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Streszczenie: Problematyka mikromobilnosci i transportu osobistego jest coraz czesciej podejmowana w pracach badaw-
czych nad zrébwnowazonym transportem w miastach. Wynika to gtéwnie z rosngcych probleméw komunikacyjnych na tere-
nach zurbanizowanych, jak i poszukiwania alternatywnych form transportu dla samochodéw osobowych. Dodatkowo pan-
demia Covid-19 wptyneta na spadek popularnosci transportu publicznego. Krakéw jest jednym z miast Polski borykajacych
sie z duzymi problemami komunikacyjnymi. Dlatego od lat prébuje sie w nim ograniczy¢ liczbe samochodoéw i rozwija¢ inne
formy transportu. Do przejawdw tego procesu nalezy kreowanie przez wtadze miasta transportu rowerowego. Powstata infra-
struktura rowerowa jest obecnie wykorzystywana réwniez przez hulajnogi elektryczne. Celem artykutu jest analiza dostepno-
$ci oraz uzytkowania dwoch najbardziej popularnych wsrdéd mieszkancéw Krakowa alternatywnych form transportu osobiste-
go — rowerdw i hulajndg elektrycznych. Przeprowadzone badania dowiodty, ze wykorzystanie hulajnég elektrycznych staje
sie coraz bardziej popularne w dojazdach na mate odlegtosci, gtéwnie wérdd ludzi mtodych. Rozwéj tego rodzaju transportu
uzalezniony jest od zasiegu udostepniana tych pojazdéw przez prywatne wypozyczalnie.

Stowa kluczowe: hulajnoga elektryczna, Krakéw, miasto, mikromobilnos¢, rower elektryczny

Abstract: The issue of micromobility and personal transport is more and more often undertaken in research on sustainable
transport in cities. This is mainly due to the growing communication problems in urban areas, as well as the search for alterna-
tive forms of transport for cars. In addition, the Covid-19 pandemic contributed to a decline in the popularity of public trans-
port. Krakow is one of the Polish cities struggling with major communication problems. Therefore, for years, this city has been
trying to reduce the number of cars and develop other forms of transport. One of the manifestations of this process is the crea-
tion of bicycle transport by the city authorities. The resulting bicycle infrastructure is now also used by electric scooters. The
aim of the article is to analyze the accessibility and use of the two most popular alternative forms of personal transport among
the inhabitants of Krakow - bicycles and electric scooters. The conducted research proved that the use of electric scooters is
becoming more and more popular, mainly among young people, for short-distance commuting. The development of this type
of transport depends on the range of these vehicles made available by private rentals.

Keywords: electric scooter, Krakow, city, micromobility, electric bicycle




Wstep

Jednym z podstawowych probleméw mieszkancow
duzych miast w Polsce staty sie wspotczesnie trudnosci
komunikacyjne (Dorocki, 2018; Ptaziak, Szymariska,
2019; Sleszynski, 2021). Wzrost liczby pojazdéw oraz
potrzeba coraz wiekszej mobilnosci w ramach dojaz-
déw do pracy i szkoty, zwtaszcza z rozwijajacych sie
terenéw podmiejskich (Kurek i in., 2015), wptynety
na rosnace niedogodnosci komunikacyjne. Wedtug
Traffic Index Ranking firmy TomTom, w latach 2019-2021
czas spedzony w korkach w Polsce zwiekszyt sie 0 ok. 6%.
Najwiecej czasu tracg w ten sposéb mieszkancy najwiek-
szych miast, m.in. Lodzi (45% w stosunku do sredniego
czasu przejazdu), Krakowa (42%) i Wroctawia (41%). W skali
roku todzianie spedzaja w korkach 4 dni. W stosunku do
roku 2019 wyniki te nieznacznie spadty, jednak rok 2020
byt czasem pandemii Covid-19i czesciowego lockdownu
wprowadzonego od 12 marca 2020 roku, co utrudnia
poréwnanie danych (tab. 1).
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W celu popularyzacji wymienionych form transportu
w miastach powstaje specjalna infrastruktura dedy-
kowana tym pojazdom. Sa to gtéwnie przeznaczone
dla nich miejsca parkingowe ze stojakami, $ciezki
rowerowe, $luzy rowerowe, kontrapasy oraz wypo-
zyczalnie pojazdow. Dziatania te podejmujg zaréwno
organy samorzadowe, jak i prywatne firmy, cho¢ obie
strony kierowa¢ moga sie odmiennymi przestankami.
Podczas gdy wtadze samorzagdowe daza gtéwnie do
poprawy jakosci komunikacji w miastach, to celem
prywatnych firm jest maksymalizacja zyskow.

1. Cel badan

Celem artykutu jest poréwnanie sposobu uzytkowania
rowerdw i hulajnég elektrycznych w Krakowie oraz
dostepnosciinfrastruktury im dedykowanej. W analizie
odniesiono sie gtéwnie do dostepnosci przestrzen-
nej infrastruktury dedykowanej obu analizowanym

Tab. 1. Czas spedzony w korkach w wybranych miastach Polski w 2021 r.

Czas spedzony w korkach . q
Miasto wckz:rsksa‘:?:;?;:i); ) w stosunku do sredniego czasu ofimzzf‘ln;r oflngazn: .
: przejazdu 2021 (%) ’ :
Loédz 103 45 -2% +3%
Krakow 96 42 -3% +6%
Wroctaw 94 41 +2% +6%
Warszawa 85 37 -3% +6%
Poznan 85 37 -7% +6%
Szczecin 82 36 +6% +9%
Tréjmiasto 78 34 +1% +5%
Lublin 66 29 +2% +3%
Bydgoszcz 62 27 -7% 0%
Biatystok 57 25 -1% +3%
Bielsko-Biata 43 19 -2% +1%
konurbacja gérnoslaska 39 17 -2% 1%

Zrédto: https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/poland-country-traffic/

Problemy komunikacyjne mieszkancéw miast
wptywajg posrednio na wzrost kosztéw zycia oraz jego
jakos¢. Dodatkowo zatory komunikacyjne zwiekszaja
emisje spalin i zanieczyszczenie powietrza (Harrison
i in., 2021). Dlatego w wielu miastach, obok rozwo-
ju komunikacji publicznej, podejmowane sa proby
rozwoju alternatywnych wzgledem samochodoéw
srodkéw transportu. W ruchu miejskim preferuje
sie gtéwnie rowery (w tym elektryczne) oraz inne
pojazdy dwukotowe (m.in. motocykle i motorowery),
zaréwno o napedzie spalinowym, jak i elektrycznym,
takze coraz bardziej popularne hulajnogi elektryczne.

rodzajom pojazdéw. Dodatkowo dokonano préby
poréwnania struktury demograficznej uzytkowni-
kow rowerdw i hulajnég elektrycznych, a takze form
wiasnosci obu typdw pojazdow.

Rowery i hulajnogi elektryczne, zwane tez w pracy
e-hulajnogami, tworzg dwie najbardziej popularne
wsrdd mieszkancow Krakowa alternatywne formy
transportu osobistego (Mering, Wachnicka, 2021).
Stolica Matopolski to drugie po Warszawie najwieksze
miasto Polski, ktére jednoczesnie boryka sie z naj-
wiekszymi problemami komunikacyjnymi w kraju.
Wynika to zaréwno z ciasnej historycznej zabudowy,
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jaki petnionych funkcji akademickich, ktére przyciagaja
corocznie ok. 150 tys. studentéw, czyli dodatkowych
mieszkancow. Dlatego Krakéw to jedno z bardziej
zaludnionych i ,zakorkowanych” miast Polski.
Badanie zostato przeprowadzone na poczatku
pazdziernika 2021 r. Uwzgledniono w nim moment
rozpoczecia roku akademickiego i zwigzane z tym
zwiekszenie liczby mieszkarcow Krakowa, ktérzy korzy-
stajg zkomunikacji miejskiej przez wieksza cze$¢ roku.
Badanie wykonano w okresie pandemii Covid-19. Byt
tojuzjednak czas, kiedy dopuszczono petne obtozenie
w transporcie publicznym, a zajecia w szkotach i na
uczelniach odbywaty sie w sposéb stacjonarny. Mimo
to nie mozna wykluczy¢, ze pandemia mogta wptynac
na zmiane zachowan transportowych mieszkancéw
miasta. Zwigzane mogto to by¢ z wprowadzonymi
w 2020 . ograniczeniami liczby zajetych miejsc w trans-
porcie publicznym oraz utrzymujacymi sie obawami
pasazeréw przed przebywaniem w zattoczonych
tramwajach i autobusach (Pomykata, 2020).

2. Metody badawcze i zrédta danych

Badania terenowe zostaty przeprowadzone w ra-
mach projektu edukacyjnego pt. ,Jednos$lad w mie-
scie”, realizowanego w ramach zaje¢ ze studentami
kierunku gospodarka przestrzenna Uniwersytetu
Pedagogicznego w Krakowie. Celem projektu byto
wykazanie zréznicowania infrastruktury oraz natezenia
i rozmieszczenia ruchu jednosladoéw w przestrzeni
miejskiej.

W gromadzeniu danych wykorzystano obserwacje
bezposredniag przeprowadzong w szesciu wybranych
lokalizacjach w Krakowie. Byty to: Plac Inwalidow,
Rondo Grzegoérzeckie, ul. Czarnowiejska, ul. Krolewska,
Aleja Pokoju przy skrzyzowaniu z ul. Ofiar Dabia oraz
Miasteczko Studenckie AGH. Wybér takiego obszaru
badan wynikat z potozenia tych punktéw w centrum
miasta, cho¢ poza obszarem Starego Miasta, ktore
w duzej czesci objete jest strefa zograniczeniem ruchu
pojazdéw osobowych. W punktach tych przecinaja
sie linie tramwajowe i autobusowe oraz wydzielone
sg pasy dla ruchu rowerowego lub istniejg sciezki
rowerowe. Dodatkowo potozenie w poblizu cen-
trum pozwolito na obserwacje dojazdéw z peryferii
miast.

Do gromadzenia zebranych danych wykorzystano
program MS Excel. Analize przestrzenna wykonano
w programie QGIS. Analize statystyczna przeprowadzo-
no przy uzyciu pakietu Statistica 13, z zastosowaniem
badania zaleznosci za pomoca regresji wielorakiej.

Dane statystyczne na temat ruchu rowerowego za-
czerpnieto zraportéw Zarzadu Transportu Publicznego
w Krakowie. Informacje o rozwoju infrastruktury rowe-
rowej pobrano z Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

3. Przeglad literatury

Tematyka mikromobilnosci oraz mobilnosci osobistej
w Polsce podejmowana jest w literaturze od kilkunastu
lat. Przytoczenie wszystkich publikacji wydaje sie by¢
niemozliwe, dlatego postanowiono przedstawic¢ gtéw-
ne problemy podnoszone w opracowaniach tematu.
Jednym z wielokrotnie poruszanych w literaturze te-
matoéw jest powigzanie zrbwnowazonego transportu
w miastach z mikromobilnoscig (Kwiatkowski, 2018;
Ptaziak, Szymanska, 2019; Janczewski, Janczewska,
2019; Janczewski, 2020; Wolny-Kucinska, 2020; Kociu-
ba, Wieliniec, 2020; Mianowski i in., 2020). W rozwoju
mikromobilnosci autorzy zgodnie upatruja sposobu na
ograniczenie probleméw komunikacyjnych w duzych
aglomeracjach. Jednocze$nie dokonywane sa préby
okreslenia czynnikéw stymulujacych i hamujacych roz-
woj mikromobilnosci w miastach. Wsrdd najwiekszych
barier jej rozwoju wymienia sie nienadazanie prawa
za postepem w transporcie oraz brak odpowiedniej
infrastruktury dla srodkéw mikromobilnosci (Jan-
czewski, Janczewska, 2019). Innym podejmowanym
w literaturze tematem jest system wynajmu (sharingu)
rowerow i hulajnég elektrycznych (Lastowska, Bry-
niarska, 2015; Kwiatkowski, 2018; Grabarzi in., 2019;
Bielinski, Wazna, 2020; Sawicki, 2021; Jarosinski, 2021;
Bryniarska, Jarosinski, 2021). W tym aspekcie, oprécz
kwestii technicznych oraz analizy rozwoju popular-
nosci takiego sposobu przemieszczania sie po mia-
stach, poruszana byta réwniez kwestia gospodarki
wspotdzielenia oraz zmian postaw konsumpcyjnych
(konsumpcja kolaboratywna) (Bak, 2019; Tomanek,
2019). Badaniami objeto takze problematyke zwigzana
z kwestia bezpieczenstwa uzytkownikéw pojazdow
zaliczanych do mikromobilnosci (Janczewski, 2019a,
2019b; Tutka i in., 2019; Mering, Wachnicka, 2021).
Rowerzysci, jak i uzytkownicy hulajnég elektrycznych
sg niechronionymi uczestnikami ruchu drogowego.
Wzrost popularnosci tych srodkéw transportu wptywa
na wzrost wypadkéw drogowych zich udziatem. Jedna
z przyczyn tej sytuacji, poza brakiem kultury drogowej
kierowcéw samochodow (lwinska, Jakubowski, 2012),
jest niedostateczna infrastruktura drogowa (Debowska-
-Mréz, Rogowski, 2016). W ujeciu tym zwraca sie uwa-
ge na brak spdjnosci infrastruktury drogowej, ktéra
dotychczas byta gtéwnie dedykowana uzytkownikom
samochodoéw osobowych. W powyzszych publikacjach
pojawiaty sie takze kwestie prawne odnoszace sie do
uzytkowania badanych pojazdéw oraz charakterystyka
ich uzytkownikow.

W literaturze tematu analizie poddawano dotych-
czas poszczegolne rodzaje pojazdéw bez dokonania
ich wzajemnego poréwnania. Ponizszy artykut sta-
nowi probe poréwnania transportu rowerowego
z przejazdami wykonywanymi za pomoca hulajnogi
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elektrycznej. Analize przeprowadzono po wprowadzo-
nych w 2021 r.zmianach prawnych wptywajacych na
warunki korzystania z hulajnég elektrycznych w ru-
chu publicznym. Dodatkowo obserwacje wykonano
w okresie pandemii, ktéra w istotny sposéb wptyneta
na zmiane zachowan transportowych Polakéw (Bry-
niarska, Kuza, 2021).

4. Uzytkowanie roweréw i hulajnég
elektrycznych w Polsce na przyktadzie
Krakowa

4.1. Uwarunkowanie prawne uzytkowania rowerow
i hulajnég elektrycznych w Polsce

W przeciwienstwie do roweréw uzytkowanie hulajnég
elektrycznych w prawie polskim dtugo nie byto uregulo-
wane (Groblewski, Pater, 2019). Obecnie podstawowym
aktem prawnym regulujacym ruch rowerowy oraz
hulajnég elektrycznych jest prawo o ruchu drogowym
znowelizacjgz2021r.(Dz. U. 2021 poz. 2328). W swietle
obowigzujacych przepiséw hulajnoga elektryczna
to pojazd napedzany elektrycznie, przeznaczony do
poruszania sie wytacznie przez kierujacego znajduja-
cego sie na tym pojezdzie. Do kierowania hulajnoga
elektryczna na drodze przez osoby w wieku od 10 do
18 lat wymagane jest posiadanie tych samych upraw-
nien, cow przypadku kierowania rowerem, czyli karty
rowerowej lub prawa jazdy kategorii AM, A1, B1 lub T.
Dla 0séb, ktore ukonczyty 18 lat dokument taki nie jest
wymagany. Kierujacy hulajnoga elektryczng musi ko-
rzystac z drogi dla roweréw lub pasa ruchu dla roweréw
z predkoscig dopuszczalng 20 km/h. Gdy brakuje drogi
dla roweréw oraz pasa ruchu dla rowerdw, kierujacy
hulajnoga elektryczng moze korzystac z jezdni, po ktorej
ruch pojazddw jest dozwolony z predkoscia nie wieksza
niz 30 km/h, jednak nie moze przekroczy¢ predkosci
20 km/h.Hulajnoga elektryczng mozna takze wyjatkowo
poruszac sie chodnikiem lub droga dla pieszych, gdy
chodnik jest usytuowany wzdtuz jezdni, po ktérej ruch
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pojazdéw jest dozwolony z predkoscig wiekszg niz
30 km/h i brakuje wydzielonej drogi dla roweréw oraz
pasa ruchu dla rowerow.

Postdj e-hulajnogi mozliwy jest jedynie na chod-
niku, w wyznaczonym do tego miejscu. W przypadku
jego braku, mozna jg zaparkowac blisko najbardziej
oddalonej od jezdni krawedzi chodnika i rownolegle
do niej. Obowigzkowe jest pozostawienie przynajmniej
1,5 m wolnej przestrzeni na chodniku.

Réwniez rowerzysta powinien korzystac z drogi
dlaroweréw lub pasa ruchu dla roweréw. Rowerzysta
moze jechac po chodniku lub drodze dla pieszych,
jesli szerokos¢ chodnika wzdtuz drogi, po ktérej ruch
pojazdow jest dozwolony z predkoscig wieksza niz
50 km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje wydzielo-
nej drogi dla rowerdw oraz pasa ruchu dla rowerdw.
Mozna zatem uzna¢, ze uwarunkowania prawne dla
uzytkowania rowerdw i hulajnég elektrycznych sg
prawie takie same.

4.2. Uwarunkowania pogodowe natezenia
uzytkowania rowerow i hulajndg elektrycznych
w Krakowie

Jednym z istotnych czynnikéw wptywajacych na
mozliwosc korzystanie zroweréw i hulajnég elektrycz-
nych sg uwarunkowania pogodowe (Zalewski, 2009).
Przedstawiane ponizej dane obrazujg natezenie ruchu
rowerowego, jednakze mozna odnie$¢ je rowniez dla
uzytkowania hulajnég elektrycznych.

Na podstawie danych z pomiaru ruchu rowerowego
prowadzonego przez Zarzad Transportu Publicznego
w Krakowie, zebranych z zainstalowanych czujnikow
(Grabowski, 2018), stwierdza sig, ze uzytkowanie ro-
weréw, jak i hulajndg jest zréznicowane w ciggu roku.
Zwiazane jest to gtéwnie z uwarunkowaniami pogo-
dowymi. Najnizszy poziom korzystania z transportu
rowerowego odnotowano w okresie zimowym (gru-
dzien-luty), podczas gdy najwyzsze natezenie ruchu
miato miejsce w lecie (maj-sierpien) (ryc. 1).

Tab. 2. Zaleznos¢ pomiedzy natezeniem ruchu rowerowego w Krakowie w latach 2017-2021 a wybranymi zmiennymi
elementami pogody (wartosci istotne statystycznie zaznaczono na czerwono).

Zmienna b*w czastkowa. Semicz. Tolerancja R-kwadr. P
Srednia temp. 0,217957 0,015951 0,008564 0,001544 0,998456 0,563323
min. temperatura -0,738556 -0,109792 -0,059302 0,006447 0,993553 0,000066
maks. temperatura 0,509851 0,056453 0,030356 0,003545 0,996455 0,040676
odczuwalna temp. 0,825729 0,137816 0,074700 0,008184 0,991816 0,000001
opady (mm) -0,067285 -0,117614 -0,063583 0,892998 0,107002 0,000019
wiatr 0,007908 0,011061 0,005939 0,564037 0,435963 0,688606

b*w - wspdtczynnik regresji, czastkowa - korelacja czastkowa, Semicz - wartos¢ semiczastkowego wspétczynnika determinacji

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie danych ztp.krakow.pl.
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Ryc. 1. Miesieczne natezenie ruchu rowerowego w Krakowie w latach 2017-2021.

Zrédto: dane ztp.krakow.pl.

Sposréd analizowanych danych publikowanych
przez ztp.krakow.pl, okreslajagcych warunki pogodo-
we, mozna stwierdzi¢, ze najsilniej na ruch rowerowy
wptywaja odczuwalna temperatura powietrza oraz
temperatura minimalna (Banet, 2019). Oprécz tempe-
ratury waznym czynnikiem determinujgcym natezenie
ruchu dwukotowego sg opady atmosferyczne i ich
wielkos¢ (tab. 2). Przy czym znak wartosci, zaréwno
wspotczynnika regresji, jak i korelacji czastkowej oraz
semiczastkowego wspodtczynnika determinacji, okresdla
ze minimalne temperatury oraz opady wptywaja na
ograniczenie ruchu rowerowego.

5000

4.3. Tygodniowe natezenie uzytkowania roweréw
i hulajnég elektrycznych w Krakowie

W tygodniowym rozktadzie natezenia ruchu row-
erowego uwidacznia sie powigzanie z dojazdami do
szkoty i pracy, na co wskazujg wyzsze srednie wartosci
natezenia odnotowane od poniedziatku do piatku
(ryc. 2). Mozna uzna¢, ze mikromobilnos¢ jest w duzym
stopniu wykorzystywana do codziennych dojazdow,
stajac sie substytutem dla transportu samochodowego
i publicznego. Rowery oraz w mniejszym stopniu
e-hulajnogi wykorzystywane sg réwniez w celach
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Ryc. 2. Tygodniowe natezenie ruchu rowerowego w Krakowie w latach 2017-2021.

Zrédto: dane ztp.krakow.pl.
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rekreacji i uprawiania sportu. Swiadczy¢ o tym moze
wieksze natezenie ruchu rowerowego w niedziele
niz w sobote, kiedy to duza czes¢ oséb w miastach
aktywnie spedza wolny czas.

4.4. Infrastruktura dedykowana rowerom
i hulajnogom elektrycznym w Krakowie

Innym czynnikiem mogacym wptywac na popularnosc¢
transportu rowerowego oraz hulajnogowego jest in-
frastruktura dedykowana tym pojazdom (ryc. 3). Sa to
Sciezki rowerowe, stojaki rowerowe, kontrapasy oraz
wiaty rowerowe. Infrastruktura ta moze by¢ wykorzy-
stywana przez uzytkownikéw hulajnég. W Krakowie
od wielu lat powstaje infrastruktura dedykowana
uzytkownikom roweréw. W latach 2011-2020 dtugos¢
$ciezek rowerowych w stosunku do powierzchni miasta
oraz liczby ludnosci wzrosta ponad dwukrotnie (tab. 3).
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byt pierwszym polskim miastem, ktére juz w 2008 r.
uruchomito sie¢ wypozyczalni rowerowych w systemie
tzw. Roweru Miejskiego. Od 2017 r. mieszkarcy Krakowa
mogli korzystac z systemu Wavelo oferujacego 1,5 tys.
roweréw zlokalizowanych w 150 stacjach. Obecnie
operatorem wypozyczalni rowerowych w systemie
Roweru Miejskiego w Krakowie jest BikeU, ktory ma
zarzadzac systemem do 2024 r. Koszt miesiecznego
abonamentu to 19 zt za mozliwos¢ jazdy przez 60 minut
dziennie lub 29 zt za 90 minut. Tansze sa abonamenty
ptatne raz w roku. Kosztujacy 179 zt umozliwia jazde
przez 60 minut dziennie, a 224 zt - do 90 minut. Po
przekroczeniu tego limitu czasu uruchamiane jest
naliczanie minutowe - 5 gr za minute jazdy.
Wspotczesnie coraz popularniejsze wsréd krako-
wian staja sie hulajnogi elektryczne. Sposréd funkcjo-
nujacych w Krakowie firm oferujgcych wypozyczenie
hulajnég do analizy wybrano trzy, tj. Bolt, Tier i Lime.

Tab. 3. Dtugosc¢ Sciezek rowerowych w Krakowie w latach 2011-2020.

Sciezki rowerowe 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
km na 100 km? 33,05 | 41,25 | 4436 | 47,12 | 50,79 | 56,69 | 67,46 | 6538 | 72,17 | 77,34
km na 10 tys. ludnosci 1,42 1,78 1,91 2,02 2,18 2,42 2,87 2,77 3,03 3,24

Zrédto: dane GUS, BDL Dtugoé¢ drég dla roweréw (P3164)

Ryc. 3. Przyktady infrastruktury rowerowej w Krakowie: A - $ciezki rowerowe B — parkingi rowerowe, C - kontra pasy

Autor: Patrycja Tomera.

Proces ten jest zwigzany réwniez z proba ograniczenia
ruchu samochodowego w miescie.

Uzupetnieniem infrastruktury drogowej sg wypo-
zyczalnie rowerdw i hulajnég elektrycznych. Krakow

Na podstawie wstepnych wywiadéw przeprowadzo-
nych ze studentami uznano je bowiem za najbardziej
popularne w tej grupie mieszkancéw miasta. Ceny
wypozyczenia pojazdu sg zréznicowane. W badanym
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okresie najtansza oferte miata firma Bolt udostepnia-
jaca swoje elektryczne hulajnogi po 20 gr za minute
(przy braku optaty za odblokowanie). Obszar uzytko-
wania hulajnég jest ograniczony do danej przestrzeni
wytyczonej przez wiascicieli pojazdéw. Dlatego ko-
rzystanie z danej wypozyczalni determinuje obszar
na podstawie GPS po ktéry m mozna poruszac sie
hulajnogom.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w przeciwienstwie do roweru
miejskiego hulajnogi nie musza korzystac z wyznaczo-
nych miejsc parkingowych (stacji dokujacych) (ryc. 4).
Obszar uzytkowania hulajndg jest ograniczony do
danej przestrzeni okreslonej za pomoca GPS. Natomiast
w przypadku roweru miejskiego takie ograniczenie
nie wystepuje. Odmiennie od hulajnég, ktére mozna
pozostawi¢ w dowolnym miejscu w wyznaczonej
strefie, rowery nalezy pozostawia¢ w stacji dokujacej.

W przypadku roweru witasciwie trudno uznac, ze
istnieje ograniczenie przestrzenne w jego uzytkowaniu.

Rowerem mozna poruszac sie po wszystkich rodzajach
drdg, zwytaczeniem drég ekspresowych i autostrad.
Z kolei przemieszczanie hulajnoga dozwolone jest tylko
po drogach zdopuszczalng maksymalng predkoscia do
30 km/godz. Dlatego w dalszej czesci artykutu analizie
poddano zasieg wybranych wypozyczalni hulajnég
elektrycznych. Zwré¢émy uwage, ze w przypadku hu-
lajnég ich maty rozmiar i niewielka waga umozliwiaja
tzw. transport kombinowany, np. w samochodzie lub
w srodkach komunikacji publicznej. W przypadku
roweréw dziatanie takie jest utrudnione. Pewnych
mozliwosci facznego korzystania z dwoch srodkéw
transportu dostarczaja wiaty rowerowe zlokalizowane
przy parkingach samochodowych lub przystankach
komunikacji publicznej. Przyktadem moze by¢ uru-
chomiony w Krakowie parking Park-e-Bike, gdzie
za pozostawiony samochéd mozna wypozyczy¢ ro-
wer elektryczny. Na parkingu tym znajduja sie takze
hulajnogi elektryczne (ryc. 5). Nadmieni¢ nalezy, ze

Ryc. 4. Miejsce postoju hulajndg elektrycznych jednej z wypozyczalni na Placu Inwalidéw w Krakowie.

Autor: Patrycja Tomera.

Ryc. 5. Parking samochodowy na Czerwonych Makach.

Zrédto: https:/plikimpi.krakow.pl/zalacznik/413049/4
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rower w mysl rezolucji ONZ z 2022 r. powinien zostac
wiaczony do systemu transportu publicznego (ONZ
przyjeto rezolucje..., 2022).

W Krakowie zasieg wystepowania trzech najpopu-
larniejszych firm swiadczacych ustugi wypozyczenia
hulajnég zajmuje powierzchnie ok. 87,8 km?, co sta-
nowi ok. 27% powierzchni catego miasta. Dzielnice
centralne posiadaja najwiekszy udziat powierzchni
z dostepem do badanych ustug, natomiast dzielnica
Wzgorza Krzestawickie (XVII) nie ma dostepu wcale
(ryc.6). Dzielnica, ktérej powierzchnia w 100% objeta
zostata zasiegiem wystepowania wypozyczalni jest
Krowodrza (V). Nastepne sg Stare Miasto (1), Grzegorzki
(I i Pradnik Czerwony (lll), z wynikami kolejno 97%,
92% i 85%. Stanowig one centralne dzielnice miasta,
gdzie zlokalizowane sg gtéwnie instytucje ustugowe
i handlowe (ryc. 6). Najstabiej w tym zestawieniu
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wypadty mieszkalne dzielnice peryferyjne: Swoszowi-
ce (X) (4%) i Nowa Huta (XVIII) (5%). Analizujac mape
zasiegéw wypozyczalni mozna zauwazy¢ enklawy
wylaczone z uzytku e-hulajnég. Tymi obszarami sa
zaréwno tereny zieleni: Btonia, Zalew Bagry, Staw
Ptaszowski, Park Grzegdrzecki, teren dawnego obozu
koncentracyjnego w Pfaszowie, jak i zamkniete, np.
jednostka wojskowa w dzielnicy Grzegorzki.
Odnoszac sie do zasiegu poszczegdlnych wypo-
zyczalni hulajnég elektrycznych nalezy stwierdzic, ze
w poétnocnej czesci centrum miasta sg one w duzej
czesci zbiezne dla trzech firm (dzielnice: |, II, lll, V).
Natomiast potudniowa czes$¢ miasta oraz obszary
peryferyjne obstugiwane sg przez jedna lub dwie
firmy (ryc. 7). Nie mozna zatem uznac¢, ze nastapita
segmentacja przestrzenna rynku, ktéra réwnomier-
nie pokrytaby obszar miasta. Mozliwos¢ korzystania

Mapa zasiggu wystgpowania wypozyczalni
hulajnég (Bolt, TIER, Lime) oraz rozmieszczenie
) ych w Krakowi

0 2,5 5km
[ ]
Legenda

* Stojaki rowerowe
[ Obszar obstugiwany przez trzy firmy
[] Obszar obstugiwany przez dwie firmy
[ Obszar obstugiwany przez jedng firme
Obszar nieobstugiwany przez zadng z firm

Ryc. 6. Zasieg przestrzenny wypozyczalni hulajndg elektrycznych (Bolt, Tier, Lime) w Krakowie w 2021 r.

Zrédto: opracowanie Szymon Btaszczyk.
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Zrédto: opracowanie wtasne.
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zwypozyczalni hulajnég elektrycznych w Krakowie jest
wiec ograniczona do obszaru o najwiekszym nasyceniu
instytucjami oraz dzielnicami mieszkalnymi (ryc. 8).
Zasieg wystepowania stojakow rowerowych wyka-
zuje wieksza koncentracje niz zasieg wypozyczalni hu-
lajnég w Krakowie. Stojaki rowerowe skoncentrowane
sg gtéwnie w centrum miasta (dzielnice I i V). Wyjatek
stanowia jedynie dzielnice: Pradnik Czerwony, w wiek-
szosci objeta zasiegiem wystepowania wszystkich

trzech wypozyczalni hulajndg oraz Czyzyny, ktorej
znaczaca cze$¢ powierzchni rowniez jest obstugiwa-
na przez wszystkie badane wypozyczalnie (ryc. 6).
Natomiast liczba stojakéw rowerowych w dzielnicach
tych jest wyjatkowo niska. Mozna przypuszcza¢, ze
rozmieszczenie stref wypozyczalni hulajnég elek-
trycznych powigzane jest z infrastrukturg drogowa,
w tym z obszarami o dopuszczalnej predkosci 30 km/
godz. (Tempo 30) oraz drogami rowerowymi (ryc. 9).
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Ryc. 8. Zalezno$¢ pomiedzy udziatem powierzchni dzielnicy objetym systemem wypozyczalni hulajnég elektrycznych
(Bolt, Tier, Lime) a gestoscia zaludnienia dzielnic Krakowa w 2021 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zrédto: ZPT Krakow.
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4.5. Przepustowos¢ transportu rowerem i hulajnogq
elektrycznq w Krakowie

Jednym z kryteriéw wyboru danego rodzaju $rodka
transportu jest czas podrézy, zwigzany z predkoscia
jaka dany pojazd osigga. Czynnikami wptywajacymi
na predkos¢ uzyskiwang przez rowerzystow i uzyt-
kownikéw hulajnég elektrycznych sg m.in.: obecnos¢
i typ infrastruktury rowerowej, wykorzystywanej
réwniez przez hulajnogi (droga dla roweréw, cigg
pieszo-rowerowy, pas rowerowy, kontra pasy iinne), jej
standard (rodzaj nawierzchni, sposéb organizacji ruchu
w miejscach przecie¢ z ruchem pieszym i samocho-
dowym, liczba tych przecie¢, obecnos¢ przystankéw
komunikacji miejskiej), funkcja zagospodarowania
danego obszaru, parametry ruchu samochodowego
na danej drodze (m.in. natezenia ruchu, dozwolonej
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predkosci, udziatu pojazdéw ciezkich itp.), cechy kie-
rujacego pojazdem (pte¢, wiek, doswiadczenie, moty-
wacja podroézy), rodzaj pojazdu (w tym rower miejski,
elektryczny czy wielko$¢ kot hulajnogi) i warunki
atmosferyczne (Kie¢, Pogodziniska, 2018).
Dodatkowo zaznaczy¢ nalezy, ze pokonanie drogi
z punktu A do punktu B moze nastgpi¢ réznymi tra-
sami ze wzgledu na przyjety srodek transportu oraz
istniejaca infrastrukture i przepisy prawne. Dlatego
w przeprowadzonym doswiadczeniu pomiary predko-
$ci zrealizowano na réznych trasach, ale o tym samym
punkcie poczatkowym i koncowym. W celu ujednoli-
cenia trasy okreslono punkty posrednie: miasteczko
studenckie AGH (A), Uniwersytet Pedagogiczny w Kra-
kowie (B), Plac Inwalidéw (C) i Rondo Grzegorzeckie
(D) (ryc. 10). Wszyscy uczestnicy pomiaru wyruszyli

=y o = S
;? = h#"w

:| Legenda

® Rondo Grzegdrzeckie

. @ Plac Inwalidéw

7| ® Uniwersytet Pedagoiczny
@ miasteczko AHG

—= hulajnoga

== rower

—= tramwaj

Ryc. 10. Trasa pomiaru predkosci roweru, hulajnogi elektrycznej i tramwaju.

Zrédto: opracowanie Joanna Sliwa.

Tab. 4. Czas i predkos¢ pokonania rowerem, hulajnoga elektryczng i tramwajem trasy na odcinku Uniwersytet

Pedagogiczny-Rondo Grzegdrzeckie w Krakowie.

Rower Czas przejazdu (min) Srednia predkosé (km/h)
Uniwersytet Pedagogiczny/Plac Inwalidéw 8 9,75
Plac Inwalidéw/Rondo Grzegérzeckie 20 13,20
Uniwersytet Pedagogiczny/ Rondo Grzegérzeckie 28 12,21
Hulajnoga elektryczna

Uniwersytet Pedagogiczny/Plac Inwalidéw 5 15,60
Plac Inwalidéw/Rondo Grzegdrzeckie 18 14,67
Uniwersytet Pedagogiczny/ Rondo Grzegérzeckie 23 14,87
Tramwaj

Uniwersytet Pedagogiczny/Plac Inwalidow 6 13,00
Plac Inwalidéw/Rondo Grzegodrzeckie 19 13,89
Uniwersytet Pedagogiczny/ Rondo Grzegérzeckie 25 13,68

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych zebranych przez studentéw.
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ztego samego punktu. W przypadku transportu pub-
licznego zwiagzane byto to z pokonywaniem trasy A-D
pieszo, dlatego przy poréwnaniu predkosci odcinek
ten pominieto. Zwraca to uwage na wiekszg ,elastycz-
nos¢” roweru i hulajnogi elektrycznej w stosunku do
komunikacji publicznej. Trasa na odcinku B-D zostata
wyznaczona tak, aby znajdowata sie na obszarze
infrastruktury dedykowanej rowerom i jednosladom
oraz z mozliwoscig skorzystania z linii tramwajowej.
Wedtug badan, na obszarze srédmiescia predkosc
tramwajow jest taka sama jak autobusow (Krakow:
Dlaczego szybki tramwaj..., 2012).

Wybdrtramwaju jako srodka komunikacji publicznej
wynika z jego atutéw, takich jak: osiggana predkos¢,
brak emisyjnosci spalin oraz w duzej mierze bezko-
lizyjny ruch na wydzielonych torowiskach (Goliszek,
Potom, 2016). W Krakowie w obrebie srodmiescia ruch
tramwajowy odbywa sie jednak w sposéb kolizyjny
z samochodami, co w duzej mierze wptywa na zréz-
nicowanie ptynnosci ruchu w ciggu dnia.

W wyniku analizy przebiegu trasy tramwajowej,
rowerowej oraz hulajnogi elektrycznej mozna wy-
whnioskowad, iz r6znig sie one nieznacznie od siebie.
Spowodowane jest to brakiem w niektérych miejscach
wytyczonych ciggéw pieszo-jezdnych albo paséw dla
rowerow. Odcinek pierwszy, ktéry przebiega wzdtuz
ul. Krélewskiej az do skrzyzowania na Placu Inwalidow,
biegnie tak samo dla wszystkich badanych srodkéw
transportu. Etap drugi, na odcinku od ul. Karmelickiej
do ul. Lubicz dla trasy rowerowej i hulajnég przebiega
wzdtuz obszaru Plant oraz ul. Pawig w celu ominiecia
skrzyzowania na ul. Lubicz, przez co r6zni sie nieco od
trasy tramwajowej. Jednakze pozostata czesc¢ trasy dla
badanych srodkéw transportu pokrywa sie ze soba.
Dlatego w dalszej analizie pominieto te niewielkie
réznice skupiajac sie na czasie przejazdu miedzy ba-
danymi punktamii przyjmujac, ze wszystkie pojazdy
pokonaty podobng odlegtos¢ ok. 5,7 km.

Wsrdéd analizowanych srodkéw transportu réznice
przejazdu byty nieznaczne — od 23 minut dla hulajnogi
elektrycznej do 28 minut dla roweru (tab. 4). Daje
to $rednig predkos¢ 14,8 km/godz. dla e-hulajnogi

i 12,2 km/godz. dla tramwaju. R6znica w predkosci
pomiedzy rowerem i hulajnoga elektryczna, ktdre po-
konywaty taka sama trase, wynika zdwoch czynnikow.
Pierwszy to mniejsze gabaryty hulajnogi, co pozwala
na wiekszg mobilnos¢, np. fatwiejsze wyprzedzanie in-
nych uzytkownikéw ciggéw dla roweréw. Drugi aspekt
to naped elektryczny, ktéry nie wymaga wysitku od
kierowcy pojazdu. Dozwolona predkos$¢ dla hulajnogi
elektrycznej, ktérag moga osiggac pojazdy z wypozy-
czalnito 25 km/h na $ciezce rowerowej, podczas gdy
$rednia predkos¢ dla roweru miejskiego to 15-20 km/h
(kLastowska, Bryniarska, 2015; Budaiin., 2017). Pomimo
ze tzw. rowery elektryczne réwniez maja mozliwosc¢
uzyskac predkosc 25 km/h, to jednak problem szeroko-
$ci $ciezek rowerowych oraz gabaryty tych pojazdéw
moga wptywac na ich wolniejsze przemieszczanie sie
w poréwnaniu do hulajnég elektrycznych.

W przypadku tramwaju predkos¢ komunikacyjna
wynosi 13,7 km/h, co pokrywa sie ze srednimi predkos-
ciami dla tego typu transportu (Wolek, 2016). Nalezy
jednak zauwazy¢, ze na badanym odcinku tramwaj
zatrzymywat sie 9 razy na przystankach, co znaczaco
wydtuzyto czas przejazdu.

4.6 Struktura uzytkownikéw rowerow i hulajnég
elektrycznych w Krakowie

Innym aspektem uzytkowania rowerdéw i hulajnég
elektrycznych jest struktura demograficzna ich uzyt-
kownikéw. Na podstawie obserwacji przeprowadzonej
w trzech punktach obserwacyjnych: miasteczko stu-
denckie AGH i ul. Czarnowiejska, Plac Inwalidéw i ul.
Krélewska oraz rondo Grzegdrzeckie i Aleja Pokoju,
dokonano préby charakterystyki uzytkownikéw ro-
werdw i hulajnég elektrycznych ze wzgledu na ptec
i wiek. Obserwacje przeprowadzono w ciggu jednej
godziny w porach przed- i popotudniowych w dni
robocze oraz wolne od pracy (sobota i niedziela).
W ciggu dwunastu obserwacji odnotowano 424 uzyt-
kownikéw analizowanych pojazdéw, co daje wy-
nik obserwacji ok. jednego pojazdu co dwie minuty
(tab. 5).

Tab. 5. Wyniki obserwacji liczby uzytkownikéw roweréw i hulajnég elektrycznych w Krakowie w pazdzierniku 2021 r.

Poniedziatek-piatek Sobota-niedziela éredni
Lokalizacja Ogoétem recnio
przedpotudnie | popotudnie | razem |przedpotudnie| popotudnie | razem DA
Miasteczko AGH 85 20 105 14 50 64 169 0,44
Plac Inwalidéw 77 29 106 19 50 69 175 0,56
R. Grzegdrzeckie 10 29 39 11 30 41 80 0,26
Razem 172 78 250 44 130 174 424 0,45

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych zebranych przez studentéw.
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Liczba zaobserwowanych pojazdéw wzrastataim
bardziej punkt obserwacji byt potozony blizej centrum
miasta. Potozone najdalej od centrum miasta Rondo
Grzegorzeckie osiagneto ponad potowe nizsze wyniki
obserwacji pojazdéw niz potozony w srédmiesciu Plac
Inwalidéw lub miasteczko studenckie AGH. Powodo-
wane jest to codziennymi dojazdami do pracy i szkoty
z peryferii miasta z koncentracjg ruchu w centrum
miasta. Réwniez koniecznos¢ pokonania wiekszych
odlegtosci z coraz bardziej odlegtych peryferii miasta
w dojezdzie moze wptywac na wybor np. komuni-
kacji publicznej lub samochodu, zamiast roweru lub
hulajnogi. Innym aspektem jest gestos¢ zaludnienia
i cechy spoteczne mieszkancéw danego rejonu miasta.
Obszar miasteczka studenckiego charakteryzuje sie
bardzo wysokim zaludnieniem, gtéwnie ludzi mtodych,
ktorzy w duzej czesci nie posiadajg lub nie korzystaja
z samochodu oraz pokonuja mniejsze odlegtosci
do potozonych w poblizu miasteczka studenckiego
uczelni.

Stawomir Dorocki

centrum—peryferie w dni wolne byta nizsza, co su-
geruje rekreacyjne wykorzystanie tych pojazdéw
w weekendy. Rondo Grzegdrzeckie potozone jest na
trasie rowerowej dojazdu do Bulwarow nad Wista,
stanowiacych popularne miejsce aktywnosci rekre-
acyjnej krakowian.

Obserwujac rodzaj wykorzystywanego pojazdu
stwierdza sig, ze ok. 60% stanowity rowery, przy czym
ich udziat byt najwiekszy w przypadku Ronda Grze-
gorzeckiego. Najmniej roweréw wystapito w okolicy
miasteczka studenckiego, gdzie na jedng hulajnoge
przypadato 1,1 roweru (tab. 6).

Analiza struktury wtasnosci uzytkowanych pojaz-
doéw w przypadku roweréw wykazuje, ze ponad 70%
byto whasnoscia prywatna, podczas gdy w przypadku
hulajndg elektrycznych prywatne pojazdy obejmowaty
tylko ok. 5% obserwowanych pojazdéw (tab. 7). Mozna
zatem uznag, ze $rednio ponad potowa (61%) ogotu
analizowanych rodzajéw pojazdéw uczestniczacych
w transporcie miejskim to pojazdy z wypozyczalni.

Tab. 6. Wyniki obserwacji struktury uzytkownikéw rowerdéw i hulajnég elektrycznych wedtug rodzaju pojazdu w Krakowie

w pazdzierniku 2021 r.

Liczba roweréw na 1 hulajnoge
Lokalizacja — - — . Udziat rowerow (%)
poniedziatek-piatek sobota-niedziela ogotem
Miasteczko AGH 1,10 1,37 1,19 54,44
Plac Inwalidéw 2,03 2,14 2,07 67,42
Rondo Grzegoérzeckie 3,88 1,73 2,48 71,25
Udziat rowerdéw (%) 62,80 63,22 62,97

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych zebranych przez studentéw.

W dni robocze odnotowano wiekszg aktywnos¢
niz w dni wolne, przy réwnoczesnym odwréceniu
natezenia ruchu analizowanych pojazdéw w stosunku
do pory dnia. W przypadku dni roboczych wieksze
natezenie ruchu wystapito w godzinach porannych,
podczas gdy w dni wolne wiecej pojazdéw odnoto-
wano po potudniu. Réwniez réznica w dysproporcji

Sq one uzytkowane przez ludzi mtodych, srednio
w wieku ok. 27 lat, podczas gdy prywatne pojazdy
nalezg do 0séb o ok. siedem lat starszych. Hulajnogi
elektryczne to domena ludzi mfodych, natomiast udziat
roweréw w poszczegoélnych grupach wiekowych nie
wykazuje tak duzej koncentracji (ryc. 11). Zaznaczy¢
nalezy tez, ze wiek byt okreslany subiektywnie przez

Tab. 7. Wyniki obserwacji struktury wtasnosci roweréw i hulajnég elektrycznych wedtug rodzaju pojazdu i $redniego

wieku w Krakowie w pazdzierniku 2021 r.

Typ pojazdu Prywatne Wypozyczalnia
Rower

udziat w % 71,16 28,84
sredni wiek 35,19 29,90
Hulajnoga elektryczna

udziat w % 5,10 94,90
Sredni wiek 30,75 25,94

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych zebranych przez studentéw.
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Ryc. 11. Wyniki obserwacji struktury wieku uzytkownikéw roweréw i hulajnég elektrycznych w Krakowie w pazdzierniku

2021 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych obserwacji

obserwatoréw, dlatego nie nalezy interpretowac
wynikow w sposob literalny.

Analizujac réznice wieku uzytkownikéw poszcze-
golnych typdéw pojazdow wedtug ptci mozna uznag,
Ze na poziomie ufnosci 95% one nie wystepuja. Za-
tem struktura wieku zaréwno kobiet jak i mezczyzna
korzystajacych z badanych pojazdéw jest taka sama.
Przy czym mezczyzZni stanowili ok. 65% uzytkownikéw
rowerow i 60% hulajnog elektrycznych, podczas gdy
osoby ptci meskiej powyzej 5 lat stanowia w Kra-
kowie okoto 47% mieszkafncow. Swiadczy to o nad
reprezentacyjnosci mezczyzn wsréd struktury ptci
uzytkownikéw badanych jednosladow.

5. Dyskusja

Wspétczesnie tzw. transport alternatywny prze-
zywa swoj rozkwit. Wynika to zaréwno ze wzrostu

probleméw komunikacyjnych w miastach, jak i wzrostu
cen paliw oraz sytuacji pandemicznej obserwowane;j
przez okres prawie dwodch lat. Réwnoczesnie wiadze
miast rozwijajg infrastrukture dedykowana rowerom,
ktéra jest wykorzystywana takze przez hulajnogi
elektryczne.

Do tematéw nie podjetych w powyzszym opraco-
waniu naleza problemy zwiagzane zich parkowaniem.
Najczesciej dyskutowana jest kwestia porzucanych
w przypadkowych miejscach hulajndg nalezacych do
wypozyczalni elektrycznych, ktére utrudniaja ruch,
gtownie pieszych (Fraiiczak, Ziobro, 2021). Dlatego
wiadze niektérych miast podpisaty z najwiekszymi
firmami oferujacymi ustugi wypozyczania hulajnég
elektrycznych porozumienia o tworzeniu specjalnie
wyznaczonych stref parkowania dla tych pojazdéw
(ryc. 12). Jednakze, tak jak w przypadku hulajnég od
maja 2021 r. w wyniku zmian w kodeksie drogowym

Ryc. 12. Przyktady miejsc parkingowych dla e-hulajnég w Krakowie.

Zrédto: zbiory whasne.
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duza czes¢ tych pojazddéw jest konfiskowana z powo-
du ztego ich parkowania. Na ulicach Krakowa mozna
zauwazyc takze wiele roweréw, ktdre sg nieuzywane
od lat. Na jednym parkingu rowerowym znajduje sie
czasem kilka, a nawet kilkanascie takich ,wrakow”
niezdatnych do uzytkowania. Dopiero w 2022 r. wiadze
Krakowa rozpoczety proces usuwania porzuconych
rowerow (Ostatnia droga zapomnianych roweréw,
2022). Pomimo obecnosci infrastruktury parkingowe;j
dla roweréw, powszechne w przestrzeni miasta sg
pojazdy zaparkowane przy obiektach do tego nie-
przeznaczonych, co wptywa niekorzystnie nie tylko
na estetyke, ale tez funkcjonalno$¢ ciaggdéw komuni-
kacyjnych (ryc. 13).

Stawomir Dorocki

motorowerdw i skuteréw elektrycznych. Jak wykazano
wyzej, rowery i hulajnogi elektryczne to gtéwnie do-
mena dojazdéw na mate odlegtosci. Z drugiej strony
od wielu lat obserwowany jest w polskich miastach
proces suburbanizacjii dojazdéw do miasta (Czapiew-
ska, 2021). Rozwigzaniem fgczacym samochdéd i srodek
mikromobilny (rower, hulajnoga) w tym wypadku
sq wspominanie parkingi Park&Ride na wlotach do
miasta (Solinski, 2021), gdzie mozna dokona¢ zmiany
tych srodkéw transportu. Alternatywnym rozwigza-
niem moze by¢ wsparcie komunikacji motocyklo-
wej i motorowerowej, ktdra z jednej strony pozwala
na pokonywanie wiekszych odlegtosci, a z drugiej
spetnia wymogi mobilnosci w miastach (Dorocki,

Ryc. 13. Przyktady parkowania roweréw w miejscach do tego niedostosowanych w Krakowie.

Zrédto: zbiory wiasne.

Wzrost popularnosci mikromobilnosci rodzi coraz
wieksze konflikty pomiedzy uzytkownikamitych pojaz-
doéw a pieszymi i uzytkownikami samochodéw. Z kolei
wytyczanie odrebnych paséw ruchu dla roweréw
powoduje wytaczenie czesci ciaggdw komunikacyjnych
zruchu pieszego lub samochodowego, co przyczynia
sie do wzrostu zageszczenia pojazdow i pieszych (Ogé-
rek, Dybata, 2020). Réwnoczesnie nalezy zauwazyc¢,
ze przepustowosc sciezek rowerowych, jak i sieci dro-
gowej podlega prawu Lewisa-Mogridge’ai z czasem
mozna zaobserwowac dostosowanie sie uzytkowni-
koéw pojazdéw do zmieniajacych sie uwarunkowan
drogowych (Paszkowski, Kucharski, 2017).

Innym tematem pominietym w kontekscie mikro-
mobilnosci jest transport za pomocg motocykli oraz

Wantuch-Matla, 2021). Dlatego, kreujac rozwigzania
dlatransportu w miastach nalezatoby rozwazy¢ propo-
zycje obejmujace wszystkie alternatywne wzgledem
samochodu srodki transportu (ryc. 14). Przyktadem
moga by¢ niektoére kraje Europy, gdzie sciezki rowe-
rowe udostepniono motorowerom. Niezaleznie od
rodzaju pojazdu nalezy pamietac o uwarunkowaniach
klimatycznych i sezonowosci transportu rowerowego
i hulajnog elektrycznych w Polsce. Rdwnoczesnie
lansowane przez wtadze krajowe i lokalne samochody
elektryczne, nie stanowia w zadnej mierze rozwigzania
dla probleméw komunikacyjnych miast.

Innym problemem pomietym w opracowaniu,
a ktory zastuguje na gtebsza analize jest hybrydowa
mobilnos¢ miejska (Kostrzewska, Macikowski, 2018).



Uwarunkowania uzytkowania roweréw i hulajnég elektrycznych w Krakowie 37

Ryc. 14. Trzy rodzaje pojazddw stanowiacych alternatywe dla komunikacji indywidualnej: skuter (motocykl-motorower),

rower i hulajnoga elektryczna w Krakowie przy ulicy Lea.

Zrédto: zbiory wiasne.

Aspekt ten zostat tylko zasygnalizowany w kontekscie
problematyki parkingéw Park&Ride.

W odniesieniu do innych opracowan poswieconych
kwestii transportu rowerowego oraz przy uzyciu hulaj-
ndég elektrycznych, byty one w wigkszosci dedykowane
jednemu typowi pojazdéw. Wydaje sig, ze wraz ze
wzrostem popularnosci roweréw elektrycznych oraz
ujednoliceniem przepiséw ruchu drogowego dla obu
rodzajow pojazddw, ich wspdlna analiza jest whasciwa.
Pomimo réznic w uzytkowaniu rowerdéw i hulajnég
elektrycznych, ktére zostaty przedstawione poni-
zej, dziatania wiadz lokalnych majace na celu wzrost
ruchu rowerowego powinny uwzgledni¢ réwniez
ruch za pomoca hulajnég elektrycznych. Podpisana
przez Krakéw Karta Brukselska zobowigzywata do
osiagniecia w 2020 r. minimum 15% udziatu podrézy
rowerowych w ruchu miejskim (Kopta, 2014), dlatego
wiadze miasta juz od wielu lat podejmuja dziatania
na rzecz rozwoju ruchu rowerowego. Wedtug da-
nych Zarzadu Drég Miasta Krakowa, w roku 2022 do
uzytku oddanych zostanie kolejne 6,9 km nowych
Sciezek rowerowych. Oprécz powstajacej infrastruk-
tury rowerowej podejmowane sg inicjatywy majace
na celu popularyzacje tego $rodka transportu. Stuzy¢
ma temu m.in. kampania ,Rowerem do pracy, czyli

dom, rower, praca...i tak w kétko” realizowana razem
z pracodawcami. Pamietac nalezy jednak, ze obecnie
duza cze$¢ oséb rezygnujaca z samochodu korzysta
nie tylko z rowerdw, ale takze z hulajnég elektrycz-
nych. Mimo to uwzglednienie tego nowego i coraz
bardziej popularnego srodka lokomocji w miastach
wydaje sie by¢ pomijane w planach komunikacyjnych
oraz w opracowaniach naukowych zwigzanych z pla-
nowaniem zintegrowanego transportu miejskiego.
Rodzi sie zatem pytanie, czy hulajnoga elektryczna
moze stanowic¢ substytut roweru w ruchu miejskim?

Podsumowanie

Mikromobilnos¢ stanowi wazna alternatywe dla ko-
munikacji samochodowej w miastach. Zaréwno ro-
wery (w tym elektryczne), jak i hulajnogi elektryczne
korzystaja z tej samej infrastruktury drogowej, jednak
uwarunkowania ich uzytkowania sa rézne. Wybrane
cechy uwarunkowan uzytkowania roweréw i hulajnég
elektrycznych w Krakowie zostaty zebrane w ramach
podsumowania w tab. 8. Wyniki zawarte w tabeli
odnoszg sie réwniez do obserwacji przeprowadzo-
nych w trakcie prowadzenia badan i analizy literatury
tematu.
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Tab. 8. Wybrane cechy transportu rowerowego i przy wykorzystaniu hulajnogi elektrycznej w miastach.

Cechy

Rower

Hulajnoga elektryczna

infrastruktura drogowa

wspodlna dla obu typdéw pojazdéw

mobilnos¢ przestrzenna

bez ograniczen w przypadku pojazdow
prywatnych, w przypadku roweréw
z wypozyczalni okreslone stacje dokowania

bez ograniczen w przypadku pojazdow
prywatnych, w przypadku hulajnég
z wypozyczalni obszar scisle okreslony
przez dana firme

rower wolniejszy niz hulajnoga ze wzgledu na jej naped elektryczny

predkos¢ L .
oraz mniejsze rozmiary
ze wzgledu na mniejszy rozmiar, mozliwos$¢ tatwego przewozu hulajnogi w srodkach
porecznos$¢ komunikacji publicznej lub prywatnych pojazdach, jednakze wieksza waga niz roweru
moze stanowi¢ problem z porecznoscia

ograniczony pojemnoscig akumulatora

zasieg nieograniczony (ok 100 km w przypadku pojazdéw
z wypozyczalni)

tadownos¢ np. mozliwos¢ przewozu dzieci ograniczony tylko do kierujacego

pokonywanie przeszkéd
i barier komunikacyjnych

duze kota pozwalaja na bezpieczniejsze
pokonywanie nieréwnosci w nawierzchni,
lecz gabaryty pojazdu utrudniaja np.
przenoszenie pojazdu nad barierami lub
po schodach (waga roweru miejskiego ok.
16-25 kg)

im mniejsze kota tym mniejszy komfort
podrézy, waga hulajnég z wypozyczalni
to ok. 30-35 kg, waga Izejszych
pojazddéw to 17 kg przy mniejszym
zasiegu ok. 40 km

w przypadku pojazdéw prywatnych

w rzeczywistosci mozliwe wszedzie

parkowanie . . . : . z wymogiem nie utrudniania ruchu
koniecznos¢ zabezpieczenia pojazdu A
pojazdéw i pieszych
. . . wypozyczanie od 14 lat, wymagany wiek
wiek wymagany wiek 10 lat i karta rowerowa

10 lat i karta rowerowa

Zrédto: opracowanie wiasne.

Jak mozna zauwazy¢, dostepnosc¢ transportu rowe-
rowego oraz hulajnogowego w stolicy Matopolski jest
w duzej mierze podobna. Cechg wspdlna i wptywajaca
W najwazniejszym stopniu na popularnos¢ jest infra-
struktura dedykowana tym pojazdom. W przypadku
hulajnég elektrycznych istotny jest takze przestrzenny
zasieg ich uzytkowania wytyczony przez wypozyczal-
nie. Odnosnie do réznic w uzytkowaniu analizowanych
typoéw pojazdéw podkresli¢ nalezy wiek ich uzytkow-
nikdw oraz stan wtasnosciowy pojazdéw. Z hulajnég
elektrycznych korzystaja zwtaszcza ludzie mtodzii sa
to przede wszystkim pojazdy pochodzace zwypozy-
czalni. Z kolei rowery, gtéwnie prywatne, uzytkowane
sg zardbwno przez osoby mtode, jak i doroste.

Obydwa rodzaje transportu — rowerowy i przy
wykorzystaniu e-hulajnég, moga stanowic istotne
rozwigzanie w ograniczeniu probleméw komunika-
cyjnych w miastach. Jednak polityka lokalna powinna
uwzgledniac potrzeby i uwarunkowania wszystkich
uzytkownikéw drog i ciggéw pieszych.

Podziekowania
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