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Coraz wieksza cze$¢ ludnosci $wiata mieszka w miastach. Przetransportowanie wszystkich ludzi do ich
doktadnego celu jest niemozliwe, a zatem mato prawdopodobne jest, aby problem odleglosci miedzy
wyjSciem ze Srodka transportu a ostatecznym celem w srédmiejskich dzielnicach biznesowych
zmniejszyt sie. W miedzyczasie, w inteligentnych miastach, mobilno$¢ zmienia sie przez nowe
technologie mikromobilnosci, takie jak wspotdzielone hulajnogi elektryczne i rowery. Miasta sq
rowniez ograniczone zasobami, i czesto polepszenie potozenia jednej grupy moze odbyc sie tylko
kosztem drugiej. Glbwnym celem tego projektu jest oszacowanie wptywu na dobrobyt okreslonych
charakterystyk spaceru od parkingu do celu przez uzytkownikow mobilnosci — majac dang odlegtosc,
przeszkody od doktadnego celu, i tatwos¢ znalezienia parkingu. Jak r6zni sie to od obecnego stanu, z
niepotrzebujacymi dockow e-hulajnogami i stosunkowo szeroko rozmieszczonymi rowerami?

Rynek e-hulajn6g doswiadcza gwattownego wzrostu. Po wprowadzeniu wspétdzielonych e-hulajnog w
Stanach Zjednoczonych w 2017, od razu rozpoczely sie badania nad ich skutkami, takimi jak
(nie)przyjaznosc srodowisku i zagrozenia dla pieszych oraz uzytkownikoéw e-hulajnég. Ekonomia e-
hulajnog jest niedostatecznie zbadanym tematem z ogromnymi konsekwencjami dla miast, szczeg6lnie
jesli tempo wzrostu rynku e-hulajndg nie zwolni.

Glowne pytanie badawcze to: jaka jest roznica we wzroscie dobrobytu miedzy systemami bez stacji
i ze stacjami? Wyceny chodzenia na krotkich dystansach bylyby uzyskane za pomoca eksperymentu
wyboru dyskretnego, zalplanowanego z pomocga danych dotyczacych celéw e-hulajnég, istniejacych
parkingéw rowerowych, istniejacych stacji wspotdzielonych roweréw oraz publicznie dostepnych map.
Wplyw na dobrobyt bedzie zmierzony przez potaczenie tych wycen z ujawnionymi danymi o
uzytkowaniu roweréw i e-hulajn6g: miejsca parkingowe e-hulajnog przedstawiaja doktadne cele, ktére
ich uzytkownicy chca odwiedzi¢. Ograniczenie, aby mogli zaparkowac tylko w wyznaczonych
miejscach zmusitoby ich do spaceru, a nadwyzka, ktora obecnie osiagaja z mozliwos$ci zaparkowania
gdziekolwiek moze by¢ obliczona przez zsumowanie wycen. Podobnie, uzytkownicy wspoétdzielonych
roweréw mogliby zaparkowac blizej swoich celdw, ktére sa nieznane — ale mogq by¢ przyblizone
celami e-hulajnég w okolicach stacji.

Spodziewamy sie dowiedzie¢ o wycenach charakterystyk krotkich spaceréw czesto wymaganych
podczas dojazdow w kontekscie mikromobilnosci. Po polaczeniu z rzeczywistymi danymi, faktyczny
wplyw e-hulajnog na dobrobyt konsumentow zostanie zmierzony. Wyniki projektu powinny by¢
interesujgce dla decydentow. Konkretna kwota, o ktora ograniczenia parking e-hulajnoég zmniejszytyby
dobrobyt powinna by¢ uwzgledniona w caloSciowej ocenie polityk transportowych, szczegolnie jesli
zostalaby polaczona z innymi badaniami — np. o efektach zdrowotnych, estetyce miast, wycenie drog
na metr kwadratowy lub statystykach bezpieczenstwa na drogach. Wyceny moga tez byc¢ uzyte w
sposob niezwigzany z mikromobilno$cia — jesli ludzie mieliby znacznie wieksza sktonnos¢ do zaplaty
za unikniecie przejScia dla pieszych bez sygnalizacji Swietlnej niz z sygnalizacja, inzynieria ruchu
moze sie dostosowac, aby usunac przejscia bez sygnalizacji gdzie to tylko mozliwe.



