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Abstrakt

Rozwdéj gospodarczy i suburbanizacja polskich miast zwiekszyty
aktywnos$¢ mieszkancoéw w zakresie przemieszczania sie za pomoca auta w obszarze zurbani-
zowanym. W zwigzku z tym zasady transportu i zagospodarowania terenu w polskich miastach
sg zorientowane na wygode os6b zmotoryzowanych. W sferze mobilnosci miejskiej dominuje
wiec w Polsce schemat poruszania sie autem osobowym, dlatego inne formy mobilnosci, jak:
chodzenie, przemieszczanie sie na urzadzeniach transportu osobistego (UTO), jazda na rowerze
czy transport publiczny wymagaja zréwnowazenia. Sposob ksztattowania infrastruktury komu-
nikacyjnej powinien zatem uwzglednia¢ potrzebe poszukiwania alternatywy dla automobilnosci
w celu dywersyfikacji i zréwnowazenia form mobilnosci miejskiej. Implikuje to tworzenie mo-
delu mobilnosci, ktéry bedzie promowat integracje ruchu pieszego, rowerowego, za pomoca
UTO, samochodowego i transportu zbiorowego w miescie. Nie wiadomo jeszcze, jakie miejsce
w strukturze mobilnosci miejskiej moga zaja¢ urzadzenia transportu osobistego, dlatego po-
trzebna jest eksploracja spotecznych i przestrzennych wyznacznikéw korzystania z nich w mie-
Scie. Jest to istotne dlatego, ze UTO oferujg nowy sposéb odkrywania i wytwarzania wartosci
przestrzennej miasta.

Artykut przedstawia teoretyczne i metodologiczne zatozenia, etapy i efekty projektu badaw-
czego — hybrydowa mobilnos¢ miejska (HMM). W ramach projektu w wybranych miastach zostaty
przeprowadzone pilotazowe badania etnograficzne dotyczace mozliwosci zastosowania HMM.
Uzupetnito je badanie kwestionariuszowe na temat korzystania z hulajnogi jako srodka trans-
portu osobistego w miescie. Propozycja HMM zacheca do korzystania z hulajnogi i transportu
zbiorowego w celu ich wzajemnego uzupetniania sie i przenikania w ramach koncepcji miasta
matych odlegtosci.
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Wprowadzenie

Proces przemieszczania sie ludzi odbywa sie
w sferze interakcji spotecznych i w przestrzeni
fizycznej. Mobilnos¢ jest zatem uwarunkowa-
na spotecznie i przestrzennie. Wzrost nate-
zenia ruchliwosci i przeptywoéw ludzi rodzi
pytanie, czy aktualne jest jeszcze tradycyjne
pojecie spofeczenstwa (Grzymata-Kaztowska,
2013, s.31). John Urry (2009), odpowiadajac na
to pytanie, proponuje wprost postulat, zeby
w miejsce socjologii spoteczenstwa uprawiac
socjologie mobilnosci.

Ruchliwosc i przeptywy ludzi w wymiarze
globalnym i lokalnym odbywaja sie w prze-
strzeni fizycznej. Dotyczy to takze miesz-
kancéw miasta (Majer, 2020, s. 17), ktorzy
wykorzystuja w tym celu zréznicowane formy
niezmotoryzowanej i zmotoryzowanej mobil-
nosci. Miejskie zycie spoteczne wigze sie zatem
z réznorodng mobilnoscia (Sheller i Urry, 2000,
s. 739). Do poczatku XX wieku w fizycznej
przestrzeni miejskiej praktykowano przede
wszystkim mobilnos¢ piesza, za pomoca koni
i roweru. Wraz z rozwojem technologicznym
pojawity sie samochod osobowy i srodki
transportu publicznego (np. tramwaj). Procesy
urbanizacyjne i suburbanizacyjne przyczyni-
ty sie miedzy innymi do tego, ze samochéd
przeksztatcit mobilnos¢ miejskg w kombinacje
elastycznosci i przymusu (Sheller i Urry, 2000,
s. 739). Przyrost liczby samochodédw wymagat
inwestycji drogowo-komunikacyjnych. Rozwdj
infrastruktury drogowej i potagczernn komuni-
kacyjnych wiazat sie wiec z rozwojem indy-
widualnej motoryzacji (Majer, 2020, s. 201).

W drugiej potowie XX wieku suburbanizacja
sprzyjata rozwojowi automobilnosci i stata

sie dominujgcym sposobem przemieszczania
sie w fizycznej przestrzeni miejskiej. Wskutek
tego pojawity sie takie niepozadane skutki, jak

na przykfad: planowanie zagospodarowania
przestrzennego wedtug kryterium wygody
0s6b zmotoryzowanych, zanieczyszczenie
powietrza czy kongestia. W zwigzku z tym

np. w niemieckich, dunskich czy holenderskich
miastach dazy sie do ograniczania dominacji
automobilnosci i niepozadanych jej skutkdw.
W Polsce natomiast w sferze mobilnosci miej-
skiej dominuje schemat poruszania sie autem
osobowym. Uzytkownicy aut sg wiec w pew-
nej mierze uprzywilejowani w korzystaniu

i wytwarzaniu przestrzeni. Okresla to zakres

i sposéb korzystania z przestrzeni fizycznej
miasta innych jej uzytkownikéw. Postep tech-
nologiczny sprawia, ze w miejskiej przestrzeni
publicznej pojawiaja sie tez nowi jej uzytkow-
nicy, ktérzy praktykujg nowe formy mobilnosci,
np. za pomoca urzadzen transportu osobiste-
go (UTO). Rodzi to zatem problem integracji
nowych form mobilnosci z dotychczasowymi
rozwigzaniami organizacji transportu osobo-
wego w miescie.

W niniejszym tekscie przyjmujemy za-
tozenie, ze nowe formy mobilnosci moga
uzupetniac¢ i dywersyfikowac dotychczaso-
wa strukture podrézy w miescie. Moga tez
stanowic alternatywe dla dominacji auto-
mobilnosci i zmniejsza¢ skutki uboczne tego
zjawiska (np. w sferze srodowiska naturalnego
i zagrozen zdrowotnych). Wymaga to jednak
cierpliwej edukacji i socjalizacji do korzystania
z urzadzen transportu osobistego w miejskiej
przestrzeni publiczne;j.

Celem artykutu jest wiec préba odpowiedzi
na pytanie, jakie czynniki spoteczne i prze-
strzenne moga okresla¢ korzystanie z hulaj-
nogi jako urzadzenia transportu osobistego
w fizycznej przestrzeni miasta. Zakladamy,
ze identyfikacja tych czynnikéw pozwoli
ustali¢ pozycje ekologicznag hulajnogowicza

w kulturze intensywnej mobilnosci przestrzen-
nej, ktérej kluczowym elementem jest auto-
mobilnos¢ (Smagacz-Poziemska, Bukowski

i Kurnicki, 2018, s. 119). Przestrzen bedziemy
rozumiec przez pryzmat wartosci ze wspot-
czynnikiem humanistycznym (Znaniecki,
2008, s. 68), dlatego interesuje nas, jakie jest
doswiadczenie przestrzeni miejskiej z per-
spektywy uzytkownika hulajnogi mechanicz-
nej. W zwigzku z tym, na podstawie danych

z badan wihasnych, ktére dotyczyty doswiad-
czen uzytkownikéw hulajnogi mechanicznej
w miejskiej przestrzeni publicznej, sprébujemy
okresdli¢, jakie czynniki spoteczne i przestrzen-
ne ksztattuja doswiadczenie przestrzeni miej-
skiej z punktu widzenia hulajnogowicza.

W pierwszej czesci tekstu przedstawimy
zwiazki cztowieka, spoteczenstwa i przestrzeni
z perspektywy ekologii spotecznej i kulturali-
stycznej. Zwrécimy uwage, jak w obu ujeciach
wyjasnia sie kwestie pozycji ekologiczne;j.
Poréwnujac te koncepcje, uzasadnimy wy-
bor perspektywy kulturalistycznej do analizy
czynnikéw spotecznych i przestrzennych.

W drugiej czesci tekstu przyblizymy paradyg-
maty planowania i zagospodarowania prze-
strzeni miejskiej w aspekcie automobilnosci

i uwarunkowan korzystania z UTO. W trzeciej
czesci okreslimy zatozenia metodologiczne
tekstu i przeprowadzonych badan wiasnych.
W czwartej czesci tekstu przedstawimy wyniki
badan wtasnych i wnioski z tych badan.

Miasto i miejska przestrzen
publiczna z perspektywy
ekologicznej i kulturalistycznej

Tworcy ekologii spotecznej (Robert E. Park,
Ernest W. Burgess, Roderick D. McKenzie) anali-
zowali relacje miedzy cztowiekiem, spoteczen-
stwem i przestrzenig miasta z perspektywy
naturalistycznej. Przedstawiciele tzw. szkoty
chicagowskiej (Gottdiener i Budd, 2005, s. 2-3;
Jatowiecki, 2012, s. 11) sformutowali swoje
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zatozenia w latach 1915-1925 (Wallis, 1990,

s. 7). R. E. Park (1915) w potowie drugiej de-
kady XX wieku podjat m.in. refleksje na temat
struktury organizacyjnej miasta i przestrzeni
miejskiej. Wraz z zespotem badat miasto
zgodnie z ekologiczng zasadg homeostazy.
Wynikiem tych badan byta konstatacja, ze lo-
kalizacja miasta i rozktad miejskich dzielnic nie
sg przypadkowe, ale ich ksztatt zalezy od ko-
rzysci, ktére stwarza okolica. W zwigzku z tym
wzory lokalizacji, ruchu i relokalizacji s wyni-
kiem tego, w jaki sposéb mieszkancy dzielnic
miasta przystosowuja sie do warunkéw zycia,
organizujac sie i wspoétzawodniczac o dobra
rzadkie (Giddens i Sutton, 2012, s. 210), ale tez
wspotpracujac z sobg zaleznie od specjalizacji
grupy i rél zawodowych (Hawley, 1950, 1986).
Wedtug twércédw ekologii spotecznej charak-
terystyczna organizacja i typowa historia zycia
miast pozwalaja je poréwnywac i szukac réznic
i podobienstw, dlatego to, co jest prawdziwe
w odniesieniu do jednego miasta, moze by¢
prawdziwe w stosunku do drugiego (Park,
1952, s. 78). Formutujac zatozenia teoretycz-
ne z perspektywy naturalistycznej, tworcy
ekologii spotecznej postulowali, zeby zbioro-
wosci spoteczne traktowac jako cze$é natury.
Postulat ten odnosili tez do sposobu badania
miasta, ktére winno by¢ prowadzone z uzy-
ciem metod i technik obecnych w naukach
przyrodniczych (Jatowiecki i Szczepaniski,
2006, s. 21).

W analizach dotyczacych przeobrazen
przestrzeni miejskiej stosowali np. koncepcje
adaptacji zbiorowej, zgodnie z ktérg podziat
przestrzeni jest wynikiem konkurencji i rywa-
lizacji jednostek ekologicznych (podmiotéw
indywidualnych i instytucji). Zréznicowanie ich
interesdw przyczynia sie do rywalizacji miedzy
nimi o miejsce w przestrzeni i prowadzi do
kolejnych modyfikacji jej podziatu. Toczg one
zatem gre o udziat w przestrzeni, ale zarazem
wspotdziataja z soba. Tworzy sie w ten sposob
szczegdlny rodzaj biotycznej - rywalizujacej
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wspotpracy (Jatowiecki, 2012, 5.12). Gra
0 przestrzen toczy sie zarébwno w materialnym,
jak i kulturowym wymiarze urbanizacji (Wirth,
1938). W nurcie ekologii spotecznej (Jatowiecki
i Szczepaniski, 2006, s. 9, 16, 38,) miasto anali-
zuje sie jako relacje organizméw i srodowiska,
pochodng natury ludzkiej (Park, 1915), uktad
stref koncentrycznych (Park, 1952), stosun-
kowo duza, gestg i trwatg osade spotecznie
zréznicowanych jednostek (Wirth, 1938).

Do klasycznej definicji miasta Louisa Wirtha
odwotfali sie wspotczesnie Mark Gottdiener
i Leslie Budd (2005, s. 4), ktorzy okredlili miasto
jako ograniczong przestrzen, gesto zasiedlona
przez stosunkowo duzg i zréznicowana kultu-
rowo populacje. Z tym, ze zdaniem autoréw
leksykonu pojec zwigzanych ze studiami miej-
skimi pojecie miasta jest naduzywane. Obszary
metropolitalne (np. Nowy Jork) sg raczej przy-
ktadem wielocentrycznych regionéw zurbani-
zowanych (MMRs, Multi-centred Metropolitan
Region). Z tego punktu widzenia zaciera sie
idea miasta jako modelowego przyktadu (...)
przestrzeni, w ktérej ludzie przebywajq razem
(Stawek, 2010, s. 18), co jest jego ponadczaso-
wa cechg (Bierwiaczonek, Dymnicka, Kajdanek
i Nawrocki, 2017, s. 49). Wspdlna obecnos¢
w przestrzeni miejskiej implikuje zatoze-
nie, ze miasto jest bytem spotecznym, ktéry
ma forme przestrzenna (Simmel, 2005), ale
materialna substancja formy przestrzenne;j
miasta (np. budynki, drogi) ma zarazem konse-
kwencje spoteczne (Giddens i Griffiths, 2006).
Miasto staje sie zatem miastem dla ludzi (Gehl,
2014), gdy stwarza warunki, dzieki ktérym
jego mieszkancy moga korzysta¢ z miejskich
przestrzeni publicznych. Jest to zatem postulat,
zeby miejska przestrzen publiczng badac z per-
spektywy uzytkownikdw, tj. jej mieszkancéw
(Bierwiaczonek, 2018, s. 26). Naturalizm onto-
logiczny i poznawczy szkoty chicagowskiej nie
uwzglednia parametru doswiadczania miasta
i jego przestrzeni. Chcemy wiec skonfrontowac
model rozumienia miasta i jego przestrzeni

w szkole chicagowskiej z druga teorig spotecz-
nych stosunkéw przestrzennych.

Zarys drugiej teorii spotecznych sto-
sunkow przestrzennych zaproponowat
Florian Znaniecki. Postulowat on, zeby spra-
wy przestrzennego rozmieszczenia ludzi
i przestrzennej ich ruchliwosci analizowac
w Swietle wiedzy kulturalnej (humanistycznej)
(Znaniecki, 1938, s. 89). W tym celu wykorzy-
stywat zatozenia teorii kultury i grup spotecz-
nych. Analizujac zachowania przestrzenne
i doswiadczenie przestrzeni w réznych spote-
czenstwach, wyréznit przestrzeh w znaczeniu
fizycznym, geometrycznym i spotecznym
(Wallis, 1990, s. 11) i sformutowat teze, ze (...)
podmioty ludzkie nigdy nie doswiadczajq jakiejs
powszechnej, obiektywnej, bezjakosciowej,
niezmiennej, nieograniczonej i nieograniczenie
podzielnej przestrzeni (Znaniecki, 1938, s.91).
Doswiadczaja raczej réznorodnosci przestrzeni,
poniewaz (...) dane im sq w doswiadczeniu nie-
zliczone <przestrzenie>, jakosciowo réznorodne,
ograniczone, niepodzielne, zmienne, a przy
tym dodatnio lub ujemnie oceniane (Znaniecki,
1938, 5. 91). Z tego wzgledu zaproponowat,
zeby zastapic okreslenie ,przestrzen” pojeciem

Jwartos¢ przestrzenna". Przyjat tez zatozenie,
ze wartosci przestrzenne sg elementami nie-
przestrzennego systemu wartosci (Znaniecki,
1938,5.91).

Z perspektywy kulturalistycznej (Znaniecki,
1938, s. 90; Wallis, 1990, s. 26; Bierwiaczonek,
2018, s. 27; Majer, 2020, s. 55) miejskie skupie-
nie spoteczne jest efektem indywidualnych
lub wspdlnych dziatan jego mieszkancéw
(Znaniecki, 1931, s. 34), nieprzestrzenng
catoscia, ktora realizuje sie w sferze indywidu-
alnego i zbiorowego doswiadczenia prze-
strzeni jako wartosci (Znaniecki, 1931, s. IX;
Znaniecki i Ziotkowski, 1984, s. 34). W ujeciu
kulturalistycznym odczytywanie wartosci
miasta taczy sie z poznawaniem, ksztattowa-
niem i uzytkowaniem przestrzeni (Wallis, 1990,
s. 19). Zaktadajac, ze spoteczenstwo istnieje

przez indywidualne jednostki, ktére je tworza
(indywidualizm ontologiczny), badanie spote-
czenstwa oznacza tutaj studiowanie postaw
i zachowan poszczegélnych jego cztonkéw
(indywidualizm epistemologiczny). Badac
miasto w tym kontekscie oznacza dociera¢ do
indywidualnych oséb tworzacych zbiorowos¢
miejska i odkrywac ich doswiadczenie miasta
(Jatowiecki i Szczepanski, 2006, s. 20-21). W ta-
kim podejsciu do przestrzeni zakfada sie, ze to
ludzie wartosciuja przestrzen i decyduja, jak ja
wykorzystywac (Lisiecki, 2015, s. 15). Poniewaz
przestrzen (np. miejsce, wnetrze, zewnetrze,
strona Swiata, perspektywa, droga) jest war-
toscia, trzeba jg badac ze wspodtczynnikiem
humanistycznym, tj. tak, jak jej doswiadczaja
mieszkancy miasta (Znaniecki, 1938, s. 90).
Relacje miedzy jednostka, grupa i przestrze-
nig (Wallis, 1990, s. 14) F. Znaniecki analizowat
na przyktadzie zorganizowanych zespotow
ludzkich. Wedtug tego autora grupy takie (...)
majq w sferze swego zbiorowego doswiadczenia
i dziatania wartosci przestrzenne, ktdre traktujq
jako swq wspdlng <wtasnos¢> (Znaniecki, 1938,
s. 91). Cztonkowie grupy identyfikuja sie zatem
z przestrzenia, ktéra ma dla niej podstawowe
znaczenie. Jednakze ta sama przestrzeh moze
miec inne znaczenie dla réznych zbiorowo-
$ci i grup spotecznych (Wallis, 1990, s. 15),
czyli dla réznych grup moze mie¢ odmienng
waznos¢ aksjologiczna (Znaniecki, 2008, s. 74).
Czlonkowie grup s3 (...) swiadomymi czynnika-
mi dziatajgcymi bqdz czynnymi podmiotami. (...)
Czynny podmiot stanowi osrodek doswiadczeri
i czynnosci (Znaniecki, 2008, s. 163). Kazdy czto-
nek grupy stanowi takze wartos¢ spoteczna dla
pozostatych jej cztonkéw. F. Znaniecki rozréznia
zatem pierwotne wartosci spoteczne (kazdy
cztonek grupy) i wtérne wartosci spoteczne,
ktére sa wytworem Swiadomych czynnikéw
dziatajacych (np. wytworzona przestrzen mia-
sta). W zwigzku z tym spoteczne wytwarzanie
przestrzeni opiera sie na zatozeniu, ze to ludzie
wytwarzajg przestrzen, w ktérej zyja. Jest to
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wprawdzie proces determinowany czynnikami
przyrodniczymi, technicznymi i technologicz-
nymi, na ptaszczyznie relacji panowania—podle-
gtosci (w aspekcie ekonomicznym, politycznym
i ideologicznym) oraz czynnikami kulturowy-
mi (np. w aspekcie aksjologicznym). Jednak
pierwotnymi wartosciami, czyli centralnymi
aktorami tego procesu sa ludzie. Oznacza to,

ze w wyniku swoich dziatan czynne podmioty
wytwarzajg w danych warunkach formy prze-
strzenne typu: obszary, funkcjonalne obiekty,
towarzyszace im urzadzenia i wyposazenie
materialne (Jatowiecki i Szczepanski, 2006,
s.356-371; Majer, 2020, s. 67-68).

Relacje cztowieka, spoteczenstwa i prze-
strzeni w ujeciu ekologicznym i kulturalistycz-
nym maja zréznicowane zatozenia wyjsciowe
(podejscie naturalistyczne versus podejscie hu-
manistyczne). Wedtug klasycznych ekologéw,
sktad morfologiczny miasta tworza obszary
naturalne, ekonomiczne i kulturowe. Badacze
chicagowscy nie pomijali zatem w badaniach
problematyki kulturowej. Wykorzystywali
w analizach np. pojecie,obszar kulturowy”
(Jatowiecki i Szczepanski, 2006, s. 17). Nie byt to
jednak dla nich porzadek pierwszoplanowy. Do
analizy relacji miedzy cztowiekiem, spoteczen-
stwem i przestrzenig wykorzystywali przede
wszystkim kategorie z porzagdku ekonomicz-
nego. Przyktadem takiej kategorii analitycznej
jest koncepcja adaptacji zbiorowej. Opiera sie
ona na zatozeniu, ze konkurencja i rywalizacja
jednostek i zbiorowosci ludzkich ksztattuje
podziat przestrzeni, takze miejskiej. W ujeciu
ekologicznym pozycja ekologiczna jednostki
czy instytucji jest pochodna biotycznej, rywali-
zujacej wspotpracy (Jatowiecki, 2012, s. 12).

Wedtug F. Znanieckiego wartosci prze-
strzenne, choc sg zwigzane z wartosciami
ekonomicznymi, nie sprowadzaja sie do nich
(Znaniecki, 1938, s. 94). Wartosci przestrzenne
sg przede wszystkim wspdlnym dobrem danej
zbiorowosci. Cztonkowie zbiorowosci potrze-
buja zatem regut zachowania przestrzennego
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(Wallis, 1990, s. 15). Zaden cztowiek indywidu-
alnie nie moze nigdzie przebywac, trwale lub
przejsciowo, nie wchodzqc przez samq swq obec-
nos¢ w zakres wtasnosci przestrzennej jakiegos
zespotu. (...) Obecnos¢ jego bowiem w obrebie
danej zespofowej wartosci przestrzennej jest
spotecznie doswiadczana jako pewnego rodzaju
uczestnictwo w tej wartosci (Znaniecki, 1938,
s. 93-94). Przebywanie w spotecznej przestrze-
ni zalezy od tego, czy jednostka ma do niego
prawo i jaka petni role. Spoteczne zréznico-
wanie rol i statuséw okresla zakres i charakter
prawa jednostki do uczestnictwa w danej
przestrzeni (Wallis, 1990, s. 16). F. Znaniecki
(1938, s. 94) proponuje zatem (...) dla przyzna-
wanego cztowiekowi w pewnej roli spotecznej
prawa obecnosci w pewnej przestrzeni specjalny
termin: pozycja ekologiczna.

W ekologicznej i kulturalistycznej koncepcji
relacji jednostki, grupy i przestrzeni kwestia
pozycji ekologicznej ma odmienne zatoze-
nia. Badacze ze szkoty w Chicago osigganie
pozycji ekologicznej postrzegaja jako wynik
gry o przestrzen, ktéra ma charakter gry
o sumie zerowej. Niedobdr wysoko walory-
zowanej przestrzeni miejskiej powoduje wiec,
ze ten gracz, ktdéry zawlaszcza ja, spycha tym
samym innych graczy do gorszej przestrzeni
(Jatowiecki i Szczepanski, 2006, s. 20). W uje-
ciu kulturalistycznym zarzadzanie wspolna
przestrzenia grupy zalezy od jej struktury,
funkcjonowania, obyczajéw i norm spotecz-
nych danego uktadu spotecznego (Wallis, 1990,
s. 16). W zwigzku z tym zadaniem indywidu-
alnych i zbiorowych jednostek ekologicznych
(np. zréznicowanych uzytkownikéw miejskiej
przestrzeni publicznej) jest wypracowanie
regut okreslajacych prawo do uczestniczenia
w wybranej przestrzeni spotecznej. Dotyczy
to takze zmotoryzowanych i niezmotoryzo-
wanych uzytkownikéw przestrzeni w polskich
miastach. Przed analiza czynnikéw, ktére
mozna w tym kontekscie uwzgledni¢, chce-
my przyblizy¢ zatozenia i skutki planowania

przestrzennego w aspekcie automobilnosci

i korzystania z urzadzen transportu osobistego.

Planowanie zagospodarowania
przestrzeni miejskiej w aspekcie
automobilnosci i uwarunkowania
korzystania z UTO

Rozwoj motoryzacji w ostatnim stuleciu to
wynik praktyk transportowych i planowania
przestrzennego, ktére wzmocnity cykl samo-
chodowej zaleznosci. Wydaje sig, ze jest to
konsekwencja kierowania sie w planowaniu
przestrzennym przede wszystkim wygoda
0s6b zmotoryzowanych. Cykl rosngcego
uzaleznienia od samochodu w planowaniu
przestrzennym i podporzadkowanie jemu
form wykorzystania terenéw miejskich obrazu-
je Schemat 1.

Po Il wojnie $wiatowej uzaleznienie od
samochodu osobowego legitymizowata
doktryna Karty Atenskiej, zgodnie z ktéra
automobilnos¢ miata priorytet w koncepcjach
urbanistycznych (Kostrzewska i Macikowski,
2017a). W planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym drogi zostalty pomyslane
jako ,funkcja odrebna’, bez zwiagzku z oto-
czeniem, przez ktére przebiegaty (Jatowiecki
i Szczepanski, 2006, s. 131), jako jedna z wielu
funkcji miasta, do ktérych, zgodnie z moderni-
styczna doktryna, nalezaty takze zamieszkanie,
praca, przemyst i wypoczynek (Kostrzewska
i Macikowski, 2018, s. 39). Poniewaz w plano-
waniu i zagospodarowaniu przestrzeni nie
przewidywano potaczen na wzér faricucha
transportowego, zycie miedzy budynkami
zostato zapomniane, odepchniete przez
samochody i nadmiernie zracjonalizowane
(Gehl i Svarre, 2013, s. 3). Towarzyszyty temu
rozwdj strefy podmiejskiej — suburbanizacja
(wyludnianie sie centréw miejskich) i rozwoj
infrastrukturalno-komunikacyjny obszaréw
podmiejskich. Mieszkancy obszaréw podmiej-
skich mogli dzieki temu dojezdzac¢ do pracy

Schemat 1. Proces uzaleznienia planowania i zagospodarowania terenu od samochodu.

Wzrost liczby Planowanie
: transportu
posiadaczy )
. zorientowane
samochodow '
na posiadaczy
samochodu
Rozproszenie form Zwiekszona
zagospodarowania podaz
przestrzeni parkingowa

Opracowanie wiasne na podstawie: (Litman, 2019, s.3).

w centrum. Rozbudowa infrastruktury drogo-
wej utatwiata zatem osadnictwo podmiejskie

i rozwdj indywidualnej motoryzacji, co zwiek-
szato liczbe samochodéw i wymuszato kolejne
inwestycje drogowo-komunikacyjne (Majer,
2020, s.207).

Status uzytkownika samochodu osobo-
wego w Polsce jest efektem proceséw urba-
nizacyjnych i suburbanizacyjnych, ale jest
takze korelatem zmian politycznych, spotecz-
nych, administracyjnych i przestrzennych.
Transformacja ustrojowa zapoczatkowana
w Polsce w 1989 roku przyniosta zmiane syste-
mu nakazowo-rozdzielczego (scentralizowane-
go, monocentrycznego) na system oparty na
zasadach demokracji parlamentarnej i konku-
rencji gospodarczej (policentryczny). Zmiany
te ksztattowaty wtasnos¢ srodkéw mobilnosci,
jej formy i organizacje ruchu drogowego
w Polsce. Ich efektem byt nacisk na rozwéj
transportu indywidualnego i prywatyzacja
odpowiedzialnosci za mobilnos¢. Samochéd
stat sie takze wyznacznikiem konstruowania
statusu spotecznego. Samorzady przejety
odpowiedzialnos¢ za wykonywanie zadan
transportowych, mimo ze ograniczono $rodki
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Redukcja Stygmatyzacja
form alternatywnych
mobilnogci form mobilnosci
Planowanie Suburbanizacja
przestrzenne i degradacja
zorientowane miast
na posiadaczy
samochodu

na realizacje tego typu zadan. W rezultacie jed-
nak miasta polskie nie realizowaty catosciowej
polityki transportowej (Smagacz-Poziemska
iin. 2018, s. 124-125).

W Polsce w sferze mobilnosci miejskiej
dominuje zatem schemat poruszania sie za
pomocy auta osobowego. Z tego powodu
polskie spoteczenstwo jest przyktadem ,total-
nego spoteczenstwa samochodowego” (niem.
die totale Autogesellschaft) (Dollinger, 1972).
llustruje to wskaznik liczby samochodéw na
tysigc mieszkancéw. W miastach zorientowa-
nych na transport zrbwnowazony (ruch pieszy,
rowerowy i transport zbiorowy) wskaznik
ten wynosi ok. 200-300 samochodéw na
tysigc mieszkancéw. Do takich miast naleza
Kopenhaga (241), Amsterdam (247) czy Berlin
(289) (Pacholski, 2019). W miastach polskich
wskaznik ten jest Srednio 2-3 krotnie wyzszy.
W latach 2016 i 2017 $rednia liczba samocho-
doéw w miastach polskich w przeliczeniu na
tysigc mieszkancéw wynosita odpowiednio
564 i 586 (Dmitrowicz-Zycka, 2019, s. 79).

W Gdansku w 2016 roku odnotowano 572 za-
rejestrowane samochody na tysigc mieszkan-
céw, w Warszawie — 681, a w Sopocie — 732
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(Pacholski, 2019). W efekcie zasady transportu
i zagospodarowania terenu w polskich mia-
stach sg zorientowane na auto. Przyrost liczby
samochodow osobowych i wzrost natezenia
ruchu samochodowego generuja negatywne
skutki, np. hatas i zanieczyszczenie powietrza,
ktére powoduje degradacje srodowiska za-
mieszkania (Badyda, 2010; Wiszniowski, 2015).

Dynamika rozwoju motoryzacji utrudnia
réwniez projektowanie urbanistyczne, po-
niewaz rosnacy ruch samochodowy zaburza
proporcje w relacjach miedzy skalg ludzka
i skala samochodu. Samochody potrzebuja
bowiem duzo przestrzeni w ruchu i na parkin-
gach'. Kultura samochodowa (Hagman, 2010;
Otchere-Darko i Atuahene, 2015) w Polsce
powoduje wiec nieréwnowage podazy
przestrzeni i popytu na nig zréznicowanych
uzytkownikow infrastruktury transportowej
i komunikacyjnej w miescie. Ksztattuje tez
percepcje uzytkownikéw przestrzeni miejskiej
i wptywa na to, jak jg indywidualnie postrze-
gaja i oceniajg w codziennym uzytkowaniu
(Jatowiecki i Szczepanski, 2006, s. 38-39).

Z drugiej strony postep technologiczny
sprawia jednak, ze tradycyjne, zmotoryzowa-
ne formy mobilnosci mozna wykorzystywac
w nowy sposob. Sieci teleinformatyczne (typu:
car-pooling czy car-sharing) pozwalajg bowiem
wspotdzieli¢ korzystanie z auta i reorganizo-
wac sposoby dojazdu do pracy lub spotyka¢
sie ze znajomymi bez koniecznosci korzystania
z pojazdéw osobowych (Rosenthal, 2013).

W miejskiej przestrzeni publicznej poja-
wiajg sie tez nowe formy niezmotoryzowane;j
mobilnosci. Oferuja je na przykiad urzadzenia
transportu osobistego (ang. Personal Mobility
Devices). Zostaty one zaprojektowane jako alter-
natywa dla innych form mobilnosci w systemie

1 Na przyktad parking dla 20 aut odpowiada roz-
miarom matego placu miejskiego, ale na miejscu
parkowania jednego samochodu mozna zaparkowac
10 rowerdw (Gehl, 2014, s. 55, 105)

transportowym (samochodéw, motocykli,
rowerow, poruszania sie pieszo), zeby zréw-
nowazyc transport i wykorzystywac dostepne
pofaczenia z transportem publicznym (Faulks,
Irwin, Howitt i Dowling, 2013). Ze wzgledu

na rodzaj napedu (energia ludzkich miesni -
energia elektryczna), konstrukcje (np. rozmiar

i liczba két), mase (do 35 kg) oraz predkos¢ (do
25 km/h) zalicza sie je do urzadzer mikromobil-
nych (Safe Micromobility. Corporate Partnership
Board Report, 2020). Rozwdj technologii powo-
duje, ze wolumen mikromobilnych urzadzen
transportu osobistego sie zwieksza. Na drogach
dla pieszych i Sciezkach rowerowych pojawity
sie: hulajnogi, deskorolki elektryczne i elektrycz-
ne urzadzenia samopoziomujgce przeznaczone
do transportu osob. Dostepnos¢ i popularnosc
tego typu urzadzen (np. hulajnogi klasycznej
czy elektrycznej) rodzi pytanie, jakie reguty spo-
teczne i prawne regulacje powinny okreslac ich
bezpieczne uzywanie w miejskiej przestrzeni
publicznej (Bierwiaczonek, 2016, s. 65).

Wyniki ogélnopolskich badan spotecznej
percepcji UTO wskazuja na to, ze urzadzenia te
maja w Polsce pozytywna recepcje. 91% bada-
nych twierdzi, ze korzystanie z UTO moze mie¢
korzystny wptyw na jako$¢ powietrza w mia-
stach. 83% uwaza, ze UTO moggq zastgpic sa-
mochdéd na krétkim odcinku (np. 1-2 km). 72%
badanych jest zdania, ze UTO moze mie¢ wptyw
na zmniejszenie kongestii w polskich miastach
(UTO-Entuzjasci. Urzqdzenia transportu osobiste-
goiich przysztos¢ w ocenie Polakéw, 2020).

Réwnolegle do prowadzonych badan
spotecznej percepcji UTO w Ministerstwie
Infrastruktury i Ministerstwie Sprawiedliwosci
trwaja prace legislacyjne, ktére maja okreslic,
co to jest urzadzenie transportu osobistego
i wedtug jakich zasad maja poruszac sie jego
uzytkownicy. Prace projektowe Ustawy o zmia-
nie ustawy — Prawo w ruchu drogowym oraz nie-
ktérych innych ustaw (2020) skupiaja sie gtéwnie
na hulajnodze elektrycznej. Projekt ten defi-
niuje jg jako urzadzenie transportu osobistego,

czyli pojazd o szerokosci do 0,9 m i dtugosci do
1,25 m, konstrukcyjnie przeznaczony do kiero-
wania przez jego uzytkownika i wyposazony
w naped elektryczny, ktéry moze poruszac sie
z maksymalng predkoscig 25 km/h.

W badaniach opinii spoteczneji pracach
legislacyjnych pojawia sie zatem zbiorcza
kategoria — urzadzenia transportu osobistego
(UTO), ale skupiaja sie one przede wszystkim na
jednym z rodzajow UTO, tj. hulajnodze elek-
trycznej i ustalaja dla uzytkownika tego srodka
mobilnosci zasady poruszania sie w przestrzeni
miejskiej. Proponowane zapisy prawne posred-
nio odnosza sie do UTO w wersji klasycznej
(np. rolek, deskorolek i hulajnég napedzanych
sitg miesni ludzkich), ale nie okreslajg zasad
poruszania sie np. na hulajnodze klasyczne;j.
Moze to powodowac zamieszanie w odbiorze
spotecznym uzytkownikéw hulajnogi elek-
trycznej i klasycznej, poniewaz nowe regulacje
prawne okreslaja, ze uzytkownik hulajnogi
elektrycznej ma podlegac przepisom ruchu
drogowego tak, jak rowerzysta, a dla uzytkow-
nika hulajnogi klasycznej przewiduje sie status
pieszego. Z prawnego punktu widzenia obecna
pozycja ekologiczna uzytkownika hulajnogi kla-
sycznej nie jest jeszcze wystarczajaco okreslona.
Proponowane zapisy prawne nie wyodrebniaja
bowiem zasad ruchu drogowego dla tego typu
uzytkownika miejskiej przestrzeni publiczne;j.

W kolejnej czesci tekstu przedstawimy
zatozenia metodologiczne badan wihasnych
dotyczacych spotecznych i przestrzennych
uwarunkowan korzystania z hulajnogi w mie-
$cie w odniesieniu do hulajnogi klasycznej
napedzanej sita miesni cztowieka.

Zalozenia metodologiczne pracy
i projektu badawczego

Przemieszczanie sie w miescie przede wszyst-
kim samochodem osobowym okresla zakres

i sposob korzystania z innych form mobilno-
$ci miejskiej. Nadmierne korzystanie z auta
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aktualnie utrudnia uzytkowanie innych form
mobilnosci w miescie. Nawyk czestego korzy-
stania z auta powoduje np. wzrost kongestii
czy zanieczyszczenie srodowiska. Stwarza tez
ryzyko zmniejszenia troski o kondycje zdro-
wotna. Wydaje sie wiec, ze dywersyfikacja form
mobilnosci w strukturze podrézy (Gadzinski

i Goras, 2019, s. 6) moze pomoc zredukowad
negatywne nastepstwa nadmiernego korzy-
stania z auta. Stawiamy teze, ze dywersyfikacja
form mobilnosci w strukturze podrézy moze
polegac na zastosowaniu modelu hybrydo-
wego korzystania z hulajnogi jako $rodka
transportu osobistego i miejskiego transportu
zbiorowego. Model hybrydowego korzystania
z hulajnogi mechanicznej i transportu zbioro-
wego taczy sie z ideg miasta matych odlegtosci
(Transit Oriented Development, TOD) (Bertolini,
Curtis i Renne, 2009). Idea taka wyraza sie

w dazeniu do ksztattowania zwartych, zréw-
nowazonych struktur miejskich, podnoszenia
efektywnosci transportu publicznego, pro-
mowania proekologicznych i aktywizujacych
fizycznie sSrodkéw transportu indywidualnego.
Dotychczasowy sposéb ksztattowania infra-
struktury komunikacyjnej traktuje ruch pieszy,
z wykorzystaniem urzadzen UTO, rowerowy,
samochodowy czy transport publiczny jako
odrebne, autonomiczne sfery. Hybrydowa
mobilnos¢ miejska (HMM) jest proba integracji
tych sfer w celu wzajemnego uzupetniania

i przenikania za pomoca urzadzen transportu
osobistego (UTO) na matych kétkach (hulajno-
gi, deskorolki itp.).

W naszych badaniach interesuje nas zatem
problem korzystania z nowej formy mo-
bilnosci w miejskiej przestrzeni publicznej
w warunkach kultury intensywnej mobilnosci
przestrzennej opartej na automobilnosci.
Sformutowalismy w tym kontekscie pytania
badawcze: czy i jak uzytkownicy hulajnogi
napedzanej sita miesni moga indywidual-
nie i spotecznie poruszac sie w przestrzeni
publicznej réznych miast, np. w Polsce
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i w Niemczech. Jest to wiec problem, ktéry do-
tyczy indywidualnych i grupowych form dzia-
tania w przestrzeni miejskiej (Znaniecki, 2011,
s. 49), dlatego teoretycznym uktadem odnie-
sienia jest dla nas perspektywa socjologiczna
ulokowana w nurcie miejskiego kulturalizmu
(Bierwiaczonek, 2016, s. 78).

Motywy podjecia badania problemu korzy-
stania z nowej formy mobilnosci w miejskiej
przestrzeni publicznej byly trojakie. Po pierw-
sze, sprawdzenie mozliwosci poruszania sie
na hulajnodze klasycznej w zorganizowanej
grupie formalnej (Koto Naukowe Hulaj Urban
Squad). Po drugie, poréwnanie doswiadczenia
poruszania sie na hulajnodze w przestrzeni
miejskiej réznych miast. Po trzecie, spraw-
dzenie mozliwosci zastosowania hybrydowej
mobilnosci miejskiej (hulajnoga jako srodek
transportu osobistego i kolej miejska).

Mozliwosci poruszania sie na hulajnodze
klasycznej w zorganizowanej grupie formalnej
oraz doswiadczenie poruszania sie na hulaj-
nodze w przestrzeni miejskiej weryfikowano
w ramach wyjazdéw studyjnych do Szczecina,
Wroctawia, Poznania, todzi, Berlina, Dessau
i Lipska. Z tym, ze szersza prezentacja danych
i ich bardziej szczegétowa analiza dotyczy
Wroctawia i Berlina. Przedmiotem badania
podczas wyjazdow byta jakos¢ infrastruktury
komunikacyjnej w réznych miastach i moz-
liwosci korzystania z hulajnogi i transportu
zbiorowego w duzym miescie. Poznawanie
miasta taczyto sie w tym kontekscie z walory-
zacja jego przestrzeni pod wzgledem przygo-
towania miejskiej przestrzeni publicznej do
korzystania z hulajnogi. W ocenie przestrzeni
mozna wykorzystywac obiektywne wskazniki
oceny przestrzeni miasta. Z drugiej strony
ocena przestrzeni publicznej z punktu widze-
nia uzytkownika hulajnogi moze by¢ efek-
tem odwotania sie do opinii uzytkownikéw
(Bierwiaczonek, 2016, s. 64).

Podczas wyjazdéw studyjnych do wybra-
nych miast ocena przygotowania miejskiej

przestrzeni publicznej do korzystania z hulaj-

nogi mechanicznej uwzgledniata:

a) rodzaj drogi, po ktoérej sie poruszano (droga
rowerowa, cigg pieszo-rowerowy, chodnik);

b) stan nawierzchni drogi (gtadka, utrudniaja-
ca jazde, uniemozliwiajaca jazde).

Jakosciowe dane charakteryzujace doswiad-
czenie przejazdu na jednej z tras zostaty zebra-
ne z uwzglednieniem osobistego odniesienia
niektérych uczestnikéw przejazdu do korzy-
stania z hulajnogi w strefie zurbanizowanej
i zarejestrowane w formie pisemnej wypowie-
dzi (autoetnografii) faczacej obserwacje i auto-
obserwacje (Kacperczyk, 2014, s. 41). Podstawa
badania w formie autoetnograficznej byta pi-
semna autorelacja 9 uczestnikow (2 mezczyzn
i 7 kobiet) z udziatu w wyjezdzie studyjnym do
Wroctawia. Osoby te uczestniczyly w wyjezdzie
do Wroctawia w dniach 28-29 pazdziernika
2017 roku i retrospektywnie zarejestrowaty
wiasne doswiadczenia korzystania z hulajnogi
podczas zwiedzania?,

Dane ilosciowe opisujace trase przejazdu
w trakcie wyjazdu studialnego do Berlina,
Dessau i Lipska pozyskano za pomoca jednej
z szeroko dostepnych aplikacji mobilnych,
ktore stuzg do zapisywania pozycji telefo-
nu wyposazonego w funkcje korzystania
z sieci GPS. Kazdorazowo zapisywano trasy
w aplikacji mobilnej. Dane te nastepnie byty
eksportowane na komputer. Tam za pomoca
aplikacji GPX Editor (na licencji BSD) dane
z aplikacji mobilnej byly odpowiednio przy-
gotowywane oraz prowadzona byta analiza
statystyczna. Najwazniejszymi parametrami,
na ktérych skupiono sie przy analizie, byty
predkos¢ srednia oraz predkosc¢ srednia jazdy.
Poniewaz poruszanie sie na hulajnogach nie
byto jedynie sposobem mobilnosci podczas

2 Pelny zapis autoetnograficznej relacji znajduje sie na
stronie SARP - Stowarzyszenie Architektéw Polskich —
oddziat Wroctaw.

przemieszczania sie z punktu A do B, ale takze
metoda zwiedzania, same dane dotyczace
predkosci sredniej przektamuja prawdziwg
srednia predkosc jazdy. Do wyznaczenia war-
tosci sredniej predkosci jazdy postuzono sie
wykresem pokonanego dystansu w dziedzi-
nie czasu. Obszary, w ktorych wykres przyj-
mowat postac linii poziomej, byty pomijane

w sumowaniu czasu jazdy. Otrzymane w ten
sposéb wielkosci sredniej predkosci i sredniej
predkosci jazdy podane zostaty na zataczo-
nych w tekscie mapkach. Aplikacja GPX Editor
pozwolita graficznie zwizualizowa¢ predkosci
jazdy na hulajnodze3,

W gromadzeniu danych ilosciowych
wykorzystano takze kwestionariusz ankiety,
ktory zawierat 12 pytan zamknietych z kafe-
terig odpowiedzi, dotyczacych mozliwosci
i ograniczen jazdy na hulajnodze po miescie
w aspekcie: technologicznym (np. rodzaj
uzywanej hulajnogi), infrastrukturalnym (np.
rodzaj i jako$¢ drogi w miescie), ekonomicz-
nym (np. cena), organizacyjnym (np. zarzadza-
nie czasem) i spotecznym (np. autonomiczny
wybor tej formy mobilnosci vs. nasladowanie)
i 2 pytania metryczkowe o wiek i pte¢. Badanie
miato charakter pilotazowy i zostato prze-
prowadzone w czerwcu 2019 roku w strefie
online. Zaproszenie do wypetnienia kwe-
stionariusza ankiety zostato skierowane do
studentéw Wydziatu Architektury Politechniki
Gdanskiej, zaréwno tych, ktérzy nie korzystaja
z hulajnodgi, jak i tych, ktérzy uzywaja jej jako
$rodka mobilnosci w miescie. Cztonkowie Kota
Naukowego Hulaj Urban Squad przekazywali
link z kwestionariuszem ankiety osobom

3 Opis metodologii tworzenia graficznej wizualizacji
trasy przejazdéw w Berlinie odnosi sie do ostatniego
z wyjazddéw studyjnych - do Berlina, Dessau i Lipska
(Niemcy), ktéry odbyt sie w dniach 3-5 maja 2019
roku. Do tekstu zatgczono 2 mapki ilustrujace prze-
jazdy w dniu 4.05.2019 roku. Opis i mapki przygoto-
wat i sporzadzit Jakub Depka, Koto Naukowe Hulaj
Urban Squad (Politechnika Gdarska).
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z kregu znajomych na portalu spotecznoscio-
wym Facebook. Niewielkie rozmiary préby
badawczej to efekt decyzji, ze badanie bedzie
miato charakter pilotazowy. Zachodzita oba-
wa, ze szeroka dystrybucja kwestionariusza
ankiety moze utrudnic zbieranie danych droga
online. Nie losowano wiec préby, ale podje-
to decyzje, zeby poszukiwac respondentéow
w spotecznym kregu znajomych. Zatozono
zatem, ze do wypetnienia kwestionariusza an-
kiety zostanie zaproszona ograniczona liczba
0s6b w wyniku autonomicznej rekrutacji (we-
dtug zasady self-selection surveys) i samorzut-
nego doboru (Kacperczyk, 2014, s. 44; Siuda,
2016, s.30, 51).

Wyjazdy studyjne, autoetnografia i kwe-
stionariusz ankiety elektronicznej po-
zwolity w latach 2017-2019 zbiera¢ dane
ilosciowe i jakosciowe z roznych zrodet (Miles
i Huberman, 2000, s. 43). Na tej podstawie
w dalszej czesci tekstu zostang przedstawione
wyniki badania jakosciowego i ilosciowego,
ktére miaty poméc okresli¢ mozliwosci i ogra-
niczenia zastosowania modelu Hybrydowej
Mobilnosci Miejskiej.

Wartosc przestrzenna miasta
z perspektywy uczestnikow
wyjazdow studyjnych -
uzytkownikow UTO

U podstaw doswiadczania miejskiej prze-
strzeni publicznej lezy percepcja zmysto-
wa. Zgromadzone drogg sensoryczng dane
ilosciowe i jako$ciowe tworza rodzaj wsadu,
ktéry mozna wykorzystywac w procesie
systematyzacji wiedzy na temat rzeczywi-
stosci przestrzennej i sprawdzac jg w kon-
frontacji zinnymi ludzmi, ktérzy przebywaja
w przestrzeni. Wartos¢ przestrzenna miasta
uzytkownikéw hulajnogi jest w pewnym
sensie wypadkowa osobistej percepcji miasta,
skonfrontowanej w relacjach z innymi uzyt-
kownikami miejskiej przestrzeni publicznej,
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ale tez waloryzowania tej przestrzeni oraz
utozsamiania sie z nig (Bierwiaczonek, 2016,

s. 70). Czynniki te moga wyznaczac sposéb

i zakres korzystania z hulajnogi w ramach ak-
tywnosci koniecznych, opcjonalnych i spotecz-
nych (Gehl, 2014, s. 18) w miejskiej przestrzeni
publicznej. Na podstawie tych zatozeh chcemy
przyblizy¢ etapy, przebieg i efekty wyjazdéw
studyjnych, ktére stuzyty rozpoznaniu moz-
liwosci zastosowania modelu hybrydowej
mobilnosci miejskiej z myslg o praktykowa-
niu aktywnosci koniecznych, opcjonalnych

i spotecznych.

Projekt HMM rozpoczat sie w 2016 roku
wyjazdem studyjnym 14 studentéw i 2 nauczy-
cieli akademickich z Politechniki Gdanskiej do
Szczecina i Berlina. Celem pierwszego wyjazdu
studyjnego byto sprawdzenie jakosci miejskiej
infrastruktury komunikacyjnej w dwéch réz-
nych miastach i mozliwosci taczenia hulajnogi
jako UTO oraz transportu zbiorowego w drodze
miedzy duzymi miastami i w miejskiej prze-
strzeni publicznej. Uczestnicy wyjazdu chcieli
tez sprawdzi¢, czy i jak w wybranych miastach
mozna praktykowac aktywnosci opcjonalne
z uzyciem hulajnogi. W tym celu przez 4 dni
wizyty studyjnej uczestnicy badania poruszali
sie po Szczecinie i Berlinie na 14 mechanicznych
hulajnogach i dwdch deskorolkach (UTO) w po-
taczeniu z transportem publicznym.

W aspekcie obiektywnym doswiadczenie
jazdy na hulajnodze w przestrzeni publicznej
Szczecina warunkowata jakos$¢ infrastruktury
drogowej. Jazde na hulajnodze utrudniaty bo-
wiem brukowane i pofalowane $ciezki rowe-
rowe. Nadbrzeze Odry zostato jednak dobrze
zaprojektowane dla takich form aktywnosci
opcjonalnej, jak: spacer, jazda rowerem, hulaj-
noga czy na deskorolce. Zr6znicowani uzyt-
kownicy nadbrzeza Odry mogli bez przeszkod
korzystac z takiej przestrzeni publicznej.

Charakterystycznym obiektem architek-
tonicznym Szczecina jest Centrum Dialogu
Przetomy (cze$¢ Muzeum Narodowego).

Budynek centrum ma dach w formie spadziste-
go i lekko falowanego kwadratu, ktéry jedno-
czesnie jest powierzchnig wielofunkcyjnego
placu. Zgodnie z intencja architekta pozwala to
podejmowac rézne aktywnosci opcjonalne na
jego terenie, czyli np. jezdzi¢ na hulajnodze i de-
skorolce. W aspekcie spoteczno-przestrzennym
rozwigzanie architektoniczne Centrum Dialogu
Przefomy pozytywnie wyznacza pozycje ekolo-
giczna hulajnogowicza i sprzyja ksztattowaniu
sie jego tozsamosci w wymiarze poczucia
tozsamosci z miastem w odniesieniu do muréw,
krajobrazu i przestrzeni (Wallis, 1990, s. 173).

W Berlinie w ciggu dwoch dni udato sie
przemierzy¢ rozlegte przestrzenie, np. histo-
rycznego centrum miasta i obszary, gdzie taczy
sie Berlin Wschodni i Zachodni oraz dzielnice
mieszkaniowe Siemensstadt. Z jednej strony
jazda na hulajnodze w otwartej przestrzeni
wyostrzata zmyst orientacji i przebytego
dystansu, co upodabnia jazde na hulajno-
dze do poruszania sie pieszo (Kostrzewska
i Macikowski, 2017b). Z drugiej strony pofa-
czenie hulajnogi i transportu publicznego
(S-Bahn, U-Bahn, autobus) zmienito percepcje
przestrzeni miasta. Mariaz hulajnogi i transpor-
tu publicznego zaburzyt bowiem orientacje
przestrzenng, zmyst odlegtosci i kierunku.

Wyniki wyjazdu studyjnego zdecydowaty
o tym, Ze jego uczestnicy postanowili utwo-
rzy¢ w kwietniu 2017 roku Koto Naukowe

- Hulaj Urban Squad (HUS) i dalej eksplorowac
problematyke korzystania z hulajnogi jako
UTO w miescie. Grupa zorganizowana (Koto
Naukowe HUS) stata sie platformg dzielenia
sie indywidualnym i zbiorowym do$wiad-
czeniem wartosci przestrzennej. Zbiorowe
doswiadczenie wartosci przestrzennej stato sie
zatem wspdlng wlasnoscig (Znaniecki, 1938,
s.91), w oparciu o ktérg mozna byto planowac
kolejne dziatania, majace na celu dalszg eks-
ploracje wartosci przestrzennej r6znych miast
Polski i Niemiec. W efekcie jesienig 2017 roku
(28-29 pazdziernika) zostat zorganizowany

wyjazd studyjny do Wroctawia. Wzieto w nim
udziat 18 0séb, a jego celem byto zbadanie
mozliwosci korzystania z hulajnogi w warun-
kach duzego, zwartego miasta, posiadajgcego
wyraznie wyodrebnione historyczne centrum
i koncentryczny uktad przestrzenny.

Wroctaw charakteryzuje sie Sredniowieczng
tkanka miejska wewnatrz uktadu miejskiego,
modernistyczng na obrzezach centrum i mo-
dernistycznymi oraz nowoczesnymi struktu-
rami wokét. Dwudniowa eksploracja miasta
dowiodta, ze taki uktad przestrzenny pozwala
na swobodne przemieszczanie sie pomiedzy
zréznicowanymi strukturami miejskimi na
kilkunastokilometrowe odlegtosci, nawet
bez korzystania z transportu publicznego.
Brukowane nawierzchnie historycznego cen-
trum oraz jesienna deszczowa pogoda utrud-
nity jednak przejazd hulajnogami. Mokry bruk
czesto nie nadawat sie do jazdy, bo kétka hulaj-
nég sSlizgaty sie, powodujac upadki. Jednak
strefy rekreacyjne wzdtuz Odry (Bulwary) czy
tez trasy wiodace ku innym dzielnicom miasta
byty dobrze przygotowane dla mobilnosci na
matych kétkach hulajnogi.

Uczestnicy utrwalili swoje doswiadczenia
z wyjazdu w formie autoetnografii. W oso-
bistym doswiadczeniu przestrzennym
(Bierwiaczonek, 2016, s. 64) podczas korzysta-
nia z hulajnogi podkreslili znaczenie jakosci
infrastruktury drogowej oraz role warunkéw
atmosferycznych w poruszaniu sie na hulajno-
dze mechanicznej po miescie.

(...) Najwiekszym niebezpieczeristwem (...) byto
potqczenie deszczu i kamiennych ptyt pokrywajq-
cych zaréwno place, jak i trakty piesze Wroctawia.
(...) Nie byt to dominujqcy sposéb pokrycia cig-
gow komunikacyjnych. Typowe okazaty sie ptyty
chodnikowe i kostka brukowa, ktdre nie stwarzaty
tylu problemow, ile ptyty kamienne. Niemato
réwniez we Wroctawiu typowych sciezek rowe-
rowych, ktérych nawierzchnia jest marzeniem
kazdego [Jakubl]. (...) Wroctaw odwiedzitam
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po raz pierwszy. Wspaniate byto odwiedzanie
kolejnych architektonicznych ikon (...), ale naj-
bardziej interesujqce byto poznanie ich z perspek-
tywy hulajnogi. Pozwalata nam na mobilnos¢,
na odkrywanie kolejnych detali, po kilkukrotnym
okrgzeniu elewacji dostrzec mozna byto cos
nowego. W ciggu weekendu zdawac by sie mogto
nie mozna odkry¢ tak duzo, ale dzieki hulajnodze
przemierzaliSmy ulice Wroctawia i niesprzyjajq-
ca pazdziernikowa aura nie przeszkodzita nam

w odczuwaniu niezwyktej radosci ze zwiedza-
nia. Takie doswiadczenie pozwala nie tylko na
sprawne poruszanie sie po miescie, ale takze

na odbieranie go z innej perspektywy. Rézne
rodzaje nawierzchni, warunki atmosferyczne nie
byty przeszkodgq, ale mozliwosciq dostrzegania
charakteru miasta nie tylko przez architekture,
ale takze przez szeroko pojety klimat miejsca
[Izabelal. (...) Pierwsze, co we mnie uderzyto,

to Swiadomos¢, ze nawierzchnia ma znaczenie.
Bedqc pieszym, nie zwraca sie uwagi na przerwy
miedzy ptytami czy na to, ze jakas czes¢ chodnika
jest naruszona i wystaje. Jednak dla potencjalne-
go uczestnika ruchu na hulajnodze sq to bardzo
wazne aspekty. Przy mozliwosci korzystania

ze Sciezki rowerowej wykonanej z asfaltu, a nie
kostki brukowej komfort jazdy zdecydowanie sie
poszerza [Aleksandral. (...) Miejscem szczegdlinie
przyjemnym w odbiorze z perspektywy hulajnogi
byt bulwar nadodrzarniski, ktéry ukazat sie nam
jako wspaniaty teren rekreacyjny, a przejazd
tamtedy na hulajnodze sprawit nam wiele rado-
Sci [Natalial. (...) Wroctaw zadziwit mnie swoim
ogromem i bogactwem, a chociaz nie byta to
moja pierwsza wizyta, poczutam sie, jakbym byta
tam pierwszy raz. (...) Miasto po wyjeZdzie urosto
dla mnie, co poczutam szczegdlnie, mknqc hulaj-
nogq przez miasto — zdawato sie, Ze nie ma ono
konrca. Architektura wroctawska zdziwita mnie
swojq réznorodnosciq stylow i form [Marta].

Wedtug uczestnikéw wyjazdu do Wroctawia,
przestrzeh mozna wiec poznawac, uzytkowac
i waloryzowac¢ wedtug kryterium technicznego
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(stan nawierzchni drogi, zakres funkcjonalno-
$ci matych kétek hulajnogi), przyrodniczego
(temperatura powietrza, opady atmosfe-
ryczne), spotecznego (zbiorowa eksploracja
przestrzeni miejskiej) i sakralnego (zwiedzanie
sredniowiecznej tkanki miejskiej) (Wallis, 1990,
s. 19, 23).
Nastepny wyjazd studyjny zostat zorga-

nizowany w maju 2018 roku — do Poznania

i todzi. Celem wyjazdu, jak poprzednio, byto
poréwnanie doswiadczenia mobilnosci na
hulajnodze w miastach o réznej tkance urbani-
stycznej. Poznan to miasto o sredniowiecznej
strukturze w centrum, z XIX-wieczng tkanka
wokot, o koncentrycznym ukfadzie, z zielonymi
Lfingami” wokét centrum i przecinajgcymi mia-
sto,na krzyz" pasmami zieleni. Z kolei £6dz to
miasto zaplanowane w XIX wieku, podporzad-
kowane funkcji przemystowej, o ortogonalnej
siatce urbanistycznej w centrum, otoczonej
wielkimi zespofami fabrycznymi od potudnia

i pétnocy oraz nowoczesnymi dzielnicami na
obrzezach. Doswiadczenie z Poznania byto
podobne do wrazen z Wroctawia - trudnosci
w poruszaniu sie w historycznym centrum
(bruk), tatwe i przyjemne poruszanie sie zielo-
nymi,ringami”i pasmami zieleni. Natomiast
£6dz to miasto, ktére ma ptaski teren, przyja-
zny dla hulajnég. Sg tam wygodne szerokie
trakty dla pieszych i rowerzystéw, gtadkie
wyremontowane nawierzchnie oraz powstaja-
ce w centrum miejsca typu woonerf* W takich
miejscach samochody s3 go$¢mi w domenie
pieszych (Gehl, 2013, s. 111) oraz uzytkowni-
koéw UTO i rowerzystow.

Ostatni wyjazd studyjny odbyt sie w dniach

3-5 maja 2019 roku - do Berlina, Dessau

i Lipska. Wzieto w nim udziat 17 oséb.
Uczestnicy wyjazdu ponownie poruszali

4 Ulice, w ktorych priorytetowo traktowani sg piesi,
rowerzysci i uzytkownicy UTO, zas ruch samochodo-
wy jest znacznie ograniczony poprzez utrudniony
tor jazdy, ograniczenie predkosci i pierwszenstwo
pieszych.

sie na hulajnogach i korzystali ze Srodkéw
transportu publicznego. W Berlinie pokonali
trase, ktéra prowadzita od zespotu miesz-
kaniowego Britz przez nieczynne lotnisko
Tempelhof, Kosciét Pamieci wybudowany
ku czci cesarza Wilhelma |, wzdtuz ,dzielnicy
ambasad” do Kulturforum, Potsdamer Platz,
Bramy Brandenburskiej, Reichstagu, nowej
dzielnicy rzadowej i Jednostki Mieszkalnej
Le Corbusiera. Zamieszczone ponizej mapy
wizualizuja trase przejazdu po Berlinie.

Mapa 1 przedstawia trase przejazdu hulaj-
nogami w pofaczeniu ze $srodkami transpor-
tu zbiorowego. Graficzna prezentacja trasy
ilustruje, jak praktycznie mozna zastosowac
HMM w duzym miescie. Mapa 2 przedstawia
poréwnanie zmiennych dtugosci drogi, czasu
i predkosci przejazdu hulajnoga w dwdch
obszarach Berlina — Centrum i Gropiusstadt.
Natezenie koloru trasy okresla predkos¢. Obok
mapki znajduje sie legenda.

Przebieg wizyt studyjnych w wybranych
miastach, podczas ktérych korzystano z hu-
lajnogi mechanicznej i srodkéw transportu
zbiorowego, pozytywnie i negatywnie warun-
kowaty czynniki subiektywne (percepcyjne)

i obiektywne (techniczno-przestrzenne).

W aspekcie percepcji zmystowej hulajnoga
pomagata eksplorowac rézne typy miejskiej
przestrzeni publicznej i postrzegac architek-
ture w przestrzeni miejskiej z perspektywy
pieszego. W sferze techniczno-przestrzennej
hulajnoga pozwalata poruszac sie z predkoscia
spokojnie jadacego rowerzysty (ok. 15 km/h).
Jednak na pofalowanym terenie byfa nieefek-
tywna pod gére (podjazd) i niebezpieczna

(z gory). Hulajnoga (na ogét) ma kota z twar-
dej gumy, dlatego sg one niebezpieczne na
mokrych nawierzchniach. Oferuje ograniczone
mozliwosci przewozenia towardw i pasazerow.
W kwestii integracji ze sSrodkiem trans-
portu zbiorowego hulajnoga nie wymaga
rezerwacji miejsca i osobnego biletu; mozna
ja usytuowac w dowolnej strefie przestrzeni

Mapa 1. Trasa przejazdu podczas wizyty studyjnej w Berlinie — 04.05.2019 rok.

04.05- Berlin: Mitte- Gropiusstadt

Schemat mobilnosci

|

)

Neukdln Kreuzberg Gropius-
Mitte Gropius- tad stadt
stadt Neukoln

Zrédlo: opracowanie graficzne Jakub Depka, Koto Naukowe Hulaj Urban Squad.
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Mapa 2. Dtugosc drogi, czas i predkos$¢ przejazdu na hulajnodze w dwéch obszarach Berlina.

Berlin- Centrum

Czas catkowity: 7h 45m
Droga catkowita: 17km 500m
Predkosc srednia: 2,26 km/h

Predkoé¢ érednia jazdy: 10,28 km/h Q Koniec przejazdy

Berlin- Gropiusstadt

Czas catkowity: 1h 36m

Droga catkowita: 4km 490m
Predkosc¢ srednia: 2,8 km/h
Predkos¢ srednia jazdy: 10,43 km/h

() poczatek przejazdu
Q Koniec przejazdu

Zrédlo: opracowanie graficzne Jakub Depka, Koto Naukowe Hulaj Urban Squad.

0) Poczatek przejazdy om0

500 m

12,2
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pojazdu transportu zbiorowego (np. wagonu);
moze by¢ elementem dywersyfikacji schematu
dtuzszej podrézy (od kilku do kilkudziesieciu
kilometrow) i utatwia podrdz na dystansie tzw.
pierwszej i ostatniej mili. Poruszanie sie na hu-
lajnodze w wymiarze spotecznym (w ramach
zorganizowanej grupy, 15-18 oséb) implikuje
wypracowanie wewnetrznych i zewnetrznych
zasad konstruowania interakgji spotecznych,
ktérych osia jest state, wzajemne uwzgled-
nianie odmiennych perspektyw zréznico-
wanych uzytkownikéw tej samej przestrzeni
miejskiej. Cztonkowie grupy musza wiec stale
uwzgledniac siebie (np. zré6znicowane tempo
jazdy poszczegdlnych oséb) i dostosowywac
sie do innych uzytkownikéw przestrzeni (np.
pieszych i uzytkownikéw roweru). Jest to
istotne dlatego, ze hulajnogowicze, wspot-
dzielgc przestrzen miejska, wchodza (...)

przez samgq swq obecnos¢ w zakres wiasnosci
przestrzennej (Znaniecki, 1938, s. 92) innych
uzytkownikoéw przestrzeni miejskiej i obecnos¢
ich we wspotdzielonej wartosci przestrzennej
(...) jest spotecznie doswiadczana jako pewnego
rodzaju uczestnictwo w tej wartosci (Znaniecki,
1990, s. 92).

W wymiarze spoteczno-przestrzennym
pozycje ekologiczna uzytkownika hulajnogi
mechanicznej wyznacza zatem jakos¢ jego
doswiadczen w sferze wspotdzielonej z innymi
uzytkownikami wartosci przestrzenne;j.

Korzystanie i niekorzystanie

z hulajnogi jako srodka mobilnosci
miejskiej w swietle wynikow
pilotazowych badan ilosciowych
online

W celu weryfikacji doswiadczenia wartosci
przestrzennej w korzystaniu z hulajnogi jako
srodka transportu osobistego w réznych
miastach Polski i Niemiec podjeto decyzje

o przeprowadzeniu badania z uzyciem ankiety
internetowej. Badanie kwestionariuszowe
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online byto prébg identyfikacji mozliwosci
i ograniczen jazdy na hulajnodze po miescie
w aspekcie: technologicznym (rodzaj uzy-
wanej hulajnogi), infrastrukturalnym (rodzaj
i jakos¢ drogi w miescie), ekonomicznym
(cena), organizacyjnym (zarzadzanie czasem)
i spotecznym (wtasny wybdr vs. nasladowanie).
W badaniu wzieto udziat 78 oséb. Niewielka
liczba os6b wynika z zatozern metodologicz-
nych, ze badanie bedzie miato charakter
pilotazowy i zaproszenie do udziatu w nim
zostanie skierowane tylko do studentéw
Wydziatu Architektury Politechniki Gdanskiej,
ktérzy mieszkajg w Gdansku.
Uzyskane wyniki (N = 78 0séb, 63% K;
36% M; 1% inni; 20% w wieku 19-20 lat, 80%
w wieku 21-30 lat) wskazuja na to, ze 54
osoby nie uzywaja hulajnogi do porusza-
nia sie po miescie. Sposrdd osoéb, ktdre nie
uzywaja hulajnogi, 7 0séb nic nie jest w sta-
nie przekona¢ do korzystania z niej, 10 oséb
przekonatyby do uzywania hulajnogi czynniki
spoteczne, takie jak wieksza jej popularnosc
(5 0sob) i wieksza akceptacja ze strony innych
uzytkownikow przestrzeni miejskiej (5 osob).
16 0s6b moze zacheci¢ nizsza cena hulajnogji,
a 19 0s6b lepsza jakos¢ infrastruktury miejskiej
(drég, sciezek, ciaggdw rowerowo-pieszych).
25 0s6b, ktére nie korzystaja z hulajnogi,
rozwaza korzystanie z tej formy mobilnosci,
15 0s6b nie przewiduje korzystania z hulajnogi
jako srodka transportu, a 14 0séb jeszcze nie
wie, czy w przysztosci bedzie z niej korzystac.
Rozktad odpowiedzi na pytanie o to, co mo-
gtoby zacheci¢ do jazdy na hulajnodze osoby,
ktére na niej nie jezdzg, ilustruje Wykres 1.
Sposrod 24 oséb, ktére uzywajg hulajno-
gi — 14 0séb uzywa hulajnogi mechanicznej
(napedzanej sitg miesni), 6 oséb korzysta z hu-
lajnogi elektrycznej, 4 osoby tacza korzystanie
z hulajnogi elektrycznej i mechanicznej.
W ocenie 15 0s6b, ktére korzystaja z hu-
lajnogi, w relacjach z innymi uczestnikami
ruchu miejskiego (piesi, rowerzysci, kierowcy
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Wykres 1. Motywy niekorzystania lub skorzystania z hulajnogi w przypadku oséb, ktére jej nie uzywaja.

Co najbardziej przekonatoby Pana/nig do korzystania z hulajnogi

jako srodka transportu?

nic mnie nie przekona | NN 7

wieksza akceptacja hulajnogi przez innych _ 4

uzytkownikéw ruchu drogowego

transportu w miescie

Liczba oséb

wieksza popularnosc¢ tego srodka _ 4

nizsze ceny hulajnogi NN s

lepsza jakos¢ infrastruktury miejskiej _ lo

(drogi, Sciezki, ciagi rowerowo-piesze)

Wykres 2. Motywy niekorzystania lub skorzystania z hulajnogi w przypadku oséb, ktére jej nie uzywaja.

6 8 10 12 14 16 18 20

Jakiego rodzaju hulajnogi Pan/i uzywa?

16
14
12
10

14

o N B O

Liczba oséb
W mechanicznej (napedzanej sitg miesni) M elektrycznej

Zrédlo: Badania wtasne, opracowanie wlasne.

mechanicznej i elektrycznej
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Wykres 3. Motywy korzystania z hulajnogi w przypadku oséb, ktére jej uzywaja.

Jezeli korzysta Pan/i z hulajnogi przede wszystkim jako srodka
transportu, to dlatego, ze:

18
16
14

13
12
10
8

Liczba os6b

oN B O

17
10 I 10

jest to praktyczny utatwia dojazd do pozwala szybciej pomaga unikaé

$rodek transportu

rédto: Badania wtasne, opracowanie wiasne.

samochodéw) nie zdarzaja sie problemy (np.

kolizje). Zdaniem 9 oséb czasem w relacjach

z innymi uczestnikami ruchu miejskiego

zdarzajg sie problemy (np. kolizje, przykre

uwagi skierowane do uzytkownikéw hulajnogi,

koniecznos¢ omijania i ustepowania drogi pie-

szym, rowerzystom, kierowcom samochodéw).
Osoby, ktdre nie korzystaja z hulajnogi, nie

przewiduja korzystania z niej dlatego, ze jest

to niepraktyczny srodek transportu (8 osob),

a przejazd nig z punktu A do punktu B jest zbyt

czasochtonny (3 osoby). Z drugiej strony osoby,

ktére korzystaja z hulajnogi przede wszystkim

jako srodka transportu, zwracaja uwage na

to, ze pozwala ona szybciej dotrze¢ do celu

(17 0séb), jest to praktyczny srodek transportu

(13 0s6b), pomaga unikac ttoku w komunikacji

zbiorowej (10 0séb), utatwia dojazd do miejsca

nauki/pracy (10 oséb). Rozktad odpowiedzi

w tej kwestii przedstawia Wykres 3.

Podsumowanie

Kierowca i samochdd tworza potaczenie (the
driver-car), ktére umozliwia dziatania, jakich
nie moga wykonac oddzielnie (Dant, 2004,

miejsca dotrzec¢ do celu ttoku w
nauki/pracy komunikacji
zbiorowej

s. 16). Odnosi sie to takze do potaczen typu:
uzytkownik-rower czy uzytkownik-UTO.
Istotna funkcja tego typu potaczen jest
mobilnos¢ (Hagman, 2010, s. 26) — aktualnie
czesciej praktykowana w polskich miastach za
pomoca auta. Korzystanie z auta w potaczeniu
kierowca — samochdd stato sie wiec integralna
cecha zycia spotecznego (Dant, 2004, s. 75).
Efektywny rozwdéj miast wymaga jednak takich
koncepcji mobilnosci (Gadzinski i Goras, 2019,
s. 5), ktére pomoga zmniejszy¢ liczbe przejaz-
doéw samochodem (Hagman, 2010) i pozwola
zmniejszy¢ takie uciazliwosci nadmiernego
poruszania sie autem w miejskiej przestrzeni
publicznej, jak zanieczyszczenie powietrza czy
kongestia. W zwigzku z tym tworzenie systemu
transportowego, ktéry zdywersyfikuje formy
mobilnosci i zréwnowazy rézne formy mobil-
nosci mieszkancéw w strefie zurbanizowanej,
wymaga obecnie uftatwien w korzystaniu
z rozwigzan multimodalnych typu: transport
publiczny, ruch rowerowy, mikromobilny
(UTO) oraz pieszy (Gadzinski i Goras, 2019, s. 8).
Zréwnowazenie multimodalnych roz-
wigzan mobilnosci moze pomoc odkrywac
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przyjemnos$¢ poruszania sie w miescie za po-
moca srodkéw alternatywnych do samochodu.
Stanowi wiec oferte dla oséb, ktére juz taka
przyjemnos¢ odkryly badz sg gotowe odkry¢
ja w przysztosci. Badania w réznych miastach
stuzyty m.in. temu, zeby pokazac¢, jak mozna
spotecznie odkrywad i wytwarzac wartos¢
przestrzenng miasta w zorganizowany sposéb.
Wyniki tych badan ilustruja takze, w jakim za-
kresie mozna korzystac z hulajnogi jako srodka
mobilnosci miejskiej osobno lub w potaczeniu
z dostepnymi rozwigzaniami multimodalnymi
(np. kolej, metro, autobus). Pilotazowe bada-
nia kwestionariuszowe wskazujg na to, jakie
wyznaczniki przestrzenne (np. lepsza jako$¢
infrastruktury miejskiej: drogi, $ciezki, ciagi
rowerowo-piesze), ekonomiczne (np. nizsze
ceny dostepnego wolumenu UTO) czy spotecz-
ne (wieksza akceptacja hulajnogi przez innych
uzytkownikéw ruchu drogowego) moga
decydowac o tym, ze potencjalni uzytkownicy
skorzystaja z hulajnogi w ramach komunikagji
indywidualnej lub w wersji mobilnosci hybry-
dowej w miescie. @
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Social and spatial
determinants of using

a kick scooter as a personal
mobility device (PMD)

in the city. Hybrid Urban
Mobility (HUM)

Abstract

The economic development and suburbaniza-
tion of Polish cities have increased the activity
of inhabitants in terms of moving by car in the
urbanized area. Therefore, the principles of
land use planning and transport in Polish cities
are oriented towards the convenience of mo-
torists. In the sphere of urban mobility, the pat-
tern of traveling by car dominates in Poland.
Other forms of mobility, such as walking, using
personal mobility devices (PMD), cycling or
public transport, need to be balanced. The
method of shaping the transport infrastruc-
ture should, therefore, take into account the
need to look for an alternative to automobility
in order to balance and diversify urban forms
of mobility. This implies building a mobility
model that will promote the integration of
walking, cycling, PMD, car and public transport
in the city. It is not yet known what place PMD
can occupy in the structure of urban mobil-
ity; therefore, it is necessary to explore the
social and spatial determinants of using these
devices in the city. This is important because
PMD offer a new way to discover and generate
the spatial value of a city.

The article presents theoretical and meth-
odological assumptions, stages and effects

of the hybrid urban mobility (HUM) research
project. As part of the project, pilot ethno-
graphic research on the possibility of us-

ing HUM was carried out in selected cities.

It was complemented by a questionnaire study
on the use of a kick scooter as a means of per-
sonal transport in the city. The HUM proposal
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encourages the use of a kick scooter and pub-
lic transport to complement each other and
permeate these spheres within the concept
of transit oriented development (TOD).

Keywords:

spatial valuelTransit Oriented Development§
orms of urban mobilityla cafla kick scooterf
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