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Ryzyka ekskluzywnosci instrumentow
rownowazenia mobilnosci miejskiej!

Streszczenie: Omawiane w artykule instrumenty zréwnowazonej mo-
bilnosci to: preferencje dla ruchu pieszego, elektromobilno$¢ w transpor-
cie zbiorowym oraz indywidualnym (z wykorzystaniem form konsump-
¢ji kolaboratywnej) oraz rozwdj ruchu rowerowego. Zréwnowazona
mobilno$¢ pozwala na zréwnowazony rozwdj, a ten uwazany jest za
rozwdj inkluzywny. Jednak w konkretnych, krajowych i lokalnych sy-
tuacjach wymienione narzedzia mogg prowadzi¢ do wykluczenia grup
konsumentéw. Dlatego w zarzadzaniu mobilnoscia miejska nalezy za-
wsze uwzglednia¢ uwarunkowania lokalne. Zréwnowazona mobilnos¢
wymaga stosowania zréznicowanych, starannie dobranych do konkret-
nych warunkéw instrumentéw.

Stowa kluczowe: mobilno$¢, zréwnowazona mobilnos¢, elektromobil-

no$¢, system rowerowy, inkluzywny rozwd;j.

Wprowadzenie

Inkluzywny (niewykluczajacy, bedacy zaprzeczeniem eks-
kluzywnosci) rozwdj traktowany jest jako uzupelnienie,
a coraz czesciej jako synonim zréwnowazonego rozwoju’.
Rzeczywiscie, jesli potraktowal zréwnowazony rozwéj jako
ten, w ktérym wzrost nastepuje bez uszczerbku dla zaso-
béw nieodnawialnych, to mozna méwi¢ o inkluzywnosci
w ukladzie wielopokoleniowym. Niesprzeczo$¢ inkluzywno-
$ci i zréwnowazenia wydaje sie by¢ bezdyskusyjna, dlatego
coraz czeSciej te dwa terminy traktowane sa wilasnie jako
synonimy, a takze jako uzupelniajace si¢ pojecia. Juz prze-
gladarka Google podpowiada termin incusive and sustaina-
ble development, sugerujac az 658 000 artykuléw naukowych
o tej tematyce (Google Scholar)’. ONZ wprost w programie
rozwoju stwierdza, ze UNDP (United Nations Development
Programme) promuje inkluzywny i zréwnowazony rozwdj,
a tematyka inkluzywnosci nabiera priorytetowego znaczenia
w programowym dokumencie UNDP, jakim jest Agenda
2030*. Zagadnienia inkluzywnego i zréwnowazonego roz-
woju sa przedmiotem badai oraz publikacji naukowych,
w tym dotyczacych mobilnosci miejskiej. Urbanizacja jako
proces globalny prowadzi do wzrostu wielko$ci potrzeb
przewozowych, ro$nie bowiem ich masowos¢ i réznorodnos¢.
Zarzadzanie mobilnoscia, a w tym proby jej zréwnowazenia,
staja sie kluczowym obszarem polityki miejskiej.

OTransport Miejski i Regionalny, 2019.
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Regionalne” 2014, nr 15, s. 13-28.
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4 R.D. van den Berg, 1. Naidoo, S.D. Tamondong (ed.), Evaluation for Agenda 2030.
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W nauce i praktyce wymienia si¢c wiele instrumentéw
rébwnowazenia mobilno$ci, a zwykle zaleca si¢ stosowanie
ich w sposéb systemowy, dopasowany do warunkéw lokal-
nych’. Zdarza sie¢ jednak poszukiwanie drég na skroty,
z wykorzystaniem instrumentéw, ktére staja sic modne
i no$ne w mediach (nazywane czesto — w warto$ciujacy spo-
s6b — nowoczesnymi), a nastepnie stosowane sg w praktyce
polityki transportowej, co niestety przenosi sie takze na
dyskusje naukowe. Jednocze$nie zaklada si¢ (przynajmniej
milczaco), ze instrumenty te majg nie tylko wplyw na réw-
nowazenie mobilnosci, ale takze na inkluzywno$¢ rozwoju
spoleczno-gospodarczego. Tymczasem okazuje sie, ze nie-
ktére instrumenty réwnowazenia mobilnosci moga stad
w sprzeczno$ci z idea inkluzywnosci, a w szczegdlnosci
moga prowadzi¢ do ograniczenia mobilnosci grup spolecz-
nych o nizszych dochodach. Celem artykulu jest zwrécenie
uwagi na konieczno$¢ indywidualizacji rozwiazai mobilno-
sciowych i dostosowywania ich do szczegélowych uwarun-
kowari przestrzennych, spolecznych, kulturowych i ekono-
micznych.

Miasto dla pieszych — idea miasta zamknigtego

Historycznie mobilno$¢ miejska oparta byla na ruchu
pieszym. W miare urbanizacji i wzrostu wielkosci miast
pojawialy sie inne sposoby zaspokajania potrzeb mobil-
nos$ciowych. Obecnie coraz czgciej podnosi si¢ postulat
negatywnego wzrostu motoryzacji ograniczajacego ruch
pieszy®. Pojawiaja si¢ takze postulaty wyeliminowania ru-
chu zmotoryzowanego (zwlaszcza z napedem spalinowym)
na rzecz ruchu pieszego w miastach czy strefach miast’.
Aby go wprowadzal, zaleca sie takie planowanie rozwo-
ju przestrzennego miasta, aby wszystkie potrzeby mogly
by¢ zaspokajane w zasiegu ruchu pieszego®. W szczeg6lno-
$ci oznacza to lokowanie w bliskiej odleglosci miejsc pracy
i miejsca zamieszkania. Tu pojawia sie pierwsza watpliwosé
dotyczaca inkluzywnosci, co zwiazane jest z warto$cig nie-
ruchomosci w miastach. Zaréwno tereny przeznaczone na
dziatalno$¢ komercyjna, jak i mieszkaniowa w miastach ce-
chuja sie relatywnie wysokg warto$cia, zwlaszcza w $cislych

> W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnosciq wyzwaniem polskich miast, , Transport Miejski

i Regionalny” 2011, nr 1, s. 42-47.

J. Szoltysek, Kreowanie mobilnosci mieszkaricow miast, Wolters Kluwer Polska,
Warszawa 2011, s. 126-128.

H. Brdulak, S. Kauf, J. Szoltysek, Miasta dla pieszych. ldea czy rzeczywistosé, Texter,
Warszawa 2016, s. 140—146.

P Haupt, Nowy Jork — miasto pieszych? Amerykasiski sen XXI wicku, ,Srodowisko
Mieszkaniowe” 2014, nr 13, s. 60-65.
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centrach miast. Jesli chodzi o budownictwo mieszkaniowe
przybiera ono postal apartamentowcéw, ktdrych wartosé
osiaga niejednokrotnie astronomiczne ceny. Przykladowo
w $rodmiesciu Warszawy cena metra kwadratowego miesz-
kania w apartamentowcu przekracza 25 000 zI’. Wysokie
ceny charakteryzuja tez lokalizacje w poblizu stacji metra
(rysunek 1)!°. W relacji do dochodéw najnizsza dostepno-
$cig charakteryzuja sie mieszkania w Warszawie i Krakowie
(tab. 1).

Wysokie ceny zaréwno zakupu, jak i wynajmu miesz-
kad w prestizowych lokalizacjach sa akceptowalne przez
osoby o wysokich dochodach. Wlasciciele tych mieszkan
to menadzerowie i specjaliSci zatrudnieni w prestizowych

Cena za 1 m kw. mieszkania
B mniej niz 3 tys.

B 3-451ys.
45-61tys.
6-751ys. r
75-91ys. )|
9-1151ys. .“ T\

B 10,5 tys. i wiecej

Rys. 1. Zr6znicowanie cen mieszkan w Warszawie (2016)

Zrddto: S. Pifczyk, Ceny mieszkaii w miastach szaleja: zobacz, gdzie juz dzis mdgtbys miec whasne M, ,Gazeta
Wyborcza” nr z 25.07.2016, http://biqdata.wyborcza.pl/biqdata/7,159116,22128647 ceny-mieszkan-w-mia-
stach-szaleja-zobacz-gdzie-juz-dzis-moglbys.html, 2.03.2019.

Tabela 1
Ceny i relacje cen mieszkan do dochodow (grudzien 2018)
Warszawa Krakow Wroctaw Poznan

Przecigtne wynagrodzenie (zt)* | 6 453,48zt | 5660,01zt | 542810z | 5 854,74 zt
Ceny mieszkan z rynku

pierwotnego (zi/mkw.)** 8560,22zf | 691513z | 6750,00z | 685279z
Ceny mieszkan z rynku

wtornego (zi/mkw.)** 817537zt | 6620,82zt | 6159,00zt | 5668,29 zt

Liczba mkw. mieszkania z rynku
pierwotnego za przecigtne
wynagrodzenie 0,75 0,82 0,8 0,85

Liczba mkw. mieszkania z rynku
wtornego za przecietne wyna-
grodzenie 0,79

0,85 0,88 1,03

* Przecigtne miesigczne wynagrodzenie brutto w sektorze przedsiebiorstw w grudniu 2018 r.,
**Transakcyjne ceny mieszkan wg NBP w lIl kw. 2018 r.

Zrédto: Otodom, https://www.otodom.pl/wiadomosci/rynek-nieruchomosci/jaka-powierzchnie-
mieszkania-kupisz-za-przecietne-pobory-id9264.html, 18.02.2019.

? High Level Sales & Marketing, https://highlevelestate.pl/oferty/berezynska-46/
?gclid=Cj0OKCQiA7IDIBRCLARIsABIPohhhxLh1qxWrgMHTb0poiQ1bxNzy
M-0IPX14Z2ntBmgD WLpBETQNMS8aAvFcEALw_wcB, 17.01.2019.

S. Pifczyk, Ceny mieszkan w miastach szalejq: zobacz, gdzie juz dzis migthys mied whas-
ne M, ,Gazeta Wyborcza” nr z 25.07.2016 , http://biqdata.wyborcza.pl/biqdata
/7,159116,22128647 ,ceny-mieszkan-w-miastach-szaleja-zobacz-gdzie-juz-dzis-
-moglbys.html, 2.03.2019.
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instytucjach ulokowanych w centrum miasta. Tak widzia-
ne ,miasto dla pieszych” staje si¢ ,,miastem dla bogatych”.
Potrzebni dla funkcjonowania miasta pracownicy, urzed-
nicy, studenci i uczniowie, w koncepcji miasta dla pie-
szych powinni dojechaé¢ do swoich punktéw docelowych
transportem publicznym. W takiej wizji miesci si¢ za-
mkniecie miasta, a przynajmniej jego Srédmiescia dla ru-
chu samochodowego. Podobne zamkni¢cie moze dotyczy¢
wybranych dzielnic, ktére staja sie enklawami ruchu pie-
szego, a z centrum lacza sie stacjami metra czy kolejki
miejskiej.

Mozna zatem zada¢ pytanie, czy koncepcja tak widzia-
nego miasta dla pieszych nie jest ideg miasta o ograniczonej
dostepnosci, gdzie model mobilnosci uwzglednia przede
wszystkim osoby o relatywnie wysokich dochodach? Jesli
tak, to jest to koncepcja miasta wykluczajacego, ktére nie
jest inkluzywne, nawet jesli wydaje sie by¢ zréwnowazone.
Tym samym zaczyna przypomina¢ miasta starozytne i Sre-
dniowieczne, gdzie mieszkanie w mie$cie bylo przywilejem,
takze zarezerwowanym dla klas bogatszych. Jednoczesnie
rozwdj miasta byl, lub mial by¢, uporzadkowany — a prze-
jawem tego bylo poszukiwanie miasta idealnego, gdzie roz-
woj przestrzenny zostal podporzadkowany ideom i funk-
cjonalnosci''.

W wizjach miasta przyszlo$ci pojawiajg sie tez elementy
niepokojace, zwlaszcza z punktu widzenia inkluzywnosci.
W wielu powiesciach i filmach science fiction pojawia si¢
miasto zamkniete, o ograniczonym dostepie, gdzie za po-
moca kontroli genetycznej okresla sie nie tylko prawo
wstepu, ale takze dostepu do nauki, zawodu czy statusu
spolecznego (, Witamy w Gallace”, Andrew Niccol, 1997).
Nie sa to wizje nowe, gdyz juz na poczatku rozwoju kina
pojawia sie wizja miasta zamknietego, miasta bazujacego
na archetypie wiezienia (Metropolis, Fritz Lang, 1927). Sa
tez wizje miast strukturalnych, podzielonych klasowo
i funkcjonalnie — np. Los Angeles 2019 w Lowca androidiw
(Blade Runner, Ridley Scott, 1982)'?. Wizje miast science
fiction nie sa idealistyczne, a raczej katastroficzne z domi-
nujacym elementem wykluczenia opartego na podziatach
klasowych. I to wykluczenie jest zaprzeczeniem inkluzyw-
nosci rozwoju.

Miasto wspélczesne to obszar dostepny i przyciagajacy.
W przypadku zywiolowej metropolizacji (obserwowanej
zwlaszcza w krajach tzw. trzeciego Swiata) powoduje to po-
wstawanie slumséw lokowanych na obrzezach miasta.
Natomiast w miastach europejskich wzrost jest tagodniej-
szy, a suburbia nie oznaczaja stref ubdstwa zamieszkanych
przez prekariat. Wykluczenie spoteczne idace w parze z po-
wstawaniem dzielnic ubdstwa i wykluczenia zachodzi w eu-
ropejskich metropoliach, ale ten aspekt przestrzenny nie
jest Scisle skorelowany z odlegloscia dojazdu, a zatem uwa-
runkowania mobilno$ci nie sa czynnikiem prekaryjnym.

"' E. Szpakowska, Architektura miasta idealnego, wprowadzenie, ,Przestrzen i Forma”,
2011, nr 16,s. 121-154.

12 Z. Konopacki-Maciuk, Wizja miasta w filmie science fiction, ,Architektura”, 2012,
nr 1,s. 413-425.
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Powstawanie stref miejskich zamieszkanych przez prekariat
i ludnos¢ ubozszg jest splotem wielu czynnikéw; w polskich
miastach widoczne jest rozproszenie stref ubdstwa'’.
Sytuacja ta bedzie jednak zmieniaé si¢ — coraz intensyw-
niejsza zabudowa centrum biurowcami oraz towarzyszacy-
mi im hotelami, centrami handlowymi i takze budynkami
mieszkalnymi, bedzie prowadzi¢ w metropoliach do wzro-
stu wartosci nieruchomosci w centrum, a tym samym, bu-
dynki mieszkalne beda zastepowane uzytkowymi i miesz-
kalnymi o wysokim standardzie (i cenie). Zatem ryzyko
wykluczenia mobilnosciowego dla 0séb o nizszych docho-
dach wydaje si¢ calkiem realne i nalezy przynajmniej roz-
wazy¢ mozliwos¢ takiego zarzadzania mobilnoscia, aby za-
pewni¢ inkluzywnos$é rozwoju. Czesto formulowany dyle-
mat: ,miasto dla ludzi czy samochodéw” w obliczu
mobilnosciowej roli motoryzacji wydaje sie przestania¢ od-
powiedz, ktéra brzmi: ,,miasto dla ludzi, ale bez wyklucze-
nia”' a w tej odpowiedzi jest tez miejsce dla samochodu
rozumianego nie tylko jako substytut przejs$¢ pieszych czy
transportu zbiorowego, ale jako komplementarny podsys-
tem uktadu mobilnosci.

Elektromobilno$¢ miejska
Elektromobilnos¢ miejska opiera si¢ na nastepujacych pod-
systemach transportowych:
e transport zbiorowy z wykorzystaniem pojazdéw z na-
pedem elektrycznym,
e samochody z napedem elektrycznym,
o clektryczne $§rodki transportu osobistego (tzw. jezdzi-
ki) oraz rowery elektryczne i podeleki (klasyczne ro-
wery wspomagane elektrycznie).

U podstaw traktowania elektromobilnosci jako funda-
mentu wspdlczesnego i przyszlego modelu mobilnosci lezy
paradygmat dekarbonizacji transportu i logistyki. W lite-
raturze przedmiotu zwraca si¢ uwage, ze niekoniecznie
musi to by¢ najbardziej efektywny (z uwzglednieniem
kosztéw  zewnetrznych) instrument dekarbonizacji®.
W szczegblnosci jest to powodowane tym, ze tzw. zielone
technologie réwniez cechujg sie kosztami zewnetrznymi,
ktére m.in. wskutek zawodnosci rynku trudno precyzyjnie
oszacowac'®.

Zeroemisyjnos$¢ nie zawsze ma charakter powszechny
— zasilanie energia elektryczna ze zrédel nicodnawialnych
powoduje emisje zanieczyszczen, a produkcja zeroemisyj-
nych pojazdéw badz ich czesci (jak akumulatory), bywa

Y W. Kisiata, J. Weltrowska, Obszary koncentracji ubistwa w strukturze przestrzennej
miasta (na przykladzie Poznania), Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroclawiu  331:235-245,
i12id=40175.

. Parysek, Dla kogo miasto? Dla ludzi czy dla samochodsw?, ,Studia Miejskie” 2016,
t. 23,5.9-27.

> S. Proost, K. Van Dender, What sustainable road transport future? Trend and poliy

options, OECD/ITF Joint Transport Research Centre Discussion Paper, N0.2010-14,

s. 21-22, 31, https://www.econstor.eu/bitstream/10419/68757/1/64173154X.

pdf, 27.02.2019.

E. Zaloga, Paradygmaty rozwoju transportu Unii Europejskiej, (w:) W. Rydzkowski

https://www.ceeol.com/search/article-deta-
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(red.), Wspdlczesna polityka transportowa, PWE, Warszawa 2017, s. 91.

materialowo i energochlonna, co nie zawsze jest popraw-
nie ujmowane w rachunku kosztéw zewnetrznych. Co
wiecej, rachunek efektywnosci ograniczony jest spojrze-
niem statycznym i historycznym. Trudno przewidzie¢
kierunki i efektywnos$¢ ewolucji poszczegdlnych, alterna-
tywnych napeddéw. Silniki spalinowe cechujg sie rezerwami
poprawy sprawnosci, regularnie rosnie ich efektywno$¢ sro-
dowiskowa. Jednocze$nie trwajg prace na wzrostem efek-
tywno$ci akumulatoréw i — co najwazniejsze — ro$nie
efektywno$¢ wytwarzania energii ze zrédel odnawialnych.
Te niewiadome jednak nie upowazniaja do traktowania
napedéw elektrycznych jako cudownego srodka réwno-
wazenia mobilnosci. Tym bardziej, ze model dominujace-
go transportu indywidualnego (samochodowego i rowero-
wego) nie zmniejsza kongestii, terenochtonnosci i kosz-
téw wypadkdw, a jesli jeszcze energia elektryczna pochodzi
z paliw kopalnych, to lokalna zeroemisyjno$¢ nie oznacza
zeroemisyjnosci krajowej czy regionalne;.

Transport zbiorowy byl pierwszym masowym syste-
mem obslugi potrzeb mobilno$ciowych w miastach.
Dopiero w drugiej polowie XX wieku jego udzial zostal
znaczgco zmniejszony przez substytucyjna motoryzacje
indywidualna (systemy wspéldzielenia oparte na samo-
chodach ogélnie dostepnych, czyli publicznych maja ciag-
le malo znaczacy udzial w obsludze potrzeb przewozo-
wych). Tendencje spadkowe roli transportu zbiorowego
ulegaja obecnie zahamowaniu — zwlaszcza na obszarach
metropolii, gdzie wielko$¢ ruchu nie moze by¢ obstugiwa-
na przez mniej wydajny system motoryzacji, a udzial
transportu zbiorowego zaczyna nawet wzrastat. Rozwoj
transportu zbiorowego, wzrost jego dostepnosci (prze-
strzennej, czasowej i kosztowej) z pewnoscig wplynal na
ograniczenie wykluczenia mobilnos$ciowego nowozytnych
miast. Samochéd, przy wszystkich jego wadach, cechuje
sie jeszcze wicksza dostepnoscia — w roli substytutu zaczal
wypieraé transport zbiorowy.

Cecha szczegblna transportu zbiorowego jest niska,
jednostkowa emisja gazéw cieplarnianych, zwlaszcza
w przypadku metropolii z duzym udzialem transportu
szynowego, ktdry opiera si¢ na napedach elektrycznych.
Ponadto obecnie standardem tradycyjnego napedu spali-
nowego w autobusach jest spelnianie bardzo wysokich
norm emisji spalin. Powstaje jednak pytanie o efektyw-
nos¢ alternatywnego napedu elektrycznego w drogowym
transporcie zbiorowym, jesli uwzgledni si¢ nastepujace
kwestie:

e znacznie wyzsza cen¢ autobusu elektrycznego, nakla-
dy inwestycyjne na rozwdj infrastruktury tadowania
oraz konieczno$¢ kosztownej wymiany akumulato-
row;

e mniejsza wydajnos¢ powodowana koniecznoscig ta-
dowania akumulatoréw;

e obecny mix energetyczny oparty w Polsce na Zr6-
dlach nieodnawialnych i cechujacy sie duza emisja
gazéw cieplarnianych (zob. rys.2);

e ograniczenia podazy energii — Polska staje si¢ impor-
terem mocy.
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Rys. 2. Emisyjno$¢ produkcji energii elektrycznej w Polsce na tle innych panstw

Zrédto: Projekt opensourcowy electricityMap, https://www.electricitymap.org/?page =map&solar =false&remo-
te=true&wind=true, 25.04.2019.

Niewatpliwie elektrobusy lokalnie pozwalaja uzyskac
duze efekty ekologicznie. Jednak uwzglednienie powyz-
szych uwarunkowan jest dowodem na to, ze globalny
(krajowy) efekt zastapienia autobuséw z tradycyjnym na-
pedem elektrobusamijest niekorzystny. Zademonstrowano
to w analizie sporzadzonej na przykladzie programéw wy-
miany taboru do obstugi Sopotu. W dos¢ dlugiej perspek-
tywie czasu (25 lat), nawet przy uwzglednieniu spadku
kosztéw zewnetrznych (przy oparciu sie na zalozeniach
nieweryfikowanych przez rynek) — elektromobilnos¢ jest
korzystna tylko w skali lokalnej, a w skali krajowej, wa-
riant ,dieslowski”, zaktadajacy wymiang taboru, jest o po-
nad 14% korzystniejszy. Co wiecej, najwyzszg efektyw-
no$¢ w skali lokalnej zaklada wariant, gdzie elektrobusy
zastepuja autobusy, a trolejbusy obstugujace Sopot ,,pozo-
staja w eksploatacji”'’. W skali kraju, ze wzgledu na
strukture produkcji energii elektrycznej, rozwazane wa-
rianty elektromobilnosci sa mniej korzystne nie tylko
kompleksowo, ale tez w wymiarze efektéw zewnetrznych.
Tym samym nalezy zwréci¢ uwage, ze elektromobilnosé,
rozumiana jako zastepowanie silnikéw diesla w autobu-
sach, nie jest w skali kraju jednoznacznie efektywnym in-
strumentem réwnowazenia transportu, a skoro lokalnie
daje korzysci (i to istotne jak w Sopocie), to w innych
miejscach (tam, gdzie produkuje sie energie elektrycznag)
beda kumulowaé sie efekty niekorzystne, co wydaje sie
by¢ przynajmniej watpliwie z punktu widzenia inkluzyw-
nosci idei sustainability (zréwnowazonosci). Nie negujac
mozliwej poprawy efektywnosci elektrobuséw, nalezy za-
tem ostroznie podchodzi¢ do tego instrumentu z punktu
widzenia rownowazenia mobilnosci miejskie;.

Samochody elektryczne takze zdaja sic by¢ uwazane za
cudowny S$rodek w réwnowazeniu mobilnosci miejskie;.
Trzeba jednak zauwazy¢, ze samochdd elektryczny:
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K. Grzelec, D. Okr6j, Perspektywy obstugi miast autobusami elektrycznymi na przykla-
dzie Sopotu, ,Autobusy”, 2016, nr 11, s. 26-32.

6

¢ nie eliminuje kongestii;

e nie poprawia bezpieczefistwa w ruchu drogowym
(a jesli tak to dzigki stosowaniu rozwiazan telema-
tycznych montowanych takze w pojazdach z nape-
dem spalinowym);

e ma mniejszy zasicg (wymaga ladowania), co w wa-
runkach miasta moze nie by¢ przeszkoda, ale w przy-
padku przejazdéw podmiejskich moze stwarzal ba-
riery wykluczajace dostepnosé;

e jest dwukrotnie drozszy od samochodu z silnikiem
benzynowym, co odbija si¢ m.in. na sprzedazy tych
samochodéw — w 2018 roku w Polsce zarejestrowano
zaledwie 637 samochodéw elektrycznych'® (zaktada-
ny przez rzad cel: 1 mln aut elektrycznych w 2025
wydaje si¢ calkowicie nierealny).

W tym S$wietle plany publicznego dofinansowania za-
kupu pojazdéw elektrycznych na wysokim poziomie'® oraz
preferencje w zakresie wjazdu do centréw miast (zwolnie-
nia z oplat parkingowych) oznaczajg preferencje dostepowe
dla tych, ktérych staé na zakup drogiego samochodu (po-
mimo zapowiadanych upustéw taki pojazd bedzie znacznie
drozszy od nowego z napedem spalinowym i jego dostep-
no$¢ bedzie ograniczona do 0séb o wyzszych od przeciet-
nych dochodach?). Uprzywilejowanie dostepowe miasta
dla takich pojazdéw oznacza ograniczenie dostepnosci dla
posiadaczy tafiszych pojazdéw. Nie negujac efektu ekolo-
gicznego, nie sposéb postawi¢ pytania, czy nie jest to
sprzeczne z inkluzywnosciag miasta? Ciekawym przykladem
takich dzialad jest wprowadzenie w Krakowie na obszarze
kwartatu Kazimierz strefy czystego transportu—od 5 stycz-
nia 2019 przez pét roku na ten obszar moga wjechad jedy-
nie mieszkancy, przedsiebiorcy i posiadacze samochodéw
elektrycznych oraz napedzanych wodorem albo gazem
CNG?, co powoduje jednak ograniczenie dostepnosci i na-
wet protesty przedsi¢biorcéw?.

Zeroemisyjna elektromobilno$¢ to nie tylko elektrobu-
sy i samochody elektryczne. Dynamicznie rozwijaja sie
obecnie w Europie i Polsce $rodki nazywane osobistymi
srodkami transportu (popularnie zwane ,jezdzikami”),
przede wszystkim deski elektryczne i hulajnogi. Te ostat-
nie oferowane w formule konsumpcji kolaboratywne;
(sharing economy) uwazanej za wazne instrumentarium

8 A. Wozniak, Doplaty to za malo, by na drogach byl milion elektrykiw, moto.rp.pl,
26.02.2019, https://moto.rp.pl/tu-i-teraz/22695-doplaty-to-za-malo-by-na-drogach-
byl-milion-elektrykow, 28.02.2019.

B. Boner, 1o moze by¢ przetom. Rzqd zapowiada az 25 tys. zt doplaty do elektrycznego
auta, moto.pl, 14.05.2018, http://moto.pl/MotoPL/7,88389,23396132,t0o-moze-
byc-przelom-rzad-zapowiada-az-25-tys-zl-doplaty-do.html, 3.03.2019.

<
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M. Sliwa, Samachody elektryczne — wszysey o nich méwiq, ale niewiele osib chee je ku-
powac. Przynajmniej na najwigkszym europejskim rynku motoryzacyjnym, moto.rp.pl,
08.09.2018, https://moto.rp.pl/tu-i-teraz/16469-niemcy-chca-aut-elektrycznych-
nawet-doplatami, 3.03.2019.

Transport Publiczny, 3.01.2019 — https://www.transport-publiczny.pl/wiadomo-

l\?

sci/krakow-od-5-stycznia-strefa-czystego-transportu-na-kazimierzu-60483.html,
04.03.2019.
Interia Motoryzacja, 26.02.2019 — https://motoryzacja.interia.pl/raporty/raport-

5
M

-samochody-elektryczne/samochodyelektryczne/news-krakowski-kazimierz-
protestuje-przeciw-strefie-czystego-tran,nld,2856302, 4.03.2019.
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zréwnowazonego rozwoju®, pojawily sie juz na ulicach
polskich miast. Pierwsze w Polsce pojazdy do wynajecia
zaoferowal globalny start-up Lime we Wroclawiu (co cie-
kawe, w modelu free floating — czyli pojazd mozna zosta-
wi¢ w dowolnym miejscu)®®. Obecnie rozwiazaniem tym
zainteresowal sie globalny koncern motoryzacyjny
Daimler, ktéry zapowiada jeszcze w 2019 roku inwestycje
w Polsce, wg szacunkéw ,Rzeczpospolitej” w Polsce jest
mozliwosé wypozyczenia w 3 miastach 3 tysiecy hulajnég
elektrycznych, a liczba ta w najblizszych miesiacach wzro-
$nie do 12 tysiecy”. Entuzjazm zwigzany z rola tego typu
sjezdzikéw” w réwnowazeniu mobilnosci studza nastgpu-
jace kwestie:

e urzagdzenia wymagaja zasilania energia elektrycznag,
a to czyni aktualnymi zastrzezenia, co do efektywno-
$ci krajowej ich stosowania w przypadku mixu ener-
getycznego opartego na zrédlach nieodnawialnych
(podobnie jak w cytowanym przykladzie zakladanej
inwestycji w Sopocie);

e obowiazujace przepisy prawne traktuja osoby poru-
szajace sie tymi pojazdami jak pieszych, co nie po-
zwala na poruszanie si¢ drogami dla samochodéw
i roweréw, a ponadto, w warunkach rozwijania przez
urzadzenia predkosci do 40 km/h, stwarza powazne
zagrozenie dla pieszych (dotyczy to takze roweréw
elektrycznych, gdzie wzrost predkosci moze prowa-
dzi¢ do powazniejszych wypadkéw™).

Zeroemisyjny transport rowerowy

Rower traktowany jest jako istotny sktadnik modelu zréw-
nowazonego transportu miejskiego i zréwnowazonej mo-
bilnosci. Nie tylko z powodu zeroemisyjnosci, ale takze
z uwagi na korzystny wplyw takiego wyboru mobilno-
$ciowego na zdrowie?’. Europejska Federacja Rowerzystéw
(European Cyclists’ Federation) szacuje roczne korzysci
srowerowe” UE-28 (z uwzglednieniem kosztéw zewnetrz-
nych) na poziomie ponad 513 mld euro®. Z tego okolo 191
mld euro to efekt pozytywnego wplywu mobilnosci rowe-
rowej na zdrowie (rys. 3).

» A. Dabrowska, M. Janos-Kresto, Collaborative consumption as a manifestation of susta-
inable consumption, ,Problemy Zarzadzania — Mamagement Issues”, 2018, vo. 16,
no. 3 (75), part 1, s. 137—140, http://cejsh.icm.edu.pl/cejsh/element/bwmetal.
element.desklight-6f6a9e4e-36ee-4419-97f0-75698a6f67cc/c/pz_3 1 2018
Dabrowska_Janos-Kreslo.pdf, 4.03.2019.

P Barycki, Elektryczne hulajnogi opanowaty centrum Wrockawia. Sprawdzilismy, jak
2z nich skorzystaé, Spider’s Web z 18.10.2018, https://www.spidersweb.pl/2018/10/
hulajnogi-elektryczne-wroclaw-lime.html.

» M. Duszczyk, Hulajnogi od Mercedesa i BMW jadg do Polski, ,Rzeczpospolita”,
2019, nr z 26.02.2019, s. A19.

T. Gehlert, S. Krolling, M. Schreiber, K. Schleinitz, Accident analizys and comparrision
of bicycles and pedelecs, (w:) K. Grafl, H. Bunte, K. Dziekan, H. Haublold, Framinng the
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Rys. 3. Roczne korzy$ci uzywania roweréw w zakresie poprawy zdrowia — szacunki w mid
euro dla UE-28 (stan na 2016 rok)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie M. Naun, H. Haubold, The EU cycling economy. Arguments for an in-
tegrated cycling policy, European Cyclists” Federation, Brussels 2016, https://ecf.com/sites/ecf.com/files/
FINAL%20THE%20EU%20CYCLING%20ECONOMY _low%20res.pdf, 3.03.2019.

W wielu miastach wzrasta znaczenie roweréw w ob-
studze mobilnosci. Sg to przede wszystkim rowery pry-
watne, jednak dos¢ dynamicznie, zwlaszcza na obszarach
duzych miast, ro$nie znaczenie roweréw publicznych do-
stepnych w formule konsumpcji kolaboratywnej (bike-
sharingu). Udzial roweréw w obstudze potrzeb przewozo-
wych w miastach nie przekracza kilku, kilkunastu procent
(za wyjatkiem miast skandynawskich oraz holenderskich —
tab. 2). Wydaje si¢, ze czynniki przestrzenne stanowig
swego rodzaju ,szklany sufit” dla zwiekszenia tego wskaz-
nika, zwykle odleglos¢ i czas dojazdu (poza kwestiami kli-
matycznymi) podawane sg jako przyczyny rezygnacji
z wyboru samochodu w dojazdach miejskich”. By¢ moze
szansa na wzrost udzialu roweréw w obstudze mobilnosci
miejskiej jest rozpowszechnienie si¢ roweréw elektrycz-
nych oraz roweréw wspomaganych elektrycznie (tzw. pe-
deleki, gdzie silnik elektryczny malej mocy wspomaga
pedalowanie). Takie urzadzenia (mozna je uznaé za srodki
elektromobilne) zdecydowanie zwickszaja zasieg oraz
zmniejszaja zmeczenie, co tez oznacza mniejsze wyklucze-
nie mobilnosciowe w przypadku stosowania tych srodkéw
transportu. Trzeba jednak zwréci¢ uwage na wyzszy koszt
takich rowerdéw oraz wicksze ryzyko zmniejszenia si¢ bez-
pieczefstwa — wynika to z wickszej predkosci, kt6ra moga
one rozwijac.

Rower traktowany jest coraz czesciej jako system kom-
plementarny wobec transportu zbiorowego — jednak bada-
nia dotyczace efektéw wprowadzenia bezplatnego trans-
portu zbiorowego (Free Fare Public Transport)®® pokazuja, ze
systemy te sa substytucyjne’’. Co wiecej, okazuje sie, ze
rower jako sposéb zaspokajania potrzeb mobilnosciowych
wybiera sie w duzym stopniu z powodéw dochodowych —
w Holandii az 30% podrézy realizowanych przez 10%

third cycling century. Bridging the gap between research and practice, German Environment
Agency, European Cyclist’ Federation, Bruxells 2018, 5.77-85, https://ecf.com/sys-
tem/files/181128 uba_fb_third cycling century bf small.pdf.
" D. Banister, The sustainable mobility paradigm, ,Transport Policy” 2008, nr 15,
s. 73-78.
M. Naun, H. Haubold, The EU cycling economy. Arguments for an integrated cycling
policy, European Cyclists’” Federation, Brussels 2016, https://ecf.com/sites/ecf.com/
files/FINAL%20THE%20EU %20CYCLING %20ECONOMY _low% 20res.pdf,
3.03.2019.

» M. Sutton, 33 key cities where cycling id growing its modal share, ,,Cycling Indystry
News”, 2019, nr 3, https://cyclingindustry.news/five-key-cities-where-cycling-is-
taking-modal-share-from-cars/, 3.03.2019.

30 R. Tomanek, Free-fare public transport in the concept of sustainable urban mobility,
,Transport Problems”, 2017, nr. 12, 5. 95-105, http://transportproblems.polsl.pl/
pl/Archiwum/2017/zeszytSE/2017t12zSE_09.pdf, 28.02,2019.

1 A. Witte, C. Macharis, O. Mairesse, How persuasive is ‘free’ public transport? A su-
rvey among commuters in the Brussels Capital Region, , Transport Policy”, 2008, nr 15,
s. 222,
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Tabela 2
Udziat roweru w obsfudze mobilnosci w miastach
Stolice UE Udziat roweru [%] Rok badania
Kopenhaga 35 2010
Amsterdam 32 2012
Berlin 13 2008
Lublana 12 2013
Helsinki 11 2013
Zagrzeb 10.1 2012
Sztokholm 9 2013
Dublin 7.9 2013
Wieden 6 2013
Ryga 4 2014
Bruksela 35 2013
Luksemburg &85 2011
Sofia 3 2010
Nikozja 2 2010
Paryz 2 (2nd source: 5) 2013
Ateny 2 2005
Budapeszt 2 2014
Bratystawa 2 2012
Londyn 2 2009
Praga 1 2013
Tallin 1 2012
Wilno 1 2010
Warszawa 1 2009
Lizbona 1 2013
Bukareszt 1 2007
Rzym 0.6 2012

Zrodto: European Cyclist’ Federation, https://ect.com/resources/cycling-facts-and-figures,
3.03.2019.

mieszkanicéw o najnizszych dochodach to podréze rowero-
we (w przypadku 10% o najwyzszych dochodach jest to
20% podrézy)*’. Komplikuje to budowe efektywnych sys-
teméw zréwnowazonej mobilnosci: cena biletu znacznie
silniej oddzialuje na rowerzystéw niz na korzystajacych
z samochodéw. Tym samym wprowadzenie w ramach poli-
tyki zréwnowazonej mobilnosci taryf zerowych prowadzi
gléwnie do przesunie¢ w ramach podsysteméw zero- i ni-
sko-emisyjnych, co zmniejsza efektywnosé systemu rowe-
rowego, ktéry — pozostajac w takiej sytuacji obszarem ak-
tywnosci rekreacyjnych i turystycznych — zmniejsza swoja
funkcjonalnos$¢ transportowa. Warto takze podkreslié, ze
rower nie jest wolny od kongestii, znane sa przyklady miast
chiriskich, ale tez europejskich, gdzie rosnie kongestia ro-
werowa, cho¢ niewatpliwie mniejsza terenochlonnos¢ po-
zwala na razie traktowad ryzyko kongestii w transporcie
rowerowym jako niewielkie. Nie zmienia to faktu, ze rower
jako $rodek transportu jest takze stylem zdrowego zycia,
wpisujac sic w tendencje tzw. rozwojowe przemystéw czasu
wolnego i w szczegblnosci rozwdj infrastruktury rowero-

2 C. Gallez, B. Motte-Baumvol, Inclusive mobility or inclusive accessibility? A European
perspective, Cuadernos Europeos de Deusto, 2017, Governing Mobility in Europe:
Interdisciplinary Perspectives, pp.79—104 https://halshs.archives-ouvertes.fr/hal-
shs-01683481, 10.02.2019.

8

wej, systemOw bikesharingu, a powszechnos$¢ zaintereso-
wania rowerami i zdrowym stylem zycia ma duze znaczenie
spoleczne®.

Podsumowanie
Polityka transportowa, a szczeg6lnie miejska polityka mo-
bilnosci, powinna uwzgledniaé indywidualne uwarunkowa-
nia przestrzenne, spoteczne i gospodarcze. Bezrefleksyjne
stosowanie narzedzi, a juz zwlaszcza podazanie za moda
nie tylko, ze nie gwarantuje sukcesu, ale stwarza ryzyko
porazki. Zréwnowazona mobilnosé miejska wydaje si¢ by¢
paradygmatem rozwoju miejskiego, jednak dazenie do niej
nie odbywa sie poprzez zastosowanie standardowych pro-
cedur i narzedzi. Tak jest takze w przypadku oméwionych
w artykule instrumentéw:
e wylaczania miast (centréw i Srédmies¢) do dyspozycji
ruchu pieszego,
e clektromobilnego transportu zbiorowego,
e clektromobilno$ci prywatne;j,
e clektromobilno$ci osobistej w systemach konsumpcji
kolaboratywnej,
e rower6w (zaréwno prywatnych, jak i publicznych).

Gdyby szukaé¢ wspélnej nazwy dla tych instrumentéw,
to prawdopodobnie mozliwe byloby okreslenie ich ,,nowo-
czesnymi”. Tak sie dzieje, ze narzedzia te traktowane sg
jako bezdyskusyjnie efektywne i konieczne do stosowania.
Tymczasem ich efektywnos$¢ zalezy od uwarunkowan lokal-
nych i krajowych. Niewlasciwe zastosowanie tych instru-
mentéw moze powodowaé mniejsze lub wicksze wyklucze-
nia spoleczne, co jest sprzeczne z zakladana obecnie tozsa-
moscia idei zréwnowazonego i inkluzywnego rozwoju.
Dazenie do zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej moze pro-
wadzi¢ do wykluczenia znanego z historii oraz wielu wizji
przedstawionych w powiesciach i filmach science fiction.
Klasowos¢ i wykluczenie sa na tyle powszechne w rozwoju
cywilizacji, ze nie mozna odrzucac tezy o ryzyku sprzeczno-
§ci instrumentéw réwnowazenia mobilnosci i inkluzywne-
go rozwoju. Aby zapobiegal ryzyku wykluczajacego dziata-
nia narzedzi i modeli réwnowazenia mobilnosci, konieczne
jest zindywidualizowane, pozbawione schematyzmu podej-
$cie analityczne na etapie projektowania i realizacji polityki
transportowej w miastach, a potem realizacja takiej kon-
cepcji w stalych interakcjach z interesariuszami systemu
mobilnosci po to, aby w razie potrzeby dokonywaé nie-
zbednych korekt.

Istotna kwestia jest sprawnos¢ przyjetych (okreslonych
w artykule jako nowoczesne) narzedzi réwnowazenia mo-
bilnosci — jesli efektywnosé takiego wyboru jest mniejsza
niz zastosowanie klasycznych instrumentéw, to pod zna-
kiem zapytania staje zasadno$¢ realizowanej przez wladze
strategii mobilnosciowej oraz wplyw takiego wyboru na
inkluzywnos¢ polityki miejskiej.

3 R. Tomanek, Zeroemisyjna mobilnos¢ miejska na przykiadzie systemu rowerowego w aglo-
meracji gornoslqskiej, , Transport Miejski i Regionalny” 2018, nr 10, s. 28-33.
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