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Absolwent psychologii, w tym rowniez studiéw podyplomowych
dotyczacych psychologii transportu. Specjalista w zakresie trans-
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litalnego w wojewodztwie pomorskim (w ramach wspétpracy z fir-
ma Deloitte), jest wspétautorem Planu zréwnowazonej mobilnosci
dla Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego oraz Diagnozy do ak-
tualizagji Strategii Rozwoju Transportu Polski, koordynator przygo-
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Ocena potencjalu rozwoju

Car-sharing jest definiowany jako system wspdlnego uzytkowania samochodéw
osobowych, udostepnianych uzytkownikom przez operatoréw za oplatg'. Obecnosé
rynkowa takiej ustugi ma wplyw na zmiane zachowari komunikacyjnych mieszkati-
céw miast, sposéb funkcjonowania calego systemu transportowego oraz strukture
rynkéw z nim powigzanych. Mozliwo$¢ zaspokojenia wybranych potrzeb transpor-
towych (np. duze zakupy) przy uzyciu wypozyczonego samochodu zmniejsza bo-
wiem presje na posiadanie wlasnego pojazdu. Przy wspdldzieleniu uzytkowania
pojedynczy samochéd wykonuje znacznie wigksze przebiegi roczne, co sprzyja szyb-
szej wymianie floty samochodéw (na nowoczesniejsze i przyjazniejsze srodowisku),
zmniejsza systemowa sume kosztéw zaleznych od uplywu czasu, a przede wszystkim
— obniza zajeto$¢ miejsc parkingowych. Jednoczesnie jednak car-sharing napotyka na
wiele barier rozwoju, zwigzanych z waska grupa docelowg oraz otoczeniem kon-
kurencyjnym. Nalezg do nich z jednej strony che¢ posiadania wtasnego samochodu
oraz jego oplacalnos¢ przy duzych przebiegach, za$ z drugiej — niskie ceny oraz nie-
watpliwe przewagi ustug takséwkowych oraz pochodnych (w szczegélnosci Ubera),
zwlaszcza w realiach polskich.

Wspieranie i promowanie car-sharingu znajduje juz miejsce w obowigzujacych
w Polsce miejskich dokumentach strategicznych, np. w Strategii Zréwnowazonego Roz-
woju Systemu Transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne®. Obecnie niektére
polskie miasta podejmujg przygotowania do oferowania ustug car-sharingu®. Bez wat-
pienia dopiero odpowiednio przeprowadzone pilotaze wraz z odpowiednimi bada-
niami ewaluacyjnymi dadzg pelng odpowiedz na pytanie, czy takie rozwigzanie jest
odpowiednie dla ksztattowania zréwnowazonej polityki mobilnosci miejskiej w wa-
runkach lokalnych. Jednakze juz teraz mozliwa — i konieczna — jest wstepna ocena
potencjalu takiego rozwigzania w oparciu o przeglad badan zagranicznych oraz ana-
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liza otoczenia konkurencyjnego — poréwnanie kosztéw car-sharingu i podstawowych
rozwigzati substytucyjnych. Taka ocena jest gléwnym celem niniejszego rozdziatu.

W pierwszej czesci rozdzialu przedstawiona zostata geneza car-sharingu oraz
usystematyzowane zostaly podstawowe pojecia. W kolejnych dwéch czesciach przed-
stawiono rezultaty $wiatowych badan dotyczacych tej tematyki. Nastepnie przepro-
wadzono analize potencjatu rynkowego w Polsce w oparciu o dane dotyczace prze-
biegéw samochodéw osobowych, poréwnanie kosztéw réznych srodkéw transportu
w miastach, a takze poréwnanie kosztéw eksploatacji samochodéw o réznych ro-
dzajach napedu — w kontekscie aktualnych krajowych dokumentéw strategicznych
akcentujacych rozwigzania przyjazne dla srodowiska.

Za protoplaste wspétczesnego car-sharingu uznaje sie system Sefage, uruchomio-
ny w Zurychu juz w 1948 roku i funkcjonujacy az do 1998 roku. Poczgtkowo motywa-
cja do wspdlnego korzystania z samochodéw byta czysto ekonomiczna — oferta byta
skierowana do mieszkaticéw, ktérych nie bylo sta¢ na zakup wtasnego samochodu.
Wraz z rozwojem motoryzacji indywidualnej i zwiekszajacg si¢ dostepnoscig pojaz-
déw, car-sharing stal sie obiecujgcym narzedziem do zréwnowazenia mobilnosci
miejskiej. Na wigkszg skalg systemy car-sharingowe ruszyty w Europie (Szwajcaria,
Niemcy, Francja, Wielka Brytania), w Stanach Zjednoczonych i w Japonii w latach 80.
XX wieku. W niektérych przypadkach zaczynano od przygotowywanych we wspél-
pracy z lokalnymi uniwersytetami projektéw eksperymentalnych, umozliwiajgcych
rozwiniecie rynku ustug tego typu, a takze technologii wspierajgcych jego rozwdj (np.
systeméw rezerwacii, pobierania optat). Wkrétce system car-sharingu rozprzestrzenit
sie takze jako projekt komercyjny uzupetniajacy oferte tradycyjnych wypozyczalni sa-
mochodowych (Hertz, Avis) czy producentéw samochodéw (np. BMW, Volkswagen).

Na rynku wyksztalcily sie trzy modele car-sharingu:

m stacjonarny, z okre$lonymi stacjami odbioru i zwrotu samochodéw,

m niestacjonarny, z odbiorem i zwrotem w dowolnych miejscach,

m prywatny, z czasowym udostepnianiem wtasnych samochodéw przez miesz-
karicéw miast.

Nalezy zachowa¢ rozréznienie pojecia car-sharingu od poje¢ odnoszgcych si¢ do
innych form zorganizowanego korzystania z samochodéw osobowych, w tym ustug
$wiadczonych przez tradycyjne wypozyczalnie samochodéw, car-poolingu i ride-sha-
ringu, opierajacych sie na wspétdzieleniu przestrzeni w samochodach, czy tez prze-
wozéw 0s6b wykonywanych przez niezawodowych kierowcéw zamawianych przez
pasazeréw za posrednictwem aplikacji mobilnych (np. Uber). W ostatnich latach zna-
czgco zwiekszylo sie zainteresowanie car-sharingiem, bowiem wladze miast dostrze-
gly w nim sposéb na rozwigzanie problemu zwickszajgcego si¢ zattoczenia miast.

W przeciwietistwie do tradycyjnych wypozyczalni samochodéw, dostep do ustu-
gi car-sharingu jest zautomatyzowany (nie wymaga kontaktu z pracownikami biura,
dzieki czemu jest szybszy i calodobowy). W optate za korzystanie z samochodu sg juz
wliczone koszty tankowania (najczesciej samochody sg tankowane przez uzytkow-
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nikéw na wskazanych stacjach paliw, z platnoscig specjalnymi kartami flotowymi),
ubezpieczenia i miejskich optat parkingowych. Pracownicy operatora odpowiadajg
za$ za biezace serwisowanie, gruntowne sprzatanie i réwnomierne rozlokowywanie
pojazdéw, co zapobiega nadmiernemu ich grupowaniu w okreslonych lokalizacjach
(np. dworce, lotniska) przy braku pojazdéw w pozostatych lokalizacjach.

Pochodng zastosowanego modelu car-sharingu sg formy korzystania z ustugi:

m round-trip — przejazdy ,tam i z powrotem”, z wypozyczeniem i zwrotem sa-
mochodu u Zrédta podrézy, wywodzace si¢ z tradycyjnych wypozyczalni sa-
mochodéw;

m one-way — podréze jednokierunkowe, z wypozyczeniem samochodu w jednym
miejscu (Zrédlo podrézy) i zwrotem w docelowym miejscu.

Przejazdy w obie strony sprawdzajg si¢ w modelu stacjonarnym z ograniczong
liczba stacji, umozliwiajgcym nieco dluzsze podréze, np. wynajecie samochodu na
wigksze zakupy lub wycieczke za miasto. Podréze jednokierunkowe cieszg sie popu-
larnoscig w modelu niestacjonarnym lub stacjonarnym o gestej sieci stacji i obejmujg
np. dojazdy na lotnisko czy dworzec kolejowy.

Pierwsze systemy car-sharingowe dzialajg od niedawna takze w Polsce. W paz-
dzierniku 2016 roku ruszy! komercyjny niestacjonarny system car-sharingu w Krako-
wie, obejmujacy 100 samochodéw. Po zarejestrowaniu na stronie internetowej opera-
tora (firmy Traficar) mozna korzystaé z ustugi, dokonujgc optaty bedgcej kombinacjg
oplaty za dystans i czas przejazdu, bez ponoszenia optat za parkowanie i tankowanie.
Komercyjny car-sharing stacjonarny uruchomiono takze w dwéch duzych miastach
w Polsce. Od lipca 2015 roku we Wroclawiu dziata GoGet?, a od listopada 2016 roku
4Mobility w Warszawie®. Ponadto rozwigzania nawigzujgce do car-sharingu wpro-
wadzajg tradycyjne wypozyczalnie samochodéw, np. od grudnia 2012 roku EasyMo-
tion w Poznaniu. Réwnocze$nie trwaja prace nad uruchomieniem pierwszych pu-
blicznych systeméw car-sharingowych — we Wroctawiu® (samochody elektryczne),
w Warszawie (samochody hybrydowe i spalinowe Euro 6) i Poznaniu (samochody
elektryczne). Miasta zainteresowaly sie takim rozwigzaniem po duzym sukcesie uru-
chomionych systeméw wypozyczalni roweréw miejskich.

Zainteresowanie systemami zwickszylo si¢ wraz z rozwojem nowoczesnych tech-
nologii, ktére umozliwiajg obecnie za posrednictwem smartfona szybkie zlokalizowa-
nie najblizszego pojazdu, zarezerwowanie go czy dokonanie bezgotéwkowej ptatno-
$ci. Widoczne jest takze publiczne wsparcie tego typu inicjatyw. Na wzrost
popularno&ci car-sharingu wskazuje raport Centrum Badawczego Zréwnowazonego
Transportu Uniwersytetu Kalifornijskiego w Berkeley’. W pazdzierniku 2014 roku
z car-sharingu globalnie korzystato niemal 5 mln uzytkownikéw, ktérym udostepnio-

Wroctawska baza start-upéw, http: / / www.wroclaw.pl/startupy /katalog/8,gogetpl (3.04.2017).
tem przewiduje mozliwosé aktywacji jazd biznesowych (otrzymywanie faktur VAT),
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no ponad 100 tys. samochodéw w 1,5 tys. miastach (dane obejmujg car-sharing zorga-
nizowany w oparciu o dziatalnos§é¢ operatoréw, nie uwzgledniajg car-sharingu pry-
watnego). Liderem car-sharingu jest Europa (rys. 1), na ktérej terenie z ustug korzysta
46% swiatowych uzytkownikéw (2,2 mIn oséb), dzielacych 56% Swiatowej floty po-
jazdéw (niemal 58 tys. samochoddéw). Oznacza to w skali catego Swiata az 10-krotny
wzrost liczby uzytkownikéw i niemal 8-krotny wzrost liczby samochodéw w poréw-
naniu z 2006 rokiem. Cho¢ popularnosé systemu we wskazanym przedziale czaso-
wym stale rosta, najwiekszy przyrost liczby uzytkownikéw i pojazd6w nastapit w la-
tach 2012-2014.
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Rys. 1. Liczba uzytkownikéw i pojazd 6w w systemie car-sharingu w Europie

Zrédto: S. Shaheen, A. Cohen, Innovative Mobility Carsharing Outlook, Transportation Sustaina-
bility Research Center, University of California, Berkeley 2016.

2. Uzytkownicy car-sharingu

Systemy car-sharingowe s3 jednym z wielu elementéw lokalnych systeméw trans-
portowych, dlatego badania dostarczajg zréznicowanych odpowiedzi na pytania o to,
kto i w jaki sposéb korzysta z ustugi. Dostepne wyniki badar z reguly bazujg na doborze
celowym — dotyczg aktualnych uzytkownikéw car-sharingu. W badaniach przeprowa-
dzonych w 2004 roku w USA i Kanadzie® najliczniejszg grupg uzytkownikéw car-sha-
ringu byli mezczyzni w $rednim wieku (3545 lat), z wyzszym wyksztalceniem, ponad-
przecietnymi zarobkami (klasa $rednia-wyzsza), zamieszkujacy gospodarstwa domowe
mniejsze niz przecietnie (jedno- lub dwuosobowe). Podobnych wynikéw dostarczaly
inne cytowane w tym samym opracowaniu badania z tego okresu, takze z Europy. Prze-
prowadzone w 2013 roku badania wsréd klientéw Zipcar, najwiekszego operatora car-
-sharingowego na $wiecie, skupiajg si¢ na tzw. millenialsach, czyli pokoleniu urodzo-
nym w latach 1980-2000 (30% respondentéw). Do korzystania z car-sharingu sklaniajg
ich gléwnie wysokie koszty posiadania samochodu oraz kwestie zwigzane z ochrong
$rodowiska, a nowoczesne technologie s dla nich znacznie wazniejsze niz samocho-
dy - jako jedyni z badanych grup wiekowych wskazali, Ze brak telefonu komérkowego

8 A. Millard-Ball i in., Car-Sharing: Where and How It Succeeds, National Academy of Sciences, Washing-

ton 2005.
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dotknalby ich bardziej niz brak samochodu. W millenialsach z tych samych powodéw
szanse rozwoju rynku car-sharingu widzg tez eksperci rynku motoryzacyjnego bioracy
udziat w badaniu przeprowadzonym przez Nottingham Trent University’. O znacznie
mniejszym przywiazaniu milienialséw do wtasnosci piszg takze badacze trendéw biz-
nesowych'’, nie jest jednak jasne, czy millenialsi stanowig wyraznie odrebng grupe doce-
lows, czy jest to raczej efekt marketingowy, do ktérego nawigzuje m.in. Zipcar sloganem:
posiadaj podroz, nie samochéd (ang. own the trip, not the car). W tym kontekscie millenials6w
nalezy postrzega¢ nie jako osoby urodzone w okreslonym czasie, ale raczej jako osoby
miode i niezalezne, dopdki w ich zyciu nie zajdg zmiany wplywajace na ich zwyczaje, np.
do czasu zalozenia rodziny. Wedtug badar francuskich z car-sharingu najczesciej korzy-
stajg osoby z wyzszym wyksztatceniem (72% respondentéw przy Sredniej wynoszacej
23% dla mieszkaficéw Paryza), kierowniczym stanowiskiem (64%) i zarobkami powy-
zej Sredniej w regionie''. Podobne wyniki osiagnieto w badaniu niemieckim, w ktérym
najliczniejsza grupa okreslona mianem ,liberalnych intelektualistéw” stanowita 66%
badanych uzytkownikéw car-sharingu, przy czym w odniesieniu do wszystkich miesz-
karicéw badanych miast grupa ta stanowita 10%"2. Przy takim profilu przecietnego uzyt-
kownika car-sharing zdaje si¢ forma transportu raczej uzupelniajacg system transportu
zbiorowego, niz konkurujgca z nim — sklaniajacg uzytkownikéw wtasnych samochodéw
niezainteresowanych transportem zbiorowym do zmiany przyzwyczajen (rys. 2).

radycyjna wypozyczalnia

taxi
car-sharing

komunikacja miejska

Elastycznosc

Dystans przejazdy ——— >

Rys. 2. Mobilno$¢é miejska z uwzglednieniem pokonywanego dystansu i elastycznosci $rod-
ka transportu (poza samochodem osobowym)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: J. Schwartz, cyt. za: A. Millard-Ball i in., Car-Sharing:
Where and How It Succeeds, National Academy of Sciences, Washington 2005.
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Wedtug niektérych badan (np. w Kopenhadze'™) transport zbiorowy jest benefi-
cjentem rozwoju car-sharingu, jest bowiem wykorzystywany do dotarcia do miejsca
odbioru wypozyczanego samochodu. Warto jednak zauwazy¢, ze najwigksi gracze
rynkowi nastawieni s na dalszg ekspansie i interesujace jest dla nich przejecie czesci
pasazeréw transportu zbiorowego (studentéw, senioréw lub mieszkaricéw terenéw
niezurbanizowanych), co jest szczegélnie prawdopodobne przy popularyzacji mode-
lu niestacjonarnego nastawionego na podréze jednokierunkowe. Badanie przeprowa-
dzone w 2015 roku wspdlnie przez europejskich lideréw car-sharingu, firmy Drive-
Now i Car@Go'", wykazalo, ze respondenci korzystali z car-sharingu m.in. wtedy, gdy
nie zadowalala ich jako$¢ transportu zbiorowego — gdy czestotliwos$¢ kursowania byta
zbyt niska lub podréz zajmowata zbyt wiele czasu w poréwnaniu z przejazdem sa-
mochodem (59% respondentéw), konieczne byly kilkukrotne przesiadki (53%), uklad
linii komunikacyjnych wymagat nadmiernie okreznej podrézy (63%). Jednoczesnie
przeprowadzone w Niemczech badanie McKinsey", jedno z nielicznych badar na
probie reprezentatywnej, a nie dobranej sposréd klientéw car-sharingu, wskazuje na
brak zmian w postrzeganiu znaczenia wlasnosci samochodu — az 73% responden-
téw w wieku 18-39 lat zamierza mie¢ wlasny samochéd w najblizszych 10 latach,
78% wszystkich respondentéw twierdzi, ze posiadanie drogiego samochodu bardziej
$wiadczy o wysokim statusie materialnym niz jakiekolwiek inne dobra materialne.
Jest to jeden z pierwszych sygnatéw ostrzegajacych przed nadmierng popularyzacjg
car-sharingu, ktéry przy niekontrolowanej ekspansji moze ostabi¢ pozycje transportu
zbiorowego, nie majac wiekszego wplywu na transport indywidualny.

Istniejg rozbieznosci w danych dotyczacych $redniego czasu przejazdu przy uzy-
ciu car-sharingu, ponadto operatorzy niechetnie dzielg si¢ informacjami w tym zakre-
sie, postrzegajac je jako istotne dla kreowania polityki biznesowej. Niektére badania
okreslajg Sredni czas przejazdu na poziomie od 30 do 70 minut'®. W badaniach fran-
cuskich w przypadku podrézy ,tam i powrotem” redni czas wypozyczenia wynosit
5 godzin, a pokonany dystans — 40 km, w przejazdach jednokierunkowych natomiast
— odpowiednio 40 minut i 9 km". Wiele zalezy od przyjetej grupy docelowej, systemu
taryfowego, rozleglosci obszaru objetego systemem, gestosci stacji czy wystepujacych
kongestii. Podkresla sie, ze car-sharing stuzy do podrézy fakultatywnych, nieregular-
nych —np. w jednym z badan'® (z mozliwo$cig wyboru wigcej niz jednej odpowiedzi)
55% respondentéw uzywato car-sharingu do celéw rekreacyjnych i towarzyskich,
ok. 50% do zakupéw, 44% do celéw wlasnych (np. wizyta u lekarza), 21% do celéw

" A. Radzimski, Transport zbiorowy oraz car-sharing jako elementy systemu zréwnowazonego transportu miej-
skiego w Kopenhadze, ,,Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 11.
D. Brook, How does Flexible Carsharing Change Mobility & Car Ownership?, http:/ /carsharingus.blogspot.
com/2015/03 /how-does-flexible-carsharing-change.html (31.03.2017).

> A. Cornet i in., Mobility of the future. Opportunities for automotive OEMs, McKinsey, Munich 2012.

® M. Smolnicki, J. Sottys, Car-sharing: the impact on metropolitan spatial structures, CBU International Con-
ference on Innovations in Science and Education, Praha 2016.
N. Louvet (ed.), dz. cyt.

$ A. Millard-Ball i in., dz. cyt.
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zwigzanych z pracg, ale nieregularnych (np. spotkanie z klientem), a tylko 5,5% do
dojazdéw do pracy. Potwierdzajg to takze dane dotyczace uzycia pojazdéw w ciggu
doby —np. w badaniach przeprowadzonych w Austin (USA)" najwigcej podrézy wy-
konywano w godzinach 12-14, podczas gdy jako godziny szczytu w dojazdach do
pracy wskazano godz. 7-9 oraz 16-18.

3. Wplyw car-sharingu na mobilnos¢ miejska

Wyniki badari wskazujg, ze upowszechnianie car-sharingu wplywa pozytyw-
nie na kwestie spoteczne oraz zwigzane z ochrong srodowiska — ogélnie duza czesé¢
uzytkownikéw rezygnuje z posiadania wlasnego samochodu, obnizeniu ulega emisja
dwutlenku wegla w przeliczeniu na uzytkownika, zmniejsza si¢ liczba przejechanych
samochodem kilometréw. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze podawane wartosci roz-
maitych wskaznikéw znaczaco sie réznig w zaleznosci od przyjetej metodologii i spo-
sobu zbierania danych, dlatego trzeba do nich podchodzi¢ z ostroznoscia.

Wedlug przegladu badari dokonanego przez Shaheen i Cohena®, zamieniajac
wlasny samochéd na ustuge car-sharingu, uzytkownik redukuje emisje dwutlenku
wegla o kilkadziesiat procent — w badaniach europejskich od 39 do 54%, w amery-
kariskich ok. 27%. Jest to gléwnie efektem zmniejszenia dystanséw pokonywanych
rocznie przez kierowce — 0 28 do 45% w Europie i 0 7,6% do az 80% w Ameryce P6t-
nocnej. Dzieje sie tak na ogét dlatego, ze kierowcy korzystajacy z ustugi car-sharingu
kazdorazowo szacujg czas i dystans przejazdu, zeby mie¢ kontrole nad wydatkami,
za$ posiadacze wlasnego pojazdu nie praktykujg tego przy krétszych przejazdach.
Wplyw na pokonywane dystanse moze mie¢ tez model car-sharingu oraz dostep-
nos¢ samochodéw w okolicy —wypozyczonym samochodem wcale nie trzeba wracaé
zawsze w to samo miejsce, z ktérego sie wyruszylo. Trzeba jednak by¢ ostroznym
w interpretacji tych danych — niektére systemy car-sharingu poprzez wprowadzenie
stalych abonamentowych oplat za korzystanie mogg ostatecznie skutkowac zwigksze-
niem wykorzystania samochodu w codziennych podrézach na zasadzie podobnej do
Korzystania z biletéw diugookresowych w transporcie zbiorowym. Dla emisji zanie-
czyszczen nie bez znaczenia jest takze wiek i technologia napedowa uzytkowanych
pojazdéw. Z uwagi na komercyjny cel dziatalnosci operatorom zalezy na intensywnej
i taniej eksploatacji, czego warunkiem jest m.in. niskie zuzycie paliwa i wysoka nie-
zawodno&¢. Przyktadowo: operator car-sharingowy StattAuto Betlin szacuje $redni
roczny przebieg pojazdu swojej floty na ok. 35 tys. km ($redni roczny przebieg samo-
chodu osobowego w Niemczech wynosi ok. 14,5 tys. km)*'. Przy takiej intensywnosci
eksploatacji, a takze przy koniecznosci zapewnienia klientowi atrakcyjnej oferty i wy-
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sokiego poziomu niezawodnosci racjonalne staje sie utrzymywanie niskiej $redniej
wieku pojazdéw, a takze poszerzanie floty o pojazdy hybrydowe i elektryczne. Tym
samym rzadko podrézujacy samochodem kierowca, decydujac sie¢ na car-sharing,
na ogoét zamienia kilkunastoletni wlasny pojazd niespetniajacy wspdlczesnych norm
emisji spalin na ekologiczny nowy samochéd.

Stosunkowo czesto wymieniang korzyscig jest rezygnacja z posiadania wlasnego
samochodu, majgca wplyw na zwickszenie liczby dostepnych miejsc do parkowania.
Cytowane juz wyniki badarh w tym zakresie opierajg sie na deklaracjach uzytkowni-
kéw, wedle ktérych na rzecz car-sharingu z posiadania samochodu zrezygnowato od
15,6 do 34% respondentéw europejskich, 25% amerykariskich i ok. 21% australijskich.
Warto zauwazy¢, ze w niektérych badaniach ,rezygnacja z samochodu” oznacza
sprzedaz jednego z kilku posiadanych samochodéw, nie zawsze wigze sie to zatem
z zupelng rezygnacjg z wlasnych pojazdéw. W badaniach w Niemczech” zwrécono
uwage na perspektywe czasowg — az ok. 60% uzytkownikéw pozbylo sie wlasnego
samochodu w ciggu roku przed przystgpieniem do car-sharingu, a kolejnych 18% juz
podczas korzystania z car-sharingu. Pokazuje to, Ze dobrze rozwiniety system car-
-sharingowy, rozpoznawalny wsréd mieszkaricéw i cechujgcy sie trwalg i przewidy-
walng ofertg, moze by¢ realng alternatywa dla posiadania samochodu.

Wskaznikiem chetnie wykorzystywanym do promocji car-sharingu jest liczba
samochodéw zastepowanych przez samochéd w ustludze car-sharingu, obliczana
w odniesieniu do liczby uzytkownikéw i ich deklaracji o sprzedazy wtasnych po-
jazdoéw. Ostrozne szacunki Shaheen i Cohena pokazujg, Ze jeden wypozyczany sa-
mochdéd z powodzeniem moze zastapi¢ od 4 do 10 samochodéw w Europie i od 9
do 13 w Ameryce Pétnocnej. W cytowanych badaniach niemieckich mowa o nawet
20 samochodach, co sugestywnie zilustrowano na zdjeciach zestawiajgcych ulice za-
stawione samochodami z tymi samymi ulicami przemienionymi w miejsca udostep-
nione pieszym. Badacze przestrzegaja jednak wlodarzy miejskich przed nadmiernym
entuzjazmem — sam car-sharing nie rozwigze wszystkich probleméw z parkowaniem
w centrum miasta w ciggu wielu najblizszych lat.

Wsréd korzysci z wdrozenia systemu car-sharingu wskazuje sie takze mozliwosé¢
fakultatywnego korzystania z samochodu os6b mniej majetnych, co znaczaco przy-
czynitoby sie do zwiekszenia mobilno$¢ tej grupy spolecznej. Wedtug badari ame-
rykanskich car-sharing jest optacalny dla uzytkownika przy rocznie pokonywanym
dystansie nieprzekraczajgcym 8 tys. km, czyli ok. 20 km codziennie®. Wartos¢ ta wy-
maga zweryfikowania w europejskich warunkach, cdmiennych zaréwno pod wzgle-
dem dystanséw pokonywanych zwykle przy uzyciu samochodami, jak i cen paliw.
Warto jednak dodaé, ze car-sharing sprzyja oszczednosciom w domowym budzecie
nie tylko poprzez prosta redukcje wydatkéw, lecz takze dzieki uswiadomieniu warto-
$ci wydawanych pieniedzy. Z reguly posiadacze samochodéw zwracajg uwage jedy-
nie na bezposrednie wydatki na samochéd (paliwo, parkowanie), zaliczajgc wydatki

Michat Wolanski, Mateusz Pierdg



stale (ubezpieczenie, podatki, naprawy) do ogélnych wydatkéw budzetu domowego.
Oplata za kazdy przejechany kilometr sprzyja edukacji konsumentéw, ktérzy mogli-
by podejmowa¢ bardziej $wiadome decyzje, uwzgledniajac petng wartos§é kosztéw
ponoszonych w zwigzku z uzytkowaniem wtasnego samochodu.

4. Intensywnos¢ eksploatacji samochodéw w Polsce

Najbardziej wiarygodne dane dotyczace intensywnosci uzytkowania pojazdéw
w Polsce mozna uzyska¢ z Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcéw (CEPiK),
w ktérej od 2015 roku odnotowywane sg réwniez stany licznikéw pojazdéw podda-
wanych obowigzkowym badaniom technicznym. Dzigki temu, jesli dany samochéd
zostal poddany badaniu dwukrotnie (lub byt zarejestrowany jako fabrycznie nowy),
mozliwe jest obliczenie jego przebiegu rocznego.

Kompletne dane o przebiegach z CEPiK uzyskano dla 13,5 mIn pojazdéw samo-
chodowych w Polsce, podczas gdy wedtug GUS zarejestrowanych jest 20,7 mln pojaz-
doéw, zas 18,0 mln w wieku do 30 lat (dane te réwniez pochodzg z CEFiK, jednakze
z innych raportéw). Rozbieznos¢ te nalezy ttumaczy¢ z jednej strony niepetnoscig da-
nych o przegladach, stad liczba 13,5 mIn pojazdéw z pewnoscig jest zanizona. Z dru-
giej jednak strony, w pelnej bazie figuruje wiele pojazdéw faktycznie nieeksploato-
wanych, przez co liczba 20,7 czy nawet 18 mln pojazdéw z pewnoscig jest zawyzona.

Dane CEPiK (stan na jesiefi 2016) wskazujg, ze $redni przebieg pojazdu w Polsce
wynosi ok. 13,5 tys. km rocznie, z czego ponad 61% pojazdéw wykonuje przebiegi po-
nizej 12 tys. km rocznie. Wzglednie wysokie przebiegi dotyczg pojazdéw wieku do 5-6
lat, péZniej natomiast roczne przebiegi maleja — samochody z roku 2010 wykonaly Sred-
nio niecate 15 tys. km rocznie, za$ z roku 2000 — mniej niz 12 tys. km rocznie (rys. 3).
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Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie danych CEPiK.

Samochody wykonujace mniej niz 12 tys. km rocznie dominujg w rocznikach 2007
i starszych, w rocznikach 2003 i starszych stanowig juz co najmniej 70% (rys. 4). Lacz-
nie z 13,6 mIn przeanalizowanych pojazdéw — 5,3 miliona wykonuje przebiegi ponizej
15 tys. km rocznie. Niska intensywnos¢ eksploatacji niektérych pojazdéw wskazuje
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wyrazZnie na istnienie duzej grupy docelowej dla car-sharingu, szczegélnie w obrebie
duzych miast.
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Rys. 4. Struktura wiekowa pojazdéw z uwzglednieniem zréznicowania przebiegéw (szt.)
Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie danych CEPiK.

5. Car-sharing jako instrument wdrozenia elektromobilnosci

20 wrzesnia 2016 roku Ministerstwo Energii przedstawito Pakiet na Rzecz Czy-
stego Transportu, obejmujacy rozwigzania majgce m.in. poprawi¢ bezpieczeristwo
energetyczne i ograniczy¢ zanieczyszczenia z transportu. Pakiet sktada sie z trzech
elementéw, m.in. Planu Rozwoju Elektromobilnosci, tworzgcego warunki dla rozwoju
pojazdéw napedzanych energig elektryczna.

W tym kontekscie przeprowadzono analize kosztéw cyklu zycia pojazdéw z réz-
nych napedem, z uwzglednieniem dyskontowania przyszlych przeplywéw finan-
sowych i niefinansowych (stopa dyskontowa wyniosta 4%). Zafozono state koszty
nominalne oraz eksploatacje pojazdéw w ruchu miejskim. Jako koszty traktowano
wartosci brutto dla samochodéw osobowych oraz netto dla pojazdéw uzytkowych.
Analiza zostata przeprowadzona dla nastepujacych grup kosztéw:

m nabycia pojazdéw — z uwzglednieniem wartoSci rezydualnej na koniec okre-
su analizy;

m zakupu nos$nikéw energii elektrycznej, oleju napedowego, benzyny oraz gazu;

m zakupu uslug oraz optat zwigzanych z eksploatacjg — w ujeciu réznicowym
(czyli przyrostéw wzgledem rozwigzania najtariszego), z uwzglednieniem
dwéch rodzajéw kosztéw: zaleznych od uptywu czasu oraz przebiegu;

m utworzenia i eksploatacji infrastruktury — w szczegdlnosci infrastruktury ta-
dowania; nie uwzgledniano infrastruktury do dystrybucji oleju napedowego
i benzyny, traktujac jg jako zastang, ktérej koszty funkcjonowania sg zawarte
w cenie paliw;

m kosztéw posrednich: srodowiskowych — emisji zanieczyszczeri, w tym dwu-
tlenku wegla.
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Jako dane wejsciowe wykorzystano:

m dane z projektéw unijnych Trolley (finansowanego w ramach programu Cen-
tral Europe) i Eliptic (Horyzont 2020) majgcych na celu ocene i rozwéj réz-
nych rozwigzarh w zakresie elektromobilnosci — w szczeg6lnosci w zakresie
kosztéw jednostkowych, zuzycia surowcéw energetycznych oraz kosztéw ze-
wnetrznych;

m wyniki postepowan przetargowych oraz informacje prasowe na temat kosz-
téw inwestycji ponoszonych przez polskie samorzady;

m dane z wywiadéw przeprowadzonych na potrzeby niniejszego opracowania.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze przedstawiona analiza ma charakter uproszczony,
nieuwzgledniajacy zréznicowania specyfiki eksploatacji w konkretnych przypadkach
(np. infrastruktury zastanej) i ma na celu wskazanie najefektywniejszych kierunkéw
wdrozen oraz ewentualnych barier, nie za$ przesadzanie o efektywnosci w indywi-
dualnych przypadkach.

Analize przeprowadzono dla dwéch wariantéw — zaktadajac koszt zakupu samo-
chodu w wysokosci 164 tys. PLN (aktualna cena samochodu Nissan Leaf) oraz 110
tys. PLN (cena hipotetyczna, po upowszechnieniu technologii elektrycznych). Wyniki
analizy w drugim wariancie (rys. 5) wskazujg, ze samochody elektryczne sg optacalne
jedynie przy przebiegach ponad 35 tys. km rocznie. W pierwszym — punkt krytyczny
przekracza 40 tys. km rocznie. Warto przy tym pamietad, ze w praktyce takie przebiegi
w ruchu miejskim sg osiggane wylgcznie przez pojazdy eksploatowane jako takséwki,
przewodz oséb (np. Uber), niektére pojazdy car-sharingowe oraz nieliczne inne profe-
sjonalne (np. radiowozy policji przejezdzajg Srednio juz tylko 30 tys. km rocznie).
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Rys. 5. Koszty cyklu zycia eksploatacji samochod6éw osobowych z réznymi rodzajami nape-
du (PLN)

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Duzy priorytet polityczny dla elektromoblinosci przy jej wysokich kosztach sta-
lych oraz progu rentownosci na poziomie ok. 35 tys. km rocznie wskazuje, ze wdraza-
nie car-sharingu moze by¢ jednym z srodkéw popularyzacji elektromobilno$ci w spo-
s6b ekonomicznie efektywny. Podobny efekt mozna jednak uzyska¢ réwniez poprzez
rozpowszechnienie elektrycznych takséwek badz samochodéw $wiadczgcych podob-
ne ustugi (np. Uber).

orOwnanie cen car-sharingu i innych srodkéw
mobilnosci miejskiej

W oparciu o ogélnodostepne dane dotyczace kosztéw eksploatacji samocho-
déw i cen ustug przewozowych mozliwa jest analiza poréwnujgca koszty korzysta-
nia z réznych dostepnych Srodkéw transportu w miastach. Przeanalizowano koszty
przejazdéw réznymi Srodkami transportu (Uber, takséwka, car-sharing, wlasny sa-
mochdéd i kemunikacja miejska) w wariantach bedacych kombinacjg krotnosci, odle-
glosci i czasu przejazdu w granicach Warszawy i Berlina. Jako dane wejsciowe wyko-
rzystano:

m taryfikator Uber dla Warszawy (ustuga Uber POP — z uwagi na dynamiczny
charakter ksztaltowania cen ustugi wybrano lokalizacje i czas charakteryzuja-
ce sie dobrg dostepnoscig ustugi) oraz wybranej popularnej firmy takséwko-
wej w Warszawie i w Berlinie;

m cennik jednego z tafiszych operatoréw car-sharingu w Betlinie (samochéd
matolitrazowy) oraz prognozowane ceny ustugi planowanej do uruchomienia
w Warszawie;

m cennik biletéw komunikacji miejskiej w Warszawie i w Berlinie (strefa miejska,
najtariszy bilet umozliwiajagcy pokonanie wybranego odcinka podrézy, przy
przejazdach pojedynczych — bilet jednorazowy lub czasowy, przy wielokrot-
nych — bilet miesieczny sieciowy);

m Srednie ceny benzyny w Warszawie i w Betlinie za marzec 2017 roku*;

m przy pojedynczych przejazdach uwzgledniano wylacznie koszty zuzycia pali-
wa, przy wielokrotnych — takze koszty ubezpieczenia z internetowych poréw-
nywarek ubezpieczeniowych (polskich i niemieckich) dla samochodu marki
Opel Corsa 1,0 (rok produkcji 2007) oraz szacowang miesieczng utrate warto-
§ci pojazdu;

m nie brano pod uwagge kosztéw parkowania i serwisowania wlasnego samocho-
du, a takze jednorazowych optat dodatkowych w car-sharingu (np. za przysta-
pienie do systemu) oraz promocji.

W poréwnaniu z innymi $rodkami transportu miejskiego ceny oraz konstrukcje
taryf car-sharingu sa bardzo zréznicowane. Wedtug doniesieti medialnych planowa-
ny w Warszawie przez Zarzad Drég Miejskich system car-sharingu ma by¢ rozlicza-
ny w oparciu o prostg taryfe czasowq i ma kosztowac 1,20 PLN za minute®. Juz teraz

Warszawa wruchomi car-sharing w polowie 2017 r.

Michat Wolanski, Mateusz Pierdg



w Warszawie funkcjonuje takze komercyjny system car-sharingu 4Mobility z taryfa
opartg o kombinacje czasu i dystansu przejazdu (0,80 PLN/km i 0,41-0,58 PLN /min).
W Berlinie funkcjonuje obecnie co najmniej 10 systeméw car-sharingowych o zréznico-
wanych taryfach. Dodatkowo dzigki porozumieniu z BVG (betlifiskim operatorem ko-
munikacji miejskiej) niektérzy operatorzy car-sharingu przygotowali oferty promocyij-
ne dla posiadaczy biletéw dtugookresowych zainteresowanych ta ustugg, obejmujace
np. brak oplaty wstepnej i od kilkunastu do kilkudziesieciu darmowych minut do wy-
korzystania. Na potrzeby analizy wybrano jednego z tariszych operatoréw w Berlinie
(Cambio), oferujacego ustugi car-sharingowe platne w oparciu o rozbudowang warian-
towg taryfe, uwzgledniajgcg czas wypozyczenia, przejechany dystans czy rodzaj pojaz-
du, a takze oferte drozszego operatora powigzanego z markg Mercedes-Benz — Car2Go
(samochéd Mercedes-Benz klasy A, taryfa czasowa — 31 centéw za minute).

Na wykresie (rys. 6) zestawiono ceny za pojedyncze przejazdy wybranymi syste-
mami car-sharingu w Warszawie (4Mobility —najtariszy samochdéd klasy C i planowa-
ny ZDM) i Berlinie (tafiszy Cambi i drozszy Car2(Go) oraz komunikacjg miejskg (bilety
20-minutowe i 75-minutowe ZTM Warszawa oraz krétkoprzejazdowe i dwugodzinne
BVG Berlin). Uwage zwraca wysoka cena car-sharingu w Polsce w poréwnaniu z car-
-sharingiem w Betlinie. Polski 4Mobility jest tafiszy od Cambi jedynie przy krétkich
przejazdach, przy dtuzszych przejazdach jest juz drozszy. Duzo drozszy od Cambi
jest natomiast planowany car-sharing ZDM, zblizony cenowo raczej do stosunkowo
drogiej ustugi oferowanej przez Car2Go. Warto jednoczesdnie zwrécié¢ uwage, jak tanie
sg przejazdy komunikacja miejskg w Warszawie — sg wielokrotnie tarisze od ustug
car-sharingu, podczas gdy w Betlinie najtarisze oferty operatoréw car-sharingowych
z powodzeniem konkurujg z komunikacjg miejska.
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Rys. 6. Por6wnanie cen za przejazdy samochodami wybranych systeméw car-sharingowych
i komunikacja miejska w Warszawie i Berlinie (PLN)
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Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie taryf operatoréw dostepnych w internecie.
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Interesujace jest poréwnanie cen przejazdéw wigkszg liczba srodkéw transportu
dostepnych w miastach wzgledem cen biletéw komunikacji miejskiej. W przypadku
przejazdéw pojedynczych (rys. 7) uwage zwracajg bardzo niskie koszty korzystania
z wlasnego samochodu (bez uwzglednienia kosztéw stalych), tym korzystniejsze, im
krétszy jest pokonywany odcinek —na odcinku 3,5 km benzyna spalona przez samo-
chéd Opel Corsa bedzie kosztowala zaledwie 30% ceny biletu ZTM Warszawa i 18%
ceny biletu BVG Berlin, na odcinku 10 km — odpowiednio 66% i 31%. Wskazuje to, ze
w przypadku oséb posiadajgcych wtasne samochody —korzystanie z car-sharingu jest
i bedzie rzadkoscia.

Tani car-sharing w Berlinie w obu przypadkach jest konkurencyjny wzgledem
berlifiskiej komunikacji miejskiej (134% ceny biletu w krétszym i 139% ceny biletu
w dtuzszym wariancie przejazdu). Bardzo drogie sg natomiast w Berlinie ustugi tak-
séwkowe — az 6- i 8-krotnie drozsze od przejazdéw komunikacjg miejska. Z kolei pla-
nowane przez ZDM ceny korzystania z car-sharingu w Warszawie sg najdrozszg opcja
przemieszczania, drozsza nawet od zwyklych takséwek. Obecnie bardzo atrakcyjny
finansowo jest Uber, wyraZnie tafiszy od car-sharingu i takséwek, cho¢ jest to ustuga
nowa na rynku i nie jest pewne, czy poziom cen utrzyma sie w dtuzszej perspektywie
i czy nie zostanie objeta ograniczeniami administracyjnymi, np. jak w Berlinie. Na-
lezy przy tym podkresli¢, ze w strukturze kosztéw Ubera w Warszawie ok. 40-50%
to koszty kierowcy, za$ pozostate — koszy samochodéw?™. Zatem przy odpowiednio
intensywnej skali dziatania car-sharingu potencjalnie mozliwe jest osiggniecie jego
cen na poziomie 50-60% cen Ubera, co i tak nie spowoduje tak duzej wzglednej atrak-
cyjnosci car-sharingu jak w przypadku Berlina.
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Komunikacja miejska

Rys. 7. Poréwnanie cen za pojedyncze przejazdy réznymi §rodkami transportu w Warszawie
i Berlinie oraz planowanej ceny car-sharingu ZDM (komunikacja miejska = 100%)

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie taryf operatoréw dostepnych w internecie.

% Uber Market, https:/ /drive.uber.com/plubermarketplace/location/polska/#insurance (7.04.2017).
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Przy wielokrotnych przejazdach w miesigcu (20 i 50 razy na odcinku 10 km)
i uwzglednieniu kosztéw statych korzystania z wlasnego samochodu najbardziej
atrakcyjng finansowo formg transportu w miescie staje sie komunikacja miejska
w oparciu o sieciowy bilet miesieczny. W Warszawie réznice s wyrazne w obu wa-
riantach podrézowania — wtasny samochéd jest ponad dwukrotnie drozszy od biletu
juz przy 20 przejazdach miesi¢cznie, a przy 50 juz ponad trzykrotnie. Znacznie droz-
sze jest korzystanie z Ubera, taksowek i car-sharingu, przy czym Uber — podobnie
jak przy jednorazowych przejazdach — jest mozliwoscig stosunkowo tanig. W Berlinie
réznice nie s3 az tak duze, przy 20 przejazdach miesigcznie koszty korzystania z car-
-sharingu lub wlasnego samochodu sg zblizone do ceny biletu miesiecznego, réznica
jednak ros$nie wraz ze wzrostem liczby przejazdéw. Niezaleznie od liczby przejazdéw
najdrozsza forma poruszania si¢ po Berlinie jest takséwka, dla ktérej nie ma alterna-
tywy w postaci Ubera.
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Poréwnanie cen za wielokrotne przejazdy réznymi srodkami transportu w Warsza

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie taryf operatoréw dostepnych w internecie.

Przytoczone analizy wskazujg przede wszystkim na bardzo atrakcyjne ceny bile-
téw komunikacji miejskiej w Warszawie, w przeciwietistwie do Betlina, w zasadzie
bezkonkurencyjne wzgledem innych $rodkéw transportu. Wyraznie kontrastujgce
Z nimi wygérowane nawet wzgledem rynku niemieckiego ceny przejazdéw w sys-
temie car-sharingu ZDM w Warszawie rodza pytania o powodzenie przedsiewziecia
w takiej formie, szczegdlnie przy obecnosci na rynku bardzo atrakcyjnych cenowo
przewozéw 0s6b (Uber). Oprécz obnizenia cen za przejazdy w planowanym car-sha-
ringu konieczne moze okaza¢ sie¢ wprowadzenie dodatkowych zachet, szczegélnie
skutecznych w przypadku powigzania z oferta ZIM Warszawa. Wzorem moga by¢
doswiadczenia BVG Berlin, ktérego pasazerowie mogg liczy¢ np. na pule darmowych
przejazdéw w car-sharingu. Przy zintegrowanej ofercie umozliwiajacej codzienne
dojazdy do pracy komunikacjg miejska i ckazjonalne przejazdy wspétdzielonym sa-
mochodem realne staje si¢ przekonanie niektérych mieszkaticéw do rezygnacji z po-
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siadania wlasnego samochodu. Konieczne bedg jednak dalsze badania obejmujace
role car-sharingu w systemach transportowych polskich miast, czego $wiadomosé
ma ZDM w Warszawie — w wymogach postepowania koncesyjnego prowadzacego
do wylonienia operatora car-sharingu zawarto bowiem zapisy dotyczace zbierania
danych statystycznych i prowadzenia badari na reprezentatywnej grupie uzytkowni-
kow systemu.

Car-sharing zyskuje w Europie rosngcg popularnosé, na ktérag wplywajg zaréwno
bezposrednie bodZce ekonomiczne, jak i zmiany postaw konsumenckich. Réwniez
w Polsce z racjonalnego punktu widzenia car-sharing pozwolitby na zastgpienie du-
zej liczby pojazdéw starszych, eksploatowanych rzadko, pojazdami nowymi, przyja-
znymi $rodowisku — w tym réwniez gazowymi, elektrycznymi oraz hybrydowymi,
trafiajgc do duzego segmentu rynkowego posiadaczy rzadko uzywanych samocho-
dow. W szczegolnosci dzieki mozliwym wysokim przebiegom rocznym pojedyncze-
go samochodu, car-sharing — obok ustug takséwkowych i pochodnych — moze by¢ jed-
nym z efektywnych ekonomicznie kierunkéw wdrazania elektromobilnosci. Opisane
przypadki zagraniczne potwierdzajg pozytywne oddziatywanie car-sharingu.

Najpowazniejszg barierg wdrazania car-sharingu w Polsce okazujg si¢ wzglednie
wysokie ceny tej ustugi, zwlaszcza w poréwnaniu z ustugami takséwkowymi i prze-
wozu 0s6b (np. Uber), ktére w warunkach polskich cechujg si¢ niskimi cenami dzieki
niskim kosztom sily roboczej, duzej konkurencji oraz intensywnemu wykorzystaniu
samochodéw. Analiza aktualnych cennikéw systeméw car-sharingu w Polsce oraz za-
mierzeni polskich miast wskazuje, ze w przeciwiefistwie do krajéw zachodnich, w Pol-
sce car-sharing nie bedzie oferowat istotnych oszczednosci w stosunku do korzystania
z takséwek i Ubera. Ponadto duzym zagrozeniem dla popularnosci car-sharingu jest
wzglednie tania komunikacja publiczna w polskich miastach.

Stad tez kluczem dla powodzenia car-sharingu bedzie uzyskanie bardzo duzej
skali dziatania, zblizonej np. do Ubera — wéwczas ceny car-sharingu beda mogtly
osiggnad poziom istotnie nizszy od cen ustug takséwek, co bedzie zachowaniem re-
lacji wystepujacych w innych krajach. Jej osiggniecie moze wymaga¢ odpowiednich
dzialani regulacyjnych oraz wysokich naktadéw inwestycyjnych, takich jak: preferen-
cje podatkowe, wsparcie finansowe w momencie ,rozruchu” (ze strony inwestoréw
prywatnych lub publicznych) czy tez pewne dziatania obnizajace cene (np. bezplat-
ne parkowanie).

W szczeg6lnosdci godnym rozwazenia rozwigzaniem moze okazaé sie pula bez-
platnych przejazdéw dla posiadaczy biletéw miesiecznych komunikacji miejskiej lub
rozwigzania pochodne. Zaliczy¢ do nich mozna np. pule bezptatnych przejazdéw
0s6b uprawnionych do preferencyjnych abonamentéw parkingowych, ktére zrezy-
gnuja z ich wykupienia, lub os6b, ktére zdecyduja sie na kasacje starych samochodéw
(wzorem premii za zZtomowanie samochodu).

Nalezy przy tym pamietac, ze wdrozeniu car-sharingu powinny towarzyszy¢ pre-
cyzyjne analizy ewaluacyjne, obejmujace zaré6wno badania jako$ciowe (postaw uzyt-
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kownikéw), jak i ,,twarda” analize kosztéw i Korzysci wdrozenia, z uwzglednieniem
kosztéw i korzysci zewnetrznych. W szczegélnosci wazne jest monitorowanie, aby
wsparcie publiczne bylo odpowiednio zbalansowane wzgledem korzysci spotecznych
(w postaci m.in. mniejszego zajecia miejsc parkingowych oraz obnizonej emisji), za$
uzytkownicy car-sharingu w ograniczonym zakresie rekrutowali si¢ sposréd pasaze-
réw transportu publicznego i innych przyjaznych srodowisku rodzajéw transportu.
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Dynamicznie rozwijajacy sie car-sharing ma wplyw na zmiane zachowar komu-
nikacyjnych, sposéb funkcjonowania catego systemu transportowego oraz strukture
rynkéw z nim powigzanych. Mozliwoé¢ zaspokojenia wybranych potrzeb transporto-
wych (np. duze zakupy) przy uzyciu wypozyczonego samochodu zmniejsza bowiem
presje na posiadanie wlasnego pojazdu. Pojedynczy samochéd przy wspdétdzieleniu
jego uzytkowania wykonuje znacznie wigksze przebiegi roczne, co sprzyja szybszej
wymianie floty samochodéw (na nowoczesniejsze i przyjazniejsze srodowisku) i ob-
niza zajetos¢ miejsc parkingowych. W Polsce car-sharing moze by¢ duzg szansg na
odnowe floty pojazdéw, w tym wprowadzanie elektromobilnosci.

Pomimo licznej grupy docelowej najpowazniejszg barierg wdrazania car-sharingu
w Polsce okazujg si¢ wzglednie wysokie ceny tej ustugi, zwlaszcza w poréwnaniu
z ustugami takséwkowymi i pochodnymi od takséwkowych (np. Uber). Analiza ak-
tualnych cennikéw systeméw car-sharingu w Polsce oraz zamierzeti polskich miast
wskazuje, Zze w przeciwiefistwie do krajéw zachodnich, w Polsce car-sharing nie be-
dzie oferowat istotnych oszczednosci w stosunku do korzystania z takséwek i Ubera.
Stad tez kluczem dla powodzenia car-sharingu bedzie osiggniecie cen nizszych od
takséwek lub Ubera, co skutkowa¢ bedzie zachowaniem relacji cenowych wystepuja-
cych w innych krajach. Bedzie to mozliwe np. poprzez uzyskanie bardzo duzej skali
dzialania, zblizonej np. do Ubera. Jej osiggniecie moze wymagaé odpowiednich dzia-
tani regulacyjnych oraz wysckich naktadéw inwestycyjnych.

EVALUATION OF CAR-SHARING POTENTIAL IN POLAND
SUMMARY

Dynamically developing car-sharing influences transport behaviors, principles of transport systems
and transport-related market structures. Ability to satisfy selected transport needs (such as weekend
shopping) by arented car reduces the need to have an own vehicle. Asingle shared car achieves greater
yearly mileage what causes faster fleet renewal and increases introduction of modern, environmental
friendly cars. Also parking space consumption is significantly smaller. In Poland car sharingis a chance
to renew car fleet and introduce electromobility.

Despite wide target group, he biggest barrier of car-sharing introduction in Poland are high prices of
the services, compared with taxis and private car hire (Uber). Analysis of current and forecasted Polish
car-sharing prices show, that in contrary to Western Europe, car-sharing will not provide significant
savings to end-users compared with taxi and car hire. Therefore a key success factor for car-sharing
development in Poland is to reduce prices in order to achieve competitiveness against Uber and taxis,
what will result in similar price relations to Western Europe. This may require appropriate regulations
and initial funding.
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