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Infrastruktura mikromobilnosci
a preferencje turystow w polskich
miejscowosciach wypoczynkowych

Micromobility infrastructure and tourist preferences

in Polish holiday destinations

Streszczenie

W artykule przedstawiono wyniki badan wlasnych dotycza-
cych wplywu infrastruktury mikromobilnoéci na preferencje
turystow w polskich miejscowosciach wypoczynkowych. Ce-
lem badania byta identyfikacja elementéw infrastruktural-
nych istotnych dla rozwoju mikromobilnosci w miejscowo-
§ciach wypoczynkowych w Polsce. Wykorzystujac model re-
gresji logistycznej w badaniu przeprowadzonym na prébie
1000 respondentéw, zidentyfikowano szes¢ kluczowych czyn-
nikéw wplywajacych na postrzeganie mikromobilnosci. Naj-
silniejszymi predyktorami pozytywnego postrzegania okaza-
ly sie: dostepnos$é wypozyczalni roweréw i hulajndg, infra-
struktura towarzyszaca Sciezkom rowerowym oraz jako$é
drog w miejscowosci wypoczynkowej. Wyniki wskazuja, ze dla
rozwoju mikromobilnosci w destynacjach turystycznych ko-
nieczne jest zapewnienie kompleksowej infrastruktury oraz
uwzglednienie lokalnych uwarunkowan. Szczegdlnie jest to
wazne w kontekécie koncepcji odwréconej piramidy mobilno-
§ci, ktorej implementacja wymaga zrozumienia preferencji
turystow oraz stopniowego wprowadzania rozwigzan ograni-
czajacych dominacje transportu samochodowego na rzecz
bardziej zréwnowazonych form przemieszczania sie.
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Abstract

This article presents the results of our own research on the
impact of micromobility infrastructure on tourist
preferences in Polish holiday destinations. The aim of the
study was to identify the infrastructural elements
important for the development of micromobility in resorts
in Poland. Using a logistic regression model in a study
conducted on a sample of 1000 respondents, six key factors
influencing the perception of micromobility were identified.
The strongest predictors of positive perception were:
availability of bicycle and scooter rentals, infrastructure
accompanying cycling paths, and road quality in the holiday
destination. The results indicate that for the development
of micromobility in tourist destinations, it is necessary to
provide comprehensive infrastructure and take local
conditions into account. This is particularly important in
the context of the inverted mobility pyramid concept, the
implementation of which requires understanding tourist
preferences and gradually introducing solutions that limit
the dominance of car transport in favor of more sustainable
forms of movement.
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Wprowadzenie

Miejscowosci wypoczynkowe staja przed wyzwa-
niami zwigzanymi z rosngcym natezeniem ruchu tu-
rystycznego, ktdre czesto prowadzi do kongestii,
zwigkszonego zanieczyszczenia powietrza i nega-
tywnego wplywu na Srodowisko naturalne (Bizon-

Pozyczka, 2024). W odniesieniu do globalnych
zmian klimatycznych i dazenia do zréwnowazonego
rozwoju planowanie transportu w turystycznych de-
stynacjach wymaga poszukiwania alternatywnych
rozwigzafn mobilnoSciowych (Banister, 2008). Jed-
nym z nich, zyskujacym na znaczeniu zaréwno w ob-
szarach miejskich, jak i turystycznych, jest mikro-
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mobilnos¢. Obejmuje ona szeroki wachlarz lekkich
pojazdow, czesto elektrycznych lub napedzanych si-
ta miesni, wykorzystywanych do podrdzy na krdt-
kich dystansach. Stowarzyszenie Mobilne Miasto
opublikowato dane, z ktdrych wynika, ze rynek
wspotdzielonej mikromobilnosci w Polsce dynamicz-
nie rozwija si¢ (lata 2020-2023), cho¢ z wyraznymi
réznicami w tempie wzrostu poszczegélnych seg-
mentéw. Analiza danych kwartalnych pokazuje, ze
cho¢ og6lna dostepno$¢ pojazdoéw rosnie, to dynami-
ka jest zmienna. W IV kwartale 2023 r. zaobserwo-
wano znaczacy wzrost podazy rowerdw (o 238%)
W ujeciu rocznym, co stanowito istotng zmiane tren-
du po wczesniejszych okresach spadkdw; réwnocze-
$nie, segment e-hulajndg, pomimo utrzymujacej sie
dominujacej pozycji rynkowej, odnotowal spadek po-
dazy 0 37% w analogicznym okresie, co nastapito po
wczesniejszych fazach wzrostu. Rynek mikromobil-
nosci zyskuje na znaczeniu dzieki rosnacej popular-
nosci i wigkszej dostepnosci alternatywnych §rodkdw
transportu, jednak jego rozwoj nie jest jednorodny.
Obserwujemy dynamiczne zmiany w poszczegolnych
segmentach, z okresami intensywnego wzrostu prze-
platanymi spadkami, co wskazuje na dojrzewanie
i adaptacje rynku do zmieniajacych sie warunkow
(Mobilne Miasto, 2024), takze w turystyce.
Wyzwania transportowe w miejscowosciach wy-
poczynkowych maja charakter wielowymiarowy.
Z jednej strony obserwujemy wspomniane wcze-
$niej przeciazenie infrastruktury drogowej, szcze-
g6lnie w sezonach wysokiego natezenia ruchu, co
prowadzi do spadku komfortu podrézowania, wy-
diuzenia czasu przejazdu oraz wzrostu emisji zanie-
czyszczefi. Z drugiej strony, rosnace oczekiwania
spoleczne dotyczace jakosci zycia, bezpleczenstwa
oraz dostgpnosci atrakcji turystycznych wymuszaja
na wladzach lokalnych i zarzadzajacych destynacja-
mi wdrazanie innowacyjnych, zréwnowazonych roz-
wigzan transportowych. Mikromobilnosé jako alter-
natywa dla transportu samochodowego wpisuje 516;
w globalne trendy ogramczama emisji, promowania
zdrowego stylu zycia oraz poprawy dostgpnosci
przestrzeni miejskiej i turystycznej. Moze tez stano-
wi¢ skuteczna odpowiedZ na wyzwania zwiazane
z sezonowoscig ruchu turystycznego (International
Transport Forum, 2021; Davies i in., 2020; Comi
& Polimeni, 2024). Rozwoj systemdw wspdtdzielo-
nej mikromobilnosci, takich jak rowery miejskie,
hulajnogi elektryczne czy skutery, umozliwia ela-
styczne dostosowanie oferty transportowej do zmie-
niajacych si¢ potrzeb uzytkownikdw — zaréwno
mieszkafcdw, jak i turystow. Wprowadzenie tych
rozwigzan sprzyja nie tylko poprawie plynnosci ru-
chu, ale takze zwigksza atrakcyjnos¢ destynacji po-
przez ulatwienie dostgpu do kluczowych punktéw
turystycznych, zwlaszcza w obrgbie tzw. ostatniej
mili. Jednocze$nie wdrazanie mikromobilno$ci
w miejscowos$ciach wypoczynkowych wymaga zinte-
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growanego podejscia do planowania infrastruktury,
polityk publicznych oraz zarzadzania ruchem tury-
stycznym (Janczewski & Janczewska, 2023). Kluczo-
we staje si¢ nie tylko zapewnienie odpowiedniej
liczby pojazdéw i punktow wypozyczen, ale takze
rozwdj infrastruktury towarzyszacej — $ciezek rowe-
rowych, stacji tadowania, miejsc postojowych oraz
systemow informacyjnych. Tylko kompleksowe
dziatania moga przyczynic si¢ do realnej poprawy
jakosci zycia mieszkancow i doswiadczen turystow,
a takze do osiagnigcia celdw zrownowazonego roz-
woju na poziomie lokalnym.

Warto podkresli¢, ze dotychczasowe badania nad
mikromobilno$cig koncentrowaly si¢ gtéwnie na ob-
szarach miejskich i perspektywie mieszkancow,
podczas gdy specyfika miejscowos$ci wypoczynko-
wych oraz potrzeby turystow pozostaja wciaz niedo-
statecznie rozpoznane (Buning i in., 2025; Davies
i in., 2020). Tymczasem to wila$nie w destynacjach
turystycznych mikromobilno§¢ moze odgrywaé
szczeg6lnie istotng role, umozliwiajac elastyczne,
ekologiczne i wygodne przemieszczanie si¢. Zrozu-
mienie czynnikdw wplywajacych na percepcje i ak-
ceptacje mikromobilnosci przez turystow jest klu-
czowe dla skutecznego wdrazania tych rozwiazan
oraz dla ksztaltowania polityk transportowych
wspierajacych zrownowazony rozwdj turystyki.

Celem niniejszego artykulu jest identyfikacja ele-
mentéw infrastrukturalnych istotnych dla rozwoju
mikromobilno$ci w miejscowo$ciach wypoczynko-
wych w Polsce. W sposdb szczeg6lny badanie kon-
centruje si¢ na ocenie znaczenia wybranych elemen-
tow infrastruktury transportowej oraz ich wplywu
na gotowo$¢ do korzystania z mikromobilnosci
w kontekscie turystycznym. Struktura artykutu obej-
muje przeglad literatury dotyczacej mikromobilno-
§ci w kontekscie transportu i turystyki, opis metody-
ki przeprowadzonego badania ankietowego, pre-
zentacje uzyskanych wynikéw, dyskusje wynikow
w odniesieniu do dotychczasowych badan oraz pod-
sumowanie zawierajace wnioski i sugestie dla dal-
szych badan.

Przeglad literatury

Pojecie mikromobilnosci jest stosunkowo nowe
i, jak zauwaza Janczewski (2019) ,,formulowane jest
W czasie rzeczywistym”, co oznacza brak jednej i po-
wszechnie przyjetej definicji. Pozwala to na pewna
dowolno$¢ w interpretacji przez badaczy zjawisk
zwigzanych z tym zagadnieniem. Z jednej strony,
mikromobilno$¢ postrzegana jest jako integralny
element systemu transportu miejskiego, ktory wpi-
suje si¢ w ide¢ zréwnowazonego rozwoju (Interna-
tional Transport Forum, 2021). Z drugiej, bywa de-
finiowana jako forma transportu wspoidzielonego,
w ktorej to uzytkownicy wynajmuja pojazdy za po-
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§rednictwem platform cyfrowych (Strojna i in.,
2022). Janczewski (2019) okre§la mikromobilno$¢
jako rozwigzania komunikacyjne, ktore pozwalaja
na wykorzystanie urzadzen osobistych do podrozy
na krotkich dystansach (najczeSciej pierwszy lub
ostatni odcinek podrozy). Pojazdy takie jak rowery,
hulajnogi elektryczne, deskorolki czy segwaye wy-
korzystuja alternatywne Zrodta energii lub site ludz-
kich miesni i charakteryzuja si¢ niewielkimi rozmia-
rami oraz ograniczong predkoScig, znaczaco ufa-
twiajac poruszanie si¢ zattoczonymi ulicami miast.
Janczewski (2020) przedstawia historyczng perspek-
tywe rozwoju tych §rodkéw transportu, od tradycyj-
nych rowerdw po nowoczesne hulajnogi elektryczne
i mikrosamochody, podkre§lajac ich ewolucje i ro-
snace znaczenie w systemach transportowych. Inna
definicja mikromobilno$ci podkresla znaczenie cy-
frowych platform i aplikacji mobilnych, ktére umoz-
liwiaja tatwy dostep i integracje mikromobilnoSci
z innymi Srodkami transportu, co jest kluczowe dla
tworzenia efektywnych systemow mobilnosci w mia-
stach (Dias & Ribeiro, 2021). W kontekscie turysty-
ki Davies, Blazejewski i Sherriff (2020) definiuja
mikromobilno$¢ szeroko, wigczajac w to chodzenie,
jazde na rowerze (jako istniejace formy) oraz e-row-
ery i e-hulajnogi (jako nowe formy), podkreslajac
ich potencjal w zwigkszaniu zrownowazonej mobil-
no$ci w destynacjach. Mikromobilno$¢ stanowi za-
tem dynamicznie rozwijajacy si¢ obszar transportu,
ktory scala aspekty ekologiczne, technologiczne
i spoteczno-ekonomiczne. Jest takze nieodigcznym
elementem rozwoju miast, w tym miejscowosci wy-

Rysunek 1
Odwrécona piramida mobilno$ci

poczynkowych, wspierajac ich transformacje w kie-
runku zréwnowazonego rozwoju i jednoczesnie ma-
jac wplyw na lepsza jako$¢ zycia mieszkafcow.

Mikromobilno$¢ wpisuje sie w szerszy trend po-
szukiwania bardziej zrownowazonych form trans-
portu, stanowigc alternatywe dla dominujgcego
transportu samochodowego, szczegblnie na krot-
kich dystansach. W kontekscie planowania trans-
portu w miejscowosciach turystycznych warto przyj-
rze¢ si¢ koncepcji odwrdconej piramidy mobilnosci
(rysunek 1), ktéra proponuje hierarchizacje $rod-
kow transportu, stawiajac na pierwszym miejscu
najbardziej zréwnowazone formy. Na szczycie pira-
midy znajduje si¢ tzw. mikromobilno$¢ czynna, tj.
ruch pieszy i niezmotoryzowany. Kolejny szczebel
stanowi mikromobilno$¢ bierna, czyli wykorzystanie
pojazdéw wspomaganych elektrycznie, nastgpnie
transport publiczny rozumiany jako komunikacja
wewnetrzna miejscowosci wypoczynkowych, a na
koncu jest samochdd prywatny — czyli §rodek trans-
portu aktualnie najczgSciej wybierany przez tury-
stow w ruchu krajowym. W koncepcji tej prioryte-
tem staja si¢ Srodki transportu, ktére minimalizuja
negatywny wplyw na §rodowisko przez co podnosza
jako$¢ zycia mieszkaficow.

Jak wynika z danych GUS, w 2013 r. w Polsce za-
rejestrowanych byto 19 389 446 samochod6w osobo-
wych, podczas gdy dziesie¢ lat pozniej, tj. w 2023 .,
jest ich juz 27 227 691 (wzrost o prawie 30%)
(Glowny Urzad Statystyczny, 2023b). W tym samym
okresie przyrost km drog o twardej nawierzchni na
100 km? wyniost zaledwie 10% (Gtéwny Urzad Sta-

Mikromobilnos$¢ czynna (spacer, rower, deskorolka,
hulajnoga)

Mikromobilnos¢ bierna (hulajnoga
elektryczna, hoveboard, monocykl
elektryczny)

Transport publiczny (tramwaj,
autobus, pociag)

Samochody
indywidualne
i stuzbowe

Zrbdto opracowanie wlasne na podstawie: https: //bicyclenetwork.com.au/tips-resources/

bike-friendly-communities/new-reverse-traffic-pyramid/, 01.04.2025
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tystyczny, 2023a). Wzrost liczby samochodéw oso-
bowych znaczaco przewyzszyt tempo rozbudowy in-
frastruktury drogowej, co prowadzi do nasilajacych
sie probleméw zwiazanych z zattoczeniem i ograni-
czona przepustowoS$cig sieci transportowe;j.
W zwiazku z tym zastosowanie koncepcji odwroco-
nej piramidy mobilno$ci wydaje si¢ by¢ trafnym roz-
wigzaniem, ktore moze wplynaé¢ na zmiang zacho-
wan transportowych turystow w miejscowosciach
wypoczynkowych. Dodatkowo kwestie ekologiczne
i bezpieczenstwa w ruchu drogowym stanowig istot-
ne wyzwania dla polskiego systemu transportowego,
szczegOlnie w obszarach zurbanizowanych. Jak
wskazuje Szoltysek (2015), ksztattowanie decyzji
w logistyce miasta wymaga interdyscyplinarnego po-
dejscia, uwzgledniajacego nie tylko aspekty ekono-
miczne i infrastrukturalne, ale takze spoteczne
i ekologiczne, co jest kluczowe dla poprawy jakosci
zycia w miastach. W zwiazku tym rozw6j mikromo-
bilno$ci moze by¢ postrzegany jako element strate-
gii na rzecz bardziej zrownowazonej i efektywnej
mobilnosci, cho¢ wymaga odpowiedniego planowa-
nia infrastrukturalnego i regulacyjnego. Badania
Strojnej, Zaleckiej i Ryciuk (2022) dotyczace wspoi-
dzielonej mikromobilnosci w Polsce pokazuja dyna-
miczny rozw0j tego segmentu rynku, wskazujac na
jego potencjal, ale takze na wyzwania zwigzane z in-
tegracja z istniejacym systemem transportowym.

Szczegblnego znaczenia nabiera mikromobilno§¢
w kontekscie turystyki i miejscowosci wypoczynko-
wych, gdzie jej wykorzystanie ma swoja specyfike.
Turysci czesto poszukuja wygodnych i elastycznych
sposobdw przemieszczania si¢ po destynacji. Mikro-
mobilno$¢ moze zatem stanowi¢ atrakcyjna alterna-
tywe dla samochodu, umozliwiajac eksploracje
w bardziej bezpoSredni i angazujgcy sposob (Davies
iin., 2020). Gadek-Hawlena i Zabinska (2017) pod-
kreslaja ogdlne znaczenie efektywnego transportu
dla rozwoju turystyki, co stanowi szerszy kontekst
dla analizy roli mikromobilnosci w destynacjach wy-
poczynkowych. Mikromobilno$¢ petni kilka kluczo-
wych funkcji, ktore przyczyniaja sie do poprawy do-
$wiadczenia turystycznego i zrdwnowazonego rozwo-
ju. Sa to m.in. taczenie miejsc istotnych turystycznie,
szczegOlnie w obrebie tzw. ostatniej mili (hotele, re-
stauracje, atrakcje turystyczne), zwigkszanie dostep-
nosci miejsc turystycznych, np. dla oséb niezmotory-
zowanych (World Tourism Organisation, 2020), mi-
nimalizowanie zatloczenia i negatywnego wplywu na
§rodowisko (Gossling & Choi, 2015) a takze do-
$wiadczenie turystow (tj. pozytywne odczucia wyni-
kajace z poruszania si¢ ekologicznym i wygodnym
transportem) (Pucher & Buehler, (red.), 2012).

W kontekscie mikromobilno$ci waznym aspek-
tem jest dostepno$¢ transportowa regionu, ktdéra
wplywa na jego atrakcyjnoS$¢ turystyczna. Moze byé
ona rozumiana dwojako, tj. jako dostepno$¢ ze-
wnetrzna (mozliwo$¢ dojazdu do miejsca docelowe-
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go — miejscowosci wypoczynkowej), jak i wewnetrz-
na (mozliwoS¢ poruszania si¢ wewngtrz miejscowo-
§ci wypoczynkowej) (Gadek-Hawlena & Zabinska,
2017). Biorac pod uwage zagadnienie mikromobil-
nosci, duze znaczenie ma wewnetrzny aspekt do-
stepnosci transportowej, odnoszacy si¢ do mozliwo-
§ci swobodnego przemieszczania si¢ turystow w ob-
rebie miejscowosci wypoczynkowej. Na decyzje
o wyborze mikromobilnoSci przez turystow wplywa
wiele czynnikow, co znajduje odzwierciedlenie
w wynikach badaf. Znaczenie majg zaréwno cechy
samego $rodka transportu (np. wygoda, koszt, fa-
twos¢ uzycia), jak i warunkéw zewnetrznych. Klu-
czowa role odgrywa dostepnos¢ infrastruktury, takiej
jak $ciezki rowerowe, odpowiednie miejsca parkin-
gowe czy strefy ruchu (Davies i in., 2020). Bezpie-
czenstwo jest kolejnym istotnym czynnikiem, na
ktory wplywaja zaréwno jako$¢ infrastruktury, jak
i regulacje dotyczace korzystania z pojazdéw mikro-
mobilnych, ponadto dostepno$¢ wypozyczalni i la-
twos¢ dostepu do pojazddéw (np. poprzez aplikacje
mobilne) (Dias & Ribeiro, 2021; Strojna i in.,
2022). Percepcja turystéw dotyczaca tych czynni-
kéw moze roznic si¢ w zaleznoSci od ich doswiad-
czen, wieku, celu podrdzy czy specyfiki samej miej-
scowo$ci wypoczynkowej. Zrozumienie, ktore
z tych elementow sa postrzegane przez turystow ja-
ko najwazniejsze, jest kluczowe dla ksztaltowania
polityk transportowych i inwestycji infrastruktural-
nych wspierajacych rozwdj mikromobilnosci w de-
stynacjach turystycznych. Z perspektywy turystow
odwiedzajacych rozne regiony Polski transport sa-
mochodowy pozostaje najczeSciej wybieranym
§rodkiem przemieszczania si¢ w ramach podrozy
krajowych zewnetrznych i wewnetrznych. Wynika
to przede wszystkim z tego, ze daje on mozliwos¢
elastycznego planowania zaréwno czasu, jak i trasy
podrozy (Pawlikowska-Piechotka, 2009; Mroczek-
-Czetwertynska i in., 2025).

Pomimo rosnacego zainteresowania mikromobil-
no$cia dotychczasowe badania koncentrowaly si¢
gtownie na obszarach miejskich i perspektywie
mieszkancow. Jak podkreslaja Davies i in. (2020)
oraz Buning i in. (2025), rola i percepcja mikromo-
bilnosci przez turystow w miejscowosciach wypo-
czynkowych pozostaje obszarem niedostatecznie
zbadanym. Publikacje (Dias & Ribeiro, 2021; Inter-
national Transport Forum, 2021) wskazuja na po-
trzebe lepszego zrozumienia preferencji uzytkowni-
kéw mikromobilnosci w rdéznych kontekstach, w tym
turystycznym, co stanowi istotng luke badawcza w li-
teraturze przedmiotu.

Metodyka

Material badawczy wykorzystany w niniejszym
artykule zostal pozyskany w ramach szerszego pro-
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jektu badawczego. Dane zebrano we wrzesniu 2022 r.
za posrednictwem kwestionariusza ankietowego
wspomaganego komputerowo (CAWI) przez Cen-
trum Badawczo-Rozwojowe BIOSTAT przy uzyciu
panelu badawczego. Ankieta dotarta do proby 1000
respondentdw w Polsce. Struktura demograficzna
badanej proby (obejmujaca rozktad wedlug pici,
wieku, wyksztatcenia, wielkoSci miejscowosci za-
mieszkania oraz przedzialu dochodéw na osobeg
w gospodarstwie domowym) zostala szczegd6lowo
przedstawiona w tabeli 1, co pozwala na oceng re-
prezentatywnosci proby.

W ramach badania respondenci byli proszeni
0 oceng istotnosci poszczegdlnych elementéw infra-
struktury transportowej w miejscowos$ciach wypo-
czynkowych. Elementy te zostaly pogrupowane
w osiem kategorii. Ocena istotnosci kazdego z wy-
mienionych elementéw odbywala sie przy uzyciu

Tabela 1
Rozktad préby badawczej

pieciostopniowej skali Likerta, gdzie 1 oznaczalo

,zdecydowanie nieistotne”, a 5 - ,zdecydowanie

istotne”, binaryzowane w nastgpujacy sposdb:

1 (istotna) dla odpowiedzi ,,raczej istotne” i ,,zdecy-

dowanie istotne” (odpowiednio 4 i 5 na skali Liker-

ta) oraz 0 (nieistotna) dla pozostalych odpowiedzi

(1, 2, 3 na skali Likerta). W kontek$cie mikromobil-

noSci zmienna zalezng zostata istotno§¢ systemu mi-

kromobilnosci miejskiej (np. rowery, hulajnogi).

Zmiennymi niezaleznymi sa istotno$ci wybranych

aspektoéw infrastruktury miejscowosci wypoczynko-

wej, takie jak:

B dostepnosc¢ i lokalizacja Sciezek rowerowych;

B infrastruktura towarzyszaca S$ciezkom rowero-
wym (miejsca postojowe, wiaty, stojaki rowero-
we);

B wypozyczalnie rowerdw, hulajnog;

B dostepnos¢ komunikacji publicznej zbiorowej;

Cecha Liczebnos¢ %
Plec
Kobieta 522 52,2
Mezczyzna 478 47,8
Wiek
18-24 lata 85 8,5
25-34 lata 162 16,2
35-44 lata 202 20,2
45-54 lata 164 16,4
55-64 lata 154 15,4
65 i wigcej 233 233
Wyksztalcenie
Podstawowe 13 1,3
Gimnazjalne 9 0,9
Zasadnicze zawodowe 97 9,7
Srednie 463 46,3
Wyzsze 418 41,8
Wielko§¢ miejscowosci
Wies 190 19,0
Miasto do 20 tys. Mieszkafncow 111 11,1
Miasto od 20 do 100 tys. mieszkahcow 291 29,1
Miasto od 100 do 200 tys. mieszkancow 118 11,8
Miasto od 200 do 500 tys. mieszkaficow 131 13,1
Przedzial dochodéw na osobe w gospodarstwie domowym
Do 500 zt 8 0,8
0Od 500 zt do 1000 zt 44 4,4
Od 1001 zt do 2000 zt 246 24,6
Od 2001 zt do 3000 zt 358 35,8
Powyzej 3000 zt 286 28,6
Odmowa 58 5,8

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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B dostgpno$¢ komunikacji prywatnej indywidual-
nej (taksowka, uber itp.);
B dostgpnos¢ park & ride (parking pelnigcy funk-
cje przesiadkowa, umozliwiajacy kontynuacje po-
drdzy srodkami komunikacji zbiorowej);
bezgotéwkowa forma ptlatnosci (karta platnicza,
blik, aplikacja mobilna);
wysoko§¢ optat za parkingi;
wysoko§¢ optat za komunikacje;
oznakowanie drog (w tym dojazd na parking);
oznakowanie szlakow;
oznakowanie atrakcji turystycznych;
jako$¢ drog w miejscowosci wypoczynkowej;
przedziat dochodéw na osobe w gospodarstwie
domowym.
Na tej podstawie zbudowano model regresji logi-
stycznej, uwzgledniajac zardwno predyktory jako-
Sciowe, jak i ilosciowe. Dane podzielono w proporcji:
70% — zbidr treningowy (do uczenia modelu) oraz
30% - zbior testowy, ktory postuzyt do walidacji. Do
konstrukcji modelu zastosowano metode krokowa
wsteczna, szczegdlnie przydatna w przypadku duzej
liczby potencjalnych predyktoréw. Metoda ta umoz-
liwita identyfikacje najbardziej istotnych zmiennych,
minimalizujac jednoczesnie ryzyko przeuczenia oraz
problemy zwigzane ze wspotliniowoscia zmiennych.
Walidacja krzyzowa, przeprowadzona na zbiorze te-
stowym, pozwolita na bardziej wiarygodna ocene ja-
koSci modelu oraz wybdr optymalnego zestawu
zmiennych, co zapewnito lepsza generalizacje mode-
lu na nowych danych. Analize przeprowadzono przy
uzyciu programu TIBCO Statistica, przyjmujac po-
ziom istotnosci p = 0,05 (Hosmer i in., 2013).

Tabela 2
Istotno$¢ mikromobilnosci

. LXXVIl = nr 2/2025 = DOI 10.33226/1231-2037.2025.2.3
Wyniki

Model zbudowany byl w 16 krokach i wykazat
sze$¢ istotnych czynnikow wplywajacych na postrze-
ganie mikromobilnosci w miejscowosciach wypo-
czynkowych. W tabeli 2 przedstawiono ich hierar-
chi¢ i interpretacje, uwzgledniajac site i kierunek
wplywu.

Czynniki pozytywnie wplywajace na postrzeganie
mikromobilno$ci to przede wszystkim dostepnosé
wypozyczalni roweréw i hulajnog. Jest to najsilniej-
szy predyktor (OR = 2,208, p < 0,001), ponad dwu-
krotnie zwigkszajacy szanse uznania mikromobilno$ci
za istotna. W miastach turystycznych wypozyczalnie
pelnia wazng role, umozliwiajgc turystom tatwy do-
step do ekologicznych §rodkéw transportu — ich
rozw0j powinien by¢ priorytetem w strategiach
zrdwnowazonego transportu. Kolejnym znaczacym
czynnikiem jest infrastruktura towarzyszaca $ciez-
kom rowerowym (OR = 1,654, p < 0,001), ktdrej
obecno$¢ zwicksza szans¢ pozytywnego postrzega-
nia mikromobilnosci o 65%. Podkresla to znaczenie
kompleksowego podejscia do planowania infra-
struktury rowerowej, ktore nie ogranicza si¢ jedynie
do budowy $ciezek, ale uwzglednia rdwniez potrze-
by uzytkownikow w zakresie wygody i bezpieczen-
stwa. Jako$¢ drédg w miejscowosci wypoczynkowej
(OR = 1,404, p = 0,008) podnosi t¢ szans¢ o 40%.
Mniejszy, cho¢ wciaz istotny statystycznie wplyw ma
oznakowanie atrakcji turystycznych (OR = 1,309,
p = 0,026) oraz dostgpno$¢ komunikacji prywatnej
indywidualnej (OR = 1,274, p = 0,001), zwigkszaja-
ce szans¢ odpowiednio o 31% i 27%. Wyniki te

Istotno$¢ mikromobilnoSci — iloraz szans.
Rozklad dwumianowy, F wigzgca LOGIT, modelowane
Efekt prawdopodobienstwo, istotno$¢ mikromobilno$ci = istotne

Kolumna | Iloraz szans | GU goérna 95% | GU dolna 95% P
Wyraz wolny 1 - - - -
Oznakowanie atrakcji turystycznych 2 1,309111 1,033232 1,658650 0,025700
Infrastruktura towarzyszaca $ciezkom rowerowym 3 1,653928 1,376328 1,987517 0,000000
Wypozyczalnie roweréw, hulajndg 4 2,208052 1,882911 2,589338 0,000000
Oznakowanie szlakow 5 0,537951 0,407668 0,709870 0,000012
Dostepnos¢ komunikacji prywatnej, indywidualnej 6 1,274159 1,097568 1,479163 0,001458
Jako$¢ drog w miejscowosci wypoczynkowej 7 1,403984 1,094686 1,800673 0,007529

Zrédto: opracowanie wlasne.
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wskazuja, ze dobrze utrzymane drogi s3 kluczowe
nie tylko dla tradycyjnych form transportu, ale row-
niez dla uzytkownikdw m.in. roweréw czy hulajndg.
W miastach turystycznych, gdzie infrastruktura dro-
gowa czesto jest intensywnie eksploatowana, jej ja-
ko$¢ ma szczegdlne znaczenie. Natomiast kwestia
dostepnosci komunikacji prywatnej moze wskazy-
waé na komplementarno$§¢ mikromobilnoéci i ko-
munikacji prywatnej. W kontekscie dobrze oznako-
wanych atrakcji turystycznych moga one zachecac
do korzystania z urzadzefi mikromobilnoSci, szcze-
golnie na krotkich dystansach. Czynnikiem nega-
tywnie wplywajacym na postrzeganie mikromobil-
noSci jest oznakowanie szlakow (OR = 0,538,
p < 0,001), ktére zmniejsza szans¢ uznania mikro-
mobilno$ci za istotng 0 46%. Moze to sugerowac, ze
osoby preferujace tradycyjne formy turystyki, korzy-
stajace z oznakowanych szlakéw, sa mniej sktonne
do postrzegania mikromobilnosci jako istotnego
elementu infrastruktury turystyczne;j.

Wyniki wskazuja, ze dla zwigkszenia znaczenia
mikromobilno$ci w miejscowo$ciach wypoczynko-
wych kluczowe jest zapewnienie odpowiedniej in-
frastruktury, szczegdlnie w zakresie wypozyczalni
i infrastruktury towarzyszacej. Jednocze$nie nalezy
zwrdci¢ uwage na potencjalny konflikt migdzy trady-
cyjnymi formami turystyki a rozwojem mikromobil-
nosci, na co wskazuje negatywny wplyw oznakowania
szlakow. Respondenci postrzegaja mikromobilnos¢
przede wszystkim przez pryzmat jej infrastruktury —
wypozyczalni, §ciezek rowerowych i jakosci drog -
a nie w powiazaniu z transportem zbiorowym czy
polityka parkingowa. Moze to oznaczaé, ze turysci
traktuja mikromobilno$¢ jako niezalezna opcje
transportowa, a nie jedynie element systemu inte-
grujacego rézne formy podrdzy. Nalezy jednak pa-
mietaé, ze analiza opiera si¢ na deklaracjach re-
spondentdéw dotyczacych hipotetycznych preferen-
cji, a nie rzeczywistych do§wiadczenn w konkretnych
miejscowosciach wypoczynkowych. Wyniki te moga
zatem odzwierciedla¢ oczekiwania turystow wobec
miast, a nie ich faktyczne zachowania transportowe.

Dyskusja

Wyniki badan dostarczyly informacji na temat
cech miejscowos$ci wypoczynkowych, ktore turysci
uwazaja za istotne w kontekscie mikromobilnoSci.
Pozwala to na ich interpretacje w $wietle koncepcji
odwrdconej piramidy mobilnosci, ktéra zmienia tra-
dycyjne podejscie do planowania transportu, zakfa-
da priorytetowe traktowanie uzytkownikdéw mikro-
mobilno$ci czynnej i biernej, a dopiero w dalszej ko-
lejnosci transportu zbiorowego i samochodéw pry-
watnych. Analiza wynikéw w tym kontekscie ujawnia
zardwno zbieznosci, jak i rozbieznoSci miedzy pre-

ferencjami turystow a zalozeniami zrdwnowazonej
mobilnosci miejskiej.

Przeprowadzone badanie pozwolito zidentyfiko-
wac sze$¢ kluczowych czynnikow. Najsilniejszym zi-
dentyfikowanym predyktorem pozytywnego po-
strzegania mikromobilnoSci okazala si¢ dostepnos¢
wypozyczalni rowerdw i hulajn6g. Wskazuje on na
kluczowa role infrastruktury wspotdzielonej
w ksztattowaniu preferencji transportowych. Wynik
ten moze $wiadczy¢ o tym, ze dostepnosé srodkow
transportu znajdujacych si¢ w gornej czeéci odwro-
conej piramidy mobilnoSci stanowi warunek wazny,
a nawet konieczny dla ich szerszej adaptacji. W kon-
tekscie miejscowosci wypoczynkowych, gdzie turysci
zazwyczaj nie dysponujg wlasnymi §rodkami mikro-
mobilno$ci czynnej i biernej, wypozyczalnie peinia
funkcje punktu dostepu do zréwnowazonej mobil-
noSci. Ponadto jest to zgodne z obserwacjami Da-
vies i in. (2020), ktdrzy podkreslaja, ze dostepnosé
ustug sharingowych jest warunkiem koniecznym dla
rozwoju mikromobilnosci w destynacjach turystycz-
nych. Podobne wnioski ptyng z badan Strojnej i in.
(2022), wskazujacych na dynamiczny rozwdj rynku
wspoldzielonej mikromobilnosci w Polsce i rosnace
oczekiwania uzytkownikow wobec infrastruktury
wypozyczalni.

Drugim istotnym czynnikiem jest infrastruktura
towarzyszaca Sciezkom rowerowym, ktora zwigksza
szans¢ pozytywnego postrzegania mikromobilnosci
0 65%. Wynik ten potwierdza, ze kompleksowe po-
dejscie do planowania infrastruktury rowerowej —
obejmujace nie tylko same $ciezki, ale takze miejsca
postojowe, wiaty czy stojaki — jest kluczowe dla za-
checenia turystow do korzystania z mikromobilno-
§ci. Zbiezne wnioski prezentuja Dias i Ribeiro
(2021), ktdrzy wskazuja, ze wygoda i bezpieczen-
stwo uzytkowania sa podstawg sukcesu mikromobil-
no$ci w miastach i regionach turystycznych. Jakosé
droég roéwniez istotnie wplywa na postrzeganie mi-
kromobilnosci, co jest zgodne z badaniami Gadek-
Hawleny i Zabinskiej (2017) oraz Szottyska (2015),
ktorzy podkreslaja, ze stan infrastruktury drogowe;j
jest jednym z kluczowych czynnikéw determinuja-
cych wybor §rodka transportu przez turystow. Dobrze
utrzymane drogi sa wazne nie tylko dla tradycyjnych
form transportu, ale takze dla uzytkownikow rowe-
réw i hulajndg, co potwierdzaja wyniki niniejszego
badania. Biorac pod uwage zalozenia odwrdconej
piramidy mobilnoSci, przestrzen miejska powinna
by¢ kompleksowo dostosowana rowniez do potrzeb
niezmotoryzowanych uzytkownikéw. Wyniki po-
twierdzaja, ze turysci oczekuja nie tylko mozliwosci
wypozyczenia sprzetu mikromobilnosci, ale rowniez
komfortowych i bezpiecznych warunkéw jego uzyt-
kowania. Jest to szczegdlnie istotne w kontekscie
miejscowosci wypoczynkowych, gdzie uzytkownika-
mi mikromobilno$ci s3 czgsto osoby nieznajace lo-
kalnej infrastruktury.
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Interesujagcym wynikiem jest pozytywny wplyw
dostepnosci komunikacji prywatnej indywidualnej
na postrzeganie mikromobilnosci. Pozornie stoi to
w sprzecznosci z zalozeniami odwrdconej piramidy
mobilnosci, ktéra dazy do ograniczenia dominacji
samochoddéw. Jednakze wynik ten mozna interpre-
towa¢ w kontek$cie mobilnoSci wewnetrznej miej-
scowosci wypoczynkowe;j. Jak sugeruja niektdre ba-
dania (np. International Transport Forum, 2021),
mikromobilno$¢ czesto petni funkcje uzupeiniajaca
w systemie transportowym, zwlaszcza w kontekScie
tzw. ostatniej mili. Przyktadowo turysci, przyzwy-
czajeni do korzystania z samochoddéw, przyjezdzaja
do miejscowosci wypoczynkowej samochodem, ale
poruszaja si¢ po niej rowerem. Nalezy zatem,
w przypadku checi wdrazania koncepcji odwrdconej
piramidy mobilnoSci, zadbac o jej stopniowa imple-
mentacje z uwzglednieniem aktualnych przyzwyczajen
uzytkownikéw. W kontekscie badanych miejscowo-
§ci moze to oznaczac tworzenie parkingdw buforo-
wych na obrzezach (np. park & ride), potaczonych
z systemami wypozyczalni pojazdéw mikromobilno-
$ci lub komunikacji publicznej, co umozliwialoby
turystom pozostawienie samochodu i eksploracje
miejscowosci przy uzyciu zrownowazonych srodkow
transportu.

Jedyny predyktor o negatywnym wplywie, czyli
oznakowanie szlakdw, stanowi interesujacy punkt
wyjscia do dyskusji o potencjalnym konflikcie mig-
dzy r6znymi formami aktywnosci turystycznej. Wy-
nik ten sugeruje, ze osoby preferujace tradycyjne
formy turystyki pieszej moga postrzega¢ mikromo-
bilno$¢ jako zagrozenie dla swoich do$wiadczen.
Podobne obserwacje pojawiaja si¢ u Davies i in.
(2020), gdzie wskazuje si¢ na potencjalny konflikt
migdzy rozwojem nowoczesnych form mobilnosci
a zachowaniem tradycyjnych sposobdéw eksploracji
destynacji. W kontekscie odwrdconej piramidy mo-
bilnosci, ktéra na szczycie hierarchii stawia ruch
pieszy, pojawia si¢ pytanie o potencjalng konkuren-
cje miedzy réznymi formami mikromoblinosci czyn-
nej. Wskazuje to na potrzebe zintegrowanego pla-
nowania przestrzeni turystycznej, ktore uwzglednia-
toby zar6wno potrzeby pieszych, jak i uzytkownikow
mikromobilno$ci. Autonomiczne postrzeganie mi-
kromobilno$ci moze wynikaé ze specyfiki miejsco-
wosci wypoczynkowych. Czesto charakteryzuja sie
one mniejsza powierzchnig i duza koncentracja
atrakcji turystycznych, co sprawia, ze mobilnos$¢ we-
wnetrzna sama w sobie moze by¢ wystarczajacym
§rodkiem transportu. Jednakze z perspektywy dtu-
gofalowego planowania zréwnowazonej mobilnoSci
kluczowe jest budowanie §wiadomosci o komple-
mentarno$ci roznych form transportu i ich integra-
cji w spojny system.

Wyniki badania wskazuja, ze turysci postrzegaja
mikromobilno$¢ przede wszystkim przez pryzmat jej
wlasnej infrastruktury — wypozyczalni, ciezek rowe-
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rowych i jakoSci drog — a nie w powiazaniu z trans-
portem zbiorowym czy polityka parkingowa. Moze
to oznaczaé, ze mikromobilno$¢ jest traktowana ja-
ko niezalezna opcja transportowa, a nie jedynie ele-
ment systemu integrujacego rozne formy podrozy.
Jest to zgodne z obserwacjami Janczewskiego
(2019) oraz Strojnej i in. (2022), ktorzy podkreslaja
autonomiczny charakter mikromobilno$ci w syste-
mach transportowych.

Zakonhczenie

Mikromobilno$¢ jako dynamicznie rozwijajacy
sie obszar transportu stanowi istotny element stra-
tegii zrOwnowazonego rozwoju zar6wno miast, jak
i miejscowosci wypoczynkowych. Przeprowadzone
badanie skoncentrowato si¢ na identyfikacji ele-
mentéw infrastrukturalnych istotnych dla rozwoju
mikromobilno$ci w miejscowos$ciach wypoczynko-
wych w Polsce, ktore determinuja atrakcyjno$¢ tej
formy mobilnosci. Wérod najistotniejszych czynni-
kéw wyrdzniono przede wszystkim dostepno$¢ wy-
pozyczalni rowerdw i hulajnég, infrastrukture towa-
rzyszaca Sciezkom rowerowym oraz wysoka jakos¢
drég. Uzyskane wyniki pozwalaja na sformutowanie
praktycznych rekomendacji dla rozwoju systemow
transportowych w miejscowosciach wypoczynko-
wych, gdzie zwlaszcza w wysokim sezonie infra-
struktura drogowa bywa czesto przeciazona. Kon-
cepcja mikromobilnosci pozwala na wykorzystanie
alternatywnych do samochodéw prywatnych i §rod-
koéw transportu publicznego pojazdéw. Dzigki temu
turySci moga wygodnie dociera¢ do lokalnych atrak-
cji, unikajac przy tym problemdéw zwigzanych z za-
tloczeniem i ograniczong dostepno$cia transportu.
Takie rozwigzanie moze wptynac rdwniez na atrak-
cyjnoéc regionu dzieki nowoczesnym i ekologicznym
rozwigzaniom transportowym.

Analiza statystyczna wskazata, ze dostepnos¢ wy-
pozyczalni rowerdw i hulajndg (OR = 2,208) jest
najsilniejszym czynnikiem sprzyjajacym uznaniu mi-
kromobilnosci za element infrastruktury turystycz-
nej. Rownie istotne okazaly sie aspekty zwiazane
z infrastruktura towarzyszaca Sciezkom rowerowym
(OR = 1,654) oraz jakos¢ drog (OR = 1,404). Do-
datkowo, rola oznakowania atrakcji turystycznych
(OR = 1,309) oraz dostgpnosci indywidualnej ko-
munikacji prywatnej (OR = 1,274) réwniez zostala
potwierdzona, cho¢ w mniejszym stopniu. Nietypo-
wym, lecz interesujacym ustaleniem byl negatywny
wplyw oznakowania szlakow pieszych (OR = 0,538),
co sugeruje, ze tradycyjne elementy organizacji
przestrzeni moga w pewnych przypadkach kolido-
waé z nowoczesnymi rozwigzaniami mikromobilno-
§ci. Interpretacja tego wyniku wskazuje na koniecz-
no$¢ uwazniejszego podejscia do integracji roznych
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form transportu oraz na potencjalne konflikty inte-
resow miedzy zwolennikami tradycyjnych i nowo-
czesnych sposobow przemieszczania sie.

Cel postawiony we wstepie zostal osiagniety. Pra-
ca umozliwita nie tylko identyfikacje elementdw in-
frastrukturalnych wplywajacych na postrzeganie mi-
kromobilno$ci, ale réwniez ocen¢ ich znaczenia
w kontekscie decyzji turystow. Potwierdzono, ze mi-
kromobilno$¢ moze funkcjonowac jako samodziel-
na opcja transportowa, a nie jako uzupelnienie tra-
dycyjnych system6éw komunikacyjnych, co stanowi
istotny wniosek dla praktykdw zarzadzania w sekto-
rze turystyki. Wynik ten implikuje koniecznos¢ two-
rzenia dedykowanych rozwigzan, ktére mimo ze
moga Wspélistnieé z klasycznymi modelami transpor-
tu, wymagaja specyficznych strategii adaptacyjnych
i inwestycyjnych, co jest niezwykle istotne dla polityk
publicznych oraz planowania przestrzennego.

Szczegblnego znaczenia nabiera w tym kontek-
Scie koncepcja odwrdconej piramidy mobilnosci.
Model ten, oparty na priorytetowym traktowaniu
pieszych i uzytkownikéw pojazdéw mikromobilno-
§ci przed transportem publicznym oraz samochoda-
mi osobowymi, stanowi nowatorskie podejScie do
planowania przestrzennego i zarzadzania mobilno-
§cig. Wdrozenie odwrdconej piramidy mobilnosci
spowoduje, ze priorytetem stanie si¢ tworzenie
kompleksowych systeméw mikromobilnosci, obej-
mujacych nie tylko wypozyczalnie, ale rowniez de-
dykowana infrastrukture towarzyszaca. W miejsco-
woéciach wypoczynkowych wigzatoby si¢ to z ogra-
niczeniem ruchu samochodowego przy jednocze-
snym inwestowaniu w infrastrukture sprzyjajaca
pieszym czy rowerzystom, a takze rozwojowi wspol-
dzielonych pojazddw i transportu publicznego. Sa to
m.in. $ciezki rowerowe, stacje fadowania hulajndg
i rowerdw elektrycznych, integracja transportu pu-
blicznego ze $rodkami mikromobilnosci czynnej
i biernej. Nalezy jednak uwzgledni¢ specyfike za-
chowan turystycznych, ktére moga réznic si¢ od co-
dziennych wzorcow mobilnosci mieszkancow. Tury-
$ci przybywajacy do miejscowosci wypoczynkowych,
czesto wlasnymi samochodami, potrzebuja rozwig-
zan przejéciowych, umozliwiajacych stopniowe

Bibliografia/References

przejscie do bardziej zrownowazonych form trans-
portu podczas pobytu. Z jednej strony wprowadze-
nie wyzszych optat za parkowanie, zakazéw wjaz-
doéw czy stref niskiej emisji to pierwszy krok w kie-
runku rozwoju mikromobilnoSci, z drugiej moze
ono wywola¢ niezadowolenie spoleczne (warto w tej
kwestii zadba¢ rowniez o komfort zycia mieszkan-
cOw miejscowosci wypoczynkowych). Mozna przy-
puszczaé, ze w dluzszym okresie wywolaloby to
zmniejszenie zapotrzebowania na infrastrukture
drogowa i w konsekwencji zmniejszenie zjawiska
kongestii Istotnym atutem mikromobilnoSci jest
réwniez jej wplyw na zdrowie i kondycje flzycznq za-
réowno mieszkancow, jak i turystow, pomewaz za-
checa do aktywnego spedzania czasu w regionie.
Mikromobilno$¢ jest waznym narzedziem, ktore
moze usprawniac systemy transportu miejskiego na
calym S§wiecie. Jest szczegOlnie skuteczna jako roz-
wigzanie pierwszej i ostatniej mili, uzupetniajace
transport publiczny i zastepujace krotkie przejazdy
samochodem, co moze prowadzi¢ do zmniejszenia
zatorow 1 emisji spalin (Dias & Ribeiro, 2021).

Badanie wnosi istotny wkiad, wypetniajac wska-
zang luke badawcza dotyczaca percepcji mikromo-
bilnosci przez turystow w miejscowosciach wypo-
czynkowych, w szczeg6lnosci w kontekscie polskie-
go rynku. Potwierdza ono znaczenie czynnik6w in-
frastrukturalnych i ustugowych, ktore byly wezesniej
identyfikowane gidéwnie w badaniach miejskich,
i przenosi te obserwacje na specyficzny grunt tury-
styczny. Pomimo cennych spostrzezen badanie to
posiada pewne ograniczenia, wynikajace m.in. z za-
stosowanej metody zbierania danych (CAWI) oraz
binaryzacji zmiennej zaleznej. W zwigzku z tym su-
geruje si¢ dalsze badania, ktore moglyby poglebié
zrozumienie percepcji i zachowan turystow. Przy-
szte analizy mogltyby wykorzysta¢ metody jakoScio-
we w celu eksploracji motywacji i barier zwigzanych
z korzystaniem z mikromobilnosci, a takze badaé
rzeczywiste wzorce mobilnoSci turystow w roznych
typach destynacji. Warto réwniez przeprowadzié
badania poréwnawcze z innymi krajami oraz anali-
zy wplywu czynnik6w regulacyjnych i promocyjnych
na rozw0j mikromobilnosci w turystyce.
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