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Wprowadzenie

Postępująca urbanizacja i wzrost 
liczby mieszkańców dużych miast 
stwarzają szereg utrudnień transpor-
towych, które wynikają ze zwiększo-
nego zapotrzebowania na przewóz 
osób oraz towarów. Niekorzystne 
skutki ruchu samochodowego do-
tykają zarówno środowisko natu-
ralne, jak i społeczeństwo. Są one 
związane głównie z następstwami 
wypadków i kolizji drogowych, za-

tłoczeniem szlaków komunikacyj-
nych, nadmiernym wykorzystywa-
niem paliw kopalnych, ociepleniem 
klimatu, zanieczyszczeniem (powie-
trza, wody, gleby), emisją drgań i ha-
łasu oraz ograniczeniem areału zie-
mi [6, 7]. Wspominanie problemy są 
szczególnie odczuwalne w ścisłych 
centrach miast, stanowiących prze-
ważający cel podróży ze względu na 
funkcje administracyjno-kulturalne, 
jak również koncentrację obiektów 
usługowych, handlowych i użytecz-

ności publicznej. Tym niemniej, od 
wielu lat jest to najbardziej dyna-
micznie rozwijająca się gałąź trans-
portu w Polsce [20]. Obok szeregu 
innych zalet umożliwia bowiem 
przewóz typu door-to-door, bez po-
trzeby zmiany środka lokomocji, co 
w bardzo wielu przypadkach ma 
kluczowy wpływ na wybór prefe-
rencji komunikacyjnych. Dochodzą 
do tego czynniki społeczne, wyra-
żające się wysoką elastycznością i 
dostosowaniem do indywidualnych 

Streszczenie: W artykule przedstawiono problematykę wdrażania usług sharing economy w odniesieniu do miejskiego sys-

temu transportowego. Omówione zostały podstawowe wiadomości związane z tą koncepcją i zasadą jej działania, ze szcze-

gólnym uwzględnieniem aspektów ekonomicznych, ekologicznych oraz społecznych. W przeprowadzonej analizie brano pod 

uwagę rosnącą rolę wypożyczalni bezobsługowych różnego typu, których rozwój i funkcjonowanie wpływa na stopniową 

zmianę preferencji komunikacyjnych mieszkańców Szczecina. W części badawczej porównano czasy przejazdu dostępnych 

pojazdów na wybranym odcinku testowym. Prezentowane wnioski i spostrzeżenia mogą być pomocne w modernizacji obec-

nych lub wdrażaniu zupełnie nowych inicjatyw w zakresie udostępniania nowoczesnych środków transportu. Z założenia mają 

one zagwarantować publiczną dostępność na ściśle określonym obszarze i stosunkowo krótkim czasie użytkowania, a jedno-

cześnie być dostosowane do potrzeb danej aglomeracji.

Słowa kluczowe: Usługi typu sharing; Transport miejski; Preferencje komunikacyjne

Abstract: The article presents the problem of implementation sharing economy services in relation to the urban transport 

system. Basic information related to this concept and the principle of its operation was discussed, with particular emphasis on 

economic, ecological and social aspects. The analysis considered the growing role of unmanned rental shops of various types, 

whose development and functioning infl uences the change in communication preferences of Szczecin residents. The research 

part compares travel times of available vehicles on a selected test section. The presented conclusions and observations can be 

helpful in modernizing current or implementing completely new initiatives in the fi eld of providing modern means of trans-

port. They are to guarantee public availability in a precisely defi ned area and a relatively short time of use, and at the same time 

be adapted to the needs of a given agglomeration.

Keywords: Sharing services; Urban transport; Communication preferences

Availability of sharing services in Szczecin

Tomasz Stoeck

Dr inż.

Zachodniopomorski Uniwersytet 
Technologiczny w Szczecinie, 
Wydział Inżynierii Mechanicznej i 
Mechatroniki, Katedra Eksploatacji 
Pojazdów Samochodowych

tstoeck@wp.pl

Dostępność usług typu sharing 
na terenie Szczecina



17

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y3 / 2020

Transport miejski

potrzeb użytkownika, ale też ekono-
miczne, związane chociażby z niską 
ceną dostępu do drogi czy atrakcyj-
ną ceną pojazdów na rynku wtór-
nym [2]. W efekcie realizacja kon-
cepcji zrównoważonego rozwoju, 
czyli doktryny zakładającej równo-
wagę między dążeniami wszystkich 
mieszkańców, w tym również tych 
niezmotoryzowanych, napotyka na 
szereg trudności. Pomimo to, chęć 
zapewnienia wymaganego balansu 
między elementami kształtującymi 
sprawny system transportowy spra-
wia, że w miastach wprowadzane 
są różnego rodzaju innowacje. Mają 
one na celu ograniczenie liczby 
pojazdów napędzanych silnikami 
spalinowymi w obszarach zabudo-
wanych, wraz z propagowaniem i 
upowszechnianiem alternatywnych 
sposobów podróżowania. Powinny 
one nie tylko uzupełniać istniejącą 
komunikację zbiorową i być z nią 
zintegrowane, ale też gwaranto-
wać niskie koszty użytkowania oraz 
utrzymania w dobrym stanie tech-
nicznym. 
 Jedną z możliwości jest efektyw-
ne wdrażanie idei sharing economy, 
tzn. ekonomii współpracy lub ina-
czej gospodarki współdzielenia.

Wspieranie systemu transportu 

miejskiego usługami typu sharing

Ekonomia współpracy jest termi-
nem ogólnym, dotyczącym kon-
sumpcji towarów i usług poprzez 
działania takie jak: wynajem, zamia-

na lub handel. W tym celu wykorzy-
stuje się platformy internetowe i sie-
ci społecznościowe, które ułatwiają 
dzielenie się zasobami między po-
szczególnymi podmiotami: dostaw-
cami (osoby prywatne, przedsiębior-
stwa), pośrednikami (łącznicy) oraz 
konsumentami (użytkownicy) [12, 
17]. Współczesna popularyzacja tej 
idei jest więc wynikiem nie tylko in-
teraktywności bazującej na nowych 
technologiach, ale również wzrostu 
kompetencji informatycznej użyt-
kowników. Szczególną rolę w tym 
procesie odgrywa rozwój i masowe 
upowszechnienie urządzeń mobil-
nych, które umożliwiają wykony-
wanie wymaganych czynności w 
dowolnym miejscu oraz czasie, bez 
konieczności korzystania z kom-
putera osobistego. Takie podejście 
wymusza odejście od klasycznych 
modeli organizacyjnych, zbudo-
wanych wokół podziału zasobów 
materialnych i ludzkich, w kierunku 
systemu gospodarczego bazujące-
go na usieciowieniu jednostek oraz 
społeczności [3]. Tym niemniej, eko-
nomia współpracy najlepiej funk-
cjonuje w środowiskach lokalnych, 
gdyż dobra dostępne są nie tylko w 
sensie zasięgu cyfrowego, ale rów-
nież wymiarze czysto fi zycznym. Z 
tego względu aglomeracje miejskie 
sprzyjają konsumpcji współdzielo-
nej, biorąc pod uwagę ich ograni-
czoną przestrzeń oraz dużą gęstość 
zaludnienia [16]. Jednocześnie jest 
to wygodne od strony praktycznej, 
gdyż umożliwia wprowadzenie róż-

norodnych systemów taryfowych, 
dopasowanych do potrzeb indywi-
dualnego odbiorcy. 
 W ramach usług typu sharning 
oferuje się pojazdy publiczne lub 
inne środki transportu, które są au-
tomatycznie wypożyczane oraz sa-
modzielnie wykorzystywane przez 
użytkowników na danym terenie i w 
określonym czasie. Ich przykładowy 
podział w zależności od pokonywa-
nego dystansu został przedstawio-
ny na rysunku 1. Można zauważyć, 
że potencjał rynkowy dla wspólnej 
mikromobilności może obejmować 
wszystkie podróże pasażerskie poni-
żej 8 km [11]. W grupie tej zestawio-
no więc pojazdy niskiej prędkości, w 
tym napędzane siłą mięśni – rowery 
(tzw. bike-sharing) oraz pozostałe, 
głównie elektryczne, które nie zosta-
ły ujęte w Ustawie z dnia 20 czerwca 
1997 r. Prawo o ruchu drogowym 
[18], np. jeździki, deskorolki, dwuko-
łowce, hulajnogi, mini skutery, itp. 
 W literaturze tematu najczęściej 
określa się mianem urządzeń mobil-
ności osobistej PAM (ang. Personal 
Mobility Device) [4, 5]. Ich klasyfi ka-
cja stwarzać może jednak pewne 
utrudnienia, gdyż mają one różno-
rodne funkcje i obszar zastosowań. 
Pomimo to, w najbliższym czasie 
Ministerstwo Infrastruktury planuje 
wprowadzić nowelizację istnieją-
cych przepisów, w celu unormowa-
nia statusu prawnego tych środków 
transportu.
 W przypadku dłuższych dystan-
sów zazwyczaj brane są pod uwagę 

 

 
1. Podział środków transport-sharingu ze względu na dystans

Źródło: opracowanie własne na podstawie [11]
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skutery i samochody, stąd systemy 
ich udostępniania noszą odpowied-
nio nazwy scooter- oraz car-sharing. 
Przybierają one zbliżone formy wy-
pożyczeń, tzn. w modelu zamknię-
tym wykorzystuje się specjalne 
stacje dokujące, a w otwartym – 
użytkownicy odbierają i zwracają 
pojazdy w dowolnym miejscu, ale 
w obrębie strefy działania danego 
operatora. Ich rezerwacja i wyszu-
kiwanie odbywa się za pomocą 
specjalnie dedykowanych aplikacji 
mobilnych, sprzężonych z sygna-
łem nawigacji satelitarnej GPS (ang. 
Global Positioning System). Mniej po-
pularną alternatywę stanowi opcja 
peer-to-peer, w której prywatni wła-
ściciele samochodów wypożyczają 
je wybranym osobom w czasie, gdy 
sami z nich nie korzystają [8]. 
 Na przestrzeni ostatnich lat 
ukształtowały się również inne spo-
soby ekonomi współpracy, przy 
czym  nie wszystkie z nich oce-
niane są w sposób jednoznacznie 
pozytywny. Przykładem może być 
ride-sourcing, czyli rozwiązanie pole-
gające na współdzieleniu podróży. 
Przy takim podejściu użytkownicy 
platformy internetowej oferują prze-
jazd własnym pojazdem, czerpiąc z 
tego tytułu korzyści materialne. Z 
jednej strony jest to interesująca 
propozycja eliminująca koniecz-
ność samotnej jazdy, służąca nieza-
spokojonemu popytowi na szybką, 
elastyczną i wygodną mobilność w 
obszarach miejskich. 
 Należy jednak zauważyć, że stoi 
ona w sprzeczności z ukształtowa-
nym przemysłem taksówkowym, w 
którym od kierowców wymaga się 
spełnienia szeregu regulacji praw-
nych, np. ukończenia szkolenia i 
zdania egzaminu, potwierdzenia 
kwalifi kacji zdrowotnych (w tym 
badań psychotechnicznych), pro-
wadzenia działalności gospodarczej, 
przystosowania samochodu, itp. 
 Ponadto, usługi ride-sourcing 

niejako konkurują z transportem 
publicznym, przyczyniając się do 
zwiększania zatorów komunikacyj-
nych w godzinach szczytowych, ale 
też zagrażają bezpieczeństwu pu-
blicznemu i samym konsumentom, 
dodatkowo narażonym na nieprzej-
rzyste praktyki cenowe [10].

Transport-sharing w obszarze 

metropolitalnym Szczecina

Strukturę urbanistyczną miasta cha-
rakteryzuje układ dwubiegunowy, 
zorientowany po obu stronach Odry, 
w związku z czym istnieje potrzeba 
zapewnienia sprawnego systemu 
transportowego pomiędzy lewo- i 
prawobrzeżną częścią miasta. Po-
nieważ pod względem powierzchni 
zajmuje ono trzecie miejsce w Pol-

sce, szczególnego znaczenia nabie-
rają przewozy na znaczne odległo-
ści [15]. 
 Pomimo, iż obserwuje się szereg 
utrudnień związanych z dyspropor-
cją natężenia ruchu pojazdów w 
poszczególnych dzielnicach, bra-
kiem przystosowania sieci drogo-
wo-ulicznej czy niewielu przepraw 
mostowych, od kilku lat nie wzrasta 
popyt na korzystanie z komunikacji 
publicznej [14]. Z tego względu wy-
dawać by się mogło, iż tak rozległa 
aglomeracja stanowić będzie ideal-
ne podłoże dla rozwoju usług typu 
car-sharing. Niestety w chwili obec-
nej żadna fi rma czy stowarzyszenie 
nie oferuje wynajmu pojazdów w 
tym systemie. Nie oznacza to jednak, 
że próby takie nie były podejmowa-
ne. Pod koniec 2018 r. na lokalnym 

2. Przykładowe oferty wynajmu samochodów prywatnych w serwisie Mobilrent
Źródło: opracowanie własne na podstawie [27]

Parametr Jednostka EcoShare Hop.City

Zasięg km 70

Prędkość km/h 45

Ładowność kg 150 160

Rodzaj napędu - elektryczny

Moc silnika W 3000

Napięcie instalacji V 72

Pojemność baterii Ah 30 (litowo-jonowa)

Czas ładowania h 4-6

Trwałość cykle 800

Rodzaj wyświetlacza - ciekłokrystaliczny

Źródło: opracowanie własne na podstawie [22, 23]

Tab. 1. Wybrane parametry techniczne skuterów EcoShare i Hop.City
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rynku przewozu towarów zaczął 
funkcjonować litewski operator Ci-
tyBee, udostępniając pilotażowo 7 
samochodów dostawczych typu 
Fiat Ducato. Ich lokalizacja, rezerwa-
cja i otwieranie możliwa była z po-
ziomu aplikacji mobilnej, podobnie 
jak płatność po zakończeniu wypo-
życzenia [26]. Tym niemniej, po kilku 
miesiącach działania zlikwidowano 
strefy wyznaczone w granicach ad-
ministracyjnych Szczecina, a usługa 
została całkowicie wygaszona. Praw-
dopodobną przyczynę takiego sta-
nu rzeczy należy upatrywać w dużej 
konkurencji ze strony przewoźników 
taksówkowych, jak również bogatej 
ofercie wypożyczalni działających w 
sposób tradycyjny.
 Powyższej sytuacji w żaden spo-
sób nie poprawia model peer-to-pe-

er, gdyż liczba ofert od osób prywat-
nych jest wybiórcza, więc trudno je 
traktować jako realną alternatywę 
dla pozostałych środków transpor-
tu. Pojedyncze przypadki znaleźć 
można za pomocą portali interne-
towych, np. Locomoto, Mobilrent 
(rysunek 2). Warunkiem koniecznym 
jest rejestracja w systemie i wypeł-
nienie formularza, w którym właści-
ciel wprowadza aktualne informacje 
na temat własnego pojazdu, miejsca 
jego parkowania oraz wymogów 
dotyczących samego wynajmu, np. 
czasu i kosztu usługi. Cały proces 
jest wygodny od strony praktycz-
nej, gdyż odbywa się bez udziału 
pośredników, co znacznie ułatwia 
relacje między zainteresowanymi 
stronami [27]. Dodatkową zaletę 
stanowi możliwość jednoczesnego 

wypożyczenia kilku samochodów 
(osobowych, dostawczych). Należy 
więc przypuszczać, iż w najbliższych 
latach formuła tego rodzaju będzie 
zyskiwać na znaczeniu, podobnie 
jak to ma miejsce w innych, polskich 
miastach, np. Warszawie, Poznaniu, 
Krakowie. 
 Znacznie większą popularnością 
w Szczecinie cieszy się scooter-
-sharing, który został wprowadzony 
przez fi rmy EcoShare i Hop.City w 
pierwszym półroczu 2019 r. Pomi-
mo, iż są to operatorzy zupełnie od 
siebie niezależni, oferują zbliżone 
warunki usługi w modelu otwar-
tym. Przede wszystkim strefy zwrotu 
praktycznie pokrywają się ze sobą, 
obejmując zasięgiem centralne 
osiedla lewobrzeżnej części miasta. 
Użytkownikom oddano do dyspo-
zycji skutery o odmiennym wyglą-
dzie zewnętrznym, ale niemal iden-
tycznych parametrach technicznych 
(rysunek 3, tabela 1). Ze względu na 
napęd elektryczny są to pojazdy ze-
ro-emisyjne ZEV (ang. Zero Emission 
Vehicle), czyli nie emitujące żadnych 
zanieczyszczeń z pokładowego źró-
dła energii, co wpisuje się w kon-
cepcję zrównoważonego rozwoju 
[9]. Ponadto, w sposób analogiczny 
przebiegają czynności związane z 
ich lokalizacją, rezerwacją, urucha-
mianiem oraz parkowaniem, wy-
magając korzystania ze specjalnie 
dedykowanej aplikacji (rysunek 4). 
Warto jednak podkreślić, iż w pro-
cesie rejestracji należy udostęp-
nić kopię dowodu osobistego, a w 
przypadku osób urodzonych po 19 
stycznia 1995 r. prawo jazdy katego-
rii AM lub wyższej [19].
 W chwili obecnej trudno jest 
wskazać, która z opcji wynajmu 
będzie preferowana przez miesz-
kańców w najbliższej przyszłości. 
Czynnikiem decydującym o pre-
ferencjach może okazać się koszt 
usług, których kalkulację zestawio-
no w tabeli 2. Biorąc pod uwagę 

 

a) 

 
b) 

 

3. Skutery elektryczne zaparkowane w stre$ e zwrotu: a) EcoShare, b) Hop.City 
Źródło: opracowanie własne
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prezentowane dane korzystniej-
szą wydaje się być oferta Hop.City, 
przede wszystkim ze względu na 
jednostkową cenę za minutę jazdy. 
Interesującym pomysłem było rów-
nież udostępnienie miesięcznych 
opłat abonamentowych, których 
drugi operator w ogóle nie przewi-
duje. Tym niemniej, fi rma EcoShare 
jako pierwsza w Polsce wprowadziła 
dualny system rozliczeń, umożliwia-
jący wypożyczenie skutera na zasa-
dzie konta przedpłaconego (z ang. 
prepaid) lub opłaty bezpośredniej, 
naliczanej za każdy przejazd z przy-
porządkowanej karty kredytowej 
[22].
 Najstarszą i zdecydowanie naj-
bardziej rozwiniętą formę lokalnego 
transport-sharingu stanowi Szcze-
ciński Rower Miejski (SRM) "Bike-S". 
Od 2014 r. system obsługiwany jest 
przez Spółkę Nieruchomości i Opła-
ty Lokalne, która współpracuje z 
operatorem zewnętrznym Nextbike 
Polska S.A. Wypożyczenia odbywają 
się w modelu zamkniętym, liczącym 
łącznie 585 pojazdów i 87 stacji do-
kujących [21]. Są one zlokalizowane 
po obu stronach Odry, głównie w 
obrębie gęsto zaludnionych osiedli 
centralnych, co stanowi ich niewąt-
pliwą zaletę (rysunek 5). Do innych 
przyczyn tak dużej popularności 
SRM wśród mieszkańców i turystów 
należy zaliczyć czynniki, które mogą 
być postrzegane w różnych aspek-
tach:
a) prawnych
- od osób pełnoletnich nie wyma-

ga się uprawnień do kierowania 
rowerem,

- brak potrzeby korzystania do-
datkowego wyposażenia (kasku, 
ochraniaczy, itp.),

b) funkcjonalnych
- prosty proces rejestracji, możli-

wy do przeprowadzenia w spo-
sób wygodny dla użytkownika, 
w tym poprzez aplikację mobil-
ną, portal internetowy, kontakt 

telefoniczny z konsultantem, 
oraz kartę płatniczą przy termi-
nalu,

- przejrzysty cennik wypożyczeń, 
identyczny dla taryfy normal-
nej i rodzinnej, w którym czas 
naliczania opłat podzielono na 
godzinne okresy z wyłączeniem 

pierwszych 20 min jazdy, 
- duży wybór metod płatności 

(tradycyjne, elektroniczne),
c) użytecznych
- łatwe parkowanie w termina-

lach samoobsługowych,
- usytuowanie stacji dokujących 

w pobliżu budynków handlo-

Koszt

EcoShare Hop.City Bike-S

Plan minu-
towy

Opłata maks. Plan minutowy
Abonament 
codzienny

Abonament 
miejski

Plan minutowy

Przedpłata (saldo) 30 zł (10 zł) 10 zł 89 zł / miesiąc 59 zł / miesiąc 20 zł (10 zł)

Jazda 0,69 zł

69zł / dzień

0,49 zł 0,45 zł 0,39 zł *1 zł / 21-60 min

Pauza 0,09 zł 0,10 zł 0,10 zł 0,10 zł -

Opłata startowa 3,00 zł 2,00 zł - - -

Bonus -
Brak innych 

kosztów
- 20 min 100-160 min 0-20 min

*- minimalny czas płatnego wypożyczenia

Źródło: opracowanie własne na podstawie [21, 22, 23]

Tab. 2. Zestawienie kosztów za usługi typu scooter- i bike-sharing w Szczecinie

a) 

b) 

4. Lokalizowanie i rezerwacja skuterów w aplikacjach: a) EcoShare, b) Hop.City
Źródło: opracowanie własne na podstawie [22, 23]
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wo-usługowych i użyteczności 
publicznej, 

- dotarcie do miejsc trudnodo-
stępnych dla innych pojazdów,

- minimalizacja problemu zato-
rów komunikacyjnych,

- możliwość wypożyczenia 2-4 ro-
werów w zależności od wybra-
nej taryfy,

d) bezpieczeństwa
- korzystanie dróg i ciągów pie-

szo-rowerowych zupełnie odse-
parowanych od ruchu uliczne-
go, stanowiących zdecydowaną 
większość tras przeznaczonych 
dla tego środka transportu,

- utrzymywanie pojazdów i ter-
minali na stacjach dokujących w 
dobrym stanie technicznym,

- zapewnienie monitoringu wy-
pożyczeń,

- stosowanie systemów zabezpie-

czeń przed kradzieżą,
e) ekologii
- ograniczenie zużycia paliw ko-

palnych, gdyż do napędu wyko-
rzystuje się wyłącznie siłę mię-
śni,

- brak emisji hałasu, drgań i zanie-
czyszczeń z poziomu ulicy,

- mniejsze zużycie infrastruktury 
w porównaniu z innymi pojaz-
dami,

- rozwój terenów zielonych i re-
kreacyjnych,

- promocja zdrowego trybu życia,
f ) efektywności
- całodobowy, szybki i wygodny 

sposób poruszania się po mie-
ście (z wyłączeniem okresu zi-
mowego),

- uzupełnienie komunikacji pu-
blicznej,

- uspokojenie ruchu w ścisłym 

centrum.
g) ekonomii
- darmowa usługa na krótkich tra-

sach przejazdowych,
- tania obsługa serwisowa pojaz-

dów,
- niskie koszty stworzenia i utrzy-

mania infrastruktury drogowo-
-przystankowej.

Prezentowane walory sprawiły, że 
projekt bezobsługowych wypo-
życzalni "Bike-S" jest społecznie 
akceptowalny i od momentu uru-
chomienia cieszy się lawinowym 
przyrostem zarejestrowanych użyt-
kowników. Stanowi również ele-
ment integrujący miejski system 
transportowy, dodatkowo wspie-
rany przez rozwój nowoczesnych 
technologii. Przykładem może być 
aplikacja mobilna Take&drive, która 

 

5. Obszary usług typu sharing na terenie Szczecina
Źródło: opracowanie własne na podstawie [21, 22, 23]

a)          b) 

6. Stacja "Zwierzyniecka-pętla": a) lokalizacja w aplikacji Take&drive, b) widok ogólny
Źródło: opracowanie własne na podstawie [25]

 

7. Odcinek testowy z zaznaczonym punktem początkowym (A) i końcowym (B)
Źródło: opracowanie własne na podstawie [24]

8. Zator komunikacyjny przed Mostem Długim podczas jazdy testowej
Źródło: opracowanie własne
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lokalizuje wszystkie pojazdy ofero-
wane w ramach usług typu sharing. 
W odniesieniu do rozpatrywanego 
modelu zamkniętego prezentowa-
ne są również informacje o stacjach 
dokujących, liczbie dostępnych ro-
werów, wolnych stojaków oraz tary-
fi katorze opłat (rysunek 6). Wyboru 
dokonać można z pozycji ekranu 
głównego, który łączy się bezpo-
średnio z portalem danego opera-
tora. Program pokazuje również naj-
bliższe przystanki komunikacji 
publicznej, rozkłady jazdy uaktual-
niane na bieżąco i czas opóźnień, 
sczytywanych na podstawie danych 
satelitarnych GPS. W chwili obecnej 
obejmuje swym zasięgiem najwięk-
sze miasta w Polsce [25].

Porównanie dostępnych środków 

transportu na wybranej trasie

Pomiary czasów przejazdu pro-
wadzono na odcinku testowym o 
długości 7,8 km, łączącego cen-
tralne osiedla miasta położone po 
obu stronach Odry, którego punkt 
początkowy (A: Batalionów Chłop-
skich – Gryfi ńska SST) i końcowy 
(B: Brama Portowa) stanowiły stacje 
dokujące "Bike-S" (rysunek 7). Są 

one usytuowane przy przystankach 
komunikacji publicznej, będąc do-
stępne dla użytkowników bada-
nych środków transportu. W analizie 
uwzględniono sytuację normalne-
go oraz maksymalnego natężenia 
ruchu. Przyjęto również skalę ocen 
od 1 (najgorsza) do 5 (najlepsza), a 
następnie określono wagi odnie-
sione do powyższych kryteriów. Po 
przydzieleniu liczby punktów prze-
prowadzono obliczenia końcowe.
 Z danych prezentowanych w ta-
beli 3 wynika, że wybraną trasę prze-
jazdu najszybciej pokonano samo-
chodem osobowym. Był to pojazd 
napędzany klasycznym silnikiem 
spalinowym marki Opel Meriva, 
który został wypożyczony od osoby 
prywatnej w usłudze peer-to-peer. 
Niestety wydolność głównej arterii 
komunikacyjnej miasta, leżącej w 
ciągu drogi krajowej nr 10, jest już 
w znacznym stopniu wykorzystana. 
Ponadto, ograniczają ją preferencje 
dla transportu zbiorowego, w tym 
wydzielone pasy autobusowo-tram-
wajowe PAT, co generuje dodatko-
we utrudnienia przed Mostem Dłu-
gim (rysunek 8). Sytuację pogłębiają 
kierowcy szukający alternatywy dla 
Trasy Zamkowej im. Piotra Zarem-

by, na której obserwuje się niemal 
całkowity paraliż ruchu drogowego 
w godzinach szczytowych. W rezul-
tacie czas jazdy testowej, prezento-
wanej jako średnia arytmetyczna z 
trzech pomiarów, wzrósł ponad 2,5 
krotnie.
 Wymienione problemy w zasa-
dzie nie dotyczą użytkowników 
pozostałych środków transportu. W 
przypadku skutera elektrycznego 
EcoShare czynnikiem mającym naj-
większy wpływ na uzyskane wyniki 
była prędkość maksymalna, która 
zgodnie z obowiązującymi przepi-
sami nie może przekraczać 45 km/h 
[18]. Z tego względu informacje 
podawane na stronie internetowej 
fi rmy należy uznać za działanie mar-
ketingowe, gdyż wypożyczane po-
jazdy straciłyby świadectwo homo-
logacji. Należy również zaznaczyć, 
że w chwili obecnej nie stanowią 
one alternatywy dla mieszkańców 
Prawobrzeża, gdyż żadne osiedle 
tej dzielnicy nie zostało objęte strefą 
zwrotu. Oczywiście operatorzy za-
kładają możliwość jej opuszczania, 
ale parkowanie, ładowanie i ob-
sługa techniczna odbywa się wy-
łącznie w jej obrębie. W tej kwestii 
usługi typu bike-sharing mają zdecy-
dowaną przewagę, przy czym oso-
by pokonujące omawiany dystans 
napotykają zupełnie inne trudności. 
Dotyczą one bezpieczeństwa prze-
jazdu na ścieżce rowerowej, w ciągu 
której występują m.in.: błędy projek-
towe i wykonawcze (załamania toru 
jazdy, przeszkody w skrajni, przeło-
my, uskoki spowodowane wysokimi 
krawężnikami), zły stan nawierzchni 
(zapiaszczenie, nierówności, ubytki 
asfaltu i kostki brukowej, odsłonięte 
studzienki), niewłaściwe parame-
try techniczne (niedostosowanie 
sygnalizacji świetlnej, zatarte znaki 
poziome). Ponadto, jej przebieg jest 
wyjątkowo uciążliwy dla rowerzy-
stów, gdyż wymaga pokonywania 
bardzo stromych podjazdów, omija-

Środek transportu
Czas przejazdu bez utrudnień [min] Czas przejazdu z utrudnieniami [min]

Waga [%]
Punkty Ważona Punkty Ważona

Samochód 5 1,50 2 0,60 30

Skuter elektryczny 4 1,00 5 1,25 25

Tramwaj 3 0,60 4 0,80 20

Autobus 2 0,30 3 0,45 15

Rower 1 0,10 1 0,10 10

Końcowa ocena 
ważona (max 5)

3,50 3,20

Źródło: opracowanie własne

Tab. 4. Ocena ważona połączeń według przyjętych kryteriów

Punkt początkowy Środek transportu
Czas przejazdu bez 

utrudnień [min]
Czas przejazdu z utrud-

nieniami [min]
Punkt końcowy

A: Batalionów Chłop-
skich - Gryfińska SST

Samochód osobowy 9,2 24,9

B: Brama Portowa 

Skuter elektryczny 12,6 13,2

Tramwaj 14,4 14,8

Autobus 18,3 18,7

Rower 26,1 26,1

Źródło: opracowanie własne

Tab. 3. Wyniki pomiarów czasu przejazdu dostępnymi środkami transportu
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nia niewłaściwie zaparkowanych sa-

mochodów oraz przejazdów przez 

torowiska i wyjazdy z posesji [1, 13].

 Torowiska Szczecińskiego Szyb-

kiego Tramwaju (SST) niemal na 

całej trasie testowej są odseparo-

wane od sieci drogowo-ulicznej, z 

wyjątkiem wspomnianej przeprawy 

mostowej nad Odrą, tzw. wąskiego 

gardła. Jak już wspomniano, wpro-

wadzenie PAT o charakterze punkto-

wym (w ciągu ulic Gdańskiej, Ener-

getyków i Wyszyńskiego) sprawia, 

że pojazdy transportu zbiorowego 

korzystają z tej samej przestrzeni, jak 

też zatrzymują się na tych samych 

przystankach. W rezultacie czasy ich 

przejazdu praktycznie pokrywają się 

z rozkładem jazdy, bez względu na 

stan natężenia ruchu samochodo-

wego (tabela 4). Warto zaznaczyć, 

że komunikacja autobusowa mię-

dzy lewo- i prawobrzeżną częścią 

miasta  obsługiwana jest wyłącznie 

przez linie pośpieszne, co stanowi 

dodatkową zachętę dla podróż-

nych. Powyższe czynniki sprawiają, 

że coraz więcej kierowców korzysta 

z parkingu typu Park&Ride przy przy-

stanku Hangarowa.

Podsumowanie

Ekonomia współdzielenia wpłynę-

ła na rozwój systemów transportu 

miejskiego w ciągu zaledwie kilku 

lat. Zakres jej oddziaływania jest 

bardzo różny, gdyż usługa tego sa-

mego operatora może cieszyć się 

popularnością w jednym mieście, 

podczas gdy z drugiego będzie 

wycofywana. Jednocześnie trudno 

ocenić, jak współcześnie wypraco-

wane modele będą funkcjonować 

w przyszłości, mając na względzie 

nieustanny postęp technologiczny 

oraz zmienne potrzeby i oczekiwa-

nia społeczeństwa. Po części wy-

nikają one z ekspansji gospodarki 

cyfrowej, która zrewolucjonizowała 

praktycznie wszystkie sfery ludzkiej 

działalności, a tym samym sposoby 

zaspokajania potrzeb. Okazuje się 

bowiem, że dobra materialne w po-

staci produktów są systematycznie 

wypierane z rynku konsumenckie-

go na rzecz określonej oferty, skie-

rowanej w sposób bezpośredni do 

użytkownika. Przykładem mogą być 

usługi typu sharing, zapewniające 

sprawne poruszanie się po mieście, 

ale eliminujące konieczność posia-

dania jakiegokolwiek pojazdu na 

własność. W odniesieniu do Szcze-

cina ich dalsza ekspansja jest jak 

najbardziej możliwa i wskazana, ale 

wymaga spełnienia szeregu postu-

latów, z których najważniejsze to:

- utworzenie obszarów wydzie-

lonych lub zamkniętych na po-

trzeby urządzeń mobilności oso-

bistej PAM,

- poprawa spójności istniejącej 

sieci rowerowej i oddanie no-

wych odcinków,

- uruchomienie stacji dokujących 

"Bike-S" poza osiedlami central-

nymi,

- rozszerzenie stref zwrotu skute-

rów elektrycznych, w szczegól-

ności o dzielnice Północ i Prawo-

brzeże,

- budowa kolejnych parkingów 

zapewniających połączenie z in-

frastrukturą miejską, np. Park&Ri-

de, Park&Go, Bike&Ride, itp.,

- zwiększenie liczebności otwar-

tych punktów dostępu, które 

umożliwiają bezprzewodowe 

łączenie z Internetem w standar-

dzie Wi-Fi,

- udostępnienie oferty wynajmu 

samochodów w modelu otwar-

tym lub zamkniętym oraz wpro-

wadzenie udogodnień dla ich 

użytkowników, np. korzystanie 

z PAT, preferencyjne opłaty par-

kingowe, itp.  
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