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STRESZCZENIE

Celem raportu jest analiza kluczowych aspektéw zwigzanych z wptywem rozwigzah z zakresu
inteligentnego transportu na rozwdj gospodarczy, w tym m.in. identyfikacja:

* wybranych zmian spoteczno-ekonomicznych i analiza ich wptywu na systemy trans-
portu indywidualnego i zbiorowego;

* potencjatu technologii informacyjno-komunikacyjnych, w tym rozwigzan z zakresu in-
teligentnego transportu, w kontekscie przeciwdziatania wybranym negatywnym zja-
wiskom spotecznym;

» komplementarnosci rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i systeméw pu-
blicznego transportu zbiorowego w wybranych polskich aglomeracjach.

Po przeprowadzonej analizie stwierdzono, co nastepuje:

* konsekwencjg zmian spoteczno-ekonomicznych oraz trendéw rozwoju zwigzanych
z przetomem technologicznym (rozwéj Internetu i upowszechnienie urzadzeh mobil-
nych) jest zmiana paradygmatu posiadania na paradygmat wspétuzytkowania, czego
skutkiem jest m.in. rozwéj platform zwigzanych z gospodarka wspétdzielenia, w tym
wspétdzielenia przejazdow;

* badanie relacji pomiedzy mozliwosciami oferowanymi przez platformy zarobkowe-
go wspbtdzielenia przejazdéw i sytuacja na rynku pracy ich uzytkownikéw wskazuija,
ze rozwigzania z zakresu inteligentnego transportu stanowi¢ moga potencjalny in-
strument:

- tworzenia nowych miejsc pracy (w formie elastycznych form zatrudnienia);
- zaspokajania potrzeb zyciowych, w tym - poprawy ptynnosci finansowej;
- poprawy sytuacji zyciowej wybranych grup spotecznych;

¢ wsrdd osdb korzystajgcych z mozliwosci oferowanych przez platformy zarobkowego
wspétdzielenia przejazdéw:

- 93% preferuje elastyczny sposéb swiadczenia pracy i wynagrodzenie, ktérego wy-
sokos¢ uzalezniona jest od ilosci przepracowanego czasu;

- 70% uwaza, iz ich sytuacja finansowa od chwili rozpoczecia korzystania z platfor-
my polepszyta sie;

- 58% przeznacza dochody pochodzace ze wspétpracy z platforma na pokrycie kosz-
téw uzytkowania samochodu (narzedzia pracy). W drugiej kolejnosci pokrywane
sq state wydatki: optaty za mieszkanie i media, zakup zywnosci i odziezy;

* wykorzystywanie rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i mozliwosci ofe-
rowanych przez platformy zarobkowego wspdétdzielenia przejazdéw stanowi¢ moze
komplementarne rozwigzanie organizacyjne - w stosunku do systemdéw publicznego
transportu zbiorowego. Z przeprowadzonej analizy wynika bowiem, ze:
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- miejscem startowym wiekszosci zgtoszeh sg centra aglomeracji, co oznacza,
ze dla czesci uzytkownikéw rozwigzania z zakresu inteligentnego transportu sta-
nowig alternatywe dla publicznego transportu zbiorowego, dla wielu za$ - jego
uzupetnienie;

- kazda z aglomeracji cechuje sie niepowtarzalnymi charakterystykami dotycza-
cymi zgtoszen uzytkownikéw, co swiadczy¢é moze o zdolnosSci rozwigzan z zakre-
su inteligentnego transportu do elastycznego reagowania na potrzeby transpor-
towe pasazerdw;

- rozwiazania z zakresu inteligentnego transportu uzupetniajq siatki potaczen pu-
blicznego transportu zbiorowego w szczegdlnosci w lokalizacjach gorzej skomu-
nikowanych, a stanowigcych generatory ruchu.

Uznaje sie zatem, ze rozwigzania z zakresu inteligentnego transportu, w tym mozliwosci ofe-
rowane przez platformy zarobkowego wspétdzielenia przejazddéw, stanowi¢ moga narzedzia:

* tworzenia innowacji technologicznych i nietechnologicznych: biznesowych, spotecz-
nych i organizacyjnych;

* poprawy sytuacji zyciowej wybranych grup spotecznych;

* uzupetnienia publicznego transportu zbiorowego w wybranych jego aspektach.
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1. WPROWADZENIE: PRZEDMIOT | CELE RAPORTU

Celem raportu jest identyfikacja kluczowych aspektéw zwigzanych z wptywem rozwigzan
z zakresu inteligentnego transportu na mozliwosci rozwojowe Polski, w tym prezentacja re-
lacji pomiedzy rozwojem technologii informacyjno-komunikacyjnych i wybranymi aspektami
zycia spotecznego oraz ocena wptywu zmian spoteczno-ekonomicznych na wybrane proce-
Sy gospodarcze.

Celem niniejszego raportu jest w szczegélnosci analiza:
¢ wybranych trendéw spoteczno-ekonomicznych, w tym m.in.:

- gospodarki wspétdzielenia (sharing economy) i gospodarki o obiegu zamknietym
(circular economy);

- pojecia inteligentnego miasta (smart city) i inteligentnego transportu;

- koncepcji Internetu Rzeczy (Internet of Things) i jej wptywu na rozwigzania organi-
zacyjne z zakresu inteligentnego transportu;

* relacji pomiedzy rozwojem technologii informacyjno-komunikacyjnych
(w tym rozwiazan z zakresu inteligentnego transportu) i sytuacja na rynku
pracy, w tym m.in. charakterystyka:

- wybranych czynnikéw zmian na rynku pracy;

- wybranych zmian form zatrudnienia i sposobéw pracy, w zwigzku z rozwojem tech-
nologii informacyjno-komunikacyjnych;

- zaleznosci pomiedzy rozwojem platform zarobkowego wspétdzielenia przejazdéw
i rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu oraz zmiang sytuacji zyciowej wy-
branych grup spotecznych;

¢ wptywu rozwoju technologii informacyjno-komunikacyjnych na rozwdj
systemow transportu publicznego w wybranych polskich aglomeracjach,
w tym m.in.:

- identyfikacja priorytetdw przewozowych zgtaszanych przez pasazeréw publiczne-
go transportu zbiorowego;

- analiza komplementarnosci rozwigzah z zakresu inteligentnego transportu
(na przyktadzie platformy Uber) i istniejacych siatek potgczen transportowych.

W procesie formutowania raportu autorzy korzystali z informacji i danych publicznie dostep-
nych oraz informacji i badan wiasnych..

W procesie analizy relacji pomiedzy rozwojem technologii informacyjno-komunikacyjnych
i wybranymi aspektami zmian na rynku pracy oraz komplementarnosci rozwigzan z zakresu
inteligentnego transportu i istniejacych siatek potaczen publicznego transportu zbiorowego
w wybranych aglomeracjach w Polsce korzystano z:
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* badania CAWI, zrealizowanego w dniach 12 - 22 lutego 2016 r. przez pracownie Mill-
ward Brown;

* informacji i danych publicznie dostepnych;

* informacji wtasnych autoréw raportu.

Badanie wspotpracownikéw platformy Uber wykonane zostato w lutym 2016 roku. Zaprosze-
nie do udziatu w ankiecie skierowano do 2600 partneréw (kierowcdéw), z ktérych odpowie-
dziaty 624 osoby, to jest 24% zaproszonych.

Wspétpracownikéw badano wyrdzniajgc wsrdd nich trzy kategorie:

o kierowcy jezdzacy regularnie (248 - 40%);
* kierowcy jezdzacy okazjonalnie (376 - 60%);
* byli takséwkarze (104 - 17%);

W zwigzku z tym, Ze celem raportu jest analiza zjawisk (trendéw), abstrahuje sie od rozwa-
zan dotyczacych statystycznej reprezentatywnosci proby, traktujgc badanie wspdtpracow-
nikéw platformy Uber jako rozpoznanie nowego zjawiska spoteczno-ekonomicznego. Uznaje
sie natomiast, ze skala badania (ponad 600 oséb) pozwala na traktowanie go jako studium
przypadku reprezentatywnego dla rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu w ogdle,
w szczegolnosci zas dla analizy relacji rozwoju platform zarobkowego wspétdzielenia przejaz-
dow i wybranych aspektéw zycia spotecznego.

Badanie komplementarnosci rozwigzah z zakresu inteligentnego transportu i istniejgcych
siatek potaczen publicznego transportu zbiorowego w wybranych aglomeracjach w Polsce
przeprowadzono na podstawie analizy pordwnawczej zmapowanej lokalizacji natezenia zgto-
szeh uzytkownikéw z istniejaca mapa potaczen komunikacji miejskiej dla kazdej z badanych
aglomeracji. Jednoczesnie odniesiono punkty lokalizacji zgtoszen do lokalizacji istotnych ele-
mentdw (generatoréw ruchu) takich jak: gléwne wezty komunikacyjne (przesiadkowe), szlaki
turystyczne, najwieksze uczelnie, baza noclegowa oraz galerie handlowe.

Zastrzec nalezy, ze w raporcie abstrahuje sie od oceny metod prowadzenia dziatalnosci go-
spodarczej (przyjetego modelu biznesowego) przez jakiekolwiek podmioty rynku.
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2. ZMIANY SPOtECZNO-EKONOMICZNE
— NOWA KULTURA MOBILNOSCI

Przedmiotem niniejszego rozdziatu jest analiza kluczowych trendéw spoteczno-ekonomicz-
nych i identyfikacja ich wptywu na metody planowania i - w $lad za tym - na sposoby orga-
nizacji transportu oraz warunki realizacji przejazddw.

Uznaje sie, ze do kluczowych zmian spoteczno-ekonomicznych® zachodzacych wsrdd konsu-
mentdéw, zaliczy¢ nalezy:
* postepujaca indywidualizacje potrzeb oraz oczekiwan nabywcow;
* pojawienie sie konsumenta poszukujacego? - dotyczy to w szczegdlnosci oséb mto-
dych;
* wzrastajgcg mobilnos¢ konsumentoéw;
* wiekszg orientacje nabywcow na jak najlepszy stosunek jakosci do ceny;
* wzrost wymaganh konsumentéw co do jakosci ustug, bezpieczenstwa, komfortu i ob-
stugi klienta, jak réwniez mniejsze przywigzanie do firm/marek;
* wzrastajgca Swiadomos¢ i uwrazliwienie konsumentdéw na kwestie zdrowia, ekologii
i problemoéw spotecznych;
* postepujacag sprawnos¢ nabywcdw w postugiwaniu sie nowoczesnymi Srodkami i na-
rzedziami technologii informacyjno-komunikacyjnych;
* wyfanianie sie klientéw usieciowionych (networked consumers), faczacych zycie real-
ne z wirtualnym;
+ wspdtkonsumowanie (w formie dzielenia sie, wymiany i ptatnego wypozyczania) pro-
duktéw przez nabywcéw (collaborative consumption).

Efektem zmian, o ktérych mowa powyzej, jest ksztattowanie sie nowej grupy odbiorcéw
- prosumentéw? tworzacych lub wspéttworzacych produkty (towary lub ustugi) w ramach:

* prosumpcji indywidualnej, ktérg cechuje catkowity brak kooperacji prosumenta z in-
nymi uczestnikami rynku;
* intra-prosumpcji, w ktdrej prosument uczestniczy w procesie wspottworzenia z inny-
mi uczestnikami rynku, ale prosumpcja zachodzi wytgcznie w Scisle okreslonej grupie
prosumentéw;
* inter-prosumpcji, ktéra zachodzi w relacji pomiedzy prosumentami oraz producentem
i wystepuje w formie wspdtpracy prosumenta - internauty z producentem za posred-
nictwem technologii informacyjno-komunikacyjnych, w celu - opracowania nowych
1. J. Wiechoczek: Transformacja kon- lub modernizacji juz istniejgcych produktéw.
cepcji marketingowych przedsie-
biorstw turystycznych pod wptywem

zmian w zachowaniach konsumen-

" , W tym kontek$cie warto zauwazy¢, ze zmiany spoteczno-ekonomiczne zachodzace wsréd
téw, Zeszyty Naukowe UE w Katowi-

cach Nr 215, Katowice 2015 konsumentéw (w tym rozwéj postaw prosumenckich) majg istotny wptyw na proces zarzadza-
2. Konsument poszukujacy to taki, ktd- . . . . .

ry stale weryfikuje oferte rynkowa, nia sferg ustug publicznych. Do kluczowych nowych synergii pomiedzy kulturg, technologia

a przy podejmowaniu decyzji opiera mi, instrumentami organizacyjnymi i metodami planowania strategicznego zaliczy¢ mozna:

sie na wiasnych doswiadczeniach za-

miast na marce producenta, ustugo-

dawcy czy sprzedawcy. * partycypacyjny model planowania rozwigzah z zakresu transportu, w postaci upo-
3. PROducent + konSUMENT = PROSU- . . , . . . TR ]

MENT. wszechniania si¢ modelu zrownowazonej mobilnosci miejskiej;

10
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* zjawisko wspoétdzielenia przejazdéw;

* innowacje technologiczno-komunikacyjne i systemy inteligentnego transportu,
rozumiane jako zbiér systemdw informacyjnych i komunikacyjnych, majacych na celu
wspomaganie $wiadczenia ustug transportowych i zarzadzanie ruchem.

2.1. Inteligentny transport w inteligentnym miescie

Pojecie inteligentnego miasta (smart city) pojawito sie na poczatku XXI wieku i oznacza mia-
sto wykorzystujgce technologie informacyjno-komunikacyjne w celu zwiekszania interaktyw-
nosci oraz wydajnosci infrastruktury miejskiej i jej uzytkownikdw*. Inteligentne miasto rozwi-
ja kapitat ludzki i spoteczny oraz infrastrukture komunikacyjna dla réwnowazenia rozwoju go-
spodarczego oraz podnoszenia jakosci zycia.

W kontekscie pakietu gospodarki o obiegu zamknietym - o ktérym bedzie w dalszej czesci
raportu - mozna méwic takze o miescie inteligentniejszym (smarter city) - idei zwiekszania
interaktywnosci oraz wydajnosci infrastruktury miejskiej, uzupetnionej o postulaty optyma-
lizacji wykorzystywania zasobdw naturalnych®. Idee inteligentniejszego miasta przedstawia
infografika 1.

11

Azkuna 1. (red.): Smart Cities Study:
International study on the situation of
ICT, innovation and Knowledge in ci-
ties, The Committee of Digital and
Knowledge-based Cities of UCLG, Bil-
bao, 2012.

Wiecej na ten temat: Inteligent as-
sets: unlocking the circular economy
potential, The Ellen McArtur Founda-
tion, 2016.
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Infografika 1. Idea inteligentniejszego miasta

Miejscowe Mozliwos¢ Energooszczedne
inteligentne redukcji oswietlenie

sieci emisji CO2 uliczne
energetyczne :

Zintegrowany Oszczednos¢

domowy czasu

system i zasobow

oszczedzania i

wody

Poprawa ruchu
ulicznego

i likwidacja
korkow

Efektywny odbidr
i ponowne
wykorzystanie

Zréwnowazona Zintegrowany odpaddéw
mobilnos¢ miejska domowy system

dzieki aplikacjom oszczedzania

mobilnym energii

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ,Inteligent assets: inlocking the circular economy potential”,
The Ellen MacArtur Foundation

12
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Jednym z obszaréw koncepcji inteligentnego miasta jest inteligentna mobilnos¢, do ktérej
wskaznikéw zalicza sie m.in.:

+ dostepnos¢ komunikacyjna, w tym adekwatnos$¢ sieci transportowej do liczby miesz-
kancéw, zadowolenie z dostepnosci do transportu publicznego i z jakosci transportu
publicznego;

* innowacyjne i bezpieczne systemy transportowe, w tym udziat tzw. zielonej mobil-
nosci (niezmotoryzowanego transportu indywidualnego), bezpieczenstwo transportu
oraz wykorzystanie ekonomicznych samochoddw.

2.2. Zréwnowazona mobilnos¢ miejska jako instrument
partycypacyjnego modelu planowania transportu miejskiego

Do kluczowych zjawisk obserwowanych w polskich aglomeracjach zaliczy¢ nalezy proces
suburbanizacji¢, ktérego skutkiem jest postepujace uzaleznienie mieszkancéw od indywidu-
alnych srodkéw transportu. Dzieje sie tak szczegdlnie na trasie: miejsce zamieszkania - cen-
trum miasta, w ktérym zlokalizowana jest zazwyczaj cata strefa ustugowa, bedaca miejscem
pracy, nauki lub rozrywki.

Jednoczesnie procesowi suburbanizacji towarzyszy czesto deficyt potaczen publicznym trans-
portem zbiorowym pomiedzy miejscem zamieszkania i centrum miasta, powodowany:

* sposobami organizacji publicznego transportu zbiorowego (dalej: PTZ) przez wiasciwe
jednostki samorzadu terytorialnego (dalej: JST);

mozliwosciami finansowymi JST, bedacymi organizatorami PTZ;

zdolnosciami kooperacyjnymi JST w zakresie organizacji PTZ, szczegdlnie w przypad-
ku koniecznosci organizacji PTZ na obszarze obejmujacym wiecej niz jedng gmine;
stanem technicznym infrastruktury transportowej;

* stanem posiadania operatoréw PTZ w zakresie jednostek taboru transportowego.

Odpowiedzig na sytuacje, ktérej mowa powyzej, jest koncepcja zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Uwzglednia ona ztozono$¢ systemdéw miejskich oraz silne relacje miedzy zagospo-
darowaniem przestrzeni a transportem. W koncepcji tej réwnie wazne znaczenie przypisu-
je sie transportowi zbiorowemu, jak i indywidualnemu, a waznym czynnikiem ksztattowania
ich wzajemnych relacji jest planowanie i zagospodarowanie przestrzeni migjskiej.

Infografika 2. Zré6wnowazony rozwdj a zréownowazona mobilnos¢ miejska

ZROWNOWAZONY ;| ZROWNOWAZONY ;| ZROWNOWAZONA | ZROWNOWAZONA
ROZWO) . TRANSPORT |  MOBILNOSC MOBILNOSC

MIEJSKA

Zrédto: M. Wotek, ,SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan) jako narzedzie ksztattowania zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej”,
Logistyka 2/2014

13

Faza rozwoju miasta polegajaca na
wyludnianiu sie centrum aglomera-
cji i rozwoju strefy podmiejskiej. Efek-
tem suburbanizacji jest rozbudowa in-
frastruktury miejskiej na obszarach
podmiejskich oraz tworzenie sie tzw.
dzielnic / miast - sypialni, ktorych
mieszkancy dojezdzajg do pracy w
centrum miasta.
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Do celéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej zalicza sie’:

» zwiekszanie efektywnosci transportu pasazerdw i tadunkéw w miescie;

* zapewnienie wszystkim mieszkafncom dostepnosci do miejsc pracy i ustug;

 zapewnienia komfortu i bezpieczehstwa transportu miejskiego;

* podnoszenie atrakcyjnosci i jakosci Srodowiska miejskiego;

* redukowanie zanieczyszczenia srodowiska, efektu cieplarnianego oraz poziomu kon-
sumpcji energii przez transport pasazeréw i tadunkéw w miescie.

Podstawowe obszary tematyczne, ktére stanowig punkt wyjscia dla dziatah zwigzanych
ze zrdwnowazona mobilnoscig miejska przedstawia infografika 3.

Infografika 3. Kluczowe elementy zrownowazonej mobilnosci miejskiej

KLUCZOWE ELEMENTY
PARADYGMATU
ZROWNOWAZONE]
MOBILNOSCI MIEJSKIE)

Regulacja Ksztattowanie Optymalizacja Polityka
i Srodki przestrzeni wykorzystania informacyjna
polityki miejskiej dostepnych adresowana
cenowej technologii bezposrednio

do uzytkownikéw

Zrédto: D. Banister, “The sustainable mobility paradigm’, Transport Policy, 15/2008

Kompleksowe planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej obejmuje transport publicz-
ny i prywatny, pasazerski i towarowy oraz zmotoryzowany i niezmotoryzowany. Charaktery-
zowac sie ono powinno podejsciem:

* partycypacyjnym - angazujagcym w proces planowania wszystkich interesariuszy;
* zrébwnowazonym - w zakresie gospodarczym i Srodowiskowym;
* zintegrowanym - uwzgledniajacym praktyki oraz strategie pochodzace z réznych
sektoréw polityki i poziomdéw wtadzy publicznej®;
" :'O::';:]Izlesjkfr":;;;”zi'zzprzsz « otwartym - na innowacje technologiczne i nietechnologiczne (biznesowe, spotecz-

planowaniu systeméw transporto- ne i organizacyjne), wspomagajgce swiadczenie ustug transportowych i zarzgdzanie
wych. Logistyka 3/2014.

8. Plany zréwnowazonego transpor- ruchem.
tu miejskiego - planowanie dla ludzi.
Rupprecht Consult - Forschumg und . , . . . e . L X
Beratung GmbH. Proces planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej przedstawia infografika 4.
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Infografika 4. Proces tworzenia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

KAMIEN MILOWY

11.1 Regularna aktualizacja planu
11.2 Przeglad dokonan - zrozumienie
sukcesow i porazek
11.3 Identyfikacja nowych
wyzwan do planu .
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na wiasnych

btedach
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planu

10.2 Informowanie
i angazowanie
mieszkancéw

10.3 Kontrola
postepow
w zakresie
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10. Zapewnij N

odpowiednie
zarzadzanie
i komunikacje

9. Przyjmij
Plan
Zréwnowazonej
Mobilnosci
Miejskiej
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monitoring

i ewaluacje
planu

KAMIEN MILOWY

podziat odpowie-
dzialnosci

i przydziel
fundusze

9.1 Sprawdzenie jakosci planu
9.2 Przyjecie planu
9.3 Przypisanie prawa wiasnosci do planu

8.1 Ustalenie kwestii monitoringu i ewaluacji

7.1 Przypisanie odpowiedzialnosci i Srodkéw

7.2 Przygotowanie planu dziatan i planu finansowego

Zrédto: Rupprecht Consult
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i zintegrowanego podejscia w planowaniu
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10.

Polega na udostepnianiu w prywat-
nych, badz stuzbowych samocho-
dach, wolnych miejsc dla innych po-
drézujacych w tym samym kierunku.
Peer-to-peer (P2P) to inaczej sie¢
rownorzedna typu ,kazdy z kaz-
dym”. Oznacza to, ze kazdy wezet
sieci jest rownowazny, a wiec kaz-
dy komputer podtaczony do tej sieci
moze zaréwno wysyta¢, jak i odbie-
ra¢ dane réwnorzednie. Urzadzenie
potaczone w sieci P2P moze by¢ jed-
noczednie serwerem i klientem, dzie-
ki czemu mozliwe jest réownolegte
pobieranie plikéw i udostepnianie ich
innym komputerom podtagczonym do
tej samej sieci. Za: http://alterweb.pl
(dostep na 7.04.2016).

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze wsrdd celéw procesu planowania zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, w ramach poprawy mobilnosci uwzglednia sie nie tylko zwiekszenie udziatu komu-
nikacji miejskiej, pieszej i rowerowej, ale réwniez wzrost wykorzystania narzedzi typu carpo-

oling®.

2.3. Przejazdy wspétdzielone jako element gospodarki wspétpracy

Gospodarka wspotdzielenia (opcjonalnie: gospodarka wspétpracy) polega na taczeniu oséb
fizycznych i prawnych za pomocg platform internetowych peer to peer'®, aby umozliwi¢
im Swiadczenie ustug lub wspdlne korzystanie z aktywdw, zasobdw, czasu, umiejetnosci
lub kapitatu - w ograniczonym czasie i bez przekazania praw wtasnosci.

Infografika 5. Fazy rozwoju gospodarki wspétpracy

Wymiana informacji
miedzy soba

taczenie ludzi
ze soba

Otwarte udostepnianie
opinii

Otwarte udostepnianie
narzedzi

Zrédto: Rachel Botsman
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Wsréd motywdw korzystania z gospodarki wspétdzielenia najczesciej wskazuje sie'':

¢ 0szczednos¢ pieniedzy;

* poczucie, ze jest sie aktywnym i uzytecznym;

* ograniczenie wtasnej konsumpcji / emisji CO2;

* udziat w szerszym ruchu sprzeciwu wobec nadmiernej konsumpcji;
* wspieranie konkretnych oséb i/lub matych/niezaleznych firm;

* doswiadczenie czegos interesujgceqo;

« mozliwos$¢ poznania nowych ludzi.

Podkresla sie réwniez, ze najwazniejszym aspektem gospodarki wspétdzielenia jest opty-
malizacja posiadanego majgtku.

W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze w ogtoszonym w grudniu przez Komisje Europejska
(dalej: KE) pakiecie gospodarki o obiegu zamknietym?? stwierdzono, ze gospodarka wspot-
dzielenia stanowi¢ bedzie instrument wsparcia pakietu i zapowiedziano stworzenie euro-
pejskiego programu dotyczacego gospodarki wspétpracy w ramach strategii jednolitego
rynku®3. Przewiduje sie réwniez, ze do roku 2025 globalny przychdd z gospodarki wspot-
dzielenia w pieciu kluczowych obszarach (ustugi finansowe, transport, hotelarstwo i tury-
styka oraz obsada etatéw) wyniesie 335 mld dolaréw'*,

Infografika 6. Podstawowe dane dotyczace uzytkowania Internetu w Polsce

LICZBA
LUDNOSCI

| AKTYWNI
| UZYTKOWNIC
. INTERNETU

{ UZYTKOWNICY | POLACZENIA | UZYTKOWNICY
KANALOW | MOBILNE | MOBILNYCH
OCIAL MEDIA i KANALOW

: SOCIAL MEDIA

2@

38,6 25,7

min min

14,0 58,8 10,0

min min min

12.
URBANIZACJA: ZASIEG: ZASIEG: W STOSUNKU DO ZASIEG: 13
61% 67% 36% LICZBY LUDNOSCI: 147% 26% 14'

Zrédto: Digital, Social & Mobile in 2015
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Raport Havas Worldwide: Nowy typ
konsumentdw i gospodarka oparta na
wspdtdzieleniu, Warszawa 2014.
Komunikat Komisji Europejskiej do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Eu-
ropejskiego Komitetu Ekonomiczno

- Spotecznego i Komitetu Regiondw
»Zamkniecie obiegu - plan dziatania
UE dotyczacy gospodarki o obiegu za-
mknietym”, COM (2015) 614 final.
COM(2015) 550 final.

Raport PwC: (Wspdf)dziel i rzadz. Twéj
nowy model biznesowy jeszcze nie
istnieje, PwC Polska 2016.
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W styczniu 2015 roku prawie 42%
ludnosci na $wiecie miata dostep do
Internetu. Ponad 3 mld ludzi na ca-
tym Swiecie korzystato z Internetu za
posrednictwem réznych urzadzen.
Globalna liczba aktywnych smartfo-
néw wynosita 2,7 miliarda, co stano-
wito 38% wszystkich aktywnych ko-
morek na swiecie. Za: https://mobi-
rank.pl (dostep na 7.04.2016).

Koszt dostepu dotyczy wytacznie
naktadéw ponoszonych na realiza-
cje ustugi transportowej, natomiast
koszt posiadania uwzglednia wszel-
kie naktady dodatkowe w posta-

Ci - kosztu raty leasingowej, kosztu
ubezpieczenia, kosztu miejsca par-
kingowego itp.

Wspdtczesnie miodzi ludzie to poko-
lenie Y (,Millenialsi” zwani tez poko-
leniem cyfrowym). Jest to pokolenie
wychowane w okresie coraz wiekszej
dostepnosci Internetu, Swietnie ada-
ptujace i rozumiejace systemy pe-
er-to-peer, duzo bardziej elastyczne
i cenigce niezaleznos¢ w wiekszym

stopniu niz ich poprzednicy. Millenial-

si nie ufajg instytucjom ani tradycyj-
nym mediom. Media spotecznoscio-
we stuza im nie tylko do nawigzywa-
nia i utrzymywania znajomosci, ale
takze do wyszukiwania informacji
czy zakupow przez Internet.

Raport Shared-Use Mobility Center:
Shared mobility and the transforma-
tion of public transit, March 2016.

INSTYTU

IDEE DLA POLSKI

Rozwdj zjawiska gospodarki wspétpracy zwigzany jest z gtéwnymi trendami rozwoju,
do ktérych zalicza sie:

* przetom technologiczny, zwigzany z rozwojem Internetu i upowszechnieniem

urzgdzeh mobilnych?s;

* ograniczony dostep do zasobdw, w tym zmiana relacji kosztéw posiadania i do-
stepu?s;

« wytworzenie masy krytycznej potencjalnych nabywcéw ustug, ktéra pozwolita
na obnizenie kosztu jednostkowego dotarcia platform wspétdzielenia zasobdéw
do poziomu akceptowalnego dla odbiorcy kohcowego;

* zmiany demograficzne i spoteczne?’.

Jednym z typowych przyktadéw gospodarki wspétdzielenia sg ustugi transportowe,
w tym te $wiadczone za pomocg prywatnych pojazdéw do przewozu pasazeréw lub
wspolnych przejazdéw. Do kluczowych argumentéw przemawiajacych za korzysta-
niem ze wspétdzielenia przejazdéw zaliczy¢ nalezy:

¢ mozliwo$¢ zrealizowania wiekszej liczby przejazdéw danym Srodkiem transportu;

* mniejsze zageszczenie ruchu drogowego i wieksze bezpieczehstwo komuni-
kacyjne;

 stworzenie alternatywy dla samochoddw flotowych;

* mniejsza liczbe pojazdéw w ruchu ulicznym;

* nizsza emisje spalin, a co za tym idzie - mozliwos¢ zmniejszenia emisji CO,
do atmosfery;

» zwiekszenie poziomu komfortu podrézy;

» zwiekszenie mobilnosci i mozliwosci alternatywnego transportu;

* zmniejszenie zapotrzebowania na miejsca parkingowe.

W tym kontekscie, warto stwierdzi¢, ze badanie przeprowadzone na zlecenie American
Public Transportation Association'® wskazuje na nastepujace prawidtowosci:

+ Im wiecej 0séb korzysta z rozwigzan opartych na koncepcji wspétdzielenia, tym
chetniej korzystajg oni z transportu publicznego zamiast wtasnego samochodu,
a wiec mniej wydajag na przewozy ogdlnie.

* Wspotdzielenie przejazddéw uzupetnia oferte transportu publicznego i zwieksza
mobilnos$¢ miejska. Serwisy obstugujgce przewozy wspotdzielone sg najczesciej
wykorzystywane w godz. 22:00-4:00, kiedy oferta transportu publicznego jest
ograniczona lub przewozy sg w ogdle niedostepne. Wspoétdzielenie w przewo-
zach stanowi rozwigzanie substytucyjne przede wszystkim dla transportu indy-
widualnego, a nie dla transportu publicznego.

» Wspétdzielenie przejazddw bedzie nabierato coraz wiekszego znaczenia,
w zwigzku z tym podmioty publiczne powinny poszukiwa¢ mozliwosci wspdt-
pracy z przedsiebiorstwami oferujacymi takie ustugi. Celem wspotpracy powin-
no by¢ osiggniecie obustronnych korzysci wynikajacych z partnerstwa publicz-
no-prywatnego, ktére powinno by¢ ukierunkowane na poprawe mobilnosci miej-
skiej poprzez integracje metod obstugi, ptatnosci i przeptywdéw informaciji.
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 Sektor publiczny i operatorzy prywatni sa chetni do podjecia wspétpracy w celu
poprawy obstugi 0séb niepetnosprawnych za pomoca pojawiajgcych sie rozwig-
zan i technologii. Chociaz istnieje wiele przeszkéd prawnych i instytucjonal-
nych, ktére komplikuja wspétprace w tym obszarze, to jednak modele bizneso-
we oparte o wspdtdzielenie przejazdéw mogg w istotny sposéb poméc w obni-
zeniu kosztéw, zwiekszeniu dostepnosci swiadczonych ustug oraz w poprawie
komfortu jazdy pasazera.

2.4. Koncepcja inteligentnego transportu oparta o rozwiazania
Internetu Rzeczy

Internet Rzeczy jest instrumentem wykorzystywania mobilnych urzadzeh do groma-
dzenia, przetwarzania i faczenia danych, identyfikowanych w sposéb jednoznaczny
i wspomagajacych lokalizacje i tgczenie obiektéw. Zaawansowana tacznos¢ urzadzen,
systemdw i ustug w Internecie Rzeczy wykracza poza tgcznos¢ maszyna - maszyna

(M2M) i prowadzi do automatyzacji w niemal wszystkich dziedzinach?®.

Idee funkcjonowania Internetu Rzeczy przedstawia infografika 7.

Infografika 7. Idea funkcjonowania Internetu Rzeczy

LU

» ) ) » PROGNOZOWANIE AWARII

» D)) OPTYMALIZACJA EKSPLOATAC]I

D P ) ) EFEKTYWNE PLANOWANIE
ZASOBOW

Sunnunnnn

PRZEDMIOTY SIEC KOMPUTEROWA,  SYSTEMY, KTORE  WNIOSKI | INFORMACJE
WYPOSAZONE KTORA PRZESYLAJA PRZEKLADAJACE SIE
W CZUJNIKI JE LACZY | PRZETWARZAJA NA KORZYSCI
DANE BIZNESOWE

Zrédto: P. Choro$, .. Wvkorzystanie analitvki biznesowei w Internecie Rzeczy”, SAS Institute
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Internet Rzeczy traktowac zatem nalezy jako potencjalne narzedzie wspomagajgce za-
rzadzanie sferg uzytecznosci publicznej. Inne potencjalne korzysci przedstawia info-
grafika 8.

Urzadzenia mobilne, wyposazone w modut geolokalizacji, mogg zatem stuzy¢ poprawie mo-
bilnoéci mieszkancéw. Uwzglednienie aktualnego potozenia uzytkownika moze w znaczacy
sposob przyspieszy¢ przemieszczanie sie, orientowanie sie w terenie, a takze odnajdowa-
nie innych 0sdéb czy przedmiotéw. Rozwigzanie to wykorzystywane jest w aplikacjach stuza-
cych m.in. do:

* nawigowania kierowcdw i pieszych (np. Google Maps);

* okreslania czasu przejazdu pojazddw indywidualnych na podstawie wskazan innych
uzytkownikow;

* wyszukiwania potaczen komunikacji zbiorowej (np. Jakdojade);

* wyszukiwania pojazdéw prywatnych przewoznikéw (np. Uber);

* |okalizowania pojazdéw komunikacji zbiorowej (np. Buslive czy systemy komunikacji
miejskiej).

Dodatkowo zbieranie danych o potozeniu uzytkownikéw infrastruktury miejskiej (np. przez
ITS) pozwala okresli¢ najczesciej wybierane kierunki podrdzy, najbardziej obcigzone drogi
i waskie gardfa transportowe. Informacje te pozwalajg na rozwigzywanie probleméw komu-
nikacyjnych miast.

2.5. Podsumowanie

Po przeprowadzeniu analizy kluczowych trendéw spoteczno-ekonomicznych i identyfikacji
ich wptywu na metody planowania i na sposoby organizacji transportu oraz warunki realiza-
cji przejazdow, stwierdzi¢ nalezy, co nastepuije.

* Nowa kultura mobilnosci jest wypadkowa:

- rozwoju postaw prosumenckich, zwigzanych ze zmianami zachodzacymi w sposo-
bach konsumpcji débr i ustug;

- zmiany paradygmatu posiadania na paradygmat wspdtuzytkowania, czego skut-
kiem jest m.in. rozw¢j platform wspétdzielenia przejazddw;

- zjawisk zwigzanych z rozwojem miast, takich jak suburbanizacja i towarzyszacym
czesto temu procesowi deficytom potgczen PTZ pomiedzy miejscem zamieszkania
i centrum miasta;

- rozwoju technologii informacyjno - komunikacyjnych (w tym urzadzeh mobilnych,
wyposazonych w modut geolokalizacji), stuzacym poprawie mobilnosci mieszkan-
cOw i wspomagajgcym zarzadzanie sferg uzytecznosci publiczne;.

* Prognozuje sie, ze w najblizszych latach polskie miasta stang przed wyzwaniem po-
taczenia w sieé: potrzeb mieszkancow, wzajemnych relacji mieszkancéw, proceséw
podejmowania decyzji, procesow komunikacji stuzb publicznych i infrastruktury, kto-
rych celem bedzie mozliwo$¢ zapewnienia obywatelom oczekiwanej jakosci zycia, ro-
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ,Inteligent assets: inlocking the circular economy potential”, McKinsey & Company
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zumianej jako stopien zaspokojenia potrzeb, w tym zwiekszania poziomu dostepnosci
transportowej.

Odpowiedzig na proces suburbanizacji i towarzyszacym czesto temu procesowi defi-
cytom potaczen PTZ jest koncepcja zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Wsréd ce-
I6w procesu planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, w ramach poprawy mo-
bilnosci uwzglednia sie nie tylko zwiekszenie udziatu komunikacji miejskiej, pieszej
i rowerowej, ale réwniez wzrost wykorzystania narzedzi typu carpooling (przejazdéw
wspétdzielonych).

Wsréd potencjalnych odpowiedzi na wyzwania, o ktérych mowa powyzej, moze by¢
tworzenie (lub wykorzystywanie juz istniejgcych) narzedzi innowacji technologicz-
nych i nietechnologicznych (biznesowych, spotecznych i organizacyjnych), takich
jak m.in.:

planowanie i organizacja PTZ w oparciu o koncepcje zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej i partycypacyjne metody zarzadzania rozwojem;

- wykorzystywanie instrumentéw organizacyjnych z zakresu inteligentnego trans-
portu;
uwzglednianie zjawisk z zakresu nowej kultury mobilnosci, w tym wspétdzielenia
przejazdow.
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3. INTELIGENTNY TRANSPORT JAKO CZYNNIK
ZMIAN SPOLECZNO - EKONOMICZNYCH

Przedmiotem niniejszego rozdziatu jest analiza zaleznosci pomiedzy rozwojem technologii
informacyjno-komunikacyjnych, w tym tych dotyczacych wykorzystywania rozwigzan z za-
kresu inteligentnego transportu (na przyktadzie platformy Uber), oraz wybranymi aspektami
zycia spotecznego i zmianami na rynku pracy, w tym m.in.:

* zmian modelu $wiadczenia pracy;

* sytuacji materialnej gospodarstw domowych w Polsce;

* relacji pomiedzy rozwojem platform zarobkowego wspdtdzielenia przejazddw i rozwigzan
z zakresu inteligentnego transportu, a zmiana sytuacji zyciowej wybranych grup spotecznych.

Obserwuje sie, ze zachodzgce zmiany spoteczno-ekonomiczne, w potaczeniu ze zwiekszo-
na mobilnoscig konsumentdw, powoduja coraz wieksze zainteresowanie rozwigzaniami z za-
kresu inteligentnego transportu (patrz wyzej). Innowacje technologiczne i nietechnologiczne
(biznesowe, spoteczne i organizacyjne) wykorzystujgce modele wspétdzielenia przejazdéw
stanowi¢ moga bowiem jednoczesnie alternatywe dla transportu indywidualnego i zbiorowe-
go oraz potencjalny instrument zmian na rynku pracy.

3.1. Charakterystyka wybranych czynnikéw zmian
na rynku pracy w Polsce

W ostatnich latach obserwuje sie zmiane modelu Swiadczenia pracy w Polsce, polegajaca
na odchodzeniu od klasycznego wzorca zatrudnienia pracowniczego (ewolucja prawnego
stosunku pracy) na rzecz elastycznych form zatrudnienia. Za przyczyny tej sytuacji uznaje
sie kwestie zwigzane z etapem rozwoju spoteczno-ekonomicznego, potrzebami gospodarki
oraz potrzebami rynku pracy?.

3.1.1. Zmiany modelu pracy w Polsce - odchodzenie od klasycznego
wzorca swiadczenia pracy

Elastycznos¢ zatrudnienia we wspétczesnej gospodarce rynkowej odgrywa coraz wieksza
role. Wynika to z kilku przestanek, wsréd ktérych do najwazniejszych zaliczy¢ nalezy?:

* rosngcg konkurencje, zaréwno na rynku wewnetrznym, jak i miedzynarodowym
Co wymusza na przedsiebiorstwach wiekszg elastycznos¢ we wszystkich wymiarach;

* procesy integracji gospodarczej i globalizacji, co sprzyja zwiekszaniu mobilnosci sity ro-
boczej;

* rewolucje technologiczng, w szczegélnosci rozwdj technologii informatycznych,
co umozliwia wprowadzanie nowych metod Swiadczenia pracy (np. telepraca);

* intelektualizacje pracy, coraz wyzszy poziom wyksztatcenia pracownikdéw i ich zmie-
niajace sie oczekiwania w stosunku do firmy, co powoduje, ze przyznaje sie im coraz
wiekszy zakres samodzielnosci i odpowiedzialnosci za powierzone zadania, co sprzy-
ja stosowaniu nietradycyjnych form zatrudnienia.
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Tabela 1. POTENCJALNE EFEKTY ZMIANY FORMY ZATRUDNIENIA

PRACODAWCA

PRACOWNIK

obnizenie kosztéw pracy;

optymalizacja stanu i struktury zatrudnienia;

lepsze dostosowanie wielkosci zasobdéw pracy
do biezacych potrzeb produkcyjnych;

zwiekszenie wydajnosci pracy i konkurencyjno-
$ci przedsiebiorstwa;

elastyczna adaptacja do zmieniajacych sie
warunkéw rynkowych;

fatwiejszy dostep do pracownikéw o pozada-
nych kwalifikacjach i kompetencjach;

tatwos¢ rozwigzywania problemu zwolnien pra-
cownikéw;

ograniczenie kosztdw i naktadéw na: szkole-
nia, rekrutacje, selekcje i dobdr pracownikéw;

mozliwo$¢ wykonania nietypowych sporadycz-
nych prac;

ograniczenie rozmiaru $wiadczen pracowni-
czych;

oszczednos¢ srodkéw finansowych i naktadéw
ponoszonych na tworzenie stanowisk pracy;

utatwiona weryfikacja umiejetnosci pracowni-
ka przed ostatecznym podjeciem decyzji o za-
trudnieniu na state;

mozliwo$¢ regularnego uzupetniania statego
trzonu zatogi

- wzrost mozliwosci zatrudnienia;

- aktywizacja kobiet (mozliwo$¢ godzenia obo-

wigzkéw zawodowych z zyciem rodzinnym);
podnoszenie kwalifikacji;
mozliwo$¢ aktywizacji zawodowych oséb

z grup szczegdlnego zagrozenia bezrobociem
(np. niepetnosprawni);

- wejscie lub powrét na rynek pracy po dtuzszej

nieobecnosci;

mozliwo$¢ uzyskania wyzszego wynagrodze-

nia;

- wieksze mozliwosci w zakresie zmiany praco-

dawcy;

- dla oséb mtodych - sposéb na zdobycie pierw-

szych doswiadczen zawodowych;

poznanie warunkéw pracy w réznych firmach
i na réznych stanowiskach;

- wzrost szansy zatrudnienia w regionach wiej-

skich i o wysokiej stopie bezrobocia;

- wieksza swoboda w zakresie ksztattowania

Cczasu pracy;

- wieksza samodzielno$¢ w zakresie wykonywa-

nia zadan

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie A. Berezka, Nietypowe formy zatrudnienia w Polsce na tle wybranych krajéw

Unii Europejskiej
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Stosowanie formy zatrudnienia, o ktérej mowa, stwarza przede wszystkim mozliwosci po-
budzenia aktywnosci zawodowej na rynku pracy dla oséb uznawanych za trwale bezrobot-
ne (nieaktywne zawodowo) lub gospodarstw domowych oczekujacych poprawy sytuacji zy-
ciowej, w tym polepszenia sytuacji finansowe;j.

Uznaje sie, ze kwestia bezrobocia w Polsce stanowi jeden z najwazniejszych problemdéw spo-
tecznych (o ile nie najwazniejszy). W zwigzku z tym, wydaje sie, ze ograniczanie wystepo-
wania tego zjawiska wymaga osiggniecia réwnowagi pomiedzy dwoma zasadniczymi cela-
mi: bezpieczenstwem zatrudnienia pracownikéw i kosztami pracy ponoszonymi przez pra-

codawcow.

Elastyczne formy zatrudnienia, obok korzysci, wigza sie bowiem réwniez z takimi zagroze-

niami jak:

* obnizone standardy bezpieczehstwa socjalnego;

* niepewnos¢ zatrudnienia, brak stabilizacji zawodowej;

* ryzyko braku ciggtosci pracy;

* nadmierne obcigzenie praca, spowodowane checia uzyskania wyzszych dochodéw.

Nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze elastycznos¢ zatrudnienia stanowi¢ moze jeden z instru-
mentéw (choc nie dominujacy) tworzenia nowych miejsc pracy, szczegélnie dla oséb trwa-
le nieaktywnych zawodowo. Ocenia sie, ze wzrost elastycznosci zatrudnienia spowodowat
w wybranych krajach UE kreowanie nowych miejsc pracy i walke z bezrobociem?2.

Réwniez w strategiach dla Polski, przygotowywanych dla badanego okresu?, wyznaczajac
cele i priorytety polskiej polityki zatrudnienia wskazano, ze tworzenie nowych miejsc pracy
wymaga implementacji, na wieksza niz dotychczas skale, elastycznych form zatrudniania
i organizacji pracy. Za konieczne uznano usuwanie barier ograniczajgcych rozwdj elastycz-
nych form zatrudnienia, spetniajacych wymogi dobrej pracy.

Oprécz form zatrudnienia zmianie ulega réwniez odsetek zatrudnionych w poszczegdinych
sektorach gospodarki.

Tabela 2. ZMIANA ODSETKA ZATRUDNIONYCH W SEKTORACH GOSPODARKI
W LATACH 2011- 2013 ORAZ PROGNOZA 2014 -2017 (W %)

SEKTOR 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
rolnictwo -0,7 -1,8 -4,5 -3,4 -3,0 -3,0 -2,9
przemyst 1,9 0,7 0,2 -1,0 0,8 -0,2 -0,1
ustugi rynkowe 0,1 1,0 -1,0 1,1 2,0 1,6 1,6
ustugi nierynkowe 0,2 1,2 2,1 0,4 0,3 0,3 0,4

Zrédto: Krajowy Plan Dziatania na Rzecz Zatrudnienia na lata 2015-2017
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Wykres 1. WSKAZNIK ZATRUDNIENIA W GRUPIE WIEKU 20-64 LATA,

W LATACH 2011-2013 ORAZ PROGNOZA NA LATA 2014 - 2017 (W %)

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003
. Wskaznik zatrudnienia
2004

Prognoza
2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

5

B
%
o

58 60 62 64 66 68

Zrédto: Krajowy Plan Dziatania na Rzecz Zatrudnienia na lata 1997-2017
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Oznacza to, ze w latach 2011-2015:

* zmniejszato sie zatrudnienie w rolnictwie;

 wzrastajgce zatrudnienie w przemysle w pierwszych latach obecnosci Polski w Unii
Europejskiej zostato wyhamowane i zastapione zmniejszajgcym sie zatrudnieniem
w tym sektorze z powodu spowolnienia gospodarczego i ograniczenia skali produkg;ji
przemystowej w latach 2009-2013;

* systematycznie wzrastata liczba o0séb zatrudnionych w ustugach.

Przewiduje sie jednoczesnie, ze w najblizszym czasie:

 w rolnictwie pracowac bedzie 0 11,7% o0s6b mniej, niz miato to miejsce w 2013 roku;

* utrzyma sie tendencja zmniejszania sie zatrudnienia w przemysle.;

* utrzymywany bedzie ciggty wzrost zatrudnienia w sektorze ustug rynkowych i znacz-
nie mniejsza, ale wzrostowa tendencja w sektorze ustug nierynkowych. W konsekwen-
Cji udziat zatrudnionych w ustugach ogétem zwiekszy sie z57,5% w 2013 roku do 60%
w 2017 roku.

3.1.2. Wydatki a zarobki wspétczesnych Polakéw

Dochody sa gtéwnym miernikiem zamoznos$ci gospodarstw domowych i podstawowym czyn-
nikiem warunkujacym zaspokojenie ich potrzeb. W latach 2011-2015 obserwowany byt sys-
tematyczny wzrost przecietnego miesiecznego wynagrodzenie w Polsce.

Wykres 2. PRZECIETNE MIESIECZNE WYNAGRODZENIE BRUTTO
W LATACH 2011-2015

[2t]
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Zrédto: Dane GUS, 2016
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Jednak osiggang obecnie wartos¢ tego parametru uznac nalezy za wcigz niesatysfakcjonuja-
cq dla wiekszosci mieszkancdw Polski. Wynika to z faktu, ze:

* Srednia ptaca na takim poziomie w 2013 roku plasowata Polske na 21 miejscu w Euro-
pie*. Oznacza to, ze wynagrodzenia Polakéw nalezg do najnizszych w Europie;

* mimo obserwowanego w ostatnim 5-leciu spadku udziatu kosztéw w uzyskiwanych
dochodach mieszkahcédw, w 2014 roku udziat ten nadal stanowit ponad 80%2°.

Oba powyzsze czynniki przektadaja sie na ocene kondycji finansowej gospodarstw domowych
czyli efektywnos¢ zarzadzania przychodami i wydatkami, przygotowanie na niespodziewane
zawirowania finansowe oraz dtugoterminowe planowanie swojego bezpieczenstwa finanso-
wego. Przeprowadzona w 2015 roku ocena wykazata, ze srednia wartos¢ indeksu zdrowia
finansowego gospodarstw domowych wyniosta 52,6 pkt, z odchyleniem standardowym wy-
noszacych 16,02. Jest to niski poziom zdrowia finansowego oznaczajacy, ze gospodarstwa
Srednio spetniaja tylko potowe warunkéw wiasciwych dla petnego zdrowia finansowego?®.

Obecne relacje miedzy dochodami a wydatkami polskich gospodarstw domowych sprzyjaja
poszukiwaniu dodatkowego zatrudnienia lub podejmowaniu pracy opartej o elastyczne za-

trudnienie. Istnieja tez inne zjawiska, ktdre trendy te beda wzmacnia¢, mianowicie:

* Udziat gospodarstw domowych, ktore deklaruja, ze ich state dochody
nie pozwalaja na zaspokojenie biezacych potrzeb, nadal oscyluje wokét 20%.

Nalezy przy tym wskaza¢, ze 14% z badanych oséb deklarowato, ze w takiej sytuacji podej-
muje dodatkowa prace.

Wykres 3. GOSPODARSTWA DOMOWE, KTORYCH STALE DOCHODY
NIE POZWALAJA NA ZASPOKOJENIE BIEZACYCH POTRZEB
[%]
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Zrédto: Diagnoza spoteczna 2015
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Wykres 4. STAN ZADLUZENIA GOSPODARSTW DOMOWYCH
| SKALA TEGO ZADLUZENIA W LATACH 2011-2015

SA ZADLUZONE

ZADLUZONE
DO MIESIECZNYCH
DOCHODOW

ZADLUZONE

POWYZE) MIESIECZNYCH
DO 3-MIESIECZNYCH
DOCHODOW

ZADLUZONE

POWYZE] 3-MIESIECZNYCH
DO POLROCZNYCH
DOCHODOW

ZADLUZONE

POWYZE) POLROCZNYCH
DO ROCZNYCH
DOCHODOW

) ZADLUZONE
POWYZE) ROCZNYCH
DOCHODOW

Zrédto: Diagnoza spoteczna 2015
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¢ 55% gospodarstw domowych w 2015 roku nie posiadato oszczednosci. Nato-
miast wsréd gospodarstw domowych posiadajacych oszczednosci przewazaja
jednostki o oszczednosciach nie przekraczajacych ich 3-miesiecznego dochodu?’.

¢ Utrzymuje sie bardzo wysoki poziom zadtuzenia gospodarstw domowych w Polsce.
Prawie 34% badanych w 2015 roku deklarowato korzystanie z kredytow i pozyczek.

Zadtuzenie gospodarstw domowych najczesniej przekraczato ich roczne dochody, za$ najwyz-
szy procent zadtuzonych gospodarstw wystepowat w najwiekszych miastach (prawie 39%).
Negatywna ocena zdrowia finansowego gospodarstw domowych znajduje odwzorowanie
réwniez w strukturze wydatkéw przez nich rejestrowanych. Przektada sie réwniez na koszy-
ki zakupowe Polakdw.

Wykres 5. STRUKTURA WYDATKOW GOSPODARSTW DOMOWYCH
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wydatki pozostate
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Zrédto: Dane GUS, 2015

Koszyki zakupowe Polakdw zdominowane sg przede wszystkim wydatkami na potrzeby za-
pewniajgce podstawowy byt i codzienne funkcjonowanie. Najwiekszy udziat w ponoszonych
kosztach majg w zwigzku z tym:

* zywnosc¢ i napoje bezalkoholowe;
* uzytkowanie mieszkania i nosniki energii oraz
* transport.

W tym kontekscie, warto zwrdci¢ uwage, ze wydatki zwigzane z transportem nalezg do pod-
stawowych wydatkéw gospodarstw domowych. Za naturalne zatem uzna¢ mozna poszuki-
wanie mozliwosci ich obnizenia poprzez korzystanie z alternatywnych form transportu indy-
widualnego i zbiorowego.

3.2. Zatrudnienie, inteligentny transport i rozwéj
postaw przedsiebiorczych

Upowszechnienie sie technologii informacyjno-komunikacyjnych, w tym rozwigzan z zakresu in-
teligentnego transportu stanowi czynnik zmiany nie tylko dla dotychczasowych (tradycyjnych)
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form transportu indywidualnego i zbiorowego, ale takze stanowi nowg jako$¢ na rynku pracy.
Inteligentny transport sklasyfikowa¢ mozna jako Swiadczenie ustug przewozowych. Jednak no-
woscig w tym zakresie jest informatyczny system kojarzacy ustugodawce z ustugobiorca.

Rozwdj platform zarobkowego wspétdzielenia przejazdéw - jako jedna z elastycznych form
zatrudnienia - stanowi¢ moze:

* jeden z instrumentéw (cho¢ nie dominujacy) tworzenia nowych miejsc pracy i walki
z bezrobociem, szczegdlnie dla oséb trwale nieaktywnych zawodowo;

* W sytuacji czasowego braku zatrudnienia - potencjalne Zrédto dochoddw;

* czynnik zmiany sytuacji materialnej gospodarstw domowych.

Platformy zarobkowego wspétdzielenia przejazdéw zaliczy¢é mozna réwniez do narzedzi eko-
nomii spotecznej, sprzyjajace inkluzji spotecznej poprzez:

- zatrudnianie (state i czasowe) przy produkcji débr i ustug pozytku spotecznego
i ustug o charakterze publicznym;

- integracje w oparciu o wspéttworzenie débr i ustug pozytku spotecznego oraz ustug
o charakterze publicznym;

- dostosowanie form zatrudnienia do sytuacji spotecznej oséb wykluczonych?.

3.2.1. Profil partnera
Wiekszos¢ partnerdéw (kierowcdw) platformy Uber to osoby miode lub relatywnie mtode

- 70% respondentdw nie skohczyto jeszcze 40 lat. Zaledwie 2% ogétu badanych ukonczy-
to 60. rok zycia.

Wykres 6. WIEK BADANYCH WSPOLPRACOWNIKOW PLATFORMY UBER

2%

36%

19-30 30-39 40-49 50-59 60 lat
lat lat lat lat i powyzej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 .
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Wsréd ankietowanych - 97% stanowia mezczyzni.

Wiekszos¢ respondentéw - blisko 85% - posiada wyksztatcenie co najmniej Srednie. Z tego pra-
wie potowa - 41% ogdtu ankietowanych - legitymuje sie dyplomem ukonczenia studiéw. Rodzaj
wyksztatcenia wsrdd wyrdznionych kategorii partneréw platformy Uber przedstawia wykres 7.

Wykres 7. WYKSZTALCENIE PARTNEROW PLATFORMY UBER
WEDLUG ANALIZOWANYCH KATEGORII
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 .

Warto zauwazy¢, Zze analizowane proporcje odmiennie uktadajg sie wsréd wyrdznionych
kategorii partneréw:

* potowa jezdzacych regularnie posiada wyksztatcenie $rednie badZ wyzsze niepetne;
studia wyzsze ukonczyto 31% partneréw regularnych;

* w przypadku jezdzacych okazjonalnie, 48% posiada wyksztatcenie wyzsze;

* w grupie bytych kierowcow taxi, 23% nie posiada wyksztatcenia Sredniego, zas sto-
sunkowo mniej niz ogét badanych - 30% - ma ukonczone studia wyzsze.

Uznaje sie, ze ukonczenie studiow wyzszych stanowi bodziec do poszukiwania pracy w wy-
uczonym zawodzie, a zatem w przypadku tych oséb platformy zarobkowego wspétdzielenia
przejazdéw sa zrédtem dodatkowego dochodu obok statego zatrudnienia (takze prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej o innym charakterze, niz zarobkowe wspétdzielenie przejazdow).

Nalezy réwniez doda¢, ze poziom wyksztatcenia partneréw, w kazdej z wyrdznionych grup,
Znacznie przewyzsza przecietna krajowa.

Odsetek 0sdb z wyksztatceniem wyzszym dla rocznikéw 25-64 w Polsce w roku 2009 wynosit

21%.%° Natomiast wedtug wynikéw spisu powszechnego z roku 2011, analogiczny wskaznik
dla mezczyzn w wieku od lat 19 wzwyz ksztattuje sie na poziomie 16%.
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Wykres 8. BYLI KIEROWCY TAXI WSROD BADANYCH PARTNEROW
PLATFORMY UBER

83%

byli inni
takséwkarze wspbtpracownicy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.

Na uwage zastuguje takze fakt, ze wsrdd badanych byli kierowcy taxi stanowig jedynie 17%.

Prawie potowa (43%) partneréw nie posiada dzieci. Wsréd posiadajacych dzieci, widoczna
jest znaczaca réznica miedzy grupami jezdzacych regularnie a okazjonalnie. Wsréd partne-
réw okazjonalnych znacznie wiecej jest rodzicdw dzieci mtodszych (1-3 i 7-12 lat), zas dla re-
gularnych - tych powyzej 18 lat.

Mozna wnioskowaé, iz korzystanie z platform zarobkowego wspétdzielenia przejazdéw
jest atrakcyjna alternatywa dla oséb posiadajacych dzieci w wieku wczesnym badz szkolnym.

Nieregulowany czas pracy sprzyja wiekszemu zaangazowaniu w wychowanie dziecka.
Odmiennie u oséb posiadajacych dzieci petnoletnie - w ich przypadku nie ma przeszkéd,
by oferowac ustugi zwigzane z inteligentnym transportem w petnym wymiarze godzin.

3.2.2. Doswiadczenia zawodowe partneréw

Przed rozpoczeciem oferowania ustug zwigzanych z inteligentnym transportem 32% respon-
dentdw byto zatrudnionych na petny etat, 27% prowadzito wtasna dziatalno$¢ gospodarcza,
zas$ 16% zatrudnionych byto na podstawie umowy zlecenia, umowy o dzieto, badz umowy au-
torskiej. 11% stanowili bezrobotni, z ktérych 70% pozostawato bez pracy nie dtuzej, niz pét
roku. 9% ankietowanych to studenci’.

Formy zatrudnienia partneréw, wedtug analizowanych kategorii - bezposrednio przed rozpo-
czeciem partnerstwa - przedstawia wykres 9.
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Wykres 9. FORMA ZATRUDNIENIA PARTNEROW PLATFORMY UBER
- BEZPOSREDNIO PRZED PRZYSTAPIENIEM DO PLATFORMY

OGOLEM

JEZDZACY
REGULARNIE

JEZDZACY
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UMOWA O DZIELO ITP.
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RENTA

EMERYTURA

BRAK ZATRUDNIENIA

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.
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Réznice w formach Swiadczenia pracy przed rozpoczeciem korzystania z platform
zarobkowego wspoétdzielenia przejazdéw widoczne sg zwtaszcza w udziatach zatrudnio-
nych na petny etat.

W stosunku do ogétu badanych pracownikéw petnoetatowych byt znacznie wiecej
wsrdd partneréw okazjonalnych - 38%, zas wsrdd partneréw regularnych byto ich tylko
23%. Natomiast odwrotny trend mozna zaobserwowa¢ w udziatach partneréw zatrud-
nionych w oparciu 0 umowy o dzieto i podobnych - to 14% dla partneréw okazjonal-
nych, a 19% dla regularnych.

W tym kontekscie, warto takze zwréci¢ uwage na partneréw nieposiadajacych for-
malnego zatrudnienia w momencie przystepowania do platformy3t. Udziat 11% bez-
robotnych wsréd ogotu przystepujacych przewyzsza stope bezrobocia w Polsce
-10,3%%*.

Nalezy jednak pamieta¢, ze platforma dotychczas dostepna byta jedynie w wybranych
polskich aglomeracjach. Oznacza to zatem widoczng nadreprezentacje oséb bezrobot-
nych wérdd ogotu oferujgcych ustugi zwigzane z inteligentnym transportem.

Wsréd badanych partneréw platformy Uber (po przystapieniu):

* 35% prowadzi wtasng dziatalno$¢ gospodarcza®;
* 26% jest zatrudnionych na petny etat;
¢ 10% pracuje na podstawie umoéw o dzieto badz podobnych.

Brak formalnego zatrudnienia deklaruje 21% badanych, zas 8% to studenci.

Ws$réd respondentéw nieposiadajacych obecnie statego zatrudnienia 67% o0séb pozo-
stawato w tym stanie nie dtuzej niz rok. Dalsze 19% - okoto 1-2 lata. Stosunkowo duza
grupa wybrata tez odpowiedz nie pamietam, ktéra - jak chyba nalezy domniemywac
- oznacza: dos¢ dtugo. Wraz z osobami deklarujacymi okres powyzej 5 lat grupa po-
zostajacych bez zatrudnienia przez dtuzszy okres stanowitaby 15% ogétu partneréw.

Formy zatrudnienia obecnych partnerdw - wedtug analizowanych kategorii - przedsta-
wia wykres 10.

Wsréd zatrudnionych dtuzej niz rok, w wybranych branzach:

* 38% badanych wskazato handel;
* 33% badanych wskazato ustugi;
* 31% badanych wskazato transport;

0 .
* 16% badanych wykonywato wolny zawdd. 31, Po 19 lutego 2016 r. kazdy partner
platformy Uber zobowiazany jest do

prowadzenia wiasnej dziatalnosci go-

Doda¢ do tego trzeba, ze 24% respondentéw przyznaje sie do doswiadczenia w branzach spodarczej. Badanie za¢ rozpoczelo
innych. Zatrudnienie os6b oferujgcych ustugi zwigzane z inteligentnym transportem w po- Siellz lutego.

. . . . . 32. Wlutym 2016 .
szczego6lnych branzach - wedtug analizowanych kategorii - przedstawia wykres 11. 33. patrz przyp. 31.
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Wykres 10. FORMA ZATRUDNIENIA PARTNEROW PLATFORMY UBER
- OBECNIE

OGOLEM
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OKAZJONALNIE
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TAKSOWKARZE
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PEENY ETAT
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DZIAALNOSC GOSPODARCZA
UMOWA O DZIELO ITP.
STUDIA

RENTA

EMERYTURA

BRAK ZATRUDNIENIA

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.
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Wykres 11. FORMA ZATRUDNIENIA PARTNEROW PLATFORMY UBER
- OBECNIE
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USLUGI
TRANSPORT
WOLNY ZAWOD
BUDOWNICTWO
PRODUKCJA
EDUKACJA
ROLNICTWO
INNE

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 .
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3.2.3. Dochody i potencjalne korzysci z zarobkowego wspétdzielenia przejazdéow

Przed przystapieniem do platformy Uber 43% respondentéw posiadato staty miesieczny do-
chéd, dochéd nieregularny 39% , zas 18% nie posiadato dochoddéw. Charakterystyke docho-
déw partneréw, bezposrednio przed podjeciem partnerstwa - wedtug analizowanych katego-
rii - przedstawia wykres 12.

Wykres 12.  CHARAKTERYSTYKA D_OCHOD()W PARTNEROW PLATFORMY
UBER WEDLUG WYROZNIONYCH KATEGORII - BEZPOSREDNIO
PRZED PRZYSTAPIENIEM DO PLATFORMY

18% 21%
BADANI BYLI
OGOLEM TAKSOWKARZE
39%
43%
12%
26%
JEZDZACY JEZDZACY
REGULARNIE OKAZJONALNIE
36%
44%

. staty, miesieczny
dochéd

nieregularny miesieczny
dochéd

brak
dochodu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 .
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70% respondentéw uwaza, iz ich sytuacja finansowa polepszyta sie od chwili rozpoczecia ofe-
rowania ustug zwigzanych z inteligentnym transportem.

W tych 70% - 22% postrzega te poprawe jako znaczna, za$ 48% jako nieznaczng. Dalsze
20% ankietowanych nie widzi zmiany sytuacji finansowej. Ocene zmiany sytuacji finansowe;j
partneréw - wedtug analizowanych kategorii - przedstawia wykres 13.

Wykres 13.  ZMIANA SYTUAC]I FINANSOWE] PARTNEROW PLATFORMY
UBER WEDLUG WYROZNIONYCH KATEGORII - OD CHWILI
PRZYSTAPIENIA DO PLATFORMY

205 3% 3% 2% A%
3% \
BADANI BYLI
OGOLEM TAKSOWKARZE

JEZDZACY JEZDZACY
REGULARNIE OKAZJONALNIE

bez

poprawa poprawa .

znaczna nieznaczna zmian
. pogorszenie pogorszenie trudno

nieznaczne znaczne powiedziec

odmowa

odpowiedzi

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 .
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Warto zauwazy¢, ze znaczne polepszenie swojej sytuacji finansowej odczuwa 31% partneréw
regularnych, a tylko 16% - okazjonalnych. 23% ogétu respondentéw spodziewa sie znacznej
poprawy sytuacji finansowej w ciggu roku w zwigzku z zarobkowym wspoétdzieleniem prze-
jazdoéw oraz z innych Zrédet.

Szczegdtowe dane dotyczace analizowanej kwestii przedstawia wykres 14,

Wykres 14.  ZMIANA SYTUAC]I FINANSOWE] PARTNEROW PLATFORMY UBER
WEDLUG WYROZNIONYCH KATEGORII - SPODZIEWANA W CIAGU
NAJBLIZSZEGO ROKU

BADANI
OGOLEM

3%
19%
28%
29 BYLI
5 TAKSOWKARZE

18%

1%

22% 19%
2%

JEZDZACY i —
REGULARNIE

JEZDZACY

% OKAZJONALNIE

|

poprawa poprawa . bez
znaczna nieznaczna zmian
pogorszenie pogorszenie trudno
nieznaczne Znaczne powiedzie¢
odmowa

odpowiedzi

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.
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Jako cel przeznaczenia dochodéw z oferowania ustug zwigzanych z inteligentnym trans-
portem, wiekszo$¢ badanych (58%) wskazuje wydatki zwigzane z samochodem (paliwo,
obstuga, ubezpieczenie).

W drugiej kolejnosci - po ok. 40% - te dochody przeznaczane sg na mieszkanie (czynsz,
media) oraz na inne podstawowe potrzeby zyciowe (zywnos¢, odziez). Kolejne dwie ka-
tegorie - po 34% - to optaty za telefon, telewizje i Internet oraz réznego rodzaju rozryw-
ki (np. kultura, sport).

Warto zwrdci¢ uwage, iz cztery pierwsze kategorie to wydatki state, biezace, zwiaza-
ne z utrzymaniem gospodarstwa domowego oraz narzedzia pracy, w tym przypad-
ku - samochodu. Wydatki okazjonalne (niekonieczne z punktu widzenia zaspokaja-
nia potrzeb zyciowych), w tym inwestycyjne - wskazywane sa przez mniejsze grupy
ankietowanych.

W tym kontekscie nalezy dodad, ze na pytanie o cel wydatkowania dochodéw pocho-
dzacych z zarobkowego wspoétdzielenia przejazddw, respondenci mogli wybraé¢ wiecej
niz jedna odpowiedz, stad suma udziatéw przekracza 100%.

3.3. Model pracy i inteligentny transport

Platforma Uber, ktéra w raporcie przywotuje sie jako element analizy przypadku (ba-
danie dotyczace nowego zjawiska spoteczno-ekonomicznego), nie jest pracodawca
dla swoich wspétpracownikéw w tradycyjnym tego pojecia znaczeniu. Swiadczy jedynie
ustugi posrednictwa miedzy posiadaczem pojazdu a pasazerem.

Ta forma wspdtpracy pozostawia szeroki zakres swobody, jesli chodzi o sposéb organi-
zacji pracy partnerdw.

3.3.1. Organizacja pracy

Srednia liczba godzin oferowania ustug zwigzanych z inteligentnym transportem jest
czynnikiem podziatu partneréw na jezdzacych regularnie i okazjonalnie.

Partnerzy regularni, korzystajacy z aplikacji przez co najmniej 40 godzin tygodnio-
wo, stanowig 40% ankietowanych, z czego 22% pracuje powyzej 50 godzin, a 18%
- 40-50 godzin.

Dwie grupy stanowiace po niecate 20% ogotu deklarujg liczbe godzin: 10-20 badz
20-30. Od 30 do 40 godzin przepracowuje 15% respondentéw. Wreszcie najmniejsza
grupe - 8% - stanowia deklarujacy wymiar ponizej 10 godzin3*.

Dla bylych kierowcéw taxi rozktad przyjmuje wyzsze wartosci skrajne. Mianowi-
cie wzrasta udziat oséb korzystajacych regularnie: 24% - powyzej 50 godzin i 22%
- 40-50 godzin. Po przeciwnej stronie skali wyzszy jest udziat korzystajacych okazjonal-
nie: 10% - ponizej 10 godzin.

41

34. Jest to wynik odmienny od sytuacji w
Stanach Zjednoczonych, gdzie az po-
towa partneréw platformy Uber jezdzi
w tygodniowym wymiarze ponizej 15
godzin.



Wykres 15.  PRZEZNACZENIE DOCHODOW Z PLATFORMY UBER
- ODSETEK BADANYCH WSKAZUJACYCH DANY CEL
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.
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Wykres 16.  PRZECIETNY CZAS PRACY PARTNEROW PLATFORMY UBER
W CIAGU TYGODNIA

8%

18%

18%

ponad ponizej
50 h 41-50 h 31-40 h 21-30 h 11-20 h 10 h

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.

Na pytanie o sposéb planowania godzin pracy, udzielano nastepujacych odpowiedzi:

44% - jezdze tylko wtedy, kiedy jest mi wygodnie;

22% - planuje kolejny dzien;

21% - planuje kolejny tydzien;

13% - jezdze tylko wtedy, kiedy jest najwiekszy ruch / najwieksze zapotrzebowanie.

Organizacje pracy partnerdw - wedtug analizowanych kategorii - przedstawia wykres 17.

Warto przypomnie¢, ze wsréd docenianych cech oferowanych przez platformy zarobkowego
wspotdzielenia przejazddw, najwieksza grupa badanych wskazata elastycznos$¢ czasu pra-
cy. Sposéb dziatania kiedy jest to wygodne wybiera znacznie mniej regularnych partneréw
- 28%, za$ wiecej okazjonalnych - 54%.

3.3.2. Swiadczenie pracy

Wiekszos¢ ankietowanych (61%) wykorzystuje do pracy swoéj wtasny pojazd. W dalszej kolej-
nosci wybierane byty odpowiedzi:

¢ |easingowany - w przypadku 15% ankietowanych;
* nalezacy do innej osoby / firmy - w przypadku 13% ankietowanych;
* nalezacy do osoby z rodziny - w przypadku 8% ankietowanych.

Wiasnego pojazdu uzywa stosunkowo wiecej partnerdw okazjonalnych: 68%, a stosunkowo
mniej regularnych: 50%. Odwrotnie w przypadku samochodéw nalezacych do innych oséb
badz firm: wykorzystuje je tylko 7% partneréw okazjonalnych, zas az 21% - regularnych. Roz-
ktad cechy dla bytych kierowcéw taxi jest podobny jak dla ogétu badanych.
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Wykres 17.  ORGANIZACJA PRACY PARTNEROW PLATFORMY UBER
WEDLUG WYROZNIONYCH KATEGORII
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tylko
kiedy wygodnie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 .
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Wykres 18.  WEASNOSC POJAZDOW WYKORZYSTYWANYCH
PRZEZ PARTNEROW PLATFORMY UBER

4%
8%

innej osoby osoby
[firmy z rodziny

wiasny leasingowany Znajomego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.

Doswiadczeniem zawodowym szczeg6lnie sprzyjajgcym rozpoczeciu oferowania ustug zwigza-
nych z inteligentnym transportem jest prowadzenie samochodu w celach zarobkowych. Spo-
$rod ankietowanych 43% prowadzito pojazd inny niz takséwka. Kolejne 17% to kierowcy taxi.

Zaledwie 8% ankietowanych to osoby wykonujgce zawdd kierowcy taxi bezposrednio przed
przystapieniem do platformy Uber, a jedynie 5% wykonuje ten zawéd réwnolegle.

Doswiadczenie w prowadzeniu pojazdu zarobkowo ma stosunkowo wieksza cze$¢ obecnych
partneréw regularnych: 54% - wobec 36% w grupie partneréw okazjonalnych. Mniejsza rézni-
ca, acz w tym samym kierunku, ma miejsce, jesli idzie o doswiadczenie w prowadzeniu taxi:
posiada je 19% jezdzacych regularnie, zas 15% - okazjonalnie.

Sposréd respondentéw 24% korzystato kiedykolwiek z innych niz Uber aplikacji kojarzacych
pasazeréw i kierujgcych. W wiekszym stopniu dotyczy to partnerédw okazjonalnych: (27%),
a w mniejszym statych(18%). Wieksze doswiadczenie maja w tym wzgledzie byli kierowcy
taxi: 41%. Obecnie nadal 12% ogdtu ankietowanych korzysta z innych aplikacji®*.

3.3.3. Przeznaczenie czasu wolnego

Rozpatrujac wybér miedzy statymi godzinami pracy i statym wynagrodzeniem a godzina-
mi elastycznymi z wynagrodzeniem uzaleznionym od ilosci przepracowanego czasu, zde-
cydowana wiekszos¢ ankietowanych (93%) woli te druga mozliwos¢. Zapytano badanych
0 przeznaczenie czasu poza godzinami korzystania z prowadzenia dziatalnosci zwigzanej
z zarobkowym wspétdzieleniem przejazdéw. Wsréd preferujacych elastyczny tryb pracy 67%
0s6b wskazuje mozliwos¢ wykonywania dodatkowej pracy zarobkowej. W dalszej kolejnosci
wymieniane sg: czas dla rodziny (47%), mozliwos¢ dowolnego wyboru godzin snu (38%) oraz
czas na osobiste zamitowania (33%).
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Wykres 19.  PROWADZENIE SAMOCHODU W CELACH ZAROBKOWYCH )
PRZEZ PARTNEROW PLATFORMY UBER - KIEDYKOLWIEK BADZ
BEZPOSREDNIO PRZED PRZYSTAPIENIEM DO PLATFORMY
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 r.
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Wykres 20. PRZEZNACZENIE WOLNEGO CZASU PRZY ELASTYCZNYCH
GODZINACH PRACY - ODSETEK BADANYCH WSKAZUJACYCH
DANY CEL
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Uber. Raport, Millward Brown, luty 2016 .
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Wyniki badania potwierdzaja, iz oferowanie ustug zwigzanych z inteligentnym transportem
stanowi atrakcyjng mozliwos¢ dla oséb szukajgcych dodatkowego zrédta dochodu obok in-
nego rodzaju zatrudnienia.

3.4. Podsumowanie

Po przeprowadzeniu analizy zaleznosci pomiedzy rozwojem technologii informacyjno-komu-
nikacyjnych, w tym dotyczacych wykorzystywania rozwigzan z zakresu inteligentnego trans-
portu, oraz wybranymi aspektami zycia spotecznego i zmian na rynku pracy, stwierdzi¢ na-
lezy, co nastepuje.

* Odchodzenie od klasycznego wzorca zatrudnienia pracowniczego w kierunku inten-
sywnego rozwoju zatrudnienia niepracowniczego w postaci elastycznych form zatrud-
nienia - oprécz zagrozen, o ktdrych mowa powyzej - stwarza¢ moze szanse na aktyw-
no$¢ zawodowa dla 0séb uznawanych za trwale bezrobotne (nieaktywne zawodowo)
lub sprzyja¢ inkluzji spoteczne;j.

* Badanie sytuacji finansowej polskich gospodarstw domowych wskazuje m.in., ze:

- utrzymuje sie wysoki poziom ich zadtuzenia - prawie 34% badanych w 2015 roku
deklarowato korzystanie z kredytéw i pozyczek;

- udziat gospodarstw domowych, ktére deklaruja, ze ich state dochody nie pozwa-
laja na zaspokojenie biezacych potrzeb, nadal oscyluje wokdt 20%,co skutkuje ko-
niecznoscig poszukiwania dodatkowego zatrudnienia lub zwiekszaniem sktonnosci
do podejmowania pracy opartej o elastyczne zatrudnienie;

- koszyki zakupowe Polakdéw zdominowane sg przede wszystkim przez wydatki
na potrzeby zapewniajace podstawowy byt i codzienne funkcjonowanie - zywnos¢
i napoje bezalkoholowe, uzytkowanie mieszkania i nosniki energii oraz transport.

* W tym kontekscie za warte podkreslenia uzna¢ nalezy wnioski ptynace z analizy rela-
cji pomiedzy rozwojem platform zarobkowego wspétdzielenia przejazddw i sytuacji zy-
ciowej ich uzytkownikéw, wskazujace - w szczegdlnosci - ze:

- wsrdd oséb przystepujacych do platformy Uber bezrobotni stanowig odsetek
znacznie wyzszy w pordwnaniu ze stopa bezrobocia w duzych osrodkach miejskich,
to jest w miejscach dostepnosci aplikacji. Swiadczy to o bezpoérednim korzystnym
wptywie platformy na rynek pracy;

- udziat 0séb nieposiadajacych zatrudnienia wzrasta wsrod partneréw juz korzysta-
jacych z platformy Uber. Oznacza to zwolnienie stanowisk pracy dla innych poszu-
kujacych. Mozna to okresli¢ jako posredni korzystny wptyw aplikacji na rynek pracy.
To przejscie od tradycyjnych do elastycznych sposobéw zarobkowania jest zgodne
z tendencjami zauwazalnymi na krajowym rynku zatrudnienia.;

- wsrdd badanych 70% oséb stwierdza poprawe swojej sytuacji finansowej od chwi-
li przystapienia do platformy Uber. Potwierdza to teze, iz elastyczne formy zatrud-
nienia moga stanowi¢ jedno z narzedzi rozwigzania problemu niskiego przecietne-
go poziomu dochodéw gospodarstw domowych w Polsce;
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- ponad potowa (58%) badanych partneréw platformy Uber przeznacza dochody
pochodzace ze wspétpracy z platforma na pokrycie kosztéw uzytkowania samo-
chodu (narzedzia pracy). W drugiej kolejnosci pokrywane sg state wydatki: optaty
za mieszkanie i media, zakup zywnosci i odziezy. Fakt przeznaczania dochoddw
na potrzeby biezace pozwala twierdzi¢, iz wrdd partnerdw platformy Uber znacz-
ng czes$¢ stanowig osoby o umiarkowanych badz niskich dochodach;

- wsrdéd partneréw platformy Uber posiadajacych dzieci, widoczna jest znaczaca
réznica miedzy grupami jezdzacych regularnie a okazjonalnie. W$réd partneréw
okazjonalnych wiecej jest rodzicéw dzieci mtodszych (1-3 i 7-12 lat), za$ wsréd
regularnych - rodzicédw dzieci dorostych (powyzej 18 lat). Oznacza to, ze czasowy
pracy sprzyja wiekszemu zaangazowaniu w wychowanie dziecka.
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4. SYSTEMY KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
W WYBRANYCH POLSKICH AGLOMERACJACH

Przedmiotem niniejszego rozdziatu jest analiza wybranych aspektéw zwigzanych z relacjami
pomiedzy rozwojem technologii informacyjno-komunikacyjnych i rozwigzan z zakresu inteli-
gentnego transportu (na przyktadzie platformy Uber) oraz istniejacymi systemami transpor-
tu publicznego w wybranych polskich aglomeracjach, w tym:

* identyfikacja priorytetéw przewozowych zgtaszanych przez pasazeréw PTZ:

 wskaznikowa charakterystyka systeméw komunikacji miejskiej;

* analiza komplementarnosci rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i istnieja-
cych siatek potaczen transportowych.

Uatrakcyjnienie PTZ uwazane jest za najlepszy sposdb zmniejszania popularnosci transpor-
tu indywidualnego. Obecnie, efekt przeciwdziatania nadmiernemu uzytkowaniu samocho-
déw jest jednak niewielki.

Miejsca na drogach i parkingach zwolnione przez osoby przesiadajace sie z samochodéw
do PTZ sg zajmowane przez innych wiascicieli samochoddéw, ktérzy z niego wczesniej nie
korzystali z powodu zattoczenia. Stad konieczno$¢ poszukiwania rozwigzah komplementar-
nych dla PTZ.

4.1. Priorytety przewozowe zgtaszane przez pasazeréw
w swietle istniejacych badan

Uzytkownicy transportu przy wyborze konkretnego srodka do realizacji przewozu kierujg sie
ztozong gama kryteriéw. Kryteria te sprowadzaja sie przede wszystkim do postulatéw prze-
wozowych.

Tabela 3. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA WYBOR SRODKA TRANSPORTU

ODLEGLOSC PRZESTRZENNA CZAS KOSzT

* Dostepnos¢ do sieci * Predkos¢ * Koszt transportu

* Bezposrednios¢ przewozu * Dostepnos¢ w czasie *+ Koszty dodatkowe

* Przepustowos¢ sieci o Terminowos$¢ (np. parkowanie)

o Zaleznos¢ od warunkéw » Czestotliwos¢ * Koszty inwestycyjne
atmosferycznych * Regularnos¢

* Elastycznos¢ doboru trasy ¢ Elastycznos¢

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie A.Berezka, Nietypowe formy zatrudnienia w Polsce na tle wybranych krajéw
Unii Europejskiej
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Do czynnikéw tych dodac nalezy réwniez poczucie bezpieczenstwa rozpatrywane w dwéch
wymiarach - bezpieczenstwa osobistego oraz bezpieczenstwa transportowego.

Potrzeby komunikacyjne mieszkancéw moga by¢ zaspokajane poprzez ustuge przewozowa
Swiadczong przez komunikacje miejska. Jakos¢ tych ustug jest zalezna od wielu elementéw
definiowanych jako kryteria jakosci komunikacji miejskiej, wyrazanych poprzez oczekiwania
klientéw.

Badanie jakosci ustug Swiadczonych w ramach komunikacji miejskiej opiera sie przede
wszystkim na ocenie stopnia realizacji postulatéw przewozowych zgtaszanych przez uzyt-
kownikéw miejskiego systemy transportowego. Gtéwne i najczesciej definiowane postulaty
przewozowe dotycza:

¢ czasu trwania podrézy;
* wygody;

* bezpieczenstwa;

¢ kosztéw podrdzy3e.

Najwazniejszy wsrdd nich jest czas trwania podrézy, ktéry jest pojeciem niejednorodnym.
Obejmuje on bowiem kilka faz przemieszczania sie w relacji door to door®’. Do elementéw
determinujacych czas podrézy miejskiej, bedacych jednoczesnie odrebnymi postulatami
przewozowymi, nalezg:

¢ dostepnos¢, decydujgca o czasie dojscia;

* punktualno$¢, czestotliwosé, niezawodnosc i rytmicznosé, wyrazajace czas oczekiwania;
* predkos$¢, warunkujgca czas dojazdu;

¢ bezposrednios¢, okreslajaca mozliwos¢ odbycia przejazdu bez przesiadek.

4.2. Charakterystyka systemow komunikacji miejskiej w wybranych
polskich aglomeracjach. Inteligentny transport i siatki potaczen
transportowych

Transport zbiorowy jest substytutem transportu indywidualnego. Dlatego tez rozwdj trans-
portu publicznego zajmuje istotne miejsce w polityce transportowej wiekszosci krajow
i miast.Poprawa funkcjonowania transportu zbiorowego moze zmniejszy¢ ruch samochodo-
wy, a w konsekwencji zattoczenie i emisje zanieczyszczen. W Biafej Ksiedze KE stwierdzono,
ze poprawa jakosci transportu alternatywnego w stosunku do samochodu osobowego nasta-
pi¢ moze jedynie poprzez*:

+ wprowadzenie nowych systeméw informowania uzytkownikéw i zarzadzania transpor-
tem zbiorowym;

» wprowadzenie do eksploatacji tzw. czystych*® pojazdéw do transportu 0séb i towardw;

» kampanie promujgce transport publiczny;

 systemy pobierania optat za uzytkowanie drég i parkowanie oparte na kryterium
wptywu na srodowisko;

* tworzenie w centrach miast stref dostepnych jedynie dla tzw. czystych pojazdéw.
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Udziat procentowy transportu zbiorowego w przewozach jest bardzo zréznicowany. Gtéwne
czynniki decydujace o tym to*:

* zamoznos¢ spoteczenstwa (pozwala na nabycie Srodkéw komunikacji indywidualnej);

* dostepna infrastruktura transportowa (jej gestos¢, jakos¢, bezpieczenstwo),

* system bodZcéw i zachet (sktanianie do korzystania z takich form przemieszczania
sie, ktére stuzg miastu);

 uwarunkowania przestrzenne (np. brak mozliwosci parkowania ze wzgledu na niewielkg
przestrzen udostepniong do ruchu pojazdéw, niewielkie odlegtosci do przemieszczania sie).

W tym kontekscie warto doda¢, ze rozwigzania z zakresu inteligentnego transportu stanowia
alternatywe, zaréwno dla transportu indywidualnego, jak réwniez dla PTZ. W zwigzku z tym,
w analizowanym przypadku platformy Uber przeprowadzono poréwnanie dostepnej oferty
przewozowej w ramach PTZ i zapotrzebowania zgtaszanego na ustugi oferowane przez plat-
forme. Intensywnos¢ zapotrzebowania na ustuge oceniano na podstawie map (patrz zatacz-
niki do raportu) z oznaczonymi miejscami startowymi podrézy zgtaszanymi w aplikacji.

Zageszczenie liczby wskazanych miejsc startowych odwzorowywato gtéwne obszary reje-
strowanych zgtoszen. Analizie poddawano przede wszystkim te rejony, ktére charakteryzo-
waty sie wysoka intensywnoscia zgtoszen.

Dla tych obszaréw sprawdzano przede wszystkim ilos¢ linii obstugujgcych dany kierunek
oraz czestotliwos¢ realizowanych kurséw.

W prawie wszystkich badanych przypadkach najwieksza intensywnos¢ punktéw startowych
przypadata na centrum miasta, ktére charakteryzuje sie wysoka dostepnoscia publiczne;j sie-
ci transportowej. Jednoczesnie jednak na mapach zgtoszeh zidentyfikowa¢ mozna niezalez-
ne punkty zageszczenia startéw uzytkownikéw aplikacji, niepowigzane bezposrednio ze Sci-
stym centrum miasta.

Z tego tez wzgledu, w drugim etapie analizy zestawiono intensywnos$¢ zapotrzebowania z lo-
kalizacjg istotnych elementdw (generatoréw ruchu) zwigzanych z zyciem miasta, takich jak:
gtéwne wezty komunikacyjne (przesiadkowe), szlaki turystyczne, baza hotelowa, najwieksze
uczelnie oraz galerie handlowe.

WARSZAWA

System transportu miejskiego sktada sie z:

* 26 linii tramwajowych (26 linii dziennych, w tym 2 linie z wydtuzonym czasem jazdy do 2:00);

286 linii autobusowych (243 linie dzienne i 43 linie nocne);

* dwdch linii metra, na trasach: Kabaty - Mtociny oraz Rondo Daszynskiego - Dw. Wilenski;

» systemu kolei aglomeracyjnych, obejmujgcego Szybka Kolej Miejska (4 linie), War-
szawskg Kolej Dojazdowg (3 linie) oraz potgczen kolejowych o charakterze aglomera-
cyjnym, realizowanych przez Koleje Mazowieckie.
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INSTYTUT

Mieszkahcy Warszawy - z istniejacych Srodkéw PTZ - najwyzej oceniajg metro. Globalna
ocena kazdego rozwigzania zostata przedstawiona w tabeli 4, w skali od 1 (bardzo Zle) do 5
(bardzo dobrze).

Tabela 4. OCENA MIEJSKICH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

SRODEK TRANSPORTU OCENA GLOBALNA OPINIA
Metro 4,2 Punktualne, czesto kursuje
Tramwaj 3,5 Punktualny, niekomfortowy
SKM 3,4 Komfortowo, rzadko kursuje
Autobus 3,3 Bezpieczny, niekomfortowy

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.

Szczego6towa ocene (w skali od 1 - bardzo Zle do 5 - bardzo dobrze) poszczegdlnych postula-
téw przewozowych w stosunku do istniejacych sSrodkéw PTZ przedstawia wykres 21.

Wykres 21.  OCENA KOMUNIKAC]I MIEJSKIE]

- || 4 0 4 > 4 >

PUNKTUALNOSC CZESTOTLIWOSC ~ BEZPIECZENSTWO CZYSTOSC KOMFORT

WARSZAWA
| |

METRO SKM TRAMWAJE AUTOBUSY

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.
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Analizujgc komplementarno$¢ rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i siatki wybra-
nych potaczen transportowych, zwréci¢ nalezy uwage na nastepujace prawidtowosci:

* Wieksza liczba zgtoszen po zachodniej czesci Wisty.

+ Zwiekszone zapotrzebowanie zgtaszane na gtéwnych szlakach turystycznych Warsza-
wy oraz w okolicach duzych osrodkéw akademickich.

* Brak jednoznacznego powigzania nasilonej liczby zgtoszen z podstawowymi weztami
komunikacyjnymi (lotniska, dworce kolejowe i autobusowe).

» Kumulacje zgtoszen potaczy¢ mozna z lokalizacja najwiekszych galerii handlowych
(np. Arkadia, Galeria Mokotéw).

* Liczne zgtoszenia poza granicami miasta zwigzane z tzw. miastami-sypialniami
dla Warszawy.

¢ Liczne zgtoszenia w rejonach miasta charakteryzujacych sie gorszym skomunikowa-
niem w ramach publicznego transportu zbiorowego.

Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego przedstawia zatacznik 1.

WROCtLAW

System transportu miejskiego sktada sie z:

22 linii tramwajowych (wytacznie linie dzienne);

e 117 linii autobusowych (104 linie dzienne i 13 linii nocnych);

* potaczen kolejowych o charakterze aglomeracyjnym obstugiwanych przez dwdéch
przewoznikdw (Przewozy Regionalne i Koleje Dolnoslgskie - tacznie 7 linii).

Mieszkancy Wroctawia - z istniejacych srodkdw PTZ - najwyzej oceniaja tramwaj. Global-
na ocena kazdego rozwigzania zostata przedstawiona w tabeli 5, w skali od 1 (bardzo Zle)
do 5 (bardzo dobrze).

Tabela 5. OCENA MIEJSKICH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

SRODEK TRANSPORTU OCENA GLOBALNA OPINIA
Tramwaj 3,3 Bezpieczny, brudny
Autobus 3.1 Bezpieczny, niepunktualny

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.

Szczegdtowq ocene (w skali od 1 - bardzo Zle do 5 - bardzo dobrze) poszczegdlinych postula-
téw przewozowych w stosunku do istniejgcych srodkéw PTZ przedstawia wykres 22.
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Wykres 22.  OCENA KOMUNIKACJ! MIEJSKIE)

2,96 3,10 3,54 2,98 3,29 ENk

PUNKTUALNOSC CZESTOTLIWOSC ~ BEZPIECZENSTWO CZYSTOSC KOMFORT

WROCLAW
|

TRAMWAJE AUTOBUSY

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.

Analizujgc komplementarnos¢ rozwigzah z zakresu inteligentnego transportu i siatki wybra-
nych potaczen transportowych, zwréci¢ nalezy uwage na nastepujace prawidtowosci:

* Najwieksza liczba zgtoszen dotyczy Scistego centrum miasta.

* Drugim istotnym skupiskiem sg gtéwne wezty komunikacyjne, czyli okolice Dworca
Gtéwnego i Dworca PKS oraz lotnisko.

* Stosunkowo duza liczba zgtoszen inicjowana jest w okolicach Nadodrza. Zlokalizowa-
ny tam jest drugi co do wielkoSci dworzec kolejowy we Wroctawiu oraz Wyspa Stodo-
wa - miejsce wieczornych spotkan mtodziezy.

+ Zwiekszone zapotrzebowanie zgtaszane jest na gtéwnych szlakach turystycznych

(gtéwnie Ostréw Tumski).

Zauwazalna jest tendencja do pojawianie sie zgtoszen kurséw wzdtuz gtéwnych arte-

rii miejskich (ulica Legnicka, Powstancéw Slaskich i Grabiszyfska).

Zgtaszane zapotrzebowania nie wychodza poza granice miasta.

Zgtoszenia powigzane sg z dzielnicami-sypialniami miasta (np. Muchobér Wielki, Otta-

szyn, Krzyki, Oporéw).

Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego przedstawia zatacznik 2.
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KRAKOW

System transportu miejskiego sktada sie z:

o 27 linii tramwajowych (24 linie dzienne i 3 linie nocne);
e 157 linii autobusowych (142 linie dzienne i 15 linii nocnych);
* potaczen kolejowych o charakterze aglomeracyjnym (3 linie).

Mieszkancy Krakowa najwyzej oceniaja tramwaj. Globalna ocena kazdego rozwigzania zosta-
ta przedstawiona w tabeli 6, w skali od 1 (bardzo Zle) do 5 (bardzo dobrze).

Tabela 6. OCENA MIEJSKICH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

SRODEK TRANSPORTU OCENA GLOBALNA OPINIA
Tramwaj 3,6 Punktualny, za rzadko kursuje
Autobus 3.3 Bezpieczny, niekomfortowy

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.

Szczegbtowa ocene (w skali od 1 - bardzo Zle do 5 - bardzo dobrze) poszczegélnych postula-
téw przewozowych w stosunku do istniejacych srodkéw PTZ przedstawia wykres 23.

Wykres 23.  OCENA KOMUNIKACJI MIEJSKIE)

> > > > 30 >

PUNKTUALNOSC CZESTOTLIWOSC ~ BEZPIECZENSTWO CZYSTOSC KOMFORT

KRAKOW

TRAMWAJE AUTOBUSY

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.
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Analizujgc komplementarno$¢ rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i siatki wybra-
nych potaczen transportowych, zwréci¢ nalezy uwage na nastepujace prawidtowosci:

* Zgtoszenia kumuluja sie przede wszystkim w centrum miasta.

* Najwieksze zageszczenie zarysowuje sie réwniez w weztach komunikacji krajowej i mie-
dzynarodowej (dworzec gtéwny kolejowy, dworzec autobusowy oraz lotnisko Balice).

+ Zwiekszone zapotrzebowanie zgtaszane jest na gtéwnych szlakach turystycznych.

* Tendencja do wiekszej liczby zgtoszeh w pdtnocnej czesci Krakowa - znajduje sie tam
przewazajgca wiekszos¢ bazy hotelowej miasta, na ktdrg sktadaja sie zaréwno hote-
le, jak i tanie noclegi oraz mieszkania na wynajem.

* Zgtoszenia powigzane sg z dzielnicami-sypialniami miasta (np. Pychowice, tagiewniki).

 Zgtaszane zapotrzebowania wychodza poza granice miasta gtéwnie w péthocnej cze-
$ci aglomeracji.

Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego przedstawia zatacznik 3.

TROJMIASTO

System transportu miejskiego sktada sie z:

* 15 linii tramwajowych (12 linii dziennych, 1 linia nocna i 2 linie sezonowe);

* 84 linii autobusowych w Gdansku (73 linie dzienne, 12 linii nocnych i 2 linie sezono-
we) oraz 77 linii autobusowych w Gdyni;

¢ 16 linii trolejbusowych;

* systemu kolei aglomeracyjnych, obejmujgcego Szybka Kolej Miejska (1 linia), Pomor-
ska Kolej Metropolitalng (1 linia) oraz potgczen kolejowych o charakterze aglomera-
cyjnym, realizowanych przez innych przewoznikéw (brak danych dot. liczby linii).

Mieszkancy Tréjmiasta - z istniejgcych Srodkéw PTZ - najwyzej oceniajg tramwaj. Global-
na ocena kazdego rozwigzania zostata przedstawiona w tabeli 7, w skali od 1 (bardzo Zle)
do 5 (bardzo dobrze).

Tabela 7. OCENA MIEJSKICH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

SRODEK TRANSPORTU OCENA GLOBALNA OPINIA
Tramwaj 3,7 Punktualny, niekomfortowy
Trolejbus 3,6 Punktualny, niekomfortowy
Autobus 3,4 Bezpieczny, niepunktualny
SKM 2,8 Niepunktualna, rzadko kursuje

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.
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Szczego6towa ocene (w skali od 1 - bardzo Zle do 5 - bardzo dobrze) poszczegélnych postula-
téw przewozowych w stosunku do istniejacych Srodkéw PTZ przedstawia wykres 24.

Wykres 24. OCENA KOMUNIKACJ! MIEJSKIE)

3'7 3’4 u 3'7 3'3 u 3’7 3’7 h 3’6 3’4 u 3'7 3’4

PUNKTUALNOSC CZESTOTLIWOSC ~ BEZPIECZENSTWO CZYSTOSC KOMFORT

TROJMIASTO
] ]

TROLEJBUSY SKM TRAMWAJE AUTOBUSY

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.

Analizujac komplementarnos¢ rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i siatki wybra-
nych potaczen transportowych, zwrdci¢ nalezy uwage na nastepujace prawidtowosci:

* Kumulacja zgtoszen obejmuje caty obszar kazdego z trzech miast.

¢ W potudniowo-zachodniej czesci Gdanska zageszczenie zgtoszen jest stosunkowo
mniejsze.

» Zgtoszenia nie kumulujg sie w centralnych punktach miast, tylko rozciggaja sie z po-
rownywalnym natezeniem wzdtuz linii Zatoki Gdanskiej oraz drogi ekspresowej E28.

+ Zwiekszona liczba zgtaszanych zapotrzebowani na transport pokrywa sie z gtéwnymi
szlakami turystycznymi oraz zageszczong bazg mieszkaniowo-hotelowg tego terenu.

+ Zwiekszona liczba zgtoszen dotyczy gtéwnych weztéw komunikacyjnych, w szczegél-
nosci Portu Lotniczego Gdansk.

Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego przedstawia zatgcznik 4.
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POZNAN

System transportu miejskiego sktada sie z:

¢ 21 linii tramwajowych (20 linii dziennych i 1 linia nocna);
* 120 linii autobusowych (100 linii dziennych i 20 linii nocnych);
* potaczen kolejowych o charakterze aglomeracyjnym (9 linii).

Mieszkahcy Poznania - z istniejgcych srodkéw PTZ - najwyzej oceniajg tramwaj. Global-
na ocena kazdego rozwigzania zostata przedstawiona w tabeli 8, w skali od 1 (bardzo Zle)
do 5 (bardzo dobrze).

Tabela 8. OCENA MIEJSKICH SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH

SRODEK TRANSPORTU OCENA GLOBALNA OPINIA
Tramwaj 3,4 Niepunktualny, czesto kursuje
Autobus 3,2 Bezpieczny, niepunktualny

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.

Szczegotowa ocene (w skali od 1 - bardzo Zle do 5 - bardzo dobrze) poszczegdlnych postula-
téw przewozowych w stosunku do istniejgcych srodkéw PTZ przedstawia wykres 25.

Wykres 25.  OCENA KOMUNIKAC]I MIEJSKIE]

2’8 3’2 3’6 3’2 3’5 3’3

PUNKTUALNOSC CZESTOTLIWOSC ~ BEZPIECZENSTWO CZYSTOSC KOMFORT

POZNAN
||

TRAMWAJE AUTOBUSY

Zrédto: Komunikacja miejska pod lupa, ARC Rynek i Opinia Sp. z 0.0.
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Analizujgc komplementarno$¢ rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i siatki wybra-
nych potaczen transportowych, zwréci¢ nalezy uwage na nastepujace prawidtowosci:

* Najwiecej zgtoszenh przypada na centrum miasta, czyli okolice Dworca Gtéwnego, Stare-
go Browaru oraz Jezyce.

 Zgtoszenia powigza¢ mozna z najwiekszymi uczelniami publicznymi, Miedzynarodowy-
mi Targami Poznanskimi oraz gtéwng baza hotelowg miasta.

+ Zwiekszona liczba zgtoszen dotyczy gtdwnych weztéw komunikacyjnych, w szczegdino-
$ci Portu Lotniczego Poznan tawica.

* Tendencja do nasilonych zgtoszen widoczna jest w okolicy Jeziora Maltanskiego i jednej
z najwiekszych galerii handlowych w Poznaniu - Galerii Malta.

¢ Liczne zgtoszenia pojawiajg sie rowniez wzdtuz gtéwnej arterii Poznania (ul. Gtogow-
skiej).

¢ Liczne zgtoszenia dotyczg Srodkowo-pétnocnej czesci miasta, ktdra jest dobrze skomu-
nikowana siecig tramwajowa.

* Zgtaszane zapotrzebowania nie wychodza poza granice miasta.

* Brak powigzania zgtaszanego zapotrzebowania z miastami-sypialniami (np. Suchy Las).

Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego przedstawia zatgcznik 5.

4.3. Podsumowanie

Po przeprowadzeniu analizy wybranych aspektéw zwigzanych z relacjami pomiedzy rozwo-
jem technologii informacyjno-komunikacyjnych i rozwigzah z zakresu inteligentnego trans-
portu oraz istniejgcymi systemami transportu publicznego w wybranych polskich aglomera-
cjach, stwierdzi¢ nalezy, co nastepuije.

* Analiza wynikéw oceny postulatéw przewozowych w badanych aglomeracjach (wraz
z oceng poszczegolnych srodkéw PTZ) dowodzi, Ze istniejgca oferta PTZ nie odpo-
wiada w petni potrzebom pasazeréw, zwigzanym z nowg kultura mobilnosci, o ktérej
mowa byfa powyzej. Najbardziej powszechny, ze wzgledu na dostepnos¢ infrastruktu-
ry transportowej, system komunikacji autobusowej, uzyskat w prezentowanych bada-
niach, najnizsze oceny dotyczace punktualnosci i czestotliwosci. Jedynym systemem
transportowym, ktdry zostat oceniony przez respondentdw powyzej 4, jest warszaw-
skie metro.

* Istniejaca oferta PTZ skiania pasazeréw do poszukiwania alternatywnych srodkéw
transportu faczacych niski koszt uzytkowania (jak ma to miejsce w przypadku PTZ)
z rbwnoczesnym zapewnieniem elastycznosci i komfortu podrézowania (jaki daje wta-
sny samochdd). Jednym z takich rozwigzan jest wspdtdzielenie przejazdow.

* Mimo szerokiej oferty przewozowej dostepnej w ramach komunikacji miejskiej w cen-
trum analizowanych aglomeracji, centrum pozostaje miejscem startowym wiekszosci
zgtoszen uzytkownikdw platformy Uber. Oznaczac to moze, ze - dla czesci uzytkowni-
kéw - platforma Uber stanowi alternatywe dla PTZ, dla wielu za$ - uzupetnienie PTZ.
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Kazda z analizowanych aglomeracji cechuje sie niepowtarzalnymi charakterystykami
dotyczacymi zgtoszen uzytkownikéw platformy Uber. Niemozliwe zatem wydaje sie
stworzenie uniwersalnego modelu zarzadzania siecig potaczen. Z drugiej strony, fakt
ten Swiadczy o zdolnosci platform zarobkowego wspétdzielenia przejazdéw do ela-
stycznego reagowania na potrzeby transportowe pasazeréw.

Funkcjonowanie platformy Uber wiaze sie z gtéwnymi generatorami ruchu miejskiego,
ktérych wyznaczenie powinno uwzglednia¢ sylwetke typowego uzytkownika platfor-
my oraz charakterystyke jego zachowan konsumenckich. Podobne powigzanie moze
mie¢ miejsce w przypadku dzielnic (osiedli), stanowigcych tzw. nowe sypialnie miast,
ktdrych stopien skomunikowania nie jest wysoki.

Platforma Uber uzupetnia siatki potaczehn PTZ, w szczegdlnosci w lokalizacjach go-
rzej skomunikowanych, a stanowigcych generator ruchu. Przyktadem moga by¢ lot-
niska, ktére w wiekszosci przypadkdéw potaczone sg z centrum miasta 1-2 liniami,
na ktdérych kursy realizowane sg z czestotliwoscig co 20, a nawet co 60 minut (np.
Wroctaw, Krakow).

W przypadku Warszawy, analiza poréwnawcza liczby zgtoszenh z siatka potaczen PTZ
wskazuje silne zageszczenie zgtoszen wzdtuz linii metra, co moze sugerowad, ze plat-
forma Uber uzupetnia ustugi metra na trasie dojazdowej dom - przystanek metra.
W drugiej kolejnosci, liczne zgtoszenia pojawiajg sie w odlegtych dzielnicach
(np. Ursus, Bemowo) oraz w lokalizacjach wykraczajgcych poza granice administra-
cyjne miasta. Obszary te sg zdecydowanie gorzej skomunikowane z centrum miasta
(np. wytacznie komunikacja autobusowa, o ograniczonej czestotliwosci).
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5. WNIOSKI

Po przeprowadzeniu analizy:

* kluczowych trendéw spoteczno-ekonomicznych i identyfikacji ich wptywu na metody
planowania i - w $lad za tym - na sposoby organizacji transportu oraz warunki reali-
zacji przejazdow;

* zaleznosci pomiedzy rozwojem technologii informacyjno-komunikacyjnych, w tym
tych dotyczacych wykorzystywania rozwigzah z zakresu inteligentnego transportu,
oraz wybranymi aspektami zycia spotecznego i zmian na rynku pracy;

* wybranych aspektéw zwigzanych z relacjami pomiedzy rozwojem technologii in-
formacyjno-komunikacyjnych i rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu oraz
istniejgcymi systemami transportu publicznego w wybranych polskich aglomera-
cjach;

stwierdzi¢ nalezy, co nastepuije.

5.1. Wybrane trendy spoteczno - ekonomiczne
- nowa kultura mobilnosci

* Do kluczowych zmian spoteczno-ekonomicznych zachodzacych wsréd konsumentéw
zalicza sie m.in.:

postepujaca indywidualizacje potrzeb oraz oczekiwan;

- wzrastajgca mobilnos¢;

- orientacje nabywcéw na poszukiwanie wartosci w jak najlepszej relacji jakosci
do ceny;

- wzrastajaca $wiadomosc i uwrazliwienie na kwestie zdrowia, ekologii i problemdw
spotecznych.

* Nowa kultura mobilnosci jest wypadkowa:

- rozwoju postaw prosumenckich, zwigzanych ze zmianami zachodzacymi w sposo-
bach konsumpcji débr i ustug;

- zmiany paradygmatu posiadania na paradygmat wspétuzytkowania;

- Zjawisk zwigzanych z rozwojem miast, takich jak suburbanizacja i towarzyszacym
czesto temu procesowi deficytom potaczen PTZ;

- rozwoju technologii informacyjno - komunikacyjnych;

Prognozuje sie, ze w najblizszych latach polskie miasta stang przed wyzwaniem
potgczenia w sie¢: potrzeb mieszkahcédw, wzajemnych relacji mieszkancédw, proce-
séw podejmowania decyzji, proceséw komunikacji stuzb publicznych i infrastruktu-
ry, ktérych celem bedzie zapewnienie obywatelom oczekiwanej jakosci zycia, rozu-
mianej jako stopien zaspokojenia potrzeb, w tym zwiekszania poziomu dostepnosci
transportowe;.
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Potencjalng odpowiedzig na wyzwania, o ktérych mowa powyzej, moze by¢ tworzenie (lub
wykorzystywanie juz istniejgcych) narzedzi innowacji technologicznych i nietechnologicz-
nych (biznesowych, spotecznych i organizacyjnych), takich jak m.in.:

5.2.

- planowanie i organizacja PTZ w oparciu o koncepcje zréwnowazonej mobilnosci

miejskiej i partycypacyjne metody zarzadzania rozwojem;

- wykorzystywanie instrumentédw organizacyjnych z zakresu inteligentnego trans-

portu w procesie planowania systeméw transportowych;

- uwzglednianie zjawisk z zakresu nowej kultury mobilnosci, w tym przejazdéw

wspotdzielonych.

Inteligentny transport jako czynnik zmian
spoteczno-ekonomicznych

* Do kluczowych zmian na rynku pracy zalicza sie:

- systematyczny wzrost liczby oséb zatrudnionych w sektorze ustug;
- odchodzenie od tradycyjnych metod Swiadczenia pracy na rzecz elastycznych

form zatrudnienia.

* Odchodzenie od klasycznego wzorca zatrudnienia pracowniczego w kierunku inten-
sywnego rozwoju zatrudnienia niepracowniczego w postaci elastycznych form zatrud-
nienia - oprécz zagrozen, o ktérych mowa we wczesniejszych rozdziatach - stwarzac
moze szanse pobudzenia aktywnosci zawodowej na rynku pracy dla oséb uznawa-
nych za trwale bezrobotne (nieaktywne zawodowo) lub czynnik sprzyjajacy inkluzji
spoteczne;.

* Badanie sytuacji finansowej polskich gospodarstw domowych wskazuje m.in., ze:

- utrzymuje sie bardzo wysoki poziom ich zadtuzenia - prawie 34% badanych

w 2015 roku deklarowato korzystanie z kredytéw i pozyczek;

- udziat gospodarstw domowych, ktére deklaruja, ze ich state dochody nie pozwa-

laja na zaspokojenie biezacych potrzeb, nadal oscyluje wokét 20%,co powoduje
koniecznos¢ poszukiwania dodatkowego zatrudnienia lub zwiekszanie sktonnosci
do podejmowania pracy opartej o elastyczne zatrudnienie;

- koszyki zakupowe Polakéw zdominowane sg przede wszystkim wydatkami na po-

trzeby zapewniajgce podstawowy byt i codzienne funkcjonowanie - zywnos¢ i na-
poje bezalkoholowe, uzytkowanie mieszkania i nosniki energii oraz transport.

Whioski ptynace z analizy relacji pomiedzy rozwojem platform zarobkowego wspétdzielenia
przejazdow i sytuacji zyciowej jej uzytkownikéw, wskazujg w szczegdlnosci, ze:

- wsrdd oséb przystepujacych do platformy Uber bezrobotni stanowig odsetek

znacznie wyzszy w poréwnaniu ze stopg bezrobocia w duzych osrodkach miejskich,
to jest w miejscach dostepnosci aplikacji. Swiadczy to o bezpoérednim korzystnym
wptywie platformy na rynek pracy;
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- udziat 0séb nieposiadajacych zatrudnienia wzrasta wsrdd partneréw juz korzysta-
jacych z platformy Uber. Oznacza to zwolnienie stanowisk pracy dla innych poszu-
kujgcych. Mozna to okresli¢ jako posredni korzystny wptyw aplikacji na rynek pracy.
To przejscie od tradycyjnych do elastycznych sposobéw zarobkowania jest zgodne
z tendencjami zauwazalnymi na krajowym rynku zatrudnienia.;

- wsrdd badanych 70% osdb stwierdza poprawe swojej sytuacji finansowej od chwi-
li przystapienia do platformy Uber. Potwierdza to teze, iz elastyczne formy zatrud-
nienia moga stanowi¢ jedno z narzedzi rozwigzania problemu niskiego przecietne-
go poziomu dochodéw gospodarstw domowych w Polsce;

- ponad potowa (58%) badanych partnerdw platformy Uber przeznacza dochody
pochodzace ze wspdtpracy z platforma na pokrycie kosztéw uzytkowania samo-
chodu (narzedzia pracy). W drugiej kolejnosci pokrywane sg state wydatki: optaty
za mieszkanie i media, zakup zywnosci i odziezy. Fakt wydatkowania dochodéw na
potrzeby biezace pozwala twierdzi¢, iz wsrdd partneréw platformy Uber znaczna
grupe stanowia osoby o umiarkowanych badz niskich dochodach;

- wsrdd partneréw platformy Uber posiadajacych dzieci, widoczna jest znaczaca réz-
nica miedzy grupami jezdzacych regularnie a okazjonalnie. Wsrdd partneréw oka-
zjonalnych wiecej jest rodzicéw dzieci mtodszych (1-3 i 7-12 lat), za$ wsrdd regu-
larnych - rodzicéw dzieci dorostych (powyzej 18 lat). Oznacza to, ze czasowy pra-
cy sprzyja wiekszemu zaangazowaniu w wychowanie dziecka.

5.3. Systemy komunikacji miejskiej w wybranych polskich
aglomeracjach

¢ Analiza wynikéw oceny postulatéw przewozowych w badanych aglomeracjach (wraz
z oceng poszczegolnych srodkéw PTZ) dowodzi, Ze istniejgca oferta PTZ nie odpo-
wiada w petni potrzebom pasazeréw, zwigzanym z nowg kultura mobilnosci, o ktérej
mowa byta powyzej.

* Efektem istniejacej oferty PTZ jest poszukiwanie przez pasazerdw alternatywnych
Srodkéw transportu taczacych niski koszt uzytkowania (jak ma to miejsce w przypad-
ku PTZ) z réwnoczesnym zapewnieniem elastycznosci i komfortu podrézowania (jaki
daje wtasny samochdéd). Jednym z takich rozwigzan jest wspétdzielenie przejazdéw.

Analiza komplementarnosci rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i istniejgcych sia-
tek potaczen transportowych wskazuje m.in., ze:

* centra aglomeracji s3 miejscem startowym wiekszosci zgtoszen uzytkownikéw plat-
formy Uber. Oznacza¢ to moze, ze - dla czesci uzytkownikédw - platforma stanowi
alternatywe dla PTZ, dla wielu zas uzupetnienie PTZ;

* kazda z analizowanych aglomeracji cechuje sie niepowtarzalnymi charakterystykami
dotyczacymi zgtoszen uzytkownikdw platformy Uber. Fakt ten Swiadczy¢ moze o zdol-
nosci platform zarobkowego wspétdzielenia przejazdéw do elastycznego reagowania
na potrzeby transportowe pasazeréw;
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* platforma Uber uzupetnia siatki potgczen PTZ, w szczegdlnosci w lokalizacjach gorzej
skomunikowanych, a stanowigcych generator ruchu. Przyktadem mogg by¢ lotniska,
ktére w wiekszosci przypadkéw potaczone sg z centrum miasta 1-2 liniami, na ktérych
kursy realizowane sg z czestotliwoscia co 20, a nawet co 60 minut (np. Wroctaw, Kra-
kow);

* W przypadku Warszawy, analiza poréwnawcza liczby zgtoszen z siatkg potaczeh PTZ
wskazuje silne zageszczenie zgtoszen wzdtuz linii metra, co moze sugerowad, ze plat-
forma Uber uzupetnia ustugi metra na trasie dojazdowej dom - przystanek metra.
W drugiej kolejnosci, liczne zgtoszenia pojawiajg sie w odlegtych dzielnicach (np.
Ursus, Bemowo) oraz w lokalizacjach wykraczajacych poza granice administracyj-
ne miasta. Obszary te sg zdecydowanie gorzej skomunikowane z centrum miasta
(np. wytacznie komunikacja autobusowa, o ograniczonej czestotliwosci).
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Zatacznik 1. Substytucyjnosé zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego w Warszawie

gtowne szlaki komunikacyjne
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Zrédbo: opracowanie wiasne na podstawie danych platformy Uber

66



INSTYTUT SOBIESKIEGO m

Waww sobiesk, org ol IDEE DLA POLSKI

Zatacznik 2. Substytucyjnosé zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras systemu
transportu miejskiego we Wroctawiu
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Zrédio; opracowanie wiasne na podstawie danych platformy Uber
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Zatacznik 3. Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras systemu

transportu miejskiego w Krakowie
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych platformy Uber
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Zatacznik 4. Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego w Tréjmiescie
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Zridio: opracowanie wiasne na podstawie danych platformy Uber
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Zatacznik 5. Substytucyjnos¢ zgtoszen przewozowych za posrednictwem platformy Uber i wybranych tras
systemu transportu miejskiego w Poznaniu
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Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych platformy Uber
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Rozwdj nowych technologii, w szczeg6lnosci Internetu i urzadzen mobilnych,
zmienia dotychczasowy paradygmat posiadania na paradygmat wspot-
uzytkowania. Jednym z wazniejszych zjawisk jest pojawienie sie gospodar-
ki wspotdzielenia i rozwoj platform wspotdzielenia przejazdéw. W raporcie
Inteligentny transport — wptyw na polskg gospodarke przeanalizowano klu-
czowe zmiany spoteczno-ekonomiczne w kontekscie ich wptywu na systemy
transportu indywidualnego i zbiorowego, potencjalna komplementarnos¢
rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu i istniejgcych systemow pu-
blicznego transportu zbiorowego w wybranych polskich aglomeracjach oraz
relacje pomiedzy technologiami informacyjno-komunikacyjnymi i zjawiska-
mi spotecznymi.




