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TECHNOLOGIE

MIESIECINIK UBEZPIECIENIOWY

PrzysztoS¢ mikromobilnosc

W ostatnich latach polskie miasta przechodzity transformacije Srodkow transportu, a gtéwnym impulsem zmian byfo pojawienie sie
platform wspotdzielenia aut czy rowery miejskie. Zaraz po nich szturmem wkroczyty miejskie pojazdy elekiryczne, skutery czy hulajnogi.
Jednak SkUtkI pandem” bO|8SﬂIE dOéWdeZyty ten Szyka I’OSﬂacy blZﬂeS — Rarar DomANsKI, DARIUSZ SMOLEN, OSKAR SOKOLINSKI, KamiL WIERZBICKI

W przelomowym dla globalnego wzrostu
mikromobilnosci roku 2019, przewi-
dywano, ze do 2030 roku rynek mikro-
mobilnosci osiagnie warto$¢ od 300 do

500 mld USD. W Polsce po ulicach
poruszalo si¢ wowczas ok. 25 tys. wspol-
dzielonych roweréw i ponad 7 tys. wsp6l-
dzielonych hulajnég elektrycznych. Rynek
w kraju rést w dynamicznym tempie, dajac
perspektywe przychodu branzy na poziomie
200 mln zt oraz wizj¢ co najmniej 5-krot-
nego wzrostu liczby wspdéldzielonych hulaj-
noég do 2025 r. Mikromobilnos¢ to takze
nowe mozliwosci dla ubezpieczycieli. Czy
w postpandemicznej rzeczywisto$ci bedzie
istotnym elementem transportu migjskiego
z dedykowang oferta ubezpieczen?

Wraz z pandemiy oraz restrykcjami z nig
zwigzanymi, powszechng praca z domu,
odwolywaniem podrézy, zamknigciem
restauracji i muzeéw czy centréw handlo-
wych, branza mikromobilnosci — obej-
mujaca szereg lekkich pojazdow, takich
jak rowery, skutery elektryczne i motoro-
wery — stangla w obliczu katastrofalnego
spadku liczby aktywnych uzytkownikow

i dochodu. Globalnie liczba pasazero-
kilometrow spadla w czasie pandemii

0 50-60% w poréwnaniu do roku 2019.
Podobnie w Polsce w szczytowym okresie
pierwszej fali pandemii (kwiecieft 2020)
odnotowano 55% spadek w obszarze
mikromobilnosci. Jak w nowej normalno-
Sci wyglada perspektywa dalszego rozwoju
mikromobilnosci migjskiej?

WPLYW RESTRYKCJI W PERSPEKTYWIE
KROTKOTERMINOWEJ

Zastosowane w konsekwencji rozwoju
pandemii restrykcje istotnie wplyngly na
sytuacjg branzy i zachowania klientow, ale
takze na rozwigzania zwigzane z mobil-
noScia wdrazane przez miasta. Wyceny
dostawcdw rozwigzan mikromobilnoSci
spadaly, ograniczona zostala liczba pra-
cownikow zatrudnionych w tym sektorze
1 szybkos¢ konsolidacji branzy. Z kolei
konsumenci dostosowujacy si¢ do nowych
obostrzen, zmienili swoje zachowania,
preferujac np. dtuzsze podréze. Wedlug
amerykanskiej firmy zajmujacej si¢ mikro-
mobilnoscia, ktéra wynajmuje e-skutery,
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Srednie odleglosci podrézy wzrosly o 26%
od poczatku pandemii, a w niektérych
miastach, takich jak Detroit, wzrosly nawet
0 60%. Jednoczes$nie zmiany te wsparfo
wiele miast czgsto jako tymczasowe roz-
wigzania komunikacyjne. Przyktadowo:
Mediolan, Bruksela czy Paryz zamienily
po kilkadziesiat kilometréw ulic na Sciezki
rowerowe, inwestujac roéwniez w rozbudo-
wanie aktualnej sieci tras. W Polsce wiele
miast, wzorem tych zachodnioeuropej-
skich, przyspieszyto prace nad nowymi tra-
sami lub wprowadzito tymczasowe Sciezki,
przeksztalcajac pasy jezdni. Przykladem
kompleksowych dziataii w obliczu pan-
demii moze by¢ Poznan, ktéry opracowat
»Pakiet dla Mobilnosci” wprowadzajacy
szereg zmian dla rowerzystéw w zwiazku

z epidemia.

POWROT WZROSTOW MIKROMOBILNOSCI
W NOWEJ NORMALNOSCI

W $rednioterminowej prognozie, zakta-
dajacej ostabienie pandemii i restrykcji

z nig zwigzanych, mozemy spodziewaé si¢
réwniez powrotu do wzrostow w obszarze
mikromobilnosci. Analizy McKinsey juz
pokazuja pierwsze oznaki powrotu konsu-
mentdw w tej branzy, a ekstrapolacja tego
trendu pozwala oszacowad, ze osiagnigcie
poziomu podrézy sprzed kryzysu, nastapi
w latach 2021-2022.

Dane te potwierdza réwniez globalne bada-
nie konsumentéw przeprowadzone przez
McKinsey dla 7 tys. respondentéw z Chin,
Frangji, Niemiec, Wloch, Japonii, Wielkiej
Brytanii i Stanéw Zjednoczonych. Celem
ankiety bylo zbadanie zachowan i oczeki-
wan konsumentdéw w zakresie mobilnosci
przed, w trakcie 1 po kryzysie wywolanym
przez pandemi¢. Wyniki pokazuja, ze wyko-
rzystanie mikromobilnosci moze wzrosnaé
w najblizszym czasie. Wedlug badania,
liczba respondentéw chetnych do korzy-
stania z mikromobilnosci w najblizszym
okresie odmrozenia zwigkszyla si¢ 0 9%

w przypadku mikromobilnodci prywatnej
10 12% w przypadku mikromobilnosci
wspdldzielonej, w poréwnaniu do pozio-
mow sprzed kryzysu. To pozwala wierzy¢,
ze krotko po zdjeciu restrykgji zwiazanych
z pandemiy, rozwigzania w zakresie mikro-
mobilnosci wroca do wynikéw co najmnicj
na poziomie sprzed kryzysu.

Mimo tych optymistycznych prognoz,
warto mie¢ na uwadze, jak zmieniaj si¢
nicktore priorytety konsumentéw i wzorce
uzytkowania. Mikromobilno$¢ niewatpli-
wie bedzie wygladad inaczej po kryzysie.
Ankieta pokazata, ze przed pandemia
gléwnym problemem odczuwanym przez
uzytkownikéw mikromobilnosci byt czas
dotarcia do celu. Obecnie kluczows bariera
dla nich jest ryzyko infekcji. Uzytkownicy
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zapytani w ankiecie o $rodki, ktdre zwigk-
szylyby prawdopodobienistwo korzystania

z ustug wspdlnej mikromobilnosci, wymie-
niali regularng dezynfekcje sprzetu (47%),
fizyczna odleglo$¢ od poprzedniego lub
nast¢pnego uzytkownika (43%) czy badania
zdrowia (31%).

Podczas gdy obawy konsumentdw si¢
zmieniaja, preferencje do korzystania

z ustug mikromobilno$ci wedtug grup
wickowych, prawdopodobnie pozostana
niezmienne. Przed pandemia dominujaca
grupa uzytkownikéw byly osoby w wicku
ponizej 34 lat. Wzrosna¢ moga za to Srednie
dystanse pokonywane w ramach ustugi,
poniewaz ludzie beda czgsciej korzystad

z rozwigzan mikromobilnosci podczas
dojazddw do pracy przy jednoczesnym
obnizeniu ryzyka zakazenia.

Mozliwe jest, ze konsolidacja branzy bedzie
nadal przyspiesza¢. Wraz z drastycznym spad-
kiem liczby klientow i przychodow dostawcy ustug
wspotdzielonej mikromobilno$ci znajdujg sie

W niepewnej sytuacii, sktaniajacej do konsolid-
owania sig. Z kolei takie dziatanie mogtoby
poprawic rentownos$¢ dostawcdw, chocby

z uwagi na synergie i popraw¢ wydajnosci
skali, ktore wystepuja przy zakupie wigkszej
liczbie pojazddw czy przetwarzaniu wigk-
szej liczby transakgji platniczych.

DALSZE WZROSTY W DLUGIEJ
PERSPEKTYWIE

Po krotkoterminowych, cho¢ drastycznych
spadkach, mikromobilno$¢ moze si¢ roz-
wijaé w perspektywie dugoterminowej,

z przewidywanym wzrostem liczby pasaze-
rokilometréw wigkszym o 5-10% w porow-
naniu do scenariuszy sprzed pandemii.
Wzrost ten bedzie wynikat z kilku trendéw.
Po pierwsze, uzytkownicy juz teraz sa
bardziej sktonni do regularnego korzysta-
nia z mikromobilnosci, a redni dystans
podrézy moze dalej wzrosnaé. Co wigcej,
wigksza Swiadomos¢ na temat higieny oso-
bistej 1 fizycznego dystansu moze zachgcié
konsumentéw do korzystania z mikromo-
bilnosci zamiast transportu publicznego
podczas krotkich podrézy. Po drugie miasta
moga z jednej strony wprowadzaé regulacje
zniechgcajace do korzystania z samochodéw
prywatnych, w tym wyzsze oplaty parkin-
gowe, podatki i oplaty drogowe, a z drugiej
zachgcaé do zmiany nawykéw, inwestujac
w infrastruktur¢ rowerows czy zmieniajac
przeznaczenie ulic.

Coraz wigksza rol¢ odgrywa réwniez $wia-
domos¢ konsumentéw w obszarze zréw-
nowazonego transportu czy redukgji hatasu
w miastach. Mikromobilno$¢ moze zatem
sta¢ si¢ wiodaca opcja dla mieszkancow, ktd-
rzy chca chronié Srodowisko.

Prognozy sprzed pandemii przewidywaly,
ze do 2030 r. rynek mikromobilnosci osia-
gnie warto$¢ od 300 do 500 mld USD,

a uwzgledniajac zmiany w trendzie warto$é
ta moze wzrosnaé do 550 mld USD global-
nie. W przypadku krajowej branzy réwniez
widaé obiecujaca perspektywe wzrostu.
Chociaz pandemia dotkliwie ograniczyla
korzystanie z mikromobilnosci, to operato-
rzy wspdldzielonych pojazdéw postawili na
rozwdj sieci w tym czasie. Liczba miast z sie-
cig elektrycznych hulajnég wzrosta w 2020 r.
z 9 do 39, podwajajac rowniez liczbg pojaz-
déw. Prognoza na 2025 rok przewiduje
wzrost liczby samych hulajnog elektrycz-
nych w sieciach miejskich z ok. 7 tys. pojaz-
déw w 2019 r. do ponad 43 tys., pozwalajac
osiagna¢ przychody na poziomie 580 mln zt
wzgledem 38 mln zt w 2019 1.

Przy probach oszacowania wielkosci
rynku, warto zastanowi¢ si¢ nad poten-
¢jalna liczba uzytkownikéw. Mikromo-
bilno§¢ mogtaby teoretycznie obejmowaé
wszystkie podroze pasazerskie na odleglosé
mniejsza niz 8 km, co stanowi 50-60%
dzisiejszej catkowitej liczby przejazdow
pasazerskich w miastach na $wiecie (w tym
np. okolo 60% podrdzy samochodem).
Rozwigzania mikromobilnosci moglyby
rowniez pokry¢ ok. 20% podrozy trans-
portem publicznym, a takze wszystkie dzi-
siejsze wycieczki na prywatnym rowerze,
motorowerze, skuterze lub pieszo. Szacuje
si¢ jednak, ze efektywnie mikromobil-
nos¢ bedzie mogla przejaé ok. 8-15% tego
teoretycznego rynku. Ograniczeniem jest
nieprzydatno$¢ w okreslonych przypad-
kach (np. podczas zakup6w), warunki
pogodowe, niedopasowanie do wieku czy
mniejsza obecno§¢ mikromobilnosci na
obszarach wigjskich. Na przyktadzie War-

szawy, mozna spodziewac si¢, ze w per-
spektywie 2030 r. mikromobilno$¢é moze
osiagna¢ poziom ok. 10-15% wszystkich
przejazddw, co daje ponad 100 mIn km
rocznie.

Mikromobilnos¢ stanie si¢ szybko jed-
nym z istotnych elementéw transportu
migjskiego, dlatego warto pochyli¢ si¢ nad
mozliwoscia wprowadzenia dedykowa-
nych ubezpieczen. Nie jest to tatwy rynek.
Z jednej strony charakteryzuje si¢ wysokim
odsetkiem wypadkéw. Na kazdy milion
przejazddw zdarza sig ok. 50 groznych
wypadkdw, czgsto wymagajacych hospitali-
zacji. Z drugiej za$ strony dotychczas brak
byto regulacji prawnych pozwalajacych
obnizy¢ ryzyko wypadkéw. W ostatnich
tygodniach w tym obszarze wykonano
pierwszy krok. Rzad przyjat projekt ustawy;,
kt6ra ma uporzadkowac sytuacj¢ prawna
urzadzen transportu osobistego 1 mikro-
mobilnosci. Projekt m.in. ogranicza do

20 kmv/h dopuszczalna predkosé hulajnég,
Jazda po chodnikach be¢dzie dozwolona
tylko w niektdrych przypadkach. Co wigcej,
na chodniku hulajnoga b¢dzie musiata si¢
poruszaé z predkoscia zblizona do predkosci
pieszego, a kierujacy bedzie miat obowiazek
ustgpowania mu pierwszenstwa. Nowy
projekt nie reguluje kwestii ubezpieczen,

a wprowadzone regulacje nie wymagaja
stosowania kaskow w trakcie korzystania

z pojazdéw mikromobilnosci. W momencie
pisania artykutu projeke nie byt jeszcze pro-
cedowany przez Senat, ktory potencjalnie
moze podjaé probe rozszerzenia regulacji.
Jednak rosnacy potencjat rynku mikromo-
bilno$ci w potaczeniu z pierwszymi regu-
lacjami moga stanowi¢ zachgte do glebszej
analizy mozliwosci stworzenia dedykowa-
nych produktdéw ubezpieczeniowych. 4

Potencjalna zmiana struktury korzystania ze Srodkéw transportu w Warszawie

Korzystanie ze $rodkéw transportu w Warszawie
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2030 - prognoza?

1. Dane na podstawie: htip://obserwatorium.miasta.pl/wp-content/uploads/2019/04/Transport-i-mobilno$¢-miejska_raport o_stanie

polskich_miast_Gadziriski_Goras_OPM-IRMIR.pdf.

2. Prognoza przy zatozeniu proporcji przejgcia pasazerokilometrow przez mikromobilno$¢ w oparciu o analizy McKinsey dla miasta Monachium
(2019): 20-30% pochodzi z ruchu pieszego i indywidualny rowerdw, 30-35% transportu publicznego, 30-40% transportu indywidualnego.




