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Wstep

Mikromobilno$¢ stata sie pod wieloma wzgledami wazna i szybko rozwijajaca sie cze-
$cig transportu miejskiego. Powstajag nowe, innowacyjne pojazdy i urzagdzenia trans-
portu osobistego, w starych zas, takich jak rowery i hulajnogi, wprowadzane sa mo-
dyfikacje, ktére umozliwiajg ich uzytkowanie na zupetnie nowe sposoby. Co wiecej,
dzieki zmianom technologicznym, szczegdlnie w zakresie wspomagania elektryczne-
go, pojazdy te stajg sie bardziej dostepne dla grup spotecznych, ktére z réznych wzgle-
déw wczesniej nie korzystaty z mikromobilnosci. Sprzyja temu rozbudowa infrastruk-
tury dla mikromobilnosci oraz dostosowanie przestrzeni miejskiej do potrzeb nowych
typow mobilnosci. Dlatego w wielu miastach w Europie i na $wiecie réznego typu
rowery, hulajnogi, skutery i urzadzenia transportu osobistego sg wazng forma prze-
mieszczania sie, uzyskujac znaczacy udziat w podziale modalnym transportu miejskie-
go (Nikolaeva, 2024). Trend ten jest wspierany poprzez polityke transportowa miast,
panstw, a nawet ugrupowan ponadnarodowych, takich jak Unia Europejska (Dz. Urz.
UE, 2024) czy Stowarzyszenie Narodéw Azji Potudniowo-Wschodniej (Association of
South-East Asian Nations — ASEAN) (ASEAN, 2021: 28).

Szczegdlna role w upowszechnianiu dostepnosci do nowoczesnych pojazddw
mikromobilnych odgrywajg systemy mikromobilnosci wspétdzielonej. Chodzi tu
gtébwnie o systemy rowerdw, hulajndg oraz rzadziej skuteréw wspodtdzielonych, ktére
w ostatnich latach staty sie powszechnie dostepne w wielu miastach Europy i $wiata.
Sa one elementem tzw. ekonomii wspotdzielenia, ktéra jest niekiedy przedstawiana
jako alternatywny kierunek rozwoju miast (Banaszek, 2016). Badania nad nimi wpisuja
sie wiec w nurt ekonomii zrbwnowazonego rozwoju (Janczewski i Janczewska, 2019).
Systemy te dajg mozliwos¢ skorzystania z nowoczesnych urzadzer osobom, ktére nie
chca lub z ré6znych powodéw nie moga naby¢ pojazddéw mikromobilnosci na wiasnosé
(Standing i in,, 2019). Pojazdy wspétdzielone mogg by¢ tez wykorzystywane w inny
sposéb niz wiasne, ze wzgledu na brak koniecznosci przewozenia ich w innych pojaz-
dach podczas dtuzszych podrézy oraz mozliwos¢ wypozyczenia i pozostawienia ich
w miejscach, gdzie postugiwanie sie w ten sposdb pojazdem prywatnym nie bytoby
mozliwe lub praktyczne (McKenzie, 2020).

Wykorzystanie pojazddéw mikromobilnosci wspétdzielonej wigze sie z wieloma
pozytywnymi efektami zewnetrznymi (positive externalities), m.in. ze zwiekszeniem
dostepnosci transportowej miast, redukcja emisji zanieczyszczen oraz gazéw cieplar-
nianych, pomniejszeniem problemu kongestii w ruchu ulicznym (Cohen i Kietzmann,
2014). Jednak wywotuje takze negatywne efekty zewnetrzne (negative externalities),
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takie jak wypadki drogowe czy problemy wynikajace z nieprawidtowego lub nieupo-
rzagdkowanego parkowania tego typu pojazdéw (Liao i Correia, 2022). Z powyzszych
wzgledéw mikromobilnos¢ wspétdzielona stata sie tematem wielu prac publikowa-
nych zarébwno w miedzynarodowych, jak i w polskich czasopismach naukowych. Ry-
nek mikromobilnosci wspétdzielonej od poczatku swojego powstania dynamicznie sie
zmienia, nie tylko pod wzgledem technologicznym, strukturalnym, lecz takze organi-
zacyjnym, dlatego wciaz pojawiaja sie nowe problemy i wyzwania, ktére s3 omawiane
w kolejnych publikacjach (Siiin., 2019).

Réwniez w Polsce rynek mikromobilnosci wspétdzielonej przechodzi dynamiczne
przemiany. Zmienia sie jego struktura. Dominujgce niegdys systemy roweréw miej-
skich stanety w obliczu intensywnego rozwoju hulajnég wspoétdzielonych. Kryzys
przechodzg systemy skuterow wspotdzielonych. Wprowadzane sg nowe, dajace nie-
znane dotad mozliwosci generacje roweréw miejskich, a ich floty sa uzupetniane przez
e-rowery. Nastepujg tez dynamiczne zmiany na rynku, ktére prowadza do bankructw
i przejec operatoréw mikromobilnosci wspétdzielonej. Przemiany te nasility sie w cza-
sie pandemii COVID-19, ktdra stata sie katalizatorem zmian na rynku mikromobilnosci
w Polsce. W rezultacie wielu mieszkarncéw miast zmienito swoje zachowania trans-
portowe i zaczeto korzysta¢ z nowych srodkéw mobilnosci. Zachowania transporto-
we uzytkownikéw mikromobilnosci wspétdzielonej byly przedmiotem badan przed
pandemia oraz w czasie jej trwania (szerzej na ten temat w podrozdz. 5.1). Jednak to,
w jaki sposéb pojazdy mikromobilnosci wspétdzielonej sa wykorzystywane w Polsce
po wyzej opisanych zmianach, pozostaje nadal kwestig niezbadana.

Dotychczas nie powstata takze zadna publikacja, w ktorej w sposéb przekrojowy
przedstawiono by rynek mikromobilnosci wspotdzielonej w Polsce, jego problemy
oraz zmiany na nim zachodzace. Niniejsze opracowanie zapefnia te luki badawcze.

Dlatego celem gtéwnym niniejszej monografii jest scharakteryzowanie rozwoju
rynku mikromobilnosci wspoétdzielonej, a takze zbadanie zachowan transportowych
jego uzytkownikéw oraz elementéw finansowania roweréw i hulajnég wspétdzielo-
nych w Polsce.

Dynamiczne przemiany na rynku mikromobilnosci — bankructwo najwiekszego
operatora roweréw wspétdzielonych w Polsce oraz liczne upadtosci i przejecia na
rynku hulajnég wspoétdzielonych pokazaty, ze istotnym problemem jest stabilno$¢
finansowa firm zarzadzajacych flotami pojazdéw mikromobilnych. Stad kluczowa
dla rozwoju mikromobilnosci wspotdzielonej w Polsce, a w szczegdlnosci dla syste-
mow rowerdw miejskich jest kwestia ich finansowania. Dzieki srodkom prywatnych
inwestorow rozwinety sie systemy hulajnég i skuterow wspétdzielonych, jednak ich
stabilnosc¢ finansowa w dtuzszym okresie stoi wcigz pod znakiem zapytania. Systemy
roweréw miejskich sg znacznie dtuzej obecne na rynku, ale ich dziatalno$¢ w Polsce od
poczatku wymagata wsparcia sSrodkami publicznymi.

Mikromobilnos$¢ wspdtdzielona jest szeroko opisywana w literaturze Swiatowej,
lecz badania te majg najczesciej charakter transportowy. Odnosza sie np. do roli mi-
kromobilnosci w zastepowaniu samochoddéw (Abduljabbar i in., 2021), kwestii reloka-
cji urzadzen (Warrington i Ruchti, 2019) lub zachowan transportowych uzytkownikdéw
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(Orozco-Fontalvo i in,, 2024). Rzadziej natomiast podnoszone s kwestie ekonomiczne
czy finansowe. Nieliczne z tych opracowan dotycza przyktadowo tematéw zwigzanych
z modelami biznesowymi mikromobilnosci wspétdzielonej (Cohen i Kietzmann, 2014),
wyceng ustug tego typu (Jara-Diaz i in., 2022) oraz ich opodatkowaniem (MacArthur
i in., 2024), a takze optymalizacjg cen (Chen i in., 2019). W Polsce badania na temat
wrazliwosci cenowej uzytkownikéw elektrycznych i standardowych roweréw wspot-
dzielonych prowadgzit autor tej monografii wraz z wspotautorami (Bielinski i in., 2024).
Ze wzgledu na brak dostepu do danych dotyczacych dziatalnosci operacyjnej opera-
torow mikromobilnosci wspotdzielonej kwestia finansowania systeméw mobilnosci
pozostaje praktycznie niezbadana. Systemy te sa bowiem finansowane czesto przez
start-upy (Chambers, 2020), firmy stosunkowo mtode, nierzadko korzystajace ze srod-
kéw venture capital (Stehlin i Payne, 2022) lub innego typu inwestoréw strategicznych
(Stehlin i in., 2020). Jesli chodzi natomiast o systemy roweréw miejskich, to sa one
w Polsce (a takze w wiekszosci miast Unii Europejskiej) dofinansowywane ze srodkéw
publicznych.

Kolejna zidentyfikowang lukg badawcza, ktéra nie zostata wypetniona adekwatny-
mi badaniami naukowymi, jest zasadnos¢ finansowania systemoéw rowerdw i ewentu-
alnie hulajnég wspotdzielonych w oczach mieszkancéw miast. To wiasnie mieszkancy
moga W najwiekszym stopniu skorzystac z pozytywnych efektéw zewnetrznych funk-
cjonowania tych systeméw, ale tez moga by¢ najbardziej narazeni na ich negatywne
efekty. W zwigzku z tym réznie moga oni postrzegac wartosé systeméw mikromobilno-
$ci wspotdzielonej. Niniejsze opracowanie stara sie wypetnic takze te luke badawcza.

Opinia ta jest szczegdlnie istotna ze wzgledu na to, ze niektdre miasta, jak np. Po-
znan, rezygnujg ze wspierania systemow rowerow wspoétdzielonych, by ograniczy¢
wydatki, lub drastycznie zmieniajg sposéb ich funkcjonowania, np. Krakéw. Z kolei
inne osrodki, takie jak Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia czy Obszar Metropolital-
ny Gdansk-Gdynia-Sopot, realizuja wielomilionowe inwestycje, tworzac rozbudowa-
ne systemy roweréw wspotdzielonych.

W tym kontekscie kluczowe staje sie pytanie, czy spoteczenstwo (w tym osoby nie-
korzystajace z tych systemow) dostrzega, ze pozytywne efekty zewnetrzne dziafania
systemoéw mikromobilnosci wspétdzielonej przewazajg nad negatywnymi, a ponadto
zauwaza ich wartos$¢ i sqdzi, ze systemy te powinny by¢ subsydiowane ze $rodkéw
publicznych.

Z tego wzgledu sformutowano gtéwng teze niniejszego opracowania, ktéra brzmi:
wspotfinansowanie systeméw roweréw i hulajnég wspétdzielonych ze srodkéw pu-
blicznych jest zasadne i akceptowalne spotecznie ze wzgledu na ich wartos¢ w tworze-
niu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

W zwiazku z tym celami pomocniczymi monografii staty sie identyfikacja efektow
zewnetrznych, ktére sprawiaja, ze mieszkaricy miast sa mniej lub bardziej przychylni
idei wspotfinansowania systeméw mikromobilnosci wspotdzielonej, oraz okreslenie
dziatan, jakich mozna dokonac w celu mitygacji negatywnych efektéw zewnetrznych
i wsparcia pozytywnych. W wyzej sformutowanej tezie pominieto kwestie skuterow
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wspodtdzielonych ze wzgledu na niewielkg skale dziatalnosci takich systemoéw w prze-

strzeni wspotczesnych polskich miast i ich zanikajacy charakter.

Aby utatwi¢ realizacje przedstawionych celéw i okredli¢ przestanki potwierdza-
jace gtébwna teze pracy, postawiono trzy nastepujace pytania badawcze (research
questions — RQ):

RQ1: W jaki sposdb rozwdj systemoéw hulajndg wspdtdzielonych i pandemia wptynety
na wykorzystanie systemdw mikromobilnosci w polskich miastach?
Odpowiedz na to pytanie umozliwia zrozumienie zmian zachowan transporto-
wych, jakie nastapity na rynku mikromobilnosci w ostatnich latach. Pokazuje
takze, w jaki sposob wykorzystywane sg pojazdy mikromobilnosci wspétdzielo-
nej po wspomnianych zmianach.

RQ2: Czy istnieje poparcie spoteczne dla finansowania systemdw mikromobilnosci
wspétdzielonej?

To pytanie odnosi sie do gtéwnej tezy badawczeji postrzeganej przez mieszkan-
cow polskich miast wartosci systemoéw mikromobilnosci wspotdzielonej.

RQ3: Z jakich powodéw mieszkancy polskich miast preferujg wspieranie systeméw
roweréw miejskich lub hulajnég wspotdzielonych?

Pytanie to zostato sformutowane ze wzgledu na potrzebe lepszego poznania
i zrozumienia kwestii poparcia spotecznego finansowania dla poszczegdlnych
typow systemoéw mikromobilnosci.

Wyzej przedstawione zagadnienia wskazujg, ze przedmiotem badan w niniejszej mo-

nografii s dwie grupy probleméw zwigzanych zmikromobilnoscig wspétdzielona. Jed-

na dotyczy rozwoju systemow hulajndg i rowerdw, a takze sposobdéw i uwarunkowan
ich wykorzystania, co zostato zawarte w celu gtéwnym. Druga grupa zagadnien jest
zwigzana z systemem finansowania mobilnosci wspdtdzielonej i opiniami mieszkan-
c6w na ten temat, do czego odnosi sie tre$¢ ujeta w podstawowej tezie opracowania.

Na tej podstawie zostaty sformutowane dwa zestawy hipotez. W pierwszej grupie
wskazano hipotezy zwigzane z zachowaniami transportowymi uzytkownikéw mikro-
mobilnosci wspotdzielonej i realizacjg gtéwnego celu pracy. Weryfikacja tej grupy hi-
potez ma takze utatwi¢ odpowiedzZ na pytanie badawcze RQ1:

H1: Rozwdj systeméw hulajnég wspoétdzielonych oraz ograniczenia pandemiczne
sprawity, ze spadfo wykorzystanie roweréw wspodtdzielonych i wzrosto hulajnég
elektrycznych.

Hipoteza ma za zadanie weryfikacje zmian zachowan transportowych polskich
uzytkownikéw mikromobilnosci wspétdzielone;j.

H2: Czestotliwos¢ korzystania z rowerow i hulajnég wspétdzielonych rézni sie w za-
leznosci od charakterystyki demograficznej uzytkownikow.

Hipoteza ta dotyczy szeroko rozumianej charakterystyki demograficznej oséb,
ktore korzystaja z pojazdéw mikromobilnosci wspotdzielone;j.

H3: Cele wykorzystania hulajnég i rowerdw wspoétdzielonych réznig sie od siebie.
Weryfikacja tej hipotezy pozwoli na odpowiedz, czy hulajnogii rowery wspétdzie-
lone sg wykorzystywane w ten sam sposdb oraz czy zaspokajaja te same potrzeby
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transportowe. Jest to wazne zagadnienie ze wzgledu na kwestie finansowania
i tworzenia ram prawnych funkcjonowania takich systemow.

H4: Stan techniczny urzadzen ma znaczenie przy wyborze pojazdu mikromobilnosci

wspotdzielone;j.
Rozwoj systemdw rowerdw wspotdzielonych w niektérych miastach Polski zostat
zatrzymany, jednak analiza danych i informacji przedstawionych w podrozdzia-
le 3.1 wskazuje, ze nie tylko ekspansja operatoréw hulajnég wspétdzielonych czy
pandemia COVID-19 miaty negatywny wptyw na te systemy, ale przede wszyst-
kim jakos¢ $wiadczonych ustug. Zty stan techniczny byt powodem problemoéw
z funkcjonowaniem systemoéw w takich miastach, jak Bydgoszcz, £6dz i Poznan.
Weryfikacja hipotezy czwartej pozwoli wykaza¢ znaczenie stanu technicznego
pojazddéw mikromobilnosci dla oséb z nich korzystajacych.

Szczegdtowy opis weryfikacji przedstawionego wyzej pierwszego zestawu hipotez zo-

stat omoéwiony w rozdziale pigtym.

Aby stwierdzi¢, czy i w jakim stopniu mieszkancy polskich miast sg sktonni finan-
sowac rézne typy systemoéw mikromobilnosci wspotdzielonej, a takze rozszerzy¢ od-
powiedzi na drugie oraz trzecie pytanie badawcze (RQ2 i RQ3), sformutowano drugi
zestaw hipotez. Weryfikacja pierwszej z nich data odpowiedz na kluczowe pytanie
dotyczace finansowania tych systemow przez mieszkancéw miast w zaleznosci od ro-
dzaju systemu:

H5: Za utrzymanie systeméw rowerédw miejskich mieszkancy polskich miast byliby
w stanie zapfaci¢ wiecej niz za utrzymanie systemoéw hulajnég.

Chcac lepiej zrozumieé motywacje mieszkancdédw miast do finansowania systeméw
roweréw miejskich lub systemow rowerdéw wspotdzielonych, zweryfikowano takze
dwie kolejne hipotezy dotyczace kwestii korzystania z danego systemu:

H6: Istnieje istotna réznica miedzy kwotami, jakie osoby korzystajace i osoby nieko-
rzystajgce z rowerdw wspotdzielonych bylyby sktonne zaptacic za utrzymanie ta-
kich systemoéw.

H7: Istnieje istotna réznica miedzy kwotami, jakie osoby korzystajace i osoby nieko-
rzystajace z hulajndg wspotdzielonych bylyby sktonne zapfaci¢ za utrzymanie ta-
kich systemow.

Weryfikacje powyzej przedstawionych hipotez z zestawu drugiego przeprowadzono

za pomocg metody WTP (willingness to pay), co opisano w rozdziale széstym.

Wydatki publiczne na utrzymanie systeméw mikromobilnosci wspétdzielonej sg
finansowane przez podatnikdéw niezaleznie od tego, czy korzystaja oni z nich, czy nie.
Niemniej jednak nawet wéréd tej drugiej grupy podatnikdw znaczna cze$é 0s6b jest
skfonna do finansowania takiego rodzaju ustug. Prawdopodobnie wynika to z pozy-
tywnego postrzegania ich wartosci dla transportu miejskiego oraz efektow zewnetrz-
nych wynikajacych z wykorzystania mikromobilnosci wspdtdzielonej. Weryfikacja hi-
potez z drugiego zestawu nie daje jednak petnej odpowiedzi na pytanie badawcze
RQ3. Zaistniata wiec potrzeba rozszerzenia badania dotyczacego przyczyn, dla ktérych
mieszkancy polskich miast sg skfonni wspierac systemy roweréw oraz hulajndg wspoét-
dzielonych. Przedstawione w rozdziale széstym wyniki badania pokazuja, jakie opinie
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na temat tych systemdw oraz charakterystyki demograficzne mieszkancéw korelujag
z kwotami, jakie byliby oni sktonni przekaza¢ na utrzymanie systemoéw mikromobilno-
$ci. Systemy rowerdw miejskich w wielu miastach w Polsce iinnych krajach europejskich
sg finansowane z budzetéw miast. Natomiast do pewnego stopnia konkurencyjne do
nich systemy hulajnég wspétdzielonych zwykle nie sg subsydiowane ze Srodkéw pu-
blicznych. Operatorzy hulajndg wspotdzielonych znajdujg sie wiec w trudnej sytuacji —
konkurujg bowiem z systemami, ktére nie musza dziata¢ na zasadach rynkowych. Co
wiecej, wiele miast wprowadza ograniczenia dotyczace liczby udostepnianych hulaj-
ndg, osigganych przez nie predkosci czy miejsc, gdzie mozna je zaparkowad. Decyzje
te sg czesto podyktowane opiniami zamieszczanymi w artykutach prasowych, w kto-
rych opisywane sg negatywne efekty zewnetrzne zwigzane z uzytkowaniem hulajnég
wspotdzielonych, takie jak wypadki z ich udziatem, problemy ze Zle zaparkowanymi
urzadzeniami oraz ze zuzywaniem sie pojazddéw i ich utylizacjg. Nie sg one natomiast
oparte na badaniach naukowych weryfikujacych, czy powyzsze efekty zewnetrzne
faktycznie przeszkadzajg mieszkaricom miast i czy nie sa one rekompensowane przez
pozytywne efekty zewnetrzne, takie jak poprawa dostepnosci transportowej miast czy
kwestie ekologiczne, gdyz brak publikacji naukowych na ten temat. Niniejsza mono-
grafia wypetnia te luke badawcza i daje mozliwos¢ wgladu w percepcje wartosci sys-
temoéw mikromobilnosci wéréd mieszkancédw najwiekszych polskich miast, w ktérych
funkcjonowaly zaréwno systemy rowerdw miejskich, jak i hulajnog wspotdzielonych.
Przeprowadzone badanie umozliwito budowe modeli ekonometrycznych, ktére wska-
zuja, w jaki sposéb postrzeganie pozytywnych i negatywnych efektéw zewnetrznych
oraz opinie mieszkarncow miast na temat danego systemu korelujg z kwotami, jakie
byliby oni sktonni przekaza¢ na jego utrzymanie. Co wiecej, przeprowadzone badanie
posrednio wskazuje negatywne efekty zewnetrzne, ktére najbardziej przeszkadzaja
mieszkarncom polskich miast, a takze efekty pozytywne, ktére sg dla nich najbardziej
istotne. Umozliwito to przedstawienie rekomendacji co do dziatan regulacyjnych, jakie
mozna bytoby wprowadzi¢, by mitygowac¢ negatywne efekty zewnetrzne, jednocze-
$nie wzmacniajac te pozytywne.

Aby osiggna¢ zamierzone cele, odpowiedzie¢ na pytania badawcze, potwierdzi¢
przyjeta teze i zweryfikowad hipotezy postawione w niniejszej monografii, zastosowa-
no wiele ré6znych metod naukowego poznania. Chcac okredli¢ istote analizowanych
zagadnien i nakresli¢ obecny stan wiedzy o mikromobilnosci wspétdzielonej, doko-
nano kompleksowego przegladu prac na ten temat, czerpigc gtéwnie ze zrodet litera-
tury Swiatowej i uzupetniajac je publikacjami polskimi, aby w lepszym stopniu odda¢
lokalny kontekst niektorych probleméw. Dla pogtebienia analizy literatury dotyczacej
badanego zagadnienia wykorzystano program VOSviewer, co umozliwito utworzenie
wizualizacji mapy stéw kluczowych wykorzystywanych w publikacjach poswieconych
mikromobilnosci wspotdzielone;j.

Chcac dokona¢ weryfikacji pierwszego zestawu hipotez (H1, H2, H3 i H4) oraz od-
powiedzie¢ na pytanie badawcze RQ1 dotyczace wptywu rozwoju systemoéw hulajnég
wspotdzielonych i pandemii na wykorzystanie systemoéow mikromobilnosci w polskich
miastach, przeprowadzono badanie ankietowe. Prébe badawczg stanowili wytgcznie
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uzytkownicy mikromobilnosci wspétdzielonej, korzystajacy z roweréw, hulajnég lub
obu rodzajéw pojazdéw. Wielkos¢ préby wyniosta 2989 respondentéw. Za przepro-
wadzenie ankietowania oraz dobdr reprezentatywnej proby odpowiedzialna byta fir-
ma MRC Consulting. Badanie zostato przeprowadzone za pomocg metody wywiaddw
wspomaganych komputerowo (computer-assisted web interview — CAWI). Do analizy da-
nych z odpowiedzi respondentéw i weryfikacji hipotez wykorzystano testy t-Studenta,
test Z, test Kruskala-Wallisa oraz w ramach analizy post hoc — test HSD Tukeya. Zbudo-
wano takze dwa modele regresji liniowej, w ktérej zmiennga zalezng byta czestotliwosé¢
wykorzystania roweréw miejskich (w pierwszym modelu) oraz wspétdzielonych hulaj-
nég elektrycznych (w drugim modelu). Wnioski z badania oraz bardziej szczegdtowe
informacje dotyczace zastosowanych metod zawarto w rozdziale pigtym.

Metodg wykorzystang w celu weryfikacji potwierdzenia gtdéwnej tezy badawczej
oraz hipotez z drugiego zestawu (H5, H6 i H7) byto badanie przeprowadzone za pomo-
cg wspomnianej juz metody WTP. Metoda ta jest powszechnie stosowana do pomiaru
wartosci dobr i ustug publicznych, a takze spotecznych i ekologicznych, ktérych wyce-
na jest trudna do przeprowadzenia w inny sposéb (Kahneman i Knetsch, 1992).

Do weryfikacji drugiego zestawu hipotez wykorzystano dane pierwotne uzyska-
ne dzieki przeprowadzonemu badaniu ankietowemu na grupie 1800 respondentéw.
Reprezentatywnos¢ préby badawczej zostata zapewniona przez firme 1QS, ktéra spe-
cjalizuje sie w prowadzeniu tego typu badan. Do weryfikacji hipotez statystycznych
wykorzystano szereg parametrycznych i nieparametrycznych testéw statystycznych
(np. test t-Studenta, test Wilcoxona dla par) oraz wspdtczynnik korelacji Pearsona,
a takze zbudowano modele, w ktérych zmiennymi zaleznymi byty kwoty deklarowane
przez uzytkownikéw jako mozliwe wsparcie z ich strony dla systemoéw roweréw i hu-
lajndg wspétdzielonych. Aby zidentyfikowac relacje miedzy kwotami deklarowanymi
przez uczestnikéw badania a czynnikami demograficznymi oraz opiniami responden-
tow o rowerach i hulajnogach wspoétdzielonych, opracowano dwa modele regres;ji
porzadkowej logistycznej bazujace na miarach nieparametrycznych. Chcac poznac
jeszcze lepiej opinie mieszkancow polskich miast o mikromobilnosci, ankietowanym
umozliwiono takze swobodne wypowiedzi o systemach roweréw i hulajnég wspot-
dzielonych oraz o deklarowanych kwotach wsparcia. Do analizy tych odpowiedzi wy-
korzystano metode LDA (latent Dirichlet allocation). Jest to narzedzie statystyczne uzy-
wane do modelowania tematycznego, czyli do automatycznego odkrywania ukrytych
tematéw w duzych zbiorach danych tekstowych. Szerzej opisang metodologie oraz
wyniki badania metodg WTP przedstawiono w rozdziale széstym.

Do realizacji celéow niniejszego opracowania postuzyty takze studia przypadkow
trzech wybranych aglomeracji miejskich: Krakowa, Tréjmiasta oraz Warszawy. Pozwo-
lity one na przedstawienie, w jaki sposdb przebiegat rozwéj systeméw roweréw miej-
skich, hulajnég i skuteréw wspodtdzielonych, wskazaty tez problemy z nimi zwiazane.
Analizy te pokazaty takze, jakie problemy zewnetrzne pojawity sie w polskich miastach
i jak wtadze tych aglomeracji radzity sobie z ich mitygacja. Co wazne, miasta te wybie-
raty zupetnie odmienne sposoby wspierania lub ograniczania rozwoju poszczegolnych
systemow, co umozliwito przedstawienie pozytywnych i negatywnych konsekwengji
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wielu réznych decyzji w zakresie miejskiej polityki transportowej dotyczacej mikromo-
bilnosci wspotdzielonej. Dodatkowo analiza rozwoju i stanu infrastruktury dla pojaz-
déw mikromobilnosci w tych wybranych miastach pokazata rowniez potencjat dalsze-
go rozwoju systemoéw mikromobilnosci wspétdzielonej w kolejnych latach.

By dopetni¢ obrazu wszystkich istotnych aspektéw zwigzanych z mikromobilno-
Scig wspodtdzielona, w pracy wsparto sie takze raportami rynkowymi oraz publikacjami
prasowymi, co umozliwito pozyskanie najnowszych informacji na temat badanych za-
gadnien. Wazne dla niniejszej monografii byly réwniez informacje uzupetniajace, ktére
pozyskano w drodze wywiaddw z ekspertami bedacymi przedstawicielami operato-
row mikromobilnosci wspdtdzielone;j.

Ponadto do przedstawienia ogdlnej sytuacji rozwoju mikromobilnosci wspoétdzie-
lonej w Polsce i w innych krajach wykorzystano dane wtérne z takich baz, jak: GUS,
PBSC Urban Solutions, Fluctuo, SmartRide oraz Statista. Dodatkowo dane z Banku Da-
nych Lokalnych GUS umozliwity zaprezentowanie dynamiki rozwoju infrastruktury dla
mikromobilnosci wspotdzielonej, co zostato opisane w podrozdziale 3.5.

Struktura tresci monografii zostata podporzadkowana realizacji celéw i weryfika-
¢ji hipotez badawczych. Opracowanie podzielono na sze$¢ rozdziatow. W rozdziale
pierwszym wyjasniono pojecie mikromobilnosci oraz mikromobilnosci wspotdzie-
lonej. Oméwiono réwniez rodzaje pojazdéw zaliczanych do tej kategorii. Stworzono
mape stéw kluczowych najczesciej uzywanych w artykutach naukowych dotyczacych
mikromobilnosci wspodtdzielonej. Przeprowadzono przeglad literatury opisujacej
zarébwno pozytywne, jak i negatywne efekty zewnetrzne zwigzane z uzytkowaniem
mikromobilnosci wspotdzielonej oraz zaproponowano sposoby tagodzenia negatyw-
nych skutkow.

W rozdziale drugim oméwiono rozwéj mikromobilnosci wspétdzielonej w skali
globalnej, ze szczegdlnym naciskiem na rynek europejski. Byto to konieczne ze wzgle-
du na wptyw, jaki rynek globalny, przede wszystkim w kontekscie europejskim, wywie-
ra na rozwoj polskiej mikromobilnosci. Przeanalizowano, jak postep technologiczny
przyczynit sie do powstania kolejnych generacji roweréw wspétdzielonych, hulajnég
i skuteréw elektrycznych oraz w jaki sposéb technologie te zostaty wykorzystane do
tworzenia nowoczesnych systeméw mikromobilnosci. Przedstawiono takze dane do-
tyczace zmian na rynku mikromobilnosci wspétdzielonej na $wiecie oraz jej rozwoj
w europejskich miastach.

Rozdziat trzeci koncentruje sie na rozwoju systemoéw roweréw wspotdzielonych,
hulajnég i skuteréw w Polsce na przestrzeni ostatnich lat. Przedstawiono, jak zmieniaty
sie wielkosci flot tych pojazdow w poszczegdlnych miastach. Oméwiono takze sytu-
acje wszystkich operatoréw mikromobilnosci wspétdzielonej, jacy kiedykolwiek dzia-
tali na polskim rynku. Przeanalizowano zaleznosci rynku od firm zagranicznych oraz
poruszono kwestie zwigzane z finansowaniem systeméw mikromobilnosci, zaréwno
przez miasta, jak i prywatnych inwestoréw. Przeprowadzono analize rozbudowy infra-
struktury, ktéra jest kluczowym elementem rozwoju mikromobilnosci wspotdzielonej,
opierajac sie na danych ogdlnopolskich oraz informacjach z poszczegdlnych miast.
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Rozdziat czwarty poswiecono w catosci opisanym wyzej studiom przypadkéw mi-
kromobilnosci wspétdzielonej w Krakowie, Tréjmiescie i Warszawie. W szczegdlnosci
wzieto pod uwage rozwdj i upadek krakowskiego systemu roweréw wspotdzielonych
Wavelo oraz tréjmiejskiego Mevo, a takze historie sukceséw i porazek warszawskie-
go Veturilo. Omoéwiono réwniez polityke, jakg prowadzity wybrane miasta wzgledem
operatoréw hulajndg wspétdzielonych. Ponadto przeanalizowano, co dziato sie na
rynku wspétdzielonych skuteréw elektrycznych.

W rozdziale pigtym zaprezentowano przede wszystkim wyniki przeprowadzone-
go dla realizacji celéw niniejszej monografii badania ukazujacego skutki przemian na
rynku mikromobilnosci (w szczegdlnosci rozwoju systemoéw hulajndg wspétdzielo-
nych i pandemii COVID-19) dla zachowan transportowych jej uzytkownikdw w naj-
wiekszych polskich miastach, gdzie funkcjonowaty systemy zaréwno rowerdw, jak
i hulajnég wspétdzielonych. Opisano takze reakcje polskich wtadz na pandemie i ob-
ostrzenia wprowadzone wéwczas w odniesieniu do systeméw mikromobilnosci w po-
réwnaniu miedzynarodowym.

Rozdziat sz6sty zawiera opis metodologii, analizy danych i wnioski z drugiego ba-
dania przeprowadzonego na potrzeby niniejszej monografii. Byto ono kluczowe dla
rozwigzania kwestii dotyczacych sktonnosci do finansowania systemow roweréw miej-
skich i hulajnég wspétdzielonych oraz postrzegania ich wartosci przez mieszkarncéw
polskich miast, zaréwno uzytkownikéw mikromobilnosci wspétdzielonej, jak i 0séb,
ktére z niej nie korzystaja.

Whioski ze wszystkich czesci niniejszej monografii zawarto w zakornczeniu, ktére
petni zarazem funkcje podsumowania.



