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Problematyka zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do mikromobil-
nosci jest rzadko podejmowana w literaturze polskiej. Pojecie mikromo-
bilnosci jest stosunkowo nowe, cho¢ wykorzystywane przez nig $rodki
transportu znane sg od dawna. Punktem przetomowym dla wyréznienia
tego terminu byto rozpowszechnienie elektromobilnosci (e-mobilnosci)
poprzez preferowanie w $rodkach transportu napedow elektrycznych.
Celem artykutu jest przedstawienie mikromobilno$ci w $wietle proble-
matyki zrbwnowazonego rozwoju w odniesieniu do realizacji proceséw
transportowych w miastach. Artykut ma charakter opisowy, zamykajg
go rozwazania na temat czynnikdw stymulujgcych i hamujgcych roz-
woj mikromobilnosci w Polsce. W artykule sformutowano cztery pytania
badawcze, na ktore poszukiwano odpowiedzi na podstawie literatury
przedmiotu oraz badan wiasnych, a mianowicie: co stanowi istote zrow-
nowazonego rozwoju w odniesieniu do realizacji procesoéw transporto-
wych w miastach, na czym polega zagadnienie pierwszego i ostatniego
kilometra w podrézy miejskiej i jakie jest w nim miejsce dla mikromobil-
nosci, jak mozna sklasyfikowa¢ $rodki transportu mikromobilnosci, ktore
czynniki stymulujg rozwoj mikromobilnosci w miastach, a ktére go utrud-
niajg. Catos¢ artykutu zwienczona jest podsumowaniem.

Stowa kluczowe: mikromobilno$¢, urzadzenia transportu osobistego,
transport miejski, zrbwnowazony rozwoj

Wstep

W miastach wielu mieszkancow korzysta z prywatnych samochodéw osobowych.
Jedna z przyczyn jest niedogodno$¢ przebycia, najczesciej pieszo, dtugiego dystansu
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do najblizszego przystanku komunikacji zbiorowej, a p6ézniej do celu podrozy. Ko-
munikacja publiczna, z natury nastawiona na masowos$¢, wykorzystuje duze pojazdy,
ktére nie sg w stanie dotrze¢ do kazdego miejsca w miescie.

System transportu miejskiego potrzebuje uzupetnienia o dodatkowe formy prze-
mieszczania si¢ pasazeréw. Dotyczy to rowniez drobnych tadunkéw i przesytek,
ktore w ostatnim kilometrze przewozu sa dostarczane do finalnych odbiorcéw przez
samochody dostawcze.

Taka mozliwo$¢ dostarcza mikromobilno$¢! oferujaca alternatywny transport
z uzyciem roweréw, hulajnog, skuteréw, motoroweréw, a takze matych lekkich samo-
chodéw. Problematyka mikromobilno$ci jest istotna i na czasie, gdyz w miastach stale
przybywa samochodéw osobowych i dostawczych, co prowadzi do zattoczenia 1 jest
ucigzliwe dla srodowiska (hatas, pogarszajaca si¢ jakos¢ powietrza, brak parkingdow
itd.). Wszystko to zaktdca konieczng rownowage pomigdzy systemem spotecznym,
ekonomicznym i ekologicznym, zatem zaprzecza idei zrOwnowazonego rozwoju.

Problematyka zrownowazonego rozwoju w odniesieniu do mikromobilno$ci jest
rzadko podejmowana w literaturze polskiej. Pojecie mikromobilno$ci jest stosun-
kowo nowe, cho¢ wykorzystywane przez nig $rodki transportu znane sg od dawna.
Punktem przelomowym dla wyr6znienia tego terminu byto rozpowszechnienie elek-
tromobilnosci (e-mobilnosci) poprzez preferowanie w Srodkach transportu napedow
elektrycznych stymulowane potrzebami konsumentdw, ktérzy coraz chetniej wybie-
rajg rozwigzania oparte na e-mobilnosci (Nowicka, 2017: 53).

Celem artykutu jest przedstawienie mikromobilno$ci w $wietle problematyki zrow-
nowazonego rozwoju w odniesieniu do realizacji procesow transportowych w miastach.
Artykut ma charakter opisowy i1 zamykajg go rozwazania na temat czynnikow stymulu-
jacych 1 hamujacych rozwoj mikromobilno$ci w Polsce. Calo$¢ zwienczona jest podsu-
mowaniem. W artykule sformutowano pytania badawcze, na ktdére poszukiwano odpo-
wiedzi na podstawie literatury przedmiotu oraz na podstawie badan wtasnych.

P1: Co stanowi istotg zrownowazonego rozwoju w odniesieniu do realizacji pro-
cesOW transportowych w miastach?

P2: Na czym polega zagadnienie pierwszego i ostatniego kilometra w podrézy
miejskiej i jakie jest w nim miejsce dla mikromobilno$ci?

P3: Jak mozna sklasyfikowa¢ srodki transportu mikromobilnosci?

P4: Ktore czynniki stymuluja rozwdj mikromobilno$ci w miastach, a ktore go
utrudniajg?

! Mikromobilno$¢ to koncepcja zakladajgca wykorzystanie w rozwigzaniach komunikacyj-
nych niewielkich, lekkich i bezemisyjnych pojazdéw silnikowych oraz urzadzen transportu osobi-
stego (UTO) zwanych tez srodkami osobistej mobilnosci (PMD — ang. Personal Mobility Device,
MMD — Motorised Mobility Devices, PAMD — Personal Assitive Mobility Device, PLEV — Per-
sonal Light Electric Vehicles) umozliwiajacych pokonywanie krotkich dystansow — najczesciej
pierwszego lub ostatniego odcinka zaplanowanej podrozy. Moga one do napedu wykorzystywac
site ludzkich mig$ni lub stosowacé inne rozwigzania (zob. wigcej Janczewski, 2019). Inaczej: mikro-
mobilno$¢ to swoboda podrézowania na niewielkie odlegtosci (zob. Dediu, 2019b).
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Zréwnowazony rozwoj w odniesieniu do realizacji proceséw
transportowych w miastach

Termin zrownowazony rozwdj zostat uzyty po raz pierwszy w raporcie Brundtlanda
w 1987 roku zatytutowanym Nasza wspolna przysziosé¢. Okre§lono w nim pojecie
zréwnowazonego rozwoju takiego, w ktorym potrzeby obecnego pokolenia bedg tak
zaspokojone, aby nie umniejszy¢ szans przyszitych pokolen na ich zaspokojenie (Va-
ladbigi, Ghobadi, 2010: 544-545). Rozw¢j zrownowazony ma na celu zachowanie
réwnowagi pomigdzy trzema systemami (Bebbington i in., 2009: 588):

— spotecznym,

— ekonomicznym,

— ekologicznym.

Z pojeciem zrdwnowazonego rozwoju wigze si¢ pojecie gospodarki malwowe;j,
obejmujace wszystkie czynniki, ktore w gospodarce przyczyniaja si¢ do zrOwnowa-
Zonego rozwoju poprzez wzmacnianie potencjatu kulturowego dobr oraz ushug.

Cele na rzecz zrbwnowazonego rozwoju sg przedstawione w dokumencie Agen-
da 2030 na rzecz zrownowazonego rozwoju (The Sustainable Development Goals),
ktéry zostat przyjety przez wszystkie 193 panstwa cztonkowskie ONZ Rezolucjg
Zgromadzenia Ogolnego 25 wrzesnia 2015 roku w Nowym Jorku. W dniu 14 lutego
2017 roku polski rzad przyjat Strategie na rzecz odpowiedzialnego rozwoju (SOR),
w ktorej okreslono ponad 700 dziatan stuzacych zwigkszeniu dochodu polskich oby-
wateli oraz wzmocnieniu spdjnosci spotecznej, gospodarczej, srodowiskowe;j i te-
rytorialnej w kraju. Za$ 24 wrze$nia 2019 roku minister infrastruktury przedtozyt

uchwale w sprawie przyjecia Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do
2030 roku (SRT2030).

gospodarka spoteczna gospodarka zielona
obejmujgca slady spoteczne obejmujgca slady ekologiczne
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Rysunek 1. Trzy wymiary gospodarki zrbwnowazonej

Zrédio: Gospodarka malwowa.
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Agenda 2030 zawiera 17 celow zréwnowazonego rozwoju. W odniesieniu do re-
alizacji procesoéw transportowych w miastach jednym z wazniejszych jest cel nr 11
dotyczacy zréwnowazonych miast i osiedli ludzkich. Obejmuje on nastgpujace cele
szczegotowe (Cele zrownowazonego rozwoju, 2019):

1. Zapewnienie wszystkim ludziom dostepu do bezpiecznych, przystepnych ce-
nowo i trwatych systemow transportu, podniesienie poziomu bezpieczenstwa
na drogach, zwlaszcza poprzez rozwijanie transportu publicznego.

2. Obnizenie niekorzystnego wskaznika negatywnego oddzialywania miasta na
srodowisko per capita, ze szczegdlnym uwzglednieniem jakosci powietrza
oraz gospodarowania odpadami komunalnymi i innymi zanieczyszczeniami.

Najnowszym dokumentem prezentujagcym podstawowy cel polskiej polityki
transportowej jest Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
(SRT 2030). Strategia zaklada zwigkszenie dostgpnosci transportowej kraju oraz
poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego
przez utworzenie spojnego, zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzyt-
kownikom systemu transportowego na poziomie krajowym, europejskim i global-
nym. W odniesieniu do transportu miejskiego dokument konstatuje, ze stan systemu
transportowego w polskich miastach i ich obszarach funkcjonalnych nie jest jedno-
rodny. Wigkszo$¢ miast taczy tendencja do inwestowania gléwnie w transport drogo-
Wy, co przy réznych poziomach integracji systemow transportu zbiorowego prowa-
dzi do zdominowania przestrzeni miejskiej przez pojazdy indywidualne. W efekcie
atrakcyjno$¢ przestrzeni publicznych spada, a poruszanie si¢ pieszo, rowerem lub
komunikacja miejska staje si¢ ucigzliwe (Strategia Zrownowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku, 2019: 109).

Odnosnie do transportu miejskiego realizacja celu i kierunkow interwencji SRT
2030 zawiera 10 dzialan koniecznych do zrealizowania do 2020 roku i 8 dziatan
zaplanowanych do realizacji w 2030 roku. Dzialania te migdzy innymi dotycza wie-
lu innowacyjnych rozwigzan w transporcie miejskim, w tym mikromobilno$ci, mia-
nowicie (Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, 2019: 110
1 nast.):

— Promowania i odpowiedniego wdrazania nowych, innowacyjnych rozwigzan
pozwalajacych na jak najlepsze wykorzystanie dostgpnych opcji transporto-
wych, w tym przede wszystkim transportu publicznego, ruchu rowerowego
1 pieszego, a takze nowoczesnych form poruszania si¢ (urzadzenia transportu
osobistego, systemy oparte na wspotuzytkowaniu).

— Zréwnowazenia opcji transportowych w mie$cie poprzez tworzenie nie-
przerwanych mozliwosci przemieszczania si¢ Srodkami transportu o jak naj-
mniejszej presji na srodowisko. Lancuchy ekomobilnos$ci w postaci ciggdw
pieszych i rowerowych powinny stworzy¢ spojng siatke polgczen na terenach
miejskich i podmiejskich, stanowigc alternatywe dla transportu samochodo-
wego, bedaca uzupetnieniem oferty transportu publicznego.
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— Rozwijania infrastruktury paliw alternatywnych, by zapewni¢ mozliwo$¢ wy-
korzystania w szerszym zakresie pojazdow napedzanych takim paliwem w ru-
chu miejskim.

— Ograniczania w rozwigzaniach z zakresu logistyki miejskiej ruchu pojazdow
cigzarowych w miastach, atakze wykorzystanie alternatywnych $rodkow
transportu.

— Badania mozliwos$ci wlgczania do systemu transportu miejskiego rozwigzan
wykorzystujacych bezzalogowe statki powietrzne (BSP, drony), w szczegdl-
nosci do transportu drobnych przesytek. Wdrozenie takich rozwigzan mogto-
by przyczyni¢ si¢ do ograniczenia ruchu naziemnego i jego optymalizacji oraz
pozytywnie wptynaé na Srodowisko.

Zagadnienie zrownowazonego rozwoju miast i osiedli ludzkich nabiera coraz
wigkszego znaczenia w zwigzku z rosnacg liczbg 0s6b migrujacych na zurbanizo-
wane obszary. Obecnie 3,5 miliarda ludzi — tj. potowa populacji ludzkiej — mieszka
w miastach, a wedlug ogdlnie dostepnych prognoz do 2030 roku w miastach bedzie
mieszka¢ 5 miliardéw ludzi, czyli okoto 60%. W Polsce ten putap juz zostal osig-
gnigty.

Miasta na $wiecie zajmujg zaledwie okoto 3% obszaru Ziemi, jednocze$nie zu-
zywaja one 60—80% energii i wytwarzaja 75% emisji dwutlenku wegla populacji.
Z tego powodu niebagatelne znaczenie zaczyna odgrywaé zarzadzanie miastami
w sposOb zrdwnowazony, czyli czyniacy z miasta miejsce przyjazne dla jego miesz-
kancow i srodowiska obecnie, ale pamietajacy o prawie przyszlych pokolen do re-
alizacji potrzeb w podobnym zakresie, jak teraz zyjace generacje, na przyktad pod
wzgledem dostepu do czystej wody czy niezanieczyszczonego powietrza (zob. wig-
cej Zrownowazone miasta. Zycie w zdrowej atmosferze, 2016: 67 i nast.).

W 2016 roku 90% mieszkancéw miast oddychalo zanieczyszczonym powietrzem.
Wskutek zanieczyszczenia powietrza zmarlo 4,2 min ludzi. Ponad potowa $wiatowej
populacji miejskiej byta narazona na poziom zanieczyszczenia powietrza co najmnie;j
2,5 razy wyzszy niz wynosi poziom dopuszczalny (Cele zrownowazonego rozwoju,
2019). I cho¢ za zanieczyszczanie powietrza w miastach nie jest odpowiedzialny wy-
acznie transport, to priorytetem pozostaje uniezaleznienie si¢ od paliw ropopochod-
nych poprzez zastgpienie pojazdow znapedem spalinowym pojazdami o napedach
niekonwencjonalnych, co jest niezwykle trudnym zadaniem do wykonania.

Komunikacja miejska, aby stawata si¢ bardziej zrOwnowazona, potrzebuje obok
infrastruktury (obwodnice, parkingi) rowniez dywersyfikacji mozliwosci poruszania
si¢ w obrebie miasta. Zmiany w zakresie przemieszczania si¢ powinny zmierza¢ do
uczynienia go bardziej ptynnym, efektywnym, ekologicznym (Friedberg, 2014: 2).
Transport miejski z zaloZenia nastawiony jest na masowy przewoz. Nie bez znacze-
nia wigc pozostaje problem przemieszczania w pierwszym i ostatnim odcinku po-
drozy. Pewnym rozwigzaniem dla przewozow w pierwszym i ostatnim kilometrze
podrdzy, cho¢ nie w petni doskonatym i nie dla wszystkich grup mieszkancéw miast
przystepnym, jest wykorzystanie w podrozach miejskich srodkéw mikromobilnosci.
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W Polsce — bez zaprowadzenia istotnych zmian, szczeg6élnie w odniesieniu do
cen $rodkéw transportu — trudno bedzie spodziewac si¢ radykalnych przeobrazen
w strukturze uzytkowanych pojazdéw w ruchu miejskim zaréwno przez transport
publiczny, jak iindywidualny. Pojazdy indywidualne dominujg w polskich prze-
strzeniach miejskich. Ponadto Polacy stale importujg samochody uzywane, przewaz-
nie z silnikami wysokoprgznymi — ze wzglgdu na niskie ceny takich samochodow,
a takze pozornie nizsze koszty ich eksploatacji. Samochdd zeroemisyjny, raczej jako
drugi samochod w rodzinie, przeznaczony gtéwnie do podroézy miejskich, mogtby
stanowi¢ dobrg alternatywe dla kompaktowych, miejskich samochodéw z konwen-
cjonalnym napedem, gdyby nie zaporowa cena oraz wcigz mata liczba punktow ta-
dowania akumulatoréw (Mitaszewicz, Rut, 2014: 7506). W obecnej sytuacji istnieje
zatem miejsce dla Srodkéw mikromobilnosci o wiele tanszych i bardziej przystep-
nych niz oferowane przez rynek drogie samochody elektryczne.

Problem pierwszej/ostatniej mili w transporcie
a mikromobilnos¢

Rozpoczecie podrozy pasazerskiej lub przewozu towarowego na poczatkowym
srodku transportu i zakonczenia podrdzy pasazerskiej lub przewozu towarowego na
ostatnim $rodku transportu w literaturze przedmiotu jest okreslane jako pierwsza lub
ostatnia mila w transporcie (Wyszomirski, 2010; Rydzkowski, Wojewodzka-Krol,
2009). Obie te fazy sa najbardziej odczuwalne przez uzytkownikdéw transportu (pa-
sazerow, nadawcow/odbiorcéw przesylek towarowych) i w sposdb zdecydowany
wplywajg na decyzje o wyborze ustugodawcy lub $rodkoéw transportu.

W transporcie pasazerskim pierwsza mila/pierwszy kilometr (poczatek podrozy) jest
w peli §wiadoma decyzja pasazera, podejmowang najczesciej z odpowiednim wyprze-
dzeniem czasowym w sposob zaplanowany. Charakter tego odcinka jest $cisle uzaleznio-
ny od zaplanowanej odleglosci podrézy, jej charakteru, lokalizacji podréznego, oczeki-
wanego czasu realizacji podrozy, warunkow atmosferycznych, mozliwosci finansowych
podrdznego, stanu jego zdrowia i wielu innych czynnikow. Etap koncowy (ostatni kilo-
metr) stanowi pochodng catego planu podrdzy, a sposéb jego realizacji zalezy (podobnie
jak pierwszego kilometra) od lokalizacji miejsca docelowego, oczekiwanego czasu, wa-
runkow atmosferycznych, mozliwosci finansowych itd. Przebieg tego etapu bywa zdeter-
minowany biezacg sytuacjg operacyjng podroznego. Zwykle podrézny konczacy gtow-
ny etap podrézy oczekuje jak najszybszego jej zakonczenia i gotdw jest zaangazowac
wicksze Srodki finansowe, aby ostatni etap maksymalnie skrocié. Etap ten rowniez jest
wyrdzniany w przejazdach jednym $rodkiem transportu, na przyktad samochodem. Nie-
watpliwie etap ostatniego kilometra jest trudniejszy do realizacji zgodnie z pierwotnym
planem, gdyz na poczatku tego etapu kumulujg si¢ wszelkie wczesniejsze odchylenia
czasOw realizacji etapoéw poprzednich, co w przypadku korzystania ze Srodkow transpor-
tu rozktadowego zmusza do p6zniejszego rozpoczecia ostatniego kilometra.
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Najczesciej spotykane sposoby podréozowania oséb w europejskich miastach
realizowane sg transportem zbiorowym lub indywidualnym — samochodami oso-
bowymi, czesto tez taxi, pieszo, rowerami, a ostatnio takze takimi urzadzeniami
mikromobilno$ci, jak: skutery, hulajnogi elektryczne, urzadzenia typu segway lub
elektryczne monocykle. W Polsce do popularnych sposobéw podroézowania nalezy
transport zbiorowy i indywidualny. Ten drugi z reguty realizowany jest samochodem
osobowym, z ktérego przewaznie korzysta sam kierowca. Powolnie i z duzymi opo-
rami wykorzystuje sie zalety wspolnych przejazdow (carpoolingu) zapehiajacych
w samochodzie pozostate miejsca. Do systemu transportowego polskich miast na
trwate wpisaly si¢ juz rowery, troche¢ wolniej podazaja za nimi skutery, hulajnogi
elektryczne i pozostale urzadzenia transportu osobistego.

W transporcie towarowym wystepuje podobienstwo mechanizmow pierwszego/
ostatniego kilometra do transportu pasazerskiego. W tym wypadku przesytka (po-
dobnie jak pasazer) takze rozpoczyna swoja podrdz najczesciej na srodku transportu
bliskiego — etap ten jest z gbry zaplanowany i wpisany do dalszych etapéw prze-
wozowych. Etap pierwszego kilometra dla przesylek towarowych realizowany jest
z miejsca podjecia przesytki, ktorym najczeSciej jest lokal/magazyn zatadowcy/
nadawcy. Techniczna strona tego etapu jest $cisle uzalezniona od podatnosci przesyl-
ki (technicznej, ekonomicznej, fizycznej), odlegtosci docelowej, dostepnosci rdézno-
rodnej infrastruktury transportowej, mozliwosci finansowych zleceniodawcy oraz od
ustalen w zakresie gestii transportowe;j. Pierwszy kilometr jest rowniez postrzegany
przez zleceniodawcow ustugi z perspektywy jakosci realizacji. W ustugach reaktyw-
nych (realizowanych w reakcji na poszczegolne, indywidualne zlecenia) im mniej-
szy okres oczekiwania na rozpoczecie realizacji, tym lepsza opinia o uslugodawcy
1 wigksza szansa na uzyskanie kolejnych zlecen.

Ostatni kilometr w transporcie towarowym jest zwienczeniem calej ustugi
1 z punktu widzenia odbiorcy przesylki jest to etap decydujacy o jakosciowej opi-
nii o ustudze. Techniczna strona tego etapu zalezy od analogicznych czynnikow jak
w etapie pierwszego kilometra (podatno$ci transportowej przesytki, odlegtosci do-
celowej, infrastruktury transportowej, mozliwosci finansowych i innych), jednak tu
proces ten jest tatwiejszy w planowe;j realizacji.

W obstudze przesylek drobnych (palety, pakiety, kartony) oba etapy wykonywane sg
w technologii faczonej przy uzyciu taboru samochodowego niskotonazowego 1 $rednio-
tonazowego; tak potaczony proces nosi nazwe CODI (ang. COllection-DIstribution) 1 re-
alizowany jest w godzinach dziennych. Transport towarow w przewazajacej wielkosci
miast odbywa si¢ zatem z uzyciem $rodkow kotowych matej, $redniej, a niekiedy duzej
fadownosci. Rzadko wykorzystuje si¢ infrastrukture szynowa, a jeszcze rzadziej wodna.
W fazie badan izdobywania doswiadczen pozostaje transport naziemny i podziemny.
Stosunkowo od niedawna rozpowszechniane sg towarowe urzadzenia mikromobilnosci,
takie jak: skutery cargo, rowery cargo’, mikrosamochody, a nawet dostawcze drony.

2 Wedlug G. Amstronga (2019: 9) 33% wszystkich dostaw towaréw w miastach europejskich
mozna zrealizowac przy pomocy rowerow towarowych.
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Istota pierwszego/ostatniego kilometra w transporcie pasazerskim i towarowym
nie r6zni si¢ zasadniczo w swoich zatozeniach. Zaré6wno w podrdézach pasazerskich,
jak 1 przewozach towarowych mechanizmy sg analogiczne. Jesli zastosowana tech-
nologia podrézy/przewozu obejmuje jeden $rodek transportu (podréz/przewoz bez-
posredni), wowczas pierwszy/ostatni kilometr wyrdzniany jest umownie, gtéwnie
z punktu widzenia oceny jakosciowej. Jesli natomiast zastosowana jest technologia
podrézy zbiorowych czy przewozdw zbiorowych, wtedy w obu sytuacjach konieczne
jest w ramach pierwszego/ostatniego kilometra zastosowanie odpowiednio agregacji
albo deagregacji potoku pasazerskiego lub strumienia przesytek (zob. wiecej Dabek,
2013: 27-30), w czym moga by¢ pomocne réznorakie §rodki mikromobilnosci.

Srodki transportu mikromobilnosci

Srodki transportu mikromobilno$ci mozna klasyfikowaé wedtug réznych kategorii,
z ktorych jako najwazniejsze wymienia si¢:

— uwarunkowania prawne,

— sposéb napedu,

— moc zainstalowanego silnika,

— predkosc,

— zasieg,

— masa wlasna,

— liczba przewozonych oséb,

— przeznaczenie,

— dostep do infrastruktury transportowej,

— kategorie konstrukcyjne.

Portale o mikromobilnosci eco-drive.pl i smartride.pl do $rodkéw mikromobil-
nosci zaliczaja mikrosamochody, skutery, rowery i urzadzenia transportu osobistego
(mikropojazdy) tzw. UTO, na przyktad hulajnogi elektryczne i tego rodzaju urzadze-
nia mobilne.

Niemieckie rozporzadzenie regulujace status prawny mikropojazdow (PLEV —
ang. Personal Light Electric Vehicle) wymienia takie ich cechy, jak: posiadanie
dragzka kierowniczego lub uchwytowego, maksymalng predkos¢ konstrukcyjng od
co najmniej 6 km/h do maksymalnie 20 km/h, ograniczenie mocy do 500 W lub dla
pojazddéw samobalansujacych do 1400 W, a takze spelnienie minimalnych wymogow
dotyczacych dynamiki jazdy (Ordinance on the use of personal light electric vehicles
(PLEYV) on public roads and amending other road traffic regulations, 2019).

H. Dediu wyroéznia 5 kategorii mikromobilnosci, ktoére wiaze z pokonywanymi
przez nie $rednimi odleglo$ciami, srednia ich predkoscig oraz masg wiasng (tab. 1).
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Tabela 1. Kategorie mikromobilnosci w ujeciu H. Dediu

Kategoria Srednia odleglos¢ Srednia predko$é Maksymalna masa
(km) (km/h) wiasna (kg)
skuter/rower 3,22 10 25
e-rower 6,44 19 50
motorower 11,27 34 100
lekki quad 22,54 68 200
ciezki quad - 97 500

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Dediu, 2019b.

W Polsce Prawo o ruchu drogowym (PoRD) definiuje rowery, wozki rowero-
we, wozki inwalidzkie, motorowery, motocykle, czterokotowce, a takze pojazdy sa-
mochodowe bedace pojazdami silnikowymi, ktorych konstrukcja umozliwia jazde
z predkos$cig przekraczajaca 25 km/h (okreslenie to nie obejmuje ciggnika rolnicze-
go0) (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. 1997, nr 98,
poz. 602). Dotychczas (tj. do wrzesnia 2019 roku) nie zalegalizowano pojazdow mi-
kro, czyli urzadzen transportu osobistego (UTO), chociaz jest juz opracowany odpo-
wiedni projekt i trwajg prace zwiazane z jego legalizacjg.

Wedtug PoRD rower to pojazd o szeroko$ci nieprzekraczajacej 0,9 m porusza-
ny sita mig$ni osoby jadacej tym pojazdem. Moze by¢ wyposazony w uruchamiany
naciskiem na pedaly pomocniczy naped elektryczny zasilany pradem o napigciu nie
wyzszym niz 48 V o znamionowej mocy cigglej nie wigkszej niz 250 W, ktdrego
moc wyj$ciowa zmniejsza si¢ stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci
25 km/h. Natomiast wozek rowerowy to pojazd o szerokosci powyzej 0,9 m prze-
znaczony do przewozu osob lub rzeczy, poruszany sita mig$ni osoby jadacej tym
pojazdem. Wozek ten podobnie jak rower moze by¢ wyposazony w uruchamiany
naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny zasilany pradem o napigciu nie
wyzszym niz 48 V o znamionowej mocy ciagtej nie wigkszej niz 250 W, ktoérego
moc wyjsciowa zmniejsza si¢ stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predko-
$ci 25 km/h. Kolejnym jest wozek inwalidzki umozliwiajacy poruszanie si¢ osoby
niepetlnosprawnej, napedzany silg migsni ludzkich lub za pomocs silnika, ktérego
konstrukcja ogranicza predkos¢ jazdy do predkosci pieszego.

PoRD definiuje rowniez motorower dwu- lub trojkotowy zaopatrzony w silnik
spalinowy o pojemnosci skokowej nieprzekraczajgcej 50 cm?® lub w silnik elektryczny
0 mocy nie wigkszej niz 4 kW, ktorego budowa ogranicza predkos¢ jazdy do 45 km/h,
a takze motocykl dwukotowy albo dwukotowy z bocznym woézkiem, lub trojkotowy
o symetrycznym rozmieszczeniu kol, spetniajacy kryteria klasyfikacji dla pojazdow
odpowiednio dla kategorii L3e albo L4e, albo L5e, o ktorych mowa w Rozporzadze-
niu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 r.
w sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazdéw dwu- lub trzykotowych oraz czte-
rokotowcow (Dz.Urz. UE L 60 z 2.03.2013 z pdzn. zm.) (zob. Dediu, 2019c¢).
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W PoRD wyrézniono réwniez czterokotowce — pojazdy samochodowe przeznaczo-
ne do przewozu oséb lub tadunkow, z wytgczeniem samochodu osobowego, cigzaro-
wego 1 motocykla, ktérych masa wlasna nie przekracza w przypadku przewozu rzeczy
550 kg, a w przypadku przewozu oso6b — 400 kg oraz czterokotowce tzw. lekkie, ktorych
masa wlasna nie przekracza 350 kg, a konstrukcja ogranicza predkos¢ jazdy do 45 km/h.

W projekcie ustawy o zmianie ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych opublikowanej dnia 30 lipca 2019 r.
resort infrastruktury — autor projektu — zaproponowal dwie nowe definicje:

1. Urzadzenie transportu osobistego (UTO) — urzadzenie konstrukcyjnie przezna-
czone do poruszania si¢ wylacznie przez kierujacego znajdujacego si¢ na tym
urzadzeniu, o szeroko$ci nieprzekraczajacej w ruchu 0,9 m, dtugosci nieprze-
kraczajacej 1,25 m, masie wlasnej nieprzekraczajacej 20 kg, wyposazone w na-
ped elektryczny, ktorego konstrukcja ogranicza predkos¢ jazdy do 25 km/h.

2. Pojazd elektryczny lekki — pojazd wyposazony w pomocniczy naped elek-
tryczny oraz wykorzystujacy do napgdu wylacznie energie elektryczng aku-
mulowang przez podlaczenie do zewnetrznego zrddta zasilania.

Projekt ten, cho¢ spotkat si¢ z licznymi uwagami, konsekwentnie prowadzi do
legalizacji kolejnych $rodkéw transportowych mikromobilnos$ci i okresla zasady
ich uczestnictwa w ruchu drogowym (zob. Projekt ustawy dot. UTO opublikowany,
2019; UTO. Konsultacje zakonczone. Wskazano na bledy ustawy, 2019).

Urzadzenia transportu osobistego, tzw. UTO, to migdzy innymi takie srodki mi-
kromobilno$ci, jak: hulajnogi elektryczne szczegolnie rozpowszechnione w miastach
w systemie komercyjnego sharingu, deskorolki, urzadzenia typu segway, Huller
1 wiele innych. Zestawienie Srodkoéw transportu mikromobilno$ci w oparciu o obec-
ne i przyszte Prawo o ruchu drogowym pokazano w tabeli 2.
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Przykiady wybranych srodkow transportowych
mikromobilnosci

W Polsce stale przybywa s$rodkéw mikromobilnosci. Duzym zainteresowaniem,
szczegolnie wérdd miodego pokolenia, cieszg si¢ urzadzenia transportu osobistego
(UTO). Sprzyja temu rozwdj nowych technologii napgdowych i informatycznych,
dostepnos¢ i tym samym duza popularno$¢ wsrdd uzytkownikow tego sposobu trans-
portu. Srodki transportowe mikromobilnosci charakteryzuje réznorodno$é konstruk-
cjii technologii. Moga one stuzy¢ do przewozu oso6b i lekkich tadunkéw. Pierwowzo-
rem dla ich konstrukcji byly migdzy innymi welocypedy — rowery biegowe, bicykle,
klasyczne rowery, trojkotowce i tym podobne rozwigzania transportowe powolnego
przemieszczania. Ze wzgledu na ograniczong objetos$¢ niniejszego artykutu zapre-
zentowano tylko klika charakterystycznych obecnie srodkéw transportowych mikro-
mobilnosci, a mianowicie: hulajnoge, monocykl, rower cargo i mikrosamochod.

Jako pierwsza wymienia si¢ powszechnie rozpoznawang miejska hulajnogg elek-
tryczng najczgsciej wykorzystywana do przemieszczania si¢ w pierwszym i ostatnim
kilometrze podrézy. Pelne natadowanie baterii tego urzadzenia umozliwia przebycie
nawet 30-kilometrowego odcinka podrozy (rys. 2). Hulajnoga miejska posiada silnik
elektryczny, ktory umozliwia jej rozpedzenie si¢ srednio do 25 km/h. Istniejg jednak
konstrukcje hulajnég mogace osiagnad jeszcze wicksze predkosci. Na rynku znajduje
si¢ duzo modeli hulajnog miejskich czgsto o zblizonych do siebie parametrach.

Rysunek 2. Miejska hulajnoga elektryczna

Zrédto: Hulajnogi elektryczne, Warszawa. Jest ich juz prawie 4 tysigce, a bedzie jeszcze wiecej.

Kolejna to hulajnoga do jazdy off-roadowe;j (rys. 3) posiadajaca parametry zbli-
zone do skuteréw elektrycznych, jednak ze wzgledu na swdj rozmiar nazywana jest
hulajnogg elektryczng. Urzadzenie to jest napedzane silnikiem elektrycznym o mocy
nawet do 5400 W, ktory pozwala osiagnac predkos¢ od 30 do nawet 90 km/h. Jego
zasigg jest znacznie wigkszy niz hulajnogi przeznaczonej do jazdy miejskiej — hu-


https://pl.wikipedia.org/wiki/Welocyped
https://pl.wikipedia.org/wiki/Bicykl
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lajnoga typu off-road moze przejechac¢ nawet do kilkudziesieciu kilometrow bez ko-
niecznosci tadowania akumulatora (Hulajnoga elektryczna). Wiele z nich spotyka si¢
w miejscowosciach wypoczynkowo-rekreacyjnych.

Rysunek 3. Hulajnoga elektryczna off-road Velex

Zrédto: Hulajnoga elektryczna off-road Velex, Pinterest.

Rysunek 4. Elektryczna hulajnoga Huler

Zrédto: Hooler Electric Scooter.

Hulajnoga elektryczna Huler umozliwia jazde zard6wno w pozycji stojacej, jak
1 siedzgcej (rys. 4). Moze mie¢ zastosowanie do réznorodnych celow, na przyktad
W przemieszczaniu si¢ w miastach, jako narzedzie pracy dla shuzb patrolowych,
w halach produkcyjnych, na duzych obszarach placéw, hurtowni. Hulajnoga moz-
na przewozi¢ drobne tadunki na bagazniku, w skrzyni, koszu przednim, w sakwach
(Hooler Electric Scooter).

Kolejnym interesujacym $rodkiem mikromobilno$ci wykorzystywanym w miej-
skich podrézach, cho¢ nie tylko, jest monocykl elektryczny — jednokotowy pojazd
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elektryczny, wykorzystujacy zyroskop iakcelerometr w celu sterowania silnikiem
elektrycznym, co umozliwia jazde na jednym kole. Monocykl elektryczny przeznaczo-
ny jest do transportu jednej osoby na krotkich dystansach, gtéwnie w terenach miej-
skich (rys. 5). Z monocyklu korzysta si¢ w pozycji stojacej. Sterowanie odbywa si¢
poprzez pochylanie ciata kierujacego. Za utrzymanie réwnowagi w przod i tyt odpo-
wiada zyroskop elektroniczny wraz z elektronikg sterujaca silnikiem. Za utrzymanie
réwnowagi na boki odpowiada kierujacy pojazdem. Monocykle elektryczne stuza do
szybkiego przemieszczania si¢ na niewielkie odleglosci (5-15 km) glownie w mia-
stach, do czego stosuje si¢ kota o wymiarach 14 1 16 cali. Powstaly rowniez monocykle
na kotach 18- i 22-calowych, ktore sprawnie poruszaja si¢ w terenach lesnych czy na
drogach gruntowych. Monocykle sa mniejsze od rowerdéw i z reguly szybsze, moga
takze pokonywa¢ wzniesienia o pochyleniu wzdluznym przekraczajacym 20-30 stop-
ni. W wigkszosci zastosowan monocykle elektryczne sg uzywane do szybkiego dojaz-
du do pracy, ale coraz czgsciej znajduja takze zastosowanie w turystyce. Elektryczny
monocykl umozliwia pokonywanie niewysokich kraweznikow i poruszanie si¢ po dro-
gach o nierdwnej nawierzchni. Ze wzgledu na niewielkie gabaryty i mas¢ moze by¢
podobnie jak zwykta walizka przenoszony przez uzytkownika (Monocykl elektryczny).

Rysunek 5. Monocykl elektryczny Airwheel X3

Zrédto: Swiat pojazdow.

Nastepny przyktad to rower towarowy o szerokosci nieprzekraczajacej 90 cm,
zbudowany lub przystosowany do przewozu towarow i osob (rys. 6). Rowery towa-
rowe sg popularnym srodkiem transportu w krajach takich jak Dania, Holandia czy
Niemcy. Roweru towarowego nie nalezy myli¢ z rikszg, ktora stuzy wytacznie do
przewozu 0sob, a jej szerokos$¢ zwykle przekracza 90 cm (zgodnie z polskim prawem
jest to wozek rowerowy, ktory nie moze korzysta¢ z infrastruktury przeznaczonej
dla rowerzystow). Istnieje wiele konstrukcji roweréw towarowych, a te najczesciej
spotykane dzielg si¢ na trzy podstawowe grupy: trojkotowce, long-john 1 long-tail
(Rower transportowy).


https://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%BByroskop
https://pl.wikipedia.org/wiki/Akcelerometr
https://pl.wikipedia.org/wiki/Dania
https://pl.wikipedia.org/wiki/Holandia
https://pl.wikipedia.org/wiki/Niemcy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Riksza
https://pl.wikipedia.org/wiki/W%C3%B3zek_rowerowy
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Rysunek 6. Rower transportowy cargo Babboe Big
Zrédto: Rowery stylowe.pl.

Rysunek 7. Mikrosamochdd Renault Twizy
Zrédto: Rybicki, 2011.

Mikrosamochody moga stuzy¢ do przewozu 0séb lub niewielkich tadunkéw (rys.
7 18). Pojazdy takie sa zazwyczaj zasilane elektrycznie, cechuja si¢ wigc zerowym
poziomem emisji, a ponadto wykorzystuja wiekszo$§¢ funkcji nowoczesnej e-taczno-
Sci (e-connectivity) stosowanej w tradycyjnych samochodach. Spotyka si¢ réwniez
rozwigzania hybrydowe. W przysztosci mikrosamochody moga sta¢ si¢ w petni au-
tonomiczne.
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Rysunek 8. Mikrosamochéd Toyota i-Road

Zrédto: Popkiewicz, b.r.

Koncepcje autonomicznych mikrosamochodéw — jak LUTZ Pathfinder, opraco-
wany przez rzad brytyjski oraz brytyjskg firm¢ RDM Group, czy EN-V stworzony
przez firmy General Motors i1 Segway — sg obecnie oceniane pod katem przydatno-
$ci dla wspotuzytkowanych flot w miastach przysztosci (zob. Sumatran, Fine, Gon-
salvez, 2019). Warto tez zauwazy¢, ze mikropojazdy posiadajg mas¢ wlasng ponizej
500 kg (np. francuski Twizy — 450 kg, japonski i-Road 350 kg) oraz zajmuja mato
miejsca (np. na jednym miejscu parkingowym mogg zmiescic si¢ cztery i-Roady).

Czynniki stymulujace i hamujace rozwoj mikromobilnosci
w miastach

Mikromobilno$¢ w coraz szerszym zakresie opanowuje obszary miast i z pewno$cig
nie stanowi tymczasowego trendu. Srodki mikromobilnosci moga by¢ alternaty-
w3 dla transportu samochodami osobowymi i tym samym uzupeinia¢ komunikacje
miejska. Na stale rosnaca popularno$¢ mikromobilnosci sktada si¢ wiele czynnikow,
z ktorych jako najwazniejsze mozna wymienic:

— skracanie czasu na dotarcie do koncowego celu podrozy,

— elastyczno$¢ przemieszczania sie,

— propagowanie zdrowego stylu Zycia,

— troske o $rodowisko,

— wsparcie samorzagdoéw miast,

— utrudnienia dla samochodéw osobowych,

— model prowadzenia biznesu,

— czynniki ekonomiczne.

Mikromobilno$¢ umozliwia skrécenie czasu na dotarcie do koncowego celu po-
drézy, gdyz oferuje odpowiedni $rodek transportu pozwalajacy na szybsze pokonanie
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pierwszego i ostatniego kilometra. Srodek ten moze by¢ dostepny nieomal w miejscu
zamieszkania osoby rozpoczynajacej podr6z w pierwszym, jak rowniez w konco-
wym odcinku podrézy, gdzie nie dociera transport publiczny. Ustuga mikromobilno-
$ci jest elastyczna, prawie w kazdym miejscu i o kazdej porze dostgpna na zawotanie.
Osoby korzystajace ze $srodkéw mikromobilnosci, szczegdlnie niezmotoryzowanych
(napedzanych sita miesni), przyczyniaja si¢ do oszczgdzania zasoboéw naturalnych,
nie emitujg szkodliwych sktadnikéw do atmosfery i tym samym poprzez staly ruch
prowadzg zdrowy styl zycia. Bardzo istotnym czynnikiem jest mozliwo$¢ wsparcia
mikromobilno$ci przez samorzady miast. Argumentem zach¢cajacym do korzystania
i tym samym rozwoju mikromobilno$ci moze by¢ ograniczanie przez miasta inwe-
stycji zwigkszajacych przepustowosci niektdrych ciggow komunikacyjnych czy tez
tworzenie nowych miejsc parkingowych dla samochodéw osobowych. Im trudniej
porusza¢ si¢ samochodem osobowym, tym cze$ciej mieszkafcy miast powinni ko-
rzysta¢ z innych sposobdw przemieszczania si¢ (Prezydenci o mikromobilnosci. To-
masz Andrukiewicz, Etk, 2019a). Réwniez istotnym czynnikiem stymulujgcym jest
model udostepniania i zwrotu $rodkéw mikromobilnosci. Model swobodny, tzw.
free-float, jest bardzo wygodny dla kazdego uzytkownika, poniewaz w zaden spo-
sob go nie ogranicza, umozliwia natomiast pelng swobode wyboru trasy przejazdu
mig¢dzy dowolnymi punktami podrozy (Prezydenci o mikromobilnosci. Rafael Roka-
szewicz, Gltogow, 2019b). Model ten powinien tez uwzglednia¢ charakter zabudowy
miasta, liczbe jego mieszkancow, ruchliwo$¢ i wiele innych okolicznosci. Wszystkie
wymienione czynniki muszg takze spetnia¢ kryteria ekonomiczne, a przede wszyst-
kim dostarcza¢ wymiernej warto$ci dodanej dla miast, wszystkich ich mieszkancow
1 uzytkownikoéw mikromobilnosci.

Wskazane powyzej przestanki majg zasadniczy wptyw na zainteresowanie oma-
wiang formg przemieszczania osob i fadunkow, jednoczesnie stymulujg jej rozwoj
1 stanowig istotny czynnik zréwnowazonego rozwoju. W miastach w najblizszej per-
spektywie czasowej nalezy oczekiwa¢ dalszego wzrostu zainteresowania alternatyw-
nymi sposobami przemieszczania osoéb. Podobne zmiany, cho¢ nie tak szybkie, beda
nastgpowac w obszarze przewozow tadunkow. Wszystko to powinno stopniowo eli-
minowa¢ w miastach indywidualne $rodki transportu oséb, a takze czeSciowo samo-
chody dostawcze na korzy$¢ uzywania rowerow, rowerow cargo, mikrosamochodéw,
hulajnég i tym podobnych urzadzen transportowych oraz korzystania w wigkszym
zakresie z transportu publicznego zwtaszcza w centrach coraz bardziej zattoczonych
miast.

Na mikromobilno$¢ oprocz czynnikdéw stymulujacych oddzialuja réwniez czyn-
niki hamujace, popularnie zwane barierami komplikujacymi jej rozwdj. Naleza do
nich miedzy innymi:

— nienadgzanie prawa za postgpem w transporcie,

— brak odpowiedniej infrastruktury dla srodkow mikromobilnosci,

— niedostatki zarzgdzania mikromobilnoscia,
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— mentalno$¢ uzytkownikow,

— kult samochodu osobowego,

— jesienne i zimowe pory roku,

— model prowadzenia biznesu,

— rosngca liczba 0s6b w podesztym wieku,

— zagrozenie bezpieczenstwa przemieszczajacych si¢ osob.

Obecnie (wrzesien 2019 roku) glowna barierg jest brak uregulowan prawnych,
bez ktorych dalszy rozwdj mikromobilnosci stanie si¢ problematyczny. Najwazniej-
sze jest ustalenie, jakimi §rodkami transportu sg hulajnoga i podobne urzadzenia,
oraz wprowadzenie odpowiednich definicji w Prawie o ruchu drogowym, a takze
wskazanie, po jakich ciggach komunikacyjnych moga porusza¢ si¢ te urzadzenia.
Brak jasnych regut przektada si¢ na brak dziatan rozwojowych ze strony rynku ko-
mercyjnego i operatoréw udostepniajacych $rodki mikromobilno$ci. Kolejnag barie-
ra jest odpowiednia dla $rodkéw mikromobilnosci infrastruktura w aglomeracjach,
ktéra powinna zapewniaé¢ bezproblemowy i szybki dojazd z obrzezy miast do ich
$cistego centrum, nie powodujac przy tym utrudnien i zagrozen dla pieszych i in-
nych uczestnikéw ruchu. Infrastruktura powinna réwniez gwarantowa¢ miejsca do
przechowywania i tadowania mikromobilnych urzadzen, a tego permanentnie bra-
kuje. Projektujac nowe drogi i chodniki, zwykle uwzglednia si¢ miejsca postojowe
dla samochodéw, a pomija §rodki mikromobilno$ci. Gdyby traktowaé jako standard
budowe bezpiecznych miejsc postojowych dla mikromobilnych urzadzen, zwigkszy-
loby si¢ zainteresowanie uzywaniem nowych rozwigzan komunikacyjnych. Jedno
typowe migjsce postojowe jest w stanie pomiesci¢ 10 urzadzen transportu osobiste-
go (Prezydenci o mikromobilnosci. Tomasz Andrukiewicz, Etk, 2019a). W miastach
zauwaza si¢ niedostatki w zarzgdzaniu mikromobilno$cig. Przyktadowo, nie czeka-
jac na zmiany w prawie, miasta moga same regulowac przemieszczanie si¢ srodkow
transportowych mikromobilnosci poprzez ograniczenia lub utatwienia w dostgpie do
infrastruktury przeznaczonej dla pieszych, prowadzi¢ profilaktyke w zakresie bez-
piecznych zachowan uzytkownikow $rodkéw mikromobilnosci, a takze ich kontrole.
Bariera sa ponadto sami uzytkujacy i ich mentalno$¢. Zwiazane to jest z kulturg ko-
rzystania z tego rodzaju ustug. Przyktady porzucania hulajnég w najdziwniejszych
miejscach, wigcznie z przejSciami dla pieszych, na jezdni czy $ciezce rowerowej
moga budzi¢ niezadowolenie i negatywne opinie o tym sposobie przemieszczania si¢
w miastach (Prezydenci o mikromobilnosci. Tomasz Andrukiewicz, Etk, 2019a; zob.
wigcej Kaczmarek, 2019). Zdarzaja si¢ takze ryzykowne zachowania uczestnikow
systemu mikromobilno$ci i tragiczne wypadki z ich udziatem.

Jesli chodzi o zakorzeniony w naszym spoteczenstwie kult samochodu osobo-
wego, to jeszcze dtugo bedzie on decydowat o nawykach ludzi. Dla wielu 0sob sa-
mochdd to prestiz, $wiadczy on o zyciowym sukcesie, rowniez jest wizytowka fir-
my i stanowiska jego wlasciciela. Ambicjg i celem samym w sobie wielu rodzin jest
posiadanie kilku samochodow. Pozytywny jest fakt, ze juz wiele os6b bardziej ceni



Zréwnowazony rozwéj z perspektywy mikromobilnosci 183

sobie mozliwo$¢ czerpania pozytku z rzeczy niz posiadanie jej na wlasnos$¢. Wspot-
uzytkowanie staje si¢ normalnoscia, a dla mieszkancéw miast nie powinno stano-
wi¢ zadnego problemu. W Polsce, jak i we wszystkich krajach umiarkowanej stre-
fy geograficznej wystgpuja duze roznice temperatury mi¢dzy latem i zima. Zwykle
w sezonie zimowym ruch na $ciezkach rowerowych zmniejsza sig, co jest sytuacjg
normalng, cho¢ stale przybywa osob korzystajacych ze $rodkéw mikromobilnos$ci
przez caty rok. Utrudnieniem moze by¢ takze niewlasciwie dobrany do struktury
miasta model prowadzenia biznesu mikromobilno$ci, gdyz nie zawsze model swo-
bodny jest najlepszym rozwigzaniem. Z kolei model stacyjny posiada wade¢ polega-
jaca na poniesieniu znacznych naktadéw finansowych na przygotowanie miejsca pod
stacje dokujaca oraz potrzebuje zapewnienia odpowiedniej liczby takich stacji, aby
korzystanie z ustugi nie byto ucigzliwe dla uzytkownikéw (Prezydenci o mikromo-
bilnosci. Rafael Rokaszewicz, Glogow, 2019b). Mozna tez zastosowaé polaczenie
modelu swobodnego ze stacyjnym i prowadzi¢ dziatalnos¢ w oparciu o modele hy-
brydowe. Bariera dla rozwoju mikromobilnosci jest tez starzejace si¢ spoleczenstwo.
Naturalnie wiec z niektoérych rozwigzan mikromobilno$ci nie bedg mogty korzystac
osoby w podesztym wieku, mniej sprawne ruchowo i niedot¢zne, co nie oznacza,
ze mikromobilno$¢ wyklucza senioréw i preferuje wytacznie osoby mtode i zdrowe.

Podsumowanie

Alternatywne sposoby przemieszczania osob irzeczy w miastach oferowane przez
mikromobilno$¢ sg o tyle istotne i na czasie, ze w miastach stale przybywa samo-
chodow osobowych i dostawczych, co prowadzi do zatloczenia i jest ucigzliwe dla
srodowiska (hatas, pogarszajaca si¢ jako$¢ powietrza, brak parkingow itp.). Zaktoca
to konieczng rownowage pomiedzy systemem spotecznym, ekonomicznym i ekolo-
gicznym oraz zaprzecza idei zrbwnowazonego rozwoju.

W Polsce obserwuje si¢ duze zainteresowanie urzadzeniami transportu osobi-
stego, zwlaszcza w duzych miastach. Wynika to z duzej dostgpnosci UTP, a takze
z tego, ze nie wymagaja one wiele miejsca do parkowania i zapewniajg stosunkowo
tanig podr6z w porownaniu do podrézy samochodem, ponadto przyspieszaja przeby-
cie pierwszego i ostatniego kilometra podrézy. Duze zainteresowanie srodkami mi-
kromobilno$ci stymuluje rozwoj rynku ich producentow, ktdrzy oferuja coraz now-
sze, trwalsze 1 wygodniejsze w uzyciu rozwigzania. Jak to jednak zwykle bywa, za
rozwojem technologii nie nadgzaja regulacje prawne, co w tym przypadku jest o tyle
istotne, ze dotyczy szeroko rozumianego bezpieczenstwa ruchu.

Mikromobilno$¢ w klasycznym ujeciu (sita migéni lub silnik spalinowy) jest
od dawna znana i wykorzystywana w transporcie. Obecnie jej rozwoj poteguje ze-
roemisyjny i mikro w swoich wymiarach silnik elektryczny, odpowiedni zasobnik
energii i duza popularno$¢ w miastach. Srodkami mikromobilno$ci zainteresowani
sa nie tylko mlodzi mieszkancy miast, lecz takze firmy kurierskie stojace przed wy-
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zwaniami sprawnego dostarczania przesytek. Rozwojowi takiemu towarzysza liczne
bariery, z ktérych jako najwazniejsze nalezy przytoczy¢ bariery prawne, brak infra-
struktury, bariery mentalne i ekonomiczne oraz bariery zarzadzania.

Wydaje si¢, ze aby istotnie wptyna¢ na charakter przemieszczania si¢ 0sob
w miastach, zwigkszajac przepustowos¢ i bezpieczenstwo zarowno srodowiskowe,
jak i spoleczne, nalezy skupi¢ uwage przede wszystkim na promocji transportu zbio-
rowego w polaczeniu z promocjg mikromobilnosci. Odrebnym, lecz réwnie waznym
zagadnieniem pozostaje wykorzystanie mikromobilno$ci w dystrybucji na terenach
miejskich pojedynczych przesytek kurierskich.
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Summary
Sustainable development from the perspective
of micromobility

The issue of sustainable development in relation to micromobility
is rarely discussed in Polish scholarly literature. The concept of
micromobility is relatively new, although the means of transport
used by it have been known for a long time. The breakthrough
for distinguishing this term was the spread of electromobility
(e-mobility) — the use of electric motors in transport.

The aim of this article is to present micromobility in relation to
sustainable development issues and transport processes in
cities. The article is descriptive and closes with considerations
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on the factors stimulating and inhibiting the development of
micromobility in Poland. The article formulates four research
questions to which answers were sought based on the literature
on the subject and on the author’s own research. What
constitutes the essence of sustainable development in relation
to transport processes in cities? What is the issue of the first
and last kilometre in urban travel and where is the place for
micromobility? How can we classify the means of transport
of micromobility? Which factors stimulate the development of
micromobility in cities and which impede this development? The
article concludes with a summary.

Keywords: micromobility, personal transport device, urban
transport, sustainable development





