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Mikromobilno$¢ w systemie transportowym miasta

Micromobility in the City Transport System

Streszczenie: Mikromobilnos¢ to wykorzystywanie w systemie transportowym miast matych i lekkich
$rodkow transportu umozliwiajacych pokonywanie krotkich dystanséw. Dzieki niewielkim gabarytom
i malej masie ulatwiaja one poruszanie si¢ po waskich i zatloczonych odcinkach miast, a ich alterna-
tywny naped eliminuje hatas i redukuje tzw. slad weglowy. Do §rodkéw tych zaliczaja si¢ m.in. rowery,
hulajnogi, deskorolki, skutery, motorowery, a takze male, lekkie samochody (ang. microcar, quadricyc-
le). Celem artykulu jest wyjasnienie, czym jest mikromobilnos¢, wskazanie jej miejsca i zastosowania
w systemie transportowym miasta oraz zaprezentowanie stanu mikromobilnosci w Polsce. W realizacji
tego celu przydatne byly: analiza wybranej literatury przedmiotu i prébne badania z wykorzystaniem
kwestionariusza ankietowego. W podsumowaniu zwrécono uwage na duze zainteresowanie mikromo-
bilnoscia i jej wpltywem na obsluge pierwszego i ostatniego kilometra transportu w miescie, a takze na
liczne bariery zwiazane z jej wdrazaniem. Zdaniem autora artykulu w postepie mikromobilno$ci bardzo
istotnymi zagadnieniami sg rozbudowa tzw. niezmotoryzowanej infrastruktury, poszerzenie dostepno-
$ci do niej, uzupelnianie, modyfikowanie i szybkie przyjmowanie stosownych uregulowan prawnych,
opracowanie standardéw bezpieczenstwa, homologowanie urzadzen mikromobilnosci oraz kontrolo-
wanie i nadzor nad tymi urzadzeniami w ruchu.

Abstract: Micromobility uses small and light means of transport in the city transport system to cover
short distances. Due to their small size and low weight, these measures facilitate movement in narrow
and crowded sections of cities, and their alternative drive eliminates noise and reduces the so-called car-
bon footprint. They include, among others, bicycles, scooters, skateboards, mopeds and also small light
cars (microcar, quadricycle). The purpose of the article is to explain what micromobility is, to indicate its
place and application in the city transport system and to present micromobility in Poland. In achieving
the goal, an analysis of the selected literature on the subject and a test research using a questionnaire
proved useful. In the summary, attention was drawn to the great interest in micromobility and its im-
pact on the service of the first and last kilometre of transport in the city, as well as to numerous barriers
related to its implementation. According to the author of the article, in the progress of micromobility,
a very important issue is the expansion of the so-called non-motorised infrastructure, expanding ac-
cessibility to it, supplementing, modifying and quickly adopting relevant legal regulations, developing
safety standards, approving micromobility devices, as well as controlling and supervising these devices
in motion.
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Wstep

Mobilno$¢ utozsamiana z samochodem osobowym, cho¢ w Polsce jeszcze ciagle popu-
larna, moze by¢ w niedalekiej przysztosci zupelnie nieaktualna, a sposoby przemieszcza-
nia si¢ 0s6b moga by¢ zupelnie odmienne od obecnych (Kauf, 2016a). Mobilno$¢ czeka
szybka ewolucja podobna do ewolucji w komunikacji lub handlu detalicznym (Mobility
2040..., 2016: 9), gdyz obecne modele biznesowe mobilnosci, zwlaszcza w miastach, jak
zauwaza J. Szoltysek, sa Zrédlem licznych konfliktéw (Szoltysek, 2018), natomiast syste-
my mikromobilnoéci mogg by¢ pomocne w tagodzeniu tych konfliktow.

Dyskurs o wykorzystaniu mikromobilnosci jest aktualny, a w dalszej perspektywie po-
winien by¢ rozszerzony rozwazaniami o zmianach zasad zarzadzania fancuchami dostaw
w miastach i zmianach ich dotychczasowych modeli biznesowych, szczegdlnie w pierw-
szej i ostatniej fazie podrézy (pierwsza i ostatnia mila). Konieczne sg tez stosowne regu-
lacje prawne odpowiadajace rozwojowi nowych technologii. Poki co nie ma dowodéw na
to, ze mikromobilno$¢ prowadzi do zmniejszenia liczby samochodéw w miastach, braku-
je tez odpowiedzi na pytanie, czy takie trendy mikromobilnosci jak elektryczne rowery,
hulajnogi lub skutery wplywaja na ograniczenie przejazdéw samochodami.

Celem niniejszego artykulu jest wyjasnienie, czym jest mikromobilno$¢, wskazanie
jej miejsca i zastosowania w systemie transportowym miasta oraz przedstawienie stanu
mikromobilnosci w Polsce. W artykule przytoczono réwniez wstepne badania wlasne
majace na celu rozpoznanie, jakie transportowe $rodki mikromobilnosci sg najczesciej
uzywane, czy moga one mie¢ wplyw na ograniczenie negatywnych skutkéw transportu
samochodowego w miastach, a takze, czy elektryczne hulajnogi i podobne e-urzadzenia
powinny mie¢ dostep do infrastruktury rowerowej. Do realizacji tego celu wykorzystano
analize wybranej literatury przedmiotu i probne badania z wykorzystaniem kwestionariu-
sza ankietowego. Najwazniejsze wnioski przedstawiono w zakonczeniu tekstu.

Mikromobilno$¢ — definiowanie

Mikromobilno$¢ to koncepcja zakladajgca wykorzystywanie w rozwigzaniach komunika-
cyjnych niewielkich i lekkich pojazdéw silnikowych oraz urzadzen powolnego transportu,
umozliwiajacych pokonywanie krotkich dystanséw — najczeéciej pierwszego lub ostatnie-
go odcinka zaplanowanej podrézy. Dzieki niewielkim gabarytom i malej masie utatwiaja
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one poruszanie si¢ po waskich i zattoczonych odcinkach miast, a ich alternatywny naped
eliminuje hatas i redukuje tzw. §lad weglowy. Do §rodkéw tych zaliczaja si¢ m.in. rowery,
hulajnogi, deskorolki, skutery, motorowery, a takze male, lekkie samochody (ang. micro-
car, quadricycle). Punktem przelomowym dla wyrdznienia terminu ,,mikromobilnos$¢”
bylo rozpowszechnienie si¢ elektromobilnoséci (e-mobilnoéci) przez upowszechnianie
w indywidualnych $rodkach transportu napedoéw elektrycznych, co wynikalo réwniez
z potrzeb konsumentdw, ktdrzy coraz chetniej wybieraja rozwiazania oparte na e-mobil-
nosci (Nowicka, 2017). Nalezy zauwazy¢, ze technologie wykorzystywane w e-mobilnosci
staja sie ostatnio bardzo popularne i coraz bardziej widoczne, a tym samym i destrukcyjne
dla technologii konwencjonalnych (Budzik, 2019).

Poszukujac Zrédel definicji mikromobilnosci, warto nawigza¢ do znanych i po-
wszechnie uzywanych poje¢ mobilnosci i elektromobilnoséci. Mobilnos¢, cho¢ charak-
teryzuje si¢ wieloma kategoriami, to w aspekcie przemieszczania si¢ osob i fadunkow
zwykle kojarzy si¢ z ruchem i dynamika, za$ elektromobilno$¢ dotyczy zaspokajania
potrzeb w zakresie mobilnosci w aspekcie zréwnowazonego rozwoju z wykorzystaniem
napedu elektrycznego i przeno$nych zasobnikéw energii elektrycznej (akumulatoréw)
(Scheurenbrand i in., 2015).

W literaturze dotyczacej transportu i logistyki pojecie mikromobilno$ci pojawito si¢
na poczatku ubiegtej dekady i zwiazane bylo z uzyciem tzw. urzadzen transportu osobi-
stego (UTO), wspomagajacych przemieszczanie si¢ na krétkich odcinkach i usprawnia-
jacych transport w pierwszym i ostatnim kilometrze podrdzy. Niektdre z tych urzadzen
znano i wykorzystywano od dawna, np. stosowaly je osoby niepelnosprawne o ograniczo-
nej mobilnosci (patrz: Philpott, 2013: 16-19). Pospolity rower od momentu opatentowa-
nia w 1818 r. jego pierwowzoru, tzw. maszyny biegowej (drezyny), liczy 202 lata (Historia
roweru..., 2019) i doczekal sie wielu zastosowan. Podobnie diugg histori¢ i wiele rozwig-
zan maja rowery towarowe réwniez i hulajnogi.

Termin ,,mikromobilno$¢” nie ma jednoznacznej definicji. Formutowana jest ona
dla konkretnych warunkéw, a jej zakres dotyczy potrzeb badaczy lub zainteresowanych
instytucji. Na przykltad NCL (National Leaque of Cities) kojarzy mikromobilno$¢ z ma-
sowym wspotuzytkowaniem rowerdw i skuteréw w miastach i przeciwstawia ja stoso-
wanemu przez Departament Transportu USA pojeciu mikrotranzytu (Micromobility in
Cities..., 2019).

Inspirujace rozwazania na temat definiowania pojecia mikromobilnoéci mozna od-
nalez¢ w opracowaniu H. Dediu (Dediu, 2019). Autor ten uwaza, ze mikromobilno$¢ po-
winna zapewnia¢ mozliwie najwyzsza niezalezno$¢ w przemieszczaniu sig, a jej $rodki
powinny zuzywa¢ minimalng ilo$¢ energii. Wedlug Dediu, mikromobilnosé¢ to system
indywidualnego transportu w miescie z uzyciem srodkéw transportu przewaznie z nape-
dem elektrycznym, wazacych nie wiecej niz 500 kg (Bruce, 2018). Mikromobilno$¢ moze
zatem odnosi¢ si¢ zaréwno do urzadzen/srodkdw osobistej mobilnosci/transportu (PMD
- ang. Personal Mobility Device, MMD - Motorised Mobility Devices, PAMD - Personal
Assitive Mobility Device, PLEV - Personal Light Electric Vehicles, UTO - urzadzenia
transportu osobistego), jak réwniez do inteligentnej mobilnosci (Shin, Lee, Park, 2018)
oraz do skuteréw, motoroweréw i mikrosamochoddow.

W Polsce termin ,mikromobilno$¢” nie jest jeszcze dostatecznie rozpowszechnio-
ny ani jednoznacznie zdefiniowany i sklasyfikowany, a opracowania na ten temat maja
przewaznie charakter informacyjny, lansujacy i popularyzacyjny. Polska spétka Electric
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Vehicles Poland (EVP) okresla mikromobilnos¢ jako $wiatowy trend, ktory dopasowuje
$rodki transportu do potrzeb miast i ich mieszkancoéw. Zdaniem EVP, mikromobilno$¢
to odpowiedz na potrzeby mieszkancow miast, a takze wyjécie naprzeciw potrzebom
zréwnowazonego transportu i reakcja na wprowadzong w Polsce ustawe o elektromo-
bilnosci (Mikromobilnos¢, 2019). Spotka EVP przede wszystkim kojarzy mikromobilno$é
z wdrazaniem do powszechnego uzytkowania elektrycznych mikrosamochodéw. Z kolei
przedstawiciele Seata, charakteryzujac mikromobilnos¢, zwracaja uwage, ze jest to zamia-
na samochodu w mie$cie na pojazd mniejszy, ktory tatwiej zaparkowa¢, np. na hulajnoge,
skuter, motocykl badz mikrosamochédd (Korniejew, 2019). Mikrosamochody dla miast
oferuja rowniez takie firmy jak Renault (Twizy), Seat (Minimo) czy Toyota (i-Road)'.
W motoryzacji mikrosamochody nie s3 nowoscia, gdyz byly znane i produkowane od
dawna, ale jako naped wykorzystywano w nich niewielkie silniki spalinowe. Przykladowe
wezesniejsze konstrukcje to polski Mikrus, japonski Kei-car czy wloski Fiat 500.

Znany serwis internetowy NewsAuto.pl przytacza szeroka definicje mikromobilnosci,
ktdrg to okresla wszystkie rozwigzania komunikacyjne czy transportowe, umozliwiajace
pokonanie krétkich dystansoéw - z reguly pierwszego lub ostatniego odcinka zaplanowa-
nej podrézy. Wedtug serwisu najlepiej do tego celu nadaja si¢ lekkie urzadzenia zasilane
pradem, takie jak rowery, hulajnogi, skutery czy mate samochody elektryczne. Dzieki nie-
wielkim rozmiarom ufatwiajg one poruszanie si¢ po waskich ulicach miast, a ich alterna-
tywne zasilanie pozwala redukowa¢ $lad weglowy, czyli emisje dwutlenku wegla i innych
gazow cieplarnianych (Chwist, 2019). Jednocze$nie serwis NewsAuto.pl, powolujac si¢
na badania firmy McKinsey Center, z ktérych wynika, ze ok. 60% podrézy samochodami
na calym $wiecie to przejazdy na dystansie mniejszym niz 8 km, konkluduje, ze znaczna
cze$¢ takich przejazdéw moglaby odbywa¢ sie z wykorzystaniem $rodkéw mikromobil-
nosci (Heineke, Kloss, Weig, 2019). W Stanach Zjednoczonych takie krotkodystansowe
podrdze nie przekraczaja 4,8 km (Rowery i hulajnogi mogg by¢..., 2019).

W opublikowanym w lipcu 2019 r. raporcie Wspdtdzielona mobilnos¢ w Polsce zali-
czano mikromobilnoé¢ do sektora tzw. wspoldzielonej mobilnoéci (ang. shared mobili-
ty), ktory to traktuje sie jako nows, odrebng kategorie miejskiej mobilnoéci obejmujaca
rozne typy $rodkéw transportu (m.in. rowery, UTO, motocykle, skutery, samochody)
przeznaczone do samodzielnego i indywidualnego korzystania. Najczesciej sa one wypo-
zyczane za posrednictwem technologii mobilnych. Po zakonczeniu podrézy srodek trans-
portu staje si¢ dostepny dla kolejnych uzytkownikéw. Wedlug przytoczonego raportu,
mikromobilno$¢ stanowi rodzaj przemieszczania si¢ przy uzyciu pojazddéw niewielkich
rozmiaréw i wagi, najczeéciej jednoosobowych, np. roweréw, hulajnég, motorowerdw,
ewentualnie trzykotowcéw czy innych UTO (Jedrzejewski, Domaszewicz, 2019). Nalezy
przy tym réwniez zauwazy¢, ze $rodki transportu w mikromobilnosci nie zawsze musza
pochodzi¢ z systemu wypozyczalni i by¢ przedmiotem wspolnego uzytkowania. Wiele
z nich, np. rowery, jednokolowce, deskorolki czy hulajnogi, jest indywidualna wiasnoscia

! Pojazdy takie s3 zazwyczaj zasilane elektrycznie, nie emituja spalin i wykorzystuja wiekszos¢ funkcji no-
woczesnej e-facznosci (e-connectivity) stosowanej w tradycyjnych samochodach. Koncepcja autonomicznych
mikrosamochodéw LUTZ Pathfinder, opracowana przez rzad brytyjski oraz brytyjska firme RDM Group, czy
EN-V stworzona przez firmy General Motors i Segway jest obecnie oceniana pod katem przydatnosci dla wspot-
uzytkowanych flot w miastach przyszlosci (Sumatran, Fine, Gonsalvez, 2019). Warto zaznaczy¢, ze mikropojaz-
dy maja mase wlasna ponizej 500 kg (Twizy - 450 kg, i-Road - 350 kg) i zajmuja malo miejsca (np. na jednym
miejscu parkingowym moga zmie$cic si¢ cztery i-Roady).
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0s6b prywatnych i wylacznie przez te osoby jest eksploatowanych. Zatem oprécz mikro-
mobilnosci wspéldzielonej nalezy takze wyrdzni¢ mikromobilnosé¢ indywidualng.

Mikromobilno$¢ w przemieszczaniu sig 0s6b w miastach

Kazda podréz w miescie, jak pisze Szoltysek, sktada si¢ z lancucha elementarnych prze-
mieszczen wykonywanych pieszo badz z uzyciem $rodkéw transportowych (Szoltysek,
2007). Przemieszczenia te tworzg fancuch podrézowania. Typowa podréz w miescie
z uzyciem $rodkéw transportu zbiorowego rozpoczyna si¢ od wedrowki pasazera do
przystanku. Najczesciej jest to wedrdwka piesza, niekiedy podréz takséwka lub rowerem,
a ostatnio takze — urzadzeniem transportu osobistego. Nastepnie pasazer korzysta z tram-
waju lub autobusu, aby po przesiadce zamieni¢ go na szybszy srodek transportu, ktérym
moze by¢ metro, premetro lub kolej podmiejska. Zakonczenie podrézy zwykle przebiega
podobnie jak i jej poczatek, cho¢ odwrotnie.

Najczesciej spotykane sposoby podrézowania w europejskich miastach to korzystanie
z transportu zbiorowego lub transportu indywidualnego — samochodéw osobowych, tak-
sowek, rowerdw, skuteréw, elektrycznych hulajnog i motocykli, srodkéw typu segway lub
podrézowanie pieszo (rycina 1). Interesujacymi rozwigzaniami sa systemy laczace zalety
podrézowania indywidualnego z zaletami podrézowania zbiorowego. Zaliczaja si¢ do nich
m.in. takie systemy niekonwencjonalne, jak: PRT (ang. Personal Rapid Transit), CST (ang.
Cybernetic Transport Systems) — systemy cybernetyczne, dwufunkcyjne DMV (ang. Dual
Mode Vehicle), RUF Dual Mode Public Transport, a takze MISTER (rycina 2). Systemy nie-
konwencjonalne sg mafo rozpowszechnione, niektére wymagaja specjalnej infrastruktury,
dlatego pozostaja w fazie koncepcji, prototypéw lub pojedynczych wdrozen, np. RUF DMP,
MISTER, LOOP, deskolotka Lexusa i in. (Banach, 2015; Bejnar, 2016).

W Polsce do popularnych sposobdéw podrézowania nalezy transport indywidualny
samochodami osobowymi, z ktérego najczeéciej korzysta wylacznie sam kierowca. Po-
wolnie i z duzymi oporami wykorzystuje si¢ zalety wspolnych przejazdow (carpoolingu),
dzigki ktérym w samochodzie zapelnia si¢ pozostale miejsca. Do systemu transportowego
polskich miast na trwale wpisaly si¢ juz rowery, troch¢ wolniej podazajg za nimi skutery,
elektryczne hulajnogi i inne UTO.

Rycina 1. Sposoby przemieszczania si¢ 0s6b w miastach

Najczestsze sposoby przemieszczania si¢ 0s6b w miastach

\ 4 A4

Transport zbiorowy Transport indywidualny
autobus, tramwaj, trolejbus, kolej samochdd osobowy, taxi-
podmiejska, premetro, metro -hailng, ride-hitting, carpooling,

carsharing, rower, skuter,
hulajnoga, deskorolka, pieszo

Zr6dto: opracowanie wlasne
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Rycina 2. Systemy transportu miejskiego

— Systemy transportu miejskiego -

v

Zbiorowe Naziemne .
. ) Podziemne
autobus, trolejbus, tramwaj, autobus, motocykl, motorower, a
> ° . metro, premetro
metro, premetro, kolej, statek tramwaj,
rzeczny trolejbus, kolej miejska
Wodne
statek rzeczny |
(tramwaj wodny)
Grupowe
autobus, trolejbus, tramwaj,
- i :
metro, premetro, kolej, statek Niekonwencjonalne <t |
DMV, RUF, CTS, PRT, MISTER, LOOP
rzeczny
X Nadziemne
Indywidualne kolej podwieszana
—»| samochdd osobowy, taksdwka, mikrosamochdd, rower, motorower, skuter, 1P D

system Monorail,

motocykl, hulajnoga i inne UTO, pieszo taksowka-dron

Zrédto: Janczewski (2010: 25)

Transport indywidualny samochodami osobowymi preferujg liczne grupy spoteczne
ze wzgledu na jego niekwestionowane zalety, takie jak: mozliwosci przemieszczenia si¢ od
drzwi do drzwi, indywidualno$¢ podrézowania i bezpieczenstwo osobiste podrdznego.
Niemniej jednak w niedalekiej przyszlosci transport indywidualny samochodami osobo-
wymi w miastach powinien sta¢ si¢ przezytkiem. Dzi§ samochody tysigcami zalegaja na
parkingach blokowisk i powoli staja si¢ przedmiotami bez wigkszej wartosci, a brak moz-
liwosci ich parkowania w centrach miast podwaza sens ich uzytkowania (Kauf, 2016a: 15).

Masowa motoryzacja zwigzana z traktowaniem samochodu jako ogoélnodostepne-
go dobra (niekiedy uzywanego wylacznie dla zaspokojenia potrzeby poczucia wolnosci
i niezalezno$ci) prowadzi do spowolnienia predkosci przemieszczania sie w miastach,
aw skrajnym przypadku do zupelnego zatrzymania ruchu na gléwnych arteriach. Nie bez
znaczenia tez pozostaje zajmowanie przez parkujace samochody deficytowej przestrzeni
miejskiej. Wyzwaniem wigc dla mobilnosci jest dazenie do redukgji ilosci przeptywdw
gltéwnie realizowanych komunikacjg indywidualng (Kauf, 2016). Zatem uzasadnionym
jest rozpowszechnianie w miastach takich indywidualnych systemow, ktére umozliwiaja
wielokrotnie wykorzystanie tego samego samochodu osobowego lub urzadzen mikromo-
bilno$ci — mikrosamochodu (carsharing), roweru (bikesharing), skuteru (mopedsharing),
hulajnogi (scootersharing) itp.

Mikromobilno$¢ w transporcie towaréw w miastach
Transport towaréw w miastach w przewazajacej wigkszoséci odbywa sie z uzyciem srodkow

kotowych o malej, sredniej i niekiedy — duzej fadownosci. Rzadko wykorzystuje si¢ infra-
strukture szynowas, a jeszcze rzadziej — wodng. W fazie badan i zdobywania doswiadczen
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Rycina 3. Sposoby transportu tadunkéw w miastach

Przewozy towaréw w miastach

v

v

v

v

v

Pojazdy kotowe
duzej, Sredniej i matej
fadownosci
samochody ciezarowe
DMC powyzej 3,5,
samochody dostawcze

Pojazdy szynowe,
wodne
tramwaje towarowe —
CarGo Tram,
tramwaje wodne

Transport nadziemny
i podziemny
drony dostawcze,
CargoCap — kapsuty

Skutery i rowery cargo,
mikrosamochody
mate samochody

elektryczne, rowery
towarowe tradycyjne
i elektryczne, skutery,

DMC ponizej 3,5t motorowery

Zrédto: opracowanie wlasne

pozostaja transport naziemny i transport podziemny. Stosunkowo od niedawna rozpo-
wszechniane sg pojazdy wpisujace si¢ w koncepcje mikromobilnosci (rycina 3).

Towary zwykle przewozone sg do skladow, magazyndw, hurtowni, centréw logistycz-
nych, zakladéw przemystowych, miejsc handlu i ustug, duzych centréw handlowych, za-
kladéw przemystowych, miejsc prowadzenia budéw, oséb prywatnych i innych. Szacuje
sie, ze ruch pojazdow ciezarowych w miastach stanowi 10-20% catkowitego ruchu miej-
skiego (przejechanych kilometréw), a tylko 10% calego transportu towaréw w miastach
wymaga duzego pojazdu, poniewaz przecigtny fadunek wazy do 100 kg i ma 1 m* objeto-
$ci (Ziebura, Mazur, 2018).

W Warszawie, jak wynika z badann WBR 2015 (Warszawskie Badanie Ruchu), najwyz-
sza ruchliwo$¢ wykazuja pojazdy firm zaopatrujacych lub obstugujacych drobny handel
i ustugi. Pojazdy do 3,5 t maja znacznie wyzszy wskaznik ruchliwosci w poréwnaniu z po-
jazdami powyzej 3,5 t wérod wszystkich rodzajow firm. Lzejsze pojazdy wykonuja $rednio
dwie podréze wiecej od pojazddéw o wyzszej dopuszczalnej masie catkowitej. W firmach
zaopatrujacych duze sieci handlowe pojazdy o nizszym dmc wykonuja $rednio o trzy po-
dréze wigcej niz pojazdy cigzsze. Najwiekszy ruch (32%) pojazddw cigzarowych o dmce po-
nad 3,5 t zwigzany jest z obstuga terenéw buddw. Najwiekszy ruch (49%) pojazdéw o dmc
do 3,5 t zwigzany jest z obsluga handlu i ustug. Najwigkszy odsetek podrézy rozpoczyna
sie miedzy 7.00 a 8.00. Podrdze pojazdami lzejszymi odbywane sa gtéwnie w godzinach
przedpotudniowych, a pojazdami cigzkimi — réwnomiernie do godziny 16.00. Podréze
pojazdami ciezkimi czesciej trwaja diuzej niz podrdze pojazdami lzejszymi. Najwigcej po-
drézy pojazdami lzejszymi trwa do 15 min. Najkrotsze sa podréze odbywane pojazdami
firm kurierskich. Rowniez krétsze dystanse s3 pokonywane pojazdami firm zaopatruja-
cych lub obstugujacych male obiekty handlowe (wigcej w: Reksnis, 2018: 20-23).

Jak pisze S. Kauf, przeplywy towarowe, cho¢ sa gwarantem funkcjonowania miast i re-
giondw, to jednak ze wzgledu na rozmiar, tempo poruszania sie i czestotliwo$¢ postojow
samochodow ciezarowych stwarzaja ogromne utrudnienia w ruchu drogowym (Kauf,
2016b). W miastach pojazdy ciezarowe sg parkowane na chodnikach, pasach ruchu,
bezposrednio na przejsciach dla pieszych lub przed nimi, niektdre z nich (np. pojazdy
obstugujace budowy) brudza i niszczg nawierzchnie, blokuja wjazdy i ciagi pieszych, nie-
wspotmiernie przyczyniaja si¢ do powstawania zatoréw, wzrostu hatasu i zanieczyszcze-
nia $rodowiska oraz obnizenia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Utrudnienia
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takie bedg si¢ jeszcze potegowaly, gdyz gwaltowny rozwdj e-handlu przyczynia sie do
powstania nowych wzorcéw zachowan zakupowych konsumentéw, a e-bussines dazy
do permanentnego skracania czasu realizacji zamdwien, a nawet dostaw w tym samym
dniu. Tendencje te wymuszaja rozbudowe sieci logistycznych i magazynowych na ob-
szarach zurbanizowanych, gwarantujacych niezaktécony przeptyw towaréw od pierwszej
do ostatniej mili. W konsekwencji decentralizacja magazynowania spowoduje wzrost
liczby przewozéw, zmniejszenie wykorzystywania fadownosci pojazdow, a tym samym -
zwiekszenie natezenia ruchu oraz dalszg redukcje efektywnosci w transporcie fadunkéw
(Kauf, 2016b). Wszystko to powinno prowadzi¢ do szerszego zainteresowania towaro-
wymi urzadzeniami z obszaru mikromobilnosci, takimi jak skutery cargo, rowery cargo?,
mikrosamochody czy nawet dostawcze drony.

Mikromobilno$¢ w Polsce

Firma Deloitte Polska w opracowaniu na temat mobilnosci wspoétdzielonej (Deloitte Po-
land, 2019) stwierdza, ze w polskich metropoliach jest bardzo duza liczba samochodéw
w stosunku do liczby ich mieszkancow. Inaczej jest w niektérych metropoliach zachod-
nich, gdzie dostepnos¢ alternatywnych $rodkéw transportu powoduje zmniejszenie w nich
liczby samochodéw osobowych. Wedtug Deloitte ograniczeniu zalezno$ci od samochodéw
sprzyja rozw6j nowych technologii, m.in.: rozwéj GPS i ptatnosci mobilnych w aplikacjach,
zwigkszenie pojemnosci zasobnikow energii elektrycznej czy udoskonalanie smartfondw.

Zdaniem Deloitte Polska, dynamiczne przemiany w obszarze mikromobilnoséci moga
w ciagu kilku najblizszych lat doprowadzi¢ do rewolucji w przemieszczaniu si¢ w obsza-
rach miejskich, gdyz stale rosnaca liczba mieszkancéw (obecnie stanowig oni ok. 60% po-
pulacji) oraz niska jako§¢ powietrza w miastach wymuszaja poszukiwanie nowych form
transportu. Konieczne sg jednak tutaj zmiany kulturowe, zmiany zachowan komunika-
cyjnych, szersza akceptacja spofeczna nowych form transportu i wspierajace dzialania
samorzadow (Mieszkaricy polskich miast pokochali mikromobilnos¢, 2019).

Deloitte zauwaza, ze mieszkancy polskich metropolii podazaja za globalnym trendem
mikromobilnosci i coraz czesciej siggaja po rozwigzania komunikacyjne, ktére umozli-
wiajg pokonywanie krotkich dystansow za pomoca lekkich pojazdéw zasilanych pradem,
takich jak rowery, hulajnogi, skutery czy male samochody elektryczne. Firma zwraca tak-
ze uwage na zrdwnowazong pozycje firm zajmujacych si¢ w Polsce wynajmem roweréw,
na ich wspdtprace z samorzadami, a takze na rosngcg konkurencje ze strony ustugodaw-
cow oferujacych elektryczne hulajnogi lub skutery. Stabilna pozycja firm zajmujacych si¢
w Polsce wynajmem roweréw miejskich jest rezultatem przyjetego modelu biznesowego
i jego finansowania. Przyktadowo, przychéd firmy Nextbike w 2017 r. wyniést 44 min zi,
a rok pozniej bylo to juz 61 mln zt. Zaledwie utamek tego przychodu stanowily optaty od
uzytkownikow. Trzy czwarte stanowily przychody od miast, w ktérych dziafaja systemy
rowerowe. Podobne zaleznoéci, jak przypuszcza Deloitte, wystepuja zapewne u drugiego
z duzych operatoréw rowerowych — BikeU.

Firmy zajmujace si¢ udostepnianiem hulajndg i skuteréw dzialaja w odmiennym

2 Wedlug G. Amstronga 33% wszystkich dostaw towaréw w miastach europejskich mozna zrealizowaé
przy pomocy roweréw towarowych (por. Amstrong, 2019: 9).
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modelu biznesowym, w ktérym nie istnieje finansowanie z budzetu miasta. W takich fir-
mach przychody od klientéw musza pokry¢ koszty i zapewni¢ zyski na dalszy rozwoj
przedsiewzigcia, stad stawki za uzytkowanie hulajndg, skuteréw sg o wiele wyzsze niz za
uzytkowanie roweréw. Pomimo tego rozwigzania transportowe oferowane przez te firmy
cieszg si¢ duzym zainteresowaniem, a przyczynami tego stanu rzeczy moga by¢: wlasny
naped takich urzadzen, elastyczno$¢ i swoboda uzytkowania, brak stacji dokowania i jak
dotychczas w przypadku hulajndg elektrycznych — mozliwos¢ korzystania zaréwno z in-
frastruktury rowerowej, jak i z infrastruktury dla pieszych (Dybalski, 2019).

W Polsce od pazdziernika 2018 r. funkcjonuja elektryczne hulajnogi amerykanskiej
firmy Lime, dostepne we Wroctawiu, Poznaniu i Warszawie. Wiosng 2019 r. liczba tych
hulajnég w Warszawie wzrosla trzykrotnie. W sumie w sze$ciu najwigkszych miastach
dostep do ponad 6,5 tys. hulajndg’® oferowalo blisko 10 operatoréw, m.in. firmy Lime,
Bird, Hive (Deloitte Poland, 2019). Aby zwigkszy¢ atrakcyjnos$¢ systemu hulajndg elek-
trycznych, posiadaczom karty miejskiej w Warszawie oraz Urbancard we Wroctawiu za-
oferowano comiesigczne dotadowanie w postaci 20 bezplatnych minut na jazde. Promo-
cja miafa na celu zacheci¢ kierowcow do zrezygnowania z codziennego przemieszczania
sie samochodem osobowym po miescie na rzecz srodkéw transportu publicznego oraz
ekologicznych rozwigzan mobilnych (W poszukiwaniu hulajndg. .., 2019).

Za uzytkowanie elektrycznych hulajnég mozna placi¢ w formule PAYG (ang. pay as you
£0), a takze w abonamencie. T¢ druga ustuge testuje firma Bird, ktéra zamierza ja na stale
wprowadzi¢ w Poznaniu (Duszczyk, 2019a). Wedlug danych firmy Lime z konca czerw-
ca 2019 r., w Warszawie zanotowano ponad milion wypozyczen hulajnég elektrycznych
i urzadzeniami tymi pokonano w sumie dystans odpowiadajacy 49 okrazeniom Ziemi. Naj-
dluzszy przejazd elektryczng hulajnoga wynidst 26 km. W opinii operatora hulajnég, urza-
dzenia te spotykaja sie z zyczliwym przyjeciem mieszkanncow Warszawy, gdyz uzupelniajg
jej system transportowy i staja si¢ fragmentem rozwiazania probleméw transportowych
trapiacych stolice Polski — przede wszystkim korkéw i smogu. Z obserwacji firmy Lime wy-
nika, ze mieszkancy Warszawy czesto wykorzystuja hulajnogi, by dotrze¢ do przystankéw
komunikacji miejskiej, jednocze$nie jednak nie brakuje dtuzszych przejazdow i sytuacji,
w ktorych hulajnogi bezposrednio zastepuja samochdd (Postrzednik, 2019).

Zdaniem D. Martyniuk z zespotu doradztwa technologicznego Deloitte Polska, dy-
namiczny rozwdj mikromobilnosci otwiera nowe mozliwosci dla biznesu. Szczegélna ak-
tywno$¢ zauwaza si¢ w branzy motoryzacyjnej i energetycznej. Koncerny samochodowe
staja sie wlascicielami sieci hulajndg, a najwicksze polskie firmy energetyczne, szukajac
dla siebie nowych kierunkéw rozwoju, inwestuja w carsharing i popularyzowanie po-
jazdow elektrycznych. Pojawiajg si¢ rowniez innowacyjne modele biznesowe, np. kazda
osoba moze zainwestowa¢ w rozwdj floty elektrycznych hulajnég lub skuteréw w ramach
oferty tzw. spolecznosciowego uzytkowania* (Duszczyk, 2019b). Dynamicznie roénie tez
rynek aplikacji integrujacych wszystkie dostepne rozwigzania komunikacyjne,

? Dla poréwnania: w ciggu niespetna roku w Paryzu liczba elektrycznych hulajndég przeznaczonych do wy-
najecia doszta do 15 tys. (Paryz ma 15 tys. hulajndg..., 2019).

* Deloitte przywoluje przyklad operatora Blinkee, ktory pozwolil uzytkownikom stac si¢ operatorem. Wy-
starczy wlasny skuter lub hulajnoge doda¢ do systemu Blinkee, ktory jako operator zajmie si¢ ich relokowaniem,
a gdy beda wypozyczane, wlasciciel bedzie zarabial. Nie jest to nowy pomyst; np. w Holandii kilka lat temu apli-
kacja pozwalala na wypozyczanie wlasnego roweru i zarabianie na nim. Pomyst ten jednak nie rozpowszechnit
sie wystarczajaco (Dybalski, 2019).
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pozwalajacych lokalizowa¢ najblizsze $rodki komunikacji i planowa¢ intermodalng trase
przejazdu (Mieszkaricy polskich miast pokochali mikromobilnosé, 2019).

Najnowsze dane (lipiec 2019) na temat sektora shared moblity zostaly przedstawio-
ne w raporcie Na progu przelomu. Wspotdzielona mobilnosé w Polsce - lipiec 2019. Jego
autorzy reprezentujg branzowe stowarzyszenie Mobilne Miasto oraz portal SmartRide.pl
poswiecony tematyce mikromobilnosci. Raport charakteryzuje rynek wspotuzytkowania
rowerdw, hulajnog, skuteréw i samochodéw w Polsce. Opisuje jego stan obecny, zasady
funkcjonowania branzy, rozwdj i prognozy na nastepne lata, wyzwania oraz nowe tren-
dy i zjawiska we wspoldzielonej mobilnosci. Zdaniem autordéw raportu, wspdtdzielona
mobilnos$¢ bedzie oferowana w coraz wiekszej liczbie polskich miast, a najszybszy przy-
rost liczebnosci flot wspotdzielonych przewidywany jest w kategoriach lekkich jednosla-
déw elektrycznych - hulajnég i skuteréw. Wedtug przedstawionych w raporcie prognoz,
w latach 2019-2025 liczba tych pojazdéw wypozyczanych na minuty zwiekszy sie w Pol-
sce 0 505%. Uwage zwraca rowniez fakt, ze co czwarty wspoéldzielony §rodek lokomocji
w Polsce napedzany jest elektrycznie. Dodatkowo, jesli uwzgledni¢ 1,8 tys. rowerdw ze
wspomaganiem elektrycznym, udzial ten siega az 30%. Autorzy raportu domniemywaja,
ze wspotdzielona mobilno$¢ umozliwi szybka popularyzacje srodkéw transportu naleza-
cych do mikromobilnosci, ktore sa przydatne jako srodki lokomocji na kroétkie i $rednie
dystanse, daja duza swobode¢ przemieszczania si¢ w miescie, a przy tym rozwiazuja, tzw.
problem pierwszej i ostatniej mili. Istotny jest rowniez wptyw wspotdzielonej mobilnosci
na zwyczaje komunikacyjne mieszkaricéw miast. Swiadomos$¢ istnienia tatwo dostepnej
i mocno zréznicowanej oferty przejazdéw moze sprzyjaé wykorzystywaniu tzw. transpor-
tu multimodalnego, czyli faczenia w podrézy réznych srodkéw lokomocji i zwiekszania
tym samym efektywnosci komunikacji (szerzej w: Jedrzejewski, Domaszewicz, 2019).

W czerwcu 2019 r. Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny (UFG) przeprowadzit ba-
danie omnibus CAPI dotyczace uzytkownikéw hulajndg elektrycznych w Polsce. Badanie
prowadzono metodg wywiaddéw bezposrednich, w domach respondentéw, na podstawie
reprezentatywnej losowej proby Polakéw w wieku 15+. Calkowita liczba zrealizowanych
wywiadéw wyniosta 1005.

Wedtug badan UFG, prawie 10% Polakéw korzysta z elektrycznych hulajnog. Wiek-
sz0$¢ z nich czyni to rzadziej niz raz w tygodniu lub okazjonalnie. Najwieksza grupa,
ktéra deklaruje korzystanie z tych urzadzen, to osoby w wieku nieprzekraczajacym 20 lat
(tzw. nastolatki) — stanowig one blisko 30% os6b badanych za pomoca wywiadéw. Osoby
te sg niechetne wprowadzeniu restrykeji w ruchu dla takich srodkéw transportu i choé,
jak twierdzi portal UFG, blisko 75% ogoétu badanych Polakéw uwaza, ze kierujacych elek-
trycznymi hulajnogami powinny obowiazywa¢: ograniczenia predkosci (rycina 4) oraz
zakaz jazdy pod wplywem alkoholu, to jednak sami uzytkownicy hulajnég w az 42% sa
przeciwni wprowadzeniu dla nich ograniczen predkosci, a z kolei 44% z nich jest prze-
ciwnych wprowadzaniu zakazu jazdy pod wplywem alkoholu (rycina 5). W tej grupie
badanych tylko potowa opowiadala si¢ za takimi ograniczeniami, reszta nie miata zdania.

Korzystajacy z elektrycznych hulajnég niechetni sg tez wprowadzaniu dla nich udo-
kumentowanej znajomosci przepiséw ruchu drogowego — za takimi regulacjami byto
tylko 54% korzystajacych z tych pojazddw, za$ przeciwnych — 42%. W przypadku ogdtu
respondentéw: 62% chcialo wprowadzenia udokumentowanej znajomosci zasad ruchu
drogowego dla kierujacych elektrycznymi hulajnogami, 22% bylo temu przeciwnych,
reszta nie miata zdania (rycina 6).
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Rycina 4. Ograniczenia predkosci e-hulajndg w opinii badanych
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan UFG

Rycina 5. Opinia badanych os6b o zakazie jazdy e-hulajnogami pod wptywem alkoholu
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Rycina 6. Opinia badanych oséb o konieczno$ci posiadania udokumentowanej znajomosci przepi-
s6w ruchu drogowego
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan UFG
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Z kolei jezeli chodzi o ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej (OC), to naj-
wigksza grupa ogdtu respondentow jak i samych uzytkownikéw e-hulajnog — 45% - opo-
wiedziala si¢ za wprowadzeniem dla kierujacych elektrycznymi hulajnogami obowigzku
posiadania takiej polisy. Natomiast o ile 25% ogétu badanych uwazalo, ze ubezpieczenie
to powinno by¢ dobrowolne, o tyle w grupie uzytkownikéw tych urzadzen byto ich 36%,
reszta — nie miala zdania. W opinii UFG moze to $wiadczy¢ o tym, ze pewno$¢ otrzy-
mania odszkodowania z polisy OC jest juz zakorzeniona w $wiadomosci Polakéw, ale
nie wiaze sie z refleksja, ze najpierw trzeba zaplaci¢ skladke, zeby bylo z czego wyplacaé
odszkodowanie, a przy braku obowigzku rejestracji elektrycznych hulajnég, a tym samym
ich ewidencji - zbieranie skladek i kontrola spelnienia obowigzku posiadania ubezpiecze-
nia OC sa co najmniej watpliwe.

Aktualnie (sierpien 2019) uzytkownicy elektrycznych hulajnég traktowani sg jak piesi
i zobowigzani do korzystania z chodnikéw. Z badan UFG wynika, ze wigkszo$¢ Polakdw
nie chce, by hulajnogi poruszaly si¢ po chodnikach (51% badanych). Respondenci naj-
chetniej widzieliby te nowe $rodki transportu na $ciezkach rowerowych (64% odpowie-
dzi), a w drugiej kolejnosci — na jezdniach na zasadach obowiazujacych pieszych (41%).
Z kolei sami uzytkownicy elektrycznych hulajndg sa znacznie mniej przychylni $ciezkom
rowerowym - za nimi opowiada sie¢ tylko 50%; czg$ciej za to wskazuja oni jezdnie - jako
ciag komunikacyjny do poruszania si¢ urzadzeniami transportu osobistego, przy czym
poruszanie si¢ po niej na hulajnogach miatoby sie odbywa¢ na zasadach obowiazujacych
pieszych — 47% wskazan w tej grupie badanych (Uzytkownicy hulajnog przeciwni. .., 2019).

W Polsce, podobnie jak i w wielu innych krajach, mikromobilno$¢, a szczegdlnie
utozsamiane z nig uzywanie elektrycznych hulajndg stwarza szereg problemdéw, m.in.
z dostgpnoscia do infrastruktury, kolizjami i bezpieczenstwem uzytkownikéw, odpowie-
dzialnoécig cywilng (Eksperci o OC..., 2019), niedbatym parkowaniem, niewlasciwym
uzytkowaniem, a takze niewlasciwymi zachowaniami 0séb uczestniczacych w tym sys-
temie. Zauwaza si¢ w tym zakresie niedostatek dostepnych badan i publikacji. Brakuje
badan, ktére pokazalyby poziom zagrozenia, np. powodowanego przez uzytkownikow
elektrycznych hulajnég w poréwnaniu z uzytkownikami innych srodkéw transportu oraz
w jaki sposob predkos¢ czy uzycie lub brak kasku ochraniajacego glowe wplywaja na po-
ziom bezpieczenstwa uzytkownikéw hulajndég. Nierozwigzanym problemem jest kwestia
$rodkéw transportu niewymagajacych stacji dokujacych, ktére sa pozostawiane przez
ich uzytkownikéw w zupelnie przypadkowych miejscach (Mieszkaricy polskich miast...,
2019). Ponadto brakuje uregulowan prawnych w zakresie definiowania niektdrych $rod-
kéw transportu mikromobilnosci, potrzeby ich homologacji i posiadania numeru reje-
stracyjnego, obowigzkowego ubezpieczenia, dostepu do infrastruktury przeznaczonej dla
0s6b niezmotoryzowanych/zmotoryzowanych lub zachowan uzytkownikéw tych urza-
dzen wzgledem innych uczestnikdéw ruchu.

Mikromobilnos¢ w $wietle wstepnych badan wtasnych

W czerwcu 2019 r. w ramach badan wilasnych autor niniejszego artykutu przeprowadzit
wsrod studentow studiow zaocznych i stacjonarnych kierunkutTransport i kierunku za-
rzadzanie w AHE w Lodzi wstepne rozpoznanie dotyczace wykorzystywania mikromo-
bilnosci i opinii na jej temat. Do tego celu uzyl kwestionariusza ankietowego®. W bada-

> https://docs.google.com/forms/d/1TWaskXIpXNAIPF28YuemN_-hLqUDFS3fRXSg3-TwYhY/edit#re-
sponses: 2019, 17 lipiec.
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niu udzial wzieto 67 oséb (43 mezczyzn, 24 kobiety), z ktdrych 63 to osoby korzystajace
z §rodkow transportu w ramach mikromobilnoséci. W badaniu dominowaty dwie grupy
wiekowe: 20-30 lat — 29 0s6b i 30-40 lat — 22 osoby. Najmniej liczng grupe, bo po 3 osoby,
stanowili studenci ponizej 20 lat i w przedziale 60-70 lat. Ankietowane osoby mieszkaly
na wsi (14 os6b), w miastach do 50 tys. mieszkancoéw (20 oséb) i do 100 tys. mieszkancodw
(9 0s6b). Liczna grupa badanych mieszkata w miastach powyzej 100 tys. — 15 0sdb i w me-
tropoliach — 9 0séb. Najwigcej badanych 0séb (59) mieszkato w Polsce, zas 8 ankietowa-
nych os6b mieszkalo za granica (Holandia, Niemcy, UK, Irlandia).

Autor zadal studentom nastepujace pytania: Czy korzystaja z mikromobilnych $rod-
kéw transportu?, Czy sa to ich prywatne urzadzenia, czy stuzbowe lub wypozyczone i ja-
kiego sa one rodzaju?, Jak czesto i do jakich celéw wykorzystuja te $rodki?, Czy w ich
opinii $rodki transportu wykorzystywane w mikromobilno$ci ograniczaja kongestie
w miastach i wspomagaja rozwigza¢ problem pierwszej/ostatniej mili? Czy elektryczne
hulajnogi itp. $rodki transportu powinny mie¢ dostep do infrastruktury rowerowej i czy
stanowig one zagrozenie dla osob pieszych? Jezeli tak, to jak mozna temu przeciwdzialac?

Z odpowiedzi udzielonych przez studentéw wynikalo, ze niemal wszystkie ankieto-
wane osoby (63, czyli 94% badanych) korzystaja z mikromoblinych $rodkéw transportu.
Najwigcej 0s6b wykorzystuje je kilka razy w tygodniu (24 osoby — 38%), nieco mniej 0osdb
- raz w tygodniu (10 oséb - 16%). Codziennie korzysta z nich 7 0séb (11%), réwniez
7 0s6b (11%) deklaruje korzystanie z takich urzadzen raz w miesiacu i 7 (11%) kilka razy
w miesigcu. Pozostale 6 0s6b (10%) ze srodkéw transportu mikromobilnosci korzysta
rzadziej niz raz miesiacu, a jedna osoba czestotliwo$¢ ich wykorzystania uzaleznia od pory
roku, tj. latem korzysta kilka razy w tygodniu, zimg — wcale. Najczg$ciej sa to prywatne
urzadzenia oséb ankietowanych, co deklarowalo 58 0sdb (92%), w mniejszym stopniu
wypozyczone (11 osoéb — 18%), a najrzadziej — stuzbowe (5 0s6b — 8%). Najbardziej po-
pularnym $rodkiem jest tradycyjny rower, z ktérego korzysta 56 badanych os6b (89%).
Z tyzworolek korzysta 18 0s6b (29%), z hulajnogi tradycyjnej — 5 0so6b (8%), podobnie
5 0s0b (8%) korzysta z hulajnogi elektrycznej, 3 osoby (5%) korzystaja z wrotek i 3 (5%)
z tradycyjnej deskorolki. Tylko 2 osoby (3%) korzystaja z roweru elektrycznego, elek-
trycznej deskorolki, mikrosamochodu z napedem spalinowym i wdzka napedzanego sila
wlasnych migéni. Z urzadzenia typu segway i mikrosamochodu z nap¢dem elektrycznym
zadna z badanych os6b nie korzysta. Rodzaje wykorzystywanych srodkéw transportu mi-
kromobilno$ci wedlug liczby wskazan zostaly przedstawione na rycinie 7.

Ankietowane osoby najczesciej wykorzystywaly mikromobilne $rodki transportu dla
celow rekreacyjnych i sportowych (56 0sdb, czyli 89%), rzadziej — w celu dojazdu do pracy
i do szkoly (23 osoby - 37%), jeszcze rzadziej — w celu dojazdu do najblizszego przystanku
komunikacji zbiorowej (6 0s6b — 10%) i powrotu po zakoniczeniu podrozy (4 - 6%), naj-
rzadziej — w celu dowozenia przesylek do klientéw (2 - 3%) i do przemieszczania si¢ po
korytarzach biur, pawilonach itp. (1 osoba — 2%). Obrazuje to rycina 8.

Zdaniem wigkszo$ci (59 oséb, tj. 88%) ankietowanych os6b mikromobilno$¢ pomaga
ogranicza¢ zattoczenie w miastach. Tylko 4 osoby (6%) sadzily przeciwnie, za$ 4 osoby nie
mialy na ten temat wyrobionego zdania. Natomiast 23 osoby (34%) uwazaly, ze mikro-
mobilne urzadzenia ulatwiajg rozwigza¢ problem tzw. pierwszej i ostatniej mili 0oséb lub
tadunkow. Wigcej, bo 35 0s6b (52%) sadzilo, ze urzadzenia te tylko czesciowo ulatwiajg
rozwigzaé ten problem, 7 oséb (10%) nie mialo na ten temat wyrobionego zdania, zas
2 osoby (3%) stwierdzily, ze jest odwrotnie, czyli srodki transportu mikromobilnoéci nie
pomagaja rozwigzaé problemu tzw. pierwszej i ostatniej mili.
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Rycina 7. Rodzaje wykorzystywanych $rodkéw transportu mikromobilno$ci wedtug liczby wskazan
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Zroédto: opracowanie wlasne autora

Rycina 8. Cel korzystania z rodkéw transportu mikromobilno$ci wedtug liczby wskazan
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Zroédto: opracowanie wlasne autora

Badanie wykazalo réwniez, ze wiekszos¢ badanych oséb (44) (68%) akceptuje dla ta-
kich urzadzen, jak: elektryczne hulajnogi, segway, rolki itp. dostep do infrastruktury rowe-
rowej, jednak 14 os6b (22%) taka dostepnos¢ akceptuje z pewnymi ograniczeniami, 4 oso-
by (6%) nie maja na ten temat wyrobionego zdania, za$ 3 osoby (5%) sa temu przeciwne.
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Podobne byly opinie dotyczace bezpieczenstwa osob poruszajacych si¢ po chodnikach,
tutaj 45 osob (67%) uwazalo, ze elektryczne hulajnogi, segway, rolki w pewnym stopniu
stanowig zagrozenie dla 0s6b poruszajacych si¢ po chodnikach, 16 0séb (24%) twierdzito,
ze zdecydowanie tak za$§ zupelnie przeciwnego zdanie posiadato 6 oséb (9%). W wigk-
szo$ci ankietowani (34 osoby) (52%) uwazali, ze elektryczne hulajnogi, segwaye, rolki itp.
powinny mie¢ czesciowy dostep do infrastruktury dla pieszych, z pewnymi wylaczeniami
i ograniczeniami, 14 os6b (21%) opowiedzialo si¢ za calkowitym zakazem dostepu do
infrastruktury dla pieszych, za$ 18 0s6b (27%) proponowalo inne sposoby, np. budowe
specjalnych $ciezek, odpowiednie uregulowania lub tylko zachowanie szczegdlnej ostroz-
nosci przez pieszych i uzytkownikéw mikromobilnych urzadzen.

Podsumowanie

W miastach wielu mieszkancdw korzysta z prywatnych samochodéw osobowych. Bezpo-
$rednig przyczyna takiego stanu jest konieczno$¢ przebycia, najczesciej pieszo, dlugiego
dystansu do najblizszego przystanku komunikacji zbiorowej, a pdzniej do celu podrézy.
Komunikacja publiczna, z natury nastawiona na masowo$¢, wykorzystuje duze pojazdy,
ktére nie s3 w stanie dotrze¢ do kazdego miejsca w miescie. System potrzebuje zatem
uzupelnienia o dodatkowe formy przemieszczania si¢ pasazeréw. Dotyczy to rowniez
drobnych fadunkoéw i przesylek, ktore w ostatnim kilometrze przewozu sa dostarczane do
finalnych odbiorcow przez nie w pelni wykorzystane samochody dostawcze.

Mikromobilno$¢ nie ma jednoznacznej definicji i moze odnosi¢ si¢ zaréwno do ro-
werdw, motorowerdw, mikrosamochoddéw, hulajndg, deskorolek, jak i do autonomicznej
mobilnosci. Srodki transportu wykorzystywane w jej ramach stale przenikaja do syste-
mow transportowych, stajac si¢ cechg charakterystyczng droég, sciezek i chodnikow szcze-
golnie w duzych miastach, miejscowoséciach wypoczynkowych, miasteczkach uniwersy-
teckich, biurach, urzedach, halach targowych, wystawowych itp.

Mikromobilno$¢ to po elektromobilnosci kolejny nurt w logistyce oraz transporcie i -
tym samym - wyzwanie dla spoleczenstw, organdéw publicznych zajmujacych si¢ trans-
portem w miastach, a takze producentow $rodkow transportu. W Polsce nie prowadzi sie
wielu badan nad mikromobilnoscig, cho¢ przewozy z uzyciem jej $srodkdéw transporto-
wych staja sie coraz bardziej popularne i widoczne.

Mikromobilno$¢ moze by¢ jednym ze sposobdéw na rozwigzanie problemu tzw. pierw-
szego 1 ostatniego kilometra zaréwno w przemieszczaniu si¢ osob, jak i w transporcie
niewielkich tadunkéw. W postepie mikromobilnoéci bardzo istotne staje si¢ wlasciwe
zarzadzanie nig, w tym rozbudowa tzw. niezmotoryzowanej infrastruktury, poszerzenie
dostepnosci do niej, uzupetnianie, modyfikowanie i szybkie przyjmowanie stosownych
uregulowan prawnych, opracowanie standardéw bezpieczenstwa, homologowanie wy-
branych urzadzen, kontrolowanie i nadzor nad tymi urzadzeniami w ruchu i wiele in-
nych. Mikromobilno$ci towarzyszy wiele barier, czego przykladem staly si¢ bariery zwia-
zane z intensywnym ostatnio rozpowszechnianiem w miastach elektrycznych hulajnog
iinnych podobnych urzadzen zaliczanych do srodkéw transportowych mikromobilnosci.
Zatem konieczne sg stale badania w tym zakresie i dostosowywanie obowiazujacego pra-
wa drogowego do nowych form transportu.

Wstepne rozpoznanie autora przeprowadzone wsérod studentéw wskazuje na
duze zainteresowanie formami mikromobilnosci. Wysoki odsetek korzystajacych
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z mikromobilnych rozwigzan dotyczy wylacznie oséb badanych i nie moze by¢ podstawa
do uogdlnien. Jak wynika z rozpoznania, dominujgcym $rodkiem transportowym jest ro-
wer, co jest rzeczg oczywista ze wzgledu na jego duze rozpowszechnienie i dlugg tradycje
wykorzystywania. Niemniej jednak uczestnicy badania korzystaja tez z innych mikromo-
bilnych $rodkéw transportu, ktére wykorzystuja w dojazdach do pracy, szkoty lub do
najblizszych przystankéw komunikacji zbiorowej. Prawie wszyscy uczestnicy badania sg
zgodni, ze mikromobilno$¢ moze mie¢ wptyw na rozwigzywanie niektérych probleméw
komunikacyjnych w miastach, zwlaszcza problemu pierwszego i ostatniego kilometra,
a takze nadmiernego zattoczenia. Wigkszoé¢ badanych osob opowiada sie za dostepem do
elektrycznych hulajnég w infrastrukturze rowerowej. Przy czym zdaniem tych oséb moz-
liwy tez powinien by¢ dostep elektrycznych hulajnég do infrastruktury dla pieszych, lecz
z pewnymi ograniczeniami, np. predkosci. Pewne zaniepokojenie wywolujg tutaj wyniki
badan UFG, w ktorych to uzytkownicy elektrycznych hulajndg sa niechetni wprowadze-
niu restrykcji w ruchu, a takze wprowadzaniu dla nich koniecznosci udokumentowania
znajomosci przepisow ruchu drogowego.
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