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Rozw0j mikromobilnos$ci miejskiej
a konflikt o przestrzen wspdlna

Zarys tresci: Postepujaca urbanizacja i rosnaca liczba mieszkancéw duzych miast powo-
duja coraz wigcej probleméw zwigzanych z ruchem samochodowym i degradacja $rodo-
wiska naturalnego. Dla wielu miast na calym $wiecie mikromobilno$¢ staje si¢ recepta na
problemy zwigzane z kongestia i emisjg gazéw. Urzadzenia te sg coraz bardziej popularne
i powszechnie dostepne, zwlaszcza w ramach szybko rozwijajacej si¢ ekonomii wspél-
dzielenia. Jednak ich pojawienie si¢ w przestrzeni publicznej powoduje takze problemy
i wyzwania dla lokalnych spolecznosci i wiadz. Gléwnym celem artykulu jest odpowiedz
na pytanie, w jaki sposéb i w jakim stopniu rozwéj mikromobilnosci w miastach wplywa
na zdrowie i bezpieczenstwo ludzi w przestrzeniach wspoélnych oraz czy przyczynia si¢ do
powstawania konfliktow o te przestrzen.

Stowa kluczowe: mikromobilnoé¢ miejska, zdrowie i bezpieczenstwo, przestrzen wspoél-
na, konflikt

Wprowadzenie

Postepujaca urbanizacja, tj. zwiekszajaca si¢ liczba ludzi Zyjacych w miastach
oraz towarzyszacy jej rozwdj infrastruktury miejskiej, to zjawisko, ktére ksztal-
tuje wspolczesny $wiat i ma ogromny wplyw na rézne aspekty Zycia miejskiego,
w tym transport. Obecnie 56% $wiatowej populacji Zyje w miastach, a do 2050 r.
wskaznik ten wzroénie do 70% (World Bank 2023). Nasilajgca si¢ urbanizacja
tworzy znaczace wyzwania dla systemdéw transportowych w miastach, bowiem
rosnie liczba oséb korzystajacych z transportu publicznego i prywatnego, a tym
samym zwieksza sie zapotrzebowanie na efektywny system transportowy, przy
jednoczesnej konieczno$ci ochrony zasobéw Srodowiska naturalnego (Dabrow-
ska iin. 2023, Tomanek 2023).

Wyzwania te implikujg konieczno$¢ inwestowania przez miasta w zréwno-
wazone rozwigzania transportowe, takie jak rozwdj transportu publicznego,
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promocje alternatywnych $rodkéw transportu mikromobilnego (np. rowery, sku-
tery czy hulajnogi) oraz wdrazanie inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem.
Jednym z kluczowych trendéw w transporcie miejskim jest rozwoj mikromobil-
nosci, tj. przemieszczania si¢ lekkimi pojazdami napedzanymi energia elektrycz-
na lub sita wiasnych mieéni, ktéry odpowiada na wyzwania stawiane przez co-
raz bardziej zattoczone miasta. Rozwdj mikromobilnoéci wymaga jednak dobrze
zaplanowanej polityki miejskiej, inwestycji w infrastrukture oraz odpowiednich
regulacji, aby zapewni¢ bezpieczenstwo i wygode uzytkownikéw (Janczewski,
Janczewska 2020b, Fan, Harper 2022).

Niniejszy artykul ma na celu odpowiedZ na pytanie o wplyw rozwoju mi-
kromobilno$ci w miastach na zdrowie i bezpieczenstwo ludzi w przestrzeniach
publicznych miast oraz o potencjal do generowania konfliktow o te przestrzen
miedzy jej uzytkownikami. Podstawe analizy stanowi pilotazowe badanie an-
kietowe zrealizowane wsrdd pieszych oraz uzytkownikow urzadzen mikromo-
bilnych w Gdansku, Warszawie i Berlinie. Istotnym uzupetnieniem badan jest
dokumentacja fotograficzna zebrana podczas pracy w terenie, przedstawiajaca
przykiady wyzwan zwiazanych z bezpieczenstwem mieszkancéw i oséb odwie-
dzajacych badane miasta w kontek$cie rozwoju transportu miejskiego, w tym
mikromobilnego.

Rozw¢6j mikromobilnosci a przestrzen wspdélna

Mikromobilno$¢, czyli wykorzystywanie do podrézy niewielkich, lekkich, bezemi-
syjnych, zazwyczaj elektrycznych lub napedzanych sita ludzkich migéni $rodkow
transportu, takich jak hulajnogi, rowery czy skutery, zyskuje na popularnosci na
calym $wiecie, takze w Polsce. Pojazdy te umozliwiaja pokonywanie krétkich dy-
stansOw — najczesciej pierwszego lub ostatniego odcinka zaplanowanej podrézy —
i moga stanowi¢ wsparcie np. w dotarciu do przystankdéw komunikacji miejskiej
(Janczewski 2019, 2020). Urzadzenia mikromobilne obejmuja szeroki katalog po-
jazdow: skutery elektryczne, rowery, rowery elektryczne, hulajnogi elektryczne,
deskorolki, lyzworolki, wrotki, a takze male samochody trzy- i czterokotowe, tzw.
microcary (Janczewski, Janczewska 2020a). Do tej kategorii mozna réwniez zali-
czy¢ coraz popularniejsze takze w Polsce wozki elektryczne dla senioréw i oséb
z niepetnosprawnosciami ruchowymi oraz inne innowacyjne srodki transportu,
jak segwaye, hoverboardy czy deskorolki elektryczne.

Dzieki niewielkim rozmiarom i matej masie urzadzenia takie utatwiajg poru-
szanie si¢ po waskich i zattoczonych ulicach miast, a ich naped eliminuje hatas
i wplywa na zmniejszanie tzw. $ladu weglowego (cho¢ pojawiajg sie sceptycz-
ne glosy, szczegdlnie w odniesieniu do hulajnég elektrycznych i ich krotkiej zy-
wotnosci, np. Severengiz, Schelte, Bracke 2021). Korzystajac z urzadzen mikro-
mobilnych, zwtaszcza tych napedzanych silg wilasnych miesni, zyskujemy takze
wymierne korzysci zdrowotne, w tym poprawe nastroju (Bak 2019, Bretones, Mi-
ralles-Guasch, Marquet 2024). Dodatkowo osoby starsze lub z niepelnosprawno-
$ciami ruchowymi, korzystajac z wozkéw elektrycznych lub mikrosamochodoéw,
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mogg poruszaé sie samodzielnie z dala od ruchu ulicznego. Uzytkownicy sa bar-
dziej niezalezni w przestrzeni miejskiej, nie traca czasu na poszukiwanie parkin-
gow i sg w stanie dotrze¢ w miejsca, do ktérych bezposrednio nie mozna dojecha¢
samochodem czy transportem publicznym (Bak 2019).

Rozwoj mikromobilno$ci wiaze si¢ jednak takze z pewnymi wyzwaniami, taki-
mi jak bezpieczenstwo uzytkownikéw i pieszych, odpowiednie zarzadzanie prze-
strzenig publiczna czy kwestie regulacyjne. Jednym z aktualnie najistotniejszych
wyzwan zwigzanych z dynamicznym rozwojem mikromobilnosci miejskiej jest
kwestia bezpieczenstwa w obrebie uzytkowanej przestrzeni wspoélnej przez uzyt-
kownikéw pojazdéw transportu osobistego, jak rowniez najstabiej chronionych
uzytkownikdw tej przestrzeni, tj. pieszych (Fang 2022, Aniin. 2023).

Wobec rosngcej liczby i rodzajéw urzadzen mikromobilnych w miastach
przestrzen publiczna jest w coraz wigkszym stopniu obcigzona, co prowadzi do
chaosu i konfliktow wérdd uzytkownikow tej przestrzeni (Cubells, Miralles-Gu-
asch, Marquet 2023). Konflikt rozumiany jest jako sytuacja, w ktérej dochodzi do
sprzecznoéci miedzy stronami, kiedy przynajmniej jedna z nich chce zrealizowa¢
swoje cele mimo sprzeciwu pozostatych. W odniesieniu do transportu mikro-
mobilnego to przestrzen stanowi przyczyne wywolujaca przeciwstawne postawy
i wynika z nieréwnego dostepu oraz nieréwnych mozliwosci korzystania z zaso-
béw miasta, w tym ciagéw komunikacyjnych i przestrzeni parkingowych (Strzat-
kowski, Suchomska 2019). Konflikty o przestrzen wynikaja przede wszystkim
z jej publicznego charakteru i zwigzanej z nim mnogosci uzytkownikéw, a tym
samym réznych wyobrazen, w jaki sposob przestrzen ma by¢ zorganizowana, ja-
kie funkcje ma pelni¢ i w jaki sposéb zaspokajaé potrzeby poszczegdlnych stron
(pieszych, uzytkownikéw pojazdéw mikromobilnych, kierowcdw prywatnych sa-
mochodéw, pasazeréow transportu publicznego etc.). Konflikty w przestrzeni pu-
blicznej miast sg wiec zjawiskiem powszechnym, wynikajacym z réznorodnosci
potrzeb i oczekiwan réznych uzytkownikéw tej przestrzeni (Maik 2011, Czyn-
ski 2021). Cho¢ takie konflikty sa nieodlacznie zwigzane z naturg przestrzeni
publicznej, w duzym stopniu zalezg od sposobu zorganizowania i uregulowania
tej przestrzeni, w tym takze nowych form transportu (Cubells, Miralles-Guasch,
Marquet 2023).

W Polsce przepisy dotyczace pojazdéw mikromobilnych reguluje ustawa Pra-
wo o ruchu drogowym z 1997 r., znowelizowana w 2021 r. Od 20 maja 2021 r.
obowiazujg przepisy o ruchu urzadzen transportu osobistego i hulajnég elek-
trycznych. Kierujacy rowerem lub hulajnogg elektryczna jest obowigzany korzy-
sta¢ z drogi dla rowerdw, drogi dla pieszych i roweréw lub pasa ruchu dla rowe-
roéw, jezeli sa one wyznaczone dla kierunku, w ktérym sie porusza lub zamierza
skreci¢. Kierujacy, korzystajac z drogi dla rowerdw i pieszych, jest m.in. zobowia-
zany zachowac szczegdlna ostroznos$¢ i ustepowad pierwszenstwa pieszemu oraz
jecha¢ z predkoscia zblizona do predkosci pieszego (Ustawa z dnia 20 czerwca
1997 r. Prawo o ruchu drogowym z pézn. zm.). Na poziomie lokalnych samorza-
déw miasta zawieraja porozumienia z operatorami pojazdéw mikromobilnych,
ktorych celem jest uporzadkowanie przestrzeni miejskiej. Zarowno w Gdansku,
jak i w Warszawie wydzielono specjalne strefy przeznaczone do parkowania
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elektrycznych hulajnég. Wiadze miast zawarly porozumienia z operatorami hu-
lajnég regulujace zasady poruszania sie i parkowania w przestrzeni publiczne;j.
Operatorzy zobowiazali si¢ réwniez do dokladnego kontrolowania, czy pojaz-
dy sg odstawiane w odpowiednich miejscach. Oprocz tego wprowadzono takze
ograniczenie predkosci dla elektrycznych hulajnég na terenie Gléwnego Miasta
w Gdansku oraz na Krakowskim Przedmiesciu, Nowym Swiecie i Bulwarach Wi-
$lanych w Warszawie, ktére wynosi maksymalnie 12 km/h.

W Niemczech regulacje dotyczace pojazdéw mikromobilnych wprowadzone
zostaly 15 czerwca 2019 r. i odnosza sie gtéwnie do roweréw i hulajnog elek-
trycznych. Przepisy w zakresie uzytkowania pojazdéw mikromobilnych w Niem-
czech obejmuja rézne aspekty, takie jak rejestracja pojazdéw, ubezpieczenie, wiek
kierowcy, dozwolone miejsca uzytkowania oraz ograniczenia predkosci. Dopusz-
czalna predko$¢ pojazdéow ograniczona jest do 20 km/h, nawet jesli urzadzenie
moze rozwija¢ wyzsza, nie jest dozwolony przewdz pasazerdéw, a maksymalna
masa pojazdu bez pasazera powinna wynosi¢ 55 kg. Osoby jezdzace na hulajno-
gach sa zobowiazane do dzielenia infrastruktury z rowerzystami, przy czym jesli
nie ma $ciezki rowerowej, moga porusza¢ sie po drogach razem z samochodami
(Anke i in. 2023). W Berlinie, podobnie jak w niektérych polskich miastach,
funkcjonujg wydzielone miejsca do parkowania roweréw miejskich oraz hulajnég
wspoldzielonych. Parkowanie poza wyznaczonymi strefami jest zabronione. Pod
koniec 2023 r. zaczely obowigzywaé w miescie nowe przepisy ograniczajace liczbe
dostepnych elektrycznych hulajnég w systemie wspoldzielenia do 19 tys. pojaz-
déw w obszarze funkcjonowania linii kolejowych S-Bahn (ok. 10% powierzchni
miasta).

Bezpieczenstwo uzytkownikow przestrzeni wspolnej

Polska jest jednym z kilku krajéw Unii Europejskiej charakteryzujacych sie naj-
wyzsza liczbg zarejestrowanych aut na 1000 mieszkancéw (Eurostat 2021). Kon-
sekwencja tego faktu jest obecny w wielu polskich miastach problem kongestii,
wplywajacy na wydtuzenie czasu podrézy, zwiekszenie zuzycia paliwa, a tym sa-
mym emisji spalin oraz zwigkszenie poziomu halasu, co prowadzi do pogorszenia
jako$ci podrozy wszystkich uczestnikéw ruchu (Dorocki 2022, Mielczarek-Miko-
tajow 2023).

Zmniejszenie odsetka prywatnych samochodéw i zmiana zachowan trans-
portowych w miastach mozliwa jest dzieki rozwojowi sprawnie dziatajacych sys-
temoéw transportu publicznego, uzupelnianych alternatywnymi formami prze-
mieszczania sig, jak pojazdy mikromobilne. Jednak mimo licznych zalet przed
transportem mikromobilnym takze pojawiajg sie¢ wyzwania, a do najwazniejszych
nalezy kwestia bezpieczenstwa uzytkownikéw i pieszych, dostepnosé i rozwoj
specjalnej infrastruktury oraz precyzyjnych regulacji prawnych, réwniez na po-
ziomie lokalnych samorzaddéw. Aspekt bezpieczenstwa nie jest w Polsce szeroko
przebadanym zagadnieniem w kontekscie rozwoju transportu mikromobilnego,
zwlaszcza jego duzej dynamiki w ostatnich latach. Badania osobistych urzadzen
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mobilnos$ci sg prowadzone gltéwnie w krajach, w ktérych uzytkowanie pojazdow
mikromobilnych ma diuzsza niz w Polsce historie. Szczegdlnie istotne w bada-
niach naukowych staja sie obecnie trzy zagadnienia. Pierwszym jest rzeczywista
ocena pojazdéw mikromobilnych jako zréwnowazonego rozwiazania transpor-
towego, drugim — przydatnos¢ i dopuszczalnosé¢ tych urzadzen do uzytku w sys-
temie transportowym, a trzecim — bezpieczenstwo uzytkownikéw i pieszych
(Janczewski 2019, Straub, Gajda 2020, Esztergar-Kiss, Lopez Lizarraga 2021,
Tarczydlo 2022, Fan i in. 2022, Cubells i in. 2023, Anke i in. 2023).

Mikropojazdy nie zapewniaja bezpieczenstwa podczas kolizji czy wypadku, po-
niewaz w zaden sposo6b nie chronia kierujacego w sytuacji wywrocenia sie i upad-
ku. Ze wzgledu na malg $rednice két podczas najechania na nieréwno$¢ bardzo
trudno zapanowac nad pojazdem. Uzytkownicy czesto tez nie maja wyposazenia
ochronnego, jak kask i ochraniacze, zwlaszcza wypozyczajac urzadzenia. Ponadto
pojazdy mikromobilne mogg rozwija¢ wzglednie duze predkosci i sa prawie bez-
glosne, w zwiazku z czym ich uzytkowanie moze zagraza¢ bezpieczenstwu ruchu,
w tym zaré6wno samym uzytkownikom, jak i osobom postronnym (Janczewski,
Janczewska 2020b, Fang 2022).

Model biznesowy zwtlaszcza publicznych hulajnég elektrycznych zaktada mak-
symalng dostepno$¢ tych urzadzen, co kioci sie z potrzebg uporzadkowania prze-
strzeni, w tym ciggdw komunikacyjnych. Zagrozenia, ktore stwarzaja te pojazdy,
powoduja, ze w niektorych krajach zaczeto wprowadzaé pewne ograniczenia.
Przyktadem restrykcyjnej polityki wzgledem elektrycznych hulajnog jest Paryz,
ktoéry uchodzi za miasto bardzo otwarte na niskoemisyjne $rodki transportu.
W 2022 r. we Francji odnotowano 22 wypadki $miertelne z udzialem hulajnég,
co wywolato dyskusje, ktéra zaowocowala m.in. referendum na temat tych po-
jazdoéw. Wzieto w nim udziat wprawdzie tylko 10% uprawnionych, ale az 89%
glosujacych zdecydowalo, zeby nie przedtuza¢ kontraktéw firmom, ktére udo-
stepniaja publiczne e-hulajnogi w Paryzu (www.france24.com).

W trakcie realizacji autorskich badan terenowych na podstawie obserwacji
i wizji lokalnej wytypowanych specyficznych miejsc (zwlaszcza okolice atrakgji

Fot. 1. Skutery, rowery i hulajnogi blokujace ciag pieszy w okolicy Bramy Brandenburskiej
~ w Berlinie
Zrédto: zbiory wlasne.
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turystycznych, okolice dworcow transportu publicznego, otoczenie kampusow
uczelni wyzszych etc.) w Gdansku, Warszawie oraz Berlinie zebrana zostata ob-
szerna dokumentacja fotograficzna, ktéra przedstawia newralgiczne problemy
wystepujace w przestrzeniach wspélnych tych miast, wplywajace na bezpieczen-
stwo ich uzytkownikéw. Do problemoéw tych zaliczy¢é mozna ucigzliwe blokowa-
nie ciggoéw pieszych, a czesto tez oznaczonych drdg rowerowych przez nieprawi-
dlowo zaparkowane pojazdy mikromobilne (fot. 1), pozostawiane w losowych
miejscach urzadzenia wspoéltdzielone, poruszanie sie pojazdami transportu osobi-
stego po przestrzeniach wbrew zakazom i z wyzsza predkoscia niz dopuszczalna,
przewozenie innych oséb oraz brak ochrony osobistej w postaci kaskow, szcze-
golnie wsrdd uzytkownikéw hulajnog elektrycznych. Ze wzgledu na wskazane
wyzej problemy poszczegélne miasta zaczynaja wprowadzaé lokalne przepisy
i rozwigzania, ktérych celem jest uregulowanie kwestii parkowania pojazdéw mi-
kromobilnych, poruszania si¢ nimi po mieécie, zwlaszcza w odniesieniu do ogra-
niczenia predkosci tych pojazdéw, a w niektérych przypadkach wyodrebniania
stref zakazu wjazdu.

Najbardziej widocznym dowodem zagrozen bezpieczenstwa w obszarze trans-
portu, szczegdlnie mikromobilnego w przestrzeni miejskiej, sa miejsca upamiet-
nienia osob, ktoére zginely w wypadkach komunikacyjnych. Inicjatywa ta znana
jest jako ghost bike — rower duch (fot. 2), tj. instalacja upamietniajaca rowerzyste.

Fot. 2. Upamigtnienie miejsca wypadku i $mierci rowerzysty w dzielnicy Charlottenburg
~ w Berlinie
Zrédto: zbiory wlasne.
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Jest to zwykle stary rower w calosci pomalowany na kolor bialy, ustawiony
w miejscu, gdzie w wyniku potracenia przez samochdd zginat rowerzysta, swoisty
rowerowy czarny punkt na mapie miasta. Rowery duchy stanowig uhonorowanie
pamieci zabitego, ale sg takze przestroga dla innych i cichym wsparciem prawa do
bezpiecznego poruszania sie po miescie. W Berlinie biale rowery zaczely pojawiacé
sie w 2008 r., pierwszy polski rower duch stanat w Lodzi w 2009 r.

W dyskusji na temat bezpieczenstwa uzytkownikéw miejskich przestrzeni
wspolnych warto takze wspomnie¢ o kolejnych nowych rozwigzaniach pojawiaja-
cych sie w miastach w kontekscie wspoélczesnych trendéw transportu miejskiego,
jak autonomiczne pojazdy (bez kierowcy) oraz cze$ciowo autonomiczne roboty
dostarczajgce produkty do klienta. W odniesieniu do kwestii bezpieczenstwa sa
to kolejne rodzaje urzadzen poruszajacych sie gtéwnie po chodnikach lub dro-
gach rowerowych, o ile krajowe lub lokalne przepisy na to pozwalajg. Poki co ich
zastosowanie jest ograniczone do wybranych lokalizacji, a rozwigzania sa nadal
testowane, takze pod katem bezpieczenstwa innych uzytkownikéw, np. potencjal-
nych kolizji z rowerzystami na drogach rowerowych czy kolizji z samochodami na
przejsciach dla pieszych.

Obszar i przedmiot badan empirycznych

W celu uzyskania informacji na temat postrzegania rozwoju transportu mikromo-
bilnego w miastach przez uzytkownikéw pojazdéw mikromobilnych, jak i osoby
niekorzystajace z nich, ale wspotuzytkujgce przestrzen miejska przeprowadzone
zostalo autorskie badanie ankietowe o charakterze badan pilotazowych. Glow-
nym celem poznawczym zrealizowanych badan byta odpowiedz na pytanie, w jaki
sposéb i w jakim zakresie rozw¢j mikromobilnosci wplywa na bezpieczenstwo
i zdrowie uzytkownikéw przestrzeni publicznych w miastach.

Badania ankietowe zrealizowano w dwoch polskich miastach — Gdansku
i Warszawie oraz jako punkt odniesienia do poréwnan z miastem o dlugiej tra-
dycji transportu mikromobilnego, w szczegoélnosci rowerowego, w niemieckiej
stolicy — Berlinie. Gléwna réznica miedzy osrodkami dotyczyta czasu wprowadze-
nia systeméw miejskiego roweru (Berlin — 2004 r., Warszawa — 2012 r., Gdansk -
2019 r.), a takze pojawienia sie operatoréow pojazdéow wspoéldzielonych, przede
wszystkim hulajnég oraz rozbudowy miejskiej infrastruktury dla tych srodkéow
transportu. Badania terenowe przeprowadzone zostaly czesciowo na przetomie
lata i jesieni w 2020 r. w Gdansku oraz wiosng i latem w 2021 r. w Gdansku,
Warszawie i Berlinie. Konieczno$¢ podzielenia realizacji badan ankietowych w te-
renie na dwa okresy wynikata z wprowadzonych w kraju oraz poza jego granica-
mi czasowych ograniczen zwiazanych z pandemia COVID-19, w tym ograniczen
w przemieszczaniu sie, w szczegoélnosci poza granice Polski.

Badania zostaly przeprowadzone w roznych lokalizacjach wyzej wymienio-
nych miast: w okolicach wezléw przesiadkowych, przy dworcach, w okolicy cen-
tréw biurowych, w parkach i ich bezposrednim otoczeniu, w miejscach atrak-
gji turystycznych, w okolicach kampuséw i budynkéw uczelni wyzszych. Doboér
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lokalizacji wynikal z potrzeby dotarcia do réznych grup respondentéw (studenci,
turysci, mieszkancy w réznym wieku), przy czym sytuacja zwigzana z pandemig
ograniczyta mozliwo$¢ ankietowania w niektérych miejscach, szczegdlnie w Ber-
linie (restrykcje w pomieszczeniach zamknietych takich jak dworce lub centra
handlowe). Badanie ankietowe realizowano w formie bezposredniej rozmowy
z respondentem lub na wyraZne Zyczenie respondenta mogt on takze wypetnié
ankiete na miejscu samodzielnie, z czego najczesciej korzystaty osoby miode.

Ostatecznie w Gdansku przeprowadzono wiecej ankiet niz pierwotnie zatozo-
no (293 ankiety zamiast 200) dzieki rozbiciu badania na dwie tury oraz wigkszym
mozliwosciom dostosowania jego realizacji do okoliczno$ci zwigzanych z pande-
mia niz w pozostatych dwdch miastach, natomiast w Warszawie (104 ankiety)
i Berlinie (78 ankiet) zrealizowano mniej ankiet niz pierwotne zalozenia, na-
dal jednak w liczbie wystarczajacej na potrzeby badan pilotazowych. W Berlinie
w trakcie realizacji badan obowigzywaly wzmozone obostrzenia (ograniczony
wstep do budynkdéw i miejsc o charakterze uzytecznosci publicznej, koniecznosé
legitymowania sie testami lub certyfikatami szczepien), co czesto utrudniato zna-
lezienie chetnych respondentéw do udzialu w badaniu oraz wydluzato czas reali-
zacji poszczegoélnych ankiet.

Wyniki badan ankietowych wraz z dyskusja

W badaniu zrealizowanym w Gdansku udzial wzieto wiecej mezczyzn (187 — 64%
badanych) niz kobiet (104 - 35%), w Warszawie natomiast wérdd uczestnikow
badania przewazaly iloSciowo kobiety (64 — 62%) nad mezczyznami (39 - 38%),
z kolei w Berlinie podzial uczestnikéw wzgledem pici byt prawie réwny — kobiety
stanowily 46% wszystkich badanych (36 os6b), natomiast mezczyzni 50% (39
0s6b). Wartosci procentowe nie sumujg sie¢ do 100%, poniewaz w pytaniu o pte¢
byla mozliwo$¢ odmowy udzielenia odpowiedzi, ktéra nie skutkowata zakoncze-
niem badania. Ze wzgledu jednak na pilotazowy charakter badania oraz utrudnio-
ne okolicznosci jego realizacji kryterium plci nie bylo kluczowe. Badanie nie ma
charakteru badania reprezentatywnego, jego gtéwnym zatozeniem bylo zebranie
opinii uzytkownikéw pojazdéw mikromobilnych oraz oséb pieszych uzytkujacych
wyznaczone na potrzeby badania przestrzenie wspolne.

We wszystkich trzech miastach dominowali respondenci w wieku 30-44 lata
(Gdansk - 57%, Warszawa — 44%, Berlin — 40%) oraz 18-29 lat (Gdansk — 30%,
Warszawa — 32%, Berlin — 31%), co ze wzgledu na tematyke badania nie jest za-
skakujace, ale ankietowani z pozostalych grup wiekowych takze stanowili fgcznie
istotny odsetek badanych, w tym szczegdlnie w Berlinie i Warszawie (odpowied-
nio 29% i 24%). Nalezy pamietaé, ze badani byli nie tylko uzytkownicy pojaz-
déw mikromobilnych, ale takze osoby piesze. W badaniu przewazali respondenci
z wyksztalceniem wyzszym (Gdansk — 84%, Warszawa — 75%, Berlin — 68%), na
co zwlaszcza w Gdansku wptyna¢ moglo dotaczenie do badania w terenie ankiety
on-line, wymagajacej wiekszych umiejetnosci teleinformatycznych i dostepu do
urzadzen takich jak komputer, tablet lub smartfon.
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Ocena bezpieczenstwa uzytkowania przestrzeni wspolnej

Wyniki zrealizowanych badan wskazuja na wyrazne réznice w ocenie bezpieczen-
stwa zwigzanego z transportem mikromobilnym przez respondentéw w Berlinie
oraz Gdansku i Warszawie. W kwestii zwiazanej z bezpieczenstwem uzytkowania
przestrzeni wspolnych ankietowani w Berlinie wskazywali na wyraZznie wyzsze
niz w Warszawie i Gdansku poczucie bezpieczenstwa, zaréwno przez uzytkowni-
kéw pojazdow mikromobilnych (63% respondentéw), jak réwniez osoby piesze
na chodnikach (77% badanych). Z kolei w Warszawie 68% ankietowanych czuje
sie zdecydowanie lub raczej bezpiecznie, poruszajac sie jako piesi na chodnikach,
a tylko 47% respondentéw czuje sie bezpiecznie jako uzytkownik urzadzen mi-
kromobilnych w mie$cie. W Gdansku natomiast 66% pieszych czuje sie bezpiecz-
nie na chodnikach, natomiast 60% badanych jako uzytkownicy pojazdéw mikro-
mobilnych (ryc. 11 2).

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Gdansk
Warszawa
Berlin
H zdecydowanie tak Hraczej tak Oraczej nie H zdecydowanie nie @ trudno powiedzie¢

Ryc. 1. Ocena poczucia bezpieczefistwa z perspektywy osoby pieszej
Zrédlo: opracowanie wlasne.

W poréwnaniu z wynikami pierwszego ogdlnopolskiego badania wizerunko-
wego zrealizowanego w 2020 r. przez Instytut Badan Rynkowych i Spotecznych
(IBRIS) na temat postrzegania urzgdzen transportu osobistego kwestia bezpie-
czenstwa tych urzadzen zostala przez respondentdéw oceniona znacznie wyzej
niz w autorskich badaniach — 89% respondentéw bylo zdania, ze UTO (inne
niz rowery) moga by¢ réwnie bezpieczne jak rower (Janczewski, Janczewska
2020b). W badaniu brakuje jednak informacji, czy respondenci wypowiadali si¢
z perspektywy uzytkownikéw tych urzadzen, czy z perspektywy oséb pieszych,
a takze czy mieli jakiekolwiek do§wiadczenia z urzadzeniami innymi niz rower.
Z kolei z badan zrealizowanych w niemieckich miastach (Berlin i Drezno) wyni-
ka, Zze uzytkownicy urzadzen transportu osobistego czujg sie najbezpieczniej na
wydzielonych drogach rowerowych poza ruchem ulicznym - 58% respondentéw
wskazalo taka odpowiedzZ i koresponduje ona z wynikami autorskiego badania.
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Ryc. 2. Ocena poczucia bezpieczenstwa z perspektywy uzytkownika urzadzen mikromo-
bilnych

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Poczucie bezpieczenstwa uzytkownikéw UTO poruszajacych si¢ w innych prze-
strzeniach (ulice, chodniki, drogi rowerowe w ciggu ulic etc.) bylo jednak wy-
raznie nizsze (Anke i in. 2023). Warto nadmienié, ze w badaniach tych brakuje
opinii 0séb, ktoére nie korzystaja z pojazdéw mikromobilnych, a sa jednoczesnie
najmniej chronionymi uzytkownikami przestrzeni miejskiej.

Wracajac do autorskich badan, poczucie bezpieczenstwa w ciagu ostatniego
roku przed udzialem w badaniu w opinii wiekszosci respondentéw sie nie zmie-
nilo mimo wskazywanego wyraznego wzrostu nat¢zenia ruchu pojazdéw mikro-
mobilnych na chodnikach, co najczesciej wskazywali badani z Gdanska (80%),
a na co wplyw mogt mie¢ fakt wprowadzenia do przestrzeni miasta systemu wy-
pozyczanych hulajnég elektrycznych, skuteréw oraz systemu roweru miejskiego
w 2019 r. W Warszawie oraz Berlinie wskazania wzrostu natezenia ruchu pojaz-
déw mikromobilnych na chodnikach byly wyraznie nizsze, cho¢ nadal znaczace
(odpowiednio 61% i 59%).

Mniej tez ankietowanych w tych miastach ocenito, ze ich poczucie bezpie-
czenistwa na chodnikach jako osoby piesze sie pogorszylo - w Warszawie 17%
badanych, w Berlinie 23%, natomiast w Gdansku az 32% uczestnikéw badania
odczuwa pogorszenie bezpieczenstwa na chodnikach i koresponduje to z czasem
wprowadzenia pojazdéw w ramach systeméw wspodldzielonych w miescie. Na-
lezy tez doda¢, ze we wszystkich trzech badanych o$rodkach wystapily zmiany
w uzytkowaniu transportu publicznego oraz transportu osobistego ze wzgledu
na wystapienie pandemii COVID-19 w badanym okresie, stad tez odczucia re-
spondentéw co do bezpieczenstwa, jak i zmiany natezenia ruchu na chodnikach
i w przestrzeniach wspélnych mogly by¢ powigzane z tym wydarzeniem.
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Ocena przystosowania przestrzeni miejskiej do uzytkowania
pojazdéw mikromobilnych

Pod wzgledem ogdlnej oceny przystosowania przestrzeni miast do poruszania
si¢ po nich pojazdami mikromobilnymi uczestnicy badania najlepiej ocenili in-
frastrukture transportowa w Berlinie (62%), wyraznie mniej respondentéw po-
zytywnie odnioslo si¢ do przystosowania przestrzeni miasta w Warszawie (46%)
oraz w Gdansku (44%). Pomimo tej stosunkowo pozytywnej oceny znacznie bar-
dziej krytycznie badani ocenili stan techniczny pojazdéw w systemie wspoélidzie-
lenia — jedynie 45% ankietowanych w Berlinie ocenito stan pojazdéw jako dobry,
40% w Warszawie i 37% badanych w Gdansku. Warto w tym miejscu jednak do-
da¢, ze stosunkowo wysoki odsetek uczestnikéw badania nie potrafit oceni¢ stanu
technicznego tych pojazdow — 42% w Gdansku, 35% w Berlinie, 33% w Warsza-
wie. Jeszcze gorzej oceniona zostala dostepnos$¢ miejsc do parkowania (w tym
nieoznakowanych) dla pojazdéw mikromobilnych — jedynie po 28% badanych
w Berlinie i w Warszawie oraz 24% w Gdansku ocenito te dostepno$¢ jako dobra.

Pomimo odczuwanego przez badanych wzrostu ruchu na chodnikach jedy-
nie respondenci z Berlina jednoznacznie (87% uczestnikéw) opowiedzieli si¢ za
zakazem poruszania sie po chodnikach pojazdami mikromobilnymi, co wspoétto-
warzyszy takze lepszej ocenie specjalnej infrastruktury i przystosowania miasta
do poruszania si¢ po nim pojazdami mikromobilnymi pomimo wskazywanego
niedostatku miejsc do parkowania. W zdecydowanie mniejszym stopniu uczest-
nicy badania w Gdansku i Warszawie wyrazili poparcie dla zakazu poruszania sie
pojazdami mikromobilnymi po chodnikach (odpowiednio 54% i 43%).

Respondenci mieli takze mozliwo$¢ odniesienia si¢ do potrzeby wprowadze-
nia zmian w infrastrukturze transportowej w miescie, a jako najpilniejsza zmiane
wskazali koniecznos¢ budowy specjalnych drég dla pojazdéw mikromobilnych
we wszystkich trzech miastach (33% badanych w Gdansku, 32% w Warszawie,
30% w Berlinie wskazalo te potrzebe jako najpilniejsza). Druga pilng zmiana dla
ankietowanych jest zwiekszenie liczby miejsc parkingowych dla pojazdéw trans-
portu osobistego, przy czym w Berlinie ta inwestycja jest rbwnie wazna jak spe-
cjalne pasy — 30% badanych opowiedziato sie za rozbudowa miejsc parkingowych
oraz odpowiednio 21% badanych w Gdansku i 17% w Warszawie. Sposréd pozo-
stalych istotnych zmian proponowanych przez ankietowanych nalezy wymienic¢
zainstalowanie detektoréw ruchu przy przejsciach i przejazdach dla usprawnienia
poruszania sie pojazdami transportu osobistego (gtéwnie w Berlinie i Gdansku)
oraz ograniczenie predkosci poruszania si¢ pojazdami mikromobilnymi (gléwnie
w Warszawie).

Podsumowanie

W ogblnej ocenie bezpieczenstwa wyniki badania ankietowego sa wyraznie zréz-
nicowane w zalezno$ci od badanego miasta, a zréznicowanie to mozna powigzac
z odmienng specyfikg kazdego z osrodkéw wybranych do badania. Generalnie
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wyzsze poczucie bezpieczenstwa uzytkowania przestrzeni wspolnych, zaréwno
przez osoby piesze, jak i uzytkownikdéw pojazdéw mikrombilnych, jest odczu-
wane w Berlinie, a w mieécie tym badani rzadziej obserwowali wzrost nat¢zenia
ruchu pojazdéw mikromobilnych oraz rzadziej wskazywali na pogorszenie swo-
jego poczucia bezpieczenstwa jako oséb pieszych na chodnikach. Jednocze$nie
w Berlinie najlepiej oceniono infrastrukture transportowa oraz stopien przygo-
towania miasta do poruszania sie po nim pojazdami transportu osobistego. Co
szczegoblnie interesujace, uczestnicy badania w Berlinie najczesciej opowiadali sie
za zakazem poruszania si¢ pojazdami mikromobilnymi po chodnikach, co moze
by¢ powiazane z lepszym zagospodarowaniem infrastrukturalnym miasta, a co za
tym idzie — realng mozliwoscia rozdzielenia ruchu pieszego i pojazdéw w prze-
strzeni miejskiej.

Uczestnicy badania w Warszawie zdecydowanie bardziej krytycznie odnosili
sie zwlaszcza do oceny przystosowania miasta do transportu mikromobilnego
i stanu infrastruktury w miescie, jednoczes$nie oceniajac wiasne poczucie bezpie-
czenstwa jako uzytkownikéw urzadzen mikromobilnych najnizej sposréd bada-
nych miast, zdecydowanie lepiej jako osoby piesze poruszajace sie po chodnikach.
Piesi uczestniczacy w badaniu jedynie sporadycznie wskazywali na pogorszenie
ich poczucia bezpieczenstwa na chodnikach, mimo do$¢ czestego sygnalizowa-
nia odczucia wzrostu natezenia ruchu urzadzen mikromobilnych na ciggach pie-
szych. W przypadku uczestnikéw badania w Gdansku poczucie bezpieczenstwa
z perspektywy osob pieszych ocenione zostalo najgorzej sposréd badanych miast,
natomiast uzytkownicy pojazdéw mikromobilnych wskazywali na wyzsze poczu-
cie bezpieczenstwa niz w Warszawie, ale nizsze niz w Berlinie. Najczesciej tez
badani w Gdansku wskazywali na wyrazny wzrost natezenia ruchu mikromobil-
nego na chodnikach, a poczucie bezpieczenistwa pieszych ulegto najwiekszemu
pogorszeniu.

Przy istotnie gorszej ocenie Warszawy i Gdanska uczestnicy badania wyraz-
nie w mniejszym stopniu niz badani w Berlinie popierali wprowadzenie zakazu
poruszania si¢ urzadzeniami mikromobilnymi na chodnikach. Nie bez znaczenia
moze by¢ tu fakt, ze w Warszawie (850 aut na 1000 mieszkancow) i Gdansku
(640 aut na 1000 mieszkancéw) wskaznik motoryzacji jest zdecydowanie wyzszy
niz w Berlinie (338 aut na 1000 mieszkancéw), co dla uzytkownikéw pojazdow
mikromobilnych poruszajacych si¢ po ulicach moze stanowic¢ realne zagrozenie
i wysokie ryzyko wypadkéw (Eurostat 2021).

Ze wzgledu na niedostatek badan dotyczacych bezpieczenstwa intensywnie
rozwijajacego sie w ostatnich latach transportu mikromobilnego w miastach
uzyskane wyniki badan ankietowych poza walorem poznawczym moga stanowic
punkt wyjscia pogtebionych badan jakos$ciowych, zwlaszcza w zakresie kultury
zachowan i wspétuzytkowania przestrzeni wspdlnych, oraz realne wsparcie do
opracowania praktycznych rozwiazan zwiekszajacych bezpieczne wspoétuzytko-
wanie przestrzeni miejskiej przez pieszych, jak i osoby korzystajace z pojazdow
mikromobilnych. Z perspektywy przysziych badan uzyskany material i wiedza
mogg stanowi¢ podstawowe pole odniesienia dla wynikéw i ocen problemu
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bezpieczenstwa transportu mikromobilnego oraz zachodzacych w temacie trans-
portu miejskiego dynamicznych zmian.

Badania terenowe, ktorych wyniki zostaly opisane w niniejszej publikacji,
zrealizowano w ramach projektu MINIATURA Narodowego Centrum Nauki
w Krakowie nr 2019/03/X/HS4/01112 pt. ,Ryzyka dla zdrowia i bezpieczenstwa
w przestrzeni miejskiej wynikajace z rozwoju mikromobilnosci”.

Konflikt interesow

Autorka deklaruje brak wystepowania konfliktu intereséw. Autorka o$wiadcza, ze
tekst artykutu jest w calosci jej dzielem.
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Urban micromobility development and conflict over shared space

Abstract: Increasing urbanization and the growing population of large cities are causing more and
more problems related to traffic (traffic jams, accidents, lack of parking spaces, etc.) and environmen-
tal degradation. For many cities around the world, micromobility (lightweight vehicles powered by
electricity or the power of one’s own muscles, such as bicycles or scooters) is becoming a recipe for
the problems of first and last miles, traffic jams and gas emissions. These devices are becoming in-
creasingly popular and widely available, especially as part of the fast-growing sharing economy. How-
ever, their emergence in public spaces is also causing problems and challenges for local communities
and authorities. Inadequate urban infrastructure, combined with weak enforcement of regulations,
causes users of micromobile vehicles to drive into public spaces, overcrowding them and causing
serious safety concerns for both themselves and pedestrians. The main purpose of the article is to
answer the question of how and to what extent the development of micromobility in cities affects the
health and safety of people in public spaces, and whether it contributes to generating conflicts over
this space. The basis for the analysis is the author’s pilot study conducted among pedestrians and
users of micromobility devices in Gdansk, Warsaw and Berlin.

Key words: urban micromobility, health and safety, shared space, conflict
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