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Szanowni Panstwo,

~Strategia Rozwoju Nowej Mobilnosci do 2030 r” jest pierwszym tak kompleksowym
opracowaniem w Polsce, ktére wyznacza kierunki rozwoju dla nowych form mobilnosci.
Dokument prezentuje aktualny stan rozwoju rynku, diagnozuje wyzwania, wyznacza
cele oraz wskazuje rekomendowane dziatania na drodze do ich realizaciji. ,Strategia”
stanowi efekt wspdlnej pracy cztonkéw Komitetu ds. Nowej Mobilnosci PSPA, ktdrzy

Z jej pomoca pragng zwrocic¢ uwage administracii centralnej oraz samorzaddéw na
koniecznos¢ podjecia dziatan w zakresie rozwoju nowych, alternatywnych form
mobilnosci miejskiej, ktdre powinny by¢ wdrazane réwnolegle do zrdwnowazonej
mobilnosci prywatnej oraz komunikacji publiczne;j.

Potrzebe realizacji celdw ujetych w ,Strategii” determinuja wyzwania, przed ktérymi
stajg dzis polskie miasta. Flota pojazddw w Polsce, jedna z najwiekszych w Europie, liczy
obecnie ok. 20 min sztuk. W ciagu ostatnich 10 lat w naszym kraju przybyto ponad 7 min
samochoddw. Znaczng czesc z nich stanowig wysoko emisyjne pojazdy uzywane.

Wg danych IBRM Samar, w styczniu 2023 r. Sredni wiek importowanych do Polski
samochoddw wynidst niemal 13 lat. To wszystko przektada sie na rosngce zatory
drogowe, pogorszenie jakosci powietrza oraz ograniczenie przestrzeni dla
mieszkancow. Ponadto, stale rosngca urbanizacja w obrebie duzych miast wptywa na
coraz wigksze przepetnienie w komunikacji miejskiej. Odpowiedzig na te wyzwania

sa m.in. cieszace sie coraz wiekszg popularnoscig na swiecie ustugi mobilnosci
wspotdzielonej, oferujgce bogatg oferte réznego rodzaju pojazddw: od rowerdw

i hulajndg, poprzez skutery, koriczac na samochodach, zaréwno osobowych jak

i dostawczych.

~Strategia Rozwoju Nowej Mobilnosci” to ambitny, wielowatkowy projekt, ktory

w sposob kompleksowy adresuje wszystkie kluczowe obszary Nowej Mobilnosci.

Serdecznie zapraszamy do lektury.

Maciej Mazur

Dyrektor Zarzgdzajgcy, PSPA
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-

Szanowni Panstwo,

w niniejszym dokumencie zajmujemy sie “nowa” mobilnoscig w rozumieniu transportu
wspotdzielonego - a wiec takiego, w ktdrym uzytkownicy korzystajg nie z wiasnych,
ale ze wspdlnych zasobdw (np. publicznie udostepnianych flot pojazddw - rowerdw,
samochoddw, innych jednosladéw) w celu realizowania swoich potrzeb

przemieszczania sie.

Trend ten wpisuje sie w globalny nurt ekonomii wspdtdzielenia i przechodzenia modelu
konsumpciji okreslonych débr (tu: pojazdéw) z ich posiadania na wtasnosé w kierunku
ich uzywania i dostepu tylko wtedy, gdy rzeczywiscie sa nam potrzebne. Podejscie takie
ma gteboki sens, poniewaz pozwala oszczedzac przestrzen w miescie, a takze inne
cenne zasoby - czas, pienigdze i - co réwniez bardzo wazne - Srodowisko naturalne.

W ostatnich latach segment mobilnosci wspotdzielonej pokaznie urdst zaréwno na
Swiecie, jak i Polsce. Tylko w naszym kraju istnieje juz kilka miliondw zarejestrowanych
uzytkownikéw ustug mobilnosci wspotdzielonej, aich oferta to grubo ponad 100 tys.
samoobstugowych pojazdéw wspdtdzielonych réznego typu dostepnych w ponad 200
miejscowosciach. Ustugi “nowej” mobilnosci sg w ten sposdb dostepne potowie
populacji Polski.

Biorgc pod uwage potencijat, jaki systemy mobilnosci wspodtdzielonej posiadajg

w kontekscie rownowazenia systemow transportowych miast, a takze fakt, iz trend ten
jest silnie wpisany w europejskie dziatania na rzecz neutralnosci klimatyczne;j,
przygotowalismy zestaw rekomendacji na rzecz rozwoju “nowej” mobilnosci w Polsce,

akluczowe z nich prezentujemy w niniejszym dokumencie.

Gdybym miat wybraé trzy rekomendacje, ktére chciatbym poddac Paristwa szczegodinej
uwadze, wskazatbym nastepujgce: 1) prawne uregulowanie mobilnosci wspétdzielone,
2) szerokie wpisanie mobilnosci wspotdzielonej do Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (tzw. SUMP) oraz 3) otwarte dane dostawcéw ustug transportu
wspotdzielonego, aby wspdlnie z transportem zbiorowym stworzyé realng

i powszechng alternatywe dla posiadania na wtasno$¢ samochodu osobowego.

Zycze Paristwu dobrej i inspirujgcej lektury!

Adam Jedrzejewski

Prezes Stowarzyszenia Mobilne Miasto
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Streszczenie menadzerskie

Nowa Mobilnos¢ powstata w wyniku postepu technologicznego, ktdry jest odpowiedzig na zmieniajace sie
potrzeby mobilnosciowe mieszkaricow miast, lecz jej rozwdj wymaga nowego podejscia zarzgdczego -
uwzgledniajgcego ztozony ekosystem wspdtczesnej mobilnosci, w ktérym podmioty publiczne, prywatne,
lokalne i miedzynarodowe, o ugruntowanej pozyciji i nowopowstate, muszg wspotpracowac i konkurowag.

Schemat sktadowych Nowej Mobilnosci

Nowa Mobilnosé

e

Ride-pooling / DTR Drony Ogodlnodostepny Bike sharing
(demand B2C stacjonarny
responsible \ AN %
transport) (8 h
Samochody Korporacyjny Bike sharing
Y
. . B2B swobodny -
Ride sharing / < ) free floating
microtransit O
~ Spotecznosciowy |~ )
Y i i
Bike sharin
Taxi & ride Fep swobodny?
" -~
hailing Y rowery cargo
-~
Infrastruktura: ~
) Y
tadowanie/huby
. ) Sharing -
e-hulajnogi
-~ J
Y
Sharing -
e-skutery
-~ J

Gtéwnym zatozeniem ,Strategii Rozwoju Nowej Mobilnosci” jest stworzenie w Polsce zintegrowanego
i zrbwnowazonego ekosystemu transportowego dla miast przysztosci, odpowiadajgcego naliczne
wyzwania wynikajgce z postepujgcego rozwoju urbanizacyjnego miast, rozwoju nowych technologii
oraz obszaréw miejskich.

Wyzwania mobilnosci miejskiej:
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Streszczenie menadzerskie

W ramach intensyfikacji dziatar na rzecz rozwoju nowych form mobilnosci w polskich miastach, takich jak

wspotdzielenie pojazddw lub podrdzy, integracii systemaow transportowych oraz popularyzaciji

innowacyjnych rozwigzan w sektorze motoryzacji, w tym systemaow jazdy autonomicznej, cztonkowie

komitetu ds. Nowej Mobilnosci PSPA w uzgodnili szes¢ strategicznych celdw, ktdry realizacja powinna

stanowic podstawe i kierunek rozwoju nowych form mobilnosci w kraju do 2030 .

Cele strategiczne:

Do realizacji wyznaczonych celéw konieczne jest podjecie przez administracje publiczng dziatan
wspierajgcych, ktére pozwolg na stymulowanie rozwoju rynku Nowej Mobilnosci w Polsce. Wsrod
aktywnosci zidentyfikowanych w ramach strategii znajduja sie:

Prawne zdefiniowanie i skodyfikowanie Nowej Mobilnosci
Otwarte dane transportu publicznego i prywatnego
Uprzywilejowanie Nowej Mobilnosci w przestrzeni miejskiej
Optymalizacja przepiséw dla mikromobilnosci

Jednolity, cyfrowy i ogdlnokrajowy system licencji takséwkarskich
Udroznienie przepiséw dla pojazdéw autonomicznych
Przyjazniejsze podatki dla Nowej Mobilnosci

Budzety/pakiety mobilnosi jako benefit pracowniczy

©ENOONLN S

Wypracowanie modelowego porozumienia o Nowej Mobilnosci

10. Integracja z infrastrukturg parkingowa i tadowania

11.  Ubezpieczenie OC dla Nowej Mobilnosci

12.  Uwzglednienie Nowej Mobilnosci w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu
13.  Cyfrowy dostep do centralnych baz danych

14. Nowa Mobilnos¢ jako zadanie publiczne realizowane w PPP

15. Nowa Mobilno$¢ w SUMP: Planach Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
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Wprowadzenie

Nowa Mobilno$é powstata w wyniku postepu technologicznego,
ktory jest odpowiedzig na zmieniajgce sie potrzeby
mobilnosciowe mieszkancow miast, lecz jej rozwdj wymaga
nowego podejscia zarzagdczego - uwzgledniajgcego ztozony
ekosystem wspoétczesnej mobilnosci, w ktérym podmioty
publiczne, prywatne, lokalne i miedzynarodowe, o ugruntowanej
pozycji i nowopowstate, muszg wspotpracowac i konkurowac.

W miastach przysztosci wptyw na funkcjonowanie systemow transportowych bedzie miato
szerokie grono interesariuszy, ktdrzy potrzebujg sie wzajemnie widzie¢ i uzupetniad.

Schemat interesariuszy Nowej Mobilnosci

Administracja i nauka Spoteczenstwo Biznes / Rynek
O Y AN

Administracja centralna Mieszkanki i mieszkancy Dostawcy ustug transportowych
- Ministerstwo Infrastruktury - Uzytkowniczkilcy ~  Operatorzy publicznego transportu zbiorowego
- Ministerstwo SrodowiskaiKlimatu | =  Konsumentki/ci ~  Dostawcy ustug Nowej Mobilnosci
N\ )| > Reprezentacja mieszkaricéw s <
e N 0 szczegdlnych potrzebach Integratorzy rozwigzan
Samorzady \ / - Telekomunikacja
- Jednostki odpowiedzialne za - N 5 Platnosci
mobilnos¢ (jezeli istnieja) Organizacje pozarzadowe 5 Autentykacja
> Jednostki planowania = Ruchy miejskie - Planowanie podrozy, nawigacja
przestrzennego i transportu = Organizacje klimatyczne - Parkowanie, huby mobilnosci
\_ ) > Think-tanki \ %
C ) 4 Pracodawcy )
Wiadza ustawodawcza a \_
- Parlament Media . . .
g j\ k Organizacje branzowe )
(Nauka ) ( Pozostali h
- Uczelnie - Producenci pojazdéw Nowej Mobilnosci
S Instytuty badawcze - Dostawcy infrastruktury i rozwigzan tadowania

\ j pojazddw elektrycznych
- Operatorzy infrastruktury tadowania
- Operatorzy flot
K - Firmy ubezpieczeniowe j
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Zatozeniem Strategii jest

stworzenie w Polsce zintegrowanego
i zZrownowazonego ekosystemu
transportowego dla miast przysztosci.

Ekosystemu opartego o mozliwie najbardziej efektywne i ekologiczne formy zorganizowanego
przemieszczania sie po miastach, a wiec publiczny transport zbiorowy, aktywng mobilnos¢ oraz
ustugi Nowej Mobilnosci.

Ustugi Nowej Mobilnosci pojawity sie w wielu polskich miastach, lecz ich potencjat nie jest
dotychczas w petni wykorzystywany. Ustugi Nowej Mobilnosci moga bowiem, wspdinie

z aktywng mobilnoscig i transportem zbiorowym, stanowic rzeczywistg alternatywe dla
zmotoryzowanego transportu indywidualnego, a w konsekwencji prowadzi¢ do zréwnowazenia
dzis$ dalece niezréwnowazonej mobilnosci. Wszystko po to, by w obliczu rosngcych wyzwan
ekonomicznych, spotecznych, srodowiskowych i klimatycznych w miastach przysztosci zyto

(i przemieszczato) nam sie lepiej.

Potencjat wptywu Nowej Mobilnosci na funkcjonowanie miast

Multimodalnos¢ - Podaz miejsc - Sprawiedliwy i réwny
- Wybor modalnosci parkingowych dostep do transportu
- Posiadanie pojazdéw - Wykorzystanie - Zdrowie

na wiasnos¢é przestrzeni - Swiadomosé ekologiczna
- Pokonywany dystans - Estetyka miasta - Styl zycia

- Mobilnos¢ aktywna
- Potgczenia tzw. pierwszej

i ostatniej mili

- Liczba wypadkdéw - Dziatalnos¢ gospodarcza - Jakos¢ powietrza
- Czas podrozy w poblizu hubéw mobilnosci - Emisja gazéw cieplarnianych
- Liczba samochodéw - Zatrudnienie - Zuzycie energii
(podaz) - Koszty utrzymania jednostki
- Generowanie podrézy i gospodarstwa domowego
(popyt)
- Korki
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11 Nowa Mobilnosé

Mianem ,nowej” mobilnosci okresla sie zwyczajowo takie jej formy, ktére niejako
wyprzedzajg swojg epoke i sg stosunkowo niedawno powstatymi formami
transportu.

Bedzie tak w przypadku dostepnych cyfrowo/zdalnie (za posrednictwem technologii mobilnych,
okreslanych tez jako loT: Internet Rzeczy) form korzystania z catej gamy wspdtdzielonych
srodkéw transportu. W sktad Nowej Mobilnosci wechodzg m.in. systemy wspdtdzielonej
mikromobilnosci (w tym systemy tzw. roweru miejskiego/publicznego, rowery towarowe,
elektryczne hulajnogii skutery), rézne rodzaje systemow wspodtdzielenia samochoddw

(car sharing, car pooling), ustugi mobilnos$ci na zgdanie (np. przejazdy z kierowca, czyli taxi- lub
ride-hailing, a takze ride-pooling, ktéry w ramach ustug DRT moze uzupeiac sie¢ transportu
zbiorowego), wspotdzielenie przejazddw (ride-sharing), cyfrowe potgczenie wszystkich ustug
Nowej Mobilnosci z tradycyjnym transportem zbiorowym na cyfrowych platformach ,mobilnosci
jako ustugi” okreslanych mianem MaaS (Mobility-as-a-Service), jak réwniez ustugi mobilnosci
dostarczane przez pojazdy autonomiczne i/lub drony (osobowe, towarowe). Elementem
infrastrukturalnym Nowej Mobilnosci sg zas infrastruktura tadowania pojazddw elektrycznych
oraz “huby mobilnosci”, czyli miejsca gromadzace multimodalng oferte Nowej Mobilnosci,

a zlokalizowane w bezposredniej bliskosci weztdw transportowych i generatoréw ruchu.

Schemat sktadowych Nowej Mobilnosci

Nowa Mobilnosé

o

Ride-pooling / DTR Drony Ogodlnodostepny Bike sharing
(demand B2C stacjonarny
responsible
transport e N
anspord Samochody Korporacyjny Bike sharing
B2B swobodny -
Ride sharing /

free floating
microtransit

Spotecznosciowy |( \

Bike sharin
Taxi &ride Fep swobodny?
hailing rowery cargo

Infrastruktura: ~.
fadowanie/huby

Sharing -
e-hulajnogi

Sharing -
e-skutery
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Nowa Mobilno$¢ ma by¢ odpowiedzig na wyzwania, ktére przynidst ze sobg rozwdj motoryzaciji
indywidualnej. Obecnie nawet 35-50%!' przestrzeni w miastach przeznaczona jest na
infrastrukture drogows (sieé drog i parkingi), a miasta mierzg sie z nadmiarem
samochoddéw w uzytku prywatnym.

Zaréwno Polska, jak i polskie miasta bijg rekordy tzw. wskaznikdw motoryzacji indywidualnej,
czyli liczby samochoddw osobowych przypadajgcych na 1000 mieszkancdw. Polska zajmuje tu
wg danych Eurostat za 2021r. pierwsze miejsce w Unii Europejskiej z wynikiem 687 pojazdow
na 1000 mieszkanicéw. Statystyki dla miast wygladaja przy tym jeszcze bardziej alarmujaco.
Przyktadowo, na koniec 2021r. w Warszawie, ktdra liczyta w tamtym czasie ok. 1,8 min
mieszkancow, przekroczony zostat prég 2 min zarejestrowanych aut, a wskazniki takie np.

w Berlinie, Wiedniu czy Oslo oscylujg wokdt poziomdw 300-400 aut na 1000 mieszkancow.

Wskaznik motoryzacji indywiduanej (2021r.)

Finlandia Estonia

658 620

Luksemburg | ——— Polska
682 ' 687

Cypr

655 Zrédto: Eurostat

Bolgczka aut w uzytku indywidualnym jest fakt, iz nie sg one efektywnie wykorzystywane
(statystyczny samochdd stoi przez 95% czasu zaparkowany?, a przewozi $rednio mniej niz

1,5 0sdb3), a tym samym powodujg znaczace ucigzliwosci dla miasta i jego mieszkancdéw, m.in.
w postaci korkdw, zaboru cennej przestrzeni, zanieczyszczenia powietrza, generowanego
hatasu, obnizonego bezpieczenstwa publicznego oraz wysokich kosztéw finansowych,
spotecznych i sSrodowiskowych.

Nowa Mobilnos¢ to szereg ustug, ktore majg udroznic i zrdwnowazy¢ mobilnos¢ miejska —

w sposob duzo bardziej efektywny, ekonomiczny, ekologiczny i przyjazny dla swojego otoczenia,
jak rowniez dla uzytkownikdw, naktaniajgc przy tym mieszkancow do aktywnego korzystania

z transportu zbiorowego czy mobilnosci aktywnej. Wpisuje sie to w globalne trendy walki ze
zmianami klimatycznymi oraz potrzebg poprawy jakosci zycia w obszarach zurbanizowanych,
ktdra nie idzie w parze z rosngcymi wskaznikami motoryzacji indywidualnej. Przyktadowo,

z badania przeprowadzonego w 11 europejskich miastach wynika, ze tylko jedno auto z ustugi
swobodnego carsharingu (tzw. free-floating) moze zastgpi¢ potrzebe posiadania od 8 do nawet
19 aut w uzytku prywatnym4.

1 https://transportgeography.org/contents/chapter8/urban-land-use-transportation/

2 https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-95-of-time-lets-check.html

3 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/occupancy-rates-of-passenger-vehicles/occupancy-rates-of-passenger-vehicles
4 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307291
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Nowa
Mobilnos¢

Nowa Mobilnos¢ w ramach prac komitetu ds. Nowej Mobilnosci PSPA
zostata zdefiniowana jako:

Ustugi transportu umozliwiajgce
przemieszczanie sie przy uzyciu
wspotdzielonych pojazdow

W zZorganizowanym systemie
informatycznym, stanowigce
uzupetnienie tradycyjnego transportu
zbiorowego oraz realizujgce idee
zrownowazonej mobilnosci.

50 60 oy ) &2

ob| |&8])| |60
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1.2 Charakterystyka miejskich systemoéw transportowych

Miejskie systemy transportowe sg charakteryzowane przez wskaznik okreslany jako tzw. podziat
zadan przewozowych (lub transportowych). Chodzi tu o znany z miedzynarodowej
nomenklatury opisujgcej zjawiska transportowe podziat modalny (ang. modal spilit), ktdry mdwi
o tym, jaki odsetek podrézy (a w zasadzie przemieszczen) w miescie realizowany jest za sprawg
jakich modalnosci, tj. form przemieszczania sie. Do najczesciej wyodrebnianych modalnosci
zalicza sig zwyczajowo ruch pieszy, ruch rowerowy (razem tworzgce tzw. mobilnos¢ aktywna),
ruch samochodowy oraz transport zbiorowy:.

Z raciji, ze taki podziat jest ogolny, nie pozwala szczegdtowo poznacé zachowan komunikacyjnych
mieszkancow. Przyktadowo, nie wiemy, jakim udziatem ruchu samochodowego sg podréze
realizowane taksdéwkami czy autami wspotdzielonymi (car sharing). Podobnie, nie wiemy zbyt
duzo o podrézach w segmencie tzw. mikromobilnosci, tj. réznego rodzaju jednosladdw (m.in.
rowerdw, hulajndg, motorowerdw, itp.), czy chociazby tego, jakim udziatem ruchu rowerowego sg
wypozyczane na minuty rowery miejskie czy elektryczne hulajnogi. Kontynuujgc, nie wiemy tez
najczesciej, w jaki sposdb odbywaja sie tzw. podrdze multimodalne, a wigc tagczace w ramach
jednej podrdzy rézne modalnosci, np. dojscie piechotg do przystanku komunikaciji miejskiej,
przejazd autobusem/tramwajem, a nastepnie dotarcie do samego celu podrdzy (na tzw.
ostatniej mili) choéby wypozyczong e-hulajnoga.

Podziat modalny w polskich miastach powyzej 400 tys. mieszkancow

Samochdéd Transport Pieszo Rower Inne
osobowy zbiorowy

| X —‘[ 7777777777777 T‘
| |

Gdarisk 412% ‘ 32,1% 20,8% Q 59% i 00%
| |
| |

Wroctaw 410% ‘ 280% 24,0% ‘ 6,0% + 10%
| |

Krakéw 395% 297% 22,8% ‘ 6.9% ° 1%
| |
| |
| |

Szczecin 380% 310% 29,0% ® 20% | 00%
| |
| |
| |

Poznan 371% 335% 210% ’ 84% | 00%
|
| |
| |

Warszawa 317% 46,8% 17.9% Q 31% «:» 0,5%
| |
| |

L6dz ‘ 24.6% 455% 27.4% o: 1,8% .: 07%
| |
| | |

Srednia 36,2% 35,2% 23,3% 4.9% 0,5%

5 https://www.gdansk.pl/gdanskwliczbach/transport,a, 108052 (2016 1

6 https://portalkomunalny.pl/wroclaw-przeprowadzil-badania-transportu-wiecej-samochodow-wiecej-pieszych-387373/ (2018 r)
7 https://akcjaratunkowadlakrakowa.pl/transport/w-jakim-kierunku-zmierza-transport-zbiorowy-w-krakowie/ (2016 r.)

8 http://bip.um.szczecin.pl/chapter_11124.asp?soid=2C19A077C8BE419985E3622664C0AA8D (2016 1)

9 https://www.poznan.pl/mim/komunikacja/opracowania-transportowe,p,47184,59143.html

0 https://transport.umwarszawa.pl/-/wbr-2015 (2015 r.)

" https://docplayer.pl/6986837-Miasto-lodz-zarzad-drog-i-transportu.html (2013 1))
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Do wskazanych powyzej danych musimy jednak podchodzi¢ z odpowiednig dozg rezerwy. Po
pierwsze dlatego, ze uptyneto juz co najmniej kilka lat od momentu przeprowadzenia
przedmiotowych badan ruchu. Po drugie - poniewaz w latach 2020-2021 obserwowalismy
istotny wptyw pandemii COVID-19 na mobilnosc¢ spoteczeristwa, ktéra dodatkowo ostabita
pozycje transportu zbiorowego wzmacniajgc jednoczesnie pozycje indywidualnych srodkéw
transportu, w tym samochoddw osobowych, ale tez mobilnosci aktywnej. Po trzecie -
metodologia badania podziatu modalnego na zasadzie ankiet i deklaratywnych odpowiedzi
respondentdw na temat ich zwyczajéw transportowych w odniesieniu do liczby (czestotliwosci)
podrézy moze by¢ w pewnej mierze odlegta od rzeczywistych zachowan komunikacyjnych
badanych, a takze nie oddawac czasu, jaki poswiecajg oni na przemieszczanie sie za
posrednictwem poszczegdlnych modalnosci.

1.3 Ustugi Nowej Mobilnosci (stan obecny)

W potowie 2023 r. ustugi Nowej Mobilnosci dostepne byty w Polsce w blisko 250
miejscowosciach, ktérych mieszkaricy mogli korzysta¢ z co najmniej jednej z nastepujgcych
wspotdzielonych modalnosci: rowerdw miejskich, e-hulajndg, e-skuterdw, car sharingu i/lub
taxi-hailingu. taczna flota wszystkich samoobstugowych pojazddw wspdtdzielonych wynosita
w tym czasie 128 tys., z czego az 81,5% stanowity hulajnogi elektryczne (104,5 tys. pojazdow),
14,3% rowery (blisko 18,5 tys. pojazddw), 4% car sharing (5 tys. pojazddw) i zaledwie 0,2%
skutery elektryczne (ok. 0,3 tys. pojazdéw). Dodatkowo, w Polsce dostepnych jest kilkadziesigt
tys. samochoddw osobowych, ktdrymi za posrednictwem aplikacji posredniczacych
Swiadczone sg ustugi przejazdu z kierowca realizowane w ramach krajowego transportu
drogowego. Doktadna liczba tych pojazddw nie jest znana z uwagi na nieujawnianie jej przez
dostawcdéw ustug, natomiast wg szacunkow™ w samym tylko 2022 r. 18,6 min aktywnych
uzytkownikoéw aplikaciji taxi zrealizowato 112 min przejazddw.

Udziat pojazdéw wspoétdzielonych w catym parku Nowej Mobilnosci
(czerwiec 2023r.)

= Hulajnogi {):)O 81,50/0
= Rowery @_/d) 14,3%
Samochody % 4%

~1 Skutery EQ\O 0,20/0

2 Raport ZDG TOR z marca 2023 . ,Bezpieczeristwo przewozéw takséwka na aplikacje. Aktualny stan i konieczne zmiany”
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Wyzwania

Zjawisko Nowej Mobilnosci zrodzito sie w obszarze zagadnien
transportowych m.in. jako odpowiedz na wyzwania, z ktorymi
mierzg sie dzisiejsze miasta. Wyzwania te sg z jednej strony
spowodowane postepujgcymi procesami urbanizaciji, a z drugiej
rownolegtym rozrastaniem sie miast, co skutkuje generowaniem
coraz wiekszej liczby podrdzy na coraz gesciej zamieszkatym

i coraz silniej zabudowanym terytorium osrodkéw miejskich.

Wedtug prognoz ONZ™, poziom urbanizacji w Europie w latach 2020-2050 wzrosnie o 8,8%, by
osiagnac putap 83,7% w 2050 r,, przy czym w Polsce dynamika ta w tym samym okresie bedzie
jeszcze wyzsza: 10,3% wzrostu z poziomem urbanizaciji w 2050 r. wynoszgacym 70,4%. Taki stan

rzeczy stawia przed miastami szereg wyzwan.

Wyzwania mobilnosci miejskiej

Zwigkszenie Synergia Poprawa
efektywnosci transportu stanu jakosci
transportowej publicznego powietrza

| prywatnego

=\
ofo—o @

Poprawa Pierwsza
warunkow zycia i ostatnia mila
w aglomeracjach podrézy
miejskich

13 https://population.un.org/wup/Download/
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2.1. Zwigkszenie efektywnosci transportowej

Wysoki i stale rosngcy poziomy urbanizaciji oraz motoryzaciji indywidualnej,
oznaczajg coraz wiekszg koncentracje ludnosci w miastach i rownoczesnie coraz
wiekszg liczbe posiadanych przez te ludnosé samochodéw osobowych.

Samochdd w uzytku indywidualnym (najczesciej posiadany na wtasnosé/wytacznosc) jest
najmniej efektywnym srodkiem transportu w miescie. Srednio przez 95% czasu stoi on
zaparkowany i zajmuje kilkanascie m?2 przestrzeni, a statystycznie rzecz biorgc przewozi mniej niz
1,5 osoby, zajmujac w ruchu nawet kilkukrotnie wiecej przestrzeni niz podczas postoju. Taka
forma przemieszczania sie po miescie jest wysoce nieefektywna, a uskuteczniana w zbyt duzej
skali powoduje wyrazne naduzywanie i nadwyrezanie zasobdw miasta, w szczegdlnosci
wspolnej przestrzeni.

Nowa Mobilnos$¢ opiera sie przede wszystkim na mechanizmie wspdtdzielenia, co oznacza, ze
kazdego dnia jeden tylko pojazd uzywany jest do zaspokajania potrzeb mobilnosci wielu oséb.
Co wazne, osoby te nie potrzebujg posiadac pojazdu na wtasnosé, a korzystajg z niego tylko

w czasie samej podrdzy. Poza tym czasem, inne osoby korzystajg z pojazdu. Co wiecej, Nowa
Mobilnosé to takze silne trendy mikromobilnosci i multimodalnosci, co oznacza, ze po pierwsze
wybieramy pojazdy mniejsze (np. jednoslady), lepiej dopasowane wielkoscig do przewozu jednej
osoby, a po drugie, ze w drodze do celu wykorzystujemy rézne modalnosci, w tym na
okreslonych odcinkach - co szczegdinie wazne z perspektywy efektywnosci miejskiego
systemu transportowego - transport zbiorowy.

Ustugi Nowej Mobilnosci mogg zatem w duzej mierze zastgpi¢ potrzebe posiadania
samochoddw osobowych na wtasno$é/wytgcznosé (przyktadowo, jedno auto w systemie
wspodtdzielenia moze zastgpic od kilku do nawet kilkunastu aut prywatnych), ograniczyé
czestotliwosé korzystania z samochodu osobowego jako wewnatrzmiejskiego srodka
transportu, zachecac do korzystania z transportu zbiorowego i by¢ katalizatorem zmian na rzecz
duzo bardziej efektywnej i zrdwnowazonej mobilnosci miejskie;j.
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2.2. Réwnowazenie podziatu modalnego

Jednym z wyzwan dla wielu dzisiejszych miejskich systemoéw transportowych
jest ich mato zréwnowazony charakter, wyrazajgcy sie w szczegdlnosci
nadmiernym udziatem wysoce nieefektywnego prywatnego transportu
samochodowego wsrod wszystkich modalnosci transportowych, tj. sposobéw
przemieszczania sie (np. ruchu pieszego, rowerowego, samochodowego czy tez
transportu zbiorowego).

Co wazne, zréwnowazony podziat modalny nie oznacza wcale, ze poszczegdlne modalnosci
majg mie¢ ,rowne” czy nawet zblizone udziaty. Jego istota jest natomiast uchwycenie takich
proporcji pomiedzy poszczegolnymi modalnosciami, zeby caty system transportowy dziatat
W sposob zréwnowazony.

Osiggniecie takiego stanu rzeczy wigzato sie bedzie przede wszystkim z ograniczeniem
najmniej efektywnej modalnosci, ktérg jest samochdd osobowy, wysokim udziatem mobilnosci
aktywnej, rozwojem mikromobilnosci, silng pozycjg transportu zbiorowego, ktdry stanowi trzon
mobilnosci miejskiej oraz okreslonym udziatem ustug Nowej Mobilnosci uzupetniajgcym
pozostate modalnosci, dajgcym alternatywe wobec posiadania i uzywania samochoddéw

i rbwnowazgcym tym samym podziat modalny.
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2.3. Synergia transportu publicznego i prywatnego

Fundamentalnym dla realizacji celéw Strategii bedzie wzajemne uzupetnianie si¢
dwodch najbardziej efektywnych kategorii transportowych, ktére, dia
uproszczenia, mozna podzieli¢ na publiczny transport zbiorowy (w gtéwnej
mierze komunikacje miejskg i kolej) i prywatny transport wspoétdzielony

(w rozumieniu ustug Nowej Mobilnosci).

Synergia tych dwdch réznych kategorii transportowych, pierwszej z przejazdami o charakterze
zbiorowym, a drugiej z przejazdami o charakterze indywidualnym, jednakze w oparciu

o efektywny mechanizm wspotdzielenia, ma odpowiedzie¢ na potrzeby mobilnosci
mieszkancow miast bez koniecznosci posiadania przez nich na wtasnos¢ samochoddw.
Scenariusz, w ktorym mieszkancow miast pozbawi sie mozliwosci korzystania z indywidualnych
srodkow transportu, a pozostawi im wytgcznie transport zbiorowy, nie jest realistyczny, stad
koniecznym jest wtasnie uzupetnienie oferty transportu zbiorowego ustugami Nowej
Mobilnosci.

Wspodtpraca i uzupetnianie sie obydwu ekosystemow transportowych moze odbywac sie na
réznych poziomach ztozonosci i wzajemnej integracji ustug. Wedtug stanu na koniec 2022 .

w praktyce nie istniejg w Polsce systemowe rozwigzania tgczace oferte transportu
zbiorowego ze wspétdzielonym. W polskich miastach sporadycznie spotkamy w tym obszarze
jedynie analogowe rozwigzania punktowe, dalece niewystarczajgce, zeby moéwic o innej niz
przypadkowa synergii transportu publicznego z prywatnym. Sg to np. fizycznie wyznaczone
stacje wspotdzielonych rowerdw czy nieusystematyzowane miejsca postoju wspoétdzielonych
hulajndg elektrycznych, ew. preferencyjne zasady korzystania z publicznego roweru miejskiego
dla os6b posiadajgcych bilet okresowy na komunikacje miejska. Rozwigzania te to jednak kropla
W morzu potrzeb i nie majg one charakteru systemowego niezbednego do obstugi wiekszych
potokdéw pasazerskich.
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2.4. Poprawa stanu jakosci powietrza

W corocznym raporcie jakosci powietrza Airly #0ddychajPolsko™ mozemy
przeczytac, ze “W Polsce rocznie z powodu fatalnej jakosci powietrza umiera
blisko 50 tys. os6b. To 50 tys. przedwczesnych zgondw, ktérych moglibysmy
unikngé. Poréwnujac to np. do wypadkéw samochodowych, okazuje sig, ze
wiecej oséb w Polsce umiera z powodu fatalnej jakosci powietrza”.

“Sa to liczby zatrwazajgce i patrzgc na stan jakosci powietrza w Polsce, mozna twierdzic, ze tak
naprawde wszyscy oddychamy fatalnym powietrzem. Zta jakos¢ powietrza w Polsce to nie jest
tylko Krakéw czy Slask. To sg zaréwno duze miasta, jak i mniejsze miejscowosci, w ktérych
czesto informaciji na temat jakosci powietrza nie ma.” Raport zwraca uwage m.in. na dwutlenek
azotu (NO2), toksyczny gaz zanieczyszczajgcy powietrze, ktdry jest szczegdlnie istotny

w kontekscie rozwazan dotyczacych mobilnosci, gdyz stanowi gtdwng przyczyne powstawania
smogu fotochemicznego w miastach o najwiekszym ruchu samochodowym. Tlenki azotu majg
rowniez zwigzek z tworzeniem sie efektu cieplarnianego oraz zjawiska kwasnych deszczy
zakwaszajgcych gleby.

W czasie pandemii, kiedy mobilno$¢ zostata istotnie ograniczona (wg badan Uniwersytetu

w Waszyngtonie®™ spadek mobilnosci Polek i Polakéw w szczytowych falach pandemii wynidst
nawet 55% w 2020 r. i 34% w 2021r.), w europejskich stolicach odnotowano istotny spadek
sredniego stezenia NO2 do wartosci 22 g/m83, co stanowito istotng poprawe w stosunku do
sredniej przedpandemicznej z lat 2013-2019, wynoszacej 31 g/ms3. Zmiana ta, bedaca
wypadkowa wysitkdw ograniczenia emisji, jak i bezposrednim nastepstwem pandemii, nie byta
jednak wystarczajaca, by osiagnaé poziom normy rocznej ustanowionej przez Swiatowa
Organizacje Zdrowia (WHO) wynoszacy 10 g/m3 .

Nowa Mobilno$¢ moze stanowi¢ istotny element redukciji szkodliwych emisji, zaréwno
bezposrednio - zastepujac systemami wspotdzielenia czesé przemieszczen realizowanych
wysoce emisyjnymi pojazdami prywatnymi, jak i posrednio — kreujac i utrwalajgc wzorce
mobilnosciowe oparte o nisko- i zeroemisyjny transport zbiorowy, mobilnos¢ aktywng

i multimodalnosg.

1 https://airly.org/pl/raport-airly-oddychaj-polsko-2021/
s https://covid19.healthdata.org/
6 https://wwwieraz-srodowisko.pl/aktualnosci/who-wytyczne-jakosc-powietrza-10861.html
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2.5. Poprawa zarzadzania przestrzenig miejskag

Obstudze transportu drogowego w miastach (w postaci m.in. sieci drég

i przestrzeni parkingowych), stuzy nawet 35-50% powierzchni miast”.
Tak wysokie wskazniki bezposrednio przektadajg sie na to, jak wygladajg
i funkcjonujg miasta.

Samochdd osobowy w uzytku indywidualnym nie moze by¢ centralnym punktem dostepu do
mobilnosci miejskiej czy metropolitalnej. Transformacje spoteczng i technologiczng nalezy
rozpatrywag jako system tgczacy rézne aspekty, o ktdrych juz wspomniano. Oznacza to, ze
transformacja mobilnosci, uwzgledniajgca Nowa Mobilnosc, nie moze nastgpi¢ bez pomocy wiadz
lokalnych i intensywnej komunikacji w celu uczynienia lokalnych interesariuszy i obywateli
wspotodpowiedzialnymi za zachodzgcg zmiane. Chociaz rozwdj pojazddw elektrycznych i nowych
ustug moze prowadzi¢ do pojawienia sie nowych operatoréw z rozwigzaniami na przysztosg,
wazne jest, aby réwniez administracja centralna przyczynita sie do rozwoju tego trendu.

2.6. Poprawa warunkow zycia w aglomeracjach miejskich

Ruch generowany jest w miastach przez r6zne grupy oséb i z réznych powodoéw.
S3 to zaréwno osoby zamieszkujgce, jak i odwiedzajgce dane miasto, aich
motywacje do przemieszczania sie po nim charakteryzujg sie duzg
réznorodnoscia. Moga to by¢ tzw. codzienne sprawunki (typu dom, praca, nauka,
zdrowie, zakupy czy czas wolny), ale tez czynnosci zawodowe, w tym caty obszar
logistyki miejskiej.

Niewatpliwie przedmiotowy ruch wywiera istotny wptyw na warunki zycia, a tym samym na
jakos¢ zycia w miescie. Duze natezenie ruchu powoduje duzy zabdr przestrzeni miasta, w tym
jego terendw zielonych, ktdre przeznaczane sa na obstuge tego ruchu w postaci infrastruktury
transportowej, w tym gtéwnie drogowej i parkingowej. Duzy ruch generuje réwniez hatas,
zanieczyszczenie powietrza oraz zagrozenie bezpieczenstwa, co negatywnie oddziatuje na
zdrowe i spokojne funkcjonowanie, a tym samym ujemnie wptywa na jakos¢ zycia w miescie.
Jesli dodamy do tego fakt, ze za sprawg zbyt duzego udziatu ruchu samochodowego miejskim
systemom transportowym brakuje efektywnosci, zrozumiemy, ze mobilnos¢ ma duze
przetozenie na warunki zycia w miescie.

Przyktadowo, w rankingu warunkéw zycia Global Liveability Index 2022 brana jest pod uwage
jakos¢ sieci drogowej i jakos¢ transportu publicznego, a w tegorocznym zestawieniu, w ktérym
ocenione zostaty 173 miasta, na jego dziesieciu czotowych miejscach mozna znalez¢ az 6
europejskich miast styngcych ze zréwnowazonego podejscia do mobilnosci: Wieden (miejsce 1),
Kopenhaga (2), Zurych (3), Genewa (6), Frankfurt (7) i Amsterdam (9). W pierwszej ,10” znalazty
sie takze az 3 miasta kanadyjskie (Calgary, Vancouver, Toronto), jedno japonskie (Osaka) i jedno
australijskie (Melbourne).

7 https://transportgeography.org/contents/chapter8/urban-land-use-transportation/
8 https://www.eiu.com/n/campaigns/global-liveability-index-2022/
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2.7. Wykluczenie komunikacyjne

Aby zapewnié, ze nowe ustugi w zakresie mobilnosci skutecznie zwigkszg
sprawiedliwy dostep do transportu, lokalni decydenci muszg celowo uwzgledniaé
kwestie réwnosci w planowaniu i wdrazaniu poprzez ocene i reagowanie na
bariery w dostepie do transportu, takie jak koszty uzytkowania, dostepnosé
ustug, rozmieszczenie geograficzne tras, wyzwania zwigzane z planowaniem
przestrzennym oraz bariery spoteczne.

W oparciu o zatozenie rownosci dostepu, decydenci, ustugodawcy i szerokie grono
interesariuszy moga pracowac nad zapewnieniem wszystkim mieszkaricom dostepu do
transportu, ktéry stuzy ich potrzebom, z uwzglednieniem zaréwno aspektéw kosztu ustugi, jak
i czasu przemieszczenia. Aby to zrobid, liderzy musza uwzglednic cele réwnosci w planowaniu,
ustalaniu zakresu i ocenie projektéw Nowej Mobilnosci. Sprawiedliwe decyzje transportowe
wymagaja gtebokiego i znaczacego wktadu spotecznosci, tak aby sieci transportowe najlepiej
odpowiadaty zréznicowanym potrzebom uzytkownikdw tranzytu na poziomie indywidualnym,
lokalnej spotecznosci i regionalnym. Ponadto miasta i firmy powinny inwestowac

w infrastrukture i kapitat ludzki oraz wykorzystywac analizy do Sledzenia i reagowania na wptyw
na kapitat spoteczny w ramach swoich programow i ustug. Wreszcie, interesariusze powinni
réwniez uwzglednic bariery strukturalne w korzystaniu z nowych technologii mobilnosci, takie
jak ograniczenia w dostepie do ustug bankowych czy komunikacyjnych i podja¢ odpowiednie
kroki w kierunku ich zniesienia™.

Gdy wprowadzane sg nowe ustugi mobilnosci, czesto sg one skoncentrowane na obszarach,
ktdre juz posiadaja bogaty wachlarz opcji transportowych, takich jak rdzer miasta i dzielnice,
ktdre przyciagajg turystow. W ten sposdb istnieje ryzyko, ze Nowa Mobilnosé moze zaostrzy¢
istniejgce wczesniej nierdwnosci w dostepie do transportu publicznego poprzez pominiecie
obszaréw w dzielnicach o niskich dochodach lub dzielnicach potozonych dalej od centrum
miasta, gdzie mieszkaricy moga najbardziej skorzystac¢ z nowej ustugi. Zwiekszony dostep
mozna osiggnag¢ dzieki bardziej sprawiedliwemu rozktadowi geograficznemu rowerdw, hulajnég
czy samochoddéw wspétdzielonych.

19 Palm, M., Farber, S, Shalaby, A., & Young, M. (2021). Equity analysis and new mobility technologies: toward meaningful interventions.
Journal of Planning Literature, 36(1), 31-45.
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2.8. Pierwsza i ostatnia mila podrézy

W poszukiwaniu bardziej efektywnych sposobéw przemieszczania sie po
miescie, a zarazem i lepiej dopasowanych do samego uzytkownika (szybsze,
wygodniejsze i bardziej oszczedne podrézowanie), jak réwniez mniej ucigzliwych
dla otoczenia i Srodowiska, rozwijane sg tzw. podréze multimodalne, t;.
wykorzystujgce rézne formy przemieszczania sie (modalnosci) na réznych
odcinkach podrozy - tak, zeby te podréz zoptymalizowad.

Odchodzi sie od podrézowania wytgcznie jedng modalnoscig na catej trasie swojej podrézy,
poniewaz generuje to wyzwania w praktyce niemozliwe do rozwigzania. Przyktadowo, sie¢
transportu publicznego nie moze dotrze¢ do kazdego zakgtka miasta, podobnie niemozliwym
jest podrézowanie ,,od drzwi do drzwi” samochodem osobowym, a to z uwagi na ograniczong
podaz miejsc parkingowych, wytgczenia dla ruchu kotowego, korki i ogolng nieefektywnos¢ tej
modalnosci w miescie. Nie inaczej bedzie tez w przypadku mobilnosci aktywnej (pieszej czy
rowerowej), ktérej zasieg bedzie dla czesci naszych podrézy niewystarczajgcy w stosunku do
dystansu, ktéry mamy do pokonania. Dlatego tez w podrézach multimodalnych tgczone sg rézne
modalnosci, a sama podrdz dzielona jest przewaznie na odcinki, przy czym jej poczatkowy

i koncowy fragment okreslane sg jako tzw. pierwsza i ostatnia mila podroézy.

Nowa Mobilnosé, ktdrej jedng z kluczowych funkcji jest multimodalne tgczenie podrdzy
transportem zbiorowym i transportem wspoétdzielonym, odgrywa szczegdlng role

w zapewnieniu miejskim systemom transportowym rozwigzan pierwszej/ostatniej mili — gtdwnie
za sprawg wspotdzielonych mikromobilnych srodkdw transportu (np. rowerdw czy hulajnég),
ktérymi w razie potrzeby dostaniemy sie do/z wezta transportowego. Zapewnienie tatwo
dostepnych, wygodnych i przystepnych cenowo rozwigzan na odcinku pierwszej i ostatniej mili
jest waznym elementem réwnowazenia mobilnosci miejskiej, poniewaz w potgczeniu z ofertg
transportu zbiorowego stanowi alternatywe dla transportu samochodowego w uzytku
prywatnym. Co wazne, aspekt pierwszego i ostatniego fragmentu podrézy bedzie istotnym
komponentem mobilnosci niezaleznie od tego, o jakim fragmencie miasta méwimy. W tych
obszarach miasta, ktdre nie posiadajg gestej sieci transportu zbiorowego i dogodnych potaczen
z weztami transportowymi, ,fatwiej” moze by¢ bowiem wybraé podréz samochodem.

Z kolei w okolicach srédmiejskich, w ktdrych z natury rzeczy istnieje bogatsza oferta transportu
zbiorowego, lepsza infrastruktura pieszo-rowerowa i wiecej restrykcji dla ruchu
samochodowego, pierwsza i ostatnia mila podrézy bedzie kluczowa z uwagi na wysoki
wolumen realizowanych tam podrdzy. Z tego wiasnie powodu ustugi Nowej Mobilnosci powinny
uzupetniac sie¢ transportu publicznego - wraz z catym swoim potencjatem multimodalnosci,
réznorodnosci, mozliwosci elastycznego dopasowania sie do obstugi konkretnych potokdw
ruchu, a takze szybszej mozliwosci docierania tam, gdzie dostepnosé regularnego transportu
zbiorowego jest ograniczona.
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Cele strategiczne

W ramach intensyfikaciji dziatan na rzecz rozwoju nowych form
mobilnosci w polskich miastach, takich jak wspoétdzielenie
pojazdéw lub podrézy, integracji systeméw transportowych
oraz popularyzaciji innowacyjnych rozwigzan w sektorze
motoryzaciji, w tym systemow jazdy autonomicznej, cztonkowie
Komitetu ds. Nowej Mobilnosci PSPA w trakcie obrad uzgodnili
szes¢ strategicznych celdw, ktérych realizacja powinna
stanowi¢ podstawe i kierunek rozwoju nowych form
mobilnosci w kraju do 2030 .

Cele strategiczne:
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3.1. Cel strategiczny:

10 000 000 uzytkownikow
wspotdzielonych srodkow transportu

Nowa mobilnos¢ to przede wszystkim odpowiedz na obecne oczekiwania transportowe.
Spoteczenstwa na catym swiecie chcg podrézowac szybciej, taniej, wygodniej a cata oferta
mobilnosci powinna by¢ dostepna z poziomu telefonu w kazdym mozliwym miejscu. Transport
publiczny, ktdry stanowi obecnie podstawe komunikacji miejskiej, posiada liczne ograniczenia,
co zniecheca wiele osdb do korzystania z tego typu srodkéw komunikacji na co dzien.
Uzupetnienie tradycyjnej komunikacji sSrodkami Nowej Mobilnosci, moze stanowi¢ nowy
standard podrozy, eliminujgc dotychczasowe bariery. Diuzsze dystanse pokonamy tradycyjng
komunikacjg np. pociagiem, jednak podréz ostatniej mili moze odby¢ sie juz za sprawa np.
hulajnogi elektrycznej. Tam, gdzie nie ma komunikacji publicznej, dojedziemy samochodem
wspotdzielonym. Zmiana postrzegania mobilnosci przez Polakdw stanowi kluczowy cel dla
strategii rozwoju Nowej Mobilnosci, by jednak mogta zajsc¢, konieczne jest wdrozenie szeregu
zmian, ktére pozwolg na rozwoj ustug Nowej Mobilnosci w Polsce.

Liczba uzytkownikéw wspdétdzielonych srodkéw transportu:

6 000 000 10 000 000

uzytkownikow uzytkownikow

Wskaznik bazowy Wskaznik oczekiwany

2022 2030
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3.2. Cel strategiczny:

50% udziat BEV we flotach
carsharingu

Rozwdj nowych form mobilnosci powinien by¢ wspotbiezny z realizacjg celdw neutralnosci
klimatycznych. Juz dzis samochody wykorzystywane w carsharingu to pojazdy spetniajagce
w wiekszosci najnowsze normy emisji spalin, ponadto sg cyklicznie wymieniane co 2-3 lata.
W kolejnych latach powinnismy dazy¢ do elektryfikacji tego sektora. Samochody
wspotdzielone wykorzystywane sg przewaznie w miescie na krétkich dystansach, co oznacza
dogodne warunki eksploatacyjne nawet dla modeli, ktore nie oferujg duzych zasiegow. Kilku
operatoréw w historii polskiego carsheringu podejmowato juz préby elektryfikacii flot, jednak
dotychczas projekty te napotykaty na liczne wyzwania, w tym te kluczowe - infrastrukturalne.
Jak wskazujg jednak trendy oraz zapowiedzi, w tym wymiarze mozemy oczekiwac z
najblizszych latach znaczgcych zmian, co powinno by¢ wspotbiezne z rosngca flotg
elektrycznych samochoddéw wspdtdzielonych.

Udziat samochoddéw w petni elektrycznych we flotach carsharingu:

4% 50%
udziatu udziatu

Wskaznik bazowy Wskaznik oczekiwany

2022 2030
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3.3. Cel strategiczny:

Minimum 3 rézne ustugi
wspotdzielenia, dostepne
w 150 miastach

W skiad oferty Nowej Mobilnosci wchodzi szereg ustug mobilnosciowych takich jak: rowery,
hulajnogi, skutery czy samochody wspdétdzielone. Aby system Nowej Mobilnosci byt
komplementarny konieczna jest mozliwos¢ zapewnienia transportu multimodalnego, ktdry
umozliwia tgczenia w jednej podrdzy réznych srodkdw transportu. Taki system z perspektywy
uzytkownikdw staje sie atrakcyjng ofertg pozwalajgc wybrac¢ dowolnie model podrozy oraz jego
specyfike (najszybszy, najtanszy, najwygodniejszy). Aby jednak system ten mégt funkcjonowac
konieczna jest dostepnosé wachlarza réznych ofert mobilnosciowych dostepnych w ramach
jednego obszaru — miasta.

Liczba miast w ktérych dostepne sg min. 3 rézne ustugi wspoétdzielenia:

50 150

miast miast

Wskaznik bazowy Wskaznik oczekiwany

2022 2030
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3.4. Cel strategiczny:

85% udziat OZE w zasilaniu
elektrycznych flot wspotdzielonych

Wraz z rosngcym udziatem pojazddw elektrycznych we wspétdzielonych flotach, konieczne jest
wspotbiezne dziatanie na rzecz ich ekologicznego zasilania. W 2022 r. produkcja energii z wegla
stanowita w Polsce 76,92% w catym miksie energetycznym. Dazenie do neutralnosci
klimatycznej wymaga zatem dziatarh majgcych na celu zastgpienie nie tylko pojazddw, ale

i rdwniez zrédet paliw na te ekologiczne. W przypadku pojazddw elektrycznych naturalnym
kierunkiem jest rozwdj udziatu odnawialnych zrédet energii w zasilaniu wszelakich pojazddw,

co przyczyni sie do realizacji pierwotnych celéw ekologicznych.

Udziat OZE w zasilaniu elektrycznych flot wspoétdzielonych:

<1% 85%
OZE OZE

Wskaznik bazowy Wskaznik oczekiwany

2022 2030
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3.5. Cel strategiczny:

Minimum 25 000 samochodow
wspotdzielonych

Popyt na ustugi Nowej Mobilnosci powinien by¢ rdwnowazony przez podaz. W przypadku np.
brak pojazddw - istotnym bodZcem hamulcowym dla potencjalnych nowych klientéw bedzie
brak dostepnych ustug w okolicy, co moze ich zniecheci¢ do nowych form mobilnosci. W tym
zakresie od strony podazowej rynek powinien by¢ przygotowany przed wystgpieniem popytu,
aby w sposoéb sprawny swiadczy¢ ustugi dla nowych oraz starych klientéw

Liczba pojazdéw wspétdzielonych:

4750 25000

pojazdow pojazdow

Wskaznik bazowy Wskaznik oczekiwany

2022 2030
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3.6. Cel strategiczny:

Obnizenie wskaznika
motoryzacyjnego Polski do poziomu
500 samochodow osobowych
przypadajgcych na1000
mieszkancow

Jak dowodzg liczne publikacje, samochody w ciggu catego cyklu zycia sg hieuzywane przez
95% czasu ich istnienia, co oznacza, ze zaparkowane w przestrzeni publicznej, blokuja jg kilka

a nawet kilkanascie godzin dziennie. Tylko w Warszawie liczba samochoddw przypadajgca na
1000 mieszkaricéw wzrosta z 544 (w 2010 r.) do 768 na koniec 2021 r. Polskie miasta stajg sie
coraz bardziej zattoczone a sie¢ drég coraz mniej wydajna wraz z rosngcg liczba nowych
pojazddw. Celem strategii jest dazenie do odwrdcenia obecnego trendu wzrostowego poprzez
zastgpienie pojazddw prywatnych wspotdzielonymi, w takim przypadku jeden pojazd w ciagu
dobry statystycznie jest w stanie zastgpi¢ nawet 11 samochoddw prywatnych. By ten cel
osiagnac, konieczna jest zmiana ideologiczna, tak, aby spoteczenistwo odstgpito od posiadania
na rzecz uzytkowania. Na drodze realizacji tego celu konieczne jest dostarczenie atrakcyjnej
oferty Nowej Mobilnosci, ktdra bedzie odpowiadata na potrzeby uzytkownikéw.

Liczba samochodéw przypadajagcych na 1 000 mieszkarncow:

687 500

samochodow samochodow

Wskaznik bazowy Wskaznik oczekiwany

2022 2030
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Rekomendacije dla
rozwoju Nowej
Mobilnosci

Do realizacji wyznaczonych celéw konieczne jest podjecie przez
administracje publiczng dziatan wspierajacych, ktére pozwolg na
stymulowanie rozwoju rynku Nowej Mobilnosci w Polsce.

Rekomendacje dla rozwoju Nowej Mobilnosci w Polsce:

© O NN LN

e T e N e - Y
o RBN=D

Prawne zdefiniowanie i skodyfikowanie Nowej Mobilnosci

Otwarte dane transportu publicznego i prywatnego

Uprzywilejowanie Nowej Mobilnosci w przestrzeni miejskiej
Optymalizacja przepiséw dla mikromobilnosci

Jednolity, cyfrowy i ogdlnokrajowy system licencji takséwkarskich
Udroznienie przepiséw dla pojazdéw autonomicznych

Przyjazniejsze podatki dla Nowej Mobilnosci

Budzety/pakiety mobilnosi jako benefit pracowniczy

Wypracowanie modelowego porozumienia o Nowej Mobilnosci
Integracja z infrastrukturg parkingowa i tadowania

Ubezpieczenie OC dla Nowej Mobilnosci

Uwzglednienie Nowej Mobilnosci w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu
Cyfrowy dostep do centralnych baz danych

Nowa Mobilnos¢ jako zadanie publiczne realizowane w PPP

Nowa Mobilnos¢é w SUMP: Planach Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

Im szerszy wachlarz rekomendaciji zostanie przyjety i im wiekszy potencjat oddziatywania
poszczegolnych rekomendaciji zostanie wypracowany, tym wieksza szansa osiggniecia celow
zréwnowazonego rozwoju mobilnosci i rozwoju Nowej Mobilnosci. By byto to mozliwe, zaréwno
w fazie tworzenia Strategii jak i jej implementaciji, niezbedna jest wspdtpraca wszystkich
interesariuszy. W tabeli wskazano dla kazdej z rekomendacji wiodgcych interesariuszy oraz
wyzwania, na ktore odpowiadaja.
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Wyzwania

Synergia transportu

zycia w miescie

Mobilnosé

Zwiegkszenie efektywnosci

transportowej
publicznego i prywatnego

Poprawa zarzgdzania
przestrzenig miejska
Poprawa warunkéw
Pierwsza i ostatnia

Pierwsza i ostatnia
mila podrézy

Réwnowazenie po
modalnego
Poprawa stanu
jakosci powietrza
Wykluczenie
komunikacyjne
mila podrézy
Rezyliencja
Akceptacja
spoteczna
korporacyjna
Wiodacy
interesariusze
Administracja
centralna
Samorzady

Pozostali
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4.1. REKOMENDACJA 1

Prawne zdefiniowanie
i skodyfikowanie Nowej Mobilnosci

Pojazdy sharingowe nie sg w zaden sposdb rozréznione od indywidualnych samochoddéw
prywatnych. Kontrastuje to ze specjalnym statusem, jakim cieszy sie branza taxi, ktérej zadania
sg zbiezne z ustugami Nowej Mobilnosci. Ustugi wspdtdzielenia przestajg byc¢ nisza: w samej
Polsce to kilka milionéw zarejestrowanych uzytkownikow i ok. 128 tys. pojazddw w blisko 250
miastach, a méwimy tu wytgcznie o segmencie samoobstugowych flot pojazddéw
wspotdzielonych (rowerach, hulajnogach, skuterach, systemach car sharingu). Skala zjawiska
sprawia wiec, ze pilna staje sie potrzeba zdefiniowania wspotdzielonej mobilnosci w polskim
systemie prawnym, aby umozliwi¢ np. wprowadzenie nowych znakéw drogowych

i szczegdlnych zasad ruchu drogowego dla danej kategorii transportowej czy wreszcie
umozliwiajgc wdrazanie szeregu benefitdw oraz przywilejow, ktérymi mogty cieszyc sie tego
typu pojazdy w celu promociji tego typu rozwigzan. W obecnych uwarunkowaniach prawnych
nalezy podkresli¢, ze skodyfikowanie pojazdu wspoétdzielonego w Prawie o ruchu
drogowym stanowi fundament dla wszystkich dalszych dziatan z nim zwigzanych.

Udziat OZE w zasilaniu elektrycznych flot wspoétdzielonych:

Pojazd wspoétdzielony Hub mobilnosci

Samochdd wspétdzielony

Skuter wspotdzielony

Hulajnoga wspétdzielona

Rower wspodtdzielony

LT T T

Nowo powstaty typ ,pojazdu wspoétdzielonego” mozna zdefiniowad jako pojazd
odpowiednio wyposazony (np. za sprawg zainstalowanych w pojezdzie urzgdzen
telematycznych) i oznakowany (np. za sprawg umieszczonych na pojezdzie oficjalnych
piktogramow dla ustug wspotdzielenia przystugujacych autoryzowanym i/lub certyfikowanym
dostawcom ustug Nowej Mobilnosci), przeznaczony do przewozu oséb i ich bagazu (w kwestii
bagazu tylko tam, gdzie to dopuszczalne, a nie bedzie tak w przypadku hulajndg elektrycznych)
w oparciu o profesjonalnie dostepng ustuge mobilnosci wspétdzielonej (Nowej Mobilnosci)
-z wytgczeniem taksowek i Srodkdw publicznego transportu zbiorowego, ktdre zostaty juz
zdefiniowane w odrebnych aktach prawnych.
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Wazne jest, aby pojazdy wspotdzielone spetniaty okreslone kryteria kwalifikujace je do uznania
danej ustugi Nowej Mobilnosci za profesjonalng i realizujgca ideg zréwnowazonej mobilnosci.

Przyktadowe kryteria kwalifikacji dla ustug Nowej Mobilnosci:

> odpowiednia liczebnos¢ floty, ktdra sprawi, ze dana ustuga bedzie miata na lokalnym
rynku charakter powszechny (liczebno$c floty bedzie jednoczesnie pewng “barierg
wejscia” po to, aby ustugi Nowej Mobilnosci miaty odpowiednig skale - niezbedng do
tego, aby mie¢ wptyw na réwnowazenie mobilnosci dla lokalnej spotecznosci);

> geograficzna dystrybucija pojazddw i stref wypozyczen na danym obszarze, ktére nie
beda sie skupiaty tylko i wytgcznie na okolicach srédmiejskich, charakteryzujgcych sie
najwiekszym popytem i zwykle bogatg ofertg transportu zbiorowego, ale beda tez
systemowo dostepne w okolicach o nizszym popycie i bardziej peryferyjnych wzgledem
sieci transportu zbiorowego, m.in. po to, aby stanowi¢ uzupetnienie sieci transportu
publicznego;

> biezgce udostepnianie danych dotyczgcych swiadczonych w przestrzeni publicznej
ustug - w odpowiednim formacie i standardzie — po to, aby wszystkie ustugi Nowej
Mobilnosci kontrybuowaty do powszechnego i ogdéinodostepnego ekosystemu
mobilnosci miejskiej, na ktory sktadajg sie wszystkie zréwnowazone formy transportu -
zaréwno transport zbiorowy, jak i multimodalny transport wspoétdzielony;

> niskoemisyjny charakter ustugi oznaczajacy np. okreslony udziat we flocie pojazddw
nieposiadajgcych napedu spalinowego lub spetniajgcych okreslone normy emisji spalin
(zwtaszcza w przypadku pojazddéw samochodowych);

> powszechng i nieprzerwang dostepnos¢ ustugi przez catg dobe i przez caty rok - po
to, aby zapewni¢ maksymalng przewidywalnos¢ i niezawodnos$é w dostepie do niejt jako
ogniwa w tancuchu transportowym, poniewaz tylko takie systemy bedg miaty szanse
trwale i korzystnie wptywac na zmiane zachowan transportowych mieszkaicéw
polegajgcych na uniezaleznieniu sie od posiadania samochoddw i podrézowania nimi po
miastach;

> aponadto m.in. posiadanie jasnych i zrozumiatych regulamindéw ustugi dostepnych co
najmniej w jezyku polskim, zapewnienie uzytkownikom (konsumentom)
zorganizowanego systemu obstugi klienta (np. w kwestii problemdw technicznych,
reklamacii, itp), spetnianie obowigzujgcych wymogdw w zakresie ochrony danych
osobowych, dostarczanie bezpiecznych systemow transakcyjnych (ptatnosci), objecie
uzytkownikdw ochrong ubezpieczeniows, a takze spetnienie okreslonych wymogdw
formalnych, ekonomicznych czy technicznych (np. rejestracja podmiotu w Polsce
i zgodnos¢ z powszechnie obowigzujgcymi przepisami prawa).
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4.2. REKOMENDACJA 2

Otwarte dane transportu
publicznego i prywatnego

Nowa Mobilnos¢ to nie tylko nowe pojazdy oraz ustugi ale réwniez sposdb, w jaki
postrzegamy i wykorzystujemy systemy transportowe. Rosnaca liczba réznorodnych ustug
mobilnosci daje podstawy do rozwoju sektora transportu multimodalnego w ramach
platform typu MaaS (Mobility-as-a-Service), ktére agregujg oferty transportowe
wszystkich przewoznikéw i ustugodawcdw zapewniajac swoim uzytkownikom szereg
funkcjonalnosci: m.in. multimodalne planowanie podrdzy, faktyczny dostep do wszystkich
$rodkdw transportu (czy to w postaci biletu, czy mozliwogci uruchomienia pojazdu
wspotdzielonego), a takze rozliczenie catej podrézy (zaptate) z poziomu jednego punktu
dostepu, niezaleznie od liczby interesariuszy, ktdrzy uczestniczyli w dostarczeniu ustugi
transportowe;.

Co wazne, potrzeba udostepnienia danych transportowych dotyczy zaréwno dostawcdéw
publicznych, jak i prywatnych przewoznikdéw, ktérzy za pomoca otwartych

i wystandaryzowanych protokotéw APl powinni udostepniac z gory okreslony katalog
danych, ktére pozwolg na rozwdj platform MaaS.

Udostepnienie przez prywatnego dostawce ustug Nowej Mobilnosci danych w
standardzie otwartym powinno warunkowac zaklasyfikowanie jego jako ustuge lub pojazd
transportu wspdtdzielonego, a zaprzestanie, ograniczenie, czy opdznienie dostarczania
danych mogto skutkowac pozbawieniem dostawcy takiego statusu. Taka propozycja jest
spdjna zaréwno z zatozeniami Europejskiego Zielonego tadu, jak réwniez
stanowiskiem decydentéw krajowych, ktdrzy podczas konsultacji Krajowej Polityki
Miejskiej 2030 zaznaczyli juz, ze “systemy, ktdre korzystajg z publicznych przywilejow,
powinny udostepniac informacje poprzez API?”,

20 Application Programming Interface - Interfejs programowania aplikaciji
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Wartoscig dodang wynikajgcag z wymiany danych bytyby m.in.:

> umozliwienie administracji lokalnej i centralnej pozyskania danych pomocnych
w optymalizacji procesdw decyzyjnych w zakresie transportu, mobilnosci oraz
planowania przestrzennego;

> mozliwosc¢ szybszego reagowania na przypadki nieprawidtowego parkowania czy
uzywania pojazddéw ustug Nowej Mobilnosci;

>  stworzenie samorzgdom efektywnych narzedzi koordynaciji i kontroli ustug Nowej
Mobilnosci i - przyktadowo - ich zgodnosci z lokalnymi przepisami czy zasadami
regulujgcymiich funkcjonowanie w przestrzeni publicznej.

Intencja niniejszej rekomendaciji jest doprowadzenie do sytuaciji, w ktdrej kazdorazowo cata
lokalna oferta zréwnowazonych form przemieszczania sie - ij. publiczny transport zbiorowy
oraz dostarczane najczesciej przez podmioty prywatne ustugi Nowej Mobilnosci -
dostepna bedzie w sposéb powszechny i cyfrowy lokalnej spotecznosci, niezaleznie od
tego, ilu dostawcoéw swiadczy poszczegoine ustugi mobilnosci w réznych modalnosciach
transportowych.

Wszystko po to, aby spoteczenstwo miato tatwy dostep do catej dostepnej na okreslonym

obszarze geograficznym oferty mobilnosci w duchu “mobilnosci jako ustugi” i w ramach
jednego cyfrowego rozwigzania.
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4.3. REKOMENDACJA 3

Uprzywilejowanie Nowej Mobilnosci
W przestrzeni miejskiej

Nowa Mobilno$¢ ma wielowymiarowy potencjat czynienia miejskich systemdw transportowych
bardziej zréwnowazonymi, dlatego nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby ustugi Nowej
Mobilnosci, ktére ukierunkowane sg na redukcje liczby prywatnych srodkdw transportu, miaty
jak najlepsze warunki do rozwoju w przestrzeniach miejskich. W tym celu rekomenduije sig:

>  Utworzenie dedykowanych miejsc i przestrzeni parkingowych w postaci
uporzadkowanych “hubdéw mobilnosci” dla réznych typéw pojazdéw:
samochodowych oraz mikromobilnosci (roweréw, hulajnég, skuteréw). Ttworzenie
hubdéw mobilnosci to uporzadkowanie wspdlnej przestrzenii zwigkszenie dostepnosci
ustug Nowej Mobilnosci dla mieszkaricow. Pojazdy wspdtdzielone sg intensywnie
relokowane przez samych uzytkownikdw, nie okupujg wiec tego samego miejsca przez
wiele godzin, podczas gdy auto prywatne przez srednio 95% czasu w ciggu doby
pozostaje zaparkowane. Zapewnienie dedykowanych miejsc parkingowych, zwtaszcza
w najbardziej obleganych czesciach miast, pozwoli na wzrost atrakcyjnosci oferty
pojazddw wspdtdzielonych (przy realizacji tego postulatu trzeba pamietaé o potrzebie
stworzenia odpowiedniego oznakowania dla ustug wspotdzielonej mobilnosci).

>  Zniesione lub zryczattowane optaty za postdj pojazdéw wspétdzielonych -
w zakresie obowigzujgcych stawek parkingowych w miejskich strefach ptatnego
parkowania (SPP) oraz optat za zajecie pasa drogowego. Zastgpienie samochoddw
prywatnych pojazdami wspdétdzielonymi stanowi szereg korzysci dla miast, dlatego
zasadne jest, aby byto traktowane preferencyjnie.

> Dopuszczenie wjazdu pojazdami wspétdzielonymi do stref czystego transportu
(SCT). Zaktadajgc skodyfikowanie pojazddw wspdtdzielonych jako odrebnej kategorii
transportowej, nalezatoby dopusci¢ do wjazdu do SCT takze nieelektryczne (a wiec
obecnie réwniez spalinowe) pojazdy flot car sharingowych (przy wykazaniu okreslonej,
wysokiej normy emisji spalin), aktualizujgc w tym zakresie Ustawe o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych. Sitg rzeczy, bytby to przywilej czasowy, poniewaz od 2035 r.
rejestracja w Unii Europejskiej pojazddw spalinowych bedzie zabroniona, a floty
systemodw car sharingu charakteryzujg sie nowym parkiem maszyn, nieprzekraczajgcym
czesto 2-3 lat eksploatacji w formule wspétdzielenia.
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Dopuszczenie wjazdu pojazdami wspoétdzielonymi do wybranych stref ograniczonego
ruchu (np. tam, gdzie mogag wjezdzaé takséwki). Prawo wjechania pojazdem
wspotdzielonym do strefy zamknietej dla wiekszosci ruchu indywidualnego statoby sie
istotng motywacja do wybierania bardziej ekologicznego i zréwnowazonego car sharingu
w miejsce samochoddw prywatnych. Taki przywilej bytby zachetg zaréwno psychologiczna,
dajgc uzytkownikom Nowej Mobilnosci poczucie przynaleznosci do uprzywilejowanej
grupy, jak i czysto praktyczna. Preferencje te powinny dotyczy¢ nie tylko aut, ale takze
skuterdw elektrycznych wypozyczanych na minuty - sg one mato ucigzliwym

i bezemisyjnym srodkiem lokomociji, ktéry dobrze komponuije sie z ideg obszardw miejskich
0 znacznie zmniejszonej intensywnosci ruchu.

Warunkowe dopuszczenie jazdy pojazdami wspétdzielonymi po wybranych
buspasach i w okreslonych warunkach. Prawo do jazdy buspasami to cenny przywilej

w ruchu miejskim, pozwalajgcy kierowcy omijaé korkii dajgcy duzy komfort psychologiczny
nieskrepowanej jazdy. Przywilej ten nabiera znaczenia wraz z rosngca liczbg buspasow

w polskich miastach. Obecnie mozliwos¢ przemieszczania sie buspasami ma transport
zbiorowy, ale m.in. tez takséwki (gtdwnie z napedem konwencjonalnym, tj. spalinowym),
samochody elektryczne (przywilej czasowy do korica 2025 r. w celu promogji
elektromobilnosci), sporadycznie motocykle, a czasem tez inne pojazdy specijalne (np.
MTON: Miejski Transport Osdb Niepetnosprawnych). Prawo do wjazdu na buspasy bedzie
istotng motywacjg dla wielu uzytkownikéw samochoddw wspdtdzielonych, ktérzy
wybierajac car sharing rezygnuja z jazdy przez miasto autem prywatnym, a w dtuzszym
horyzoncie czasowym moga uznag, ze posiadanie auta na wtasnosc nie jest ani potrzebne,
ani wygodne.
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4.4. REKOMENDACJA 4

Optymalizacja przepisow
dla mikromobilnosci

Pomimo, ze w polskim systemie prawnym znalazty sie definicje urzgdzen transportu
osobistego oraz hulajnogi elektrycznej, konieczne jest znowelizowanie obowigzujgcych
przepiséw dotyczgcych ruchu hulajnég elektrycznych oraz roweréw cargo w celu
optymalizaciji regulacji i ich skorygowania tam, gdzie ma to uzasadnienie.

Hulajnogi > Waga

elektryczne brak nominalnego ograniczenia wagi (zniesienie limitu 30 kg). Aspekt zapewnienia
bezpieczenstwa hulajndg elektrycznych w ruchu drogowym zrealizowany juz zostat dzieki
wprowadzonemu ustawowemu limitowi predkosgci tych pojazddw (obecnie to 20 km/h),
analogicznie, jak ma to miejsce dla innych typdw pojazddw, dla ktdrych nie sg dodatkowo
ustalane arbitralne limity wagowe. Wprowadzony na poziomie rozporzadzenia limit wagi 30
kg zauwazalnie ogranicza mozliwosci producentdw hulajndg elektrycznych w zakresie
wyposazania pojazdow w wazne elementy z zakresu bezpieczeristwa (mocniejsza
konstrukcja, wigksze kota, odwietlenie, itp.) czy zréwnowazonego sposobu eksploatacii
hulajnég elektrycznych (np. poprzez zastosowanie wymiennych, ciezszych i bardziej
pojemnych baterii).

- Predkosé

wyréwnanie limitu predkosci do poziomu 25 km/h. Predkos¢ maksymalna 25 km/h to
powszechnie obowigzujgcy limit predkosci hulajndg elektrycznych w krajach Europy, co nie
wytgcza weale mozliwosci naktadania dalszych, bardziej rygorystycznych limitéw predkosci
wdrazanych decyzjg miast w poszczegdlnych jego obszarach, np. w strefach pieszych.

- Postoj
dopuszczenie poza “miejscami wyznaczonymi” takze innej forme postoju. Fragment art. 47
ust. 3 ustawy Prawo o ruchu drogowym reguluje sposéb parkowania hulajnogi w sposéb
nastepujacy ,jak najblizej zewnetrznej krawedzi chodnika najbardziej oddalonej od jezdni
oraz réwnolegle do tej krawedzi”. Biorgc pod uwage, ze postdj hulajndg elektrycznych
wzdtuz zewnetrznej krawedzi chodnika utrudnia poruszanie sie nim przez osoby z
niepetnosprawnoscig wzroku (dzieje sie tak, poniewaz osoby takie uzywajg zewnetrznej
krawedzi chodnika tj. wzdtuz budynkdéw do lepszej orientacji w terenie i jest to dla tych osdb
bezpieczniejsze), zapisy te nalezy zmieni¢ np. na ,w sposdb minimalizujgcy utrudnienia
@ w ruchu pieszych oraz innych uczestnikéw drogi, przy zachowaniu warunkéw okreslonych
@)

O= w ust. 1pkt 2" Kolejng okolicznoscig wskazujgca na potrzebe zoptymalizowania sposobu
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parkowania hulajnég w przypadku braku miejsc wyznaczonych jest fakt, ze postdj tych
pojazddw powinien by¢ takze organizowany blizej (a nie dalej) infrastruktury przeznaczonej
do jazdy na nich (tj. drdg i paséw rowerowych, a takze jezdni), aby ograniczy¢ ingerencije
uzytkownikéw mikromobilnosci w ruch pieszych (dojazd w poprzek chodnika od jego
zewnetrznej krawedzi do infrastruktury przeznaczonej do jazdy na hulajnogach i rowerach
przy jego wewnetrznej krawedzi), jednak w sposdb niezagrazajacy zaréwno uczestnikom
ruchu pieszego (w tym osobom z niepetnosprawnogciami), jak i uczestnikom ruchu po
jezdni i drogach rowerowych. W wielu sytuacjach to prostopadty albo ukosny postdj
pojazddéw wzgledem krawedzi chodnika bedzie mniej utrudniajgcy ruch pieszych, niz
postoj rownolegty. Dodatkowo, postdj hulajndg elektrycznych wzdtuz zewnetrznej
krawedzi chodnika rodzi nierzadko problemy z zastawianiem wej$¢ do budynkdw, nie
modwigc o tym, ze ingeruje we wtasnos$¢ prywatng (grunty) nakazujac przyktadowo
ustawienie hulajnég elektrycznych jednej za drugg wzdtuz witryny sklepowej, albo de facto
na granicy chodnika i drogi rowerowej w sytuaciji, gdy ta druga poprowadzona jest wzdtuz
zewnetrznej krawedzi chodnika (dalej od jezdni)

- Warunkowa jazda hulajnég elektrycznych po chodniku

W brzmieniu art. 33a ust. 2 ustawy Prawo o ruchu drogowym proponujemy zmienic
fragment: ,gdy chodnik jest usytuowany wzdtuz jezdni” na: ,gdy chodnik jest usytuowany
w poblizu jezdni”. Pozostawienie obecnego brzmienia przepiséw sprawia, ze niektére
obszary miasta (np. parki, tereny osiedlowe) pozostaja teoretycznie niedostepne
uzytkownikom hulajnég elektrycznych, poniewaz nie jest dozwolona jazda hulajnoga po
chodniku innym, niz potozonym ,wzdtuz” jezdni. Sprawia to, ze uzytkownicy
mikromobilnosci bywajg w niektdrych przypadkach wrecz wykluczeni komunikacyjnie i nie
mogag skorzystac z chodnika, wzdtuz ktdrego nie ma jednoczesnie wyznaczonej jezdni
(a brak jest infrastruktury rowerowej). Podobnie, zaadresowania wymagac moze kwestia
dostepnosci mikromobilnosci poza terenem zabudowanym, co przy obecnym brzmieniu
przepisdw oraz istniejgcym stanie infrastruktury (np. braku ciggéw pieszo-rowerowych
przy wielu drogach i jednoczesnym limicie predkosci na drodze wyzszym niz 30 km/h),
prowadzi do wykluczenia komunikacyjnego tej modalnosci transportowe;.

- Szerokosé

Zmiana limitu maksymalnej szerokosci z 90 cm do 100 cm. Limit szerokosci 90 cm dla
rowerdw cargo wptywa na ograniczenie przestrzeni tadunkowej, co niekorzystnie
oddziatuje na konkurencyjnosé tego typu rozwigzan wzgledem innych pojazddw, w tym
samochoddéw dostawczych, ktére mogtyby zosta¢ zamienione na rowery cargo w licznych
miejscach przestrzeni miejskiej w ramach realizacji dostaw ostatniej mili. Zwigkszenie
szerokosci do 110 cm pozwoli nie tylko na wzrost przestrzeni tadunkowej, ale i poprawe
bezpieczenstwa, za sprawg wiekszego rozstawu kot. Przetozy sie to na wzrost stabilnosci
pojazdu, ktdry jest w stanie przewozi¢ tadunek o masie nawet kilkuset kilogramaow.
Ponadto, pozwoli to na ujednolicenie przepisdw z innymi krajami UE, co przetozy sie na
wiekszg konkurencyjnosé polskich przedsigbiorstw na arenie miedzynarodoweij, ktére dzis,
produkujac tego typu rowery, moga by¢ pozycjonowane nizej niz konkurencja z uwagi na
oferowanie mniejszej przestrzeni tadunkowej.

42 pspacompl PSPQ



RAPORT / STRATEGIA ROZWOJU NOWEJ MOBILNOSCI W POLSCE DO 2030 R.

4.5. REKOMENDACJA 5

Jednolity, cyfrowy i ogolnokrajowy
system licenciji taksowkarskich

Zgodnie z Zawiadomieniem Komisji Europejskiej nr 2022/C 62/01z lutego 2022 r?' w sprawie
sprawnie funkcjonujgcego i zréwnowazonego lokalnego przewozu osdéb na zadanie (taksoweki
i prywatne samochody do wynajecia), w zwigzku z istotng rolg ustug taksdwkarskich w procesie
transformacji mobilnosci, potrzebne jest wprowadzenie w obszarze krajowego transportu
drogowego w zakresie przewozu 0séb taksdwka takich mechanizmaoéw, ktére beda bardziej
efektywnie wykorzystywaty posiadane zasoby i np. zmniejsza zaréwno liczbe, jak i czas tzw.
pustych przejazdéw wykonywanych bez pasazera. Puste przejazdy zamiast niwelowac -
poteguja ucigzliwosci sektora transportowego, w tym jego natezenie i emisyjnosé, obnizajgc
zarazem jako$c¢ ustug, podnoszac ich cene (zwtaszcza w okresach utrzymywania sie wysokich
cen paliw) i stanowigc tym samym bariere dla spotecznie akceptowalnej transformaciji
mobilnosci w Polsce.

Wprowadzenie w Polsce jednolitego, cyfrowego i ogdinokrajowego systemu wydawania

i obstugi licencji takséwkarskich pomoze ograniczy¢ lub wrecz wyeliminowac wskazane
powyzej bariery w swiadczeniu ustug taksdwkowych z jednej strony oraz w dostepie do tych
ustug z drugiej. Przyktadowo, fakt, ze licencja przypisana jest konkretnej gminie, powoduje, ze
zabranie pasazera z innej gminy jest niezgodne z prawem, o ile nie posiada sie wielu licencji.
Osoby wykonujgce zawdd taksdwkarza nierzadko podrézujg przy tym po kilkunastu czy nawet
kilkudziesieciu gminach, zwtaszcza na terenach aglomeracyjnych i metropolitalnych — generujac
dodatkowy, niepotrzebny ruch, hatas i emisje — co pokazuje, jak nieefektywny, nieekonomiczny

i nieprzyjazny zardwno dla kierowcdw, jak i dla pasazerdw, jest funkcjonujacy dzisiaj porzadek
rzeczy.

Rekomendowane rozwigzanie, w postaci jednolitego i ogdlnokrajowego systemu licenciji taxi,
powaznie ograniczy lub wrecz wyeliminuje wskazane powyzej zjawisko i przyczyni sie do tego,
ze transformacja mobilnosci miejskiej, a takze miedzymiastowej, bedzie bardziej efektywna oraz
mniej ucigzliwa (i kosztowna) tak dla uzytkownikdw, jak i dla Srodowiska. Rozwigzanie takie
istotnie wspierato bedzie tez aspekt bezpieczeristwa pasazerdw, m.in. za sprawg zmniejszenia
natezenia ruchu, biezgcej weryfikacji uprawnien kierowcéw i dopuszczonych do ruchu pojazddéw
uzywanych do przewozu 0sdb, jak réwniez podnosito bedzie jakos¢ $wiadczonych
konsumentom ustug. Ponadto, korzystnie wptynie ono m.in. na konkurencyjnos¢, warunki dla
przedsiebiorczosci, wdrazanie elektromobilnosci, a takze przetozy sie na zmniejszenie zjawiska
wykluczenia transportowego. Wreszcie, wprowadzenie cyfrowego i wystandaryzowanego
systemu dla takséwek, bedzie mogto tez w przysztosci zosta¢ wykorzystane w zakresie
dotgczenia do cyfrowego systemu (rejestru) pojazddw i ustug wspotdzielonych.

21 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:52022XC0204(03)&from=EN
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4.6. REKOMENDACJA 6

Udroznienie przepisow
dla pojazdow autonomicznych

W zwigzku z tempem rozwoju technologii autonomicznych w ruchu drogowym i powietrznym,
jakiw logistyce, niezbedne jest podjecie kompleksowych dziatan przez uczestnikéw
ekosystemu mobilnosci pozwalajgce na bezpieczne testowanie i rozwdj mobilnosci opartej na
pojazdach autonomicznych lub przez nie wspieranej. Na potrzeby rozpoznania tego obszaru
oraz sformutowania niniejszej rekomendacji postuzono sie Analizg prawnych aspektéw
autonomicznej mobilnosci powstatg w ramach projektu Sohjoa Baltic?, a opisujgca wyzwania
tw obszarze wdrazania w Polsce pojazddw autonomicznych do obstugi transportu publicznego.
W zwigzku z powyzszym identyfikujemy potrzebe podjecia dziatan, ktdre wskazalismy w tabeli
ponize;.

Dziatania rekomendowane na rzecz transportu autonomicznego

O . O ~

Przepisy europejskie Ustawa Prawo o ruchu drogowym
Wspieranie zmian regulacyjnych potrzebnych Wprowadzenie zmian umozliwiajgcych
na poziomie europejskim - m.in. w regulaminie Swiadczenie ustug transportu publicznego
ONZ-owskiej Europejskiej Komisiji z wykorzystaniem pojazddéw autonomicznych
Gospodarczej (UNECE: United Nations w nastepujacych aspektach:
Economic Commission for Europe) > legalna definicja pojazdu autonomicznego
i Konwencji Wiedenskiej o ruchu drogowym niewymagajgcego przejecia kontroli przez
(zgodnie z ktéra kazdy pojazd w ruchu kierowce;
powinien miec kierujgcego, a kierujgcy ten > procedura rejestracji pojazdéw
powinien miec statg kontrole nad pojazdem), autonomicznych umozliwiajgca
jak réwniez promowanie miedzynarodowych dopuszczenie ich do ruchu;
zasad odpowiedzialnosci i wzajemnego > warunkitechniczne, jakim powinny
uznawania zezwolen réznych krajéow UE. odpowiadaé pojazdy autonomiczne;
> legalna definicja operatora i wymagania
zwigzane z petnieniem tej funkcij;
> mozliwosé przejmowania przez operatora
kontroli nad pojazdem w trybie zdalnym
(poza pojazdem).
- AN J

2 https://www.sohjoabaltic.eu/
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Wprowadzenie zmian umozliwiajgcych Swiadczenie ustug transportu publicznego
z wykorzystaniem pojazdéw autonomicznych w nastepujacych aspektach:

wprowadzenie pojecia autobusu/minibus autonomicznego;

poszerzenie definicji "publicznego transportu zbiorowego" o ustugi w formie wywotawczej
tj. "na zadanie";

zdefiniowanie systemoéw wywotawczych "na zgdanie" i zasad ich funkcjonowania;
wprowadzenie terminu "obszaru komunikacji wywotawczej pojazdéw autonomicznych
ostatniej mili";

wytgczenie dla pojazddw autonomicznych zapiséw dotyczacych przystankéw
autobusowych i rozktaddw jazdly.

o

_

Pozostate przepisy krajowe

Wprowadzenie zmian w innych aktach prawnych regulujgcych m.in. kwestie ochrony
danych osobowych, odpowiedzialnosci cywilnej i karnej czy ubezpieczenia.

o

>

Wdrozenia i nadzoér

Organizacja systemu koordynaciji i nadzoru transportu autonomicznego, w tym m.in.:

zaangazowanie sie samorzgdow, przy wsparciu administracji centralnej, w projekty
pilotazowe, a nastepnie wdrozeniowe, w celu gromadzenia doswiadczen i integracii
rozwigzan opartych o pojazdy autonomiczne z pozostatymi formami mobilnosci;
wykorzystanie danych z autonomicznych srodkéw transportu do celéw publicznych;
uwzglednienie potencjatu i zagrozen rozwigzan transportu autonomicznego w procesie
planowania mobilnosci, z uwzglednieniem zagadnien urbanistycznych i Planéw
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)?3;

przeprowadzenie pogtebionej analizy zagrozen zwigzanych z cyberbezpieczeristwem
oraz wprowadzenie narzedzi nadzoru w tym zakresie®;

uwzglednienie wyzwan zwigzanych z autonomizacjg w odniesieniu do branzy
logistycznej, e-commerce i transportu/ustug ostatniej mili.

23 Agouridas, V., Biermann, F,, Czaya, A., Richter, D., Stemmler, J., Stechty, J., ... & Patatouka, E. (2021). Urban Air Mobility and Sustainable
Urban Mobility Planning - Practitioner Briefing

24 Darowska, M., Grzeszak, J., & Sipiriski, D. (2020). Autonomiczny transport przysztosci. Warszawa: Polski Instytut Ekonomiczny,
Ministerstwo Infrastruktury
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4.7. REKOMENDACJA 7

Przyjazne podatki dla Nowej
Mobilnosci

Czynnik podatkowy moze odegrac istotna role jako zacheta do siegania po rozwigzania Nowej
Mobilnosci, a zarazem - do zmiany nawykdw komunikacyjnych na bardziej ekologiczne. Ponizej
zwracamy uwage na potencjalne mozliwosci w zakresie udroznien fiskalnych, dla ktérych
punktem wyjscia jest raport Na progu przetomu - wspoétdzielona mobilnosé w Polsce.

Zréwnanie ustug wspotdzielonej mobilnosci (obecnie: podstawowa stawka podatku VAT)
z ustugami przewozu o0sdb, takimi jak transport miejski czy taxi (obecnie: preferencyjna
stawka 8 proc.). Regulacje VAT obowigzujace na poziomie UE (zmieniajaca Dyrektywe
2006/112/WE Dyrektywa 2022/542, ktéra ma byc¢ transponowana do polskiego systemu
prawnego do korica 2024 r.) pozwalajg panstwom cztonkowskim na stosowanie obnizonych
stawek podatku VAT w stosunku do ustug przewozu oséb oraz ich bagazu.

W Polsce, podobnie jak w innych krajach UE, samoobstugowe ustugi wspotdzielonej mobilnosci
- niezaleznie od faktu, iz mogtyby one zostac zaliczone jako korzystne “dla konsumenta
koricowego i stosowane w celu konsekwentnej realizacji celu lezgcego w interesie ogdlnym” (co
stanowi wymog stosowania stawki obnizonej) - pozostajg jednak nadal traktowane jak zwykta
ustuga najmu pojazdu, wobec ktdrej nalezy stosowaé podstawowa stawke podatku od towardw
i ustug w wysokosci 23 proc. Warto wobec tego podjac dziatania legislacyjne, ktdre zréwnajg
samoobstugowe wypozyczalnie jednosladéw czy samochoddw w systemach car sharingu

z ustugami przewozu 0sob i pozwolg tym samym na objecie catej kategorii Nowej Mobilnosci
obnizonym podatkiem.

25 https://mobilne-miasto.org/na-progu-przelomu/
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4.8. REKOMENDACJA 8

Budzety/pakiety mobilnosci
jako benefit pracowniczy

Pracodawcy, majg duze przetozenie na swoich pracownikdw i wspdtpracownikéw. Zasadng
alternatywa dla promociji rozwigzari Nowej Mobilnosci jest wiec dotarcie do organizacji — w tym
firm sektora prywatnego, administracji publicznej, jak réwniez instytucii takich jak szkoty,
uniwersytety i szpitale. Te miejsca sg nie tylko waznymi interesariuszami w spotecznosci, ale
réwniez zwigzana jest z nimi istotna czes¢ przemieszczen realizowanych na danym obszarze.
Tym samym to wtasnie pracodawcy moge odegrac istotng role w réwnowazeniu ekosystemow
mobilnosci miejskiej, wpisujac sie tym réwniez w szeroko rozwijane tzw. polityki ESG.

W zwigzku z powyzszym rekomenduije sie wprowadzenie na poziomie ustawowym ,budzetéw
mobilnosci” wzorem francuskich regulaciji. System ten przewiduje mozliwos¢ rezygnaciji przez
pracownika z prawa do uzywania samochodu stuzbowego na rzecz budzetu, ktéry bedzie
mozna dowolnie przeznaczy¢ na inne srodki komunikacyjne (rower, hulajnoga, transport
publiczny, taxi i inne), a ktérych wartosé jest rowna catkowitym kosztom posiadania (TCO)
samochodu, z ktérego pracownik zrezygnowat. Co wazne, system ten nie stanowi oszczednosci
dla pracodawcy, jezeli na koniec roku rozliczeniowego, budzet mobilnosci nie zostanie
wykorzystany w petni przez pracownika, pozostate srodki sg mu wyptacane na dowolny cel.
System ten stanowi zatem motywacje dla pracownikéw do wybierania alternatywnych form
mobilnosci wzgledem samochoddw, co dodatnie wptywa na przestrzer miejska.
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4.9. REKOMENDACJA 9

Wypracowanie modelowego
porozumienia o Nowej Mobilnosci

Stworzenie centralnych ram regulacyjnych funkcjonowanie Nowej Mobilnosci - za sprawg
skodyfikowania nowej kategorii transportowej w polskim systemie prawnym, otworzy nowe
mozliwogci miastom (samorzgdom), by na swoim terenie, skuteczniej oraz w sposdb systemowy
wigczaty one Nowa Mobilnos¢ jako elementy réwnowazenia miejskich systemow
transportowych. Wychodzg na przeciw howo powstatym wyzwaniom proponujemy, aby
wypracowacé modelowe porozumienie (memorandum) pomiedzy administracjg samorzadowsg
(np. lokalnym zarzgdem drég i/lub transportu) a branzg Nowej Mobilnosci, ktére mogtoby
nastepnie w poszczegdlinych gminach stuzy¢ za podstawe opracowania i uchwalenia prawa
lokalnego (uchwaty rady miasta lub gminy).

Wypracowanie uniwersalnych i powtarzalnych rozwigzan w zakresie bardziej szczegétowych
uregulowan funkcjonowania ustug Nowej Mobilnosci w przestrzeni publicznej, anizeli te
sformutowane na poziomie ustawowym, bytoby pomocne dla wszystkich zaangazowanych
stron: samorzaddw, w ktdrych ustugi takie sg obecne (a w potowie 2022 r. byto ich okoto
dwustu), uzytkownikéw tych ustug, ktérzy korzystaliby z nich w ten sam, przewidywalny sposéb,
a takze dla samych dostawcéw ustug Nowej Mobilnosci, ktdrzy prowadziliby swoje dziatania

w jeden, wystandaryzowany sposoéb.

Zatozeniem przedmiotowego porozumienia (memorandum) bytoby, Zze beda to zasady z jednej
strony wolnorynkowe i konkurencyjne, a z drugiej — zapewniajgce mieszkaricom miast okreslony,
wysoki standard i dostepnosé ustug Nowej Mobilnosci. Ramy wspdtpracy gmin

z ustugodawcami Nowej Mobilnosci powinny zosta¢ odpowiednio zbilansowane pod wzgledem
zobowigzan jedneji drugiej strony, tak, aby kazda z nich odnosita korzysci. Gminy dostarczg
bogatszg oferte mobilnosci swoim mieszkaricom i pozytywnie wptyng chocéby na lokalne
aspekty srodowiskowe i réwnowazenia mobilnosci, a ustugodawcy bede mogli prowadzic¢

i rozwijac swojg dziatalnos¢ w warunkach przewidywalnosci, uczciwej konkurenciji

i ograniczonego ryzyka regulacyjnego. W tym celu rekomendowanym jest okreslenie
wzajemnych zobowigzan pomigdzy miastami (gminami) i dostawcami Nowej Mobilnosci, ktére
w pierwszej fazie udrazniania ustug Nowej Mobilnosci mogtoby przybraé postaé porozumienia
(memorandum) w zakresie Nowej Mobilnosci. Na taki dokument sktadatyby sie: kryteria uznania
za ustugodawce Nowej Mobilnosci, katalog zachet oraz zestaw zobowigzan ustugodawcow
Nowej Mobilnosci.
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4.10. REKOMENDACJA 10

Integracja Nowej Mobilnosci
z infrastrukturg parkingowg

Parkingi sg bardzo istotnym fizycznym (przestrzennym) tgcznikiem dla wiekszogci, jesli nie
wszystkich, ustug mobilnosgci (i transportu), w szczegdlnosci, gdy méwimy o podrézach
multimodalnych i dokonywaniu przesiadek. Infrastruktura parkingowa moze mie¢ przy tym rézne
oblicze i stanowi¢ element mniej lub bardziej systemowych rozwigzan przestrzennych.
Przyktadowo, mozemy moéwicé o lokalnych rozwigzaniach punktowych (np. stojakach
rowerowych, parkingach osiedlowych czy innych parkingach wydzielonych lub przestrzeniach
parkingowych szczegdlnego przeznaczenia), jak réwniez o zorganizowanych na wigkszym
obszarze terytorialnym rozwigzaniach bardziej systemowych lub sieciowych (np. miejskich
strefach ptatnego parkowania, parkingach P&R, weztach przesiadkowych, hubach mobilnosci,
itp.). Rodzi to oczywisty potencijat do integracji infrastruktury z ustugami Nowej Mobilnosci.

W tym zakresie dalszy rozwdj infrastruktury parkingowej powinien przebiegac

z uwzglednieniem potrzeb ustug nowej mobilnosci, dla ktérych waznym punktem jest
funkcjonowanie hubéw mobilnosci. Miejsca te w ramach jednej zorganizowanej przestrzeni
integrujg wiele réznych form mobilnosci: mikro mobilnosé, pojazdy wspdtdzielone a nawet
transport publiczny, taczac czesto w sobie inne funkcje np. ustugi tadowania pojazddw (mikro
oraz samochoddw elektrycznych) czy funkcje rekreacyjne.

Wdrozenie hubdw mobilnosciowych w ramach infrastruktury parkingowej powota na
uporzadkowanie szerokiej oferty ustug mobilnosciach, ktére zostajg w naturalny sposéb
przeniesione z powierzchni chodnikowych. Ponadto zastgpienie zaledwie 3 miejsc
parkingowych mikro hubem mobilnosci wyposazonym w po 10 stanowisk dla roweréw

i hulajndg oraz jednym dla samochodu wspétdzielonego , moze sprawic ze przestrzen miejska
ktdra wczesniej byta wykorzystywana w ciggu doby przez szacunkowo max. 57-72 samochody,
jest uzytkowana przez nawet 500 mieszkanicéw. Zwiazku z powyzszym rekomenduje sie aby
rozwdj infrastruktury parkingowej w miastach byt zintegrowany z powstawaniem hubdéw
mobilnosci.
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4.11. REKOMENDACJA 11

Ubezpieczenie OC
dla Nowej Mobilnosci

Intencja wniesienia tematu ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej (OC) dla transportu
wspotdzielonego jest wieksze bezpieczenstwo i komfort uzytkownikdw Nowej Mobilnosci.
Wspdtdzielona mobilnosé charakteryzuje sie czesto okazjonalnym korzystaniem z réznego
rodzaju pojazddw (rowerdw, hulajnég elektrycznych, skuteréw elektrycznych, réznego typu
samochoddw), a dostep do flot uzyskujg tym samym nie zawsze wprawni i doswiadczeni
uzytkownicy (kierowcy). Dodatkowo, majg oni stycznosc¢ czesto z réznego rodzaju pojazdami,
ktérych dobrze nie znaja, poniewaz nie uzywajg ich na co dzien. Kazdy pojazd ma tez wiele/u
uzytkowniczek/dw i prawdopodobienstwo zdarzenia drogowego jest wieksze niz w przypadku
uzytkowania jednego, dobrze znanego sobie pojazdu (model wtascicielski, indywidualny).

Stad - w celu zwiekszenia bezpieczenstwa oséb korzystajgcych z pojazddw wspodtdzielonych,
jak réowniez ochrony innych uczestnikéw ruchu narazonych na zdarzenie drogowe z udziatem
pojazdu wspdtdzielonego, proponujemy wprowadzenie obowigzkowego ubezpieczenia OC dla
kazdego przejazdu realizowanego pojazdem z kategorii transportu wspoétdzielonego.
Rozwigzanie to bedzie budowato dalsze zaufanie uzytkownikdw do ustug wspdtdzielenia,
bedzie zwiekszato tez akceptacije spoteczng innych uczestnikdw ruchu dla mobilnosci
wspotdzielonej, bedzie chronito samych uzytkownikéw przed nadmiernymi konsekwencjami
spowodowania nieumysinej szkody, a takze bedzie czesto eliminowato problem
formalno-prawny z ustaleniem odpowiedzialnosci i wyegzekwowaniem odszkodowania,
chronigc przy tym tez dostawcéw Nowej Mobilnosci, i postrzeganie catej branzy.

Ubezpieczenie OC dla wspdtdzielonych przejazddw bedzie takze istotnym elementem
wspierajgcym i uwiarygadniajgcym wspodtprace ustug Nowej Mobilnosci z publicznym
transportem zbiorowym, ktéra to wspdtpraca jest strategicznie wazna dla upowszechniania
kategorii Nowej Mobilnosci.
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4.12. REKOMENDACJA 12

Uwzglednienie Nowej Mobilnosci
w strategii zrownowazonego
rozwoju transportu

Rada Ministréw przyjeta we wrzesniu 2019 r. uchwate w sprawie przyjecia Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r,, przedtozong przez ministra infrastruktury.
Gtéwnym celem krajowej polityki transportowej jest zwiekszenie dostepnosci transportowej
kraju oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora transportowego,
poprzez utworzenie spdjnego, zrdwnowazonego, innowacyjnego, i przyjaznego uzytkownikom
systemu transportowego.

Uchwalony dokument identyfikuje komponenty wtasciwe Nowej Mobilnosci w rozdziale pod
tytutem Transport miejski i aglomeracyjny jako element zintegrowanego systemu
transportowego, lecz nie znajdujg one adekwatnego odzwierciedlenia w dziataniach
zaplanowanych do 2030 r. Chodzi o nastepujgce dziatania:

>  promowanie opracowania i wdrazania przez miasta Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci
Miejskiej (SUMP);

>  tworzenie warunkéw do integracji réznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie systeméw
multimodalnych (wezty przesiadkowe, systemy "parkuj i jedz", stacje rowerdw miejskich
i parkingdw rowerowych, tworzenie infrastruktury rowerowej wysokiej jakosci, rozwadj
nowych form mobilnosci wspdtdzielonej itp.), wspdlnych rozktaddw jazdy umozliwiajgcych
sprawnag i nieczasochtonng zmiane srodka transportu, wspdlnych systemdw taryfowych,
systemow informacji pasazerskiej;

> rozbudowa faricuchéw ekomobilnosci w miastach i ich obszarach funkcjonalnych.

Wskazane powyzej dziatania powinny zostaé przewidziane w zaktualizowanych ramach
czasowych, dodatkowo przeanalizowane pod katem ich kompletnosci a takze uspdjnione

z innymi aktami prawnymi, i dokumentami strategicznymi, przyktadowo z projektem Krajowej
Polityki Miejskiej 20302, ktdrej celem jest tworzenie takich warunkéw dla miast i obszaréw
funkcjonalnych, aby mogty sie rozwija¢ w sposéb zréwnowazony oferujac mieszkaricom
wysoka jakos¢ zycia, a ktdra uwzglednia juz niektdre z rekomendacii tego Dokumentul.

26 https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/krajowa-polityka-miejska-2030-jest-pozytywna-opinia-kwrist
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4.13. REKOMENDACJA 13

Cyfrowy dostep do centralnych
baz danych

Dostep do praktycznie wszystkich ustug Nowej Mobilnosci odbywa sie za posrednictwem
technologii cyfrowych i w petni mobilnych (zdalnych). Co wazne, sg to ustugi powszechne,
poniewaz korzysta z nich w Polsce (w formie co najmniej zarejestrowania sie do jednej z wielu
systeméw Nowej Mobilnosci) nawet kilka miliondw osdb i juz tylko z tego powodu powinny byé
one maksymalnie bezpieczne, i wiarygodne. Ustugi Nowej Mobilnosci wigzg sie takze czesto

z uzyskiwaniem dostepu do réznego rodzaju pojazddw, a zatem istotna bedzie np. weryfikacja
posiadanego przez dang osobe prawa do kierowania nimi, czy to wynikajgcego z wieku, czy to
z nabytych uprawnien. Nie mniej istotny moze by¢ takze aspekt czasowo lub trwale cofnietych
uprawnien do kierowania pojazdami, o ktérym w zaden zautomatyzowany sposéb dostawca
ustugi Nowej Mobilnosci nie jest dzi$ informowany.

Wiekszos$¢ danych, ktére potrzebne sg do celdw weryfikaciji tozsamosci poszczegdlnych oséb
czy posiadania przez nie stosownych uprawnien, dostepne sg przy tym w réznych centralnych
rejestrach i bazach danych (np. rejestrze PESEL czy CEPIK: Centralnej Ewidencji Pojazddw

i Kierowcdw), a coraz wiecej z nich dostepnych jest takze w publicznej ustudze mObywatel,
ktéra ma docelowo zastgpic¢ wiekszos$é, jesli nie wszystkie nasze tradycyjne (analogowe)
dokumenty. Szybki i cyfrowy dostep do podstawowych, ale krytycznie waznych, danych w celu
autentykacji uzytkownika — zapewniany w czasie rzeczywistym (np. w trakcie rejestraciji
uzytkownika do ktorejs z ustug Nowej Mobilnosci, a takze w momencie wynajmowania pojazdu)
- jest jedna z rekomendaciji niniejszego Dokumentu.

Warto przy tym wskazac, ze niektdre instytucje i podmioty posiadajg dzis mozliwos¢ zdalnej
weryfikacji danych, o ktérych piszemy. W przypadku CEPIK bedzie tak - poza administracjg
publiczng - przyktadowo dla stacji kontroli pojazddw czy osrodkdéw egzaminacyjnych. Zasadne
jest zatem aby nadac takie uprawnienia w Prawie o ruchu drogowym réwniez dostawcom Nowej
Mobilnosci, tym bardziej, ze majg oni przetozenie na wydawanie dziesigtek tysiecy pojazddw
setkom tysiecy aktywnych uzytkownikéw, a sektor Nowej Mobilnosci - za sprawag posredniczenia
w dostepie do ustug transportowych - jest strategicznie wazny m.in. z perspektywy
koniecznosci zapewnienia bezpieczeristwa publicznego.
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4.14. REKOMENDACJA 14

Nowa Mobilnos¢ jako zadanie
publiczne realizowane w PPP
(partnerstwie publiczno-prywatnym)

Wspdtpraca pomiedzy sektorem publicznym a prywatnym w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP) pozwala realizowac zadania publiczne (tu: dostarczac
mieszkancom zréwnowazone formy mobilnosci stanowigce alternatywe dla posiadania
wiasnego samochodu) w bardziej elastycznej formule niz tradycyjne zamdwienia publiczne
realizowane w trybie PZP (ustawy Prawo zamdwien publicznych). W PPP kazda ze stron
partnerstwa (podmiot publiczny lub koncesjodawca z jednej strony oraz partner prywatny lub
koncesjonariusz z drugiej strony) robi to, co, méwigc kolokwialnie, potrafi najlepiej i bierze tez na
siebie te ryzyka, ktérymi najlepiej (najoardziej efektywnie, skutecznie, ekonomicznie) potrafi
zarzgdzad. Podziat ryzyk jest tu maksymalnie racjonalny - po to, aby przedsiewziecie takie
realizowac mozliwie najbardziej efektywnie i z najlepszym skutkiem dla spoteczenstwa
(nierzadko formuta PPP pozwala dostarczy¢ wyraznie wyzszej jakosci ustuge publiczng niz
model tradycyjny).

W wymiarze praktycznym, PPP w obszarze Nowej Mobilnosci mogtoby zostaé zorganizowane
w ten sposdb, aby przyktadowo lokalny zarzgd drég dbat o infrastrukture transportowg (domena
publiczna), ale to rynek dostarczy tam ustugi, zapewniajac ich podaz (dostepnosé), odpowiednig
jakos¢, okreslone funkcjonalnosci itp. (domena prywatna). W formule PPP (lub koncesji)
wynagrodzeniem strony prywatnej moze by¢ prawo czerpania pozytku z przedmiotu
partnerstwa lub koncesji (np. w postaci pobierania optat od uzytkownikéw czy innych
wygenerowanych zrédet przychodu), a takze tzw. ptatnosé za dostepnoscé jakiejs ustugi (np.
dostepnego catodobowo systemu wspdtdzielonej mobilnosci wedtug okreslonych wskaznikdw
jakosciowych). Takie rozwigzanie pozwolitoby tez administracji publicznej urynkowic czesé
procesow transportowych, zwiekszy¢ ich konkurencyjnosc, a takze - szukac pozafinansowych
form wynagradzania wykonawcow, co jest szczegodlnie wazne w trudnej ekonomicznie sytuacii
samorzgdow, ktére moga nie mie¢ mozliwosci wyasygnowania dodatkowych srodkéw na
inwestowanie w Nowg Mobilnosgé.

W omawianym przypadku rolg samorzgdu bytoby zorganizowanie procesu (od strony
formalno-prawnej), a naktady inwestycje czy tez koszty operacyjne w pewnej mierze wzigtby na
siebie biznes. W jak duzej mierze - to zalezy juz od parametréw rentownosci catego
przedsiewziecia w czasie, ale w modelu czysto koncesyjnym mozna i teoretycznie przewidzied¢
scenariusz, w ktdrym sektor publiczny nie bedzie optacat swiadczonych przez koncesjonariusza
Swiadczen czy ustug, a wniesie wktad w innej postaci.
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Jednym z przyktadowych pdl do zastosowania modelu PPP we wdrazaniu Nowej
Mobilnosci jest przedsiewziecie “hubdw mobilnosci’, tj. miejsc ktdre porzgdkujg i gromadza
w wyznaczonych w przestrzeni miejskiej multimodalnych punktach (“hubach” wtasnie)
pojazdy (i ustugi) Nowej Mobilnosci oraz tgczg je (przede wszystkim przestrzennie, ale tez
ofertowo) z infrastruktura publiczna, w szczegdlnosci transportowa (drogami, miejscami
parkingowymi, weztami przesiadkowymi transportu zbiorowego), ale tez uzytecznosci
publicznej (np. urzedami, szpitalami, parkami czy innymi obiektami celu publicznego).

Jak wskazano w Studium wykonalnosci hubéw mobilnosci?’, miejska sie¢ hubdw
mobilnosci dobrze wpisuije sie w schemat PPP, np. koncesji na ustugi, pozwalajgc obu
stronom na nawigzanie dtugoterminowej wspodtpracy, w ktdrej kazda ze stron jest
odpowiedzialna za pewne czgsci przedsiewziecia zgodne z jej kluczowymi kompetencjami.
[ tak np. sektor publiczny mogtby zapewniac lokalizacje dla hubdw mobilnosci w przestrzeni
publicznej oraz dostep do energii elektrycznej, a takze, o ile to mozliwe (w obecnym modelu
funkcjonowania rowerdw miejskich w Polsce, ktdre finansowane sg z lokalnych budzetéw),
uzupetniac je wtasnie o stacje roweru publicznego, natomiast sektor prywatny tworzytby na
tym fundamencie rentowny model biznesowy, ktory pozwolitby utrzymac sie catemu
przedsiewzigciu bez biezagcego angazowania srodkdw publicznych, zaktadajgc oczywiscie,
ze cele zaréwno podmiotu publicznego, jak i partnera prywatnego sa realizowane.

Celem publicznym bytoby w takim wypadku zapewnienie mieszkaricom i obywatelom
niezaktéconeji niezawodnej alternatywy dla posiadania i uzywania wtasnego samochodu
w miescie — poprzez rozpowszechnianie multimodalnych hubdw, zapewniajgcych dostep
do ustug Nowej Mobilnosci. Natomiast celem prywatnym bytoby prowadzenie
ekonomicznie optacalnej dziatalnosci biznesowej wraz z szeregiem dalszych partneréw
(m.in. dostawcoéw ustug Nowej Mobilnosci, dostawcéw platform MaaS i/lub dostawcow
innych ustug zlokalizowanych w hubach mobilnosci).

21 https://mobilne-miasto.org/studium-wykonalnosci-hubow-mobilnosci-w-warszawie/
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4.15. REKOMENDACJA 15

Nowa Mobilnos¢ w SUMP: planach
zrownowazonej mobilnosci miejskiej

Intencja tej rekomendacji jest uwzglednienie Plandw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
(SUMP: Sustainable Urban Mobility Plan) jako narzedzia do réwnowazenia podziatu modalnego
(ang. modal split) miejskich systemdw transportowych z udziatem ustug Nowej Mobilnogci.
Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej to sprawdzone w wielu europejskich miastach

(i stosowane juz z sukcesami w Polsce) kompleksowe dokumenty rangi strategicznej,
opracowywane i wdrazane przez wtadze miasta i podmioty zaangazowane w realizacje polityki
transportowe.

W grudniu 2021r. plany te zostaty takze uznane za obowigzkowe (za sprawg zmienionych przez
Komisje Europejska tzw. ram dla mobilnosci miejskiej: The New EU Urban Mobility Framework)
poczawszy od 2025 r. i przewidziane dla wszystkich miast bedacych elementem strategicznej
sieci transportowej TEN-T (Trans-European Transport Network?®), ktére poza posiadaniem
kluczowej infrastruktury transportowej objete zostaty tez politykg

w zakresie wdrazania innowacji, nowych technologii i rozwigzan cyfrowych we wszystkich
modalnosciach transportowych. Wedtug projektu Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego

i Rady Europy nr COM (2021) 812 w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej w Polsce?®, 30 miast miato bedzie status strategicznego
wezta transportowego, a tym samym obowigzek przygotowania i wdrozenia lokalnego SUMP.

SUMP sa narzedziem utatwiajacym planowanie, uwzgledniajgcym szerszy kontekst
funkcjonowania miasta i perspektywe dtugookresowa. Procesy opracowywania i wdrazania
SUMP’6w oraz rozwdj Nowej Mobilnosci powinny i$¢ zatem w parze.

28 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t_en

29kolejnosc alfabetyczna: Biatystok, Bielsko-Biata, Bydgoszcz, Czestochowa, Elblag, Gdarisk, Gorzéw Wielkopolski, Kalisz, Katowice,
Kielce, Koszalin, Krakéw, Legnica, Lublin, £6dz, Olsztyn, Opole, Ptock, Poznan, Radom, Rybnik, Rzeszéw, Szczecin, Tarndw, Torun,
Watbrzych, Warszawa, Wtoctawek, Wroctaw, Zielona Géra
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Odpowiednio zorganizowany proces planowania realizowany przez samorzady,
uwzgledniajgcy ponizsze wytyczne® w zakresie Nowej Mobilnosci, pozwoli
zagwarantowac zréwnowazony rozwoj Nowej Mobilnosci, a jednoczesnie stanowic
bedzie dodatkowe narzedzie efektywnej realizacji celéw SUMP przez samorzady:

>  dziata¢ jako dostawcy lub inicjowac Scistg wspotprace pomiedzy operatorami
a gminami;

>  ustala¢ zasady parkowania, minimalnego wyposazenia technicznego pojazdéw
wspotdzielonych oraz jakosci funkcjonowania systemu wspétdzielenia (wraz
z terminami i wskaznikami);

>  konwertowac miejsca parkingowe na dedykowane dla ustug wspétdzielenia,
tworzgc tez multimodalne huby mobilnosci;

> integrowac oraz informowac o ofercie Nowej Mobilnosci jako uzupetnieniu
komunikacji miejskiej (np. linkowanie do dostawcy na stronie gminy, integrowanie
z planerami podrézy itp.);

> planowac srodki finansowe na wsparcie rozwoju Nowej Mobilnosci w budzecie,
a takze konsekwentnie sankcjonowac nielegalne zachowania, zwtaszcza wobec
ruchu samochodowego (np. nielegalnego parkowania, blokowania $ciezek
rowerowych);

>  wymagac od operatorow systemow wspadtdzielenia zgodnosci ze standardami
w zakresie ochrony danych, proceséw ptatnosci i warunkéw rejestracii;
uczestniczy¢ w rozwoju infrastruktury tadowania;

>  uregulowac¢ umownie, ze odpowiednie dane uzytkownika od dostawcoéw sg
przesytane do gmin w celu planowania urbanistycznego i mobilnosci;

> zdefiniowac obowigzki, kryteria oceny i realizowad/zlecaé badania wptywu Nowej
Mobilnosci na mobilnosé miejska;

> przyjac regulacje ustug Nowej Mobilnosci jako zadanie wtasne gmin.

30 Arndt, W. H., Drews, F., Hertel, M., Langer, V., & Wiedenhoft, E. (2019). Integration of shared mobility approaches in Sustainable Urban
Mobility Planning. Topic guide.
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Etapy rozwoju
Nowej Mobilnosci

Pomimo, ze ustugi Nowej Mobilnosci pojawity sie w wielu
polskich miastach, ich potencjat nie jest dotychczas w petni
wykorzystywany, co zwigzane jest z istnieniem licznych barier
oraz wyzwan rynku. W celu ustrukturyzowania i efektywnosci
wdrazania przedmiotowych rekomendaciji, zaleca sie aby
zadanie to zostato podzielone na trzy odrebne fazy projektowe.

FAZA1
2023-2024

FAZA 2
2025-2027

FAZA 3
2028-2030

Pierwszy etap powinien zostaé poswiecony na skodyfikowanie ustug Nowej Mobilnosci

w regulacjach prawnych, co stanowi punkt bazowy dla realizacji dalszych dziatan. Wpisanie
definicji pojazdu wspdtdzielonego do ustawy Prawo o ruchu drogowym umozliwi realizacje
kolejnych postulatéw, tworzgcych przyjazne srodowisko inwestycyjne. Réwnolegle, powinny
zostaé podjete prac nad optymalizacja, juz istniejgcych przepisow, tak aby zostaty
dopasowane do realiéw i oczekiwan rynkowych. Przed koncem pierwszego etapu, zasadne
bedzie nawigzanie dialog z administracja centralng i lokalng, celem rozpoczecia
przygotowan do wdrozenia pakietu przywilejow i benefitdw, ktdrymi mogtyby cieszyd sie
ustugi Nowej Mobilnosci. W tym zakresie kluczowe jest wypracowanie porozumienia,
dajgce obu strong korzys¢ z istnienia tego typu regulacii, wszystkim interesariuszom
dialogu.

W drugim etapie, na podstawie powstatych definicji Nowej Mobilnosci oraz dialogu

z administracjg centralng oraz lokalng, powinny zostaé wypracowane a nastepnie wdrozone
przepisy, umozliwiajgce promocje ustug Nowej Mobilnosci w postaci katalogu zachet dla
ustugodawcow. Jednoczesnie w tym okresie powinien powstaé dedykowany system
informatyczny, integrujgcy dane transportu publicznego i prywatnego. Prowadzone
obserwacje w ramach realizacji etapu drugiego powinny ponadto dostarczy¢ kluczowych
informacji z zakresu wptywu rozwoju Nowej Mobilnosci na systemy transportowe

w miastach. Ich ocena, spostrzezenia oraz wnioski bedg stuzyty zbudowaniu podstaw dla
realizacji trzeciej fazy wdrazania Nowej Mobilnosci.

Trzecia faza rozwoju Nowej Mobilnosci powinna koncentrowac na ugruntowaniu pozyciji
ustug wspodtdzielenia na ptaszczyznie planistycznej znajdujgc odzwierciedlenie w miejskich
dokumentach strategicznych. Wazng czescig bedzie rdwniez udroznienie przepiséw dla
rozwoju transportu autonomicznego, tak aby w trakcie etapu lll mogty zosta¢ uruchomione
pierwsze pilotazowe testy tego typu systemow.
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4 N
1. FAZ A Realizowane rekomendacje:
2023_2024 REKOMENDACJA 1 Prawne zdefiniowanie
i skodyfikowanie Nowej Mobilnosci
REKOMENDACJA 4 Optymalizacja przepisdw
Gtowny efekt: dla mikromobilnogci
Skodyfikowanie Nowej Mobilnosci REKOMENDACJA 5 Jednolity, cyfrowy
w ,,Prawie o ruchu drogowym” i ogdIinokrajowy system licencji taksdwkarskich
oraz optymalizacja istniejgcych REKOMENDACJA 8 Budzety/pakiety mobilnosci
przepisow prawnych. jako benefit pracowniczy
- /
e N
2. FAZ A Realizowane rekomendacje:
2025_2027 REKOMENDACJA 2 Otwarte dane transportu
publicznego i prywatnego
REKOMENDACJA 3 Uprzywilejowanie Nowej
Mobilnosci w przestrzeni miejskiej
REKOMENDACJA 7 Przyjazne podatki dla Nowej
Gtéwny efekt: Mobilnosci
Wdrozenie kluczowych benefitéw REKOMENDACJA 11 Ubezpieczenie OC dla Nowej
i przywilejow dla ustug Nowej Mobilnosci
Mobilnosci REKOMENDACJA 13 Cyfrowy dostep do centralnych
baz danych
- J
e N
3. F AZ A Realizowane rekomendacije:
2028—2030 REKOMENDACJA 6 Udroznienie przepiséw dla
pojazddéw autonomicznych
REKOMENDACJA 9 Wypracowanie modelowego
porozumienia o Nowej Mobilnosci
REKOMENDACJA 10 Integracja Nowej Mobilnosci
) z infrastrukturg parkingowa
Giowny efekt REKOMENDACJA 12 Uwzglednienie Nowej Mobilnosci
Rozwéj nowych form mobilnoélci- w strategii zréwnowazonego rozwoju transportu
el e N°"§’ei wleleflliesiel REKOMENDACJA 14 Nowa Mobilnos¢ jako zadanie
z transportem publicznym w ramach i i )
dokumentéw strategicznych Nowej publiczne realizowane w PPP (partnerstwie
Mobilnosci w ,,Prawie o ruchu publiczno-prywatnym)
drogowym” oraz optyma"zacia REKOMENDACJA 15 Nowa Mobilnos¢ w sump:
istniejgcych przepiséw prawnych. planach zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
N J
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Zespot
projektowy

Adam Jedrzejewski

Jeden z pionieréw wspodtdzielonej mobilnosci w Polsce, a takze ambasador ekonomii wspdtdzielenia

w obszarze mobilnosci miejskiej. Posiada blisko 20 lat doswiadczenia zawodowego i realizuje wiele
inicjatyw z obszaru Nowej Mobilnosci, m.in. prowadzgc organizacje branzowg Stowarzyszenie Mobilne
Miasto i rozwijajac projekt Hubéw Mobilnosci. Kluczowe obszary kompetenciji: wspdtdzielona mobilnosé
miejska, “mobilnosci jako ustuga” (MaaS: Mobility-as-a-Service), polityki/projekty parkingowe oraz
partnerstwo publiczno-prywatne (PPP) jako formuta realizacji zadar publicznych tgczgca kompetencje
biznesu i administracji publiczne;.

Jakub Stechty

Menedzer z doswiadczeniem w sektorze energetycznym z wieloletnim zainteresowaniem czystymi
technologiami. Posiada unikatowe doswiadczenie z obszaru zréwnowazonej mobilnosci, gromadzone
w sektorze prywatnym (projekty carsharingowe i transportu miedzymiastowego opartego o pojazdy
elektryczne), w sektorze publicznym, organizacjach pozarzgdowych i duzych organizacjach krajowych
i miedzynarodowych.

Albert Kania

Ekspert Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych, wspotautor szeregu raportéw branzy
elektromobilnosci. Odpowiedzialny za koordynowanie prac kKomitetu ds. Nowej Mobilnosci PSPA.

Wktad w powstanie Dokumentu wniesli takze cztonkowie Komitetu ds. Nowej Mobilnosci
funkcjonujgcego przy Polskim Stowarzyszeniu Paliw Alternatywnych, w sktad ktérego wchodzi:
PANEK S.A., Uber Poland Sp. z 0.0, Mercedes-Benz Polska Sp. z.0.0, 4Mobility SA,

Stowarzyszenie Mobilne Miasto, KIA, IDIADA, Arval Service Lease Polska, Hyundai Motor Poland,
Vooom, Air Products Sp. z 0.0, BMZ Poland, ARC Europe Polska, OVERCOME Sp. z 0.0, Anwim S.A,,
Stacjetadowania, Bolt, Electromobility ONE, stacjomat.pl, Eleport, ARP e-Vehicle, ShareP AG |
Sustainable Mobility Solutions, KEREL Adam Smeja, VoxNet sp. z 0.0., Urvis.bike, ING Lease
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