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Wstep

Szanowni Panstwo,

Zyjemy w czasach, w ktérych rozwéj gospodarki
cyfrowej zrewolucjonizowat niemal wszystkie
sfery ludzkiej dziatalnosci i sposoby zaspo-
kajania potrzeb — od tych najbardziej podsta-
wowych, jak zdobywanie jedzenia (aplikacje
do zamawiania positkéw z dowozem), po te
znacznie bardziej wyrafinowane — jak ob-
cowanie z kultura (platformy platformy VoD,
streaming muzyki). Ow rozwdj oraz powigzane
Z nim procesy ekonomiczne i spoteczne na
dobre zmienity sposdb, w jaki podchodzimy do
konsumpcji. Pokolenia Y (Millennialsi) i Z, ktére
stopniowo staja sie gtéwna sitg napedowa
Swiatowych gospodarek — porzucaja ched
posiadania ddbr, na rzecz ich uzytkowania.
Produkty majace zaspokaja¢ okreslone potrzeby
sg wypierane z rynku konsumenckiego przez
ustugi prowadzace wprost do zaspokojenia
tych potrzeb. Serwisy filmowe na dobre za-
stapity wypozyczalnie DVD, muzyczne platformy
streamingowe wypieraja sklepy ptytowe,
a samochody, skutery, rowery czy hulajnogi
na minuty pozwalajg sprawnie poruszac sie po
miescie bez koniecznosci posiadania jakiego-
kolwiek pojazdu na wtasnosc.

W niniejszym opracowaniu skupili$my sie
na zjawisku, do ktérego przynalezy ostatnia
z przytoczonych kategorii ustug, czyli na Mo-
bility-as-a-Service. Rynek wszelkiego rodzaju
nowoczesnych rozwigzan pozwalajgcych
uzytkownikom tatwo, szybko i wygodnie prze-
mieszczad sie zaréwno w obrebie miast, jak i na
dtuzszych dystansach rosnie w ekspresowym
tempie na catym Swiecie. Nie inaczej dzieje sie
w Polsce, czego dowodza wyniki przeprowa-
dzonego na zlecenie Straal w czerwcu 2018 .
badania na polskich konsumentach.

Wszedzie tam, gdzie dochodzi do wymiany
handlowej, pojawia sie ptatnosé. W dobie uprasz-
czania, utatwiania i usprawniania wszelkich pro-
ceséw oraz w Swietle stale rosngcych oczekiwan
konsumentéw co do wygody i tatwosci czynnosci
koniecznych do zaspokojenia ich potrzeb, roz-
wigzania ptatnicze umozliwiajgce niemal niezau-
wazalne dla uzytkownika pobieranie naleznosci
za dostarczane ustugi nabieraja szczegdlnego
znaczenia. Obszar MaaS jest tego najlepszym
przyktadem. To tutaj r6znego rodzaju ptatnosci
automatyczne oraz typu one-click krélujg niepo-
dzielnie, nie budzac u uzytkownikéw najmniejsze-
go sprzeciwu czy obaw, jak czasem ma to miejsce
w innych segmentach gospodarki cyfrowej. To
tutaj ptatnosci online wystepujg jako immanentny
element ustug w petni fizycznych, dowodzac,
swojej praktycznosci i wartosci nie tylko w Swiecie
cyfrowym, lecz w codziennym, petnym namacal-
nych interakgcji zyciu ludzi — mieszkancéw miast.

W Straal wierzymy, ze tworzenie rozwigzan
ptatniczych na miare nowoczesnej gospodarki
cyfrowej — rozwigzan, ktére spetnia wymagania
zmieniajgcego sie $wiata nie tylko dzis, ale réw-
niez w blizszej i dalszej przysztosci, jest mozliwe
wytgcznie w oparciu o gtos uzytkownikéw tych
rozwigzan — firm i konsumentéw. Raport, ktéry dzi$
mam przyjemnos$¢ Panstwu przekazac jest wtasnie
efektem uwaznego wstuchiwania sie w ich opinie
i préba przewidzenia, w ktérym kierunku podazad
bedzie ten, jakze obiecujacy, rynek.

Zycze przyjemnej lektury,

Michat Jedraszak
Chief Executive Officer

St

Szanowni Panstwo,

Cyfryzacja i nowoczesne technologie gwattownie zmieniaja otaczajaca nas rzeczy-
wistos¢ i ksztattuja nowe megatrendy. Jednym z nich jest ekonomia wspdtdzielenia,
a szczegodlnym jej przypadkiem bardzo dynamicznie rosngca mobilnos¢ jako ustuga
(MaaS). Firmy dziatajagce w Polsce muszg zna¢ najnowsze Swiatowe trendy, ro-
zumiec je i dostosowywac sie do nich. Brak zmian modelu biznesowego skutkowad
bedzie poczgtkowo utratg przychodéw, a docelowo nawet bankructwem.
Wiasnie dlatego goraco polecam niniejszy raport, ktéry jest najbardziej kom-
pleksowym i przekrojowym raportem pozwalajgcym zrozumiec polski rynek MaasS.
Sadze, ze niniejszy raport powinien przeczytac tez kazdy, kto interesuje sie
tematyka Smart City, gdyz koncepcja Maa$S $wietnie adresuje takie kwestie jak
problem zakorkowanych miast, zanieczyszczonego powietrza i smogu w miescie.
Dodatkowo, wyniki badania konsumenckiego pozwalajg tez lepiej zrozumied
motywacje konsumentéw i obecnych klientéw cenigcych transport na zyczenie.
Badanie wskazuje réwniez, ze droga do autonomicznych pojazdéw nie bedzie
prosta, gdyz konsumenci obawiajg sie o swoje bezpieczenstwo i czerpia przy-
jemnos¢ z prowadzenia pojazdéw. Cenne sa takze rekomendacje dla podmiotow
dziatajgcych w poszczegdlnych obszarach rynku MaaS lub planujgcych
rozpoczecie dziatalnosci na tym rynku.

Zapraszam do lektury,
Piotr Mieczkowski,

Executive Director
Digital Poland
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Zrozumiec
Mobility-as-a-Service
(Maa$S)
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Na przestrzeni ostatnich dwéch dekad $wiatowa
gospodarka cyfrowa przezywata rozkwit i szybko
ewoluowata. Przezywa go zresztg nadal, na

co szereg dowodéw mozna znalez¢ m.in. w ni-
niejszym opracowaniu. Wiele sposréd obserwo-
wanych od stosunkowo dawna, bo od drugiej
potowy lat 90 XX wieku, makro-trendéw w tym
obszarze — jak chocby przenoszenie handlu do
sieci czy penetracja rynku konsumenckiego przez
urzadzenia mobilne — ulegto w ostatnich latach
znacznemu przeksztatceniu, a w miare rozwoju
technologii i postepujgcych zmian w nawykach
konsumentdéw, pojawity sie nowe, wczesniej nie-
obserwowane zjawiska i modele biznesowe. Co
wiecej, sam termin ,gospodarka cyfrowa” w kon-
sekwencji zmian stat sie dalece mniej ostry niz
jeszcze 15 czy nawet 10 lat temu. Konstytuujgce
go cechy przestaty bowiem stanowic tatwy do
zaobserwowania wyrdznik na tle innych — prze-
zywajgcych intensywna cyfryzacje — obszaréw
gospodarki. W niniejszym rozdziale okreslono,
jak w kontekscie tego raportu rozumied nalezy
terminy gospodarka cyfrowa, ekonomia wspét-
dzielenia oraz, co najwazniejsze, Mobility-as-a-
-Service (MaaS). Przedstawiono réwniez relacje
pomiedzy tymi zjawiskami oraz to, w jaki sposéb
rézne czynniki stymulujgce i kierunkujgce ich
rozwdj uksztattowaty rynek Maa$S na swiecie

i w Polsce.

Zrozumiec gospodarke
cyfrowg

Opracowanie dotyczace jednego z kluczowych
nurtéw gospodarki cyfrowej, jakim bez watpienia
jest Mobility-as-a-Service, nie miatoby wiekszego
sensu bez precyzyjnego okreslenia, czym wta-
Sciwie jest sama gospodarka cyfrowa. Termin
ten kazdy rozumie intuicyjnie na swoj sposéb,
co z jednej strony utatwia czytelnikowi szybkie

pojecie, o jakim, mniej wiecej, obszarze ludzkiej
dziatalno$ci mowa, z drugiej jednak, pozostawia
duze pole do subiektywnej interpretacji, a zatem
do potencjalnych nieporozumien. Przyktadowo,
wykorzystywanie przez przedsiebiorstwo produk-
cyjne dziatajgcego w chmurze systemu do zarza-
dzania taricuchem dostaw nie czyni jeszcze tego
przedsiebiorstwa podmiotem z obszaru gospo-
darki cyfrowej. W zwigzku z tym, dla zachowania
porzadku terminologicznego, na potrzeby niniej-
szego raportu zdecydowano sie przyjaé definicje
gospodarki cyfrowej stosowang przez Biuro Analiz
Ekonomicznych Departamentu Handlu Standéw
Zjednoczonych (BEA), sformutowana na pod-
stawie dokumentéw OECD. Wybér wynika przede
wszystkim z jej przejrzystosci.

Cho¢ powyzsze elementy wystepuja dzis w tak
wielu dziedzinach ludzkiej aktywnosci, ze mozna
$miato stwierdzié, iz cata Swiatowa gospodarka
stata sie przynajmniej czesciowo ,ucyfrowiong”,
warunkiem koniecznym dla wpisania zjawiska
w obszar gospodarki cyfrowej jest jednoczesna
obecnos¢ wszystkich trzech elementéw zdefinio-
wanych przez BEA.

BEA definiuje gospodarke cyfrowa szeroko,

W oparciu o wystepowanie nastepujgcych
elementéw:

0 obecnosci infrastruktury IT umozliwiajgcej
dziatanie sieci komputerowej i funkcjonowanie
systemu,

ewystepowania transakgji cyfrowych

dokonywanych za pomoca/przy udziale tej

infrastruktury (e-commerce),

9 obecnosci tresci dostepnych dla
uzytkownikéw gospodarki cyfrowej i przez nich
tworzonych (media cyfrowe).




6

Zrozumie¢ Mobility-as-a-Service (MaaS)

Badacze zajmujacy sie zagadnieniem zwracajg uwage,
Ze o wpisywaniu sie réznych firm i marek w ekonomie
wspoétdzielenia decyduje zwykle to, w jaki sposéb

one same okreslaja swojg dziatalnos¢, jak réwniez to,
jak sa kategoryzowane przez media i konsumentéw.

Ztote dziecko gospodarki cyfrowej
— ekonomia wspodtdzielenia

Doskonatym przyktadem trendu, ktéry ewoluowat w ramach gospodarki cyfro-

wej — trendu kluczowego w kontekscie niniejszego raportu — jest tzw. ekonomia
wspotdzielenia (sharing economy), zwana tez niekiedy, cho¢ wg niektérych bada-
czy nie do konca w sposdb uprawniony, konsumpcja wspétdzielong (collaborative
consumption). Zrodzita ona szereg nowych zjawisk spotecznych i ekonomicznych,
w tym réwniez MaaS. Na temat ekonomii wspétdzielenia powstato w ostatnich la-
tach wiele artykutdéw, raportéw, prac naukowych i popularnonaukowych, w ktérych
jest ona réznorako rozumiana i definiowana. Przyktadowo, badacze Juho Hamari,
Mimmi Sjoklint i Antti Ukkonen — autorzy pracy zatytutowanej ,Ekonomia wspot-
dzielenia: dlaczego ludzie uczestniczg we wspotdzielonej konsumpgji”” — definiujg
ekonomie wspétdzielenia jako ,opartg na modelu peer-to-peer aktywnos¢ uzyski-
wania, dawania lub wspétdzielenia dostepu do débr i ustug, koordynowana za
pomoca spotecznosciowych (community-based) serwiséw internetowych”.? Z kolei
badacze z University of Minnesota oraz z Singapore University of Technology and
Design, w swojej pracy poswieconej implikacjom bezposredniego wspétdziele-
nia produktéw dla posiadania, uzytkowania i dobrobytu w warunkach ekonomii
wspotdzielenia, przyjmuja definicje okreslajaca to zjawisko jako model, w ktérym
wiasciciele niewykorzystywanych w petni zasobéw moga je krétkoterminowo
podnajmowac innym osobom, w zaleznosci od ich (tych osdb) potrzeb.® Definicji
zjawiska mozna znalez¢ zaréwno bardzo wiele w literaturze naukowej, jak i w publi-
cystyce, jednak nie zaobserwowano zadnej wiodacej, cytowanej przez wszystkich,
ktérg mozna by uznad za nadrzedng i bezsprzeczna.

Dla zrozumienia tematu niniejszego opracowania niezbedne byto zatem
uregulowanie sposobu klasyfikowania dziatalno$ci w ramach lub poza kategorig
ekonomii wspétdzielenia. Tylko w ten sposdéb mozna byto bowiem umiesci¢ Mobili-
ty-as-a-Service na mapie wspotczesnych trendéw w gospodarce cyfrowe;.

1 The Sharing Economy: Why People Participate in Collaborative Consumption
2 www.people.uta.fi/kljuham/2016-hamari_at_al-the_sharing_economy.pdf
3 www./pdfs.semanticscholar.org/fle6/16e34ab128278ae9d8b5f2dfde562cffO1e7.pdf
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Kryteria klasyfikacji w ramach ekonomii wspdtdzielenia

i wiodgca rola autodefinicji

Jak zauwazono, nie istnieje zadna sztywna, ogdlnie przyjeta definicja ekonomii
wspdtdzielenia — definicje tworzone na potrzeby réznych badan ktadg nacisk na
rézne aspekty zjawiska. Dlatego tez badacze zajmujacy sie zagadnieniem zwracaja
czesto uwage, ze o wpisywaniu sie réznych firm i marek w ekonomie wspétdzie-
lenia decyduje zwykle to, w jaki sposdb one same okreslajg swoja dziatalnosé, jak
réwniez to, w jaki sposdb sg kategoryzowane przez media i samych konsumentéw.
Badaczka Juliet Schor wyrdznita 4 szerokie kategorie porzadkujgce dziatalnosci

dajgce sie wpisa¢ w ekonomie wspdtdzielenia. cyrkulagja
dobr

Sa to:

1. cyrkulacja débr, wspétdzielenie ekonomia
. . . ) Srodkéw

2. maksymalizacja wykorzystania srodkéw trwatych, produkcji

3. wymiana ustug,

4. wspoétdzielenie srodkéw produkgji‘.

wspotdzielenia

wymiana
ustug
Stworzyta ona réwniez macierz pozwalajgcg kategoryzowac inicjatywy z obszaru

ekonomii wspétdzielenia w oparciu o motywacje finansowa oraz rodzaj podmiotow
dostarczajgcych przedmiotu wspdétdzielenia. Na potrzeby tego raportu przyjeto
wiasnie podejscie zaproponowane przez J. Schor, a takze wykorzystano przygoto-
wang przez nig macierz. Okazato sie to niezwykle pomocne w procesie charaktery-
zowania Mobility-as-a-Service w dalszej czesci opracowania.

DOSTAWCA

Peer-to-Peer Business-to-Peer
A B
Non-profit Np.: Np.:
« kooperatywa spozywcza - platformy handlowe
- bank czasu
C D
For-Profit Np.: Np.:
. BlaBlaCar « Traficar
- Airbnb - 4Mobility

Zrédto: opr. wiasne na podstawie Great Transition Initiative

4 www.msaudcolumbia.org/summer/wp-content/uploads/2016/05/Schor_Debating_the_Sharing_
Economy.pdf
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Zrozumie¢ Mobility-as-a-Service (MaaS)

Ekonomia wspétdzielenia a technologia

Dzieki szybkiemu rozwojowi technologii, na kto-
rych bazujg elementy konstytuujgce gospodarke
cyfrowa, ekonomia wspdtdzielenia stata sie ideg
mozliwg do urzeczywistnienia na $wiatowa skale.
Rozwdj tzw. sieci 2.0 umozliwit budowanie plat-
form internetowych promujacych tresci tworzone
przez uzytkownikdw, a takze pozwalajgcych na
dzielenie sie nimi i kolektywne wspéttworzenie.
Przyktady takich rozwigzarn mozna mnozy¢ dzis
niemal w nieskorficzonos$¢, od otwartych repozy-
toriéw kodu, jak Github, przez spotecznosciowe
encyklopedie, jak Wikipedia, az po platformy mul-
timedialne, jak YouTube, Instagram czy serwisy do
dzielenia sie plikami (np. zamkniety ze wzgledu na
kontrowersje prawne The Pirate Bay).®* W konse-
kwencji, dzielenie sie i wspétdzielenie zasobdéw
przeniknety do wielu obszaréw gospodarki, w tym
m.in. do sektora finansowego (pozyczki spotecz-
nosciowe, crowdfunding), do handlu detalicznego
(kooperatywy spozywcze, grupy zakupowe), czy
wiasnie do $wiata transportu (Mobility-as-a-Servi-
ce, Transportation-as-a-Service).

Nowe rozwigzania z obszardw takich, jak
Internet Rzeczy (loT), Sztuczna Inteligencja (Al)
czy rozproszone bazy danych w formie taficucha
blokéw (Blockchain), pozwolity — w potgczeniu
z coraz wieksza moca obliczeniowag komputeréw
i przepustowoscia sieci przesytowych — stworzyé
doskonate warunki do szybkiego, wzglednie
bezpiecznego i optymalnego kosztowo groma-
dzenia, przetwarzania i wykorzystywania infor-
macji. W rezultacie, mozliwe staty sie: efektywna
cyrkulacja débr (nawet wsréd nieznajomych),
maksymalizacja wykorzystania débr trwatych
w stopniu pozwalajgcym niemal catkowicie wyeli-
minowacd przestoje i tzw. puste przebiegi, wymia-
na ustug wykraczajgca poza zamkniete lokalne
spotecznosci, a takze wspdtdzielenie fizycznych
i cyfrowych srodkéw produkcji, bedace motorem
inkluzji ekonomiczne;j.

Szczegdlng role odegrat tu niewatpliwie
rozwdj technologii mobilnych, umozliwiajgcych
uzytkownikom wykonywanie czynnosci jeszcze
do niedawna wymagajacych korzystania z kom-
putera osobistego, w dowolnym miejscu i czasie
— z poziomu smartfonu lub tabletu. Tzw. ,,drugi
ekran” stat sie w istocie ,,pierwszym ekranem”

— urzgdzenia mobilne staty sie domys$inym

5 www.people.uta.fi/“kljuham/2016-hamari_at_al-the_sharing_
economy.pdf

narzedziem wymiany informacji, dokonywania
zakupdw, uczestnictwa w zyciu spotecznym

i gospodarczym. Przyktadowo, w 2017 roku, az
67% zakupdw online w Stanach Zjednoczonych
dokonano wtasnie za pomoca urzadzen mobil-
nych®. Wiekszos¢ serwiséw z obszaru ekonomii
wspotdzielenia jako swdj gtéwny kanat dotarcia
do uzytkownika wykorzystuje urzadzenia mobilne
— np. Airbnb czy Uber. Jak wiec wida¢, ekonomia
wspotdzielenia jest w decydujgcej mierze po-
chodna rozwoju technologii informacyjnych. Nie
oznacza to jednak, ze technologia byta jedynym
motorem jej rozwoju.

6  www.criteo.com/insights/mobile-commerce-q4-2017/

digitalpoland

Piotr Mieczkowski,
Executive Director
Digital Poland

Dostepna wszedzie i nowoczesna siec tele-
komunikacyjna jest jednym z podstawowych
warunkoéw zaistnienia cyfrowej gospodarki
i ekonomii wspdtdzielenia. Postepujaca
smartfonizacja sprawita, ze liderzy rynkowi
juz od kilku lat stosuja metode ,,mobile first
projektujgc cyfrowe ustugi. Nadchodzgca
sie¢ 5G jeszcze bardziej nasili ten trend
dostarczajgc kazdemu konsumentowi giga-
bitowy Swiattowdd do telefonu. Oznacza to
jeszcze wiecej mozliwosci bycia prosumen-
tem i Swiadczenia ustug innym z dowolnego
miejsca i o dowolnej porze. Dostepnosé
coraz prostszych form zawierania transak-

¢ji elektronicznych wraz z wykorzystaniem
Internetu Rzeczy (loT) czy Cyfrowej Tozsamo-
$ci (Digital Identity) sprawi, ze ustugi MaaS
juz za kilka lat stang sie masowe co przyblizy
nas do realizacji wizji bardziej zielonego

i przyjaznego miasta mieszkaricom.

»
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Potaczenie nowoczesnych technologii i dominujgcych
wsrod Milenialséw postaw zyciowych wyksztatcito

i umocnito w ramach ekonomii wspétdzielenia kolejny
trend, mianowicie oferowania konsumentom sposobéw
na zaspokojenie potrzeb zamiast bedacych srodkiem
do ich zaspokojenia.

Ekonomia wspétdzielenia a czynniki spoteczne i ekonomiczne

Rozwojowi ekonomii wspdtdzielenia, oprdcz technologii, sprzyjajg od lat warunki
spoteczne i ekonomiczne. Pokolenie tzw. Milenialséw (oséb urodzonych na
przetomie lat 80 i 90 XX wieku, nazywanych tez pokoleniem Y), stanowigce
obecnie site napedowa Swiatowych gospodarek, dorastato nie tylko w statym
kontakcie z technologig (internet, urzadzenia mobilne), ale réwniez w cieniu
kryzysu gospodarczego lat 2008/2009, ktéry naznaczyt je nieufnos$cig w stosunku
do korporacji i tradycyjnych instytucji finansowych.” Stawiajgcy w zyciu bardziej
na doznania i wrazenia, niz na akumulacje débr Milenialsi, znacznie bardziej
sktonni sg korzystac z dobr niz je posiadac.® Posiadanie wigze sie dla nich

z ograniczaniem ich wolnosci, z koniecznosciag trwatego ekonomicznego wigzania
sie z organizacjami, ktére darza bardzo ograniczonym zaufaniem. Wspomniany
kryzys gospodarczy pokazat pokoleniu Y, jak ulotne moze by¢ bogactwo
mierzone ilo$cig akumulowanych débr.® W efekcie, az 72% Milenialséw w USA
przebadanych przez Harris Group deklaruje, ze woli wydawa¢ pienigdze na
doznania niz na dobra materialne."

Potaczenie nowoczesnych technologii i dominujacych wsrdéd Milenialséw postaw
zyciowych wyksztatcito i umocnito w ramach gospodarki cyfrowej kolejny trend,
mianowicie oferowania konsumentom sposobdéw na zaspokojenie potrzeb zamiast
débr bedacych srodkiem do ich zaspokojenia. Pionierami w tej dziedzinie byty
firmy IT, ktére od poczatku XXI w. stopniowo przechodza od sprzedazy oprogra-
mowania na trwatych nosnikach, z licencjg na okreslong wersje, do modelu SaaS
(Software-as-a-Service), w ramach ktérego optata abonamentowa zapewnia
uzytkownikowi dostep do zawsze najnowszej, aktualnej wersji oprogramowania,

www.businessinsider.com/millennials-distrust-banks-new-startups?

www.forbes.pl/opinie/millenialsi-pokolenie-y/Ifbx6sg

o 00 N

www.forbes.com/sites/blakemorgan/2015/06/01/nownershipnoproblem-nowners-millennials-value-experi-
ences-over-ownership/#6b027f254062

10 www.cnbc.com/2016/05/05/millennials-are-prioritizing-experiences-over-stuff.ntmil
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czyli w istocie umozliwia korzystanie z niego zamiast posiadania'. Ten model
biznesowy okazat sie na tyle skuteczny, ze szybko zostat przyjety przez przed-
siebiorstwa dziatajace w innych branzach. Biznes zrozumiat, ze nowe pokolenia
konsumentéw szukajg rozwigzan, doznan, odpowiedzi na swoje potrzeby, a nie
produktow — ktére i tak szybko tracg na wartosci i staja sie przestarzate. Oko-
licznosci te stworzyty doskonate warunki do rozwoju nowych modeli bizneso-
wych w niemal wszystkich sektorach gospodarki. Biznes, czesto zreszta kie-
rowany dzi$ rowniez przez Milenialséw, postanowit odpowiedzieé na potrzeby
pokolenia Y, wydajac na Swiat liczne przedsiebiorstwa oferujgce konsumentom
mozliwos¢ odptatnego korzystania z najrézniejszych doébr i ustug, od udostep-
niania poteznych bibliotek muzycznych (np. Spotify) czy filmowych (np. Netflix),
przez subskrypcyjne wypozyczalnie wysokiej klasy sprzetu elektronicznego
(np. Grover) oraz designerskich ubran i akcesoriéw (np. Rent the Runway), az
po krétkoterminowe udostepnianie pojazdéw (np. Zipcar, Traficar, blinkee.city)
badz ustugi transportowej (Uber, Taxify, mytaxi). Wiekszo$¢ z nich — za pomoca

aplikacji mobilnej lub stron zoptymalizowanych pod katem urzadzen mobilnych.

Warto zauwazy¢, ze na rynku konsumenta funkcjonuje juz dzis, obok Mile-
nialséw, pokolenie Z — urodzone po roku 2000. Przedstawiciele tej generacji
— obecnie wchodzacy w dorostosé — sg charakteryzowani przez badaczy jako
posiadacze wiekszosci cech generacji Y w spotegowanym stopniu, jednak
z zachowaniem kilku istotnych réznic. Po pierwsze, osoby urodzone po roku
2000 nie miaty okazji w sposéb swiadomy obserwowac konsekwencji kryzysu
lat 2008/2009 i kontrastu pomiedzy stylem zycia i postawami konsumenckimi
z czaséw przed kryzysem i po nim. ,,Z” znajg wytacznie $wiat wspdtksztatto

11 Raport Straal Subskrypcje PL, 2017.

Biznes zrozumiat,
Zze nowe pokolenia
konsumentéw
szukajq rozwigzan,
doznan, odpowiedzi
na swoje potrzeby,
a nie srodkow

— produktéw,
ktore i tak szybko
tracg na wartosci

i stajqg sie
przestarzate.
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przez Milenialséw."”? Po drugie, warunki, w jakich dorastato najmtodsze pokolenie
spowodowaty, ze jego przedstawiciele:

1. w mniejszym stopniu skupiaja sie na docierajacych do nich informacjach — zyjac
od urodzenia w nattoku informacji potrafig je szybciej przetwarzad, przywigzu-
jac jednoczesnie do nich mniejsza wage, wybierajac serwisy spotecznosciowe,
w ktérych tresci zmieniajg sie z minuty na minute,

2. lepiej radza sobie z wykonywaniem wielu zadan réwnoczesnie (tzw. multita-
sking) — korzystajg réwnoczesnie z wielu narzedzi i urzadzen, czesto ,przetaczaja
sie” miedzy praca i rozrywka,

. sg bardziej sktonni wydawac¢ pienigdze, przywigzujgc mniejsza wage do cen
niz Milenialsi — nie dorastali w cieniu kryzysu i nie sa tak, jak ich pokoleniowi
poprzednicy skupieni na wybieraniu ofert na podstawie ceny,

. w mtodszym wieku wchodza na rynek pracy — nie przywigzujg tak duzej wagi
do tradycyjnego, akademickiego wyksztatcenia, jak wczesniejsze generacje, sa
bardziej sktonni wybiera¢ kursy online i systemy wspierajgce samoksztatcenie,
gdyz te pozwalajg im zdoby¢ potrzebne umiejetnosci szybciej i taniej niz eduka-
cja akademicka.

. sg bardziej przedsiebiorczy niz Milenialsi — stawiajac w zyciu na niezaleznos¢,
o wiele chetnigj niz ich generacyjni poprzednicy wybierajg zaktadanie wtasne-
go biznesu badz prace jako wolni strzelcy niz tradycyjne kariery w strukturach
organizacji.

. maja wyzsze oczekiwania — nie znajac praktycznie Swiata, w ktérym na informa-
cje i ustugi trzeba byto cierpliwie poczekad, ,Z” oczekuja wszystkiego natych-
miast. Jesli na jakas informacje musza chocby chwile zaczekad, czujg, ze co$
jest nie tak. Od biznesu, marek czy sprzedawcdéw oczekuja lojalnosci, ciggtego
zabiegania o ich wzgledy, okazywania pamieci, personalizowania oferty. Jesli
tego nie dostaja, bez sentymentéw przechodzg do konkurencji. Sami nie przywia-
zujg duzej wagi do bycia lojalnymi w stosunku do marek (co dobitnie ilustrujg ich
motywy doboru ustug Maas),

. sg wiekszymi indywidualistami — dorastajgc w Swiecie spersonalizowanej re-
klamy, spersonalizowanych ofert, dopasowania do ich indywidualnych potrzeb
we wszystkich sferach zycia, przedstawiciele generacji Z postrzegajg wtasng
unikalnos¢ jako wartos¢ wieksza niz podobienstwo do grupy i oczekujg réwniez
wyjatkowosci od innych — od firm, w ktérych podejmujg prace, od oferowanych
im produktéw, od marek,

. s bardziej globalni — przedstawiciele pokolenia Z sg bardziej podobni do
swoich réwiesnikéw z innych krajow niz do oséb starszych z wtasnego kraju, co
wynika bezposrednio z wychowywania sie online. Przektada sie to réwniez na ich
podejscie do konsumpcji towardow i ustug pochodzacych z innych krajéw, chetnie
korzystajg z ustug dostepnych globalnie.®

12 www.nytimes.com/2015/09/20/fashion/move-over-millennials-here-comes-generation-z.html

13 www.huffingtonpost.com/george-beall/8-key-differences-between_b_12814200.html
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Wyrézniki pokolenia Z opisano powyzej tak obszernie przede wszystkim ze

wzgledu na to, ze cho¢ ksztatt gospodarki cyfrowej, jakag dzi$ znamy zostat nada-

ny jej w znacznej mierze przez Milenialséw, to wtasnie osoby urodzone po roku
2000 ksztattujg jej przysztosé. Produkty i ustugi, ktére powstaja dzis (réwniez

w obrebie MaaS), beda musiaty sprostac specyficznym oczekiwaniom konsu-
mentow przysztosci, ktérymi beda wiasnie ,,Z”. O ile to Milenialsi zapoczatkowali
ekonomie wspétdzielenia, to wtasnie Z decyduja o kierunku jej rozwoju. Jak
wykazano w czesci raportu bazujgcej na przeprowadzonym przez Straal badaniu,
»Z” uwielbiaja Mobility-as-a-Service i stanowig bardzo liczng grupe uzytkownikéw
ustug z tego obszaru.

Mobility-as-a-Service jako kwintesencja
ekonomii wspodtdzielenia

W obszarze transportu i mobilnosci, ktéremu poswiecono niniejsze opracowanie,
zmiany opisane w poprzedniej sekcji wida¢ szczegdlnie wyraznie. Mobility-as-
-a-Service, czyli mobilnos¢ oferowana w formie ustugi, to bardzo szeroki nurt,
obejmujacy $wiadczenia z wiekszosci obszaréw macierzy zaproponowanej przez
Schor, ze szczegdlnym jednak uwzglednieniem obszaréw C i D (macierz J.Schor).
W odniesieniu do Maa$S warto rozszerzy¢ zaproponowany przez badaczke
schemat o obszar, w ktérym dostawcg ustugi jest instytucja panstwowa (Gover-
nment-to-Peer). Przyktadem takiej ustugi jest bowiem publiczny rower miejski
(obstugiwany przez firme komercyjna, wspoétfinansowany przez wtadze samorzg-

dowe)™. Ponizszy schemat potraktowano jako punkt wyjscia do przegladu i analizy

réznych definicji Maas.

Finski badacz Simpo Hietanen definiuje Maa$S jako model dystrybucji mobil-
nosci, w ktérym rézne potrzeby transportowe uzytkownikéw sa zaspokajane
za pomoca jednego interfejsu dostarczanego przez jednego dostawce. Ustuga
taka taczy rézne $rodki transportu, oferujgc dopasowany do potrzeb uzytkowni-
ka pakiet, sprzedawany w modelu zblizonym do tego znanego ze $wiata ustug
telekomunikacyjnych. Definicje zaproponowang przez Fina wielu badaczy przez
lata wzbogacato, dodajgc do niej rézne elementy zwigzane ze sposobem dostar-
czania interfejsu, rozliczania ustugi czy doboru srodkéw transportu obecnych we
wspomnianych pakietach®. Ujecie, o ktérym tu mowa uznano jednak w kontekscie
niniejszego raportu za zbyt konserwatywne, w Swietle opisanego powyzej podej-
$cia do ekonomii wspétdzielenia. Uznano bowiem, ze nie agregacja srodkéw
transportu jest tu kluczowa, lecz dostepnos¢ ustugi i sposéb, w jaki uzytkownicy
uzyskuja do niej dostep. Badacze Nemtanu, Schlingensiepen, Buretea i lordache
kluczowym komponentem Maa$S czynia technologie informacyjne wykorzystywa-
ne do umozliwiania uzytkownikom przemieszczania sie. Wedtug nich, rozwigza-
nia Maas to takie, ktére opieraja sie o zbieranie, przekazywanie, przetwarzanie
i prezentowanie informacji w celu wyboru optymalnego sposobu przemieszczania
sie uzytkownika. Z kolei Ghanbari, Alvarez San-Jaime, Casey i Markendahl propo-

14 Mowa o sytuacji, w ktérej system wynajmu rowerdw miejskich na minuty jest wspotfinansowany
przez wtadze samorzadowe, zas optaty pobierane od uzytkownikow sa regulowane w taki sposéb,
by pozwalaty pokrywac koszty utrzymania infrastruktury, nie zas przynosi¢ zyski operatorowi badz
miastu. W tym modelu operator sieci rowerdw zarabia nie na ich odptatnym udostepnianiu, lecz poprzez
wykorzystywanie roweréw jako nos$nika reklamowego.

15 www.cogitatiopress.com/urbanplanning/article/view/931/931
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przejazdu z kierowcami

Peer-to-Peer Business-to-Peer Government-to-Peer
Np.: Np.:
- Udostepnianie prywatnego « Wynajem roweru
Non-profit samochodu wybranym miejskiego na minuty
osobom za pomocag / godziny
aplikacji
<;t p J
o)
(%2}
r4
<
4
w
< Np.: Np.:
9 « Przejazd okazjonalny « Wynajem samochodu na
E jednym samochodem minuty / godziny
'g z podziatem kosztéw » Wynajem skutera na minuty
For-Profit . Kojarzenie os6b / godziny
potrzebujacych « Zamowienie licencjonowanej

taksowki za pomoca aplikacji
» Wynajem roweru na minuty
/ godziny

nujg bardziej ogdlng definicje, ktéra nie wymusza
uwzgledniania w MaaS transportu zbiorowego.
Dla nich MaaS to systemy umozliwiajgce tatwe
przemieszczanie sie uzytkownikéw ,,od drzwi do
drzwi”, z wykorzystaniem technologii infor-
macyjnych. Trudno méwic¢ o ekonomii wspot-
dzielenia w przypadku transportu zbiorowego,
bedacego ustugg publiczng, realizowang zwykle
wg. okreslonego planu, a nie w zaleznosci od
indywidualnych potrzeb uzytkownika. Autobusy,
tramwaje czy pociagi kursujg zwykle wg ustalo-
nego rozktadu. Przekazanie uzytkownikowi
informacji o tym, ze pocigg z miejscowosci X

do miejscowosci Y odjezdza o godzinie 12:00

i umozliwienie tatwego — mobilnego zakupu
biletu na ten pociag, nie jest realizacjg MaaS.
Taka ustuge mozna by nazwaé Mobility-Informa-
tion-as-a-Service.

Peraphan Jittrapirom, Valeria Caiati, Anna-
-Maria Feneri, Shima Ebrahimigharehbaghi, Maria
J. Alonso-Gonzalez i Jishnu Narayan, w pracy
zbiorowej poswieconej definiowaniu Mobility-as-
-a-Service wyszczegdlnili 8 charakterystycznych,
wystepujacych w wiekszosci definicji, wtasciwosci
rozwigzan z tej rodziny.

Zrédto: opr. wiasne na podstawie Great Transition Initiative

Trudno méwié¢ o ekonomii
wspotdzielenia w przypadku
transportu zbiorowego, bedacego
ustuga publiczng (...). Przekazanie
uzytkownikowi informacji o tym,
Ze pociag z miejscowosci X do
miejscowosci Y odjezdza o godzinie
12:00 i umozliwienie tatwego

— mobilnego — zakupu biletu

na ten pociag, nie jest realizacjg
Mobility-as-a-Service.
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Sa to:

1. integracja réznych srodkéw transportu (w niniejszym raporcie nie przyjmujemy
tego elementu za kluczowy wyrdznik),

2. obecnosé réznych opgji taryfowych — od pakietéw abonamentowych po model

~pay-as-you-go”, czyli naliczanie naleznosci na podstawie zuzycia,

obecnos¢ jednej platformy online,

wykorzystanie technologii,

uzaleznienie od zapotrzebowania uzytkownikéw,

wymdég rejestracji,

personalizacja ustugi,

konfigurowalno$¢ ustugi.

®NO oA w

Autorzy nie wartosciowali powyzszych elementéw ani nie uczynili jednocze-
snego ich wystepowania warunkiem koniecznym dla wpisywania lub niewpisywa-
nia sie ustug w kategorie MaasS.

Autorzy niniejszego raportu, jak zasygnalizowano juz wczes$niej, stoja na sta-
nowisku, ze to nie agregacja srodkéw transportu jest esencja realizacji idei MaaS
lecz dostarczanie za pomocg systemdw online ustug zaspokajajacych indywidu-
alng potrzebe przemieszczenia sie uzytkownika z punktu A do punktu B. Fakt, ze
w niektérych ujeciach integracja réznorodnych srodkéw transportu jest uwzgled-
niana w definicji, sktonit jednak autoréw niniejszego opracowania do wziecia pod
uwage w badaniu konsumenckim podmiotéw $wiadczacych bardzo zréznicowane
ustugi. Agregacji dokonano zatem w ramach okreslania zakresu badania, a nie
formutowania kryteriow definicyjnych. Na potrzeby tego raportu, przyjeto naste-
pujaca definicje MaaS:

Mobility-as-a-Service (MaaS) to dostarczanie za pomocg systeméw informa-

tycznych dziatajgcych online ustug zaspokajajgcych indywidualng potrzebe
przemieszczania sie uzytkownika z punktu A do punktu B i regulowania
naleznosci za te ustugi z poziomu jednego interfejsu.

Powyzsza definicja obejmuje wszystkie, za wyjatkiem agregacji, charakterystyczne
cechy Maa$S wyszczegdlnione przez cytowanych powyzej badaczy, a takze eksponu-
je przynaleznos¢ MaaS do nurtu ekonomii wspétdzielenia oraz do gospodarki cyfro-
wej rozumianej zgodnie z nakreslonymi na poczatku niniejszego rozdziatu kryteriami.

Gospodarka - ) Ekonomia
cyfrowa Mobility-as-a-Service wspétdzielenia
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MaaS na Swiecie i w Polsce

— przeglad rozwiagzan

| dostawcow ustug

Rynek ustug z rodziny MaaS rozwija sie w bardzo szybkim tempie. W samych Sta-
nach Zjednoczonych jego wartos¢ w 2017 roku szacowano na 38,7 mid. dolaréw,
prognozujac jej wzrost do poziomu ponad 358 mid dolaréw w 2025 roku."® W Euro-
pie rozwdéj MaaS wyglada réwnie imponujgco. W 2016 r. firma Deloitte szacowata,
ze Europejczycy stanowig okoto 50% wszystkich uzytkownikéw wynajmu samo-
choddéw na minuty na $wiecie — blisko 6 mIn oséb korzystato wéwczas w Europie

z tego typu ustug. Po ulicach europejskich miast poruszato sie 68 tys. samochodéw
wspotdzielonych, a prognoza zaktadata zwiekszenie tej liczby do poziomu ponad
150 tys. w 2025 r.” Swiatowi giganci oferujgcy kojarzenie oséb potrzebujacych
przejazdu z kierowcami w okolicy, jak Uber czy Taxify, walczg o klientéw na coraz
wiekszej liczbie rynkéw. Rowery wypozyczane na minuty sg dzi$ dostepne w wiek-
szosci europejskich miast réznej wielkosci, a na ulicach co chwile pojawiaja sie
nowi gracze, oferujgcy wypozyczanie w modelu otwartym skuteréw, hulajnég czy
elektrycznych deskorolek. Ponizej dokonano przegladu najciekawszych rozwigzan
z rodziny MaaS na Swiecie i w Polsce. Podzielono je wedtug kategorii wykorzysta-
nych réwniez w badaniu przeprowadzonym na zlecenie Straal na prébie polskich
konsumentéw z miast o populacji powyzej 100 tys. Wyszczegdlniono 7 typdéw
ustug, ktére podzielono na 2 podstawowe kategorie: 1. ustugi angazujgce uzytkow-
nika w obstuge srodka transportu i 2. ustugi nieangazujgce uzytkownika w obstuge

srodka transportu.

USLUGI ANGAZUJACE UZYTKOWNIKA

« przejazd prywatnym pojazdem
udostepnionym przez witasciciela
w czasie, kiedy sam z niego nie

« wynajem samochodu na
minuty/godziny,

« wynajem skutera na minuty/godziny,

« wynajem roweru na minuty/godziny.

USLUGI NIEANGAZUJACE UZYTKOWNIKA

przejazd okazjonalny
jednym pojazdem

korzysta, : zinnymi uzytkownikami,

z podziatem kosztéw

- kojarzenie oséb potrzebujacych

przejazdu i kierowcédw, chcacych
przewiez¢ pasazera,

- kojarzenie osob potrzebujgcych

przejazdu z licencjonowanymi
kierowcami takséowek (zamdwienie
licencjonowanej takséwki przez
aplikacje).

16 www.researchandmarkets.com/research/x67dsd/global_mobility?w=5

17 www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/consumer-industrial-products/CIP-Automo-

tive-Car-Sharing-in-Europe.pdf
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Przeglad rozwigzan MaaS na Swiecie

Ustugi angazujace uzytkownika w obstuge srodka transportu

Ustugi, ktére angazujg uzytkownika w obstuge oferowanego srodka transportu
ciesza sie na catym Swiecie ogromng popularnoscia. Wszelkiego rodzaju wypo-
zyczalnie pojazdéw na minuty dajg zwykle osobom korzystajgcym najwiekszg
wolnos¢ sposréd wszystkich MaaS — mozna za ich pomoca nie tylko przemiescic
sie z punktu A do punktu B, ale rowniez dokonac tego w preferowanym przez
siebie tempie i stylu, bez koniecznosci oddawania w cudze rece swojego bezpie-
czenstwa. Wyjatek pod wzgledem swobody i elastycznosci — stanowia tu jednak
rozwigzania dziatajgce w modelu zamknietym, wymagajacym od uzytkownika
pobrania i zwrotu pojazdu w specjalnie wyznaczonej bazie/punkcie serwisowym,
jednak wiekszos$¢ firm oferujgcych ustugi z tego obszaru MaaS przechodzi obecnie
do modelu otwartego. Warto zauwazyd¢, ze oprécz korzysci, wiele ustug MaaS z tej
grupy jest obarczonych pewnymi ograniczeniami — np. wymaga od uzytkownika
posiadania specjalnych uprawnien (prawa jazdy okreslonej kategorii) oraz wziecia
na siebie czesci badz catej odpowiedzialnosci za pojazd w razie jego uszkodzenia.

Rowery na minuty (bike sharing)

Krétkoterminowy wynajem rowerow jest najstarsza sposréd funkcjonujgcych dzis
form MaaS. Pierwszg inicjatywa tego typu byta akcja zorganizowana w Amsterda-
mie — ,rowerowej stolicy Swiata” — w 1965 r. przez aktywistéw z anarchistycznego,
proekologicznego ruchu Provo. Organizacja pomalowata na biato 50 roweréw

i ustawita je bez zabezpieczenia w réznych czesciach miasta, aby kazdy mdgt z nich
korzysta¢ wedtug potrzeb i uznania. Przedsiewziecie miato wymiar polityczny,

POSIADANIE POJAZDU MOBILITY-AS-A-SERVICE

o = op Q0 Qg = >E L E 2 2 E 23T 22
c £ c 9 z S g > o 5 s c @0 ~o% c 23 S 2
Q ] o e T = ) = c £ 0 =K =) O 0 X o 0
= © v G o 0 L@ 2 = R 2z T 0= =25
4 ] isB= T > nh T S = S oN g ‘N Zxo 3 o
- T G X o< a = N o O ® 0 fgo 23
= 3 oW W 1= = c © Do T O — @ o N
8 oo 2 £ ol Qg NI, =
N = O N o
g =z € o E O 5 2 N o £ )
O < 2 =5 < 2 o c
3 = -~ [0} ©
n © cw N N o o ©
c £ Q > > © = e +—

= 7 =0 s @© o

O N Q 9 ON

=l ga = | & | ¢ 2

S S 9]

s L

Audi unite Volvo Sixt Drivy | Omni Car2Go BlaBlaCar Uber

Skala Mobility-as-a-Service

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych firmy McKinsey

Ofo obstuguje dzis ponad 10 min
rowerow w ponad 250 miastach,
w 20 krajach.

a jednym z jego kluczowych celéw byto sprowoko-
wanie wtadz do usuniecia rowerdw, a tym samym
podsuniecie dziataczom argumentu przemawia-
jacego za opresyjnoscia instytucji. Cho¢ rowery
na minuty powrdcity na ulice $wiatowych miast
dopiero w latach 90 XX wieku, akcja Provo odci-
sneta swdj slad na tej branzy. Systemy catkowicie
otwarte, bez optat za uzytkowanie, nazywane sa
dzi$ za sprawa Provo ,biatymi rowerami”. Tzw.
bike sharing wystepuje wspétczesnie na catym
Swiecie. Przybiera rézne formy, od wspomnianych
~biatych rowerédw”, przez finansowane na rézne
sposoby systemy stacji z modutem depozytowym,
az po najblizsze podejsciu prezentowanemu przez
autoréw niniejszego raportu — systemy odptatnego
wypozyczania wspierane przez aplikacje mobilne®™,
Najwiekszymi na Swiecie dziatajgcymi dzis
operatorami roweréw na minuty sg dwie chiriskie
firmy — Ofo i Mobike, ale — jak wykazano ponizej
— na niektérych rynkach majg one bardzo silnych
lokalnych konkurentéw.

Chinscy giganci

Zatozona w 2014 roku w Pekinie firma Ofo ob-
stuguje dzis ponad 10 milionéw roweréw w po-
nad 250 miastach, w 20 krajach. Ten globalny
gigant bike sharingu stawia na model otwarty, co
oznacza, ze jego charakterystyczne zétte rowery
mozna wypozyczy¢ i zostawi¢ w niemal dowolnym
miejscu, do ich zlokalizowania, odblokowania

i zablokowania wykorzystujgc aplikacje mobilna.
Ptatnos¢ za korzystanie z systemu pobierana jest
z karty ptatniczej uzytkownika, ktéra ten zapisuje
w systemie podczas rejestracji konta. Co cieka-
we, w 2018 r. spekulowano na temat mozliwosci
wprowadzenia rowerdw Ofo na warszawskie
ulice, jednak — wbrew plotkom — nie doszto do
wejscia chinskiego potentata do Polski. Co wiecej,

18  www.en.wikipedia.org/wiki/Bicycle-sharing_system#cite_
note-6
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Zatozona w 2015 roku firma Mobike,
po zaledwie 3 latach dziatalnosci
obstuguje flote ponad 8 min roweréw
w 16 krajach. Ostatnio ten chinski
»startup” zostat przejety przez koncern
Meituan-Dianping za kwote 2,7 mid
dolaréw.

w lipcu 2018 r. w mediach pojawity sie doniesienia
o wycofaniu sie Ofo z wiekszos$ci miast w USA

i Australii.”®2° Pokazuje to, ze rozwigzanie, ktére
doskonale sprawdzito sie w Chinach moze nie do
konca spetnia¢ wymagania charakterystyczne dla
innych rynkéw — np. dotyczace jakosci wykonania
rowerdw oraz stosowanych zabezpieczen (pro-
blem wandalizmu).

Rok po Ofo, réwniez w Pekinie, zostata zatozo-
na firma Mobike. Dzieki hojnemu finansowaniu
ze strony inwestordw, takich jak Tencent, ope-
rator szybko wyrdst na najwiekszego gracza

z obszaru bike sharingu w Chinach, a od 2017 r.
podbija miasta na catym swiecie. W 2018 roku
Mobike obstugiwat flote ponad 8 min roweréw
w 16 krajach.?’ Rowery Mobike, podobnie jak
Ofo, udostepniane sa w modelu otwartym — bez
udziatu stacji dokujgcych. Operator twierdzi, ze
jego rowery przeznaczone sg przede wszystkim
do pokonywania przez osoby podrézujgce po
miescie ostatniego odcinka trasy, np. od przy-
stanku autobusowego do domu — zbyt dtugiego,
by przejs¢ go na piechote w rozsagdnym czasie,
zbyt krétkiego, by zamawiad takséwke. W przeci-
wienstwie do Ofo, Mobike nie zapowiadat dotad
wejscia na Polski rynek, jednak biorac pod uwage,
ze przejeta w 2018 r. za 2,7 mld dolaréw przez

19  www./nextcity.org/daily/entry/city-city-regulation-ofo-retreats-
from-u.s

20 www.theguardian.com/technology/2018/jul/10/
bike-share-companies-backpedal-out-of-australia

21  www.expandedramblings.com/index.php/mobike-statis-
tics-facts/



20 MaaS na swiecie i w Polsce — przeglad rozwigzan i dostawcow ustug

koncern Meituan-Dianping firma w ciggu zaledwie
2 lat ekspansji wprowadzita swoje pomararnczo-
wo-szare jednoslady do ponad 200 miast, w tym
do nieodlegtego Berlina, nie wykluczone, ze
zdecyduje sie zaoferowac swoje ustugi réwniez
nad Wista. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze
w ostatnich miesigcach wielu duzych operatoréw
bike sharingu z Chin podjeto decyzje o szybkim
wycofaniu sie z najtrudniejszych europejskich
rynkéw. Jak sami przyznajg, nie przewidzieli m.in.,
ze w Europie ich sprzet bedzie czesto obiektem
aktéw wandalizmu.??

Oprécz realizujgcych miedzynarodowg
ekspansje ,startupéw” Chiny moga poszczycic
sie najwiekszymi na $wiecie programami bike
sharingowymi, realizowanymi na terenie wybra-
nych miast — najczesciej w modelu zamknietym,
z wykorzystaniem stacji dokujgcych. W Scistej
czotéwce sg takie miasta, jak Hangzhou (blisko 80
tys. rowerdw rozlokowanych w ponad 2700 sta-
cjach dokujacych) czy Taiyuan (do 41 tys. roweréw
w 2 tys. stacji).?®> W obydwu przypadkach wynajem
roweru jest niezwykle tani — pierwsza godzina jest
darmowa, pézniej naliczane sg optaty na poziomie
ok. 1juana za godzine (ok. 0,54 zt). Systemy nie
wspdtpracuja z aplikacjami mobilnymi. Wynajmu
dokonuje sie w oparciu o technologie smart-card
(podobna np. do holenderskiej OV-chipkaart), czyli
w modelu pre-paid. Uzytkownik zasila karte $rod-
kami, a nastepnie sa one z niej pobierane w miare
korzystania z ustug transportowych.

Rower na minuty po europejsku

W Europie dominuje model wynajmu roweréw

w oparciu o stacje dokujgce. Najwiekszymi syste-
mami bike sharingowymi poszczycic¢ sie moga Pa-
ryz, Londyn i Barcelona. Ponadto, do lideréw rynku
zaliczy¢ nalezy niemiecka firme Nextbike, obstugu-
jaca zamkniete systemy wynajmu rowerdw w wielu
krajach (réwniez poza Europa), bedaca liderem
m.in. na polskim rynku tego typu ustug. Wiekszosé
europejskich systemdéw nie wykorzystuje aplikacji
mobilnej, zwykle wypozyczenia sg mozliwe z wy-
korzystaniem karty miejskiej. Bike sharing jest na
ogét finansowany przez wiadze miejskie, czesto
wspdtpracujgce z podmiotami komercyjnymi, wy-
korzystujgcymi rowery w roli nos$nika reklamowe-
go, co pozwala zachowac stosunkowo niskie ceny
ustugi przy utrzymaniu jakosci.

22 www.ft.com/content/1e8ce02e-1c7c-11€8-956a-43db76e69936

23 www.icebike.org/bike-share-programs/

Paryski system bike sharingu Vélib’ obstugu-
je ponad 20 tys. jednosladéw (w tym roweréw
elektrycznych) rozlokowanych w 1200 stacjach.
Korzystanie z systemu jest mozliwe zaréwno za
pomoca krétkoterminowego biletu kodowanego
na specjalnej karcie (1 lub 7 dni), badZ w modelu
subskrypcyjnym (dtugoterminowym, z wykorzy-
staniem karty Navigo — paryskiego odpowiednika
Karty Miejskiej). Rowery wypozycza sie zblizajac
karte do czytnika na kierownicy. Subskrypcje
mozna wykupi¢ przez internet, jednak system nie
wykorzystuje aplikacji mobilne;j.

Funkcjonujacy w Londynie system Serco byt
wzFunkcjonujacy w Londynie system Serco byt
wzorowany na paryskim Vélib’. Obecnie system
oferuje ok 5000 roweréw rozlokowanych w 750
stacjach. Ich wypozyczanie odbywa sie podobnie
jak w Paryzu, z wykorzystaniem kart, na podstawie
subskrypcji.

Kolejnym systemem wzorowanym na rozwigza-
niu znanym z Paryza i Londynu jest Bicing — rower
publiczny dla mieszkaricéw Barcelony. System
dziata podobnie, jak te znane z innych europej-
skich metropolii, przy czym karty umozliwiajgce
wypozyczanie rowerdw sg wysytane wytacznie na
adresy na terenie Barcelony. W efekcie, uzytko-
wanie rowerdw jest praktycznie niedostepne dla
turystow. Bicing oferuje ponad 6 tys. roweréw
w ponad 420 stacjach.?*

Prawdziwym potentatem w dziedzinie wy-
najmu rowerdw z wykorzystaniem stacji doku-
jacych jest niemiecki Nextbike. Jednoslady tej
zatozonej w 2004 roku w Lipsku firmy sg obecne
w ponad 100 miastach, w 18 krajach. Co ciekawe,
inaczej niz opisane powyzej systemy miejskie,
Nextbike wykorzystuje aplikacje mobilng, cho¢ nie
jest ona niezbedna do korzystania z systemu. Za
pomocaq aplikacji uzytkownik moze zlokalizowad
stacje, sprawdzi¢ dostepnos¢ roweréw, dokonad
wypozyczenia lub zwrotu, a takze dotadowad
swoje konto. Mozna wiec powiedzied, ze Nextbike
jest swoistg hybryda podejs¢ do bike sharingu.
Rowery obstugiwane przez niemiecka firme sg
zwykle oferowane uzytkownikom pod réznymi
lokalnymi, niekiedy zaczerpnietymi od sponsoréw,
nazwami. Przyktadowo, warszawski rower miejski
Nextbike nosi nazwe Veturilo. O rowerach Next-
bike wiecej napisano w sekcji poswieconej tej for-
mie Maa$S w Polsce, poniewaz niemiecki dostawca
zdecydowanie dominuje na tutejszym rynku.

24 Ibid.
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Samochéd na minuty/godziny (car sharing)

Krétkoterminowy wynajem samochodu za pomoca systemu wykorzystujgcego
aplikacje mobilna to obecnie jeden z najszybciej rozwijajacych sie segmentéw MaaS
na catym swiecie. Sama koncepcja wypozyczania samochodu na minuty, godziny
czy dni nie jest nowa. Pierwsze eksperymentalne projekty tego rodzaju realizowano
juz w latach 40 XX wieku w Szwaijcarii. Zinstytucjonalizowane eksperymenty z car
sharingiem prowadzono w Wielkiej Brytanii w latach ’70 i '80 XX wieku, jednak
dopiero od 2000 roku mozna méwi¢ o znaczacym przyspieszeniu rozwoju tej formy
Maas, a o jej rozkwicie w zasadzie od roku 201425, Wedtug badan Transportation
Sustainability Research Center, jednostki uniwersytetu Berkeley, w 2016 r. (nie sg
dostepne bardziej aktualne dane, raport zostat wydany wiosng 2018 r.) na catym
Swiecie z car sharingu korzystato ponad 15 min ludzi, a floty udostepnianych im po-
jazdow liczyty tacznie blisko 158 tys. pojazddéw. Dla poréwnania, dwa lata wczesniej,
w 2014 r, szacowana liczba uzytkownikéw wynosita zaledwie niecate 5 min, a floty
oferowaty ok. 104 tys. samochoddéw. Oznacza to wzrost liczby uzytkownikéw o ok.
76% i liczebnosci flot o ok. 23% w skali 2 lat. Wartosci te sg imponujace, a przeciez
od 2016 do 2018 r. rynek ten nadal rozwijat sie w szybkim tempie. W opisanym przez
naukowcoéw z Kalifornii okresie najwiekszy udziat w rozwoju car sharingu miaty rynki
azjatyckie. Tam liczba uzytkownikéw zwiekszyta sie w ciggu 2 lat az 0 202%, a sa-
mochoddéw o 82%, co pokazuje, ze spektakularna, wspomniana wczesniej, ekspan-
sja chinskich operatoréw rowerdw na minuty byta wpisana w szerszy trend

— rozwoju Mobility-as-a-Service.

Klasyfikacja car sharingu w kontekscie istniejgcych form transportu
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Liczba uzytkownikéw car sharingu w 2016 roku
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Dynamika wzrostu rynku car sharingu na swiecie
w latach 2014-2016 r.
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W Europie, w analizowanym okresie, liczba uzytkownikéw car sharingu wzrosta
0 41%, jednak nie towarzyszyt temu istotny statystycznie przyrost liczby oferowanych
pojazdéw. Warto jednak zauwazy¢, ze wedtug ekspertéw firmy Deloitte, ktdrzy
analizowali europejski rynek car sharingu, liczba uzytkownikéw tego typu ustug
powinna do 2020 r. osiggna¢ poziom ponad 15,5 min, co w poréwnaniu z wartoscig
odnotowang przez badaczy z Kaliforni (4,3 min), wskazywatoby na wzrost na
poziomie ponad 260% w skali 4 lat i ponad 109% w skali 2 lat (do korca 2018 r.).
Podobnie sytuacja pod wzgledem dynamiki wygladata w Ameryce Potudniowej
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(odpowiednio 45% i 10%), jednak nalezy wzigé pod uwage, ze badanie uwzglednito
na tym kontynencie tylko dwa rynki, brazylijski i chilijski, ktérych sumaryczny
rozmiar znacznie odbiega od pozostatych rynkdw (znikoma liczba uzytkownikéw

i pojazddw). 26 Najwolniejszy wzrost branza car sharingowa odnotowata w badanym
okresie w Ameryce Pétnocnej — przybyto tam tylko 6% uzytkownikéw i 5% pojazdow,
co wynikato zapewne z amerykariskiej kultury motoryzacyjnej (niemal kazdy
posiada wiasny samochdd) oraz ze stosunkowo duzego nasycenia rynku w USA,
gdzie car sharing w nowoczesnym wydaniu znany jest konsumentom od wielu

lat (lider rynku w USA, Zipcar, dziata od 2000 roku).?” Ponizej opisano wybrane,
najciekawsze zdaniem autoréw, rozwigzania z obszaru wynajmu samochoddw

na minuty wystepujgce na réznych kontynentach. Przed dokonaniem przegladu
rozwigzan, warto wyjasnic¢, ze car sharing nie jest monolitem. W ramach tej formy
Maa$S wystepujg rézne modele dziatalnosci, nieco zblizone do tych znanych ze
Swiata wynajmu roweréw na minuty. Najprosciej rzecz ujmujac, samochody na
minuty mozna wypozyczac albo w modelu zamknietym — wykorzystujgcym
specjalne stacje, albo w modelu otwartym, gdzie pojazdy mozna wypozyczac

i zwraca¢ w dowolnym miejscu, w obrebie strefy dziatania operatora. Trzecia,
stosunkowo mato rozpowszechniong opcja jest model peer-to-peer, czyli taki,

w ktérym prywatny wiasciciel udostepnia wybranym uzytkownikom swéj samochéd
w czasie, kiedy sam z niego nie korzysta. Jesli chodzi o kapitat zaangazowany

w rozwdj car sharingu, dominuja firmy, ktérych podstawowag dziatalnosciag byto
prowadzenie wypozyczalni samochoddw, a takze koncerny motoryzacyjne, ktére sg
w stanie niskim kosztem budowac floty pojazdéw. Najwiekszymi na $wiecie firmami
car sharingowymi sg Autolib (Francja — Paryz), Greenwheels (Holandia), Stadtmobil
(Niemcy), Zipcar (USA), Enterprise CarShare / Enterprise Car Club, Avis On Location,
car2go (Daimler), DriveNow (BMW).2®

Amerykanscy pionierzy
Do pionieréw nowoczesnego car sharingu bez watpienia nalezy amerykariska firma
Zipcar. Zostata ona zatozona w 2000 roku w Cambridge, w stanie Massachusetts.
Przez lata, Zipcar przechodzit liczne przeksztatcenia zaréwno strukturalne, jak i do-
tyczace produktu. W 2007 roku firma wchtoneta swojego gtéwnego rywala na rynku
amerykanskim, spétke Flexcar, co uczynito jg najwiekszym dostawca ustug car sha-
ringowych w USA. W 2013 r. Zipcar zostat przejety za sume 500 min dolaréw przez
Avis Budget Group — dziatajacego globalnie giganta z branzy wypozyczalni samo-
chodéw. Obecnie firma oferuje uzytkownikom ponad 12 tys. samochodéw w ponad
500 miastach oraz na terenie ponad 600 kampuséw uniwersyteckich, w 10 krajach.
Zipcar dziata w modelu otwartym. Samochody mozna wypozyczad i zostawiac
w dowolnym miejscu na terenie wyznaczonych stref. System dziata w oparciu
o aplikacje mobilna, ktéra jednak nie wystarcza do korzystania z ustugi. Niezbednym
elementem jest specjalna karta zblizeniowa, ktérg Zipcar wydaje swoim uzytkowni-
kom, gdy ci wykupig subskrypcje. To kolejny element charakterystyczny dla amery-
kanskiego operatora. Aby korzystac z car sharingu Zipcar, trzeba wykupi¢ srednio lub
dtugookresowa subskrypcje, na podstawie ktérej dotgcza sie do klubu uzytkownikéw.
Wspomniana wczesniej karta stuzy do inicjowania wynajmu poprzez zblizenie jej do
czytnika umieszczonego na przedniej szybie pojazdu. Ceny réznig sie w zaleznosci od
miast i typu pojazdu. Przyktadowo, w Miami miesieczna optata cztonkowska wynosi 7

26 www.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/consumer-industrial-products/CIP-Automo-
tive-Car-Sharing-in-Europe.pdf

27 www./escholarship.org/uc/item/49j961wb

28 www.keralla.pl/res/files/SYGNALNE/SYGN_28.06.17_453.pdf
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USD, standardowa stawka godzinowa wynosi 8,25
USD, a dzienny limit dystansu w tej cenie to 180 mil
(ok. 290 km.). Po przekroczeniu tego limitu, nalicza-
ne sg dodatkowe optaty w wysokosci 45 centéw za
mile. W Polsce ustugi Zipcar nie sg dostepne.

Niemieccy potentaci

Najwiekszym na $wiecie operatorem car sharingu
jest dzi$ niemiecki car2go. Zatozona w 2008 roku
w Stuttgarcie, nalezaca do koncernu Daimler AG
firma dziata w Europie, USA i Chinach, obstugujac
flote ok. 14 tys. samochoddw, z ktérych korzysta
ok. 2,5 min. uzytkownikdéw. System zostat stworzo-
ny od zera przez oddziat Daimlera odpowiedzialny
za innowacje, a pierwszymi testerami rozwigzania
byli pracownicy koncernu w niemieckim Ulm.
Samochody sa udostepniane wypozyczajgcym

w modelu otwartym, a do obstugi systemu w wiek-
szosci miejsc wystarczy aplikacja mobilna, cho¢ na
niektérych rynkach funkcjonuje réwniez zblizony
do oferowanego przez Zipcar system wykorzystu-
jacy karty. Optaty za korzystanie z ustugi naliczane
sg na podstawie czasu uzytkowania pojazdu wg
statych stawek godzinowej i dziennej. W Amster-
damie, Madrycie i Stuttgarcie car2go oferuje wy-

Kamil Klepacki,
Co-founder
blinkee.city

Wspditczesny rynek sharingowy niesie ze sobg
niesamowite korzysci, zaréwno dla uzytkownikéw
jak i dla powstajacych start-upéw. Jednak rozwija-
nie ustugi transportu wspoétdzielonego to olbrzy-
mie wyzwanie, z ktérym nikt do tej pory nie musiat
sie zmierzy¢.

Nie chodzi tu jedynie o wprowadzenie ustugi
wynajmu pojazdu na minuty. Trzeba myslec o wy-
petnianiu luk w juz istniejacym systemie sSrodkéw
transportu publicznego, aby potencjalni klienci
coraz czesciej i chetniej korzystali z wspoétdzie-
lonych srodkdéw transportu. Przejechanie catego
miasta na skuterze w czasie godzin szczytu moze

tgcznie samochody elektryczne, co wyrdznia firme
na tle mniej ekologicznych konkurentdéw.

Innym, zatozonym przez koncern motoryzacyj-
ny, niemieckim operatorem car sharingu jest sie¢
DriveNow nalezgca do BMW. Ustuga oferowana
jest obecnie na 9 europejskich rynkach, w 13 mia-
stach. Spdtka chwalita sie w czerwcu 2018 r liczbg
1 min klientéw i flotg liczaca 6,4 tys. samochoddw.
DriveNow jest gtéwnym konkurentem car2go na
rynku niemieckim, jednak skala operacji firmy jest
w wymiarze globalnym nieporéwnywalnie mniej-
sza. Wypozyczanie pojazdéw odbywa sie w mode-
lu otwartym, z wykorzystaniem aplikacji mobilnej.

Holenderski zielony car sharing

Z grona niemieckich konkurentéw finansowanych
przez koncerny motoryzacyjne zniknat niedawno
jeden podmiot — zatozona przez Volkswagena
firma Quicar. Zostata ona wtaczona w struktury
holenderskiego operatora dziatajgcego réwniez
w Niemczech — Greenwheels. Firma Greenwheels
jest jednym z najstarszych graczy na europejskim
rynku, gdyz jej historia siega 1995 roku, jednak nie
przeprowadzita ona dotgd zwieniczonej sukcesem
ekspansji miedzynarodowej, jesli nie liczy¢ dziatan

blink 2€.city

nie wydawac sie atrakcyjne (np. cenowo).
Ale kiedy mozemy szybko przejechac kawatek
drogi metrem, a po dotarciu do jednej ze stacji
wsigs¢ na skuter i dojechac dwa kilometry w nie-
cate pie¢ minut — to juz brzmi bardzo zachecajgco.
Wierzymy, ze witasnie takie luki wypetniajg nasze
skutery elektryczne. Nie wszedzie da sie jednak
dojechac skuterem. Te miejsca moga zajgé rowery,
badz hulajnogi. Oba oczywiscie elektryczne!

Obecny rynek pojazddéw sharingowych jest
w dalszym ciggu rynkiem nienasyconym. Mowi-
my tu nie tylko o polskim rynku. Na zachodzie
widzimy, ze prawie w kazdym wiekszym miescie
jest kilku operatoréw sharingowych (oferujgcych
np. samochody, rowery) i ciggle dochodza nowe
pojazdy, nowe firmy.

Nawyki konsumentéw pokazujg jednoznacz-
nie, ze coraz wyzej w ustudze wynajmu skuteréw
ceniona jest ich jakos¢ i duza dostepnosé.

na sasiednim rynku niemieckim. Operator prébo-
wat przez krétki czas dziataé na rynku brytyjskim,
jednak w marcu 2013 r. wycofat sie z ,wysp”.
Podobnie jak car2go czy DriveNow, Greenwheels
dziata w modelu otwartym, z wykorzystaniem
aplikacji mobilnej. Firma w swojej komunikacji
bardzo silnie akcentuje ekologicznos¢ swoich
ustug, zwracajac uwage na obnizanie emisji tlenku
wegla i innych szkodliwych substancji wynikajace
z rezygnacji przez uzytkownikéw z posiadania
wihasnego pojazdu na rzecz samochodoéw wspot-
dzielonych. Firma posiada w swojej flocie, obok
pojazddéw matolitrazowych oraz kompaktowych,
miejskie samochody elektryczne.

Programy peer-to-peer

Modelem stanowigcym alternatywe dla wypozy-
czania otwartego i zamknietego jest car sharing
peer-to-peer, w ktérym wiasciciele pojazdéw wypo-
zyczaja je wybranym osobom w czasie, kiedy sami
z nich nie korzystaja, a caty proces jest mozliwy
dzieki zaangazowaniu aplikacji mobilnych. Ekspe-
rymenty tego rodzaju od dtuzszego czasu prowa-
dzag m.in. Volvo (Care by Volvo), BMW oraz Audi.
Co ciekawe, wielu producentéw samochoddéw ma

To wiasnie dlatego gtéwny nacisk postawiliSmy

w blinkee.city na wysoka jako$¢ naszych pojaz-
doéw. Skutery, ktére udostepniamy uzytkownikom,
sa w catosci naszym projektem. Rozwigzania w
nich zastosowane (caty software) zostaty opraco-
wane przez inzynieréw z naszego zespotu. Inte-
gracja softu z hardwarem — w trakcie produkgji

z naszym dostawca skuteréw — to kolejne kluczo-
we osiggniecie naszej spotki. W ten sposéb moze-
my reagowac btyskawicznie na potrzeby naszych
klientéw i partnerow. Mamy tez catkowitg kontrole
nad zmianami i jesteSmy niezalezni od zewnetrz-
nych projektantéw, licencji. Nasze skutery maja

w dowodzie rejestracyjnym jako marke pojazdu
wpisane: Blinkee.

Polski uzytkownik rozwigzan MaaS to cztowiek
mtody i wolny. Lubi decydowac o sobie. Nie boi sie
wyzwan i nowych doswiadczen. Kocha nowe tech-
nologie i swobode, jakg dajg mu wspétdzielone
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ambitne plany rozszerzenia modelu peer-to-peer
0 osoby, ktérych wiasciciele pojazdéw nie musza
selekcjonowad samodzielnie. Koncern GM zapo-
wiedziat na poczatku 2018 r. uruchomienie takiej
funkcjonalnos$ci w ramach nalezacej do niego plat-
formy GM Maven. W efekcie, wtasciciele samocho-
déw marek Chevrolet, Buick i Cadillac beda mogli
w USA tatwo udostepniac swoje pojazdy niezna-
jomym.?® Co ciekawe, wspomniany juz koncern
Volvo zapowiedziat latem tego roku, ze zamierza
w 2019 r. uruchomi¢ sie¢ car sharingowa bardziej
zblizong do modelu, w jakim dziata car2go niz do
peer-to-peer. Ma ona nosi¢ nazwe ,,M” i poczatko-
wo operowac gtownie w Szwecji.>°

Skuter na minuty/godziny

Stosunkowo nowym, lecz szybko zdobywajgcym
rzesze uzytkownikéw segmentem MaaS jest
wynajem skuteréw na minuty. Wypozyczalnie

29 www.businessinsider.com/gm-to-pilot-new-p2p-car-sharing-
service-2018-37?

30 www/europe.autonews.com/article/20180705/
COPY/307069986/volvo-plans-car-sharing-in-2019

ustugi komunikacyjne. 43% uzytkownikdw blinkee.
city to osoby w wieku 25-34 lata. Sg to ludzie, ktd-
rzy ze swoim smartfonem sie praktycznie nie roz-
stajg. Nie znajg juz na pamiec wiekszosci numeréw
autobuséw, bo za kazdym razem sprawdzajg trase
dojazdu z aplikacja z dostepem do lokalizacji. Nie
kupuja biletéw autobusowych, poniewaz ptatnosci
wykonujg przez aplikacje. Nieograniczony dostep
do Internetu i mediéw spotecznosciowych sprawia,
ze w naszym podejsciu skupiamy sie gtéwnie na
marketingu w mediach spotecznosciowych.
Facebook, Instagram, Twitter, kampanie Google
i pozycjonowanie — to kanaty, przez ktére pozysku-
jemy najwiekszy odsetek nowych klientow.

W swoich dziataniach nie zapominamy tez
o obecnym kliencie. Staramy sie rozmawiac¢ z nim,
stuchac jego potrzeb tak, aby na biezgco by¢
w stanie sprostac jego dynamicznie zmieniajgcym
sie oczekiwaniom.
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jednosladéw dziatajg najczesciej w modelu otwartym i wykorzystuja aplikacje
analogiczne z tymi znanymi z branzy car sharingu. Wedtug badan niemieckiego
think tanku InnoZ, systemy wynajmu skuteréw na minuty dziatajg obecnie

w okoto 30 miastach na $wiecie, z czego blisko 80% w Europie. W niektérych
miastach dziata wiecej niz jedna wypozyczalnia skuteréw w modelu otwartym, przy
czym liderami, jesli chodzi o wielkos¢ flot, sg Berlin (1700 pojazddw) i Paryz (1600
pojazddw). W tych dwdch miastach znajduje sie ok. 40% wszystkich skuteréw na
minuty na Swiecie. Najwiekszymi operatorami sieci skuteréw na minuty na Swiecie
sg COUP, emmy i Cistyscoot. Wszystkie te firmy sg obecne w Berlinie i Paryzu.

Co ciekawe, scooter sharing jest jedyna forma MaaS, w ktérej polskie firmy sg
uwzgledniane w gronie lideréw rynku.3 Firmy takie, jak blinkee.city czy JedenSlad,
cho¢ ich floty nie sg jeszcze tak liczne, jak te oferowane przez najwiekszych graczy,
szybko rosng, zdobywajac nowe rynki. Przyktadowo, skutery blinkee.city pojawity
sie niedawno w Hiszpanii, Szwecji i na Wegrzech.

Ustugi nieangazujgce uzytkownika w obstuge srodka transportu

Ustugi MaaS, ktére nie angazujg uzytkownika w obstuge Srodka transportu ciesza sie
na catym Swiecie dalece wieksza popularnoscig niz te, ktére wymagaja prowadzenia
i brania na siebie odpowiedzialnosci za pojazd. Wynika to m.in. z tego, ze sg znacznie
dtuzej na rynku i znacznie wiecej 0sdéb nie tylko je zna, ale tez ma doswiadczenie

w korzystaniu z nich. Do tej grupy ustug zaliczy¢ mozna 1) zamawianie licencjono-
wanej takséwki za pomocg aplikacji mobilnej, 2) kojarzenie oséb potrzebujacych
przejazdu z punktu A do punktu B z kierowcami, 3) przejazd okazjonalny jednym po-
jazdem z podziatem kosztdéw, przy czym ta ostatnia kategoria znajduje sie czesciowo
w grupie ustug angazujgcych uzytkownika w obstuge pojazdu, poniewaz kierowcy
sa tu w réwnej mierze uzytkownikami co pasazerowie. Ci drudzy zyskujg mozliwosé
przemieszczenia sie, podczas gdy ci pierwsi redukujg koszty swojej podrézy.

Zamawianie licencjonowanej takséwki za pomoca aplikacji mobilnej

Systemy stuzgce do zamawiania za pomocg aplikacji mobilnej licencjonowanych
takséwek sg czesto stawiane w jednym rzedzie z rozwigzaniami oferujgcymi ustuge
kojarzenia oséb potrzebujgcych przejazdu z kierowcami oferujgcymi przejazd,

jak Uber, Taxify czy Lyft. Istnieje jednak szereg elementdédw przemawiajgcych za
traktowaniem ustugi kojarzenia kierowcéw licencjonowanych takséwek z pasazerami
jako oddzielnej kategorii. Po pierwsze, prowadza oni swojg dziatalnos¢ na podstawie
$cisle zdefiniowanych przepiséw prawa odnoszgcych sie bezposrednio do ich

profilu dziatalnosci. Po drugie, ceny ustug oferowanych przez licencjonowanych
takséwkarzy sg regulowane przez wiasciwe instytucje, a kalkulacja kosztu przejazdu
odbywa sie z wykorzystaniem $cisle okreslonych narzedzi oraz na precyzyjnie
okreslonych i jednolitych dla wszystkich oséb swiadczgcych ustuge na danym terenie
zasadach. Po trzecie, wymogom licencyjnym towarzyszy element w oczach wielu
konsumentéw stanowigcy o przewadze konkurencyjnej takséwkarzy, mianowicie
swego rodzaju gwarancja jakosci ustug zapewniana przez koncesjonariusza,

czyli podmiot wydajacy licencje dla kierowcdw taxi. Owszem, systemy stuzgce

do zamawiania takséwek dziatajg z technicznego punktu widzenia analogicznie

do systeméw takich, jak Uber czy Taxify, jednak wyszczegdlnione powyzej

wyrdzniki w istotnym stopniu decydujg zaréwno o profilu klienta zainteresowanego
korzystaniem z ustugi, jak i o potencjale rozwojowym tego typu rozwigzan.

31 www.innoz.de/sites/default/files/howebock_global_scootersharing_market_report_2017.pdf

Wartos$¢ globalnego rynku ustug kojarze-
nia pasazeréw z licencjonowanymi takséwka-
rzami jest trudna do oszacowania, co wynika
W znacznej mierze z zasygnalizowanej juz
powyzej tendencji do traktowanie tego typu
ustugi jako elementu tzw. ride hailingu, czyli
w ogole kojarzenia pasazerdow z kierowca-
mi — niezaleznie od prawnego statusu tych
ostatnich. Mozna natomiast stwierdzi¢, ze
rynek ten jest w znacznej mierze zdominowany
przez lokalnych graczy, czesto powigzanych
z okreslonymi korporacjami takséwkarskimi,
a takie rozdrobnienie w dtugofalowej perspek-
tywie nie bedzie dziatato na korzys$¢ dostawcow
tego rodzaju systeméw. Jak bowiem wskazu-
ja eksperci, najwyzsza wartoscia aplikacji do
zamawiania taksowki nie jest to, ze wykorzystuje
ona smartfon, lecz to, ze pozwala korzystac
z jednego rozwigzania w wielu miejscach na
Swiecie.?? Liderami sa: Gett, Taxi.eu oraz mytaxi.

32 www.ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2016-09-26-
pax-transport-taxi-hirecar-w-driver-ridesharing-final-report.pdf

Krzysztof Urban,
dyrektor zarzgdzajacy
mytaxi w Polsce

Jako pierwsza aplikacja do zamawiania takséwek
na swiecie, czujemy sie odpowiedzialni za cyfro-
wa transformacje, ktéra dokonata sie w zawodzie
takséwkarza. Szereg usprawnien pracy kierowcy
takséwki wprowadzonych przez nas na rynek,
takich jak miedzy innymi: ptatnosci mobilne,
system ocen, czy ustuga wspétdzielenia taksdwki
— mytaxi match, sprawity, ze Kierowcy takséwek

przekonali sie do nowoczesnych rozwigzan

i zaadaptowali je do swojej codziennej pracy.
Warto podkresli¢, ze mytaxi bedgc w grupie

nowoczesnych ustug, ktére usprawniaja zycie

w miescie, jako jedyna firma wykorzystata

i usprawnita istniejacy od lat na rynku potencjat.

Nie zwiekszyliSmy liczby aut w miastach, ktére
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Izraelski ,,startup”

Najwiekszym sposrdd dziatajacych globalnie
systemdw kojarzgcych pasazeréw z licencjono-
wanymi kierowcami taxi jest izraelski Gett, ktéry
dziata w ponad 120 miastach na terenie USA,
Wielkiej Brytanii, Rosji i oczywiscie lzraela. Gett
powstat w 2010 r. w Tel Avivie, by juz po roku
rozpoczad dziatalno$é w Londynie, a po dwéch
latach na terenie Rosji i Stanéw Zjednoczonych.
Dzieki szybkiemu rozwojowi, w 2017 r. Gett
przejat za sume 200 min dolaréw konkurencyj-
na firme dziatajgca na terenie USA — Juno, co
uczynito go jednym z wiodacych graczy z tym
segmencie ustug na catym swiecie. Ustugi Gett
nie sg na ten moment dostepne w Polsce.

Niemiecki gigant w wiekszej uktadance

Drugim, godnym szczegdlnej uwagi podmiotem
jest niewatpliwie firma mytaxi, nalezgca podob-
nie jak jeden z lideréw car sharingu — car2go

— do niemieckiego koncernu Daimler AG. Ten
zatozony w 2009 r. w Hamburgu operator stat
sie w ciggu 8 lat jednym z najwiekszych gra-

obecnie i tak zmierzaja sie z problemem nadmier-
nej ilosci spalin i korkéw. Nie wprowadzalismy
infrastruktury, ktéra wymagataby dtugiej adaptacji.
DostarczyliSmy tatwa w obstudze aplikacje, ktéra-
taczy kierowce takséwki dostepnego

w poblizu i poszukujgcego zlecenia, z pasazerem,
ktéry w danym miejscu i czasie potrzebuje dostac
sie z punktu A do punktu B.

Obecnie, mytaxi jest wyborem numer jeden, je-
$li chodzi o doswiadczonych kierowcow taksowek
— w catej Europie do mytaxi dotgczyto juz 100 000
kierowcéw z 9 krajéw Europy. To nie koniec cyfro-
wej rewolucji — rynek przewozdéw przechodzi dal-
szg transformacje. Kierunek wyznaczajg nie tylko
rozwigzania takie jak nasze, ale réwniez wtodarze
miast i rzadzacy, od ktérych zalezy dalszy roz-
woj tego sektora. Porozumienie i wypracowanie
wspdlnego kompromisu beda z pozytkiem dla obu
stron, a przede wszystkim dla tysiecy kierowcow
taksowek, dzieki ktérym pasazer znajduje sie we
wiasciwym miejscu, w najlepszym czasie.
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czy w swoim segmencie rynku. Poczatkowo
ustugi mytaxi rozwijane byty przede wszystkim
w krajach niemieckojezycznych — w Niemczech,
Austrii i Szwajcarii. Nastepnie, spdtka rozpocze-
ta dziatalnos$¢ w Hiszpanii, Polsce i USA, stajgc
sie jednym z najwazniejszych dostawcéw ustugi
kojarzenia kierowcoéw taxi z pasazerami na tych
rynkach. W 2016 r. mytaxi przejeto brytyjski
system Hailo, a tym samym z impetem wkroczy-
to na ,Wyspy”. W Europie mytaxi dziata obecnie
na 9 rynkach, $wiadczac ustugi w ponad 100
miastach. W Polsce sg to obecnie Warszawa,
Krakéw, Aglomeracja Slaska i Poznan. Wkrétce
system ma zacza¢ dziatac réwniez we Wrocta-
wiu i Ltodzi.

We wrzes$niu 2017 roku w Warszawie, jako
pierwszym miescie w Europie, wprowadzono
pilotazowo ustuge mytaxi match, polegajaca na
wspotdzieleniu takséwki przez dwdch pasazeréw
jadacych w podobnym kierunku.

Wspdlna aplikacja taxi dla Europy

Wspdlng aplikacja taxi dla catej Europy chce
jawi¢ sie niemiecki operator Taxi.eu, ktérego
system dziata obecnie, jak deklaruje, w 130
europejskich miastach, taczac 160 tys. licencjo-
nowanych kierowcéw z pasazerami. Chociaz
system ma by¢ dostepny na terenie catej Europy,
nie dziata jeszcze na rynkach, gdzie wyjgtkowo
silng pozycje zyskato mytaxi, jak chocby Hiszpa-
nia czy Polska.

Przysztos$¢ ustug taxi

Rynek ustug taxi z pewnoscig bedzie coraz
chetniej wykorzystywat systemy do kojarzenia
kierowcow z pasazerami, bo w Swietle rosngcej
konkurencji ze strony firm niewymagajacych od
kierowcow posiadania licencji, musi zaoferowac
uzytkownikom co$ wiecej — sama gwarancja
koncesjonariusza nie wystarczy, by przeko-
nac¢, zwtaszcza mtodszych, konsumentéw. Jak
zauwazono, jedng z najwiekszych wartosci
systemdéw mobilnych jest ich miedzynarodowa
dostepnosé. Te jako pierwszy na wielkg skale
zaoferowat Uber, rzucajgc tym samym rekawice
korporacjom takséwkarskim na catym swiecie.
W zwigzku z powyzszym, lokalne systemy do
zamawiania takséwek pod wzgledem dostepno-
$ci nie maja wiekszych szans w starciu z rozwia-
zaniami miedzynarodowymi.

Kojarzenie oséb potrzebujgcych przejazdu

z punktu A do punktu B z kierowcami

(tzw. ride hailing)

Ustuga kojarzenia kierowcéw-amatoréw z pasa-
zerami potrzebujgcymi przejazdu (znana réwniez
jako ride hailing) jest w swojej nowoczesnej,
bazujacej na aplikacjach mobilnych, odstonie sto-
sunkowo nowag propozycjg dla rynku, cho¢ dzieki
ogromnym inwestycjom ze strony najwiekszych
Swiatowych funduszy oraz za sprawa bardzo
konkurencyjnych w stosunku do tradycyjnych,
licencjonowanych takséwek cen, bardzo szybko
zdobywa rzesze entuzjastéw na catym Swiecie.
Miedzy innymi z tych wtasnie przyczyn ride hailing
budzi wiele kontrowersji wszedzie tam, gdzie sie
pojawia. Z jednej strony obecnos¢ dziatajgcych
miedzynarodowo konkurentéw dla takséwek
budzi wiele emocji wsrdd osdéb pracujacych jako
licencjonowani kierowcy taxi, z drugiej strony,
fakt, ze ride hailing jako ustuga nie wystepuje
niemal w ogdle w legislacji, rodzi wiele pytan
dotyczacych kwestii fiskalnych, bezpieczenstwa

i uczciwej konkurencji rynkowej. Takséwkarze
czesto podnoszg kwestie nierdwnych szans, zwra-
cajac uwage, ze koszt prowadzenia dziatalnosci
taxi zgodnie z wymogami prawnymi jest znacznie
wyzszy niz koszt $wiadczenia ustug przewozu
0séb przez kierowcdw-amatorow.

Zwolennicy ride hailingu z kolei zwracajag
uwage, ze w praktyce standard ustug ofero-
wanych przez przewoznikéw bez licencji bywa
wyzszy niz w przypadku takséwek, a na koncu
to klienci decyduja z kim i na jakich zasadach
chca podrézowad. W dyskursie czesto pojawia
sie réwniez watek spotecznosciowej regulacji
rynku, tj. systemu ocen, ktéry jako pierwsze
wprowadzity systemy ride hailingowe. Polega on
na tym, ze z jednej strony pasazerowie po kaz-
dym przejezdzie dokonuja oceny ustugi — stanu
pojazdu, zachowania kierowcy itd., z drugiej za$
kierowcy maja mozliwos$¢ oceniania pasazeréw
— np. ich kultury osobistej czy ewentualnych
ucigzliwosci zwigzanych z przejazdem. System
ocen ma w zatozeniu zachecac obydwie strony
do korzystania z sieci ride hailingowych. Warto
podkresli¢, ze wiekszos$¢ systemoéw kojarzacych
kierowcdw z pasazerami z zatozenia nie ma by¢
dla prowadzacych pojazdy podstawowym zré-
dtem dochodu, a jedynie sposobem na zarobie-
nie dodatkowych pieniedzy, np. na utrzymanie
samochodu. Czesto zwracajg na to uwage firmy
oferujgce tego typu ustugi. Praktyka na wielu

rynkach pokazuje jednak, ze wiele osdb uczynito
z ride hailingu swéj sposdb na zycie. Jesli chodzi
o réznice pomiedzy licencjonowanymi takséwka-
mi a ride hailingiem, nalezy wspomniec o spo-
sobie naliczania optat i regutach ksztattujgcych
ceny ustug. O ile w przypadku taksdwek mamy
zwykle do czynienia z uregulowanym cennikiem

i kontrolowanymi przez wtasciwe do tego organy
taksometrami, o tyle w przypadku ride hailingu
cene ksztattujg najczesciej popyt i podaz —im
wiecej 0s6b chce skorzystac z przejazdu, tym
wyzsza jest stawka za kilometr. W praktyce,

w niektdérych okolicznos$ciach zdarza sie, ze koszt
skorzystania z ride hailingu moze przewyzszac
koszt skorzystania z licencjonowanej takséweki.
Tak dzieje sie np. w noc sylwestrowa czy tez po
zakonczeniu duzych imprez masowych. Kolejng
réznica jest to, ze w odrdznieniu od licencjono-
wanych takséwek, kierowcy korzystajgcy z syste-
mow ride hailingowych nie sa klasyfikowani jako
uczestnicy systemu komunikacji miejskiej, a co za
tym idzie nie moga wjezdzac do niektérych stref
w obrebie miast ani korzystac ze specjalnych
udogodnien, takich jak pasy ruchu zarezerwowa-
ne dla autobuséw i taksdwek.

Jesli chodzi o dane makro, wg niektérych
raportéw, wartos¢ globalnego rynku zwigzanego
z kojarzeniem kierowcéw z pasazerami osiggnie
do 2025 r. poziom az 276 mid dolaréw.* O fir-

33 www.marketsandmarkets.com/PressReleases/mobility-on-de-
mand.asp
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mach z tego segmentu duzo sie méwi, media
chetnie pisza na ich temat artykuty, a inwestorzy
lokuja w nich kapitat wg danych firmy McKinsey,
w 2016 r. w USA przejazdy w ramach ride hailin-
gu stanowity niecaty 1% puli mil przebytych przez
pojazdy na terenie kraju.®* Ta informacja moze
szokowac ze wzgledu na kontrast pomiedzy skalg
operacji firm a tym, ile miejsca i uwagi poswieca
sie im dyskursie publicznym. Z drugiej jednak stro-
ny, warto zauwazy¢, ze we wspomnianym 2016 r.
Amerykanie przejechali drogami publicznymi po-
nad 3 biliony mil.>®* Wynik na poziomie 1% oznacza
30 miliardéw mil przejechanych przez pojazdy

w ramach ride hailingu, co juz nie powinno sie ja-
wi¢ jako wartos¢ znikoma. Do grona najwiekszych
Swiatowych graczy z tej branzy zaliczaja sie: Uber,
Taxify, Lyft, DiDi oraz Ola.

Uber — pionierzy nowoczesnego ride hailingu
Najbardziej znanym i jednym z najdtuzej dziata-
jacych na rynku operatoréw ustugi ride hailingu
jest zatozony w 2009 roku w San Francisco Uber.
Spétka Uber Technologies Inc. dziata obecnie

w bardzo wielu segmentach rynku, oferujac,
oprécz kojarzenia kierowcdw z pasazerami,

m.in. ustuge dostarczania jedzenia czy wynaj-

34 www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/
our-insights/cracks-in-the- ridesharing-market-and-how-to-fill-
them

35 www.fhwa.dot.gov/policyinformation/statistics/2016/vmt421c.
cfm


https://www.marketsandmarkets.com/PressReleases/mobility-on-demand.asp
https://www.marketsandmarkets.com/PressReleases/mobility-on-demand.asp
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/cracks-in-the-ridesharing-market-and-how-to-fill-them
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/cracks-in-the-ridesharing-market-and-how-to-fill-them
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/cracks-in-the-ridesharing-market-and-how-to-fill-them
https://www.fhwa.dot.gov/policyinformation/statistics/2016/vmt421c.cfm
https://www.fhwa.dot.gov/policyinformation/statistics/2016/vmt421c.cfm

30 MaaS na swiecie i w Polsce — przeglad rozwigzan i dostawcow ustug

mu rowerdw na minuty. Najbardziej jednak
znanym typem ustug amerykanskiego giganta
jest ride hailing, oferowany w blisko 800 osrod-
kach miejskich w 78 krajach. Sie¢ Uber posiada
ponad 75 min zarejestrowanych uzytkownikéw
(pasazerdw) i okoto 3 min kierowcow.3¢ Choc
dzieki hojnemu finansowaniu ze strony inwesto-
réw Uber utrzymuje sie na pozycji Swiatowego
lidera w dziedzinie ride hailingu, na wielu rynkach
pojawiaja sie podmioty zdolne efektywnie z nim
konkurowac.

Taxify — estoniski gigant z chinskim kapitatem
Przyktadem groznego konkurenta dla Ubera na
niektérych rynkach jest estonski Taxify. Firma
zostata zatozona w Tallinie w 2013 r,, by 5 lat
pézniej — w maju 2018 r. — oferowac swoje ustugi
w 50 miastach, na terenie 25 krajéw, majgc

w bazie ponad 15 milionéw zarejestrowanych
uzytkownikéw i 500 tys. kierowcédw. Byto to moz-
liwe m.in. dzieki hojnemu finansowaniu ze strony
chinskiego giganta DiDi Chuxing, ktéry w 2017 .
zainwestowat w estoriski startup o$miocyfrowg
sume, ktdrej wartos¢ nie zostata jednak podana
do wiadomosci publicznej. Wiadomo jednak, ze
w 2018 r., Taxify zebrat od inwestoréw, w tym

36 /expandedramblings.com/index.php/uber-statistics

DiDi, sume 175 mIn dolaréw, co doprowadzito do
jego wyceny na poziomie ponad miliarda dola-
réw, czynigc go tzw. ,jednorozcem”. Taxify dziata
obecnie w Europie, Afryce, Azji, Ameryce Srodko-
wej i Australii. Niektérzy nazywaja firme Uberem
Swiata rozwijajgcego sie, co wynika przede
wszystkim z tego, ze estonski gracz buduje skale
swojego biznesu w znacznej mierze wchodzgc na
ryki rozwijajace sie, jak Kenia czy Nigeria (w tych
krajach jest liderem rynku). Podobnie jak Uber,
Taxify nie ogranicza sie do ride hailingu. Spétka
inwestuje m.in. w wynajem hulajnég elektrycz-
nych na minuty pod marka Bolt. Podobnie jak
Uber, Taxify dziata na polskim rynku, gdzie jego
udziat — choé znacznie mniejszy niz konkurenta

z San Francisco — szybko ro$nie.

DiDi — Kojarzenie po chifisku

Wspomniany powyzej chinski koncern DiDi, oprécz
inwestowania w spoétki takie, jak Taxify, sam prez-
nie rozwija swoj system, bedac liderem chinskiego
rynku ustug typu ride sharing/ride hailing. Podob-
nie jak Uber, ten gigant technologiczny z ,panistwa
srodka” inwestuje w rozwdj wielu réznych ustug

z obszaru mobilnosci i ekonomii wspétdzielenia.
Didi Chuxing Technology Co. z siedzibg w Peki-
nie chwali sie, ze z jej ustug korzysta dzi$s 550

min uzytkownikéw w 400 miastach Swiata. Firma
w swojej komunikacji zewnetrznej kresli wizje

Swiata mobilnosci bardzo zblizona do tej przed-
stawianej przez Uber — Swiata, w ktérym wszelka
mobilnos$¢ jest dostarczana w formie zautomatyzo-
wanej ustugi, gdzie ludzie i towary transportowane
sq przez floty pojazdéw autonomicznych. Poza
Chinami, gdzie DiDi w 2016 r. wchtonat lokalny
oddziat Ubera, firma rozwija sie gtéwnie poprzez
partnerstwa i inwestycje w samodzielne marki. Juz
w 2015 r. koncern nawigzat wspdtprace techno-
logiczna z Lyft, Grab i indyjskim Ola, aw 2017 r.
zainwestowat w estonski startup Taxify.

Ola z Indii

Piszgc o azjatyckich graczach z branzy ride ha-
ilingu nie sposdéb poming¢ indyjskiego koncernu
Ola Cabs. Ta wyceniana w 2017 r na poziomie 3
mld dolaréw spétka w 2018 r. chwalita sie liczbg
miliona pojazdéw w 169 miastach na catym Swie-
cie. Warto zauwazy¢, ze jej skala dziatania wynika
W znacznej mierze ze skali rynku indyjskiego,
poza ktérym firma dziata na niewielkg skale

w Australii oraz w Wielkiej Brytanii.

Przejazd okazjonalny jednym pojazdem

z innymi uzytkownikami, z podziatem

kosztéw

Ustuga przejazdu okazjonalnego jednym po-
jazdem z podziatem kosztow jest fenomenem
stosunkowo nowym, znanym przede wszystkim
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w segmencie podrézy srednio i dtugodystanso-
wych. Ten rodzaj MaaS przynalezy w pewnym
sensie zaréwno do kategorii ustug wymagajg-
cych obstugi pojazdu, jak i do kategorii ustug
niewymagajacych obstugi pojazdu, co wynika

z faktu, ze zaréwno kierowca, jak i pasazer
wystepuja tu w roli uzytkownika. Pasazerowie
zyskujg mozliwos¢ przemieszczenia sie z punktu
A do punktu B, za$ kierowcy mogg obnizy¢ w ten
sposdb swoje koszty zwigzane z przejazdem.

W tym segmencie rynku liderem jest francuski
BlaBlaCar — serwis przedstawiajacy sie jako
spotecznosé bardziej niz system wymiany ustug.
Z platformy BlaBlaCar korzysta okoto 60 min
uzytkownikéw w 22 krajach.?” Co ciekawe, Bla-
BlaCar nie posiada dziatajacych globalnie kon-
kurentéw, ktérzy mogliby firmie doréwnac skala
dziatania czy realnie zagrozi¢. Istnieje co prawda
wiele matych systeméw oferujacych podobng
ustuge, ale zwykle dziatajg one na ograniczonym
terytorium. Co ciekawe, wspdtdzielenie kosztéw
przejazdu z powodzeniem jest wprowadzane

z segmencie taxi hailingu i ride hailingu. Opisa-
na wczesniej sie¢ mytaxi uruchomita w 2017 r.
ustuge wspotdzielenia kosztu przejazdu licencjo-
nowana takséwka. Taka opcje oferuje rowniez
Swiatowy lider w obszarze ride hailingu — Uber.

37 www.expandedramblings.com/index.php/blab-
lacar-facts-statistics/
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Przeglad rozwigzan MaaS w Polsce

Polski rynek ustug z rodziny MaaS mozna w skrdcie scharakteryzowac jako bardzo
zréznicowany, tak jak zréznicowane sg same ustugi z tej rodziny. W niektérych seg-
mentach tego rynku dziatajg w Polsce globalni gracze, z drugiej strony, istnieja takie
segmenty, w ktérych nie ma dzi$§ miejsca dla miedzynarodowych marek ze wzgledu
na duze nasycenie za sprawg lokalnych firm. Przyktadowo, ustugi zwigzane z koja-
rzeniem kierowcow z pasazerami szukajgcymi przejazdu sa w Polsce zdominowane
przez najwieksze globalne marki: Uber i Taxify, a rynek ustug kojarzenia pasazeréw
z licencjonowanymi takséwkami jest podzielony miedzy miedzynarodowg marke
mytaxi a rodzimego operatora iTaxi oraz kilku lokalnie dziatajgcych graczy, zwykle
powigzanych z okreslonymi korporacjami takséwkarskimi. Z kolei rynek wynaj-

mu samochoddéw na minuty jest w Polsce niemal catkowicie zdominowany przez
lokalne firmy, ktére dziatalnosci poza Polska nie prowadza. Jeszcze inaczej sytuacja
rysuje sie w przypadku wynajmu skuteréw. Dziatajgce w Polsce firmy szybko rosng,
wkraczajac na zagraniczne rynki, czego dobrym przyktadem jest ekspansja miedzy-
narodowa blinkee.city. Ponizej dokonano przegladu wiodgcych dostawcédw ustug

z rodziny MaaS dziatajacych w Polsce. Charakteryzujgc poszczegdlnych dostawcéw
ustug, uwzgledniono oferowane przez nich metody ptatnosci.

Ustugi angazujgce uzytkownika w obstuge srodka transportu

Wynajem roweru na minuty

Wynajem roweru na minuty jest najpopularniejsza w Polsce ustugg z rodziny
Mobility-as-a-Service. Na terenie kraju do dyspozycji uzytkownikéw jest blisko 19
tys. publicznie dostepnych jednosladéw oferowanych za posrednictwem prawie
1800 stacji dokujgcych oraz w modelu otwartym. Ta druga forma ma na ten
moment znikoma skale. Wiekszos$¢ rowerdw na minuty w Polsce udostepnianych
jest w systemie wykorzystujgcym stacje oraz aplikacje mobilng petnigca funkcje
wspierajaca. Wynika to przede wszystkim z faktu, ze na terenie Polski dominujacym
operatorem jest niemiecka firma Nextbike, ktéra dostarcza infrastrukture oraz
rowery na zlecenie lokalnych samorzadéw. W efekcie, systemy dostarczane przez
innych operatoréw, tj. firmy BikeU, Acro Bike, Romet Rental Systems, Roovee,
GeoVelo Comdrev czy blinkee.city stanowig zaledwie znikomy utamek puli
jednosladéw na minuty dostepnych na rynku. Warto zauwazy¢, ze model Maas,
wg ktérego dziata bike sharing w Polsce wpisuje sie najczesciej w kategorie
Government-to-peer, poniewaz systemy dziatajace w blisko 60 Polskich miastach
s finansowane w znacznej mierze z budzetu lokalnych samorzadéw, co ma

za zadanie utrzymanie stawek za korzystanie z rowerédw na mozliwie niskim
poziomie. Przyktadowo, Warszawa, dysponujgca najwieksza, bo liczaca prawie 5,5
tys. rowerdw flotg rozlokowang w 380 stacjach, na utrzymanie systemu wydaje
rocznie okoto 10 min ztotych. Warto w tej sytuacji zwréci¢ uwage, ze obecny model
finansowania systemoéw bike sharingu czyni polski rynek niezwykle trudnym dla
nowych graczy — firm zdecydowanych dostarczac ustuge na zasadach czysto
wolnorynkowych, bez wsparcia finansowego ze strony wtadz samorzadowych.
Mimo to, w ostatnich latach wida¢ na tym rynku ozywienie. Dobrym przyktadem
jest firma Acro Bike, ktéra od niedawna oferuje w Warszawie wynajem roweréw

w dostepie otwartym. Od 2017 roku jej czarne jednoslady z czerwonymi oponami
mozna spotkad na stotecznych ulicach, gdzie startup chce rzucié¢ rekawice firmie
Nextbike. Innym ciekawym przyktadem catkowicie komercyjnego wynajmu
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jednosladow jest oferta firmy blinkee.city — znanej przede wszystkim z sieci
wynajmu skuteréw — ktéra w Rzeszowie oferuje uzytkownikom wynajem roweréw
elektrycznych. Takie inicjatywy sa jednak na ten moment zjawiskiem marginalnym.
Warto zwrdci¢ uwage na niezwykle istotne wskazniki, mianowicie na liczbe
rowerdw publicznych przypadajgcag na 100 mieszkaricéw oraz liczbe oséb przy-
padajaca na jeden rower w miastach powyzej 100 tys. mieszkancow. Jak widad,
liderami dostepnosci rowerdw publicznych sg Warszawa, Lublin, Kalisz i Zielona
godra. W tych miastach, gdyby wszyscy zapragneli w tym samym czasie skorzystac
z roweru na minuty, kolejka do pojedynczego jednosladu bytaby najkrétsza. Najdtu-
zej trzeba by byto czekaé w Zabrzu, Tychach, Rzeszowie, Rybniku i Sosnowcu.

Na tle innych europejskich stolic Warszawa prezentuje sie bardzo dobrze, jesli cho-
dzi o dostepnosc rowerdw na minuty. Wiecej jednosladéw na mieszkarnca przypada
tylko w Berlinie. Warto jednak zauwazy¢, ze obliczenia dla Paryza uwzgledniajg
liczace ok 10,5 min mieszkancéw przedmiescia, co znaczaco deformuje na wynik.

Nextbike
Firma Nextbike dziata w Polsce od 2011 roku. Pierwszym miastem, w ktérym
pojawity sie jednoslady dostarczane przez niemieckiego giganta byt Wroctaw.
Obecnie firma obstuguje 44 miejskie systemy wynajmu roweréw na minuty ztozo-
ne z blisko 15 tys. pojazdéw. Ciekawym zabiegiem marketingowym, do pewnego
stopnia uzasadnionym przez model finansowania, jest to, ze systemy wynajmu
obstugiwane przez Nextbike czesto noszg nazwe ,,Rower Miejski”, ktéremu
towarzyszy nazwa miasta. Wskazuje to, ze uzytkownik ma do czynienia z ustuga
publiczna, co uwiarygadniajg w jego oczach, przyczyniajac sie do popularyzacji
tej formy przemieszczania sie.

Systemy Nextbike dziatajg w oparciu o siec stacji samoobstugowych oraz o apli-
kacje mobilna, ktéra petni przede wszystkim funkcje wspierajaca i nie jest niezbedna
do skorzystania z ustugi. Za pomoca aplikacji dostarczanej przez Nextbike uzytkow-
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nik moze m.in. dokona¢ wypozyczenia i zwrotu roweru, sprawdzi¢ na mapie lokaliza-
cje stacji dokujacych i dostepnosc jednosladdw, a takze dotadowad swoje konto.

Pod wzgledem skali, systemy roweréw miejskich obstugiwane przez Nextbike
w najwiekszych polskich miastach znacznie odbiegaja od Swiatowych lideréw, co
wynika w znacznej mierze z wielkosci polskich osrodkéw miejskich. Warto zwrdécié
uwage, ze systemy Nextbike coraz czesciej pojawiaja sie w znacznie mniejszych
osrodkach miejskich niz rozwigzania zwigzane z innymi formami Maas, co czyni
wynajem roweru ha minuty najpopularniejszg i najbardziej rozpoznawalng ustugg z tej
rodziny w Polsce.

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej X

| Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu

@ Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej

Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu

BikeU
Drugim pod wzgledem wielkos$ci graczem na polskim rynku jest, nalezaca do fran-
cuskiej grupy Egis, firma BikeU, ktérej flota liczy tgcznie ok 2 tys. roweréw. BikeU

tutaj), Bydgoszczy, tomzy i Zgierzu. W ostatnich latach BikeU stracit pozycje miej-
skiego dostawcy bike sharingu w m.in. w Szczecinie oraz Bielsku-Biatej na rzecz

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej X
= | Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu X
e Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej
S

Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu
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Nextbike. System BikeU dziata w oparciu o samoobstugowe stacje dokujace oraz
platforme online, stuzaca do rejestracji kont uzytkownikdéw. BikeU nie wykorzystu-
je aplikacji mobilnej.

Romet Rental Systems

Operatorem oferujgcym system bardzo zblizony pod wzgledem funkgcji i sposobu
dziatania do tego oferowanego przez Nextbike jest polska spdtka Romet Rental
Systems, nalezgca do producenta roweréw — marki Romet. Rozwigzanie oferowa-
ne przez tego gracza wykorzystuje stacje dokujgce oraz aplikacje mobilna, ktéra
— podobnie jak w przypadku Nextbike — usprawnia korzystanie z systemu, jednak
nie jest niezbedna do wypozyczania jednosladéw. Na ten moment system tego
dostawcy dziata tylko w 2 miastach — w Rzeszowie i Toruniu, gdzie oferuje tacznie
kilkaset roweréw. Warto zauwazy¢, ze jako producent rowerdw oraz skuterow,
firma Romet ma szanse wyrosng¢ na liczgcego sie gracza w obszarze MaaS w Pol-
sce, co wynika przede wszystkim z tatwosci budowania floty, jakg nie moga sie
poszczyci¢ konkurenci polegajacy na dostawach jednosladéw i czeSci zamiennych
od zewnetrznych podwykonawcdw.

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej X
Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu X

a Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej

Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu

Acro Bike
Ciekawym ze wzgledu na sposdéb dziatania podmiotem aktywnym na polskim rynku
jest firma Acro Bike, ktéra w 2017 r. rozpoczeta w Warszawie Swiadczenie ustugi
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wynajmu rowerédw na minuty w systemie otwartym, czyli bez wykorzystywania stacji
dokujagcych. Jej czarne jednoslady z czerwonymi oponami mozna wypozyczac

i zwraca¢ w dowolnym miejscu na terenie miasta za pomocg aplikacji mobilnej. Aby
skorzystaé z systemu, uzytkownik musi sie zarejestrowad, wptaci¢ kaucje w wyso-
kosci 100 zt i dotadowacd konto. Rowery Acro Bike majg ambicje zagrozi¢ obstugi-
wanemu w stolicy przez Nextbike systemowi Veturilo, nad ktérym przewage ma im
zapewni¢ wtasnie otwarty dostep, znacznie poprawiajacy elastycznos$¢ rozwigzania.

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej

Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu
'a Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej X
Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu X

Samochéd na minuty/godziny (car sharing)

Polski rynek wynajmu samochoddw na minuty/godziny z wykorzystaniem aplikacji
mobilnych jest bardzo mtody, ale szybko sie rozwija i w przeciwienstwie do rynku bike
sharingu dominujg na nim rodzime firmy. Ustuga car sharingu jest dostepna obecnie
(wrzesien 2018 r.) w co najmniej 12 polskich miastach, gdzie rézne podmioty oferujg
uzytkownikom tgcznie ponad 3000 pojazdéw.3® Samochdd na minuty wypozyczyé
mozna obecnie m.in. w Warszawie, Krakowie, Wroctawiu, Poznaniu, Tréjmiescie, todzi,
Lublinie, Bydgoszczy oraz na terenie aglomeracji Slaskiej. Analitycy firmy PwC zwraca-
ja uwage, ze ustuga wynajmu samochodéw na minuty funkcjonuje w Polsce od 2016
r., jednak od 2017 r. rozwdj tego rynku dokonuje sie w znacznie szybszym tempie — za
sprawa rosngcego zainteresowania uzytkownikow i rosngcej $wiadomosci.>® Potencjat
rozwojowy jest tu ogromny i z kazdym rokiem coraz wiekszy, jednak w $wietle bada-
nia przeprowadzonego na zlecenie Straal, warto podchodzi¢ do tego zagadnienia

38 Szacowana liczba pojazdéw. Brak szczegétowych danych.

39  www.pwc.pl/pl/artykuly/2018/wzrost-znaczenia-uslug-car-sharing-impulsem-dla-rozwoju-elektromobilnosci.html
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z pewnga powsciagliwoscig i zrozumieniem dla wyzwan, jakim branza musi sprostac, aby
mogta sie rozwija¢ w tempie prognozowanym przez optymistycznych analitykéw. Te
wyzwania omdéwiono w dalszej czesci raportu.

Naj wiekszymi graczami na polskim rynku car sharingu sa firmy Traficar (Warszawa,
Krakéw, Wroctaw, Poznan, Tréjmiasto, Slask, Bydgoszcz, Lublin, £éd7), 4Mobility (War-
szawa, Poznan), Panek (Warszawa), Vozilla (Wroctaw) i Click2Go (Poznan). Warto jednak
zauwazyd, ze niemal co kwartat na rynek wchodzg nowe podmioty oferujgce wynajem
samochoddéw na minuty. Mowa zaréwno o startupach, jak i projektach realizowanych
eksperymentalnie przez duze, osadzone na rynku organizacje z branz takich, jak wy-
pozyczalnie samochoddéw czy dostawcy energii elektrycznej (firma Innogy zakoriczyta
wiosng 2018 r. projekt pilotazowy wynajmu na minuty samochoddw elektrycznych).

Ponizej przedstawiono oferte najwiekszych na polskim rynku dostawcéw car sha-
ringu. W badaniu konsumenckim, oméwionym w dalszej czesci raportu, uwzgledniono
m.in. firme Omni, ktéra jednak w maju 2018 r. zakoriczyta swojg dziatalnosc.

Traficar
Najwiekszym operatorem sieci samochoddéw na minuty jest krakowska firma Traficar,

ktéra dysponuje flota liczaca tgcznie ok. 1500 samochoddéw w dziewieciu aglome- Tréjmiasto
racjach. Rezerwacji i wypozyczenia samochodu uzytkownik dokonuje za pomoca

aplikacji mobilnej po uprzednim zarejestrowaniu sie i przestaniu zdjeé swojego .ByngSZCZ

Poznan ®
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prawa jazdy w celu potwierdzenia uprawnien. Samochody sg dostepne w modelu o Warszawa

otwartym, co oznacza, ze w obrebie okreslonej strefy, uzytkownicy moga rozpoczy- fodz o

L4 Lublin

Wroctaw

nac i konczy¢ wynajem w dowolnej lokalizacji (z wytgczeniem terendw prywatnych). e
Koszt korzystania z Traficar to 0,80 zt za kilometr i 0,50 zt za minute. Optata postojo- Qe
wa wynosi natomiast 0,10 zt za minute. Traficar oferuje niemal wytgcznie samochody
marki Renault — gtéwnie model Clio. W niektérych lokalizacjach dostepne sg réwniez

samochody marki Opel Corsa.

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej

Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu X
9 Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej X
Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu X
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4Mobility

Konkurentem Traficara w Warszawie oraz Poznaniu jest firma 4Mobility. Jej flota liczy
tgcznie ok 340 samochodéw, przy czym wiekszos¢ — ok. 300 — w Warszawie. Co
ciekawe, 4Mobility moze pochwali¢ sie wieksza réznorodnoscig oferty niz jej gtéwny
konkurent, poniewaz umozliwia wynajem samochoddéw réznej klasy — zaréwno

w modelu otwartym, jak i zamknietym (wykorzystujgcym stacje). Ceny 4Mobility

w modelu otwartym wahaja sie od 0,80 zt za kilometr i 0,55 zt za minute (Hyundai
i30) przez 0,80 zt za kilometr i 0,65 zt za minute (BMW 1, Audi A3), do 0,90 zt za
kilometr i 0,75 zt za minute (Audi Q3).

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej

| Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu X
@ Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej X
Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu X
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Panek Car Sharing

W Warszawie Traficar oraz 4Mobility majg powaznego konkurenta w postaci firmy
Panek Car Sharing, zatozonej przez witascicieli sieci wypozyczalni samochodéw
dziatajgcych pod marka Panek. Firma oferuje na terenie stolicy az 600 hybrydowych
samochodéw marki Toyota Yaris, ktérych wypozyczenie jest znacznie tansze niz

w przypadku konkurencji. Optaty wynoszg 0,65 zt za kilometr i 0,50 zt za minute. We
wrzesniu 2018 r. ogtoszono, ze firma Panek wygrata ogtoszony przez ZDM przetarg
na dostarczanie Warszawie oficjalnej ustugi car sharingu. ZDM planuje w ciggu 5 lat
wydac na projekt ponad 28 min z+.4°

40 www.money.pl/gospodarka/wiadomosci/artykul/carsharing-auta-na-minuty-wypozyczal-
nie-aut,213,0,2414805.html
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Vozilla

Nie sposéb méwic o car sharingu w Polsce pomijajac wroctawska firme Vozilla.
Oferuje ona uzytkownikom 200 samochoddw elektrycznych. Vozilla dziata wy-
tacznie w obrebie Wroctawia, ale jest tu niewatpliwie liderem rynku. Co niezwy-
kle interesujace, pojazdy tego operatora wypozyczane sa wytgcznie wedtug
stawki za minute, wynoszacej 1 zt. Minuta postoju kosztuje natomiast 0,10 zt. Brak
optat za przejechane kilometry znacznie utatwia szacowanie kosztu korzystania
z samochoddw, jednak w obliczu korkéw moze tez skutkowad przykrymi ,niespo-
dziankami”. Z pewnoscig warto obserwowac rozwdj tego operatora ze wzgledu
na fakt, ze jest on pierwszym i jedynym dziatajgcym obecnie (wytgczajac pro-
gram pilotazowy Innogy) podmiotem budujgcym flote w catosci ztozong z samo-
chodéw elektrycznych.

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej

= Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu X
'a Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej X
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Click2Go

Opisane wczesniej firmy Traficar i 4Mobility nie sg jedynymi dostawcami ustugi car
sharingu dla Poznania. Maja na tym rynku konkurenta w postaci firmy Click2Go.
Sytuacje mozna poréwnac z ta panujgca w Warszawie za sprawa firmy Panek,

ktéra — choc dziata tylko w tym jednym miescie — pod wzgledem skali przegonita
konkurentéw. Click2Go oferuje w Poznaniu ponad 100 samochodéw, podobnie jak
Panek — marki Toyota Yaris z silnikami hybrydowymi. Wynajem odbywa sie w modelu
otwartym. Optaty wynosza 0,80 zt za kilometr i 0,50 zt za minute. Minuta postoju
kosztuje 0,10 zt.

3 Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej v
= | Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu X
Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej X
[ ¢ | Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu X

Jud/1d 0B ZY2112" MMM 104

®
Poznan

Mobilty as a Service PL

41

CALKOWITA TYP CENA MIN.
DOSTEPNOSC LICZEBNOSC - W MODELU
FLOTY SAMOCHODOW OTWARTYM
Traficar Warszawa, 1500 Otwarty Miejskie: 0,50 zt/min
Krakow, Renault Clio, +
Wroctaw, Opel Corsa, 0,80 zt/km
Poznan, Renault ZOE.
Tréjmiasto,
Slask, Transportowe:
Bydgoszcz, Renault Kangoo
Lublin, Van
Lodz
4Mobility Warszawa, 340 Otwarty Kompaktowe: 0,55 zt/min
Poznan i Zamkniety Hyundai i30 +
Mini One 0,80 zt/km
BMW 1
Audi A3
Inne:
BMW i3
Panek Car Warszawa 600 Otwarty Toyota Yaris Hybrid 0,50 zt/min
Sharing +
0,65 zt/km
Vozilla Wroctaw 200 Otwarty Miejskie: 1 zt/min
Nissan Leaf
Transportowe:
Nissan eNV200
Click2Go Poznan 102 Otwarty Toyota Yaris Hybrid 0,50 zt/min
+
0,80 zt/km

Skutery na minuty

Na polskim rynku wynajmu skuteréw na minuty dziataja obecnie cztery wiodace
firmy. Operuja one gtéwnie w duzych i bardzo duzych miastach, oferujgc swoje
ustugi na ogdét w modelu blizniaczym z tym znanym ze $wiata wynajmu samochoddéw
na minuty. Kluczowi gracze w Polsce to dzi$ blinkee.city, JedenS$lad, Scroot oraz
GoScooter.

blinkee.city

Warszawski startup blinkee.city na terenie Polski operuje w Warszawie, Poznaniu,
Krakowie, Tréjmiescie, Wroctawiu, Lodzi, Kotobrzegu, Lublinie, Gizycku, Biatymstoku,
Rzeszowie oraz w powiecie Ostrowskim. Jak wida¢, firma zrywa z przekonaniem,
ze scooter sharing jest domena najwiekszych miast i rozwija swdj biznes réwniez
w mniejszych osrodkach. Flota jednosladéw elektrycznych tego operatora liczy
obecnie okoto 1000 pojazdéw na terenie catego kraju. Aby skorzystaé z ustugi,
wystarczy zarejestrowac konto, dostarczy¢ skany dowodu osobistego lub prawa
jazdy i zapisa¢ w systemie dane karty ptatniczej. Koszt ustugi to 0,59 zt /min. Spek-
takularny sukces blinkee na polskim rynku sktonit firme do ekspansji na inne rynki
europejskie.
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JedenSlad

Drugim co do wielkosci graczem jestfirma JedenSlad, ktéra dziata w Warszawie,
todzi, Katowicach, Bielsku-Biatej, Poznaniu i Czestochowie, oferujgc uzytkow-
nikom flote 700 elektrycznych skuteréw przy czym w aplikacji dostepnych jest
ok. 150 pojazdéw. Korzystanie z systemu wyglada tak samo, jak w przypadku np.
blinkee.city. Cena ustugi wynosi 0,69 zt/min. Co ciekawe mozna rowniez wykupié
abonament miesieczny, w ramach ktérego za 89 zt mozna codziennie przejezdzic
na skuterach 20 minut.

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej
Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu
'a Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej

Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu

Scroot

Scroot jest lokalnym graczem. Oferuje swoje ustugi wytacznie w Warszawie, gdzie
posiada flote 50 skuteréw. Sa to gtéwnie jednostki benzynowe, a koszt korzystania
z nich naliczany jest wg modelu znanego z car sharingu — w oparciu o czas i dy-
stans. Cena to 0,49 zt/min + 0,49 zt/km.

J Karta ptatnicza — w aplikacji mobilnej
= | Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu

'E Alternatywne metody ptatnosci — w aplikacji mobilnej
]

Alternatywne metody ptatnosci — z poziomu innego interfejsu

GoScooter
Kolejnym systemem dziatajgcym lokalnie jest wroctawski GoScooter. Firma posiada
flote 100 elektrycznych skuteréw, ktére wypozycza w cenie 0,49 zt/min.
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Ustugi nieangazujace uzytkownika w obstuge srodka transportu

Podobnie jak na catym Swiecie, w kategorii ustug nieangazujacych uzytkownika

w obstuge pojazdu w Polsce zaliczy¢ mozna systemy kojarzace osoby poszukujgce
przejazdu w miescie z kierowcami-amatorami oraz systemy umozliwiajgce zamawia-
nie za pomocg aplikacji mobilnej licencjonowanej takséwki. Te dwa typy ustug co-
raz czesciej przenikaja sie. Doskonatym przyktadem niech bedzie fakt, ze podczas
wydarzenia z cyklu Warsaw Ecommerce Tech Sessions, Country Manager na Polske
w firmie Taxify, Alex Kartsel, zapowiedziat wprowadzenie do systemu dotychczas
bazujgcego na kierowcach-amatorach opcji zamawiania takséwki z licencjg. Po-
dobny krok wykonat jaki$ czas temu Uber w Stanach Zjednoczonych. Omdéwienia
dostepnych w Polsce ustug dokonano, dla porzadku, wedtug przyjetego w catym
raporcie podziatu na kategorie.

Zamawianie licencjonowanej takséwki za pomoca aplikacji mobilnej

Na polskim rynku systemdéw umozliwiajgcych zamawianie licencjonowanej takséwki
za pomoca aplikacji mobilnej wyrézni¢ mozna 3 wiodace podmioty: mytaxi, iTaxi oraz
Taxi Polska 19 100. Dwa pierwsze systemy pozwalajg kierowcom takséwek bezpo-
Srednio rejestrowac sie w bazie i przyjmowac zlecenia od klientéw. Trzeci system

— Taxi Polska 19 100 — wspétpracuje z wybranymi korporacjami takséwkarskimi

w poszczegdlnych miastach. Warto réwniez wspomniec o lokalnych systemach

— stworzonych na zaméwienie lokalnych korporagji takséwkarskich i umozliwiaja-
cych wytgcznie zamawianie przejazddéw z takséwkarzami w nich zrzeszonymi.

mytaxi — najwieksza aplikacja taxi w Europie

Nalezaca do niemieckiego koncernu Daimler AG sie¢ mytaxi dziata w Polsce od
2012 roku. Oferowane przez nig rozwigzanie jest dostepne obecnie w Warszawie,
Krakowie, Tréjmiescie, Poznaniu, Wroctawiu, todzi Katowicach oraz na terenie GOP,
gdzie sie€ zrzesza ponad 5000 kierowcéw. Za posrednictwem dostarczanego
przez nig systemu swoje ustugi moga oferowac wytgcznie licencjonowani kierowcy
takséwek, niezaleznie od przynaleznosci do korporacji, jednak warto zauwazyé, ze
niektére korporacje zakazujg swoim kierowcom pozyskiwania klientéw za pomo-
cg zewnetrznych rozwigzan. Dziatalno$¢ mytaxi jest czesto poréwnywana zreszta
do dziatalnosci tradycyjnych korporacji takséwkarskich, gdzie jednak dyspozy-
tornie zastgpiono aplikacjg mobilng — obnizajac w ten sposéb koszty operacyjne

i znacznie utatwiajgc proces zamawiania pojazdu oraz komunikacje z kierowca. To
poréwnanie nie jest jednak do konca zasadne, poniewaz w Poznaniu i Wroctawiu
mytaxi dziata we wspétpracy z lokalnymi korporacjami — PST i Mini Taxi. Owszem,
licencjonowani taksdwkarze, ktérzy nie sg zrzeszeni w zadnej lokalnej korporacji,
majg mozliwos¢ oklejenia swojego samochodu barwami mytaxi, co zwieksza ich
wiarygodnos¢ i utatwia klientowi odnalezienie samochodu na ulicy, jednak trudno
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mowic tu o dziatalnosci typowo korporacyjnej. Na uwage zastuguje fakt, ze wbrew
powszechnemu przekonaniu, to nie Uber byt pierwszym w Polsce podmiotem
oferujgcym ptatnosc za pomoca aplikacji, tylko wtasnie mytaxi (W 2012 roku), ktére
wystartowato w Polsce dwa lata wczesniej, niz Uber. Na tym nie koniec innowacji
od niemieckiego giganta. W 2017 r. firma wprowadzita niespotykang wczesniej

w przypadku ustug taxi opcje ride sharingu, mytaxi match, czyli wspdlnego prze-
jazdu jedng takséwka z podziatem kosztéw. Firma od poczatku jej dziatalnosci

w Polsce kieruje Krzysztof Urban.

mytaxi w Polsce

w o?
80% P 53 min

kurséw realizowanych z opcja ° przejechanych kilometrow

.Ptac przez Aplikacje”
11 kierowcow ‘

. 4 O taksowek w Warszawie
takséwek elektrycznych

(najwieksza flota w stolicy)
sredni czas oczekiwania

AD =
120 25 zt

nowych Mercedeséw Srednia cena za kurs
Klasy EiB
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iTaxi — lokalny lider

Firma iTaxi rozpoczeta dziatalnos¢ dostownie na moment przed wejsciem na polski ry-
nek sieci mytaxi. Startup zostat zatozony przez Stafana Batorego i sfinansowany przez
tukasza Wejcherta — biznesmena, ktéry majatek odziedziczyt po zmartym w 2009 .
ojcu — Janie Wejchercie, wspoéttworey ITI* Firma bardzo szybko zagospodarowata
znaczny obszar polskiego rynku zamawiania takséwek, stawiajgc na rozwdj nie tylko

— jak mytaxi — w najwiekszych miastach, ale rowniez w Srednich osrodkach, dzieki
czemu obecnie moze sie pochwali¢ dostepnoscig w ponad 150 lokalizacjach i dosko-
natg rozpoznawalnoscig marki. Flota iTaxi w 2017 r. liczyta ponad 10 tys. samochodoéw,
a zatem dwukrotnie wiecej niz w 2018 r. oferuje jej gtéwny konkurent, czyli mytaxi.

W 2016 r. na stanowisku prezesa iTaxi Stefana Batorego zastgpit Lech Kaniuk, twérca
serwisu PizzaPortal, jednak w 2018 r. przekazat stery Jarostawowi Grabowskiemu,
wczesniej zwigzanemu m.in. z firmg Techland. Cho¢ pod wzgledem skali iTaxi przo-
duje na krajowym rynku zamawiania licencjonowanych takséwek za pomoca aplikacji
mobilnej, niestety nie prowadzi ekspans;ji na inne europejskie rynki, co automatycznie
wyklucza dostarczenie uzytkownikom elementu definiowanego przez ekspertéw jako
najwazniejsza korzys¢ z aplikacji do zamawiania takséwek, czyli mozliwosci korzystania
z jednego rozwigzania w réznych krajach. iTaxi robi to w pewnym sensie na polskim
gruncie, jednak brak skalowalno$ci moze okazac sie dla tego gracza w przysztosci
sporym problemem. Jednoczesnie, doskonata dostepnos¢ i rozpoznawalnosé czynia
z polskigj firmy niewatpliwie interesujgcy potencjalny nabytek dla globalnych graczy.
Podczas tworzenia raportu autorzy nie natkneli sie jednak na zadne medialne doniesie-
nia — nawet w charakterze plotek — odnosnie ewentualnego przejecia Polskiego lidera
w dziedzinie taxi hailingu.
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Karta ptatnicza — z poziomu innego interfejsu
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Taxi Polska 19 100 — odpowiedz korporacji

Jak zwrécono uwage, system Taxi Polska 19 100 trudno pod wzgledem technicznym
i formalnym nazwacd bezposrednim konkurentem dla opisanych powyzej systemow.
Zdecydowano sie go tutaj opisac ze wzgledu na skale dziatalnosci oraz fakt, ze

z perspektywy uzytkownika koricowego, czyli osoby zamawiajgcej takséwke, roz-
wigzanie dziata tak samo, jak opisane powyzej sieci. Podstawowa réznica polega na
tym, ze Taxi Polska zrzesza korporacje takséwkarskie, a nie indywidualnych kierow-
céw. Co wiecej, wiele sposrdd korporacji zrzeszonych w Taxi Polska zakazuje swoim
kierowcom korzystania z innych systeméw. Inicjatywa jest biznesowg odpowiedziag
tradycyjnych korporacji taxi na oczekiwania klientéw, ktérzy chca zamawiaé prze-
jazd za pomoca aplikacji mobilnej — bez koniecznosci szczegétowego opisywania
dyspozytorowi przez telefon, gdzie aktualnie sie znajduja. System dziata w okoto
30 polskich miastach réznej wielkosci. Liczebnos¢ floty dostepnych pojazddw jest
trudna do oszacowania, gdyz zalezy ona bezposrednio od liczebnosci flot poszcze-
gélnych korporacji.

41 www.antyweb.pl/ruszylo-itaxi-pl-pierwsza-inwestycja-lukasza-wejcherta/
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Kojarzenie oséb potrzebujacych przejazdu z punktu A do punktu B

z kierowcami

Rynek ustug kojarzenia pasazeréw z kierowcami, ktérzy nie posiadaja licencji
taxi bardzo szybko ros$nie na catym swiecie, co przedstawiono w jednej w wcze-
$niejszych sekcji raportu. Nie inaczej jest w przypadku Polski, cho¢ wielu sposréd
globalnych graczy nadal nie prowadzi dziatalnos$ci nad Wista. Na krajowym rynku
dominuja kalifornijski Uber i estonski Taxify. W ostatnich latach pojawiato sie tu
tez wiele mniejszych systemdw, jednak zaden z nich nie odniést sukcesu, gdyz
podmioty te nie dysponowaty poréwnywalnym z liderami rynku zapleczem kapi-
tatowym. Model, w jakim dziatajg obydwie firmy budzi od lat wiele kontrowersiji,
w szczegdlnosci w kregach licencjonowanych takséwkarzy, ktérzy postrzegaja
firmy oferujgce tego typu ustugi jako nieuczciwg konkurencje. Autorzy niniejsze-

go raportu nie uczestnicza w sporze dot. legalnosci oferowanych na rynku ustug.
Ich intencja byto wytacznie zilustrowanie rynku oraz oszacowanie jego potencja-
tu rozwojowego w Swietle globalnych trenddw.

Uber — marka, ktérej nie trzeba (juz) przedstawiaé

Uber dziata w Polsce od 2014 roku, oferujac obecnie swoje ustugi w Warszawie,
Krakowie, Tréjmiescie, Poznaniu, Wroctawiu, Lodzi i na terenie konurbacji Slaskiej.

Z systemu korzysta kilka tysiecy kierowcéw. Kalifornijscy pionierzy ride hailingu
chwalg sie liczacg okoto miliona oséb baza uzytkownikéw na terenie Polski, jednak
warto zauwazy¢, ze konkurencja ze strony Taxify ma szanse skutecznie zagrozic li-
derowi rynku. Uzytkownicy obydwu systeméw to czesto te same osoby, wybierajace
preferowany system ad hoc — w zaleznosci od dostepnosci pojazdéw oraz biezg-
cych promociji. Jesli chodzi o ceny ustug Ubera w Polsce, sg one — podobnie jak

na catym swiecie — bezposrednio zalezne od popytu i podazy. Na cene przejazdu
sktadajg sie: optata podstawowa, optata za kilometr oraz optata za minute. Dodat-
kowo, naliczana jest kwota minimalna, ktéra zostanie pobrana za bardzo krétki prze-
jazd, jesli naleznos¢ za ten przejazd jej nie przekroczy. Wysokosé poszczegdlnych
czesci sktadowych zalezy od typu ustugi (Uber oferuje w Polsce ustugi UberX i Uber
Select, a takze Uber Van), liczby dostepnych kierowcéw i liczby oséb poszukujgcych
przejazdu w danym momencie. Pod wzgledem sposobu naliczania optat Uber rézni
sie zasadniczo od licencjonowanych takséwek. W ich przypadku optaty naliczane
sg wytacznie za przejechany dystans i uzaleznione od taryfy (zaleznie od godzin,
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llona Grzywinska-Lartigue
Uber Head
of Communications CEE

Kazda rewolucja, wliczajgc w to rewolucje mobilng,
ma swojq iskre zaptonowa. Poczatki app-driven
economy, czyli gospodarki napedzanej aplikacjami,
zwigzane sg z pojawieniem sie na rynku rozwigzan
mobilnych typu on-demand. Wsrdd nich kluczowa
role bez watpienia odegrata aplikacja Uber, ktéra
predko stata sie zbiorczym okresleniem dla nowe-
go rodzaju zjawisk na rynku pracy.

Uber to nie tylko ustuga mobilnosci miejskiej
— to réwniez lekcja przedsiebiorczosci, ktérag
Polacy odrobili z nawigzka. Wedtug badania #Pro-
wadzeBiznes, przeprowadzonego przez Instytut
Badan Pollster i Agencje Badawcza Julii Izmatko-
wej, Uber stymuluje rozwéj mikroprzedsiebiorczo-

sci nad Wista i jest jednym z gtéwnych motorow
napedowych tego sektora w Polsce. Ponad poto-
wa kierowcoéw korzystajacych z naszej aplikacji
(58 proc.) zywo interesuje sie biznesem i mysili

o zatozeniu wtasnej firmy, a az 7 na 10 twierdzi, ze
»zrobiliby biznes ze wszystkiego, jesli rozpozna-
liby w tym potencjat”. Wielu kierowcéw korzysta-
jacych z Ubera to tzw. ,,urodzeni przedsiebiorcy”,
ktérzy zarobione w aplikacji pienigdze chca
przeznaczy¢ na urzeczywistnienie swoich plandw.
Z kolei 6 na 10 kierowcéw przyznato, ze praca za
kétkiem pomogta im w nawigzaniu intratnych zna-
jomosci. Niemal co drugi (47 proc.) deklaruje, ze
dzieki wspodtpracy z Uberem dysponuje srodkami
pozwalajgcymi na rozwdj wiasnej dziatalnosci. To

bardzo krzepigce statystyki dla polskiego biznesu.

Cieszymy sie, ze Uber moze stac sie trampoling
do mikroprzedsiebiorczosci w Polsce.

Uber wpisuje sie w tkanke transportu publicz-
nego i stanowi jeden z jego kluczowych elemen-

téw, pozwalajac mieszkaricom polskich miast na
wygodne przemieszczanie sie za pomoca tylko
jednego klikniecia. Dos¢ wspomnieé, ze uzyt-

kownicy naszej aplikacji korzystaja z niej czesto

po to, aby dostac sie do przystankdéw transpor-

tu publicznego. Przyktadowo: w odleglejszych
dzielnicach Londynu, podczas porannych godzin
szczytu, prawie co trzeci przejazd z Uberem
konczy sie zazwyczaj okoto 200 metréow od stacji
metra lub kolei.

Dzisiaj Uber cieszy sie niestabnacg popu-
larnoscig wsréd mieszkancéw 7 polskich miast:
Warszawy, Krakowa, todzi, Wroctawia, Poznania,
Tréjmiasta i Konurbacji Slaskiej. Wedtug badania
ORB International, juz niemal co trzeci mieszka-
niec naszej stolicy (31 proc.) korzysta z aplikacji
Uber, a 2 na 3 Warszawian traktuje jg jako rozwig-
zanie mobilne uzupetniajgce transport publiczny
twierdzac, ze moze by¢ dobra alternatywa dla
posiadania wtasnego samochodu.

Poniewaz Uber zmienia swdj biznes globalnie,
w ostatnim czasie wprowadziliSmy szereg uspraw-
nien, jeszcze lepiej dopasowujac nasze ustugi
do wymogéw rynkowych i prawnych. Mowa m.in.
o wprowadzeniu ptatnosci gotéwkowych i kas
fiskalnych, pre-autoryzacji optat przed rozpocze-
ciem kursu i informacji o jego wysokosci, a przede
wszystkim: od wrzesnia Uber wprowadzit obowiga-
zek posiadania przez partneréw Ubera licencji na
krajowy przew6z oséb samochodem osobowym
badz licencji takséwkarskiej.

Wierzymy ze przysztosc transportu miejskiego
bedzie definiowana przez dostepnosc réznych
sposobdéw podrézowania, skupionych wokdt
transportu publicznego i uzupetnionego o rowery,
wypozyczalnie czy ustugi na zadanie, takie jak
Uber, ale tez takséwki i inne rozwigzania w zakre-
sie mobilnosci miejskiej.
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w jakich Swiadczona jest ustuga oraz strefy, w ktérej konczy sie kurs). Licencjonowa-
ny takséwkarz pobiera optaty czasowe wytacznie wéwczas, kiedy oczekuje przez
dtuzszy czas na klienta — na jego prosbe. Pobierana jest réwniez zawsze optata
poczatkowa, ktéra — podobnie jak optata minimalna w Uberze — zostaje naliczona
nawet wéwczas, gdy naleznos¢ liczona wedtug dystansu bytaby nizsza niz ta kwota.
Przyktadowo, w Warszawie wynosi ona 8 zt. W efekcie, ceny ustug oferowanych
przez Uber sa zwykle w godzinach nocnych znacznie nizsze niz ceny licencjonowa-
nych takséwek.
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Taxify — estoniski tygrys

O genezie estonskiego potentata w dziedzinie ride hailingu, przez niektérych
nazywanego ,Uberem rozwijajgcego sie Swiata” napisano w sekcji poswieconej
globalnemu rynkowi ustug kojarzenia kierowcéw z pasazerami. Jak wyglada pozycja
Taxify w Polsce? Firma weszta na tutejszy rynek pod koniec 2016 r. Byto to odebrane
jako rzucenie rekawicy gigantowi z San Francisco na tym terenie. Obecnie — jesienia
2018 r. — oferuje swoje ustugi w Warszawie, Krakowie, Wroctawiu, Tréjmiescie, Po-

|dewoolsmauIagn mmm

znaniu, todzi i Aglomeracji Slaskiej.Na tych lokalnych rynkach firma ostro konkuruje
zaréwno z Uberem, jak i systemami do zamawiania licencjonowanych takséwek. We
wrzesniu 2018 r., podczas konferencji z cyklu Warsaw Ecommerce Tech Sessions,
Countery Manager na Polske w Taxify, Alex Kartsel, zapowiedziat, ze firma wpro-
wadzi opcje zamawiania licencjonowanej takséwki. Na podobny krok zdecydowat
sie Uber w USA. Dodanie tego typu ustugi z jednej strony pozwala dotrze¢ z oferta
do uzytkownikdw, ktérzy w sporze o legalnos$¢ ustug realizowanych bez licengji
opowiadajg sie po stronie takséwkarzy, z drugiej — pozwala takséwkarzom réwniez
korzystac z popularnosci systeméw takich, jak Taxify czy Uber. Taxify jest z pewno-
$cig jedna z tych firm, ktérych rozwdj warto obserwowac.
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Dr Alex Kartsel,
Country Manager
Taxify w Polsce

Wedtug danych przedstawionych przez PwC
w 2017 roku az 68% Polakéw twierdzi, ze wspot-
dzielenie przejazdéw znacznie poprawito ich

mozliwosci transportowe.! Ustugi Mobility as

a Service (MaaS), pozwalajac na wspodtdzielenie
pojazddéw i jednoczesnie ograniczenie ich liczby,
sg odpowiedza na bolgczki wiekszosci duzych
miast — brak miejsc parkingowych, korki, rosnagce
zanieczyszczenie powietrza.

WSsrdd ustug typu MaaS zamawianie przejazdu
przy pomocy aplikacji ma jedng, ogromng zalete.
Daje bowiem pasazerom mozliwos¢ tzw. niewi-
docznej podrézy, kiedy sam fakt przemieszczania
staje sie wtasciwie niezauwazalny. Pasazer nie

1 www.pwc.pl/pl/pdf/publikacje/raport-trendy-w-branzy-motory-
zacyjnej-2017.pdf

X *opcja dostepna na
innych rynkach

musi dtugo czekac¢ na przejazd, bowiem podjez-
dza do niego ten z kierowcdw zarejestrowanych
w aplikacji, ktéry aktualnie jest najblizej. Sama
podrdz oraz rozliczenie sie za przejazd, ktére od-
bywa sie automatycznie, za pomoca aplikacji, nie
angazuje Uzytkownika, dajac mu tym samym czas
i mozliwos¢ skupienia sie na innych, wazniejszych
rzeczach w zyciu — czytaniu, nauce, rozmowie
przez telefon, czy po prostu odpoczynku.

Wsréd mieszkarnicow Warszawy, w 2017 roku,
ponad 1/3 korzystata z aplikacji do zamawiania
przejazdow. To wiecej, niz chociazby w Berli-
nie, Sztokholmie czy w Rzymie.? Oznacza to, ze
Polacy sa otwarci na tego typu rozwigzania. Polska
powinna dotgczy¢ do grona krajow aktywnie
wspierajgcych rozwdj sharing economy, tworzac
rozwigzania prawne i biznesowe, sprzyjajace roz-
wojowi tego sektora. Dobrym przyktadem moze
by¢ tutaj Estonia, kraj, w ktérym stworzono niezwy-
kle przyjazne srodowisko dla tego typu start-upéw.

2  https://www.orb-international.com/wp-content/up-
loads/2017/09/ORB-UBER-Driver-Poll-09-2017-Final-Tabs.pdf
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subskrypcyjny, w ktérym pasazerowie wykupujg na korzystanie z platformy czaso-
wy abonament, tzw. BlaBlaPass.* Konieczno$¢ wprowadzenia optat nie powinna
budzi¢ watpliwosci. Utrzymanie sprawnie dziatajgcego systemu z obszaru ekonomii
wspotdzielenia kosztuje i twdrcy BlaBlaCar musieli znalezé sposéb na skuteczne
finansowanie platformy oraz konsumowanie owocéw uzyskanej przez nig skali
dziatalnosci. Wprowadzenie abonamentéw wydaje sie by¢ najbardziej rozsgdnym

z mozliwych rozwigzan w tej sytuacji. Abonament BlaBlaPass wystepuje w warian-
tach tygodniowym i statym (z optatg pobierang co miesigc). Aby skorzystac z ofer-
ty, uzytkownik moze albo zapisac¢ dane swojej karty ptatniczej w systemie, albo
potaczy¢ ustuge z kontem PayPal. W przypadku wariantu tygodniowego, dane karty
sg zapisywane w systemie, ale system nie pobiera optat, chyba ze uzytkownik zde-
cyduje sie przejs¢ na abonament staty. W przypadku statej, miesiecznej subskrypcji,
zapisana w systemie karta ptatnicza lub portfel PayPal sg obcigzane co miesigc — az
do momentu anulowania subskrypcji przez uzytkownika. Dla oséb podrdzujacych
po Polsce, optata tygodniowa wynosi 8 zt, a miesieczna 12 zt. Dla podrdzujgcych na
trasach miedzynarodowych, optata tygodniowa wynosi 20 zt, a miesieczna 25 zt.
Oczywiscie, oprécz wyrdznionych kwot, pasazer jest zobowigzany — zgodnie z ideg
platformy — do rozliczenia sie z kierowcg w ramach podziatu kosztéw przejazdu.
Sposréd wszystkich opisanych w tym rozdziale rozwigzan z obszaru MaaS, BlaBla-
Car niewatpliwie w najwiekszym stopniu realizuje idee ekonomii wspétdzielenia,

a przy tym doskonale ucielesnia koncepcje ekonomii subskrypcji w tym obszarze.

Przejazd okazjonalnyjednym pojazdem z innymi uiytkownikami, 43  www.finanse.wp.pl/blablacar-wycofuje-sie-z-oplat-za-kazdy-przejazd-i-wprowadza-abonament-
6111586465240705a

z podziatem kosztéw

Jedynym szeroko znanym i uzywanym systemem do umawiania okazjonalnych prze-
jazdoéw jednym pojazdem z podziatem kosztéw jest w Polsce francuski BlaBlaCar.
Jak zauwazono w czesci poswieconej tej firmie w wymiarze globalnym, BlaBlaCar
identyfikuje sie jako spotecznosé, a nie dostawca ustugi, co z pewnoscig dla wielu
uzytkownikdéw stanowi znaczgca wartos¢. Ponadto, dla oséb podrézujgcych do

i z miejscowosci stabo skomunikowanych z reszta kraju, system jest czesto jedynym
rozwigzaniem umozliwiajgcym dostosowanie godziny wyjazdu do swoich potrzeb,
przy jednoczesnym zachowaniu rozsgdnych kosztéw podrézy. System zaprojek-
towano w taki sposéb, by korzystanie z niego nie mogto stanowi¢ dla kierowcéw
Zrédta zarobku, bo jego celem jest redukcja kosztéw zwigzanych z wczesniej zapla-
nowang podréza.
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BlaBlaCar w Polsce dziata od 2012 roku. Poczgtkowo, korzystanie z systemu byto
bezptatne zaréwno dla kierowcdw, jak i pasazeréw. W 2016 r. operator platformy
zdecydowat sie wprowadzi¢ optaty dla pasazeréw za przejazdy, co jednak spo-
tkato sie z ostrg krytyka ze strony spotecznosci uzytkownikéw.*? W odpowiedzi na
niezadowolenie uzytkownikdéw, w 2017 r. firma zdecydowata sie wprowadzi¢ model

42 www.bankier.pl/wiadomosc/BlaBlaCar-wprowadza-oplaty-za-przejazdy-Rozwoj-kosztuje-7336289.html
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Polski rynek
Mobility-as-a-Service
(na podstawie badania
konsumenckiego)

Podstawa i punktem wyjscia do opracowania niniejszego raportu byto badanie
konsumenckie przeprowadzone w czerwcu 2018 r. przez instytut ARC Rynek i Opinia
na zlecenie firmy Straal. Jego celem byto sprawdzenie znajomosci oraz zrozumienia
sposobu funkcjonowania poszczegdinych typdw ustug z rodziny Mobility-as-a-Servi-
ce wsérdd polskich konsumentéw, sprawdzenie rozpoznawalnosci najpopularniej-
szych marek z tego obszaru, poznanie opinii konsumentéw na temat réznych form
Maa$, poznanie ich deklaracji odnosnie sposobu korzystania z poszczegdlnych
ustug Maas, zrozumienie, co motywuje ich do korzystania z tego typu ustug, a co
zniecheca do nich, wreszcie pozyskanie informacji umozliwiajgcych oszacowanie
potencjatu rozwojowego dla rynku MaaS w Polsce. W kwestionariuszu znalazty sie
m.in. pytania dotyczace stosunku badanych do autonomicznych samochodéw oraz
ich przewidywan dotyczacych posiadania przez nich pojazdu na wtasnos¢ w réznych
horyzontach czasowych. Po dokonaniu analizy wynikéw badania ankietowego doko-
nano charakterystyki rynku oraz przygotowano szereg rekomendacji dla podmiotéw
dziatajgcych w poszczegdlnych obszarach rynku Maas lub planujacych rozpoczecie
dziatalnosci na tym rynku. Wyniki badania uzupetniono — tam, gdzie zachodzita
taka potrzeba — danymi pochodzgcymi z zewnetrznych zrédet. Wszystkie zrédta
zewnetrzne byty publicznie dostepne w czasie, kiedy powstawat raport i zostaty
uwzglednione w przypisach.

Badanie konsumenckie zrealizowano na zlecenie firmy Straal metodg CAWI
w czerwcu 2018 r. Pytania zadano prébie N=1003 respondentéw z miast o popula-
cji powyzej 100 tys. mieszkaricédw. Proba sktadata sie z 503 oséb korzystajacych
z ustug z rodziny Mobility-as-a-Service i 500 oséb, ktére z takich ustug nie ko-
rzystajg. Taki dobdr proby miat na celu uzyskanie w obydwu kategoriach istotnej
statystycznie liczby odpowiedzi. Dane pierwotne zostaty przeanalizowane przez
zespdt Straal.

Badanie konsumenckie zrealizowano na zlecenie firmy Straal metodg CAWI
w czerwcu 2018 r. Pytania zadano probie N=1003 respondentéw z miast
o populacji powyzej 100 tys. mieszkaricéw. Proba sktadata sie z 503

0s6b korzystajgcych z ustug z rodziny Mobility-as-a-Service i 500 oséb, ktére
z takich ustug nie korzystajg. Taki dobdr proby miat na celu uzyskanie

w obydwu kategoriach istotnej statystycznie liczby odpowiedzi. Dane pierwot-
ne zostaty przeanalizowane przez zespét Straal.
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Rynek g‘I'QbOkO pOdZielony Rozpoznawalnos$é marek

Wiasciwie we wszystkich aspektach analizy polskiego rynku Mobility-as-a-Service
ujawnia sie jego gtebokie wewnetrzne zréznicowanie. Wynika ono — co natural-

ne — po czesci z réznorodnosci ustug klasyfikowanych jako MaaS w ogdle (na co Najpopularniejsza BlaBlaCar
zwrécono uwage juz w sekgji przegladowej), a po czeéci z charakterystycznych dla forma Maa$ pod Rower Miejski

Uber

jomos¢ typow ustug wsrdd konsumentéw w zestawieniu z rozpoznawalnoscig
Carsharing Energa

Polski uwarunkowan ekonomicznych, demograficznych, urbanistycznych, kulturo- kazd led ast mytaxi
wych oraz klimatycznych. Istotne znaczenie maja réwniez dziatania marketingowe azdym wzgledem jes Toxi
prowadzone przez marki dziatajgce w poszczegélnych obszarach rynku. Wida¢ wynajem roweréw na Traficar
L . L L L, L Veturilo e ——
wyrazny wptyw tych dziatan zaréwno na rozpoznawalnos¢ poszczegdlnych marek, .
wyrazny wpryw ty ! > pozna poszczegoiny minuty. Te ustuge zna iy
jak i znajomos¢ poszczegdlnych typow ustug wsrod konsumentow. )
91% ankietowanych, Samoch6d miejski
A e A . L. . L. . . . blinkee.City — m—
Marki znane lepiej niz ustugi, wyrazne réznice w zaleznosci od wieku a korzysta Z niej P——
w 61% osob bedQCYCh Panek Car Sharing =
Zréznicowanie rynku w pierwszej kolejnosci zaobserwowano analizujgc zna- uzytkownlkaml Maas. ,mm
JedenSlad = -
GoGet.pl
Acro Bike =
Swop Car
Znajomosc ustug zwigzanych z komunikacjg w miastach powyzej 100 tys. mieszkancéw 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
91% . Osoby korzystajace z MaaS . Osoby niekorzystajagce z MaaS Ogotem Zrédto: ARC Rynek Opinia

e o B e e N so%
minuty/godziny °
. [J&

68% marek oraz charakterystykg demograficzng uzytkownikéw. Najpopularniejszg forma

Wynajem samochodu na _ 729% . . . < .
minuty/godziny ° . MaaS pod kazdym wzglgdem jest wynajem rowerdw na minuty. Te ustuge zna 91%
I, o/ . ankietowanych, a korzysta z niej 61% os6b bedgcych uzytkownikami MaaS. Marka
© Rower Miejski (zwykle potaczona z nazwa miasta/gminy), pod ktéra swoje ustugi
S o e © w wielu lokalizacjach oferuje w Polsce firma Nextbike jest natomiast trzecia najbar-
Zamaw'a';'aegganoci‘;r;%‘?;zgce;i triﬁil":g' I —— 75% . dziej rozpoznawalna sposréd wszystkich marek MaaS w Polsce — kojarzy ja 66%
A © ankietowanych. Marke Veturilo, pod ktéra funkcjonuje obstugiwany przez Nextbike
© rower miejski w Warszawie rozpoznaje az 24% badanych, cho¢ dziata ona tylko
Zamawianie przejazdu samochodem przez 61% w jednym miescie.
apgk:scif,:n?ib;:tfzgiggﬁr;i;i‘f;czfjﬁ P 69% Najmniej znang ustuga jest natomiast wynajem skuteréw na minuty, o ktérym
(nie dotyczy zamawiania taksowek) | - styszata mniej niz 1/3 respondentéw (28%). Co jednak ciekawe, marka blinkee.
. city oferujgca jako jeden z kilku graczy na polskim rynku ten typ ustug Maa$ jest
brzciazd okazionalny jednym 51% znana wiekszej liczbie konsumentdéw niz takie marki, jak Panek Car Sharing czy
pojazdem z podziatem kosztéw [ 8% 4Mobility (obydwie z branzy wynajmu samochoddéw na minuty, znacznie lepiej

przez jego uczestnikéw = . znanej konsumentom) i tylko troche mniejszej niz globalny gigant z baranzy ride
: hailingu — Taxify (16%).
28% : W pozostatych kategoriach Maa$S ujetych w badaniu (samochody na minuty,
Wynajem sk/utg;{;r;a I zamawianie takséwki przez aplikacje, kojarzenie pasazerdw z kierowcami-amatora-
minuty/g y - Ogblem w probie, N=1003 © mi, przejazd okazjonalny z podziatem kosztéw), znajomos$¢ ustug oscyluje miedzy
@ Osoby korzystajace z Maas, N=503 ok. 50% a 68% i — co zrozumiate — jest znacznie wyzsza wsréd oséb, ktére z MaaS
korzystajg. Warto w tym miejscu przypomnie¢, ze badaniu poddano osoby z miast
o populacji powyzej 100 tys., gdzie ustugi MaaS sa znacznie bardziej dostepne niz
w mniejszych miejscowosciach. Gdyby obja¢ badaniem réwniez osoby z mniejszych
Zrédto: ARC Rynek Opinia " miast oraz wsi, prawdopodobnie miatoby to istotny wptyw na wyniki odnoszace

. Osoby niekorzystajgce z MaaS, N=500

Zadne z powyzszych
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Znajomosc ustug MaaS a wiek Korzystanie z poszczegdlnych typdw MaaS przez konsumentéw

Wynajem samochodu

100% na minuty/godziny

Wynajem roweréw miejskich | 61%
na minuty/godziny °

90% Wynajem skutera

na minuty/godziny

Zamawianie licencjonowanej taksowki
| 47%

80% za pomoca aplikacji mobilnej

Wynajem rowerow miejskich

70% na minuty/godziny Zamawianie przejazdu samochodem przez
aplikacje mobilng kojarzaca kierowcow
. . N n 9
50% . Zamawianie przejazdu samochodem z osobami potrzebujacymi przejazdu | SoX
6

przez aplikacje mobilna kojarzaca (nie dotyczy zamawiania takséwek)
kierowcéw z osobami potrzebujgcymi
50% przejazdu (nie dotyczy zamawiania

takséwek)

Przejazd okazjonalny jednym
pojazdem z podziatem kosztéw | 24%
przez jego uczestnikow
40%
Przejazd okazjonalny jednym

. pojazdem z podziatem kosztéw Wynajen_w samocho.du | 18%
30% przez jego uczestnikéw na minuty/godziny
20% Zamawianie licencjonowanej taksowki

Wynajem skutera |

za pomocg aplikacji mobilnej na minuty/godziny

5% Osoby korzystajgce z MaaS, N=503
10%

0%

18-29 lat 30-39 lat 40-49 lat 50-59 lat 60-69 lat Zrédto: ARC Rynek Opinia

sie do rozpoznawalnosci ustug. Nalezy jednocze-
$nie pamietad, ze ludnos¢ zamieszkujgca miasta
powyzej 100 tys. mieszkaricéw stanowi ok. 28%
populacji Polski.*

Jak zauwazono, respondenci rozpoznajacy
poszczegdlne kategorie ustug bardzo réznig
sie od siebie pod wzgledem wieku. Wyraznie
widad, ze niektdre ustugi MaaS sa znane niemal
wytgcznie osobom mtodym. Dobrym przyktadem
ilustrujgcym to zjawisko jest po raz kolejny wy-
najem skuteréw na minuty — w grupie wiekowej
18—-29 zna te ustuge 33% respondentéw, a wsréd
0s6b starszych — w wieku 50-59 o tej ustudze
styszato tylko ok. 16%. Dla kontrastu, w przy-
padku wynajmu rowerdw znajomos¢ ustugi we
wszystkich grupach wiekowych ksztattuje sie
na poziomach powyzej 90%, co stanowi jednak
ewenement na tle innych ustug uwzglednionych
w badaniu.

Wptyw dziatan marketingowych na rozpozna-
walnos$¢ marek, za ktérg niekoniecznie podgza
zrozumienie oferowanej ustugi najdobitniej
ilustruje przyktad firmy Uber. Marka Uber, ze
wzgledu na swoje szeroko zakrojone dziatania
marketingowe, czestg obecnos¢ w mediach

44  www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-statystyczne/
roczniki-statystyczne/maly-rocznik-statystyczny-pols-
ki-2018,1,19.html

i kontrowersje, z jakimi wigze sie jej dziatalnosg,
jest najczesciej rozpoznawana marka sposréd
wszystkich z rodziny MaaS w Polsce (83% wska-
zan). Jednoczes$nie, ustuga, ktéra swiadczy, czyli
kojarzenie pasazeréw z kierowcami jest rozpo-
znawana/rozumiana przez 61% badanych. Warto
zauwazyd, ze respondenci czesto mylg ustuge
oferowang przez Uber z ustugg zamawiania
przez aplikacje licencjonowanej taksowki. Innym
przyktadem, cho¢ juz nie tak spektakularnym jest
firma z branzy wynajmu samochodéw na minu-
ty — Traficar. Dzieki obecnos$ci w wielu miastach

i charakterystycznemu wyglagdowi samochodéw
rozpoznaje jg 27% badanych (nawet wsréd osdb,
ktére z MaaS nie korzystajg marke kojarzy 20%
badanych), a jednoczes$nie tylko 18% uzytkowni-
kéw ustug MaaS w ciggu ostatnich 12 miesiecy
w ogole korzystato z ustugi car sharingu, zas
tylko 8% z Traficar.

Rozpoznawalno$¢ marek nieproporcjonalna

do skali korzystania z ustug

Analizujac to, z jakich ustug MaaS i w jaki spo-
séb Polacy korzystajg najchetniej, mozna tatwo
zauwazyd, ze najwiekszym zainteresowaniem
konsumentdéw cieszg sie rozwigzania najprostsze
oraz najbardziej zblizone do ustug tradycyjnych —

znanych uzytkownikom wczes$niej w niecyfrowej
formie. Wida¢ réwniez, ze istotna role w doborze
MaaS odgrywa cena ustugi. Najpopularniejsza
forma Maas jest wynajem roweréw na minuty.
Korzystato z niego w ciggu ostatnich 12 miesiecy
61% badanych, ktérzy korzystali z jakiejkolwiek
formy Maa$S. Na drugim miejscu uplasowata sie
ustuga zamawiania licencjonowanej takséwki

za pomoca aplikacji mobilnej. Sposréd uzyt-
kownikdédw Maa$S, w ciggu ostatnich 12 miesiecy
skorzystato z niej 47% oséb. Jak zauwazono,
wypozyczanie roweru czy zamawianie takséweki
to ustugi, ktére konsumenci znali jeszcze zanim
zaczeto do korzystania z nich uzywac aplikacji
mobilnych, co prawdopodobnie miato wptyw na
proces adopcji tych rozwigzan w ich nowocze-
snym wydaniu. Na trzecim miejscu pod wzgledem
popularnosci korzystania znalazto sie zamawianie
przejazdu samochodem przez aplikacje mobilng
kojarzaca kierowcéw z osobami potrzebujacymi
przejazdu, a zatem ustuga oferowana w Polsce
przez Uber czy Taxify. Z tej ustugi skorzystato

w ciggu ostatnich 12 miesiecy 35% uzytkownikéw
MaaS. Na czwartym miejscu uplasowata sie ustu-
ga przejazdu okazjonalnego jednym pojazdem

z podziatem kosztéw pomiedzy jego uczestnika-
mi, czyli ustuga w Polsce oferowana przez firme
BlaBlaCar. W przypadku tej ustugi wynik mégt
by¢ pochodng faktu, ze ustuga dotyczy prze-

Zrédto: ARC Rynek Opinia

mieszczania sie na dtuzszych dystansach, zwykle
pomiedzy miastami, a zatem czestotliwos¢
korzystania z niej jest naturalnie mniejsza. Sko-
rzystato z niej w ciggu ostatniego roku ok. 24%
uzytkownikéw MaaS. Warto jednak zauwazyd,

ze marka BlaBlaCar jest drugg najbardziej znana
polskim konsumentom sposréd wszystkich marek
uwzglednionych w badaniu. Styszato o niej blisko
80% respondentéw.

Szczegdlnie interesujaco rysuje sie relacja
pomiedzy rozpoznawalnoscig ustugi wynajmu
samochodéw na minuty a skalg korzystania z tej
ustugi przez konsumentéw, zasygnalizowana juz
przy okazji marki Traficar. O ustudze wynajmu
samochoddéw na minuty/godziny styszato az 68%
badanych, co czyni ja druga najbardziej znang
wsrédd Polakéw z miast powyzej 100 tys. miesz-
kancéw. Jednoczesnie, rozpoznawalnosé oferu-
jacych jg marek, jak Traficar, 4Mobility czy Panek
Car Sharing jest nieproporcjonalnie niska, co
moze wynikac¢ z faktu, ze — za wyjatkiem Traficar
— wiekszos$¢ dostawcédw ustugi dziata lokalnie,
najczesciej w maksymalnie 2 osrodkach miej-
skich. Nawet jednak bioragc ten fakt pod uwage,
tatwo dostrzec przepasc¢ dzielacg znajomoscé
ustugi i korzystanie z niej. W gronie oséb korzy-
stajacych z MaaS, car sharing rozpoznaje az 72%
badanych, jednak w ciggu ostatnich 12 miesiecy
korzystato z niego zaledwie 18% ankietowanych.
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Moze to wskazywac na wystepowanie innych niz nieznajomos¢ ustugi barier po- Wiek a korzystanie MaaS
wstrzymujgcych konsumentéw przed korzystaniem z niej. PrzyjrzeliSmy sie temu
zagadnieniu blizej w dalszej czesci raportu. 60%

Jak wykazano, rynek MaaS jest bardzo niejednolity. Wystepuje na nim bardzo
duze zréznicowanie podmiotéw oraz réznorodnosc charakterystyk konsumentéw 2

korzystajacych z poszczegdlnych ich typdw. Z tego wzgledu, zdecydowano sie 20%
nakresli¢ sylwetke polskiego uzytkownika MaaS, jaka wytania sie z deklaracji zba-

danych konsumentdéw. Pozwolito to lepiej zrozumiec strukture rynku oraz wyzwania, 30%

przed jakimi stojg firmy dziatajgce w poszczegdlnych jego segmentach. 00
[ - m_

POISki u iytkown i k M a as 18-29 lat 30-39 lat 40-49 lat 50-59 lat 60-69 lat 70+

W najwiekszym uproszczeniu, mozna powiedzieé, ze polski uzytkownik MaaS to
mtoda (w wieku od 18 do 34 lat) kobieta z duzego miasta (powyzej 500 tys. miesz-
kancow), posiadajgca wyzsze wyksztatcenie i prawo jazdy kat. B, zyjaca w go-
spodarstwie domowym o miesiecznych dochodach pomiedzy 2000 a 3999 zt lub Zrédto: ARC Rynek Opinia
powyzej 5000 zt, z dostepem do prywatnego samochodu. Co kryje sie za

ta usredniona persona?

. Osoby korzystajace z MaaS . Osoby niekorzystajgce z MaaS

MaaS domena Milenialséw i pokolenia Z, co stanowi

o peierile rrmwaEem Dk Osoby posiadajace smartfon wedtug grup wiekowych
Wyraznie wida¢, ze wsréd uzytkownikéw ustug MaaS dominujg osoby mtode,

mieszczgce sie w przedziale 18—29 lat. W kategorii wiekowej 30—-39 liczebnosé Ogétem
uzytkownikow takich ustug gwattownie maleje i plasuje sie na poziomie zblizo-

nym do liczby oséb z takich ustug niekorzystajgcych (odpowiednio 24% i 25%).

Wsréd uzytkownikdéw powyzej czterdziestego roku zycia wida¢ wyrazna liczebna 16—24 lata

I 255%
I, co.5%

I 48.4%
_ 91,5%

dominacje oséb niekorzystajacych z ustug Maa$S oraz powiekszajgcy sie wraz

z wiekiem dystans pomiedzy liczbag uzytkownikéw Maa$S i oséb z takich ustug

niekorzystajacych, co wyttumaczy¢ mozna réznicami w poziomie Swiadomosci 25-34 lata
technologicznej, sposobach wykorzystywania urzadzen mobilnych oraz samej

strukturze wiekowej posiadaczy takich urzadzen — niezbednych do korzystania

z ustug MaaS. Wedtug danych agencji Zenith, w Polsce ze smartfondw korzysta 35-44 lata
62% obywateli (wg GUS 59,5%). To niewiele, w poréwnaniu z rynkami odzna-

czajacymi sie najwieksza penetracja takich urzadzen — Holandia, Tajwanem,

Hong Kongiem czy Norwegig, gdzie smartfony posiada ponad 90% obywateli.*® 45-54 lata
Cho¢ dane GUS ilustrujace strukture wiekowa polskich posiadaczy smartfo-

néw potwierdzaja tendencje spadkowa skorelowana z wiekiem, a konkretnie ze

starzeniem sie, réznica w liczebnos$ci posiadaczy smartfonéw w grupach poni- 55-64 lata

., 47,2%
[, =5.6%

I 34.2%
I, 7/ 1%

I 15.6%
I, <0.4%

I 7.0%
I 2. 1%

zej i powyzej 40 roku zycia nie jest tak wyraznie zarysowana, jak w przypadku
korzystania z ustug MaaS. Warto jednak zwréci¢ uwage na dane GUS dotyczace

M 30%
korzystania ze stron internetowych i aplikacji w ramach ekonomii wspétdzielenia. 65-74 lata —
W duzych miastach z serwiséw zwigzanych z ,,organizacja transportu” w 2017 r. o
korzystato zaledwie 11,2% uzytkownikéw internetu, gdy dla catej populacji war-
tos¢ ta wyniosta zaledwie 6,2%.%¢
y ° ® 2014 @ 201

45 www.forbes.pl/biznes/ilu-ludzi-posiada-smartfona-dane-na-2017-i-2018-rok/mhb6djb

46 www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/nauka-i-technika-spoleczenstwo-informacyjne/spoleczenstwo-infor-
macyjne/jak-korzystamy-z-internetu-2017,5,8.html Zrédto: GUS 2017
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Osoby korzystajace ze stron internetowych lub aplikacji w ramach
ekonomii wspétdzielenia w 2017 r.

W %

30%

20%

10%

0%

ogdtu oséb w wieku 16-74 lata

26,8%
(=06 13,9%
1,2%
6.2% I 5.1%
Ogotem Duze miasta Mniejsze miasta

Wynika z tego, ze dostawcy ustug MaaS majg

w skali catego kraju ogromny, liczacy ponad 20
milionédw oséb rynek, ktéry czeka na zagospoda-
rowanie. Duze zainteresowanie ustugami Maa$S

w grupie najmtodszych uzytkownikdw, najczesciej
i najchetniej korzystajgcych ze smartfonéw wska-
Zuje, ze w miare wchodzenia na rynek konsu-
mencki kolejnych rocznikéw z tzw. pokolenia Z,
rést bedzie popyt na ustugi z rodziny MaaS. Jest
to dobra wiadomos¢ nie tylko dla dostawcéw tego
typu ustug, ale réwniez dla rynku rozwigzan ptat-
niczych dziatajgcych w oparciu o karty. Najmtodsi
uzytkownicy majg najmniej obiekcji wzgledem
dokonywania ptatnosci karta w internecie (w tym
réwniez w aplikacjach mobilnych), poniewaz sg
przyzwyczajeni do tej metody ptatnosci za sprawa
réznego rodzaju serwiséw subskrypcyjnych, jak
platformy muzyczne czy VoD.

Wsrdéd uzytkownikéw dominujg uzytkowniczki

W gronie uzytkownikéw MaaS dominujg kobiety

— czesciej niz mezczyzni korzystajg one ze wszyst-
kich form tego typu ustug, za wyjatkiem wynajmu
rowerdw na minuty. Cho¢ w wiekszosci kategorii
przewagda liczebna kobiet jest niewielka, wyraznie
widad jg w przypadku korzystania z aplikacji do
zamawiania licencjonowanych takséwek. Moze to
wynika¢ z faktu, ze w polskich gospodarstwach do-
mowych, w ktérych jest jeden samochdd, czesciej
korzysta z niego mezczyzna oraz z obaw o bez-
pieczenstwo, jakie mogag mie¢ niektére kobiety

w przypadku korzystania z ustug kojarzenia kie-
rowcow-amatordéw z pasazerami. Wreszcie, moze
wynikac to z wiekszej liczebnosci kobiet w polskim

Obszary wiejskie

. Organizacja transportu

. Organizacja zakwaterowania

7,6%

3,4%
|

Zrédto: GUS 2017

spoteczenstwie w ogdle. Co réwniez interesujace,
kobiety deklarujg, ze na korzystanie z MaaS wydajg
miesiecznie mniej pieniedzy niz mezczyzni, ale
réwniez znacznie czesciej niz mezczyzni wskazuja,
ze cho¢ z ustug MaaS korzystaja, koszty pokrywa
za nie ktos inny.

Zamoznos$¢ gra role, ale tylko w kontekscie.

Na Maa$S wydajemy niewiele.

Kwestig istotnie wptywajaca na korzystanie

z ustug typu Maas jest zamozno$¢ gospodarstwa
domowego uzytkownikéw. Z deklaracji konsumen-
tow wynika, ze oséb korzystajacych z Maa$ jest

w grupach dochodowych od 2000 do 6999 od

10 do 13%. Na wyjatkowa uwage zastuguje jednak
przedziat miedzy 4000 a 4999 zt. W tej grupie
znajduje sie wiekszos$¢ osob niekorzystajgcych

z ustug typu MaaS. Poniewaz nie mamy tu do
czynienia z wyjatkowo niskimi dochodami, ktére
mogtyby ttumaczy¢ niekorzystanie z MaaS tym, ze
respondentéw na te ustugi nie staé, przyczyn nale-
zy doszukiwac sie gdzie indziej. Mogg byc¢ one na-
stepujgce. Po pierwsze, w tej grupie dochodowej
znajduje sie najliczniejsze grono respondentéw

w wieku 60-69 oraz 70+, ktdrzy charakteryzujg
sie stosunkowo niskg $wiadomoscia technolo-
giczng, rzadko korzystajg ze smartfonéw i w wielu
miastach maja darmowy dostep do komunikacji
miejskiej. Po drugie, w tej grupie dochodowej
znajduje sie najliczniejsze grono respondentéw

z miast o wielkosci od 100 do 199 tys. mieszkan-
céw, w ktdrych wiele sposrod ustug MaaS nie

jest dostepnych, a dochdd na poziomie powyzej
4000 zt wystarcza na pokrycie kosztéw posiada-

Korzystanie z ustug MaaS a ptec

Zamawianie licencjonowanej taksowki
za pomocg aplikacji mobilnej

Przejazd okazjonalny jednym pojazdem
z podziatem kosztéw przez jego uczestnikow

Zamawianie przejazdu samochodem przez aplikacje mobilng
kojarzaca kierowcédw z osobami potrzebujgcymi przejazdu
(nie dotyczy zamawiania taksowek)

Wynajem roweréw miejskich na minuty/godziny

Wynajem skutera na minuty/godziny

Wynajem samochodu na minuty/godziny

Uzytkowanie Maa$S a dochéd

18%
16%

14%
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0% 5%

. Mezczyzni

12%
10%
8%
6%
4%
w W m

ponizej 1000- 2000- 3000- 4000- 5000-
1000 z+ 1999 zt 2999 zt 3999 zt 4999 zt 5999 zt

. Osoby korzystajgce z MaaS

. Osoby niekorzystajgce z MaaS

10% 15%

. Kobiety

6000—-
6999 zt

7000—
7999 zt

20%

25% 30% 35%

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

8000- 9000- 10 000 zt
8999 zt 9999 zt i wiecej

Zrédto: ARC Rynek i Opinia
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Srednie miesieczne wydatki na poszczegéine typy MaaS

N, PO WYLACZENIU

SREDNIE " )
0SOB, KTORE NIE
USLUGI MIESIECZNE
OPLACAJA USLUG
WYDATKI
SAMODZIELNIE
Wynajem samochodu na minuty/godziny 141,89 zt N=62
Zarrnaw‘l‘anle I!ceqCJonowaneJ takséwki za pomoca 69,04 zt N=187
aplikacji mobilnej
Zamawianie przejazdu samochodem przez aplikacje
mobilna kojarzaca kierowcoéw z osobami potrzebuja- 67,09 zt N=135
cymi przejazdu (nie dotyczy zamawiania takséwek)
Przeja’zd okaZanaInyJednym POJaZdem z podziatem 60,90 zt N=84
kosztow przez jego uczestnikéw
Wynajem skutera na minuty/godziny 55,23 zt N=17*
Wynajem roweréw miejskich na minuty/godziny 29,16 zt N=252

nia wtasnego samochodu — w tej grupie odnotowano zreszta najwyzszy odsetek
respondentéw posiadajacych w gospodarstwie domowym samochéd. Kolejnym zja-
wiskiem godnym odnotowania jest fakt, ze przewaga liczebna oséb korzystajacych

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

z Maas jest widoczna w grupach dochodowych powyzej progu 6 tys. zt.

Polski uzytkownik MaaS wydaje na tego typu ustugi stosunkowo niewielkie kwo-
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Wygoda, oszczednosé czasu i spokdj — to najczesciej wskazywane zalety MaaS
Zdaniem polskich konsumentéw, najwiekszymi zaletami ustug z obszaru MaaS sa
wygoda uzycia (46%), oszczednosé czasu (45%) oraz brak obowigzkéw zwigzanych
z opieka nad pojazdem (44%). W dalszej kolejnosci badani doceniajg oszczednosé
pieniedzy (37%), szybkosc¢ (33%), wygode ptatnosci za ustugi i dbatos¢ o srodowisko
naturalne (po 27%). Co ciekawe, zaledwie 7% wskazato wsrdd zalet bezpieczeristwo.
Moze to sugerowad, ze Polacy nie postrzegaja ustug MaaS jako bezpiecznych.
Wsréd oséb korzystajacych z Maa$S katalog kluczowych zalet ksztattuje sie
podobnie, jak w catej préobie badawczej, z jednym istotnym wyjatkiem. Uzytkownicy
Maas cenia te rozwigzania znacznie czesciej niz osoby, ktére z MaaS nie korzysta-
ja, za wygode ptatnosci, jakg oferujg (38%). Cho¢ wyraznie widac, ze w odniesieniu

Najwieksze zalety MaaS wedtug polskich konsumentéw

46%
Wygoda uzycia I 55%
.. 37%

45%
Oszczednoéé czasy I 5 3%
I 36%
Brak obowigzkéw zwigzanych aie
2 opieka Nad POz e M N 45%

Oszczedno$¢ pieniedzy  I———— 45%

Szybkos¢  ININ—— 44%

Dbanie o srodowisko naturalne I 30%

ty. Najwiecej uzytkownikdw MaaS kosztuje korzystanie z wynajmu samochodéw
na minuty. Srednio wydajag oni miesiecznie na te ustuge okoto 140 zt. Na drugim
miejscu uplasowaty sie wydatki na korzystanie z zamawianych za pomoca aplikacji
mobilnych licencjonowanych takséwek. Tutaj $Sredni miesieczny wydatek uzytkow-
nikow wynosi okoto 69 zt, a zatem o potowie mniej niz w przypadku car sharingu.
Na trzeciej pozycji znalazta sie ustuga kojarzenia kierowcdw z pasazerami. Uzyt-
kownicy wydaja na nig miesiecznie okoto 67 zt. Warto zwrdcic¢ na bardzo niewielka
réznice pomiedzy tymi dwoma konkurujgcymi ze sobg bezposrednio typami ustug,
w szczegdlnosci w Swietle ogdlnego przekonania, ze ride hailing jest znacznie tan-
szy niz licencjonowana takséwka.

Percepcja MaaS przez konsumentow, motywacja

oraz deklaracje dot. przysztosci

Kluczowe znaczenie dla zrozumienia polskiego rynku Maas, nakreslenia jego struk-
tury, zdefiniowania wyzwan i okreslenia szans rozwojowych miata analiza deklaracji
konsumentéw dotyczacych postrzegania przez nich poszczegdlnych aspektéw
ustug MaaS oraz artykutowanej checi korzystania z poszczegdlnych ustug badz jej
braku. Analizie poddano zaréwno deklaracje oséb korzystajgcych z rozwigzan MaaS,
jak i oséb niekorzystajgcych z takich rozwigzan.

Wygodna ptatnosc za ustugi

Lokalizacja pojazdéw

Zroznicowanie modeli pojazdéw (moge
jezdzi¢ réznymi pojazdami)

Dzieki takim ustugom moge poznac
nowych ludzi

Korzystanie z takich ustug sprawia
mi przyjemnosé

Bezpieczeristwo

Inne

Nie wiem/trudno powiedziec

Ogdétem w probie, N=1003

. Osoby korzystajace z MaaS, N=503

. Osoby niekorzystajgce z MaaS, N=500

Zrédto: ARC Rynek i Opinia
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Czynniki powstrzymujgce konsumentéw przed korzystaniem z MaaS

Wole korzystac z wiasnego pojazdu [ N N |

Wole korzystac z tradycyjnej komunikacji miejskiej

Niewystarczajaca wiedza, jak korzystac z ustug / _ 229%
]

niejasne zasady korzystania

Wysokie ceny NN 21

Lokalizacja pojazdéw / stacji wypozyczer || NI 5%

Obawy zwiazane z btednym naliczeniem optat _ 14%

za skorzystanie z ustugi

Brak zaufania do ustugodawcoéw pod katem

przetwarzania danych osobowych (w tym danych | HEIIEEN "%

karty ptatniczej

Brak dostepnosci takich ustug w moim miescie |l 10%

Niedogodne metody ptatnosci - 8%
Ograniczony teren uzytkowania pojazdéow [l 6%

Staby stan techniczny pojazdéw . 3%

Negatywne opinie zastyszane od innych . 3%
na temat takich ustug

Negatywne doswiadczenia z takimi ustugami l 1%

inne [l 5%

Zadne z powyzszych (po prostu nie jestem

zainteresowany korzystaniem z takich ustug, nie || N NI 13%

mam potrzeby)

do wiekszosci ujetych w badaniu zalet znacznie
czesciej wskazywali je uzytkownicy Maa$S, w odnie-
sieniu do wygody ptatnosci réznica pomiedzy catg
populacjg a uzytkownikami MaaS wyniosta az 11
p.p. Moze to $wiadczy¢ o tym, jesli konsument sko-
rzysta z MaaS, szybko przekonuje sig, jak tatwe sg
ptatnosci za tego typu ustugi. Innym godnym uwagi
spostrzezeniem jest to, ze brak obowigzkdw zwia-
zanych z opieka nad pojazdem jest atutem MaaS
docenianym czesciej przez osoby, ktdre z takich
ustug nie korzystaja niz przez uzytkownikéw MaaS.
Moze to by¢ wartosciowa wskazdéwka dla dostaw-
céw ustug MaaS odnosnie sposobu formutowania

I 5

I 5o

. Osoby niekorzystajace z MaaS, N=500

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

przekazéw marketingowych adresowanych do
zupetnie nowych grup potencjalnych klientéw.

Niejasne zasady korzystania z ustug i zbyt
wysokie ceny gtéwnymi barierami
W zwigzku z dostrzeganiem przez osoby nieko-
rzystajgce z Maa$S catego szeregu zalet tego typu
ustug, zdecydowano sie przyjrzec z bliska barie-
rom, ktére — jak deklarujg — powstrzymuja te osoby
przed korzystaniem.

Najwiecej respondentdéw stwierdzito, ze
z MaaS nie korzysta, poniewaz woli poruszac sie
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Czynniki, ktére zachecityby uzytkownikéw do czestego korzystania z MaaS

Nizsze ceny  [INNEII—— 71%

Wieksza dostepnosc pojazdow [ 47%

Lepsza lokalizacja pojazddéw / stacji wypozyczen _ 46%

Zwiekszony teren uzytkowania pojazdow [ 32%

Przywileje dla oséb korzystajacych z takich ustug _ 31%

(np. dostep do buspaséw, specjalne miejsca parkingowe)

Lepszy stan techniczny pojazdéw [N 26%

Bardziej zrozumiate zasady uzytkowania
I 25%

tatwiejsza obstuga aplikacji _ 23%
Wyzszy poziom bezpieczenstwa danych [ 22%
Szersza oferta ustugodawcow _ 22%

tatwiejsza konfiguracja konta _ 16%

umozliwiajaca dostep do ustug

Dostepnosc¢ innych metod ptatnosci - 1%

Inne I 1%

Zadne z powyzszych Il 5%

witasnym pojazdem (48%). Drugim najczesciej
wskazywanym powodem byto preferowanie
przez takie osoby komunikacji miejskiej. Co
niezwykle istotne, na trzecim miejscu znalazta
sie niewystarczajaca wiedza odnosnie tego,
jak korzystac z ustug badz niejasne zasady
korzystania z nich (22%). Na czwartej pozycji
— zbyt wysokie ceny (21%), na pigtej — lokali-
zacja pojazdow/stacji oraz mata dostepnosé
(po 15%). Jak wida¢, najwiekszymi barierami,
na ktérych obecnos$¢ dostawcy ustug maja
bezposredni wptyw sg niejasne zasady korzy-
stania z ustug oraz zbyt wysokie ceny.

BLK [ 52%

e I <o

ptatnicza

PayPal [N 41%

ool 2

przelew

inne I 6%

N=55 . Osoby korzystajace z MaaS, N=503

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

Nizsze ceny i wieksza dostepnos$¢ droga do
skutecznego upsellingu w MaaS

O ile w przypadku oséb niekorzystajacych dzis

z ustug MaaS motywacjg do dania im szansy mo-
gtyby by¢ nizsze ceny takich ustug oraz bardziej
klarowne zasady korzystania, o tyle w przypadku
obecnych uzytkownikéw Maas firmy je oferuja-

ce réwniez mogaq liczy¢ na czestsze korzystanie.
Podobnie jak w przypadku oséb niekorzystajgcych
z Maa$, dotychczasowych uzytkownikow takich
ustug do czestszego z nich korzystania mogtyby
przekonac nizsze ceny. Taka odpowiedz wskazato
az 71% respondentéw. W drugiej kolejnosci badani
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zwrdcili uwage na wieksza dostepnos¢ pojazdow (47%), lepsza lokalizacje pojazdéw
/ wypozyczeni (46%), zwiekszony teren uzytkowania pojazdéw (32%) oraz specjal-
ne przywileje dla oséb korzystajgcych z takich ustug (np. dostep do buspasdw,
specjalne miejsca parkingowe) (31%). Co ciekawe, 23% respondentéw deklaruje,

ze czesciej korzystataby z MaaS gdyby obstuga aplikacji byta tatwiejsza, cho¢ na

pytanie o poziom trudnosci obstugi aplikacji mobilnych ustugodawcéw respondenci
w odniesieniu do wszystkich uwzglednionych w badaniu typédw Maas ocenili je jako
tatwe — na poziomie powyzej 7,9 w skali od O do 10, gdzie O oznaczato ,trudne” a 10
Lfatwe”. Oczywiscie, mozna uznaé, ze nigdy nie jest tak dobrze, by nie mogto by¢
lepiej, jednak ta rozbieznos$¢ wskazuje na pewna niekonsekwencje. Warto zwrécic
réwniez uwage na znikoma role dostepnych metod ptatnosci w procesie podej-
mowania decyzji o korzystaniu lub niekorzystaniu z MaaS przez konsumentéw. Jak
wykazano juz w sekcji o zaletach Maa$S dostrzeganych przez uzytkownikdw, tatwa
ptatnos¢ uzyskata wysoka pozycje, w hierarchii dostrzeganych atutéw, a potwierdza
to fakt, ze tylko 11% uzytkownikéw Maa$S korzystatoby z tych ustug czesciej, gdyby

Jakub Kiwior,
dyrektor generalny Visa
w Polsce i na Wegrzech

Dostepna wszedzie i nowoczesna siec telekomu-
nikacyjna jest jednym z podstawowych warunkéw
zaistnienia cyfrowej gospodarki i ekonomii wspot-
dzielenia. Postepujgca smartfonizacja sprawita,

ze liderzy rynkowi juz od kilku lat stosujg metode
~mobile first” projektujac cyfrowe ustugi. Nadcho-
dzaca sie¢ 5G jeszcze bardziej nasili ten trend
dostarczajgc Polscy konsumenci entuzjastycznie
przyjmuja nowinki technologiczne i s otwarci na
nowatorskie doswiadczenia zakupowe. Interesuje
ich nie tylko niska cena, ale takze wygoda i jakos$¢
procesu zakupowego. Dlatego obserwujemy ich
masowa migracje do nowych sposobdéw ptacenia
za produkty i ustugi. Dotyczy to takze ptatnosci

w sferze Mobility-as-a-Service (MaaS) — juz teraz
karta ptatnicza jest najczesciej wystepujaca

i najwygodniejsza metodg ptatnosci za ustugi
MaaS witaczajac w to rowniez korzystanie

z transportu miejskiego. Visa aktywnie pracuje nad
zwiekszeniem wygody ptatnosci bezgotéwkowych
w transporcie na catym Swiecie. JesteSmy strate-
gicznym partnerem dla wszystkich uczestnikéw
ekosystemu ptatniczego, wiaczajac gigantow tech-

nologicznych oferujgcych innowacyjne i praktycz-
ne ustugi. Nowe formy ptatnosci, w tym ptatnosci

mobilne i inne metody wykorzystujgce tokenizacje
beda napedzad rozwdj rynku ptatnosci, takze

w obszarze Mobility-as-a-Service (MaaS), stopnio-
wo wypierajgc kartonikowe bilety i gotéwke

w rozliczeniach.

Nasze programy Visa Global Transit Solutions,
Transportation Center of Excellence oraz Visa
Ready for Transit, majg na celu upowszechnienie
szybkich, wygodnych i bezpiecznych ptatnosci
bezgotéwkowych w transporcie zbiorowym. Juz
teraz w wielu miastach na swiecie i w Polsce wy-
starczy karta ptatnicza lub smartfon, zeby szybko
optacic przejazd komunikacjg miejska. Od 2012
r. ptatnosci kartg zblizeniowa sg wykorzystywane
w londynskich autobusach, natomiast od 2014
r. funkcjonuja w metrze na zasadzie ,.check in/
out”. Aktywnie wspdtpracowaliSmy z Transport for
London we wprowadzeniu systemu ptatnosci zbli-
zeniowych w stolicy Anglii. Zdobytg wiedze i do-
Swiadczenie przy okazji wspotpracy z londynskim
operatorem Visa wykorzystuje takze w polskich
miastach, w tym we Wroctawiu. Dziatajacy od 8
marca 2018 r. wroctawski system ptatnosci za ko-
rzystanie z transportu miejskiego jest wzorowany
na rozwigzaniach stosowanych w innych euro-
pejskich miastach oraz najnowszych swiatowych
trendach w zakresie systeméw automatycznego
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pojawity sie w aplikacjach inne niz oferowane obecnie metody ptatnosci. Niewielkie
grono respondentdw, ktérzy wskazali, ze brakuje im dzi$ pewnych metod ptatnosci
najczesciej wskazywato jako co$, co mogtoby ich sktoni¢ do czestszego korzysta-
nia z Maa$S dostepnosc systemu BLIK, (52%) dostepnos¢ ptacenia kartg ptatniczg
(uzytkownicy ustug nieoferujgcych tej metody) (46%), PayPal (41%) i szybki przelew

pay-by-link (39%).

pobierania optat za przejazdy. Jest on prosty

i szybki w stosowaniu — dokonanie ptatnosci zbli-
zeniowej w pojezdzie jest rownoznaczne

z wniesieniem optaty za przejazd — oraz zwieksza
dostepnosé i komfort ptatnosci za podréz komu-
nikacja miejska. Podobne rozwigzanie wtasnie
wdrozono w Bydgoszczy, a programy pilotazo-
we ptatnosci mobilnych w transporcie miejskim
prowadzone sg m.in. w Gdansku i todzi. W Visa
nieustannie pracujemy nad tym, aby nowoczesne
ptatnosci cyfrowe mogty zawsze i w dowolnym
miejscu by¢ dla ich uzytkownikéw szybkie, wy-
godne i bezpieczne. Bezpieczenstwo ptatnosci
mobilnych mozliwe jest dzieki tokenizacji. Jest ona
uznawana przez ekspertéw za najlepsze dostepne
rozwigzanie, znacznie zwiekszajgce ochrone da-
nych kart i bezpieczeristwo ptatnosci cyfrowych,
niezaleznie od sposobu ich dokonywania. W pro-
cesie tokenizacji wrazliwe dane, np. numer karty
sg zastepowane innym ciggiem cyfr — bezpiecz-
nym tokenem ptatniczym — w wyniku czego dane
rachunku karty pozostajg niedostepne. Tokeny
ptatnicze moga by¢ przypisane do konkretnego
urzadzenia z dostepem do internetu, np. smart-
fona, dzieki czemu osoba nieuprawniona, nawet
gdyby zdobyta dane tokenu, nie bedzie w stanie
korzysta¢ z nich za posrednictwem innego urza-
dzenia (np. komputera czy tabletu). Mozna je tez
przypisa¢ do konkretnego sposobu uzytkowania,

czyli np. tylko do optacania przejazdéw komunikacjg
miejska — tak utworzony token dla ptatnosci zblizenio-
wych nie bedzie dziata¢ przy transakcjach w interne-
cie. W przypadku utraty badzZ kradziezy urzadzenia,
w ktérym zarejestrowano karte, token moze zostac
tatwo i szybko zdezaktywowany przez uzytkowni-

ka karty lub bank, bez koniecznosci zastrzegania
samej karty. Wraz z rosngca popularnoscig innowa-
cyjnych rozwiazan ptatniczych, rozwijajg sie rowniez
nowoczesne metody autentykacji — jedna z nich

jest biometria, ktéra juz dzisiaj budzi duze zaufanie
konsumentéw. Wyniki raportu Digital Payments Study
2017 przygotowanego na zlecenie Visa pokazuja, ze
az 83% polskich konsumentéw uwaza uwierzytelnie-
nie za pomoca biometrii za bezpieczne rozwigzanie.
Polacy robigc zakupy najchetniej korzystaliby ze
skanowania odcisku palca oraz teczéwki. Skanowanie
odcisku palca jest réwniez postrzegane jako najbez-
pieczniejsze rozwigzanie — za takie uwaza je az 74%
badanych. kazdemu konsumentowi gigabitowy Swia-
ttowdd do telefonu. Oznacza to jeszcze wiecej mozli-
wosci bycia prosumentem i Swiadczenia ustug innym
z dowolnego miejsca i o dowolnej porze. Dostepnosé
coraz prostszych form zawierania transakcji elektro-
nicznych wraz z wykorzystaniem Internetu Rzeczy
(IoT) czy Cyfrowej Tozsamosci (Digital Identity) sprawi,
ze ustugi MaaS juz za kilka lat stang sie masowe co
przyblizy nas do realizacji wizji bardziej zielonego

i przyjaznego miasta mieszkaricom.
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Solidnie osadzeni liderzy, wschodzgce
gwiazdy i niszowi debiutanci

Udziat oséb korzystajacych z ustugi wsrdd oséb znajacych marke ustugodawcy

70%

60%
Uwzgledniajac takie czynniki, jak to, od jak dawna poszczegdlne ustugi s dostep- i

ne na polskim rynku, ich znajomos¢ wsréd polskich konsumentdéw oraz rozpozna- 205

walnos¢ marek, zaobserwowano mozliwos¢ podzielenia ich na trzy grupy: ustugi

osadzone na rynku, ustugi wschodzace (w fazie wzrostu) oraz ustugi niszowe 30%

(debiutujace). 20

Do kategorii ustug mocno osadzonych zakwalifikowano te odznaczajace sie 10%

najdtuzszg obecnoscig na rynku, najwyzsza rozpoznawalnoscig wéréd konsumen- 0% .
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przejazdu samochodem przez aplikacje mobilng kojarzgca kierowcédw z osobami
potrzebujacymi przejazdu oraz przejazd okazjonalny jednym pojazdem z podziatem
kosztéw pomiedzy jego uczestnikami. Warto zauwazy¢, ze wszystkie, za wyjgtkiem
wynajmu rowerdw na minuty, ustugi z tej grupy naleza rownoczesnie do kategorii
Maa$S niewymagajacych obstugi srodka transportu przez uzytkownika.

Do kategorii podmiotéw w fazie wzrostu zakwalifikowano wynajem samochodéw
na minuty/godziny (car sharing). Ustuga jest obecna na polskim rynku od stosun-
kowo niedawna (od ok 3 lat), a od 2017 r. przezywa rozkwit pod wzgledem liczby
podmiotéw oferujgcych jg konsumentom. Oznacza to, ze w tym obszarze rynku
zaczyna robic sie ,ciasno”. Réwnoczesnie, car sharing w bardzo krétkim czasie zy-
skat doskonatg rozpoznawalno$¢ wséréd konsumentéw, za ktdrg jednak nie podaza
popularnos¢ korzystania z ustugi.

Do kategorii ustug niszowych zaliczono wynajem skuteréw na minuty oraz inne,
pokrewne ustugi, jak wynajem hulajnég elektrycznych (nie zostaty uwzglednione
w badaniu, gdyz dopiero w 2019 r. maja pojawic sie na polskim rynku. Dostawcy
ustug z tej kategorii musza budowac baze uzytkownikdw, niejednokrotnie przeko-
nywac ich do korzystania nie tylko z cyfrowej formy inicjowania i rozliczania ustugi,
ale réwniez z nowych Srodkéw transportu. Wystepuje jednak szereg czynnikéw
stwarzajacych dla tego typu ustug doskonate szanse rynkowe.

KORZYSTANIE

> s ROZPOZNAWALNOSC
DOSTEPNOSC DOSTEPNOSC o Z USLUGI
USLUGI WSROD
oD < PRZEZ
KONSUMENTOW
INTERNET
W $rednich,
Wynajem roweréw miejskich na minuty/godziny 7-8 lat duzych 91% 61%
i najwiekszych
miastach
Zamawianie przejazdu samochodem przez 4-6 lat Tylko 61% 35%
aplikacje mobilna kojarzaca kierowcéw z osobami w najwiekszych
potrzebujacymi przejazdu (nie dotyczy miastach
zamawiania takséwek)
Przeja;d okaz;onallnyjednyr.n pojazdem o 4-6 lat W n?|a§tach, ) 519% 24%
z podziatem kosztéw przez jego uczestnikéw kazdej wielkosci
Zamawianie licencjonowanej takséwki za pomoc W duzych
nawianie ficend) ) pomoca 4-6 lat i najwiekszych 65% 47%
aplikacji mobilnej miastach

Zrédto: ARC Rynek i Opinia
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Ustugi osadzone na rynku

Ustugi osadzone na rynku to takie, do ktérych
polscy konsumenci majg dostep od co najmniej

4 |at (niejednokrotnie znacznie dtuzej), ktére sg
najczesciej przez nich kojarzone i wykorzystywane.
W ramach kazdego sposréd typdw ustug naleza-
cych do tej kategorii wyraznie wida¢ dominacje
duzych graczy, ktérzy albo — jak w przypadku wy-
najmu rowerdw na minuty czy oferowania wspét-
dzielonych przejazdéw samochodem z podziatem
kosztéw — sg monopolistami (Nextbike, BlaBlaCar),
albo we wtasnym, kameralnym gronie dzielg rynek
pomiedzy siebie, rywalizujac ze sobg o najbardziej
atrakcyjne rynki lokalne (mytaxi vs iTaxi), ewen-
tualnie tez rywalizujg ostro o ograniczone grono
uzytkownikdéw bezposredniego konkurenta na
scisle ograniczonej liczbie rynkdéw lokalnych (Uber
vs Taxify). Wynika to z faktu, ze najwieksze marki,
cieszace sie najwieksza rozpoznawalnoscia juz
dzi$ maja za klientéw znaczna liczbe oséb, ktére
styszaty o ich ustugach.

Podstawowe, wspdlne dla wszystkich podmiotéw

z tego segmentu wyzwania to:

«  koniecznos¢ rywalizowania o uzytkownikéw
ustug substytucyjnych,

«  koniecznos$¢ ekspansji na rynki lokalne

Niemal wszyscy dostawcy ustug osadzonych
na rynku stojg w konsekwencji przed podobny-
mi wyzwaniami: koniecznoscia rywalizowania
o uzytkownikdéw ustug substytucyjnych, czyli

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

osoby korzystajgce z ustug stanowigcych dla nich
bezposrednig alternatywe oraz koniecznoscia
zdobywania nowych klientéw poprzez ekspansje
na rynki lokalne o znacznie mniejszej populacji

i gestosci zaludnienia. Biorgc pod uwage, ze — za
wyjatkiem wynajmu rowerdéw oraz przejazdéw

z wspétdzielonym kosztem — konsumenci czesto
korzystaja z ustug wielu dostawcéw, a poziom
lojalnosci klienta jest bardzo niski, dziatania
takich podmiotéw sprowadzajg sie w istocie do
zabiegania o tych samych uzytkownikdw, za$
pozyskiwanie nowych schodzi na plan dalszy, co
w dtuzszej perspektywie moze spowolni¢ rozwdj
MaaS w ogdle. Oczywiscie, w przypadku kaz-

dej sposréd obecnych na rynku marek sytuacja
wyglada nieco inaczej, jednak podobienstw jest
wiecej niz réznic.

We wszystkich aspektach, jakie uwzgledniono
dokonujgc segmentacji przoduje wynajem rowe-
réw na minuty. Ustuga oferowana jest w Polsce
od okoto 7 lat, zna jg 91% badanych, a korzystanie
z niej deklaruje 61%.

Kolejna ustugg MaaS znanag polskim uzytkow-
nikom od dawna jest wynajem licencjonowanych
takséwek za pomoca aplikacji mobilnej. Aplikacje
do zamawiania takséwek dziataja w Polsce od
2013 r., ustuge zna 65% badanych, a korzysta
z niej 47%, co stanowi imponujacy wynik na tle
innych ustug MaaSs.

W tej kategorii znalazta sie rowniez gtéwna
ustuga substytucyjna wzgledem zamawiania
licencjonowanych takséwek, czyli kojarzenie oséb



70 Polski rynek Mobility-as-a-Service (na podstawie badania konsumenckiego)

potrzebujacych przejazdu z kierowcami w okolicy, czyli tzw. ride hailing. Kojarzy ja
61% respondentdw, a korzystanie deklaruje 35%.

Ostatnig osadzong ustugg Maa$S na polskim rynku jest przejazd okazjonalny jed-
nym samochodem z podziatem kosztéw miedzy jego uczestnikéw, czyli ustuga ofe-
rowana przez BlaBlaCar. Ustuge zna 51% badanych, ale korzystato z nigj tylko 24%.

Wyzwania — rywalizacja o uzytkownikéw ustug substytucyjnych

Cho¢ monopolistg w obszarze wynajmu roweréw na minuty jest w Polsce firma Next-
bike, ktéra nie musi obawiac sie konkurentéw z segmentu wynajmu rowerdw w mo-
delu zamknietym, mozna powiedzieé, ze powoli wyczerpuje ona swoje mozliwosci
rozwojowe. Rekawice rzucit jej niedawno system roweréw oferowanych w modelu
otwartym oferowany przez Acro Bike, konkurencje stanowia sieci wynajmu skuteréw
elektrycznych, a w 2019 r. na polskim rynku pojawi¢ ma sie szereg nowych ustug
substytucyjnych, ktére tutaj zaklasyfikowano by jako wschodzace, czyli w szczegdl-
nosci wynajem hulajnég elektrycznych. Ma je postawié na polskich ulicach amery-
kaniski gigant, firma Lime oraz dziatajacy dzi$ w branzy ride hailingu estonski Taxify.
Prawdopodobnie ustuge zaoferujg tez inne podmioty dysponujgce odpowiednig
infrastruktura i doswiadczeniem. Gtéwna funkcjg roweru na minuty w miejskim sys-
temie komunikaciji jest rozwigzywanie tzw. problemu ostatniej mili, czyli umozliwienie
uzytkownikowi szybkiego przemieszczenia sie na krétkim odcinku dzielgcym go od
stacji metra, stacji kolejowej, przystanku autobusowego czy duzego parkingu do
domu. Rowery miejskie w modelu zamknietym nie sg w stanie skutecznie i w spo-
séb ekonomiczny petnic tej funkcji, bo wymagatoby to budowy i utrzymania bardzo
duzej liczby stacji rozlokowanych bardzo gesto. Wspomniane ustugi substytucyj-

ne beda wiec mogty istotnie zagrozi¢ biznesowi Nextbike w Polsce, cho¢ na jego
korzys$¢ przemawia przychylnos$é¢ wtodarzy miast — ktérzy zbyt wiele zainwestowali
dotychczas w zamkniete systemy wynajmu, by teraz pozwoli¢ im przegraé z bardziej
nowoczesnymi konkurentami.

VS

Rywalizacja o klientéw ustug substytucyjnych jest szczegdlnym wyzwaniem dla firm
z obszaru zamawiania licencjonowanych takséwek za pomoca aplikacji mobilnych.
Muszg one konkurowac o klienta z dostawcami ustugi kojarzenia pasazeréw z kie-
rowcami, jak Uber czy Taxify. Walka ta toczy sie w najwiekszych miastach, co ozna-
cza, jak zauwazono wczeséniej, ze sprowadza sie do zabiegania o wzgledy jednego,
ograniczonego grona konsumentéw. Trudno rozstrzygac¢ dzis, kto wyjdzie z niej

z tarcza, poniewaz z jednej strony na rzecz firm z obszaru ride hailingu przemawia
nizsza cena ustug, podczas gdy to wtasnie cena jest wg konsumentéw kluczowym
kryterium doboru dostawcow, z drugiej jednak strony systemy taxi oferujg ustuge

. N

. Vs

uregulowang prawnie i nie muszg obawiac sie — w przeciwienstwie do graczy od
ride hailingu — ze ich ustugi zostang uznane za nielegalne, a tym samym wyklu-
czone z rynku, jak miato to juz miejsce w réznych miastach na $wiecie. Ustugami
substytucyjnymi sg tu tez niewatpliwie wynajem samochodoéw i skuteréw na minuty.

+E

Nieco inaczej sytuacja wyglada w przypadku ustugi przejazdu okazjonalnego
jednym samochodem z podziatem kosztéw miedzy jego uczestnikéw. Poniewaz
— inaczej niz w przypadku pozostatych form MaaS uwzglednionych w badaniu
— ustuga dotyczy przemieszczania sie na dtuzszych dystansach, rywalami dla Bla-
BlaCar sa w pierwszej kolejnosci podmioty takie, jak koleje czy firmy obstugujace
linie autokarowe (np. Flixbus). W przypadku podrézy na srednich dystansach jednak
mozna doszukiwac sie rywalizacji z dostawcami ride hailingu i wynajmu samocho-
déw na minuty, ktérzy na rozlegtych obszarach gesto zaludnionych i mocno zur-
banizowanych sg w stanie oferowac konkurencyjne wzgledem BlaBlaCar warunki

ustugi. Przyktadem moze by¢ tu konurbacja Slaska.
<
e - B
ol -

Wyzwania — ekspansja na rynki lokalne

Dominacja systemu zamknietego i sposéb finansowania rozwigzan do wynajmu
roweréw utrudniajg rozwdéj w mniejszych miastach. Jak zauwazono juz w kilku
miejscach, ze wzgledu na dominacje systemu firmy Nextbike, Polakom znany jest
przede wszystkim wynajem roweréw w modelu zamknietym, wspieranym przez
aplikacje mobilna. Ustuga oferowana jest w miastach réznej wielkos$ci. Poniewaz
rowery wspoétdzielone sg dostepne dzi$ nie tylko w duzych miastach, ale réwniez

Mobilty as a Service PL
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Ustugi wschodzace (w fazie wzrostu)

w mniejszych osrodkach, ekspansja na nowe rynki lokalne jest dla dostawcéw
tej ustugi bardzo trudna — wymaga wchodzenia do miejscowosci zbyt matych,
by rower na minuty w systemie zamknietym mdgt w nich w sposéb ekonomiczny »

o . o . f B o L s i ROZPOZNAWALNOSC KORZYSTANIE
petnié swoja funkcje. Firma Nextbike moze w konsekwencji rozwijaé sie gtéwnie DOSTEPNOSC DOSTEPNOSC USLUGI WSROD Z USLUGI PRZEZ
poprzez powiekszanie floty rowerdw i budowe nowych stacji w miastach, w ktérych KONSUMENTOW Ltz
juz dzi$ jest obecna oraz przez wygrywanie przetargdéw na obstuge sieci roweréw
miejskich w mniejszych miastach, jednak na tyle duzych, by model zamkniety mégt Tylko w

. . . N . . Wynajem samochodu na minuty/godziny 1-3 lat najwiekszych 68% 18%
realizowac praktyczng, podstawowa funkcje roweru miejskiego, jaka jest uspraw- miastach
nianie przemieszczania sie ludzi na ostatnim odcinku ich podrézy w miescie. Dla firm
oferujgcych rowery w modelu otwartym z kolei wchodzenie na rynki, gdzie ich ustugi
musiatyby sie same sfinansowad — bez wsparcia samorzadu — prawdopodobnie nie
bytoby rentowne. . Do kategorii ustug wschodzgcych (w fazie wzrostu) zaklasyfikowano u jedynie
© wynajem samochoddw na minuty, poniewaz ta ustuga Maa$S spetnia najwazniejsze
kryteria klasyfikacyjne — dziata na polskim rynku od niedawna (1-3 lat), ale juz dzi$

oD

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

Przewaga jednego gracza z obszaru aplikacji taxi na rynkach lokalnych " odznacza sie szerokg rozpoznawalnoscia, za ktéra jednak nie podaza jeszcze pro-
Rynek tzw. ,taxi hailingu” podzielony jest dzi$ praktycznie miedzy dwdch graczy porcjonalne do tej rozpoznawalnosci szerokie wykorzystywanie. Ustuga znana jest
—polskie iTaxi i niemieckie mytaxi. Firma iTaxi rozpoczeta swojg dziatalnos¢ jeszcze . 68% respondentdw, ale w ciagu ostatniego roku skorzystato z niej tylko 18% os6b
zanim do Polski wszedt jej niemiecki, dziatajgcy miedzynarodowo konkurent i sku- korzystajgcych z MaaS.

pita sie na zbudowaniu jak najwiekszej, obejmujacej miasta réznej wielkosci, sieci,
dzieki czemu dzi$§ moze poszczyci¢ sie obecnoscig na rynkach lokalnych, na ktérych

jej gtéwny konkurent nawet — wedtug oficjalnych deklaracji — nie planuje na razie  Wyzwania — rywalizacja z réznymi formami posiadania samochodu
rozpoczynac dziatalnosci. mytaxi skupia sie natomiast na najwiekszych osrodkach : Chod¢ mozna, w wielkim uproszczeniu, powiedzied, ze kazda ustuga MaaS musi
miejskich, w ktérych ma mozliwos$¢ najszybszego budowania bazy aktywnie korzy- . konkurowac z wszelkimi formami posiadania prywatnego samochodu, w przypadku

stajgcych z ustugi uzytkownikéw. W efekcie, dwaj gracze oferujq blizniacza ustuge,
jednak stosujg przy tym rézne strategie. Ich rywalizacja sprowadza sie w konse-
kwencji obecnie do najwiekszych miast, jednak zapewne w miare rozwoju mytaxi

w Polsce, firma bedzie sie przenosita réwniez do mniejszych osrodkéw, co stanowic Catkowity roczny koszt utrzymania: wiasny pojazd a wspédtdzielony
bedzie wieksze wyzwanie dla niemieckiego operatora niz rywalizacja w najwiek-
szych miastach — za sprawa silniejszej pozycji obecnego na tych rynkach od dawna Roczny koszt (€)

polskiego konkurenta. Mozna powiedzied, ze iTaxi udato sie osiggnac¢ w Polsce to,
do czego mytaxi dazy w skali globalnej — dostarczy¢ kluczowa wartos¢ aplikacji
taxi dla uzytkownika, czyli dostepnos$¢ ustugi w duzej liczbie lokalizacji z poziomu

Przecietny uzytkownik car sharingu

Intensywny uzytkownik car sharingu

jednego systemu. Ekspansja systeméw taxi do mniejszych miast jest nieunikniona 20000 Samochdd miejski

i w wielu przypadkach juz sie dokonata za sprawag iTaxi. Niestety, rozwéj ustugi Samochéd kompaktowy

w mniejszych miastach moze by¢ trudny do realizacji w rentowny sposéb — ponie- Samochéd $redniej wielkosci
waz zwykle jest tam mniej samochoddw, mniej kierowcow, realizujgcych znacznie 15 000 Samochéd duzych gabarytow

mniej kurséw, a to wtasnie na optatach za zlecenia zarabiajg aplikacje taxi.

10 000
Daleka droga do wykorzystania potencjatu najwiekszych miast i bariery

logistyczne w ride hailingu

W praktyce Uber konkuruje z Taxify w najwiekszych polskich miastach. Firmy toczg

wojne cenowa, majaca z jednej strony naktoni¢ konsumentéw do korzystania z ich 5000
ustug, z drugiej zbudowac jak najwieksza baze kierowcédw. Rywalizacja prawdopo-

dobnie przeniesie sie w pewnym momencie do mniejszych miast, jednak rozwdj

ustugi bedzie tam wyjatkowo trudny ze wzgledu na koniecznos¢ znalezienia kierow- 0% : : : : : . Roczny przejechany
céw oraz powszechne uzytkowanie prywatnych samochodéw, na ktére nie wptyng 0 5000 10 000 15 000 20000 25 000 30000 S
opisane dalej — typowe dla najwiekszych miast — czynniki czynigce korzystanie
z prywatnego pojazdu kosztownym i niekomfortowym.

OPLACALNOSC 7500 km 12 500 km 16 000 km 24 500 km
samochdéd samochéd samochdéd samochéd
miejski kompaktowy Sredniej duzych
wilekosci gabarytéw Zrédto: allgemeiner Deutscher

Automobil-Club Report, BGC 2015
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46% kierowcéw samochodéw kompaktowych zaoszczedzitoby korzystajac z car sharingu

% kierowcow

100%

85% kierowcow
przejezdza mniej
niz 24 500 km

80% 63% kierowcow
przejezdza mniej
niz 16 500 km

46% kierowcow
przejezdza mniej
niz 12 500 km

60%

40%
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niz 12 500 km

20%

0% T T T T T

T
0 5 000 10 000 15 000 20 000 25 000 30 000
7 500 km 12500 km 16 000 km 24500 km
samochdéd samochéd  samochéd samochdéd
miejski kompaktowy  Sredniej duzych
wilekosci gabarytéw

car sharingu ta konkurencja jest bezposrednia. Wynika to przede wszystkim z para-
metréw uzytkowych oferowanych pojazdéw. Jak wykazato badanie konsumenckie,
postrzeganie kosztéw zwigzanych z korzystaniem z MaaS w ogdle jest zalezne od
tego, czy sie z takich ustug korzysta, czy tez nie. Uzytkownicy MaaS w wiekszosci
(54%) uwazaja, ze jest to tansze niz zakup i utrzymanie wtasnego pojazdu. W gronie
0séb niekorzystajacych z Maa$, co zrozumiate, najczesciej padajaca odpowiedzig na
to pytanie byto ,trudno powiedziec”, ale warto zauwazyd, ze nawet w tej grupie 1/3
(33%) respondentow stwierdzita, ze ustugi MaaS sa tarisze. Jest to niezwykle istotne
w Swietle wagi, jakg Polacy przywigzujg do cen ustug jako kryterium ich doboru.

Réznego rodzaju badania i symulacje potwierdzaja, ze nie tylko szeroko rozu-
miane ustugi Maas, lecz wtasnie konkretnie car sharing moze by¢ znacznie tanszy
niz zakup i posiadanie samochodu. Oczywiscie, zalezy to od rodzaju samochodu
oraz sposobu jego wykorzystywania — czestotliwosci, przemierzanych dystanséw,
parkowania w ptatnych strefach itp. Obliczenia wykonane w Niemczech i odnosza-
ce sie do tamtejszego rynku wykazaty, ze posiadanie samochodu miejskiego staje
sie tansze niz wynajem samochoddw na minuty dopiero wéwczas, gdy przejezdza
sie nim rocznie minimum 7 500 km. Dla samochodu kompaktowego minimalny
roczny przebieg czynigcy posiadanie samochodu bardziej optacalnym to 12 500
km, zas w przypadku samochodu $redniej wielkosci mowa juz o 16 000 km.

Roczny przejechany
dystans (km)

Zrédto: allgemeiner Deutscher
Automobil-Club Report, BGC 2015

Autorzy tego samego opracowania dowodzg,
ze 46% wtascicieli samochoddw kompaktowych
w Niemczech mogtoby oszczedzi¢ decydujac sie
na korzystanie z car sharingu zamiast posiadania
samochodu, zas$ w przypadku witascicieli duzych
samochoddéw, oszczedno$¢ mogtoby uzyskac az
63% wtascicieli pojazddw.

W Polsce, wg szacunkéw PwC, usredniony
roczny catkowity koszt posiadania samochodu
klasy sredniej, uwzgledniajacy jego utrate warto-
$ci oraz paliwo potrzebne do przejechania 15 tys.
km oraz ubezpieczenie, wynosi ok. 15 tys. zt.

To duzo. Polscy uzytkownicy car sharingu dekla-
rujg, ze wydajg na te ustuge miesiecznie srednio
142 zt, przy czym osoby zyjace w gospodar-
stwach domowych o miesiecznych dochodach
na poziomie miedzy 7000 a 7999 zt wydaja Sred-
nio miesiecznie az 350 zt. Symulacje przeprowa-
dzone z wykorzystaniem réznych kalkulatoréw
wykazuja, ze posiadanie prywatnego samochodu
w Polsce optaca sie bardziej niz car sharing jesli
jest to maty samochdéd miejski, ktérym przejez-
dza sie co najmniej 8 tys. km rocznie, nigdy nie
parkujac w strefach ptatnego parkowania, przy
czym ostatni warunek jest w przypadku duzych
miast niemal niemozliwy do spetnienia. Minimal-
ny dystans dla samochodu $redniej wielkosci to
juz 10 tys. km. W obliczeniach nie uwzgledniano
potencjalnych dodatkowych kosztéw eksploata-
cyjnych zwigzanych z posiadaniem wtasnego
samochodu, takich jak nieoczekiwane ustugi
serwisowe, korzystanie z myjni czy optacanie
miejsca na parkingu strzezonym czy w garazu
podziemnym.

Jak zauwazono w sekcji dotyczgcej barier
powstrzymujgcych konsumentéw przed korzysta-
niem z ustug Maa$S, wyzwanie w rywalizacji car
sharingu z posiadaniem wtasnego samochodu
stanowi w istocie uswiadomienie konsumentom
oszczednosci, jaka wynika z korzystania z ustugi
zamiast posiadania pojazdu. Jest to niezwykle
trudne zadanie, zwtaszcza, ze przekaz musi
konkurowac z przekazami marketingowymi branzy
motoryzacyjnej. Producenci i sprzedawcy samo-
chodoéw przez caty czas wprowadzajag na rynek
oferty majace kusi¢ konsumentéw niskimi cenami,
jak rézne formy leasingu konsumenckiego czy
wynajmu dtugoterminowego. O ile niektére oferty
tego rodzaju rzeczywiscie moga stanowic dla
czesci uzytkownikdéw tansza alternatywe car sha-
ringu, nalezy pamietad, ze zwykle sg one statym,
dtugoterminowym zobowigzaniem finansowym dla
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Srednie miesieczne wydatki na wynajem samochoddéw
na minuty a dochéd gospodarstwa domowego

DOCHOD
GOSPODARSTWA
DOMOWEGO
Srednio 142 zt
1000—1999 -
2000—2999 141 zt
3000—3999 11 z4
4000—4999 183 zt
5000—5999 77 zt
6000—6999 175 zt
7000—7999 350 zt
8000—8999 217 zt
9000—9999 50 zt
>1000 125 zt

Zrédto: ARC Rynek i Opinia
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uzytkownika. Z car sharingu natomiast mozna korzysta¢ w zaleznosci od wtasnych
potrzeb i mozliwosci finansowych w danym momencie.

Wyzwania — konieczno$¢ konwersji znajomosci ustugi na rozpoznawalno$¢ marek
i uzytkowanie

Kolejnym wyzwaniem — tym razem widocznym ,,gotym okiem” w deklaracjach
respondentdéw — jest koniecznos$¢ skonwertowania rozpoznawalnosci ustugi na ko-
rzystanie. Niestety, firmy oferujgce samochody na minuty nie moga stwierdzi¢, ze ich
ustuga cieszy sie ograniczona popularnoscia z powodu niewielkiej jej znajomosci.
Konsumenci wiedzg, ze mozna wypozyczy¢ samochdd na minuty, ale niewielu z nich
decyduje sie na to, cho¢ obecnos¢ pojazddéw na ulicach miast mogtaby sugerowac,
ze ustuga cieszy sie znacznie wiekszym zainteresowaniem uzytkownikéw. Po pierw-
sze, marki operujace na rynkach lokalnych muszg budowacd wtasng rozpoznawal-
nos¢ poprzez eksponowanie korzysci, jakie przynosi ustuga i wyjasnianie prostoty
dziatania oferowanych systeméw. Potrzebne sg zachety do podjecia pierwszej proby
skorzystania z ustugi — najlepiej nieodptatnej. Konieczna jest przejrzysta informacja
dotyczaca warunkow korzystania z ustugi, dotyczgca warunkéw ubezpieczenia oraz
ewentualnych kosztéw dodatkowych. Skoro w catym badaniu osoby korzystajgce

z ustug MaaS ze znacznie wiekszym entuzjazmem wypowiadaty sie o tego typu
ustugach niz osoby, ktére z nich nie korzystajg, mozna przyjaé, ze podjecie préby

i przekonanie sie w praktyce, jak tatwe i wygodne jest wypozyczenie samochodu na
minuty moze by¢ najskuteczniejszg ,reklama”.

Wyzwania — koniecznos$¢ redukcji cen ustugi

Nastepnym wyzwaniem, przed jakim stojg dostawcy ustugi wynajmu samochoddéw
na minuty jest obnizka cen. Wiekszos¢ respondentéw deklaruje cheé czestszego
korzystania z ustug MaaS, w tym z car sharingu, gdyby cena ustugi byta nizsza.
Moze to by¢ bardzo trudne, ze wzgledu na okreslone koszty zwigzane z zakupem,
utrzymywaniem i obstuga flot samochoddéw o okreslonej liczebnosci. Owszem —
konkurencja na tym rynku w najwiekszych miastach niewatpliwie sprzyja ksztatto-
waniu sie cen na stosunkowo niewysokim poziomie, jednak sposoby kalkulowania
rentownosci w branzy wynajmu samochoddw na minuty — niezaleznie od tego, jaka
strategie przyjmuja poszczegdlne firmy — wskazujg, ze cena ustug bedzie mogta zo-
sta¢ obnizona wraz ze znacznym zwiekszeniem liczby uzytkownikdéw oraz adekwat-
na rozbudowsa flot.

Ustugi niszowe

KORZYSTANIE
Z USLUGI
PRZEZ
INTERNET

ROZPOZNAWALNOSC
USLUGI WSROD
KONSUMENTOW

DOSTEPNOSCE DOSTEPNOSC

oD

Tylko w
Wynajem sskutera na minuty/godziny 1-3 lat najwiekszych 28% 5%
miastach

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

Do kategorii okreslonej jako ustugi niszowe
zakwalifikowano wynajem skuteréw na minuty
oraz ustugi takie jak wynajem elektrycznych
hulajndg na czas (dopiero zapowiadane w Polsce).
Wynajem skuteréw jest dostepny dla polskich
uzytkownikéw od okoto 3 lat. Ustuga dziata

tylko w najwiekszych miastach. Zna jg 28%
respondentdw, ale korzystato z niej zaledwie 5%.
Przyczyn takiego stanu rzeczy jest bardzo wiele

i w wiekszos$ci sg one ze sobg powigzane.

Wyzwania — budowania znajomosci ustug

i rozpoznawalnosci marek

Koniecznos$¢ budowy znajomosci ustug oraz rozpo-
znawalnos$ci marek jest dla firm dziatajacych w tym
segmencie jednoczes$nie wyzwaniem i szansa.
Pozwala bowiem konkretnym graczom budowad
rozpoznawalnos$¢ ustugi w powigzaniu z ich
marka. Dodatkowo, branza wynajmu skuterdw,

w ktdérej poziom finansowania jest znacznie nizszy
niz w przypadku wynajmu samochodéw moze
korzystac z rozpoznawalnosci ustugi wynajmu
samochoddéw na minuty i zdobywad¢ nowych
klientéw pokazujgc analogie w systemami car
sharingowymi.

Wyzwania — koniecznos$c¢ przejmowania
uzytkownikéw z segmentu ustug wschodzgcych
Jak zauwazono, skutery na minuty muszg w pierw-
szej kolejnosci kierowac swojg oferte do osdb,
ktére juz korzystajg z wynajmu samochoddw na
minuty, poniewaz znajg one sposoéb funkcjono-
wania systemdéw czasowego wynajmu pojazddw.
Warto jednak zauwazyé, ze grono uzytkownikéw
car sharingu réwniez nie jest zbyt liczne, a za-
tem o ile sposoby targetowania reklamowego sa
stosunkowo tatwe do okreslenia, o tyle wielko$é
rynku docelowego na razie pozostaje skromna.
Istotnym argumentem przemawiajacym jednak do
tych konsumentéw moze by¢ znacznie nizsza niz
w przypadku wynajmu samochoddw cena ustugi.
Druga kategorig o wysokim potencjale na kon-
wersje sg osoby jezdzgce na motocyklach, u kté-
rych nie bedzie wystepowata bariera zwigzana ze
specyfika obstugi oferowanego srodka transportu.
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Marek tusiak,
International Launcher,
Lime

W Lime wierzymy, ze wspotdzielona, zréw-
nowazona mobilno$¢ w przystepnej cenie
przyczynia sie do rozwoju miast, ochrony
Srodowiska i wygodniejszego zycia miesz-
kancow. Swiadome ksztattowanie zréwno-
wazonej mobilnosci przez sektor prywatny
to poszerzanie wachlarza mozliwosci prze-
mieszczania sie po miescie. Dlatego Lime
posiada w swojej ofercie takze hulajnogi
elektryczne. Nasi uzytkownicy coraz cze-
Sciej korzystajg z tego rozwigzania, a my
dbamy o to by system dziatat sprawnie

i w zgodzie z lokalnymi standardami. Mobili-
ty-as-a-service jako istota miejskiej mobil-
nosci jest efektywnym uzupetnieniem sieci
komunikacyjnej w kazdym miescie, w kto-
rym mieszkancy cenig sobie czas, wygode

i koszt podrézy. Duza liczba rozwigzan
takich, jak nasze hulajnogi elektryczne
sprawia, ze bardziej racjonalnie mozemy
korzystac z wtasnych zasobdéw. Nie oznacza
to wcale rezygnaciji z ulubionego srodka
komunikacji, ale lepsze planowanie i efek-
tywniejsze jego wykorzystanie — tak, by méc

poswiecac wiecej czasu na swoje wiasne
potrzeby. Bardzo sie ciesze, ze uzytkownicy
w polskich miastach beda mogli juz
wkrétce korzystac z elektrycznych hulajnég
miejskich, bo stanowi to nowos¢ na

polskim rynku.
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Wyzwania — konieczno$¢ budowania poczucia bezpieczenstwa
uzytkownikéw i minimalizacji ryzyka

Poruszanie sie na skuterze elektrycznym w ruchu ulicznym wiaze sie z pod-
wyzszonym ryzykiem — znacznie wyzszym niz w przypadku poruszania sie
samochodem. Potwierdzajg to statystyki — 90% ofiar wypadkdw z udziatem
motocykli to motocyklisci, a do % takich wypadkdéw dochodzi z winy kierowcéw
samochodéw. Firmy oferujgce wynajem skuteréw musza mie¢ to na uwadze

i podejmowac kroki zmierzajagce do maksymalizacji poczucia bezpieczen-

stwa swoich uzytkownikéw. Jednym ze sposobdéw mogtoby by¢ partnerstwo

z towarzystwem ubezpieczeniowym polegajace na zapewnianiu uzytkownikom
skuteréw wypozyczanych na minuty dodatkowej ochrony ubezpieczeniowej
podczas korzystania z ustugi. Dodatkowo, wypozyczalnie skuteréw na minuty
moge sie angazowac w réznego rodzaju akcje spoteczne zwigzane z podno-
szeniem bezpieczenstwa na drogach, co pozwolitoby diugofalowo zbudowaé
skojarzenie jazdy na skuterze z bezpieczenstwem, a przynajmniej brakiem
niebezpieczeristwa.

Wyzwania — koniecznos$¢ zapewnienia Zrédet przychoddéw poza sezonem
eksploatacyjnym

Poniewaz w klimacie, jaki panuje w Polsce warunki atmosferyczne w niektérych
miesigcach zdecydowanie nie sprzyjaja poruszaniu sie odkrytym jednosladem,
wyzwaniem dla firm z tego sektora jest zapewnienie sobie zrédet przychodéw
w okresie, kiedy pogoda nie pozwala na korzystanie ze skuteréw. Potencjalnie,
takim dodatkowym zrédtem przychoddédw mogtaby by¢ wspdtpraca z dostawca-
mi innych ustug MaaS i oferowanie z poziomu aplikacji do wynajmu skuteréw
korzystania z innych ustug, np. ride hailingu.

Szanse rozwojowe dla ustug Maa$S

Zamiast omawia¢ szanse rozwojowe dla poszczegdlnych typéw MaasS, zdecy-
dowano sie w jednej sekcji opisac katalog szans dla wszystkich, co podyktowa-
ne byto tym, ze cze$¢ czynnikdw przemawiajgcych na korzy$¢ MaaS odnosi sie
do wielu ustug z tej kategorii.

Koniecznos¢ ,rozkorkowania miast” i niesprzyjajgce zmotoryzowanym
inicjatywy legislacyjne

W 2016 . firmy Deloitte i Targeo opublikowaty wspdlnie gtosny raport dotycza-
cy kosztéw z jakimi jest zwigzane stanie w korkach w siedmiu najwiekszych
polskich miastach. Wedtug tej analizy w Warszawie, Krakowie, Wroctawiu i Po-
znaniu kierowcy spedzajg w ten sposdb ok. 8—9 godzin miesiecznie, podczas
gdy w todzi, Gdansku i w Katowicach —ok. 5—6 godzin. Za korki w godzinach
szczytu w znacznej mierze odpowiadajg kierowcy poszukujgcy miejsc do
zaparkowania pojazdu. Zajmuje im to duzo czasu ze wzgledu na zbyt duza
liczbe samochoddéw w centrach miast oraz zbyt matg liczbe miejsc do parkowa-
nia. Wszelkie formy MaaS moga przyczynic sie do rozwigzania tego problemu,
jednoczesnie poprawiajgc komfort podrézowania uzytkownikéw wszystkich
Srodkdéw transportu. Istniejg juz badania potwierdzajgce, ze wynajem samocho-
déw na minuty redukuje o ok. 15-20% skale przejazdéw prywatnym samo-

chodem a wskaznik liczby samochodéw na gospodarstwo domowe maleje za jego
sprawg z 1,12 do 0,76. Wynika to ze zmiany nawykdéw konsumenckich — ,jezdzimy
tylko gdy musimy” . Czes¢ uzytkownikdw car-sharingu rezygnuje ze swojego auta
(od 5 do 55% uzytkownikdw), a cze$¢ (od 7 do 70%) rezygnuje z jego zakupu. W tej
sytuacji, miasta zaczynajg wspierac inicjatywy MaaS. Przyktadowo, Warszawa ma
do 2020 roku zaczag¢ wspiera¢ wynajem samochodéw na minuty, a bus pasy moga
by¢ udostepniane pojazdom z napedem alternatywnym. Niedawno firma Panek Car
Sharing wygrata ogtoszony przez stoteczny ratusz przetarg na obstuge oficjalnego
car sharingu dla miasta. Kontrakt jest wart 28 min zt, a w jego ramach Panek przez
5 lat zadba o utrzymanie floty 300 samochoddéw do wypozyczenia na minuty.

Pomimo deklarowanej przez znaczna czes¢ respondentéw checi posiadania samo-
chodu, na rzecz Maa$S przemawiaja majgce na celu ,rozkorkowanie” miast i walke
ze smogiem inicjatywy legislacyjne. Przyktadem moze by¢ proponowana przez Rzad
ustawa o elektromobilnosci. Wéréd jej zatozen znalazta sie m.in. mozliwos$é tworze-
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nia przez miasta tzw. ,stref czystego powietrza”, do ktérych bezptatny wstep miatyby
wytacznie pojazdy napedzane jednostkami bezemisyjnymi lub niskoemisyjnymi, oraz
takich, do ktérych wjazd dla pojazdéw spalinowych bytby bardzo kosztowny. Po
przeanalizowaniu opublikowanych przez autoréw projektu ustawy dokumentéw oraz
komentarzy ekspertéw na ten temat, zrezygnowano z podawania na kartach niniej-
szego raportu szczegdétowych zatozen tej inicjatywy, poniewaz bedg one podlegaty
jeszcze z pewnoscig wielu zmianom. Docelowo jednak zapewne powstanie i wejdzie
w zycie ustawa, ktdrej postanowienia zniecheca kierowcéw do wjezdzania do cen-
tréw miast samochodami, co bedzie miato bezposrednie przetozenie na biznes firm
z obszaru MaaS — w szczegdlnosci bazujgcych na pojazdach elektrycznych.

Rosnaca swiadomos¢ technologiczna spoteczenstwa

Szansg dla rozwoju Maas jest rosngca $wiadomos¢ technologiczna spoteczen-
stwa. Polacy coraz chetniej i czesciej korzystajg z technologii mobilnych, co jest
szczegdlnie domena wkraczajgcego na rynek konsumencki pokolenia Z oraz
aktywnych na nim Milenialséw. W tym miejscu warto odwotac sie do wykreséw
GUS z sekcji poswieconej zaleznosci miedzy wiekiem a korzystaniem z MaaS.
Woynika z nich, ze ponad 90% oséb w weku od 16 do 24 roku zycia posiada

w Polsce smartfony, a w grupie od 25 do 34 roku zycia odsetek posiadaczy takich
urzadzen wynosi ponad 85. Innymi stowy, ,,Z” oraz Milenialsi posiadaja narzedzia
do korzystania z Maa$S, co wskazuje, ze bariera technologiczna zanika.

WO 2COPER™YI01S MMM 10}
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Spojrzenie w przysztosé

Powszechna che¢ posiadania wtasnego samochodu w opozycji do realidw

i prognoz

Badanie konsumenckie wykazato, ze Polacy — niezaleznie czy korzystajacy z MaaS,
czy nie — na ogdét posiadajg dostep do samochodu w swoim gospodarstwie do-
mowym i z tego samochodu bardzo chetnie korzystajg. 76% badanych korzysta ze
swojego samochodu codziennie lub kilka razy w tygodniu. Co ciekawe, wiekszos$¢
respondentdw, niezaleznie od tego czy posiada dzis samochdéd czy nie, planuje
posiadac¢ samochdd w przysztosci. Nadzieje daje jednak fakt, ze w gronie oséb nie-
posiadajgcych samochodu, za 10 lat zamierza go posiadac tylko 2% respondentéw
a w ciggu 6—10 lat okoto 8%. W tym gronie az 43% respondentdw nie potrafi odpo-
wiedzied dzi$ na to pytanie lub uwaza, ze nie bedzie posiadaé¢ w zadnym horyzoncie
czasowym samochodu na wtasnosc.

Czestotliwos¢ wykorzystania wtasnego samochodu

Ogotem w probie, N=770

45% 31% 12% 6% 6%

Osoby korzystajgce z MaaS, N=380

42 % 32% 13% 8% 4%

Osoby niekorzystajgce z MaaS, N=381

48 % 30% 10% 4% 8%

. Codziennie lub prawie codziennie . Raz w miesigcu lub rzadziej 2-3 razy w miesigcu

@ Raz wtygodniu Kilka razy w tygodniu

Wyrazenie checi posiadania wiasnego samochodu w przysztosci

Osoby nieposiadajace auta, N=233

2
27% 8% % 27% 16%

Obecni posiadacze aut, N=770

2
11% 12% 52% 12% %

. Tak, w ciagu najblizszych 1-2 lat . Tak, w ciagu najblizszych 6-10 lat Nie wiem/trudno powiedzie¢

. Tak, w ciagu najblizszych 3-5 lat Tak, za wiecej niz 10 lat Nie, nie planuje w ogdle
posiadania samochodu

Zrédto: ARC Rynek i Opinia
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Pojazdy autonomiczne wcigz budza obawy

Swiatowi liderzy z obszaru Maa$ kreslg czesto wizje $wiata, w ktérym ustugi tego
typu beda realizowane niemal wytacznie z wykorzystaniem autonomicznych po-
jazdow. Polacy, cho¢ idea jest im stosunkowo dobrze znana (72% respondentéw
styszato o samochodach autonomicznych), sg do nich nastawieni raczej sceptycznie.
Gdyby samochody autonomiczne zostaty dzis dopuszczone do ruchu i trafity do
szerokiej oferty handlowej, zaledwie 25% badanych deklaruje, ze chcieliby takie
pojazdy naby¢. 52% badanych opowiedziato sie przeciwko zakupowi autonomicz-
nego pojazdu a 22% stwierdzito, ze nie jest w stanie odpowiedzie¢ na to pytanie.
Co interesujace, blisko 1/3 respondentéw bytaby sktonna powaznie rozwazy¢ zakup
samochodu autonomicznego za kilka lat.

Wsréd przyczyn, dla ktérych konsumenci nie chcieliby naby¢ autonomicznego
pojazdu najwiecej wskazan (52%) uzyskaty obawy o bezpieczenstwo oraz (47%)

Zaznajomienie z ideg samochodéw autonomicznych

Ogdétem w probie, N=1003

72% 17%

Osoby korzystajgce z MaaS, N=503

16%

Osoby niekorzystajagce z MaaS, N=500

18%

@ T« Nie Nie jestem pewny/a

Wyrazenie checi kupna samochodu autonomicznego

Ogdétem w probie, N=1003

23% 29% 17% 8% 22%

Wyrazenie checi kupna samochodu autonomicznego

Ogdétem w probie, N=1003

18% 27% 24% 7% 24%

. Zdecydowanie nie kupit/a/bym . Nie wiem/trudno powiedzie¢ Zdecydowanie kupit/a/bym

. Raczej kupit/a/bym Raczej nie kupit/a/bym

1%

1%

1%

Zrédto: ARC Rynek i Opinia

Czynniki powstrzymujgce konsumentdéw przed kupnem
samochodu autonomicznego

Ogétem w prébie, N=1003

Miat/a/bym obawy o bezpieczerstwo NI 56%
Nie ufam tej technologi R <7

Lubie prowadzi¢ samochéd e 46%

Nie mam wystarczajacej wiedzy

o takich samochodach, aby podja¢ [ 32%

decyzje o zakupie

W ogdle nie lubie samochoddéw . 39
(wole inne metody komunikacji) °

Inne - 5%

brak zaufania do technologii. Na trzecim miejscu (46%) znalazto sie czerpanie
przyjemnosci z prowadzenia samochodu. 32% badanych natomiast stwierdzito, ze
nie posiada wystarczajgcej wiedzy o autonomicznych samochodach, by rozwazaé
zakup takiego pojazdu.

Mnédstwo pytan otwartych

Badajac i analizujgc tak szerokie i ztozone zagadnienie, jakim jest MaaS, nie sposéb
uwzglednié¢ w jednym opracowaniu wszystkich aspektéw dotyczacych wszystkich
zjawisk zwigzanych z poszczegdlnymi segmentami rynku. Chod autorzy raportu
dotozyli wszelkich staran, by uwzgledni¢ w nim wszystkie kluczowe watki, poszuki-
wanie odpowiedzi nie tylko na postawione na poczatku badan pytanie, ale réwniez
wszystkie te, ktére pojawity sie podczas prac, wymagatoby przeprowadzenia kolej-
nych badan, analiz dokumentdw i przygotowania znacznie bardziej obszernych niz
ta — i tak pokazna — publikacja.
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Zrédto: ARC Rynek i Opinia









