazonych form transportu w
podziale modalnym (ang. modal split); wspieranie integracji innowacyjnych ustug
mobilno$ci z systemami transportu miejskiego; wysokiej jakosci Plany Zrownowazone;j
Mobilnosci Miejskiej (SUMP, w tym spojne podejscie do gromadzenia danych nt.
mobilnoéci miejskiej); wytyczne dla miast, ktore pomoga promowac¢ mobilnos¢
multimodalng, aktywna i wspotdzielona; zwigkszona digitalizacja zréwnowazonych form
mobilnos$ci (w tym dostarczanie i przetwarzanie danych wrazliwych z handlowego
punktu widzenia dla na potrzeby platform typu MaaS: Mobility-as-a-Service); wytyczne
w zakresie rOwnowazenia transportu drogowego na zadanie (w szczegdlnosci ushug taxi-
1 ride-hailing); budowa i modernizacja multimodalnych hubow (w tym z infrastruktura
typu P&R); wytyczne w zakresie bezpiecznego korzystania z urzadzen mikromobilnosci,
efektywniejsza i zeroemisyjna logistyka miejska i dostawy na tzw. ostatniej mili (w tym
dobrowolna wymiana danych pomig¢dzy r6znymi interesariuszami).

Wymienione powyzej Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP),
promowane przez Komisj¢ Europejska w Biatej Ksiedze — planie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazeniu do osiggnigcia konkurencyjnego i

zasobooszczednego systemu transportu (2011) i Pakiecie Mobilnosci Miejskiej (2013),

112 7rodto: https://transport.ec.europa.eu/news/efficient-and-green-mobility-2021-12-14_en [23.09.2023].
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sa przy tym jednym z glownych narzedzi dostgpnych na poziomie UE stuzacych
rozwigzaniu problemu transportu i mobilno$ci na obszarach miejskich i podmiejskich.
Plany te maja na celu stworzenie miejskiego systemu transportu, ktory: 1. zapewnia
wszystkim obywatelom takie opcje transportowe, ktére umozliwiaja dostgp do
kluczowych celow podrdzy i ushug; 2, poprawia stan bezpieczenstwa; 3. przyczynia si¢
do redukcji zanieczyszczenia powietrza i hatasu, redukcji emisji gazéw cieplarnianych
oraz mniejszej konsumpcji energii; 4. poprawia wydajnos¢ i efektywnos¢ kosztowa
transportu 0sob i towardw; 5. wplywa pozytywnie na atrakcyjnos$¢ i jako$¢ srodowiska

miejskiego z korzys$ciag dla mieszkancoéw, gospodarki oraz spolecznosci jako catosci.

Nowa Mobilnos¢

Omoéwione powyzej zagadnienia dotyczace zrbwnowazonej mobilno$ci stanowia
krajobraz, do ktorego niniejszy dokument wprowadza nowa kategori¢ transportowa —
Nowa Mobilno$¢. Mianem ,,nowe;j” mobilno$ci okresla si¢ zwyczajowo takie jej formy,
ktore niejako wyprzedzaja swoja epoke i sg stosunkowo niedawno powstatymi formami
transportu. Bedzie tak z pewno$cia w przypadku dostepnych cyfrowo/zdalnie (za
posrednictwem technologii mobilnych, okreslanych tez jako IoT: Internet Rzeczy) form
korzystania z catej gamy wspotdzielonych $rodkow transportu, ktore przedstawiono na
rysunku nr 7. W sktad Nowej Mobilno$ci wchodza m.in. systemy wspoétdzielonej
mikromobilno$ci (w tym systemy tzw. roweru miejskiego/publicznego, rowery
towarowe, elektryczne hulajnogi i skutery), rézne rodzaje systemow wspoldzielenia
samochodow (car sharing, car pooling), ustugi mobilnosci na zadanie (np. przejazdy z
kierowca, czyli taxi- lub ride-hailing, a takze ride-pooling, ktéry w ramach ustug DRT
moze uzupetnia¢ sie¢ transportu zbiorowego), wspotdzielenie przejazddéw (ride-sharing),
cyfrowe potaczenie wszystkich ustug Nowej Mobilnosci z tradycyjnym transportem
zbiorowym na cyfrowych platformach ,,mobilnosci jako ustugi” okre§lanych mianem
MaaS (Mobility-as-a-Service), jak rowniez ustugi mobilno$ci dostarczane przez pojazdy
autonomiczne i/lub drony (osobowe, towarowe). Elementem infrastrukturalnym Nowej
Mobilnosci sg za$ infrastruktura ladowania pojazdéw elektrycznych oraz “huby
mobilnosci” czyli miejsca gromadzace multimodalng oferte Nowej Mobilnosci, a

zlokalizowane w bezposredniej blisko$ci weztéw transportowych i generatorow ruchu.
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Rysunek 7. Schemat skladowych Nowej Mobilnosci
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Zrodto: opracowanie wilasne.

Nowa Mobilno$¢ ma by¢ w pierwszej kolejnosci odpowiedzig na wyzwania, ktore
przyniost ze soba rozwdj motoryzacji indywidualnej. Obecnie nawet 35-50% przestrzeni
w miastach przeznaczona jest bowiem na infrastrukture drogowg (sie¢ drog i parkingi), a
miasta mierzg si¢ z nadmiarem samochodéw w uzytku prywatnym!!3. Zaréwno Polska,
jak 1 polskie miasta bijg rekordy tzw. wskaznikoéw motoryzacji indywidualnej czyli liczby
samochodow osobowych przypadajacych na 1000 mieszkancow. Polska zajmuje tu wg
danych Eurostat za 2019r. (po odrzuceniu niewielkich Panstw: Liechtensteinu,
Luksemburga i Cypru) drugie miejsce w Europie z wynikiem 642 pojazdéw na 1000
mieszkancow. Statystyki dla miast wygladaja przy tym jeszcze bardziej alarmujaco.
Przyktadowo, na koniec 2021 r. w Warszawie, ktéra miata w tamtym czasie ok. 1,8 mln
mieszkancow, przekroczony zostat prog 2 mln zarejestrowanych aut, a wskazniki takie
np. w Berlinie, Wiedniu czy Oslo oscyluja wokét pozioméw 300-400 aut na 1000
mieszkancow. Bolaczka aut w uzytku indywidualnym jest fakt, iz nie sa one efektywnie

wykorzystywane (statystyczny samochod stoi przez 95% czasu zaparkowany!!4, a

113 8 2 — Urban Land Use and Transportation. The Geography of Transport Systems, November 30, 2017,
https://transportgeography.org/contents/chapter8/urban-land-use-transportation/.

114 7rodto: https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-95-of-time-lets-check html
[23.09.2023].
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przewozi rednio mniej niz 1,5 osoby!!?), a tym samym powodujg znaczace ucigzliwosci
dla miasta i jego mieszkancow, m.in. w postaci korkoéw, zaboru cennej przestrzeni,
zanieczyszczenia powietrza, generowanego hatasu, obnizonego bezpieczenstwa
publicznego oraz wysokich kosztéw finansowych, spotecznych i srodowiskowych. Nowa
Mobilno$¢ to szereg ustug, ktore maja udrozni¢ i zrownowazy¢ mobilno$¢ miejskg — w
sposob duzo bardziej efektywny, ekonomiczny, ekologiczny i przyjazny dla swojego
otoczenia, jak réwniez dla uzytkownikéw, naklaniajagc przy tym mieszkancéw do
aktywnego korzystania z transportu zbiorowego czy mobilnosci aktywnej. Wpisuje si¢ to
w globalne trendy walki ze zmianami klimatycznymi oraz potrzeba poprawy jakosci
zycia w obszarach zurbanizowanych, ktéra nie idzie w parze z rosnagcymi wskaznikami
motoryzacji indywidualnej. Przykladowo, z badania przeprowadzonego w 11
europejskich miastach wynika, ze tylko jedno auto z ustugi swobodnego car sharingu
(tzw. free-floating) moze zastapic¢ potrzebg posiadania od 8 do nawet 19 aut w uzytku

prywatnym!!6,

Przyszlos¢ transportu miejskiego i miedzymiastowego

Szczegdlnie waznym elementem kazdego miasta przysztosci jest jego
wewnetrzny  (miejski) ekosystem transportowy, a takze system transportu
migdzymiastowego. Aby nakresli¢ przysztos¢ transportu miejskiego charakteryzujemy
ponizej najpierw jego stan obecny. Diagnozy tej dokonano w oparciu o oceng ilo§ciowa
(wyrazong liczba podrdzy) i jako$ciowa (wyrazong podzialem modalnym) miejskich
systeméw transportowych siedmiu najludniejszych miast w Polsce (o liczbie
mieszkancow powyzej 400 tys.: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroctawia, Poznania,
Gdanska i1 Szczecina), ktore odnosi takze do takiej samej liczby miast europejskich
uchodzacych za posiadajagce zrownowazone systemy transportowe (Oslo, Kopenhagi,

Monachium, Amsterdamu, Berlina, Wiednia i1 Paryza).

Charakterystyka miejskich systemow transportowych
Miejskie systemy transportowe s3 czesto charakteryzowane przez wskaznik
okreslany jako tzw. podzial zadan przewozowych (lub transportowych). Chodzi tu o

znany z mig¢dzynarodowej nomenklatury opisujacej zjawiska transportowe podzial

115 7rodto: https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/occupancy-rates-of-passenger-
vehicles/occupancy-rates-of-passenger-vehicles [23.09.2023].

116 p_Jochem i in., Does Free-Floating Carsharing Reduce Private Vehicle Ownership? The Case of
SHARE NOW in European Cities, ,,Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2020, nr 141 s.
373-395, https://doi.org/10.1016/j.tra.2020.09.016.
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modalny (ang. modal split), ktory méwi o tym, jaki odsetek podrozy (a w zasadzie
przemieszczen) w miescie realizowany jest za sprawag jakich modalnos$ci, tj. form
przemieszczania si¢. Do najcze¢$ciej wyodrebnianych modalnosci zalicza si¢ zwyczajowo
ruch pieszy, ruch rowerowy (jedno z drugim tworzace tzw. mobilno$¢ aktywna), ruch
samochodowy oraz transport zbiorowy. Nalezy jednak mie¢ §wiadomos$¢, ze podziat taki
jest dos$¢ ogdlny i nie pozwala szczegdlowo pozna¢ zachowan komunikacyjnych
mieszkancow. Przyktadowo, nie wiemy, jakim udzialem ruchu samochodowego sa
podroze realizowane taksowkami czy autami wspotdzielonymi (car sharing). Podobnie,
nie wiemy zbyt duzo o podrézach w segmencie tzw. mikromobilnosci, tj. roznego rodzaju
jednosladow (m.in. rowerow, hulajnég, motorowerow, itp.), czy chociazby tego, jakim
udziatem ruchu rowerowego sa wypozyczane na minuty rowery miejskie czy elektryczne
hulajnogi. Kontynuujac, nie wiemy tez najczesciej, w jaki sposob odbywaja si¢ tzw.
podréoze multimodalne, a wigc taczace w ramach jednej podrézy rézne modalnosci, np.
dojscie piechota do przystanku komunikacji miejskiej, przejazd autobusem/tramwajem,
anastegpnie dotarcie do samego celu podrozy (na tzw. ostatniej mili) cho¢by wypozyczong
e-hulajnoga. Taki zakres badan ruchu nie jest niestety standardem. Z tradycyjnej
metodologii okreslania podziatu zadan transportowych nie dowiemy si¢ rowniez — i jest
to prawdopodobnie jej najwieksza utomnos¢ — jak duzo czasu spedzamy korzystajac z
poszczego6lnych form przemieszczania si¢, a jedynie szacowang liczbg samych podrozy,
przez co otrzymany obraz moze nie by¢ szczeg6lnie miarodajny.

Przechodzac do omdwienia przyktadowych danych transportowych z polskich
miast, w Warszawie blisko 47% podrézy odbywato si¢ wedlug stanu na 2015r.
transportem zbiorowym, 32% samochodami osobowymi, 18% pieszo a 3% rowerem.
Dane te stuzyly przez wiele lat do potwierdzania tezy, ze wysoki odsetek podrozy
realizowanych transportem zbiorowym $wiadczy o wystarczajaco dobrze zbilansowane;j
mobilnosci miejskiej. W tym czasie Warszawa co roku bila jednak kolejne rekordy w
zakresie liczby samochodow posiadanych przez jej mieszkancow (wyrazonych tzw.
wskaznikiem  motoryzacji  indywidualnej), jak réwniez liczby pojazdow
przemieszczajacych si¢ po jej drogach, w tym réwniez liczby pojazdoéw wjezdzajacych
codziennie do miasta.

W Krakowie natomiast, podziat zadan transportowych przedstawiat si¢ wg badan
z 2018 r. nastgpujaco: blisko 40% podrézy realizowanych bylo samochodami
osobowymi, niecate 30% transportem zbiorowym, niespetna 23% pieszo a prawie 7%

rowerem. Dodatkowo, na przestrzeni lat 2013-2018 jedynym pozadanym trendem
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transportowym byt wyrazny wzrost udziatlu ruchu rowerowego (z poziomu niewiele
ponad 1% do blisko 7%), poniewaz rost udziat podrézy samochodem (o blisko 6%), a
malal odsetek podrozy realizowanych transportem publicznym (o ponad 6%) oraz na
piechote (o ponad 5%). Wysoki udzial podrozy samochodowych w podziale modalnym
obserwowany byt rdwniez w innych najludniejszych (powyzej 400 tys. mieszkancow)

miastach Polski, co obrazuje tabela 4.

Tabela 4. Podzial modalny w polskich miastach powyzej 400 tys. mieszkancow

Modalnosé S‘?sl::gz?v‘;d t;?::g:};t Pieszo Rowerem Inne
Gdansk!'!” 41,2% 32,1% 20,8% 5,9% 0,0%
Wroctaw!!8 41,0% 28,0% 24,0% 6,0% 1,0%
Krakow!'!? 39,5% 29,7% 22,8% 6,9% 1,1%
Szczecin'20 38,0% 31,0% 29,0% 2,0% 0,0%
Poznan'?! 37,1% 33,5% 21,0% 8,4% 0,0%
Warszawa'!2? 31,7% 46,8% 17,9% 3,1% 0,5%
Lodz'? 24,6% 45,5% 27,4% 1,8% 0,7%
$rednia: 36,2% 35,2% 23,3% 4,9% 0,5%

Zrodto: opracowanie wlasne.

Do wskazanych powyzej danych musimy jednak podchodzi¢ z odpowiednia doza
rezerwy. Po pierwsze dlatego, iz uplyn¢to juz co najmniej kilka lat od momentu
przeprowadzenia przedmiotowych badan ruchu. Po drugie — poniewaz w latach 2020-
2021 obserwowali$my istotny wplyw pandemii COVID-19 na mobilno$¢ spoteczenstwa,
ktora dodatkowo ostabila pozycje transportu zbiorowego wzmacniajac jednoczesnie
pozycje indywidualnych $rodkoéw transportu, w tym samochodéw osobowych, ale tez
mobilno$ci aktywnej. Po trzecie wreszcie — metodologia badania podziatu modalnego na
zasadzie ankiet i deklaratywnych odpowiedzi respondentow na temat ich zwyczajow
transportowych w odniesieniu do liczby (czestotliwos$ci) podrdézy moze by¢ i w pewne;j

mierze odlegta od rzeczywistych zachowan komunikacyjnych badanych, i takze nie

117 Zrédto: https://www.gdansk pl/gdanskwliczbach/transport,a, 108052 (2016 r.) [23.09.2023].

118 7rodto: https:/portalkomunalny.pl/wroclaw-przeprowadzil-badania-transportu-wiecej-samochodow-
wiecej-pieszych-387373/ (2018 r.) [23.09.2023].

119 7rodto: https://akcjaratunkowadlakrakowa.pl/transport/w-jakim-kierunku-zmierza-transport-zbiorowy-
w-krakowie/ (2016 r.) [23.09.2023].

120 7rodto:

http://bip.um.szczecin.pl/chapter 11124.asp?s0id=2C19A077C8BE419985E3622664C0AA8D (2016 1.)
[23.09.2023].

121 7rodto: https://www.poznan.pl/mim/komunikacja/opracowania-transportowe,p,47184,59143.html
[23.09.2023].

122 7r6dto: https:/transport.um.warszawa.pl/~/wbr-2015 (2015 r.) [23.09.2023].

123 7rodto: https://docplayer.pl/6986837-Miasto-lodz-zarzad-drog-i-transportu.html (2013 r.)
[23.09.2023].
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oddajaca czasu, jaki poswigcaja oni na przemieszczanie si¢ za posrednictwem
poszczego6lnych modalnosci, jak rowniez dystansu, o czym wspominamy w dalszej czesci
opracowania. Przyktadowo, metodologie¢ ustalania podziatu modalnego w oparciu o czas
podrézy zastosowano przy badaniu zachowan komunikacyjnych mieszkancow

124 dla 2019 r. (przed wybuchem pandemii) oraz konca 2021 r. (na koniec

Warszawy
drugiego roku pandemii). Z badania tego wynika m.in., Ze transport zbiorowy, pomimo
stosunkowo duzej liczby realizowanych przejazdow, zajmuje warszawiakom mniej czasu
(wskazania w przedziale 20-23%), niz podré6zowanie samochodem osobowym (24-26%),
bedac tym samym duzo efektywniejsza metoda przemieszczania si¢ po miescie. Rysunek

8. obrazuje przedmiotowe dane i zestawia je z podzialem modalnym dla Warszawy w

oparciu o liczbg podrozy.

Rysunek 8. Podzial modalny w Warszawie wg roznej metodologii: liczby podrozy oraz czasu
podrézy
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Zrédto: Stowarzyszenie Mobilne Miasto.

Konczac rozwazania na temat charakterystyki miejskich systemow
transportowych, w rozumieniu podziatu zadan przewozowych (transportowych), w tabeli
5 przedstawiono jako punkt odniesienia dla polskich miast podzial modalny z
przyktadowych miast europejskich, ktére uchodza za stawiajace na zrownowazong

mobilnos$¢ miejska.

124 7rodto: https://mobilne-miasto.org/studium-wykonalnosci-hubow-mobilnosci-w-warszawie/
[23.09.2023].
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Tabela 5. Podzial modalny w wybranych miastach europejskich

Modalnosé IO Tr:imsport Pieszo Rowerem Inne
osobowy zbiorowy

Oslo!? 35,0% 30,0% 29,0% 6,0% 0,0%
Kopenhaga!?¢ 34,0% 18,0% 19,0% 29,0% 0,0%
Monachium'?’ 34,0% 24,0% 24,0% 18,0% 0,0%
Amsterdam!'?® 29,0% 25,0% 16,0% 29,0% 1,0%
Berlin'?’ 25,7% 24,9% 29,6% 17,0% 2,8%
Wieden!3° 25,0% 38,0% 30,0% 7,0% 0,0%
Paryz!'3! 13,0% 32,0% 52,0% 3,0% 0,0%
srednia: 28,0% 27,4% 28,5% 15,6% 0,5%

Zrodto: opracowanie wlasne.

To, co wynika z porownania wybranych europejskich i polskich miast w zakresie
podzialu modalnego, to m.in. wyzszy udziat podrézy samochodami osobowymi w
polskich miastach ($rednio o ok. 8%) i ponad 3-krotnie nizszy udziat podrozy
rowerowych. Widac¢ tez, ze udzial podrézy realizowanych transportem zbiorowym, ktory
jest akurat wyzszy w polskich miastach anizeli w europejskich §rednio o ok. 9%, nie jest
jedynym kluczem do bardziej zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, a sa nimi raczej
zastapienie pewnej czesci podrozy realizowanych samochodami osobowymi oraz rozwoj
mikromobilnych form przemieszczania si¢, i promocja mobilnosci aktywnej. Dobra
wiadomoscig jest to, ze opisywana w niniejszym Dokumencie Nowa Mobilnos¢ jest w
pierwszej kolejnosci wlasnie alternatywa dla posiadania 1 uzywania w miescie
samochodow w uzytku prywatnym. Ponadto, wiele form wspoétdzielonej mobilnosci
polega na rozwigzaniach mikromobilnych (zwlaszcza rower i hulajnoga), a takze promuje
podréze multimodalne Iaczace transport zbiorowy z transportem wspotdzielonym.

Waznym podkreslenia jest rowniez fakt, ze nawet 50% wszystkich podrozy

125 7rodto: https://www.mcube-cluster.de/en/studierendenprojekt-eumove-final-report/ (dane z 2019 r.)
[23.09.2023].

126 7r6dto: https://www.mcube-cluster.de/en/studierendenprojekt-eumove-final-report/ (2017 r.)
[23.09.2023].

127 7r6dto: https://www.mcube-cluster.de/en/studierendenprojekt-eumove-final-report/ (2017 r.)
[23.09.2023].

128 7rodto: https://www.mcube-cluster.de/en/studierendenprojekt-eumove-final-report/ (2019 r.)
[23.09.2023].

129 7rodto: https://www.berlin.de/sen/uvk/verkehr/verkehrsdaten/zahlen-und-fakten/mobilitaet-in-
staedten-srv-2018/ (2018 r.) [23.09.2023].

130 7rodto: https://www.wienzufuss.at/wp-
content/uploads/sites/3/2020/04/Mob_Report EN 2019 RZscreen.pdf (2019 r.) [23.09.2023].

131 7rodto: https://www.usinenouvelle.com/article/mobilites-les-parisiens-a-pied-et-en-metro-les-
marseillais-en-voiture.N1117664 (2018 r.) [23.09.2023].
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samochodowych w Europie jest krotsza niz 5 km!3? (a 30% krotsza niz 3 km), czym
kwalifikuja si¢ one do stosunkowo latwego zastgpienia innymi modalno$ciami. W tym
swietle rozw6j Nowej Mobilnosci w Polsce wydaje si¢ by¢ koniecznoscia, a w potaczeniu
ze stosunkowo wysokim udziatem podrézy realizowanych transportem zbiorowym, ma
realng szans¢ wywrze¢ istotny wplyw na rownowazenie mobilno$ci miejskiej w polskich
miastach.

Z uwagi na fakt, iz ustugi Nowej Mobilnosci skupiaja si¢ przede wszystkim na
uzupelnianiu mobilnosci miejskiej, ponizej poddane zostaly ocenie ilosciowej i
jakosciowe] wewnatrzmiejskie systemy transportowe. Migdzymiastowe systemy
transportowe stanowigce element Nowej Mobilnosci zostaly za$ opisane w dalszej czesci
Dokumentu (rozdzial 1.3.2). Ocena ilo§ciowa pokazywata bedzie taczng liczbg podrozy
realizowanych w obrgbie miast, a ocena jakosciowa ich podzial modalny, tj. udziat
poszczeg6lnych modalnosci w ogodlnej liczbie podrézy. Na potrzeby niniejszego
dokumentu, analogicznie jak we wczes$niejszym jego fragmencie, przyj¢to do analizy
wszystkie miasta w Polsce powyzej 400 tys. mieszkancoéw, a wigc Warszawe, Krakow,
Lodz, Wroctaw, Poznan, Gdansk oraz Szczecin, zamieszkiwane przez acznie ponad 5
mln osob. Baza do przeprowadzenia tak rozumianej oceny ilosciowej poszczegdlnych
miejskich systemow transportowych beda dane dotyczace liczby przejazdow
zrealizowanych w kazdym z miast transportem zbiorowym (w rozumieniu tacznej liczby
pasazerow, ktorych przetransportowala komunikacja miejska), poniewaz sa
najdoktadniej zwymiarowang (policzong) modalnos$cig, a tym samym najbardziej
miarodajng do okres$lenia liczby podrézy dla pozostatych modalnos$ci zgodnie z lokalnym
podziatem zadan przewozowych (transportowych). W tabeli 6 dane te przedstawione
zostaly w usrednionym ujeciu catorocznym, ktére dodatkowo wzieto pod uwage dane
sprzed pandemii COVID-19 (rok 2019), jak i po jej wybuchu (lata 2020 i 2021). Zrédtem
danych nt. liczby pasazeréw transportu zbiorowego w latach 2019-2021 sg kazdorazowo

wiasciwe urzedy miejskie lub podleglte im jednostki zarzadzajace transportem.

132 7rodto: https://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/Transport-and-health/data-
and-statistics/physical-activity2 [23.09.2023].
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Tabela 6. Ocena ilo§ciowa migjskich systemow transportowych w

olskich miastach powyzej 400 tys. mieszkancow

Samochod

Transport

Modalnos$é¢ T o Pieszo Rowerem Inne Suma
podzial modalny 41,2% 32,1% 20,8% 5,9% 0,0% 100,0%
=< pasazerowie 2019 177 733 050
E pasazerowie 2020 112 331 125
O pasazerowie 2021 123 000 000
Srednia 2019 vs. 2020/2021 189 570 449 147 699 306 95 705 469 27 147 225 0 460 122 449
podziat modalny 41,0% 28,0% 24,0% 6,0% 1,0% 100,0%
E pasazerowie 2019 192 384 727
g pasazerowie 2020 121 266 057
= pasazerowie 2021 117943 777
Srednia 2019 vs. 2020/2021 228 420 989 155994 822 133 709 847 33427 462 5571 244 557 124 364
podzial modalny 39,5% 29,7% 22,8% 6,9% 1,1% 100,0%
\E pasazerowie 2019 416 000 000
§ pasazerowie 2020 220 000 000
< pasazerowie 2021 256 500 000
Srednia 2019 vs. 2020/2021 435 065 236 327125 000 251 126 263 75998 737 12 115 741 1101 430 976
podzial modalny 38,0% 31,0% 29,0% 2,0% 0,0% 100,0%
g pasazerowie 2019 176 979 542
:N: pasazerowie 2020 119 812 326
& pasazerowie 2021 101 961 309
Srednia 2019 vs. 2020/2021 176 434 220 143 933 180 134 647 168 9286012 0 464 300 580
podzial modalny 37,1% 33,5% 21,0% 1,6% 0,0% 100,0%
- pasazerowie 2019 255510 444
E pasazerowie 2020 173 407 829
R pasazerowie 2021 180 208 254
Srednia 2019 vs. 2020/2021 239 388 296 216 159 243 135 502 809 54 201 124 0 645 251 471




Modalnos$é¢ Samochéd Trz-msport Pieszo Rowerem Inne Suma
osobowy zbiorowy
podzial modalny 31,7% 46,8% 17,9% 3,1% 0,5% 100,0%
% pasazerowie 2019 1201 651 189
E pasazerowie 2020 726 242 018
g pasazerowie 2021 809 430917
Srednia 2019 vs. 2020/2021 667 016 653 984 743 828 376 643 473 65 228 758 10 520 767 2104 153 479
podziat modalny 24.,6% 45,5% 27,4% 1,8% 0,7% 100,0%
~ pasazerowie 2019 222 859 378
E pasazerowie 2020 147 750 679
pasazerowie 2020 141 332 944
Srednia 2019 vs. 2020/2021 99 319 442 183 700 595 110 624 094 7267276 2 826 163 403 737 571
podzial modalny (srednia) 35,5% 37,6% 21,6% 4,8% 0,5% 100,0%
SUMA: srednia roczna liczba podrozy 290 745 041 308 479 425 176 851 303 38 936 656 4 433 416 819 445 842
taczna sr. roczna liczba podrozy 2 035 215 286 2159 355 974 1237959 124 272 556 593 31033915 5736 120 891

Zrodto: opracowanie wlasne.




Tabela 6 pokazuje, ze kazdego roku tylko w siedmiu najludniejszych miastach
Polski realizowanych jest ponad 5,7 miliarda podrozy (przemieszczen), co w przeliczeniu
na jednego mieszkanca daje $rednio 1090 podrézy rocznie i doktadnie 3 podroze
dziennie. Obliczony na podstawie tacznej liczby podrézy podziat modalny z tych miast
przedstawia si¢ za$§ nastgpujaco: 37,6% podrézy odbywa si¢ transportem zbiorowym,
35,5% samochodem osobowym, 21,6% pieszo, 4,8% rowerem, a 0,5% w inny sposéb.
Oznacza to, ze mieszkancy przedmiotowych miast si¢gaja kazdego roku ponad 2 miliardy
razy po samochod osobowy do zaspokojenia swojej potrzeby mobilno$ci. Stanowi to
bardzo duzy potencjal do zmiany nawykoéw transportowych na bardziej zrownowazone,
a realizowanych za pomoca innych modalnosci. Tym bardziej zasadnym jest nadanie
zjawiskom opisanym w niniejszym Dokumencie odpowiedniej rangi i pochylenie si¢ nad

przedstawionymi w nim rekomendacjami dla rozwoju Nowej Mobilnosci w Polsce.

Charakterystyka mi¢dzymiastowych systemow transportowych

W poréwnaniu do typowo miejskich systemow mobilno$ci, na miedzymiastowe
systemy transportowe skladaja si¢ juz wyraznie inne komponenty, zardwno co do ich
formy, jak 1 sposobu wykorzystania okreslonej modalnosci. Do przemieszczania si¢
pomiedzy miastami shuzg przede wszystkim nastepujace modalnosci: indywidualny
transport samochodowy, zorganizowany transport autobusowy (busy i autokary),
transport kolejowy, transport samolotowy, transport wodny, a w skali lokalnej takze
mikromobilno$¢ — za sprawg infrastruktury rowerowe] 1aczacej poszczegdlne
miejscowosci lub gminy, np. w obrgbie aglomeracji (policentrycznych jak Trdjmiasto czy
monocentrycznych jak Obszar Metropolitalny Warszawy) i metropolii (przyktadowo,
Goérnoslasko-Zaglebiowsko Metropolii). Wsérdd ustug Nowej Mobilnosci obecnych w
transporcie mi¢dzymiastowym mozemy wskaza¢ na co najmniej cztery, w tym w
wigkszosci realizowanych za posrednictwem samochodu: po pierwsze ustugi car sharingu
w trybie migdzymiastowym (czasem z mozliwoscig wypozyczenia pojazdu w jednym
miescie, a pozostawienia go w innym), po drugie ustugi mobilnosci na zadanie (np.
przejazdu taksowka, aczkolwiek obowigzujace w Polsce przepisy dotyczace licencji taxi
utrudniajag wykonywanie przejazdéw pomig¢dzy réznymi gminami, na co zwraca si¢
uwage w rekomendacji nr 5), po trzecie ustugi wspoétdzielenia przejazdu/podrozy (ang.
ride-sharing) umozliwiajace dotarcie do drugiego miasta z innymi osobami

podrozujacymi w tym samym kierunku, a po czwarte, w pewnym ograniczonym zakresie,

53



takze ustugi wspotdzielonej mikromobilnosci (np. roweru miejskiego czy e-hulajnédg, a
takze e-skuterow), najczesciej na obszarach aglomeracyjnych.

Za wyjatkiem indywidualnego transportu samochodowego, ktérego immanentng
cechg jest duze rozproszenie i swoboda dostepu w praktycznie dowolnej lokalizacji (przy
obecnej organizacji ruchu kotowego w polskich miastach), a takze mikromobilnosci,
ktéra cechuje co prawda duze rozproszenie i swoboda dost¢pu, ale ktorej potencjat
przemieszczania si¢ bedzie ograniczony (np. odlegloscia czy dostgpnoscia
infrastruktury), pozostate modalnos$ci sktadajace si¢ na miedzymiastowe systemy
transportowe  maja  zdecydowanie  bardziej  zorganizowany (a  nawet
zinstytucjonalizowany) charakter. Przede wszystkim maja one swoje wyrazne i
umiejscowione przestrzennie poczatek oraz koniec podrozy, np. dworzec/przystanek
autobusowy, dworzec/stacj¢ kolejowa czy lotnisko/port. Tego rodzaju infrastruktura
dedykowana do obstugi transportowej ludnos$ci stwarza dobre mozliwos$ci uzupetnienia
$rednio- 1 dlugodystansowych, mig¢dzymiastowych podrézy rowniez o ushugi Nowej
Mobilnosci, z ktérych podrézujacy moga skorzysta¢ na poczatkowym lub koncowym
odcinku swojej podrézy (tzw. pierwsza/ostatnia mila). Nowa Mobilno$¢ oraz
komunikacja miejska znakomicie wpisuja si¢ bowiem w schemat podrozy
multimodalnych stwarzajac podrézujagcym dogodne warunki dotarcia najpierw na
dworzec czy lotnisko, a u celu ich podrézy — do miejsca finalnej destynacji. M.in. z tego
powodu elementem niniejszego Dokumentu jest tez rekomendacja tworzenia tzw. hubow
mobilnosci (w rekomendacji nr 3), tj. fizycznie wyznaczonych punktow/stref
parkingowych, w ktoérych — np. przy dworcach lub innych weztach transportowych, a
takze przy miejskich generatorach ruchu/popytu — gromadzone sa rézne ustugi Nowej

Mobilnosci umozliwiajace przyjazd lub odjazd do/z danego miejsca.

Uslugi Nowej Mobilnosci (stan obecny)

Historia Nowej Mobilnos$ci w Polsce — rozumianej zgodnie z przyjeta definicja
(tj. ,ustugami transportu umozliwiajacymi przemieszczanie si¢ przy uzyciu
wspotdzielonych pojazdow w zorganizowanym systemie informatycznym, stanowigcymi
uzupehlienie  tradycyjnego transportu  zbiorowego oraz realizujacymi  ideg
zrbwnowazonej mobilnosci”) — rozpoczeta si¢ jesienig 2008 r., kiedy miasto Krakow
uruchomito pierwszy w Polsce publiczny system wspotdzielenia roweréw. Przez dobrych
kilka lat rower miejski byl jedyna wspotdzielong modalnoscia w kraju, rozprzestrzeniajac

sie¢ w tym czasie na kilkadziesiat miejscowosci, i bedac pionierem w edukowaniu Polek i
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Polakéw na temat ekonomii wspotdzielenia w obszarze transportu. Latem 2014 r. w
Warszawie wystartowata inna ustuga z kategorii Nowej Mobilno$ci —uruchomiona przez
podmiot prywatny — okreslana mianem mobilnos$ci na zadanie, a mianowicie zamawiane
z poziomu aplikacji mobilnej przejazdy z kierowca, czyli taxi- lub ride-hailing. W 2016 .
natomiast — ponownie w Krakowie, aczkolwiek tym razem z inicjatywy biznesu —
uruchomiony zostal pierwszy w Polsce samoobstugowy system wspoldzielenia
samochodow (carsharingu). Rok 2017 to z kolei pierwsze w Polsce ustugi wspotdzielenia
skuterow elektrycznych, uruchomione komercyjnie w Warszawie, a rok 2018 — pierwsza
w Polsce ustuga wspoétdzielenia hulajnog elektrycznych uruchomiona we Wroclawiu,
réwniez na komercyjnych zasadach, tzn. bez formalnego czy finansowego
zaangazowania samorzadu. Kolejne lata (2019-2022) wigzaly si¢ z raczej dynamicznym
rozwojem ustug Nowej Mobilnosci w Polsce, ale nie zabraklo takze wydarzen
hamujacych lub utrudniajacych ten rozwdj, w szczegélnosci pandemii koronawirusa,
ktéra bardzo wyraznie ostabila branze transportowg w latach 2020-2021, odbierajac
komunikacji miejskiej $rednio 37% pasazerow (dane z siedmiu najludniejszych polskich
miast w porownaniu do przedpandemicznego 2019 r.), jak réwniez przyczyniajac si¢ do
ogblnego spadku mobilnosci mieszkancow, a tym samym wplywajac negatywnie takze
na popyt na ustugi z obszaru Nowej Mobilnosci. Nalezy tez wskaza¢, ze nie wszystkie
ustugi Nowej Mobilnosci byty w stanie wykaza¢ rentownos¢ i1 utrzymac si¢ na rynku, a
byto tak w przypadku kilku ustug car sharingu, w szczeg6lnos$ci tych opartych o wyraznie
drozsze floty pojazdow elektrycznych, czego przyktady zaobserwowano we Wroclawiu,
Warszawie i w Katowicach. W perspektywie kilku lat do§wiadczen, z rynku znikaty takze
ustugi wspotdzielonych skuteréw elektrycznych.

W potowie 2022 r. ustugi Nowej Mobilnosci dostgpne byly w Polsce w blisko 200
miejscowosciach, ktorych mieszkancy mogli korzysta¢ z co najmniej jednej z
nastepujacych wspotdzielonych modalnos$ci: roweréw miejskich, e-hulajnog, e-skuterow,
car sharingu i/lub taxi-hailingu. Laczna flota wszystkich samoobstugowych pojazdow
wspotdzielonych wynosita w tym czasie nieco ponad 100 tysiecy, z czego az 72%
stanowily hulajnogi elektryczne (blisko 72,5 tys. pojazdow), 23% rowery (blisko 23 tys.
pojazdow), 5% car sharing (ok. 5 tys. pojazdéw) i zaledwie 0,5% skutery elektryczne (ok.
0,5 tys. pojazdéw). Dodatkowo, szacuje si¢, ze w Polsce dostepnych jest ponad 30 tysiecy
samochodow osobowych, ktérymi za posrednictwem aplikacji posredniczacych
$wiadczone sg ustugi przejazdu z kierowca realizowane w ramach krajowego transportu

drogowego.
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Nowe trendy

Jedna z naturalnych cech kategorii transportowej okreslanej mianem Nowej
Mobilnosci jest z jednej strony transmitowanie, a z drugiej strony kreowanie nowych
trendow w obszarze mobilnosci. Wérdd najwazniejszych z nich nalezy z cata pewnoscia
wymieni¢:  wspoldzielenie,  digitalizacje,  niskoemisyjnos¢,  multimodalnos¢,
zastosowanie technologii jazdy autonomicznej, a takze innowacyjno$¢ jako taka, co
wszystko przeklada si¢ tez na powstawanie nowych modeli biznesowych oraz wyrazne
poszerzenie postrzegania ekosystemu mobilno$ci z fragmentarycznego na bardziej
zintegrowany 1 holistyczny, przede wszystkim petniej ujmujacy istniejace opcje
transportowe.

Trend wspoldzielenia jest niewatpliwie fundamentalnym dla definiowania ushug
Nowej Mobilnosci. Polega on na odchodzeniu od posiadania rzeczy na wilasno$¢ (tu:
pojazdow w uzytku prywatnym), a jedynie ich uzywaniu — np. w postaci zapewnionego
mieszkancom miast dostgpu do uslug wspotdzielenia, ktére przenosza w obszar
mobilno$ci miejskiej mechanizmy i korzy$ci znane z ekonomii wspoétdzielenia, 1 sg tym
samym bardziej zréwnowazong formg transportu indywidualnego odpowiadajaca na
wiele wyzwan wspotczesnych miast.

Wsrdd innych waznych trendéw Nowej Mobilnosci wskaza¢ nalezy rowniez na
trend digitalizacji, czyli cyfrowy i zdalny dostgp nie tyle do samej informacji pasazerskiej
(np. rozktadu jazdy, systemu mapowego czy stanu/dostepnosci pojazdéw lub ushug
transportowych), ale w ogoéle umozliwiajacy skorzystanie z danej ustugi, a takze jej
optacenia. Trend niskoemisyjnosci wyraza si¢ za§ gldéwnie we wdrazaniu technologii,
ktére pozwalaja znaczaco redukowac emisje spalin pochodzacych z transportu, np. za
sprawa zastosowania napgdu elektrycznego w miejsce spalinowego. Trend
multimodalno$ci oznacza z kolei faczenie w ramach jednej podrdzy réznych modalnosci,
w celu poprawy jej parametrow, np. skrocenia czasu/dystansu przejazdu, doboru
odpowiedniego rodzaju pojazdu, lepszej utylizacji floty czy tez zmniejszenia $ladu
weglowego. Trend jazdy autonomicznej nawigzuje natomiast do technologii, ktére
zastepuja w kierowaniu pojazdami kosztowny i podatny na btedy czynnik ludzki, co ma
korzystnie wpltyna¢ zaréwno na efektywno§¢ wykorzystania floty transportowej czy
bezpieczenstwo przejazdu, jak i umozliwi¢ lepsze zarzadzanie flota pojazdow, chocby za
sprawg automatycznej relokacji czy uporzadkowanemu postojowi pojazdow.

Wymienione powyzej trendy s3a podstawowymi nowymi wlasciwosciami

charakteryzujacymi ustugi Nowej Mobilnosci, aczkolwiek nie jedynymi, poniewaz
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rozwoj ,,nowych” form przemieszczania jest polem do niemalze nieustannych innowacji,
ktére same w sobie mogg by¢ postrzegane jako niezalezny trend transportowy. Innowacje
1 nowe modele biznesowe w transporcie zmieniajg si¢ gruntownie dzigki nowej generacji
konsumentow, ktorzy oczekuja wspottworzenia wartosci. Cyfryzacja, automatyzacja oraz
alternatywne zrédla energii kreuja nowe mozliwosci zwigzane z efektywnym
gospodarowaniem zasobami w transporcie oraz gospodarka spotecznosciows.
Jednoczesnie przeksztalcaja one tradycyjne procesy transportowe, prowadzac do
tworzenia nowych form =zaleznosci w postaci sieciowych powigzan podmiotow
publicznych i1 prywatnych. Oznacza to przejscie z obecnych fragmentarycznych sieci
transportowych do zintegrowanej sieci, funkcjonujacej zgodnie z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju. Efektywnos$¢ jej funkcjonowania wymaga wspolpracy
wszystkich interesariuszy na roznych poziomach — instytucji UE, panstw cztonkowskich,
wladz lokalnych, przemystu, biznesu oraz partneréw spotecznych. W pehi
zautomatyzowane pojazdy bgda wymaga¢ nowej infrastruktury telekomunikacyjnej i
satelitarnej oraz ustug w zakresie pozycjonowania i komunikacji mi¢dzy pojazdami.
Szanse na rozw0j innowacji majg zwlaszcza te kraje, w ktorych doszto do uzgodnienia
celow 1 kierunkow dziatania mig¢dzy biznesem, panstwem, nauka i spoleczenstwem.
Ostatecznie behawioralne wybory dokonywane przez osoby przemieszczajace si¢
zdecydujg o ich adaptacji i dyfuzji 3.

Wymienione powyzej trendy napgdzajace Nowa Mobilno$¢ wspierajg konieczng
zmiang, ktora powinna si¢ wydarzy¢ w miastach przyszto$ci, a mianowicie
réwnowazenie podziatu modalnego. Chodzi tu o uchwycenie takich proporcji pomi¢dzy
poszczegolnymi modalno$ciami transportowymi (ruchem pieszym, rowerowym,
samochodowym oraz transportem zbiorowym), zeby caly miejski system transportowy
dziatal w sposob bardziej zrbwnowazony. W tym celu konieczne jest odwrocenie tzw.
piramidy transportowej, zmiana proporcji poszczegolnych modalno$ci, co zobrazowano

na rysunku 9.

133 U. Motowidlak, Koncepcja Public Governance w Polityce Unii Europejskiej na rzecz rozwoju
konkurencyjnego i niskoemisyjnego transportu, ,,Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw” 2018,
nr 166, s. 91-104.
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Rysunek 9. Odwrocenie piramidy transportowej na bardziej zrownowazong

stan oczekiwany

stan obecny

Zrodto: opracowanie wlasne.

Przedstawiona w lewej czeSci rysunku piramida transportowa obrazuje stan
zblizony do obecnego w zakresie modalnos$ci transportowych w polskich miastach.
Charakteryzuje si¢ on wysokim udzialem podr6zy samochodowych (nawet 40%), nieco
mniejszym udziatem transportu zbiorowego (35%), zadowalajagcym udzialem podrézy
pieszych (20%), niski udziatem podrézy rowerowych (5%) i bardzo niskim udzialem
podrozy transportem wspotdzielonym (<1%). Zmiana, ktérej katalizatorem moze by¢
szeroka implementacja docelowej Strategii Rozwoju Nowej Mobilnosci, a ktdra pozwoli
miejskim systemom transportowym przeobrazi¢ si¢ ze stanu obecnego do stanu
oczekiwanego, polega w pierwszej kolejnosci na ograniczeniu roli wlasnego samochodu
w podrozach miejskich (spadek z poziomu 40% do 15% udzialu, w tym jednej trzeciej
przy uzyciu ustug Nowej Mobilnosci, w szczegolno$ci systemow car sharing i mobilnosci
na zadanie w postaci uslug taksowkowych). Stan oczekiwany charakteryzuje si¢ takze
wyraznie wigkszym udzialem kategorii mikromobilnosci (wzrost z poziomu 5% do
tacznie 20%, w tym jednej czwartej za posrednictwem ustlug Nowej Mobilnosci, w
szczegdlnosci systemow wspotdzielenia rowerdw, hulajnédg i skuteréw), dalsza promocja

mobilnosci aktywnej (wzrost ruchu pieszego z poziomu 20% do 25% udziatu),
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delikatnym zwigkszeniem udzialu podrézy realizowanych transportem zbiorowym (z
poziomu 35% do 40%) oraz — co kluczowe — uzupekieniem ekosystemu mobilnosci
transportem wspotdzielonym (wzrost do tacznie 10% udziatu).

Potrzebe zmiany na rzecz bardziej zrownowazonych form przemieszczania si¢ w
miastach dostrzega takze projekt Krajowej Polityki Miejskiej 2030'3%. Jasno wskazuje on
kierunek dziatan opisujac je w Wyzwaniu VI (Zapewnienie zroéwnowazonego i
zintegrowanego systemu mobilnosci miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych),
m.in. nastepujaco:

,»D0 zmiany zachowan transportowych zacheta nie jest wylacznie rozwdj i
integracja transportu publicznego. Wazne z punktu widzenia mobilno$ci miejskiej sg
rozwigzania zwigzane z ruchem rowerowym, pieszym czy mikromobilnoscig. Branza
transportowa w ciagu ostatnich lat podlega szybkim zmianom zar6wno technologicznym,
jak 1 w zakresie ustug wspoldzielonej mobilno$ci oraz mikromobilno$ci. Ustugi oparte na
ekonomii wspotdzielenia oraz koncepcji definiujacej mobilno$¢ jako system ushug
(Mobility-as-a-Service — MaaS), zyskuja na popularnosci. Mobilno$¢ wspotdzielona to
wschodzacy obszar, ktory wciaz ewoluuje 1 zmienia si¢. Ze wzgledu na wzrastajace
upowszechnienie, ustugi wspoldzielenia i korzystanie z koncepcji MaaS powinny by¢
wzigte pod uwage w ramach multimodalnego systemu transportowego jako wsparcie dla
zrbwnowazonej mobilnosci, pozwalajac na ksztalttowanie przestrzeni miejskiej w oparciu

o potrzeby mieszkancoéw.”

Wyzwania

Zjawisko Nowej Mobilnosci zrodzito si¢ w obszarze zagadnien transportowych
m.in. jako odpowiedz na wyzwania, z ktorymi mierzg si¢ dzisiejsze miasta. Wyzwania te
sa z jednej strony spowodowane postepujacymi procesami urbanizacji, a z drugiej
réwnoleglym rozrastaniem si¢ i rozlewaniem miast, co skutkuje generowaniem coraz
wigkszej liczby podrdézy na coraz gesciej zamieszkatym i coraz silniej zabudowanym
terytorium miast. Wedlug prognoz ONZ!3°, poziom urbanizacji w Europie w latach 2020-
2050 wzrosnie o 8,8%, by osiagna¢ putap 83,7% w 2050 r., przy czym w Polsce dynamika
ta w tym samym okresie bedzie jeszcze wyzsza: 10,3% wzrostu z poziomem urbanizacji

w 2050 r. wynoszacym 70,4%. Taki stan rzeczy stawia przed miastami szereg wyzwan.

134 Zrodlo:  https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/krajowa-polityka-miejska-2030-jest-pozytywna-
opinia-kwrist [23.09.2023].
135 Zré6dto: https://population.un.org/wup/Download/ [23.09.2023].
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Na rysunku 10. wymieniono najwazniejsze z nich, na ktére Nowa Mobilnos¢ wywiera

korzystny wplyw.

Rysunek 10. Wyzwania, na ktore Nowa Mobilnos¢ wywiera korzystny wplyw
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Zrodto: opracowanie wlasne.

Zwigkszenie efektywnosci transportowej

Biorac pod uwage wspomniane wczes$niej, wysokie i stale rosngce poziomy
urbanizacji oraz motoryzacji indywidualnej, ktére oznaczaja coraz wigksza koncentracje
ludno$ci miastach, i rownoczes$nie coraz wicksza liczbe posiadanych przez t¢ ludnosé
samochodéw osobowych, z cala pewno$ciga pod presja znajduje si¢ efektywnos¢
miejskiego ekosystemu transportowego. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze samochdd
osobowy w uzytku indywidualnym (najczesciej posiadany na wlasno$¢/wylacznosc) jest
najmniej efektywnym $rodkiem transportu w miescie. Srednio przez 95% czasu stoi on
zaparkowany i zajmuje kilkana$cie m? przestrzeni, a statystycznie rzecz biorgc przewozi
mniej niz 1,5 osoby zajmujac w ruchu nawet kilkukrotnie wigcej przestrzeni niz podczas
postoju. Taka forma przemieszczania si¢ po miescie jest wysoce nieefektywna, a
uskuteczniana w zbyt duzej skali (jak wskazano powyzej, tylko w siedmiu
najludniejszych miastach Polski podrézy samochodowych jest rocznie 2,3 miliarda)
powoduje wyrazne naduzywanie i nadwyrezanie zasoboOw miasta, w szczegolnosci

wspolnej przestrzeni.
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W jaki sposdb zatem uczyni¢ mobilno$¢ miejska bardziej efektywna i jaka jest
propozycja Nowej Mobilnosci w tym zakresie? Nowa Mobilno$¢ opiera si¢ przede
wszystkim na mechanizmie wspoéldzielenia, co oznacza, ze kazdego dnia jeden tylko
pojazd uzywany jest do zaspokajania potrzeb mobilno$ci wielu osob. Co wazne, osoby te
nie potrzebuja posiada¢ pojazdu na wlasnos¢, a korzystaja z niego tylko w czasie same;j
podrézy. Poza tym czasem, inne osoby korzystaja z pojazdu. Co wiecej, Nowa Mobilnos¢
to takze silne trendy mikromobilno$ci i multimodalno$ci, co oznacza, ze po pierwsze
wybieramy pojazdy mniejsze (np. jednoslady), lepiej dopasowane wielkoscia do
przewozu jednej osoby, a po drugie, ze w drodze do celu wykorzystujemy roézne
modalnos$ci, w tym na okre$lonych odcinkach — co szczegélnie wazne z perspektywy
efektywnosci miejskiego systemu transportowego — transport zbiorowy. Ustugi Nowej
Mobilno$ci moga zatem w duzej mierze zastgpi¢ potrzebe posiadania samochodow
osobowych na wlasnos¢/wytacznos¢ (przykladowo, jedno auto w systemie
wspotdzielenia moze zastapi¢ od kilku do nawet kilkunastu aut prywatnych), ograniczy¢
czestotliwos$¢ korzystania z samochodu osobowego jako wewnatrzmiejskiego $rodka
transportu, zacheca¢ do korzystania z transportu zbiorowego 1 by¢ katalizatorem zmian

na rzecz duzo bardziej efektywnej, i zréwnowazonej mobilnosci miejskie;.

Rownowazenie podzialu modalnego

Jednym z wyzwan dla wielu dzisiejszych miejskich systemow transportowych jest
ich malo zréwnowazony charakter, wyrazajacy si¢ w szczegdlno$ci nadmiernym
udzialem wysoce nieefektywnego prywatnego transportu samochodowego wsrod
wszystkich modalnosci transportowych, tj. sposobéw przemieszczania si¢ (np. ruchu
pieszego, rowerowego, samochodowego czy tez transportu zbiorowego). Co wazne,
zrbwnowazony podzial modalny nie oznacza wcale, ze poszczegdlne modalnosci majg
mie¢ ,,réwne”, czy nawet zblizone udzialy. Jego istotg jest natomiast uchwycenie takich
proporcji pomigdzy poszczegdlnymi modalnosciami, zeby caly system transportowy
dziatat w sposob zréwnowazony. Osiaggnigcie takiego stanu rzeczy wigzato si¢ bedzie
przede wszystkim z ograniczeniem najmniej efektywnej modalnosci, ktora jest samochdd
osobowy, wysokim udzialem mobilnosci aktywnej, rozwojem mikromobilnos$ci, silng
pozycja transportu zbiorowego, ktéry stanowi trzon mobilno$ci miejskiej, oraz
okreslonym udziatem uslug Nowej Mobilno$ci uzupetniajacym pozostale modalnosci,
dajacym alternatywe¢ wobec posiadania 1 uzywania samochodow, i rOwnowazacym tym

samym podziat modalny.
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Rysunek 11. Przyktad zrownowazonego podziatu modalnego
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Zrodto: opracowanie wlasne.

Rysunek 11 pokazuje przyktad zrownowazonego podziatu modalnego, w ktorym
tacznie blisko potowa (45%) przemieszczen odbywa si¢ pieszo (25% — to jest o 3,4%
wigcej niz $rednia z 7 najludniejszych miast w Polsce) oraz za sprawa mikromobilno$ci
(kolejne 20%, z czego jedna czwarta w postaci ustug Nowej Mobilnos$ci, w szczegdlnosci
wspotdzielonych jednosladow), 40% stanowi transport zbiorowy, a najmniejszy udziat
przypada transportowi samochodowemu (15%, z czego jedna trzecia w postaci ustug
Nowej Mobilnosci, w szczegdlnosci samoobstlugowych systeméw car sharing, a takze
przejazdow z kierowcag). W przedstawionej propozycji zrOwnowazonego podzialu
modalnego waznym aspektem jest tez dobor odpowiedniej modalnosci w zalezno$ci od
dhugos$ci podrézy. Wérod podrozy do 1 km dominujaca modalnos$cig bedzie ta piesza, na
dystansie 1-5 km bedzie to mikromobilno§¢ uzupetniona transportem zbiorowym,
natomiast na dystansie powyzej 5 km bedzie to transport zbiorowy uzupetniony
transportem samochodowym. Tak pomyslany podzial modalny ma umozliwi¢ miastom
tworzenie zrownowazonych systemoéw transportowych, ktére z jednej strony zapewnia
swoim mieszkancom miks réznych opcji transportowych, a z drugiej — uwzglednig aspekt
wydolnos$ci systemdw transportowych, ograniczonych zasobéw niezbgdnych do obstugi
ruchu osob i towardéw, a takze negatywnych konsekwencji z powodu nadmiernego

natezenia ruchu samochodowego.
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Zarysowana powyzej wizja przemodelowania obowigzujacego podzialu
modalnego zaktada 4-krotny wzrost kategorii mikromobilnosci (z poziomu 5% do 20%),
ktora odnosi si¢ w gldéwnej mierze do mikropojazdow bedacych jednosladami (rowerdw,
hulajnog, skuteréw). W tym miejscu pojawia si¢ pytanie, czy dysponujemy danymi, jakie
srodki transportu 1 jakie rodzaje przemieszczen zastgpowane s3a pojazdami
mikromobilnymi? Swiatto na ten aspekt rzucaja badania przeprowadzone w 2021 r. przez
BCG i Uniwersytet w St. Gallen!*¢ na grupie ponad 11 tys. respondentdw z 23 miast w
10 krajach. Pozytywnym ustaleniem z badania jest to, Zze najczesciej substytucja dotyczy
korzystania z samochodu prywatnego: 32% uzytkownikow korzysta z jakiej§ formy
mikromobilnosci ,,czesto lub bardzo czesto” zamiast samochodu prywatnego, co zostato
zobrazowane na rysunku 12. Kiedy spojrzymy jednak na szersze poréwnanie, obraz
wyglada mniej zachecajaco. Biorgc pod uwage, ze tacznie 55% o0sob czesto lub bardzo
czesto zastepuje mikromobilnoscia chodzenie (31%) lub transport publiczny (24%), a
tacznie 40% zastepuje nig podrdze wlasnym autem (32%) lub taksowka (8%), wpltyw
dzisiejszej mikromobilno$ci jest w najlepszym razie neutralny, aczkolwiek z silniejsza
tendencja do zastgpowania dwoch najbardziej ekologicznych modalno$ci: pieszej i

transportu zbiorowego.

Rysunek 12. Substytucja modalnosci przez segment mikromobilnosci
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Zrédto: BCG i Uniwersytet w St. Gallen.

136 Putting  Micromobility at the Center of Urban Mobility, BCG Global, May 16, 2022,
https://www.bcg.com/publications/2022/the-future-of-urban-mobility. [23.09.2023].
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Aby mikromobilno§¢ mogta istotnie wptynag¢ na strukture miksu
mobilno$ciowego nalezy zrozumie¢ i uwzgledni¢ ograniczenia i potencjaly z nig
zwigzane. Ci, ktérzy decyduja si¢ jezdzi¢ na rowerze, e-rowerze, e-hulajnodze lub e-
skuterze, robig to z wielu powodow. Podobnie istnieje wiele powodow, dla ktérych ludzie

nie korzystaja z mikromobilnos$ci (patrz: motywacje 1 bariery wskazane na rysunku 13).

Rysunek 13.Motywacje i bariery w korzystaniu z mikromobilnosci
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Zrédto: BCG i Uniwersytet w St.Gallen

Jest kilka powodow o zblizonej wadze (ok. 2/3 wskazan), ktore motywuja do
korzystania z rozwigzan mikromobilnosci, glownie zwigzanych z wygoda i cena, a wigc
aspektami utylitarnymi majacymi na celu praktyczng, materialng korzys¢. Za to wsrdod
barier w korzystaniu z mikromobilno$ci najczesciej wskazywane s zle warunki
pogodowe, a nastepnie kilka aspektow zwigzanych z ceng (o ile za wysoka), wygoda (o
ile pojazd jest za daleko) oraz niedostatkami w infrastrukutrze (niewystarczajaco
bezpieczna sie¢ polaczen rowerowych), a takze w ofercie mikromobilnosci
(niewystarczajaca dostepnos¢ w obszarach poza centrum oraz w weztach transportu
zbiorowego).

Waznym aspektem w kontek$cie popularyzacji mikromobilno$ci bedzie tez jej
inkluzywno$¢ oraz takie projektowanie ustug, zeby byly mozliwie neutralne ptciowo.
Przyktadowo, obecnie wyraznie wigcej mezczyzn korzysta z ustlug wspoldzielenia
elektrycznych hulajndg (wg danych z 2021 r.137 jednego z dostawcow takich ushug z
trzech krajow Europy Zachodniej — WIk. Brytanii, Francji 1 Wloch — jedynie 29%
stanowily uzytkowniczki systemu). Jako gléwng bariere¢ dla korzystania z e-hulajnég

kobiety wskazywaly przede wszystkim na istniejaca obecnie w miastach infrastrukture,

137 7rodto: https://ridedott.com/blog/global/working-to-bridge-the-gender-gap-in-micromobility
[23.09.2023].



na ktorej nie czujg si¢ bezpiecznie. Innym powodem byla tez niewystarczajaca
niezawodnos¢ dostepu do pojazdoéw, co utrudniato planowanie i realizacje przez kobiety

podrézy multimodalnych.

Synergia transportu publicznego i prywatnego

Fundamentalnym dla realizacji celéw Strategii bedzie wzajemne widzenie si¢ 1
uzupelnianie dwoch najbardziej efektywnych kategorii transportowych, ktore dla
uproszczenia mozna podzieli¢ na publiczny transport zbiorowy (w gltéwnej mierze
komunikacj¢ miejska i kolej) 1 prywatny transport wspoldzielony (w rozumieniu ustug
Nowej Mobilnosci). Synergia tych dwoch réznych kategorii transportowych, pierwszej z
przejazdami o charakterze zbiorowym, a drugiej z przejazdami o charakterze
indywidualnym, jednakze w oparciu o efektywny mechanizm wspoéldzielenia, ma
odpowiedzie¢ na potrzeby mobilno$ci mieszkancow miast bez konieczno$ci posiadania
przez nich na wtasno$¢ samochodoéw. Scenariusz, w ktérym mieszkancow miast pozbawi
si¢ mozliwosci korzystania z indywidualnych $§rodkéw transportu, a pozostawi im
wylacznie transport zbiorowy, nie jest realistyczny, stad koniecznym jest wlasnie
uzupehienie oferty transportu zbiorowego ustugami Nowej Mobilnosci.

Wspdlpraca i uzupetnianie si¢ obydwu ekosystemow transportowych moze
odbywac¢ si¢ na réznych poziomach ztozonosci 1 wzajemnej integracji ustug. Wedlug
stanu na jesien 2022 r. w praktyce nie istnieja w Polsce systemowe rozwigzania taczace
oferte transportu zbiorowego ze wspotdzielonym. W polskich miastach spotkamy w tym
obszarze sporadycznie jedynie analogowe rozwigzania punktowe, dalece
niewystarczajace, zeby mowic o innej niz przypadkowej synergii transportu publicznego
z prywatnym. Sa to np. fizycznie wyznaczone stacje wspotdzielonych rowerow czy
nieusystematyzowane miejsca postoju wspotdzielonych hulajnog elektrycznych, ew.
preferencyjne zasady korzystania z publicznego roweru miejskiego dla osob
posiadajacych bilet okresowy na komunikacje miejskg. Rozwigzania te to jednak kropla
w morzu potrzeb i nie maja one charakteru systemowego niezbgdnego do obslugi
wiekszych potokow pasazerskich.

Systemowa synergi¢ transportu publicznego z prywatnym realizowa¢ mozna
m.in. na wskazane ponizej sposoby, w zaleznosci od stopnia skomplikowania,
obowigzywania centralnych 1 lokalnych regulacji wspierajacych rozwo6j Nowej

Mobilnosci czy wzajemnej wymiany pomiedzy wszystkimi przewoznikami i
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ustugodawcami (publicznymi i prywatnymi) danych dotyczacych oferowanych w czasie

rzeczywistym ustug transportowych.

Fizyczne wyznaczenie w przestrzeni miasta tzw. ,,hubow mobilnosci”,
ktore w bezposrednim sgsiedztwie wezldw transportowych (np.
przystankéw autobusowych 1 tramwajowych, stacji kolejowych czy
parkingbw P&R) oraz innych generatorow ruchu (np. budynkow
uzytecznosci publicznej, miejsc pracy, osiedli mieszkaniowych, punktow
ustugowo-handlowych) gromadzity bgda multimodalng oferte ustug
Nowej Mobilnosci.

Cyfrowe polaczenie transportu zbiorowego ze wspoOldzielonym na
platformach typu MaaS (Mobility-as-a-Service), ktore dadza
mieszkancom powszechny i cyfrowy dostep do catej oferty transportu
zbiorowego, 1 wspoéldzielonego w miescie zapewniajac im kluczowe
funkcjonalno$ci: multimodalny planer podrozy, faktyczny dostep do
wszystkich $rodkéw transportu (np. bilet czy mozliwo$¢ uruchomienia
pojazdu wspotdzielonego) oraz rozliczenie (zaptata) za wszystkie typy
podrozy niezaleznie od tego, kto $wiadczy konkretng ustuge.
Uzupetnianie ustugami Nowej MobilnoS$ci oferty transportu zbiorowego —
w szczegllnosci w tych obszarach miasta, a takze w tych porach doby czy
tygodnia, kiedy utrzymanie obstugi pelmowymiarowego systemu
transportu zbiorowego jest ekonomicznie nieuzasadnione. Ustugi Nowej
Mobilnosci, przyktadowo w postaci mobilnosci na zadanie, ale tez flot
pojazdoéw samoobstugowych, moga by¢ z powodzeniem stosowane np. do
obstugi ruchu nocnego, zapewnienia transportu osobom ze szczeg6lnymi
potrzebami, rozladowania nadwyzki pasazerow w  szczytach
komunikacyjnych, albo jako udroznienie systemu transportowego tam,
gdzie sie¢ regularnego transportu publicznego nie jest rozbudowana, a
czestotliwos$¢ jego kursowania jest mato uzyteczna (i akceptowalna) dla
mieszkancow. Co wazne, w 2022 r. potrzeba wprowadzenia ustug
mobilno$ci na zagdanie w schemat sieci transportu publicznego, zostata w
toku konsultacji publicznych uwzgledniona w projekcie Krajowej Polityki
Miejskiej 2030 jako jedno z dzialan na rzecz digitalizacji ushug
mobilno$ciowych: “W wigkszym stopniu powinno si¢ wykorzystywaé

potencjat cyfryzacji w zarzadzaniu transportem. Dziedzin, w ktorych
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nowe technologie moga znalez¢ zastosowanie, jest wiele: systemy kontroli
dostepu do SCT (stref czystego transportu — red.), systemy poboru optat
za parkowanie 1 myta, systemy kontroli przestrzegania przepisOw,
nowoczesne systemy biletowe utatwiajace podrdze intermodalne, a takze
autobusy na zadanie czy wirtualne przystanki zapewniajace atrakcyjna
oferte na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia.”

Za integracja oferty transportu publicznego i wspotdzielonego przemawiajg tez
m.in. wyniki szeroko zakrojonego badania w obszarze mikromobilnosci z 2021 r.!*%, z
ktérych wynika, Ze mieszkancy miast maja gotowos¢ do ptacenia srednio o 22% lub 25%
wiecej za bilet komunikacji miejskiej (odpowiednio: za bilet jednorazowy lub okresowy),
o ile zawierat on bedzie ustuge mikromobilno$ci na odcinku tzw. pierwszej/ostatniej mili
— po to, aby wygodnie i szybko dotrze¢ albo do we¢zta transportowego, albo z wezta
transportowego do celu swojej podrézy. Pokazuje to duzy potencjat synergii transportu
zbiorowego z ustugami Nowej Mobilnosci, ktore razem tworzy¢ moga lepsza, petniejsza
alternatywe dla transportu samochodowego w miescie. Podjecie proby systemowego, a
nawet produktowego, taczenia oferty transportu zbiorowego z uslugami Nowej
Mobilnosci, znajduje tu realne uzasadnienie, a rekomendowanymi w tym celu w
Dokumencie narzedziami sg m.in. wskazane powyzej “huby mobilnosci” (jako przyktad
integracji fizycznej/przestrzennej) oraz platformy MaaS (jako przyklad integracji
cyfrowej). Stosunkowo wysoka procentowa akceptacja dla wzrostu ceny podrozy
multimodalnej (laczonej) pokazuje nie tylko, Ze istnieje apetyt na zintegrowane oferty
mikromobilno$ci w ramach transportu publicznego, ale takze, ze ludzie sa gotowi za nie
zaptaci¢. Operatorzy transportu publicznego i mikromobilnosci powinni potraktowac to
jako mocng wskazoéwke: aby przyciagnaé wigcej pasazeréw (w szczegoOlnosci
dojezdzajacych), musza oferowaé bilety wigzane w atrakcyjnej cenie. A jesli to
konieczne, powinni wykorzysta¢ dotacje, tak jak robig to rzady w celu promowania
korzystania ze zrownowazonych form transportu.

Wdrozenie rozwigzan proponowanych powyzej wymaga oczywiscie wspolpracy
interesariuszy — dostawcow ustug Nowej Mobilnosci, operatorow transportu zbiorowego,
samorzadu i administracji centralnej, czy tez integratordw rozwigzan. Tego rodzaju
wysitek niezbedny jest jednak w przypadku kazdej inicjatywy prowadzacej do

osiggniecia kluczowego celu Strategii — rOwnowazenia podzialu modalnego.

138 7rodto: https://www.bcg.com/publications/2022/the-future-of-urban-mobility [23.09.2023].
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Poprawa stanu jakoSci powietrza

139 mozna

W corocznym raporcie jakosci powietrza Airly #OddychajPolsko
przeczytaé, ze ,,W Polsce rocznie z powodu fatalnej jako$ci powietrza umiera blisko 50
tys. 0sob. To 50 tys. przedwczesnych zgondéw, ktorych mozna by unikngé. Porownujac
to np. do wypadkéw samochodowych, okazuje si¢, ze wigcej osob w Polsce umiera z
powodu fatalnej jakosci powietrza. Sa to liczby zatrwazajace i patrzac na stan jakosci
powietrza w Polsce, mozna twierdzi¢, ze tak naprawde wszyscy oddychamy fatalnym
powietrzem. Zta jako$é powietrza w Polsce to nie jest tylko Krakéw czy Slask. To sa
zarowno duze miasta, jak i mniejsze miejscowosci, w ktorych czesto informacji na temat
jako$ci powietrza nie ma.” Raport zwraca uwage m.in. na dwutlenek azotu (NO>),
toksyczny gaz zanieczyszczajacy powietrze, ktory jest szczegolnie istotny w kontekscie
rozwazan dotyczacych mobilno$ci, gdyz stanowi gldwng przyczyne powstawania smogu
fotochemicznego w miastach o najwigkszym ruchu samochodowym. Tlenki azotu maja
réwniez zwigzek z tworzeniem si¢ efektu cieplarnianego oraz zjawiska kwasnych deszczy
zakwaszajacych gleby. W czasie pandemii, kiedy mobilno$¢ zostata istotnie ograniczona
(wg badan Uniwersytetu w Waszyngtonie!'#? byt to spadek mobilno$ci Polek i Polakow
w szczytowych falach pandemii si¢gajacy nawet 55% w 2020 r. i 34% w 2021 r.), w
europejskich stolicach odnotowano istotny spadek sredniego stezenia NO> do warto$ci
22 g/m?, co stanowilo istotng poprawe w stosunku do $redniej przedpandemicznej z lat
2013-2019, wynoszacej 31 g/m3. Zmiana ta, bedgca wypadkowg wysitkow ograniczenia
emisji, jak i1 bezposrednim nast¢pstwem pandemii, nie byla jednak wystarczajaca, by
osiggnaé poziom normy rocznej ustanowionej przez Swiatowa Organizacje Zdrowia
(WHO) wynoszgcy 10 g/m3!41,

Nowa Mobilno§¢ moze stanowic¢ istotny element redukcji szkodliwych emisji,
zardbwno bezposrednio — zastgpujac systemami wspoldzielenia cze$¢ przemieszczen
realizowanych wysoce emisyjnymi pojazdami prywatnymi, jak i posrednio — kreujac i
utrwalajac wzorce mobilno$ciowe oparte o nisko- 1 zeroemisyjny transport zbiorowy,

mobilno$¢ aktywna i multimodalnos¢.

139 7rodto: https://airly.org/pl/raport-airly-oddychaj-polsko-2021/ [23.09.2023].

140 7rodto: https://covid19.healthdata.org/ [23.09.2023].

141 7rodto: https://www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/who-wytyczne-jakosc-powietrza-10861.html
[23.09.2023].
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Poprawa zarzadzania przestrzenia miejska

Rozwazaniom na temat réwnowazenia ekosystemu mobilnosci miejskiej

towarzysza tez kwestie dotyczace jakoS$ci zycia, w tym jakoS$ci zarzadzania przestrzenig

miejska. Nalezy mie¢ §wiadomos$¢, ze obstudze transportu drogowego w miastach (w

postaci m.in. sieci drég i przestrzeni parkingowych), stuzy nawet 35-50% powierzchni

miast'*?. Tak wysokie wskazniki bezposrednio przektadaja si¢ na to, jak wygladaja i

funkcjonuja nasze miasta. Posrednio wigza si¢ rOwniez z jako$cig zycia w miescie, jak

réwniez kwestia zarzadzania przestrzenia miejska, ktora zglasza m.in. takie glosy w

literaturze zwigzanej z tym zagadnieniem:

»Wladze lokalne nie moga samodzielnie stawi¢ czota wszystkim
problemom zwigzanym z mobilno$cig; istnieje potrzeba wspolpracy i
koordynacji na szczeblu krajowym i mi¢dzynarodowym. Kluczowa
kwestiag mobilnosci w miastach nalezy zaja¢ si¢ w ramach wspdlnych
wysitkow na wszystkich poziomach: lokalnym, regionalnym, krajowym i
migdzynarodowym. Aby unikng¢ nieréwnosci spotecznych zwigzanych z
dostepem do mobilnosci (tj. gospodarstw domowych, ktére nie maja
alternatywy dla samochodu lub dysponuja ograniczonymi zasobami),
wazne jest, aby rozwazy¢ zréwnowazony rozwdj nie jako prosta
odpowiedzialnos¢ indywidualng, ale raczej jako wezwanie do ponownego
zbadania, jak zorganizowana jest nasza przestrzen miejska i nasz sposob
zycia w miescie, i podjecie odpowiednich krokow™!43,

,Koncentracja na wymianie i ograniczaniu liczby pojazdow nie jest
rozwigzaniem. Musimy przemys$le¢ caly system. Sama dostgpnos¢ do
mieszkan jest kluczowa kwestig, ale nie mniej wazna jest odpowiednia
dostepnos¢ do codziennych ustug. W tym celu wilasciwe wydaje si¢
ponowne skoncentrowanie naszych dzialan na strefach mieszkalnych i
weztach ustugowych oraz ograniczenie 1 staranne rozwazenie

codziennego uzytkowania takich pojazddéw, ktore sa lzejsze, zuzywaja

142 8 2 — Urban Land Use and Transportation. The Geography of Transport Systems, November 30, 2017,
https://transportgeography.org/contents/chapter8/urban-land-use-transportation/.

143 L M. Calabrese, Towards an Integrated Framework for New Mobility, ,,5th International Conference of
the International Forum on Urbanism (IFoU)”, 2012.
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mniej energii i mniej zanieczyszczaja Srodowisko niz ma to miejsce
obecnie”!#,

Jak nietrudno wydedukowaé¢ z powyzszego, samochdd osobowy w uzytku
indywidualnym nie moze juz by¢ centralnym punktem dost¢gpu do mobilno$ci miejskiej
czy metropolitalnej. Transformacje¢ spoleczng i technologiczng nalezy rozpatrywac jako
system faczacy rdzne aspekty, o ktorych juz wspomniano. Oznacza to, ze transformacja
mobilno$ci, uwzgledniajaca Nowa Mobilnos¢, nie moze nastapi¢ bez pomocy witadz
lokalnych i intensywnej komunikacji w celu uczynienia lokalnych interesariuszy, i
obywateli wspotodpowiedzialnymi za zachodzaca zmiang. Chociaz rozwdj pojazdow
elektrycznych i nowych ustug moze prowadzi¢ do pojawienia si¢ nowych operatoréw z
rozwigzaniami na przyszto$¢, wazne jest, aby rowniez administracja centralna
przyczynila si¢ do rozwoju tego trendu — poprzez wprowadzenie zmian i udroznien
legislacyjnych uwzgledniajacych m.in. zalozenia koncepcji Planow Zréwnowazonej
Mobilno$ci Miejskiej (SUMP), miast 15-minutowych, stref niskiej i zerowej emisji (np.
Stref Czystego Transportu).

W  europejskich miastach, w strategiach zwigzanych z odpowiedziag na
konsekwencje pandemii COVID-19 mozna zauwazy¢ pewnag zbieznos¢ modeli
regeneracji, ktore koncentrujg si¢ na reorganizacji mobilno$ci, tworzeniu nowych
,»geografii bliskosci” oraz na waloryzacji przestrzeni publicznej odebranej samochodom
1 zwroconej lokalnej spoteczno$ci. Wymieni¢ tu mozna chociazby barcelonskie
Superilles'® czy tez francuskg koncepcje miasta 15-minutowego!#®, ktore coraz czgsciej
staja si¢ przewodnikiem nie tylko dla tymczasowych (ale docelowych) interwencji w
przestrzeni publicznej wielu miast, w ktorych coraz wigcej przestrzeni przeznacza si¢ na
tereny zielone i1 sluzace rekreacji, w tym sprawnej komunikacji mikromobilno$ciowe;j
(sie¢ polaczen dla mobilnosci aktywnej: pieszej i rowerowej), a coraz mniej obstudze

transportu samochodowego.

Poprawa warunkow zycia w aglomeracjach miejskich
Ruch generowany jest w miastach przez rézne grupy osob 1 z réznych powodow.
Sa to zar6wno osoby zamieszkujace, jak i odwiedzajace dane miasto, a ich motywacje do

przemieszczania si¢ po nim charakteryzuja si¢ duza réznorodnoscig. Moga to by¢ tzw.

144 G. Marsden, 1. Docherty, R. Dowling, Parking Futures: Curbside Management in the Era of ‘New
Mobility ’Services in British and Australian Cities, ,,L.and Use Policy” 2020, nr 91, s. 104012.

145 7rodto: https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/en/ [23.09.2023].

146 7rodto: https://tomorrow.city/a/paris-the-15-minute-city [23.09.2023].
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codzienne sprawunki (typu dom, praca, nauka, zdrowie, zakupy czy czas wolny), ale tez
czynno$ci zawodowe, w tym caly obszar logistyki miejskiej. Niewatpliwy pozostaje przy
tym fakt, iz przedmiotowy ruch wywiera istotny wptyw na warunki zycia, a tym samym
na jako$¢ zycia w miescie. Duze nat¢zenie ruchu powoduje duzy zabor przestrzeni miasta,
w tym jego terenow zielonych, ktore przeznaczane sa na obshuge tego ruchu w postaci
infrastruktury transportowej, w tym gtownie drogowej i parkingowej. Idac dalej, duzy
ruch generuje rowniez halas, zanieczyszczenie powietrza oraz zagrozenie
bezpieczenstwa, co negatywnie oddziatuje na zdrowe i spokojne funkcjonowanie, a tym
samym ujemnie wptywa na jako$¢ zycia w miescie. Jesli doda¢ do tego fakt, ze za sprawa
zbyt duzego udziatu ruchu samochodowego miejskim systemom transportowym brakuje
efektywnosci, mozna wywnioskowa¢, ze mobilno$¢ ma duze przelozenie na warunki
zycia w miescie. Przyktadowo, w rankingu warunkow zycia Global Liveability Index
2022' brana jest pod uwage jako$¢ sieci drogowej i jako$¢ transportu publicznego, a w
tegorocznym zestawieniu, w ktorym ocenione zostaty 173 miasta, na jego dziesigciu
czotowych miejscach mozna znalez¢é az 6 europejskich miast styngcych ze
zréwnowazonego podejscia do mobilnosci: Wieden (miejsce 1), Kopenhaga (2), Zurych
(3), Genewa (6), Frankfurt (7) i Amsterdam (9). W pierwszej ,,10” znalazty si¢ takze az
3 miasta kanadyjskie (Calgary, Vancouver, Toronto), jedno japonskie (Osaka) i jedno
australijskie (Melbourne).

Jak wskazano powyzej, zrbwnowazona mobilno$¢ idzie w parze z jakos$cig zycia.
Uslugi Nowej Mobilnos$ci korzystnie oddzialujg na warunki zycia w miastach i czynig to
na co najmniej kilka sposobow. Przede wszystkim oferuja za sprawa mechanizmu
wspotdzielenia wyraznie efektywniejsza forme¢ transportu w pordéwnaniu do
przemieszczania si¢ pojazdem posiadanym na wilasnos¢. Nastgpnie, za sprawag
multimodalnego charakteru swoich ushug oraz ich systemowego faczenia z transportem
zbiorowym Nowa Mobilno$¢ pozwala uniezalezni¢ si¢ od posiadania samochodu, a tym
samym obnizy¢ wskaznik motoryzacji indywidualnej, zmniejszy¢ nate¢zenie ruchu i
uczyni¢ wybory komunikacyjne spoteczenstwa bardziej zréwnowazonymi. Co wazne,
mniejsza potrzeba i presja posiadania samochodu w miescie to korzysci nie tylko w
wymiarze przestrzennym, Srodowiskowym czy spotecznym, lecz takze finansowym.
Wszyscy interesariusze miejscy — 1 jednostki, 1 instytucje — moga bowiem ograniczy¢

wysokie finansowe koszty posiadania i eksploatacji samochodéw w uzytku prywatnym

147 7rodto: https://www.eiu.com/n/campaigns/global-liveability-index-2022/ [23.09.2023].
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zmniejszajgc ich stan posiadania, i otwierajac si¢ bardziej na zrownowazony transport:

mobilno$¢ aktywna, transport zbiorowy oraz ushugi Nowej Mobilnosci.

Wykluczenie komunikacyjne

Dzigki swojej reaktywnej naturze nowe technologie mobilnosci moga
potencjalnie zmniejszy¢ istniejgce nierowno$ci w  transporcie'®. Jednak bez
odpowiedniego planowania moga one wzmocni¢ istniejgce nierdwnosci i nie zapewnié
inkluzywnej i sprawiedliwej mobilnosci'#’.

Aby zapewnié, ze nowe ushugi w zakresie mobilnosci skutecznie zwigkszaja
sprawiedliwy dost¢p do transportu, lokalni decydenci musza celowo uwzglednia¢ kwestie
réwnosci w planowaniu i wdrazaniu poprzez ocen¢ i reagowanie na bariery w dostepie
do transportu, takie jak koszty uzytkowania, dostgpno$¢ ustug, rozmieszczenie
geograficzne tras, wyzwania zwigzane z planowaniem przestrzennym oraz bariery
spoteczne!*’.

W oparciu o zalozenie rownosci dostgpu, decydenci, uslugodawcy 1 szerokie
grono interesariuszy moga pracowa¢ nad zapewnieniem wszystkim mieszkancom
dostepu do transportu, ktory stuzy ich potrzebom, z uwzglednieniem zaréwno aspektow
kosztu ustugi, jak i czasu przemieszczenia. Aby to zrobié, liderzy musza uwzgledni¢ cele
réwnosci w planowaniu, ustalaniu zakresu i ocenie projektéw Nowej Mobilnosci.
Sprawiedliwe decyzje transportowe wymagaja glebokiego i1 znaczacego wktadu
spoteczno$ci, tak aby sieci transportowe najlepiej odpowiadaty zrdéznicowanym
potrzebom uzytkownikéw tranzytu na poziomie indywidualnym, lokalnej spotecznosci i
regionalnym. Ponadto miasta i firmy powinny inwestowa¢ w infrastruktur¢ i kapitat
ludzki oraz wykorzystywa¢ analizy do $ledzenia i reagowania na wplyw swoich
programoéw 1 ustug na kapital spoteczny. Wreszcie, interesariusze powinni réwniez

uwzgledni¢ bariery strukturalne w korzystaniu z nowych technologii mobilnosci, takie

148 M. Tran, C. Draeger, A Data-Driven Complex Network Approach for Planning Sustainable and Inclusive
Urban Mobility Hubs and Services, ,,Environment and Planning B: Urban Analytics and City Science”
2021, nr 48(9), s. 2726-2742, https://doi.org/10.1177/2399808320987093.

199 B. Arsenio, J. Coelho, The Role of Sustainable Urban Mobility Plans and ICT to Improve Public Space
Jfor Social Inclusion, Neighbourhood & City-Between Digital and Analogue Perspectives, 2017,
https://www.researchgate.net/profile/Michal-Klichowski/publication/330337643 Neighbourhood City -
_Between_digital and analogue perspectives/data/5c3994ab458515a4c71f93dd/Neighbourhood-
City.pdf#page=110.

150 T, Storme i in., Impact Assessments of New Mobility Services, ,,Sustainability” 2021, nr 13(6), s. 3074;
https://doi.org/10.3390/sul3063074
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jak ograniczenia w dostepie do ustug bankowych czy komunikacyjnych, i podjac
odpowiednie kroki w kierunku ich zniesienia'>!.

Gdy wprowadzane sg nowe ustugi mobilnos$ci, czesto sa one skoncentrowane na
obszarach, ktore juz posiadajg bogaty wachlarz opcji transportowych, takich jak rdzen

152 "W ten sposob Nowa Mobilno$¢ moze

miasta i1 dzielnice, ktore przyciagaja turystow
zaostrzy¢ istniejagce wcezesniej nierownosci w dostepie do transportu publicznego poprzez
pominigcie obszarow w dzielnicach o niskich dochodach lub dzielnicach potozonych
dalej od centrum miasta, gdzie mieszkancy moga najbardziej skorzysta¢ z nowej
ustugi!®®. Zwiekszony dostep mozna osiggng¢ dzigki bardziej sprawiedliwemu
rozkladowi geograficznemu roweréw, hulajnog czy samochoddéw wspoétdzielonych!>4,
Odnoszac si¢ do kwestii dostepu w przestrzeni miejskiej do pojazdow
mikromobilnos$ci, miasta powszechnie stosuja dwa narzedzia w celu zwigkszenia
rozmieszczenia w spoleczno$ciach niedostatecznie obstugiwanych przez systemy
tranzytowe: dystrybucje procentowe i zachety w systemach optat!>. Poprzez rozktad
procentowy miasta wymagaja, aby pewna cze$¢ pojazdéw byla rozmieszczona w
dzielnicach o niskich dochodach i priorytetowych, cze¢sto w zamian za umozliwienie
firmie rozmieszczenia wigkszej floty w innych cze$ciach miasta. Miasta moga stosowaé
tez zroznicowang struktur¢ oplat (lub doptat), aby zacheci¢ firmy zajmujace si¢
mobilnos$cig do redystrybucji jednostek do obszaréw o niskich dochodach, pobierajac tam
nizsze optaty jednostkowe, albo np. doptacajac do przejazdoéw realizowanych w mniej

rentownych lokalizacjach!>®,

SIM. Palm i in., Equity Analysis and New Mobility Technologies, ,,Journal of Planning Literature” nr 36(1),
https://doi.org/10.1177/0885412220955197.

152 E. Verlinghieri, T. Schwanen, Transport and Mobility Justice: Evolving Discussions, ,Journal of
Transport Geography” 2020, nr 87, s. 102798.

153 N. Fearnley, Micromobility and Urban Space, 2021, https:/toi.brage.unit.no/toi-
xmlui/bitstream/handle/11250/2999099/Fearnley 10.2148 benv.47.4.437 accepted%20version.pdf?sequ
ence=4.

154 G. Wendorf, C. Schrdder, The Challenging Path to a Redistribution of Space—Renegotiating Urban
Mobility, (w:) REAL CORP 2018—EXPANDING CITIES-DIMINISHING SPACE. Are “Smart Cities” the
Solution or Part of the Problem of Continuous Urbanisation around the Globe? Proceedings of 23rd
International Conference on Urban Planning, Regional Development and Information (CORP-
Compentence  Center of Urban and  Regional  Planning, 2018), S. 453-459,
https://www.researchgate.net/profile/Gabriele-
Wendorf/publication/336850058 The Challenging Path to a Redistribution_of Space -
Renegotiating Urban Mobility/links/5db6db054585155e¢270bafd4/The-Challenging-Path-to-a-
Redistribution-of-Space-Renegotiating-Urban-Mobility.pdf.

155 B. Steckler, Navigating New Mobility: Policy —Approaches for Cities, 20109,
https://scholarsbank.uoregon.edu/xmlui/handle/1794/25190.

156 P, Rode, N.F. Da Cruz, Governing Urban Accessibility: Moving beyond Transport and Mobility,
»Applied Mobilities” 2018, nr 3(1), s. 8-33, https://doi.org/10.1080/23800127.2018.1438149..
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Pierwsza i ostatnia mila podrozy

W poszukiwaniu bardziej efektywnych sposobow przemieszczania si¢ po miescie,
a zarazem 1 lepiej dopasowanych do samego uzytkownika (szybsze, wygodniejsze i
bardziej oszcz¢dne podrézowanie), jak rowniez mniej ucigzliwych dla otoczenia i
srodowiska, rozwijane sg tzw. podréze multimodalne, tj. wykorzystujace rézne formy
przemieszczania si¢ (modalnosci) na ré6znych odcinkach podrozy — tak, zeby dang podroz
zoptymalizowa¢. Odchodzi si¢ od podrézowania wylacznie jedng modalno$cig na catej
trasie swojej podrdzy, poniewaz generuje to wyzwania w praktyce niemozliwe do
rozwigzania. Przykladowo, sie¢ transportu publicznego nie moze dotrze¢ do kazdego
zakatka miasta, podobnie niemozliwym jest podrézowanie ,,od drzwi do drzwi”
samochodem osobowym, a to z uwagi na ograniczong podaz miejsc parkingowych,
wylaczenia dla ruchu kotowego, korki 1 ogolng nieefektywnos¢ tej modalnosci w miescie.
Nie inaczej bgdzie tez w przypadku mobilnos$ci aktywnej (pieszej czy rowerowej), ktorej
zasi¢g bedzie dla cze$ci naszych podrdzy niewystarczajacy w stosunku do dystansu, ktory
mamy do pokonania. Dlatego tez w podrézach multimodalnych taczone sa rozne
modalno$ci, a sama podrdz dzielona jest przewaznie na jej fragment poczatkowy (z
punktu startowego np. do najblizszego wezta transportowego), srodkowy (zasadniczy,
najdtuzszy — pokonywany np. szynowym transportem zbiorowym) oraz koncowy
(prowadzacy do celu naszej podrdézy). Poczatkowy i koncowy fragment okreslane sg przy
tym czgsto jako tzw. pierwsza i ostatnia mila podrdzy.

Nowa Mobilno$¢, ktorej jedng z kluczowych funkcji jest multimodalne taczenie
podrozy transportem zbiorowym i transportem wspoldzielonym, odgrywa szczegélng
role w zapewnieniu miejskim systemom transportowym rozwigzan pierwszej/ostatniej
mili — gltéwnie za sprawg wspotdzielonych mikromobilnych $rodkéw transportu (np.
rowerOw czy hulajnog), ktorymi w razie potrzeby dostaniemy si¢ do/z wezta
transportowego'>’. Zapewnienie tatwo dostepnych, wygodnych i przystepnych cenowo
rozwigzan na odcinku pierwszej i ostatniej mili jest waznym elementem réwnowazenia
mobilno$ci miejskiej, poniewaz w potaczeniu z ofertg transportu zbiorowego stanowi to

158

alternatywe dla transportu samochodowego w uzytku prywatnym'*®. Co wazne, aspekt

157 C. Kanuri i in., Leveraging Innovation for Last-Mile Connectivity to Mass Transit, ,,Transportation
Research Procedia” 2019, nr 4, s. 655-669.

158 H.M. Hussin, Towards an Integrated Mobility System,; The First and Last Mile Solutions, 2020,
https://www.researchgate.net/profile/Hassan-
Hussin/publication/366863700 Towards_an_Integrated Mobility System The First and Last Mile So
lutions The Case Study of New Cairo/links/63b584c6a03100368a51e484/Towards-an-Integrated-
Mobility-System-The-First-and-Last-Mile-Solutions-The-Case-Study-of-New-Cairo.pdf.
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pierwszego 1 ostatniego fragmentu podrozy bedzie istotnym komponentem mobilnosci
niezaleznie od tego, o jakim fragmencie miasta mowa. W tych obszarach miasta, ktore
nie posiadajg gestej sieci transportu zbiorowego i dogodnych potaczen z weztami
transportowymi, ,,fatwiej” moze by¢ bowiem wybra¢ podréz samochodem!?. Z kolei w
okolicach $rodmiejskich, w ktorych z natury rzeczy istnieje bogatsza oferta transportu
zbiorowego, lepsza infrastruktura pieszo-rowerowa i wigcej restrykcji dla ruchu
samochodowego, pierwsza i ostatnia mila podrozy bedzie kluczowa z uwagi na wysoki

wolumen realizowanych tam podrozy!°.

Z tego wiasnie powodu ustugi Nowej
Mobilnosci powinny uzupetnia¢ sie¢ transportu publicznego — wraz z calym swoim
potencjatem multimodalnosci, réznorodno$ci, mozliwosci elastycznego dopasowania si¢
do obstugi konkretnych potokéw ruchu, a takze szybszej mozliwosci docierania tam,

gdzie dostepno$¢ regularnego transportu zbiorowego jest ograniczona's!,

Zarzadzanie danymi

Stale rosngca mobilno$¢ obywateli i towardéw sprawia, ze efektywne zarzadzanie
danymi w mobilno$ci staje si¢ koniecznoscig zarowno dla wladzy szczebla krajowego,
dla zarzadzajacych miastem, jak i dla dostawcoéw ushlug mobilnosci. Gromadzace i
przetwarzajace dane transportowe systemy informacyjne umozliwiajg tez obywatelom
lepsze informowanie si¢ o szerokiej gamie opcji transportowych, co w zalozeniu ma
prowadzi¢ do bezpieczniejszego, bardziej skoordynowanego i wydajniejszego
korzystania z catego systemu transportowego. Poprawa systemu transportowego kraju
wymaga nie tylko wysitkow w zakresie zachowania i poprawy infrastruktury i srodkow
transportu, ale takze we wdrazaniu technologii informacyjnych na poziomie zar6wno
krajowym, miedzynarodowym, jak i lokalnym!62,

W sektorze mobilnosci zaufana wymiana i przetwarzanie danych staja si¢

kluczowymi czynnikami umozliwiajacymi cyfryzacj¢ oraz powstawanie i rozwdj nowych

159 L. Bauchinger i in., Developing Sustainable and Flexible Rural-Urban Connectivity through
Complementary Mobility Services, ,,Sustainability” 2021, nr 13(3), s. 1280.

160 C. Crum, A. Brown, Planning for a New Mobility Future, University of Oregon, 2019,
http://scholarsbank.uoregon.edu/xmlui/handle/1794/24638

161 S Shaheen, N. Chan, Mobility and the Sharing Economy: Potential to Facilitate the First-and Last-Mile
Public Transit Connections, ,,Built Environment” 2016, nr 42(4), s. 573-588.

162 H. Drees i in., Mobility Data Space—First Implementation and Business Opportunities, in Proceedings
of  the 27th ITS World Congress, Hamburg, Germany, 2021, S. 11-15,
https://www.researchgate.net/profile/Johannes-Theissen-

Lipp/publication/351519610 Mobility Data Space -

_First Implementation _and Business Opportunities/links/610101882bf3553b29174ee6/Mobility-Data-
Space-First-Implementation-and-Business-Opportunities.pdf.
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rozwigzan mobilno$ciowych!6?. Udoskonalone ustugi i nowe mozliwos$ci biznesowe,
takie jak na przyktad bardziej ptynne podrdéZzowanie w oparciu o rozwigzania
multimodalne, wymagaja gotowosci zainteresowanych stron do dzielenia si¢ danymi, co
z kolei zalezy od zharmonizowanych 1 powszechnie akceptowanych rozwigzan
regulujacych taka wymiane danych. Sektor mobilnosci jest heterogenicznym
ekosystemem, w ktérym wielu rdznych interesariuszy dazy czgsto do podobnych celow,
ale z roznych perspektyw i z r6znymi podej$ciami. Wymiana danych dotyczacych
mobilno$ci migdzy réznymi zainteresowanymi stronami — podréznymi, dostawcami
ustug mobilnosci, dostawcami infrastruktury i wieloma innymi — jest kluczowym
czynnikiem umozliwiajacym ulepszone i nowe ustugi mobilno$ci majace na celu
bezpieczng, wydajng i bezproblemowg mobilno§¢!®4,

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze przedmiotowa kwestia otwartosci i dostgpu
do danych wszystkich ustugodawcoOw w obszarze transportu — zarowno publicznych, jak
i prywatnych — jest jednym z kluczowych wyzwan hamujacych dzi$ rozwdj cyfrowych i
multimodalnych ushug mobilnosci, ktore sg niezbednym elementem w drodze do bardziej
zrbwnowazonej mobilnosci. Spowodowane jest to faktem, iz jedynie sektor publiczny
podlega w mys$l obowigzujacych przepisow obowigzkowi upubliczniania danych
transportowych, a nie dotyczy to ustugodawcoéw prywatnych!'®>. Rodzi to sytuacje, w
ktérej ani administracja krajowa, ani administracja samorzagdowa nie maja wiedzy na
temat skali 1 obrazu ustug transportowych realizowanych dla obywateli na drogach
publicznych!®®, Dopoki wszyscy interesariusze ustug mobilnoSci nie zapewnig
wzajemnego dostepu do okreslonego zakresu danych — co wazne, na rownych prawach i
wg okreslonego standardu — dopdty nie uda si¢ dostarczy¢ na rynek zintegrowanych ustug
mobilnosci w formacie “mobilnosci jako ustugi” (MaaS: Mobility-as-a-Service), a

alternatywa dla posiadania w miastach samochodu na wlasnos¢, ktérag ma by¢ witasnie

163 A. Nikitas i in., Artificial Intelligence, Transport and the Smart City: Definitions and Dimensions of a
New Mobility Era, ,,Sustainability” 2020, nr 12(7) , s. 2789.

164 J. Laborda, Mobility Data Management and Its Potential to Generate Value, ,,Economics” 2022, nr 18
https://oikonomics.uoc.edu/divulgacio/oikonomics/_recursos/documents/18/OIKONOMICS18 07 labord

a EN.pdf.
165 I. Docherty, New Governance Challenges in the Era of ‘Smart’Mobility, (w:) Governance of the Smart
Mobility Transition Emerald Publishing Limited, 2018, S. 19-32,

https://www.emerald.com/insight/content/doi/10.1108/978-1-78754-317-120181002/full/html.
166 W. Veeneman i in., PETRA: Governance as a Key Success Factor for Big Data Solutions in Mobility,
,,Research in Transportation Economics” 2018, nr 69, s. 420-429.
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cyfrowo potaczona oferta transportu publicznego ze wspotdzielonym, bedzie

niewystarczajaca, aby zrealizowa¢ zaktadane cele!'®”.

Rezyliencja systemow transportowych

Rozwdj miast w oparciu o rozwoj infrastruktury transportu cigzkiego przyczynit
sie do tego, ze spoteczenstwo w coraz wigkszym stopniu uzaleznione jest od mobilno$ci
opartej na samochodach, a w konsekwencji miasta sg bardziej narazone na rdzne
zagrozenia, ktére wynikaja z wuzytkowania samochodéw 1 innych pojazdow
spalinowych!®®, Jednoczes$nie zyjemy w czasach kryzysu klimatycznego. Organizacja
Narodéw Zjednoczonych (ONZ) i Unia Europejska daza do podjecia zdecydowanych
srodkow na rzecz redukcji emisji gazow cieplarnianych, rowniez ze wzgledu na to, ze w
wyniku zmian klimatu z wicksza dotkliwosciag i wigkszg czgstotliwoscia wystepuja
powazne zaklocenia w funkcjonowaniu miast. ROwniez niepewno$¢ spoleczna i

£169

gospodarcza wptywa na mobilnos¢'®”. Ramy i agenda Celow Zrownowazonego Rozwoju

ONZ maja na celu stworzenie bardziej inkluzywnych obszarow 1 miast dla

170, Ramy zréwnowazonego rozwoju

zrbwnowazonego rozwoju, i wzrostu miejskiego
miast na ogot obejmuja bardziej wydajne systemy transportowe i zmniejszong zalezno$¢
od mobilno$ci samochodow prywatnych!”!.

Jednym z waznych elementéw zycia w miescie jest odporny system mobilnosci,
ktory zapewnia niezawodny dostep do pracy, opieki zdrowotnej, zywnosci, rekreacji i
innych ustug i obszardéw istotnych dla zycia, i jego jakosci'’?. Zapewnienie odpornosci
jest jednak trudne, poniewaz systemy transportowe opieraja si¢ na zlozonej sieci

infrastruktury 1 wielu komponentach dynamicznych, w tym konkurujacych dostawcach

167 E.Z. McKinney, Code Shift: Data, Governance, and Equity in Los Angeles’s Shared Mobility Pilots,
PhD Thesis, Massachusetts Institute of Technology, 2020, https://dspace.mit.edu/handle/1721.1/127621
168 J. Wiersma, L. Bertolini, T. Straatemeier, Adapting Spatial Conditions to Reduce Car Dependency in
Mid-Sized ‘Post Growth’European City Regions: The Case of South Limburg, Netherlands, ,,Transport
Policy” 2017, nr 55, s. 62-69.

169 L.G. Azolin, A.N. Rodrigues da Silva, N. Pinto, Incorporating Public Transport in a Methodology for
Assessing Resilience in Urban Mobility, ,,Transportation Research Part d: Transport and Environment”
2020, nr 85, s. 102386.

170 C. Kakderi, E. Oikonomaki, I. Papadaki, Smart and Resilient Urban Futures for Sustainability in the
Post COVID-19 Era: A Review of Policy Responses on Urban Mobility, "Sustainability" 2021, nr 13(11),
s. 6486.

171 Pe. Zhao, Sustainable Urban Expansion and Transportation in a Growing Megacity: Consequences of
Urban Sprawl for Mobility on the Urban Fringe of Beijing, "Habitat International" 2010, nr 34(2), s. 236-
243,

172 J. Fiksel, Sustainability and Resilience: Toward a Systems Approach, "Sustainability: Science, Practice
and Policy" 2006, nr 2(2), s. 14-21, https://doi.org/10.1080/15487733.2006.11907980.
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ustug mobilnoséci. Samo pojawienie si¢ nowych form mobilno$ci moze przyczynia¢ si¢
jednak do wzrostu rezyliencji'”>.

Jak zauwaza prof. Szoltysek, rozwazajac wplyw pandemii na mobilnos¢,
zapewnienie komfortu poruszania si¢ bedzie wymagalo m.in. odizolowania ruchu
pieszych, umozliwiajac bezkolizyjne poruszanie si¢ po jezdniach tych czg$ci miasta, w
ktérych pojazdy samochodowe miaty dotychczas pierwszenstwo. Waznym elementem
bedzie strategia odzyskiwania przestrzeni miejskiej na potrzeby spotkan, czyli tworzenia
wielofunkcyjnych  przestrzeni  publicznych.  Zapewnienie mobilnosci  (obok
bezpieczenstwa i ciaglej mediacji) bedzie jednym z glownych elementéw strategii
budowania jakosci zycia w miescie po pandemii, w sytuacji prawdopodobnego
przedluzajacego si¢ kryzysu gospodarczego, wysokiego bezrobocia i narastajacych
napie¢ spotecznych!74,

Innym istotnym watkiem jest tez kwestia rezyliencji samych modeli biznesowych
1 wartosci dostarczanej uzytkownikom w obliczu kryzysu ekonomicznego. Przyktady
kooperatyw i oddolnych inicjatyw wspotdzielenia (p2p: ang. peer-2-peer), chociazby

powstatych w Hiszpanii w odpowiedzi na kryzys finansowy roku 2008'7°

, pokazuja, ze
lokalne spotecznos$ci s3 w stanie skutecznie osiaga¢ zblizone efekty.

Bioragc pod uwage nieprzewidywalno$¢ réznych zjawisk 1 procesow na
funkcjonowanie miast (m.in. geopolitycznych, ekonomicznych, spotecznych,
srodowiskowych), posiadanie przez miasta bogatszej, bardziej réznorodnej, a takze
bardziej zdecentralizowanej i rozproszonej oferty transportowej — a takg za sprawag

wielo$ci ustug 1 interesariuszy stanowi Nowa Mobilno$¢ — wspiera¢ bedzie rezyliencje

(odpornos¢) systemow transportowych jako takich!’®.

Akceptacja spoleczna
Wprowadzenie nowych rozwigzan na rynek, oprocz wyzwan technologicznych 1
organizacyjnych, zawsze obarczone jest ryzykiem niedostosowania produktu lub ustugi

do oczekiwan odbiorcow. Nalezy rowniez uwzglednic¢ czas niezbedny na zapoznanie si¢

173 L. Boelens, Governance of Mobile Complexity: Co-Evolutionary Management towards a Resilient
Mobility in Flanders, (w:) Adaptive Mobility: A New Policy and Research Agenda on Mobility in Horizontal
Metropolises, AESOP, 2015, s. 191-209, https://biblio.ugent.be/publication/7022830/file/7022835

174 J. Szoltysek, Mobility in a Post-Pandemic City: Subjective Considerations Based on Observations and
‘The Plague’by Albert Camus, "Journal of Regional and City Planning" 2020, nr 31(3), s. 301-317.

175 T. Scholz, Platform Cooperativism vs. the Sharing Economy, "Big Data & Civic Engagement” 2014, nr
47,s.47-52.

176 M. Cerasoli, C. Amato, C. Ravagnan, An Antifragile Strategy for Rome Post-Covid Mobility,
"Transportation Research Procedia" 2022, nr 60, s. 338-345..
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z rozwigzaniem przez uzytkownikow!’’. W przypadku Nowej Mobilnosci jest to
szczegolnie istotne, gdyz czesto w ramach jednego rozwigzania rOwnoczesnie wystepuja
innowacje technologiczne, biznesowe jak roOwniez ma miejsce reakcja szerszej grupy
interesariuszy, nie tylko uzytkownikow!’®. Przeprowadzenie dedykowanych badah w
trakcie prac nad rozwigzaniem, jak réwniez skorzystanie z istniejacych badan i
doswiadczen, pozwala na ograniczenie ryzyka niepowodzenia oraz negatywnych
konsekwencji dla otoczenia!”.

Za przyklad moga postuzy¢ badania dotyczace akceptacji pojazdow
autonomicznych (AV — autonomous vehicles), ktore coraz czg$ciej pojawiajg sie w
debacie publicznej 1 zostaly takze uwzglednione w rekomendacjach. Celem
przeprowadzonego badania byta analiza wptywu wybranych czynnikoéw na postrzeganie
przysztosci samochoddéw autonomicznych przez respondentdow z obszaru Polski
potudniowo-wschodniej w poréwnaniu z samochodami tradycyjnymi, ze szczegdlnym
uwzglednieniem zalet i wad tej technologii. Badania przeprowadzono w 2019 r. na grupie
579 respondentow. Analiza danych pozwolita zidentyfikowac potencjalne zalety i wady
koncepcji wprowadzenia samochoddéw autonomicznych. Pozytywnym wynikiem badania
jest to, ze 68% respondentdéw stwierdzito, ze AV beda stopniowo wprowadzane na nasz
rynek, co potwierdza wysoka akceptacje tej technologii przez Polakow. Ponad 40%
respondentow wskazato, ze gdyby AV byly powszechnie stosowane, czuliby si¢
bezpieczniej. Z drugiej strony wigkszos¢ ankietowanych osob jest zaniepokojona
cyberbezpieczenstwem i prywatnoscig zwigzang z uzywanymi technologiami. Wsrod
korzysci ptynacych z uzytkowania pojazdéw AV respondenci wskazali przede wszystkim
komfort, efektywniejsze wykorzystanie czasu, wicksze bezpieczenstwo oraz mniejszy
stres zwigzany z jazda. Bardzo wazne okazaly si¢ kwestie wigkszej mobilnosci i
samodzielno$ci o0s6b z niepetnosprawnosciami, starszych Iub niezdolnych do
prowadzenia samochodu. Mniej uwagi respondenci przywigzywali do dostgpu do ustug,
oszczgdno$ci miejsc parkingowych czy mniejszych zatorow komunikacyjnych. Wsrod

wad kobiety najczesciej wskazywaly na brak kontroli nad elektronikg i systemami

77 YY. Zhang, M. Kamargianni, 4 Review on the Factors Influencing the Adoption of New Mobility
Technologies and Services: Autonomous Vehicle, Drone, Micromobility and Mobility as a Service,
"Transport Reviews" 2023, nr 43(3), s. 407-429, https://doi.org/10.1080/01441647.2022.2119297.

178 U. Motowidlak, Social Acceptance for the Implementation of New Mobility Concepts in Poland,
"Roczniki Ekonomiczne Kujawsko-Pomorskiej Szkoly Wyzszej w Bydgoszczy" 2018, nr 11, s. 101-112.
179 S, Wright i in., Public Acceptance of SocialCar, a New Mobility Platform Integrating Public Transport
and Car-Pooling Services: Insights from a Survey in Five FEuropean Cities, 2018,
http://repository.supsi.ch/9482/.
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sterowania, podczas gdy mezczyzni, poza brakiem kontroli nad systemem, wskazywali
na brak przyjemnosci z prowadzenia pojazdu oraz obawe przed odzwyczajeniem si¢ od
jazdy, 1 utrat¢ tej umiejetnosci. Zardwno kobiety, jak i m¢zczyzni zauwazyli rOwniez
spoleczny efekt eliminacji zawodu takséwkarza. Ponadto, stwierdzono, ze lokalna
percepcja koncepcji AV jest pozytywna i zgodna ze $wiatowymi trendami w tym
obszarze!®0.

Innym przyktadem akceptacji spotecznej dla nowych form transportowych byto
zrealizowane w 2020 r. na reprezentatywnej grupie Polakow badanie'®! na temat
postrzegania mikromobilnych form transportu miejskiego realizowanego za pomoca
urzadzen transportu osobistego (np. hulajnog elektrycznych). Badanie to pokazalo m.in.,
ze trzy czwarte Polakow (75%) ma pozytywny stosunek do takich pojazdéw i form
przemieszczania si¢, ze 83% obywateli jest zdania, Ze mogg one na krotkich odcinkach
(1-2 km) zastgpi¢ samochdd oraz, ze mikromobilno$¢ moze poméc w roziadowaniu
korkow (72% wskazan) majac przy tym dobry wplyw na jako§¢ powietrza (az 91%
wskazan). Ogromna wigkszo$¢ spoteczenstwa — przeszto dziewigciu na dziesigciu
respondentéw — uwaza tez, ze wtadze musza na tym polu dziala¢ aktywniej niz obecnie.

Powyzsze pokazuje, ze aspekt akceptacji spolecznej jest wazny w przypadku
projektowania i upowszechniania ustug Nowej Mobilnosci, a zagadnienia te powinny by¢
przedmiotem dialogu spotecznego, badan, ale tez — procesem aktywnie wspieranym przez
regulatorow rynku, ktorych decyzje w zakresie regulacyjnym majg istotne przelozenie na

funkcjonowanie okreslonych gatezi i ustug transportowych.

Mobilnos¢ korporacyjna

Sredni czas uzytkowania auta flotowego w Polsce w 2021 r. wynosit 4,9 roku.
Jesli warto$¢ te zestawi¢ ze $Srednim wiekiem pojazdow zarejestrowanych w Polsce,
wynoszacym 15,5 roku, wtedy wyraznie wida¢ istotny potencjat rozwigzan flotowych w
transformacji mobilno$ci w zakresie wprowadzenia pojazdéw o nizszej emisyjnosci.
Pojawienie si¢ nowych form mobilno$ci i zmiany wywolane przez COVID-19 sprawity,
ze alternatywne rozwigzania zapewnienia mobilno$ci pracownikom zaczely zyskiwac na
popularnosci. Chodzi tu m.in. o firmowy car sharing, wspolne przejazdy pracownikow

wspierane przez dedykowane aplikacje (car pooling), wspotdzielenie i wynajem rowerow

180 A Dudziak i in., Assessment of Social Acceptance for Autonomous Vehicles in Southeastern Poland,
"Energies" 2021, nr 14(18), s. 5778.

Bl Wiekszos¢ Polakéw to UTO-entuzjasci, Mobilne Miasto (blog), 15.06.2020, https://mobilne-
miasto.org/uto-entuzjasci/. [23.09.2023].
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lub innych jednos$ladow, budzety mobilnosciowe uwzgledniajace transport publiczny i
Nowa Mobilnos$¢, czy tez aplikacje do rezerwacji rozwigzan mobilnosciowych
oferowanych przez firme.

Wyniki badan przeprowadzonych przez Arval Mobility Observatory w latach
2021-2022'82 pokazujg, ze perspektywy rynku alternatywnych form mobilnoséci sa
obiecujace — 61% firm w Polsce 1 77% w Unii Europejskiej chce korzysta¢ z takich
rozwigzan. Juz w 2022 r. 42% polskich firm deklarowato wdrozenie alternatywnych form
mobilnos$ci, a apetyt w tym zakresie w perspektywie najblizszych 3 lat deklaruje ponad
60% firm. Dla poroéwnania, wérdd europejskich firm poziom wdrozenia alternatywnych
form mobilno$ci wyniodst 65% - z najwyzszymi wynikami osiggni¢tymi w Niemczech
(84%), a takze w Holandii i Wielkiej Brytanii (kazdorazowo po 81%) — z perspektywa
osiggniecia nawet 90% w przysztosci.

Podobnie, caty czas rozwija si¢ rowniez w mobilnosci korporacyjnej trend
bardziej ekologicznych napgedow: “Zawirowania geopolityczne i gospodarcze, podobnie
jak wczesniej pandemia, nie sg w stanie powstrzymac rozwoju elektromobilnos$ci. Czysto
elektryczne samochody osobowe we flotach ma juz 13% polskich firm, a 28% chce je
mie¢ w perspektywie trzech lat.” Postepuje takze digitalizacja mobilnosci we flotach
firmowych: jedna trzecia polskich firm potwierdza, ze korzysta z rozwigzan
telematycznych, a firmy zatrudniajace 100 i wigcej pracownikéw wskazuja, Ze robig to
takze w celu osiagnigcia poprawy efektywnosci wykorzystania floty.

Whioski z powyzszych danych — ktére wskazuja i duza otwarto$¢, i duze
zapotrzebowanie korporacji na nowe formy mobilnosci — prowadza do konkluzji, ze
pracodawcy tym szybciej wykorzystaja potencjal nowych form mobilnosci, w tym
polaczonych z transportem zbiorowym, im szybciej rynkowi uda si¢ systemowo rozwing¢

Nowa Mobilnos¢.

2.1. Globalne uwarunkowania rozwoju mobilnoS$ci

Komunikacja pojazd-pojazd i pojazd-infrastruktura
Komunikacja migdzy pojazdem a pojazdem (V2V) odnosi si¢ do potaczenia
mi¢dzy dwoma samochodami lub dowolnymi innymi pojazdami za posrednictwem

szeregu urzadzen, ktore moga umozliwi¢ wymiane informacji mi¢dzy nimi a ich

182 7rodto: https://www.arval.pl/o-arval/wplyw-pandemii-juz-nie-tak-istotny-jak-niska-dostepnosc-aut-
elektryfikacja-flot-mocno-przyspieszy [23.09.2023].
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otoczeniem'®3. Moze sie to odbywal za posrednictwem lokalnych sieci
bezprzewodowych lub internetu. Technologia ta umozliwia pojazdom bezprzewodowa
wymiang informacji na temat pre¢dkosci i potozenia innych otaczajacych je pojazdow oraz
ma duzy potencjal w zakresie pomocy w zapobieganiu wypadkom, redukowaniu zatorow
komunikacyjnych i poprawie stanu srodowiska.
Korzysci ptyngce z technologii V2V mozna pogrupowaé w sposob nastepujagcy'84:
(1) Bezpieczenstwo: ochrona bezpieczenstwa kierowcy, pasazerow i
uzytkownikéw drog (np. unikanie zderzen, systemy ostrzegania o korkach lub
niekorzystnych warunkach pogodowych)!83;

(i)  Zarzadzanie pojazdem: pomoc kierowcy w zmniejszaniu kosztow
operacyjnych 1 poprawie latwosci uzytkowania (np. dynamiczne
przypomnienia serwisowe dotyczgce pojazdu, informacje o stanie pojazdu)'8®;

(iii)  Zarzadzanie mobilnoscia: dazenie do poprawy przeplywu ruchu i
umozliwienie kierowcom szybkiego, bezpiecznego 1 oszczgdnego
podrézowania!®’;

(iv)  Komfort kierowcy: w tym zastosowania, ktore maja wpltyw na komfort,
sprawnosc¢ 1 zdolnos$¢ kierowcy do prowadzenia pojazdu. Informacje te moga
by¢ przekazywane kierowcy jako ostrzezenia $wietlne na panelu przyrzadow,
komunikaty lub ostrzezenia na tablicy rozdzielczej, ostrzezenia glosowe,

kierowcy mogliby nawet odczuwaé sygnaty poprzez wibracje fotela'®3.

Komunikacja pojazdu z infrastrukturg (V2I).
W odréznieniu od komunikacji mi¢dzy pojazdami, ktdrg zapewnia technologia

V2V, technologia komunikacji mi¢gdzy pojazdem do infrastrukturg (V2I) odnosi si¢ do

183 J. Harding i in., Vehicle-to-Vehicle Communications: Readiness of V2V Technology for Application,
United States. National Highway Traffic Safety Administration, 2014.

184 M. Lengton i in., Internet of Things: Connected Cars, Business Innovation Observatory, European
Commission, 2015.

85 F. Lyuiin., Characterizing Urban Vehicle-to-Vehicle Communications for Reliable Safety Applications,
"IEEE Transactions on Intelligent Transportation Systems" 2019, nr 21(6), 2586-2602.

136 Q. Ghaffarpasand i in., Vehicle Telematics for Safer, Cleaner and More Sustainable Urban Transport:
A Review, "Sustainability" 2022, nr 14(24), s. 16386.

187 A.T. Akabane i in., Imob: An Intelligent Urban Mobility Management System Based on Vehicular Social
Networks, (w:) 2018 IEEE Vehicular Networking Conference (VNC),IEEE, 2018, s. 1-8.

138 Y. Qin, H. Wang, B. Ran, Impact of Connected and Automated Vehicles on Passenger Comfort of Traffic
Flow with Vehicle-to-Vehicle Communications, "KSCE Journal of Civil Engineering" 2019, nr 23, s. 821-
832.
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komunikacji/bezprzewodowej wymiany danych mig¢dzy pojazdem a otaczajaca go
infrastrukturg, a w szczegdlnosci infrastrukturg drogowg'®.

Dzigki systemowi obejmujagcemu sprzet, oprogramowanie i oprogramowanie
uktadowe, komunikacja V2I jest zazwyczaj bezprzewodowa i dwukierunkowa: elementy
infrastruktury moga bezprzewodowo przekazywac¢ informacje pojazdowi i odwrotnie.

Elementy infrastruktury obejmuja urzadzenia RFID (identyfikacja za pomoca fal
radiowych), sygnalizacj¢ §wietlng, kamery, znaczniki pasa ruchu, latarnie uliczne, znaki
drogowe 1 parkometry. Komunikacja V2I jest zazwyczaj bezprzewodowa,
dwukierunkowa 1 podobnie jak V2V, odbywa si¢ przy uzyciu dedykowanych
czestotliwosci tgcznosci bliskiego zasiegu (DSRC) do przesytania danych!®®. Informacije
zgromadzone za posrednictwem tej infrastruktury sa wysylane z elementow

infrastruktury do pojazdu lub odwrotnie, za posrednictwem sieci ad hoc!®!

. Na przyktad
czujniki V2I moga uzyskiwa¢ dane infrastrukturalne i udziela¢ podrézujacym porad w
czasie rzeczywistym, wysyla¢ informacje na temat warunkéw drogowych, zatorow
komunikacyjnych, wypadkéw na drodze, robotach drogowych i dostgpnosci miejsc
parkingowych. Podobnie systemy nadzoru i zarzadzania ruchem moga wykorzystywac
dane uzyskane z infrastruktury i pojazdow w celu ustalania zmiennych ograniczen
predkosci oraz dostosowania fazy i czasu przelgczania sygnalizacji §wietlnej w celu
oszczgdzania paliwa 1 ulatwienia przeptywu ruchu. Sprzet, oprogramowanie i
oprogramowanie uktadowe, ktore sprawiaja, ze komunikacja miedzy pojazdami a

infrastrukturg odbywa si¢ w odpowiedni sposob, sa rowniez podstawowym punktem

wyj$cia dla rozwoju i eksploatacji pojazdéw autonomicznych!®2,

Ramy regulacyjne dla V2V i V21
W styczniu 2017 r. Departament Transportu Stanow Zjednoczonych wydat
wytyczne dotyczace V2I dla Federalnej Administracji Drogowej (FHA), majace na celu

poprawe bezpieczenstwa i mobilno$ci oraz przyspieszenie wdrazania systemow!®3.

139 J. Miller, Vehicle-to-Vehicle-to-Infrastructure (V2V21) Intelligent Transportation System Architecture,
(w:) 2008 IEEE Intelligent Vehicles Symposium, IEEE, 2008, s. 715-720.

190 V. Agarwal, S. Sharma, P. Agarwal, IoT Based Smart Transport Management and Vehicle-to-Vehicle
Communication System, (w:) Computer Networks, Big Data and IoT: Proceedings of ICCBI 2020 Springer,
2021, s. 709-716

Y1 K. Ali, H. Hassanein, Using Passive RFID Tags for Vehicle-Assisted Data Dissemination in Intelligent
Transportation Systems, (w:) 2009 IEEE 34th Conference on Local Computer Networks, IEEE, 2009, s.
688-694.

192 M. Zawodny, M. Kruszyna, Proposals for Using the Advanced Tools of Communication between
Autonomous Vehicles and Infrastructure in Selected Cases, "Energies" 2022, nr 15(18), s. 6579.

193 H.U. Ahmed i in., Technology Developments and Impacts of Connected and Autonomous Vehicles: An
Overview, "Smart Cities" 2022, nr 5(1), s. 382-404.
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Wytyczne te maja pomdc organom panstwowym w przygotowaniu inicjatyw V2I i
zarzadzaniu danymi niezbednymi do ich wsparcia. W celu realizacji tych projektow, jak
juz wspomniano, organy rzagdowe musza rozwigza¢ problemy zwigzane z finansowaniem
i pozyskiwaniem zasoboéw. Poniewaz koszty te nie moga by¢ pokrywane wytacznie przez
dochody panstw pochodzace z podatkéw paliwowych i1 oplat za przejazd autostrada,
konieczne jest partnerstwo z pierwotnymi producentami pojazdoéw, ktorzy mogliby
korzysta¢ w celach handlowych z big data wykorzystywanych w komunikacji'®4.

W 2014 r. Komisja Europejska stworzyta platform¢ wdrazania kooperacyjnych
inteligentnych systemoéw transportowych w UE (platforma C-ITS), grupe ekspertow, w
ramach ktorej organy krajowe, interesariusze C-ITS 1 Komisja moglyby razem pracowac
nad wspdlng wizjg 1 konkretnymi rozwigzaniami w zakresie interoperacyjnego wdrazania
C-ITS w UE. W 2016 r. przedsigbiorstwa motoryzacyjne i telekomunikacyjne spotkaty
si¢ w ramach stowarzyszenia Automotive Association 5G, aby wspotpracowac w zakresie
technologii potgczonej i zautomatyzowanej mobilnosci, w tym w zakresie ustug C-ITS!?.
Doprowadzito to do sytuacji, w ktorej istnieja dwie technologie komunikacji bliskiego
zasi¢gu o roznych poziomach dojrzatosci i komercjalizacji, ktore nie sg interoperacyjne
na poziomie dostepu radiowego. Prace platformy C-ITS stanowily istotny wkiad w
konteks$cie europejskiej strategii C-ITS, ktora miata na celu utatwienie konwergencji
inwestycji i ram regulacyjnych w catej UE, tak aby jak najszybciej rozpocza¢ wdrazanie,
a w szczeg6lnosci umozliwi¢ wdrozenie dojrzatych ustug C-ITS zwigzanych z
bezpieczenstwem od 2019 r.!%

W strategii okre$lono potrzebe przyje¢cia odpowiednich ram prawnych na szczeblu
UE do 2018 r., mozliwie w drodze aktow delegowanych na mocy dyrektywy 2010/40/UE
(dyrektywa w sprawie inteligentnych systemow transportowych (ITS)) lub innych
instrumentow prawnych. Celem tego rozporzadzenia delegowanego uzupeiniajacego
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE jest stworzenie minimalnych
wymogow prawnych w zakresie interoperacyjnosci dla C-ITS oraz umozliwienie

wdrozenia na szerokg skale systemow i ustug C-ITS od 2019 r. 7

194 S Barberi i in., Safety Aspects of Intelligent Transport Systems Applied to Road Intersections, (w:) AIP
Conference Proceedings, nr 2611, AIP Publishing, 2022.

195 T, Petrov, P. Pocta, T. Kovacikova, Benchmarking 4G and 5G-Based Cellular-V2X for Vehicle-to-
Infrastructure Communication and Urban Scenarios in Cooperative Intelligent Transportation Systems,
"Applied Sciences" 2022, nr 12(19), s. 9677.

196 M. Seredynski, Pathways to Reducing the Negative Impact of Urban Transport on Climate Change,
"IET Smart Cities" 2023, nr 5(1), s. 41-48.

Y7 N. Tégtstrdm, Impact of C-ITS on Mobility and Society, 2023
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Dyrektywa 2010/40/UE (dyrektywa w sprawie ITS) stanowi ramy polityczne 1
prawne shuzace przyspieszeniu wdrazania innowacyjnych rozwigzan transportowych w
calej Europie. Dyrektywa koncentruje si¢ na inteligentnych systemach transportu
drogowego 1 ich powigzaniu z innymi rodzajami transportu oraz umozliwia Komisji
przyjmowanie aktow delegowanych w czterech priorytetowych obszarach. Okreslenie
specyfikacji dla C-ITS jest czgécig obszaru priorytetowego IV dyrektywy ( European

Commission, 2019).

Dzialania na rzecz metropolitalnych wladz publicznych
Nowoczesne pojazdy wymagaja najnowoczesniejszej infrastruktury. Poprawa

infrastruktury poprzez zwolnienia to sposob, w jaki napgdzamy innowacje, zwigkszamy

bezpieczenstwo, zwiekszamy mobilno$¢ i tworzymy drogi przysztosci'®s. Niektore nowe
technologie V2I, ktére mogg by¢ stosowane przez wladze publiczne w przysztosci w celu
poprawy drog, mobilnosci 1 bezpieczenstwa, to:

1. Inteligentna sygnalizacja $wietlna: Coraz cz¢$ciej sygnalizatory drogowe stajg si¢
samodostosowujace, co oznacza, ze dostosowuja dlugos¢ czerwonego i zielonego
$wiatta w oparciu o aktualne warunki drogowe!®. Jest to mozliwe dzieki
technologii V2I. Standardowa sygnalizacja $wietlna bedzie zmienia¢ $wiatta w
okreslonych odstepach czasu. Czas migdzy zmianami sygnalu jest czgsto
dostosowywany w oparciu o zaprogramowane pory dnia (zwykle godziny
szczytu) lub kiedy samochody przejezdzaja przez czujniki w chodniku.
Inteligentne sygnalizatory $wietlne wchodza w interakcje z otoczeniem.
Wyposazone w kamery i czujniki inteligentne sygnalizatory $wietlne moga
wykrywac, czy samochod czeka, a takze ile samochodow czeka na kazdym pasie.
Korzystajac z tych informacji, moga obliczy¢, ile czasu zajmie oczyszczenie
kazdej strony ulicy?”’. Sygnaly te mogg rowniez inteligentnie reagowac na dane
odbierane z potaczonych pojazdéw i aplikacji mobilnych, dzigki czemu moga na
przyktad ostrzega¢ kierowcow, Ze majg zamiar przejecha¢ na czerwonym $wietle

lub wykrywaé zblizajacego sie pieszego i aktywowac przejscie dla pieszych?°!,

198 M. Kovaci¢, M. Mutavdzija, K. Buntak, New Paradigm of Sustainable Urban Mobility: Electric and
Autonomous Vehicles—A Review and Bibliometric Analysis, "Sustainability" 2022, nr 14(15), s. 9525..
99y, Alsaawy i in., A Comprehensive and Effective Framework for Traffic Congestion Problem Based on
the Integration of IoT and Data Analytics, "Applied Sciences" 2022, nr 12(4), s. 2043.

200 N E. Mohamed, I.1. Radwan, Traffic Light Control Design Approaches: A Systematic Literature Review,
"International Journal of Electrical & Computer Engineering (2088-8708)" 2022, nr 12(5)

201 1, Tomar, I. Sreedevi, N. Pandey, State-of-Art Review of Traffic Light Synchronization for Intelligent
Vehicles: Current Status, Challenges, and Emerging Trends, "Electronics" 2022, nr11(3), s. 465..
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Inteligentne  sygnalizacje drogowe mozna rowniez wykorzysta¢é do
zrdwnowazenia czasu oczekiwania samochodow i pieszych oraz jako narzedzie
do wdrazania strategii pieszych i1 rowerowych, podkreslajac znaczenie
inteligentnych rozwigzan dla zrownowazonego rozwoju?%2.

2. Inteligentne znaki: oznakowanie kierunkowe widoczne dla ludzi i maszyn w
kazdych warunkach drogowych. Znaki odblaskowe zapewniajg lepsza czytelnos¢,
co skutkuje dokladniejsza nawigacja 1 szybszym podejmowaniem decyzji
zardwno przez kierowcoéw, jak i zautomatyzowane systemy pojazdu. Ponadto
inteligentne znaki sa kompatybilne z tradycyjnymi oznakowaniami?®.

3. Inteligentne parkowanie: Innym uzytecznym zastosowaniem V2I jest inteligentne
parkowanie, w ramach ktérego infrastruktura drogowa moze wchodzi¢ w
interakcje z pojazdem, informujac kierowce o dostgpnych parkingach oraz inne
informacje. Inteligentne systemy parkingowe zostaly juz wprowadzone w

Wielkiej Brytanii, Nowej Zelandii i Australii?**

. Korzys$ci obejmuja poprawe
doswiadczen (UX) kierowcéw podczas parkowania oraz usprawnienie
zarzadzania platnoSciami i parkingami?®®. Niektore funkcje inteligentnego
parkowania obejmuja udostgpnianie w czasie rzeczywistym informacji o
dostepnych miejscach parkingowych, zautomatyzowang identyfikacj¢ pojazdow 1
ptatnosci, co, jak wykazano, zmniejsza przestoje, umozliwiajac stuzbom
parkingowym globalny wglad w optaty licznikowe 1 wykorzystanie danych do
podejmowania decyzji politycznych dotyczacych stawek optat. Przektada si¢ to
na wsparcie dla kierowcoéw w znajdowaniu dostepnych miejsc parkingowych oraz
zmniejszanie ilo$ci zanieczyszczen powodowanych przez pojazdy krazace lub
stojace na biegu jatowym w poszukiwaniu miejsca?%®.

4. Komunikacja bezprzewodowa: komunikacja bezprzewodowa, ktéra laczy sie

bezposrednio z pojazdami, szybko pomagajac zidentyfikowa¢ roboty drogowe i

202 A, Alkhatib i in., Smart Traffic Scheduling for Crowded Cities Road Networks, "Egyptian Informatics
Journal" 2022, nr 23(4), s. 163-176.

203 C K. Toh i in., Advances in Smart Roads for Future Smart Cities, "Proceedings of the Royal Society A
476" 2020, nr 2233, s. 20190439.

204 Y. Hejazi, L. Bokor, 4 Survey on the Use-Cases and Deployment Efforts toward Converged Internet of
Things (IoT) and Vehicle-to-Everything (V2X) Environments, "Acta Technica Jaurinensis" 2022, nr 15(2),
s. 58-73..

205 J. Baran, A. Miklis, 1. Zabifiska, Research towards Sustainable Parking Solutions, "Multidisciplinary
Aspects of Production Engineering" 2021, nr 4..

206 M.A. Shroud i in., Challenges and Opportunities in Smart Parking Sensor Technologies, "International
Journal of Electrical Engineering and Sustainability (IJEES), 2023, , s. 44-59.
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potencjalne zagrozenia bezpieczenstwa, aby poprawi¢ mobilno$¢ pojazdow i

ptynno$¢ ruchu®’,

5. Zaawansowane oznakowanie drog: potrzebne sa oznaczenia drég i chodnikow,
ktore sa widoczne dla ludzi i maszyn w kazdych warunkach drogowych.
Oznaczenia pasa ruchu na drogach 1 chodnikach wspoélpracuja ze
zautomatyzowanymi czujnikami pojazdu, wykrywajac linie poza widmem

wizyjnym, poprawiajac wykrywanie pasa ruchu i bezpieczenstwo ruchu nawet w

najbardziej ekstremalnych warunkach pogodowych?%8,

Automatyzacja pojazdow

Stowarzyszenie The Society of Automotive Engineers opracowalo 5-poziomowa
skale autonomii pojazdow?®, przedstawiong rowniez na rysunku 14. Poziomy 1-3
reprezentuja technologie polautonomiczne, natomiast poziomy 4-5 reprezentujg
rozwijajace si¢ technologie autonomiczne. Tabela 7 przedstawia definicje 1 przyktady
poszczegdlnych poziomow?!0, Poziomy dzieli si¢ dalej na dwie grupy: te, ktore nalezg do
obecnych technologii (aktualnie powszechnie dostepnych na rynku) oraz te, ktore naleza

do aktualnie rozwijanych technologii.

207 D. Kanthavel, S.K.B. Sangeetha, K.P. Keerthana, An Empirical Study of Vehicle to Infrastructure
Communications-an Intense Learning of Smart Infrastructure for Safety and Mobility, "International
Journal of Intelligent Networks" 2021, s. 277-282..

208 S, Agarwal i in., Intelligent Traffic Solutions (Role of Machine Learning and Machine Reasoning), (W:)
Innovation Analytics: Tools for Competitive Advantage, World Scientific 2023, s. 191-235

209 B.C. Zanchin i in., On the Instrumentation and Classification of Autonomous Cars, (w:) 2017 IEEE
International Conference on Systems, Man, and Cybernetics (SMC), IEEE, 2017, s. 2631-2636

210 A Faisal i in., Understanding Autonomous Vehicles: A Systematic Literature Review on Capability,
Impact, Planning and Policy, "Journal of Transport and Land Use" 2019, nr 12(1) , s. 45-72.
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Tabela 7. Poziomy automatyzacji pojazdow

Poziom

Definicja

Obecne / Wspolczesne : Pojazdy pélautonomiczne

Poziom 1:
pomoc
kierowcy

Na tym poziomie kierowca nadal obstuguje wickszos¢ funkcji samochodu, ale z
niewielka pomoca funkcji autonomicznych. Na przyktad pojazd z poziomu 1 moze
zapewnia¢ kierowcy wspomaganie hamowania, jezeli za bardzo zblizy si¢ do innego
pojazdu, lub moze posiada¢ funkcje tempomatu adaptacyjnego (ACC) w celu
sterowania odlegtoscig od innych pojazdéw i predkoscia jazdy.

Podobnie pojazdy autonomiczne z poziomu 1 mogg mie¢ funkcje wspomagajaca
parkowanie, w przypadku ktorej sygnat dzwigkowy ostrzega kierowcg o zblizajacej
si¢ przeszkodzie. Autonomia poziomu 1 jest dzi§ powszechna w wigkszo$ci
samochodow.

Poziom 2:
czgsciowa
automatyzacja

Czgéciowa automatyzacja umozliwia kierowcom wylaczenie si¢ z niektorych funkcji
zwigzanych z prowadzeniem. Pojazdy poziomu 2 sa w stanie wspomagac funkcje
takie jak kierowanie, przyspieszanie, hamowanie i utrzymanie predkosci, ale
kierowca nadal musi trzymaé obie r¢ce na kierownicy i by¢ gotowy do przejgcia
kontroli, jezeli bedzie to konieczne.

Za pomoca uktadu kierowniczego pojazdy poziomu 2 pomagaja utrzymywac
samochdd na pasie ruchu, podczas gdy funkcja sterowania predkoscia zapewnia
utrzymanie prawidlowej odlegloséci od innych samochoddéw.

Poziom 3:
automatyzacja
warunkowa

Warunkowa automatyzacja pozwala kierowcy zrelaksowaé si¢ i pozwoli¢, aby
samochodd przejat prowadzenie. Samochody te sa tez okres$lane jako bezobslugowe,
a kierowcy mogg skupi¢ swojg uwagge na innych czynnosciach, takich jak na przyktad
korzystanie z telefonu komérkowego. Wiele samochoddéw z poziomu 3 nie wymaga
zadnej interwencji czlowieka, gdy porusza si¢ z predkosciag mniejsza niz 60 km/godz.
Na tym poziomie samochody mozna uzna¢ za faktycznie autonomiczne, ale tylko w
idealnych warunkach drogowych. Nie ma wielu (jesli w ogéle sa) pojazdéw poziomu
3 poruszajacych si¢ po drogach publicznych, ktoére nie sa autostradami o
ograniczonym dostepie.

Technologie rozwijajace si¢: Pojazdy autonomiczne

Poziom 4:
wysoka
automatyzacja

Na poziomie 4 pojazdy sa w stanie samodzielnie kierowac, przyspiesza¢ i hamowac.
Moga réwniez monitorowa¢ warunki drogowe i reagowacé na przeszkody, okreslajac,
kiedy skreci¢ i kiedy zmienia¢ pas ruchu. Samodzielna jazda na poziomie 4 moze
by¢ aktywowana tylko wtedy, gdy warunki drogowe sa idealne.

Na tym poziomie pojazdy nie sg w stanie radzi¢ sobie z bardziej dynamicznymi
warunkami, takimi jak korki lub inne powazne przeszkody. Najlepszym przyktadem
autonomicznego pojazdu poziomu 4 jest projekt Google Waymo, prowadzony w
USA 2!,

Poziom 5: Petna
automatyzacja

Samodzielna jazda na poziomie 5 nie wymaga zadnej interakcji z czlowiekiem.
Pojazdy sa w stanie kierowaé, przyspiesza¢, hamowaé¢ i monitorowa¢ warunki
drogowe, takie jak korki. Zasadniczo automatyzacja poziomu 5 umozliwia kierowcy
catkowite zrelaksowanie si¢, bez konieczno$ci zwracania uwagi na jakiekolwiek
funkcje samochodu.

Pojazdy takie beda kierowane przy uzyciu sztucznej inteligencji (Al) i beda reagowac
na rzeczywiste punkty danych generowane przez czujniki.

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie Faisal A. i in., Understanding Autonomous Vehicles: A
Systematic Literature Review on Capability, Impact, Planning and Policy, ,,Journal of Transport and Land
Use” 2019, nr 12(1) , s. 45-72.

HUP, Sun i in., Scalability in Perception for Autonomous Driving: Waymo Open Dataset, "arXiv", 2020,
https://doi.org/10.48550/arXiv.1912.04838.
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Rysunek 14. Pigciopoziomowa skala autonomii pojazdow
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Zrédto: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52022XC0204(03)&from=EN [23.09.2023].
Ramy regulacyjne

Komisja Europejska (KE) stwierdzita, Ze nie ma konieczno$ci wprowadzania
zmian w odniesieniu do pojazdéw autonomicznych (AV)?'2. Komisja podtrzymuje
opini¢, ze najnowsze zmiany zachodzace w obszarze transportu s3 w wystarczajacym
stopniu objete obowiazujaca dyrektywa w sprawie ubezpieczen komunikacyjnych (MID)
1 dyrektywa w sprawie odpowiedzialnosci za produkt (PLD), w zwiazku z czym dalsze
regulacje nie sg konieczne.

Chociaz AV nie maja wad konwencjonalnych pojazdéw, trudno jest sobie
wyobrazi¢, ze prawodawcy, ktorzy ustanowili obecne przepisy ustawowe i wykonawcze,
byli w stanie przewidzie¢ pojawienie si¢ maszyn, ktore dziataja niezaleznie od ludzi.
Rynek moze w zwigzku z tym do$wiadczy¢ wielu réznych probleméw. Wyzszy odsetek
przestepstw, do ktdrego moze prowadzi¢ korzystanie z AV, to tylko jeden z przyktadow
mozliwych skutkow, ktorych nie mozna wykluczy¢?!3.

Kwestie prawne zwigzane z AV wchodzg w zakres wszystkich trzech gtownych
kategorii prawa: cywilnego, karnego i administracyjnego. Nalezy zaja¢ si¢ nimi
réownolegle, ale nie wszystkie sg tak samo pilne. Kwestie prawa karnego wchodza w
zakres wytacznych kompetencji kazdego panstwa czionkowskiego i w zwiazku z tym
beda rozpatrywane gtownie na szczeblu krajowym. Obejmuja one pytania o to, kto jest

odpowiedzialny, jezeli przestepstwo zostanie popetnione z wykorzystaniem AV (np.

212 F P. Patti, The European Road to Autonomous Vehicles, "Fordham Int’l LJ" 2019, nr 43, s. 125.
213 T. Cohen, C. Cavoli, Automated Vehicles: Exploring Possible Consequences of Government (Non)
Intervention for Congestion and Accessibility, "Transport Reviews" 2019, nr 39(1), s. 129-151.
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odpowiedzialno$¢ karna za §mier¢ pieszych) oraz jak zapobiega¢ cyberprzestgpczos$ci w
przypadku zhakowania systemu. Jednak nawet bez wspdlnych ram UE niektore panstwa
cztonkowskie beda musiaty dostosowaé swoje przepisy do nowej rzeczywistosci,
poniewaz wigkszos¢ europejskich systemow prawnych opiera si¢ na koncepcji winy
osobistej, wykluczajac w ten sposob jakakolwiek forme odpowiedzialnosci karnej
przedsigbiorstw?!4,

Aby jednak unikng¢ niepewnosci co do podstawowych warunkow eksploatacji
AV, wigkszos¢ kwestii regulacyjnych powinna zosta¢ rozstrzygnigta w ramach UE.
Kwestie te dotycza problemow takich jak certyfikacja, licencjonowanie, kontrole
techniczne i przepisy ruchu drogowego?!®. Inne kwestie obejmujg pytanie, czy do
korzystania z AV konieczne jest specjalne prawo jazdy (lub jakiekolwiek prawo jazdy),
wymagania wiekowe, czy eksploatacja AV powinna by¢ ograniczona do niektérych

typow drog oraz mozliwosci stosowania wszystkich znakow drogowych?!6, a nawet to,

czy kierowca takiego pojazdu musi by¢ trzezwy?!.

Wyzwania i mozliwosci dla automatyzacji pojazdow na poziomach od 3 do 5

Nowe technologie wykorzystywane w pojazdach — na kazdym poziomie
automatyzacji — mogg znacznie ograniczy¢ emisje poprzez zmniejszenie zuzycia paliwa
dzigki optymalizacji przyspieszania i hamowania przez kierowcow?!8,

Rozwoj techniczny pojazdéw bezobstugowych jest bardziej zaawansowany niz
procesy regulacyjne. Na caltym $wiecie przepisy dotyczace wszystkich aspektow ruchu
drogowego maja za glowny cel zapewnienie jak najwigkszego bezpieczenstwa
drogowego, zatem samochody autonomiczne musza udowodni¢, ze sa bezpieczniejsze
lub przynajmniej réwnie bezpieczne jak ich poprzednicy?'’. W 2017 r. Konwencja
wiedenska o ruchu drogowym (Organizacja Narodow Zjednoczonych) zmienita wymog,
zgodnie z ktorym autonomiczna jazda jest nielegalna tylko w przypadku pojazdoéw, w

ktorych kierowca mogiby uchyli¢ lub wylaczy¢ decyzje systemu automatycznego.

24 M. Alawadhi i in., Review and Analysis of the Importance of Autonomous Vehicles Liability: A
Systematic Literature Review, "International Journal of System Assurance Engineering and Management"
2020, nr 11, s. 1227-1249.

215 H. Burden i in., The Role of Policy Labs for Introducing Autonomous Vehicles, "ITS World Congress
Hamburg, 2021.

216 A Dudziak i in., Assessment..., op. cit.

217 H.-P. Schoener, Challenging Highway Scenarios Beyond Collision Avoidance for Autonomous Vehicle
Certification, 2020, https://doi.org/10.13140/RG.2.2.29355.05926.

218 M. Massar i in., Impacts of Autonomous Vehicles on Greenhouse Gas Emissions — Positive or Negative?,
"International Journal of Environmental Research and Public Health" 2021, nr 18(11), s. 5567.

219 J. Wang i in., Safety of Autonomous Vehicles, "Journal of Advanced Transportation" 2020, nr 2020, s.
1-13.
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Zapewnia to og6lne ramy dla pojazdow potautonomicznych, ale nie dla peinej

autonomii??’,

Chociaz AV maja na celu wykluczenie bledu ludzkiego, a tym samym
ograniczenie wypadkéw, wcigz nie jest jasne, w jaki sposob pojazdy takie bgda radzi¢
sobie z nieoczekiwanymi zdarzeniami. Istnieje rowniez obawa, ze rozwoj kilku
technologii jednocze$nie moze skutkowaé bardzo réznymi produktami, ktére z kolei
moga nie zawsze by¢ w stanie komunikowac¢ si¢ miedzy sobg lub z infrastrukturg wokot
(V2ViVv2D?t,

W literaturze podkreslono kilka wyzwan i mozliwosci zwigzanych z ta
technologia:

1. Cena: Koszt zakupu pojazdu z poziomu 4 1 5 moze by¢ w przysztosci zauwazalnie
wyzszy, W porownaniu ze zwyklym samochodem. Jezeli technologia ta ma wej$¢
na rynek, cena bedzie musiata by¢ nizsza, aby mogla by¢ konkurencyjna lub
model biznesowy bedzie musial zostaé zintegrowany z ekonomig
wspoldzielenia??2,

2. Potrzeby zwigzane z przetwarzaniem przy wigkszej ztoZonosci czujnikow:
autonomia wymaga znacznie wigkszej swiadomosci wszystkiego, co dzieje si¢
wokot pojazdu. Czujniki takie sg nie tylko kosztowne, ale rowniez przetwarzanie
wymagane do zrozumienia, co ,,widza” oraz sytuacji zmieniajacej si¢ wokot
samochodu znacznie r6zni si¢ od obliczen wymaganych przez prostsze funkcje
pojazdow z poziomu 1-3, takie jak ACC lub hamowanie awaryjne???.

3. Wieksza ztozonos¢ oprogramowania: Ztozono$¢ aplikacji oprogramowania jest
znacznie wigksza niz w przypadku nawet najbardziej zaawansowanych
odrzutowcow pasazerskich, ktore juz teraz posiadajag mndstwo autonomicznych
funkcji, poniewaz samochody autonomiczne b¢da musiaty radzi¢ sobie z wysoce

chaotycznymi drogami, pelnymi nieprzewidywalnych ludzi — kierowcow i

220 . Hansson, Regulatory Governance in Emerging Technologies: The Case of Autonomous Vehicles in
Sweden and Norway, "Research in Transportation Economics, Thredbo 16 Conference" 2020, nr 83, s.
100967, https://doi.org/10.1016/j.retrec.2020.100967.

2211, Barabas i in., Current Challenges in Autonomous Driving, "IOP Conference Series: Materials Science
and Engineering" 2017, nr 252(1), s. 012096, https://doi.org/10.1088/1757-899X/252/1/012096;
K. Muhammad i in., Deep Learning for Safe Autonomous Driving: Current Challenges and Future
Directions, "IEEE Transactions on Intelligent Transportation Systems" 2021, nr 22(7), s. 4316-4336,
https://doi.org/10.1109/TITS.2020.3032227.

222 p M. Bésch i in., Cost-Based Analysis of Autonomous Mobility Services, "Transport Policy" 2018, nr
64, s. 76-91, https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2017.09.005.

22 Challenges Impacting the Mass Deployment of Autonomous Vehicles, "SpringerLink”
https://link.springer.com/article/10.1007/s38314-019-0162-x [30.01.2023].
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pieszych, podczas gdy samoloty poruszaja si¢ po relatywnie pustych

przestworzach, obstugiwane przez profesjonalnych pilotéw. Prowadzi to do duze;j

ilo§ci przetwarzania algorytmicznego, ktére musi mie¢ miejsce w czasie
rzeczywistym w celu zrozumienia wszystkiego, co dzieje si¢ wokot samochodu,

a nastgpnie obszernego zestawu oprogramowania wymaganego dla wszystkich

autonomicznych komponentow obliczeniowych w celu podejmowania

wlasciwych decyzji i bezpiecznego ich wykonywania??4.

4. Bezpieczenstwo: zdobycie zaufania uzytkownika to trudne wyzwanie; obecnie
okolo 73% kierowcow w jakim$§ stopniu obawia si¢ jezdzi¢ catkowicie
autonomicznym pojazdem, a 63% 0s0b czuje si¢ mniej bezpiecznie, dzielac droge
z pojazdami autonomicznymi, nawet mimo ze koncepcja pojazdow
autonomicznych zmniejsza ryzyko btedow ludzkich??s.

Pojazdy zautomatyzowane, a w dalszej perspektywie pojazdy w pehi
autonomiczne, moga stanowic istotne narzgdzie wspierajagce zrownowazong mobilno$é
miejska, szczegdlnie w miastach i aglomeracjach miejskich??6. Wdrozenie nowych
koncepcji w zakresie mobilno$ci na zadanie, wspoétdzielenia i wypozyczania pojazdow,
w polaczeniu z automatyzacja transportu, powinno przynies¢ efekt w postaci
ograniczenia zatorow drogowych i obnizeniu emisji szkodliwych sktadnikow spalin.
Zmianie mogg ulec réwniez modele dostaw towarow, ktore beda si¢ mogly odbywaé w
porze nocnej, co moze poprawi¢ wykorzystanie taboru pojazdéw, infrastruktury
drogowej 1 magazynowej. Smolnicki wskazuje na zagrozenia jakie moga wystapi¢ dla
ksztattowania i1 uzytkowania przestrzeni, ktore ujawniaja si¢ wraz z upowszechnianiem
si¢ ustug mikrotransportu na-zadanie oraz dlugoscia okresu ich funkcjonowania
zwracajac uwag¢ m.in. na wplyw na dalsze rozlewanie si¢ miast jak i procesy

dezurbanizacji i gentryfikacji??’.

224 J. Carmona i in., eHMI: Review and Guidelines for Deployment on Autonomous Vehicles, "Sensors"
2021, nr 21(9), s. 2912, https://doi.org/10.3390/s21092912.

225 7 Key Challenges Impacting the Autonomous Vehicles — Embedded Blog — Arm Community Blogs — Arm
Community, 31.01.2021, https://community.arm.com/arm-community-blogs/b/embedded-blog/posts/7-
key-challenges-impacting-the-mass-deployment-of-autonomous-vehicles [30.01.2023].

226 T, Kaminski, Pojazdy zautomatyzowane w aspekcie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, ,,Gospodarka
Materiatowa i Logistyka” 2021, nr 1, s. 13-20.

227 P M. Smolnicki, Konsekwencje mobilnosci na-zgdanie i zautomatyzowanej, (w:) K. Orcholska (red.),
Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gdanska 2030. Zatacznik do uchwaty Nr LV/1615/18 Rady
Miasta Gdanska z dnia 28 czerwca 2018 r. (Gdansk SUMP 2030) (s. 57-59). Gdansk 2018.
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W Polsce, pierwszy bus bez kierowcy stworzony od podstaw ma byc¢
zaprezentowany przez spotke Blees z Gliwic??%. Eksperci przewiduja, ze takie pojazdy
moga pojawic¢ si¢ na stale we flotach przewoznikéw w ciagu kilku lat. Wdrozenie
pojazdow autonomicznych na polskie drogi moze nastapi¢ juz w 2030 roku, jednak
wymaga to zmian w prawie oraz dostosowania infrastruktury drogowe;j?%.

W kontekscie globalnym, pojazdy autonomiczne (AV) maja potencjat staé si¢
istotnym elementem przyszto$ci zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Aby jednak
osiggnac ten cel, wladze publiczne i przedsigbiorstwa transportu publicznego musza
odegra¢ aktywng role i zintegrowaé AV z efektywng siecig transportu publicznego®.
Wprowadzenie AV moze prowadzi¢ do tworzenia zdrowszych, konkurencyjnych i

bardziej ekologicznych miast, o ile zostang one odpowiednio wdrozone?3!.

Dzialania metropolitalnych wladz publicznych
Samochody na réznych poziomach autonomicznosci stajg si¢ wszechobecne i

stawiajg szereg wyzwan przed wladzami publicznymi — zaréwno tych spodziewanych,

jak 1 nieoczekiwanych. W niektorych przypadkach istnieja sposoby usprawniajace etap

przejSciowy, ale w innych odpowiedzi na te problemy sa znacznie mniej oczywiste i

wymagaja dalszej refleksji.

1. Regulacje: Nie istniejag wystarczajace normy i regulacje dla catego systemu
autonomicznego — w zadnej branzy. Obecne normy bezpieczenstwa istniejacych
pojazdow zaktadaja obecno$¢ kierowcy, ktory przejmuje kontrole w sytuacji
awaryjnej. W przypadku samochodéw catkowicie autonomicznych pojawiaja si¢
nowe przepisy dotyczace konkretnych funkcji, takich jak zautomatyzowane
utrzymywanie pasa ruchu pojazdu. Istnieje rowniez mi¢dzynarodowa norma

dotyczaca systeméw autonomicznych, w tym pojazdow autonomicznych, ktdra

28 7rodlo:  https://www.portalsamorzadowy.pl/smart-city/to-juz-nie-sci-fi-coraz-blizej-pojazdow-bez-
kierowcow-w-polskich-miastach,444505.html [23.09.2023].

229 . Konecka, A. Lupicka, M. Jurczak, Autonomous Transport in the Context Of Sustainable Development,
(w:) Stajniak M. 1 in. (red.), Challenges and Modern Solution in Transportation,
https://doi.org/10.17270/B.M. 978-83-66017-85-6

230y, Shen, H. Zhang, J. Zhao, Integrating Shared Autonomous Vehicle in Public Transportation System:
A Supply-Side Simulation of the First-Mile Service in Singapore, "Transportation Research Part A: Policy
and Practice" 2018, nr 113, s. 125-136.

81V, Gruzauskas, S. Baskutis, V. Navickas, Minimizing the Trade-off between Sustainability and Cost
Effective Performance by Using Autonomous Vehicles, "Journal of Cleaner Production” 2018, nr 184, s.
709-717.
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okresla odpowiednie wymagania, ale nie rozwigzuje problemoéw czujnikdéw,
uczenia si¢ maszynowego i uczenia si¢ operacyjnego®>

Odpowiedzialno$¢ i ubezpieczenie: Po serii szeroko nagtosnionych incydentéw
zwigzanych z pojazdami autonomicznymi, kwestie odpowiedzialno$ci i
ubezpieczenia staty si¢ powszechnymi kwestiami budzacymi obawy, poniewaz
kwestia winy nie jest tu tak oczywista, jak w przypadku konwencjonalnych
pojazdow silnikowych. Ogolnie rzecz biorac, istniejace ramy prawne dotyczace
czynéw niedozwolonych i prawa umow sa ogolnie dobrze przygotowane do
rozwigzywania tych kwestii, co oznacza, ze wprowadzanie szerszych przepiséw
moze nie by¢ konieczne. Prawodawstwo dotyczace odpowiedzialnosci za produkt
w przesziosci bardzo elastycznie dostosowywalo sie do nowych technologii®*3.
Pojazdy autonomiczne nie stanowia wyjatku. W dtuzszej perspektywie rzady lub
KE moga wprowadzi¢ nowe normy bezpieczenstwa, ktére beda miaty wpltyw na
odpowiedzialno$¢ za pojazdy autonomiczne.

Wyrazne oznaczenia pasow: Jezeli pasy ruchu nie s3 wyraznie namalowane,
autonomiczny tryb pojazdu zazwyczaj wytacza si¢ i zmusza kierowceg do przejecia
kontroli. Jezeli pasy ruchu nagle zmieniaja kierunki lub nie stosuja si¢ do
standardowych praktyk, pojazd moze pojecha¢ w nieoczekiwanym kierunku lub
nawet wypas¢ z drogi. Chociaz obecnie sg to stosunkowo drobne kwestie, moga
one sta¢ si¢ bardziej problematyczne, poniewaz pojazdy zmierzaja w kierunku
pelnej autonomii. Kierowca moze nie zdota¢ szybko przeja¢ kontroli, jezeli tryb
autonomiczny zostanie wylaczony. W niektorych przypadkach kierowca moze w
ogble nie by¢ w stanie tego zrobi¢. Istnieja rowniez potencjalne wyzwania
zwigzane z usuwaniem $niegu lub lisci, jezeli pasy zostang zakryte. Wigkszos¢
namalowanych oznakowan utrzymuje si¢ od 9 do 36 miesigcy, ale niektore farby
na bazie wody moga by¢ naktadane na dwukrotnie wicksza grubos$¢ niz farby
lateksowe w celu wydtuzenia trwato$ci oznakowan. Oznakowania mechaniczne

stanowig powszechng alternatywe dla oznaczen malowanych, ale nie zawsze sa

232 J.A. Carp, Autonomous Vehicles: Problems and Principles for Future Regulation, "Journal of Law &
Public Affairs" 2019, nr 4, s. 81.

233 G.S. Nair, C.R. Bhat, Sharing the Road with Autonomous Vehicles: Perceived Safety and Regulatory
Preferences, "Transportation Research Part C: Emerging Technologies" 2021, nr 122, s. 102885,
https://doi.org/10.1016/j.trc.2020.102885.
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one widoczne dla pojazdéw autonomicznych w taki sam sposob, jak dla ludzkich
kierowcow?*4.

Infrastruktura tadowania: Pojazdy elektryczne rozwijaja si¢ rownolegle z
technologiami autonomicznymi, a ostatecznie te dwie technologie na wiele
sposobOéw wzajemnie si¢ uzupetniajg. Na przyktad wiele przedsigbiorstw stara si¢
wdrozy¢ autonomiczne floty do obstugi przejazdéw wspoétdzielonych, co jest
czesto potaczone z technologia pojazddw elektrycznych ze wzgledu na krotki czas
jazdy. Jednym z najwigkszych probleméw zwigzanych 2z pojazdami
elektrycznymi jest brak publicznych punktow tadowania w obiektach publicznych
lub na autostradach. Podczas gdy wigkszo$¢ wiascicieli pojazdow elektrycznych
taduje swoje pojazdy codziennie w domu, ustugi przejazdéw wspoétdzielonych,
ktére maja na celu budowe autonomicznych flot, moga wymaga¢ fadowania w
trasie w celu zmaksymalizowania wydajnos$ci 1 zminimalizowania zatoréw
komunikacyjnych. Ladowarki o duzej wydajnosci moglyby by¢ doskonatym
sposobem generowania rosngcych przychodéw do budzetu i zaspokajania popytu
na autonomiczne pojazdy elektryczne. Organy publiczne moga by¢ w stanie
obnizy¢ swoje koszty poprzez wspdtpracg z przedsigbiorstwami prywatnymi w
celu opracowania wigkszych projektow infrastrukturalnych i wlaczenia stacji
tadowania do publicznych struktur i obiektow parkingowych?3>,

Obnizone przychody z kar: Samochody autonomiczne sg czgsto reklamowane
jako znacznie bezpieczniejsze niz pojazdy kierowane przez czlowieka. Wedtug
Administracji Narodowej ds. Bezpieczenstwa Ruchu Autostradowego (NHTSA)
w USA, okoto 94% powaznych wypadkow wynika z bledu ludzkiego, czego
mozna by unikngé¢ za pomoca pojazdéow autonomicznych. NHTSA stwierdzita
réwniez, ze wypadki te spowodowaty straty w wysokosci prawie 600 miliardow
dolarow w zwigzku ze zgonami i obnizeniem jakosci zycia wskutek odniesionych
w wypadkach obrazen. Jedng z najbardziej znaczacych, niezamierzonych
konsekwencji finansowych wprowadzenia pojazdéw autonomicznych jest
zmniejszenie przychodéw do budzetu z powodu mniejszej liczby naruszen

przepisow ruchu drogowego. W niektérych miastach mandaty drogowe

234 Challenges Local Governments Could Face with Autonomous Vehicles, Applied Information, Inc., June
21, 2018, https://appinfoinc.com/local-government-challenges-with-autonomous-vehicles/ [30.01.2023].
235 T.D. Chen, K.M. Kockelman, J.P. Hanna, Operations of a Shared, Autonomous, Electric Vehicle Fleet:
Implications of Vehicle & Charging Infrastructure Decisions, "Transportation Research Part A: Policy and
Practice" 2016, nr 94 , s. 243-254, https://doi.org/10.1016/j.tra.2016.08.020.
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odpowiadaja za ponad 3 procent catkowitego budzetu. Wzrost liczby pojazdéw

autonomicznych oznacza, ze wiladze publiczne musza liczy¢ si¢ z nizszymi

przychodami z tego Zrédla. Wiadze publiczne musza uwzgledni¢ w budzecie
nizsze przychody z powodu wzrostu liczby pojazdéw autonomicznych?3®,

6. Policja i stuzby ratunkowe: Pojazdy autonomiczne moga by¢ bezpieczniejsze niz
pojazdy prowadzone przez cztowieka, ale mogg tez utrudni¢ kontrolg drog. Czy
na przyklad pojazdy autonomiczne beda w stanie rozpoznaé, kiedy sa
zatrzymywane przez patrol policji? Albo czy zjada z drogi lub zatrzymaja si¢ na
skrzyzowaniu, zeby przepusci¢ karetk¢? Organy publiczne powinny rozwazy¢
wdrozenie procedur szkoleniowych dla stuzb policyjnych i stuzb ratunkowych w
zakresie wspoéldzialania z pojazdami autonomicznymi. Ponadto dobrym
rozwigzaniem moze by¢ wspodlpraca z producentami na dtuzsza mete w celu
opracowania wytacznika lub mechanizmu ostrzegania, ktory bedzie wylaczac
pojazd autonomiczny lub spowoduje, ze bedzie on bezpiecznie przepuszczad
pojazdy uprzywilejowane.

7. Nierownosci spoteczne: Samochody autonomiczne prawdopodobnie przyniosa
znacznie wigcej korzysci bogatym mieszkancom niz mieszkancom o nizszych
dochodach, co mogloby zwiekszy¢ nieréwnosci dochodow w miescie. Na
przyktad brak naruszen przepisOw ruchu przez pojazdy autonomiczne moze
doprowadzi¢ do znacznego wzrostu kar dla oséb o niskich dochodach.
Wiasciciele pojazdéw autonomicznych mogliby réwniez korzysta¢ z mozliwosci
pracy podczas jazdy, gdy pojazdy nie beda juz wymagaly interwencji kierowcy.
Nie ma tatwych odpowiedzi na te pytania zwigzane ze sprawiedliwo$cig
spoteczna, ale wtadze publiczne powinny w dluzszej perspektywie zaja¢ si¢ ich
skutkami. Wtadze moga na przyktad podja¢ decyzje o opodatkowaniu pojazdoéw
autonomicznych 1 skierowaniu tych funduszy na pomoc mieszkancom
znajdujacym si¢ w niekorzystnej sytuacji lub o ograniczeniu patroli drogowych w

celu uwzglednienia zmniejszenia liczby 0sob naruszajgcych przepisy?®’.

236 MLA. Geistfeld, 4 Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, and
Federal Safety Regulation, "California Law Review" 2017, nr 105, s. 1611.

237 K. Emory, F. Douma, J. Cao, Autonomous Vehicle Policies with Equity Implications: Patterns and Gaps,
"Transportation ~ Research  Interdisciplinary  Perspectives" 2022, nr 13, s. 100521,
https://doi.org/10.1016/j.trip.2021.100521..
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Modele biznesowe

Najwigksze roznice istniejg migdzy poziomami 1-2 1 3-5 i opierajg si¢ na tym, czy
za prowadzenie pojazdu odpowiada przede wszystkim cztowiek czy zautomatyzowany
system. Pojazdy autonomiczne mozna wprowadzi¢ na rynek mobilnosci na dwa rdzne
sposoby. Pierwsza opcja sa prywatne AV, gdzie AV s3 nabywane i s3 wlasno$cig
gospodarstwa domowego, podobnie jak ma to miejsce w przypadku zwyklego

238

samochodu Jednakze ze wzgledu na wysokie koszty produkeji technologii

autonomicznej mozna si¢ spodziewac, ze prywatne AV nie b¢da na poczatku przystepna

opcja dla przecietnego konsumenta®’

. W zwigzku z tym drugg opcja jest wprowadzenie
AV w ramach ustugi wspotdzielonych pojazdéw autonomicznych. Opcja ta obejmuje
subskrypcje wspolnego systemu AV, w ktérym klient nie jest wtascicielem samochodu,
ale ma dostgp do floty AV. Takie wspdlne AV beda odbiera¢ klientoéw i dowozi¢ ich
bezposrednio do miejsca przeznaczenia. W ten sposob wspotdzielone pojazdy
autonomiczne (SAV) ltacza korzySci plynace z  autonomicznej jazdy
1 wspotdzielonej mobilnosci. W ostatnich latach znaczna liczba nowych i
konwencjonalnych przedsiebiorstw zaczela inwestowaé w technologie autonomiczne i
eksploatacje AV. Jak twierdzi 2*°, przemyst zwigzany z AV osiggnal w 2016 r. punkt
przetomowy, poniewaz w tym okresie zaszly zmiany umozliwiajace wprowadzenie
pojazdéw autonomicznych. Audi/VW (poziom 3 jazdy autonomicznej), Bosch, Google
(jego samocho6d samojezdny jest obecnie rozwijany w ramach marki Waymo) i Tesla
(Tesla Autopilot) to niektore z firm, ktore opracowaty swoje modele AV i przetestowaty
je w wielu lokalizacjach, a prognozy wskazuja, ze AV moga zosta¢ w petni wdrozone do
2025 r. Inne przyktady pojazdow autonomicznych przeznaczonych do transportu
pasazeréw to: Volvo autonomous driving, Apollo 5.0, ARRIVAL, EasyMile, NAVYA,
Oxbotica.

238 W. Zhang, S. Guhathakurta, E.B. Khalil, The Impact of Private Autonomous Vehicles on Vehicle
Ownership and Unoccupied VMT Generation, "Transportation Research Part C: Emerging Technologies"
2018, nr 90, s. 156-165, https://doi.org/10.1016/j.trc.2018.03.005..

239 7. Wadud, G. Mattioli, Fully Automated Vehicles: A Cost-Based Analysis of the Share of Ownership
and Mobility Services, and Its Socio-Economic Determinants, "Transportation Research Part A: Policy and
Practice" 2021, nr 151, s. 228-244, https://doi.org/10.1016/j.tra.2021.06.024

240 C.-Y. Chan, Advancements, Prospects, and Impacts of Automated Driving Systems, "International
Journal of Transportation Science and Technology, Safer Road Infrastructure and Operation Management"
2017, nr 6(3) , s. 208-216, https://doi.org/10.1016/].ijtst.2017.07.008.
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Drony i miejska mobilnos¢ lotnicza

W zwiagzku z tym, ze transport ladowy w wielu miastach i miejscowosciach osiaga
kres swoich mozliwos$ci, miejski transport powietrzny (UAM — Urban Air Mobility)
moglby stanowi¢ bardzo potrzebne uzupelnienie istniejagcego portfela dostepnych
rozwigzan mobilno$ciowych?*!. Wiele miast probowato dostosowac swoje systemy, aby
rozwigza¢ te problemy, ale bez fundamentalnych zmian zakres takich dziatan jest
ograniczony. Korzystajac z trojwymiarowej przestrzeni powietrznej, UAM moze
zmniejszy¢ zanieczyszczenie, ograniczy¢ zatory na poziomie ulic, skroci¢ czas podrozy,
a nawet ograniczy¢ wypadki drogowe?#?. Zmiana ta jest efektem polaczenia najnowszych
rozwigzan, w tym lekkich materiatéw kompozytowych, oraz poprawy mechanizmow
redukcji hatasu i1 systemow tacznosci. By¢ moze najwazniejszy jest jednak postep w
zakresie stosunku mocy do masy akumulatoréw, ktory umozliwi wykonywanie lotow w
oparciu o zasilanie elektryczne na krétkich dystansach.

Europejski producent z branzy lotniczej Airbus przedstawil swoja wizje
wspolnego ruchu lotniczego w miescie w marcu 2019 r. Projekt CityAirbus jest
realizowany z udziatem firm Audi i Siemens, a testy lotow rozpoczng si¢ w ciagu kilku
nastepnych lat. Airbus oczekuje, ze cztery akumulatory i osiem wirnikéw zapewni jego
pojazdowi predko$¢ przelotowg 120 km/godz. i zasieg 30 km?*3.

Prowadzonych jest coraz wiecej prob, a nowe zastosowania UAM szybko si¢
rozwijaja. Na przyklad firma US Skyfire Consulting uruchomita dron szybkiego
reagowania, aby zwigkszy¢ bezpieczenstwo pracownikdéw strazy pozarnej i calej

spoteczno$ci®**

. W Wielkiej Brytanii uruchomiono projekt Faradair Aerospace w celu
stworzenia 300 hybrydowych statkow powietrznych do 2030 r.?*> a w Kanadzie Aurora
Aerial 1 Valqari ogtosily partnerstwo w celu stworzenia drondéw do realizacji transportu

na ostatnim etapie dostaw do odbiorcow?*°.

241 T, Biehle, Social Sustainable Urban Air Mobility in Europe, "Sustainability" 2022, nr 14(15), s. 9312.
242 D.P. Thipphavong i in., Urban Air Mobility Airspace Integration Concepts and Considerations, "2018
Aviation Technology, Integration, and Operations Conference" 2018, s. 3676.

243 P. Pradeep, P. Wei, Energy-Efficient Arrival with Rta Constraint for Multirotor Evtol in Urban Air
Mobility, "Journal of Aerospace Information Systems" 2019, nr 16(7), s. 263-277.

244 J. Apeland, D.G. Pavlou, T. Hemmingsen, Sensitivity Study of Design Parameters for a Fuel Cell
Powered Multirotor Drone, "Journal of Intelligent & Robotic Systems" 2021, nr 102(1), s. 6.

245 G. Buticchi, P. Wheeler, D. Boroyevich, The More-Electric Aircraft and Beyond, "Proceedings of the
IEEE" 2022, nr 111(4), s. 356-370.

248 Urban Air Mobility News, 1.01, 2023, https://www.urbanairmobilitynews.com/ [23.09.2023]
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Ramy regulacyjne

W czerwcu 2019 r. KE opublikowata rozporzadzenie (EU2019/947 z dnia 24 maja
2019 r.) w sprawie eksploatacji bezzatogowych statkow powietrznych (UAV), ktére
zaczeto obowigzywaé w wiekszosci panstw cztonkowskich UE od dnia 1 lipca 2020 r.
Przedmiotowy tekst reguluje aspekty operacyjne dziatan UAV, jednak wraz z
wprowadzeniem U-Space odbywaé si¢ bedzie coraz wigcej eksperymentow, testow i
wprowadzanych bedzie wigcej rzeczywistych ustug UAM w ramach rozwoju obszarow
miejskich?*’,

Podczas konferencji wysokiego szczebla w Helsinkach w sprawie dronéw, ktora
odbyta si¢ w listopadzie 2017 r., wezwano do utworzenia europejskiej sieci
demonstracyjnej U-Space, ktéra w okresie opracowywania ram 1 standardow
regulacyjnych zapewni forum dyskusyjne oparte na praktycznej wiedzy fachowej
demonstratoréw. Sie¢ ta, opracowana w $cistej wspotpracy z EUROCONTROL, EASA
1 SJU, zostata utworzona w pazdzierniku 2018 r. i uwzglednia demonstracje obejmujace
wszystkie aspekty operacji zwigzanych z dronami, podkres$lajac znaczenie takich
inicjatyw we wdrazaniu koncepcji U-Space. Oczekuje sig, ze te projekty demonstracyjne
zapewnia wskazowki co do tego, gdzie powinna zosta¢ ustalona bariera regulacyjna dla
bezpiecznych i chronionych operacji; branza bedzie woéwczas w stanie wykazac, ze jej
rozwigzania mieszczg si¢ w granicach regulacyjnych. Taki fundament umozliwi firmom
z branzy dalsze inwestowanie w testy wykonalnos$ci ich rozwigzan technologicznych i

standardow>*%.

Dzialania metropolitalnych wladz publicznych
UAM jest stosunkowo nowa koncepcja i nadal potrzebuje kilku dodatkowych
elementow, aby przej$¢ do fazy komercyjnej. Niektore dziatania, ktore organy publiczne
powinny podjaé, aby umozliwic¢ realizacje tej koncepcji, sa nastepujace:
1. Projektowanie i certyfikacja miejsc do ladowania lub lotnisk: niezb¢dne do startu
i ladowania pojazdéw, w pozytywny sposob integrujace si¢ z istniejaca

infrastrukturg miejskg>*’

247 U-SPACE Joinup, 14.12.2022, https://joinup.ec.europa.eu/collection/rolling-plan-ict-standardisation/u-
space.

248 V. Alarcon i in., Procedures for the Integration of Drones into the Airspace Based on U-Space Services,
"Aerospace" 2020, nr 7(9), s. 128.

249 K. Schweiger, L. Preis, Urban Air Mobility: Systematic Review of Scientific Publications and
Regulations for Vertiport Design and Operations, "Drones" 2022, nr 6(7), s. 179.
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2. Infrastruktura cyfrowa (V2I): instalacja rozwigzan w zakresie infrastruktury
cyfrowej, ktore umozliwiaja komunikacje miedzy statkami powietrznymi a
infrastruktura, a takze bezzatlogowych platform zarzadzania ruchem w celu
sterowania operacjami i przeptywami w przestrzeni powietrznej>°.

3. Wspolpraca z krajowymi wiadzami lotniczymi: koncepcja UAM wymaga od
wladz obszarow metropolitalnych potaczenia sit z krajowymi wladzami
lotniczymi w celu stworzenia przepisow dotyczacych lotow statkami

powietrznymi na niskiej wysokosci i tak blisko ludzi®®!.

Innowacyjne metody platnosci
Innowacyjne metody ptatnosci to wszystkie niematerialne systemy platnicze

stanowigce alternatywe dla monet i banknotow?>2

. Obecnie ugruntowang innowacyjna
metoda platnosci jest bezstykowa karta platnicza, a wigkszo§¢ kart platniczych jest
wyposazona w chipy do komunikacji bliskiego zasiegu (NFC). Inng rozwijajaca si¢
metoda sg mobilne ptatnosci bezstykowe, ktore rozwijaja si¢ w réznym tempie w catej
Europie, z ogromnymi réznicami geograficznymi?>3,

Roézne technologie konkuruja o wiodaca role na przysztej scenie platnosci
mobilnych. Zadna technologia nie byla jeszcze w stanie wyznaczyé standardu
branzowego w zakresie ptatnosci przez SMS, platnosci przez polaczenie (pay per call),
platnosci za posrednictwem sieci mobilnej, ptatnosci za posrednictwem kodow QR (kody
kreskowe 2D), komunikacji bliskiego zasiegu (NFC) i innych innowacji. Wsrod
wszystkich tych metod, metody platnosci oparte na NFC obiecujg najlepsza uzyteczno$¢
1 szybkos¢ transakcji i1 zaczely juz by¢ powszechnie stosowane. Tradycyjne podmioty na
europejskim rynku platnosci korzystaja z roznych dostepnych technologii w celu
promowania ptatno$ci mobilnych. Banki wyposazaja swoje plastikowe karty w chipy
NFC, firmy obstugujace karty kredytowe umozliwiaja korzystanie z platnosci
zblizeniowych, a firmy telekomunikacyjne staraja si¢ wykorzysta¢ swoje sieci

komorkowe do generowania przychodow.

250 D. Sengupta, S.K. Das, Urban Air Mobility: Vision, Challenges and Opportunities, "2023 IEEE 24th
International Conference on High Performance Switching and Routing (HPSR)" 2023, s. 1-6

251 A, Bauranov, J. Rakas, Designing Airspace for Urban Air Mobility: A Review of Concepts and
Approaches, "Progress in Aerospace Sciences" 2021, nr 125, 5.100726.

252 M. Kamargianni i in., 4 Critical..., op. cit.

233 J. Kos-Labedowicz, Telematics in Sustainability of Urban Mobility. European Perspective, "Archives
of Transport System Telematics" 2017, nr 10.
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W raporcie ,,Pandemia a wspoétdzielona mobilnos¢. Stan i perspektywy polskiego
rynku Mobility-as-a-Service w obliczu epidemii COVID-19724, Michat Jedrasza, CEO
Straal zwraca uwage iz: ,,Nowoczesne metody platnosci takie jak ptatnosci karta
(zarowno jednorazowe jak i1 rekurencyjne), przelewy natychmiastowe czy BLIK sg
najczesciej wykorzystywane w aplikacjach typu MaaS glownie ze wzgledu na wygodeg.
W mechanizmie kazdej aplikacji z sektora MaaS, kluczowe jest zmniejszenie liczby
krokow potrzebnych do wykonania ustugi, a nawet zredukowania ich do jednego
kliknigcia. Konsumenci tym chetniej beda siega¢ po nowoczesne metody ptatnosci, im
wygodniejsza, krotsza i szybsza bedzie $ciezka platnosci uzytkownika. W szczeg6lnosci,
kiedy wigkszo§¢ ushug mobilno$ci wspoétdzielonej odbywa si¢ z poziomu aplikacji
mobilnej — zgodnie z trendem Mobile First.”

W sektorze transportu zaczeto stosowac karty zblizeniowe i platnosci mobilne, a
obecnie kilku przewoznikdw publicznych w catej Europie przyjeto juz te metody.
Otwarto$¢ przewoznikOw na innowacyjne narzedzia platnicze dostarczane przez
zewngtrznych agentow jest jednym z kluczowych elementoéw umozliwiajacych integracje
r6znych rodzajow transportu i zapewnienie plynnej mobilno$ci. Harmonizacja ptatnosci
jest rowniez kluczowym elementem integracji systemow transportowych, podobnie jak

kilka nowych ustug i koncepcji mobilnosci (np. Mobilno$¢ jako ustuga; MaaS).

Ramy regulacyjne

Jednolity Obszar Platnosci w Euro (SEPA): waznym elementem inicjatywy
Europejskiej Rady ds. Ptatnosci (EPC) dotyczacej Jednolitego Obszaru Platnosci w Euro
(SEPA) sa mobilne ptatnosci kartami bezstykowymi, ktore maja na celu rozszerzenie
istniejacej ogdlnoeuropejskiej sieci platniczej na ptatnosci mobilne. SEPA jest jeszcze na
wczesnym etapie dziatan w zakresie harmonizacji rozwigzan w obszarze platnosci
mobilnych. Aby przyczynic¢ si¢ do takiej harmonizacji, EPC opublikowata bialg ksigge w
sprawie ptatnos$ci mobilnych. Jej celem jest informowanie zainteresowanych stron, w tym
dostawcow ustug platniczych, operatorow sieci telefonii komorkowej i1 klientow, o
zaangazowaniu EPC w stworzenie zintegrowanego rynku platnosci mobilnych w

SEPA?%, Ponadto publikacja ta zapewnia lepszy wglad w potencjal kanatu mobilnego w

254 DigitalPoland.org, Pandemia a wspotdzielona mobilnosé. Stan i perspektywy polskiego rynku Mobility-
as-a-Service w obliczu epidemii COVID-19, 2020, https://digitalpoland.org/publikacje/ [23.09.2023].

255 W. Cook, D. Lennox, S. Sbeih, Starting the Transaction: Payment Initiation and Customer Experience,”
2023.
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zakresie budowania instrumentow ptatniczych SEPA. Biata ksi¢ga zawiera informacje na
temat najnowoczes$niejszych obszarow i graczy w zakresie ptatno$ci mobilnych?%6.

Uzytkownicy drog — systemy elektronicznego pobierania oplat (EFC): moga
oferowaé mozliwos$¢ elastycznego pobierania optat za uzytkowanie pojazdéw drogowych
i umozliwia¢ ukierunkowang polityke pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury®’.
Konieczne jest, aby takie systemy byly interoperacyjne, réwniez w wymiarze
migdzynarodowym, w celu unikniecia tworzenia nowych barier dla przepltywu ruchu w
Europie. Interoperacyjno$¢ powinna umozliwia¢ uzytkownikom droég poruszanie si¢ w
catej Unii Europejskiej bez konieczno$ci zwracania uwagi na procedury pobierania oplat
zmieniajace si¢ z jednego kraju lub regionu do drugiego i bez koniecznosci instalowania
specjalnego sprzetu w celu uzyskania dostepu do réznych stref pobierania optat>>®. Nie
wymaga to jednego ustugodawcy, ale powinna istnie¢ interoperacyjno$¢ miedzy réznymi
systemami, tak aby optaty byly ptynne. Gtowne problemy stojace przed EFC obejmuja:

- interoperacyjno$¢ techniczna: w odniesieniu do urzadzen pokladowych
oraz technologii pozycjonowania i komunikacji,

- interoperacyjno$§¢  proceduralna: umowy migdzy  operatorami
infrastruktury a dostawcami ustug ptatniczych pobierajagcymi oplaty,

— traktowanie ,,uzytkownikow niewyposazonych”: jak obslugiwaé pojazdy
bez odpowiedniego wyposazenia lub z wyposazeniem, ktére nie jest
kompatybilne,

— ochrona danych osobowych i bezpieczenstwo systemu.

Dyrektywa 2004/52/WE ustanawia warunki interoperacyjnosci systemow
pobierania elektronicznych optat drogowych w Unii Europejskiej. Dyrektywa wymaga,
aby wszystkie nowe elektroniczne systemy poboru optat wprowadzane do eksploatacji
stosowaly co najmniej jedna z nastepujacych technologii: pozycjonowanie satelitarne
(GNSS); tacznos$¢ mobilna (GSM-GPRS); technologia mikrofalowa (DSRC). Dyrektywa
ustanawia rowniez Europejska ustuge elektronicznego pobierania optat (EETS), w
ramach ktorej uzytkownicy drég podpisuja tylko jedng umowg z dostawca EETS w celu

uiszczania optat zwigzanych z jakimkolwiek systemem oplat wymagajacym wyposazenia

236 ] K. Winn, Reengineering European Payment Law, Available at SSRN 3412457, 2019.

257 U. Motowidlak, Koncepcja..., op. cit.

28 p_A. Linné, L. Sundstrém, M. Hjalmarson, Standardisation for Electric Road Systems: A Review of ITS
Standards for the Development of Electric Roads, 2020.
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poktadowego®>®. Szczegdtowa okreSlenie wymagane dyrektywg 2004/52/WE w
odniesieniu do kwestii technicznych, proceduralnych i prawnych zostato sporzadzone
przez Komisj¢ Europejska za posrednictwem Komitetu ds. interoperacyjnosci systemow
elektronicznych optat drogowych. Decyzja Komisji w sprawie definicji EETS zostala
przyjeta w dniu 6 pazdziernika 2009 r.

Transport publiczny: dla transportu publicznego coraz istotniejsze sg nowe

technologie inteligentnych systemow biletowych?®

. W przypadku podrozy za granice
doswiadczenie uzytkownika powinno by¢ tak proste, jak w przypadku podrézy lokalnych.
Wizja przysziosci zaktada podrdézowanie i biletowanie bez jakichkolwiek przeszkod.
Obecnie aplikacje biletowe moga by¢ rutynowo instalowane na inteligentnych kartach
lub w telefonach komoérkowych. Podobnie jak wyzej, pojawiaja si¢ kwestie
interoperacyjnosci technicznej i umownej. Obecne systemy biletow elektronicznych
opieraja si¢ na no$nikach i umowach przeznaczonych dla systeméw taryf ograniczonych
geograficznie?®!. Przyszie zmiany nie zastgpig zintegrowanych systemow biletowych, ale
otworza granice i sprawia, ze beda one interoperacyjne ze soba nawzajem i z innymi
aplikacjami wykorzystywanymi przez klientow?®2. Rozwdj sytuacji w Europie
(zwlaszcza w Niemczech, Francji, Wielkiej Brytanii
i Holandii) doprowadzit do normalizacji na poziomie europejskim. Dotychczas
opublikowano trzy normy: dotyczace elementéw danych (EN 1545), ram dla biletowania
interoperacyjnego (EN 15320) oraz architektury systemu zarzadzania taryfami (ISO
24014-1).

Wyzwania i mozliwosci

Autorzy raportu Deloitte?®® twierdza, ze teraz, gdy ustugi finansowe zaszly tak
daleko pod wzgledem ptatnosci, nie ma powodu, dla ktéorego konsumenci nie
spodziewaliby si¢ takiego samego lub lepszego poziomu tatwosci i wygody przy

angazowaniu si¢ w ewoluujacy ekosystem mobilnosci, ktory transportuje ich i ich towary.

239 T. Mpimis i in., Cooperative D-GNSS Aided with Multi Attribute Decision Making Module: A Rigorous
Comparative Analysis, "Future Internet" 2022, nr 14(7), s. 195.

260 M. Visan, S.L. Negrea, F. Mone, Towards Intelligent Public Transport Systems in Smart Cities;
Collaborative Decisions to Be Made, "Procedia Computer Science" 2022, nr 199, s. 1221-1228.

261 M. Bieler i in., Survey of Automated Fare Collection Solutions in Public Transportation, IEEE
Transactions on Intelligent Transportation Systems" 2022, nr 23(9), s. 14248-14266.

262 J, Montero, M. Finger, T. Serafimova, Towards EU-Wide Intermodal Ticketing, European University
Institute, 2022.

263 Payments and the Future of Mobility. Consumer. Deloitte Southern Afiica, 30.01.2023,
https://www2.deloitte.com/za/en/pages/consumer-industrial-
products/articles/payments_and the future of mobility.html [23.09.2023]..
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Uzytkownik, ktory korzysta z aplikacji do nawigacji w podrozy w celu wynajecia roweru,
zamawiania taksowki, odbioru paczki i dostawy zywnosci, oczekuje zintegrowanego,
prywatnego i bezpiecznego sposobu platnosci za kazda podrdz i ushuge.

Wraz z polaczeniem wigkszej liczby pojazdow istnieje bezposrednia mozliwos¢
wykorzystania samochodu jako platformy utatwiajacej proces ptatnosci. Technologia
umozliwiajaca osiggniecie tego celu jest latwo dostgpna, a deweloperzy juz testuja
pilotazowe rozwigzania w pojazdach. Aplikacje moga obejmowac optaty za przejazd i
oplaty zwigzane z intensywnos$cig ruchu, tankowanie i tadowanie pojazdow, konserwacje
pojazdow, parkowanie, podstawowe produkty konsumpcyjne, rozrywke itp. Niektorzy
gracze sieciowi juz przecierajg szlaki: Ustugi potaczonych pojazdéow Visa i SiriusXM
ogtosily niedawno partnerstwo na rzecz pracy nad nowym systemem platnosci w
pojazdach?®4,

Dla obszaru metropolitalnego, takiego jak GZM, wazne byloby skoncentrowanie
si¢ na interoperacyjnosci réznych platnosci oraz rdéznych rodzajéow transportu i
dostawcow ustug.

Innowacyjnos¢ w $rodowisku mobilnosci zalezy rowniez od nietradycyjnych
metod ptatnos$ci. Trudno sobie wyobrazi¢ korzystanie z mikromobilno$ci bez mozliwos$ci
ptacenia tg samg aplikacja. Jednak nie wszystkie innowacyjne technologie mobilnosci
maja taki sam poziom zautomatyzowanych platnosci.

Dazac do wdrozenia nowego systemu platnosci, przewoznicy powinni
skoncentrowa¢ si¢ na funkcjonalno$ci i integracji. Aby zaspokoi¢ zapotrzebowanie
klientow, technologia ta powinna umozliwia¢ konsumentom korzystanie z karty
bankowej, smartfona lub urzadzenia IOT (Internetu rzeczy) czy karty transportu
zbiorowego w celu uzyskiwania dostepu. By ograniczy¢ problemy logistyczne,
rozwigzania te powinny si¢ takze szybko i fatwo integrowa¢ z kasownikami i bramkami.
Wazne jest rowniez rozwazenie czy rozwigzanie jest interoperacyjne ze wszystkimi
istotnymi systemami platno$ci i tranzytu oraz czy jest zgodne ze standardami

transportowymi i protokotami platnosci.

Inteligentne parkowanie
Ta sekcja ma odmienng strukture, poniewaz samo parkowanie jest dobrze

ugruntowang dziatalno$cig, funkcjonujaca od czasu wprowadzenia do wuzytku

264 A.T. Weinstein, Business Models for the Now Economy, "Journal of Business Strategy" 2020, nr 42(6),
s. 382-391, https://doi.org/10.1108/JBS-05-2020-0112.
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samochodow. Dlatego tez w niniejszej podsekcji wyzwania 1 mozliwos$ci oraz przyklady
nowych zastosowan zwigzanych z parkowaniem zostang omoéwione w oparciu o

zgromadzong literature.

Wyzwania i mozliwos$ci zwigzane z parkowaniem

Wprowadzenie pojazdéw  autonomicznych moze oznaczaé mniejsze
zapotrzebowanie na parkowanie: branza parkingowa opiera si¢ na powszechnym
korzystaniu z prywatnych samochodéw prowadzonych przez kierowcow, ale prognozy
Deloitte sugeruja, ze do 2040r. ponad polowa mil podrézy w USA bedzie si¢
przejezdzana we wspolnych pojazdach autonomicznych, ktore rzadko musiatyby by¢
parkowane — przynajmniej w tradycyjny sposob (na przyktad sta¢ na parkingu przez caty

dzieh roboczy)*®.

Wspoétdzielone samochody autonomiczne najprawdopodobniej
mialyby znacznie mniejszy wplyw na S$rodowisko ze wzgledu na zmniejszone
zapotrzebowanie na miejsca parkingowe (do 90%) w potaczeniu ze zredukowaniem
zatoré6w komunikacyjnych i zanieczyszczen spowodowanych krazeniem w poszukiwaniu

miejsca do parkowania?66-2¢7

. Ponizej przedstawiono pewne wyzwania i mozliwosci

zwigzane z parkowaniem, uwzgledniajac przyszto§¢ mobilnosci:

1. Redystrybucja miejsc parkingowych w celu obstugi flot, a nie indywidualnych
wiascicieli: Chociaz czas i wptyw tych tendencji jest niepewny, wiele obszaréw
mogloby mie¢ mniejsze ogdlne zapotrzebowanie na parkowanie.
Prawdopodobnie bedzie to mie¢ zastosowanie szczegdlnie w intensywnie
uzytkowanych obszarach miejskich, ktore sa lub beda w duzym stopniu
obstugiwane przez wspdlne floty pojazdéw autonomicznych, transport publiczny
1 inne opcje mobilnosci, umozliwiajac uzytkownikom rezygnacje z osobistych
pojazdow. Jednocze$nie zapotrzebowanie na przestrzen do utrzymania tych flot
mogloby wzrosngé, wraz z zapotrzebowaniem na nowe typy przestrzeni, takie jak

strefy wsiadania i wysiadania oraz stacje tadowania pojazdow elektrycznych?®®,

265 New Roads to the Health Care of Tomorrow, Deloitte Insights, 2018,
https://www?2.deloitte.com/us/en/insights/focus/future-of-mobility/transforming-health-care-improving-
patient-experience.html. [23.09.2023].

266 S, Shafiei i in., Impact of Self-Parking Autonomous Vehicles on Urban Traffic Congestion,
"Transportation" 2023, nr 50(1) , s. 183-203.

267 7rodto: Parking in a New Mobility Future: Getting More for Our Transportation Investments — Local
Government Commission (civicwell.org) [23.09.2023].

268 T. Tasente, M.-1. Stan, Collaborative Parking Management in Constanta: The Role of Public Policies
and Citizen Participation, "Technium Soc. Sci. J." 2023, nr 43, s. 37.
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W obiektach parkingowych mogtyby by¢ §wiadczone dodatkowe ustugi w celu
uzyskania wartosci dodanej: Przedsigbiorstwa zajmujace si¢ nieruchomosciami 1
firmy zarzadzajace obshugujace parkingi moga stara¢ si¢ zmaksymalizowaé swoja
przewage konkurencyjng poprzez dodanie ustug do istniejacego parkingu.
Mogtoby to obejmowac stacje tadowania pojazdow elektrycznych, wzmocnione
zabezpieczenia, zautomatyzowane parkowanie wykorzystujace czujniki 1
podnosniki do optymalnego rozmieszczania samochodéw i skrécenia czasu ich
wyszukiwania, a takze obsluge i konserwacj¢ pojazdow, co daje obiektom
mozliwo$¢ réznicowania oferty i pobierania dodatkowych optat. Porty lotnicze w
Houston, Milwaukee, Pittsburghu i w innych miejscach wdrozyly w ostatnich
latach ushugi parkingowego w celu zwiekszenia przychodow?®,

Zarzadzanie danymi bedzie w coraz wickszym stopniu wykorzystywane do
optymalizacji parkowania: Analiza danych i telematyka mogg umozliwi¢ sprawny
proces dopasowywania pojazdéw do miejsc  parkingowych, przy
zoptymalizowanym wykorzystaniu w oparciu o podaz i popyt?’°. Na przyktad
hiszpanska spotka Urbiotica wdrozyta w 2016 r. zautomatyzowane rozwigzanie
parkingowe dla fabryki Audi w Ingolstadt w Niemczech, ktéra zatrudnia ponad
40 000 pracownikéw. Korzystajac z czujnikéw do wykrywania pojazdoéw
wjezdzajacych do kazdego sektora parkingu i opuszczajacych go, system oblicza
dane dotyczace zajetych miejsc 1 komunikuje dostepno$¢ w czasie rzeczywistym
za pomocg wyswietlaczy cyfrowych, prowadzac kierowcow do wolnych miejsc i
ograniczajagc zatory?’!. Takim rozwigzaniem, dostosowanym do kontekstu
miejskiego, moze zarzadza¢ réwniez obszar metropolitalny, réwniez poprzez
opracowanie ram wspolpracy z sektorem prywatnym.

Elastyczna przestrzen: w zwigzku z tendencjami w zakresie nieruchomosci
komercyjnych i nowych sposobow pracy, na parkingi moze mie¢ wplyw
korzystanie z mozliwosci wspotuzytkowania pojazdow 1 zwigkszajaca si¢
dostepnos¢ pojazdéw autonomicznych, ktore beda rzadko wymagac parkowania.
Operatorzy parkingdw moga by¢ w stanie przeksztalci¢ istniejace obiekty lub

zaprojektowa¢ nowe w sposob umozliwiajacy wielofunkcyjne uzytkowanie lub

269 P, Cabanelas i in., 4 Dynamic Capability Evaluation of Emerging Business Models for New Mobility,
"Research in Transportation Business & Management" 2023, nr 47, s. 100964.

270 Ibidem.

271 Zrédto: Parking guidance for Audi employees in Germany — Urbiotica [23.09.2023].
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ustugi takie jak renowacja w ramach zabezpieczenie na przysztos¢, w ktorej

zapotrzebowanie na parkowanie bedzie mniejsze®’?

. Wymogi strukturalne dla
garazu (wymagania dotyczace obcigzenia, nachylenia podtogi, itp.) r6znig si¢ w
istotny sposéb od wymogoéw dla przestrzeni sprzedazy detalicznej lub
mieszkalnej, ale niektére firmy projektowe planuja juz takie mozliwosci
konwersji. Ostatecznie, deweloperzy nieruchomosci i operatorzy parkingow
moga by¢ zmuszeni do dokonania trudnego wyboru migdzy bardziej aktualnymi
wydatkami a ryzykiem niewystarczajacego wykorzystania obiektu w
przyszto$ci?’?. Dotyczy to rowniez sektora publicznego. Miejsca parkingowe
bedace wlasnoscig publiczng mogtyby by¢ wykorzystywane na potrzeby nowych
budynkoéw (doméw), parkdow itp. Ponadto przestrzen uliczna przeznaczona na
parkowanie moze =zostaé przeksztalcona na potrzeby aktywnych trybow
mobilno$ci?’.

5. Innowacyjne metody ptatnosci stosowane do parkowania: Bezproblemowe
ptatnosci (potencjalnie zintegrowane z innymi kosztami transportu, takimi jak
komunikacja publiczna lub optaty za przejazd) oraz dynamiczne ceny moga
stwarza¢ mozliwosci zarowno dla podmiotow publicznych, jak i prywatnych.
Pionier dynamicznego ustalania cen, San Francisco, uruchomito program
uwzgledniajacy popyt, ktory zarzadza publicznymi miejscami parkingowymi z
podziatem na obszary i przedziaty czasowe. W grudniu 2017 r. miasto wdrozyto
ten program dla wszystkich 28 000 miejsc parkingowych na ulicach publicznych
i w 14 parkingach obslugiwanych przez miasto, stosujac metodologie
algorytmiczng w czasie rzeczywistym w celu uzyskania optymalnych stawek za
parkowanie?’>. Wiele miast korzysta rowniez z dobrze przetestowanych
technologii  ptatno$ci mobilnych. Na przyklad aplikacja meterUP
wykorzystywana w Filadelfii umozliwia ptatnosci mobilne we wszystkich

kioskach i parkometrach w mie$cie, pozwalajac kierowcom na zdalne dodawanie

272 D. Silva, D. Féldes, C. Csiszar, Autonomous Vehicle Use and Urban Space Transformation: A Scenario
Building  and  Analysing ~ Method,  "Sustainability" 2021, nr  13(6), s. 3008,
https://doi.org/10.3390/su13063008.

273 M. Nourinejad, S. Bahrami, Ma.J. Roorda, Designing Parking Facilities for Autonomous Vehicles,
"Transportation =~ Research  Part B:  Methodological" 2018, nr 109, s. 110-127,
https://doi.org/10.1016/j.trb.2017.12.017.

274 K. Winter i in., Parking Space for Shared Automated Vehicles: How Less Can Be More, "Transportation
Research Part A: Policy and Practice" 2021, nr 143, s. 61-77, https://doi.org/10.1016/j.tra.2020.11.008.
275 A. Millard-Ball, R.R. Weinberger, R.C. Hampshire, Is the Curb 80% Full or 20% Empty? Assessing the
Impacts of San Francisco’s Parking Pricing Experiment, ’Transportation Research Part A: Policy and
Practice" 2014, nr 63, s. 76-92, https://doi.org/10.1016/j.tra.2014.02.016.

107



czasu postoju na parkingu, zakonczenie postoju wczesniej, aby unikng¢

marnowania niewykorzystanych minut, a takze przedptaty za parkowanie?’¢.

Najwazniejsze dla wladz lokalnych, ktére postrzegaja parkowanie jako Zrdédio
przychodow, jest poszukiwanie nowych modeli biznesowych, ktére zréwnowazg ich
finanse. Podczas gdy w przypadku mniejszego zapotrzebowania na parkowanie dostepne
bedzie wigcej miejsca, zyski beda musialy zosta¢ ponownie zainwestowane lub trzeba
bedzie znalez¢ nowe Zrddta dochoddw, aby uniknaé narazania finanséw publicznych na
ryzyko. Przychody z optat parkingowych moga by¢ wykorzystane jako zrodto
finansowania polityki zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Wlasciwe zarzadzanie
parkingami moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia atrakcyjnosci i bezpieczenstwa miast
oraz wspiera¢ zrownowazong mobilno$¢ miejska?’’. Przychody z optat parkingowych
moga by¢ przeznaczane na finansowanie transportu publicznego, co jest widoczne na
przykfadzie miasta Graz*’®,

W ramach projektu Park4SUMP, badacze zauwazyli, ze istotng najlepsza
praktyka jest zapewnienie, ze przychody z oplat parkingowych i grzywien sa
inwestowane w zréwnowazong mobilno$¢ miejska. Zarzadzanie parkowaniem moze
uwalnia¢ przestrzen publiczng, wspiera¢ lokalne firmy, ogranicza¢ krazenie w celu
znalezienia miejsca, generowaé dochody, zwickszaé bezpieczenstwo, wspiera¢ miejskie
planowanie i uatrakcyjnia¢ miasta®”’.

W Krakowie, dochdd ze strefy platnego parkowania wynosi okoto 40 milionow
ztotych rocznie, ktore czgsciowo maja by¢é przeznaczone na finansowanie
zrbwnowazonej mobilnosci, w tym na dzialania promocyjne, infrastrukture i

280 Warto zauwazy¢, ze skuteczne zarzadzanie parkowaniem moze rOwniez

wyposazenie
przyczyni¢ si¢ do lepszego wykorzystania istniejacych miejsc parkingowych, co moze
by¢ bardziej oplacalne niz tworzenie nowych miejsc. Wlasciwe strategie i Srodki
zarzadzania parkowaniem na ulicach mogg czg¢sto rozwigza¢ problemy zwigzane z

parkowaniem, przenoszac popyt wystepujacy na ulicach na parkingi pozauliczne®®!.

276 7rédto: CentralPhiladelphiaParkingStudy2020.pdf [23.09.2023].

21 Odpowiednie zarzqdzanie parkingami sprzyja planowaniu miejskiemu, CORDIS. European
Commission, https://cordis.europa.eu/article/id/442744-focus-on-parking-management-boosts-urban-
planning/pl [23.08.2023].

278 7rodho: edroga.pl [23.09.2023].

279 Gdanski Zarzad Drog i Zieleni, 23.08.2023, https://gzdiz.gda.pl/drogi/park4sump,a,3230 [23.09.2023].
280 7rodlo:  https://park4sump.eu/sites/default/files/pushandpull/PP_Factsheet Krakov FINAL PL.pdf
[23.09.2023].

281 7rodto: PARK4SUMP good reasons_and principles 4 parking management web_final PL.pdf
[23.09.2023].
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Podsumowujac, przychody z optat parkingowych moga by¢ istotnym zréodiem
finansowania polityki zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej, wspierajac rozwoj
transportu publicznego oraz inwestycje w infrastruktur¢ i wyposazenie zwigzane z
zrbwnowazong mobilnoscig. Wiasciwe zarzadzanie parkowaniem moze przyczyni¢ si¢
do lepszego wykorzystania istniejacych miejsc parkingowych oraz zwigkszenia

atrakcyjnosci 1 bezpieczenstwa miast.

Wspoldzielenie

Termin ridesharing odnosi si¢ do ustugi, w ramach ktorej klient moze
zorganizowac podroz pojazdem prywatnym za posrednictwem aplikacji na smartfona lub
internetu. W ciagu ostatnich dziesigciu lat zarowno w krajach rozwinigtych, jak i
rozwijajacych si¢ realizowanych bylo coraz wigcej inicjatyw w zakresie wspodlnej
mobilno$ci opartych na aplikacjach. W zaleznosci od charakterystyki oferowanej ustugi,
Shaheen i Chan?®? zaklasyfikowali ustugi ridesharingu do trzech kategorii: 1. Carpooling,
2. Ustugi jazdy na zadanie (ridesourcing, ridesplitting i e-hail) oraz 3. Mikrotransport
(staly i elastyczny).

Ustugi carpoolingu funkcjonuja juz od dziesigcioleci i byty poczatkowo wdrazane
w celu zachecenia uzytkownikéw do wspolnego jezdzenia do pracy i dzielenia kosztow

podrézy, takich jak optaty za paliwo, za przejazd i oplaty parkingowe?®?

. W dzisiejszych
czasach, w $wietle nowych postepéw w zakresie informacji i komunikacji, firmy
zajmujace si¢ ridesourcingiem (takie jak UberCOMMUTE, Lyft Carpool, LiftShare i
Waze carpool) uruchomily rézne ustugi w celu dotarcia do os6b jadacych do pracy i
poszukujacych ustug carpoolingu w czasie rzeczywistym. W rzeczywistosci niektore z
tych platform nawigzaty wspolprace z samorzadami lokalnymi lub prywatnymi
pracodawcami w celu §wiadczenia ustug w zakresie carpoolingu na zadanie. Przyktadem
jest LiftShare, ktory nawigzal wspotprace z roznymi prywatnymi przedsigbiorstwami w
Wielkiej Brytanii w celu stworzenia interfejsu carpoolingu dla ich pracownikéw. Oprocz
tego kilka przedsigbiorstw zajmujacych si¢ dopasowywaniem ustug w internecie skupito

si¢ na dostarczaniu ustug carpoolingu na potrzeby podrézy na duze odleglosci/poza

granicami miasta. Zapotrzebowanie na tego rodzaju ustugi istnieje wsréd podréznych

22 Mobility and the Sharing Economy: Potential to Overcome First- and Last-Mile Public Transit
Connections, 23.08.2023, https://escholarship.org/uc/item/8042k3d7 [23.09.2023].

283 R. Hahn, R. Metcalfe, The Ridesharing Revolution: Economic Survey and Synthesis, 2017,
https://www.semanticscholar.org/paper/The-Ridesharing-Revolution-%3A-Economic-Survey-and-Hahn-
Metcalfe/0d0a98b32487d4c6b8144887c7a3c00b634fal7c [23.09.2023].
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zainteresowanych dtugimi podrézami (mig¢dzy miastami, mi¢gdzy krajami) i majacych
bardziej elastyczne harmonogramy podrozy?%*. Dobrym przyktadem tego rodzaju ustug
jest BlaBlaCar, jeden z najwickszych dostawcow ustug w zakresie carpooling na dtugich
dystansach w Europie.

Ustugi mikrotransportu pojawity si¢ niedawno jako forma prywatnego tranzytu,
ktoéry zastepuje transport publiczny poprzez wykorzystanie prywatnych duzych pojazdow
do odbierania pasazerow na trasie, ktéra moze by¢ albo wcze$niej okreslona, albo
ustalona na zgdanie?®,

Chociaz istnieje kilka potencjalnych konfiguracji, najbardziej popularnymi
modelami sg te o statej trasie i harmonogramie przejazdoéw oraz takie o elastycznej trasie
1 harmonogramach na zadanie (Via, Bridj). Te pierwsze dzialaja podobnie jak systemy

286 natomiast

transportu publicznego, w ktorych czas przyjazdu/odjazdu pojazdu jest staty
te drugie oferuja ustugi podobne do ridesplittingu, w przypadku ktérych uzytkownik
moze skorzysta¢ z jazdy na zgdanie®®’. Powyzsze ushugi sg $wiadczone uzytkownikom za
posrednictwem platformy cyfrowej w formie aplikacji mobilnej lub strony internetowe;j

(w przypadku wigkszosci ustug carpoolingu).

Wyzwania i mozliwosci

Infrastruktura niezb¢dna do obstugi platform ridesharingu to dane mobilne
potrzebne do taczenia oraz interfejs programowania aplikacji (API) do obstugi danych.
W zaleznos$ci od szczego6lnych cech oferowanych przez ustuge, istnieja rézne wymogi
dotyczace danych do eksploatacji. Wymogi dotyczace danych mozna podzieli¢ na dwie
grupy: podaz (kierowcy) i popyt (pasazerowie). Dane w zakresie podazy odnosza si¢ do
informacji na temat lokalizacji kierowcy (GPS), typu pojazdu, modelu, liczby siedzen,
dostepu dla wozkow inwalidzkich 1 przydzialu miejsc (w przypadku ushug carpoolingu i
ridesplittingu). Sledzenie kierowcow w czasie rzeczywistym, w potaczeniu z aplikacjami
mapowania, to wazne informacje potrzebne do oszacowania warunkéw drogowych i

oczekiwanego czasu przyjazdu. Po stronie popytu, potrzebne sa dane dotyczace

284 M. Furuhata i in., Ridesharing: The State-of-the-Art and Future Directions, "Transportation Research
Part B: Methodological" 2013, nr 57, s. 28-46, https://doi.org/10.1016/j.trb.2013.08.012 [23.09.2023].

285 B, Schaller, The New Automobility: Lyft, Uber and the Future of American Cities, 25.07.2018,
https://trid.trb.org/view/1527868 [23.09.2023].

286 y.Z. Wong, D.A. Hensher, C. Mulley, Emerging Transport Technologies and the Modal Efficiency
Framework: A Case for Mobility as a Service (MaasS), 1.02.2018,
https://ses.library.usyd.edu.au/handle/2123/19100 [23.09.2023].

87 M. Westervelt i in.,, UpRouted: Exploring Microtransit in the United States, 2018,
https://trid.trb.org/view/1497526 [23.09.2023].
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lokalizacji GPS uzytkownika, wymagan co do przejazdu (wielko$¢ pojazdu, rodzaj
ustugi, potrzebne miejsca), daty/godziny podrozy (ustugi carpoolingu) oraz informacje o
ptatnosciach.

Wiladze publiczne majg teraz wigksza mozliwo$¢ nawigzania wspolpracy z
operatorami ridesharingu, zwtaszcza na wielu obszarach podmiejskich i wiejskich, ktore
nie sg odpowiednio obstugiwane, poniewaz nie majg gestosci zaludnienia uzasadniajace;j
zapewnienie komunikacji publicznej. Na przyktad w Stanach Zjednoczonych dostawcy
ustug publicznych rozpoczeli wspotprace z Uber i Lyft w celu lepszej koordynacji oferty
ustug. Podczas gdy ustugi $wiadczone przez Uber i Lyft sa wygodne dla pasazerow, sa
one réwniez czg¢sto (zbyt) kosztowne dla agencji transportowej i/lub pasazerow. Tanszg i
bardziej zrownowazong pod wzgledem $rodowiskowym alternatywa jest wykorzystanie

juz istniejacych podrézy jako uzupehienia transportu publicznego?®®,

Carsharing

Uzasadnieniem dla ustug dzielenia si¢ pojazdami jest zapewnienie dostepu do
samochodow na krotki czas (tj. kilka minut lub godzin), a tym samym $wiadczenie
uzupehniajgcych ustug transportowych dla gtownych rozwigzan transportu masowego®®.
Wdrozenie wspolnego korzystania z samochodéw w miastach i regionach nie jest jednak

wolne od wyzwan.

Wyzwania i mozliwosci

Wykorzystanie floty jest jedng z gléwnych przeszkoéd. Uzytkownicy powinni
mie¢ mozliwo$¢ uzyskania samochodu, gdy tego chcg, z minimalnym opdznieniem.
Jednoczes$nie ustugodawca nie moze mie¢ samochodu na kazdym rogu przez caty czas,
poniewaz taka dziatalno$¢ bylaby niezwykle nierentowna. Najwicksze zapotrzebowanie
na samochody wystepuje zwykle na obszarach o duzej gestosci zaludnienia, takich jak
centrum miasta. Jezeli jednak kierowca zabierze samochod na przedmiescia,
prawdopodobnie pozostanie on tam bezczynny. Nowy zainteresowany kierowca moze

nie pojawi¢ sie przez dtugi czas, powodujac nieefektywne wykorzystanie floty?*°.

288 M. Stiglic i in., Enhancing Urban Mobility: Integrating Ride-Sharing and Public Transit, "Computers
& Operations Research" 2018, nr 90, s. 12-21, https://doi.org/10.1016/j.cor.2017.08.016.

289 K. Szczepanska-Woszczyna, K. Zamasz, G. Kinelski, Innovation in Organisational Management Under
Conditions of Sustainable Development, 2020.

20 Impacts of Transportation Network Companies on Urban Mobility, "Nature Sustainability,”
https://www.nature.com/articles/s41893-020-00678-z [23.09.2023].
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Kolejnym wyzwaniem na poziomie miasta jest mozliwo$¢ zwigkszenia
konkurencji dla transportu publicznego, co pozbawia go pasazeréw, zmniejsza
efektywnos¢ transportu publicznego, co z kolei moze prowadzi¢ do zmniejszenia liczby
kurséw, co zmniejszyloby jego atrakcyjnos¢ i zapoczatkowato btedne koto, ostatecznie

ograniczajac udzial tego rodzaju transportu®®!.

Aplikacje car sharing w obszarach metropolitalnych

Projekt STARS ocenil trzy przyklady wdrozenia carsharingu w Europie?®2.
Autolib: we wspotpracy z wtadzami miasta Grupa Bolloré wprowadzita w Paryzu ustuge
samodzielnego uzytkowania w pelni elektrycznych samochodow, ktora przyczynita si¢
do zmniejszenia hatasu i zanieczyszczenia powietrza, a jednocze$nie zwigkszyla oferte
transportu publicznego dla Paryzan. Model ten stat si¢ punktem odniesienia dla catego
$wiata, a wiele miast powiela i dostosowuje go do wiasnych potrzeb (np. Turyn, Bordeaux
i Londyn). Organizacje dzialajace w ramach tego modelu biznesowego moga zmierzy¢
si¢ z jeszcze wigkszymi wyzwaniami w zakresie wykonalno$ci na obszarach mniej
zaludnionych, o czym §wiadczy przyktad Lyonu. W rzeczywistosci gesto$¢ zaludnienia
Paryza jest jednym z czynnikéw sprzyjajacych powodzeniu tego modelu, poniewaz
oznacza wigkszg liczbe potencjalnych uzytkownikow w poblizu kazdej stacji, co
umozliwia zapewnienie duzej liczby stacji, a tym samym duzej liczby potencjalnych
przejazdow>*-.

Carsharing nie musi by¢ samodzielnym srodkiem transportu, lecz moze réwniez
wpisywac si¢ jako element ogolnych strategii rozwoju obszaréw miejskich i transportu.
Miasto Brema od ponad dziesi¢ciu lat z powodzeniem integruje carsharing w swoich
strategiach 1 jest przyktadem dla innych miast w samych Niemczech, Europie i poza
nig2%.
Systemy rowerow publicznych i mikromobilnos¢

Technologia wspotdzielenia roweréw stale ewoluowala na przestrzeni wielu

pokolen, stajac si¢ coraz bardziej wyrafinowana. System roweréw publicznych (bike

21 p. Smolnicki, Carsharing Opportunities and Threats for Cities: Proposals of Solutions for Urban Policy,
2018, https://doi.org/10.5593/sgemsocial2018/5.2/S20.044.

292 7rodto: http://stars-h2020.eu/wp-content/uploads/2019/06/STARS-D2.1.pdf [23.09.2023].

293 V. Roblek, M. Mesko, 1. Podbregar, Impact of Car Sharing on Urban Sustainability, ""Sustainability"
2021, nr 13(2), s. 905, https://doi.org/10.3390/su13020905.

24 A. Wiktorowska-Jasik, Carsharing as an Example of Smart Mobility — Comparative Study Poland —
Germany, "74 Scientific Journals of the Maritime University of Szczecin" 2023, nr 146(74),
https://doi.org/10.17402/566.

112



sharing scheme, BSS) obejmuje nie tylko same pojazdy, zazwyczaj potrzebuje tez
infrastruktury, takiej jak stacje dokowania i systemow, takich jak metody platno$ci
(ptatnosci bezstykowe lub maszyna na stacji dokowania). Korzysci ptynace z takich
systemow wspotuzytkowania mozna podsumowac w nastepujgcy sposob?*>:
- elastyczna mobilnos$¢,

— redukcje emisji,

- indywidualne oszczednos$ci finansowe

— zmniejszone zatloczenie ulic 1 zuzycie paliwa,

- korzy$ci zdrowotne,

- poprawa multimodalnych potaczen transportowych, oraz

- zapewnienie potgczenia z transportem publicznym ,,na ostatnim odcinku”.

Wyzwania i szanse stojace przed systemami rowerow publicznych

Sun i Ertz?%

przedstawili rozwoj kolejnych generacji roweréw miejskich.
Weczesniejsze generacje tych rozwigzan (pierwsza i druga generacja) zmagaly si¢ z
problemami takimi jak kradziez i wandalizm, co doprowadzilo do innowacji (trzecia
generacja), ktore poprawily sposdb udostepnienia informacje dla uzytkownikow,
zaoferowaly nowe opcje platnosci i zaadresowaly kwestie lokalizacji stacji. Obecnie
pojawita si¢ czwarta generacja BSS, w ramach ktorej pojawily si¢ rowery bezstacyjne i
elektryczne. Rowery bezstacyjne zapewniajg bardziej elastyczne rozwigzanie w zakresie
wykorzystania przestrzeni publicznej do parkowania i dystrybucji roweréw. Poniewaz
pojawiaja si¢ coraz wigksze roznice 1 innowacje w systemach BSS, miasta beda w coraz
wigkszym stopniu w stanie przyja¢ i obslugiwaé¢ ten model w kontekscie lokalnym.
Roéznorodnos¢ opcji wymaga dzi$ bardziej doglebnej analizy, dedykowanego planowania
i regulacji niz to, co byto konieczne dla poprzednich generacji, w szczegdlnosci w §wietle
nowych modeli biznesowych, ktéore wysuwaja si¢ na pierwszy plan w sektorze

prywatnym?*7,

295 . Macioszek, P. Swierk, A. Kurek, The Bike-Sharing System as an Element of Enhancing Sustainable
Mobility — A Case Study Based on a City in Poland, "Sustainability" 2020, nr 12(8), s. 3285,
https://doi.org/10.3390/su12083285.

296 S, Sun, M. Ertz, Contribution of Bike-Sharing to Urban Resource Conservation: The Case of Free-
Floating  Bike-Sharing, "Journal of Cleaner Production"2021, nr 280, s. 124416,
https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2020.124416.

27 Dockless Bike-Sharing Systems: What Are the Implications?, 2023,
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/01441647.2019.1710306 [23.09.2023].
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Koszty obstugi i konserwacji (O&M) BSS maja kluczowe znaczenie dla
zapewnienia dlugoterminowego sukcesu biznesu i dlugiego okresu eksploatacji
pojazdow, co przektada si¢ na aspekty srodowiskowe. Decyduja réwniez o jakosci i
bezpieczenstwie, co przektada si¢ na zwigkszenie zaufania uzytkownikow. Miasta
przyjely rozne modele O&M, w ramach ktdrych program moze by¢ wtasnos$cig publiczng
1 by¢ publicznie zarzadzany, lub by¢ wilasnoscig publiczng z obstuga prywatna, albo by¢
w petni prywatny z formalng wspotpraca na szczeblu miejskim. W trakcie zawierania
umow lub wydawania pozwolen nalezy jasno okresli¢ 1 przydzieli¢ strategie i
finansowanie w zakresie O&M?>8, Struktura systemu powinna jasno wskaza¢ podmiot
lub podmioty zajmujace si¢ wspotuzytkowaniem rowerdéw na szczeblu publicznym, aby
zapewni¢ m.in. wymiang danych?®.

Rowery bezstacyjne i/lub elektryczne stanowig jak dotad najwazniejszy postep
technologiczny w zakresie BSS 1 s3 w stanie zapewni¢ miastom i mieszkancom szereg
korzysci. Aby uzyskaé te korzysci, organy muszg jednak by¢ w stanie okresli¢ normy
regulacyjne, ktore pozwola zarzadza¢ wyzwaniami, takimi jak na przyktad wykorzystanie
przestrzeni publicznej, dzielenie si¢ danymi, bezpieczenstwo drogowe i finansowanie.
Chociaz program moze by¢ w catosci zarzadzany prywatnie, wladze musza jednak
zapewni¢, aby przedsigbiorstwa z sektora prywatnego stosowaly ten sam proces
planowania, ktory ma zastosowanie do innych rodzajow transportu, z uwzglednieniem

szerszej strategii mobilnosci i bezpieczenstwa drogowego miasta®?,

Mikromobilnos¢
Mikromobilno$¢ mozna opisaé jako rozwigzanie mobilno$ci na krotkie podroze
pojazdami o masie ponizej 500 kg*°!. Ta koncepcja zostata po raz pierwszy uzyta okoto

2017 roku i nie ma standardowej definicji. Mimo to mikromobilno$¢ staje si¢ kluczowym

2% H. Yang i in., Conflicts between Business and Government in Bike Sharing System, "International
Journal of Conflict Management" 2020, nr 31, s. 463—87, https://doi.org/10.1108/IJICMA-10-2019-0191.
299 D. Gammelli i in., Predictive and Prescriptive Performance of Bike-Sharing Demand Forecasts for
Inventory Management, "Transportation Research Part C: Emerging Technologies" 2022, nr 138, s.
103571, https://doi.org/10.1016/j.trc.2022.103571.

300 . Cao, J. Prior, C. Moutou, The Governance of Dockless Bike-Sharing Schemes: A Systemic Review of
Peer-Reviewed Academic Journal Papers between 2016 and 2019, "Cleaner Engineering and Technology"
2021, nr 4, s. 100140, https://doi.org/10.1016/j.clet.2021.100140.

301 F. Behrendt i in., Conceptualising Micromobility: The Multi-Dimensional and Socio-Technical
Perspective, Preprints, 28.06.2023, https://doi.org/10.20944/preprints202209.0386.v2.
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elementem regulacji zwigzanych z planowaniem zréwnowazonej mobilno$ci w miastach.

Dzieje si¢ tak w wigkszo$ci z dwoch powodow3%2:

1. Podréze samochodowe na krotkich dystansach stanowia duza czgs$¢ podrozy
zmotoryzowanych (w tym dodatkowego ruchu w poszukiwaniu miejsc do
parkowania), a wigkszo$¢ z nich mogtaby (i z wielu wzgledéw powinna) odbywacé
si¢ pieszo lub na rowerze;

2. Sieci transportu publicznego nie sg w stanie zaspokoi¢ podrozy ,,od drzwi do
drzwi”, co rodzi pytanie, co dzieje si¢ na pierwszych i ostatnich kilometrach
kazdej podrozy.

Dzigki udanym doswiadczeniom wielu holenderskich i1 dunskich miast, jezdzenie
na rowerze stato si¢ bardzo atrakcyjng opcja i czgscig zrownowazonej polityki mobilnosci
miejskiej. Jednocze$nie mikromobilno§¢ napotyka liczne wyzwania, skutecznie
ograniczajace jej rozwoj. Mozna do nich zaliczy¢ nast¢pujace problemy:

1. Ograniczona infrastruktura miejska: Jezeli miasto nie dysponuje odpowiednig
infrastruktura, taka jak wystarczajace S$ciezki rowerowe, wprowadzenie
publicznych rowerow i hulajnég staje si¢ trudne, a w wielu przypadkach
niebezpieczne zaréwno dla ich uzytkownikow, jak i dla reszty spoteczenstwa®®?.

2. Problem z wypracowaniem zyskéw: Chociaz wiele przedsigbiorstw zajmujacych
si¢ mikromobilno$cig uzyskato od inwestorow miliony dolaréw, wiele innych
nadal stara si¢ osiggnac trwata rentownos¢. Przykladem jest chinska firma Ofo,
zapewniajaca rowery publiczne. W 2017 r. jej warto$¢ wynosita do 2 mld USD i
posiadata ona ponad 62,7 min aktywnych uzytkownikow miesigcznie. Na
poczatku 2018 r. firma otrzymata $rodki inwestycyjne w wysokosci 2,7 mld USD.
Zaledwie kilka miesigcy pdzniej rozwazata ogloszenie upadiosci w zwiazku z
problemami w zakresie przeplywdéw pieni¢znych. W dniu 14 stycznia 2019 r.
Singapurski Urzad Transportu Ladowego zawiesit licencj¢ Ofo na prowadzenie
dziatalnosci z powodu niespelnienia wymagan regulacyjnych, takich jak

304

wdrozenie kodu QR do parkowania roweru i zmniejszenie wielkosci floty""* a w

302 A G. Olabi i in., Micromobility: Progress, Benefits, Challenges, Policy and Regulations, Energy Sources
and Storage, and Its Role in Achieving Sustainable Development Goals, "International Journal of
Thermofluids" 2023, nr 17, s. 100292, https://doi.org/10.1016/j.1j{t.2023.100292.

303 B. Madapur, S. Madangopal, M.N. Chandrashekar, Micro-Mobility Infrastructure for Redefining Urban
Mobility, "European Journal of Engineering Science and Technology" 2020, nr 3(1), s. 71-85,
https://doi.org/10.33422/ejest.v3il.163.

304 K. Turof, A. Kubik, Open Innovation — Opportunities or Nightmares for the Shared Transport Services
Sector?, "Journal of Open Innovation: Technology, Market, and Complexity" 2022, nr 8(2), s. 101,
https://doi.org/10.3390/joitmc8020101.
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2020 roku przedsigbiorstwo wycofato si¢ juz z kilku krajow, w tym z Niemiec,
gdzie udostepniato w Berlinie 3000 rowerow przez zaledwie trzy miesigce’?,

3. Regulacje: Poniewaz bezstacyjne rowery i hulajnogi sa bardzo nowatorska
koncepcja, wickszo$¢ miast nie posiada odpowiednich przepisow dotyczacych
sposobu dziatania tych programéw. Wladze intensywnie szukaja odpowiedzi na
pytanie, jak radzi¢ sobie z naglym pojawieniem si¢ w miescie flot rowerdow i
hulajnog3%s.

4. Kroétka oczekiwana dtugos¢ zycia floty: Istniejg trzy czynniki ograniczajace czas
uzytkowania pojazdow w ramach programow mikromobilnosci. Po pierwsze,
wandalizm. Przedsigbiorstwa zajmujace si¢ mikromobilno$cia zazwyczaj musza
wymieniac¢ swoja flotg co kilka miesigcy. Powoduje to obawy nie tylko w zakresie
ich wewnetrznych wynikéw finansowych, ale rowniez w odniesieniu do kwestii
srodowiskowych®?’. Po drugie, staba jako$¢ pojazdow spowodowana masowg
produkcjg i brakiem zapewniania jako$ci’®®. Moze to rowniez mie¢ wpltyw na
zaufanie i1 bezpieczenstwo klientow. Ponadto zle warunki pogodowe — niskie
temperatury 1 deszcz — ograniczaja mozliwosci skutecznego wdrozenia
mikromobilnos$ci. Warunki pogodowe powinny by¢ brane pod uwage w miastach,

ktore mogg cheie¢ ograniczy¢ dziatalno$¢ do miesiecy dobrej pogody>®°.

Trzy fale mikromobilnos$ci

Sposob, w jaki dziataty wczesne programy rowerdw publicznych, jest do$¢ prosty
— uzytkownik przychodzi do stalej stacji, aby znalez¢ ,,zadokowane” rowery. Te rowery
muszg zosta¢ odblokowane, aby rozpocza¢ podrdz (istniejg rézne sposoby, aby to zrobié),
a po zakonczeniu podrézy muszg zosta¢ ponownie zablokowane na innym stalym
stanowisku. W ten sposob narodzita si¢ ,,wspotdzielona mikromobilno$¢” — ludzie moga

pokonywa¢ ,mikro” odleglo$ci za pomoca pojazdow, ktére sa ,,wspotdzielone”. W

305 W.H. Braunlin, Micromobility Speedbumps: Navigating Regulations, Equity, and Profitability in the
Metropolis, Seton Hall University 2023

306 A, Aba, D. Esztergar-Kiss, Electric Micromobility from a Policy-Making Perspective through European
Use Cases, "Environment, Development and Sustainability" 2023, https://doi.org/10.1007/s10668-023-
03016-3.

307 H.H. Heimes i in., Design for Reliability and Total Cost of Ownership: The Case of Electric
Micromobility, "Procedia CIRP, The 33rd CIRP Design Conference" 2023, nr 119, s. 302-308,
https://doi.org/10.1016/j.procir.2023.02.137.

308 M. Hamerska, M. Ziotko, P. Stawiarski, Assessment of The Quality of Shared Micromobility Services
on the Example of the Electric Scooter Market in Poland, "International Journal for Quality Research"
2022, nr 16(1), s. 19-34, https://doi.org/10.24874/1JQR16.01-02.

309 A, Kimpton i in., Weather to Scoot? How Weather Shapes Shared e-Scooter Ridership Patterns, "Journal
of Transport Geography" 2022, nr 104, s. 103439, https://doi.org/10.1016/].jtrangeo.2022.103439.
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krotkim czasie ta ,,mikro” koncepcja stata si¢ ,,makro” wyzwaniem dla miast. Ogolnie
mozemy opisac trzy fale mikromobilno$ci’!?:

»Plerwsza fala” wspotdzielonej mikromobilnosci byta publiczna, dokowana 1

planowana:

I. Programy byly uruchamiane przez samorzad lokalny poprzez zamowienia
publiczne lub PPP,

2. Rowery mozna bylo pobra¢ (i pozostawi¢) wylacznie na stalych stacjach

(zwanych ,,dokami”),

3. Wybdr lokalizacji stacji i (w konsekwencji) obszaréow cyrkulacji ruchu byt
skrupulatnie planowany, czesto w potaczeniu z projektem i budowg sieci
rowerowej miasta.

Te pierwsze programy wspoéldzielenia roweréw odniosty widoczny sukces.
Liczba 0sob jezdzacych na rowerach znacznie wzrosta i udowodnita wielu to, o czym
dzialacze na rzecz ruchu rowerowego mowili od dawna — ze rower jest doskonalym
srodkiem transportu w mies$cie. Dla przedsiebiorcow stato si¢ rOwniez jasne, ze istnieje
potencjalny popyt czekajacy na zaspokojenie, tj. ze sektor prywatny moze zarobi¢ i nie
chodzi tylko o wplywy z reklamy.

W owym czasie rozwdj technologiczny szybko umozliwil nowo powstajacym
przedsigbiorstwom pokonanie kluczowych przeszkod w tworzeniu i wchodzeniu na rynek
mikromobilnosci: uzytkownicy mogli ptaci¢ za pomocg smartfonéw; rowery mogty by¢
lokalizowane, odbierane i pozostawiane w dowolnym miejscu; nowe baterie staty sie
1zejsze 1 bardziej trwale; a platformy uslugowe umozliwity operatorom maksymalne
wykorzystanie gospodarki wspoldzielenia, obejs$cie kwestii zatrudnienia i utatwianie
logistyki. Charakteryzuje to ,,druga fal¢” wspoldzielonej mikromobilnosci. Wtadze
lokalne miaty bardzo niewielki wglad w dziatalno$¢ przedsigbiorstw i niewielkg kontrole
nad rynkiem oraz sposobem wprowadzenia mikromobilno$ci do przestrzeni publiczne;.
Sposob dziatania tego nowego typu ushugi wspotdzielenia rowerow byl zupetie inny niz
w przypadku istniejagcych programéw publicznych. Uzytkownik musiat posiadac
smartfon, pobra¢ aplikacj¢ i wykorzystac ja do poszukiwania dostgpnego roweru. Rowery
te mogly znajdowaé si¢ w dowolnym miejscu, poniewaz nie byly odstawiane do
wczesniej okreslonych dokow (w zwigzku z tym byly okreslane jako ,,bezstacyjne” —

,dock-less” lub ,,swobodne” — ,,free floating™). Aplikacje byly rowniez wykorzystywane

310 A G. Olabi i in., Micromobility..., op. cit.
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do zdalnego odblokowywania rowerow i ich powtornego blokowania po zakonczeniu
podrozy. Ponadto uzytkownicy nie musieli juz korzysta¢ z subskrypcji programu
publicznego — wystarczyto podlaczy¢ (za posrednictwem smartfona) karte kredytowa i
inne dane osobowe. Floty te nie posiadaty roweréw elektrycznych. Druga fala byta w
pelni prywatna, bezstacyjna i pozbawiona planow.

»lrzecia fala” wspoldzielonej mikromobilnosci jest podobna do poprzedniej w
tym zakresie, ze jest prywatna, bezstacyjna i pozbawiona plandw, tj. nie jest ograniczona
planowaniem sieci rowerowej miasta. Istnieje jednak pig¢ istotnych rdznic:

1. Rowery nie maja juz wylacznosci, poniewaz wielu operatorow wprowadza

hulajnogi elektryczne,

2. Wiele flot jest w petni elektrycznych, co obejmuje rowery (np. rowery Jump
Uber),
3. Logistyka jest dobrze zaplanowana i wydaje si¢ znacznie skuteczniejsza (W

przypadku wdrozenia, tadowania akumulatoréw i konserwacji),

4. Duze inwestycje kapitalowe umozliwiaja masowe wdrozenie, gwattowny wzrost
1 mozliwosci utrzymania si¢ na rynku,

5. Organy publiczne nie sg juz odcigte od informacji — po poczatkowym podejsciu
,hajpierw uruchamiaj, potem zadawaj pytania” operatorzy zwracaja si¢ teraz o
wsparcie (1 w coraz wigkszej liczbie miast o zezwolenie) przed rozpoczgciem
dziatalnosci i1 zatrudniaja dedykowany personel do zajmowania si¢ sprawami

publicznymi.

Przepisy dotyczace mikromobilnosci w obszarach metropolitalnych
W Chinach rzad stworzyl nowe przepisy, ktore pomoga kontrolowaé rozwijajacy
si¢ rynek mikromobilno$ci. Na przyklad osoby pozostawiajace publiczne rowery poza

311W Paryzu hulajnogi

dozwolonymi obszarami mogg teraz zosta¢ ukarane grzywna
elektryczne nie moga jezdzi¢ po chodnikach, aby zapobiec potencjalnym kolizjom z

pieszymi®*'2, W Wielkiej Brytanii przepisy zakazuja pojazdom mikromobilnosci

31 C. Wang, Y. Zhang, Inferring and Comparing Trip Purposes of Shared Micromobility Services: A Case
Study of Ningbo, China, Transactions in Urban Data, Science, and Technology, 19.06.2023,
27541231231179884, https://doi.org/10.1177/27541231231179884.

312 Paryz jest doskonatym przykladem jak dynamiczne moze by¢ podejscie wladz miasta do zarzadzania
mikromobilno$cig. W kwietniu 2023 roku zdecydowana wigkszo$¢ mieszkancow Paryza, az 89 proc.,
opowiedziala si¢ w lokalnym referendum przeciwko elektrycznym hulajnogom oferowanym przez
zewnetrzne firmy. W poszczegdlnych dzielnicach o 85,77% do 91,77% glosujacych opowiedziato si¢
przeciwko, cho¢ jednoczesnie frekwencja byta niska — w glosowaniu wzieto udziat 7,46% sposrod 1,3 min
uprawnionych mieszkancéw. Wielu komentatoréw zwraca przy tym uwage na to, ze najwigkszymi
przeciwnikami hulajnog byty osoby starsze, ktore chetnie wzigly udzial w gtosowaniu — mtodzi, ktorzy byli
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poruszania zarowno po chodnikach, jak i publicznych ulicach®!3. Barcelona podjeta
dodatkowy krok w kierunku catkowitego zakazu uzywania wspoétdzielonych hulajnog
elektronicznych?!4. Na szcze$cie dla spotek oferujgcych publiczne hulajnogi elektryczne,
przepisy te moga ulec zmianie w miar¢ wspotpracy przedsigbiorstw z miastami w celu
lepszej integracji systemow mikromobilno$ci z zyciem miejskim. Ogolnie rzecz biorac,
przepisy te moga by¢ jednak korzystne zaréwno dla miast, jak i startupéw, poniewaz
powstrzymuja przedsigbiorstwa przed niezrownowazonym wzrostem. Jezeli miasto
podchodzi do mikromobilnosci z perspektywy opartej na wspolpracy, moze rowniez
wykorzysta¢ dane wygenerowane przez te pojazdy.

Wymiana danych moglaby zapewni¢ miastom wglad w sposoby poprawy
infrastruktury i regulacji. Na przyktad dane dotyczace lokalizacji podrézy mozna
wykorzysta¢ do egzekwowania zasad dotyczacych parkowania i gromadzenia informacji
na temat dlugosci i charakteru podrozy uzytkownikow?'>. Paryz po raz kolejny przewodzi
w Europie w kwestii regulacji. W ubieglym roku miasto wprowadzito przepisy, ktére
nakazuja korzystanie z hulajnogi tylko przez jedng osob¢ na raz, zakaz uzywania
stuchawek i ograniczenie prgdkosci do 25 km/godz. Paryz jest rdwniez pierwszym
europejskim miastem, ktore wprowadzito specjalne parkingi na potrzeby
mikromobilnosci, w ramach ktérych zainstalowano ponad 2500 centréw parkingowych.
Miasta mogg réwniez uwzgledni¢ w swoich planach hulajnogi elektryczne, dazac do
zmniejszenia liczby przedsigbiorstw obstugujacych hulajnogi, ktore otrzymuja
zezwolenie na prowadzenie dziatalnosci, oraz przyznajac pierwszenstwo tym, ktore maja

najwyzsze standardy zrownowazonego rozwoju’'é.

ich uzytkownikami w referendum udzialu nie wzigli. Do referendum w Paryzu znajdowato si¢ ok. 15 tys.
e-hulajnég, dostarczanych przez szereg operatorow — w tym Lime, Dott i Tier. Wigkszo$¢ z tych urzadzen
teraz trafi do panstw osciennych. Proces ich wycofywania rozpoczat si¢ juz jaki$§ czas temu — do konca
sierpnia nie czekal Dott, a w przypadku Tier i Lime w mie$cie pod koniec sierpnia funkcjonowalo juz tylko
kilkaset urzadzen. Z koncem sierpnia z ulic miasta zniknely ostatnie urzadzenia a Paryz zostal pierwsza
europejska stolica, ktora wprowadzila calkowity zakaz uzytkowania wspotdzielonych hulajnog
elektrycznych. Zrédto: L. Malinowski, Paryz juz bez hulajndg elektrycznych — Transport Publiczny,
transport-publiczny.pl [23.09.2023].
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in Greater Manchester, "Active Travel Studies" 2023, nr 3(1), https://doi.org/10.16997/ats.1194
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https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2023.01.002.

315 J, Laborda, Mobility Data Management and Its Potential to Generate Value, "Oikonomics" 2022, nr 18.
316 L. Mitropoulos i in., E-Scooter Micromobility Systems: Review of Attributes and Impacts,
"Transportation ~ Research  Interdisciplinary  Perspectives" 2023, nr 21, s. 100888,
https://doi.org/10.1016/j.trip.2023.100888.
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Transport reagujacy na zapotrzebowanie
Transport reagujacy na zapotrzebowanie (DRT — Demand Responsive Transport)
jest elastycznym $rodkiem transportu, ktoéry dostosowuje si¢ do potrzeb

uzytkownikow3!7

. DRT jest ustuga transportowa, w ramach ktorej codzienna eksploatacja
jest ksztaltowana na podstawie wymogoéw uzytkownikdw. Zazwyczaj obejmuje to
uzytkownikéw korzystajacych z ustugi rezerwacji, ktora nastepnie planuje tras¢ na dany
dzienh w celu odebrania uzytkownikoéw i dowiezienia ich do wymaganego miejsca
przeznaczenia. Coraz czg¢$ciej takie systemy korzystaja rowniez z internetu; rezerwacje
sa dokonywane za posrednictwem stron internetowych lub aplikacji. DRT pozostaje
jednak w niedostatecznym stopniu wykorzystywany, pomimo wielu wigzacych si¢ z nim
korzys$ci’!8, takich jak:

— zmniejszenie emisji dwutlenku wegla 1 poprawa przeptywow

transportowych w miastach,

— efektywna kosztowo taczno$¢ dla ludnosci wiejskiej,

— wspieranie obywateli o ograniczonej sprawnosci ruchowe;.

Chociaz ustugi DRT nie sa nowa innowacja (juz w latach sze$¢dziesigtych
ubiegtego wieku byty zalecane dla przysziego transportu miejskiego), dopiero niedawne
postepy technologiczne umozliwily ich eksploatacje na duza skale w czasie
rzeczywistym. W rezultacie pojawily si¢ nowe miejskie ustugi DRT, zar6wno w Stanach
Zjednoczonych (np. Bridj, Lyftline, UberPOOL, Via), jak i w Europie (takie jak Abel w
Amsterdamie, Kutsuplus w Helsinkach, Padam w Paryzu i Radiobus di Quartiere w

Mediolanie)'.

Wyzwania i szanse zwiazane z DRT

Nalezy rowniez rozwazy¢, w jaki sposob zintegrowa¢ DRT z innymi rodzajami
transportu poprzez scentralizowane planowanie transportu, aby korzysta¢ z jednej
platformy ustug na zadanie, takiej jak Vasttrafik w Goteborgu. Ten organ regionalny

zapewnia maksymalnie 6 wariantow opartych na zapotrzebowaniu, w tym podroze ze wsi

317 T. Pavanini i in., The Role of DRT in European Urban Public Transport Systems — A Comparison
between Tampere, Braunschweig and Genoa, “Future Transportation" 2023, nr 3(2), s. 584-600,
https://doi.org/10.3390/futuretransp3020034.

318 Sustainability. Free Full-Text. Potential Benefits of Demand Responsive Transport in Rural Areas: A
Simulation Study in Lolland, Denmark, https://www.mdpi.com/2071-1050/14/6/3252. [23.09.2023].

319 ML.J. Alonso-Gonzélez, T. Liu, O. Cats, N. Van Oort, S. Hoogendoorn, The Potential of Demand-
Responsive Transport as a Complement to Public Transport: An Assessment Framework and an Empirical
Evaluation — 2018, https://journals.sagepub.com/doi/full/10.1177/0361198118790842 [23.09.2023].
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do miast, podroze dla osob starszych, podroze do szpitala, itp.*2° DRT czesto zapewnia
potaczenie migdzy podréznymi a istniejgcg infrastrukturg i wymaga zaangazowania wielu
réznych zainteresowanych stron, w tym regionalnych podmiotéw zajmujacych si¢
zarzadzaniem mobilnoscig, przedsigbiorstw telekomunikacyjnych, podmiotow
przetwarzajacych platnosci, dostawcoé6w ustug transportowych i wtadz lokalnych.

Gmina Niepotomice (niedaleko Krakowa) chciata uczyni¢ swoje trasy transportu
publicznego bardziej efektywnymi i wygodnymi dla uzytkownikow, jednoczesnie
obnizajac koszty i emisje poprzez zmniejszenie liczby niepotrzebnych przejazdow.
Rozwigzaniem okazat si¢ system Tele-Bus, ustuga autobusowa na Zzadanie, bez
regularnych tras i rozktadu jazdy, dziatajagca w trzech dzielnicach o niskiej gestosci
zaludnienia. Uzytkownicy moga wnioskowa¢ o podréz migdzy dowolnymi dwoma z 77
przystankdéw w obszarze zasiggu ushugi w czasie do 30 minut przed wymaganym
wyjazdem. Gléwnymi grupami uzytkownikow sa osoby dojezdzajace do pracy, studenci
1 osoby starsze, a mimo pewnego poczatkowego sprzeciwu wobec likwidacji
tradycyjnych ustug autobusowych, system DRT ma $rednio ponad 3 500 uzytkownikow
miesi¢cznie, przy czym zaczynat od okoto 300, kiedy system zostal uruchomiony w
2007 r. Liczba uzytkownikéw wzrosta dzigki trwajacym dziataniom komunikacyjnym i
skoncentrowaniu si¢ na dobrej obstudze3?!.

W sprawozdaniu Interreg Europe zatytulowanym , Transport reagujacy na
zapotrzebowanie: Podsumowanie polityki z platformy ksztalcenia politycznego na rzecz
gospodarki niskoemisyjnej” (2018), sporzadzonym przez Simona Hunkina i Katharine
Krell*?2, zalecenia majgce na celu pomoc ustugom DRT w lepszym dziataniu w regionach
europejskich obejmuja:

— potrzebe wspierania systemow DRT przez wladze publiczne — rolg organu
publicznego jest rozwazenie dhugoterminowych celow 1 okreslenie
sposobow realizacji szerszych celow polityki publicznej, skupienie si¢ na
kwestiach integracji spotecznej i zmniejszenie zatoréw komunikacyjnych,

- DRT musi by¢ rozwigzaniem atrakcyjnym i wygodnym, jezeli ma mieé

szeroki wptyw. Strategia komunikacyjna powinna koncentrowaé si¢ na

320 https://www.vasttrafik.se/en/travel-planning/demand-responsive-services/flex-traffic/ [23.09.2023].

321 K. Kirsimaa, K. Suik, Demand-Responsive Transport (Drt) in the Baltic Sea Region and Beyond, 2020,
https://media.voog.com/0000/0045/1309/files/RESPONSE_WP3.2 Overall%20Analysis Mapping_Stud
y-1.pdf [23.09.2023].

322§, Hunkin, K. Krell, Renewable Energy Communities—A Policy Brief from the Policy Learning Platform
on Low-Carbon Economy, Interreg Europe, 2018.
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wielu korzysciach ptynacych z DRT, jego dostepnosci i instrukcjach
dotyczacych uzytkowania,

- na tyle, na ile to mozliwe, nalezy wykorzystywa¢ rozwigzania
teleinformatyczne w celu skutecznej integracji ushlug z systemami
informacji o transporcie publicznym. Integracja inteligentnych kart i
ptatnosci elektronicznych moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia wygody
rozwigzania DRT, ale nalezy dolozy¢ staran, aby unikng¢ wykluczania
uzytkownikéw, ktorzy moga nie mie¢ dostepu do tych technologii. Na
przyktad nalezy unika¢ ustug opartych wytacznie na aplikacji mobilne;.
Systemy powinny umozliwia¢ $wiadczenie zarowno natychmiastowych
(ad-hoc), jak i wstepnie zarezerwowanych ustug,

— dostepne jest wsparcie na rzecz rozwoju i wdrazania systemow DRT;
przyjrzenie si¢ mozliwosci wykorzystania europejskich funduszy
strukturalnych i inwestycyjnych (ESFI) i inspiracja dziataniami innych
regiondw zawsze s3 korzystne,

- nalezy opracowac lub zmieni¢ plany zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej
(SUMP) w celu uwzglednienia DRT, biorgc pod uwage powigzania z
innymi rodzajami transportu. Proces ten powinien by¢ nadzorowany przez
jeden organ transportowy, okreslajacy jasne cele w zakresie transportu
niskoemisyjnego, aby pokaza¢ dlugoterminowy kierunek.

k323

Ponadto Kirsima i Suik’*> proponuja, aby ustugi DRT byly bardziej elastyczne 1

zintegrowane z transportem publicznym — na przyktad przy tej samej cenie biletu.

Mobilnos¢ jako ustuga (MaaS)

Mobility-as-a-Service (MaaS, Mobilnos¢ jako ustuga), ktorej wizualizacje
przedstawiono na rysunku 15, to skoncentrowany na uzytkowniku, inteligentny system
dystrybucji 1 zarzadzania mobilno$cig, w ramach ktorego integrator gromadzi oferty
wielu dostawcow ustug mobilnosci 1 dostarcza je uzytkownikom koncowym za
posrednictwem cyfrowego interfejsu, umozliwiajac sprawne planowanie, dostep i
uiszczanie opfat za podroze*’*. Kluczowym czynnikiem sukcesu MaaS jest
wykorzystanie pojedynczego konta do optacania wszystkich ustug transportowych.

Uzytkownik MaaS nie musi posiada¢ réznych kart, réznych rachunkoéw ani uiszczaé

323 K. Kirsimaa, K. Suik, Demand-Responsive..., op. cit.
324 Q. Hietanen, Mobility as a Service, "The New Transport Model" 2014, nr 12(2), s. 2-4.
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indywidualnych ptatno$ci*®. Bez zastosowania Maa$S uzytkownik moze mie¢ oddzielng
aplikacje do ridehailingu i lokalng aplikacje taksowkowa, nawet jezeli obie aplikacje
znajdujg si¢ w tym samym smartfonie i moga korzystac z tej samej karty kredytowej do

ptatnosci.

Rysunek 15. Koncepcja MaaS

BRAK INTEGRACII MODEL MaaS

" \ o LT
$ AR

UZYTKOWNIK
TRANSPORTU

Zrédto: A. Kozlak, Mobility-as-a Service jako postep w integracji transportu, ,,Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG” 2020, nr 23(5), s. 7-17.

Istniejg pewne podstawowe warunki, ktore nalezy spetni¢ w celu opracowania i
eksploatacji rozwigzan MaaS. Warunki eksploatacji MaaS w miescie mozna
podsumowac w nastepujgcy sposob326-327:

1. W obszarze/miescie dostepny jest szeroki zakres srodkoéw transportu,

2. Wicgkszos¢ przewoznikéw udostepnia swoje dane, w tym dane w czasie
rzeczywistym, stronie trzeciej,

3. Wiekszo$¢ przewoznikéw pozwala stronie trzeciej sprzedawaé swoje ustugi,

4. Wickszos$¢ przewoznikéw oferuje bilet elektroniczny lub e-ptatnosci w celu

zapewnienia dostgpu do swoich ustug.

325 M. Kamargianni, M. Matyas, The Business Ecosystem of Mobility-as-a-Service, "Transportation
Research Board" 2017, nr 96 https://discovery.ucl.ac.uk/id/eprint/10037890/ [23.09.2023].

326y, Li, T. Voege, Mobility as a Service (MaasS): Challenges of Implementation and Policy Required,”
Journal of Transportation Technologies 7, no. 2 (2017): 95-106.

327 M. Kamargianni, W. Li, M. Matyas, 4 Comprehensive Review of ‘Mobility as a Service’ Systems, 2016,
https://discovery.ucl.ac.uk/id/eprint/1473036/ [23.09.2023].
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Wyzwania i szanse zwiazane z MaaS

Chociaz koncepcja MaaS zrodzita si¢ zaledwie dekade temu w 2012r. w
Goteborgu w Szwecji, gdzie w ramach projektu Go:Smart*?® miata miejsce demonstracja
na zywo koncepcji UbiGo, w Europie i na catym $wiecie pojawito si¢ juz wiele projektow
MaaS. Dobrym przyktadem wdrozenia MaaS jest tzw. ,,model helsinski”, ktory po raz
329

pierwszy zaproponowat Heikkil

Whim.

, a nastgpnie zostal on wdrozony jako aplikacja

Pomimo r6znych modeli biznesowych, wdrozenie i obstuga ustugi MaaS wymaga
pojedynczej tozsamosci uzytkownika, otwartych danych i otwartych metod ptatnosci z
r6znych $rodkéow transportu. Jezeli przewoznik nie chce korzysta¢ z ptlatnosci
obstugiwanej przez osoby trzecie w celu zakupu biletu lub uniemozliwia osobie trzeciej
sprzedaz biletéw w swoim imieniu, wowczas ustugi takiego przewoznika nie mogg zostaé
uwzglednione w MaaS. W wielu krajach bilety na transport publiczny byly w znacznym
stopniu regulowane i zadna strona trzecia nie moze sprzedawac biletow w zastgpstwie
przewoznika. W obrgbie takich ram prawnych zintegrowanie biletow réznych rodzajow
moze nie by¢ mozliwe, w zwigzku z czym MaaS réwniez nie jest wykonalny3*°.

Dostgpnos$¢ roznych sSrodkéw transportu 1 odpowiedni system transportu
publicznego pozwalaja na wigksze wykorzystanie platform MaaS. MaaS moze dziala¢ w
miejscu, w ktorym potencjalni uzytkownicy sa sktonni odej$¢ od codziennego transportu
opartego na samochodzie®*!. Czesto jest to miasto, w ktorym ushugi transportu
publicznego sa juz do$¢ dobre, a wielu mieszkancow nie widzi koniecznos$ci posiadania
samochodu. Niektore wczesniejsze testy, np. UbiGo, miaty na celu zachgcenie do zmiany
przyzwyczajen. Goteborg jest jednak miastem oferujacym doskonate ustugi transportu
publicznego, a zrdwnowazona mobilno$¢ miejska znajduje si¢ w centrum polityki
transportowej miasta. Polityka transportowa i istniejace ushugi transportowe w miescie
przygotowaty grunt do wdrozenia UbiGo. MaaS postrzegany jest jako alternatywa dla
posiadania samochodu przy réwnoczesnym korzystaniu z réownie dogodnych ustug

transportowych. MaaS moze by¢ roéwniez wykorzystywany w krajach o nizszych

328 MLA. Karlsson, J. Sochor, H. Strémberg, Developing the ‘Service’ in Mobility as a Service: Experiences
from a Field Trial of an Innovative Travel Brokerage, "Transportation Research Procedia" 2016, nr 14, s.
3265-3273.

329 S. Heikkild, “Mobility as a Service-a Proposal for Action for the Public Administration, Case Helsinki”
Master’s Thesis, 2014, https://aaltodoc.aalto.fi/handle/123456789/13133 [23.09.2023].

30y Li, T. Voege, Mobility..., op. cit.

31 G. Smith, J. Sochor, M.A. Karlsson, Adopting Mobility-as-a-Service: An Empirical Analysis of End-
Users’ Experiences, Travel Behaviour and Society 2022, nr 28, s. 237-248.
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dochodach w celu zapewnienia rozwigzah w zakresie mobilno$ci osobom, ktore nie moga
sobie pozwoli¢ na posiadanie samochodu?32.

Tradycyjnie dostarczanie informacji o podréznych nalezy do obowigzkow
przewoznika. Ostatnio wielu przewoznikow decyduje si¢ na otwarcie swoich danych, aby
umozliwi¢ deweloperom wdrozenie ustug informacyjnych. Udost¢pnienie danych
dotyczacych transportu publicznego deweloperom ma ogromny wplyw na dostepno$é
informacji dla podroznych3*3. Na przyktad publikowanie danych dotyczacych transportu
publicznego w Helsinkach pobudzito rozwd¢j rynku aplikacji dla planistéw podrozy w
mies$cie. Tylko w Google Play, sklepie aplikacji dla smartfonow korzystajacych z
systemu operacyjnego Android, dostepnych jest ponad 30 aplikacji dla planistow podrézy
multimodalnych w Helsinkach. Polityka otwartych danych moze by¢ rowniez
katalizatorem wdrazania MaaS w Helsinkach. Chociaz wielu przewoznikéw publicznych
udostegpnito swoje dane w czasie rzeczywistym, operatorzy innych rodzajéw transportu
rzadko udostepniaja swoje dane podmiotom zewnetrznym. Na przyktad dane w czasie
rzeczywistym dotyczace rowerd6w publicznych, takie jak lokalizacja stacji rowerowych,
dostepnos¢ miejsc parkingowych i roweréw na kazdej stacji, byty rzadko udostgpniane
tworcom aplikacji®**. Jezeli dostawca MaaS planuje wilgczenie do ustugi rowerdw
publicznych, musi mie¢ dostgp do danych w czasie rzeczywistym z kazdej stacji
rowerdw, aby umozliwi¢ swojemu uzytkownikowi wypozyczenie lub zwrot roweru.
Ponadto obecne aplikacje taksowkowe umozliwiaja uzytkownikowi $ledzenie lokalizacji
zarezerwowanego pojazdu. MaaS bedzie musiat oferowa¢ réwnowazne ustugi, gdy
uzytkownik wybierze przejazd taksowka. Oznacza to, ze firma taksowkowa musi
zapewni¢ MaaS dostep do swoich danych operacyjnych w czasie rzeczywistym?3*.
Mozna przewidzie¢, ze jezeli MaaS stanie si¢ powszechnym wyborem wsrod
podréznych, wiecej przewoznikdw bedzie sktonnych podzieli¢ si¢ swoimi danymi z
operatorami MaaS. Jednakze na obecnym etapie udostgpnianie przez wszystkich
przewoznikow ich danych deweloperom MaaS nadal pozostaje wyzwaniem.

Jednym z podstawowych warunkéw skutecznej eksploatacji MaaS jest to, ze

smartfony moga by¢ wykorzystywane do uzyskiwania dostgpu do réznych $rodkow

32Y. Li, T. Voege, Mobility..., op. cit.

333 GG. Musolino, C. Rindone, A. Vitetta, Models for Supporting Mobility as a Service (MaaS) Design,
"Smart Cities" 2022, nr 5(1), s. 206-222.

334 M. Kamargianni, M. Matyas, The Business..., op. cit.

335 A. Saprykin, N. Chokani, R.S. Abhari, Impacts of Downscaled Inputs on the Predicted Performance of
Taxi Fleets in Agent-Based Scenarios Including Mobility-as-a-Service, "Procedia Computer Science" 2022,
nr 201, s. 574-580.
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transportu3®, Oznacza to, ze operatorzy tych srodkow transportu muszg dopuszczac rozne
formy e-biletu lub e-ptatnosci. Na przyktad aplikacja MaaS moze zosta¢ sprawdzona
przez kontrolera biletow, aby udowodnié, ze podrdzny zaptacil za przejazd. Jezeli
uzytkownik wybierze rower, aplikacja MaaS powinna zapewnia¢ mozliwo$¢ zwolnienia
roweru ze stacji dokujacej**’. Transport publiczny czgsto wymaga okazania biletu, aby
przej$¢ przez bariery fizyczne. MaaS moze by¢ stosowany tylko wtedy, gdy dostawca
transportu publicznego zezwala na przekraczanie barier fizycznych poprzez skanowanie
smartfonow. Konieczne moga by¢ dodatkowe inwestycje w infrastrukturg. To, czy
przewoznik bedzie sklonny pokry¢ takie dodatkowe koszty, stanowi wyzwanie dla
dostawcow MaaS338.

Wdrozenie ushugi MaaS w miescie moze zosta¢ zainicjowane przez wladze
lokalne miasta jako instrument na rzecz bardziej zrbwnowazonego rozwoju mobilno$ci
w danym mie$cie. MaaS moze by¢ jednak réwniez eksploatowany w miescie bez
oficjalnego wsparcia ze strony wiladz lokalnych, jezeli spelnione zostang wyzej
wymienione podstawowe warunki’*®, Projekt MaaS4EU, w ramach ktorego
przetestowano trzy rodzaje modeli biznesowych operatorow MaaS (1. Organ publiczny
jest operatorem MaaS — przetestowany w Greater Manchester, 2. Do$wiadczony
prywatny operator transportowy jest operatorem MaaS — przetestowany w Luksemburgu,
oraz 3. Nowa spoétka prywatna jest operatorem MaaS — przetestowana w Budapeszcie),
dowodzi, ze najbardziej udanym modelem biznesowym dla operatora MaaS jest sytuacja,
gdy nowa spotka prywatna jest operatorem MaaS. Ponadto rozmowy ze wszystkimi
zainteresowanymi stronami (operatorami MaaS 1 dostawcami ustug w zakresie
mobilnos$ci) podczas demonstracji wykazaty, ze najbardziej pozadanym podejsSciem jest
wspotpraca w zakresie MaaS mie¢dzy dostawcami ustlug mobilnych a organem
publicznym wspierajagcym/umozliwiajacym opracowanie rozwigzania.

Poza tym prostym podej$ciem do zrozumienia, czy MaaS moze zosta¢ wdrozony

w danym miescie lub regionie, projekt ProMaaS ma na celu stworzenie tablicy

336Y. Tran, N. Hashimoto, Mobility-as-a-Service Trials in Japan: Initial Result from a National Project,
"2022 1EEE International Conference on Consumer Electronics (ICCE), IEEE, 2022, s. 1-5,
https://ieeexplore.ieee.org/abstract/document/9730155/ [28.09.2023]..

337 W, Kriswardhana, D. Esztergar-Kiss, A4 Systematic Literature Review of Mobility as a Service:
Examining the Socio-Technical Factors in MaaS Adoption and Bundling Packages, "Travel Behaviour and
Society" 2023, nr 31, s. 232-243.

338 . Mitropoulos i in., Mobility as a Service (MaaS) Planning and Implementation: Challenges and
Lessons Learned, "Future Transportation" 2023, nr 3(2), s. 498-518.

39Y. Li, T. Voege, Mobility..., op. cit.
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powigzanej z ankietg do samooceny, ktora bedzie zawierala zalecenia*** dotyczace
sposobu przygotowania do wdrozenia MaaS na danym obszarze. W ramach tego projektu
opracowano tablice opartg na MMI (wskaznik dojrzatosci MaaS**!), za pomocg ktorej
organy odpowiedzialne za transport moga oceni¢ swoja gotowos¢ na przyjecie MaaS,

otrzyma¢ zalecenia w zakresie polityki i oceni¢ rozne scenariusze polityk>+2.

2.2.  Ewolucja podejscia do strategicznego planowania mobilnos$ci

Mobilnos¢ jest pojeciem polisemicznym. Mozna to postrzegac jako sktonnos¢ do
zmiany miejsca zamieszkania lub pracy (perspektywa $rednio- i dtugookresowa) oraz
codzienne przemieszczanie si¢ w celu zaspokojenia wtasnych potrzeb (zawodowych,
prywatnych, spotecznych), ktore wymagajg ,,pokonywania przestrzeni*#. Ze wzgledu
na istniejace uwarunkowania $rodowiskowe i spoteczne mobilno$¢ coraz czesciej
pojawia si¢ w kontekscie zréwnowazonego rozwoju, czyli racjonalnego, spotecznie
akceptowalnego i odpowiedzialnego $rodowiskowo wyboru $rodka transportu®**. Autor
niniejszej pracy zamierza przeanalizowa¢ pojecie mobilnosci w odniesieniu do
codziennych podrézy w obszarach metropolitalnych. Przyjete zostanie réwniez
zatozenie, ze mobilnos¢ to nie tylko czynno$¢ fizycznego przemieszczania si¢ z punktu
A do punktu B; to takze podr6z — rozumiana jako proces poznawania $wiata i siebie — z
istotnym elementem jako$ciowym, ktéry przeklada si¢ na wybodr sposobu poruszania si¢
w przysziosci*®. Dlatego proces zarzadzania mobilnoscia nie moze ograniczaé sie do
optymalizacji potokow pasazerskich, ale musi uwzglednia¢ spoteczne uwarunkowania i
trendy>*®.

Kazdego dnia tysigce mieszkancow Metropolii GZM 1 jej okolic przemierza j3
réznymi trasami i1 ré6znymi S$rodkami transportu. Mobilnos$¢ jest kluczowa cecha
wspotczesnego $wiata. Jesli kto§ nie jest mobilny lub napotyka bariery przy probie

poruszania si¢, zwykle wigze si¢ to z roéznymi zyciowymi ograniczeniami i

340 https://promaas-eitum.eu/ [23.09.2023].

341 M. Kamargianni, R. Goulding, The Mobility as a Service Maturity Index: Preparing the Cities for the
Mobility as a Service Era, "Transport Research Arena" 2018, nr 7,
https://discovery.ucl.ac.uk/id/eprint/10063087/ [28.09.2023].

342 https://www.maaslab.org/projects-2 [23.09.2023].

343 ], Pieriegud, E-mobilnos¢ jako koncepcja rozwoju sektoréw infrastrukturalnych, ,,E-mobilno$¢” 2017,
nr 9.

344 K. Hebel, Mobilnos¢ mieszkancow miast w XXI wieku, ,,Logistyka” 2014, nr 2, s. 88-96.

345 ], Szoltysek, Kreowanie mieszkaricéw miast, Wolters Kluwer 2011.

346 A. Majkiewicz, Migrant i nomada-tozsamosci w ruchu. Moda czy natura? ,Przenosié. Przyjecie Studia”
2019, nr 4, s. 295-301.
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niedogodnos$ciami. Ograniczona mobilno$¢ czesto oznacza mniejsze mozliwosci
znalezienia atrakcyjnej pracy, ograniczony dostep do terendéw i miejsc rekreacyjnych czy
gorsze warunki utrzymywania kontaktow z innymi ludzmi.

W ramach tej rozprawy oraz w procesie tworzenia SUMP w GZM Metropolia
pojecie mobilno$ci rozumiane jest znacznie szerzej niz sam transport czy
przemieszczanie si¢ z punktu A do punktu B. Mobilno$¢ to zbidr wszystkich elementow
naszego ruchu i tego, co na nie wptywa. Nie chodzi tylko o r6zne $rodki transportu, ale
takze o sposoby ich wykorzystania i doswiadczania, a takze o stojace za nimi potrzeby,
emocje 1 myslenie oraz sposoby zarzadzania mobilno$ciag. Wychodzimy z zatozenia, ze
transport powinien najlepiej stuzy¢ tym potrzebom.

Zrdznicowane sg potrzeby, podobnie jak dostepnos¢ i atrakcyjnos¢ roéznych
sposoboéw podrézowania dla os6b mieszkajacych w roznych czgsciach Metropolii oraz
ich styl zycia. Poprawiajac warunki mobilno$ci, musimy uwzglednia¢ te r6znorodnos¢, a
jednoczesnie dazy¢ do tego, aby nasza mobilno$¢ byta zréwnowazona. Zrownowazona
mobilno$¢ to taka, ktdra pozwala skutecznie zaspokaja¢ najwazniejsze potrzeby réoznych
spolecznosci, grup i jednostek, uwzgledniajac jednoczesnie:

- potrzeby 1 interesy przysztych pokolen: funkcjonowanie szerszego
ekosystemu (w sensie biologicznym) i jego granice — zdolno$¢ naszej
planety i §rodowiska do dostarczania i odtwarzania zasobow naturalnych
oraz pochfaniania rdéznego rodzaju emisji i zanieczyszczen, a takze
ograniczone przestrzeni miejskiej oraz jaki rodzaj 1 wielko$¢ mobilnosci
sa w stanie przyjac, zwtaszcza w §wietle zmian klimatu,

— globalne, regionalne 1 lokalne rdéznice w zasobach ludzkich i
kompetencjach: zapewnienie, aby system mobilno$ci, uzytkowania
gruntow i zasobow byt sprawiedliwy, uwzgledniat réznorodne mozliwosci
1 potrzeby oraz chronit zdrowie i dobrostan wszystkich mieszkancow.

Innymi stowy, indywidualne potrzeby w zakresie mobilno$ci musza by¢
zaspokajane w taki sposdb, aby mozna je byto pogodzi¢ z potrzebami innych ludzi i
dhlugoterminowym funkcjonowaniem ekosystemu.

W tym sensie zrownowazona mobilno$¢ powinna by¢:

- bezpieczna — rozumiana jako bezpieczny dla uzytkownikow niezaleznie

od $rodka transportu i sposobu podrézowania — uwzgledniajaca zard6wno
bezpieczenstwo pieszych i1 kierowcow, jak 1 pasazerdéw — poprzez

oferowanie wysokiej jakosci S$rodkéw transportu publicznego. Tak
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rozumiana mobilno$¢ opiera si¢ na zatozeniu ,,nie boj¢ si¢ pusci¢ dziecka
samego do szkoty i lubi¢ si¢ przemieszcza¢ (réwniez komunikacja
miejska)”,

rzetelna — rozumiana jako rzetelne 1 zapewniajace wzajemne uzupelnianie
si¢ r6znego rodzaju ustug — spelniony w postulacie ,,nawet jesli autobus,
ktérym miatem jecha¢ si¢ zepsuje, to nastepny pojedzie w stosunkowo
krotkim czasie”,

dostgpna — rozumiana jako dostepnos¢ do réznych srodkéow transportu,
majace na celu wyeliminowanie bialych plam na mapie komunikacyjnej
poszczeg6lnych dzielnic, miast i gmin. W tym sensie mobilno$¢ opiera si¢
na zalozeniu: ,,Moge wyjecha¢ z domu praktycznie w dowolnym kierunku
bez koniecznosci korzystania z wlasnego samochodu bez konieczno$ci
zbyt diugiego czekania”,

skuteczna — czyli gwarantujaca osiagnigcie celu niezaleznie od wybranego
sposobu i §rodka komunikacji, a takze dostarczajaca alternatywnych i
satysfakcjonujacych rozwigzan wewnatrz, spetniajaca zalozenie ,,dojade
tam, gdzie trzeba bez korzystania z wlasnego samochodu w atrakcyjnym
czasie”,

zwarta — dajaca poczucie kompletnos$ci i spdjnosci poprzez potaczenie
przystgpnosci i tatwo$ci uzytkowania, spetniajaca postulat ,,korzystanie z
r6znych $rodkéw komunikacji jest dziecinnie proste i podaza za moim
stylem zycia”,

sprawiedliwa — rozumiana dwojako — jako dostepna i egalitarna mobilnos¢
w zakresie dostgpu do wielu réznych $rodkéw komunikacji z poziomu
uzytkownika, jak rowniez w kontek$cie podziatu przestrzeni pomig¢dzy
uzytkownikéw réznych form komunikacji. Tak rozumiana mobilno$¢ jest
realizowana w postulacie ,,Potrafi¢ wybra¢ najodpowiedniejszy sposob
podrézowania, nie jestem dyskryminowanym uzytkownikiem drog —
zarowno jako pieszy, jak i kierowca”,

zdrowa — wzmacniajaca zachowania prozdrowotne 1 mobilno$¢
intermodalng —aczenie réznych, w tym osobistych, srodkow transportu

(rower) z komunikacja miejska — w oparciu o zatozenie, ze ,,w niektore
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2.3.

rejony moge dojezdza¢ do pracy rowerem/hulajnogg — zazwyczaj nie mam
czasu na ruch po pracy”,

ekologiczna — rozumiany jako mobilno$¢ sprzyjajaca dbaniu o zasoby
naturalne i §rodowisko, co we wspodtczesnych spoleczenstwach jest jedna
z najwazniejszych wartosci, realizowany w postulacie ,.Dbam o
srodowisko, popieram transport publiczny i nowoczesne — ekologiczne
srodki komunikacji dla siebie i dla moich dzieci”,

bliska — rozumiana jako dostgpna i1 adekwatna do czynnikow
demograficznych i warunkéw zycia — czyli nadazanie za procesami
suburbanizacji, ale takze intensywnosci ustug w obszarach $rédmiejskich,
przejawiajagca si¢ w postulacie: ,,nie musze¢ i$§¢ na rynek dwie dzielnice
dalej lub wozi¢ moje dzieci do szkoty znajdujacej si¢ w innym miescie”,
jednolita — rozumiany jako wewnetrznie spdjna, zar6wno pod katem
szybkiej identyfikacji, jak i1 przejrzystego i w miar¢ jednolitego systemu
uzytkowania — (wypozyczanie urzadzen, korzystanie z komunikacji
miejskiej, kupowanie biletow, wyszukiwanie potaczen). Tak rozumiana
mobilno$¢ przejawia si¢ w postulacie ,,nie czytam instrukcji obshugi,
korzystanie z komunikacji miejskiej 1 urzadzen transportowych powinno

by¢ dziecinnie proste™*’.

Analiza dokumentow strategicznych na szczeblu europejskim, krajowym,

regionalnym, metropolitalnym oraz gmin czlonkowskich GZM

Agenda na rzecz Zréwnowazonego Rozwoju 2030 to kompleksowy plan rozwoju

$wiata, obejmujacy okres do roku 2030. Zostat on opracowany w 2015 roku w wyniku

negocjacji przeprowadzonych miedzy wszystkimi 193 panstwami cztonkowskimi ONZ.

Agenda 2030 koncentruje si¢ na pigciu obszarach o kluczowym znaczeniu dla ludzkosci

1 naszej planety (okreslanych réwniez jako 5xP): ludzie, planeta, dobrobyt, pokdj i

partnerstwo.

Agenda okresla 17 Celéw Zrownowazonego Rozwoju (SDGs) , ktére maja na celu

zapewnienie pokoju, postepu gospodarczego i godnosci wszystkim ludziom na $wiecie,

przy jednoczesnej ochronie srodowiska naturalnego i walce ze zmianami klimatycznymi.

Zakres agendy obejmuje mobilnos¢ w Celu 11: Spraw, aby miasta i osiedla ludzkie

347 M. Domanski i in., Dobra Mobilnosé — od Przeszkoéd do Rozwigzan, 2021.
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sprzyjaly wlaczeniu spolecznemu, byly bezpieczne, odporne i zréwnowazone. Jej
kluczowe cele, ktoére majg zosta¢ osiagniete do 2030 r., obejmujg rowniez nastgpujace
punkty:

- zapewni¢ wszystkim ludziom dostgp do bezpiecznych, przystepnych
cenowo, dostepnych i zrownowazonych systemow transportu,

- poprawi¢ bezpieczenstwo na drogach, zwlaszcza poprzez rozwdj
transportu publicznego, ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb osob
znajdujacych si¢  w trudnej sytuacji, kobiet, dzieci, 0sOb
niepetnosprawnych i 0sob starszych.

W Unii Europejskiej zapisy Agendy 2030 sa stopniowo wlaczane do dokumentow
strategicznych bloku. Komisja Europejska przedstawila dokument otwierajacy debat¢ na
temat rozwoju bardziej zrbwnowazonej Europy do 2030 roku. Dokument ten przedstawia
skale wyzwan stojacych przed Europg w zakresie zrownowazonego rozwoju. Okresla 4
glowne wyzwania, w tym:

- Przysztosciowa energia, budynki i mobilnos¢.

Punkt ten wskazuje, ze Europa powinna nieustannie dazy¢ do promowania
odnawialnych zrodet energii, budynkow energooszczednych oraz transportu neutralnego
dla klimatu.

Europejski Zielony Lad to pierwsza kompleksowa strategia UE, ktora zajmuje si¢
ochrong $rodowiska i1 przeciwdziataniem zmianom klimatycznym. Ten zestaw polityk
zostal przedstawiony przez Komisj¢ Europejska w grudniu 2019 r. Przedstawia on
ambitny plan UE, aby do 2050 r. sta¢ si¢ pierwszym kontynentem neutralnym dla
klimatu. Dokument wymienia 10 celow, z ktoérych jednym jest zrownowazona mobilnos¢.
Wyzwanie to ma na celu jak najszybsza maksymalng mozliwa redukcj¢ emisji z metod
transportu. Przewiduje si¢, ze do 2050 r. emisje gazow cieplarnianych pochodzace z
transportu zostang zredukowane nawet o 90%. Dane europejskie pokazuja, ze transport
odpowiada za jedng czwartg emisji gazéw cieplarnianych w UE, ktore z roku na rok
rosng. Wedtug danych z 2017 r. dotyczacych proporcji emisji gazow cieplarnianych z
poszczegolnych gatezi transportu, transport drogowy odpowiada za ponad 71% emisji,
podczas gdy lotnictwo cywilne i transport wodny generuja po okoto 13% emisji.

Transport kolejowy odpowiada za zaledwie 0,5%°*.

348 Komunikat Komisji Europejskiej pt.: Europejski Zielony f.ad, z dnia 11 grudnia 2019 r.
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Dziatania, ktore sg proponowane jako te, ktore moga przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia
tych celéw, obejmuja wykorzystanie réznych rodzajéow transportu towarowego (np.
wiecej tadunkow do transportu kolejowego i wodnego w celu ograniczenia emisji
lotniczych), polityke cenowa odzwierciedlajaca wptyw danego $rodka transportu na na
srodowisko, zwigkszona podaz zrownowazonych alternatywnych paliw transportowych
(w tym ok. 1 mln publicznych stacji tadowania i tankowania pojazdow bezemisyjnych i
niskoemisyjnych do 2025 r.), zastosowanie technologii cyfrowych, takich jak
zautomatyzowana mobilno$¢ i inteligentne systemy zarzadzania ruchem, ktérych celem
jest uczynienie transportu bardziej wydajnym
1 przyjaznym dla srodowiska oraz wykorzystanie nowoczesnych koncepcji i rozwigzan,
takich jak Mobility as a Service (MaaS).

»Zielona Ksigga — w kierunku nowej kultury mobilnosci w miastach” to
dokument, ktory zostat przyjety przez Uni¢ Europejska w 2007 roku. Zgodnie z
zatozeniami tego dokumentu, mobilno$¢ w miastach powinna sprzyja¢ rozwojowi
gospodarczemu miast, zapewnia¢ ich mieszkancom godziwe poziom zycia i chronié¢
srodowisko naturalne¥. Zielona Ksigga wskazuje 5 glownych wyzwan stojacych przed
miastami:

- ptynnos¢ transportu (zwalczanie kongestii),

- troska o srodowisko / poprawa stanu §rodowiska / ograniczenie emisji,

- inteligentny transport miejski,

— dostepny transport miejski,

- bezpieczny transport miejski.

Dziatania, ktore zostang podjete w celu poprawy mobilnosci w miastach
obejmujg: promowanie ruchu pieszego i rowerowego, optymalizacj¢ wykorzystania
samochodow prywatnych, promowanie car-sharingu, zmian¢ polityki parkingowej,
ograniczenie ruchu w centrach miast, lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury,
stosowanie Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), przyjazny dla Srodowiska transport
miejski oraz promowanie ekojazdy>>’.

»Biala Ksigga — mapa drogowa do jednolitego europejskiego obszaru transportu

— w kierunku konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportowego” to

349 W. Starowicz, Zatozenie europejskiej Zielonej Ksiegi dla transportu publicznego, ,,Transport Migjski i
Regionalny” 2007, nr 6.

330 Zielona Ksiega. W nowym rozdziale kultury czionka w miescie, Komisja Wspdlnot Europejskich COM(
2007)551, Bruksela 2007.
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dokument przedstawiony przez Komisj¢ Europejska w 2011 r., ktory okresla strategie
bloku w zakresie jego systemow transportowych. W ujeciu bardziej lokalnym wizja
przedstawiona w punkcie 2.4 dokumentu odnosi si¢ do ,,czystego transportu miejskiego i
dojazdéw do pracy” oraz definiuje gtéwne zagadnienia. Naleza do nich zaggszczenie
ruchu, zla jako$¢ powietrza spowodowana wysokg emisja CO2, halas uliczny i
bezpieczenstwo ruchu drogowego. W dokumencie wymieniono jako przyktady
rozwigzan, ktére mogtyby przyczyni¢ si¢ do poprawy sytuacji:

- wigkszy udziat podrézy transportem zbiorowym,

- zarzadzanie popytem 1 planowanie przestrzenne majace na celu
zmniejszenie natezenia ruchu (np. utatwienie przejazdéw rowerowych lub
pieszych),

- korzystanie z mniejszych, lzejszych, bardziej wyspecjalizowanych
drogowych pojazdow pasazerskich,

- promocja bardziej przyjaznych dla srodowiska $rodkow transportu oraz
wykorzystania technologii elektrycznych, wodorowych i hybrydowych,

— wprowadzenie ptatnych drog i usunigcie znieksztatcen podatkowych,

- ograniczenie dostaw indywidualnych do mozliwie najkrotszej trasy,

- wykorzystanie Inteligentnych Systemow Transportowych (ITS).

Biata Ksiega podkresla rowniez (czgs$¢ 3 — Strategia), ze w konteks$cie miejskim
konieczne jest wdrozenie strategii mieszanej obejmujacej planowanie przestrzenne,
systemy optat, efektywne ustugi transportu publicznego, infrastrukture dla transportu
niezmotoryzowanego oraz tadowanie/tankowanie czystych pojazdéw. Dodatkowo, aby
potaczy¢ wszystkie te elementy, podkresla si¢, ze miasta powyzej okreslonej wielkosci
powinny by¢ zachg¢cane do opracowywania Planéw Mobilnosci Miejskie;.

Zatacznik do Biatej Ksiggi wymienia przewidywane inicjatywy, ktore obejmuja:

- dazenie do wyeliminowania ofiar $miertelnych na drogach (ze
szczeg6lnym uwzglednieniem szczegdlnie narazonych uzytkownikéw,
takich jak piesi, rowerzy$ci i motocyklisci, oraz bezpieczniejsza
infrastruktura i technologie pojazdow),

— okreslenie srodkdéw niezbednych do dalszej integracji r6znych $srodkow
transportu pasazerskiego w celu zapewnienia bezproblemowego

transportu multimodalnego ,,0d drzwi do drzwi”,
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- zwigkszenie $wiadomo$ci na temat dostgpnosci alternatyw dla
konwencjonalnego transportu indywidualnego (mniej jazdy samochodem,
spacer lub jazda rowerem, wspotdzielenie samochodéw, systemy ,,parkuj
ijedz”, inteligentne bilety itp.),

- ekojazda i ograniczenia predkosci,

— mobilno$¢ miejska,

- opracowanie zatwierdzonych ram pobierania optat od uzytkownikow drog
miejskich,

- schematy ograniczen dostgpu, w tym prawne i zatwierdzone ramy
operacyjne i techniczne obejmujgce zastosowania w pojazdach i
infrastrukturze?>!.

Jesli chodzi o planowanie inwestycji w najblizszych latach, warto przyjrze¢ si¢

blizej kolejnemu okresowi programowania 2021-2027. Unia Europejska wyznaczyla 5

glownych priorytetow, aby stymulowaé inwestycje w najblizszej przysztosci:

Cel strategiczny 1: inteligentniejsza Europa dzigki innowacyjnej 1 inteligentnej
transformacji gospodarczej,

Cel strategiczny 2: Europa bardziej przyjazna $rodowisku i niskoemisyjna — czysta i
sprawiedliwa transformacja energetyczna, zielone i niebieskie inwestycje,
gospodarka o obiegu zamknigtym, adaptacja do zmian klimatu, ograniczanie
ryzyka,

Cel strategiczny 3: bardziej potaczona Europa — mobilnos¢, regionalne sieci informacyjne
1 komunikacyjne (TIK) ,

Cel strategiczny 4: Europa bardziej socjalna — realizacja Europejskiego filaru praw
socjalnych,

Cel strategiczny 5: Europa blizej swoich obywateli poprzez wspieranie zrbwnowazonego
1 zintegrowanego rozwoju obszarow miejskich, wiejskich i podmiejskich oraz ich
lokalnych inicjatyw.

Jak stwierdzita Komisja Europejska we wstepie do swojego ,,Planu dziatania na

rzecz mobilnos$ci w miastach”, w 2007 r. az 72% ludnosci Europy mieszkato na obszarach

miejskich, ktore sg kluczowe dla wzrostu i1 zatrudnienia. Miasta potrzebuja wydajnych

systemow transportowych, aby wspiera¢ ich gospodarki i dobrobyt ich mieszkancow.

35! Biata Ksiega . Plan jednolitego europejskiego systemu transportu — dgzenie do osiggniecia normalnego
i zasobooszczednego systemu transportu, Komisja Europejska COM(2011) 144, Bruksela 2011.
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Okoto 85% unijnego PKB generowane jest w miastach. Obszary miejskie stoja dzi$§ przed
wyzwaniem uczynienia transportu zréwnowazonym pod wzgledem s$rodowiskowym
(emisje CO2, zanieczyszczenie powietrza, hatas) 1 konkurencyjnosci (zator), przy
jednoczesnym uwzglednieniu problemdéw spotecznych, poczawszy od potrzeby
reagowania na problemy zdrowotne i tendencje demograficzne, wspieranie gospodarki i
spojnosci spotecznej, po uwzglednienie potrzeb rodzin, dzieci i 0os6b o ograniczonej
sprawnosci ruchowej. Mobilno$¢ w miastach budzi coraz wigkszy niepokdj obywateli, a
dziewieciu na dziesieciu obywateli UE uwaza, ze nalezy poprawi¢ sytuacje¢ w ruchu
drogowym na ich obszarze. Dokonywane przez ludzi wybory dotyczace podrézy beda
mialy wplyw nie tylko na przyszty rozwdj miast, ale takze na dobrobyt ekonomiczny
obywateli i przedsigbiorstw. Bedzie to réwniez miato zasadnicze znaczenie dla
powodzenia ogodlnej strategii UE na rzecz walki ze zmianami klimatycznymi oraz dla
osiggniecia celu 3 x 20 1 promowania spojnosci.

Uznajac role, jaka moga odegra¢ Plany Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej
(SUMP), Komisja Europejska przedstawita w 2009 roku swoj ,,Plan dziatania na rzecz
mobilno$ci w miastach”, ktérego celem jest przyspieszenie dzialan zwigzanych z
przyjeciem Planow Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej poprzez zapewnienie
wytycznych, promowanie wymiana najlepszych praktyk 1 wspieranie dzialan
edukacyjnych dla specjalistow ds. mobilnosci w miastach. W czerwcu 2010 r. Rada
Europy wyrazita aprobate dla SUMP i zachecita do podjecia dziatan w celu opracowania
tych planéw. W 2013 r. Komisja Europejska opublikowata ,,Pakiet mobilno$ci miejskiej”
352 ktory zawiera wytyczne dotyczgce opracowywania Plandw Zroéwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej. SUMP to kompleksowy dokument o znaczeniu strategicznym,
ktéry jest opracowywany, a nastgpnie wdrazany przez wladze miast i podmioty
zaangazowane w ksztaltowanie polityki transportowej. Jest to wieloptaszczyznowe
narzgdzie ulatwiajagce  dlugoterminowe planowanie w szerokim kontekscie

funkcjonowania miasta>3,

352 Zintegrowane dziatania na rzecz rozwoju obszaréw miejskich, arkusz informacyjny, Komisja
Europejska Bruksela, 2012.
353 A. Przybytowski, K. Gwarda, Planowanie dziatania w miastach, ,,Logistyka” 2014, nr 6, s. 12.
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2.4. Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej jako narzedzie strategicznego

planowania mobilnosci

Tlo historyczne powstania planéw zrownowazonej mobilnosci miejskiej

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju zostala uznana za jeden z fundamentow
rozwoju i tworzenia polityk podczas Szczytu Ziemi w Rio de Janeiro w 1992 r.3%%, W
ostatnich latach, wiele europejskich miast zaczeto zmienia¢ paradygmat planowania
miast z nastawienia na samochody na promowanie aktywnej mobilno$ci i przestrzeni
miejskich przyjaznych dla mieszkancow>>.

Polityka transportowa Unii Europejskiej wobec obszaréw zurbanizowanych ma
na celu osiggnigcie roznych celow poprzez szeroki zakres instrumentdw regulacyjnych.
Ponadto cele te sg formulowane na réznych poziomach szczegodtowosci i charakteryzuja
si¢ dlugim czasem realizacji (nawet do 2050 roku). Od 2014 do 2020 roku europejska
polityka spdjnosci zyskala wymiar miejski, a istotnym elementem tego jest biezaca
polityka transportowa UE. Obszary zurbanizowane staly si¢ przedmiotem europejskie;j
polityki transportowej stosunkowo p6zno. W Biatej Ksiedze z 1991 roku skupiono si¢
glownie na reformie systemOw transportowych o znaczeniu krajowym i
mi¢dzynarodowym. Dopiero 10 lat p6zniej, w komunikacie Komisji “A Sustainable
Europe for a Better World — A European Union Strategy for Sustainable

Development™3

, kongestia transportowa zostatla uznana za jedno z najwigkszych
zagrozen dla zrownowazonego rozwoju. W tym samym dokumencie zaproponowano
tzw. ,,decoupling”, ktory polega na ostabieniu powigzan miedzy wzrostem produkcji
transportowej a wzrostem PKB, w celu zmniejszenia kongestii i innych negatywnych
skutkow wynikajacych z dzialalno$ci transportowej. Biata Ksiega “European Transport
Policy for 2010 — Time to Decide™*” wyznaczyta ambitne cele dla europejskiego sektora

transportu. W przypadku celow dotyczacych mobilnosci miejskiej nie udato si¢ w duzej

354 A. Urbanek, Pomiar zréwnowazonej mobilnosci miejskiej: przeglgd badan, "Studia i Prace Kolegium
Zarzadzania i Finanséw" 2019, nr 171, s. 61-80, https://doi.org/10.33119/S1P.2019.171.4.

355 M. Hardinghaus, C. Wolf, R. Cyganski, Case Studies of New Urban Planning Policy: Effects of
Redesigning and Redistributing Public Space in Europe, 2021,
https://www.semanticscholar.org/paper/Case-studies-of-new-urban-planning-policy%3 A-effects-
Hardinghaus-Wolf/f05783cfe07667a9d943422acb69bed86163580¢ [28.09.2023].

356 Communication from the Commission, “A Sustainable Europe for a Better World: A European Union
Strategy for Sustainable Development,” http://Eur-
Lex.Europa.Eu/LexUriServ/Site/En/Com/2001/Com2001_0264en01.pdf, 2001 [28.09.2023].

357 Kommission Européische Gemeinschaften, White Paper-European Transport Policy for 2010: Time to
Decide, Office for official publications of the European Communities, 2001.
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mierze 0siggna¢ ograniczenia emisji CO2 i zmniejszenia roli samochodéw osobowych na
obszarach zurbanizowanych.

Raport ,,Keep Europe Moving” z 2006 roku byt przegladem dotychczasowych
wynikow polityki transportowej w Europie 1 uwzglednial strategiczne zmiany, takie jak
rozszerzenie Unii Europejskiej, wzrost globalizacji, migdzynarodowa wspotprace w
zakresie zmian klimatycznych oraz niestabilno$¢ cen paliw i energii.

W 2013 r. Komisja Europejska opublikowata dokumenty ,,Wsp6lne dazenie do
osiggnigcia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilno$ci w miastach” oraz ,,Koncepcja
Planow Zroéwnowazonej Mobilnosci Miejskiej” (Sustainable Mobility Urban Plans,
SUMPs). W tych dokumentach przedstawiono cele oraz wytyczne dla podmiotéw
tworzacych plany zrownowazonej mobilno$ci miejskiej.

Wdrazanie planéw zrownowazonej mobilnosci miejskiej stato si¢ priorytetem dla
Unii Europejskiej, co przejawia si¢ w licznych opracowaniach i dokumentach®>%, W 2009
r., Unia Europejska przyjela ,,Plan dziatania w zakresie mobilnosci w miastach”, ktory
mial na celu przyspieszenie planowania zréwnowazonej mobilno$ci w miastach
europejskich poprzez zapewnienie wytycznych, promowanie wymiany najlepszych
praktyk, identyfikacje kryteriow porownawczych oraz wspieranie dzialan edukacyjno-
komunikacyjnych.

W miar¢ jak coraz wigcej miast zaczgto wprowadzad strategie zrownowazonej
mobilno$ci miejskiej, zaczely si¢ pojawiaé roézne inicjatywy i projekty majace na celu
promowanie aktywnej mobilnosci i1 tworzenie bardziej przyjaznych przestrzeni
miejskich. Przyktady takich projektow obejmuja m.in. Superblocks w Barcelonie, ktory
ma na celu ograniczenie ruchu samochodowego i zwigkszenie przestrzeni dla pieszych i
rowerzystow3>.

SUMP — Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej to nie tylko sam dokument,
ale takze stojacy za nim proces przygotowania i wdrozenia. Metropolia GZM wraz ze
Zwiazkiem Gmin i Powiatow Subregionu Centralnego ma na celu synchronizacjg
procesoOw zwigzanych z zarzadzaniem mobilno$cig w gminach.

W przeciwienstwie do klasycznego podejscia do planowania transportu, podstawa

planow zrownowazonej mobilnosci nie jest skupienie si¢ na zagadnieniach zwigzanych z

358 A. Zajac, K. Kijewska, St. Iwan, The Awareness of the City Dwellers in Regards to City Logistics
Problems in the Context of Building of Sustainable Urban Mobility Plans, "Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu" 2018, s. 481-492, doi.org/10.15611/pn.2018.505.37..

359 M. Hardinghaus, C. Wolf, R. Cyganski, Case Studies ..., op. cit.
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inzynierig ruchu, ale na ludziach — uczestnikach codziennej mobilno$ci miejskiej. SUMP-
y tworzone sg przekrojowo, taczac wszystko, co wptywa na poruszanie si¢ mieszkancow
(w tym wszystkie §rodki transportu, od wlasnych nog po wszelkiego rodzaju pojazdy),
ale takze to, co sprawia, ze poruszamy si¢ mniej i krocej. SUMP s3 tworzone przez
interdyscyplinarne zespoty z duzym udzialem wszystkich interesariuszy.

Ten trudny proces, wymagajacy wspOlpracy roznych grup interesu, powinien
zaowocowac rozwigzaniami sprzyjajagcymi zréwnowazeniu — jednej z najwazniejszych
idei rozwoju na poziomie europejskim i $wiatowym. Rozwigzania te bardzo powaznie
traktujg problem zréwnowazonego wykorzystania zasobow — rozumianych nie tylko jako
zasoby naturalne i energetyczne, ale takze zasoby ludzkie, a przede wszystkim zasoby
systemowe.

Cele srodowiskowe, oparte na europejskich celach w zakresie zmian klimatu i
efektywnosci energetycznej (ustanowione przez Komisj¢ Europejska Ramy polityki
klimatyczno-energetycznej do roku 2030) stanowig jedng z najwazniejszych wytycznych
dla naszej pracy. W skali lokalnej jednym z najwazniejszych dzialan stuzacych ich
realizacji, a tym samym spowolnieniu post¢pujacych zmian klimatu i przystosowaniu si¢
do nich, bedzie problem lepszego, zrownowazonego 1 efektywniejszego niz dotychczas
wykorzystania zasobow systemowych oraz odej$cia od z perspektywy w procesie prac
nad Planem Zroéwnowazonej Mobilnosci. wazna jest tylko jego rozbudowa. Zespot
pracujacy nad planem dla obszaru Gorno$lasko-Zagtebiowskiej Metropolii 1 Subregionu
Centralnego przyjal za cel i ide¢ wiodaca rekomendacje rozwigzan zapewniajacych
lepsze wykorzystanie zasobow systemowych kosztem jego rozbudowy.

Cele s$rodowiskowe, oparte na europejskich celach w zakresie zmian
klimatycznych i efektywnosci energetycznej (ustalonych przez Komisj¢ Europejska w
Ramach Polityki Klimatyczno-Energetycznej 2030) sa jednymi z najwazniejszych
wytycznych dla prac nad SUMP w GZM Metropolia. W skali lokalnej jednym z
najwazniejszych dzialan stuzacych realizacji tych wytycznych, a tym samym
spowolnieniu postepujacych zmian klimatycznych i przystosowaniu si¢ do nich, bedzie
wyzwanie lepszego, zrbwnowazonego i bardziej efektywnego wykorzystania zasobow
systemowych oraz odejscie od z perspektywy ekspansji jako rozwigzania problemow
mobilnosci. Zespdt pracujacy nad planem dla obszaru Goérno$lasko-Zaglebiowskiej
Metropolii i Subregionu Centralnego za cel i ide¢ przewodnig przyjat rekomendowanie

rozwigzan zapewniajacych lepsze wykorzystanie zasobow systemu niz jego rozbudowg.
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Rozdzial 3. Strategiczne planowanie mobilnosci — metodyka badan

3.1. Zalozenia badawcze

Jednym z nielicznych postulatow normatywnych zarzadzania strategicznego jest
dopasowanie organizacji do otoczenia, ktére decyduje o poziomie osigganej
efektywnosci, a takze o samym przetrwaniu organizacji*®®. Na bazie tego stwierdzenia
autor definiuje nastepujace antecedencje, ktore opisuja zjawisko mobilnosci miejskiej na
trzech roznych, cho¢ przenikajacych si¢ poziomach:

1. Z perspektywy dostepnych form mobilno$ci: Wylaniania si¢ poj¢cia nowoczesne;j
mobilno$ci, wigzacej si¢ dzi§ zaledwie z utamkiem przemieszczen na terenie
metropolii GZM lecz ktoérej przymioty sprawiaja ze niezbedna jest rewizja
katalogu form mobilnosci,

2. Z perspektywy narzedzi zarzadzania strategicznego wykorzystywanych w
procesie planowania mobilnosci: zastosowanie podejs$cia ekosystemow biznesu,
wywodzacego si¢ z potrzeby modyfikacji narzgdzi zarzadczych na potrzeby start-
up’6w: zwinnych, szybko zmieniajacych si¢ organizacji potrafigcych szybko
dostosowac si¢ do otoczenia i zaspokoi¢ potrzebe uzytkownika/klienta, w obliczu
rosnacej liczby podmiotéw o takim charakterze w obszarze mobilno$ci moze
stanowi¢ wlasciwe uzupetnienie narzg¢dzi opisania rzeczywistosci,

3. Z perspektywy procesu planowania mobilnosci: zmiany w otoczeniu wymuszaja
podejscie do planowania mobilnosci, mozliwos¢ reakcji na cze$¢ zmian
zachodzacych w otoczeniu miesci si¢ w zdolnosciach absorbcji w ramach
koncepcji SUMP lecz w ocenie autora zastosowanie podejscia ekosystemow
biznesu moze by¢ bardziej adekwatne w wybranych aspektach procesu
planowania mobilnosci.

Zmiennos¢, a w konsekwencji powstawanie rozdzwigku pomigdzy aktywnoscig
organizacji i otoczeniem, sprawia, ze nie tylko efektywno$¢, ale w niektorych
przypadkach rowniez przetrwanie, organizacji sa zagrozone. Cho¢ dzi§ planowanie

mobilno$ci miejskiej w oparciu o metodyke Planéw Zroéwnowazonej Mobilnosci

360 W. Czakon, Obrazy Sieci w Zarzqdzaniu Strategicznym, "Zeszyty Naukowe Wydzialu Zamiejscowego
w Chorzowie Wyzszej Szkoty Bankowej w Poznaniu" 2017, nr 19, s. 71-81.
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Miejskiej jest wcigz nowoscia, ze wzgledu na narastajace tempo zmian wspotczesnych
systemOw mobilno$ci, intencja autora jest wykazanie na przykladzie nowoczesnej
mobilno$ci zasadnosci przyjecia nowego modelu zarzadzania mobilno$cia miejska —
planowania zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej z uzyciem podejscia ekosystemow
biznesu. Zaleznosci pomigdzy trzema poziomami rozwazan, prowadzace do wylonienia
si¢ koncepcji zostaty przedstawione na rysunku 16. Zaznaczono trzy obszary, w ktorych

dysertacja ma ambicje wnie$¢ oryginalny wktad w rozwoj dyscypliny nauk o zarzadzaniu.
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Rysunek 16. Antecedencje prowadzace do wytonienia koncepcji planowania zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej z uzyciem podej$cia ekosystemow biznesu
Formy mobilnosci ‘ Planowanie 1 Narzedzia zarzadzania strategicznego

Tradycyjne planowanie

System mobilnosci
transportu

Mobilnosé

H1-H4 H5 H6

Planowanie zrdwnowazonej

e Ekosystem mobilnosci
mobilnosci miejskiej

Nowoczesna mobilnosé

Antecedencje

Planowanie zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej z uzyciem podejscia
ekosystemdw biznesu

Zrodto: opracowanie wilasne.



Tytul dysertacji: ,,Nowoczesna mobilno$¢ jako determinanta uzycia podejscia
ekosystemu biznesu w planowaniu strategicznym mobilnosci” faczy zatem zmiany w
formach mobilnosci (nowoczesna mobilnos$¢), procesy zarzadcze (planowanie
zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej) oraz narzedzia (ekosystem mobilnosci) klamrg
uzytecznosci. By zrealizowa¢ cel pracy, opracowal uzyteczny model zarzadzania
mobilno$cig miejska w GZM, niezbedne jest uwzglednienie wymienionych, trzech
perspektyw.

W ramach rozwazah nad perspektywa procesu planowania mobilno$ci autor
zamierza zgodnie z przyjeta metodyka badan przedstawi¢ model zarzadzania mobilnoscia
miejska w Metropolii GZM, ktorego potencjat adaptacyjny umozliwi wykorzystanie
przez inne jednostki administracji publicznej oraz inne podmioty zainteresowane
tematyka mobilnosci miejskiej.

Potrzeba strategicznego planowania mobilno$ci na poziomie miast i obszarow
metropolitalnych jest dobrze zrozumiana przez praktykdéw biznesowych i przedstawicieli
administracji publicznej jak rowniez jest akceptowana spolecznie i oczekiwana. Ze
wzgledu na mnogos$¢ aktorow i ztozono$¢ interakcji pomiedzy nimi, wage problemu,
wczesny etap rozwoju narzedzi praktycznych planowania strategicznego mobilno$ci oraz
deficyt badan naukowych w tym zakresie problemem badawczym pracy doktorskiej
jest wykorzystanie podejscia ekosystemu biznesu w planowaniu strategicznym

mobilnosci w metropoliach.

Luka badawcza

Przeprowadzona systematyczna analiza literatury, uczestnictwo i obserwacja
procesu zarzadzania mobilno$cia w Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii oraz
wnioski wyciagniete z obserwacji $wiatowych trendow w zakresie mobilnosci wskazuja,
iz istnieje potrzeba wyjasnienia wzajemnych zalezno$ci i1 zwigzkéw pomigdzy
dynamicznie zmieniajacymi si¢ zjawiskami mobilnosci, zasadami 1 sposobami
planowania mobilno$ci miejskiej oraz wyznaczenia obszardw zmiany w planowaniu
strategicznym mobilno$ci. Pozyskana wiedza i jej implikacje praktyczne pozwolg na
poprawg skutecznosci planowania mobilno$ci w obszarach miejskich oraz mogg stanowic
wklad w rozwdj koncepcji mobilno$ci miejskiej, zarzadzania miejskiego oraz moga
stanowi¢ impuls do badan w innych obszarach wiedzy (np. socjologii, antropologii czy

ekonomice transportu). Ta luke autor sprobuje wypeli¢ m.in. poprzez weryfikacje

142



hipotez badawczych oraz probg dostosowania koncepcji ekosystemu biznesowego do

potrzeb zarzadzania mobilnos$cia.

Zidentyfikowana luka badawcza odnosi si¢ m.in. do braku (teoretycznych,
empirycznych) opracowan w zakresie wykorzystania koncepcji ekosystemow mobilno$ci
(ekosystemow biznesu w mobilnosci) w planowaniu strategicznym mobilnosci. W pracy
zostanie podj¢ta proba wypetnienia wyszczegolnionych ponizej luk badawczych:

Luka teoretyczna: wyjasnienie wzajemnych zalezno$ci i zwigzkow pomigdzy
dynamicznie zmieniajacymi si¢ zjawiskami mobilnosci,
zasadami 1 sposobami planowania mobilnosci miejskiej,
sprawdzenie przydatnosci koncepcji ekosystemu biznesowego w
planowaniu strategicznym mobilnosci,

Luka metodologiczna: identyfikacja oryginalnych metod i narz¢dzi uzytecznych w
planowaniu strategicznym mobilnosci 1 zastosowanie tych
narzg¢dzi przy planowaniu mobilnosci,

Luka empiryczna: identyfikacja zmian w zakresie charakterystyk dotyczacych
mobilnosci  miejskiej, sposobow planowania mobilnosci
miejskiej oraz opracowanie metody uwzglednienia efektow
ptynacych  z  wykorzystania  perspektywy  ekosystemu
biznesowego by poprawi¢ efektywno$¢ procesu planowania
strategicznego mobilnosci na poziomie metropolitalnym.

Praca doktorska ulokowana zostanie w dziedzinie nauk spolecznych, w
dyscyplinie nauk o zarzadzaniu i jako$ci, w jej nurcie praktycznym, w obszarze

subdyscypliny zarzadzania strategicznego (planowanie strategiczne).

Okreslenie zakresu przedmiotowego, rzeczowego, czasowego oraz przestrzennego

badania

Zakres podmiotowy: Metropolia GZM (Urzad Metropolitalny), miasta cztonkowskie
Metropolii GZM, przedsi¢biorstwa $wiadczace lub planujace $wiadczyé ustugi
mobilno$ci na obszarze Metropolii GZM, podmioty administracji centralnej,
organizacje pozarzagdowe, jednostki naukowe, uniwersytety

Zakres przedmiotowy: mobilno$¢ miejska, planowanie (w tym strategiczne) mobilno$ci
miejskiej, projekt opracowania Planu Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej
realizowany w Urzedzie Metropolitalnym GZM

Zakres przestrzenny: obszar Metropolii GZM
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Zakres czasowy: 2020-2022

Zrédla informacji

Zrédla wtérne: literatura przedmiotu (polska i zagraniczna), akty prawne, dokumentacja

projektowa, opracowania eksperckie, dane statystyczne

Zrédla pierwotne: wyniki badan empirycznych (jakosciowe i ilosciowe)

Metody badawcze: systematyczny przeglad literatury, benchmarking, metoda delficka,

3.2.

badanie ankietowe, wywiady poglebione, wywiad grupowy, modelowanie,

analiza porownawcza, studium przypadku,

Cele pracy

Przeprowadzony wstegpnie krytyczny przeglad literatury pozwolit okresli¢ cel

glowny rozprawy doktorskiej, ktorym jest:

Cel glowny:

Opracowanie modelu zarzadzania mobilno$cig miejska w GZM.

CELE TEORETYCZNE:

1.

Usystematyzowanie dorobku naukowego dotyczacego nowoczesnej mobilnosci
w kontekscie zarzadzania mobilnosciag miejskg oraz zagadnien planowania

mobilno$ci miejskie;j.

2. Usystematyzowanie dorobku naukowego dotyczacego zastosowania teorii
ekosystemow biznesu w zarzadzaniu mobilnoscia.

CELE METODYCZNE:

1. Identyfikacja oryginalnych metod i narzedzi uzytecznych w planowaniu
strategicznym mobilno$ci, w tym opracowanie metody uwzglgdnienia aspektu
zarzadzania danymi w modelu zarzagdzania mobilno$cig miejska.

2. Opracowanie procedury postepowania badawczego umozliwiajacego budowe
modelu zarzagdzania mobilno$cia przez metropolie.

CELE POZNAWCZE:

1. Okreslenie wplywu liczby opcji mobilnosci na procesem decyzyjny
podrozowania miejskiego.

2. Identyfikacja potrzeb zwigzanych z mobilnos$cia, istotnych dla mieszkancow

Metropolii GZM.
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3. Zwymiarowanie (zmiana, zrdznicowanie 1 wzrost) potrzeb zwigzanych z
mobilnoscig, istotnych dla mieszkancéw Metropolii GZM.

CELE APLIKACYIJNE:

1. Opracowanie sposobu zaadresowania wyzwan zwigzanych ze zwigkszeniem
liczby dostepnych opcji mobilnosci.

2. Opracowanie sposobu uwzglednienia aspektu wartosci dotyczacych mobilnosci
w modelu zarzadzania mobilno$cig miejska.

3. Opracowanie modelu zarzadzania mobilnoscig miejska, migdzy innymi poprzez
identyfikacja zmian w zakresie charakterystyk dotyczacych mobilnosci miejskie;j,
sposobow planowania mobilnosci miejskiej oraz opracowanie metody
uwzglednienia efektow ptynacych z wykorzystania perspektywy ekosystemu
biznesowego by poprawi¢ efektywno§¢ procesu planowania strategicznego

mobilno$ci na poziomie metropolitalnym.

3.3. Hipotezy badawcze

Poszukujac rozwigzania problemu badawczego oraz majac na uwadze realizacje

celow pracy, przyjeto nastepujace hipotezy:

Hipoteza 1.
Zwigkszenie liczby dostepnych opcji mobilno$ci utrudnia podejmowanie decyzji

o sposobie podrézowania miejskiego.

Hipoteza 2.
Zwigkszenie zapotrzebowania na dane niezbgdne do realizacji mobilno$ci

utrudnia proces podejmowania decyzji o sposobie podrézowania miejskiego.

Hipoteza 3.
Zmiana 1 zr6znicowanie potrzeb mieszkancow w zakresie realizacji mobilno$ci

utrudnia proces podejmowania decyzji o sposobie podrozowania miejskiego.

Hipoteza 4.
Wazrost potrzeby przemieszczania si¢ mieszkancow w zakresie realizacji

mobilnos$ci utrudnia podejmowanie decyzji o sposobie podroézowania miejskiego.
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Hipoteza 5.
Zwigkszenie liczby dostgpnych opcji mobilnosci utrudnia proces planowania

mobilnosci.

Hipoteza 6.
Rozbieznosci w identyfikacji z warto$ciami dotyczacymi mobilno$ci wsrod

uczestnikow ekosystemu ograniczaja spdjnos¢ wartosci ekosystemu.

3.4. Metody i narze¢dzia badawcze

Pierwszy etap badah rozpoczgto od systematycznego przegladu literatury,
ktorego celem jest identyfikacja i potwierdzenie wybranego tematu badawczego oraz
kontekstualizacja badan w literaturze. Wykorzystano bazy umozliwiajace dostgp do
biezacych 1 istotnych czasopism i publikacji o zasiggu migdzynarodowym w wersjach
pelno tekstowych, takie jak: Emis, ProQuest, Emerald, Scopus, Google scholar.
Nastepnie dokonano selekcji w oparciu o zdefiniowane stowa kluczowe oraz o kryterium
charakteru publikacji (zawezenie do listy publikacji zawierajacych pelne recenzowane
teksty). Przyjeta metodyka pozwolila na zgromadzenie istotnych dla dalszych analiz
materiatéw zrodtowych. Przygotowany materiat literaturowy zostal w kolejnym kroku
przegladu literatury poszerzony o polskie publikacje naukowe zar6wno monografie, jak
i recenzowane artykuty w wiodacych polskich czasopismach. Systematyczny przeglad
literatury identyfikuje, ocenia i1 syntetyzuja istniejace dowody badawcze, zapewniajac
materiat zrodlowy do projektowania badan empirycznych®$!. Zaadoptowanie
systematycznego przegladu literatury, pozwala na opracowanie dostosowanej do potrzeb
badaczy metodologii opartej na dowodach co moze zapewni¢ wazny i skuteczny $rodek
tworzenie praktycznej wiedzy*®2. W oparciu o zgromadzone materialy zroédtowe
zidentyfikowano luke poznawcza: brak wystarczajaco opisanej 1 zdiagnozowanej
problematyki roli specjalnych stref ekonomicznych jako narzedzia zréwnowazonego
rozwoju miast metropolii, nie tylko w uje¢ciu catosciowym dla Polski, ale rowniez w

ujeciu regionalnym.

361 W. Czakon, Metodyka systematycznego przeglgdu literatury, "Przeglad Organizacji" 2011, nr 3, s. 57-
61.
362 7. Mazur, A. Ortowska, Jak zaplanowaé i przeprowadzié¢ systematyczny przeglgd literatury, 2018.
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Opierajac sie na metodologii badah naukowych J. Creswella’®?

, sformutowane
zostaly problemy badawcze. Sformulowanie problemu badawczego zostato oparte o
analiz¢ literatury dotyczacej ekosystemow biznesu, plandw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej oraz nowoczesnej mobilnosci.

Dalszym etapem badan byla weryfikacja empiryczna przyjetych zatozen w
oparciu o zasady projektowania badan naukowych Creswella*®*. Zastosowano metody
kwestionariuszowe (zlecajac badanie i opracowanie wynikOw wyspecjalizowanej i
wiodacej jednostce). Wybodr metody sondazowej podyktowany jest takimi argumentami,
iz badania kwestionariuszowe umozliwiaja iloSciowy opis konkretnych aspektow
badania mobilno$ci oraz zarzadzania relacjami z miastami GZM. W wybranej grupie
badawczej miast zlokalizowanych w GZM wyniki badan mozna bedzie uogolni¢ na inne
metropolie w kraju. Metoda kwestionariuszowa pozwala rowniez na prowadzenie badan
1 uzyskiwanie informacji, ktére w innym przypadku bylyby trudne do zmierzenia przy
uzyciu technik obserwacyjnych. Przy opracowaniu kwestionariuszy zastosowane
zostanie podejscie zarowno Creswella, jak i Schwarza®$®, Salant &. Dillman3%®, Attewell
& Rule’®,

Pilotaz pozwolit na przetestowanie narzedzi badawczych, precyzyjna diagnoze,
czy respondenci rozumieja pytania i instrukcje oraz czy znaczenie pytan jest takie samo
dla wszystkich respondentéw. Pilotaz uwypuklit rowniez, czy dostepne sa wystarczajace
kategorie odpowiedzi i czy respondenci systemowo pomijaja jakiekolwiek pytania.
Nastegpnie realizowane beda (w ramach zlecenia na zewnatrz) wlasciwe badania
ilosciowe, ktoére zaplanowano.

Zgromadzone wyniki badan poddano indukcyjnej analizie z wykorzystaniem
metod statystycznych — wskaznika syntetycznego.

Celowa integracja roznych metod gromadzenia danych i triangulacja r6znych
zrédet danych pozwolily przezwycigzy¢ stabosci wtasciwe dla kazdego badania, gdyby
byto realizowane samodzielnie. Poprawito to réwniez wiarygodno$¢ ustalen, gdyz

informacje z réznych zrédet danych sg zbiezne. Wybor pola badawczego zostat

363 J.W. Creswell, J. Gilewicz, Projektowanie badar naukowych: metody jakosciowe, ilosciowe i mieszane
Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellonskiego, 2013.

364 Tbidem.

365 N. Schwarz, Cognitive Aspects of Survey Methodology, "Applied Cognitive Psychology: The Official
Journal of the Society for Applied Research in Memory and Cognition" 2007, nr 21(2), s. 277-287.

366 p_ Salant, I. Dillman, A. Don, How to Conduct Your Own Survey, 300.723 S3, 1994.

367 p. Attewell, J.B. Rule, Survey and Other Methodologies Applied to IT Impact Research: Experiences
from a Comparative Study of Business Computing, "The Information Systems Research Challenge: Survey
Research Methods" 1991, nr 3(1), s. 299-315.
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dokonany w sposob nieprzypadkowy. Przedmiotem rozwazan jest Gornoslasko-

Zaglebiowska Metropolia, jedyna w Polsce metropolia powotana na mocy Ustawy.

W sktad GZM wchodzi 41 miast i gmin cztonkowskich, z czego wybrano 16 gmin
uwzgledniajac zrdznicowanie geograficzne, wielko$¢ miejscowosci 1 dostepnos¢ ushug
nowoczesne] mobilnosci: Dabrowa Gornicza, Bierun, Bytom, Zabrze, Katowice,
Sosnowiec, Rudziniec, Piekary Slqskie, Swie;tochlowice, Siemianowice Slqskie,
Siewierz, Gliwice, Stawkow, Knurow, Tychy, Ledziny. Badanie zostalo wykonane
technikg CATI (ang. computer-assisted telephone interviewing) a narzedziem uzytym do
jego przeprowadzenia byl kwestionariusz ankiety. Termin realizacji badania przypadt na
lipiec 2022 roku.

Uzupetnieniem badan ankietowych byla analiza materiatow Zréodlowych w
postaci przedmiotowych dokumentéw strategicznych i programowych. Wymienione
dokumenty zostaly wybrane ze wzglgdu na ich kompleksowy charakter, dtugi horyzont
czasu, a przede wszystkim centralng pozycj¢ w lokalnych systemach planowania.

Zatozenia niniejszych badan, proces ich rozumienia (epistemologia) oraz
wykorzystane narz¢dzia badawcze sg aktualne i byly zrozumiane przez innych w trakcie
prowadzenia analiz. Ma to istotne znaczenie dla rozwoju dobrych teorii i praktyk jako
efektu prowadzonych badan. Przyjete kryteria rygoru metodologicznego to:

1. Ocena i interpretacja danych byta dokonywana w sposob logiczny i bezstronny a
integralno$¢ ustalen byta zapewniona poprzez obiektywne ustalenie powigzania
mi¢dzy danymi a ustaleniami.

2. Prawda o wnioskowaniach pochodzita z relacji przyczynowo-skutkowych lub
przyczynowych (tak by pozwoli¢ na trafne wyjasnienie probleméw badawczych.

3. Prowadzone badania ankietowe zostaly zweryfikowane przez wywiady
pogtebione i analiz¢ zgromadzonych dokumentéw Zzrodtowych.

4. Zrozumienie uzyskanych wynikéw w jednym badaniu mozna bylo przenies¢ w
celu wyjasnienia zjawisk obserwowanych w innych kontekstach poprzez
uogolnienie analityczne. Kompleksowe rozumienie jednego kontekstu uzasadnia
dokonywanie uzytecznych interpretacji dotyczacych podobiefistw i réznic w
innych kontekstach.

5. Wiarygodnos¢, wszystkie etapy procesu badawczego — w tym zbieranie danych,
kodowanie 1 wszystkie inne procesy przygotowania i analizy danych — zostaty

opisane jak najdoktadniej, tak aby osiagna¢ wysoki stopien przejrzystosci.
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Etap 1 — Identyfikacja potrzeb w zakresie okreslonym tematem pracy

1.

Okreslenie  tematu, zakresu, obszaru badawczego, zwigzanych z
nierozstrzygnigtymi problemami natury teoretycznej i praktycznej w obszarze
mobilno$ci miejskiej, planowania tejze mobilnosci, w tym strategicznego
planowania oraz identyfikacja tych niedoskonato$ci wymienionych problemow,
skutkujacych nieadekwatnym do oczekiwan miast poziomem planowania
mobilno$ci miejskiej

Analiza stanu wiedzy z wykorzystaniem metody systematycznego przegladu

literatury oraz zrédet wtornych

Etap 2 — Projektowanie badania w zakresie antecedencji stanu obecnego

1.

Identyfikacja i sformulowanie problemu i analiza sytuacji, okreslenie zadan
badawczych i sformutowanie hipotez.

Pozyskanie opinii ekspertow z wykorzystaniem metody delfickiej
Przygotowanie narzedzi badawczych (w tym kwestionariusza ankiety badawczej)

oraz wybor doboru respondentéw (wg kategorii)

Etap 3 — Badania pilotazowe

1.

2.

Testowanie narzedzi badawczych (kwestionariusz ankiety, scenariusz wywiadow
IDI, FGI)

Wyjawienie niescistosci formalnych (w tym znaczeniowych) oraz sprawdzenie
ewentualnej spojnosci zakresu tematyki z zakresem dostepnych badan obcych

(wtérnych) — o ile to okaze si¢ konieczne

Etap 4 — Badania wlasciwe

1.

2.

3.

Technika I: autoteliczne studium przypadku: Plan Zréwnowazonej Mobilno$ci
Miejskiej] GZM

Technika II: benchmarking w zakresie proceséw zarzadzania relacjami z
interesariuszami projektow realizowanych w Obszarze Metropolitalnym
Barcelony 1 Metropolii Zaglebia Ruhry (wywiady poglgbione z
przedstawicielami metropolii, analiza danych zastanych)

Technika III: poglebiony wywiad bezposredni IDI (respondenci: ok. 10 osdb,
cztonkowie Rady Nowoczesnej Mobilnosci funkcjonujacej przy Gornoslasko-
Zaglebiowskiej Metropolii, osoby bedace praktykami biznesu dziatajacymi w

obszarze mobilnos$ci, przedstawiciele miast cztonkowskich GZM, pracownicy
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GZM zaangazowani w proces planowania strategicznego mobilno$ci oraz
przedstawiciele Zaktadu Transportu Metropolitalnego)
4. Technika IV: ankieta elektroniczna CAWI / CATI (préba: celowo-losowa z
zachowaniem odwzorowania struktury demograficznej)
5. Technika V: zogniskowany wywiad grupowy FGI, 1 sesja (wybrani uczestnicy
wywiadu bezposredniego IDI)
Do badan, ktére tego wymagaja: Gromadzenie danych z badan pierwotnych i
wtornych, okreslanie spojnosci danych, stopnia spetnienia wymogu reprezentatywnosci

(z wykorzystaniem narzedzia statystycznych).

Etap 5 — Analiza danych
Opracowanie uzyskanych wynikow badan w aspekcie sformutowanych pytan
badawczych, celow pracy i postawionych hipotez badawczych oraz formutowanie

pogtebionych wnioskow w zakresie trafno$ci sformutowanych przypuszczen

Etap 6 — Koncowe wnioskowanie i interpretacja wynikow
1. Whnioskowanie w oparciu o wyniki badan i literatur¢ przedmiotu.

2. Pozyskanie opinii ekspertow z wykorzystaniem metody delfickiej

Etap 7 — Opracowanie modelu zarzadzania mobilnoscia miejska

1. Pozyskanie opinii ekspertow z wykorzystaniem wywiadow poglebionych

2. Opracowanie wnioskéw z badan, a na ich podstawie — modelu zarzadzania
zréwnowazong mobilno$cig miejska z uzyciem koncepcji ekosystemu mobilnosci

W przegladzie literatury przedstawiono krytyczng oceng istniejacych badan,
istotng dla okreslenia celéow w ramach opracowywania plandéw zréwnowazonej
mobilno$ci miejskiej (SUMP).

W celu przeprowadzenia badan zrodet wtdrnych na potrzeby przegladu literatury
stosuje si¢ dwa uzupetniajace si¢ podejscia. Po pierwsze, w celu okreslenia obecnej
sytuacji i pojawiajacych sie przyszilych tendencji w zakresie mobilnosci wykorzystano
wyszukiwanie stow kluczowych, takich jak ,,nowoczesna mobilnos¢” / ,,new mobility”,
,»przyszta mobilno$¢” / , future mobility”, ,,nowe ushugi w zakresie mobilnosci” / ,,new
mobility services” 1 ,,nowe technologie w zakresie mobilnosci” / ,new mobility
technologies”. Stosujac to podejscie, zidentyfikowano dwie odrgbne kategorie innowacji:

1. ushugi w zakresie mobilnosci 1 2. technologie poprawiajace mobilnos¢. Badania
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obejmujg literatur¢ akademicka i szara, w tym artykuly w prasie, sprawozdania, strony
internetowe 1 opinie, zapewniajace dobre zrozumienie najwazniejszych zagadnien.
Nalezy zaznaczy¢, ze autor dysertacji uczestniczyt aktywnie w pracach nad
Strategia Nowej Mobilinosci, ktore rozpoczely si¢ koncepcyjnie w 2021 r., w ramach
prac Komitetu ds. Nowej Mobilnosci zorganizowanego przez Polskie Stowarzyszenie
Paliw Alternatywnych. Woéwczas zgromadzone w Komitecie gremium eksperckie
rozpoczeto dyskusje nad mozliwymi celami Strategii w horyzoncie 2030 r. Wskazania te
moga by¢ wskazdwka w procesie tworzenia Strategii, a znalazly si¢ ws$réd nich
nastgpujace wskazniki: 1) 10 milionéw uzytkownikéw wspoétdzielonych $rodkow
transportu; 2) 50% udzial BEV we flotach car sharing; 3) minimum 3 rdézne ustugi
wspotdzielenia dostepne w 150 miastach; 4) 85% udzial OZE w zasilaniu elektrycznych
flot wspotdzielonych; 5) minimum 100 tys. pojazdéw wspotdzielonych obstugiwanych
przez uzytkownika; 6) obnizenie wskaznika motoryzacyjnego Polski do poziomu 500

samochodow osobowych przypadajacych na 1000 mieszkancow.
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Rozdzial 4. Proces strategicznego planowania mobilnosci — analiza

wynikow badan empirycznych

4.1. Studium przypadku

Mobilnos¢ korporacyjna na przykladzie Grupy Veolia Polska
Mobilnos¢ korporacyjna, zdefiniowana jako intencjonalne zarzadzanie realizacja
potrzeb mobilno$ciowych pracownikéw organizacji, nie zostala jeszcze opisana w
polskojezycznej literaturze w sposob adekwatny do jej dynamicznego rozwoju®¢®,
Mobilno$¢ korporacyjna moze odegra¢ znaczaca rolg w osiagnieciu celow

planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP)*%?

jak 1 do rozwoju
zrOwnowazonego systemu transportu poprzez promowanie Kkorzystania ze
zrownowazonych $rodkow transportu, takich jak transport publiczny, jazda na rowerze i
mobilno$¢ piesza’’’.

Istnieja jednak wyzwania zwigzane z wdrazaniem mobilnosci korporacyjnej na
obszarach miejskich. Jednym z gléwnych wyzwan jest brak §wiadomosci i zachgt dla
przedsigbiorstw do przyjmowania praktyk w zakresie zrownowazonej mobilnosci.
Kolejnym wyzwaniem jest brak infrastruktury i obiektoéw wspierajacych zrownowazone
rodzaje transportu, takich jak $ciezki rowerowe i bezpieczne parkingi dla rowerow.
Dodatkowo moze pojawi¢ si¢ opér pracownikow przed zmiang nawykoéw w zakresie
dojazdéw do pracy, zwlaszcza jesli sg przyzwyczajeni do jazdy do pracy samochodem?’!.

Aby przezwycigzy¢ te wyzwania, najlepsze praktyki w ekosystemach
biznesowych na rzecz mobilno$ci w miastach obejmujg tworzenie partnerstw mig¢dzy
sektorem publicznym
1 prywatnym, promowanie opcji zrbwnowazonej mobilno$ci poprzez zachety i kampanie

uswiadamiajace oraz zapewnianie infrastruktury 1 obiektow wspierajacych

368 E. Slezak, Mobilnosé¢ korporacyjna na przykladzie Krakowa, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
2019; J. Janczewski, D. Janczewska, Rower elektryczny w systemie mikromobilnosci, "Zarzadzanie
Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie" 2022, nr 2(35), s. 135.

369 T. Gorges, C. Holz-Rau, Transition of Mobility in Companies — A Semi-Systematic Literature Review
and Bibliographic Analysis on Corporate Mobility and Its Management, "Transportation Research
Interdisciplinary Perspectives" 2021, nr 11, s. 100462, https://doi.org/10.1016/j.trip.2021.100462.

370y 7. Wong, Corporate Mobility Review; How Business Can Shape Mobility, 2018.

371 B, Vaddadi i in., Measuring System-Level Impacts of Corporate Mobility as a Service (CMaaS) Based
on Empirical Evidence, "Sustainability" 2020, nr 12(17), s. 7051.

152



zrbwnowazone rodzaje transportu. Zalecenia dotyczace zmiany metod zarzadzania w
miastach obejmujg przyjecie holistycznego podejscia do planowania mobilnosci,
wlaczenie interesariuszy w proces planowania oraz wykorzystanie danych i technologii
do podejmowania decyz;ji.

Korzystne moze by¢ rowniez wykorzystanie ekosysteméw biznesowych w
planowaniu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Ekosystemy biznesowe moga
stanowi¢ platforme¢ wspolpracy miedzy rdéznymi zainteresowanymi stronami, w tym
sektorem publicznym i1 prywatnym, w celu opracowania i wdrozenia rozwigzan w
zakresie zrownowazonej mobilnosci. Ekosystemy biznesowe moga rowniez utatwiad
dzielenie si¢ wiedzg i zasobami, co moze prowadzi¢ do bardziej wydajnego i skutecznego
planowania mobilno$ci®’2.

By skutecznie wdraza¢ rozwigzania niezbedne jest zrozumienie otoczenia. Tak
jest rowniez z nowoczesng mobilnoscig, ktora wpisuje si¢ w szerszy trend zmian
zachodzacych w obszarze mobilnosci, zwlaszcza w kontek$cie miejskim. Grupa Veolia
realizuje wiele dziatan wpisujacych sie w koncepcje Smart City. Obszar mobilnosci, w
tym elektromobilnos$ci i nowoczesnej mobilnosci, nie byt dotychczas zagospodarowany
przez Grupg na terenie Polski. Grupa Veolia Polska, poprzez wykorzystanie strategicznej
pozycji (bazy klientow w obszarze B2B, B2G, B2C, wieloletnich relacji z kluczowymi
interesariuszami, ekonomii skali) oraz kluczowych aktywow (infrastruktury technicznej
1 wytworczej, gruntdow i nieruchomosci, know-how technologicznego) ma szansg stac si¢
wiodacym graczem w kluczowych obszarach dynamicznie rosngcego rynku mobilno$ci
w Polsce, z perspektywa zbudowania transferowalnego i skalowalnego know-how na
potrzeby Grupy Veolia na §wiecie.

Veolia oferuje 1 wdraza ,,ekologi¢ rozwigzan”, ktorych zadaniem jest osiagnigcie
neutralnosci weglowej do 2050. Jako kreator rozwigzan z obszaru Smart City
implementuje
w swojej dziatalno$ci innowacyjne technologie zmierzajace do poprawy efektywnosci
energetycznej z wykorzystaniem LoT oraz sztucznej inteligencji. Dzigki temu dostarcza
dla biznesu gotowe rozwigzania oparte na idei zrOwnowazonego rozwoju, wpisujace si¢
w polityke UE (Zielony Lad), rozwd;j elektromobilno$ci w Polsce, potrzeby pracownikow

1 mieszkancow miast oraz trendy zwigzane z obszarem zarzadzania mobilnoscia, HR 1

372 CP. Cabanelas i in., A Dynamic..., op. cit.;
S. Lindblad, S. Nygérds, Corporate Mobility as a Valuable Service?: An Exploratory Study from a Business
Model Perspective, 2018, https://www.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2:1261712 [28.09.2023].
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CSR odpowiedzialnych spotecznie przedsigbiorstw. Przeslanki i uwarunkowania

rozwoju zrownowazonej mobilnosci w Grupie Veolia organizacja przedstawia w

nastepujacej syntetycznej formule:

1. Spotki Grupy Veolia Polska sg zlokalizowane na rynku obejmujacym tacznie
okolo 3,5 miIn gospodarstw domowych. Rozumiemy lokalne potrzeby
mieszkancow, ale jako mig¢dzynarodowa firma dostrzegamy takze globalne

kierunki zmian w energetyce i cieptownictwie.

2. Odnawianie zasobow $wiata traktujemy powaznie — zmieniamy si¢ kazdego dnia.

3. Widzimy i uczestniczymy w zmianach dotyczacych mobilno$ci w miastach (jako
firma).

4. Rozumiemy wyzwania zwigzane ze zrownowazong mobilno$cig i wspieramy

miasta w transformacji.
5. Samochody elektryczne to baterie na kotach — a my zarzadzamy i1 dostarczamy

energi¢ elektryczna.

6. Zréwnowazona mobilnos¢ to wiasciwy ,,odbiorca” zielonej energii wytworzone;j
w Grupie.
7. Nasza obecno$¢ w obszarze mobilno$ci moze stanowi¢ naturalne uzupehienie

portfela ustug, ktore juz dzisiaj §wiadczymy w 76 miastach w Polsce
Dziatania w obszarze nowoczesnej mobilnosci realizowane sa w czterech,
wzajemnie si¢ przenikajacych, strumieniach:
L. Veolia City Mobility
2. Veolia Smart Fleet
3. Veolia Mobility Hub

4. Wewngtrzna transformacja w zakresie mobilnos$ci

Veolia City Mobility

Projekt City Mobility jest elementem systemu Smart City, ktorego celem jest
zrbwnowazony transport miejski opierajacy si¢ o rozwoj elektromobilnosci. Umozliwia
on rowniez budowe sprawnej i wydajnej infrastruktury do tadowania pojazdow w
przestrzeni miejskiej oraz zarzadzanie nig.

System Veolia City Mobility, oprécz wsparcia w zakresie dostaw energii
elektrycznej pod infrastrukture tadowania i atrakcyjnej cenowo oferty sprzedazy zielonej
energii elektrycznej, pochodzacej w duzej czesci z wiasnych elektrocieptowni, przy

gwarantowane]j niezmiennosci ceny, pozwala na wdrozenie innowacyjnego zarzadzania
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mobilno$cia w miescie, dzigki wprowadzeniu ulatwien dla mieszkancow. Pozwala
roOwniez na taczenie elementéw komunikacji miejskiej z taksowami, potencjalnie takze
innymi elementami mikromobilnosci, ulatwiajac mieszkancom sprawne przemieszczanie
sie, zmniejszajac korki i redukujac slad weglowy w aglomeracjach miejskich. Na rysunku
17 przedstawiono przyktadowa strukturg zaleznosci pomigdzy uczestnikami jednego z

realizowanych projektow.

Rysunek 17. Struktura zaleznosci pomigdzy uczestnikami projektu nowej mobilnosci

Struktura — zaleznosci pomiedzy uczestnikami

Alternatywa dla samochodu

Digitalizacja
buspasy dla EV
elastycznosé
Ustugi miejskie

Miasto custeponiere  Mieszkancy

. X Zréwnowazona
tadowanie autobuséw 1 opilnogé miejska

moje miasto sie zmienia

ptace wtedy kiedy korzystam

Ustugi takséwkowe

HR

wynikfinansowy  Bjznes

Efektywnosé CSR

© operacyjna  Pakiety mobilnosciowe

Zrédto: Materiaty Grupy Veolia Polska, opracowanie wiasne autora.

Kompleksowe rozwigzanie zarzadzania mobilno$cia dla miast, cyfrowy tacznik
Miasta z mieszkancami obejmujacy:

— aplikacje mobilng dla podrézujacych, ktéra umozliwia planowanie trasy
przejazdu takséwka i komunikacja miejskg — plener podrézy z czasem i
kosztami. Aplikacja umozliwia zaméwienie i optacenie kursu taxi, zakup
biletow komunikacji miejskiej,

- aplikacje dla kierowcy taksowki, ktora umozliwia przyjecie zlecenia na
przejazd, a takze rozliczenie przejazdu. Aplikacja ta rdwniez z uzyciem
zaawansowanych algorytmow kierowa¢ bedzie w odpowiednim
momencie do stacji fadowania,

— system Taxi — do obstugi taksowek i1 ich tadowania, rozliczen z

kierowcami, zarzadzany przez jednolite oprogramowanie backoffice,
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- system zarzadzanie ladowarkami miejskimi wraz z inteligentng nawigacja
do miejsca tadowania dla jednostek miejskich oraz posiadaczy i
uzytkownikéw pojazdow elektrycznych.

Sprawne funkcjonujace systemy tadowania odegraja kluczowa role w zielonej
rewolucji miejskiej. Dzigki systemowi Veolia City miasto stanie si¢ kreatorem
nowoczesnej mobilno$ci miejskiej, opartej na transporcie publicznym, zeroemisyjnosci i
wspotdzieleniu. System umozliwia optymalizacj¢ czasu i dtugosci tras przejazdu, wylicza
optymalny czas ladowania taksowek, oraz umozliwia rozbudow¢ o inne formy

mobilno$ci miejskiej np. hulajnogi, rowery.

Veolia Smart Fleet

Projekt Veolia Smart Fleet jest nowoczesng forma podej$cia do zarzadzania
mobilnoscig w firmie, poprzez wspoldzielenie pojazdow i zarzadzanie nimi przy uzyciu
zaawansowanych systemow IT. Wspotdzielenie, zwane tez carpoolingiem, pozwala na
zaspokojenie potrzeb zwigzanych z przemieszczaniem si¢ 1 realizacja zadan
pracownikow
W czasie pracy, ale jednocze$nie dajaca benefity, w postaci korzystania z mobilnosci dla
celow prywatnych, po bardzo atrakcyjnych cenach. Wpisuje si¢ w wyzwania zielonej
transformacji, zrbwnowazonego rozwoju przedsi¢biorstwa i utatwia realizacje celow
zwigzanych z redukcja $ladu weglowego. Jest on odpowiedzig na wyzwania transformacji
energetycznej, poniewaz wspiera rozwdj systemow opierajacych si¢ na samochodach
zeroemisyjnych, ulatwiajagc zarzadzanie nimi, a jednocze$nie optymalizuje koszty,
utatwiajac zmniejszenie ilo$ci pojazdow w organizacji.

Na rysunku 18. Przedstawiono przyktadowa macierz korzysci projektu

mobilnosciowego.
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Rysunek 18. Przyktadowa macierz korzysci projektu mobilnosciowego

Macierz korzysci

Celem projektu jest zmiana nawvkow mobilnosciowych mieszkancow miast, by budowaé zréwnowazona mobilnos¢.
m

Veolia Partner 1 Partner 2 Miasto

1. Optymalizacia wielkosci floty (] (]

2. Poprawa dostepnosci i jakosci floty.
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Zrédto: Materiaty Grupy Veolia Polska, opracowanie wiasne autora.

Budowanie ekosystemu (]
zrownowazonei mobilnosci

System umozliwia zarzadzanie pojazdami ale rowniez umozliwia wiaczanie do
ekosystemu mobilno$ci innych form transportu: skuter, rower, czy hulajnoga. Sktada si¢
z czterech podstawowych elementow: aplikacji mobilnej dla pracownika, aplikacji WEB
dla backoffice, aplikacji serwisowej do zarzadzania pojazdami, modutéw hardware do
komunikacji z pojazdami, parkingami oraz tadowarkami.

Kompleksowe rozwigzanie zarzadzania mobilnoscia wspotdzielong w
organizacji, obejmujace:

— aplikacj¢ mobilng dla pracownikow,

— aplikacje Web backoffice,

- elementy benefitow i grywalizacji,

— system optymalizacji opierajacy si¢ na sztucznej inteligencji,

— transparentny, definiowalny modut raportow 1 statystyk.

Veolia Mobility Hub

System Veolia Mobilty HUB jest nowoczesnym rozwigzaniem dla zattoczonych
miast 1 budynkéw mieszkalnych, umozliwiajacym tworzenie zorganizowanych
parkingow skupiajacych kilka form miejskiej mobilnosci dla dedykowanej, zamknigtej
grupy uzytkownikoéw, umozliwiajacym redukcje pojazddéw prywatnych i racjonalne
zarzadzanie zasobami, poprzez ich optymalne wykorzystanie. Mobility HUB skupiaja
wokol siebie infrastruktur¢ do fadowania pojazdoéw, parkingi oraz rézne formy

mobilnosci od pojazdéw elektrycznych, poprzez rowery, skutery, po hulajnogi, w

157



zalezno$ci od potrzeb uzytkownikow. Sa §wietnym rozwigzaniem dla biurowcow i firm
oraz budynkoéw mieszkalnych, gdzie utrzymanie pojazdu prywatnego staje si¢ powoli
zbyt ucigzliwe i1 drogie. Dzigki rozwigzaniom Mobility HUB latwe staje si¢ korzystanie
z samochodu, kiedy jest on potrzebny bez konieczno$ci jego zakupu. Huby Mobilne
utatwiaja rozwdj elektromobilnosci, pozwalaja zmniejszy¢ liczbe pojazdéw w danej
lokalizacji, optymalizowa¢ ilo$¢ parkingdéw, a co za tym idzie, zmniejsza¢ emisje
szkodliwych substancji do atmosfery.

Mobility HUB sklada si¢ z czterech podstawowych modutoéw:

1) aplikacji mobilnej dla uzytkownika systemu,

2) aplikacji Web backoffice,

3) modutu serwisowego do zarzadzania pojazdami,

4) modulu COMBO hardware.

Na bazie zgromadzonych doswiadczen 1 podbudowy teoretycznej, z
uwzglednieniem podejscia ekosystemoOw biznesu i wpisujac si¢ w zalozenia i cele Planow
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, opracowano i wdrozono projekty z obszaru
nowoczesnej mobilnosci w Grupie Veolia Polska.

W dalszej cze$ci rozdziatu zaprezentowano wybrane, wdrozone projekty z

obszaru nowoczesnej mobilnosci w Grupie Veolia Polska.

Echo Share na osiedlu Zenit w Y.odzi, Veolia L.6dz

Echo Share to przestrzen skupiajaca flot¢ elektrycznych samochodow, rowerow
oraz hulajnog. Pojazdy tadowane dzigki ekologicznej infrastrukturze zasilanej energia
stoneczng sa przeznaczone do dyspozycji wylacznie mieszkancow osiedla Zenit —
budowanego przez Archicom w ramach marki Echo Residential by Archicom. Unikalny
Hub Mobilnosci, ktory po raz pierwszy stworzono w ramach osiedla mieszkaniowego,
powstat we wspotpracy z Keratronik, Veolig i Autoweber. Na rysunku 19. Przedstawiono
historyczny schemat powigzan uczestnikéw ekosystemu mobilnosci dla projektu Zenit,

ktéry w naturalny z czasem sposob ewoluowat.
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Rysunek 19. Historyczny schemat powigzan uczestnikow ekosystemu mobilnosci dla projektu
Zenit

DESTINATION PLACE UDOSTEPNIA MIEJSCA DO tADOWANIA
ZIELONA
ECHO QVEOLIA ENERGIA
investment DLA tODZI
© LADOWAKRKI
ZIELONA ENERGIA DLA tODZI H DLA VEOLIA / ECHO
INFRASTRUKTURA tADOWANIA E
%% nnD
______ FAIDID
NOWOCZESNY CAR SHARING E
3
LEGENDA s
ELEKTRYCZNE ROWERY
DLA SENIOROW
& ZAKEAD ODZYSKU ENERGII Fenomen
@ AUTA CAR SHARING /
@ AUTAE - CAR SHARING ZIELONY
@ STACIA tADOWANIA EASY SHARE CAR SHARING

AUTA ZOE DLA EASY SHARE
E-ROWERY DLA SENIOROW RENAU LT u W toDzi

Zrédto: Materiaty Grupy Veolia Polska, opracowanie wiasne autora.

Mieszkancy 16dzkiego osiedla Zenit maja dostgp do uslug Echo Share za
posrednictwem bezplatnej aplikacji. Dzigki niej sprawdza dostepno$¢ pojazdow
(przedstawionych na rysunku 20), zarezerwuja wybrany model i dokonaja platnosci.
Uzytkownicy aplikacji moga roéwniez sprawdzi¢ ich zasi¢g, a takze poziom natadowania.
Cho¢ nie ma ograniczenia terytorialnego, to rozpoczgcie podrdzy i jej zakonhczenie
wypozyczonym S$rodkiem transportu zawsze musi mie¢ miejsce w osiedlowej stacji
mobilnos$ci. Z kolei koszt wypozyczenia pojazdu jest Srednio nawet dwa razy mniejszy

niz cena wynajmu rynkowego odpowiednika.

Rysunek 20. Wdrozenie projektu hubu mobilnosci w Lodzi — wspoétdzielone samochody
elektryczne

EDLOWY.
< ECHO T muB MOBILNOSCI

.4 ECHO
share

Zrodto: Materiaty Grupy Veolia Polska.
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Dla mieszkancow osiedla dostepne tez sa elektryczne rowery (takze w wersji
cargo) oraz hulajnogi, przedstawione na rysunku 21. Pojazdy mozna wynajmowac¢ na co
najmniej godzing, dodatkowo zalozenie jest takie, aby byly wypozyczane i zwracane na
terenie osiedlowego hubu mobilnosci. To pojazdy, ktére maja by¢ wspotdzielone przez

mieszkancow osiedla, wiec konieczna moze by¢ rezerwacja okreslonych pojazdow z

wyprzedzeniem.

Zrodto: Materiaty Grupy Veolia Polska.

»Elektromobilnos¢ to jeden z kluczowych kierunkéw rozwoju nowoczesnych
miast. Hub mobilno$ci na osiedlu Zenit jest zwiastunem trendu zgodnie z ktdérym
powinny ewoluowac¢ przestrzenie osiedli mieszkaniowych i wierze, ze niedtugo powstang
kolejne takie elektromobilne punkty na mapie L.odzi. W Veolii, niezaleznie od konieczne;j
transformacji klimatycznej systemu cieplowniczego, prowadzimy prace nad projektami,
ktore potencjalnie beda mogly wykorzystywaé w systemie rozproszone zrddla energii,
nowe paliwa oraz zapewnia¢ odzysk i magazynowanie ciepta. To wazny element
transformacji dla obecnie scentralizowanej infrastruktury cieptowniczej, ktory rowniez
wpisuje si¢ w ide¢ smart city.” wskazala Anna Kedziora-Szwagrzak, prezes zarzadu
Veolia Energia £.6dZ w trakcie wydarzenia inaugurujacego uruchomienie ushugi.

Hub Mobilnosci na terenie osiedla Zenit jest dostgpny catodobowo. Dodatkowe

informacje nt. projektu dostgpne sg na stronie https://echoshare.pl/

Wspoldzielone pojazdy stuzbowe w MPWiK Tarnowskie Gory

Veolia w niektorych swoich oddziatach wprowadza aplikacje, ktora pozwala
rezerwowa¢ samochody firmowe na godziny przez réznych pracownikow, przez co
samochody s3 znacznie lepiej wykorzystane. Z drugiej strony pozwala to osiggad
podobne efekty mobilnosci przy posiadaniu mniejszej liczby aut. Prawdopodobienstwo,
ze nagle wszyscy beda chcieli z aut skorzystaé, jest znikome. Po godzinach pracy te

samochody sa pracownikom udost¢pniane w formule carsharingu. Z jednej strony po to,
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zeby poprawic¢ efektywnos¢, a z drugiej strony to §wietne narzedzie promocji — samochdd
z logo firmy jezdzi po ulicach takze po potudniu. Aplikacja otwiera jednak inne
mozliwo$ci — pozwala na uwspolnienie samochodow mig¢dzy réoznymi firmami. Pierwszy
tego typu projekt Veolia prowadzi w Tarnowskich Gorach, gdzie wykorzystuje
samochody wspolnie z Przedsigbiorstwem Wodociagdéw i Kanalizacji, co jest o tyle
tatwiejsze, ze to takze spotka z grupy Veolia (Koncepcja pilotazu przedstawiona zostata
na rysunku 22).

Testem na wicksza skale moze sta¢ si¢ projekt w Lodzi, gdzie Veolia
przygotowuje zarzadzane przez aplikacje floty dla kilku firm. To duze podmioty, wigc w
pierwszej kolejnosci odbywaja si¢ rozmowy o oddzielnej flocie dla kazdego z nich, ale w
ocenie przedstawicieli Veolii w przysztosci, ze wzgledu na geograficzng bliskos¢,

mozliwe bedzie uwspolnienie tych flot.

Rysunek 22. Koncepcja pilotazu wspoétdzielenia pojazdow stuzbowych

Koncepcja pilotazu Tarnowskie Géry — Miasteczko Slaskie - Wozniki

. Zbudowanie infrastruktury do tadowania oraz '
uruchomienie ustugi na pierwszych samochodach.

. Zaproszenie do wspotpracy lokalnych firm,
rozbudowa systemu.

. Testowanie modeli biznesowych wspétdzielenia,
jak rowniez funkcjonalnos$ci systemu, w oparciu
o pierwsze doswiadczenia

o

Veolia Potudnie

thacja tadowania °Ins(alacja PV
Klaster o Samochody elektryczne (flota wspétdzielona)

Zrédto: Materiaty Grupy Veolia Polska, opracowanie wiasne autora.

Takie wspolne uzytkowanie nie stanowi juz wyzwania w kontek$cie
technologicznym zarzadzania flota. Wigkszym problemem moga okazaé si¢ kwestie
spolecznej akceptacji takiego rozwigzania, np. ewentualnych wzajemnych pretensji o stan
czystosci aut pozostawianych jednej firmie przez drugg czy wybor takich pojazdow do
floty wspotdzielonej, by realizacja kluczowych proceséw nie ucierpiata. Cho¢ samochod
dla wielu wcigz pozostaje istotnym symbolem statusu, w organizacjach coraz czesciej

pojawiaja si¢ glosy wskazujace na zainteresowanie dostepem do tzw. mobilnosci jako
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ustugi — mozliwosci skorzystania z wachlarza form mobilnosci w celu zaadresowania
biezacych potrzeb. Wspomniana transformacja spoleczna zajmie jeszcze lata, ale ta, coraz
czesciej elektryczna przysztos¢, pasuje do kompetencji Veolii w kontekscie efektywnosci

energetycznej.

Rysunek 23. Wspotdzielony pojazd przy stacji tadowania w MPWiK Tarnowskie Go

o

irédlo: Materialy Grupy Veolia Polska.
Studium przypadku: Bezzalogowe statki w powietrzne w Metropolii GZM

Wstep

Metropolia ~ Gornoslasko-Zaglebiowska (GZM) to gesto  zaludniony,
wielosrodkowy obszar metropolitalny obejmujacy 41 miast i gmin na potudniu Polski,
zamieszkaly przez ponad 2,2 miliona mieszkancow. Potozona w korytarzu TEN-T
Battyk-Adriatyk, Metropolia GZM jest usytuowana na glownych krajowych i
mig¢dzynarodowych trasach drogowych i kolejowych. Mobilno$¢ pomiedzy miastami w

konurbac;ji jest wysoka i w duzej mierze zdominowana przez samochody.

Problem

Jako przemystowe serce Polski, GZM 1 jego transport towarowy przyczyniajg si¢
do natezenia ruchu drogowego w regionie. Poza wyzwaniami zwigzanymi z wspolnym
rozwojem 1 integracja, konurbacja zmagajaca si¢ tez z pogarszajacymi si¢ warunkami

srodowiskowymi, ktére sg jednymi z najgorszych w Europie.
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Strategia

Jednym z flagowych zadan GZM jest wprowadzenie zrbwnowazonego transportu.
Kazdego dnia tysigce mieszkancéw Metropolis GZM 1 jej okolic poruszajg si¢ réznymi
trasami 1 na rozne sposoby. W GZM innowacyjne rozwigzania sg postrzegane jako
mozliwo$¢ pokonania niektérych z tych wyzwan, na przyklad wprowadzenie
zintegrowanej taryfy w transporcie publicznym na calym obszarze metropolitalnym w
celu zwigkszenia liczby pasazeréw. Rozumiejac role, jaka moga odegra¢ innowacje,
wszelkie dzialania zwigzane z bezzatogowymi statkami powietrznymi (UAV — ang.
unmanned aerial vehicle) przy$wiecaja zalozeniu, ze proaktywne podejscie miast do
rozwoju Miejskiej Mobilno$ci Powietrznej (UAM — ang. urban air mobility) juz dzis$ jest

warunkiem wstgpnym prawdziwie zrOwnowazonej mobilnosci jutra.

Zaangazowanie interesariuszy i obywateli

Zaangazowanie obywateli jest kluczowym aspektem prac nad rozwojem UAM w
GZM.
W zrozumieniu, Ze osiagnigcie celow przez GZM powinno by¢ dyktowane korzysciami
dla mieszkancow, wszelkie rozwazania na temat wdrozenia UAM 1 SUMP musza na
kazdym kroku odpowiada¢ na wymagania tych interesariuszy.

W realizacji zadan zwigzanych z rozwojem bezzatogowych statkéw powietrznych
w miastach, korzystaliémy z partycypacyjnych metod opracowywania wnioskow i
wytycznych, angazujac przedstawicieli instytucji publicznych (miast), os$rodkow
badawczych (uniwersytetow), instytucji badawczych (ekspertow w dziedzinie) oraz
niezaleznych ekspertow, a nastepnie staraliSmy si¢ skonfrontowaé¢ wyniki z
przedstawicielami branzy i potencjalnymi klientami.

Pierwszym krokiem w tym zakresie byto zainicjowanie dziatan Metropolitalnego
Zespolu UAM, ktory miat za zadanie zdoby¢ ,,ambasadoréw dronow” wsrod wiadz miast
zwigzanych z GZM - potencjalnych odbiorcéw ustug dronowych i liderow opinii

publiczne;.

Wyzwania i bariery

Juz na wczesnym etapie wspOlpracy zaobserwowano szereg wyzwan. Praca
przedstawicieli lokalnych wladz nad koncepcjami rozwoju przysztej mobilnosci i
bezpieczenstwa, ktore nie sg zawarte w zadaniach gminy, napotykala na istotne trudnosci.
W niektorych przypadkach urzedy nie podjety wspotpracy, nie widzac miejsca dla tego

typu zadan w swoich obowigzkach.
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Roézne obawy, dotyczace bezpieczenstwa nowych technologii, ktore stanowia
bezposrednie zagrozenie dla zdrowia ludzkiego, a takze obawy dotyczace prywatnosci
mieszkancow byly takze prezentowane. Oprocz aspektu akceptacji spolecznej,
przedstawiciele wladz lokalnych byli niezdecydowani co do rzeczywistych mozliwosci
wydawania publicznych funduszy z powodu braku wytycznych i1 przyktadow dla

publicznych zamowien tego rodzaju.

Projekt U-space Katowice

Jako naturalna konsekwencja powyzszych analiz, zainicjowano Projekt U-space
Katowice, w ramach ktdérego podjeto wspotprace z przedstawicielami Urzedu Miasta
Katowice w zakresie identyfikacji wyzwan i obaw w procesie przygotowywania miasta
do wprowadzenia dronéw w obszarach zarzadzania przestrzennego — planowania

przestrzennego, zarzadzania przestrzenia, zarzadzania ryzykiem.

Dyskusja nad scenariuszami z obywatelami i interesariuszami

GZM, pragnac realnie wspiera¢ rozwdj procesow UAM, zdecydowalo si¢ na
przeprowadzenie pilotazowego projektu ustugi UAM, ktora jest oczekiwana przez miasta
1 gminy, a ma zosta¢ wdrozona przynajmniej w dwoch z nich. Urzgdnicy z miast takich
jak Katowice, Sosnowiec, Bedzin, Dagbrowa Goérnicza, Mikotoéw, Laziska Gorne, Zabrze
1 Gliwice pracowali w ramach serii warsztatow online zorganizowanych wspdlnie z
mi¢dzyresortowym zespotem ,,GovTech Polska”, dziatajacym przy Kancelarii Premiera.

Celem spotkan byto nie tylko zidentyfikowanie rzeczywistych potrzeb
samorzadow lokalnych, ale takze zidentyfikowanie mozliwos$ci i zagrozen zwigzanych z
uzyciem bezzatogowych statkéw powietrznych (UAV) oraz wskazanie technicznych,
organizacyjnych i prawnych mozliwosci §wiadczenia okreslonych ustug publicznych z
wykorzystaniem dronéw.

W fazie 2 warsztatu, zainicjowanej w kwietniu 2021 r., uczestnicy podjeli
wyzwanie stworzenia koncepcji ustugi publicznej monitorowania ochrony $rodowiska
przy uzyciu UAV, zdolnej zaspokoi¢ potrzeby samorzadu lokalnego w innowacyjny

sposob.

Identyfikacja zrodel informacji i wspolpraca z wlascicielami danych
Kluczowa czescig prac nad wprowadzeniem UAM jest usuwanie przeszkod, ktore
moglyby powstrzymac¢ naszych partneroéw przed osiagni¢ciem ich celow. Czasem dobre

rozwigzanie jest juz wdrozone, ale interesariusze nie sg tego $wiadomi; w takich
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przypadkach wystarczy upewnic si¢, ze wszyscy sa $wiadomi korzysci, jakie przynosi
dane rozwigzanie.

Wsréd wielu pozytywnych aspektow wspédtpracy w ramach CEDD, warto
wspomnie¢ o bezposrednim dostepie do wiedzy i rozwigzan technologicznych partnerow
z wszystkich obszaréw ekosystemu dronéw. Jednym z zasobdéw wykorzystywanych do
badan i wdrozen przez wszystkich partnerow jest system PANSA-UTM.

System PANSA-UTM umozliwia szybkie, cyfrowe koordynowanie lotow UAV
w Polsce. System pomaga operatorom dronéw w sprawdzeniu mozliwosci lotu w danym
obszarze, cyfrowym przekazaniu planu lotu i uzyskaniu pozwolenia na lot, jezeli nie
zagraza to bezpieczenstwu zatogowych statkéw powietrznych. Dla kontrolerow ruchu
lotniczego, PANSA-UTM dostarcza informacje o planowanych lotach dronéw w poblizu
mi¢dzynarodowych  lotnisk (CTRs) wraz z prostymi narz¢dziami do
autoryzacji/nieautoryzacji. Kontroler dysponuje rowniez dynamicznymi narz¢dziami do
geofencingu 1 moze tworzy¢ strefy alarmowe, ktére zobliguja pilotéw drondéw do

ladowania.

Utworzenie struktur roboczych. Powiazanie z innymi procesami planistycznymi

Biorac pod uwagge, ze GZM zostato utworzone w celu realizacji projektow, ktore
wykraczaja poza jedno miasto i wykorzystuja nowe rozwigzania i technologie do
lepszego wykorzystania potencjatu regionu, a takze unikalng sytuacj¢ powstania prawie
w tym samym czasie zespolow GZM SUMP i UAM, a takze wyzej wspomniany potencjat
wspotpracy Central European Drone Demonstrator (CEDD), pokazuje to réwniez
konieczno$¢ powigzania z ré6znymi procesami planistycznymi i wspolpracy z réoznymi
grupami zainteresowanych, podmiotami i organizacjami, do ktérych przyczyniajg si¢
Metropolia GZM i Srodkowy Podregion Wojewddztwa Slaskiego.

Wspdlne wysitki, podczas pracy nad koncepcja zaleznosci migdzy UAM a SUMP,
doprowadzily do identyfikacji bialych plam w procesach i do uzgodnienia wspdlnych
definicji zjawisk lezacych u ich podstaw (mimo Ze poczatkowo myslelismy, ze wszystko
rozumiemy w ten sam sposob). Tworzenie zespoldw migdzyorganizacyjnych, takich jak
zespol powotany do pracy nad tym dokumentem, pomaga radzi¢ sobie z negatywnymi
konsekwencjami tzw. silosow organizacyjnych. Dzigki temu pojawiajg si¢ mozliwosci
szybkiego powigzania dzialan i osiggnig¢cia wigkszej synergii.

Majac na uwadze, ze =zainteresowanie miast powinno by¢ odpowiednio

zaszczepione poza biezagcymi zadaniami i natychmiastowymi problemami, dokladamy
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staran, aby zwigkszy¢ swiadomos¢ dlugoterminowych korzysci wynikajacych z dziatan
na rzecz SUMP i UAM. Aby to osiagnac, zdecydowali§my si¢ zidentyfikowac urzednika
w kazdym z miast, ktory dolaczylby do naszej pracy i, co szczegdlnie wazne w
pierwszych etapach, ktory bylby ambasadorem Zespotu Metropolitalnego ds. Dziatan
UAM.

Wymagana jest $cista wspolpraca pomiedzy nauka, biznesem, administracja
publiczng oraz mieszkancami. Aby tego dokonac¢ istotne jest podejmowanie dzialan
integrujacych dziatania poszczegdlnych obszaréw réwniez skupiajace si¢ na wymianie
doswiadczen i1 tworzeniu synergii rozwigzan.

Sprawdzong metoda dziatania jest tworzenie demonstratoréw, ktére obejmuja
zarowno demonstracyjne tworzenie rozwigzan technologicznych jak i ich testowanie w
warunkach tzw. piaskownic regulacyjnych (wyniki demonstracji moga stanowi¢ podtoze
do tworzenia dopasowanych wytycznych prawa) oraz w warunkach docelowych,
pozwalajacych wskazac¢ i udoskonali¢ wymagang infrastrukture techniczng (miejska) ale
przede wszystkim przedstawi¢ potencjalnym odbiorcg prototypoéw rozwiagzan,
mozliwosci czy koncepcji nowych korzysci. Koncepcje tancucha korzysci demonstratora

dronowego przedstawiono na rysunku 24.

Rysunek 24. Koncepcja tancucha korzysci demonstratora dronowego

sty _— s
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Zrédto: Materiaty wtasne GZM.

Centralnoeuropejski Demonstrator Drondw, poprzez pierwsze z dziatan, czyli
inicjatywy DroneLAB, w sposéb partycypacyjny rozpoczat proces taczenia dostepnych
technologii z koncepcjami naukowymi przy zaangazowaniu odbiorcy danej ustugi.
Narzedziem koniecznym byto uruchomienie mechanizmow testowania takich rozwigzan

oraz metody ich promowania w celu budowania §wiadomosci i wskazywania mozliwosci.
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Wykorzystanie wsparcia zewne¢trznego

Od momentu swojego powstania, Metropolia GZM realizuje zadania zwigzane z
zrbwnowazong mobilnoscig miejska jako jedno ze swoich statutowych zadan. Majac na
uwadze kluczowg rol¢ w ekosystemie zrownowazonej mobilno$ci oraz znaczny brak
analiz jakosciowych jako punktu wyjscia do opracowania SUMP, Metropolia GZM wraz
z Srodkowym Podregionem Slaskiego dolaczyly do programu pilotazowego
Ministerstwva Funduszy i Polityki Regionalnej, a nastepnie otrzymaty wsparcie od
ekspertow JASPER.

Jako obszar metropolitalny, GZM korzysta rowniez z udzialu w projektach
Horizon 2020, np. Harmony lub Assured-UAM. Dzigki migdzynarodowej wspotpracy,
dostepu do najlepszych praktyk innych partneréw, a takze podziatu zadan migdzy np.
zréznicowanymi interesariuszami  HARMONY, mozliwe jest podejmowanie
skomplikowanych dziatan, takich jak planowanie rekomendacji dla zaktualizowanego
SUMP, ktore moga odzwierciedla¢ potencjal nowej technologii i ztozono$¢ catego
rozszerzonego obszaru metropolitalnego.

Wglad w testy dronéw i pojazddéw autonomicznych ma na celu pomoc w
przysztych demonstracjach planowanych w GZM. Ponadto, projekt zapewni powigzania
z innymi miastami i sprzyja¢ owocnym wymianom dla GZM. GZM korzysta zard6wno z
projektow Harmony, jak i AssuredUAM, rozwijajac do$wiadczenie organizacyjne i
umiejetnosci zarzadzania w ramach programu Horizon 2020.

Wspomniane powyzej wiedze, kompetencje i do§wiadczenie GZM zamierza
wykorzysta¢ do realizacji innych migdzynarodowych projektow tego typu, np. dalszych
projektow finansowanych z Horizon Europe, mig¢dzynarodowych konsorcjow i
spoteczno$ci, wérdd nich — UIC2 (Urban Air Mobility Initiative Cities Community).
GZM zamierza réwniez wykorzysta¢ efekty powyzszych projektéw do realizacji swoich
wlasnych projektéw dotyczacych wlaczenia dronéw do mobilnosci miejskiej, dazac do
pozycji pierwszego wyboru w Polsce pod wzgledem rozwoju nowoczesnej mobilnosci

miejskiej, w tym mobilno$ci bezzatogowe;.

Analiza i rozwdj strategii
Aktywne zaangazowanie Metropolii GZM w proces wdrazania ustug dronow dla
miast potwierdza wilaczenie rozwoju tego typu ustug do Programu Strategicznego

Dziatania Metropolii GZM do 2022 roku. Lokalnie, wykorzystujac roéznorodnosé
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infrastrukturalng i naturalng 41 miast i gmin, GZM prowadzi swoje dziatania w obszarze

mobilnosci i UAV we wspodtpracy z miastami stowarzyszonymi.

Miejska mobilnos¢ powietrzna a koncepcja funkcjonalnych obszarow miejskich

Koncepcja mobilnosci, tak jak jest rozumiana przez GZM, jest znacznie szersza
niz sam transport czy przemieszczanie si¢ z punktu A do B. Mobilnos¢ to zbior
wszystkich elementow naszego ruchu i wszystkich cech, ktére na niego wplywaja.
Moéwimy nie tylko o roznych srodkach transportu, ale takze o sposobach ich uzytkowania
1 do$wiadczania, wraz z potrzebami, emocjami i sposobami myslenia, ktore za tym stoja,
1 co najwazniejsze, o sposobach zarzadzania mobilnoscia.

Metropolia GZM reprezentuje 41 miast i gmin o bardzo zréznicowanym
charakterze, zarowno pod wzglgdem obszaru i typu zabudowy, ale takze r6znych metod
zarzadzania, z celami 1 strategiami rozwoju nie zawsze doskonale do siebie
dopasowanymi. Daje to mozliwo$¢ sprawdzenia, jakie sa rzeczywiste bariery dla
akceptacji uslug dronéw, jakie sa szanse wynikajace z integracji tych rozwigzan dla
réznych miast i gmin, czy jak zmienia si¢ postawa mieszkancéw w zaleznosci od
percepcji dziatan ich miasta.

Biorgc pod uwage ograniczenia globalnych i lokalnych ekosystemoéw, ktore sa
kluczowym determinantem Zréwnowazonego Planu Mobilnosci Miejskiej dla Metropolii
GZM i Podregionu Centralnego Wojewddztwa Slaskiego, zaktadamy, ze pod wzgledem
zarzadzania zdolno$ciami i zasobami, transport powinien shuzy¢ jak najbardziej
efektywnemu zaspokojeniu r6znorodnych potrzeb obywateli. Takie dziatanie sprawia, ze
mobilno$¢ staje si¢ bardziej spdjna, co odzwierciedla si¢ w szczegoélnych celach takich
jak Dbezpieczenstwo, pewno$¢, efektywnos$é, zwarto$¢, sprawiedliwosé, zdrowie,
dostepnos¢, dbatos¢ o srodowisko, bliskos¢ i1 jednolitos¢, ktore stanowia cele SUMP.

Zespot pracujacy nad SUMP dla Metropolii GZM 1 Podregionu Centralnego
Wojewodztwa Slaskiego przyjat — jako cel i glowng idee — rekomendacje rozwiazan,
ktore gwarantujg lepsze wykorzystanie zasoboéw (istniejagcego) systemu, a nie jego

ekspansje.

Podsumowanie
Metropolia GZM stanowi dynamiczny ekosystem biznesu, ktory przeksztatca
tradycyjne koncepcje mobilnosci poprzez inwestowanie w innowacyjne technologie,

takie jak bezzalogowe pojazdy latajace (UAVs). Jego ambitne podejscie do
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zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej 1 ciggle dazenie do efektywnego zarzadzania
nowymi formami mobilno$ci sg kluczowe dla przysztosci regionu.

Jednym z gtéwnych elementoéw tej transformacji jest rozwdj Unmanned Aerial
Mobility (UAM), ktory otwiera nowe mozliwos$ci dla mieszkancow i przedsigbiorstw w
metropolii. W ramach tego procesu, GZM zainicjowalo szereg dziatan, takich jak
tworzenie Metropolitalnego Zespotu UAM, majacych na celu angazowanie kluczowych
interesariuszy, w tym obywateli, instytucji publicznych, osrodkéw badawczych i sektora
przemystowego. GZM rowniez doktada wszelkich staran, aby zapewni¢ skuteczng
wspotprace z wiascicielami danych i wykorzysta¢ dostepne zrodta informacji, takie jak
system PANSA-UTM, umozliwiajacy cyfrowa koordynacje lotow UAV.

Przyjecie i wdrozenie planow zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP) jest
kluczowe dla osiagnigcia celéw GZM. Zamiast dazenia do rozbudowy systemu, strategia
SUMP skupia si¢ na lepszym wykorzystaniu istniejagcych zasobow, co przektada si¢ na
wiekszg spdjnos¢ i efektywnos¢ mobilnosci.

Podsumowujac, Metropolia GZM odgrywa kluczowa role¢ w wprowadzaniu nowych
form mobilnosci, takich jak UAM, w ramach swego ekosystemu mobilno$ci. Przez
dazenie do zroéwnowazonej mobilnosci miejskiej 1 skuteczne zarzadzanie tymi
innowacjami, GZM ustanawia si¢ jako lider w dziedzinie nowoczesnej mobilno$ci

miejskiej w Polsce.

4.2. Prezentacja wynikow ankiety

Celem badania byla identyfikacja postaw respondentéw wzgledem kwestii
zwigzanych z pojawieniem si¢ nowych form mobilnosci i ich wptywem na podejmowanie
decyzji dotyczacych mobilnos$ci przez respondentdw.

W badaniu wzigto udziat 1436 respondentow. Badania przeprowadzono online w
lipcu 2022 roku. Analizie poddano 1000 kwestionariuszy. Badanie zostato
przeprowadzone ws$rod mieszkancow 16 miejscowosci na terenie GZM. Dobor
respondentéw mial charakter losowy. Respondenci odzwierciedlajg struktur¢ populacji z
badanego obszaru. Stad mozna uzyskane wyniki uogolnié na cata populacje mieszkancow

regionu.
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Narzedzie badawcze
W identyfikacji opinii mieszkancodw postuzono si¢ pigcio-punktowa skalg Likerta,
ktéra jest typowa dla badania pogladow i1 postaw. Skale ktére wykorzystano zostaty

adoptowane na podstawie literatury przedmiotu’”3.

Struktura opracowania

W  czedci pierwsze] niniejszego dokumentu zawarto opis proby - z
wykorzystaniem zmiennych demograficznych. W czgséci drugiej przeprowadzono analize¢
struktury 1 statystyk opisowych.

W kolejnej czg$ci przeprowadzono analiz¢ korelacji — w tym celu oszacowano
warto$ci indeksow jako warto$ci $redniej arytmetycznej dla respondenta na podstawie
opinii stanowigcych dany blok tematyczny. Uzyskano wysokie warto$ci wspotczynnikow
korelacji, ktore wskazywaly na istotne statystycznie zwigzki.

Dla zapewnienia spojnos$ci, iz dany blok faktycznie pozwala bada¢ dany obszar
przeprowadzono analiz¢ czynnikowa. Warto$ci wspolczynnika alfa -Cronbacha
wskazywaly na mozliwo§¢ przeprowadzenia takiej analizy. Roéwniez warto$ci
wspotczynnika KMO uzyskiwaly warto$ci wskazujace na zasadno$¢ postuzenia si¢
analizg czynnikowa. Wykorzystano rotacj¢ Varimax.

W kolejnej czgséci zawarto wyniki analizy regresji, ktorej celem bylo wylonienie
zwigzku przyczynowo-skutkowego.

Zadaniem respondentéw bylo wyrazenie opinii poprzez ustosunkowanie si¢ do
twierdzen, dotyczacych wptywu pojawiania si¢ nowych form mobilnosci na procesy
decyzyjne respondentdw w zakresie mobilnosci indywidualnej. Odbywato si¢ to poprzez
okreslenie stopnia, w jakim respondent zgadza si¢ z danym twierdzeniem. Intensywnos$¢
nastawienia — stopnia akceptacji twierdzen byta mierzona za pomocg pigciostopniowe;j
skali, opisanej werbalnie oraz liczbowo w nastgpujacy sposob:

1 — Nie zgadzam si¢ wcale

2 — Nie zgadzam si¢ czgsciowo

3 — Nie mam zdania lub mnie nie dotyczy
4 — Zgadzam si¢ czg$ciowo

5 — Zgadzam si¢ w pelni

373 J. Jezior, Metodologiczne problemy zastosowania skali likerta w badaniach postaw wobec bezrobocia,
"Przeglad Socjologiczny" 2013, nr 62(1), s. 117-138.
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Na podstawie przebadanej proby (n=1000), za pomoca wnioskowania

statystycznego, sprawdzano, czy otrzymane wyniki sg istotne statystycznie, i tym samym

nie s3 dzielem przypadku. W tym celu wykonano testy statystyczne, do realizacji ktérych

wykonano nastepujace dzialania:

sformutowano hipotezy statystyczne: zerowg i alternatywna,

okreslono poziom istotnosci,

wybrano i1 przeprowadzano odpowiednie testy,

wyznaczono obszar krytyczny oraz warto$¢ p (ang. p — value),

podjeto decyzje odnosnie postawionych hipotez statystycznych.

W tabeli 8 zestawiono pytania, ktore miaty na celu zbadanie opinii respondentow

w zakresie wplywu pojawiania si¢ nowych form mobilnosci na procesy decyzyjne

respondentéw w zakresie mobilnosci indywidualne;.

Tabela 8. Grupowanie pytan ankietowych

Nr pytania| Grupa Pytanie
1 1 W ostatnich latach pojawily si¢ opcje mobilnosci, ktore wezesniej nie byly dostgpne]
2 5 Korzystam okazjonalnie (lub czgsciej) z nowych form mobilnosci
3 Korzystam regularnie z nowych form mobilnosci
4 Jestem w stanie wymieni¢ jedng nowa forme¢ mobilnosci, ktdra pojawita si¢ w moim|
3 miescie w ciagu ostatnich kilku lat
5 Jestem w stanie wymieni¢ kilka form mobilnosci, ktoére pojawily si¢ w moim|
miescie w ciagu ostatnich kilku lat
6 Zwigkszona liczba dostgpnych opcji mobilnosci utrudnia mi podejmowanie decyzji
4 0 sposobie podrézowania miejskiego
7 Zwigkszona liczba dostgpnych opcji mobilnosci utrudnia mi podejmowanie decyzji
0 sposobie podrozowania miejskiego w przypadku niestandardowych podrézy
] Pomimo trudnosci decyzyjnych dostrzegam réwniez pozytywne aspekty|
s pojawienia si¢ nowych form mobilnosci
9 Pozytywne aspekty pojawienia si¢ nowych form mobilnosci przewazaja nad
trudno$ciami zwigzanymi z procesem decyzyjnym
10 Podejmowanie decyzji jest trudniejsze, poniewaz muszg poréwnaé wigcej
6 dostepnych opcji co zabiera czas
1 Podejmowanie decyzji jest trudniejsze, poniewaz musz¢ poréwnaé wigcej
dostepnych opcji co jest megczace
12 Podejmowanie decyzji jest trudniejsze, poniewaz muszg poréwnaé wigcej
. dostepnych opcji korzystajac z licznych aplikacji\systemow
13 Podejmowanie decyzji jest trudniejsze, poniewaz musz¢ poréwnaé wigcej
dostepnych opcji co wymaga dostepu do internetu
14 Utrudnienia w podejmowaniu decyzji o wyborze formy mobilnos$ci dotykaja moich|
g bliskich
15 Utrudnienia w podejmowaniu decyzji o wyborze formy mobilnos$ci dotykaja moich|
znajomych
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Nr pytania| Grupa Pytanie

16 Utrudnienia w podejmowaniu decyzji o wyborze formy mobilnosci dotykaja)
wybranych mieszkancow miast

17 Utrudnienia w podejmowaniu decyzji o wyborze formy mobilnosci dotykaja)
wszystkich mieszkancow miast

18 9 Proces rejestracji w aplikacjach\systemach, niezb¢dnych do korzystania z nowych|
form mobilnosci jest uciazliwy

19 10 Moje potrzeby mobilno$ciowe zmienity si¢ w zwiazku z pojawieniem si¢ nowych|
form mobilnosci

20 " Moje potrzeby mobilnosciowe zmienity si¢ w ciagu ostatnich kilku lat

21 Moje potrzeby mobilnosciowe zmienity si¢ istotnie w ciggu ostatnich kilku lat

22 Dzis, bardziej niz kiedys, jestem $wiadom(a) moich wyboréw mobilnosciowych

23 Dzi$, bardziej niz kiedys, jestem §wiadom(a) moich wyboréw mobilnosciowych ze
wzgledow ekonomicznych

24 12 IDzis, bardziej niz kiedys, jestem $wiadom(a) moich wyboréw mobilnosciowych ze
wzgledow srodowiskowych

25 Dzi$, bardziej niz kiedys, jestem §wiadom(a) moich wyboréw mobilnosciowych ze
wzgledu na moja zmieniajacg si¢ sytuacje zawodowa\ilo$¢ i form¢ obowigzkow

26 W ciagu ostatnich kilku lat liczba przemieszczen, ktora realizuj¢ w ciaggu miesiacal

13 zwickszyla si¢

27 W ciagu ostatnich kilku lat $redni taczny dystans przemieszczen, ktory realizuje w|

ciggu miesigca zwigkszyt si¢

Zrodto: opracowanie wlasne.

Pytania zostaly przyporzadkowane do 13 grup korespondujacych ze
zidentyfikowanymi celami badawczymi — przyporzadkowanie zostato zaprezentowane w

tabeli 9.

Tabela 9. Zestawienie celow badawczych dla poszczegolnych grup pytan ankietowych

Grupa Cel badawczy
1 Weryfikacja czy i w jakim stopniu respondenci zauwazyli pojawienie si¢ nowych form
mobilnosci
2 Zbadanie kto i w jakim stopniu korzysta z nowych form mobilnosci
3 Okreslenie zdolnosci do nazwania nowych form mobilnosci, ktore pojawity si¢ w miastach

respondentéw w ciggu ostatnich kilku lat
Zrozumienie sentymentu respondentéw odnosnie do postrzegania utrudnien w podejmowaniu

4 decyzji o sposobie podrézowania miejskiego w zwiazku ze zwigkszong liczba dostgpnych
opcji mobilnosci
5 Okreslenie nastawienia respondentdw do pojawienia si¢ nowych form mobilnosci

Analiza zalezno$ci pomigdzy obcigzeniami kognitywnymi (czas/zmegczenie) a procesem
6 decyzyjnym w zakresie wyboru formy mobilno$ci w zwiazku ze wzrostem liczby dostepnych
opcji mobilnosci

Analiza zaleznoséci pomi¢dzy wyzwaniami technologicznymi (liczba aplikacji/systemow oraz
7 ograniczenia dotyczace transferu danych) a procesem decyzyjnym w zakresie wyboru formy
mobilnosci w zwigzku ze wzrostem liczby dostepnych opcji mobilnosci

Ocena stopnia identyfikowania si¢ respondentdow z utrudnieniami w podejmowaniu decyzji o
8 wyborze formy mobilnosci poprzez analiz¢ sentymentu dla rosnacego kregu oddziatywania
(od o0s6b bliskich, poprzez znajomych, do wszystkich mieszkancow miast)
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Grupa

Cel badawczy

Weryfikacja stopnia uciazliwos$ci procesu rejestracji w aplikacjach\systemach, niezbednych do

i korzystania z nowych form mobilnosci

10 Ocena zwigzku pomiedzy zmiang potrzeb mobilnosciowych a pojawieniem si¢ nowych form
mobilnosci

1 Weryfikacja czy i w jakim stopniu nastapila zmiana potrzeb mobilno$ciowych respondentéw
w ciagu ostatnich kilku lat
Zrozumienie stopnia $wiadomosci respondentow w kwestii wyborow mobilno$ciowych oraz

12 istotnosci  aspektow  ekonomicznych,  $rodowiskowych jak 1  uwarunkowan
zawodowych/innych obowigzkow

13 Pozyskanie informacji dotyczacych ewentualnego wzrostu liczby i tacznego dystansu

przemieszczen

Zrodto: opracowanie wlasne.

W tabeli 10 zestawiono przyporzadkowanie hipotez badawczych 1

odpowiadajacych im pytan. Pytania 101 11 stanowig zmienne niezalezne i odpowiadajace

im komorki zostaly zaznaczone kolorem niebieskim, odpowiadajace odpowiednim

hipotezom pytania, stanowigce zmienne zalezne, zaznaczono pozostalymi kolorami.

Tabela 10. Przyporzadkowanie hipotez badawczych i pytan

Hipoteza | Hipoteza | Hipoteza | Hipoteza
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1 1 opcje mobilnosci, ktoére X
wczesniej nie byty dostepne
Zwickszona liczba dostepnych
opcji mobilnosci utrudnia mi
6 podejmowanie decyzji o X
sposobie podrézowania
miejskiego
4 Zwickszona liczba dostepnych
opcji mobilnosci utrudnia mi
7 podejmowanie decyzji 0 X
sposobie podrézowania
miejskiego w  przypadku
niestandardowych podrézy
Podejmowanie  decyzji  jest
10 | 6 90 ooyt X X X X
trudniejsze, poniewaz musz¢
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poréwna¢ wigcej dostgpnych
opcji co zabiera czas

Hipoteza
1.

Hipoteza
2.

Hipoteza
3.

Hipoteza
4.

11

Podejmowanie  decyzji  jest
trudniejsze, poniewaz musz¢
poréwna¢ wigcej dostgpnych
opcji co jest mgczace

12

Podejmowanie  decyzji  jest
trudniejsze, poniewaz musz¢
poréwna¢ wigcej dostgpnych
opcji  korzystajac z licznych
aplikacji\systemow

13

Podejmowanie  decyzji  jest
trudniejsze, poniewaz musz¢
poréwna¢ wigcej dostgpnych
opcji co wymaga dostgpu do
internetu

18

Proces rejestracji w
aplikacjach\systemach,

niezbednych do korzystania z
nowych form mobilnosci jest

ucigzliwy

19

10

Moje potrzeby mobilnosciowe
zmienity si¢ w zwigzku z
pojawieniem si¢ nowych form
mobilnosci

20

Moje potrzeby mobilno$ciowe
zmienity si¢ w ciggu ostatnich
kilku lat

21

11

Moje potrzeby mobilno$ciowe
zmienity si¢ istotnie w ciggu
ostatnich kilku lat

26

W ciagu ostatnich kilku lat
liczba przemieszczen, ktora
realizuj¢ w ciggu miesigca
zwickszyla si¢

27

13

W ciagu ostatnich kilku lat
$redni faczny dystans
przemieszczen, ktory realizuje
w ciggu miesigca zwickszyt sie

Zrodto: opracowanie wlasne.

Zwiazek pomiedzy liczba dostepnych opcji mobilnosci a podejmowaniem decyzji o

sposobie podrozowania miejskiego

Przyjeto nastepujaca Hipoteze 1.: ,,.Zwigkszenie liczby dostepnych opcji

mobilno$ci utrudnia podejmowanie decyzji o sposobie podréozowania miejskiego” do

weryfikacji, ktorej niezbgdne jest uprzednie stwierdzenie wystgpowania zmiennosci
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zmiennej niezaleznej — pojawienia si¢ nowych, wcze$niej niedostgpnych opcji
mobilnosci®’?,

Odnoszac si¢ do pierwszego stwierdzenia ankiety: ,,W ostatnich latach pojawity
si¢ opcje mobilnosci, ktére wczesniej nie byly dostepne” respondenci potwierdzili
pojawienie si¢ nowych form mobilno$ci. Ponad potowa (51%) respondentéw zgodzita si¢
z tym stwierdzeniem. Nie odnotowano istotnej réznicy w odpowiedziach pomiedzy
plciami natomiast osoby o z wyzszym wyksztatceniem byty bardziej konserwatywne niz
osoby z wyksztalceniem podstawowym lub zasadniczym - cze$ciej wybierajac
odpowiedz ,,Zgadzam si¢ cze$ciowo” niz ,,Zgadzam si¢ w petni”. Nalezy odnotowad
bardzo niski odsetek respondentoéw ($rednio 7% oraz niezaleznie od grupy wiekowe;j
ponizej 10%) niezgadzajacych si¢ wcale ze stwierdzeniem o pojawieniu si¢ nowych opcji
mobilno$ci. Procentowy rozktad odpowiedzi, z podzialem na pte¢, wiek i wyksztalcenie

zaprezentowano w tabeli 11.

Tabela 11. Stwierdzenie 1: ,,W ostatnich latach pojawity si¢ opcje mobilnosci, ktore wczesniej

nie byly dostgpne” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla plci, wieku i
wyksztalcenia

M1. Pteé M2. Wiek M3. Wyksztatcenie

w;':;’y“ Mezczyzna Kobieta 18-241ata | 2534 lata | 3544lata | 45-54l1ata | OO I";:“e' +P :::‘::’;”lz S$rednie Wyzsze
P27_1. Mobilnos¢ miejska: W ostatnich
latach pojawily sig opcje mobilnosci, ktore % % % % % % % % % % %
wezesniej nie byly dostepne
nie zgadzam se wedle 7% 7% % % 9% 8% % 5% 7% 6% %
nie zgadzam s czesciowo 7% 8% % 6%+ 8% 7% 8% 5% 9% % %
nie mam zdania IUb mrie nie dofyczy 35% 39% 31% 35% 23%+ 427+ 35% 27%- 35% 33% 36%
2gadzam sig czeiciowo 24% 20% 27% 16% 18%- 20% 26% 29% 17%- 26% 32%+
2gadzamsie w petri 26% 27% 26% 27% 2% 24% 25% 3% 32% 26% 21%-
odpowiedzi "nie zgadzamsie” - tgcznie 14% 15% 13% 22% 17% 14% 14% 1% 16% 13% N%
odpowiedz 'zgadzamsie’ - tacznie 51% 46% 56% 13% 40%- 44%- 51% 627+ 9% 54% 53%
Wielko$é préby - proporcjonalnie 1000 471 529 82 163 203 161 391 456 365 179
Wielko$¢ préby - nominalnie 1000 433 567 17 291 293 147 152 187 459 354
Warloi Sredria 359 351 366 342 337 345 356 379 358 36 357

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%) odchylenia
Zrodto: opracowanie wlasne.

Analizujagc odpowiedzi na pytanie 1. mozna zauwazy¢ zalezno$¢ pomigdzy
wiekiem respondentow a odpowiedziami — im starsi respondenci tym czestsze
,»pozytywne” odpowiedzi na pytanie. Wyjasnienie tego zjawiska mozna dopatrywac si¢
na gruncie odmiennej interpretacji sformutowania: ,,W ostatnich latach” przez osoby w
r6znym wieku. Niezaleznie od wieku kobiety czgsciej sktonne sg przyznac, ze w ostatnich

latach pojawily si¢ opcje mobilnosci, ktore wezesniej nie byly dostepne.

374 Autor przyjmuje, ze na badanym obszarze i w wybranej cezurze czasowej nie nastgpito zmniejszenie
dostgpnych opcji mobilnosci. Nie jest intencja autora pominigcie istotnych kwestii wykluczenia
transportowego a przyjete zatozenie wynikalo z intencji zachowania odpowiedniej czytelnosci pytan
ankietowych.
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Wykres 1. Stwierdzenie 1: ,,W ostatnich latach pojawily si¢ opcje mobilnosci, ktore wczesniej
nie byly dostepne” — prezentacja wynikéw przeprowadzonej ankiety

5 Ple¢
Mezczyzn
Koblety
] "
o o Srednla
a
= 4 ° o o o ] © Mediana
c 3.99 4
© L
z 3 ° o O:
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a
o
o
18-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55-64 lata 65 | wiecej lat

Wiek
Zrodto: opracowanie wlasne.

Analizujac odpowiedzi respondentow w zalezno$ci od miejsca zamieszkania
mozna zauwazyc¢ istotne rozbiezno$ci w zaleznosci od wielko$ci miejscowosci. Dostawcy
ustug nowej mobilnosci koncentruja swoje dzialania w wigkszych miejscowosciach co
znajduje odzwierciedlenie w odpowiedziach na pytanie o pojawienie si¢ nowych opcji
mobilno$ci. Wyniki, w rozbiciu na miejscowosci, przedstawiono w tabeli 12 a wartosci

$rednie przedstawiono na wykresach 2 1 3.

176



Tabela 12. Stwierdzenie 1: ,,W ostatnich latach pojawily si¢ opcje mobilnosci, ktore wczesniej nie byly dostgpne” — prezentacja wynikow przeprowadzonegj
ankiety dla miejsca zamieszkania

M4. Miejscowosé

Bierui | Bytom 22:’;:’::: Gliwice | Katowice | Knurow | Ledziny Z:::T(:Z Rudziniec Sieg‘li::;:' %8| Siewiorz | Stawkow | Sosnowies s‘"'et::h'm"' Tycy | Zabrze
P27_1. Mobilnos¢ miejska: W ostatnich
latach pojawity sie opcje mobilnosci, ktore % % % % % % % % % % % % % % % %
wezesniej nie byty dostepne
nie zgadzam sie weale 30% 9% 7% 5% 2%- 5% 20% - 13% 6% 7% 2% 5% 14% 8% 10%
nie zgadzom sie czesciowo - 6% 6% 9% 5% 20% - - 9% 9% 6% 6% 5% 9% 15% 9%
nie mom zdaria lub mrie nie dotyczy 3% 26% 2% 37% 38% 46% 31% 56% 19% 58%+ 12%+ 36% 30% 43% 21% 32%
zgadzam sie czesciowo 9% 12%- 15% 2% 25% 2% 14% 20% 44% 13% 15% 56% 2% 11% 36% 35%
zgadzamsie w petni 30% 4%+ 2% 20% 29% 6%- 35% 25% 15% 14%- - - 37% 23% 20% 14%-
odpowiedzi "nie zgadzamsie" - fqcznie 30% 16% 14% 14% 8%- 26% 20% - 2% 15% 13% 8% 10% 23% 2% 19%
odpowiedz "zgadzamsie” - tacznie 40% 59% 57% 49% 55% 2% 9% 44% 60% 21%- 15%- 56% 60% 33% 56% 49%
Wielkos¢ proby - proporcjonalnie 12 108 78 116 193 24 1 3% 7 ['X] 8 5 132 32 82 13
Wielkos¢ proby - nominalnie 13 101 78 116 213 24 1n 3% 7 4 1 ) 147 32 65 98
Wartoi¢ Srednia 3] 38 379 351 374 303 344 369 34 32 295 346 383 318 346 334

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%,) odchylenia
Zrodto: opracowanie wlasne.



Wykres 2. Stwierdzenie 1: ,,W ostatnich latach pojawily si¢ opcje mobilnos$ci, ktore wczesniej
nie byty dostgpne” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla miejsca zamieszkania w
formie mapy

28 30 32 34 36
Wynik rozktadu $redniej wartosci z odpowiedzi na pytanie dla wojewodztwa $laskiego

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Wykres 3. Stwierdzenie 1: ,,W ostatnich latach pojawily si¢ opcje mobilnosci, ktore wczesniej
nie byly dostepne” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla miejsca zamieszkania na
wykresie stupkowym

Dabrowa Goérnicza
Gliwice

Katowice

Knuréw

Ledziny 18.18%

Piekary Slaskie
Rudziniec
Siemianowice Slaskie
Siewierz

Stawkow
Sosnowiec
Swietochtowice
Tychy

Zabrze

60% 40% 20% 0% 20% 40% 60% 80%

o Nie mam zdania O Nie zgadzam - Nie zgadzam
lub mnie nie dotyczy sie czesciowo sie wcale

I Zgadzam sie czesciowo M Zgadzam sie w petni
Zrédto: opracowanie whasne.
Podsumowujac analiz¢ wynikow dla stwierdzenia 1:,,W ostatnich latach pojawily
si¢ opcje mobilnosci, ktore wczedniej nie byly dostgpne” mozna stwierdzi¢, iz udalo si¢

potwierdzi¢ pojawienie si¢ nowych form mobilnosci w miastach, zgodnie z intuicjg

autora oraz danymi z rynku.
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Analizujagc wyniki dla grupy 4 pochylono si¢ nad odpowiedziami na szoste i
siodme pytanie w kwestionariuszu ankiety: ,.Zwigkszona liczba dostgpnych opcji
mobilno$ci utrudnia mi podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania miejskiego”
oraz ,,Zwigkszona liczba dostepnych opcji mobilnosci utrudnia mi podejmowanie decyz;ji
o sposobie podrozowania miejskiego w przypadku niestandardowych podrézy”.

Odnoszac si¢ do szostego 1 sibdmego stwierdzenia ankiety: ,,Zwigkszona liczba
dostepnych opcji mobilnosci utrudnia mi podejmowanie decyzji o sposobie
podrézowania miejskiego” oraz ,,Zwickszona liczba dostgpnych opcji mobilnosci
utrudnia mi podejmowanie decyzji o sposobie podrozowania miejskiego w przypadku
niestandardowych podrozy” mozna stwierdzi¢, ze co do zasady zwigkszona liczba
dostepnych opcji mobilno$ci nie utrudnia respondentom podejmowania decyzji o
sposobie podrézowania miejskiego. Procentowy rozktad odpowiedzi, z podziatem na

pte¢, wiek 1 wyksztatcenie zaprezentowano w tabelach 13 i1 14.

180



Tabela 13. Stwierdzenie 6: ,,Zwigkszona liczba dostgpnych opcji mobilnosci utrudnia mi podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania miejskiego” —
prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla plci, wieku i wyksztalcenia

M1. Pte¢ M2. Wiek M3. Wyksztatcenie
e ) e | s 1824 lata | 2534 lata | 3544 lata | 4554 lata | 00 Wiecel | Podstawowe | o G Wyzsze
préby lat + zasadnicze
P27_6. Mobilnos¢ miejska: Zwiekszona
oonopadperoteel BTN ICRNN I NN IR A N IR A B B
podrézowania miejskiego
nie zgadzam sie wcale 21% 22% 21% 18% 13%- 16% 23% 28%+ 23% 20% 21%
nie zgadzam sie czesciowo 13% 14% 12% 13% 17% 16% 12% 10% 12% 13% 13%
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy 42% 42% 42% 39% 44% 42% 47% 40% 40% 45% 41%
zgadzamssie czesciowo 13% 13% 14% 15% 13% 14% 13% 13% 12% 14% 15%
zgadzamssie w petni 10% 10% 1% 14% 12% 12% 5%- 10% 13% 7% 10%
odpowiedzi "nie zgadzamsie" - tqcznie 34% 35% 34% 32% 30% 32% 35% 37% 35% 33% 34%
odpowiedzi "zgadzam sie" - tqcznie 24% 23% 24% 30% 26% 25% 18% 23% 25% 22% 25%
Wielkosé proby - proporcjonalnie 1000 471 529 82 163 203 161 391 456 365 179
Wielko§é préby - nominalnie 1000 433 567 117 291 293 147 152 187 459 354
Warto$¢ Srednia 2.78 2.76 2381 294 295 2.89 2.64 2.68 28 2.76 279

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%,) odchylenia
Zrodto: opracowanie wlasne.



Tabela 14. Stwierdzenie 7: ,,Zwickszona liczba dostgpnych opcji mobilnosci utrudnia mi podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania migjskiego w
przypadku niestandardowych podrézy” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla ptci, wieku i wyksztatcenia

M1. Pte¢ M2. Wiek M3. Wyksztatcenie
Wislkese | Mezczyznal | Kobicta 1824 lata | 2534 lata | 3544 lata | 4554 1ata | 00 Wiecel | Podstawowe | o Wyzsze
proéby lat + zasadnicze

P27_7. Mobilnos¢ miejska: Zwigkszona
liczba dostepnych opcji mobilnosci utrudnia
mi podejmowanie decyzji o sposobie % % % % % % % % % % %
podrézowania miejskiego w przypadku
niestandardowych podrézy

nie zgadzamssie wcale 22% 22% 22% 18% 15%- 17% 23% 28%+ 25% 19% 22%
nie zgadzam sie czesciowo 12% 10% 14% 16% 17% 16% 12% 7%- 12% 13% 1%
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy 42% 42% 43% 37% 43% 42% 46% 42% 38% 48% 43%
zgadzam sie czesciowo 15% 19%+ 11%- 17% 15% 14% 16% 14% 17% 13% 15%
zgadzam sie w petni 8% 7% 10% 1% 10% 10% 3%- 8% 9% 8% 9%
odpowiedzi "nie zgadzamssie" - tqcznie 34% 32% 37% 35% 33% 34% 34% 36% 37% 32% 33%
odpowiedzi "zgadzamssie" - tgcznie 23% 26% 20% 28% 25% 24% 20% 22% 25% 20% 24%
Wielkosé préby - proporcjonalnie 1000 471 529 82 163 203 161 391 456 365 179
Wielko§é préby - nominalnie 1000 433 567 117 291 293 147 152 187 459 354
Wartos¢ Srednia 275 279 271 286 287 283 2.66 2.67 273 276 278

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedziat ufnosci 95%) odchylenia
Zrodto: opracowanie wlasne.



Analizujagc odpowiedzi na pytanie 6. 1 7. mozna zauwazy¢ zalezno$¢ pomigdzy
wiekiem respondentow a odpowiedziami — im miodsi respondenci tym czestsze

,pozytywne” odpowiedzi na pytanie. Szczegoty przedstawiono na wykresie 7.

Wykres 4. Stwierdzenia 6: ,,Zwigkszona liczba dostgpnych opcji mobilnos$ci utrudnia mi
podejmowanie decyzji o sposobie podrozowania miejskiego” — prezentacja wynikow
przeprowadzonej ankiety
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Zrodto: opracowanie wlasne.

Poprzestajac na analizie warto$ci $redniej dla catej badanej proby mozna doj$¢ do
btednego wniosku o braku lub stabym zwigzku pomig¢dzy iloscig dostgpnych opcji
mobilnos$ci a utrudnieniami w podejmowaniu decyzji. Dlatego poréwnano odpowiedzi na
pytanie 6. uwzgledniajac stopien korzystania z nowych form mobilnosci (pytanie 2.1 3.)

Szczegodty przedstawiono na wykresie 5.
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Wykres 5. Stwierdzenia 6: ,,Zwigkszona liczba dostgpnych opcji mobilno$ci utrudnia mi
podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania miejskiego” wzglgdem odpowiedzi na pytanie
3 — prezentacja wynikéw przeprowadzonej ankiety

5 . .

Odpowiedzi udzielone w ankiecie

Nie zgadzam Nie zgadzam Nie mam zdania Zgadzam sie czesciowo Zgadzam sie w petni
sie wcale sie czesciowo lub mnie nie dotyczy

Grupy odpowiedzi na pytanie o korzystanie regularne z nowych form mobilnosci

Zrodto: opracowanie wilasne.

W modelu regresji liniowej wspotczynnik determinacji, R%, podsumowuje
proporcje wariancji w zmiennej zaleznej powigzanej z predyktorami (niezaleznymi), z
wiekszymi warto$ciami R? wskazujgcymi, ze wigksza jest zmienno$¢ wyjasniana przez
model, do maksymalnie wartosci 1.

Dla Hipotezy 1.: ,,Zwigkszenie liczby dostepnych opcji mobilnosci utrudnia
podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania miejskiego” warto$¢ R? wyniosta 0.382

przy p<0,001w zwigzku z czym przyjeto Hipoteze 1.

Potrzeba informacji w indywidualnym procesie decyzyjnym mobilnosci

Hipoteza 2. zostala przyjeta w nastgpujagcym brzmieniu: ,,Zwigkszenie
zapotrzebowania na dane niezbedne do realizacji mobilnosci utrudnia podejmowanie
decyzji o sposobie podrozowania miejskiego.”

Analizujagc wyniki dla grupy 2 pochylono si¢ nad odpowiedziami na drugie i
trzecie pytanie w kwestionariuszu ankiety: ,, Korzystam okazjonalnie (lub czgs$ciej) z
nowych form mobilnosci” oraz ,,Korzystam regularnie z nowych form mobilno$ci”.

Odnoszac si¢ do drugiego i trzeciego stwierdzenia ankiety: ,,Korzystam
okazjonalnie (lub cze¢sciej) z nowych form mobilnosci” oraz ,,Korzystam regularnie z
nowych form mobilno$ci” mozna potwierdzi¢, ze zauwazalna cz¢$¢ populacji faktycznie
korzysta z nowych form mobilnosci. 39% respondentow zgodzita si¢ czgsciowo lub w

pelni ze stwierdzeniem, iz korzysta, co najmniej okazjonalnie, z nowych form
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mobilnosci. Nie odnotowano istotnej réznicy w odpowiedziach pomigdzy plciami czy
pomiegdzy osobami o réznym wyksztatceniu. Nalezy odnotowac bardzo niski odsetek
respondentéw (Srednio 11% oraz mniej niz 5% wsrdd respondentow w przedziale
wiekowym 18-34 lat) niezgadzajacych si¢ wcale ze stwierdzeniem o okazjonalnym
korzystaniu z nowych form mobilnos$ci. Zaskakujaco wielu (40%) respondentéw wybrato
odpowiedz ,,Nie mam zdania lub mnie nie dotyczy”. Z jednej strony mozna uznaé, ze w
przypadku tego pytania nalezatoby wykluczy¢ mozliwo$¢ wyboru tej odpowiedzi —
wszak trudno NIE mie¢ zdania w kwestii faktu korzystania z danej formy mobilno$ci
(opcja binarna) — z drugiej za$ strony istotna cze$¢ respondentéw mogta uznaé, iz ich ta
kwestia nie dotyczy z innych wzgledow: np. ograniczenia sprawno$ci ruchowej
niezbednej do korzystania z niektorych form mobilno$ci, np. hulajndg elektrycznych.
Autor nie znajduje potwierdzenia takiej hipotezy badajac strukture wiekowa dla takiej
odpowiedzi na to pytanie. Struktur¢ odpowiedzi z uwzglednieniem cech

demograficznych zaprezentowano w tabelach 151 16.
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Tabela 15. Stwierdzenie 2: ,,Korzystam okazjonalnie (lub czesciej) z nowych form mobilnos$ci” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla pici, wieku
i wyksztatcenia

M1. Ptec M2. Wiek M3. Wyksztatcenie
V\ﬁel!( osé Mezczyzna Kobieta 18-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 551 wigce] Podstaw?we Srednie Wyzsze
proby lat + zasadnicze
P27_2. Mobilno$¢ miejska: Korzystam
okazjonalnie (lub czesciej) z nowych form % % % % % % % % % % %
mobilnosci
nie zgadzam sie wcale 1% 1% 1% 3%- 5%- 1% 15% 13% 7%- 13% 15%
nie zgadzam sie czesciowo 10% 8% 1% 19%+ 13% 12% 9% 7% 1% 10% 9%
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy 40% 44% 37% 40% N% 42% 49% 36% 42% 38% MN%
zgadzam sie czesciowo 22% 17%- 26%+ 24% 21% 23% 17% 22% 19% 25% 22%
zgadzamsie w petni 17% 20% 15% 13% 21% 13% 9%- 22% 21% 14% 13%
odpowiedszi "nie zgadzam sie” - tqcznie 21% 19% 22% 22% 18% 22% 24% 20% 18% 22% 24%
odpowiedzi "zgadzamssie" - tgcznie 39% 36% 41% 38% 41% 36% 27%- 44% 40% 40% 35%
Wielko$é préby - proporcjonalnie 1000 471 529 82 163 203 161 3N 456 365 179
Wielko$é préby - nominalnie 1000 433 567 117 291 293 147 152 187 459 354
Wartos¢ Srednia 324 3.26 323 326 3.39 3.16 296 3.34 335 3.19 3.09

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%,) odchylenia
Zrodto: opracowanie wlasne.



Tabela 16. Stwierdzenie 3: ,,Korzystam regularnie z nowych form mobilno$ci” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla ptci, wieku i wyksztatcenia

M1. Pleé M2. Wiek M3. Wyksztalcenle
"::‘ Metczyzna | Kobleta | 18:24lata | 2534lata | 354dlata | 4sSalata | °°' €SS Fodstamowe % | Srednie Wyzsze

P27_3. MobiInosé miejska:

rog\;amle z nwyd\:’o:munx:m % % % % % % % % % % %
nie zgodzam se wcale 14% 12% 16% 6%- 9% 15% 20% 14% 1% 15% 19%
nie zgodzam se czeiciowo 1% 8% 13% 19% 1% 14% % 8% 10% 12% 1%
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy A2% A7TR K5 8% A0% A0% 53%+ 41% 4% 44% 43%
zgodzam se czesciowo 17% 16% 18% 25% 247+ 16% 13% 14% 18% 16% 15%
zgadzam se wpetni 16% 17% 15% 12% 15% 14% 7% 227+ 0%+ 12% 12%
odpowiedz "nie zgaodzam se" - tgcznie 25% 20%- 29%+ 25% 20% A% 2% 23% 20% 28% A%
odpowiedz "zgodzom se' - tgcznie A% k)4 3% 7% 9% A% 20%- % 39%+ 2% 2%
Wielko$¢ proby - proporcjonainie 1000 4an 529 82 163 203 161 mn 456 345 179
Wielkoi¢ proby - nominainie 1000 433 567 nz pial 293 147 152 187 459 354
Wartoié Srednia 3.1 319 303 318 325 299 28 321 328 298 ~ L

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%) odchylenia
Zrodto: opracowanie wilasne.



Analizujagc odpowiedzi na pytanie 2. i 3. mozna zauwazy¢ zalezno$¢ pomigdzy
wiekiem respondentow a odpowiedziami — im miodsi respondenci tym czestsze
,pozytywne” odpowiedzi na pytanie. Wyjatek stanowi grupa wiekowa 55+, ktoéra w 44%
przypadkéw zgodzita si¢ czgsciowo lub w petni ze sformutowaniem o okazjonalnym
korzystaniu z nowych form mobilnosci. Otrzymane wyniki w tym aspekcie nie sg zgodne
z rozktadem wieku prezentowanym w literaturze przedmiotu (cytowanie) i informacjami
przedstawionymi przez reprezentantow firm $wiadczacych ustugi nowoczesnej
mobilnosci. Autor dopatruje si¢ wyjasnienia tego wyjatku w odmiennej interpretacji
pojecia ,,nowa mobilno$¢” przez cze$¢ przedstawicieli tej grupy respondentow. W
opozycji do tych, ktorzy odniesli si¢ do przedstawionej na poczatku kwestionariusza
ankiety uproszczonej definicji: ,,Nowa forma mobilnosci — np. rower miejski, carsharing,
ridehailing (np. Uber), wspotdzielone hulajnogi i skutery elektryczne, etc.”, niektorzy
respondenci, mogli odnies¢ si¢ do form mobilnosci nowych dla nich a niekoniecznie
nowych w mys$l definicji — np. osoby, ktore w zwigzku z przejsciem na emeryturg zaczely
ponownie korzysta¢ z komunikacji zbiorowej lub przeciwnie, zaczely korzystaé z
samochodu.

Analizujac wyniki z perspektywy wyksztalcenia mozna zauwazy¢, ze porownujac
warto$ci §rednie — najwigkszy odsetek uzytkownikéw korzystajacych z nowych form
mobilno$ci wystepuje dla grupy osob z wyksztatceniem podstawowym. Prawidlowos¢ ta
ma miejsce zardwno dla 0sob korzystajacych z nowych form mobilnosci okazjonalnie jak

i regularnie. Szczegoty przedstawiono na wykresie 4.
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Wykres 6. Stwierdzenia 2 1 3: ,,Korzystam okazjonalnie (lub czgéciej) z nowych form mobilnosci”
oraz ,,Korzystam regularnie z nowych form mobilno$ci” — prezentacja wynikoéw przeprowadzonej
ankiety

P27_2. Mobilnos¢ miejska: Korzystam okazjonalnie (lub czesciej) z nowych form mobilnosci

Vs
P27_3. Mobilnos$¢ miejska: Korzystam regularnie z nowych form mobilnosci

P27 2

® Srednla P27 2

® Medlana P27_2
P27_3

© Srednla P27_3

© Medlana P27_3

T o = 3121 ®3f21
X 3§ 3}
3 o o oL . ) 0. . ) 85
2
1 e o o e °
Podstawowe Zawodowe S(".‘dme Wyzsze

Wyksztatcenie

Zrodto: opracowanie wilasne.

Analizujac  odpowiedzi respondentow uwzgledniajac miejsce zamieszkania
mozna zauwazyc¢ istotne rozbiezno$ci w zaleznosci od wielko$ci miejscowosci. Dostawcy
ustug nowej mobilnosci koncentruja swoje dzialania w wigkszych miejscowosciach co
znajduje odzwierciedlenie w odpowiedziach na pytanie o korzystanie z nowych opcji
mobilnoéci. Warto odnotowaé wysoka warto$é éredniej dla Bytomia i Piekar Slaskich
oraz ,,niski” wynik Gliwic, ktore historycznie pomijane byty w decyzjach o lokalizacji
ustug carsharingu. Wyniki, w rozbiciu na miejscowosci, przedstawiono w tabeli 17, a

wartosci Srednie przedstawiono na wykresie 7.
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Tabela 17. Stwierdzenie 3:

,Korzystam regularnie z nowych form mobilno$ci” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla miejsca zamieszkania

M4. Miejscowosé
Bierun Bytom g::::y;aa Gliwice Katowice Knuréw Ledziny ;II::(:Z Rudziniec S'e;:sn;‘: ice Siewierz Stawkow Sosnowiec Swu}tz:h{om Tychy Zabrze

f:;airmzbz":mxﬂf Korzystam % % % % % % % % % % % % % % % %

nie zgadzam sie wcale 25% 12% 17% 12% 1% 6% 37% 2%- 34% 7% - -- 17% 38%+ 10% 18%
nie zgadzam sie czeéciowo 8% 8% 15% 18% 8% 17% 8% 1%- -- 18% 32% 64% 4%- 9% 13% 1%
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy 32% 28% 33% 48% 46% 63% 49% 58% - 48% 48% 36% 42% 36% 34% 49%
zgadzam sie czeéciowo 6% 21% 14% 15% 15% 8% 5% 15% 66% 23% 20% - 12% 6% 39%+ 15%
zgadzam sie w petni 28% 31%+ 20% 7%- 21% 6% .- 24% - 5%- - - 24% 10% 4%- 7%-
odpowiedzi "nie zgadzamssig" - tacznie 33% 20% 33% 30% 18% 23% 46% 3%- 34% 25% 32% 64% 21% 48% 22% 29%
odpowiedzi "zgadzamsig" - tgcznie 35% 52%+ 34% 22%- 35% 14% 5%- 39% 66% 28% 20% - 36% 16% 43% 22%
Wielko§é préby - proporcj 12 108 78 116 193 24 n 36 7 43 8 5 132 32 82 13
Wielko§¢ préby - nominalnie 13 101 78 116 213 24 n 36 7 42 n 6 147 32 65 98
Wartosé Srednia 3.04 351 3.04 287 326 292 223 3.58 299 301 2.88 236 322 239 3.16 281

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%) odchylenia
Zrodto: opracowanie wilasne.
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Wykres 7. Stwierdzenie 3: ,,Korzystam regularnie z nowych form mobilnosci” — prezentacja
wynikow przeprowadzonej ankiety dla miejsca zamieszkania

24 26 28 30 32
Wynik rozktadu $redniej wartosci z odpowiedzi na pytanie dla wojewddztwa $laskiego

Zrodto: opracowanie wilasne.

Podsumowujac analiz¢ wynikow dla stwierdzen 2 i 3: ,,Korzystam okazjonalnie
(lub czgsciej) z nowych form mobilnosci” oraz ,,Korzystam regularnie z nowych form
mobilno$ci” mozna stwierdzi¢, iz udato si¢ potwierdzi¢ korzystanie z nowych form
mobilno$ci w miastach, zgodnie z intuicjg autora oraz danymi z rynku.

Analizujagc wyniki dla grupy 3 pochylono si¢ nad odpowiedziami na czwarte i
piate pytanie w kwestionariuszu ankiety: ,,Jestem w stanie wymieni¢ jedng nowg forme¢
mobilnosci, ktora pojawita si¢ w moim miescie w ciggu ostatnich kilku lat” oraz ,,Jestem
w stanie wymieni¢ kilka form mobilnosci, ktoére pojawity si¢ w moim miescie w ciagu
ostatnich kilku lat”.

Odnoszac si¢ do czwartego i pigtego stwierdzenia ankiety: ,Jestem w stanie
wymieni¢ jedng nowg form¢ mobilnos$ci, ktdra pojawita si¢ w moim miescie w ciggu

ostatnich kilku lat” oraz ,Jestem w stanie wymieni¢ kilka form mobilnosci, ktore
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pojawily si¢ w moim miescie w ciggu ostatnich kilku lat” mozna potwierdzi¢, ze
odpowiedzi na te pytania koresponduja z odpowiedziami na wczesniejsze dwa pytania
(drugie 1 trzecie). 40% respondentéw zgodzita si¢ cze$ciowo lub w pelni ze
stwierdzeniem, iz jest w stanie wymieni¢ jedng form¢ mobilnosci a co trzeci respondent
jest w stanie wymieni¢ wiecej niz jedng nowa form¢ mobilno$ci. Nie odnotowano istotne;j
r6znicy w odpowiedziach pomig¢dzy piciami a dystrybucja geograficzna jest zblizona do
odpowiedzi na poprzednie dwa pytania. Osoby o wyzszym wyksztatceniu, w przypadku
obu pytan, czg¢sciej odpowiadaty twierdzaco na oba pytania. Nalezy odnotowa¢ bardzo
niski odsetek respondentow ($rednio 9% oraz 11% odpowiednio dla pytania czwartego i
piagtego) deklarujacych, iz nie s3 w stanie wymieni¢ jednej lub kilku nowych form
mobilno$ci w ich miastach. Podobny (odpowiednio 42% i1 44%), w odniesieniu do dwéch
poprzednich pytan, odsetek, respondentéw wybrat odpowiedz ,,Nie mam zdania lub mnie
nie dotyczy”. Az 94% mieszkancow Slawkowa i tylko 9% mieszkancéw Rudzinca
wybralo taka odpowiedz — cho¢ te odchylenia sg istotnie statystycznie, w ocenie autora
nie s3 to w tym zakresie dane pozwalajace wyciggna¢ wartosciowych wnioskéw na
potrzeby dalszej analizy. Procentowy rozktad odpowiedzi, z podziatem na pte¢, wiek i

wyksztatcenie zaprezentowano w tabelach 181 19.
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Tabela 18. Stwierdzenie 4: ,,Jestem w stanie wymieni¢ jedng nowa form¢ mobilno$ci, ktora pojawita si¢ w moim miescie w ciggu ostatnich kilku lat” —
prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla plci, wieku i wyksztalcenia

M1. Pte¢ M2. Wiek M3. Wyksztatcenie
WielkoS¢ | \esczyzna Kobieta 1824 lata | 25-34lata | 3544lata | 45541ata | oo Wiecel | Podstawowe | o i Wyzsze
proby lat + zasadnicze
P27_4. Mobilnos¢ miejska: Jestem w stanie
ostatnich kilku lat
nie zgadzam sie wcale 9% 10% 8% 8% 6% 6% 7% 12% 9% 8% 1%
nie zgadzam sie czesciowo 9% 8% 10% 10% 12% 15%+ 7% 5%- 1% 9% 4%-
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy 42% 42% 1% 38% 43% 40% 42% 43% 47% 38% 36%
zgadzam sie czesciowo 20% 17% 22% 25% 22% 19% 21% 18% 13%- 25%+ 27%+
zgadzam sie w petni 21% 22% 19% 19% 17% 19% 23% 22% 21% 20% 22%
odpowiedzi "nie zgadzamsie" - tqcznie 18% 18% 18% 18% 18% 22% 13% 18% 20% 17% 15%
odpowiedzi "zgadzamsie" - tgcznie 40% 39% 1% 44% 39% 38% 44% 40% 33%- 45% 49%+
Wielko$é préby - proporcjonalnie 1000 471 529 82 163 203 161 391 456 365 179
Wielko§é préby - nominalnie 1000 433 567 117 291 293 147 152 187 459 354
Wartoé¢ Srednia 3.34 3.34 &85 3.37 331 329 3.48 3.32 325 341 345

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%,) odchylenia
Zrodto: opracowanie wlasne.
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Tabela 19. Stwierdzenie 5: ,,JJestem w stanie wymieni¢ kilka form mobilnosci, ktore pojawily si¢ w moim miescie w ciggu ostatnich kilku lat” — prezentacja

wynikoéw przeprowadzonej ankiety dla plci, wieku i wyksztalcenia

M1. Ptec¢ M2. Wiek M3. Wyksztatcenie
Wiel!( osé Mezczyzna Kobieta 18-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 551 wigcej Podstaw?we Srednie Wyzsze
proby lat + zasadnicze
P27_5. Mobilnos$¢ miejska: Jestem w stanie
wy_mi?nié !(ilka for_m mc_:bi'lr!oéci, !(tére % % % % % % % % % % %
pojawity sie¢ w moim miescie w ciaggu
ostatnich kilku lat
nie zgadzam sie wcale 1% 12% 10% 8% 8% 6%- 1% 15% 9% 12% 1%
nie zgadzam sie czesciowo 12% 1% 13% 7% 14% 17%+ 10% 10% 16% 8%- 1%
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy 44% 43% 45% 45% 46% 41% 48% 43% 44% 45% 41%
zgadzam sie czesciowo 15% 15% 16% 18% 16% 18% 1% 15% 1M1%- 18% 21%+
zgadzamssie w petni 18% 19% 17% 21% 15% 17% 20% 18% 20% 17% 16%
odpowiedzi "nie zgadzamsie" - tqcznie 23% 23% 23% 16% 22% 24% 21% 24% 25% 20% 22%
odpowiedzi "zgadzamsie" - tqcznie 33% 34% 33% 40% 31% 36% 31% 33% 31% 35% 37%
Wielko$é préby - proporcjonalnie 1000 471 529 82 163 203 161 391 456 365 179
Wielko$é préby - nominalnie 1000 433 567 17 291 293 147 152 187 459 354
Wartoéé Srednia 3.18 3.19 3.17 3.37 3.16 828 3.19 3.11 3.16 32 3.2

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%,) odchylenia

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Wykres 8. Stwierdzenie 5: ,,Jestem w stanie wymieni¢ kilka form mobilnosci, ktore pojawily si¢
w moim miescie w ciaggu ostatnich kilku lat” — prezentacja wynikéw przeprowadzonej ankiety
dla miejsca zamieszkania

Mobilnos¢ miejska: Jestem w stanie wymieni¢ jedng nowg forme mobilnosci
ktéra pojawita sie w moim miescie w ciggu ostatnich kilku lat

e R T
Gliwice

Nie zgadzam  Nie zgadzam Nie mam zdania
sie wcale sie czesciowo lub mnie nie dotyczy

Zgadzam sie czesSciowo Zgadzam sie w peini

Zrodto: opracowanie wilasne.

Podobnie jak dla pytan dotyczacych korzystania z nowych form mobilnosci tak 1
dla pytan badajacych znajomo$¢ form mobilnos$ci mozna odnotowa¢ zauwazalne réznice
pomiedzy wigkszymi i mniejszymi miejscowosciami, co w obu przypadkach wynika ze
zréznicowanej dostepnosci nowych form mobilnosci.

Istnieje pozytywna zalezno$¢ pomigdzy postrzeganiem utrudnien w
podejmowaniu decyzji o sposobie podrézowania miejskiego a stopniem korzystania z
nowych form mobilnos$ci (zarowno okazjonalnego jak i regularnego). Podobng zaleznos¢

zidentyfikowano dla kolejnych pytan i przedstawiono w tabeli 20.
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Tabela 20. Wartosci srednie odpowiedzi na pytania 6-16 wzgledem odpowiedzi na pytanie 3 —

,» Korzystam regularnie z nowych form mobilnosci”.

Odpowiedzi na pytanie: “Korzystam regularnie z nowych form
mobilno$ci”

Pytania 6-16 1 2 3 4 5

Srednia
lacznie

Zwickszona liczba dostgpnych
opcji mobilnosci utrudnia mi
podejmowanie  decyzji o 1.98 2.44 2.85 3.10 3.71 2.84
sposobie podrézowania
miejskiego

Zwickszona liczba dostgpnych
opcji mobilnosci utrudnia mi
podejmowanie  decyzji o
sposobie podrézowania
miejskiego  w  przypadku
niestandardowych podrézy
Pomimo trudno$ci decyzyjnych
dostrzegam rowniez pozytywne
aspekty pojawienia si¢ nowych
form mobilnosci

Pozytywne aspekty pojawienia
si¢ nowych form mobilnosci
przewazaja nad trudnosciami| 2.89 3.08 3.13 3.66 4.05 331
zwigzanymi Z  procesem
decyzyjnym

Podejmowanie  decyzji  jest
trudniejsze, poniewaz muszg
poréwna¢ wigcej dostgpnych
opcji co zabiera czas
Podejmowanie  decyzji  jest
trudniejsze, poniewaz muszg
poréwna¢ wigcej dostgpnych
opcji co jest meczace
Podejmowanie  decyzji  jest
trudniejsze, poniewaz musz¢
poréwna¢ wigcej dostgpnych| 2.40 2.66 2.93 3.09 3.64 2.95
opcji  korzystajac z licznych
aplikacji\systemow
Podejmowanie  decyzji  jest
trudniejsze, poniewaz musz¢
poréwna¢ wigcej dostgpnych| 2.32 2.69 2.95 3.08 3.62 2.95
opcji co wymaga dostepu do
internetu

Utrudnienia w podejmowaniu
decyzji o wyborze formy
mobilnosci  dotykaja moich
bliskich

Utrudnienia w podejmowaniu
decyzji o wyborze formy
mobilnosci  dotykaja moich
znajomych

Utrudnienia w podejmowaniu
decyzji o wyborze formy
mobilnosci dotykajg wybranych
mieszkancoOw miast
Utrudnienia w podejmowaniu
decyzji o wyborze formy
mobilnosci dotykaja wszystkich
mieszkancoOw miast

1.99 2.47 2.83 2.97 3.58 2.80

3.13 3.21 3.19 3.61 4.34 3.42

2.33 2.58 2.98 3.16 3.72 2.97

2.33 2.66 2.93 3.08 3.58 2.93

2.23 2.61 2.95 3.12 3.58 2.93

2.25 2.61 2.92 3.15 3.65 2.93

248 2.94 2.96 3.24 3.63 3.03

2.40 2.71 2.93 3.26 3.64 2.99
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Odpowiedzi na pytanie: “Korzystam regularnie z nowych form
mobilno$ci”
Pytania 6-16 1 2 3 4 5 Srednia
lacznie

Proces rejestracji w
aplikacjach\systemach,
niezbednych do korzystania z| 2.68 2.68 3.02 3.18 3.53 3.03
nowych form mobilnosci jest
ucigzliwy

Zrodto: opracowanie wlasne.

W ocenie autora pozwala to wyciagna¢ ogélny wniosek o wspotwystepowaniu
zarowno pozytywnego zwigzku pomigdzy korzystaniem z nowych form mobilnosci a
trudnos$ciami decyzyjnymi jak i pomi¢dzy korzystaniem z nowych form mobilnosci a
dostrzeganiem pozytywnych aspektow pojawienia si¢ nowych form mobilno$ci. Innymi
stowy, osoby korzystajace z nowych form mobilnosci, bardziej niz inne osoby, sa
$wiadome trudno$ci decyzyjnych wynikajacych z pojawienia si¢ nowych form
mobilnosci, lecz sg zgodne iz pozytywne aspekty przewazaja nad tymi trudno$ciami.

Najwigksza zmienno$¢ odpowiedzi, w zalezno$ci od odpowiedzi na pytanie 3,
zanotowano dla pytan 6 i 7. Niezaleznie od tego czy mamy do czynienia ze standardowa
podroza czy z podr6za niestandardowa osoby regularnie korzystajace z nowych form
mobilno$ci wyraznie dostrzegaja trudno$ci wynikajace z faktu, iz zwigkszona liczba
dostgpnych opcji mobilnosci utrudnia im podejmowanie decyzji o sposobie
podrézowania miejskiego. W przypadku standardowych podroézy prawie potowa (62
osoby ze 137 regularnie korzystajacych z nowych form mobilnosci) zgodzity si¢ w peini,
ze zwigkszona liczba dostepnych opcji mobilnosci utrudnia im podejmowanie decyzji o

sposobie podrézowania miejskiego.
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Wykres 9. Stwierdzenie 7: ,,Zwigkszona liczba dostgpnych opcji mobilnos$ci utrudnia mi

podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania miejskiego w przypadku niestandardowych

podrozy” wzgledem odpowiedzi na pytanie 3 — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety
Mobilno$¢ miejska: Zwiekszona liczba dostepnych opcji mobilnosci

utrudnia mi podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania miejskiego w przypadku niestandardowych podrézy
wzgledem pytania P27_3

Odpowiedzi udzielone w ankiecie

Nie zgadzam Nie zgadzam Nie mam zdania Zgadzam sie cze$ciowo Zgadzam sie w petni
sie wcale sie czesciowo lub mnie nie dotyczy

Grupy odpowiedzi na pytanie o korzystanie regularne z nowych form mobilnosci

Zrodto: opracowanie wilasne.

Dla Hipotezy 2.: ,,Zwickszenie zapotrzebowania na dane niezbedne do realizacji
mobilno$ci utrudnia podejmowanie decyzji o sposobie podrézowania miejskiego”

warto$¢ R? wyniosta 0.652 przy p<0,001w zwiazku z czym przyjeto Hipoteze 2.

Zmiana potrzeb mobilnosciowych a indywidualny proces decyzyjny

Hipoteza 3. zostata przyjeta w nastgpujacym brzmieniu: ,,Zmiana i zréznicowanie
potrzeb mieszkancéw w zakresie realizacji mobilno$ci utrudnia proces podejmowanie
decyzji o sposobie podrozowania miejskiego.”

Odnoszac si¢ do dziewigtnastego stwierdzenia ankiety: ,,Moje potrzeby
mobilno$ciowe zmienity si¢ w zwigzku z pojawieniem si¢ nowych form mobilnosci”
prawie co trzeci respondent czg¢sciowo lub w pelni zgodzit si¢ z tym stwierdzeniem. Po
raz kolejny poréwnanie odpowiedzi z pytaniem trzecim dostarcza cieckawych wnioskow.
W tabeli 21 przedstawiono zestawienie odpowiedzi na pytania 3 i 19 a w tabeli 22.
dokonano agregacji (sumowania) odpowiedzi dla odpowiedzi innych niz odpowiedz ,,Nie
mam zdania lub mnie nie dotyczy”. Co oczywiste, osoby korzystajace z nowych
zauwazyly zmiang potrzeb mobilnosciowych zwigzanych z pojawieniem si¢ nowych
form mobilnosci i podobnie osoby nie korzystajace nie zanotowaly zmiany potrzeb

wynikajacych z pojawienia si¢ nowych form mobilno$ci. Interesujace natomiast sg
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wyniki dla ¢wiartek I 1 III. Osoby nie korzystajace z nowych form mobilnosci co do
zasady nie odnotowaly zmiany potrzeb mobilno$ciowych (¢wiartka 1) — przyktadem
takiego wptywu sa sytuacje, w ktorych dotychczasowy pieszy decyduje si¢ korzystac
cze¢$ciej lub na dtuzszych odcinkach z komunikacji zbiorowej lub prywatnego pojazdu,
poniewaz czuje si¢ zagrozony przez pojazdy nowej mobilno$ci korzystajace z
chodnikow. Wyniki dla ¢éwiartki III pokazuja, iz relatywnie maty odsetek populacji
korzystajacej z nowych form mobilnosci nie odnotowal zmian w zakresie potrzeb
mobilno$ciowych. Nie odnotowano istotnej réznicy w odpowiedziach pomiedzy piciami

czy pomigdzy grupami o réznym wyksztatceniu.

Tabela 21. Stwierdzenie 19: ,,Moje potrzeby mobilnosciowe zmienity si¢ w zwigzku z
pojawieniem si¢ nowych form mobilnosci” wzgledem odpowiedzi na pytanie 3 — prezentacja
wynikow przeprowadzonej ankiety

Pytanie 19
1 2 3 4 5 Lacznie

1 63 17 44 11 7 142

rg 2 12 33 49 17 8 119
g 3 16 40 281 61 22 420
& 4 11 19 63 72 17 182
5 4 8 37 26 62 137

Lacznie 106 117 474 187 116 1000

Zrodto: opracowanie wlasne.

Tabela 22. Stwierdzenie 19: ,,Moje potrzeby mobilnosciowe zmienity si¢ w zwigzku z
pojawieniem si¢ nowych form mobilnosci” wzgledem odpowiedzi na pytanie 3 — prezentacja
zagregowanych wynikow przeprowadzonej ankiety

Pytanie 19
1 | 2 3 4 | s Lacznie
1 44 142
125 43
t;) 2 49 119
g 3 16 | 40 281 61 | 2 420
& 4 63 182
42 177
5 37 137
Lacznie 106 | 117 474 187 [ 116 1000

Zrodto: opracowanie wlasne.

Procentowy rozktad odpowiedzi, z podziatem na pte¢, wiek i wyksztatcenie

zaprezentowano w tabeli 23.

199



Tabela 23. Stwierdzenie 19: ,,Moje potrzeby mobilnosciowe zmienity si¢ w zwigzku z
pojawieniem si¢ nowych form mobilno$ci” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla
ptci, wieku i wyksztatcenia

M1. Pte¢ M2. Wiek M3. Wyksztatcenie

m;'c,":y“ Mezczyzna Kobieta 18.241ata | 2534lata | 3544lata | 45-54lata | O I\::ecel f odstawowe | ¢ e Wyzsze
P27_19. Mobilno$¢ miejska: Moje potrzeby
mobilnosciowe zmienity si¢ w zwigzku z % % % % % % % % % % %
pojawieniem si¢ nowych form mobilnosci
nie zgadzam sie wcale 1% 8% 14% 7% 8%- 10% 17% 12%+ 10% 12% 12%
nie zgadzam sie czgéciowo 10% 10% 10% 15% 12% 14% 10% 6%- 1% 9% 11%
nie mam zdania lub mnie nie dotyczy 49% 52% 47% 44% 49% 45% 52% 51% 48% 50% 51%
zgadzamssig czgéciowo 18% 17%+ 19%- 21% 22% 19% 13% 17% 16% 21% 15%
zgadzam sie w petni 12% 13% 1% 13% 11% 12% 8%- 14% 15% 9% 11%
odpowiedzi "nie zgadzamsie" - tacznie 21% 18% 24% 22% 19% 24% 27% 18% 1% 20% 23%
odpowiedzi "zgadzamsie" - tqcznie 30% 30% 29% 34% 32% 31% 21% 31% 31% 30% 26%
Wielkoé préby - proporcjonalnie 1000 a71 529 82 163 203 161 391 456 365 179
Wielko$é préby - nominalnie 1000 433 567 17 291 293 147 152 187 459 354
Wartoé¢ Srednia 309 317 303 3.17 3.16 309 285 3.15 3.14 307 301

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%,) odchylenia
Zrodto: opracowanie wilasne.

Tabela 24. Stwierdzenie 19: ,,Moje potrzeby mobilnosciowe zmienity si¢ w zwigzku z
pojawieniem si¢ nowych form mobilno$ci” — prezentacja wynikow przeprowadzonej ankiety dla
miejsca zamieszkania

Wa Wiejscowost
Biorun Btom | X | iwico | Kaowics | kmrow | tesany | B | mucsinioc |SRenene] siowiors | siawkow | sosnowiec |SSNNM | rychy Zabrze
P27_19. Mobilnos¢ miejska: Moje potrzeby
mobiinosciows zmienity sie w zwiazku 2 % % % % % % % % % % % % % % % %
Sig nowych form mobilnose
nie zgadzam sig weale 25% 8% 1% 14% 8% 23% 7% 2%- 2% - - 8% 41%+ 8% 19%
nie zgadzam sig czesciowo — 3% 9% 13% 1% 21% 5% 1%- 19%- 12% 23% 56% 8%- 2% 14% 9%
e mom zdaria b eie e doTyCzY % 0% % % 2% % o 5% - % % . % % % B
|zgadzam sie czeiciowo 1% 16% 19% 13% 20% 10% 22% 10% 13% 16% 7% - 21% 1% 38%+ 14%
zgadzam se wpetni 29% 33%+ 21% 4%- 10% - - 25% 3%- 5%- 7%~ - 14% 7% 3%- 5%-
odpowiedi rie 2gadzam 38’ acIe % 2% % 2% 9% % % 7% 9% 5% 5% 5% 7% s 2% 2%
oodpowiedzi "zgadzamsie” - tqcznie 40% 49+ 41% 17%- 30% 10% 22%- 35% 16% 20% 14% - 34% 8% 41% 19%
Wielko$é préby - proporcjonalnie 12 108 78 116 193 24 1 36 7 43 8 5 132 32 82 13
Wielkos¢ préby - nominalnie 13 101 78 116 213 24 1 36 7 42 11 3 147 32 45 98
Wartoic $rednia 3.8 3.62 33 281 313 243 304 346 301 308 299 244 323 23 313 277

+/- = zaznaczono istotnie statystycznie (przedzial ufnosci 95%) odchylenia
Zrodto: opracowanie wilasne.

Dla Hipotezy 3: ,,Zmiana i zréznicowanie potrzeb mieszkancow w zakresie
realizacji mobilnos$ci utrudnia proces podejmowanie decyzji o sposobie podréozowania
miejskiego.” warto§¢ R? wyniosta 0.222 przy p<0,001w zwigzku z czym przyjeto
Hipoteze 1.

Wzrost potrzeb mobilnosciowych a indywidualny proces decyzyjny

Hipoteza 4 zostala przyjeta w nastgpujagcym brzmieniu: ,,Wzrost potrzeby
przemieszczania si¢ mieszkancoOw w zakresie realizacji mobilno$ci utrudnia proces
podejmowanie decyzji o sposobie podrozowania miejskiego.” Warto$¢ R? wyniosta 0.084

przy p<0,001w zwigzku z czym odrzucono Hipoteze 4.

Zarzadzanie mobilnoscig miejska

Przeprowadzone badania wykazatly, Zze planowanie mobilno$ci na poziomie
indywidualnym jest utrudnione m.in. przez wzrost liczby dost¢gpnych opcji mobilnosci,
wzrost zapotrzebowania na dane jak i zmiang i zréznicowanie potrzeb mieszkancow. By
zbada¢ zwigzek zmian w podazy uslug mobilnosci i wyzwaniami zarzadczymi dla
cztonkéw ekosystemu mobilnosci niezbgdnym byto zasiggnac opinii ekspertow aktywnie

zaangazowanych w ten proces i znajacych uwarunkowania zwigzane z mobilnoscig na
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terenie GZM. W zwiazku z zastosowaniem doboru celowego (nieprobabilistycznego) i
wielko$cig proby (n=28) nie byla mozliwa weryfikacja hipotez 5 1 6. Autor, chcac
zachowaé ciagglo$¢ narracji siggnal po tezy. Teza jest zdaniem prawdziwym, a nie
prawdopodobnym, co oznacza, Ze jest ona, w odréznieniu od hipotezy, udowadniana.
Tezy formutowane sg sekwencyjnie, w miar¢ prowadzenia narracji. W zwigzku z tym, w
przypadku tez 5 i 6 postgpowanie koncepcyjne oparto o heurystyke, rozumiang jako
sztuk¢ wykrywania nowych faktow i zwigzkéw migdzy nimi, prowadzacych do poznania
nowych prawd, czy moze, jak uwazat A. M. Turing, ,,zdolno$¢ do rozpoznawania danych,
ktore nastepnie moga by¢ sprawnie iefektywnie wykorzystane do rozwigzywania
problemow™37,

Podobnie jak w przypadku identyfikacji opinii mieszkancow, rowniez badajac
opinie ekspertow postuzono si¢ pigcio-punktowa skalg Likerta. Charakterystyke proby

badawczej przestawiono w zataczniku 4. W tabeli 25. przedstawiono opinie a procentowe

zestawienie odpowiedzi zaprezentowano na rysunku 25.

Tabela 25. Lista opinii dotyczacych zarzadzania mobilnoscia

Nu{n?‘r Grupa Opinia
opinii

1 Zarzadzanie mobilno$cig miejska stanowi istotne wyzwanie dla mojej organizacji

2 1 Zarzadzanie mobilno$cig miejska stanowi istotne wyzwanie dla innych organizacji

3 Dzi$ zarzadzanie mobilnoscia jest trudniejsze niz 10 lat temu

4 Pojayvieni§ si¢ nowych form mobilno$ci ma istotny wplyw na zarzadzanie
mobilnoscig

5 2 Zwigkszenie liczby dostgpnych opcji mobilnosci utrudnia proces planowania
mobilnosci

6 Liczba i zréznicowanie interesariuszy utrudnia zarzadzanie mobilno$cia

7 Istnieja interesariusze, istotni dla mobilnosci, z ktérymi moja organizacja
réwnoczesnie konkuruje i wspolpracuje

] Sukces mojej organizacji, jesli chodzi o mobilnos¢, zalezy od zachowan innych

3 interesariuszy

9 By.b}{é. skutecz.nym na ljynku mobilnosci niezbgdna jest ciagla adaptacja do
zmieniajacego si¢ otoczenia

10 By by¢ skutecznym na rynku mobilnosci niezbedne jest ciagle reagowanie na
dziatanie pozostatych interesariuszy

1 Interesariusze istotni dla mobilnosci miejskiej kieruja si¢ ré6znymi warto$ciami i

4 maja rozbiezne cele

12 Rozbieznosci w identyfikacji z warto$ciami dotyczacymi mobilnosci wsrod
uczestnikodw ekosystemu ograniczaja spojno§¢ wartosci ekosystemu

13 s Podmioty prywatne sg skuteczne w zarzadzaniu mobilnos$cia

14 Podmioty publiczne sg skuteczne w zarzadzaniu mobilnoscia

375 J.A. Szoltysek, J. Stechty, Zwigzki sztucznej inteligencji i edukacji - szanse i zagroZenia dla stron
procesu edukacji w kontekscie miejskim, (w:) J. Fazlagi¢ (red.), Sztuczna inteligencja (Al) jako megatrend
ksztaltujgcy edukacje. Jak przygotowywac si¢ na szanse i wyzwania spoteczno-gospodarcze zwigzane ze
sztuczng inteligencjq, 2022, s. 121-142.
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Nu{n?‘r Grupa Opinia
opinii
15 Narzedzia zarzadcze stosowane przez podmioty prywatne, w zarzadzaniu
mobilnoscig sa skuteczne
16 Narzedzia zarzadcze stosowane przez podmioty publiczne, w zarzadzaniu
mobilnoscig sa skuteczne

Zrodto: opracowanie wlasne.

Badanie opinii w grupie 1 potwierdzilo, iz zarzadzanie mobilno$cig stanowi
wyzwanie dla wszystkich kategorii interesariuszy, ktorzy rowniez przyznali, Ze w ciggu
ostatniej dekady problem ten si¢ nasilit.

Celem pytan sformutowanych w grupie 2. bylo uzyskanie wiedzy dotyczace]
wplywu nowych form mobilno$ci, wzrostu liczby opcji mobilnosci jak i1 liczby
interesariuszy na proces zarzadzania mobilno$ciag. W odpowiedziach na pytanie 5.
znaleziono potwierdzenie tezy: ,,Zwigkszenie liczby dostepnych opcji mobilnosci
utrudnia proces planowania mobilno$ci”.

W przypadku grupy 3. uzyto walidacji na podstawie cech’’¢ by zweryfikowa¢ czy
system mobilno$ci ma cechy ekosystemu biznesu. Wybrano nastepujace cechy, opisane
w rozdziale 1.: wystepowanie koopetycji, wspotzaleznosci, adaptacji i samoorganizacji,
ktérych wystepowanie potwierdzili eksperci, co stanowi potwierdzenie iz system
mobilnosci jest ekosystemem biznesu. Warto podkresli¢, ze wszyscy respondenci
zgodzili si¢ lub zgodzili si¢ w pelni ze stwierdzeniem: ,,By by¢ skutecznym na rynku
mobilno$ci niezbedna jest ciggla adaptacja do zmieniajacego si¢ otoczenia” co moze by¢
odczytane zarowno jako potwierdzenie znaczacego stopnia zmienno$ci otoczenia jak i
znaczenia samej adaptacji dla skutecznosci przedsigbiorstwa.

Grupa 4. stanowi zbidr pytan o wartosci reprezentowane przez uczestnikow
ekosystemu. Respondenci potwierdzili rozbiezno$¢ wartosci i celow uczestnikow
ekosystemu mobilnosci jak rowniez przyznali, ze taka rozbiezno$¢ ogranicza spdjnosé
warto$ci ekosystemu. W odpowiedziach na pytanie 12. znaleziono potwierdzenie tezy:
,Rozbieznosci w identyfikacji z wartosciami dotyczacymi mobilno$ci wsrdod

uczestnikow ekosystemu ograniczajg spojnos¢ wartosci ekosystemu”.

376 A.O. Elfaki, S. Phon-Amnuaisuk, C.K. Ho, Knowledge Based Method to Validate Feature Models,
LSPLC” 2008, nr 2, s. 217-225.
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Rysunek 25. Wyniki odpowiedzi na pytania eksperckie

Pytanie 1 10.71%
Pytanie 2 14.29%
Pytanie 3 7.14%
Pytanie 4

Pytanie 5

Pytanie 6

Pytanie 7 28.57%
Pytanie 8 14.29%

Pytanie 9

0%
Pytanie 10 10.71% NS a2 a6 R
Pytanie 11 20 [ as.aav INNSSTEE
- 2857% [ e

Pytanie 12
Pytanie 13
Pytanie 14
Pytanie 15
Pytanie 16
75% 50% 25% 0% 25% 50% 75% 100%
m Nie mam zgania Nie zga'dgam m N_ie zgadzam
lub mnie nie dotyczy sie czesciowo sie wcale

I Zgadzam sie czesciowo M Zgadzam sie w petni

Zrodto: opracowanie wilasne.

By oceni¢ skuteczno$¢ podmiotéw publicznych i prywatnych w zarzadzaniu
mobilnoscig 1 by pozna¢ skutecznos¢ stosowanych narzedzi zarzadczych postuzono si¢
pytaniami z grupy 5. Respondenci wyzej ocenili skuteczno$¢ podmiotdéw prywatnych jak
1 narzedzi zarzadczych stosowanych przez te podmioty. Ocena podmiotéw publicznych
miata zauwazalnie negatywny sentyment. Zaréwno w przypadku podmiotow prywatnych
jak 1 publicznych narzedzia zarzadcze zostaly ocenione nizej niz skuteczno$¢ tych grup
podmiotow. Obie grupy wyzej oceniaty wlasng skuteczno$¢ niz byly oceniane przez
druga grupe. Inaczej ksztaltowata si¢ wzajemna ocena skuteczno$ci stosowanych
narzedzi zarzadczych — podmioty prywatne byly proporcjonalnie bardziej krytyczne w
ocenie wlasnych narzedzi zarzadczych niz podmioty publiczne wzgledem siebie samych,

co przedstawiono w tabeli 26.
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Tabela 26. Ocena skutecznosci i narz¢dzi zarzadczych stosowanych przez podmioty prywatne i
ubliczne — wartosci Srednie

Dostawca uslug Jednostka
nowoczesnej administracji
mobilnos$ci samorzadowej

Podmloty prywatne sg skuteczne w zarzadzaniu 400 354
mobilnoscia
Podmloty pubhczne sa skuteczne w zarzadzaniu )56 3.00
mobilnoscia
Narzedzia zarzadcze stosowane przez podmioty
prywatne, w zarzadzaniu mobilnoscig sa 2.89 3.46
skuteczne
Narzedzia zarzadcze stosowane przez podmioty
publiczne, w zarzadzaniu mobilnoscia sa 2.56 2.92
skuteczne

Zrodto: opracowanie wlasne.

Wszystkie przedstawione opinie stanowig potwierdzenie wyniku przegladu
literatury w zakresie ekosysteméw biznesu oraz zarzadzania mobilno$cia miejska oraz

znalazty potwierdzenie w przeprowadzonych wywiadach oraz studiach przypadkow.

4.3. Prezentacja wynikow wywiadow

Triangulacja Zrédet to jedna z najwazniejszych zasad badan jako$ciowych, ktora
polega na wykorzystaniu r6znych metod i Zrodet danych w celu uzyskania jak najbardziej
kompleksowego 1 wiarygodnego obrazu badanego zjawiska’’’. W dysertacji
wykorzystano metody wywiadow poglebionych, warsztatow, ankiet, debat publicznych i
obserwacji uczestniczacej a nawet publikacje ekspertow w mediach spoteczno$ciowych.
Dzigki zastosowaniu réznych metod badawczych, autor dazyt do uzyskania réznorodnych
perspektyw na zjawisko mobilnosci miejskiej, co pozwalito na weryfikacj¢ i uzupetienie
wynikéw a takze na dochowanie zasady refleksyjnosci badacza, czyli na $wiadomos¢
wplywu wilasnych przekonan i doswiadczen na proces badawczy?’®,

Kanwa prezentacji wynikow badan jako$ciowych niech bedzie podsumowanie
debaty ,,Zrownowazona Mobilno$¢ — miasto, region, Europa” moderowanej przez autora,
w ktore wpleciono wypowiedzi ekspertoéw zwigzanych z zarzadzaniem mobilnoscia.

Czym jest zrdwnowazona mobilno§¢? Jak zmieniaja si¢ nasze nawyki
mobilno$ciowe? Czy miasta s3 w stanie nadgzy¢ za zmianami technologicznymi? Nad

odpowiedziami na powyzsze pytania zastanawiali si¢: Karolina Orcholska — koordynator

377 H. Dzwigol, Warsztat badawczy w naukach o zarzqdzaniu, ,Zeszyty Naukowe. Organizacja i
Zarzadzanie” 2015, nr 83, s. 133-142.
378 1. Sulkowski, Hermeneutyka zarzadzania, czyli metodologia refleksji metaparadygmatycznej, 2009.
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ds. transportu i mobilnosci, Obszar Metropolitalny Gdansk Gdynia Sopot, Adriana
Kaminska-Flak — Referat Aktywnej 1 Zrownowazonej Mobilnosci, Urzad Miasta

Katowice oraz Marcin Domanski — kierownik projektu Mobilna Metropolia, GZM.

Czym jest zrownowazona mobilnos¢?

Karolina Orcholska zwrdcita uwage, ze zrownowazona mobilno$¢ powinna by¢
sprawiedliwa, umozliwia¢ korzystanie z wszelkich §rodkéw transportu alternatywnych
do samochodu. Dlaczego tak wazne jest ograniczanie transportu samochodowego w
konteks$cie codziennej mobilnosci miejskiej? Ograniczenie w pewnym stopniu
samochodu jako $rodka transportu przektada si¢ na odzyskanie przestrzeni, poprawe
jakosci srodowiska, wzrost bezpieczenstwa uczestnikow ruchu.

Wprowadzane w gminach projekty zarowno twarde i migkkie w obszarze
mobilno$ci stluzg do zmiany zachowan komunikacyjnych, ktére doprowadza do
zminimalizowania indywidualnego ruchu samochodowego na rzecz wyboru innych form
podrézowania po miescie. Adriana Kaminska-Flak podkreslita znaczenie zmian w
infrastrukturze mobilno$ciowe;j. Jednym z duzych projektow wdrozonych w Katowicach,
ktore zachecaja do korzystania z komunikacji publicznej jest budowa centrow
przesiadkowych oraz caly szereg zachg¢t zwigzanych z promowaniem tego typu
transportu. Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia przygotowuje we wspoOtpracy z
licznymi interesariuszami, m.in. 41 gminami cztonkowskimi, plan zréwnowazonej
mobilno$ci miejskiej. Takie plany strategiczne nie sluzg jedynie organizacji transportu
zbiorowego na terenie danego obszaru funkcjonalnego ale réwniez zwigzane s3 z
dziataniami urbanistycznymi, tak aby przystosowa¢ réwniez dzielnice do poruszania sig.
Prywatny samochéd w pewnym stopniu moze by¢ traktowany jako $rodek
zagospodarowania przestrzennego, poniewaz przez wigkszos¢ czasu stoi na parkingu, co
jest problemem z punktu widzenia przestrzeni miasta — zaznaczyl Marcin Domanski.
Jacek Woznikowski, Dyrektor Departamentu Rozwoju Spoleczno-Gospodarczego i
Wspdlpracy z Zagranica w GZM w taki sposdb mowi o swojej pracy:

,,Czym aktualnie si¢ zajmuj¢ w pracy? Trzy lata temu testowaliSmy metode pracy, ktora
nazwaliSmy Szkota Prototypowania. Pierwsze edycje poswigcone byly tematom
mobilnosci (Marcin Domanski przecierat szlak). Obecnie pracujemy w tej formule, w
obszarach miejskiej zieleni czy wyzwan demograficznych. Od czerwca w cudownej
Rudzie Slaskiej pracujemy w grupie miast Metropolia GZM (Ruda Slaska, Katowice,
Gliwice, Tychy, Zabrze, Bierun, Czeladz, Mystowice, Swigtochtowice, Piekary Slaskie)
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nad tematem inicjatywy lokalnej. WdroZenie dobrej inicjatywy lokalnej wigze si¢ z
wieloma wyzwaniami prawnymi, technicznymi, budzetowymi czy komunikacyjnymi.
Metoda Szkoty pozwala na wymiang do§wiadczen i wiedzy, ale takze na podzielenie si¢
swoimi oczekiwaniami i obawami. Takie wspdlne wypracowanie narzedzia powinno
stwarza¢ wigkszy komfort przy wdrazaniu. Budujaca jest otwarto$¢ uczestniczek i
uczestnikOw na dzielenie si¢ 1 wspoltpracg. Praca tej grupy, $wietnych urzedniczek i
urzednikow, zakonczy sie wdrozeniem inicjatywy lokalnej w Rudzie Slaskiej.
Optymistycznie, w kolejnych miastach GZM. Wierzg, Ze inicjatywa jest jednym z

narzedzi do budowania dobrego sasiedztwa, dobrej dzielnicy, dobrego miasta.”

Jak pandemia wplyne¢la na zr6wnowazona mobilnosS¢?

Pojgcie zréwnowazonej mobilnoSci w przeciggu ostatniego roku troche sig
zmienito, znaczacy wpltyw na to miata pandemia, ktora pokazala, Ze nalezy pamigtac o
dziataniach lokalnych, a nie tylko o duzych inwestycjach. Ponadto pokazata rowniez, ze
transport miejski powinien by¢ elastyczny, co zwigzane jest ze zmiang czasu i godzin
pracy. W Katowicach skutki pandemii odczuli roéwniez bardzo mocno operatorzy
hulajnog, skuterow, firmy carsharingowe, ktore niestety prawie caltkowicie wycofaty si¢
z rynku. Zauwazalny jest powolny powr6ot do mechanizméw 1 rozwigzan
wspotdzielonego podrézowania, natomiast dzieje si¢ to stopniowo. Powrdt optymizmu
mozna odnotowa¢ w wypowiedzi Anety Ogrodniczek, CEO Easyshare w 2023 roku:
,Mobilnos¢ w miastach stale si¢ zmienia, a my zadajemy pytanie o wspoldzielnie
pojazdow wewnatrz lokalnej wspdlnoty. Czy majac do dyspozycji ekologiczny
wspotdzielony samochdd osobowy, dostawczy, rower, czy hulajnoge, jako realng
alternatywe do posiadania swojego samochodu lub zrezygnowania z posiadania drugiego
pojazdy, mieszkancy miast bgda zainteresowani takimi ustugami? Pierwszy taki
HubMobilnosci w Polsce juz dziala i cieszy si¢ coraz wigkszym powodzeniem, a my juz
planujemy kolejne projekty.”

Wydzielanie pasow dla rowerdéw, zawezenie jezdni i oddanie przestrzeni dla ruchu
rowerowego — to pewnie zasady ktore mozna wdrozy¢ i zastosowaé, natomiast pandemia
pokazata problem zwigzany z finansowaniem transportu publicznego, poniewaz gminy
przeznaczaty pienigdze na inne cele niz transport ponadto przychody z transportu byty
znacznie mniejsze. Przed Metropolig stoi duze wyzwanie w postaci zorganizowania

transportu miejskiego, poniewaz spadki odnotowane podczas pandemii sg znaczace.
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Pawet Jaworski, urbanista i filozof, w swojej wypowiedzi w mediach spotecznosciowych
podkresla jednak iz:”Zmiany przestrzenne dokonuja si¢ latami. Ostatecznie okazuje sig,
ze wiele uwarunkowan i1 probleméw zostato przeoczonych i albo trzeba skorygowac
kosztowne rozwigzania, albo zaghuszy¢ glosy krytyczne kampanig promocyjna.

Po to wlasnie dzialta moj zespdt. Wykorzystujac szybko wdrazane S$rodki
tymczasowe, pokazujemy, z czym mogg wigzac¢ si¢ przemiany, udowadniamy, ze sg one
mozliwe 1 inspirujemy do budowania masy krytycznej dla ukierunkowanej odbudowy.

Zbieram ostatnie dokumenty do Konkursu Polskiego Towarzystwa Urbanistoéw na
Najlepsza Przestrzen Publiczng w Polsce 2023. Nasz eksperymentalny projekt kampusu
uniwersyteckiego w centrum Katowic, przygotowany i zrealizowany we wspOtpracy ze
spoteczno$cia mieszkancow, naukowcami, samorzadowcami 1 politykéw, zostal
nominowany. Nasze wysitki zostaly juz wczes$niej uhonorowane przez Komisje
Europejska nagroda Mobility Action Award 2022.

Pamigtam pytanie przedstawicieli UE, jak udato nam si¢ usunaé te wszystkie
samochody 1 ich niedowierzanie, Zze udalo nam si¢ to dzigki dobrowolnemu
zaangazowaniu wielu osob, ktdrych pasja jest ulepszanie tego miejsca.” Z kolei o procesie
taczenia aspektéw zarzadzania mobilno$cig i przestrzenig publiczng na przykladzie
planow parkingowych méwi:

»Mozna juz pobra¢ poradnik zarzadzania parkingami w centrum miasta, ktory
przygotowatem dla Metropolii GZM. W publikacji tej mozna znalez¢ og6lne informacje
na temat tego zjawiska, a takze szczegdtowe wytyczne dotyczace obserwacji, wywiadow
i konsultacji. Uzupetia Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla najwickszego
obszaru metropolitalnego w Polsce, ale takze podsumowuje projekt, ktory realizowatem
z urzgdnikami w zesztym roku w Tychach. W tym czasie przeprowadzili$my badania
inzynieryjne i spofeczne dotyczace problematyki parkowania oraz opracowaliSmy
wytyczne dotyczace reformy strefy ptatnego parkowania.”

Miasto Katowice czas pandemii wykorzystalo roOwniez na zapoznanie si¢ z
nowos$ciami technologicznymi takimi jak kwestie wodoru, kwestie wodoru w transporcie,
kwestie budowy stacji wodorowych, ktére beda finansowane z pieni¢dzy unijnych w
najblizszej przysztosci. Bardzo waznym projektem Gorno$lasko-Zaglebiowskiej
Metropolii jest projekt dot. dronow, ktore w przysztosci maja by¢ wykorzystywane nie
tylko do robienia zdje¢ ale przede wszystkim do réznego typu ustlug $wiadczacych
mieszkancom. W tym miejscu warto przytoczy¢ slowa Marcina Dziekanskiego —

Pelnomocnika GZM ds. technologii bezzalogowych, Kierownika Projektu ,,Drony Nad
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Metropolig”: ,,Budujemy §wiadomo$¢ nowego wymiaru miasta jakim stanie si¢ U-Space.
Jednakze, aby ide¢ zaszczepi¢ i1 myS$le¢ o korzysciach, na poczatek wazne jest
dostrzezenie tych wartosci przez najwigksze miasta. W biezacym tygodniu mieliSmy
zaszczyt uczestniczy¢ w obradach Komisji UMP ds. Urbanistyki gdzie przedstawiliSmy
zagadnienia potrzeby kreowania wspdlnie z miastem przestrzeni nad nim dla
bezzatlogowcow, aby traktowaé ja jako kolejny obszar urbanistyki miasta. Temat zostat
przyjety z duzym zainteresowaniem. To jeden z pierwszych krokéow planowanych
dziatan, aby wszelkie uwagi strony samorzadowej byly dobrze zaadresowane i dobrze
zrozumiane w odniesieniu do U-Space, jednoczes$nie rozumiejac potrzeby rynku i
regulatora.” Pozostajac w sferze technologii nie mozna nie poruszy¢ kwestii zwigzanych
z danymi. Adam Jedrzejewski, prezes stowarzyszenia Mobilne Miasto w taki sposob
zwraca uwage na znaczenie danych w zarzadzaniu mobilno$cia:

»Zarzadzanie mobilnoscig na podstawie aktualnych i miarodajnych danych to
podstawa, zeby wlasciwie diagnozowac ten ztozony obszar, rozumie¢ go i podejmowac
$wiadome decyzje na temat ksztattowania przestrzeni miejskiej i organizowania systemu
transportowego (...). Uslugi nowej mobilno$ci pozostawione same sobie lub nienalezycie
zarzadzane nie pozwalaja tez uwolni¢ swojego naturalnego potencjalu w zakresie
rownowazenia mobilnosci, efektywno$ci oraz uzupelniania systemu transportu
zbiorowego.

Z tych wlasnie powodow jest bardzo wazne, aby administracja miasta zarowno
weszta w posiadanie danych na temat ustug wspoétdzielonej mobilnosci, jak i potrafita je
nastgpnie zrozumieé¢, wlasciwie zinterpretowac i zrobi¢ z nich uzytek. Przykladowo,
mozliwe jest ustalenie, gdzie skoncentrowac oferte ustug wspotdzielonej mobilnosci (a
zlokalizowang np. w tzw. hubach mobilnosci), tak, zeby w jak najlepszym stopniu
odpowiadata ona na rzeczywisty popyt. Moze si¢ to wydarzy¢ tylko na drodze
partnerskiej wspoOtpracy pomigdzy administracja miasta a branza wspotdzielonej
mobilnosci 1 wspolnej realizacji celow podzielanych przez wszystkich interesariuszy:
neutralno$ci klimatycznej miejskiej mobilnosci, jak réwniez jej efektywnosci, i
ekologicznos$ci.”

Pandemia pokazata jak wazng role pelnig strategie i plany dotyczace mobilnosci.
Na terenie 41 samorzadow Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii, kazdy ma inna
polityke transportowa, mobilnoscia. Wazne jest aby stworzy¢ jeden zesp6t sktadajacy sig

ze wszystkich urzednikéw zajmujacych si¢ zrownowazong mobilnoscia.
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Jesli nie bedziemy mie¢ dobrej infrastruktury transportowej to nowinki
technologiczne nie przydadza si¢ uzytkownikom. W samorzadach musi by¢ przekonanie,
ze priorytet muszag mie¢ S$rodki transportu zbiorowego — jednoglo$nie stwierdzili

uczestnicy debaty.

Jak zaangazowac interesariuszy w prace nad planami zrownowazonej mobilnosci?
Prelegenci byli rowniez zgodni co do tego, ze w procesie planowania i wdrazania

zmian nalezy uwzgledni¢ wszystkich interesariuszy.

Trudng rola Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii jest pogodzenie wszystkich 41
gmin, gdzie kazda gmina ma inne do$wiadczenia, inne uwarunkowania i potrzeby,
natomiast niezwykle potrzebna jest wspotpraca migdzy wszystkimi interesariuszami.
Zrownowazony Plan Mobilno$ci opracowywany przez GZM begdzie obejmowac caty
obszar funkcjonalny, tak aby w pewnym stopniu sprosta¢ potrzebom kazdej gminy. W
tym miejscu warto przytoczy¢ wypowiedz Marcina Domanskiego — Zastgpcy Dyrektora
Departamentu Transportu GZM, odpowiedzialnego za opracowanie SUMPu w GZM:

»Ja oczywiscie polecam kazdej organizacji zaczynanie od matych, ale realnych
krokow angazujacych ludzi, ktorzy stang si¢ zgrang grupa liderow przemian. Od
drobnych dziatan latwiej niz od siedzenia przy biurku doj$¢ do prawdziwego planu
zarzadzania mobilnos$cia: pracownikow, mieszkancow, uczniéw itd. (sprawdzone przy
okazji naszego planu mobilno$ci). Jezeli chodzi o dzialania samorzadow, to kto$ (...)
spytat, jak ma si¢ zarzadzanie mobilno$cia do zarzadzania ruchem. No i wladnie:
infrastruktura powinna by¢ odzwierciedleniem wizji miasta i celow, do ktérych dazymy.
Ona nie jest celem samym w sobie i cho¢ sam tez jestem inZynierem, to wiem, Zze miasto
tworza gltéwnie mieszkancy i ich styl zycia.”

»Michael Glotz-Richter powiedziat, ze w Bremie mimo bardzo niskiego udziatu
samochodow we wszystkich podroézach mieszkancéw, wcigz wiele inwestycji
zabierajacych przestrzen dla tej mniejszosci, a dajacej jej dominujagcym pieszym,
rowerom 1 zbiorkomowi, wywotuje konflikty spoteczne. Jednym z problemoéw jest
wielko$¢ samochodow, dlatego kolejnym celem jest przesunigcie samochodow z ulic na
parkingi (ktore trzeba wybudowac, a to kosztuje). O tyle pokrzepiajace, ze specjalisci od
zrbwnowazonej mobilnosci nawet w najbardziej rozwinigtych osrodkach miejskich

zawsze beda mieli co$ do roboty”
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»Zarzadzanie mobilnoscig po polsku brzmi bardzo powaznie i jest to co$ do czego
w Metropolia GZM powoli dagzymy, m.in. poprzez nasze praktyczne dziatania angazujace
urzednikow z wielu miast oraz lokalne spotecznos$ci.”

Wspdlpraca i wymiana doswiadczen z innymi miastami, zarowno w Polsce, jak 1
za granica, to niezbedny elementem, zeby stworzy¢, opracowaé i stworzy¢ dobry

dokument mobilno$ciowy>"”’

37 Link do wydarzenia:
https://www.prosilesia.pl/pl/Inicjatywy/Wydarzenia/?id=1920/Zrownowazona mobilnosc_-
_miasto, region, Europa Porozmawiajmy o tym juz w najblizsza srode [20.09.2023].
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Rozdzial 5. Zalozenia strategicznego procesu planowania mobilnosci w
GZM z wykorzystaniem podejscia ekosystemu biznesowego — wnioski i

rekomendacje

Planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest strategicznym i
zintegrowanym podejsciem do transportu miejskiego. Przyczynia si¢ ono do zwigkszenia
dostepnosci 1 poprawy jakosci zycia poprzez przej$cie na mobilno$¢ zgodng z zasadami
zréwnowazonego rozwoju. W SUMP promuje si¢ podejmowanie decyzji na podstawie
faktow i kierowanie si¢ przy tym dlugookresowa wizja mobilnosci. Wymaga to doglebne;j
oceny aktualnej sytuacji i przysztych tendencji, wspdlnej wizji zaktadajacej realizacje
celow strategicznych oraz zintegrowanego zestawu s$rodkéw z roéznych obszarow
polityki, w tym regulacji, promocji, finansowania, technologii i infrastruktury. W ramach
koncepcji SUMP szczegdlny nacisk kladzie si¢ na zaangazowanie mieszkancow i
zainteresowanych stron oraz na wspolprace migdzy podmiotami administracji publiczne;j

a sektorem prywatnym?3°,

5.1. Projekt wykorzystania podejscia ekosystemu biznesowego w praktyce

strategicznego planowania mobilnosci

Plan zréwnowazonej mobilnos$ci miejskiej to strategiczny plan majacy na celu
zaspokojenie potrzeb 0sob i przedsiebiorstw w zakresie mobilnosci w miastach i w ich
otoczeniu, aby poprawi¢ jako$¢ zycia. Opiera si¢ on na istniejacych praktykach
planowania i w nalezyty sposdb uwzglednia zasady integracji, uczestnictwa i oceny.

Planowanie zrownowazonej mobilno$ci miejskiej opiera si¢ na o$miu zasadach:
1. Planowanie mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju na
,miejskim obszarze funkcjonalnym”

Wspolpraca ponad granicami instytucjonalnymi
Angazowanie mieszkancow i zainteresowanych stron

Dokonanie oceny obecnego i przysztego funkcjonowania

A

Okreslenie dlugookresowej wizji i jasnego planu wdrazania

380 polish Translation of SUMP Decision Makers Summary Now Available. Eltis, https://www eltis.org/in-
brief/news/polish-translation-sump-decision-makers-summary-now-available [14.09.2023].
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6. Rozwijanie wszystkich rodzajow transportu w sposob zintegrowany
7. Uzgodnienie monitorowania i oceny
8. Zapewnianie jakos$ci

W artykule ,,SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) jako narzedzie
ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej” Wolek analizuje polityke
transportowg Unii Europejskiej w kontek$cie zrownowazonej mobilnoéci miejskiej*®!.
Wskazuje na rosngce znaczenie planowania mobilnosci miejskiej, co znalazto
odzwierciedlenie w przyjeciu przez Komisje Europejska pod koniec 2013 roku pakietu
dotyczacego mobilnosci miejskiej. Koncepcja zrownowazonej mobilno$ci miejskiej
opiera si¢ na teorii zrownowazonego rozwoju i wymaga konkretnych rozwigzan dla
miast, jednakze wymaga ona wysokiego poziomu rozwoju instytucjonalnego i
wspolpracy z szerokim gronem interesariuszy reprezentujacych sektor publiczny i
prywatny. Autor wskazuje na roznorodne cele, ktore mozna osiaggnaé poprzez wdrazanie
planéow zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, co zostato zilustrowane na przyktadzie
analizy trzech planow transportowych w West Yorkshire, Nantes i Kopenhadze.

W koncepcji SUMP, zdefiniowano cztery etapy planowania zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej, ktore przedstawione sg w ,,cyklu SUMP” jako wizualna metafora
tarczy zegarowej (zobrazowane na rysunku 26). Kazdy etap rozpoczyna si¢ i konczy
celem posrednim podzielonym z kolei na trzy kroki, co daje lacznie dwanascie krokow w
cyklu planowania. Cele posrednie zwigzane s3 z decyzja lub wynikiem niezbednym do
przejscia do kolejnego etapu, a kazdy oznacza zakonczenie poprzedniego etapu.
Wszystkie kroki i dziatania nalezy podja¢ w ramach regularnego cyklu planowania w

znaczeniu nieustannego procesu udoskonalania.

31 M. Wolek, SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) jako narzedzie ksztaltowania zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej, "Logistyka" 2014, nr, s. 389-398.
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Rysunek 26. 12 krokéw planowania zrownowazonej mobilnosci miejskiej

Cel posredni: Cel posredni:
Ocenienie Podjecie decyzji o
wprowadzenia sporzadzeniu SUMP
Srodkéw

f A . 7 ?
Jakie wnioski wyciagnieto? Jakie sq nasze zasoby:

Jak przelgfgféi Gorseiih Jaki jest kontekst
’ struktur planowania?
1 roboczych Okreslenie
ram
planowania 03

W jaki sposéb mozna
odpowiednio przeprowadzi¢
ten etap?

Jakie sa gtdwne problemy i
mozliwosci?

z:flﬂ_dl"i_"ie Analizowanie sytuacji
L - jacrazaniem PLANOWANIE w zakresie mobilnosci
Przyjecie planu ZROWNOWAZ'ONEJ
zréwnowazonej MOBILNOSCI

9 Cel posredni:
E : Zakonczenie analizy
EEbnoscl misjskie) Tv;::e;:,lizszy i probleméw i mozliwosci

MIEJSKIEJ

wspélne
~ przeprowadzenie i syt L
Czy jestesmy odpowiednio Opracowani\e\ jF h oceny izlzfzr;rsazr{z);gozllwosa
2 ieni i
przygotowani? 09 dz::ﬁ:‘:n enie wizji i strategii z

zainteresowanymi

zakreséw Dokonanie

Okreslenie

; stronami
Ol :z::;‘: zatozen
Czego bedziemy potrzebowac i ;ﬂ aRow i ustalenie
kto bedzie za to odpowiedzialny? zainteresowanymi wskaznikéw Jakie ma by¢ nasze miasto?

08

stronami
06
L Na jakiej podstawie stwierdzimy, ze
Jakie konkretne dziatania osiagnelismy sukces?
podejmiemy? Cel posredni:
Zakonczenie procesu
uzgadniania wizji, celéw i zatozen © Rupprecht Consult 2019

Zrédto:  Polish  Translation of SUMP Decision Makers Summary Now Available.  Eltis,
https://www.eltis.org/in-brief/news/polish-translation-sump-decision-makers-summary-now-available
[14.09.2023].

W artykule®®? autor omawiajg planowanie zrownowazonej mobilnosci miejskie;
w Polsce 1 Europie. Wskazuja na potrzebe zintegrowanego planowania transportu
zgodnego z zasadami zrOwnowazonego rozwoju, co zostato zauwazone przez Komisj¢
Europejska juz w 2009 roku. Instrumentem, ktoéry pozwala na realizacje¢ takiej polityki
zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej, jest SUMP.

Warto zwroci¢ uwage na artykul®®3, w ktorym autorzy omawiajg dziatania dla
rozwoju zrownowazonej mobilnosci miejskiej w Gdyni. Miasto to zobowigzato si¢ do
opracowania i wdrozenia SUMP w ramach projektu CIVITAS DYN@MO. Realizujac
dokument zgodnie z wytycznymi i zaleceniami Komisji Europejskiej, korzystajac z
nowoczesnych narzedzi, wlaczajac w proces interesariuszy i mieszkancow, a takze

dzielagc si¢ doswiadczeniami poprzez centrum kompetencji, miasto stanowi cenny

382 M. Wolek, SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) jako narzedzie ksztaltowania zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej, "Logistyka" 2014, nr, s. 389-398.

383 A. Romanowska, Dziatania dla rozwoju zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej w Gdyni, 2015,
https://mostwiedzy.pl/pl/publication/dzialania-dla-rozwoju-zrownowazonej-mobilnosci-miejskiej-w-
gdyni, 133859-1 [10.09.2023].
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przyktad dla innych polskich miast, ktdre pracuja juz lub rozwazaja rozpoczecie prac nad
tego typu dokumentem.

Zasady SUMP stanowig przemyslang list¢ wspdlnych zasad, ktére, odpowiednio
dostosowane do kontekstu lokalnego, pomagaja osiagna¢ ogolny cel SUMP. Podobnie
wprowadzenie nowych form mobilnosci do istniejacego ekosystemu mobilnosci
miejskiej wymaga dostosowania do kontekstu lokalnego. Poniewaz nowoczesna
mobilno$¢ jest koncepcja rodzacy sie’®*, wyzwanie polega na ustaleniu, w jaki sposob
zasady SUMP maja zastosowanie do nowoczesnej mobilnosci. Poniewaz kazde miasto
lub region jest inne, powstaje wiele dobrych praktyk, narzedzi i studiow przypadkow w
zakresie planowania i wdrazania SUMP. Brak natomiast syntetycznych opracowan
taczacych zarzadzanie procesem tworzenia i wdrazania Plandéw Zréwnowazonej
Mobilno$ci Miejskiej ze specyfika Nowoczesnej Mobilnosci.

Nalezy podkresli¢, ze wspottworzenie, jako jedna z cech ekosysteméw biznesu,
nie stoi w opozycji do skodyfikowanego procesu planistycznego, jaki ma miejsce w
przypadku Planow Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej. Jednak w ocenie autora, nie
ma przestanek do modyfikowania tej struktury a nalezy rozwazy¢ sposob realizacji
poszczegolnych etapow wdrazania SUMP.

W ramach rozwazah nad perspektywa procesu planowania mobilno$ci autor
zweryfikowal intuicje dotyczace potencjalnych zmian procesu Planowania
Zréwnowazonej Mobilnos$ci Miejskiej, ktore zostaty przedstawione jako propozycje w

Tabeli 27.

384 R, Liao, Smart mobility: challenges and trends, “Toward Sustainable And Economic Smart Mobility:
Shaping The Future Of Smart Cities” 2020, nr 10, s. 1.
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Tabela 27. Propozycja zmian procesu Planowania Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej z
uzyciem podejscia ekosystemow biznesu

Tradycyjne Planowanie ol X 3 T Pl e 216 3onej mobilnoéci miejskie] z uzyciem podejici
Transportu b N ekosystemow biznesu
Skoncentrowane na wartosciach istotnych dla ludzi, dostarczonych przez
Skoncentrowane na ruchu - Skoncentrowane na ludziach = hermdef
ekosystem mobilnosci
Podstawowe cele: ptynno$¢ i N Podstawowe cele: Dostepnosc i jakos¢ zycia, zréwnowazenie, jakos¢ Bez zmian
predkosé ruchu gospodarki, rownos¢ spoteczna, zdrowie oraz jakos¢ srodowiska
) : L. ) L. , , . . Bez zmian
Skoncentrowane na srodkach 5 Zbilansowany rozwdj wszystkich wiasciwych srodkow transportu i przejscie
transportu w kierunku bardziej ekologicznych i zréwnowazonych srodkéw transportu

§ 3 . . Zintegrowany zestaw dziafan realizowany przez uczestnikéw ekosystemu
Skoncentrowanie na Zintegrowany zestaw dziatan dla osiagniecia efektywnych kosztowo o N .
> ) - dla osiggnigcia efektywnych kosztowo rozwigzar uwzgledniajacy
infrastrukturze rozwigzan
Przeniesienie cigzaru z maksymalizacji spéjnosci i komplementarnosci w

Sektorowy dokument planistyczny, ktdry jest spojny i komplementarny z i AT

->  powiazanymi obszarami polityki rozwoju (takimi jak planowanie =
przestrzenne; ustugi spoteczne; zdrowie; egzekucja prawa; itp.)

Sektorowy dokument
planistyczny

Krétko- i érednio- terminowe N Krétko- i Srednio-okresowy plan wpisany w diugoterminowa wizje i Bez zmian
strategie
W odniesieniu do granic Uwzgledniajacy rowniez rozwigzania cyfrowe, prace zdalng, etc.
- i g -> Powigzanie z obszarem funkcjonalnym bazujacym na dojazdach do pracy > BT d il S {
administracyjnych

Interdyscyplinarne zespoty planistyczne oraz komunikacja ad-hoc

Domena inzynieréw ruchu - Interdyscyplinarne zespoty planistyczne > pomiedzy czonkami ekosystemu
’ X Planowanie z udziatem interesariuszy z wykorzystaniem przejrzystego i Przejécie od konsultacji do partycypacji w procesie planistycznym przez
Planowanie przez ekspertéw > = . .
opartego o konsultacje podejécia interesariuszy bedacych cztonkami ekosystemu
5 Regularne monitorowanie i ocena wptywu na potrzeby wyciggania Odchudzenie procesu poprzez czesciowe przeniesienie funkcji
Ograniczona ocena wptywu > L, -> ) . ,
wniosk6w i poprawy procesu monitorowania i oceny na cztonkéw ekosystemu

Zrodto: opracowanie wlasne.

W konteks$cie znacznej niepewnosci i znaczacego potencjalnego wptywu Nowej
Mobilnosci cel SUMP w kontek$cie Nowej Mobilnosci mozna zdefiniowaé w
nastepujacy sposob: Umozliwienie wkadzom lokalnym monitorowania i krytycznego
przegladu zmian technologicznych, testowania ich konsekwencji w zakresie
mobilnosci i spoleczenstwa w kontrolowany sposob, aby ksztaltowa¢ transformacje
mobilnosci w kierunku uzgodnionych celow.

Stawia to okreslone wymagania przed przedstawicielami wtadz lokalnych:

1. Swiadomo$¢ technologii, mozliwosci i ograniczen, modeli biznesowych wokot

Nowej Mobilnosci
2. Zdolno$¢  instytucjonalna do  dostosowania  wysitkow  wszystkich

zainteresowanych stron do uzgodnionych celow w zakresie mobilnosci
3. Posiadanie 1 korzystanie (lub wdrozenie) proces planowania i wdrazania

mobilnosci (takiego jak SUMP)

Prowadzi to do zasadniczego pytania: jakich narz¢dzi mozemy dzi§ uzy¢, aby
zmniejszy¢ poziom niepewnosci (szczeg6lnie w przypadku komponentow o duzym
wptywie)?

Autor proponuje przyjecie macierzy niepewnos$¢/wptyw, ktorej przyklad
przedstawiono na rysunku 27. Dla kazdej rozwazanej ustugi Nowoczesnej mobilnosci
nalezy okresli¢ jej potencjalny wplyw na rozwoj zrownowazonej mobilnosci miejskiej

oraz postrzegang niepewnos¢. Oba te parametry powinny uwzglednia¢ lokalny kontekst,
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akceptacj¢ spoteczng, ryzyko technologiczne i powinny by¢ wynikiem konsensusu
pomiegdzy interesariuszami decydujacymi o ksztatlcie SUMP (przedstawiona macierz
stanowi wylacznie przyktad). Po zmapowaniu uslug na dwuwymiarowej przestrzeni
nalezy okresli¢ poziomy odcigcia — tzn. wartosci pomiedzy ktorymi nastgpuje przejscie
pomiedzy kategoriami ,,Obserwuj”, ,Pilotaz” i1 ,,Dziataj”. Cho¢ przejscie powinno
nastepowac po trajektorii ,,Obserwuj” = ,,Pilotaz”=> ,,Dzialaj” mozliwe jest rOwniez

przejscie bezposrednio do fazy ,,Dziataj” lub powr6t do wezesniejszych faz.

Rysunek 27. Macierz niepewnos$¢/wplyw

r 3

Potencjalny
Wp’ny Dziataj
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drony
MaaS j-====mmmmm e
i
Rowery miejskie H
1
1
car sharing EVs i Technologie wodorowe
1
DRT :
i
i
H Obserwuj
i
1
1
1
! >
niepewnos¢

Zrodto: opracowanie wlasne.

Macierz powinna by¢ regularnie rewidowana by wprowadza¢ nowe formy
mobilno$ci, od$wieza¢ rozmieszczenie ustug na wykresie by umozliwi¢ podejmowanie

decyzji zarzadczych.

Zaleznosci czasowe pomiedzy wdrozeniem SUMP a wdrozeniami ushug
Nowoczesnej Mobilnosci
Mozliwe s3 nastgpujace powigzania pomi¢dzy planowaniem UAM a SUMP w
miescie lub regionie:
1. Nie istnieje SUMP ani nie jest planowane jego wprowadzenie. Planowanie NM
odbywa si¢ bez odniesienia do planowania mobilno$ci wyzszego poziomu,
2. Brak wzajemnych powigzan pomigedzy Nowoczesng Mobilnoscig i SUMP: NM i

SUMP wspétistniejg niezaleznie i mozna nimi zarzadza¢ niezaleznie,
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3. Istnieje SUMP lub poréwnywalne podejscie do planowania mobilnosci w
miastach i nalezy odpowiednio zintegrowac planowanie NM,

4. Wprowadzenie NM powoduje bardziej zaawansowane, kompleksowe planowanie
mobilnos$ci, ktore ostatecznie moze przyja¢ form¢ SUMP. Istniejace podejscie

NM moze zainspirowac¢ ksztatt SUMP.

5. Istniejacy SUMP (lub koncepcja jako taka) moze inspirowaé podejscie
planistyczne w dziedzinie NM.

Jednak tym, co z definicji prawie nie moze istnie¢, jest SUMP NM, tj. SUMP,
ktorego jedyng domeng jest NM. SUMP jest zawsze kompleksowy i obejmuje wszystkie
rodzaje transportu. Nalezy podkresli¢, ze powyze] wymienione scenariusze stanowig
punkt wyjscia — w wigkszosci przypadkow optymalnym rozwigzaniem jest SUMP w
pelni integrujacy ustugi Nowoczesnej Mobilnosci. Autor proponuje drzewo decyzyjne,
przedstawione na rysunku 28., ktére pozwala okresli¢ status zalezno$ci pomiedzy NM i

SUMP i podpowiada adekwatne, na danym etapie, dziatanie.

Rysunek 28. Drzewo decyzyjne integracji Nowoczesnej Mobilnosci i SUMP

Czy w Twoim
miescie funkcjonuja
ustugi NM lub s3
planowane?
T TAK

Czy w Twoim miescie
funkcjonuje SUMP?

NE _— T TAK
— M ul
SUMP uwzgle:
NM?
NE_— TAK
— e —
W miescie dziata
zespot ds. NM?

NEE _— ~__ TAK
Utworz zesp6t ds. NM P v et
i zaangazuj i B
interesariuszy prace

Zrodto: opracowanie wilasne.

Ustlugi nowoczesnej mobilnosci w przyttaczajacej wickszosci realizowane sa
przez podmioty prywatne, ktdre sa zwinniejsze, skuteczniejsze w poczatkowych etapach
rozwoju uslugi oraz wykazuja si¢ wigkszym apetytem na ryzyko, w poréwnaniu ze
swoimi odpowiednikami ze sfery publicznej. Jednak, cho¢ czgsto istotne, kwestie
krytyczne dla Planéw Zréwnowazonej Mobilnos$ci, nie sg ich racjg bytu. M.in. dlatego
zasadnym jest, aby proces wiaczania ustug nowoczesnej mobilnosci w SUMP odbywat

si¢ jak najwczes$nie;.

217



Dzialania majace na celu integracje Nowoczesnej Mobilnosci z cyklem procesu
SUMP

Autor proponuje nastgpujace dzialania prowadzace do integracji ustug NM z
procesem SUMP. Rysunek 29 ilustruje proces sprzegania ustug Nowoczesnej Mobilnosci
z SUMP. Drzewo decyzyjne jest narzgdziem pomagajacym czytelnikowi okresli¢, gdzie
znajduje si¢ jego organizacja w kontek§cie UAM/SUMP i jaka powinna by¢ logika
kolejnych krokéw. Macierz niepewnos$¢/wplyw pozwala podja¢ decyzje o wlaczeniu
danej ustugi Nowoczesnej Mobilnosci do procesu SUMP natomiast sam proces wiaczania
ustugi NW do SUMP autor nazywa sprz¢ganiem, nawigzujac do sprze¢gta mechanicznego
— mechanizmu stosowany w budowie maszyn do taczenia oraz roztaczania watow w celu
przekazywania momentu obrotowego. Podobnie jak w przypadku cztonu napedzajacego
maszyny SUMP ,porusza si¢” z pewna predkosciag obrotowa, ustalong przez zespot
zarzadzajacy i skladajaca si¢ z 12 krokow, powtarzanych podobnie jak cykl Deminga’®>.
W celu wiaczenia ustugi Nowoczesnej Mobilnosci do planowania SUMP niezbgdne jest
stopniowe dopasowanie tej ustugi do procesu planistycznego. Kluczowym jest, iz to
ustuga zostaje dopasowana do procesu SUMP a nie odwrotnie. Podobnie jak w sprzegle
mechanicznym:

- jesli przekazanie momentu obrotowego nastgpi zbyt gwaltownie, oba
elementy mogg zosta¢ uszkodzone,

— jesli przekazanie momentu obrotowego nie nastapi lub nastgpi zbyt
wolno/pdzno, ryzykujemy utraconymi korzysciami zwigzanymi z nie
wlaczeniem ustugi potencjalnie przyczyniajacej si¢ do osiagnigcia celow
SUMP i/lub ryzykujemy, ze ustuga zostanie wprowadzona ale bedzie w

opozycji do celéow SUMP, generujac szereg ryzyk dla interesariuszy.

385 G. Balletto, T. Campisi, G. Borruso, I. Meloni, B. Scappini, City Form, Mobility and University Students
in Post Pandemic Era, “International Conference on Computational Science and Its Applications™ 2022, s.
267-281.
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Rysunek 29. Proces sprzegania Nowoczesnej Mobilnosci z SUMP

e Tax
e 1A

NiE m Tax

Zrodto: opracowanie wilasne.

Na etapie ,,Przygotowanie i analiza” cyklu SUMP aby przeanalizowac,
zidentyfikowac i zrozumie¢ rozwigzanie NM, miasto musi odpowiedzie¢ na nastgpujace
pytania:

Pytanie 1 — Dlaczego potrzebujemy rozwigzania NM dla juz zattoczonego miasta?
Pytanie 2 — Kto bedzie kierowal zadaniem rozwoju NM i dlaczego?
Pytanie 3 — W jaki sposob zidentyfikujesz podmioty, ktore nalezy zaangazowac¢ w projekt

NM? Jakich kryteriow doboru uzy¢?

Pytanie 4 — Kim sg gtéwni aktorzy i inni interesariusze, ktorych nalezy zaangazowac,
skonsultowac¢ i wzig¢ pod uwage?
Pytanie 5 — Jakimi warto$ciami kierowac¢ si¢ bedziemy wdrazajac SUMP?

Odpowiedz na pytanie 5 pas¢ musi najpozniej na etapie 2 ,,Opracowanie strategii”.
Warto$ci powinny by¢ rowniez rewidowane przez interesariuszy przynajmniej przy
kazdej iteracji planu a dodatkowo w przypadku istotnych zmian w strukturze
interesariuszy a takze istotnych zmian w otoczeniu ekosystemu mobilnosci.

Autor proponuje nast¢gpujacy dodatkowy krok, stanowiacy uzupetienie etapu 1:

Krok przygotowawczy: Status i §wiadomos$¢

Ta faza zapewnia pracownikom wtadz lokalnych impuls i orientacj¢ na wysokim
szczeblu w zakresie oceny dziatan niezbednych do umieszczenia i zintegrowania ushug
NM w procesie SUMP.

W przypadku, gdy nie sg prowadzone lub spodziewane Zadne dziatania dotyczace
rozwazenia uslug UAM, zaklada si¢, ze pracownicy miasta zachowuja stanowisko
obserwacyjne poprzez monitorowanie ustug UAM pod katem postepu technologicznego
1 wdrozenia w innych miastach i regionach.

W przypadku trwajacych lub przysztych dziatan zwigzanych z przygotowaniem i
wdrazaniem ustug NM, kolejnym krytycznym krokiem jest ustalenie, czy proces SUMP

zostal wdrozony, czy nie. Jest to bardzo wazne z punktu widzenia wczesnego
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dostosowania ambicji i zakresu ustug NM w kontek$cie holistycznego, wydajnego i
zintegrowanego systemu mobilnosci.

Na etapie ,,Opracowanie Strategii”, aby przeprowadzi¢ niezb¢dng analiz¢ ustug
NM 1 opracowa¢ zintegrowang strategi¢ na potrzeby SUMP, nalezy poruszy¢ szereg
tematow. Ponizsze pytania stanowig zachete¢ do rozpoczg¢cia wymaganych analiz
fundamentalnych; nie sg one w zadnym wypadku wyczerpujace, poniewaz mogg by¢
wymagane dodatkowe analizy uwzgledniajace lokalng specyfike (mozliwosci i
ograniczenia).

Kluczowe pytania, na ktére nalezy odpowiedzie¢ w trakcie dziatan analitycznych:
Pytanie 1 — Dlaczego potrzebujemy ustug NM w naszym miescie/regionie?

Pytanie 2 — Jakie bedg ryzyka spoteczne, ekonomiczne i Srodowiskowe rozwigzania NM?
Pytanie 3 — Jakie beda korzysci spoteczne, ekonomiczne i $rodowiskowe rozwigzania

NM?

Po przeprowadzeniu analizy i potrzeb prowadzacych do rozwazenia ustug NM
nalezy opracowaé wstepny szkic strategii dotyczacy przysztych ustug NM, uwzgledniajac
nastgpujace pytania:

Pytanie 1 — Jakie parametry nalezy wziag¢ pod uwage definiujac ustuge UAM?
Pytanie 2 — Jakie kroki nalezy podja¢, aby pomyslnie osiaggnaé zréwnowazony rozwoj i

wdrozenie ustug UAM w miescie?

Nastawienie

Waznym aspektem w przygotowywaniu miast jest nastawienie do nowych
technologii oraz mozliwosci podj¢cia wigkszego zaangazowania (m.in. zasobow,
budzetu). Nalezy zwréoci¢ uwage na wskazanie podmiotu inicjujacego takie dzialania w
danym regionie/kraju. W przypadku Polski i bezzalogowych statkow powietrznych takg
role przejeta Metropolia GZM, ktéra wspoltpracujac z najwazniejszymi jednostkami
odpowiedzialnymi za przestrzen powietrzng stworzyla program Centralnoeuropejski
Demonstrator Drondw, ktorego zadaniem bylo podjgcie dziatan dla stworzenia
mozliwo$ci rozwoju technologii bezzatogowych (tj. dronéw). W takim przypadku, to
Metropolia podejmowatla prace inicjujace, wspierajace czy tez edukacyjne dla miast
cztonkowskich, ale réwniez miast zainteresowanych podobnymi dziataniami.

Na tym etapie rozwoju koncepcji UAM, nie wszystkie miasta sg zainteresowane
wspotdziataniem, gdyz nie sg to kluczowe zadania dla funkcjonowania miasta, jak i nie

ma wyrazistych, mierzalnych korzysci w kroétkiej perspektywie czasu. W sytuacji, gdy
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UAM przejdzie do fazy konkretnych dziatan i bedzie niosta wymierne korzysci, zapewne
sytuacja ulegnie zmianie.

Zadania miast sg $cisle okreslone, zarowno w statutach jak i w odpowiednich
rozporzadzeniach prawnych danego kraju. W Polsce, zadania takie s3 wyznaczone i
odpowiednio zabudzetowane, co niesie konsekwencje, ze gdy inicjatywa zmian nie idzie
,»Z gory” odpowiednim zadaniem zleconym, miastu z trudem przychodzi poniesienie

kosztow dostosowania si¢ nowych wyzwan zwigzanych z UAM.

Miasta a mieszkancy

Realizacja zadan przez zarzadzajacych miastem powinna by¢ skierowana ku
zaspokajaniu potrzeb mieszkancow (ptatnikoéw podatkow, uczestnikow Zzycia miasta).
Istotng role tutaj stanowi pozytywny odbidr przez mieszkancéw podejmowanych dziatan
w miescie, aby byly one odczuwane i traktowane jako korzystne. Rowniez dzialania,
ktore moga by¢ w pierwszych momentach trudno zrozumiate, nie traktowane jako
konieczne czy jako zbyteczne, powinny by¢ poprzedzone dzialaniami budujacych
odpowiednig akceptacje mieszkancow dla nowych rozwigzan oraz budowaniu ich

Swiadomosci.
Korzysci

Analizujac $rodowisko Nowoczesnej Mobilnosci kluczowym aspektem jest
wyrazanie korzysci w roznych wymiarach m.in. podniesienie jakosci zycia,
ekonomicznym czy tez wizerunkowym. Aspekt ekonomiczny na wstgpnej fazie wdrozen
koncepcji w wigkszosci przypadkow nie jest korzystny, gdyz ponoszone koszty
inwestycyjne czy zakupu ustug przewazaja nad korzys$ciami, ze wzgledu na malg skale

oddziatywania projektow.

5.2.  Zalecenia dla planistow mobilnosci i interesariuszy ekosystemu mobilnosci

Zebrane w niniejszym rozdziale rekomendacje dla rozwoju Nowoczesnej
Mobilno$ci na terenie GZM (przedstawione graficznie na rysunku 30) moga miec
zastosowanie w innych polskich miastach i obszarach metropolitalnych. Rekomendacje
do podjecia okreslonych dziatan, inicjatyw, w tym takze aktualizacji obowiagzujacych
przepiséw prawa — sg efektem kilku lat monitorowania rynku i branzy Nowej Mobilnosci

w Polsce, a cz¢$¢ z nich miala juz okazje do publicznego zaistnienia w latach ubiegtych
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(porownaj*®¢ oraz 3%7). Niniejsza dysertacja ponownie przytacza kluczowe rekomendacje,
aktualizuje je o aktualny stan wiedzy, a takze formutuje nowe rekomendacje, wcze$niej
niepublikowane stanowigc tym samym kompendium oraz syntez¢ stanu nowoczesnej

mobilno$ci w Polsce.

Rysunek 30. Rekomendacje dla rozwoju Nowej Mobilnosci w Polsce
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Zrodto: opracowanie wlasne.

Na rysunku 31 przedstawiono tto dla tworzenia zmian regulacyjnych w obszarze
transportowym, a konkretnie matryce kategoryzujaca rdézne obszary interwencji

regulacyjnej w kilku wymiarach — ich popularnosci (co obrazuje wielko$¢ kota),

386 A, Jedrzejewski, Rekomendacje dla rozwoju nowoczesnej mobilnosci na obszarze Gérnoslgsko-
Zaglebiowskiej Metropolii (GZM), 2019, https://metropoliagzm.pl/wp-
content/uploads/2019/09/Rekomendacje-dla-rozwoju-nowoczesnej-mobilno%C5%9Bci-GZM.pdf.
[23.09.2023].

387 https://pspa.com.pl/?raporty=strategia-rozwoju-nowej-mobilnosci-w-polsce-do-2030-r [28.09.2023]
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skutecznos$ci (0§ pozioma) oraz akceptacji spotecznej (0§ pionowa). Matryca ta zostata
przygotowana na podstawie opracowania ,,How to design policy packages for sustainable
transport: Balancing disruptiveness and implementability” (w wolnym tlumaczeniu: Jak
projektowaé pakiety zmian regulacyjnych na rzecz zrownowazonego transportu:
rownowazenie zakldcen i mozliwos$ci wdrozenia), z ktorej rowniez wynika, ze Nowa
Mobilno$¢ jest zagadnieniem wpisujacym si¢ w wigcej obszardw regulacyjnych i
odpowiednio je wspierajacym?®. Obszary wilasciwe dla Nowej Mobilnos$ci zostaly na
rysunku wyr6znione kolorami: pomaranczowy — silne powiazanie z Nowa Mobilnoscia,

76lty — posrednie powigzanie.

Rysunek 31. Matryca kategoryzujaca obszary interwencji regulacyjnej w dziedzinie
rownowazenia mobilnosci
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Zrodto: opracowanie wilasne.

W tabeli 28. zestawione zostaly juz natomiast nie tyle koncepty teoretyczne, ale
zidentyfikowane wyzwania z rozdzialu 2 z rekomendacjami dla rozwoju Nowej

Mobilnosci. Ze wzglgdu na szerokie spektrum oddziatywania niektorych rekomendacji w

388 A. Thaller i in., How to Design Policy Packages for Sustainable Transport: Balancing Disruptiveness
and Implementability, "Transportation Research Part D: Transport and Environment" 2021, nr 91, s.
102714, https://doi.org/10.1016/j.trd.2021.102714.
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oparciu o konsultacj¢ z ekspertami branzowymi wybrano 3 kluczowe obszary
oddziatywania (wyzwania) dla kazdej z nich i przyporzadkowano im odpowiednie wagi
(100, 50 1 20) — okreslajace stopien oddzialywania rekomendacji na dane wyzwanie.

Jak tatwo zauwazy¢, wyzwaniu poprawy stanu jakosci powietrza nie
przyporzadkowano punktow. Wbrew poczatkowej intuicji, proponowane rekomendacje
nie adresujg wprost kwestii srodowiskowych, chociaz nasza refleksja jest tu nieco
odmienna — ekosystem mobilnosci jest bowiem ztozonym systemem, z licznymi pgtlami
sprzezen zwrotnych. Jednym z kluczowych emitentéw, zwlaszcza w ujeciu emisji per
capita, sa samochody prywatne. Zatem skuteczne zaadresowanie najwyzej
reprezentowanych wyzwan — w szczegdlno$ci rownowazenia podziatu modalnego oraz
synergii transportu publicznego i prywatnego — ale tez i pozostalymi wyzwaniami,
przyczyni si¢ posrednio réwniez do poprawy stanu jako$ci powietrza, zgodnie z
zatozeniami podejscia A-S-I1. Osiagnigcie celéw redukcji emisji czy poziomu
zanieczyszczenia powietrza zalezy od redukcji ilo$ci przemieszczen (A), wyboru formy
mobilnosci (S) 1 dziatan zmniejszajacg emisj¢ dla danej formy mobilnosci (I).

Im szerszy wachlarz rekomendacji zostanie przyjety i im wigkszy potencjal
oddziatywania poszczegdlnych rekomendacji zostanie wypracowany, tym wigksza
szansa osiggni¢cia celow zréwnowazonego rozwoju mobilnosci 1 rozwoju Nowej
Mobilnosci. By byto to mozliwe, zarowno w fazie tworzenia Strategii jak 1 jej
implementacji, niezbedna jest wspotpraca wszystkich interesariuszy. W tabeli 28.
wskazano tez dla kazdej z rekomendacji wiodacych interesariuszy, pamigtajac jednak o

tym, ze sukces zalezy od pracy zespotowej.
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Tabela 28. Zestawienie wyzwan i rekomendacji dla rozwoju Nowej Mobilnosci
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I SKODYFIKOWANIE

Zestaw rekomendacji autor rozpoczyna od oméwienia kluczowej z nich — to jest

prawnego zdefiniowania i skodyfikowania Nowej Mobilnosci — po to, aby ta nowa

kategoria transportowa zostala systemowo rozpoznana jako narz¢dzie réwnowazenia

mobilno$ci miejskie;j.

Pierwsze postulaty sygnalizujace potrzebe wpisania Nowej Mobilnosci do

polskiego systemu prawnego pojawily si¢ w koncu 2019 r. wraz z opublikowaniem ,,10

postulatow do samorzadow, rzadu i ustawodawcy, ktére zmienig miasta na lepsze dzieki
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wspoldzielonym formom transportu™®. Zwracano w nich uwage, ze wspotdzielona
mobilno$¢ jest juz de facto nowym sposobem transportu w miescie, ale ze fakt ten nie
znalazt jednak, jak dotad, odzwierciedlenia de iure — w regulacjach prawnych i
przepisach: ,,Pojazdy sharingowe nie s3 w nich w zaden sposob rozrdéznione od
indywidualnych samochodow prywatnych. Kontrastuje to chocéby ze specjalnym
statusem, jakim cieszy si¢ branza taxi i stanowi sytuacj¢ nieprzystajaca do realiow, a
zwlaszcza — do potrzeb miast.” A Nowa Mobilnos$¢ przestata by¢ nisza: w samej Polsce
to kilka miliondw zarejestrowanych uzytkownikéw i ponad 100 tys. pojazdéw w blisko
200 miastach, a mowa tu wylacznie o segmencie samoobstugowych flot pojazdow
wspoltdzielonych (rowerach, hulajnogach, skuterach, systemach car sharingu), bez
uwzgledniania od dawna ugruntowanych na gruncie prawnym ustug takséwkarskich. Juz
sama skala zjawiska sprawia wigc, ze pilna staje si¢ potrzeba zdefiniowania
wspotdzielonej mobilnosci w polskim systemie prawnym — aby samorzady mogtly
nastepnie siegna¢ po nig przy tworzeniu prawa lokalnego, zgodnie z najlepszymi
trendami roéwnowazenia mobilno§ci w miastach. Juz w 2019 r. we wspomnianej
publikacji postulowano stworzenie kategorii wspoétdzielonej mobilno$ci w prawie o ruchu
drogowym, niezaleznie od typu pojazdu (rower, hulajnoga, motorower, samochdd) oraz
przyznanie jej specjalnego statusu, per analogiam do ustug taxi. Jest to zadanie dla rzadu
(wlasciwym ministerstwem jest tu resort infrastruktury odpowiadajacy za kwestie
transportowe) oraz parlamentu. Takie rozwigzanie przyczyniloby si¢ do podnoszenia
jakos$ci zycia w miastach, co w dobie postepujacej urbanizacji jest jednym z kluczowych
wyzwan rozwojowych.

Nad zagadnieniem wpisania Nowej Mobilnosci do kodeksu drogowego
pochylono si¢ doglebniej w opublikowanym na poczatku 2022 r. Studium wykonalnosci
hubow mobilnosci®®®, w ktorym przeanalizowano m.in. aspekt centralnych ram
regulacyjnych na potrzeby upowszechniania ustug wspotdzielonej mobilnosci. Wskazano
w nim, ze ustawa Prawo o ruchu drogowym wymienia rdzne typy pojazdow (m.in. pojazd
samochodowy, pojazd wolnobiezny, pojazd zabytkowy, samochdd osobowy, autobus,
samochod ciezarowy, czterokotowiec, takséwke, motocykl, motorower, rower, hulajnoge
elektryczna, urzadzenie transportu osobistego czy pojazd marki SAM), i jest tym samym

wlasciwym miejscem do definiowania réznego typu pojazdéw, zar6wno tych nowych —

389 Zr(’)dlo: https://mobilne-miasto.org/postulaty-branzowe-wspoldzielonej-mobilnosci/ [23.09.2023].
390 Zrodto: https://mobilne-miasto.org/studium-wykonalnosci-hubow-mobilnosci-w-warszawie/
[23.09.2023].
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takich jak hulajnoga elektryczna czy urzadzenie transportu osobistego (oba wprowadzone
do polskiego porzadku prawnego w maju 2021 r.) —jak i tych dobrze znanych, i juz dawno
skodyfikowanych, takich jak np. taksowki. Jest przy tym oczywistym, ze skodyfikowanie
okreslonego typu pojazdu w Prawie o ruchu drogowym stanowi fundament dla
wszystkich dalszych dziatan z nim zwigzanych, umozliwiajac np. wprowadzenie nowych
znakéw drogowych 1 szczegélnych zasad ruchu drogowego dla danej kategorii
transportowej, ktore w swoim zalozeniu maja sprzyjaé jej popularyzacji.

W celu uczynienia istniejacych systemow transportowych w polskich miastach
bardziej zréwnowazonymi (glownie poprzez unikanie nieefektywnego wykorzystania
indywidualnych $rodkéw transportu), rekomendujemy i w niniejszym Dokumencie
przyjecie w typologii pojazdow Prawa o ruchu drogowym nowego rodzaj pojazdu,
poprzez wprowadzenie wysoce efektywnych, wspotdzielonych s$rodkéw transportu
indywidualnego. Nowo powstaty typ ,,pojazdu wspoétdzielonego” mozna by zdefiniowaé
jako pojazd odpowiednio wyposazony (np. za sprawg zainstalowanych w pojezdzie
urzadzen telematycznych) i oznakowany (np. za sprawg umieszczonych na pojezdzie
oficjalnych piktograméw dla ustug wspotdzielenia przystugujacych autoryzowanym i/lub
certyfikowanym dostawcom ustug Nowej Mobilnosci), przeznaczony do przewozu 0séb
1 ich bagazu (w kwestii bagazu tylko tam, gdzie to dopuszczalne, a nie bgdzie tak w
przypadku hulajnég elektrycznych) w oparciu o profesjonalnie dostgpng ustuge
mobilno$ci  wspoldzielonej (Nowej Mobilnosci) — z wylaczeniem takséwek
1 Srodkéw publicznego transportu zbiorowego, ktdre zostaly juz zdefiniowane w
odrebnych aktach prawnych.

Wprowadzenie pojazdéw wspotdzielonych do polskiego systemu prawnego
wspartoby walk¢ z problemami transportowymi, przestrzennymi i klimatycznymi
wynikajacymi z nieefektywnego korzystania z indywidualnych srodkéw przemieszczania
sie¢ (w szczegolnosci samochodéw osobowych), a tym samym nieefektywnego
korzystania z dobr wspolnych, jakimi sg powierzchnie przeznaczone na parkowanie
pojazdoéw, niezbednych do zaspokojenia potrzeb mobilnosciowych obywateli.

Celem wskazanych powyzej dzialan legislacyjnych (nowo utworzony typ
,pojazdu wspotdzielonego™) bytoby takze wprowadzenie do listy znakéw drogowych
nowych znakow, dedykowanych pojazdom wspoldzielonym, ktore umozliwialyby np.
specjalne, odrgbne zasady parkowania czy dostgpu do wybranych obszar6w miasta (np.
Stref Czystego Transportu). Przygotowanie i wprowadzenie do polskiego systemu

prawnego oznakowania dla transportu wspoldzielonego pozwoli przyspieszyc
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transformacj¢ miejskiej mobilnosci w polskich miastach w kierunku bardziej
zrbwnowazonej — za sprawg upowszechniania tej efektywnej i ekologicznej kategorii
transportu. Jednocze$nie wartym podkreslenia jest fakt, Ze juz teraz istnieje potrzeba
wyznaczenia okre§lonego standardu oznakowania na drogach publicznych dla transportu
wspotdzielonego, choc¢by dla wydzielonych miejsc postojowych dla segmentu
mikromobilnosci (m.in. hulajnég elektrycznych).

Co wazne, w 2022 r. potrzeba skodyfikowania Nowej Mobilnos$ci zostala w toku
konsultacji publicznych uwzgledniona w projekcie Krajowej Polityki Miejskiej 2030 jako
jedno z dziatan na rzecz znoszenia istniejacych barier prawnych utrudniajacych integracje
systemu transportu publicznego: ,,Prawne zdefiniowanie transportu wspotdzielonego, np.
poprzez wyodrebnienie typu pojazdu wspotdzielonego w prawie o ruchu drogowym.
Rozwigzanie pomogloby JST (jednostkom samorzadu terytorialnego) w
upowszechnianiu mobilno$ci wspotdzielonej jako efektywnego i1 ekologicznego
narzedzia rownowazenia mobilno$ci miejskiej (np. poprzez wyodrgbnienie puli miejsc
parkingowych dla tego typu transportu). Z uwagi na obecny brak wtasciwego rozpoznania
kategorii wspoétdzielenia na gruncie regulacyjnym, potencjat szeregu ustug tzw. nowe;j
mobilnos$ci pozostaje niewykorzystany.”

Zdefiniowanie w Prawie o ruchu drogowym pojazdow wspodtdzielonych, jak
rébwniez przewidzenie dla nich oficjalnego oznakowania (znakéw drogowych,
piktogramow), bedzie wymagato jeszcze jednego elementu, a mianowicie uprawnienia
okreslonych ustug Nowej Mobilno$ci do korzystania z przedmiotowych udroznien
regulacyjnych. Nie jest bowiem intencja przedmiotowej rekomendacji, aby kategoria
transportu wspoétdzielonego byta naduzywana, a powinna przystugiwa¢ wytacznie tym
ustugom (i pojazdom), ktdre spetniajg okreslone kryteria zapewniajace zrownowazony
charakter §wiadczonych ustug. Katalog takich kryteriow, jak rowniez forma autoryzacji,
certyfikacji, czy tez licencjonowania ustug Nowej Mobilno$ci, pozostaje kwestig otwarta.

Odnosnie kryteriow kwalifikujacych do uznania danej ustugi Nowej Mobilnos$ci
za profesjonalng i realizujaca ide¢ zrownowazonej mobilnosci, weryfikacji (np. w postaci
okresowej certyfikacji) mogtyby przyktadowo podlega¢ nastepujace aspekty:

— odpowiednia liczebno$¢ floty, ktéra sprawi, ze dana usluga bedzie miata
na lokalnym rynku charakter powszechny (liczebno$¢ floty bedzie
jednoczesnie pewna “barierg wejsScia”, po to, aby ustugi Nowej
Mobilnosci mialy odpowiednig skal¢ — niezbedng do tego, aby mieé

wplyw na rownowazenie mobilnos$ci dla lokalnej spotecznosci);
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geograficzna dystrybucja pojazdéw 1 stref wypozyczen na danym
obszarze, ktore nie beda si¢ skupiaty tylko i wylacznie na okolicach
srédmiejskich, charakteryzujacych si¢ najwigkszym popytem i zwykle
bogatg oferta transportu zbiorowego, ale beda tez systemowo dostepne w
okolicach o nizszym popycie i bardziej peryferyjnych wzgledem sieci
transportu zbiorowego, m.in. po to, aby stanowi¢ uzupelnienie sieci
transportu publicznego;

biezace udostgpnianie danych dotyczacych §wiadczonych w przestrzeni
publicznej ustug — w odpowiednim formacie i standardzie — po to, aby
wszystkie ustugi Nowej Mobilnosci kontrybuowaly do powszechnego i
ogblnodostepnego ekosystemu mobilnosci miejskiej, na ktory sktadaja si¢
wszystkie zrbwnowazone formy transportu — zaréwno transport zbiorowy,
jak 1 multimodalny transport wspodtdzielony (piszemy o tym w
rekomendacji nr 2);

niskoemisyjny charakter ustugi oznaczajacy np. okreslony udzial we
flocie pojazdow nieposiadajacych napedu spalinowego lub spetniajacych
okreslone normy emisji spalin (zwlaszcza w przypadku pojazdoéw
samochodowych);

powszechng i nieprzerwang dostepnos¢ ustugi przez cata dobe i przez caty
rok — po to, aby zapewni¢ maksymalng przewidywalnos¢ i niezawodno$¢
w dostgpie do niej, jako ogniwa w tancuchu transportowym, poniewaz
tylko takie systemy beda mialy szans¢ trwale i korzystnie wplywa¢ na
zmian¢ zachowan transportowych mieszkancow polegajacych na
uniezaleznieniu si¢ od posiadania samochodéw i podr6zowania nimi po
miastach;

a ponadto m.in. posiadanie jasnych i zrozumiatych regulaminéw ustugi
dostepnych co najmniej w jezyku polskim, zapewnienie uzytkownikom
(konsumentom) zorganizowanego systemu obstugi klienta (np. w kwestii
probleméw technicznych, reklamacji, itp.), spelnianie obowigzujacych
wymogoéw w zakresie ochrony danych osobowych, dostarczanie
bezpiecznych  systeméw  transakcyjnych  (ptatnosci),  objecie
uzytkownikéw ochrong ubezpieczeniowa (piszemy o tym w rekomendacji

nr 13), potwierdzona wspodtpraca z lokalng administracjg (piszemy o tym
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w rekomendacji nr 11), a takze spelnienie okre§lonych wymogow
formalnych, ekonomicznych czy technicznych (np. rejestracja podmiotu

w Polsce 1 zgodnos$¢ z powszechnie obowigzujagcymi przepisami prawa).

REKOMENDACJA 2: OTWARTE DANE TRANSPORTU PUBLICZNEGO 1
PRYWATNEGO

Intencja niniejszej rekomendacji jest doprowadzenie do sytuacji, w ktorej
kazdorazowo cala lokalna oferta zrownowazonych form przemieszczania si¢ — tj.
publiczny transport zbiorowy oraz dostarczane najczesciej przez podmioty prywatne
ustugi Nowej Mobilnosci — dostepna bedzie w sposéb powszechny i cyfrowy lokalnej
spoleczno$ci, niezaleznie od tego, ilu dostawcéw $wiadczy poszczegdlne ushugi
mobilnosci w roznych modalnosciach transportowych. Wszystko po to, aby
spoteczenstwo miato fatwy dostgp do calej dostgpnej na okreslonym obszarze
geograficznym oferty mobilnosci w duchu “mobilnosci jako ustugi” i w ramach jednego
cyfrowego rozwiazania, np. platform typu MaaS (Mobility-as-a-Service), ktore agreguja
oferty transportowe wszystkich przewoznikéw i ustugodawcow zapewniajac swoim
uzytkownikom szereg funkcjonalno$ci: m.in. multimodalne planowanie podrozy,
faktyczny dostep do wszystkich $rodkow transportu (czy to w postaci biletu czy
mozliwo$ci uruchomienia pojazdu wspoétdzielonego), a takze rozliczenie calej podrozy
(zaptate) z poziomu jednego punktu dostgpu, niezaleznie od liczby interesariuszy, ktorzy
uczestniczyli w dostarczeniu ustugi transportowej. Tylko takie, holistyczne i systemowe
podejscie jest bowiem w stanie stworzy¢ wygodna, publiczno-prywatng i zbiorowo-
wspotdzielong alternatywe dla podrézowania po miastach samochodami w uzytku
prywatnym, co jest celem nadrzednym wigkszosci rekomendowanych w niniejszej
dysertacji dziatan.

Podejscie takie wymaga jednak weryfikacji mozliwosci prawnych osiggnigcia
tego celu, poniewaz moze si¢ okaza¢ niemozliwym poddanie prywatnych dostawcow
ustug mobilnosci zapisom Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1024
z czerwca 2019 r. w sprawie otwartych danych i ponownego wykorzystywania informacji

sektora publicznego®".

Sugeruje si¢ jednak, aby udostepnienie przez prywatnego
dostawce ustug Nowej Mobilnosci danych w standardzie otwartym warunkowato
zaklasyfikowanie jego jako ustuge lub pojazd transportu wspotdzielonego, a zaprzestanie,

ograniczenie, czy opoOznienie dostarczania danych mogto skutkowaé pozbawieniem

391 Zrédto: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32019L.1024 [23.09.2023].
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dostawcy takiego statusu, o czym szerzej wspomina si¢ w rekomendacji nr 1. Taka
propozycja jest przy tym spojna zarowno z zatozeniami Europejskiego Zielonego tadu,
jak réwniez stanowiskiem decydentow krajowych, ktérzy podczas konsultacji Krajowej
Polityki Miejskiej 2030 zaznaczyli juz, ze ,systemy, ktore korzystaja z publicznych
przywilejow, powinny udostepnia¢ informacje poprzez API3%2,

Co wazne i co zasygnalizowano powyzej, w 2022 r. potrzeba udostegpnienia
danych transportowych zaréwno przez dostawcow publicznych, jak i prywatnych, zostala
w toku konsultacji publicznych uwzgledniona w projekcie Krajowej Polityki Miejskiej
2030 jako jedno z dzialah na rzecz poprawy informacji oraz digitalizacji ustug
mobilno$ciowych: “Wzmocnienie zarzadzania transportem 1 informacjami dla
podroznych w czasie rzeczywistym, w miar¢ mozliwosci technicznych, poprzez
publikacj¢ aktualnych danych dotyczacych potozenia pojazdow, a takze innych ich
parametrow. Udostepnianie danych powinno odbywaé si¢ za pomocg otwartych i
wystandaryzowanych protokotow API. Powinny one dotyczy¢ zar6wno operatorow
publicznego transportu zbiorowego, jak réwniez prywatnych dostawcow ustug transportu
wspotdzielonego, i umozliwia¢ tym operatorom transportowym oraz podmiotom trzecim
tworzenie aplikacji czy stron internetowych pozwalajacych na planowanie podrézy w
czasie rzeczywistym, rezerwowanie pojazdow, dokonywanie oplaty za przejazd czy
umozliwianie tworzenia statystyk dotyczacych jakosci oferowanych ustug.”

Wartoscig dodang wynikajaca z wymiany danych bytyby tez m.in.:

- umozliwienie administracji lokalnej i centralnej pozyskania danych
pomocnych w optymalizacji procesow decyzyjnych w zakresie transportu,
mobilno$ci oraz planowania przestrzennego;

- mozliwo$¢ szybszego reagowania na przypadki nieprawidtowego
parkowania czy uzywania pojazdow ustug Nowej Mobilnosci;

- stworzenie samorzadom efektywnych narzedzi koordynacji i kontroli
ustug Nowej Mobilnosci, i przyktadowo ich zgodnosci z lokalnymi
przepisami czy zasadami regulujgcymi ich funkcjonowanie w przestrzeni

publicznej, o czym piszemy szerzej w rekomendacji nr 11.

392 API to akronim oznaczajgcy interfejs programowania aplikacji (ang. Application Programming
Interface). Jest to metoda komunikacji pomigdzy sktadnikami oprogramowania i aplikacjami sieciowymi
oraz wymiany danych migdzy oddzielnymi systemami. Integracja APl umozliwia rozszerzanie
funkcjonalnosci aplikacji sieciowych poprzez gromadzenie danych ze zrodet zewngtrznych.
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REKOMENDACJA 3: UPRZYWILEJOWANIE NOWEJ MOBILNOSCI W
PRZESTRZENI MIEJSKIEJ

Wychodzac z zatozenia, ze Nowa Mobilno$¢ ma wielowymiarowy potencjat
czynienia miejskich systeméw transportowych bardziej zrownowazonymi — czemu
poswiecono niemalg cz¢$¢ niniejszego Dokumentu — powinna ona takze znalez¢ swoje
ugruntowane miejsce w przestrzeni miejskiej. Przestrzeni bedacej dobrem publicznym,
wspolnym i ograniczonym, a w dzisiejszym “ukladzie sil” mocno zawlaszczonym przez
motoryzacj¢ indywidualng. Przypomnijmy tylko, ze 35-50% powierzchni miast jest dzi$
przeznaczana wylacznie na infrastruktur¢ drogowa i parkingowa. Nowa Mobilnos¢ ma
jednak wiasciwosci, ktore pozwalaja ten stan rzeczy poprawic, i to nie kosztem terenow
pieszych czy zielonych, ale kosztem nadpodazy przestrzeni zawlaszczonych przez
najmniej efektywng, i pozyteczng miejska modalnos$¢ transportowa, czyli samochody
osobowe w uzytku prywatnym (na wytacznos¢).

O wspdlnej przestrzeni miejskiej mozemy decydowa¢ na roézne sposoby,
wywierajac na nig wplyw zaréwno “twardymi”, fizycznymi wrecz metodami — czynigc
np. przestrzenne zmiany w otaczajacej nas infrastrukturze — jak i dziataniami “miekkimi”
— upowszechniajac przyktadowo zréwnowazone formy mobilnos$ci zestawem zachet
(przywilejow) dla osob korzystajacych z Nowej Mobilnosci czy tez tworzac bardziej
sprzyjajace warunki dla synergii transportu publicznego i1 prywatnego. Niniejsza
rekomendacja bedzie odnosita si¢ do obydwu sposobow, ktore tacznie nadadza bardziej
uprzywilejowang pozycje ushugom i pojazdom Nowej Mobilnosci w przestrzeni
miejskiej.

»Iwarde”, fizyczno-przestrzenne dziatania na rzecz upowszechniania Nowej
Mobilnosci zwigzane sa przede wszystkim z zapewnieniem réznym modalno$ciom
transportu wspoétdzielonego odpowiedniego miejsca w przestrzeni miejskiej. Poniewaz
méwimy o flocie pojazdéw wspotdzielonych, rekomendowanym dziataniem jest
wyznaczenie dla tej kategorii transportowej okreslonej puli miejsc (przestrzeni)
parkingowych. Dotyczy to dedykowanych miejsc i przestrzeni parkingowych w postaci
uporzadkowanych ,,hubéw mobilnosci” dla réznych typdéw pojazddéw: samochodowych
oraz mikromobilno$ci (roweréw, hulajnég, skuterow). Co wazne, w 2022 r. propozycja
,wyodrebnienia puli miejsc parkingowych dla mobilnosci wspotdzielonej jako
efektywnego i ekologicznego narzedzia réwnowazenia mobilnosci miejskiej” zostata
uwzgledniona w toku konsultacji publicznych i wpisana do projektu Krajowej Polityki

Miejskiej 2030. A zatem, pojazdom wspoldzielonym nalezaloby przyznaé
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zarezerwowane wytacznie dla nich i specjalnie oznakowane miejsca i/lub przestrzenie
parkingowe, rozsiane w centrach miast i centrach dzielnicowych, a takze ulokowane przy
kluczowych weztach komunikacyjnych (przystanki, dworce, parkingi P&R), w duzych
skupiskach ludnosci (osiedla mieszkaniowe) oraz przy istotnych generatorach ruchu (np.
budynkach uzyteczno$ci publicznej, miejscach pracy 1 biurowcach, galeriach
handlowych czy miejscach rekreacji). Postulat ten ma tez dodatkowe uzasadnienie w
przypadku miejsc dla samochodow: auta wspotdzielone sg intensywnie relokowane przez
samych uzytkownikéw, nie okupuja wigc tego samego miejsca przez wiele godzin,
podczas gdy auto prywatne przez Srednio 95% czasu w ciggu doby pozostaje
zaparkowane. Przy realizacji tego postulatu trzeba pamigta¢ o potrzebie stworzenia
odpowiedniego oznakowania dla ustug wspoétdzielonej mobilnosci oraz uwzglednienia go
w rozporzadzeniu w sprawie znakdéw i sygnaléw drogowych (niebudzace watpliwosci
oznakowanie miejsc parkingowych, odpowiednie piktogramy, itp.).

Tworzenie hubow mobilno$ci to uporzadkowanie wspdlnej przestrzeni i
zwigkszenie dostepnosci ustug Nowej Mobilnosci dla mieszkancow. Wskazane jest przy
tym wyznaczanie specjalnych stref parkingowych takze dla matych pojazdow
wspotdzielonych — zwlaszcza rowerow i1 hulajndg, a takze skuteréw — w istotnych
komunikacyjnie punktach miasta, w tym przy weztach przesiadkowych, innej
infrastrukturze publicznej oraz centrach biurowych i handlowych. Moga one tam z
powodzeniem l3gczy¢ si¢ z miejscami parkingowymi dla wspotdzielonych samochodow,
o ile takie przestrzenie beda w danej lokalizacji dostgpne. Celowe byloby réwniez
wyposazanie hubéw mobilnosci w infrastruktur¢ tadowania lub wymiany baterii
(akumulatorow). Takie rozwigzania utatwityby wykorzystywanie mikromobilnosci w roli
pojazdow pierwszej 1 ostatniej mili oraz nadawaly im charakter zorganizowanego
miejskiego  systemu transportowego — a zarazem zwigkszaly porzadek
w przestrzeni miejskiej. Pamigtajmy, Ze jedno klasyczne miejsce parkingowe to
przestrzen dla nawet 20 hulajnég, 10 rowerdéw, czterech skuterow czy dwdch mikroaut.
Natomiast ogolnodostgpna infrastruktura tadowania pojazdow elektrycznych
(samochodowych 1 mikromobilno$ci) przyciggnetaby do hubow mobilnosci takze
uzytkownikéw posiadanych na wtasnos¢ aut lub jednosladow elektrycznych pozwalajac
1 im przesig$¢ si¢ na inng modalno$¢ transportowa — czy to z obszaru transportu
zbiorowego, czy ustug Nowej Mobilnosci. Dla optymalizacji przestrzennej huby

mobilno$ci moga powstawaé tez np. jako tzw. parklety (w miejsce stanowisk
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postojowych dla aut prywatnych) albo jako cze$¢ istniejacych juz zatok/postojow taxi

(dzi$ wiekszos¢ zlecen taxi odbywa sie przez aplikacje, a nie z postojow).

Przechodzac do ,,migkkich” dzialan wspierajacych Nowa Mobilnos¢, beda one

najczesciej zwigzane z wdrazaniem systemowych rozwigzan w zakresie obowigzujacych

w miescie zasad ruchu (pieszego, rowerowego, drogowego) i zasad dostepu

poszczegolnych modalnosci i §rodkéw transportu do przestrzeni publicznych. Polegaé

wiec bedg na tworzeniu takich regulacji, ktore bede wspieraty korzystanie z ustug Nowe;j

Mobilnos$ci. Na tym polu rekomenduje si¢ nastepujace kierunki dziatan:

zniesione lub zryczattowane oplaty za postdj pojazdéw wspoétdzielonych
w ,hubach mobilnosci” — w zakresie obowigzujacych stawek
parkingowych w miejskich strefach ptatnego parkowania (SPP) oraz oplat
za zajecie pasa drogowego. Warto w tym miejscu zaznaczyC, ze w
zwigzku z szybko rosngca liczbg samochodow w Polsce, a w
konsekwencji narastajagcym zagg¢szczeniem ruchu 1 problemami
parkingowymi, kierowcow w polskich miastach czekaja coraz szybsze
zmiany dotyczace warunkow parkowania. Mozna oczekiwaé, po
pierwsze, dalszego rozszerzania przez wladze miast stref platnego
parkowania (SPP), a po drugie — wzrostu stawek za postdj prywatnych aut
w tych strefach. Takie mozliwosci, poczawszy od wrzesnia 2019 r., data
znowelizowana ustawa o drogach publicznych, z czego skorzystato juz
wiele polskich samorzadéw, i tych wigkszych, i tych mniejszych. W tej
sytuacji tym wazniejsze jest, aby pojazdy wspotdzielone — jako $rodek
lokomocji znacznie korzystniejszy dla miast od aut indywidualnych — byly
traktowane preferencyjnie, tak, jak na to zastuguja. Najprostszym
rozwigzaniem wydaje si¢ zwolnienie ich z optat za zajmowanie pasa
drogowego czy — w przypadku car sharingu — optat za postdé;] w SPP,
ewentualnie stosowanie wobec nich niewielkich optat zryczattowanych.
W ten sposob wskazujemy na mobilno$¢ wspotdzielong jako preferowang
przez miasta w stosunku do indywidualnej. Podnosimy tez jej
atrakcyjno$¢ ekonomiczng z punktu widzenia operatorow Nowej
Mobilnosci jak 1 w dalszym rozrachunku — uzytkownikow tej kategorii
transportowej. Obecnie ustawa o elektromobilno$ci zwolnita z optat w
SPP auta elektryczne. Cel w postaci upowszechniania modelu mobilno$ci

wspotdzielonej wymaga jednak, aby na obecnym etapie wszystkie
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licencjonowane auta wspotdzielone, niezaleznie od rodzaju napedu (a
wigc takze te spalinowe, chociaz przy zatozeniu spetniania okreslonych
norm emisji spalin) mogty korzysta¢ ze zniesienia lub istotnych znizek
optat za parkowanie,

dopuszczenie wjazdu pojazdami wspotdzielonymi do stref czystego
transportu (SCT). Zaktadajac skodyfikowanie pojazdéw wspoétdzielonych
jako odrebnej kategorii transportowej, o co postulujemy w rekomendacji
nr 1, nalezatoby dopusci¢ takze nie w petni elektryczne, a wigc na chwile
obecng spalinowe pojazdy flot carsharingowych (przy wykazaniu
okreslonej, wysokiej normy emisji spalin), do wjazdu do SCT,
aktualizujagc w tym zakresie ustawg¢ o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych. Sila rzeczy, bytby to przywilej czasowy, poniewaz od
2035 r. rejestracja w Unii Europejskiej pojazdéw spalinowych bedzie
zabroniona, a floty systemow car sharingu charakteryzuja si¢ nowym
parkiem maszyn, nieprzekraczajagcym czesto 2-3 lat eksploatacji w
formule wspoétdzielenia,

dopuszczenia wjazdu pojazdami wspoldzielonymi do wybranych stref
ograniczonego ruchu (np. tak, gdzie moga wjezdzaé taksowki). Prawo
wjechania pojazdem wspotdzielonym do strefy zamknietej dla wiekszosci
ruchu indywidualnego staloby si¢ istotng motywacja do wybierania
bardziej ekologicznego i zroéwnowazonego car sharingu w miejsce
samochodow prywatnych. Taki przywilej bylby zach¢ta zaréwno
psychologiczna, dajac uzytkownikom Nowej Mobilno$ci poczucie
przynaleznosci do uprzywilejowanej grupy, jak i czysto praktyczng.
Preferencje te powinny dotyczy¢ nie tylko aut, ale takze skuteréw
elektrycznych wypozyczanych na minuty — s3 one mato ucigzliwym i
bezemisyjnym $rodkiem lokomocji, ktory dobrze komponuje si¢ z ideg
obszarow miejskich o znacznie zmniejszonej intensywnosci ruchu. W
sposob oczywisty, do stref ograniczonego ruchu powinny by¢ tez
dopuszczane jednos$lady kategorii rowerdéw i1 hulajnég elektrycznych, ale
to nie ulega watpliwosci,

warunkowe dopuszczenie jazdy pojazdami wspoldzielonymi po
wybranych buspasach, i w okreslonych warunkach. Prawo do jazdy

buspasami to cenny przywilej w ruchu miejskim, pozwalajacy kierowcy
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omija¢ korki i dajacy duzy komfort psychologiczny nieskrepowanej jazdy.
Przywilej ten nabiera znaczenia w miarg, jak buspaséw w polskich
miastach przybywa. Obecnie mozliwo$¢ przemieszczania si¢ buspasami
ma transport zbiorowy, ale m.in. tez takséwki (gldwnie z napgdem
konwencjonalnym, tj. spalinowym), samochody elektryczne (przywilej
czasowy do konca 2025r. w celu promocji elektromobilno$ci),
sporadycznie motocykle, a czasem tez inne pojazdy specjalne (np. MTON:
Miejski ~ Transport  Osob  Niepetnosprawnych).  Obserwacje i
doswiadczenia operatorow Nowej Mobilnosci potwierdzaja oczywista
intuicje: prawo do wjazdu na buspasy okazuje si¢ by¢ istotng motywacja
dla wielu uzytkownikéw ich pojazdow — ktorzy, wybierajac car sharing,
rezygnuja z jazdy przez miasto autem prywatnym, a w dluzszym
horyzoncie czasowym — mogg uzna¢, ze posiadanie auta na wtasnos¢ nie
jest ani potrzebne, ani wygodne. Wnioski sg oczywiste: chcac rozwijaé
korzystng dla miast Nowa Mobilnos¢, nalezy wpusci¢ na buspasy
wszystkie pojazdy wypozyczane na minuty — czyli takze wspotdzielone
samochody spalinowe oraz motorowery (czyli w polskich realiach:
skutery elektryczne). Za obecnym stanem rzeczy, w ktérym z preferencji
tych korzystaja spalinowe taksowki, za§ wykluczone z niej sa pojazdy
wspotdzielone, nie wida¢ racjonalnych argumentéw. Tym bardziej, ze w
duzych miastach Polski liczba aut carsharingowych stanowi zaledwie
kilkanascie procent liczby taksowek — co oznacza, ze wpuszczenie tych

pierwszych na buspasy nie wptynie odczuwalnie na ich przepustowosc¢.

Realizacja ww. postulatu przyniesie miastom znacznie wigcej korzysci niz

zgloszony w exposé Premiera RP (2019 r.) pomyst dopuszczenia do jazdy buspasami

wszystkich aut prywatnych z co najmniej 4. pasazerami. W znacznie mniejszym stopniu

jest ona bowiem w stanie wplyna¢ na swobode ruchu autobuséw po buspasach, a zarazem

stanowi systemowy krok w stron¢ generalnego ograniczania przejazdéw autami

prywatnymi. Niemniej, postulat ten nalezy realizowac tak, aby zabezpieczy¢ podstawowy

cel buspaséw, czyli mozliwos$¢ niezaktoconego przejazdu dla transportu zbiorowego.

Dlatego zasadne moze by¢ w pierwszym etapie dopuszczenie wspoldzielonych aut do

jazdy na jedynie wybranych pasach autobusowych, albo wytacznie w okreslonych porach

doby lub tygodnia — a dopiero po obserwacji efektow pilotazu podejmowanie dalszych
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REKOMENDACJA 4: OPTYMALIZACJA PRZEPISOW DLA
MIKROMOBILNOSCI

W maju 2021 r. po raz pierwszy w polskim systemie prawnym zostata
skodyfikowana hulajnoga elektryczna, dotaczajac tym samym do silnie rosngcego od
kilku lat segmentu mikromobilno$ci, w ktorym od lat prym wiedzie rower (obecnie coraz
czesciej w wydaniu ze wspomaganiem elektrycznym), a ktory to segment ma w opinii
autorow Dokumentu zaja¢ istotne miejsce w piramidzie transportowej miast przysztosci
z 20-procentowym udziatem wsrod wszystkich przemieszczen podzialu modalnego
(patrz opisujacy nowe trendy rozdzial 1.3.4). Jesli spojrzymy przy tym na sam rynek
ustug Nowej Mobilnosci, tutaj w segmencie mikromobilnosci az 3/4 podazy pojazdow
stanowig elektryczne hulajnogi, podczas gdy 1/4 to systemy bike sharingu (tzw. rower
miejski).

Obserwacja i optymalizacja przedmiotowych regulacji jest tym wazniejsza, ze w
segmencie mikromobilno$ci upatruje si¢ duzego potencjalu substytucji w miastach dla
przejazdow samochodami (nawet w 32% przypadkow, wedtug szeroko zakrojonych,
mi¢dzynarodowych badan cytowanych w rozdziale 2.2 Dokumentu dot. rOwnowazenia
podzialu modalnego), w szczegdlnosci tych na krotkich dystansach, a az 83% Polakow
jest zdania, ze podr6z hulajnoga elektryczng moze zastgpi¢ podr6z samochodem na
dystansie 1-2 km.

Co wazne, w 2022 r. aspekt ewaluacji przepiséw dla mikromobilnos$ci, w tym dla
hulajnég elektrycznych, zostat rowniez w toku konsultacji publicznych uwzgledniony w
projekcie Krajowej Polityki Miejskiej 2030 jako jedno z dziatan na rzecz wsparcia dla
aktywnych form mikromobilno$ci: ,,Monitorowanie funkcjonowania przepisow
regulujacych ruch hulajnég elektrycznych, urzadzen transportu osobistego (UTO) —
takich jak np. deskorolka elektryczna, elektryczne urzadzenie samopoziomujace itp. oraz
urzadzen wspomagajacych ruch (UWR) — takich jak np. rolki, wrotki, deskorolka,
hulajnoga — napedzanych sitag migsni, w szczegdlnosci w kontekscie wspotuzytkowania
przestrzeni wraz z ruchem pieszym. Poprawa w tym obszarze przyczyni si¢ do
eliminowania barier rozwojowych sektora, ktory moze stanowi¢ alternatywe¢ dla
indywidualnej motoryzacji.”

Stad rekomenduje si¢ znowelizowanie obowigzujacych przepisow dotyczacych
ruchu hulajnég elektrycznych, w takim zakresie, ktory z perspektywy uptynigcia ponad
roku obowigzywania przepiséw dla mikromobilnosci, ma na celu optymalizacj¢ regulacji

iich skorygowanie tam, gdzie ma to wlasciwe uzasadnienie. Przytaczane tu postulaty nie
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sa prezentowane po raz pierwszy, poniewaz bylo to czynione w toku procesu
legislacyjnego przez Stowarzyszenie Mobilne Miasto, niemniej caly czas pozostaja one
aktualne. Réwniez sam projektodawca przepiséw, tj. Ministerstwo Infrastruktury,
sygnalizowal juz, Zze po sezonie 2022 r. dokona oceny, czy potrzebna jest interwencja
regulacyjna oraz czy wymaga ona zmian ustawowych, czy tez na poziomie
rozporzadzenia technicznego. Ponizej przedstawiono zagadnienia, ktore z perspektywy

zawartych w niniejszej dysertacji rozwazan winny zosta¢ wzigte pod uwage.

Waga — brak nominalnego ograniczenia wagi (zniesienie limitu 30 kg)

Aspekt zapewnienia bezpieczenstwa hulajnodg elektrycznych w ruchu drogowym
zrealizowany juz zostat dzigki wprowadzonemu ustawowemu limitowi predkosci tych
pojazdow (obecnie to 20 km/h), analogicznie jak ma to miejsce dla innych typow
pojazdow, dla ktérych nie sg dodatkowo ustalane arbitralne limity wagowe. Ani pojazdy
samochodowe, ani motocykle czy motorowery, ani tez rowery nie maja wyznaczonych
limitow wagowych, ktére zmniejszytyby funkcjonalnos¢ tych pojazdéw. Wprowadzony
na poziomie rozporzadzenia limit wagi 30 kg zauwazalnie ogranicza mozliwos$ci
producentéw hulajnég elektrycznych w zakresie wyposazania pojazdéw w wazne
elementy z zakresu bezpieczenstwa (mocniejsza konstrukcja, wigksze kota, o§wietlenie,
itp.) czy zréwnowazonego sposobu eksploatacji hulajnog elektrycznych (np. poprzez
zastosowanie wymiennych, ci¢zszych i bardziej pojemnych baterii) i moze sprawic, ze
po drogach beda poruszaly si¢ gorszej jakosci pojazdy o gorszych parametrach
technicznych i mniejszej funkcjonalnos$ci. Inaczej niz w przypadku innych pojazdéw (np.
samochodow, motocykli, motorowerdw, itd.) to osoba kierujaca hulajnoga elektryczna
stanowila bedzie tez przy ew. zdarzeniu drogowym (np. kolizji) glowny ci¢zar jadacej
hulajnogi elektrycznej, a nie sam pojazd. Przykladowo, zmiana wagi hulajnogi
elektrycznej az o 10 kg (z poziomu 25 do 35 kg) wiaze si¢ z symbolicznym wzrostem
energii kinetycznej (o 7,4% przy predkosci hulajnogi na poziomie 20 km/h). Tym bardziej
nie jest zasadnym ograniczanie wagi hulajnogi elektrycznej. Limitowi wagi nie stuzy
takze zapis rozporzadzenia Ministra Infrastruktury zmieniajacego rozporzadzenie w
sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia,
méwiagcy o konieczno$ci wyposazenia pojazdow w ,wytyczne dotyczace zasad
uzytkowania i poruszania si¢ w ruchu drogowym”. Trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, w

ktérej zasady takie miatyby znalez¢ si¢ fizycznie na wszystkich hulajnogach
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elektrycznych w Polsce, niemniej branza Nowej Mobilnosci ma mozliwo$¢ umieszczenia

takich zasad w aplikacjach do wypozyczania hulajnog.

Predkos¢ — wyrownanie limitu predkosci do poziomu 25 km/h

Predko$¢ maksymalna 25 km/h to powszechnie obowigzujacy limit predkosci
hulajnég elektrycznych w krajach Europy, co nie wylacza wcale mozliwos$ci naktadania
dalszych, bardziej rygorystycznych limitow predkosci wdrazanych decyzja miast w
poszczegolnych jego obszarach, np. w strefach pieszych. Wedlug danych Ministerstwa
Infrastruktury z Oceny Skutkoéw Regulacji omawianych przepiséw jedynie dwa kraje
(Niemcy i Dania) byly w tamtym czasie bardziej rygorystyczne (limit 20 km/h), podczas
gdy kilkanascie innych krajow dopuscito limit 25 km/h. Predkos¢ 25 km/h jest tez
predkoscig bezpieczniejsza do poruszania si¢ hulajnoga elektryczng po dedykowanych
im jezdniach (z limitem predkosci do 30 km/h), poniewaz mniejsza réznica w predkosci
pomiegdzy innymi pojazdami (30 km/h) a hulajnogami elektrycznymi (obecnie 20 km/h)
zmniejszy liczbe niebezpiecznych manewrdw wyprzedzania zwigkszajac tym samym
ptynno$¢ ruchu dla wszystkich uzytkownikow drogi. Podobnie, uzytkownicy hulajnég
elektrycznych bywaja takze wyprzedzani przez rowerzystow na dedykowanej im
infrastrukturze rowerowej, aczkolwiek z uwagi na niewielkg predko$¢ wyprzedzania,
caly manewr jest dlugotrwaly 1 naraza uczestnikow ruchu na niepotrzebne
niebezpieczenstwo. Predkos¢ 25 km/h jest réwniez predkoscia graniczng, przy ktorej
jazda rowerem elektrycznym przestaje by¢, zgodnie z obowigzujacymi przepisami,
wspomagana elektrycznie. Srednie predkosci przejazdow realizowanych przez hulajnogi
w polskich 1 europejskich miastach oscylujg przy tym w granicach 12-15 km/h, co
pokazuje, ze nawet w sytuacji braku przepisow, co miato miejsce w poczatkowych latach
funkcjonowania rynku, osiggane $rednie predkosci dalekie sa od putapu 25 km/h.
Niezaleznie od ustawowego limitu predkosci i1 jak zasygnalizowano na wstgpie, wladze
samorzadowe 1 tak wprowadzaja na gruncie prawa lokalnego (lub porozumien z
operatorami) dodatkowe, nizsze limity predkosci hulajnég elektrycznych (np. w
wybranych obszarach turystycznych czy rekreacyjnych). Wszystko to pozwala uznac
wyrownanie limitu predkosci hulajnog elektrycznych do poziomu 25 m/h za wlasciwe i

niekontrowersyjne posunigcie.

Postoj — dopusci¢ poza “miejscami wyznaczonymi” takze inng forme postoju
W art. 47 ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym proponuje si¢ fragment ,,jak

najblizej zewng¢trznej krawedzi chodnika najbardziej oddalonej od jezdni oraz rownolegle
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do tej krawedzi” zmieni¢ na: ,,w sposdb minimalizujacy utrudnienia w ruchu pieszych
oraz innych uczestnikéw drogi, przy zachowaniu warunkow okreslonych w ust. 1 pkt 2.”
Postoj hulajnog elektrycznych wzdtuz zewnetrznej krawedzi chodnika utrudnia bowiem
poruszanie si¢ nim przez osoby z niepetnosprawnoscig wzroku. Dzieje si¢ tak dlatego, iz
osoby takie uzywaja zewnetrznej krawedzi chodnika (tj. wzdtuz budynkow) do lepsze;j
orientacji w terenie 1 jest to dla tych oséb bezpieczniejsze (wigksze oddalenie od jezdni).
Jest to takze zgodne z wnioskami zawartymi w raporcie z warsztatow zrealizowanych we
wrzesniu 2019 1.3%3, podczas ktorych swoje potrzeby w zakresie ruchu i postoju hulajnog
elektrycznych w przestrzeni miejskiej komunikowaty m.in. osoby z organizacji
reprezentujacych srodowiska osob z niepelnosprawnos$ciami wzroku, w tym Polskiego
Zwiazku Niewidomych, a ktore wyrazaly si¢ w nastepujacy sposob (cytat): ,,Parkowanie
hulajnég — powinny sta¢ wzdtuz ulicy, najlepiej przy krawedziach ulicy. Chodnik czysty.
Nie przy budynkach.” Kolejng okoliczno$cia wskazujacg na potrzebe zoptymalizowania
sposobu parkowania hulajnég w przypadku braku miejsc wyznaczonych jest fakt, ze
postoj tych pojazdow powinien by¢ takze organizowany blizej (a nie dalej) infrastruktury
przeznaczonej do jazdy na nich (tj. drég i pasow rowerowych, a takze jezdni), aby
ograniczy¢ ingerencj¢ uzytkownikéw mikromobilno$ci w ruch pieszych (dojazd w
poprzek chodnika od jego zewng¢trznej krawedzi do infrastruktury przeznaczonej do jazdy
na hulajnogach 1 rowerach przy jego wewnetrznej krawedzi), jednak w sposob
niezagrazajagcy zardwno uczestnikom ruchu pieszego (w tym osobom z
niepetnosprawnos$ciami), jak i uczestnikom ruchu po jezdni i drogach rowerowych. W
wielu sytuacjach to prostopadly albo uko$ny postdj pojazdow wzgledem krawedzi
chodnika bedzie mniej utrudniajacy ruch pieszych, niz postdj rownolegly. Dodatkowo,
postoj hulajnog elektrycznych wzdhiz zewnetrznej krawedzi chodnika rodzi nierzadko
problemy z zastawianiem wej$¢ do budynkéw, nie moéwigc o tym, Ze ingeruje we
wlasno$¢ prywatng (grunty) nakazujac przykladowo ustawienie hulajnog elektrycznych
jednej za drugg wzdluz witryny sklepowej, albo de facto na granicy chodnika i drogi
rowerowej, w sytuacji gdy ta druga poprowadzona jest wzdtuz zewnetrznej krawedzi
chodnika (dalej od jezdni). Wobec przytoczonych powyzej okolicznosci wydaje si¢ ze
wszech miar rozsagdnym 1 uzasadnionym zoptymalizowanie sposobu postoju hulajnég

elektrycznych w przypadku braku miejsc wyznaczonych.

393 Zrédlo: https://mobilne-miasto.org/warsztaty-hulajnogi-elektryczne-w-miescie/ [23.09.2023].

240


https://mobilne-miasto.org/warsztaty-hulajnogi-elektryczne-w-miescie/

Warunkowa jazda hulajnog elektrycznych po chodniku

W brzmieniu art. 33a ust. 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym proponujemy
zmieni¢ fragment: ,,gdy chodnik jest usytuowany wzdhiz jezdni” na: ,,gdy chodnik jest
usytuowany w poblizu jezdni”. Pozostawienie obecnego brzmienia przepisOw sprawia,
ze niektore obszary miasta (np. parki, tereny osiedlowe) pozostaja teoretycznie
niedostepne uzytkownikom hulajnég elektrycznych, poniewaz nie jest dozwolona jazda
hulajnoga po chodniku innym, niz polozonym ,wzdluz” jezdni. Sprawia to, Ze
uzytkownicy mikromobilno$ci bywaja w niektoérych przypadkach wrecz wykluczeni
komunikacyjnie i nie moga skorzysta¢ z chodnika, wzdtuz ktérego nie ma jednocze$nie
wyznaczonej jezdni (a brak jest infrastruktury rowerowej). Podobnie zaadresowania
wymagac¢ moze kwestia dostgpnosci mikromobilno$ci poza terenem zabudowanym, co
przy obecnym brzmieniu przepisOw oraz istniejacym stanie infrastruktury (np. braku
ciggow pieszo-rowerowych przy wielu drogach i jednoczesnym limicie predkosci na
drodze wyzszym niz 30 km/h), prowadzi do wykluczenia komunikacyjnego tej

pozytecznej modalnos$ci transportowe;.

REKOMENDACJA 5: JEDNOLITY, CYFROWY I OGOLNOKRAJOWY
SYSTEM LICENCJI TAKSOWKARSKICH

Zgodnie z Zawiadomieniem Komisji Europejskiej nr 2022/C 62/01 z lutego
2022 r.3%* w sprawie sprawnie funkcjonujgcego i zréownowazonego lokalnego przewozu
0s0b na zgdanie (taksowki i prywatne samochody do wynajecia), w zwigzku z istotng rolg
ustug takséwkarskich w procesie transformacji mobilnos$ci, potrzebne jest wprowadzenie
w obszarze krajowego transportu drogowego w zakresie przewozu osob takséwka takich
mechanizmow, ktore beda bardziej efektywnie wykorzystywaty posiadane zasoby i np.
zmniejszg zarowno liczbe, jak i czas tzw. pustych przejazdow (wykonywanych bez
pasazera), ktore — zamiast niwelowa¢ — potgguja ucigzliwosci sektora transportowego, w
tym jego nat¢zenie i emisyjnos¢, obnizajac zarazem jako$¢ ustug, podnoszac ich ceng
(zwlaszcza w okresach utrzymywania si¢ wysokich cen paliw) i1 stanowigc tym samym
barier¢ dla spolecznie akceptowalnej transformacji mobilnosci w Polsce.

Wprowadzenie w Polsce jednolitego, cyfrowego i ogdlnokrajowego systemu
wydawania 1 obstugi licencji taksowkarskich pomoze ograniczy¢ lub wrecz

wyeliminowa¢ wskazane powyzej bariery w $wiadczeniu ustug taksowkowych z jednej

394 7rodto: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52022XC0204(03)&from=EN [23.09.2023].
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strony, a w dostepie do tych ustug z drugiej. Przyktadowo, fakt, ze licencja przypisana
jest konkretnej gminie, powoduje, Ze zabranie pasazera z innej gminy jest niezgodne z
prawem, o ile nie posiada si¢ wielu licencji. Osoby wykonujace zawdd taksdwkarza
nierzadko podrézuja przy tym po kilkunastu czy nawet kilkudziesieciu gminach,
zwlaszcza na terenach aglomeracyjnych i metropolitalnych — generujac dodatkowy,
niepotrzebny ruch, hatas i emisje — co pokazuje jak nieefektywny, nieekonomiczny i
nieprzyjazny zaro6wno dla kierowcow, jak i dla pasazerow, jest funkcjonujacy dzisiaj
porzadek rzeczy.

Rekomendowane rozwigzanie, w postaci jednolitego i ogdlnokrajowego systemu
licencji taxi, powaznie ograniczy lub wrecz wyeliminuje wskazane powyzej zjawisko i
przyczyni si¢ do tego, zeby transformacja mobilno$ci miejskiej, a takze
mi¢dzymiastowej, byla bardziej efektywna oraz mniej ucigzliwa (i kosztowna) tak dla
uzytkownikéw, jak i1 dla srodowiska. Rozwigzanie takie istotnie wspieralo bedzie tez
aspekt bezpieczenstwa pasazerOw, m.in. za sprawa zmniejszenia nate¢zenia ruchu,
biezacej weryfikacji uprawnien kierowcoéw i dopuszczonych do ruchu pojazdow
uzywanych do przewozu osob, jak réwniez podnosito bedzie jako$¢ $wiadczonych
konsumentom ustug. Ponadto, korzystnie wptynie ono m.in. na konkurencyjnos¢,
warunki dla przedsigbiorczo$ci, wdrazanie elektromobilnosci, a takze przetozy si¢ na
zmniejszenie zjawiska wykluczenia transportowego. Wreszcie, wprowadzenie
cyfrowego i wystandaryzowanego systemu dla taksowek, bedzie mogto tez w przysztosci
zosta¢ wykorzystane dla dolaczenia do cyfrowego systemu (rejestru) pojazdéw i ushug
wspotdzielonych, o potrzebie skodyfikowania ktorego piszemy w rekomendacji nr 1, a

takze w cyfryzacji mobilno$ci w ogole.

REKOMENDACJA 6: UDROZNIENIE PRZEPISOW DLA POJAZDOW
AUTONOMICZNYCH

W zwiazku z tempem rozwoju technologii autonomicznych w ruchu drogowym 1
powietrznym, jak i w logistyce, niezbedne jest podjecie kompleksowych dziatan przez
uczestnikow ekosystemu mobilnosci pozwalajace na bezpieczne testowanie i rozwoj
mobilno$ci wspieranej przez lub opartej o pojazdy autonomiczne. Na potrzeby
rozpoznania tego obszaru oraz sformutowania niniejszej rekomendacji autor postuzyt si¢

Analizq prawnych aspektow autonomicznej mobilnosci powstala w ramach projektu
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Sohjoa Baltic’®®, a opisujaca wyzwania w obszarze wdrazania w Polsce pojazdow
autonomicznych do obshugi transportu publicznego.
W zwiazku z powyzszym zidentyfikowano potrzebg¢ podjg¢cia dziatan, ktore

wskazano w tabeli 29.

Tabela 29. Dziatania rekomendowane na rzecz transportu autonomicznego

Przepisy europejskie. Wspieranie zmian regulacyjnych potrzebnych na poziomie europejskim —
m.in. w regulaminie ONZ-owskiej Europejskiej Komisji Gospodarczej (UNECE: United Nations
Economic Commission for Europe) i Konwencji Wiedenskiej o ruchu drogowym (zgodnie z ktora
kazdy pojazd w ruchu powinien mie¢ kierujacego, a kierujacy ten powinien mie¢ stata kontrol¢ nad
pojazdem), jak rowniez promowanie mi¢dzynarodowych zasad odpowiedzialnosci i wzajemnego
uznawania zezwolen r6znych krajéw UE.

Ustawa Prawo o ruchu drogowym. Wprowadzenie zmian umozliwiajacych $wiadczenie ushug

transportu publicznego z wykorzystaniem pojazdow autonomicznych, w nastgpujacych aspektach:

- legalna definicja pojazdu autonomicznego niewymagajacego przejecia kontroli przez
kierowcg;

2 |- procedura rejestracji pojazdow autonomicznych umozliwiajaca dopuszczenie ich do ruchu;

- warunki techniczne, jakim powinny odpowiada¢ pojazdy autonomiczne;

- legalna definicja operatora i wymagania zwigzane z petnieniem tej funkcji;

- mozliwos$¢ przejmowania przez operatora kontroli nad pojazdem w trybie zdalnym (poza
pojazdem).

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym. Wprowadzenie zmian umozliwiajacych

$wiadczenie ustug transportu publicznego z wykorzystaniem pojazdow autonomicznych, w

nastepujacych aspektach:

- wprowadzenie pojecia autobusu/minibus autonomicznego;

- poszerzenie definicji ,,publicznego transportu zbiorowego™ o ustugi w formie wywolawczej tj.

3 ,,ha zadanie”;

- zdefiniowanie systemow wywolawczych ,,na zadanie” i zasad ich funkcjonowania;

- wprowadzenie terminu ,,0bszaru komunikacji wywotawczej pojazdow autonomicznych
ostatniej mili”;

- wylaczenie dla pojazdow autonomicznych zapisow dotyczacych przystankéw autobusowych i
rozktadow jazdy.

Pozostale przepisy krajowe. Wprowadzenie zmian w innych aktach prawnych regulujacych m.in.
kwestie ochrony danych osobowych, odpowiedzialno$ci cywilnej i karnej, czy ubezpieczenia.

395 7rodto: https://www.sohjoabaltic.eu/ [23.09.2023].
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Wdrozenia i nadzér. Organizacja systemu koordynacji i nadzoru transportu autonomicznego, w tym

m.in.:

- zaangazowanie si¢ samorzadoéw, przy wsparciu administracji centralnej, w projekty
pilotazowe, a nast¢pnie wdrozeniowe w celu gromadzenia do§wiadczen i integracji rozwigzan
opartych o pojazdy autonomiczne z pozostatymi formami mobilnosci;

- wykorzystanie danych z autonomicznych $rodkow transportu do celéw publicznych;

5 |- uwzglednienie potencjatu i zagrozen rozwigzan transportu autonomicznego w procesie
planowania mobilnosci, z uwzglednieniem zagadnien urbanistycznych 1 Planow
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)6

- przeprowadzenie poglebionej analizy zagrozen zwigzanych z cyberbezpieczenstwem oraz
wprowadzenie narzedzi nadzoru w tym zakresie®”’;

- uwzglednienie wyzwan zwigzanych z autonomizacja w odniesieniu do branzy logistycznej, e-
commerce i transportu/ustug ostatniej mili.

Zrodto: opracowanie wlasne.

Co wazne, w 2022 r. ewaluacja przepisow dla nowych technologii, w tym
pojazdow autonomicznych, zostala w toku konsultacji publicznych uwzgledniona w
projekcie Krajowej Polityki Miejskiej 2030 jako jedno z dzialan na rzecz digitalizacji
ustug mobilnosciowych: “Zazwyczaj najwigkszg bariera sa przepisy prawa, ktore nie
nadazaja za dynamicznym rozwojem technologicznym. Postuluje si¢ wigc systematyczny
przeglad nowych technologii celem szybkiego dostosowywania przepisow. Kluczowe
dziedziny to przede wszystkim rozwijajace si¢ mozliwosci inteligentnych systemow

transportowych oraz rozw6j szynowych i drogowych pojazdéw autonomicznych.”

REKOMENDACJA 7: PRZYJAZNIEJSZE PODATKI DLA NOWEJ
MOBILNOSCI

Czynnik podatkowy moze odegra¢ istotng role jako zacheta do siggania po
rozwigzania Nowej Mobilnosci, a zarazem — do zmiany nawykow komunikacyjnych na
bardziej ekologiczne. Ponizej zwraca si¢ uwagg na potencjalne mozliwosci w zakresie
udroznien fiskalnych, dla ktorych punktem wyjscia jest raport Na progu przetomu —
wspéltdzielona mobilnosé w Polsce®s.

Zréwnanie uslug wspotdzielonej mobilnos$ci (obecnie: podstawowa stawka
podatku VAT) z ustugami przewozu 0sob, takimi jak transport miejski czy taxi (obecnie:
preferencyjna stawka 8 proc.) jest w oczywisty sposob zasadne, jednak wymaga reformy
prawa UE pozwalajacej panstwom czlonkowskim na wigkszg swobode¢ stosowania

obnizonych stawek. Regulacje VAT obowigzujagce na poziomie UE (zmieniajaca

396V, Agouridas i in., Urban Air Mobility and Sustainable Urban Mobility Planning — Practitioner Briefing,
Eltis, 2021.

37 M. Darowska, J. Grzeszak, D. Sipinski, Autonomiczny transport przysziosci. Polski Instytut
Ekonomiczny, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2020.

398 7rodto: https://mobilne-miasto.org/na-progu-przelomu/ [23.09.2023].
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Dyrektywe 2006/112/WE Dyrektywa 2022/542, ktéra ma by¢ transponowana do
polskiego systemu prawnego do konca 2024 r.) pozwalaja panstwom cztonkowskim na
stosowanie obnizonych stawek podatku VAT w stosunku do ustug przewozu oséb oraz
ich bagazu. W Polsce, podobnie jak w innych krajach UE, samoobstugowe ustugi
wspotdzielonej mobilno$ci — niezaleznie od faktu, iz moglyby one zosta¢ zaliczone jako
korzystne “dla konsumenta koncowego i stosowane w celu konsekwentnej realizacji celu
lezacego w interesie ogdlnym” (co stanowi wymodg stosowania stawki obnizonej) —
pozostaja jednak nadal traktowane jak zwykla ustuga najmu pojazdu, wobec ktorej nalezy
stosowac podstawowg stawke podatku od towardéw i ustug w wysokosci 23 proc. Warto
wobec tego podjac dziatania legislacyjne, ktore zréwnaja samoobstugowe wypozyczalnie
jednosladow czy samochodéw w systemach car sharingu z uslugami przewozu oséb i
pozwola tym samym na objecie catej kategorii Nowej Mobilno$ci obnizonym podatkiem.

Do czasu odpowiednich udroznien na poziomie regulacji unijnych, warto jednak
rozwazy¢ inne fiskalne mechanizmy, m.in.: preferencje dla przedsigbiorstw,
umozliwiajace zaliczenie wszystkich wydatkbw na wynajem 1 eksploatacje
wspotdzielonego pojazdu do kosztow uzyskania przychodow (w przypadku samochodow
stuzbowych wydatki te sa czesciowo limitowane) oraz wprowadzenie ultatwien
podatkowych zachgcajacych pracodawcow do pokrywania kosztow korzystania z ustug

wspotdzielonej przez pracownikow.

REKOMENDACJA 8: BUDZETY/PAKIETY MOBILNOSCI JAKO BENEFIT
PRACOWNICZY

Dazac do zmiany ludzkich zachowan, w tym w szczegdlno$ci w obszarze
dokonywanych wyboréw komunikacyjnych, polityki mobilnosci tradycyjnie
koncentrowaty si¢ na jednostkach i gospodarstwach domowych lub zagregowanych
jednostkach przestrzennych, takich jak gminy i miasta. Pozwalalo to diagnozowac
wyzwania transportowe na odpowiednig skal¢ geograficzna, ale pomijato wyjatkowo
wptywowych w oczach autorow Dokumentu interesariuszy, a mianowicie pracodawcow,
ktérzy maja duze przetozenie na swoich pracownikow i wspotpracownikow. Logiczng
alternatywa jest wigc dotarcie do organizacji — w tym firm sektora prywatnego,
administracji publicznej, jak rowniez instytucji takich jak szkoty, uniwersytety i szpitale.
Te miejsca pracy sa nie tylko waznymi interesariuszami w spotecznos$ci, ale réwniez
zwigzana jest z nimi istotna cz¢$¢ przemieszczen realizowanych na danym obszarze. Tym

samym to wlasnie pracodawcy mogg¢ odegrac istotng rol¢ w rownowazeniu ekosystemow
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mobilno$ci miejskiej, wpisujac si¢ tym rowniez w szeroko rozwijane tzw. polityki ESG,

na ktore sktadaja si¢ dziatania w zakresie troski o $srodowisko (E — ang. environment),

spolecznej odpowiedzialno$ci (S — ang. social) 1 tadu korporacyjnego (G — ang.

governance).

W zwigzku z powyzszym rekomenduje si¢ nastepujace dziatania:

wspolpraca w trzech wymiarach — z perspektywy przedsigbiorstwa lub
instytucji nalezy rozwazy¢ wspoOlprace pionowa, w ramach wlasnego
tanicucha wartosci z dostawcami i “klientami”, pozioma z konkurentami i
innymi sektorami oraz ortogonalng (prostopadla) z podmiotami
rzadowymi i branzowymi. Partnerstwa pionowe otwieraja rol¢ brokera i
moga poméc w tworzeniu ofert produktow i ushug poza zasiegiem
pojedynczej firmy czy instytucji. Wspolpraca pozioma moze pomédc w
generowaniu masy krytycznej do wdrazania inicjatyw, np. w zakresie
zrdbwnowazonej mobilnosci, podczas gdy wspotpraca ortogonalna moze
tworzy¢ wspolng warto$¢, ktéra pomaga organizacjom lepiej
funkcjonowac na rynku,

kwestionowanie status quo — stosowane rozwigzania, kultura
organizacji i rozwigzania w zakresie mobilnosci, ktore dominowaly od lat,
powinny by¢ kwestionowane tam, gdzie jest to zasadne, w tym przez
kierownictwo wyzszego szczebla. Nowe modele pracy, mozliwe dzieki
technologiom cyfrowym, moga nie tylko zwiekszy¢ produktywnosé
pracownikow, ale i poprawi¢ wskazniki w zakresie mobilno$ci. Z jednej
strony niezb¢dna jest umiejetnos¢ mys$lenia integracyjnego, w celu
opracowania przekrojowych strategii, tak aby decyzje podejmowane w
odosobnieniu w jednym dziale (np. polityka zarzadzania flota) nie
powodowaty utraty perspektywy catej organizacji. Z drugiej strony liderzy
biznesu 1 administracji, kwestionujac czgsto bezrefleksyjne podejscie do
istniejacych rozwigzan mobilnych, mogg nie tyle skupia¢ si¢ wylacznie na
wdrazaniu nowych technologii czy rozwigzan infrastrukturalnych, ale —
przyjmujac raczej optyke skalowalno$ci ustug transportowych — przejsé
od optymalizacji wskaznika TCO (tj. catkowitego kosztu posiadania, ang.
total cost of ownership) w strong TCM (tj. catkowitego kosztu mobilnosci,
ang. total cost of mobility). Podejscie takie wydaje si¢ przy tym kluczowe

réwniez z perspektywy gospodarki narodowej — lokalne rozwigzania
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mobilno$ciowe gwarantuja bowiem wyzsza retencje wartosci w kraju w
poréwnaniu z importem rozwigzan. Innymi stowy, nowe otwarcie w
podejsciu do mobilnosci moze optacaé si¢ nie tylko organizacjom, ale
mie¢ rowniez pozytywny wplyw na lokalny i krajowy rozwoj spoteczno-
gospodarczy,

- opracowanie i wdrazanie plandw zarzadzania mobilnoscia w
organizacjach na podstawie regularnych ankiet — czgsto cytowana
maksyma ,nie mozesz zarzadza¢ tym, czego nie mierzysz’ ma
zastosowanie réwniez do mobilnosci. Firmy 1 instytucje powinny
regularnie przeprowadza¢ ankiety wsrdd szeregu zainteresowanych stron
(pracownikow, klientow, gosci i dostawcow) dotyczace form mobilnosci
w podrdzy do pracy, jak réwniez i innych wskaznikow, aby zapewnié
mozliwos$¢ $ledzenia postgpow 1 dostosowania dzialan w zakresie
réwnowazenia mobilno$ci. Juz dzi§ pracodawcy dysponuja szerokim
wachlarzem dostgpnych i sprawdzonych rozwigzan, takich jak np.
dofinansowanie wspotdzielonych dojazdéw do pracy w ramach benefitow
pracowniczych (zachgcajac tym samym swoich pracownikéw do
korzystania z ekologicznych rozwigzan: transportu zbiorowego i
wspoldzielonego) lub wewnetrzne, wspotdzielone floty pojazdow
elektrycznych — udostepniane rowniez pracownikom po godzinach pracy
czy tez wspotdzielone pomiedzy spotkami w grupie lub szerszym gronem
interesariuszy *%°. Cyfrowe budzety/pakiety mobilno$ci mogg tez tagodzi¢
aspekty wykluczenia komunikacyjnego, a wspiera¢ bardziej réwny,
sprawiedliwy 1 niedyskryminacyjny dostep do ustug mobilnosci (np.
poprzez subsydiowanie budzetow osobom z nizszym statusem
ekonomicznym),

— rozwoj transportu niskoemisyjnego — bioragc pod uwage istotny udziat
pojazdow z napedem elektrycznym w strukturze pojazdow Nowej
Mobilnosci, a takze potencjal firm i instytucji do elektryfikacji swoich flot,
waznym jest tez uwzglednienie postulatéw i rekomendacji dotyczacych
elektromobilno$ci. Wraz z niemal catg polska branza e-mobility, Polskie

Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych (PSPA) realizuje szeroko

399Y.Z. Wong, Corporate..., op. cit.
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zakrojony projekt zmian w prawie — Bialg Ksiege Elektromobilnosci*®® —
ktérego celem jest likwidacja barier utrudniajacych rozwdj
elektromobilnos$ci i zeroemisyjnego transportu w Polsce. Przedstawiciele
zainteresowanych podmiotéw przygotowali szereg rekomendacji
dotyczacych m.in. podatkéw 1 taryf, infrastruktury ogolnodostepne;j,
infrastruktury budynkowej, wsparcia samorzadow, wsparcia i promocji

rynku oraz technologii wodorowych.

REKOMENDACJA 9: POWOLANIE RADY DS. NOWEJ MOBILNOSCI
(KRAJOWEJ I LOKALNYCH)

Rekomendowanym jest powotanie Krajowej Rady ds. Nowej Mobilnosci, jak
réwniez regionalnych/samorzadowych (lokalnych) Rad ds. Nowej Mobilnosci jako
platform taczacych przedstawicieli-decydentéw wszystkich podmiotéw (interesariuszy)
wspottworzacych Nowa Mobilno$¢ w Polsce 1 na poszczegdlnych obszarach — zarowno
z sektora publicznego, jak i prywatnego, a takze przedstawicieli §wiata nauki.

Zadaniem Rady oraz oséb czy podmiotow koordynujacych jej prace byloby
zapewnienie nieprzerwanej realizacji dziatan na rzecz rozwoju Nowej Mobilnosci w
Polsce i jej poszczegdlnych regionach/miastach, w szczegdlnosci poprzez uwzglednienie
rekomendacji sformulowanych w niniejszej dysertacji, a docelowo — w Strategii Rozwoju
Nowej Mobilno$ci. Rada moglaby by¢ ponadto nie tylko organem opiniodawczym, czy
prowadzacym monitoring i wymiane doswiadczen w obszarze Nowej Mobilnosci tak w
Polsce, jak i poza jej granicami, ale tez wypracowujacym odpowiednie rozwigzania
systemowe 1 regulacyjne dla branzy, a nawet begdaca jednostka weryfikujaca czy
certyfikujaca ushugi Nowej Mobilnosci w kontek$cie uzyskania przez nie statusu ustugi
kwalifikujacej do korzystania z przywilejéw przewidzianych dla tej kategorii
transportowe;.

Powolanie odpowiednio umocowanej i eksperckiej Rady ds. Nowej Mobilnosci
to postulat szczegélnie istotny w $wietle bezprecedensowego wzrostu ztozono$ci
ekosystemu mobilnosci w miastach oraz potrzeby skutecznego wdrazania
wypracowanych rekomendacji. Zaangazowanie do tego zadania ekspertéw i/lub
specjalistyczne organizacje branzowe byloby za$ gwarantem zapewnienia odpowiedniej
koordynacji 1 kontynuacji opisywanych w niniejszym Dokumencie dziatan. Rada bytaby

takze dla regulatoréw rynku i administracji publicznej realnym narz¢dziem kontroli nad

400 7rédto: https:/pspa.com.pl/prawo/biala-ksiega-elektromobilnosci/ [23.09.2023].
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procesem wdrazania Strategii i mierzenia jego efektow, niezaleznie czy dotyczyloby to
rady powotanej na szczeblu krajowym, czy tez rad powolywanych na szczeblu

samorzadowym.

REKOMENDACJA 10: BADANIE PREFERENCJI MIESZKANCOW NA
TEMAT NOWEJ MOBILNOSCI

Projektujac zmiany w podziale modalnym miast przysztos$ci w taki sposob, aby
byl on bardziej zréwnowazony, a jednocze$nie zaspokajal podstawowe potrzeby
mobilnos$ci spoteczenstwa, powinnismy poswiecic szczegdlng uwage badaniu preferencji
mieszkancoOw miast w zakresie przemieszczania si¢, poniewaz to oni i ich zachowania
komunikacyjne warunkowa¢ beda ostatecznie powodzenie calego konceptu. Tym
bardziej, projektujac ustlugi Nowej Mobilnosci, jak rowniez ich wzajemne uzupetnianie
si¢ z transportem zbiorowym, niezbedne jest by wiedzie¢, z jakimi barierami,
przekonaniami czy motywacjami nalezy si¢ liczy¢.

W tym celu autor rekomenduje, aby po pierwsze przekaza¢ mieszkancom Polski

1 jej poszczegodlnych regiondw/miast (docelowym odbiorcom i beneficjentom ushug
Nowej Mobilnosci) podstawowe informacje na temat kategorii Nowej Mobilnosci i jej
mechanizmoéw roéwnowazenia mobilnosci w réznych wymiarach (indywidualnym —
jednostki, gospodarstwa domowego, najblizszego sasiedztwa, lokalnej spotecznosci,
calego miasta, a nawet na poziomie ogélnokrajowym), jak rowniez zbada¢ przy tej okazji
ich potrzeby i preferencje wzgledem Nowej Mobilnosci. Zakres i forma badania powinna
zosta¢ skonsultowana i odpowiednio zaprojektowana, niemniej jego tematyka mogtaby
m.in. dotyczy¢:

- aktualnego zadowolenia i preferencji wzgledem réznych form mobilnosci
i roznych modalno$ci: wilasnego samochodu, transportu zbiorowego,
ruchu pieszego, ruchu rowerowego, mikromobilnosci, itp.;

- barier 1 przeciwwskazan w korzystaniu z innych form mobilno$ci niz
wlasny samochod;

— kosztéw (dla osoby, gospodarstwa domowego) w zakresie posiadania i
uzywania samochodu w uzytku prywatnym (na wylaczno$¢), oraz w
zakresie innych form mobilnosci;

- znajomosci rozwigzan dostepnych w ustugach Nowej Mobilnosci;

- preferencji i barier wzgledem korzystania z ustug Nowej Mobilno$ci.
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Odpowiedzi na powyzsze pytania pozwolityby zaplanowac i podja¢ adekwatne do
sytuacji dzialania. Byloby to podejscie, ktore miatoby szans¢ na najwigksza skutecznos¢.
Pomogtoby zidentyfikowa¢ glowne bariery 1 obawy spoleczefstwa w obszarze

korzystania z bardziej zrownowazonych form mobilnosci.

REKOMENDACJA 11: WYPRACOWANIE MODELOWEGO POROZUMIENIA
O NOWEJ MOBILNOSCI

Stworzenie centralnych ram regulacyjnych dla Nowej Mobilno$ci — za sprawa
skodyfikowania tej nowej kategorii transportowej w polskim systemie prawnym, co jest
przedmiotem rekomendacji nr 1 — otworzy nowe mozliwos$ci miastom (samorzagdom), by
na swoim terenie, skuteczniej oraz w sposob systemowy wiaczaty one Nowa Mobilnos¢
jako elementy réwnowazenia miejskich systemoéw transportowych. Z tego powodu
proponujemy, aby wypracowa¢ modelowe porozumienie (memorandum) pomigdzy
administracjag samorzadowg (np. lokalnym zarzadem drog i/lub transportu) a branza
Nowej Mobilnosci, ktoére mogloby nastgpnie w poszczegdlnych gminach stuzy¢ za
podstawe opracowania i uchwalenia prawa lokalnego (uchwaty rady miasta lub gminy).
Wypracowanie uniwersalnych 1 powtarzalnych rozwigzan w zakresie bardziej
szczegdtowych uregulowan funkcjonowania ustug Nowej Mobilnosci w przestrzeni
publicznej, anizeli te sformulowane na poziomie ustawowym, bytoby pomocne dla
wszystkich zaangazowanych stron: samorzadow, w ktérych ustugi takie sa obecne (a w
potowie 2022 r. bylo ich okoto dwustu), uzytkownikéw tych ustug, ktoérzy korzystaliby z
nich w ten sam, przewidywalny sposob, a takze dla samych dostawcow ushug Nowej
Mobilno$ci, ktorzy prowadziliby swoje dziatania w jeden, wystandaryzowany sposob.

Zadanie wypracowania takiego dokumentu mogloby zosta¢ powierzone Radom
ds. Nowej Mobilnosci (krajowej i lokalnym). Zalozeniem przedmiotowego porozumienia
(memorandum) byloby, ze beda to zasady z jednej strony wolnorynkowe i
konkurencyjne, a z drugiej — zapewniajace mieszkancom miast okreslony, wysoki
standard i dostepno$¢ ustug Nowej Mobilno$ci. Ramy wspotpracy gmin z ustugodawcami
Nowej Mobilno$ci powinny zosta¢ odpowiednio zbilansowane pod wzgledem
zobowigzan jednej i drugiej strony, tak, aby kazda z nich odnosila korzysci. Gminy
dostarcza bogatsza ofert¢ mobilnosci swoim mieszkancom i pozytywnie wptyna chocby
na lokalne aspekty srodowiskowe i rownowazenia mobilnosci, a ustugodawcy bgde mogli
prowadzi¢ 1 rozwija¢ swoja dziatalno§¢ w warunkach przewidywalnos$ci, uczciwej

konkurencji 1 ograniczonego ryzyka regulacyjnego. W tym celu rekomendowanym jest
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okreslenie wzajemnych zobowigzan pomi¢dzy miastami (gminami) i dostawcami Nowej
Mobilnos$ci, ktére w pierwszej fazie udrazniania ustug Nowej Mobilno$ci mogloby
przybra¢ posta¢ porozumienia (memorandum) w zakresie Nowej Mobilno$ci. Na taki
dokument sktadatyby si¢: kryteria uznania za ustugodawce Nowej Mobilnosci, katalog
zachet oraz zestaw zobowigzan ustugodawcow Nowej Mobilnosci.

Porozumienie takie stanowiloby swoisty zestaw zobowigzan z jednej strony
lokalnej wladzy (w postaci przyznania systemom wspotdzielenia okreslonych
przywilejow i utatwien), a z drugiej — dostawcow ustug Nowej Mobilnos$ci. Przytoczone
przyktadowe wzajemne zobowigzania (przedstawione w tabelach 30 i 31) pochodzg z
pierwszych w Polsce Rekomendacji dla rozwoju nowoczesnej mobilnosci na obszarze

Gornoslgsko-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM)*°".

Tabela 30. Przyktadowe przywileje dla ustug Nowej Mobilnosci

Otwarte dane przewoznikow transportu zbiorowego, poprzez ich publiczne udostgpnianic w
1 odpowiednim formacie (za sprawa odpowiedniego interfejsu programowania aplikacji, tzw. API)
nt. realizowanych przez siebie ustug, m.in. rozktadu jazdy, potozenia/zajetosci pojazdow, itp.

Parkowanie w obrgbie strefy platnego parkowania (SPP) dla ustugodawcow Nowej Mobilno$ci
wg stawki zerowej, stalej zryczaltowanej oplaty miesigcznej (np. 30 zl) lub innej
uprzywilejowanej zasady, z t3 uwaga, ze niezbedne jest wypracowanie systemu weryfikacji
pojazdu wspotdzielonego

Huby mobilnosci. Przeznaczenie dla ustugodawcéw Nowej Mobilnosci okreslonej puli miejsc
(przestrzeni) postojowych w pasie drogowym w postaci multimodalnych “hubow mobilnosci”
3 | (dla samochodéw, rowerow, hulajndg, skuter6w) oraz na nieruchomosciach publicznych (np.
parkingi P&R, wezly przesiadkowe, parkingi wydzielone, zajezdnie, dworce, budynki
uzytecznosci publicznej).

Integracja biletowa i taryfowa. Przewoznicy transportu zbiorowego umozliwia integracje
swoich ustug (w zakresie rozliczenia/walidacji biletow) ustugodawcom Nowej Mobilnosci w
pelnym zakresie taryfowym, uwzgledniajac rabaty dla ustugodawcow Nowej Mobilnosci, np.
platform MaaS.

Punkty odbioru/wymiany pasazeréw. Uwzglednienie pojazdow Nowej Mobilnosci w ich
latwiejszym dostepie do kraweznikow (tzw. curb space management), np. poprzez odpowiednie
oznakowanie czy uwolnienie przestrzeni/zatok na odbior/wymiang pasazerow (ustugi taxi-
hailing, ride-hailing, ride-sharing).

Infrastruktura ladowania. Rozbudowa przez gminy ogdlnodostepne;j infrastruktury fadowania
pojazdéw elektrycznych (aut, skuteréw, hulajndg, rowerow), wymiany pakietow baterii oraz
integracja wszystkich posiadanych stacji tadowania w ramach jednego zintegrowanego
narzedzia.

401 Zrédto: https://mobilne-miasto.org/gzm-rekomendacje-dla-nowej-mobilnosci/ [23.09.2023].
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Uprzywilejowanie w ruchu miejskim: przyznanie ustugodawcom Nowej Mobilnosci prawa
poruszania si¢ wybranymi buspasami, wjazdu do wybranych obszaréw zastrzezonych dla aut
uzytkownikow indywidualnych, wjazdu do stref czystego transportu, jak réwniez rozbudowa
przez gminy infrastruktury w postaci buspaséw oraz hubow mobilnosci na kluczowych weztach
przesiadkowych (huby mobilnosci to integracja w jednym miejscu przestrzeni dla wielu
ustugodawcow Nowej Mobilnosci, np. miejsc parkingowych dla ustug wspoldzielonych, zatok
taxi, przestrzeni dedykowanych mikromobilnosci, itp.).

8

Promocja ustug Nowej Mobilnosci wsrod mieszkancow.

Zrodto:

Rekomendacje dla rozwoju nowoczesnej mobilnosci na obszarze Gorno$lasko-Zaglgbiowskiej

Metropolii.

Tabela 31. Przykladowe zobowigzania dostawcow ustug Nowej Mobilnos$ci

Parkowanie: ustugodawcy Nowej Mobilnosci beda wymagaé od swoich uzytkownikow
parkowania pojazdow zgodnego z obowigzujacymi przepisami prawa oraz w miejscach
wyznaczonych (np. w hubach mobilnosci) oraz relokowa¢ nieprawidlowo zaparkowane pojazdy
na kazde wezwanie, w uzgodnionym czasie (zgodnie z SLA; np. 3h od zgloszenia pochodzacego
od odpowiednich stuzb, np. strazy gminnej/miejskiej)

Udostepnianie danych: ustugodawcy Nowej Mobilnosci beda udostepnia¢ wybrane dane nt.
$wiadczonych przez siebie ustug, np. lokalizacj¢/dostepnos¢ pojazdow oraz zanonimizowane
dane statystyczne, np. miejsca rozpoczynania i konczenia podrdzy, zachowania komunikacyjne,
etc.

Cyfrowa integracja: ustugodawcy Nowej Mobilnosci pozwola na korzystanie ze swoich ustug
za posrednictwem uzgodnionych cyfrowych integratorow ustug mobilnosci typu MaasS, etc., z
tym zastrzezeniem, ze udostgpniane dane nie moga naraza¢ ustugodawcy Nowej Mobilnosci na
obnizenie konkurencyjnosci czy na utrat¢ danych wrazliwych biznesowo. Udostepnianie danych
powinno odbywac¢ si¢ w sposob systemowy, wystandaryzowany i zautomatyzowany, ktory
pozwoli za posrednictwem API monitorowaé stan i sposob $wiadczenia ushug przez
ushugodawcow 1 ich zgodno$¢ (compliance) z porozumieniem (memorandum) o Nowej
Mobilnosci.

Infrastruktura ladowania: ustugodawcy Nowej Mobilno$ci opracuja system, dzigki ktoremu
beda relokowali kazdy naladowany juz pojazd (po zakonczeniu procesu fadowania) tak, by nie
blokowat on gniazd do fadowania.

Dostepnos¢ terytorialna: udostepnienie ustug Nowej Mobilno$ci na uzgodnionym obszarze
terytorialnym, tacznie z obszarami obnizonego popytu, w ktorych obecno$¢ ushug Nowej
Mobilnosci jest strategicznie wazna, a takze wylaczenie dostgpnosci we wskazanych obszarach
(wg decyzji samorzadu)

Ewaluacja i certyfikacja: ustugodawcy Nowej Mobilnosci, aby zachowac¢ nadane im przywileje,
beda zobowigzani do przechodzenia okresowej ewaluacji, dotyczacej ciaglosci spetiania
okreslonych standardow. W tym celu mozliwe jest wdrozenie procesow certyfikacji
ushlugodawcow Nowej Mobilnosci.

Komunikacja: ustugodawcy Nowej Mobilnosci komunikujg swoim uzytkownikom korzysci z
uzywania réznych form transportu (multimodalno$¢), w szczeg6lnosci z transportu zbiorowego,
stosuja si¢ np. do wypracowanego wspolnie w ramach Rady ds. Nowej Mobilnos$ci ,,kodeksu
dobrych praktyk”.

Bezpieczenstwo i niedyskryminowanie: ustugodawcy Nowej Mobilno$ci doktadaja najwyzszej
staranno$ci, aby oferowane przez nich ushugi byly bezpieczne dla uzytkownikow oraz
niedyskryminujace.

Zrodto:

Rekomendacje dla rozwoju nowoczesnej mobilnosci na obszarze Gornoslasko-Zaglebiowskiej

Metropolii
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REKOMENDACJA 12: INTEGRACJA Z INFRASTRUKTURA PARKINGOWA
I LADOWANIA

Rekomenduje si¢, aby w kontekscie udrazniania uslug Nowej Mobilnosci na
obszarze miejskim, aglomeracyjnym czy metropolitalnym uwzgledni¢ takze aspekty
infrastruktury parkingowej oraz infrastruktury tadowania pojazdow elektrycznych.
Obydwa elementy s3 bowiem waznymi, a nawet krytycznymi komponentami ushug
mobilnosciowych.

Parkingi sa bardzo istotnym fizycznym (przestrzennym) Iacznikiem dla
wiekszosci, jesli nie wszystkich, ustug mobilnos$ci (i transportu), w szczegdlnosci, gdy
mowimy o podrézach multimodalnych i dokonywaniu przesiadek. Infrastruktura
parkingowa moze mie¢ przy tym rdzne oblicze i stanowi¢ element mniej lub bardziej
systemowych rozwigzan przestrzennych. Przyktadowo, mozemy mowi¢ o raczej
lokalnych rozwigzaniach punktowych (np. stojakach rowerowych, parkingach
osiedlowych czy innych parkingach wydzielonych lub przestrzeniach parkingowych
szczegllnego przeznaczenia), jak rowniez o zorganizowanych na wigkszym obszarze
terytorialnym rozwigzaniach bardziej systemowych lub sieciowych (np. miejskich
strefach platnego parkowania, parkingach P&R, weztach przesiadkowych, hubach
mobilnosci, itp.). Wskazana infrastruktura parkingowa jest tez nieroztacznie zwigzana z
ustugami parkingowymi — tak publicznymi (np. SPP, parkingi P&R), jak i prywatnymi
(np. osiedla, parkingi wydzielone, nieruchomos$ci komercyjne). Rodzi to oczywisty
potencjatl do integracji infrastruktury z uslugami, a dalej — takze z ustugami Nowe;j
Mobilnosci. Integracja taka moze tez mie¢ wymiar jedynie fizyczny (np. zgromadzenie
pojazdow 1 uslug Nowej Mobilno$ci w hubie mobilnos$ci), jak rowniez i cyfrowy (np.
zapewnienie dostepu do infrastruktury i ustug w postaci rozwigzan zdalnych/mobilnych).

W dobie poszukiwan rozwigzan niskoemisyjnego transportu oraz elektryfikacji
mobilno$ci, waznym komponentem do uwzglednienia jest tez infrastruktura tadowania
pojazdow elektrycznych — 1 to zaréwno dla segmentu mikromobilnosci (gléwnie
elektrycznych jednos$ladow: rowerdéw, hulajnég, skuteréow), jak 1 pojazdow
samochodowych. Przez analogi¢ z infrastrukturg parkingowa, réwniez i na tym polu
integracja infrastruktury fadowania mogtaby mie¢ swdj wymiar przestrzenny (np. jako
posadowienie i uruchomienie stacji fadowania czy punktow wymiany baterii) oraz
cyfrowy, rozumiany jako zapewnienie zdalnego (mobilnego) dostepu do ustug tadowania

dla r6znych grup uzytkownikéw i interesariuszy.
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Ponadto, integracja ustug parkingowych 1 uslug tadowania pojazdow
elektrycznych z uslugami transportowymi rodzi tez dobrg okazj¢ do tworzenia nowych
ustug dla mieszkancow 1 zarzadzajacych miastem, m.in. aplikacji parkingowych,
ptatnosci mobilnych za parkowanie, zdalnego monitoringu i nadzoru SPP, egzekwowania
zasad prawidlowego postoju, aplikacji integrujacych wszystkie ogélnodostepne stacje
tadowania pojazddw elektrycznych czy platform MaaS (Mobility-as-a-Service).

Jak wida¢, kwestie infrastrukturalne — dotyczace zwlaszcza parkowania
pojazdow, ale tez tadowania pojazdoéw elektrycznych — mojg istotny potencjal wptywania
na ksztatt miejskich ekosystemow transportowych. Dlatego tez powinny by¢ wzigte pod
uwage w kontek$cie integracji przedmiotowej infrastruktury z ustlugami Nowej
Mobilnosci. Warto w tym miejscu takze przytoczy¢ jeden z przyktadéw powigzania ustug
Nowej Mobilno$ci z obszarem parkowania, w wymiarze regulacyjnym. W 2022 r. w toku
konsultacji publicznych do projektu Krajowej Polityki Miejskiej 2030 jako jedno z
dzialan na rzecz ograniczania ruchu samochodowego w miastach wpisana zostata
bowiem propozycja umozliwiajgca samorzadom ustalanie w prawie miejscowym
odstepstwo od przewidzianej normatywem parkingowym liczby miejsc postojowych dla
samochodow polegajace na “zmniejszeniu liczby tworzonych w ramach inwestycji
miejsc postojowych na rzecz wsparcia transportu publicznego oraz car sharingu (np. w
proporcji 1 auto w car sharingu bazowym zwalnia z utworzenia 5 miejsc postojowych
wynikajacych z normatywu parkingowego).” Stanowi to potwierdzenie, ze integracja
aspektéw infrastrukturalnych (tu: parkingowych) z obszarem Nowej Mobilnosci jest

mozliwa.

REKOMENDACJA 13: UBEZPIECZENIE OC DLA NOWEJ MOBILNOSCI
Intencja wniesienia tematu ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej (OC) dla
transportu wspoldzielonego jest wigksze bezpieczenstwo i komfort uzytkownikow Nowej
Mobilnosci. Wspotdzielona mobilnos¢ charakteryzuje si¢ czgsto okazjonalnym
korzystaniem z réznego rodzaju pojazdow (rowerow, hulajndg elektrycznych, skuterow
elektrycznych, réznego typu samochodow), a dostep do flot uzyskuja tym samym nie
zawsze wprawni i1 doswiadczeni uzytkownicy (kierowcy). Dodatkowo, maja oni
stycznos$¢ czesto z roznego rodzaju pojazdami, ktorych dobrze nie znaja, poniewaz nie
uzywaja ich na co dzieh. Kazdy pojazd ma tez wiele/u uzytkowniczek/ow i
prawdopodobienstwo zdarzenia drogowego jest wigksze niz w przypadku uzytkowania

jednego, dobrze znanego sobie pojazdu (model wtascicielski, indywidualny).
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W celu zwigkszenia bezpieczenstwa osob korzystajacych z pojazdow
wspotdzielonych, jak réwniez ochrony innych uczestnikéw ruchu narazonych na
zdarzenie drogowe z udzialem pojazdu wspoétdzielonego, proponuje si¢ wprowadzenie
obowigzkowego ubezpieczenia OC dla kazdego przejazdu realizowanego pojazdem z
kategorii transportu wspotdzielonego. Rozwigzanie to bedzie budowalo dalsze zaufanie
uzytkownikéw do ustug wspotdzielenia, bedzie zwigkszalo tez akceptacj¢ spoteczng
innych uczestnikoéw ruchu dla mobilnosci wspoétdzielonej, bedzie chronilo samych
uzytkownikéw przed nadmiernymi konsekwencjami spowodowania nieumyslnej szkody,
a takze bedzie czegsto eliminowalo problem formalno-prawny z ustaleniem
odpowiedzialnosci 1 wyegzekwowaniem odszkodowania, chronigc przy tym tez
dostawcow Nowej Mobilnosci, i postrzeganie catej branzy. Ubezpieczenie OC dla
wspotdzielonych przejazdéw bedzie takze istotnym elementem wspierajacym i
uwiarygadniajagcym wspotprace ustug Nowej Mobilnosci z publicznym transportem
zbiorowym, ktora to wspodtpraca jest strategicznie wazna dla upowszechniania kategorii

Nowej Mobilnosci.

REKOMENDACJA 14: UWZGLEDNIENIE NOWEJ MOBILNOSCI W
STRATEGII ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU
Rada Ministrow przyjela we wrze$niu 2019 r. uchwale w sprawie przyjecia
Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, przedlozonag przez
ministra infrastruktury. Glownym celem krajowej polityki transportowej jest zwickszenie
dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i
efektywnosci sektora transportowego, poprzez utworzenie spdjnego, zrOwnowazonego,
innowacyjnego, i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego.
Uchwalony dokument identyfikuje komponenty wtasciwe Nowej Mobilnosci w
rozdziale pod tytutem Transport miejski i aglomeracyjny jako element zintegrowanego
systemu transportowego, lecz nie znajduja one adekwatnego odzwierciedlenia w
dziataniach zaplanowanych do 2030 r. Chodzi o nastepujace dziatania:
- promowanie opracowania 1 wdrazania przez miasta Planow
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP);

- tworzenie warunkow do integracji roznych gatezi transportu, poprzez
wdrazanie systeméw multimodalnych (wezly przesiadkowe, systemy
»parkuj i jedz”, stacje roweréw miejskich i parkingdw rowerowych,

tworzenie infrastruktury rowerowej wysokiej jakosci, rozwdj nowych
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form mobilnosci wspotdzielonej itp.), wspdlnych rozktadow jazdy
umozliwiajacych sprawng i nieczasochtonng zmiang¢ $rodka transportu,
wspolnych systemow taryfowych, systemoéw informacji pasazerskiej;

- rozbudowa fancuchow ekomobilnos§ci w miastach i1 ich obszarach

funkcjonalnych.

Wskazane powyzej dziatania powinny zosta¢ przewidziane w zaktualizowanych
ramach czasowych, dodatkowo przeanalizowane pod katem ich kompletnosci —
przyktadowo, wobec rekomendacji sformutowanych w niniejszym Dokumencie, a
przysztej Strategii Rozwoju Nowej Mobilnosci — a takze uspodjnione z innymi aktami
prawnymi, i dokumentami strategicznymi, przykladowo z projektem Krajowej Polityki
Miejskiej 2030772, ktorej celem jest tworzenie takich warunkow dla miast i obszarow
funkcjonalnych, aby mogly si¢ rozwija¢ w sposéb zrownowazony oferujac mieszkancom
wysoka jako$¢ zycia, a ktora uwzglednia juz niektore z przedstawionych rekomendacji:
potrzebe skodyfikowania transportu/pojazdu wspotdzielonego (rekomendacja nr 1),
potrzebg udostgpniania danych transportowych zardwno przez sektor publiczny, jak i
prywatny (rekomendacja 2), potrzebe nowelizacji regulacji dla mikromobilnosci
(rekomendacja nr 4), potrzebe dostosowania przepisow do nowych technologii, w tym
pojazdéw autonomicznych (rekomendacja nr 6) oraz powigzanie Nowej Mobilnosci z

normatywami parkingowymi nowych inwestycji (rekomendacja nr 12).

REKOMENDACJA 15: CYFROWY DOSTEP DO CENTRALNYCH BAZ
DANYCH

Dostep do praktycznie wszystkich ustug Nowej Mobilnosci odbywa si¢ za
posrednictwem technologii cyfrowych i w pelni mobilnych (zdalnych). Co wazne, s3 to
ustugi powszechne, poniewaz korzysta z nich w Polsce (w formie co najmniej
zarejestrowania si¢ do jednej z wielu systemow Nowej Mobilnosci) nawet kilka milionow
0s0b 1 juz tylko z tego powodu powinny by¢ one maksymalnie bezpieczne, 1 wiarygodne.
Ustugi Nowej Mobilnosci wigza si¢ takze czesto z uzyskiwaniem dostgpu do réznego
rodzaju pojazdow, a zatem istotna bedzie np. weryfikacja posiadanego przez dang osobg
prawa do kierowania nimi, czy to wynikajacego z wieku, czy to z nabytych uprawnien.

Nie mniej istotny moze by¢ takze aspekt czasowo lub trwale cofnigtych uprawnien do

402 7r5dto: https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/krajowa-polityka-miejska-2030-jest-pozytywna-
opinia-kwrist [23.09.2023].
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kierowania pojazdami, o ktorym w Zaden zautomatyzowany sposob dostawca ustugi
Nowej Mobilnosci nie jest dzi§ informowany.

Wigkszo§¢ danych, ktore potrzebne sa do celow weryfikacji tozsamosci
poszczegolnych 0sob czy posiadania przez nie stosownych uprawnien, dostgpne sg przy
tym w roznych centralnych rejestrach i bazach danych (np. rejestrze PESEL czy CEPiK:
Centralnej Ewidencji Pojazdow i Kierowcow), a coraz wigcej z nich dostgpnych jest takze
w publicznej ustudze mObywatel, ktéra ma docelowo zastapi¢ wiekszos¢, jesli nie
wszystkie nasze tradycyjne (analogowe) dokumenty. Szybki i cyfrowy dostep do
podstawowych, ale krytycznie waznych, danych w celu autentykacji uzytkownika —
zapewniany w czasie rzeczywistym (np. w trakcie rejestracji uzytkownika do ktorej$ z
ustug Nowej Mobilnosci, a takze w momencie wynajmowania pojazdu) — jest jedng z
rekomendacji niniejszego Dokumentu. Warto przy tym wskaza¢, ze niektore instytucje i
podmioty posiadajg dzi§ mozliwo$¢ zdalnej weryfikacji tych danych. W przypadku
CEPiK bedzie tak — poza administracjg publiczng — przyktadowo dla stacji kontroli
pojazdow czy osrodkdéw egzaminacyjnych. Nic nie stoi na przeszkodzie, aby nada¢ takie
uprawnienia w Prawie o ruchu drogowym rowniez dostawcom Nowej Mobilnos$ci, tym
bardziej, ze maja oni przetozenie na wydawanie dziesigtek tysigcy pojazddéw setkom
tysigcy aktywnych uzytkownikow, a sektor Nowej Mobilnosci — za sprawag
posredniczenia w dostepie do ustug transportowych — jest strategicznie wazny m.in. z

perspektywy koniecznosci zapewnienia bezpieczenstwa publicznego.

REKOMENDACJA 16: NOWA MOBILNOSC JAKO ZADANIE PUBLICZNE
REALIZOWANE W PPP (PARTNERSTWIE PUBLICZNO-PRYWATNYM)
Wspotpraca pomigdzy sektorem publicznym a prywatnym w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP) pozwala realizowa¢ zadania publiczne (tu: dostarczaé
mieszkancom zrownowazone formy mobilno$ci stanowiace alternatywe dla posiadania
wlasnego samochodu) w bardziej elastycznej formule niz tradycyjne zamoOwienia
publiczne realizowane w trybie PZP (ustawy Prawo zaméwien publicznych). W PPP
kazda ze stron partnerstwa (podmiot publiczny lub koncesjodawca z jednej strony oraz
partner prywatny lub koncesjonariusz z drugiej strony) robi to, co, moéwiagc kolokwialnie,
potrafi najlepiej i bierze tez na siebie te ryzyka, ktorymi najlepiej (najbardziej efektywnie,
skutecznie, ekonomicznie) potrafi zarzadza¢. Podzial ryzyk jest tu maksymalnie

racjonalny — po to, aby przedsigwzigcie takie realizowa¢ mozliwie najbardziej efektywnie
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1 z najlepszym skutkiem dla spoteczenstwa (nierzadko formuta PPP pozwala dostarczy¢
wyraznie wyzszej jakosci ustuge publiczng niz model tradycyjny).

Przechodzac do wymiaru praktycznego, PPP w obszarze Nowej Mobilnos$ci
mogloby zosta¢ zorganizowane w ten sposob, ze lokalny zarzad drog bedzie przyktadowo
dbat o infrastrukture transportowa (domena publiczna), ale to rynek dostarczy tam ushugi,
zapewni ich podaz (dostepno$¢), odpowiednia jako$¢, okreslone funkcjonalnosci itp.
(domena prywatna). W formule PPP (lub koncesji) wynagrodzeniem strony prywatnej
moze by¢ prawo czerpania pozytku z przedmiotu partnerstwa lub koncesji (np. w postaci
pobierania oplat od uzytkownikéw czy innych wygenerowanych zZrédet przychodu), a
takze tzw. ptatno$¢ za dostepno$¢ jakiej$ ushugi (np. dostgpnego catodobowo systemu
wspotdzielonej mobilnosci wedlug okreslonych wskaznikéw jakosciowych). Takie
rozwigzanie pozwolitoby tez administracji publicznej urynkowi¢ cze$¢ procesoOw
transportowych, zwigkszy¢ ich konkurencyjno$¢, a takze — szuka¢ pozafinansowych form
wynagradzania wykonawcow, co jest szczegdlnie wazne w trudnej ekonomicznie sytuacji
samorzadow, ktoére moga nie mie¢ mozliwosci wyasygnowania dodatkowych srodkow na
inwestowanie w Nowa Mobilnos¢. W omawianym przypadku rola samorzadu byloby
zorganizowanie procesu (od strony formalno-prawnej), a naktady inwestycje czy tez
koszty operacyjne w pewnej mierze wziglby na siebie biznes. W jak duzej mierze — to
zalezy juz od parametroéw rentownosci catego przedsigwzigcia w czasie, ale w modelu
czysto koncesyjnym mozna i teoretycznie przewidzie¢ scenariusz, w ktorym sektor
publiczny nie bedzie optacat Swiadczonych przez koncesjonariusza $wiadczen czy ustug,

a wniesie wktad w innej postaci.

Jednym z przyktadowych p6l do zastosowania modelu PPP we wdrazaniu Nowe;j
Mobilnos$ci jest przedsiewziecie ,,hubéw mobilnosci”, tj. miejsc ktore porzadkuja i
gromadzg w wyznaczonych w przestrzeni miejskiej multimodalnych punktach (“hubach”
wiasnie) pojazdy (i ustugi) Nowej Mobilnosci oraz Iacza je (przede wszystkim
przestrzennie, ale tez ofertowo) z infrastrukturg publiczng, w szczegolnos$ci transportowa
(drogami, miejscami parkingowymi, weztami przesiadkowymi transportu zbiorowego),
ale tez uzytecznosci publicznej (np. urz¢dami, szpitalami, parkami czy innymi obiektami
celu publicznego). Jak wskazano w Studium wykonalnosci hubéw mobilnosci*®, miejska

sie¢ hubow mobilnosci dobrze wpisuje si¢ w schemat PPP, np. koncesji na ustugi,

403 7rédto: https://mobilne-miasto.org/studium-wykonalnosci-hubow-mobilnosci-w-warszawie/
[23.09.2023].
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pozwalajac obu stronom na nawigzanie dlugoterminowej wspolpracy, w ktorej kazda ze
stron jest odpowiedzialna za pewne czg$ci przedsigwzigcia zgodne z jej kluczowymi
kompetencjami. I tak np. sektor publiczny moglby zapewnia¢ lokalizacje dla hubow
mobilno$ci w przestrzeni publicznej oraz dostgp do energii elektrycznej, a takze, o ile to
mozliwe (w obecnym modelu funkcjonowania roweréw miejskich w Polsce, ktore
finansowane s3 z lokalnych budzetow) uzupetnia¢ je wtasnie o stacje roweru publicznego,
natomiast sektor prywatny tworzytby na tym fundamencie rentowny model biznesowy,
ktory pozwolitby utrzymaé si¢ catemu przedsigwzigciu bez biezacego angazowania
srodkow publicznych, zaktadajac oczywiscie, ze cele zardowno podmiotu publicznego, jak
1 partnera prywatnego s3 realizowane. Celem publicznym byloby w tym wypadku
zapewnienie mieszkancom i obywatelom niezakldconej, i niezawodnej alternatywy dla
posiadania, 1 uzywania wlasnego samochodu w miescie — poprzez rozpowszechnianie
multimodalnych hubé6w mobilnos$ci — dostep w nich do ustug Nowej Mobilnosci, podczas
gdy celem prywatnym byloby prowadzenie ekonomicznie optacalnej dziatalno$ci
biznesowej wraz z szeregiem dalszych partnerow (m.in. dostawcow uslug Nowej
Mobilnosci, dostawcow platform MaaS i/lub dostawcow innych ustug zlokalizowanych

w hubach mobilnosci).

REKOMENDACJA 17: NOWA MOBILNOSC W SUMP: PLANACH
ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

Intencja tej rekomendacji jest uwzglednienie Plandw Zréwnowazonej Mobilnos$ci
Miejskiej (SUMP: Sustainable Urban Mobility Plan) jako narz¢dzia do rGwnowazenia
podziatu modalnego (ang. modal splif) miejskich systemow transportowych z udzialem
ustug Nowej Mobilnosci.

Plany Zro6wnowazonej Mobilnosci Miejskiej to sprawdzone w wielu europejskich
miastach i stosowane juz niekiedy z sukcesami w Polsce kompleksowe dokumenty rangi
strategicznej, opracowywane 1 wdrazane przez wtadze miasta, i podmioty zaangazowane
w realizacj¢ polityki transportowej. W grudniu 2021 r. plany te zostaty takze uznane za
obowigzkowe (za sprawa zmienionych przez Komisj¢ Europejska tzw. ram dla
mobilno$ci miejskiej: The New EU Urban Mobility Framework), poczawszy od 2025 r. i
przewidziane dla wszystkich miast bedacych elementem strategicznej sieci transportowe;j

TEN-T (Trans-European Transport Network**), ktore poza posiadaniem kluczowej

404 7rédto: https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-
transport-network-ten-t_en [23.09.2023].
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infrastruktury transportowej objete zostaty tez polityka w zakresie wdrazania innowacji,
nowych technologii 1 rozwigzan cyfrowych we wszystkich modalno$ciach
transportowych. Wedlug projektu Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
Europy nr COM (2021) 812 w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej w Polsce 30%*° miast miato bedzie status
strategicznego wezta transportowego, a tym samym obowigzek przygotowania i
wdrozenia lokalnego SUMP.

SUMP s3a narzgdziem ulatwiajacym planowanie, uwzgledniajacym szerszy
kontekst funkcjonowania miasta i perspektywe dlugookresowa. Procesy opracowywania
1 wdrazania SUMP’6w oraz rozwdj Nowej Mobilnosci powinny i$¢ zatem w parze.
Odpowiednio zorganizowany proces planowania realizowany przez samorzady,

406w zakresie Nowej Mobilnosci, pozwoli

uwzgledniajagcy ponizsze wytyczne
zagwarantowaé zrownowazony rozw¢j Nowej Mobilnosci, a jednocze$nie stanowic
bedzie dodatkowe narzgdzie efektywnej realizacji celow SUMP przez samorzady:

— dziala¢ jako dostawcy lub inicjowaé $cista wspotprace pomigdzy
operatorami a gminami,

- ustala¢ zasady parkowania, minimalnego wyposazenia technicznego
pojazdow wspotdzielonych oraz jakosci funkcjonowania systemu
wspoltdzielenia (wraz z terminami i wskaznikami);

- konwertowa¢ miejsca parkingowe na dedykowane dla ushug
wspotdzielenia, tworzac tez multimodalne huby mobilnosci;

— integrowa¢ oraz informowa¢ o ofercie Nowej Mobilnosci jako
uzupehieniu komunikacji miejskiej (np. linkowanie do dostawcy na
stronie gminy, integrowanie z planerami podrozy itp.);

- planowa¢ $rodki finansowe na wsparcie rozwoju Nowej Mobilnosci w
budzecie;

- konsekwentnie sankcjonowac nielegalne zachowania, zwlaszcza wobec
ruchu samochodowego (np. nielegalnego parkowania, blokowania §ciezek

rowerowych);

405 Kolejnosé alfabetyczna: Bialystok, Bielsko-Biata, Bydgoszcz, Czestochowa, Elblag, Gdansk, Gorzow
Wielkopolski, Kalisz, Katowice, Kielce, Koszalin, Krakéw, Legnica, Lublin, £.6dz, Olsztyn, Opole, Ptock,
Poznan, Radom, Rybnik, Rzeszéw, Szczecin, Tarnéw, Torun, Walbrzych, Warszawa, Wloctawek,
Wroctaw, Zielona Gora.

406 W -H. Arndt i in., Integration of Shared Mobility Approaches in Sustainable Urban Mobility Planning,
Berlin 2019.
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wymaga¢ od operatordéw systemow wspoéldzielenia zgodno$ci ze
standardami w zakresie ochrony danych, procesow platnosci i warunkow
rejestracji;

uczestniczy¢ w rozwoju infrastruktury tadowania;

uregulowa¢ umownie, ze odpowiednie dane uzytkownika od dostawcow
sa przesytane do gmin w celu planowania urbanistycznego i mobilnosci;
zdefiniowa¢ obowiazki, kryteria oceny i realizowaé/zleca¢ badania
wptywu Nowej Mobilno$ci na mobilnos¢ miejska;

przyjac regulacje ustug Nowej Mobilnosci jako zadanie wlasne gminy.
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Z.akonczenie

Cho¢ badania nad ekosystemami biznesu trwaja od ponad dwoéch dekad w
ostatnich latach mozna zaobserwowaé nasilenie si¢ tego trendu, wynikajagce m.in. z
rosngcej zlozono$ci otoczenia biznesowego, nasilajagcego si¢ zroéznicowania roli
odgrywanych przez interesariuszy oraz proliferacji zaleznosci  pomigdzy
interesariuszami. Podjeta w dysertacji tematyka ekosystemow biznesu jest zgodna z
obecnymi trendami badawczymi wpisujac si¢ w badania nad ekosystemami biznesu w
obszarze nauk o zarzadzaniu i jakoSci.

Glownym celem postawionym w pracy bylo opracowanie modelu zarzadzania
mobilno$cig miejska w GZM.

W ramach przeprowadzonych w niniejszej dysertacji rozwazan teoretycznych

dotyczacych ekosystemow biznesu wyciagnigto nastepujace wnioski:

1. Z analizy literatury wynika, Ze pojecie ekosystemow biznesowych jest
wieloaspektowe i nie ma jednej ogolnie przyjetej definicji. Istniejg rozne rodzaje
ekosystemoéw biznesowych, takie jak platformy cyfrowe, ekosystemy
przemystowe, ekosystemy innowacji, ktore r6znig si¢ struktura, cechami i celami.

2. W  badaniach literatury mozna zidentyfikowaé kilka kluczowych cech
charakteryzujacych ekosystemy biznesowe, takie jak wspotpraca migdzy
uczestnikami, interakcje, wspolna warto$¢ tworzona przez rdzne firmy, otwarte
standardy, skalowalno$¢, a takze dynamika zmian w ekosystemie. Te cechy
stanowig istotne kryteria do analizy i oceny ekosystemow biznesowych.

3. Badania literatury ukazuja, ze dynamika ekosystemow biznesowych jest
ztozonym procesem, ktory podlega wptywom roéznych czynnikéw, takich jak
technologia, zmiany rynkowe, konkurencja, innowacje i zarzadzanie. Analiza
tych czynnikoéw jest kluczowa dla zrozumienia, jak ekosystemy biznesowe
ewoluuja 1 dostosowujg si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow.

Wnhioski te sugeruja, ze w badaniach nad ekosystemami biznesowymi nalezy uwzglednic¢

réznorodno$¢ ich rodzajoéw i cech, a takze zrozumie¢, jak dynamika tych ekosystemow

wplywa na ich trwato$¢ i skutecznos¢. Nalezy takze bra¢ pod uwage kluczowe czynniki
wplywajace na te ekosystemy i analizowac strategie zarzadzania, ktére pozwalajg firmom

skutecznie funkcjonowaé w kontekscie ekosystemow biznesowych.
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W ramach przeprowadzonych w niniejszej dysertacji rozwazan teoretycznych
dotyczacych planowania mobilnosci w $§wietle uwarunkowan globalnych wyciagnigto
nastepujace wnioski:

1. Analiza literatury wskazuje, ze globalne uwarunkowania, takie jak zmiany
klimatyczne, urbanizacja, rosngce zapotrzebowanie na transport, a takze zmiany
technologiczne, maja kluczowe znaczenie dla rozwoju mobilnosci. Badacze
powinni uwzgledniac te globalne czynniki w kontekscie planowania mobilnosci,
aby stworzy¢ strategie zrbwnowazonego rozwoju transportu.

2. Literatura pokazuje, ze podejscie do planowania mobilnosci ewoluuje,
przechodzac od tradycyjnych strategii opartych na samochodach do bardziej
zrbwnowazonych 1 intermodalnych podejs¢. To odzwierciedla rosnace
zainteresowanie ochrong srodowiska, poprawa jakosci zycia w miastach i
efektywnym wykorzystaniem zasobdéw transportowych.

3. W badaniach literatury mozna zauwazy¢, ze na roznych poziomach administracji,
tj. europejskim, krajowym, regionalnym, metropolitalnym i lokalnym, istnieja
dokumenty strategiczne dotyczace planowania mobilnosci. Analiza tych
dokumentoéw pozwala zrozumie¢, jak cele i strategie na réznych poziomach
wplywaja na rozwdj mobilnosci w danym regionie. Jednocze$nie badania
sugeruja, ze Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP) jest skutecznym
narz¢gdziem do planowania i zarzadzania transportem w miastach. SUMP
koncentruje si¢ na zroOwnowazonym rozwoju, promowaniu transportu
publicznego, pieszo i rowerem, a takze ograniczaniu emisji COa.

Te wnioski pomagaja zrozumieé, ze planowanie mobilno$ci w kontekscie globalnych

uwarunkowan wymaga uwzglednienia zmieniajgcego si¢ podejscia do strategii transportu

oraz analizy konkretnych dokumentéw strategicznych na roéznych poziomach
administracji. Wykorzystanie narzg¢dzi takich jak SUMP moze pomédc w osiggnigciu
zréwnowazonej mobilno$ci w miastach.

Whioski te potwierdzaja osiagnigcie celow teorio-poznawczych niniejszej dysertacji.

W wyniku podjetych badan i analiz odpowiedziano na kolejne zadane w pracy pytania.

Zatozone w dysertacji poglebione badania jakosciowe 1 iloSciowe oraz analiza

pozyskanych danych umozliwity opracowanie modelu zarzadzania mobilnoscig miejska

w GZM. W ten sposob osiagnigto cel gtoéwny dysertacji.

W ramach przeprowadzonych badan zidentyfikowano i opracowano oryginalne

metody i narzedzia majace istotne znaczenie w planowaniu strategicznym mobilno$ci w
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kontekscie zarzadzania danymi oraz budowy modelu zarzadzania mobilno$cig miejska

przez metropolig.

1.

W trakcie badan dokonano identyfikacji nowatorskich metod i narzedzi, ktore
moga by¢ wykorzystane w procesie planowania strategicznego mobilnosci.
Szczegdlny nacisk potozono na opracowanie metody uwzglednienia aspektu
zarzadzania danymi w modelu zarzadzania mobilnos$cig miejska. Te metody i
narzgdzia stanowig istotny wkiad w dziedzing zarzadzania mobilnoscia,
umozliwiajac bardziej efektywne i zrownowazone podejscie do ksztaltowania
systemow transportu miejskiego.

W ramach badan opracowano procedur¢ postgpowania badawczego, ktora
umozliwia metropoliom budowe modelu zarzadzania mobilnoécig w oparciu o
metodyke SUMP i z uwzglgdnieniem zar6wno Nowoczesnej Mobilnosci jak i z
wykorzystaniem podejscia ekosysteméw biznesu. Ta procedura uwzglednia
réznorodne aspekty planowania strategicznego, taczac aspekty techniczne,

spoleczne i ekonomiczne.

Osiagnigcie tych celow metodycznych stanowi wazny wklad w rozwijanie dziedziny

planowania strategicznego mobilno$ci oraz zarzagdzania mobilno$cig miejska.

Przedstawiony krytyczny przeglad literatury oraz wyniki badan empirycznych

stanowig potencjalnie istotne wskazowki dla decydentow i praktykéw w zakresie

podejmowania decyzji dotyczacych zarzadzania Nowoczesng Mobilnos$cig i jej integracji

z Planami Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej.

Uzyskane wyniki mogg roéwniez postuzy¢ jako punkt wyjscia dla dalszych badan

w zakresie funkcjonowania ekosystemow biznesu w mobilno$ci miejskie;.
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Z.alaczniki

Zalagcznik 1 — Kwestionariusz ankiety — mobilnos$¢ miejska

I. Mobilno$¢ miejska: (skala 1-5, 1-nie zgadzam si¢ wcale, 3 — nie mam zdania lub

mnie nie dotyczy, 5- zgadzam si¢ w petni)

Nowa forma mobilnosci — np. rower migjski, carsharing, ridehailing (np. Uber), wspotdzielone

hulajnogi i skutery elektryczne, etc.

Opinia

dostepne

1. W ostatnich latach pojawity si¢ opcje
mobilnosci, ktore wczesniej nie byly

z nowych form mobilnosci

2. Korzystam okazjonalnie (lub cz¢sciej)

mobilnos$ci

3. Korzystam regularnie z nowych form

kilku lat

4. Jestem w stanie wymieni¢ jedng nowa
form¢ mobilnos$ci, ktéra pojawila si¢
w moim mieScie w ciggu ostatnich

lat

5. Jestem w stanie wymieni¢ kilka form
mobilnosci, ktore pojawity si¢ w
moim mies$cie w ciagu ostatnich kilku

miejskiego

6. Zwigkszona liczba dostgpnych opcji
mobilnosci utrudnia mi podejmowanie
decyzji o sposobie podrézowania

niestandardowych podrézy

7. Zwigkszona liczba dostgpnych opcji
mobilnosci utrudnia mi podejmowanie
decyzji o sposobie podrézowania
miejskiego w przypadku

mobilnos$ci

8. Pomimo  trudno$ci  decyzyjnych
dostrzegam  rowniez  pozytywne
aspekty pojawienia si¢ nowych form

nad trudno$ciami zwigzanymi
procesem decyzyjnym

9. Pozytywne aspekty pojawienia si¢
nowych form mobilno$ci przewazaja

dostepnych opcji co zabiera czas

10. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej

dostepnych opcji co jest mgczace

11. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej
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12. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej
dostgpnych  opcji  korzystajac  z
licznych aplikacji/systemow

13. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej
dostepnych opcji co wymaga dostepu
do internetu

14. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
o wyborze formy mobilnosci dotykaja
moich bliskich

15. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
o wyborze formy mobilnosci dotykaja
moich znajomych

16. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
0 wyborze formy mobilnosci dotykaja
wybranych mieszkancoéw miast

17. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
o wyborze formy mobilnosci dotykaja
wszystkich mieszkancow miast

18. Proces rejestracji w
aplikacjach/systemach, niezb¢dnych
do korzystania z nowych form
mobilnosci jest ucigzliwy

19.Moje  potrzeby = mobilno$ciowe
zmienily si¢ w zwiazku z pojawieniem
si¢ nowych form mobilnosci

20.Moje  potrzeby = mobilnosciowe
zmienily si¢ w ciggu ostatnich kilku lat

21.Moje  potrzeby = mobilnosciowe
zmienily si¢ istotnie w ciggu ostatnich
kilku lat

22.Dzi§, bardziej niz kiedy$, jestem

swiadom(a) moich wyborow
mobilno§ciowych

23.Dzi$, bardziej niz kiedy$, jestem
swiadom(a) moich wyborow

mobilno$ciowych  ze  wzgledow
ekonomicznych

24.Dzi$, bardziej niz kiedy$, jestem
swiadom(a) moich wyborow
mobilno$ciowych  ze  wzgledow
srodowiskowych

25.Dzi$, bardziej niz kiedy$, jestem

$wiadom(a) moich wyborow
mobilno$ciowych ze wzgledu na moja
zmieniajaca si¢ sytuacje

zawodowa/ilo$¢ i forme obowiazkow

26. W ciggu ostatnich kilku lat liczba
przemieszczen, ktorg realizuj¢ w ciagu
miesigca zwigkszyla si¢

27.W ciagu ostatnich kilku lat $redni
faczny dystans przemieszczen, ktory
realizuj¢ w ciggu miesigca zwigkszyt
si¢

Metryczka

1.

Ple¢:
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Kobieta

Mezczyzna
Nie chce odpowiadaé
Wiek — do wpisania konkretnie ile lat
Wyksztatcenie
a. podstawowe
b. zawodowe
c. Srednie/technikum
d. Wyzsze

Status rodzinny:

a. prowadze jednoosobowe gospodarstwo domowe
b. prowadzg gospodarstwo domowe tylko wspoélnie z partnerem/partnerka
c. prowadze gospodarstwo domowe wraz z dzie¢mi

Wiem, ile placg za energi¢ miesi¢cznie:

a. tak
b. nie
c. nie wiem

Miejsce zamieszkania:

a miejscowos¢ ponizej 50 tys. mieszkancow
b. miejscowos¢ 50-100 tys. mieszkancow

c. miasto ponizej 100 — 250 tys. mieszkancow
d. miasto 250 — 500 tys. mieszkancow

e. miasto powyzej 500 tys. mieszkancow

Mieszkam w:
a. mieszkaniu
b. domu jednorodzinnym/szeregowcu/blizniaku

Do ogrzewania wody cieptej w kranach korzystamy z:

a gazowe podgrzewacze wody,

b. elektryczne podgrzewacze wody,

c. wymienniki ciepta towarzyszace instalacjom centralnego ogrzewania
d. inne, jakie,

304



Do ogrzewania mieszkania/domu korzystamy z:

a. OZE w tym solary, fotovoltaika (PV), wiatr wraz uzytkowanymi pompami
ciepla lub mix z oze

b. paliwa ptynne — olej opatowy, gaz

cieplo systemowe — miejskie, osiedlowe sieci cieptownicze

d. energia elektryczna

e. paliwa stale — w tym pelet, ekogroszek, miat, wegiel, koks, drewno,
brykiety

f. 00 0T P
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Zalacznik 2 — Charakterystyka proby — mobilnos¢ miejska

Szczegotowe informacje o charakterystyce proby zawarto w tabeli Z1. Wynika z

niej, ze w badaniu dominowaty kobiety, biorgc pod uwage wiek — najliczniejsza grupe

stanowili respondenci w wieku 35-44, chociaz niemal rownie liczna jest grupa w wieku

25-34 osoby. Z kolei pod wzgledem wyksztatcenia najliczniej reprezentowane sa osoby

z wyksztalceniem $rednim.

Tabela Z 1. Charakterystyka proby — mobilnos¢ miejska

Pleé Liczba wskazan Procent
Megzczyzna 433 43,3
Kobieta 567 56,7
Ogodtem 1000 100,0
Wiek Liczba wskazan Procent
18-24 lata 117 11,7
25-34 lata 291 29,1
35-44 lata 293 29,3
45-54 lata 147 14,7
55-64 lata 102 10,2
65 i wiecej lat 50 5,0
Ogoétem 1000 100,0
Wyksztalcenie Liczba wskazan Procent
Podstawowe i gimnazjalne 48 4,8
Zasadnicze zawodowe 139 13,9
Srednie 459 45,9
Wyzsze 354 354
Ogodtem 1000 100,0
Miejsce zamieszkania Liczba wskazan Procent
Bierun 13 1,3
Bytom 101 10,1
Dabrowa Gornicza 78 7,8
Gliwice 116 11,6
Katowice 213 21,3
Knuréw 24 2,4
Ledziny 11 1,1
Piekary Slaskie 36 3,6
Rudziniec 7 0,7
Siemianowice Slaskie 42 4,2
Siewierz 11 1,1
Stawkow 6 0,6
Sosnowiec 147 14,7
Swietochlowice 32 3,2
Tychy 65 6,5
Zabrze 98 9,8
Ogodtem 1000 100,0
Status rodzinny Liczba wskazan Procent
prowadzg jednoosobowe gospodarstwo domowe 200 20,0
prowadzg gospodarstwo domowe tylko wspolnie z 351 351
partnerem/partnerka ’
prowadzg gospodarstwo domowe wraz z dzie¢mi 449 44,9
prowadzg jednoosobowe gospodarstwo domowe 200 20,0
Ogodtem 1000 100,0
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Mieszkam w: Liczba wskazan Procent
mieszkaniu 789 78,9
domu jednorodzinnym/szeregowcu/blizniaku 211 21,1
Ogodtem 1000 100,0

Tabela Z 2. Podstawowe miary statystyczne dla stwierdzen kwestionariusza ankiety — mobilnos¢

miejska

Srednia

Odch.
stand.

Mediana

Dominanta| Wazne

W ostatnich latach pojawily si¢ opcje
mobilnosci, ktére wczesniej nie byty
dostepne

3,51

1,14

3 1000

Korzystam okazjonalnie (lub czgsciej) z
nowych form mobilno$ci

3,21

1,14

3 1000

Korzystam regularnie z nowych form
mobilnosci

3,05

1,19

3 1000

Jestem w stanie wymieni¢ jedna nowa
form¢ mobilnosci, ktéra pojawila si¢ w
moim miescie w ciggu ostatnich kilku lat

3,40

1,14

3 1000

Jestem w stanie wymieni¢ kilka form
mobilnosci, ktore pojawily si¢ w moim
miescie w ciagu ostatnich kilku lat

3,22

1,15

3 1000

Zwigkszona liczba dostgpnych  opcji
mobilno$ci utrudnia mi podejmowanie
decyzji o  sposobie  podrdézowania
miejskiego

2,84

1,20

3 1000

Zwigkszona liczba dostgpnych  opcji
mobilno$ci utrudnia mi podejmowanie
decyzji o  sposobie  podrdézowania
miejskiego w przypadku niestandardowych
podrozy

2,80

1,18

3 1000

Pomimo trudnos$ci decyzyjnych dostrzegam
réwniez pozytywne aspekty pojawienia si¢
nowych form mobilno$ci

3,42

1,05

3 1000

Pozytywne aspekty pojawienia si¢ nowych
form  mobilnosci  przewazaja  nad
trudno$ciami zwigzanymi z procesem
decyzyjnym

3,31

1,05

3 1000

Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musze¢ poréwnaé  wigcej
dostepnych opcji co zabiera czas

2,97

1,14

3 1000

Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musze¢ poréwnaé  wigcej
dostepnych opcji co jest meczace

2,93

1,14

3 1000

Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porowna¢  wigcej
dostepnych opcji korzystajac z licznych
aplikacji/systemow

2,95

1,14

3 1000

Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porowna¢  wigcej
dostepnych opcji co wymaga dostgpu do
internetu

2,95

1,18

3 1000

Utrudnienia w podejmowaniu decyzji o
wyborze formy mobilnosci dotykaja moich
bliskich

2,93

1,16

3 1000

Utrudnienia w podejmowaniu decyzji o
wyborze formy mobilnosci dotykaja moich
znajomych

2,93

1,14

3 1000

307




Srednia

Odch.
stand.

Mediana

Dominanta

Wazne

decyzji o
dotykaja

Utrudnienia w podejmowaniu
wyborze formy mobilno$ci
wybranych mieszkancow miast

3,03 1,08

3 1000

decyzji o
dotykaja

Utrudnienia w podejmowaniu
wyborze formy mobilno$ci
wszystkich mieszkancdw miast

2,99 1,08

3 1000

Proces rejestracji w aplikacjach/systemach,
niezbednych do korzystania z nowych form
mobilnosci jest ucigzliwy

3,03 1,13

3 1000

Moje potrzeby mobilno$ciowe zmienity si¢
w zwiazku z pojawieniem si¢ nowych form
mobilnosci

3,09

3 1000

Moje potrzeby mobilno$ciowe zmienity si¢
w ciagu ostatnich kilku lat

3,25

3 1000

Moje potrzeby mobilno$ciowe zmienity si¢
istotnie w ciggu ostatnich kilku lat

3,21

3 1000

Dzis, bardziej niz kiedys,
$wiadom(a) moich
mobilno$ciowych

jestem
wyborow

3,52 1,04

3 1000

Dzi§, bardziej niz
$wiadom(a) moich
mobilno$ciowych ze
ekonomicznych

kiedys, jestem
wyborow

wzgledow

3,53 1,06

3 1000

Dzi§, bardziej niz
$wiadom(a) moich
mobilno$ciowych ze
srodowiskowych

kiedys, jestem
wyborow

wzgledow

3,52 1,05

3 1000

Dzi§, bardziej niz jestem
$wiadom(a) moich wyborow
mobilnosciowych ze wzgledu na moja
zmieniajaca si¢ sytuacje zawodowa/ilos¢ i
forme obowigzkow

kiedys,

3,41 1,05

3 1000

W  ciggu ostatnich kilku lat liczba
przemieszczen, ktérg realizujg w ciagu
miesigca zwigkszyla si¢

3,27 1,14

3 1000

W ciagu ostatnich kilku lat $redni taczny
dystans przemieszczen, ktory realizuje w
ciggu miesigca zwigkszyt si¢

3,18 1,10

3 1000

Tabela Z 3. Srednia i odchylenie standardowe odpowiedzi ankietowych w podziale na ple¢

Pleé
Mezczyzna Kobieta Ogolem
, . Odch. | . . Odch. | ¢ . Odch.
Srednia stand. Srednia stand. Srednia stand.
1. W ostatnich latach pojawity si¢ opcje
mobilnosci, ktore wezesniej nie byly | 3,36 1,15 3,62 1,11 3,51 1,14
dostepne
2. Korzystam okazjonalnie (lub czesciej)
2 nowych form mobilnosci 3,09 1,13 3,31 1,15 3,21 1,14
3. Korzystam regularnie z nowych form
mobilnoci 2,96 1,14 3,12 1,22 3,05 1,19
4. Jestem w stanie wymieni¢ jedna nowa
form¢ mobilnosci, ktora pojawita si¢
W moim miesScie w ciaggu ostatnich 3,31 LIS 3:47 113 3,40 L.14
kilku lat
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Plec

Mezczyzna

Kobieta

Ogoélem

Srednia

Odch.
stand.

Srednia

Odch.
stand.

Srednia

Odch.
stand.

5. Jestem w stanie wymieni¢ kilka form
mobilnosci, ktére pojawily si¢ w
moim miescie w ciagu ostatnich kilku
lat

3,13 1,16

3,29

1,14

3,22

1,15

6. Zwigkszona liczba dostgpnych opcji
mobilnosci utrudnia mi
podejmowanie decyzji o sposobie
podrézowania miejskiego

2,82 1,15

2,85

1,24

2,84

1,20

7. Zwigkszona liczba dostgpnych opcji
mobilnosci utrudnia mi
podejmowanie decyzji o sposobie
podrézowania miejskiego w
przypadku niestandardowych podrézy

2,82 1,15

2,78

1,21

2,80

1,18

8. Pomimo  trudno$ci  decyzyjnych
dostrzegam  réwniez  pozytywne
aspekty pojawienia si¢ nowych form
mobilnosci

3,30 1,07

3,51

1,03

3,42

1,05

9. Pozytywne aspekty pojawienia si¢
nowych form mobilnosci przewazaja
nad trudno$ciami zwigzanymi z
procesem decyzyjnym

3,24 1,06

3,36

1,03

3,31

1,05

10. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej
dostepnych opcji co zabiera czas

2,99 1,13

2,96

1,16

2,97

1,14

11. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej
dostepnych opcji co jest mgczace

2,95 1,09

2,92

1,18

2,93

1,14

12. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej
dostgpnych opcji  korzystajac  z
licznych aplikacji/systeméw

2,98 1,10

2,92

1,18

2,95

1,14

13. Podejmowanie decyzji jest trudniejsze
poniewaz musz¢ porownaé wigcej
dostepnych opcji co wymaga dostepu
do internetu

2,97 1,13

2,92

1,22

2,95

1,18

14. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
o wyborze formy mobilno$ci dotykaja
moich bliskich

2,94 1,07

2,92

1,22

2,93

1,16

15. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
o wyborze formy mobilno$ci dotykaja
moich znajomych

2,94 1,08

2,92

1,19

2,93

1,14

16. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
o wyborze formy mobilno$ci dotykaja
wybranych mieszkancow miast

3,00 1,03

3,06

1,12

3,03

1,08

17. Utrudnienia w podejmowaniu decyzji
o wyborze formy mobilno$ci dotykaja
wszystkich mieszkancow miast

3,06 1,04

2,93

1,12

2,99

1,08

18. Proces rejestracji w
aplikacjach/systemach, niezbgdnych
do korzystania z nowych form
mobilnosci jest ucigzliwy

3,02 1,11

3,04

1,15

3,03

1,13

19.Moje  potrzeby = mobilnosciowe
zmienily si¢ w zwiazku z pojawieniem
si¢ nowych form mobilno$ci

3,07 1,06

3,11

3,09

1,09
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Plec

Mezczyzna Kobieta Ogolem

Odch. Srednia Odch. Srednia Odch.

Srednia stand. stand. stand.

20.Moje  potrzeby = mobilnosciowe
zmienity si¢ w ciggu ostatnich kilku| 3,15 1,11 3,32 1,11 3,25 1,11
lat

21.Moje  potrzeby = mobilnosciowe
zmienity si¢ istotnie w ciggu ostatnich | 3,14 1,12 3,26 1,12 3,21 1,12
kilku lat

22.Dzi§, bardziej niz kiedy$, jestem
swiadom(a) moich wyborow | 3,39 1,02 3,62 1,04 3,52 1,04
mobilno$ciowych

23.Dzi§, bardziej niz kiedy$, jestem
$wiadom(a) moich wyborow
mobilnosciowych  ze  wzgledow
ekonomicznych

3,40 1,07 3,64 1,05 3,53 1,06

24.Dzi§, bardziej niz kiedy$, jestem
$wiadom(a) moich wyborow
mobilnosciowych  ze  wzgledow
srodowiskowych

3,38 1,05 3,62 1,04 3,52 1,05

25.Dzi$, bardziej niz kiedys, jestem
$wiadom(a) moich wyborow
mobilnosciowych ze wzgledu na moja | 3,32 1,01 3,48 1,08 3,41 1,05
zmieniajaca si¢ sytuacje
zawodowa/ilo$¢ i formg obowiazkdéw

26. W ciaggu ostatnich kilku lat liczba
przemieszczen, ktora realizuje w| 3,13 1,14 3,38 1,14 3,27 1,14
ciggu miesigca zwigkszyta sie

27.W ciaggu ostatnich kilku lat $redni
faczny dystans przemieszczen, ktory
realizuj¢ w ciggu miesigca zwigkszyt
si¢

3,08 1,08 3,26 1,11 3,18 1,10

* Roznice istotne na poziomie 0.05. dla opinii 1-5, 8 oraz 22-27

Tabela Z 4. Srednia i odchylenie standardowe odpowiedzi ankietowych w podziale na wiek

Pytanie Wiek

18-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55-64 lata 65 i wiecej lat

Odch. Srednia Odch. Srednia Odch. Srednia Odch. Srednia Odch. Srednia Odch.

Srednia stand. stand. stand. stand. stand. stand.

1 349 | 1,19 | 3,38 | 1,09 | 3,49 | 1,14 | 3,73 | 1,09 | 3,55 | 1,17 | 3,60 | 1,25

2 1329 | 1,00 | 333 | 1,05 | 3,17 | 1,17 | 3,15 | 120 | 3,11 | 1,28 | 2,96 | 1,29

3 328 | 1,05 | 3,19 | 1,10 | 2,99 | 1,26 | 2,90 | 1,18 | 2,92 | 1,26 | 2,86 | 1,32

4 347 | L,13 | 336 | 1,07 | 345 | 1,12 | 3,56 | 1,15 | 3,16 | 1,26 | 3,10 | 1,30

5 344 | 1,09 | 3,24 | 1,06 | 3,23 1,16 | 3,31 1,18 | 2,95 1,24 | 2,84 | 1,28

297 | 1,25 | 294 | 1,15 | 2,88 | 1,20 | 2,67 | 1,20 | 2,62 | 1,27 | 2,62 | 1,19

284 | 122 | 290 | 1,12 | 2,86 | 1,19 | 2,68 | 1,18 | 2,56 | 1,19 | 2,56 | 1,26

8 3,56 | 096 | 3,36 | 1,02 | 3,37 | 1,08 | 3,54 | 1,06 | 3,35 | 1,12 | 3,44 | 1,13

9 337 | 1,01 | 3,34 | 0,99 | 3,21 1,08 | 3,46 | 1,07 | 3,28 | 1,09 | 3,20 | 0,97
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Pytanie Wiek

18-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55-64 lata 65 i wiecej lat

10 3,15 | L,L13 | 295 | 1,12 | 3,03 | 1,15 | 2,93 1,20 | 2,75 | 1,08 | 2,96 | 1,18

11 2,96 | 1,17 | 2,98 15 | 3,04 | 1,13 | 284 | 1,14 | 2,63 1,07 | 2,82 | 1,10

12 | 3,06 | 1,14 | 298 | 1,10 | 3,01 | 1,17 | 2,91 | 1,16 | 2,65 | 1,13 | 2,82 | 1,19

13 290 | L,13 | 3,04 | 1,19 | 3,05 | 1,16 | 2,89 | 1,23 | 2,68 | 1,14 | 2,60 | 1,18

14 299 | L,13 | 2,92 | 1,12 | 3,09 | 1,18 | 2,75 1,13 | 2,71 1,14 | 2,82 | 1,26

15 3,03 1,12 | 294 | 1,13 | 3,02 | 1,11 | 2,77 | 1,22 | 2,79 | 1,08 | 2,86 | 1,31

16 | 3,11 | 1,06 | 3,07 | 1,02 | 3,09 | 1,11 | 2,97 | 1,12 | 2,75 | 1,05 | 3,00 | 1,20

17 3,15 | 1,09 | 3,01 1,06 | 3,06 | 1,08 | 2,86 | 1,11 | 2,74 | 1,05 | 2,96 | L,I8

18 | 3,08 | 1,04 | 3,12 | 1,14 | 3,05 | 1,15 | 2,93 | 1,14 | 2,81 | 1,17 | 3,04 | 1,11

19 | 3,11 | 1,06 | 3,15 | 1,02 | 3,12 | 1,14 | 3,03 | 1,13 | 2,92 | 1,04 | 2,98 | 1,17

20 347 | 1,02 | 3,30 | 1,06 | 3,25 | 1,15 | 3,18 | 1,06 | 2,90 | 1,11 | 3,28 | 1,40

21 330 | 1,12 | 3,26 | 1,07 | 3,22 | 1,12 | 3,22 | 1,07 | 2,83 1,16 | 3,28 | 1,29

22 348 | 1,01 | 3,52 | 1,00 | 3,55 | 1,08 | 3,59 | 1,03 | 3,31 1,05 | 3,76 | 1,04

23 3,63 | 1,06 | 3,52 | 1,00 | 3,46 | 1,12 | 3,65 | 1,06 | 3,43 | 1,05 | 3,64 | 1,12

24 356 | 1,13 | 348 | 1,02 | 3,53 | 1,05 | 3,54 | 1,06 | 3,45 | 1,06 | 3,58 | 1,09

25 3,52 | 098 | 3,38 | 1,04 | 3,45 | 1,06 | 3,41 L1t | 3,25 | 1,03 | 3,42 | 1,09

26 364 | 1,10 | 3,33 1,03 | 3,31 1,16 | 3,25 16 | 2,84 | 1,18 | 2,78 | 1,28

27 332 | 1,06 | 3,25 | 1,00 | 3,23 | 1,08 | 3,27 | 1,19 | 2,76 | 1,17 | 2,78 | 1,23

* Roznice istotne na poziomie 0.05 dla opinii: 3-9, 11, 13-14, 17, 20-21, 26-27

Tabela Z 5. Srednia i odchylenie standardowe odpowiedzi ankietowych w podziale na
wyksztalcenie

Wyksztalcenie
b ) P(?dstaw.owe i Zasadnicze Srednie Wyisze
ytanie gimnazjalne zawodowe

Srednia g:lclg Srednia g:lclg Srednia g:lclg Srednia ggﬁg
1 3,29 1,15 3,47 1,28 3,48 1,15 3,58 1,05
2 3,38 1,16 3,17 1,15 3,21 1,11 3,21 1,19
3 3,40 1,03 3,04 1,22 3,02 1,16 3,05 1,24
4 3,31 1,17 3,06 1,20 3,42 1,09 3,52 1,16
5 3,21 1,15 3,02 1,21 3,24 1,13 3,28 1,15
6 2,98 1,21 2,78 1,26 2,77 1,15 2,93 1,24
7 2,98 1,18 2,62 1,22 2,78 1,13 2,87 1,22
8 3,42 1,07 3,21 1,14 3,41 1,02 3,50 1,05
9 3,21 1,09 3,01 1,07 3,32 1,04 3,43 1,02
10 3,10 1,08 2,86 1,16 2,92 1,13 3,06 1,17
11 3,13 1,08 2,81 1,13 2,90 1,13 2,99 1,16

311



Wyksztalcenie

p ) P(?dstaw.owe i Zasadnicze Srednie Wyisze
ytanie gimnazjalne zawodowe
Srednia g:lclg Srednia g:lclg Srednia g:lclg Srednia ggﬁg
12 3,27 1,03 2,82 1,17 2,93 1,12 2,97 1,17
13 3,08 1,16 2,86 1,15 2,92 1,18 2,99 1,20
14 3,08 1,05 2,85 1,19 2,95 1,12 2,90 1,20
15 3,10 1,06 2,88 1,18 2,93 1,09 2,92 1,21
16 3,31 1,07 2,85 1,11 3,05 1,04 3,04 1,12
17 3,17 1,02 2,90 1,15 2,98 1,04 3,00 1,12
18 3,21 1,05 2,79 1,13 2,97 1,12 3,18 1,15
19 3,08 1,13 3,04 1,08 3,12 1,06 3,08 1,13
20 3,25 1,08 3,06 1,12 3,30 1,07 3,24 1,16
21 3,27 1,05 3,02 1,16 3,24 1,06 3,23 1,18
22 3,35 1,06 3,40 1,07 3,53 1,02 3,59 1,05
23 3,42 1,01 3,48 1,09 3,50 1,07 3,62 1,06
24 3,27 1,09 3,35 1,10 3,53 1,04 3,59 1,03
25 3,35 1,08 3,35 1,09 3,41 1,06 3,44 1,02
26 3,40 1,14 3,18 1,13 3,28 1,13 3,28 1,17
27 3,06 1,10 3,15 1,10 3,16 1,08 3,24 1,14

* Roznice istotne na poziomie 0.05 dla opinii: 4, 8, 9, 18,
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Zalacznik 3 — Kwestionariusz ankiety — zarzadzanie mobilnos$cia

Mobilno$¢ miejska: (skala 1-5, 1-nie zgadzam si¢ wcale, 2 — czgSciowo si¢ nie
zgadzam, 3 —nie mam zdania lub mnie nie dotyczy, 4- czgsciowo si¢ zgadzam 5- zgadzam

sie¢ w pelni)

Nowa forma mobilnosci — np. rower miejski, carsharing, ridehailing (np. Uber),

wspotdzielone hulajnogi i skutery elektryczne, etc.

Uwaga — zgromadzone dane zostang przetworzone i zaprezentowane wylacznie w
formie zanonimizowane;.
Dane metryczkowe:
Imie i nazwisko:
Organizacja:

Stanowisko:

Opinia 1 2 3 4 5

1. Zarzadzanie  mobilnoscia  miejska
stanowi istotne wyzwanie dla mojej
organizacji

2.  Zarzadzanie mobilnoscia  miejska
stanowi istotne wyzwanie dla innych
organizacji

3. Dzi§ zarzadzanie mobilnoscia jest
trudniejsze niz 10 lat temu

4.  Pojawienie si¢ nowych form mobilnosci
ma istotny wplyw na zarzadzanie
mobilnoscig

5. Zwigkszenie liczby dostgpnych opcji
mobilnosci utrudnia proces planowania
mobilnosci

6. Liczba i zréznicowanie interesariuszy
utrudnia zarzadzanie mobilnos$cia

7. Istniejg interesariusze, istotni dla
mobilnosci, z ktéorymi moja organizacja
réwnoczesnie konkuruje i wspolpracuje

8.  Sukces mojej organizacji, jesli chodzi o
mobilnos¢, zalezy od zachowan innych
interesariuszy

9. By by¢ skutecznym na rynku
mobilnosci niezbedna jest ciagla
adaptacja do  zmieniajagcego  si¢
otoczenia

10. By by¢ skutecznym na rynku
mobilnosci niezbedne jest ciagle
reagowanie na dziatanie pozostatych
interesariuszy

11. Interesariusze istotni dla mobilnosci
miejskiej  kieruja  si¢  réznymi
warto$ciami i maja rozbiezne cele
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12.

Rozbieznosci w  identyfikacji z
warto$ciami dotyczacymi mobilnosci
wsréd  uczestnikow ekosystemu
ograniczaja spojnosé wartos$ci
ekosystemu.

13.

Podmioty prywatne s3 skuteczne w
zarzadzaniu mobilno$cia

14.

Podmioty publiczne sa skuteczne w
zarzadzaniu mobilno$cia

15.

Narzedzia zarzadcze stosowane przez
podmioty prywatne, w zarzadzaniu
mobilnoscia sa skuteczne

16.

Narzedzia zarzadcze stosowane przez
podmioty publiczne, w zarzadzaniu
mobilnoscia sa skuteczne
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Zalacznik 4 — Charakterystyka proby — zarzadzanie mobilnoscia

Tabela Z 6. Charakterystyka proby

Organizacja Stanowisko respondenta Kategoria
1| Veolia Dvrektor Dostawca ustug nowoczesnej
y mobilnosci
Ur,zqd Metropohtalny - Jednostka administracji
2 | Gornoslasko-Zagltebiowskiej | Zastgpca dyrektora .
Metropolii samorzadowej
3 | Akademia WSB Adiunkt Uczelnia wyzsza
4 | Urzad Miejski w Zabrzu Zastgpca Naczelnika Jednostka admlnlstraCJl
samorzadowej
5 | Urzad Miejski w Tychach Kierownik Jednostka admlnlstraCJl
samorzadowej
Ur,zqd Metropohtalny - . . Jednostka administracji
6 | Gornoslasko-Zaglebiowskiej | Kierownik .
Metropolii samorzadowej
Ur,zqd Metropohtalny .. . i Jednostka administracji
7 | Gornoslasko-Zaglebiowskiej | Glowny specjalista .
Metropolii samorzadowej
8 | PKM Tychy Czlonek Zarzadu Przewoznik
Urzad Metropolitalny - ..
9 | Gémoslasko-Zaglcbiowskicj | Kicrownik wydziatu Jednostka administracji
Metropolii samorzadowej
10 i/}(i);:?;zyszeme Mobilne CEO Stowarzyszenie
11 | Urzad Miasta Rybnik Gloéwny specjalista Jednostka adn.lmlStraCJl
samorzadowej
12 Eg;g;fz‘ti Ekonomiczny w Adiunkt Uczelnia wyzsza
13 | Blees sp. z o.0. Manager ds. rozwoju biznesu Dostg wea ps%ug flowoczesne]
mobilnosci
14 | Urvis Bike CEO Dostawca ustug nowoczesnej
mobilnosci
15 | Urzad Miasta Swidnik Inspektor ds. Transportu Jednostka adn.lmlStraCJl
samorzadowej
16 | Aleet CEO Dostawca ustug nowoczesnej
mobilnosci
17 | Arval Service Lease Polska Product Manager Dostg wea ps%ug flowoczesnej
mobilnosci
18 | Urzad Miasta Gdyni Starszy Inspektor Jednostka admlnlstraCJl
samorzadowej
19 | Urzad m.st. Warszawy Inspektor Jednostka admlnlstraCJl
samorzadowej
20 | Serwis GZM Kierownik Jednostka administracji
samorzadowej
Wolanski Sp. z 0.0., . . . Dostawca ustug nowoczesnej
21 URBACT kierownik projektu, doradca mobilnoci
2 | PANEK CEO Dostawca ustug nowoczesnej
mobilnosci
23 ;ﬁgﬂ?:l a Napraw Sobie Prezes Stowarzyszenie
24 | Urzad Miasta Katowice Kierownik Jednostka adn.lmlStrach
samorzadowej
Polskie Stowarzyszenie Paliw | Senior New Mobility .
25 Stowarzyszenie
Alternatywnych Manager
26 | University College London Researcher Uczelnia wyzsza
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Dostawca ustug nowoczesnej

Metropolii

27 | Keratronik project manager mobilnoci
Urzad Metropolitalny . . | Jednostka administracji
28 | Gornoslasko-Zaglebiowskiej Pelnomocnik GZM ds. nowej samorzadowe;j

mobilnos$ci

Tabela Z 7. Podstawowe miary statystyczne dla stwierdzen kwestionariusza ankiety — zarzadzanie

mobilno$ciag
o x
= s S | 2Tl e8| e
= = i = 5| EE8| £
2| 8|55 2|8
m o
= | &8 |85|7%¢E|"¢
Zarzqdza}nle mo.blllnoscu:% IIll.le_]SkE} stanowi istotne 427 5 5 1.03 2 5
wyzwanie dla mojej organizacji
Zarzqdza}nle .mobllnoscu}. mya_]skq stanowi istotne 427 4 5 0.77 3 5
wyzwanie dla innych organizacji
Dzi$ zarzadzanie mobilnoscia jest trudniejsze niz 10 lat 427 5 5 1.20 | 5
temu
Pojawienie si¢ novyych f.()rrn’ rpobﬂnosm ma istotny 459 5 5 0.80 5 5
wplyw na zarzadzanie mobilno$cia
Zwigkszenie hcz‘py dost.qpn}fc.h opcji mobilnosci utrudnia 3.68 4 5 1.39 | 5
proces planowania mobilnosci
Liczba i zréznicowanie interesariuszy  utrudnia 405 4 5 1.05 ) 5
zarzadzanie mobilno$cia
Istnieja interesariusze, istotni dla mobilnos$ci, z ktorymi
. o i .. \ . 1373 4 5 1.28 1 5
moja organizacja rownoczesnie konkuruje i wspotpracuje
Sukc'es mojej organizacji, jesli chodm 0 mobilnos¢, 382 4 4 122 1 5
zalezy od zachowan innych interesariuszy
By by¢ skuteclznym na rynku mobl.lnosc1 nle;quna jest 477 5 5 0.43 4 5
ciggta adaptacja do zmieniajacego si¢ otoczenia
By by¢ skutecznym na rynku mobilnos$ci niezbedne jest
. . LT . ) 423 4 4 0.69 3 5
ciggle reagowanie na dziatanie pozostatych interesariuszy
Irrlt.eresa.rlusze 1,st.otn1. c.11a Il:lOblan.SC'l miejskiej kieruja si¢ 409 4 4 081 > 5
réznymi warto$ciami i majg rozbiezne cele
Rozbieznosci w identyfikacji z warto$ciami dotyczacymi
mobilnosci wérdéd uczestnikow ekosystemu ograniczaja | 3.95 4 5 1.09 2 5
spdjnos¢ wartosci ekosystemu
Podrplot}/ . prywatne sa skuteczne w zarzadzaniu 355 4 4 118 1 5
mobilnoscig
Podrplot}/ . publiczne sa skuteczne w zarzadzaniu 268 | 25 ) 113 1 5
mobilnoscig
Narzedzia zarzadcze stosowane przez podmioty
. o 3.09 3 4 1.11 1 5
prywatne, w zarzadzaniu mobilnoscig sa skuteczne
Narzgdzm zarzqdcze. stoso.war}e. przez podmioty 268 ) ) 0.99 1 5
publiczne, w zarzadzaniu mobilno$cia sa skuteczne
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Streszczenie pracy w jezyku polskim

Dysertacja doktorska pt. ,,Nowoczesna mobilno$¢ jako determinanta uzycia podejscia
ekosystemu biznesu w planowaniu strategicznym mobilno$ci” ma na celu zbadanie wptywu
nowoczesne] mobilnosci na podejscie ekosystemu biznesowego w kontek$cie planowania
strategicznego mobilno$ci miejskiej. Praca skupia si¢ na analizie ekosystemow biznesowych,
globalnych uwarunkowan rozwoju mobilnosci, ewolucji podejscia do strategicznego
planowania mobilno$ci oraz zastosowaniu tych koncepcji w praktyce.

Tytul dysertacji taczy zatem zmiany w formach mobilnosci (nowoczesna mobilnosc),
procesy zarzadcze (planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej) oraz narzg¢dzia
(ekosystem mobilnosci) klamra uzyteczno$ci. Autor realizuje cel pracy, opracowanie
uzytecznego modelu zarzadzania mobilnoscia miejska w GZM poprzez uwzglednienie
wymienionych, trzech perspektyw.

Potrzeba strategicznego planowania mobilno$ci na poziomie miast i obszaréw
metropolitalnych jest dobrze zrozumiana przez praktykdw biznesowych i przedstawicieli
administracji publicznej jak réwniez jest akceptowana spotecznie 1 oczekiwana. Ze wzgledu
na mnogo$¢ aktoréw i ztozono$¢ interakcji pomigdzy nimi, wage problemu, wczesny etap
rozwoju narzg¢dzi praktycznych planowania strategicznego mobilno$ci oraz deficyt badan
naukowych w tym zakresie problemem badawczym pracy doktorskiej jest wykorzystanie
podejscia ekosystemu biznesu w planowaniu strategicznym mobilno$ci w metropoliach.

Przeprowadzona systematyczna analiza literatury, uczestnictwo i obserwacja procesu
zarzadzania mobilno$cig w Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii oraz wnioski wyciaggnigte
z obserwacji $wiatowych trendow w zakresie mobilnosci wskazuja, iz istnieje potrzeba
wyjasnienia wzajemnych zalezno$ci i zwigzkow pomiedzy dynamicznie zmieniajacymi si¢
zjawiskami mobilnosci, zasadami i1 sposobami planowania mobilnos$ci miejskiej oraz
wyznaczenia obszarO6w zmiany w planowaniu strategicznym mobilno$ci. Pozyskana wiedza i
jej implikacje praktyczne pozwolity za zaproponowanie narz¢dzi mogacych przczyni¢ si¢ do
poprawy skutecznosci planowania mobilnosci w obszarach miejskich oraz moga stanowic¢

wklad w rozwoj koncepcji mobilnosci miejskiej i zarzadzania miejskiego.

Stowa kluczowe: ekosystem biznesu, plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, nowoczesna

mobilno$¢, metropolia
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Summary of the work in English

Doctoral dissertation entitled "Modern mobility as a determinant of the use of the
business ecosystem approach in strategic mobility planning" aims to examine the impact of
modern mobility on the business ecosystem approach in the context of strategic urban mobility
planning. The work focuses on the analysis of business ecosystems, global conditions for the
development of mobility, the evolution of the approach to strategic mobility planning and the
application of these concepts in practice.

The title of the dissertation therefore combines changes in forms of mobility (new
mobility), management processes (sustainable urban mobility planning) and tools (mobility
ecosystem) with the concept of usability. The author pursues the aim of the work, developing
a useful model of urban mobility management in GZM Metropolis, Poland by taking into
account the three perspectives mentioned.

The need for strategic mobility planning at the level of cities and metropolitan areas is
well understood by business practitioners and public administration representatives and is
socially accepted and expected. Due to the multitude of actors and the complexity of
interactions between them, the importance of the problem, the early stage of development of
practical tools for strategic mobility planning and the deficit of scientific research in this area,
the research problem of the doctoral thesis is the use of the business ecosystem approach in
strategic planning of mobility in metropolises.

The systematic analysis of literature, participation and observation of the mobility
management process in the GZM Metropolis and the conclusions drawn from the observation
of global mobility trends indicate that there is a need to explain the interdependencies and
connections between dynamically changing mobility phenomena, principles and methods of
planning urban mobility and designating areas of change in strategic mobility planning. The
acquired knowledge and its practical implications made it possible to propose tools that could
contribute to improving the effectiveness of mobility planning in urban areas and may
constitute a contribution to the development of the concept of urban mobility and urban

management.

Keywords: business ecosystem, sustainable urban mobility plan, new mobility, metropolis
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