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Preferencie mlodych uzytkownikéw przestrzeni miejskiej Krakowa
w zakresie wyboru alternatywnych form transportu

Alternative Forms of Transport Preferences Exhibited by Young Users of Krakow
Urban Space

Streszczenie: W duzych miastach obserwujemy rozwoj transportu alternatywnego, towarzyszacego in-
dywidualnemu transportowi samochodowemu, motocyklowemu, motorowerowemu i rowerowemu oraz
zbiorowej komunikacji miejskiej i tradycyjnym przedsiebiorstwom takséwkowym. Do alternatywnych form
transportu zaliczamy nastepujace ustugi transportowe: zblizone do ustug takséwkowych, jednakze tansze
i odmienne w poréwnaniu z tradycyjnymi formami w sposobie realizacji zaméwienia, ktére odbywaja sie
przez aplikacje, wynajem samochodéw (bedgcych wtasnoscia danego przedsiebiorstwa lub prywatnych wia-
Scicieli) na minuty lub godziny, co okreslamy mianem carsharingu, oraz wypozyczanie roweréw w ramach
publicznego systemu wynajmu. Ze wzgledu na specyfike realizacji zaméwienia, do czego potrzebny jest do-
step do komputera lub mobilnego urzadzenia oraz internetu lub specjalnej aplikacji, z oferty firm $wiad-
czacych ustugi w ramach transportu alternatywnego korzystaja najczesciej ludzie mtodzi. Popularnosci tego
transportu wéréd przedstawicieli tego pokolenia sprzyja réwniez wiele cech charakteryzujacych mtode
pokolenie cyfrowe (sieci, Y). Przyktadowe z tych cech to: pragnienie wolno$ci, personalizacja, uwazna ob-
serwacja, czuto$¢ na wiarygodnos$¢ i otwarto$¢ (wrazliwos¢?), pragnienie rozrywki, wspdlne dziatania i na-
wigzywanie kontaktdw, potrzeba predkosci, innowacyjnos$¢. Przytoczone badania zostaty przeprowadzone
wsrdd przedstawicieli mtodszego pokolenia Y, czyli os6b w wieku 19-24 lata. Ankietowani bardzo chetnie
korzystaja z transportu alternatywnego, w przysztosci rowniez planuja z niego korzystac i beda do tego za-
checa¢ innych. Najwazniejszymi powodami, ktére nimi kieruja przy wyborze tego rodzaju transportu, sa:
dowolno$¢ w czasowym i przestrzennym korzystaniu z transportu, czyli fakt, Ze mozna z pojazdu skorzy-
sta¢ wlasciwie o dowolnej porze i w dowolnym miejscu. Natomiast czynnik finansowy ma dla nich pewne
znaczenie, jednakze nie jest on decydujacy wobec innych korzysci. Takze czynniki ekologizacji i wspétpracy
kolaboratywnej w kontekscie wyboru transportu alternatywnego, na podstawie wypowiedzi badanych oséb,
nie zostaty potwierdzone.

Abstract: In large cities, we witness the development of alternative transport which accompanies the alter-
native car, motorcycle, scooter and bicycle transport and public transport, as well as traditional taxi trans-
port. Such alternative forms of transport include the following transportation services: services similar to
taxi services (however in lower price and offering alternative order placement methods when, i.e. ordering
via a car rental application); rental of cars (owned by an enterprise or private owners) for minutes or hours,
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known as car sharing; and bicycle rental offered in a public rental system. Because of the specificity of order
realisation, which requires access to the computer or a mobile device and the Internet and/or special app,
alternative transport services are typically used by young people. In addition, a number of features charac-
teristic for the younger digital generation (network generation, Y generation) supports a growing popularity
of the transportation among the generation. Some of the features include: desire of freedom, personalisation,
close observation, sensitivity to credibility and openness, desire of entertainment, joint actions, networking,
a need for speed, innovation. The above-mentioned research was conducted on a pool of younger Y genera-
tion representatives, aged 19-24. Respondents are very happy to use alternative transport, they also plan to
use it in the future and encourage others to do so. The key reason for their choosing such a type of transport
is the freedom of choice of time and place, i.e. a vehicle is available any time and any place. On the other hand,
they place some importance on the financial factor, but it is not decisive when compared to other advantages.
Similarly, environment-friendly and collaborative aspects in the context of alternative transport choices have
not been confirmed by the respondents’ opinion.

Stowa Kkluczowe: alternatywny transport miejski; carsharing; ekonomia wspoétdzielenia; mobilna aplikacja;
pokolenie cyfrowe; pokolenie sieci; pokolenie Y
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WSTEP

Problem wzrostu liczby pojazdéw na ulicach polskich miast ciggle narasta, zjawisko
powoduje korki, a nawet kongestie, co prowadzi do utrudnien dla mieszkancéow w do-
staniu sie do pracy, szkét i innych instytucji. Sq to jedne z wazniejszych bezposred-
nich przyczyn rozwoju alternatywnych form transportu miejskiego, ktéry moze uta-
twi¢ ominiecie korkéw albo tez zagwarantowac tatwiejszy dostep do pojazdéw czy
tez nizsze koszty podrézowania. Jest to mozliwe dzieki postepowi technologicznemu
w postaci rozwoju internetu i aplikacji mobilnych obstugujacych nowoczesne formy
transportu. Wskaza¢ mozna oczywiscie rdwniez inne przyczyny korzystania z tego
rodzaju transportu oraz jego rozwoju w mies$cie, chociazby takie jak: ekologizacja zy-
cia (zwracanie uwagi na bardziej $wiadome wykorzystanie zasobéw miasta, w mniej-
szym stopniu szkodzace srodowisku przyrodniczemu, m.in. przez ograniczenie zuzycia
energii i zmniejszanie zanieczyszczenia powietrza) czy zmiana stylu Zycia na bardziej
Swiadomy i wygodny. Nalezy rowniez pamieta¢, Zze dokonywane wybory opieraja sie
zawsze na aktualnych mozliwosciach, ograniczeniach i zwyczajach uzytkownikéw (Lu,
Pas, 1999; Sierpinski, 2012).

W wiekszosci duzych miast Polski, takze i w Krakowie, oprécz samochodowego
transportu indywidualnego, zbiorowej komunikacji miejskiej i tradycyjnych przedsie-
biorstw takséwkowych, funkcjonuja alternatywne formy transportu dostepne dla uzyt-
kownikéw przestrzeni. Alternatywne formy transportu miejskiego mozna pogrupowac
wedtug nastepujacych zasad funkcjonowania: pierwsza grupa to ustugi transportowe
zblizone do ustug takséwkowych, jednakze tansze i odmienne w sposobie realizacji
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zamdwienia (przez aplikacje) w poréwnaniu z tradycyjnymi formami; druga grupa to
wynajem samochodéw (bedacych wtasnoscia danego przedsiebiorstwa lub prywat-
nych wtascicieli) na minuty lub godziny; trzecia grupa to wynajem rower6w w ramach
publicznego systemu wynajmu (Plechawska-Wojcik, Mitosz, Michalczyk, 2014; Gérska,
Kisielewski, 2017).

W Krakowie zidentyfikowano nastepujace rodzaje dziatalnosci lub przedsiebior-
stwa $wiadczace ustugi transportowe: Uber, Taxify (nastepnie: Bolt), ustugi w ramach
carsharingu - np. Traficar, 4Mobility, Panek Car Sharing, ustugi wynajmu roweréw -
BikeU (Wavelo). W 2019 roku w najwiekszych miastach Polski, w tym réwniez w Kra-
kowie, pojawily sie systemy wypozyczania elektrycznych hulajnég, zdobywajace coraz
wieksza popularnos¢, np. serwis Hulaj (www.hulaj.eu), jednak z racji wczesniejszego
opracowania materiatu badawczego, nieuwzglednione w niniejszym opracowaniu. Do
alternatywnych form nie zaliczono zatem systemu komunikacji miejskiej oraz trady-
cyjnych ustug taks6wkowych, jak réwniez podrézowania z wykorzystaniem wtasnego
$rodka lokomocji, np. samochodu, motocykla, skutera, roweru, hulajnogi itp., a takze
pokonywania odlegtos$ci pieszo.

Wszystkie powyzsze formy transportu alternatywnego w miescie taczy koniecz-
nos$¢ obstugi mobilnej aplikacji, a przynajmniej strony internetowej. Zatem oferta skie-
rowana jest do os6b korzystajacych z internetu i aplikacji. NajczeSciej trafia zatem ona
do ludzi mtodych, ktérzy strony internetowe i aplikacje obstuguja najbieglej i najcze-
$ciej maja do nich dostep. Przedstawicieli tej grupy wiekowej zidentyfikowano jako
mtodsze pokolenie Y, czyli osoby urodzone w latach 1990-2000 (Tapscott, 2010). Stad
badania przeprowadzono wsréd ludzi mtodych - ze wzgledu na dostepnos¢ byli to stu-
denci jednej z krakowskich uczelni (Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie). Badania
kwestionariuszowe przeprowadzono na przetomie 2018 i 2019 roku. Pytania badaw-
cze, ktére szczegbétowo przytoczono w dalszej czeSci opracowania, dotyczyty rodzajéw
transportu alternatywnego, z jakiego mtodzi ludzie korzystajg, a takze czestotliwosci,
powodoéw i wad korzystania z tych form transportu oraz czynnikéw, jak na przyktad
pte¢ czy sytuacja finansowa, réznicujacych preferencje w tym zakresie.

Transport alternatywny w mieScie jako przedmiot badan stanowi zazwyczaj je-
den z kilku elementéw catego miejskiego systemu transportowego lub przyktad zréz-
nicowanego wachlarza zachowan mobilnych mieszkanicow. W pierwszym przypadku
podkreslane jest zazwyczaj jego znaczenie w rozwigzywaniu probleméw transporto-
wych miasta, takich jak: brak pozadanych potaczen komunikacji zbiorowej, nadmierne
zattoczenie ulic, negatywne zjawiska srodowiskowe; natomiast w drugim przypadku:
zmiany w stylu zZycia mieszkancow, a wiec konsumentéw oferty transportowej miast,
i wptyw tych zmian na zachowania konsumpcyjne - w ramach decyzji odnosnie do mo-
bilnosci.

Opracowania z zakresu rozwigzywania probleméw transportowych miast coraz
czes$ciej dotyczg koordynowania systemow przewozu oséb i towaréw opracowywanych
w ramach logistyki miejskiej (Tundys, 2013; Dorda, 2015; Jaroszynski, Chtad, 2015; Pa-
rysek, 2016; Szottysek, 2016; Koztowska, Abramowicz, 2017; Gajewski, 2018; Korne¢,
2018), bedacej nierozerwalng sktadowa tzw. smart cities (Stangel, 2013; Brychcy, Przy-
bytowski, 2018; Kauf, 2018).

Prace dotyczace zachowan konsumentéw - uzytkownikéw oferty transportowej
miast, ze szczegélnym uwzglednieniem transportu alternatywnego (czesto rozumia-
nego weziej jako transport wspoétdzielony), najczesciej podejmowane sg w kontekscie
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badan nad ekonomia wspoétdzielenia (Radzimski, 2011; Stupinska, 2015; Banaszek,
2016; Kaminska, 2017).

Zwraca uwage fakt, ze badacze podejmujacy sie powyzszej problematyki
prezentuja podejscie optymistyczne. Twierdza, Ze z negatywnymi zjawiskami funk-
cjonowania transportu miejskiego mozna skutecznie walczy¢ przez racjonalne po-
rzadkowanie i koordynowanie systeméw transportowych miast oraz ksztattowanie
odpowiednich przestanek korzystania z pojazdéw w miastach, a co za tym idzie -
podejmowania racjonalnych decyzji mobilno$ciowych przez mieszkancéow - kon-
sumentéw. Takie podejscie znajdziemy m.in. w opracowaniach J. Szottyska (2011)
i]. Wesotowskiego (2008).

Zaprezentowane w niniejszym opracowaniu badania nie dotycza zwigzkéw trans-
portu alternatywnego z funkcjonowaniem systemow transportowych w miastach, ale
stanowia rekonesans odno$nie do postrzegania tego rodzaju transportu i preferencji
w jego zakresie deklarowanych przez mtodych konsumentéw, uzytkownikéw prze-
strzeni i transportu duzego miasta. Badania pozwalajg wnioskowac jedynie o uczest-
niczacej w ankietyzacji grupie mtodych ludzi, ale jego wyniki moga stanowié punkt
wyj$cia do dalszych analiz i wnioskowania o catej populacji mtodych mieszkancéw czy
nawet o ogble mieszkancéw Krakowa (lub uzytkownikéw przestrzeni miejskiej Krako-
wa), moga réwniez stanowi¢ przydatne Zrédto informacji do rozwigzywania proble-
mow decyzyjnych dotyczacych wyboru $rodka transportu. Decyzje te wymagajq pozna-
nia czynnikéw ogdlnie okreslanych jako zachowania komunikacyjne oséb podroézuja-
cych (Szottysek, 2011; Sierpinski, 2012).

ALTERNATYWNE FORMY TRANSPORTU W DUZYM MIESCIE
1 JEGO UZYTKOWNICY

Jedna z pierwszych form transportu alternatywnego w mie$cie wprowadzito przedsie-
biorstwo Uber. Oferta Ubera jest aktualnie bardzo popularna na $wiecie, réwniez w Pol-
sce. Firma zostata utworzona w 2009 roku przez Gerrata Campa i Travisa Kalanicka
w Stanach Zjednoczonych. Na poczatku firma dziatata jedynie na terenie San Francisco,
oferujac samochody ekskluzywnych marek. Szybko jednak sie rozrosta, dotaczajac do
oferty bardziej popularne marki samochodéw. Aktualnie Uber dziata w ponad 600 mia-
stach i 65 krajach, zrealizowat juz ponad 10 mld przejazdéw (kazdego dnia w ramach
ustug Ubera realizowanych jest 15 mln przejazdéw), a 3 mln kierowcéw przewiozto 75
mln pasazeréw (Uber, 2019). W Krakowie przedsiebiorstwo dziata od kwietnia 2015
roku (inne miasta Polski objete ustugami firmy to: Aglomeracja Slaska, L.6dz, Poznan,
Tréjmiasto, Warszawa, Wroctaw). Dziatalno$¢ firmy bazuje na aplikacji stuzacej do ko-
jarzenia kierowcéw z pasazerami. Oferuje pasazerom zamdwienie taniego i bezpiecz-
nego przejazdu od , drzwi do drzwi” za pomoca aplikacji, a kierowcom daje mozliwo$¢
$wiadczenia ustug jako kierowca, realizowana wedtug grafiku dostosowanego do ich
potrzeb. Obecnie oferta Ubera to nie tylko przejazdy samochodem, ale takze szereg in-
nych ustug, m.in. Uber Eats (dostawa jedzenia) i Uber dla Firm (organizacja przejazdéw
dla pracownikéw i klientéw firm). Ponadto firma tworzy swojego rodzaju spoteczno$¢
uzytkownikéw i sympatykéw oraz angazuje sie w réznego typu akcje charytatywne.
Dziatalno$¢ Ubera jest postrzegana przez tradycyjne formy takséwkarskie jako nie-
uczciwa konkurencja, co doprowadzito nawet do protestéw takséwkarzy w niekto-
rych miastach $wiata. Nalezy jednak podkresli¢, ze to wtasnie Uber, z konsekwencja
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pozytywnych i negatywnych nastepstw, stat sie prekursorem nowoczesnych rozwigzan
transportowych na zyczenie (ride on demand) w oparciu o mobilng aplikacje (smart
mobility). Uber uwazany jest za jeden z najdrozszych start-upéw na Swiecie - jego war-
tos$¢ rynkowa to 67,5 mld dolaréw (Gorska, Kisielewski, 2017).

Na podobnych warunkach jak Uber dziata przedsiebiorstwo Bolt, przeksztatcone
z Taxify - firmy zatozonej w 2013 roku w Tallinie przez 19-letniego ucznia Markusa
Villiga. Pierwotnym celem firmy byto stworzenie platformy wspo6lnych ustug taksow-
karskich dla Tallina i Rygi. Aktualnie Bolt dziata w 30 krajach i 50 miastach w Europie,
Afryce, Azji Zachodniej, Ameryce Péinocnej i Australii, i ma 25 mln klientéw oraz po-
nad 500 tys. kierowcéw oferujacych przejazdy. W Polsce Bolt istnieje w nastepujacych
miastach: Bydgoszcz, Katowice, Krakéw, Lublin, £.6dZ, Poznan, Tréjmiasto, Warszawa,
Wroctaw (Bolt, 2019).

Odmienny od powyzszych rodzaj transportu alternatywnego oferuja firmy dziata-
jace w ramach ustug carsharing. Jest to system wypozyczania samochodéw osobowych
nakrocejnizjeden dzien, zatem na godziny lub nawet minuty. Samochody sq udostepnia-
ne za optata uzytkownikom przez operatoréw floty pojazdéw, ktédrymi sg rézne spéiki,
agencje publiczne, spétdzielnie, stowarzyszenia, a nawet grupy oséb fizycznych (Stow-
nik pojec strategii rozwoju..., 2019). Szacuje sie, ze taki system funkcjonuje juz w ponad
tysigcu miast na $wiecie (Plechawska-Wéjcik, Mitosz, Michalczyk, 2014). Istnieja rézne
modele funkcjonowania carsharingu. Model uzywany przez tradycyjne wypozyczalnie
samochodéw zaktada, ze posiadajg one catg potrzebna infrastrukture. Wszystkie samo-
chody uzywane w systemie naleza do jednej firmy, ktéra ponosi koszty ich utrzymania.
Model ten nie odbiega zbytnio od tradycyjnego modelu wypozyczania samochodéw,
najwazniejsza réznicg jest jednak kroétszy czas wypozyczenia oraz dowolne miejsce
odebrania i/lub zostawienia pojazdu. Inny model carsharingu, coraz bardziej popular-
ny, to model peer-to-peer, ktéry polega na wypozyczaniu samochodéw przez osoby pry-
watne. Zazwyczaj serwis wspomagajacy tego typu ustuge gromadzi ,wirtualng flote”
pojazdow. Samochody sa wtasnos$cig prywatng, ale sg dostepne na jednej platformie, co
utatwia ich wypozyczanie. Dzieki temu osoby prywatne maja mozliwo$¢ zmniejszenia
kosztéw utrzymania samochodu, a nawet zarabiania na nim. Ze strony uzytkownikéw
ustugi wyglada ona podobnie jak w innych modelach, z ta réznicg, Ze liczba dostepnych
pojazdow i ceny wynajmu maja wiekszy zakres. Popularnymi narzedziami do komuni-
kacji pomiedzy wtascicielem samochodu a wynajmujacym s3 fora i strony interneto-
we. Taki model carsharingu $wietnie wpisuje sie w coraz bardziej popularne zjawisko
ekonomii (gospodarki) wspoétdzielenia (sharing economy), okreslane réwniez mianem
ekonomii wspétpracy (collaborative economy), ktorego istota sa systemy utatwiajace
dzielenie sie nie w petni wykorzystanymi zasobami lub ustugami - odptatnie lub bez-
ptatnie - bezposrednio miedzy podmiotami indywidualnymi lub organizacjami. Czesto
celem jest nie tyle budowanie wzajemnych relacji miedzy konsumentami, co obnizenie
kosztow korzystania z ustugi (Jastrzebska, Legutko-Kobus, 2017; Szymanska, 2017).
Kolejny model carsharingu to model producentéw samochodéw, ktéry jest podobny do
tradycyjnych wypozyczalni samochoddw. Umozliwia producentom dotarcie do nowych
klientéw, ktérzy nie potrzebuja na co dzien samochodu. Pozwala takze na testowanie
nowych technologii, trendéw i obserwowanie zmieniajacych sie potrzeb klientéw, by
lepiej dostosowa¢ swoje produkty do rynku. Ze wzgledu na posiadane technologie,
zaplecze techniczne i znajomo$¢ wlasnych systemoéw, producenci samochodéw moga
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w tatwy sposéb dostosowac pojazdy do wypozyczen bezobstugowych (Plechawska-
-Woéjcik, Mitosz, Michalczyk, 2014).

Najstynniejsze na $wiecie firmy oferujace ustugi carsharingowe to: Autolib, City
Car Club, Greenwheels, Stadtmobil, Zipcar i CityBee. Tradycyjne wypozyczalnie samo-
chodéw wprowadzity wiasne ustugi typu carsharing, m.in.: Hertz on Demand, Enter-
prise CarShare, Avis On Location, Uhal Car Share. Jak juz zaznaczono powyzej, rowniez
producenci samochodéw wprowadzili ustugi tego rodzaju, na przyktad: car2go Daimle-
ra, DriveNow BMW i Quicar Volkswagena.

Pierwsza ustuge carsharingowqg w Polsce zaproponowata w 2016 roku spétka
Traficar. Rozpoczeta dziatalno$¢ w Krakowie (Goérska, Kisielewski, 2017), a aktual-
nie dziata réwniez w Bydgoszczy, Lublinie, Lodzi, Poznaniu, Tréjmies$cie, Warszawie,
Wroctawiu i na Slasku (Traficar, 2019). Z ustugi Taxify (podobnie jak z oferty Ubera
czy Bolta) skorzysta¢ mozna dzieki aplikacji mobilnej. Po pobraniu aplikacji nalezy
wprowadzi¢ do niej swoje dane (wraz z danymi karty ptatniczej) i wyszukaé pojazd.
Auto otworzy¢ mozna dzieki aplikacji, uzywajac kodu QR, ktéry znajduje sie na samo-
chodzie. Nastepnie klient proszony jest o odpowiedZ na pytanie o ocene pojazdu i czy
w samochodzie znajduja sie gasnica, trojkat oraz dowdd rejestracyjny i kluczyki. Po-
jazd mozna wynaja¢ tylko w przypadku, kiedy znajduja sie w nim wyzej wymienione
elementy, w przeciwnym razie konieczny jest kontakt z Infolinig Techniczng Traficar
- wowczas uzytkownik nie zostanie obcigzony optatami za korzystanie z pojazdu. Jezeli
wszystko jest w porzadku, mozna skorzysta¢ z samochodu, wykorzystujac znajdujace
sie w schowku kluczyki. Obszar, na ktérym mozna pozostawi¢ samochdd po skonczonej
jezdzie, jest zaznaczony w aplikacji oraz na stronie internetowej firmy. Samochéd musi
zostaé pozostawiony w obrebie bezptatnej lub ptatnej strefy miejskiego parkowania -
poza strefag wydzielong uchwata wtadz miasta (np. dla pojazdéw uprzywilejowanych)
oraz w miejscach dozwolonych do parkowania tylko w okre$lonych godzinach (Gérska,
Kisielewski, 2017; Traficar, 2019).

Inne przedsiebiorstwa carsheringowe dziatajace w Polsce, na podobnych zasadach
jak Traficar, to: 4Mobility (Warszawa i Poznan) oraz Panek Car Sharing (Warszawa
i Lublin). Klient korzystajacy z carsharingu w tych firmach ptaci tylko za czas korzy-
stania z auta i przejechany dystans, nie ponosi natomiast kosztéw paliwa i parkowania
w strefie ptatnego parkowania w miescie (4mobility, 2019; Panekcs, 2019).

Kolejny rodzaj transportu alternatywnego to wypozyczenia miejskich roweréw,
funkcjonujace w ramach publicznego systemu wypozyczania rowerow (bicycle-sharing
system, bike-sharing system). System taki zwykle stosowany jest w duzych aglomera-
cjach miejskich do poruszania sie na bliskie odlegtos$ci. Promuje sie go dla zmniejsze-
nia zatoréw w ulicznym ruchu samochodowym, ograniczania emisji spalin i poprawy
zdrowia mieszkancéw. Z pewnos$cia korzystanie z wypozyczonego roweru eliminuje
niektére wady roweru prywatnego, np. narazenie na kradziez i wysokie koszty zakupu
oraz uzytkowania, pozwala oming¢ korki, ale z drugiej strony - podréZowanie rowerem
nie jest tak komfortowe jak samochodem, szczeg6lnie w niesprzyjajacych warunkach
pogodowych.

Wypozyczenia rowerdw staty sie najbardziej popularne w takich krajach europej-
skich, jak: Holandia, Belgia, kraje skandynawskie, Niemcy, Hiszpania i Wtochy. Niemniej
i w Polsce funkcjonuje kilkadziesiagt publicznych systeméw wypozyczania rowerow.
Jako pierwszy z tych systeméw w Polsce powstat ten krakowski, aktualnie funkcjonujacy
pod nazwa Wavelo (wcze$niej jako OneBike i KMK Bike). W ramach sytemu dostepnych
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jest 1,5 tys. rowerdw i 150 stacji dokujacych (stan na poczatek 2019 roku). System ma
charakter catoroczny (bez przerwy zimowej), dziata na zasadzie wykupu abonamentu
(Wavelo, 2019). Operatorem sytemu Wavelo jest BikeU, ktéra dziata w Polsce od 2014
roku jako spétka francuskiej Grupy Egis, obecnej w ponad 100 krajach na $wiecie m.in.
w Hiszpanii, Wtoszech, Rosji, Madagaskarze, Arabii Saudyjskiej, Chinach, Indonezji, In-
diach i Brazylii. Firma BikeU opro6cz krakowskiego systemu Wavelo obstuguje takze
systemy w innych miastach Polski: Szczecin - Bike_S, Bielsko-Biata - BBbike, Bydgoszcz
- BRA oraz Jastrzebie-Zdréj - Polski Rower (Bikeu, 2019).

Oferta w ramach transportu alternatywnego w mie$cie skierowana jest poten-
cjalnie do wszystkich dorostych mieszkancéw, jednakze w praktyce korzystaja z niej
ci, ktérzy maja dostep do komputera lub urzadzenia mobilnego i potrafiag pobra¢
aplikacje potrzebna do skorzystania z ustugi. Jest to z pewnos$cia powazna bariera
dla czeSci przedstawicieli $redniego lub starszego pokolenia, ktére moze dostepu
do takiej aplikacji nie posiada¢ lub nie potrafi¢ jej pobra¢ albo tez dysponuje wta-
snym samochodem i m.in. z tego powodu nie potrzebuje korzystac z wyzej opisanych
ustug lub jest mu wygodniej uzywac¢ witasnego $rodka transportu. Zatem najczest-
szymi odbiorcami oferty przedsiebiorstw dziatajacych w ramach transportu alterna-
tywnego beda ludzie mtodzi, przyzwyczajeni na co dzien do korzystania z internetu
i pobierania potrzebnych aplikacji. Biegto§¢ w pobieraniu i obstudze aplikacji przez
mtodych ludzi to jedna z przyczyn najwiekszej popularnosci tego rodzaju transportu
w tej grupie odbiorcéw. Ludzie mtodzi w wieku 18-39 lat, czyli urodzeni w miedzy
rokiem 1980 a 2000, to tak zwane pokolenie cyfrowe (Jabtonska, 2018). W krajach
zachodnich uwaza sie za to pokolenie przedstawicieli urodzonych nawet wczes$niej,
bo od 1977 roku (Tapscott, 2010). Inne okre$lenia tej generacji to: pokolenie sieci,
pokolenie Millenium (milenialséw), pokolenie Y, generacja on-line (Jabtonska, 1918).
W ramach tej grupy mozemy wyrdzni¢ starsze i mtodsze pokolenie Y, czyli osoby
urodzone odpowiednio w latach: 1980-1989 i 1990-2000. Pokolenie Y, zwtaszcza
to mtodsze, bez ograniczen korzysta z komputerédw, internetu, urzadzen mobilnych
i aplikacji mobilnych. Radzi sobie w sieci doskonale i to zapewne w duzej czesci od-
réznia je od wczes$niejszego pokolenia X, ktére rowniez korzysta z mozliwosci, jakie
daje $wiat wirtualny, jednakze nie w tak intuicyjny sposdb, jak czynia to generacje
mtodsze (w tym oczywiscie kolejne pokolenie po pokoleniu Y, a wchodzace wtasnie
w dorostos¢ - pokolenie Z, czyli tzw. post-milenialsi).

Oproécz powszechnego i intuicyjnego korzystania z internetu i aplikacji, pokolenie
Y charakteryzuja jeszcze inne cechy, ktére dodatkowo moga potencjalnie predestyno-
wac przedstawicieli tego pokolenia do korzystania z nowoczesnych ustug, w tym trans-
portowych. Mozna tutaj wyekstrahowac¢ osiem cech pokolenia sieciowego, szczegoto-
wo opisanych przez D. Tapscotta (2010):

1. Pragnienie wolnosci - ,We wszystkim, co robig, pragna przede wszystkim wolno-
$ci, od wolno$ci wyboru po swobode wypowiedzi”.

2. Personalizacja - ,Dorastali, majac mozliwo$¢ wyboru mediéw, ktére im odpowia-
dajg, i sposobu ich odbierania oraz mogac je zmieniac. (...) Potrzeba dopasowywa-
nia do wtasnych potrzeb siega réwniez poza cyfrowy $wiat i obejmuje w zasadzie
wszystko, z czym maja do czynienia”.

3. Uwazna obserwacja - ,Dzisiaj przezroczysto$¢, czyli dostep interesariuszy do
istotnych wiadomosci na temat firmy, jest dla pokolenia sieci czym$ naturalnym.
(...) Firmy kierujace swoja oferte do pokolenia sieci powinny spodziewac sie z ich
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strony szczegétowego przeanalizowania proponowanych produktéw, podejmo-

wanych dziatan promocyjnych i praktyk korporacyjnych”.

4. Czuto$¢ na wiarygodno$¢ i otwartos¢, zwtaszcza wzgledem korporacji, ktérej mto-
dzi ludzie majq by¢ klientami lub pracodawcami - ,Internet i inne technologie ko-
munikacyjne i informacyjne znosza bariery pomiedzy firmami a baza ich odbior-
coOw - klientédw, entuzjastéw, akcjonariuszy. (...) pokolenie sieci chce mie¢ pew-
nos¢, ze warto$ci danej firmy zgadzaja sie z ich wtasnymi”.

5. Pragnienie rozrywki i zabawy w pracy, szkole i Zyciu towarzyskim - ,Doswiadcze-
nie, ktére zdobyli, grajac w gry komputerowe, podpowiada im, Ze do osiaggniecia
celu prowadzi zawsze wiecej niz jedna droga. (...) To pokolenie zostato wychowa-
ne na interaktywnych do$wiadczeniach. Trzeba im czego$ wiecej niz samej rozpo-
znawalno$ci marki, co zauwazyty juz najwieksze firmy”.

6. Wspdlne dziatania i nawigzywanie kontaktéw, lecz gtéwnie poprzez sie¢ - ,Dzi-
siaj mtodzi ludzie wspétpracuja w serwisie Facebook, graja w gry komputerowe
dla wielu graczy, nieustannie wysytaja wiadomosci tekstowe, udostepniaja pliki
potrzebne do szkoty i w pracy lub dla zabawy. (...) Wywieraja wptyw na siebie
za posrednictwem czego$, co nazwaliby$my sieciami opiniotwérczymi (N-Fluence
networks, sieci N-fluencji) - grupujacymi mtodych ludzi, w ktérych, miedzy inny-
mi, moga rozmawia¢ o markach, firmach, produktach i ustugach”.

7. Potrzeba predkosci - ,W Swiecie, w ktérym przeptyw informacji pomiedzy roz-
legtymi sieciami uzytkownikéw odbywa sie z ogromng predkoscia, komunikowa-
nie sie z przyjaciétmi, kolegami z pracy i zwierzchnikami zyskuje niespotykane
wczes$niej tempo. A specjali$ci od marketingu i pracodawcy powinni zdawacé sobie
sprawe z tego, ze pokolenie sieci spodziewa sie takiego samego tempa komunikacji
od innych - kazda natychmiastowa wiadomo$¢ powinna spotkac sie z natychmia-
stowa odpowiedzia”.

8. Innowacyjnos¢ - ,Dwudziestokilkulatek chce w pracy korzysta¢ z nowego sprzetu
- BlackBerry, Palma lub iPhone’a, nie dlatego, Ze stary juz mu sie znudzit, ale dlate-
g0, Ze nowy ma znacznie wiecej mozliwosci”.

Alternatywne formy transportu staja sie dla mtodych ludzi coraz bardziej atrakcyj-
ne ze wzgledu na mozliwo$¢ sterowania ustuga za pomoca mobilnego urzadzenia i apli-
kacji, ale takze z tego wzgledu, iz ustugi te wychodza naprzeciw powyzszym cechom,
a zarazem oczekiwaniom pokolenia Y - przede wszystkim daja wolnos$¢ i wybor, ale
jednoczesnie poczucie kontroli i sprawczosci. Zmienia sie rola mtodych konsumentéw,
ktérym nie wystarcza juz reklama telewizyjna i prasowa, ani nawet internetowa (ktéra
najczesciej po prostu wytaczaja) - z konsumentéw w tradycyjnym ujeciu zamieniajg sie
w prosumentoéw, czyli wraz z producentami wspoéttworza innowacyjne produkty i ustu-
gi, co nastepuje przez aktywne uczestnictwo w spotecznosciach firm i uzytkownikéw
produktéw, w wymianie opinii, testowaniu, a nawet projektowaniu i wdrazaniu pro-
duktéw i ustug na rynek (Toffler, 2006; Tapscott, 2010; Mitrega, Witczak, 2012; Szul,
2013; Ptaziak, Szymanska, 2015).

METODYKA BADAN
Badania kwestionariuszowe przeprowadzono na przetomie 2018 i 2019 roku, objetly

one 300 mtodych oséb w wieku od 19 do 24 lat, studiujacych na studiach stacjonarnych
w Uniwersytecie Ekonomicznym w Krakowie. Dobér préby byt wygodny (convenience
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sampling). Struktura respondentéw wedtug ptci ksztattowata sie nastepujaco: kobiety
- 58,7%, mezczyzni - 41,3%. W kwestionariuszu dominowatly rozbudowane pytania
zamkniete.

Przestanka do przeprowadzenia badan z wykorzystaniem kwestionariusza ankie-
ty stato sie uzyskanie odpowiedzi na nastepujace pytania badawcze dotyczace ankieto-
wanych os6b:

1. Czy mtodzi respondenci chetnie korzystaja z alternatywnego transportu w mie-
Scie?

2. Czy osoby deklarujace korzystanie z transportu alternatywnego preferuja ten ro-
dzaj transportu, czy raczej pozostaja wierne tradycyjnym formom?

3. Zjakich form transportu alternatywnego respondenci korzystaja najchetniej?

4. Jak czesto respondenci korzystaja z alternatywnych form transportu w miescie?

5. Czy korzystanie z alternatywnych $rodkéw transportu w Krakowie jest dla re-
spondentéw przyjemne i satysfakcjonujace ze wzgledu na poziom oferowanych
ustug i mozliwosci, jakie te $rodki oferuja?

6. Czy respondenci w przysztosci planuja nadal korzysta¢ z alternatywnego trans-
portu i czy chetnie beda go poleca¢ innym?

7. Jakimi przestankami kieruja sie mtodzi ludzie, dokonujac wyboru Srodkéw
transportu w mieScie, ze szczegélnym uwzglednieniem alternatywnych srodkéow
transportu?

8. Czy otwarto$¢ na korzystanie z alternatywnych form transportu w miescie jest
zréznicowana w zalezno$ci od struktury ptci oraz sytuacji finansowej responden-
tow?

9. Jakie wady badana grupa mtodych ludzi dostrzega w korzystaniu z alternatyw-
nych form transportu?

W badaniach uwzgledniono ludzi mtodych, w wieku 19-24 lata, bedacych przedsta-
wicielami mtodszego pokolenia Y, czyli osoby juz doroste, a jednocze$nie najbardziej bie-
gte w obstudze internetu, urzadzen mobilnych oraz aplikacji internetowych i mobilnych.

Na potrzeby badan za formy alternatywnego transportu miejskiego uznano na-
stepujace rodzaje dziatalnos$ci lub przedsiebiorstwa $wiadczace ustugi transportowe:
Uber, Taxify (aktualnie: Bolt), ustugi w ramach carsharingu - np. Traficar, 4Mobility,
Panek Car Sharing, ustugi wynajmu roweréw - BikeU (Wavelo). Do alternatywnych
form nie zaliczono zatem systemu komunikacji miejskiej oraz tradycyjnych ustug tak-
séwkowych, jak réwniez podrézowania z wykorzystaniem wiasnego $rodka lokomociji,
np. samochodu, motocykla, skutera, roweru, hulajnogi itp., a takze pokonywania odle-
gtosci pieszo.

Ze wzgledu na to, Ze dob6r proby badawczej byt wygodny, nieuzasadnione jest
wnioskowanie na calg populacje mieszkancéw Krakowa czy choéby wszystkich stu-
dentéw Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, bedacych w wieku od 19 do 24 lat,
jednakze wnioski z badan wydaja sie warto$ciowe ze wzgledu na zréznicowana grupe
badawczg, jak i jej liczebno$¢ (300 os6b). Mozna badania te traktowac jako wyjsciowe
do przysztych badan na grupie probabilistycznej reprezentatywne;j.

WYNIKI BADAN

W badanej grupie 300 mtodych os6b w wieku 19-24 lata studiujacych w Uniwersyte-
cie Ekonomicznym w Krakowie stwierdzono znaczne zainteresowanie korzystaniem
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z alternatywnych form transportu w miescie. Az 78,5%, korzysta przynajmniej z jedne-
go rodzaju transportu alternatywnego. W ramach ocen preferencji ré6znych rodzajow
transportu zbadano oceny preferencji transportu alternatywnego: Uber, Bolt (dawniej:
Taxify), ustugi carsharing -Traficar, 4 Mobility, Panek Car Sharing, wynajem roweréw
miejskich - BikeU (Wavelo); byty one tacznie wysokie i stanowity 24,0% ogétu wysta-
wionych ocen. Wyzej oceniono jedynie preferencje korzystania z tramwaju (24,5%).
Nieco stabiej natomiast oceniono preferencje korzystania z wtasnego samochodu
(18,7%) i autobusu (18,6%), a najstabiej - z tradycyjnych ustug taksi (7,2%) i wlasnego
roweru (7,0%).

Mtode osoby, ktére wziety udziat w badaniu i zadeklarowaty korzystanie z trans-
portu alternatywnego w Krakowie, najczesciej korzystaja z nastepujacych jego rodza-
jéw lub konkretnych firm transportowych: Uber (52,0%), Bolt (27,3%), ustugi carsha-
ring - np. Traficar, 4Mobility, Panek Car Sharing (12,9%), wynajem rowerdéw miejskich
- BikeU (Wavelo) (7,9%).

Wsréd oséb deklarujacych korzystanie z przynajmniej jednej formy transportu al-
ternatywnego w mieS$cie ocena preferencji korzystania z tego rodzaju transportu byta
dos$¢ wysoka i wyniosta 28,4% og6lnych ocen. Oceny pozostatych srodkéw transportu
w tej grupie respondentéw ksztattowaty sie nastepujaco wedtug malejacych udziatéow
ocen: tramwaj (23,9%), wtasny samochod (18,2%), autobus (17,3%), tradycyjne ustugi
taksi (6,7%), wtasny rower (6,0%).

Korzystajacy z przynajmniej jednej formy transportu alternatywnego w miescie
uzywaja tego rodzaju transportu w wiekszosci raczej okazjonalnie (59,4% o0séb z tej
grupy), jednoczes$nie spora cze$¢ (25,8%) korzysta z takiego transportu regularnie,
czyli przynajmniej raz w tygodniu, albo nawet kilka razy w tygodniu. Mniej regularnie,
bo przynajmniej raz w miesigcu korzysta 13,1% oséb z tej grupy, a tylko raz skorzystato
jedynie 1,7%.

Respondenci korzystajacy z alternatywnych form transportu wskazali na rela-
tywnie wysoki stopienn zadowolenia z podrézowania nim (rycina 1). Az 86,5% re-
spondentéw z tej grupy uwaza, ze jest to podrézowanie przyjemne lub zdecydowanie
przyjemne. Jest to dla nich réwniez podrézowanie satysfakcjonujace lub zdecydowanie
satysfakcjonujace ze wzgledu na poziom oferowanych ustug, jak tez ze wzgledu na moz-
liwosci, jakie daje - odpowiednio 73% i 75,5%. Az 82,1% os6b z tej grupy deklaruje
korzystanie lub zdecydowane korzystanie w przysztosci z tego rodzaju form transpor-
tu. Niekoniecznie jednak bedzie to korzystanie regularne - jedynie 23,1% z tej grupy
badanych zadeklarowato, Ze bedzie (lub zdecydowanie bedzie) systematycznie z tego
transportu korzysta¢. Sporo os6b natomiast byto sktonnych do tego, aby w przysztosci
poleci¢ lub zdecydowanie poleci¢ ten rodzaj transportu innym (60,3%).

Badania potwierdzity, jak wazna role odgrywa dla mtodych ludzi szybki i tatwy
dostep do informacji (co réwnoznaczne jest dla nich z szybkim i fatwym dostepem in-
ternetowym, mobilnym), w tym przypadku - w zakresie wyboru $rodka transportu
(rycina 2). Wéréd ogétu badanych blisko potowa, bo 49,0% oséb, stwierdzita, Ze czesto
lub zawsze zwraca uwage na ten aspekt przy dokonywaniu decyzji o wyborze srodka
transportu. W grupie respondentéw deklarujacych korzystanie z alternatywnych form
transportu w miescie stwierdzono jeszcze wiekszy udziat oséb, ktére czesto lub zawsze
zwracaja na ten aspekt uwage (51,1%). Zaledwie 1,7% sposréd badanych nie zwraca
nigdy uwagi na szybki, fatwy dostep w tym zakresie (by¢ moze przyktadowo wychodza
z domu, nie upewniwszy sie o rozktadzie jazdy $rodka transportu, z ktérego zamierzaja
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skorzystac), a jednoczesnie wsrdd oséb uzywajacych alternatywnej komunikacji miej-
skiej zadna z nich nie stwierdzita, Ze nigdy na ten aspekt nie zwraca uwagi.

Wspomniany szybki i tatwy dostep do informacji o dostepnosci $rodka transportu
jest zdecydowanie wazniejszy dla respondentéw niz samo skonstruowanie strony in-
ternetowej, jej przyjaznosé. W tym zakresie juz tylko 17,0% badanych stwierdzito, ze
zwraca na to uwage czesto lub zawsze (wsréd oséb korzystajacych z alternatywnych
form transportu byt to nieco wiekszy udzial - 18,3%), przy czym az 13% nigdy nie
zwraca na to uwagi (w grupie korzystajacych z alternatywnych form transportu byto to
nieco mniej, bo 10,5%).

0 ile konstrukcja i wyglad strony internetowej nie sg tak wazne dla przedsta-
wicieli mtodszego pokolenia Y, o tyle zdecydowanie istotniejsza wydaje sie dla nich
funkcjonalno$¢ samej aplikacji, umozliwiajacej korzystanie z ustugi transportowe;j.
WSsréd badanych oséb 35,0% stwierdzito, Ze czesto lub zawsze zwraca uwage na
przyjaZnie skonstruowana i fatwa w obstudze aplikacje (w grupie korzystajacych z al-
ternatywnych form transportu byt to wiekszy udziat - 38,4%), przy czym uwagi na
ten aspekt nigdy nie zwraca zaledwie 2,7% w og6lnej grupie respondentéw, a w gru-
pie korzystajacych z alternatywnych form transportu w ogéle nie byto oséb, ktére nie
zwracatyby na to uwagi. Funkcjonowanie transportu alternatywnego nierozerwalnie
wiaze sie z korzystaniem z aplikacji w urzadzeniach mobilnych, takich jak smartfony
czy tablety.

NiezalezZnie od tego, czy respondenci korzystajg bezposrednio ze strony interneto-
wej w komputerze, czy z aplikacji w urzadzeniu mobilnym, wazna jest dla nich nieza-
wodno$¢ ustugi, i to nie tylko przy zamawianiu $srodka transportu, ale tez przy wykony-
waniu prostej czynnoSci, jaka bedzie sprawdzenie rozktadu jazdy na stronie przewoz-
nika. W grupie ogétu badanych 37,7% stwierdzito, Ze czesto lub zawsze zwraca uwage
na niezawodno$¢ ustugi dzieki szybkiej komunikacji on-line, a w grupie korzystajacych
z alternatywnych form transportu byto to wiecej, bo 41,9% oséb.

Dla respondentéw w podjeciu decyzji o wykorzystaniu danego srodka transportu
po miescie niezwykle wazna wydaje sie mozliwo$¢ bezposredniego dojazdu na miejsce.
Ponad potowa ogétu ankietowanych, jak réwniez ponad potowa korzystajacych z alter-
natywnych form transportu, wskazata, ze jest to bardzo wazny motyw - odpowiednio:
51,0% i 51,1% oséb uznato, Ze czesto lub zawsze zwraca na ten fakt uwage (rycina
3). Wazna jest dla nich ré6wniez nieograniczona czasowa dostepnos$¢ $rodka transpor-
tu. Blisko polowa badanych oséb - 46,7% (wsrdéd korzystajacych ze sSrodkéw alterna-
tywnych - 47,6%) czesto lub zawsze bierze pod uwage, czy zagwarantowana jest do-
stepnos$¢ Srodka transportu o dowolnej porze, bez koniecznosci oczekiwania (np. na
przystanku), dzieki czemu mozna zaoszczedzi¢ swdj czas. Jest to doskonatym potwier-
dzeniem, iz przedstawiciele mtodszego pokolenia Y cenig sobie niezwykle mobilno$¢
polegajaca na tatwym i szybkim dotarciu do obranego celu, nie tylko w przestrzeni wir-
tualnej, lecz rowniez realnej.

Przy czym wazna, ale juz nie tak bardzo jak dostepnos¢ srodka transportu i celu po-
drézy, jest dla nich wygoda podrézowania. Ponad potowa badanych zwraca na to uwa-
ge jedynie czasami (55,7%), a wsrdd korzystajacych z form alternatywnych - 57,6%.
Dla odpowiedzi czesto lub zawsze byty to udziaty ,Czy dokonujac wyboru srodka trans-
portu lub firmy transportowej, zwraca Pan/i uwage na nastepujace cechy?” odpowied-
nio: 34,3% i 31,9%. Réwniez fakt, czy jest to podréZowanie przyjemne, jest rozwazany
raczej czasami (57,3% i 56,8%) niz czesto czy zawsze (32,0% i 32,8%).
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Rycina 2. Dostepnos¢ i jako$¢ ustug internetowych i mobilnych jako czynnik wyboru przez respondentéw
$rodkéw transportu w miescie

Czy dokonujgc wyboru $rodka transportu lub firmy transportowej,
zwraca Pan/i uwage na nastepujace cechy?
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan kwestionariuszowych

Dos$¢ waznym motywem wyboru $rodka transportu jest mozliwo$¢ oszczedzenia
na kosztach przejazdu. W ogdlnej grupie respondentéw 37,0% czesto lub zawsze bierze
ten czynnik pod uwage, a w grupie korzystajacych z alternatywnych form jest to udziat
podobny: 36,7%.

Niezwykle interesujacy jest fakt, Ze w obu grupach relatywnie rzadko mtodzi lu-
dzie zastanawiaja sie nad bezpieczenstwem podrézy. By¢ moze wiaze sie to z zaufa-
niem do miejskich przewoznikéw lub tez z przekonaniem, Ze przemieszczanie po mie-
$cie jest dos¢ wolne i dlatego bezpieczne. Przy wyborze $rodka transportu zaledwie
28,7% o0sbb czesto lub zawsze rozwaza bezpieczenstwo w trakcie podrézy (w grupie
korzystajacych z alternatywnych form byto to 28,8% oséb), a jednocze$nie spory udziat
stanowia osoby, ktore nigdy tego aspektu nie analizujg (odpowiednio: 10,3% i 10,9%)
lub czynia to rzadko (15,3% i 15,3%). Wydawac by sie mogto, ze wsrdéd oséb korzysta-
jacych z alternatywnych form transportu poczucie bezpieczenstwa podczas podrézy
bedzie wazniejszym, niz deklarowany poziom, czynnikiem wyboru $rodka poruszania
sie po miescie.

Mtodziez korzystajaca z form alternatywnych transportu w miescie wydaje sie
nieco bardziej krytyczna w ocenie mozliwo$ci stopnia zaspokojenia ich potrzeb przez
firmy/ustugi transportowe. O ile na ten aspekt czesto lub zawsze zwraca uwage 26,0%
og6tu respondentdw, to w tej grupie jest to juz 27,9%, a jednoczes$nie w ogdlnej grupie
nigdy na ten fakt nie zwraca uwagi 3,3% oséb, o tyle w tej grupie jest to 2,2%. Po-
dobnie wyglada ocena respondentéw odnos$nie mozliwego poziomu zaspokojenia po-
trzeb ustugobiorcy. W grupie ogoélnej czesto lub zawsze zwraca na to uwage 26,7%,
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Rycina 4. Czynniki ekologiczne wyboru przez respondentéw Srodkéw transportu w miescie

Czy dokonujac wyboru $rodka transportu lub firmy transportowej,
zwraca Pan/i uwage na nastepujace cechy?
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan kwestionariuszowych

a w grupie korzystajacej z alternatywnych form jest to znéw wiekszy udziat, bo 29,3%.
Jednoczesnie w grupie ogélnej tego aspektu nie rozwaza nigdy 2,0% oséb, w grupie
,alternatywnej” jest to ponownie mniejszy udziat - 0,9%. Mozna zatem stwierdzi¢, ze
mtode osoby korzystajace z alternatywnych form transportu sa bardziej swiadome
i krytyczne w odniesieniu do proponowanych ustug.

Stwierdzono relatywnie niski stopieni znaczenia tych czynnikéw wyboru transpor-
tu w mieScie, ktére zwigzane sa z dbatoscig ankietowanych o jako$¢ Srodowiska przy-
rodniczego. Az 23,0% respondentéw z grupy ogélnej i 23,1% oséb z grupy ,alternatyw-
nej”, dokonujac wyboru $rodka transportu, nigdy nie zwraca uwagi na dbato$¢ o $ro-
dowisko przyrodnicze. Odpowiedzi czesto lub zawsze stanowity odpowiednio: 9,0%
i 7,9%. Podobnie rozktadaty sie udziaty, jesli chodzi o uwzglednienie mniejszej emisji
spalin do atmosfery - nigdy: 28,0% i 28,4%; czesto lub zawsze: 9,0% i 7,0% (rycina 4).

Respondenci nie byli raczej sktonni przyzna¢ sie do preferowania ekologiczne-
go stylu zycia. Az 30,7% ogo6tu badanych nigdy nie bierze ekologicznego aspektu jako
czynnika wyboru $rodka transportu (w grupie ,alternatywnej” byt to jeszcze wiekszy
udziat: 31,9%). Jedynie 9,0% ogétu badanych czesto lub zawsze kieruje sie w analizo-
wanym temacie czynnikiem ekologicznos$ci, a w grupie korzystajacych z alternatyw-
nych form transportu - jeszcze mniej, bo zaledwie 7,0%.

Na podstawie odpowiedzi respondentéw mozna zauwazy¢, ze osoby korzystajace
z alternatywnych form transportu w Krakowie sa mniej sktonne do rozwazania czyn-
nikéw ochrony $rodowiska przyrodniczego w wyborze $rodka transportu. By¢ moze
w tej grupie, bardziej niz w grupie wyjsSciowej, liczy sie mobilno$¢ i wygoda, niz che¢
ochrony srodowiska naturalnego i ekologiczny styl zycia.
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Wsréd miodych ludzi korzystajacych z alternatywnych form transportu duza role
odgrywa mozliwo$¢ odebrania i zostawienia w dowolnym miejscu na terenie miasta
(model free-floating). Zdecydowanie ponad potowa z tej grupy (62,4%) zwraca uwage
na te mozliwo$¢ czasami lub czesto albo zawsze (rycina 5).

Jeszcze wiekszy udziat stanowia osoby, dla ktérych czasami lub tez czesto albo
zawsze alternatywna forma transportu pozwala na korzystanie z transportu zamiast
posiadania wiasnego samochodu (79,0%). Jednym z powodéw takiego stanu moze by¢
brak funduszy na zakup wlasnego samochodu, bo - jak wynika z deklaracji badanych
0s6b - na kupno wtasnego samochodu z powodéw finansowych nie moze sobie po-
zwoli¢ 23,3% og6étu badanych oraz 24,0% korzystajacych z alternatywnych form trans-
portu. Z drugiej strony powodem wyboru transportu alternatywnego zamiast zakupu
samochodu moze by¢ che¢ unikniecia ucigzliwosci finansowych i innych, zwigzanych
z eksploatowaniem wtasnego pojazdu i dbaniem o jego stan oraz ubezpieczeniem. Az
66,9% z grupy ,alternatywnej” czasami badz czesto albo zawsze podaje wiasnie ten
powdd korzystania z alternatywnych form transportu.

Niekoniecznie waznym powodem wyboru alternatywnych form transportu w mie-
$cie jest niezadowolenie z jako$ci i funkcjonowania komunikacji miejskiej. Tylko 11,4%
korzystajacych z alternatywnych form transportu wskazato ten czynnik jako czesto lub
zawsze brany pod uwage. Jednocze$nie podobny udziat wskazan, bo 11,8%, stanowita
odpowiedz, Ze nie jest to czynnik w ogdle brany pod uwage. Zatem 76,9% z tej grupy
rozwaza ten motyw rzadko lub czasami.

Za wyborem transportu alternatywnego przez badana mtodziez nie stoja raczej
wzgledy ideologiczne. Jak wykazano powyzej, nie kieruje sie ona w tym wzgledzie mo-
tywami ekologicznymi. Nie jest tez sktonna do identyfikowania sie z okre$lona spo-
tecznoscia, ktéra m.in. korzystataby z alternatywnych form transportu. Az 41,0% os6b
z grupy ,alternatywnej” nie podaje za powdd korzystania z tego sposobu poruszania sie
po mieScie przynalezno$ci do spotecznosci preferujacej okreslony styl zycia.

Wydaje sie, Ze omawiana grupa mtodych oséb korzystajacych z alternatywnego
transportu w miescie nie chce by¢ postrzegana jako osoby konformistyczne. Mtodziez
nie jest raczej sktonna do przyznania sie, Ze mogtaby czesto lub zawsze rozwazaé wy-
bér alternatywnego transportu ze wzgledu na wptyw otoczenia (tylko 8,7% odpowie-
dzi) czy tez preferowanie Zycia bez zobowiazan, na luzie i bez stresu, tak jak znajo-
mi (10,9%), jednak wskazania czasami stanowig spory udziat - odpowiednio: 38,9%
i 37,1%. Bardzo podobny udzial odpowiedzi dotyczy czynnika indywidualizmu w wy-
borze $rodka transportu alternatywnego. Do jego uwzgledniania czesto lub zawsze
przyznaje sie zaledwie 11,4% osdb, ale do odpowiedzi czasami - juz 38,4%.

Jak deklaruja badani, dokonujac wyboru alternatywnego $rodka transportu, az
w 39,7% nigdy nie rozwazaja mozliwosci dzielenia sie z innymi tym, co sie ma (piele-
gnowanie idei ,dziel sie tym, co masz”). Co za tym idzie, raczej niewielkim zaintereso-
waniem cieszy sie wsrdd nich ten szczeg6lny rodzaj transportu alternatywnego, w kté-
rym w zamian za korzystanie z czyjego$ pojazdu uzyczamy, w innym terminie, naszego
$rodka lokomocji. Zaledwie 4,8% taka mozliwo$¢ bierze zawsze pod uwage.

W grupie korzystajacych z alternatywnych form transportu spory udziat stanowiag
osoby, ktére nigdy nie rozwazaja wyboru tego rodzaju transportu w kontekscie mozli-
wosci podrézowania w konkretnym towarzystwie, ktére umilitoby przejazd - az 38%
nie bierze nigdy pod uwage checi poznania nowych oséb, a 21,% nigdy nie rozwaza
mozliwosci preferowania samodzielnego podrézowania w matej grupie. Udziat oséb,
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Rycina 5. Wybrane motywy korzystania przez respondentéw z alternatywnych form transportu w miescie
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan kwestionariuszowych

ktore te kwestie czesto lub zawsze rozwazaja, jest znacznie mniejszy, odpowiednio:
57%111,4%.

W ramach badan nie stwierdzono wyraznej zalezno$ci miedzy korzystaniem
z transportu alternatywnego a ptcia. Struktura ptci respondentéw korzystajacych z al-
ternatywnych form transportu (kobiety - 59,4%, mezczyZzni - 40,6%) byta bliska struk-
turze ogo6tu respondentéw (kobiety - 58,7%, mezczyzni - 41,3%). Niemniej, biorac pod
uwage og6t badanych kobiet i mezczyzn, nalezy zaznaczy¢, Ze udziat kobiet korzysta-
jacych z alternatywnych form transportu wyniést 77,3%, a mezczyzn nieco mniej, bo
75,0%. Jednakze dla proby 300 oséb warto$¢ wskaznika Yule’a okazata sie nieistotna
(na poziomie a = 0,05). Zatem trudno wnioskowa¢ o zaleznoSci preferencji wyboru
transportu alternatywnego od ptci.

Nie stwierdzono réwniez zalezno$ci wyboru transportu alternatywnego od sytuacji
finansowej respondentéw. Co prawda mtodzi ludzie zadeklarowali, Ze czynnik nizszych



Preferencje mlodych uzytkownikdéw przestrzeni miejskiej Krakowa... 53

Rycina 6. Sytuacja finansowa respondentéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan kwestionariuszowych

kosztow korzystania z transportu jest relatywnie wazny, jednak nie mozna uznac go za
decydujacy. Generalnie badana mtodziez dobrze ocenia swoja sytuacje finansowg, a co
za tym idzie - mozliwos$ci realizacji codziennych potrzeb. Zaré6wno w ogélnej grupie
badanych, jak i w grupie korzystajacych z alternatywnych form transportu najwiecej
0s6b stwierdzito, Ze wystarcza im na wszystkie wydatki bez specjalnego oszczedzania,
odpowiednio: 44,7% i 47,2%. Zatem nieco wiekszy udziat dotyczyt oséb korzystaja-
cych z alternatywnych form transportu (rycina 6). Jednakze i w tym przypadku warto-
$ci wskaznika Yule’a dla dychotomicznych zmiennych (tak/nie) w ramach poszczegél-
nych kategorii odpowiedzi okazaly sie nieistotne (na poziomie a = 0,05). Zatem trudno
wnioskowac¢ o preferencjach korzystania z omawianych form transportu w zaleznos$ci
od sytuacji finansowe;j.

Badana mtodziez w otwartym pytaniu dotyczacym obserwowanych wad korzysta-
nia z transportu alternatywnego w Krakowie nie byta sktonna wskaza¢ jakichkolwiek
negatywnych aspektéw. Natomiast na podstawie odpowiedzi na pytania zamkniete
pewne réznice w korzystaniu z transportu alternatywnego wzgledem transportu tra-
dycyjnego nie stanowia dla respondentéw zadnego problemu. Proces zaméwienia/wy-
najecia $rodka transportu przez strone internetowa lub aplikacje to dla osé6b w wieku
19-24 lata niezwykle tatwe zadanie. Cho¢ warto podkresli¢, Ze wéréd oséb korzystaja-
cych z tych form transportu powyzsze kwestie okazuja sie jeszcze prostsze (rycina 7).
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Rycina 7. Ocena stopnia trudno$ci korzystania przez respondentéw z transportu alternatywnego w miescie
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan kwestionariuszowych

W opinii respondentéw jedynie pewnym utrudnieniem z korzystania z omawiane-
go transportu moze by¢ jego niedostosowanie do potrzeb wynikajacych z pokonywania
wiekszych odlegtosci w przestrzeni nieobjetej funkcjonowaniem niektérych form tego
transportu lub tez pokonaniem trasy w inny sposéb, na przyktad pieszo, ze wzgledu na
duze korki w mie$cie. Powody takie wydaja sie sprzeczne z idea transportu alternatyw-
nego, jednakze w pewnych sytuacjach moga mieé miejsce. Zatem sposréd ogétu bada-
nych 32,7% oséb uwaza, ze korzystanie z transportu alternatywnego jest dla nich nie-
optacalne ze wzgledu na fakt pokonywania duzych odlegtosci w ciggu dnia. Natomiast
44,3% ankietowanych stwierdzito, Ze w korzystaniu z tego transportu przeszkadzaja
codzienne korki w mieScie.

WNIOSKI

Na podstawie przytoczonych wynikéw badan mozna stwierdzi¢, ze mtodzi ludzie
w wieku 19-24 lata, studiujacy w Uniwersytecie Ekonomicznym w Krakowie, chetnie
korzystaja z alternatywnych form transportu w mie$cie. Jako przedstawiciele pokolenia
cyfrowego (sieciowego, Y) nie wykazuja, w zdecydowanej wiekszosci, zadnych trudno-
$ci w korzystaniu z tego rodzaju transportu, czyli nie majg probleméw ani z sama idea
ustug spersonalizowanych oferujacych uzytkowanie pojazdu w dowolnym momencie
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i z dowolnego miejsca w mies$cie, ani z obstuga aplikacji czy strony internetowej towa-
rzyszacych tym ustugom. Korzystanie z takiej oferty jest dla nich intuicyjne, przeéwi-
czone wcze$niej przez uzywanie od dziecinstwa internetu orz aplikacji internetowych
i mobilnych. Ponadto cechy, jakie przypisuje sie mtodszemu pokoleniu Y, predestynuja
je do korzystania z nowoczesnych ustug, do jakich zalicza sie transport alternatywny.
Do tych cech wg D. Tapscotta (2010) zaliczy¢ nalezy: pragnienie wolno$ci, personali-
zacje, uwazng obserwacje, czuto$¢ na wiarygodnos¢ i otwarto$¢, pragnienie rozrywki,
wspélne dziatania i nawigzywanie kontaktéw, potrzeba predkosci, innowacyjnosé.

Badani mtodzi ludzie wysoko oceniaja korzysci ptynace z podrézowania
alternatywnymi $rodkami transportu w miescie, jednakze nadal nieco bardziej cenig
sobie korzystanie z tramwaju i autobusu. Korzystaja z alternatywnego transportu ra-
czej okazjonalnie, chociaz juz ponad 1/4 z nich podrézuje w ten sposéb regularnie,
czyli przynajmniej raz w tygodniu. W wiekszos$ci uwazaja oni ten sposéb podrézowa-
nia po mieScie za przyjemny i satysfakcjonujacy ze wzgledu na poziom oferowanych
ustug oraz mozliwosci, jakie one daja, gtéwnie ze wzgledu na tatwy dostep do pojaz-
doéw, mozliwo$¢ komunikacji od drzwi do drzwi, co utatwia podroézija przyspiesza oraz
gwarantuje niezalezno$¢. Raczej chetnie beda z tego transportu nadal korzystac i pole-
ca¢ go innym. Badania pokazaty, Ze mtodziez raczej nie zastanawia sie nad aspektem
bezpieczenstwa tego rodzaju sSrodkéw transportu, zapewne wychodzac z zatoZenia, ze
sa one sprawdzone przez innych. Co interesujace, pobudkami do wyboru transportu
alternatywnego nie s raczej aspekty zwigzane z ochrong $rodowiska przyrodniczego
i nastawieniem na ekologiczny styl Zycia, nie jest nig rowniez che¢ wspétpracy z innymi
polegajaca na uzyczaniu lub pozyczaniu wlasnego samochodu; przyczyna tutaj moze
by¢ brak posiadania takiego pojazdu. Dla mtodych ludzi w omawianej kwestii najwaz-
niejsze wydaja sie: poczucie niezalezno$ci i wolno$ci oraz mozliwos$¢ szybkiego i tatwe-
go dotarcia na miejsce. Nie stwierdzono zalezno$ci preferencji wyboru alternatywnego
transportu w miescie od pici czy sytuacji finansowej, przy czym zaznaczy¢ trzeba, ze
grupa badanych oséb ogélnie swoja sytuacje finansowa okreslita jako dobra.

Z cala pewnoScig alternatywne formy transportu stanowia dla mtodych ludzi ofer-
te atrakcyjng, i jednoczesnie niezwykle oczywista. To, co dla Sredniego czy starszego
pokolenia stanowi¢ moze bariere trudng do pokonania, w postaci chociazby obstugi
mobilnej aplikacji, ztoZenia zamoéwienia i realizacji procesu wynajecia pojazdu, dla mto-
dych ludzi jest czym$ zupetnie naturalnym i bezproblemowym.

Badania w zakresie preferencji i zachowan komunikacyjnych uzytkownikéw prze-
strzeni miejskiej, zar6wno mtodszych, jak i starszych, powinny by¢ nadal prowadzone.
Ich wyniki pozwola bowiem na lepsze dostosowanie oferty, na wprowadzanie nowych
rozwiazan technologicznych i systemowych oraz na skuteczne rozwigzywanie proble-
mow z korkami i kongestia w mie$cie, brakiem miejsc parkingowych i zanieczyszcze-
niem powietrza.
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