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INNOWACJE W SYSTEMACH INDYWIDUALNEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO

W artykule przedstawiono krétkq charakterystyke oraz zasady funkcjonowania nowych, innowacyjnych systemow trans-
portu miejskiego. Celem pracy bylo poznanie poprzez ankietyzacje opinii mieszkancow na temat istniejgcych i mozliwych do
wprowadzenia systeméw miejskiego transportu indywidualnego w Polsce na tle rozwigzan swiatowych. W pracy zaprezento-
wano wyniki analizy statystycznej ankiety i sformutowano wnioski podsumowujgce.

WSTEP

Pomimo postepujacej urbanizacji miast i rosnacych naktadéw
inwestycyjnych na rozwdj zbiorowej komunikacji miejskiej liczba
uzytkownikéw samochodowego transportu indywidualnego nie
spada znaczaco. Szacuje sie ze korzystanie z innowacyjnych sys-
temow transportu indywidualnego, przyniesie korzysci ekonomiczne
i ekologiczne, takie jak redukcja liczby pojazdéw w miastach,
zmniejszenie natezenia ruchu, spadek poziomu zanieczyszczenia
powietrza, zmniejszenie koniecznosci ciagtej rozbudowy infrastruk-
tury i tworzenia miejsc parkingowych, w rezultacie mozliwos¢ po-
wiekszenia terenow zielonych. W artykule oméwione zostaly syste-
my, ktére majg na celu wykorzystanie w wigkszym stopniu pojedyn-
czego samochodu, miejsca w pojazdach, miejsc parkingowych, a
takze ograniczenie rejestrowania nowych pojazdéw.

1. INNOWACYJNE FORMY MIEJSKIEGO TRANSPORTU
INDYWIDUALNEGO

1.1.  Carsharing, Peer-to-peer carsharing, Bikesharing

Carsharing to system wspdlnego uzytkowania samochodow
osobowych. Cechg odrozniajacy ten system od tradycyjnej formy
wynajmu jest mozliwo$¢ najmu na krétki okres oraz pfatno$¢ uza-
lezniong, jedynie od przejechanej liczby kilometréw i czasu, oraz
mozliwo$¢ zwrotu auta w dowolnym miejscu w wyznaczonym ob-
szarze. Do otwarcia pojazdu uzywana jest karta czlonkowska RFID
lub aplikacja mobilna z obstugg kodu QR. Oczekuje sig, ze $wiato-
wy rynek carsharingu do roku 2024 bedzie wart 16,5 miliarda dola-
row [6]. Innowacjg w systemie jest jednokierunkowy carsharing
(ang. free floating) oferowany np. przez firme Car2go oraz bogactwo
oferowanej floty jak np. samochody dostawcze czy ekologiczne
samochody hybrydowe i elektryczne [4].

Peer-to-peer carsharing to system, ktérego dziatanie opiera sie
na odptatnym udostepnianiu pojazdéw prywatnych przez ich wiasci-
cieli innym osobom na krétkie przedziaty czasowe. Firma Getaro-
und wprowadzita do oferty system odblokowywania w pojezdzie
(ang. push to start), ktory pozwoli na otwarcie pojazdu bez uzycia
kluczykdéw, wykorzystujac aplikacje mobilng na tablety i smartfony
[5]. Poprzez tg opcje nie ma potrzeby spotkan najemcy z wiascicie-
lem pojazdu lub wynajmujgcym.

Bikesharing to system wspétdzielenia roweréw, polega na ptat-
nym wypozyczaniu roweru z jednej z wielu samoobstugowych
stacji na okre$lony, dowolny czas i zwrocie na pobliskiej stacji po
skonczeniu najmu. Bikesharing $wiadczony przez popularne firmy
Obike i Mobike (dziatajgce w Singapurze) cechuje sie innowacyjng,
formg wypozyczen i zwrotdw, poniewaz nie posiadajg one stacji

dokujacych, a nowoczesny system blokowania zaciska tylng opone,
az do czasu kolejnego wypozyczenia.

1.2. Carpooling, HOV lane

Carpooling to odptatna praktyka polegajaca na udostepnianiu
wolnego miejsca w samochodzie, badz korzystania z niego jako
pasazer. Carpooling klasyfikowany jest do koncepcji integracii
transportu zbiorowego z indywidualnym. Przy tej koncepciji korzysta
zardwno kierowca, dzigki zwracanym kosztom, jak i pasazerowie,
oszczedzajacy pienigdze, czas, poniewaz nie muszg dojezdza
komunikacjg miejska. Najwieksza platforma carpoolingowa Blabla-
car, ktorej liczba uzytkownikéw na koniec roku 2017 wynosita 60
milionéw wprowadza na rynek kolejng innowacije {j. aplikacje
BlaBlaLines, ktéra postuzy do regularnych dojazdéw do pracy,
uczelni, etc. czyli do pokonywania krétszych dystanséw [3].

HOV to pasy ruchu dla pojazdéw uprzywilejowanych: samo-
choddw osobowych z wigkszg iloscig pasazeréw. HOV lane preznie
funkcjonujg w Stanach Zjednoczonych obejmujac okoto 4000 kilo-
metrow ftras. Gtéwng koncepcjg pasow HOV jest umozliwienie
poruszania sie wiekszej liczby oséb bez wzrostu liczby pojazdéw,
badz ich redukcji na drogach.

1.3. Park and ride, Bike and ride

Park and ride to system parkingow strategicznych o charakte-
rze przesiadkowym, ktérego ideg jest ograniczenie ruchu samocho-
dowego naptywajacego z obszaréw podmiejskich do $rédmiescia
[2]. Jego istota dziatania polega na dojezdzie samochodem osobo-
wym do stacji, petli lub innych przystankéw, pozostawienie samo-
chodu na parkingu i dalsza podréz do $rodmiescia Srodkami trans-
portu zbiorowego [7].

Bike & Ride to rowerowa odmiana systemu Park and ride wg
zasady ,zaparkuj rower i jedz”. Parkingi moga wystepowa¢ w for-
mie: stojakéw, stojakéw dwupoziomowych, podziemnych parkingéw
rowerowych, wiat, bokséw badz zintegrowanych systeméw [1].

2. BADANIE ANKIETOWE DOTYCZACE OPINII
MIESZKANCOW NA TEMAT ISTNIEJACYCH
| MOZLIWYCH DO WPROWADZENIA
INNOWACYJNYCH SYSTEMOW TRANSPORTU
MIEJSKIEGO

Badanie zostato przeprowadzone na terenie Krakowa na grupie
250 respondentéw z miasta i okolic. Formularz ankiety zawierat 28
pytan w tym jedno wielokrotnego wyboru. Wszystkie kwestionariu-
sze zostaly przeprowadzone poprawnie z wyznaczeniem 6 cech
charakteryzujacych ankietowanych. Ankietyzacja odbyla sie w
spos6b bezposredni oraz poprzez udostepnienie na forach interne-
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towych. Kobiety stanowity 51% ankietowanych - rys. 1a. Najwiek-
szg grupe respondentéw stanowita mtodziez w wieku 18-24lat, a
najmniejszg osoby powyzej 50 roku zycia — rys.1b.

m Mezczyzna w1824

W 25-35

W 36-49
W Kobieta
m>50

a)

Rys. 1. Ptec i wiek respondentéw

Wsrdd respondentow ankiety 75% stanowili mieszkaricy miast,
9% grupa osbb ze wsi, a 16% to osoby z obszaréw podmiejskich.
AZ 88% z liczby ankietowanych posiada pojazd w gospodarstwie
domowym (73%) badz dostep do niego dzigki bliskiej osobie (15%),
a catkowity brak dostepu do samochodu zadeklarowato jedynie 29
0s0b.

W celu dotarcia do pracy, szkoty, uczelni respondenci najchet-
niej korzystajg z formy transportu zbiorowego, co stanowito 49%,
kolejno jest to samochdd osobowy 38%. Na kolejng czes¢ 13%
sktada sie: podroz piesza 18 osob, rower 11 0sdb oraz inne formy 4
osoby, co przedstawia rysunek nr 2a. Badanie czasu jaki przezna-
czany jest na dotarcie do wyzej wspomnianych destynacji, wliczajac
w to ewentualng podréz piesza, wykazato, ze najwiecej osob, bo
42% potrzebuje do 20minut, a grupa 15% (36 os6b) powyzej
45minut - rys 2b.

2% mTransport m do 20min
zbiorowy

W Samochod

H 20-30min

= Rower

= 30-45min
M Pieszo

W powyzej
45min

M Inna forma
transportu

a) b)
Rys. 2. Sposéb oraz czas dojazdu

Na pytanie: ,Czy wie Pan(i) co to jest ,Carsharing” czyli ptatne
wspotuzytkowanie pojazdu? (np. dziatalno$¢ firmy Traficar)”: ,Tak”
odpowiedziato 69% o0sob, w tym wigkszos¢ stanowity osoby z naj-
mitodszej grupy wiekowej (109 respondentéw), a mniejszo$¢ wyka-
zata grupa powyzej 50 lat, bo zaledwie 8% - rys. 3.

m Tak

M Nie

m Styszatem(am), ale nie
wiem o co chodzi

Rys.3. Znajomos¢ systemu Carsharing

Czestotliwos¢ korzystania z systemu carsharingu deklarowana
przez ankietowanych zostata przedstawiona na rysunku 4a. Jak
wida¢ na wykresie zaledwie kilkanascie procent osob korzysta z
carsharingu, podczas gdy 84% w ogole nie korzysta z tej formy
transportu. Osoby czesto korzystajace z tych ustug pochodzg z
najmtodszej grupy wiekowej, posiadajace samochdd. Na pytanie
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odnosnie rezygnaciji z jazdy po mie$cie samochodem prywatnym na
rzecz pojazdu carsharingowego, na warunkach: rezerwacja za
pomocg smartfona najblizej znajdujacego sie pojazdu maksymalnie
500 metréw, koszt najmu 50gr/min + 80gr/km, po zakoriczeniu jazdy
pozostawienie w dowolnym miejscu, zaledwie 15% (39 os6b) byto-
by chetnych w tym 22 osoby poruszajace sie transportem zbioro-
wym, a niemal potowa czyli 47% nie zrezygnowataby z transportu
prywatnym pojazdem co zostato przedstawione na wykresie na
rysunku 4b.

HTak, czesto mTak
u Nie
W Tak, czasami

W Nie wiem

HTak, ale
sporadycznie

H Nie

a) b)

Rys. 4. Czestotliwos¢ korzystania z Carsharingu (a) oraz cheé¢
rezygnacji z pojazdu na rzecz pojazdu carsharingowego (b)

Na pytanie: ,Czy wie Pan(i) co to jest ,Carpooling” czyli odptat-
ne wspotdzielenie wolnych miejsc w samochodzie? (Np. dziatalnos¢
firmy BlaBlaCar)” zdecydowana liczba oséb odpowiedziata ,Tak”
stanowigc 75% ankietowanych z czego 69% to osoby z grupy wie-
kowej 18-24 lat, mimo tego z 18% odpowiedzi ,Nie” ponad potowa
to osoby z tej samej grupy - co ilustruje rysunek 5.

mTak
m Nie

m Styszatem(am), ale nie
wiem o co chodzi

Rys.5. Znajomo$c systemu Carpooling

Z ustug carpoolingu nie korzysta % respondentéw, a 4% oséb
deklarujacych czeste postugiwanie sie tg forma to 91% w wieku 18-
24 lat oraz jedna osoba powyzej 50 lat, ktérzy potrzebujg ponad 20
minut na dotarcie do celu (64%). Na rysunku 6a zostat przedstawio-
ny wykres kotowy dotyczacy czestotliwosci korzystania z carpoolin-
gu.

Odpowiedzi na pytanie odno$nie rezygnacji z samodzielnego
podrézowania (np. powrét do rodzinnego miasta, podréze do miej-
sca pracy, uczelni) i $wiadczenie badz korzystanie z ustug carpoo-
lingowych rozktadajg sie podobnie tj. 36% ankietowanych nie po-
rzucitoby samodzielnego podrozowania, 33% jest gotowych na
stosowanie carpoolingu, co zaprezentowano na rysunku 6b.

4% W Tak, czesto

W Tak, czasami
HTak
u Tak, ale H Nie
sporadycznie W Nie wiem

B Nie

a) b)
Rys. 6. Czestotliwo$¢ korzystania z Carpoolingu (a) oraz cheé
rezygnacji z  samodzielnego  podrézowania i  korzysta-
nie/$wiadczenie ustug carpoolingu (b)
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Na pytanie dotyczace systemu: ,Czy styszal(a) Pan(i) o ,peer
to peer carsharing” czyli ptatnym udostepnianiu pojazdu prywatnego
innym osobom na krétkie okresy czasowe?’, 66% ankietowanych
udzielito odpowiedzi ,Nie”, jednakze liczba 85 os6b (w tym 26% wie
co to jest, a 8% styszato te nazwe), ktéra ma jakiekolwiek pojecie
odnosnie tej ustugi jest znaczna uwzgledniajac, ze jest to system,
ktory jeszcze nie zostat wdrozony w Polsce — rys.7.

M Tak

M Nie

w Styszatem(am), ale nie
wiem o co chodzi

Rys. 7. Znajomo$¢ systemu Peer to peer carsharing

Respondenci w 88% nie byliby chetni, aby odptatnie wypozy-
czy¢ swoj prywatny pojazd w czasie, gdy jest on nieuzytkowany,
konkretnemu i co wazne osobiscie zaakceptowanemu przez siebie
uzytkownikowi platformy. 12% osdb, ktdre odpowiedziaty ,Tak” to w
59% osoby poruszajace sie transportem zbiorowym ,co przedsta-
wiono na rysunku 8a. Jednakze w odwrotnej sytuacji, zatem mozli-
wosci wypozyczenia konkretnego modelu pojazdu (znajdujacego sie
w poblizu) od prywatnego wiasciciela juz 74% ankietowanych byto-
by zainteresowanych — rys. 8b.

W Tak mTak

H Nie H Nie

a) b)

Rys. 8. Opinia respondentéw na temat checi wypozyczenia prywat-
nego pojazdu innej osobie (a), oraz chec¢ wypozyczenia pojazdu od
innej osoby (b)

Na pytanie: ,Czy styszal(a) Pan(i) co to sg pasy ,HOV” (ang.
High Occupancy Vehicle) czyli pasy ruchu przeznaczone wytacznie
dla pojazdow uprzywilejowanych oraz pojazdéw, w ktérych znajdujg
si¢ co najmniej dwie lub wigcej 0s6b?”, 67% respondentéw odpo-
wiedziato twierdzaco, natomiast 23% osob nie wie co to jest (rys. 9).

m Tak

M Nie

w Styszatem(am), ale nie
wiem o co chodzi

Rys.9. Znajomos¢ systemu HOV lane

Ponad poftowa, bo 61% ankietowanych uwaza, ze tworzenie
pasoéw HOV wplynetoby na zmniejszenie natezenia ruchu na dro-

gach, co wida¢ na rysunku 10. Z badania wynika, ze pozostali re-
spondenci nie sg Swiadomi celéw i skutkéw wprowadzania tych
pasow, gdyz az 18% nie wie jaki wplyw majg uprzywilejowane pasy
na przemieszczanie pojazdami, natomiast 21% twierdzi, ze powsta-
nie HOV nie oddziatuje na polepszenie ptynnosci ruchu na ulicach,
w tym sg to w 91% mieszkancy miasta, a 51% z nich porusza si¢
pojazdem osobowym. Z kolei z rysunku 10b wynika, ze 62% re-
spondentow (65% z grupy wiekowej 18-24 lat oraz 52% podrozuja-
cych komunikacjg miejska) zostatoby zacheconych do codziennego
wspolnego podrozowania przy korzystaniu z paséw uprzywilejowa-
nych, w celu ograniczenia czasu spedzanego w korkach drogowych.
Z 38% ankietowanych, ktorzy nie byliby sktonni do zmiany charakte-
ru podrozy 46% dotarcie do celu za pomoca samochodu zajmuje do
20 minut, a 56% z nich znajduje sie w najmtodszej grupie wiekowe;.

W Tak
mTak

= Nie
= Nie
= Nie wiem

a) b)

Rys. 10. Opinia respondentow na temat wptywu wprowadzania
pasow HOV na natezenie ruchu (a) oraz cheé korzystania z pasow,
w celu oszczednosci czasu (b)

Kolejne pytanie dotyczyto znajomosci systeméw Park and Ride
czyli systemow parkingdw przesiadkowych. Mimo, ze parkingi te
funkcjonuja juz od kilku lat w Polskich miastach, np. w Krakowie
niemalze 1/3 (68 os6b) nie wie co to jest. Z 65% osob, ktdre
oSwiadczyty znajomos¢ idei P&R (rysunek 11): 58% stanowita grupa
wiekowa 18-24, 10% powyzej 50 lat; niemalze potowa porusza sie
komunikacjg miejska, a 40% pojazdem prywatnym; 45% na dojazd
do pracy czy uczelni potrzebuje do 20min.

M Tak
H Nie

m Styszatem(am), ale
nie wiem o co chodzi

Rys.11. Znajomo$c systemu Park and Ride

Zdecydowana wigkszos¢, bo 210 oséb co daje 84% ankieto-
wanych nie korzysta z parkingdw Park and Ride. Na wynik ten
(rysunek 12) ma wptyw miejsce zamieszkania ankietowanych,
poniewaz znaczna czes¢ ankietowanych mieszka w miescie (75%),
a mimo, Ze parkingi skierowane sg do wszystkich uczestnikow
ruchu najwigksze utatwienie stanowig dla oséb dojezdzajacych z
dalsza. Z czesci 16% (6% o0sob, ktore korzystajg z tego typu parkin-
géw oraz 10% deklarujacych sporadyczne korzystanie) 40% to
wiadnie osoby zamieszkujace tereny podmiejskie, wsie, ktorzy
korzystajg w wiekszo$ci z transportu zbiorowego (68%), kolejno z
samochodu (30%), a jedna osoba z roweru. Ankietowani zostali
zapytani o che¢ korzystania z systemow Park&Ride, gdyby mogli
parkowa¢ za darmo przy posiadaniu aktywnej karty komunikacji
miejskiej z waznym biletem (dla 0sdb korzystajacych jednorazowo
bilet 10zt uprawniajacy do podrézowania komunikacjq miejskg do
2:30 w nocy). 68% zdeklarowato, ze korzystatoby z tego systemu na
wyzej opisanych warunkach, co przedstawiono na rys. 12b.
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ETak uTak
al

= Nie

mTak,
sporadycznie

m Nie

a) b)

Rys 12. Czestotliwo$¢ korzystania (a) oraz che¢ korzystania z
systemu Park and Ride (b)

Nastepne pytania w formularzu dotyczyty transportu rowerowe-
go oraz systemow z nim zwigzanych. Lacznie 64% respondentow
ma styczno$¢ z rézng czestotliwoscia z rowerem w celach transpor-
towych: 30% przez okres letni, 29% korzysta z jednosladu spora-
dycznie, a 11 os6b jezdzi rowerem przez caty rok. W Polsce rower
nie jest tak popularng alternatywg dla poruszania si¢ jak w krajach
skandynawskich, co ukazuje wynik 36% ankietowanych, ktérzy w
ogble nie korzystaja z roweréw jako formy transportu. Wykres na
rysunku 13 przedstawia procentowo czestotliwos¢ korzystania z
roweru.

W Tak, w okresie letnim

M Tak, caly rok

1 Tak, sporadycznie

H Nie

Rys. 13. Czestotliwosc korzystania z roweru

Znajomo$¢ koncepciji parkingdw przesiadkowych dla roweréw
Bike and Ride, ktére zostajg sukcesywnie wprowadzane w Polsce,
umiejscowione najczesciej wspdlnie z Park and Ride zadeklarowata
prawie polowa, bo 47%, natomiast 5% styszato o tym systemie
(rysunek 14). Pozostata grupa 121 os6b, udzielita odpowiedzi ,Nie”,
co potwierdza dotychczasowy brak popularno$ci takich miejsc w
Polsce, ktorych na razie jest nieznaczna ilos¢. Gdyby parkingi Bike
& Ride byly ogélnodostepne korzystatoby z nich 43% responden-
tow, a 22% nie ma zdania, co moze by¢ konsekwencjq niesprecy-
zowania funkcjonowania systeméw parkingowych, co przedstawia
wykres kotowy na rysunku 14b. Z grupy, ktéra wyrazita niechec do
korzystania z Bike and Ride 61% to osoby, ktére nie jezdzg rowe-
rem.

mTak uTak

H Nie
u Nie
¥ Nie wiem
m Styszatem(am)

, ale nie wiem
o co chodzi

b)

Rys. 14. Znajomos¢ systemu Bike and Ride (a) oraz che¢ korzysta-
nia z ogdlnodostepnych parkingdw Bike and Ride (b)

Wykres na rysunku 15 dotyczy znajomosci systemu Bike-
sharingu, czyli odptatnego wypozyczania roweru miejskiego (np.
dziatalnos¢ firmy Wavelo w Krakowie), kiéra okazata sie by¢ na
dos¢ wysokim poziomie 88%. Z 9% respondentéw, ktorzy nie wie-
dzg co to system Bikesharing potowa to mieszkancy terendéw pod-
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miejskich badz wsi. Z 23 osdb, ktore udzielity odpowiedz ,Nie” tylko
jedna byta powyzej 50 roku zycia, a 5 0séb w grupie wiekowej 36-
49, pozostata cze$¢ to wiek 18-24. Widac, ze system ten jest po-
wszechnie znany ankietowanym, nawet starszym grupom wieko-
wym.

mTak

u Nie

w Slyszalem(am), ale nie
wiem o co chodzi

Rys.15. Znajomo$¢ systemu Bikesharing

Pomimo duzego procentu znajomosci systemu jedynie 25% re-
spondentéw wypozycza rowery z rbézng czestotliwoscia. Z 2%, ktére
czesto korzystajg z wypozyczalni roweréw 83% wykorzystuje trans-
port zbiorowy w celu dojazdéw i wszyscy sq w wieku do 35 lat co
obrazuje wykres kotowy na rysunku 16a. Na pytanie: ,Czy korzy-
stal(a)by Pan(i) z systemu wypozyczalni roweréw miejskich (np.
wypozyczenie roweru ze stacji w poblizu, za pomocg aplikacji mo-
bilnej, koszt pakietu miesiecznego 20zt pozwalajacy na godzinne
wypozyczenie dzienne, zwrot do stacji blisko celu podrozy)?” nega-
tywnie odpowiedziato 36%, 23% nie ma zdania, a 41% bytoby
sktonnych do korzystania z systemu na podanych zasadach (rysu-
nek 16b). Na grupe osdéb chetnych do wypozyczania miejskich
jednos$ladéw sktada sie w 70% miodziez w wieku 18-24 lata. Ponad
potowa respondentéw odpowiadajacych ,Tak” podrozuje komunika-
cjq zbiorowa, a 28% samochodem.

2% M Tak, czesto
W Tak
m Tak, czasami = Nie
™ Nie wiem

W Tak, ale
sporadycznie

m Nie

a) b)

Rys. 16. Czestotliwos¢ korzystania z Bike-sharingu (a) oraz chec
wypozyczania roweréw migjskich (b)

Na rysunku 17 zostat przedstawiony stupkowy wykres procen-
towy dotyczacy motywdéw korzystania z innowacyjnych systemoéw
transportu miejskiego zawartych w badaniu sondazowym. Najwaz-
niejsze dla ankietowanych okazaty sie kolejno oszczedno$¢ kosztow
oraz czasu, do czego dazy kazdy z wymienionych systeméw czy-
nigc podréz bardziej efektywna. Na trzecim miejscu znalazia sie
tatwos¢ dostepu do podanych rozwigzan, co sklada sie na sukces
systemu, poniewaz tylko wtedy, gdy bedg one powszechnie do-
stepne dla mieszkarcow mogg staC sie popularne oraz funkcyjne.
Ponad 100 oséb jako powody stosowania wymienionych systeméw
wskazato jednostkowy wplyw na redukcje zanieczyszczen powietrza
(42%) oraz zmniejszenie zatoréw w miastach (44%). Jest to nieza-
dowalajacy wynik, ukazujgacy brak znajomosci prawdziwej skali
problemu. Na wygode podrézy postawity 54 osoby, co dato 22%
catosci respondentow, nastepnie dla 38 osob (15%) zachetg jest
opcja skorzystania z konkretnego modelu pojazdu, najmniej waz-
nym aspektem okazata sie mozliwos¢ nawigzania nowych znajomo-
§ci.
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Rys. 17. Czynniki, motywujgce respondentéw do korzystania z
nowych systemdw transportu indywidualnego

PODSUMOWANIE

Wyniki ankiety stanowig cenng informacje co do poziomu zna-
jomosci innowacyjnych form transportu miejskiego, ktore juz funk-
cjonujg w miastach $wiata i znaczna cze$¢ zostata juz wdrozona w
Polsce, a kolejne z pewno$cig zostang wdrozone na polski rynek
komunikacyjny miast w przysztych latach.

Najwiekszg znajomoscig posrdd ankietowanych cieszy sie sys-
tem Bikesharing (88%), ktéry preznie rozwija sie w kraju. Mimo, ze
pasy ,HOV lane” funkcjonujg w niewielu miastach w kraju, ich dzia-
tanie kojarzy sie z buspasami, ktore sg powszechnie stosowane w
naszym kraju, dlatego tez 66% osob zadeklarowato jego znajomo$c.
Ze wzgledu na to, Zze w Polsce parkingi Bike and Ride dopiero
zaczynajg by¢ budowane, a na razie jest ich nieznaczna ilos¢, a
takze to ze rower jako forma transportu nie jest tak popularny jak w
krajach zachodnich wiedze na temat tego systemu deklaruje mniej
niz potowa. Najmniejszg wiedzg, bo jedynie 26% respondenci dys-
ponujq odno$nie systemu peer to peer carsharing, poniewaz jest to
najnowszy system, dziatajacy obecnie w USA i kilku panstwach
europejskich. Znajomo$¢ wymienionych systemow okazata sie
zadowalajaca, siegajac w wigkszosci niemal 70%.

Zdecydowana wiekszo$¢, bo $rednio 80% mieszkancow nie ko-
rzysta z funkcjonujacych juz systemédw i niemal potowa nie korzysta-
taby z nowoczesnych systeméw transportu miejskiego, ktore sg
popularne na zachodzie. Powodem jest zbyt mata promocja inno-
wacyjnych rozwigzan, mieszkancy nie maja wystarczajacej wiedzy
odnosnie sposobu, celu dziatania, profitdw jakie mogg z nich czer-
paC, a w koficu jakie oszczedno$ci czasu i pieniedzy mogg one
przynies¢. Czynnikiem wplywajacym na wynik badania jest takze
mentalnos¢ spoteczenstwa, postrzeganie pojazdu jako statusu
osobistego, $wiadczacego o sytuacji materialnej mieszkanca. Ba-
danie ukazato, ze dla mieszkancow kwestie warunkéw zycia jak
zanieczyszczenia, emisja gazow cieplarnianych nie sg tak wazne
jak utatwiony dostep, cena czy zysk czasu.

Wplyw innowacyjnych systemdw transportu miejskiego na po-
prawe jako$ci zycia w miastach jest znaczny, jednakze aby uzyskaé
zadowalajacy efekt mieszkancy musza zacza¢ uzytkowac powstaja-
ce formy transportu. Zmiana $wiadomosci spoteczenstwa nie nasta-
pi gwattownie, ale wiadze lokalne, uczelnie i szkoty mogq przyspie-
sza¢ ten proces poprzez reklamowanie, polecanie, propagowanie
nowo powstajacych systemow transportu miejskiego, a takze za-
checanie do korzystania z nich poprzez np. znizki na komunikacje
zbiorowg, wprowadzanie przywilejéw dla regularnie korzystajacych
z systemu.
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Innovations in individual urban transport systems

In this paper innovative urban individual transport sys-
tems have been discussed. The results of the survey conduct-
ed on a group of 250 people, of which the largest part were
residents of the city in the youngest age group 18-24 shows
that knowledge about modern forms of transport and the
possible willingness to use them, is not at a high level. The
reason is the attachment of society to material goods and
lack of awareness about the benefits that the user gains, but
also the inhabitants in the aspect of improving the quality of
life in the city.

The future of transport belongs to systems that are fo-
cused on the lack of belonging and sharing economy. The
concluded analysis proves that the systems functioning in the
States are profitable and convenient for the residents, and the
companies constantly develop their offer by expanding with
modern solutions and facilities. In Poland, the change of
residents habits regarding the forms of mobility will occur
with the increase of popularity of modern systems, and this
can be obtained by emphasizing the promotion in means of
transport, at bus stops, and in the media. Forecasts indicate
a steadily growing market value of innovative urban
transport systems, which will improve the standard of living
in crowded cities.
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