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Whprowadzenie

Robert Tomanek

Miasta sg podstawg rozwoju cywilizacji od tysigcy lat. Do XVIII wieku
w miastach nie wystepowat problem mobilnosci, mieszkancy i przybysze poru-
szali si¢ zazwyczaj pieszo, a w wyjatkowych sytuacjach, tak jak odbywato si¢ to
w Rzymie, wiekszy ruch uliczny zwigzany z przewozem towaréw byt realizo-
wany nocami. Jednak wigkszo$¢ miast byta na tyle mata, ze problem mobilnosci
nie istnial — bez wigkszych probleméw mozna bylo przemieszczaé si¢ pieszo
z jednego kranca miasta na drugi. Stan ten ulegl zmianie w XVIII wieku i na-
stepnych — pojawity si¢ metropolie, takie jak Paryz, Londyn, a p6zniej Nowy
Jork, gdzie przemieszczanie si¢ pieszo stanowilo duze wyzwanie, co spowodo-
walo powstanie transportu zbiorowego (nieliczne warstwy klas wyzszych prze-
mieszczaly si¢ indywidualnie w powozach). Doszto zatem do zmiany modelu
mobilnosci, pojawily si¢ masowe potoki podréznych, a tym samym zmienito si¢
oblicze miast i powstat powazny problem — jak organizowac¢ mobilnos¢, aby nie
ogranicza¢ rozwoju miejskiego i tym samym cywilizacyjnego.

Do konca XX wieku i dwoch pierwszych dekad XXI wieku podstawowym
dylematem w zarzadzaniu mobilnos$cia byto jej zrownowazenie przy jednocze-
snym zachowaniu podazy umozliwiajacej zaspokojenie potrzeb mobilnoscio-
wych. Podstawowym trendem jest tu zastepowanie transportu drogowego opar-
tego na nieodnawialnych Zrodlach napedu elektromobilno$cig. Nie zmienia to
jednak obecnego modelu mobilno$ci — naped elektryczny nie prowadzi do re-
dukcji wielu kosztow zewnetrznych, przede wszystkim kongestii, wypadkow
oraz zwigzanych z emisjg pytow i hatasem.

Pandemia COVID-19 pokazata, jakie sa mozliwo$ci zwigzane ze zmiang
modelu obstugi mobilnosci, w szczegolnosci dzigki pracy zdalnej oraz dekon-
centracji $wiadczenia pracy, w tym zwlaszcza zastosowania satelitarnego mode-
lu organizacji pracy, a takze jak silne sa zagrozenia zwigzane z fizyczna mobil-
noscig — nie tylko na obszarach miast, ale w znacznie szerszym wymiarze
globalnym. Badania przeprowadzone na obszarze aglomeracji katowickiej,
a zwlaszcza samych Katowic, ujawnity skale potencjalnych korzysci zwigzanych
ze zmiang modelu mobilno$ci na taki, gdzie dochodzi do ograniczenia obligato-
ryjnych przejazdow w wyniku zmian w organizacji pracy i nauki.



Szok wywolany pandemia zdaje si¢ mija¢, jednak wiele przedsigbiorstw
i organizacji w dalszym ciagu korzysta z mozliwosci pracy zdalnej oraz utrzy-
mywania kontaktu za pomocg narzedzi telekomunikacyjnych. Pod hastem ,,po-
wrotu do normalnos$ci” odradzaja si¢ poprzednie nawyki, a jednoczesnie w wielu
innowacyjnych firmach, zwtaszcza sektora IT, praca zdalna staje si¢ standardem,
poniewaz menedzerowie doceniajg zwigzane z tym korzysci, a pracownicy wi-
dza nowe zalety tego modelu §wiadczenia pracy — oszczedno$ci czasu przezna-
czanego na dojazdy do pracy oraz mozliwosci zagospodarowania pozyskanego
w ten sposob czasu wolnego.

Przyszto$¢ zawsze jest niewiadomg i z reguty rozmija si¢ z oczekiwaniami,
z drugiej jednak strony rzadko kiedy przyszte stany sa efektem prostej ekstrapo-
lacji dotychczasowych tendencji. Obecny model mobilno$ci miejskiej odpowia-
da oczekiwaniom pracodawcow, ktorzy tkwig mentalnie w przesztosci, oraz
producentéw $rodkow transportu i dostawcdw rozwigzan transportowych mocno
osadzonych w swoich doswiadczeniach i modelach biznesowych. Tylko czy ci
interesariusze powinni definiowa¢ trendy rozwojowe cywilizacji?

Autorzy monografii postanowili podda¢ krytycznej analizie istniejagce mo-
dele mobilnosci i skonfrontowa¢ je z wynikami badan, ktore byly prowadzone
w poprzednich latach, zwlaszcza w trudnym okresie pandemicznym. Wyniki
swoich rozwazan oraz wnioski przedstawiono w niniejszej monografii, ktorg
nalezy traktowac jako glos w dyskusji nad zmiang modeli mobilnosci miejskiej.
Swiat zmienia sie, a kwestie dostepnych zasobéw nieodnawialnych stajg sic
zagadnieniami krytycznymi. Powstaje zatem pytanie, czy petryfikacja obecnych
modeli mobilnosci nie stanowi zagrozenia dla rozwoju cywilizacji? Zdaniem
autoréw monografii istnieje takie ryzyko. Swiat wymaga innego modelu mobil-
nosci miejskiej i innego modelu rozwoju miast, miasta muszg by¢ inkluzywne
1 nie mogg rozwijac si¢ bez poszanowania zasady zasobooszczednosci. Najwyz-
szy czas zintensyfikowa¢ dyskusje, ktora nie bedzie koncentrowac si¢ na struk-
turalnych przetasowaniach obecnych modeli mobilnosci, ale doprowadzi do
zmian, ktore zmniejszg potrzebe przemieszczen, a jednocze$nie uwolnig zasoby
czasu wolnego, ktore pozwolg mieszkancom miast na szersze korzystanie
z ustug miejskich zwigkszajacych dobrostan i kapital spoteczny.



1. Rola mobilnosci w ksztaltowaniu
rozwoju miejskiego

Barbara Kos

1.1. Rola miast w rozwoju cywilizacji

Rozwo6j miast ma swoja dtuga historia, w ktorej istotng rolg odegraty rézne
czynniki, m.in.: geograficzne, gospodarcze, polityczne, religijne, spoteczne
i kulturowe. Jak podaje Encyklopedia PWN: ,,Pierwsze miasta powstawaty za-
pewne w 2. potowie VI tysigclecia p.n.e. i byly na ogét samodzielnymi jednost-
kami politycznymi (Sumer IV-III tysiaclecie) oraz o$rodkami kultu religijnego
(starozytny Egipt, Mezopotamia, Indie, Chiny). (...) We wczesnym $redniowie-
czu osiedla typu miejskiego (rzemieslniczo-handlowe) rozwijaty si¢ glownie
przy grodach. (...) Znaczna rozbudowa miast rozpoczeta si¢ od 2. potowy XVIII w.
w zwiazku z rewolucja przemystowa; odkrycia naukowe i wynalazki techniczne
(maszyna parowa) sprzyjaly procesom urbanizacyjnym (migracje ze wsi do
miast); zywiolowos¢ tych procesow powodowata roznicowanie si¢ statusow
spolecznych ludnosci, powstawaly nadmiernie zaggszczone i nedzne dzielnice
robotnicze i wykwintne §rodmiescia™.

Miasto moze by¢ zdefiniowane jako skupisko ludnosci, obszar intensywne;j
zabudowy, gdzie efekt skali prowadzi do intensyfikacji relacji miedzyludzkich,
co przyspiesza rozwoj spoleczny i gospodarczy®. Niemniej jednak w literaturze
przedmiotu brak jest jednolitej definicji miasta, a ,,analiza kryteriow definiowa-
nia miasta przeprowadzona w 2006 roku na zlecenie World Urban Forum
w okoto 230 panstwach wykazata, ze w réznych regionach $wiata i w réznych
panstwach pojecie miasta bardzo si¢ rozni ze wzgledu na wybor kryteriow, we-

dhug ktorych miejscowosci uznawane sg za miasta™,

1 Encyklopedia PWN, https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/miasto;3940400.html (dostep: 25.04.2022).

2 .M. Bettencourt, J. Lobo, D. Helbing, G.B. West, Growth, Innovation, Scaling, and the Pace
of life in Cities, ,,PNAS” 2007, Vol. 104(17), s. 7301-7306, https://doi.org/10.1073/pnas.061017
2104 (dostep: 26.04.2022).

3 N. Pawlak, J. Pawlak, Zréwnowazony rozwéj miast, http://www.agenda21.waw.pl/index.php?
option=com_content&view=article&id=55&Itemid=53&showall=1 (dostep: 10.05.2022).
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Miasta mozna klasyfikowa¢ wedtug réznych kryteriow, ktorych dobor wy-
nika z celu przeprowadzanej klasyfikacji. Stosowane parametry moga by¢ sta-
tyczne lub dynamiczne?, mogg to by¢ rowniez m.in. funkcje petione przez ob-
szary miejskie. W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ rdéznego rodzaju
czynniki miastotworcze czy tez czynniki urbanistyczne, ktore miaty wpltyw na
powstawanie miast, a takze ich wspolczesny rozw6j’. W opracowaniach ONZ
stosuje sie podzial na sze§¢ kategorii obszaréw miejskich ze wzgledu na liczbe
mieszkancow: megamiasta (obszary miejskie — aglomeracje powyzej 10 min
mieszkancoéw), duze miasta (od 5 do 10 mln mieszkancéw), sredniej wielkosSci
miasta (od 1 do 5 mln mieszkancéw), mate miasta (od 500 tys. mieszkancow do
1 miIn), mniejsze miasta (od 300 tys. do 500 tys. mieszkancow) oraz pozostate
obszary miejskie (ponizej 300 tys. mieszkaficow)®.

Waznym okresem w rozwoju miast byly lata po zakonczeniu Il wojny §wia-
towej, kiedy to ,,odbudowano wiele totalnie zniszczonych miast, nadajac im
cechy nowoczesnosci (Warszawa), a takze rozpoczgto przebudowe i rozbudowe
miast historycznych (m.in. Sztokholm, Moskwa, Paryz). Prace koncentrowano
na unowocze$nianiu uktadow komunikacyjnych (metro, autostrady miejskie),
budowie nowych dzielnic mieszkaniowych, tworzeniu wydzielonych osrodkéw
handlowo-ustugowych, zaktadaniu nowoczesnych obszarow przemystowych
oraz wyznaczaniu rejonéw wypoczynku, sportu i zabaw”’. W rozwoju miast
i ich wspolczesnym wygladzie znaczaca rolg odegrato zrdznicowanie kulturowe
na poszczegbdlnych kontynentach. Rdzni je nie tylko czas powstania czy etapy
rozwoju spoteczno-gospodarczego, ale posiadaja one takze r6znorodna strukture
zabudowy, uktad ulic, usytuowanie poszczegdlnych obiektow (publicznych,
religijnych itp.) czy tez styl i rodzaj zabudowy (wysoko$¢, gesto$¢ obiektow
itp.). Roznice te mozna zauwazy¢ poréwnujac ze sobg miasta azjatyckie, afry-
kanskie czy arabskie, czy tez miasta potnocnoamerykanskie i potudniowoame-
rykanskie. Nawet wsrod miast europejskich mozna zauwazy¢ rdznice migdzy
miastami zachodnioeuropejskimi i potudniowoeuropejskimi ($rodziemnomor-
skimi) a miastami $srodkowo- i wschodnioeuropejskimi z elementami zabudowy
(tzw. socjalistycznej) z lat 50. i 60. powstatych w ramach odbudowy zniszczen
wojennych. ,,Miasta roznig si¢ od siebie wystepujacymi problemami i oczekiwa-
niami mieszkancow oraz majg odmienne uwarunkowania i mozliwo$ci rozwoju

4 M. Banach, Od inteligentnego transportu do inteligentnych miast, PWN, Warszawa 2018, s. 22-23.

Tamze, s. 23-24.

World Urbanization Prospects. The 2018 Revision, Department of Economic and Social Affairs
Population Division, United Nations, New York, 2019, s. 55-56, https://population.un.org/wup/
Publications/Files/WUP2018-Report.pdf (dostep: 14.05.2022).

" Encyklopedia PWN, https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/miasto;3940400.html (dostep: 15.05.
2022).
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ze wzgledu na spetniane funkcje. Obok uksztaltowanych historycznie miast
i ciaggle si¢ rozwijajacych wystepuja rowniez miasta tzw. budowane od podstaw,
ktore z zalozenia maja by¢ nowoczesnymi miastami przysztosci gwarantujacymi
mieszkancom odpowiednio wysoka jako$¢ zycia™®.

W badaniach, zwlaszcza porownawczych, wyzwaniem jest delimitacja ob-
szaru miasta — o ile historycznie ograniczaty je mury obronne i bariery naturalne
(gtownie morza i rzeki), to koncentracja ludnosci i zabudowy o réznej intensyw-
nosci prowadzi do trudno$ci z okre$leniem, gdzie zaczyna i konczy si¢ dane
miasto — szczegdlnie na obszarach, ktore stajg si¢ aglomeracjami. Przyktadowo
liczba mieszkancow Londynu w granicach administracyjnych (City of London)
to 8,7 mln, jednak juz réznie okreslany obszar metropolitalny (tu jako Greater
London) liczy ponad 9,5 mIn mieszkancow®. Jak dotad nie istnieja znormalizo-
wane miedzynarodowe kryteria okreslajace granice miasta, a dla kazdego miasta
dostepnych jest wiele roznych definicji granic. ,,Jeden rodzaj definicji, nazywa-
ny czasem «miastem wlasciwymy, opisuje miasto zgodnie z granicami admini-
stracyjnymi. Drugie podejscie, zwane «aglomeracja miejska», rozwaza zasieg
przylegtego obszaru miejskiego lub obszaru zabudowanego w celu wyznaczenia
granic miasta. Trzecia koncepcja miasta, «obszar metropolitalny», okresla jego
granice w zaleznos$ci od stopnia powigzan gospodarczych i spotecznych pobli-
skich obszarow, identyfikowanych na przyktad przez powigzane ze soba handel
lub wzorce dojazdéw do pracy”™.

Liczba ludnosci miejskiej na §wiecie wzrasta, a tym samym ro$nie znacze-
nie miast dla rozwoju cywilizacyjnego, jesli przyjaé, ze wiasnie kapitat ludzki,
a szerzej spoleczny, jest gldéwnym czynnikiem rozwoju. Niemniej jednak pro-
blemem jest ustalenie precyzyjnej liczby mieszkancéw obszaréw miejskich, co
wynika z metodologii policzenia, ile 0s6b mieszka w danym mieScie oraz trud-
nosci policzenia 0sob na obszarach okreslanych jako tzw. slumsy (w Indiach
bustees, w Ameryce Lacinskiej fawele) wystepujacych w wigkszosci najwiek-
szych miast $wiata. Szacuje si¢, ze o ile w 2018 roku 55% ludnosci $wiata
mieszkato w miastach, to w 2050 roku wskaznik ten wyniesie 66%™. Stopiefi
urbanizacji na $wiecie jest zréoznicowany — najwyzszy w Ameryce Pdinocnej
(82,2%), Ameryce Lacinskiej i na Karaibach (80,7%) oraz w Europie (74,5%).
Prognozowany na 2050 roku poziom urbanizacji Europy to 83,7%. Warto jednak

8 B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzywna mobilnos¢ w metropoliach, Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2020, s. 16-17.

® Dane za rok 2021, Wikipedia, https://en.wikipedia.org/wiki/London (dostep: 16.05.2022).

% The World’s Cities in 2016 — Data Booklet, United Nations, s. 1, http://www.un.org/en/
development/desa/population/publications/pdf/urbanization/the_worlds_cities_in_2016_data_
booklet.pdf (dostgp: 20.05.2022).

11 World Urbanization Prospects. The 2018 Revision, UN 2019, s. 1, https://www.un.org/development
/desa/publications/2018-revision-of-world-urbanization-prospects.html (dostep: 20.05.2022).
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zauwazy¢, ze najwiecej ludnosci miejskiej zyje w Azji, ktdra cho¢ stabiej zurba-
nizowana (49,9%), to ma ponad 53% $wiatowe] populacji ludnosci miejskiej
(2,26 mld 0s6b)*?>. W Polsce w 2021 roku w miastach zyto 59,8% ludnosci
(22,7 mld — spadek o 657 tys. i 1% wzgledem 2011 roku)*. Tendencja dezurba-
nizacyjna w Polsce jest cickawym zjawiskiem, trudno odnie$¢ to do trendow
$wiatowych z uwagi na brak danych, mozna jednak postawi¢ przypuszczenie, ze
moze to by¢ spowodowane dodatkowym czynnikiem, jakim byta pandemia
COVID-19 — sytuacje regionalng obrazuje mapa (rysunek 1). Analizujac tre$é
mapy, mozna zauwazyc¢, ze w czterech wojewodztwach nastapit wzrost ludnosci
(matopolskie, mazowieckie, pomorskie i wielkopolskie), ale tylko w wojewddz-
twie mazowieckim byto to zwiagzane z przyrostem ludno$ci miejskiej. W pozo-
stalych wojewddztwach zanotowano spadek liczby mieszkancow. Spadki doty-
czylty zarowno liczby mieszkancow miast, jak i wsi, z wyjatkiem wojewodztw
kujawsko-pomorskiego i $laskiego, gdzie nastgpit wzrost liczby mieszkancow
wsi. Przytoczone dane Narodowego Spisu Powszechnego bgda wymagaty inter-
pretacji, poniewaz w czasie reindustrializacji Polski tendencje dezurbanizacyjne,
aczkolwiek nieznaczne, to jednak zaskakuja.

Polska = -1,2%

3,2- 4,7% (2)
0,0- 31 (2)
-3,0--0,1 (2)
-4,0--31 (4)
-5,0--4,1 (2)
-6,6--51 (4)

[N |

-10
Miasta ‘ Wies

Rysunek 1. Przyrosty/ubytki ludnosci miejskiej i wiejskiej wedlug wojewodztw
w latach 2011-2021 (stan na 31 marca)
Zrodto: Informacja o wstepnych wynikach Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan 2021, GUS,

Warszawa 2022, s. 3, https://stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2021/nsp-2021-wyniki-wstepne/nsp-2021-
wyniki-wstepne-informacja-sygnalna,7,1.html (dostgp: 17.05.2022).

12 Tamze, s. 25-27.

B Informacja o wstepnych wynikach Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan 2021,
GUS, Warszawa 2022, s. 2, https://stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2021/nsp-2021-wyniki-
wstepne/nsp-2021-wyniki-wstepne-informacja-sygnalna,7,1.html (dostgp: 22.05.2022).
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W literaturze przedmiotu mozna wskaza¢ wiele koncepcji funkcjonowania
i rozwoju miast, jak np. inteligentne miasto (smart city)', miasto ekologiczne
zielone (green city)", miasto wrazliwe (soft city)'®, miasto zwarte (compact
city)'” i inne®®. Miedzy innymi w publikacji Wspédlczesne koncepcje rozwoju
miasta Krystyna Solarek™ dokonata przegladu i poréwnania koncepcji rozwoju
miast XX wieku na podstawie literatury przedmiotu, wskazujac na znaczne roz-
bieznosci, a nawet sprzeczno$ci w pogladach i zaleceniach co do zasad ksztat-
towania ich struktury przestrzennej.

Wspolczesna filozofia ksztaltowania przestrzeni urbanistycznej znalazta swoje
odbicie w Nowej Karcie Atenskiej z 2003 roku o tytule Wizja miast XXI wieku®.
Jak podkreslono w Karcie, ,,ta Wizja nie jest ani nowg utopia, ani oderwang od rea-
libw projekcja innowacji technologicznych. Koncentruje si¢ na MieScie Spojnym
(...)"%" ijest to: ,,Wzor miast prawdziwie spojnych, innowacyjnych, produktywnych
i kreatywnych w dziedzinie nauki, kultury i idei, a jednoczesnie miast zapewniaja-
cych swoim mieszkancom godziwe warunki zycia i pracy. Wzor miast, ktore tacza
przeszio$é z tetniacym zyciem dniem dzisiejszym i przysztoscig” %.

Do czasu pandemii COVID-19 miasta rozrastaty si¢ i rozlewaty, co prowadzito
do powstawania megalopolis liczacych wiele milionéw mieszkancow i wydawato

4 Mapping Smart Cities in the EU, European Parliament, Brussels 2014, http://www.europarl.
europa.eu/RegData/etudes/etudes/join/2014/507480/IPOL-ITRE_ET(2014)507480_EN.pdf (do-
step: 24.05.2022).
A. Hulicka, Miasto zielone — miasto zréwnowazone. Sposoby ksztattowania miejskich terenéw
zieleni w nawigzaniu do idei green city, ,,Prace Geograficzne” 2015, z. 141, s. 73-85, https://
core.ac.uk/download/pdf/229253184.pdf (dostep: 24.05.2022).
D. Sim, Miasto zyczliwe. Jak ksztaftowaé miasto z troskq o przyszlosé, Wydawnictwo Wysoki
Zamek, Krakow 2020.
G.B. Dantzig, T.L. Saaty, Compact City, a Plan for a Liveable Urban Environment,
W.H. Freeman and Co., San Francisco 1973; Compact Cities and Sustainable Urban Development.
A Critical Assessment of Policies and Plans from an International Perspective, eds. G. de Roo,
D. Miller, Routledge 2020; L. Sykata, Czym jest miasto zwarte? Swiatowe Forum Miejskie
WUF11, https://lwww.gov.pl/web/wufll/czym-jest-miasto-zwarte2 (dostep: 24.05.2022).
L. Mierzejewska, W poszukiwaniu nowych modeli rozwoju miasta, ,,Studia Miejskie” 2011,
t. 4(2011), s. 81-92, http:/Amww.studiamiejskie.uni.opole.pl/wp-content/uploads/2016/04/mierzejewska.
pdf (dostep: 24.05.2022); E. Wectawowicz-Bilska, Miasto przysziosci — tendencje, koncepcije,
realizacje, ,,Architektura” 2012, z. 1, r. 1, s. 323-342, https://suw.biblos.pk.edu.pl/resources/
i1/i2/i3/i1/i7/r12317/WeclawowiczBilskaE_MiastoPrzyszlosci.pdf (dostep: 24.05.2022); J. Cal-
lender, Building Cities to LAST: A Practical Guide to Sustainable Urbanism, Routledge 2021.
K. Solarek, Wspélczesne koncepcje rozwoju miasta, ,,Kwartalnik Architektury i Urbanistyki”
2011, t. 56, z. 4, s. 51-71, https://bibliotekanauki.pl/articles/145933 (doste¢p: 24.05.2022) — kon-
cepcja Miast Spojnych, Miast Globalnych, Miast Zwartych, Miast Oszczednych, Ekopolis,
Miast Zielonych, ,,Powolnych Miast” (Slow Cities).
2 Nowa Karta Ateriska 2003. Wizja miast XXI wieku, Europejska Rada Urbanistow, Lizbona
2003, http://ww.frw.fc.pl/pliki/krtatenska2003.pdf (dostep: 25.05.2022).
A Tamze, s. 6.
2 Tamgze, s. 14.
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sig, ze ten kierunek rozwoju bedzie trwaly. Dotyczyto to glownie Ameryki Ponoc-
nej i Poludniowej oraz Azji, ale takze miasta europejskie wykazywaty tendencje
wzrostowe, cho¢ na mniejszg skale. Taki rozwdj jest zrodtem negatywnych zjawisk,
takich jak wzrost zanieczyszczenia powietrza, napigcia spoteczne, przestgpczose,
a ostatnio takze terroryzm. Dlatego tez wtadze miejskie i krajowe w ramach prowa-
dzonych polityk publicznych prébuja temu przeciwdziatac.

Pandemia COVID-19 znalazta swoje odzwierciedlenie migdzy innymi
w publikacjach obejmujacych problematyke jej wptywu na funkcjonowanie
miast w czasie pandemii® i rozprzestrzenianie si¢ wirusa na obszarach gesto
zaludnionych oraz przyczynita si¢ rowniez do wigkszego zainteresowania kon-
cepcja miasta 15-minutowego (15-minute city)® oraz miasta odpornego (resi-
lience city)®®. Wynika to m.in. z faktu latwiejszego zapewnienia mieszkancom
bezpieczenstwa, gdy maja do dyspozycji sie¢ Sciezek rowerowych i wigksze
tereny zielone, oraz mozliwo$¢ zaspakajania zyciowych potrzeb w najblizszej
okolicy. Miasto 15-minutowe sprzyja takze tworzeniu lokalnych wspdlnot i za-
cie$nianiu wiezi spotecznych. Wspotczesnie, jak pokazata pandemia COVID-19,
moga wystapi¢ trudne do przewidzenia zagrozenia o znaczacym wplywie na
funkcjonowanie obszaréw miejskich. W zwigzku z tym miasta powinny posia-
da¢ zdolno$¢ adaptacji do zmieniajacych si¢ warunkoéw i wystgpienia nieprzewi-
dywalnych zdarzen oraz zdolno$¢ przezwycigzania ich negatywnych skutkdéw
zgodnie m.in. z koncepcja miasta odpornego. Koncepcj¢ miasta 15-minutowego
wykorzystuje juz obecnie wiele §wiatowych i europejskich metropolii.

%3 B, Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska w czasie pandemii COVID-19,
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2021; A. Sharifi,
A.R. Khavarian-Garmsir, The COVID-19 Pandemic: Impacts on Cities and Major Lessons for
Urban Planning, Design, and Management, ,Science of the Total Environment” 2020,
Vol. 749, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969720359209?via%3Dihub
(dostep: 12.06.2022); C. Moreno, Z. Allam, D. Chabaud, C. Gall, Introducing the “15-Minute
City”: Sustainability, Resilience and Place Identity in Future Post-Pandemic Cities, ,,Smart Cities”
2021, Vol. 4(1) s. 93-111, https://www.researchgate.net/publication/348327067_Introducing
_the_15-Minute_City_Sustainability_Resilience_and_Place_ldentity_in_Future_Post-Pandemic
_Cities (dostep: 12.06.2022).

2 A. Nowordl, P. Kopucinski, P. Halat, J. Salamon, A. Hotuj, The 15-Minute City — The Geogra-

phical Proximity of Services in Krakow, ,,Sustainability” 2022, Vol. 14(12), https://www.mdpi.

com/2071-1050/14/12/7103/htm (dostep: 12.06.2022); M. Beim, Teoretyczne podstawy koncep-
¢ji miasta pietnastominutowego w kontekscie debaty o zwigzkach planowania przestrzennego

i polityki transportowej, ,,Prace Komisji Gospodarki Komunikacji PTG” 2021, Vol. 24(1), s. 57-63,

https://www.ejournals.eu/PKGKPTG/2021/24(1)/art/20600/ (dostep: 12.06.2022).

L. Mierzejewska, K. Sikorska-Podyma, M. Wdowicka, E. Lechowska, B. Modrzewski, City

resilience — aspekty planistyczne, ,,Rozwdj Regionalny i Polityka Regionalna” 2020, nr 50,

s. 83-99, http://cejsh.icm.edu.pl/cejsh/element/bwmetal.element.ojs-doi-10_14746 rrpr_2020_

50_06/c/26929-24676.pdf (dostep: 12.06.2022); A. Drobniak, Koncepcja urban resilience: na-

rzedzie strategicznej diagnozy i monitoringu miast, ,,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjolo-
giczny” 2015, r. 77, z. 1, s. 119-143, https://pressto.amu.edu.pl/index.php/rpeis/article/view/

937/820 (dostep: 12.06.2022).
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Realnym zjawiskom zwigzanym z rozwojem miast towarzyszy w literaturze
przedmiotu oraz narracji politycznej idealistyczne podejsécie kreujace wizje mia-
sta przysztosci, ktore nazywane jest miastem zrownowazonym, czyli takim,
gdzie potrzeby mieszkancow sa zaspokajane bez zmniejszania mozliwosci kon-
sumpcyjnych przysztych mieszkancow. Kwesti¢ niekontrolowanego i tym sa-
mym niezrownowazonego rozwoju miast przedstawiono w tzw. Raporcie Brun-
tland opublikowanym przez ONZ w 1987 roku®. Od tego czasu podejmowano
wiele inicjatyw majacych na celu osiagnigcie idei zrownowazonego rozwoju
miasta. Takie podej$cie prezentowane jest w Europie w wielu dokumentach
i deklaracjach, w tym zwlaszcza w strategii ,,Europa 20207,

Europejska wizja miasta przyszlosci opiera si¢ na zalozeniach, ze miasto to®:

— miejsce zaawansowanego postepu spotecznego, ktdre cechuje wysoka war-
tos¢ kapitatu spotecznego oraz tatwy dostep do spotecznie uzytecznych funk-
cji miejskich,

— platforma demokracji, dialogu kulturowego i r6znorodnosci,

— miejsce odnowy ekologicznej z duzym udziatem terendéw i instalacji zielo-
nych,

— sita napedowa wzrostu gospodarczego dzigki wsparciu kreatywnosci.

Zgodnie z ta wizja model przysztego rozwoju terytorialnego miast powinien:

— odzwierciedla¢ zréwnowazony rozwdj Europy oparty na zrownowazonym
wzroscie gospodarczym i zrOwnowazonej organizacji terytorialnej o policen-
trycznej strukturze miejskiej,

— zawiera¢ silne regiony metropolitalne i inne silne obszary miejskie, takie jak
centra regionalne, szczegdlnie poza gldownymi obszarami Europy, ktore za-
pewniajg dobry dostep do ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospo-
darczym;

— charakteryzowac si¢ zwartg strukturg zabudowy oraz ograniczeniem niekon-
trolowanego rozwoju miast poprzez sprawne kontrolowanie sprzedazy grun-
tow 1 dziatan rozwojowych o charakterze spekulacyjnym,

% Report of the World Commission on Environment and Development: Our Common Future, UN
1987, https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/5987our-common-future.pdf
(dostep: 25.06.2022).

21 Europe 2020. A strategy for smart, sustainable and inclusive growth, Bruksela 2010, COM
(2010)2020, https://ec.europa.eu/eu2020/pdf/COMPLET%20EN%20BARROS0%20%20%200
07%20-%20Europe%202020%20-%20EN%20version.pdf#:~:text=Europe%202020%20puts%
20forward%20three%20mutually%20reinforcing%20priorities%3A,a%20high-employment%
20economy%20delivering%?20social%20and%?20territorial%20cohesion (dostep: 26.06.2022).

2 Cities of tomorrow — Challenges, visions, ways forward, EU 2011, s. VI, https://op.europa.eufen/
publication-detail/-/publication/a806c8d9-321e-4b2d-9fdf-6086e5226cd6/language-en (dostep:
26.06.2022).

2 Tamze.
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— charakteryzowaé si¢ wysokim poziomem ochrony i jakosci srodowiska wo-
kot miast — natury, krajobrazu, laséw, zasobow wodnych, regionéw rolni-
czych itp. oraz mocnymi powigzaniami i polaczeniami mi¢dzy miastami i ich
srodowiskami.

Ta idealna wizja napotyka wspolcze$nie na istotne bariery realizacji.
W pierwszej kolejnosci jest to demografia. Europa starzeje si¢, co ma istotne
konsekwencje rozwojowe, w szczegolnosci dla kapitatu spotecznego. Populacje
UE w dniu 1 stycznia 2021 roku oszacowano na 447,2 min. Mtodzi ludzie
(w wieku od 0 do 14 lat) stanowili 15,1% ludnosci UE, natomiast osoby w wie-
ku produkcyjnym (w wieku od 15 do 64 lat) stanowity 64,1% populacji. Osoby
starsze (w wieku 65 lat i wigcej) miaty udziat 20,8% (wzrost o 0,2 punktu pro-
centowego w poréwnaniu z poprzednim rokiem i wzrost o 3 punkty procentowe
w poréwnaniu z 10 latami wcze$niej). Dla porownania w 2020 roku mtodzi ludzie
(w wieku od 0 do 14 lat), osoby w wieku produkcyjnym (w wieku od 15 do 64 lat)
i ludzie starsi (w wieku 65 i wiecej lat) stanowili odpowiednio 15,1%, 64.3%
i 20,6% ludnosci UE*. W 2021 roku ponad jedna piata (20,8%) populacji UE miata
co najmniej 65 lat. Przewiduje sig, ze w latach 2021-2100 udziat osob w wieku
80 lat lub starszych w populacji UE wzro$nie dwuipdtkrotnie — z 6,0% do 14,6%".
Drugim problemem jest integracja z ludno$cia migracyjng — Europa potrzebuje za-
soboéw ludzkich, a jednoczes$nie zatozenie utrzymania réznorodnosci kulturowej
przeradza si¢ w praktyke powstawania gett ludnosci naptywowej, gdzie nie tylko nie
dochodzi do integracji, ale wrecz do alienacji spotecznej prowadzacej do rozpadu
wiezi spotecznych i szerzenia si¢ patologii spotecznych. Pojawienie si¢ wielokultu-
rowosci w miastach wnosi rozne modele kulturowe wraz ze strojem, jezykiem, za-
chowaniem, stylem i standardem zycia. Wielokulturowo$¢ w miastach wigze si¢
rowniez z réoznorodnoscig architektury. Jest to architektura obiektywizujaca kultu-
rowa roznorodno$¢ przestrzeni miejskiej, w tym budowle sakralne, cmentarze czy
osiedla grodzone®.

Zywiotowy rozw6j miast musi ustgpi¢ podejsciu zrownowazonemu, gdzie do-
stepnos¢ zasobow jest ograniczeniem roznych aktywnosci. W szezegolnosci chodzi
0 zasoby s$rodowiska naturalnego. W metropoliach ze wzgledu na ich wielkos¢
1 zZtozono$¢ kwestia zrOwnowazonego rozwoju nabiera priorytetowego znaczenia.

% population structure and ageing, Eurostat, https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/
index.php?title=Population_structure_and_ageing#Past_and_future_population_ageing_trends
_in_the_EU (dostep: 26.06.2022).

3 population structure and ageing, Eurostat, https://ec.europa.eufeurostat/statistics-explained/
index.php?title=Population_structure_and_ageing (dostegp: 26.06.2022).

¥ M.S. Szczepanski, A. Sliz, Wielokulturowe miasta, ,Przeglad Socjologiczny” 2011, nr 2-3,
S. 47-66; D. Ktosek-Koztowska, Dziedzictwo kulturowe miast wobec strategii zrownowazonego
rozwoju, ,,Studia KPZK” 2011, nr 142, s. 293-307, https://journals.pan.pl/Content/96725/main
file.pdf (dostep: 27.06.2022).
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Kluczowa bariera rozwoju miast jest bariera mobilnosci. Rozrastajace si¢
miasta, charakteryzujace si¢ dychotomia sieci osadniczej i miejsc pracy oraz
innych zrdédet ruchu, wymagaja zlozonej, kosztownej obstugi transportowej,
a w przypadku nagromadzenia si¢ potrzeb przewozowych dochodzi do kumula-
cji kongestii w tak zwanych waskich gardtach (krytyczne odcinki lub punkty
infrastruktury transportowej). W szczego6lnos$ci ograniczenia obstugi mobilnosci
miejskiej moga by¢ przyczyna wykluczania catych grup spotecznych z obstugi
transportowe]j oraz zwigzanego z tym dost¢pu do ustug miejskich. Tu wiasnie
pojawia si¢ problem inkluzywnego rozwoju miast — miasto w zatozeniu zrow-
nowazone moze okazac si¢ miastem ekskluzywnym, czyli takim, ktore wyklucza
cate grupy spoteczne z dostepu do ustug miejskich. Miasto przysztosci nie moze
by¢ idealizowane czy wrecz utopijne. Zeroemisyjno$¢ nie powinna oznaczac
zerodostepnosci — nie o to przeciez chodzi w rozwoju spotecznym i gospodar-
czym. Pierwotna przyczyna prowadzaca do ekskluzywnosci sg roznice w docho-
dach: wyzsze dochody daja wicksze mozliwosci wyboru miejsca zamieszkania
oraz przelamywania barier w dostgpie do przestrzeni miejskiej — na przyktad
w sytuacji ograniczania dostepu do miasta dla samochodow o gorszych parame-
trach emisji spalin (czy wrecz wszystkich z napedem innym niz zeroemisyjny).

Na calym $wiecie podejmuje si¢ dziatania majace na celu przelamanie
przedstawionych tu ograniczen zrownowazonego i inkluzywnego rozwoju.
W szczegblnoscei chodzi 0*:

— wielowymiarowe dzialania na rzecz niewykluczania spotecznego ze wzgledu
na dochody i inne warto$ci dzielace spoteczenstwo, nazywa si¢ to dazeniem
do inkluzywno$ci miasta,

— szeroko rozumiang dekarbonizacje, ktora ma na celu nie tylko neutralno$é
klimatyczna, ale przede wszystkim poprawe jakosci powietrza miejskiego,
w tym ograniczenie obecnych w nim szkodliwych pylow i gazow bedacych wy-
nikiem uzywania nieodnawialnych Zrodet energii w gospodarce i transporcie,

— digitalizacj¢ nazywang takze cyfryzacja, ktora poprzez stosowanie narze¢dzi
cyfrowych i wirtualizacje proceséw prowadzi do usprawnienia logistyki
miejskiej oraz poprawy warunkow pracy i zycia.

W gospodarce cyfrowej duze znaczenie ,,bedzie miat poziom cyfryzacji miast,
a zwlaszcza dostep do infrastruktury teleinformatycznej i urzadzen umozliwiajacych

® 0 ile od dawna inkluzywno$é traktowana jest jako paradygmat, to obecnie dekarbonizacja
i digitalizacja uwazane sg za gtdéwne motory rozwoju — R. Tomanek, Polskie specjalizacje
w kontekscie wyzwan przysztosci [w:] Polskie specjalizacje technologiczne — droga do wysokich
marz oraz efektywnej i bezpiecznej zielonej transformacji, red. J. Szomburg, J.M. Szomburg,
M. Wandatowski, A. Le$niewicz, IBnGR, Gdansk 2021, s. 149-156, https://www.kongres
obywatelski.pl/wp-content/uploads/2021/11/wis-89-polskie-specjalizacje-technologiczne-droga-
do-wysokich-marz-oraz-efektywnej-i-bezpiecznej-zielonej-transformacji.pdf (dostgp: 27.06.2022).
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korzystanie z technologii informacyjnych oraz oferowanych ushig cyfrowych. (...)
Miasta przysztosci beda coraz bardziej usieciowione (connected city), stanowigc
ztozong strukture sieci fizycznych i1 wirtualnych, infrastruktury technicznej, powia-
zan spolecznych, interakcji interesariuszy oraz cyberprzestrzeni™,

Podsumowujac, warto wspomnie¢ o projekcie ,,Polskie Miasta Przysztosci
2050. Oczami Mtodych™®, ktérego celem bylo stworzenie dla mtodych ludzi moz-
liwosci opisania swojej wizji $wiata. Projekt zrealizowata firma Saint-Gobain Polska
we wspolpracy z Polskim Towarzystwem Studiow nad Przyszio$cig. Wynikiem
projektu byt raport, w ktérym jego uczestnicy stworzyli liste siedmiu punktow, ktore
powinny by¢é podstawa w ksztattowaniu miast w Polsce®:

— koncepcje miasta 15-minutowego i zwartego — z lepsza komunikacja i dobra
infrastruktura,

— zmiana modelu pracy — wskazujac na krotszy dzien pracy,

— samowystarczalno$¢ miasta — hybrydowo$¢, adaptacyjnos¢ i tatwos¢é w prze-
ksztalcaniu si¢ w zaleznosci od potrzeb,

— integrowanie lokalnych spotecznosci — wigczanie mieszkancow w procesy
decyzyjne,

— wzigcie pod uwage psychologii cztowieka — kreowanie nowej przestrzeni
miejskiej zgodnej z psychologia cztowieka,

— czysta energia i mobilno$¢ — postawienie na OZE, nowg technologie¢ i zbio-
rowa komunikacje,

— zréwnowazony i zielony rozwoj — stawianie na bigkitno-zielong infrastrukture.

Ponadto raport ,,Polskie Miasta Przysztosci 2050” jako efekt projektu,
w ktorym eksperci Saint-Gobain i Polskiego Towarzystwa Studiéw nad Przy-
sztoscig wspotpracowali z ekspertami od foresightu strategicznego z firmy kon-
sultingowej 4CF, prezentuje trzy scenariusze miast przyszto$ci, ktore opisuja
warunki zycia, problemy i mozliwosci w miastach 2050. Opisujg one mozliwe
kierunki rozwoju miast oraz obrazuja niepewnos$ci i wyzwania, probujac odpo-
wiedzie¢ na pytania: Jak bedziemy mieszka¢ i pracowaé w miastach przyszto-
$ci?, Jak bedzie wygladata w nich nauka?, W jaki sposob begdziemy si¢ po nich
przemieszcza¢ i spedza¢ w nich wolny czas po pracy?”.

3 1. Pieriegud, Aglomeracje przysziosci: koncepcje i wyzwania w erze cyfrowej [W:] Mobilnosé
w aglomeracjach przysziosci, red. J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Centrum Mysli Stra-
tegicznych, Sopot 2018, s. 20-21.

% polskie Miasta Przysziosci 2050 Oczami Milodych, Jakq przysziosé widzq mlodzi?, https://

" www.architekturaibiznes.pl/przyszlosc-oczami-mlodych,11397.html (dostgp: 10.07.2022).
Tamze.

3 polskie Miasta Przyszlosci 2050, Saint-Gobain, https://www.saint-gobain.pl/sites/sgpl.master/
files/Raport_Polskie_Miasta_Przysz%C5%820s%CC%81ci_2050_-_strony B5 - 29.06.2022_
poprawiony.pdf (dostep: 10.07.2022).
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1.2. Znaczenie mobilnosSci miejskiej

Zgodna z zasadami zréwnowazonego rozwoju mobilno$¢ w miastach,
wplywajaca na wzrost gospodarczy oraz ograniczenie zanieczyszczenia §rodo-
wiska naturalnego, to jedno z glownych wyzwan stojacych przed miastami
XXI wieku. W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ wiele definicji mobilnosci,
ktora jest przedmiotem zainteresowania wielu dyscyplin naukowych. Wystepuje
mobilno$¢ spoteczna rozumiana jako zmiana przez jednostki albo grupy ich miej-
sca w przestrzeni lub w uktadzie spotecznym®. Mobilnoé¢ zawodowa® charakte-
ryzowana jako umiejetnos¢ dostosowania si¢ pracownikow do zmian na rynku
pracy pod wplywem m.in. rozwoju nowych technologii. Mobilnos$¢ przestrzenna
definiowana jako element szerszego pojgcia mobilnosci (ruchliwosci) spotecz-
nej*’. Mobilnos¢ przestrzenna powiazana z pokonywaniem przestrzeni przy wyko-
rzystaniu réznych srodkéw transportowych moze by¢ traktowana jako mozliwo$¢
dotarcia do wszystkich miejsc, w ktorych cztowiek chcialby si¢ znalez¢, realizujac
okreslone cele. Moze by¢ traktowana jako rzeczywista (zrealizowane przemiesz-
czenia) lub potencjalna (mozliwe do zrealizowania przemieszczenia)*'. Mozna tez
spotka¢ okreslenie mikromobilnosci jako koncepcji zaktadajacej wykorzystywanie
w rozwigzaniach komunikacyjnych niewielkich i lekkich pojazdéw silnikowych
oraz urzadzen powolnego transportu, umozliwiajacych pokonywanie krotkich
dystansow®, czy tez cybermobilnos¢®, elektromobilno$é™, jak rowniez

% Stownik Jezyka Polskiego PWN, https://sjp.pwn.pl/slowniki/mobilno%C5%9B%C4%87.html
(dostep: 15.07.2022).
¥ K. Mierzejewska, Elastycznosé i mobilnosé zawodowa pokolenia ,,Z” [w:] Humanistyka i nauki
spoleczne, doswiadczenia konteksty wyzwania, t. 5, red. K. Pujer, Exante, Wroctaw 2018, s. 65-74,
https://jbc.bj.uj.edu.pl/Content/570211/NDIGOZ039342.pdf#page=66 (dostep: 15.07.2022).
Encyklopedia PWN, https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/mobilnosc-przestrzenna;3942435.html
(dostep: 15.07.2022); M. Herbst, A. Sobotka, Mobilnos¢ spoleczna i przestrzenna w kontekscie
wyboréw edukacyjnych, Instytut Badan Edukacyjnych, Warszawa 2014, s. 11-14, http://produkty.
ibe.edu.pl/docs/raporty/ibe-raport-mobilnosc-spoleczna-i-przestrzenna-wybory-edukacyjne.pdf
(dostep: 15.07.2022).
H. Rogall, Ekonomika zréwnowazonego rozwoju. Teoria i praktyka, Wyd. Zysk i S-ka, Poznan
2010; B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci miejskiej, Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2018; J. Szottysek, Kreowanie mobil-
nosci mieszkaricow miast, Wolters Kluwer, Warszawa 2011; A. Ciaston-Ciulkin, Nowa kultura
mobilnosci — istota i ujecie definicyjne, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2016, nr 1, s. 3-10;
E. Zatoga, Wzorce mobilnosci oséb w jednolitym europejskim obszarze transportu ,,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego. Problemy Transportu i Logistyki” 2012, nr 742/19,
S. 261-275, http:/iwww.wzieu.pl/zn/742/ZN_742.pdf (dostep: 15.07.2022).
J. Janczewski, Mikromobilnosé w systemie transportowym miasta, ,,Przedsigbiorczo$¢ — Eduka-
cja” 2020, nr 16(1) s. 257-274, https://p-e.up.krakow.pl/article/view/7258 (dostep: 15.07.2022).
R. Tomanek, Cybermobilnos¢ to szansa dla klimatu, ,Dziennik Gazeta Prawna” 2021,
nr 238(5646), s. 12-13.
“ Elektromobilnosé w rozwoju miast, red. W. Drozdz, PWN, Warszawa 2018.
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e-mobilno$é¢”™. Najogolniej zatem mozna okreslié mobilnos¢ w miastach jako
swobode przemieszczania si¢ pomigdzy okresSlonymi miejscami na obszarach
miejskich przy wykorzystaniu dostepne;j sieci transportu i ustug transportowych.
Na wzorce mobilnosci w miastach wptywa wiele czynnikow, takich jak demo-
grafia, zagospodarowanie przestrzenne, dostepnos¢ transportu publicznego, ko-
rzystanie z samochodéw osobowych, dostgpno$¢ i zagospodarowanie czasu
wolnego oraz lokalna gospodarka. Wsrod czynnikow, ktére oddziatuja na po-
ziom i formy mobilnosci, mozna wymieni¢ m.in.*:
— rozwoj ilosciowy i jakosciowy infrastruktury transportu,
— wzrost dostgpnosci i jakosci ustug transportowych,
— rozw0j motoryzacji indywidualne;j,
— rozw0j spoteczenstwa informacyjnego,
— roznego rodzaju ruchy migracyjne.

Polityka mobilnosci miejskiej ma istotny wptyw na jako$¢ zycia w miescie
i jego atrakcyjnos¢. Ograniczenie niekorzystnych zjawisk zwigzanych z rozbu-
dowa os$rodkéw miejskich jest jednym z priorytetow globalnego rozwoju. Cele
Zrownowazonego rozwoju miast przedstawia rysunek 2.

Zasobooszczedne gospodarowanie
B e e e s
‘Wymiar ekonomiczny
Oszczedne gospodarowanie surowcami/za-
sobami i energia. gospodarowanie odpadami,
innowacje, zielone miejsca pracy, dystrybucja
srodkéw finansowych na rozwiazania pro-
ekologiczne, transport zréwnowazony

Wymiar spoteczny

Zapewnienie dostepu do podstawowych
zasobéw, neutralizacja zanieczyszczen
w kontekscie ochrony zdrowia, zapewnie-
nie warunkéw do wypoczynku, ochrona
dziedzictwa przyrodniczego i kulturowego
dla przysztych pokolen

Wymiar przyrodniczy (w tym przestrzenny)
Ograniczanie proceséw suburbanizacji,
dostep do terenéw zielonych, restytucja
i rewitalizacja terenéw zieleni, ochrona
iwzbogacanie réznorodnosci, rewitalizacja
przestrzeni zdegradowanych

Wymiar instytucjonalny
Wielopodmiotowa i wieloptaszczyznowa
wspbipraca, standardy zarzadzania srodo-
wiskiem, partycypacja spoteczna, stymulo-
wanie proekologicznych zachowan, polityka
informacyjna i komunikacyjna

Gospodarka niskoemisyjna

B
Jakos¢ zycia i bezpieczeristwo ekologiczne

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
'
1
1
)
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
)
1
1
»
1
1
1
1
"

b o

Adaptacja do zmian klimatu

Rysunek 2. Cele zréwnowazonego rozwoju miast

Zrodto: A. Rzefca, Zréwnowazony rozwdj miast [W:] EkoMiasto#Srodowisko — Zréwnowazony, inteligentny
i partycypacyjny rozwoj miasta, red. A. Rzenca, Wydawnictwo Uniwersytetu L.odzkiego, £.6dz 2016,
s. 55, https://wydawnictwo.uni.lodz.pl/wp-content/uploads/2016/05/Rzenca_Ekomiasto SRODOWI
SKO_.pdf (dostep: 20.07.2022).

% ). Pieriegud, E-mobilnos¢ jako koncepcia rozwoju sektoréw infrastrukturalnych [w:]

E-moblinosé: wizje i scenariusze rozwoju, red. J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Centrum
Mysli Strategicznych, Sopot 2017, s. 9-20, https://leonardo-energy.pl/wp-content/uploads/
2018/07/E-mohilno%C5%9B%C4%87-wizje-i-scenariusze-rozwoju.pdf (dostegp: 15.07.2022).

% A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwigzarn, PWN,
Warszawa 2019, s. 14-15.

17


https://wydawnictwo.uni.lodz.pl/wp-content/uploads/2016/05/Rzenca_Ekomiasto_SRODOWISKO_.pdf
https://wydawnictwo.uni.lodz.pl/wp-content/uploads/2016/05/Rzenca_Ekomiasto_SRODOWISKO_.pdf
https://leonardo-energy.pl/wp-content/uploads/2018/07/E-mobilno%C5%9B%C4%87-wizje-i-scenariusze-rozwoju.pdf
https://leonardo-energy.pl/wp-content/uploads/2018/07/E-mobilno%C5%9B%C4%87-wizje-i-scenariusze-rozwoju.pdf

Komisja Europejska w ciggu ostatnich kilkunastu lat opublikowata kilka
dokumentow programowych (rysunek 3), wskazujac na potrzebe podjecia dzia-
fan majacych na celu lepsze planowanie mobilnosci z uwzglednieniem zasady
zrownowazonego rozwoju. Wspolna polityka transportowa ma na celu zwick-
szenie mobilnos$ci, usunigcie gtownych barier w kluczowych obszarach oraz
przyspieszenie wzrostu gospodarczego i zatrudnienia.

EUROPAW RUCHU

4
!
1 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, EKESi KR, Europa w ruchu.
1 Program dzialan na rzecz sprawiedliwego spolecznie przejicia doczystej,

\ konkurencyjnej i opartejna sied mobilnodci dla wszystkich” (COM{(2017) 283 final)

N e e e e ————————————
N

\
Uzgodniona na nicformalnym posiedzeniu ministréw paristw czionkowskich UE ‘l
odpowiedzialnych za politykg micjskq w dniu 30 maj 2016r. w Amsterdamie 1
(Niderlandy) 7

7’
S e e e e e = e s g e s e s
7’

Wytyczne dla paristw czionk kich w zakresie zinteg: ych dzibbn narzea
rébwnowaonego rozwoju obszaréwmiejskich (art. 7rozporzadzenia w sprawie
EFRR) EGESIF_15-001002, 204 2016.

Pl

N
~

N s - -,

Pakiet dotyczacy mobilnosciw miastach

Komisj doPar Europejskiego, Rady, EKESi KR ,Wspdine dazenie

do osiagnieci yinej i zasob i Sciw miastach”
(COM(2013)0913 final)

w

BIALA KSIEGA W SPRAWIETRANSPORTU

4
.’ Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu—
1 datenie do osiagniecia konkurencyjnego | 2as000052c2ednego systemu transportu
\ (COM{(2011) 144final)

O - - - -

PLAN DZIAtANIA

Komisji do Park Europejskicgo, Rady, EKESi KR ,Plan dzialaniana
rzecz mobilnodci w miastach”™ (COM(2009) 450 final)

ZIELONA KSIEGA

4
I
1 Zielona ksiega. W ki ku nowej kultury mobilnosd w miedde (przedstawiona
\
AY

przez Komisje) (COM{2007) 551 final)

STRATEGIATEMATYCZNA

Komunikat Komisji doRady i Parlamentu Europejskiegodotyczacy strategii
tematyanej w sprawie Srodowiska mie skiego (COM(2005) 718 final)

‘ DG MOVE DG REGIO

Rysunek 3. Glowne dokumenty programowe przyjete przez Komisje Europejska
w latach 2006-2017

Zrodto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, Sprawozdanie specjalne, Zréwnowazona mobilnosé w miastach
W UE - bez zaangazowania ze strony panstw czionkowskich nie bedzie mozliwa istotna poprawa,
PL 2020 06, s. 11, https://www.eca.europa.eu/Lists/ ECADocuments/SR20_06/SR_Sustainable_Urban
_Mobility_PL.pdf (dostgp: 20.07.2022).
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Komisja Europejska juz w 1992 roku przedstawita Zielong Ksigge w spra-
wie wplywu transportu na $rodowisko pt. ,,Wspdlnotowa strategia na rzecz
«zrownowazonej mobilnoscin”’. Zielona Ksiega zawierata oceng ogdlnego
wplywu transportu na Srodowisko i przedstawiata wspolng strategie dla zrow-
nowazonej mobilnosci. Z Zielong Ksiega byto takze zwigzane o$wiadczenie
Komisji Europejskiej z 1998 roku zatytulowane ,,Wspdlna polityka transportowa —
zrownowazona mobilnos¢: perspektywy na przysztos¢™. 12 wrzesnia 2001 roku
Komisja Wspolnot Europejskich przedstawita Biatg Ksiege pt. ,,Europejska poli-
tyka transportowa 2010, czas na podjecie decyzji”*. Okreslita ona kierunki poli-
tyki transportowej Unii Europejskiej do 2010 roku, podkreslajac znaczenie
i aktualnos¢ dotychczasowego celu polityki transportowej Unii, jakim jest zrow-
nowazony rozwdj. Kolejnym etapem polityki transportowej UE byto przyjecie
25 sierpnia 2007 roku Zielonej Ksiegi pt. ,,W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie”™. Mobilno$¢ w miescie zostata uznana za istotny czynnik sprzyjaja-
cy wzrostowi i zatrudnieniu o ogromnym wplywie na zréwnowazony rozwoj
w UE. W dokumencie tym zaprezentowano nowe podej$cie do mobilnosci miej-
skiej, zwracajgc uwagg na potrzebg tworzenia dogodnych warunkoéw do realiza-
¢ji podrézy multimodalnych z wykorzystaniem réznych systemow transportu zbio-
rowego (kolej, metro, autobus, takséwka) oraz transportu indywidualnego
(samochdd, motocykl, rower, chodzenie pieszo). Kolejny dokument dotyczacy mo-
bilnosci miejskiej to Komunikat Komisji Europejskiej — ,,Plan dziatania na rzecz
mobilnosci w miastach™" z 2009 roku wskazujacy dzialania praktyczne w szesciu
podstawowych obszarach zwigzanych z rownowazeniem mobilno$ci w miastach.

W 2010 roku zostata opracowana strategia rozwoju Wspdlnoty — Europa
2020 — Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazoneg0 rozwoju sprzyjaja-
cemu wlaczeniu spotecznemu®, ktora takze poruszata zagadnienia zrownowazo-
nej mobilnosci. W Bialej Ksigdze ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego

*T Green Paper on the Impact of Transport on the Environment. ,,A Community Strategy for ,,Su-
stainable Mobility”. COM(92) 46 final, Brussels 1992.

Communication from the Commission The Common Transport Policy. Sustainable Mobility:
Perspectives for the Future. COM(98) 716 final/2, Brussels 1998.

White Paper. European Transport Policy for 2010: time to decide, Commission of the European
Communities. COM(2001)370, Brussels 2001.

Green Paper. Towards a new culture for urban mobility (presented by the Commission)
COM(2007) 551 final, Brussels 2007, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri
=CELEX:52007DC0551&from=EN (dostep: 20.07.2022).

Commission of the European Communities, Communication from the Commission to the Euro-
pean Parliament, the Council, the European Economic and Social, Committee and the Commit-
tee of the Regions, Action Plan on Urban Mobility, COM(2009) 490 final, Brussels 2009,
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490&from=PL
(dostep: 20.07.2022).

Europe 2020: the European Union strategy for growth and employment, Commission of the Europe-
an Communities, Brussels 2010, COM(2010) 2020 final, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/
EN/TXT/HTML/?uri=LEGISSUM:em0028&from=PL&isLegissum=true (dostgp: 20.07.2022).

48

49

50

51

5

N

19


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DC0551&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52007DC0551&from=EN
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0490&from=PL
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=LEGISSUM:em0028&from=PL&isLegissum=true
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=LEGISSUM:em0028&from=PL&isLegissum=true

obszaru transportu — dazenie do osiaggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu” z 2011 roku wskazano, ze dla obszaré6w miejskich
niezbgdne jest tworzenie strategii obejmujacych m.in. planowanie przestrzenne,
systemy cen, wydajne ustugi transportu publicznego, infrastrukture dla niezmo-
toryzowanych $rodkow transportu. Ponadto zwrdcono uwage na konieczno$¢
systemowego wsparcia opracowywania i wdrazania planow mobilnosci oraz
uwzglednienia posiadania tego typu planow w kontekscie rozdziatu funduszy
unijnych. W grudniu 2013 roku Komisja Europejska przyjeta pakiet na rzecz
mobilnosci w miescie. Glownym elementem pakietu mobilnos$ci miejskiej jest
komunikat ,,Wspdlne dazenie do osiaggnigcia konkurencyjnej i zasobooszczednej
mobilnoéci w miastach™. Wedtug Komisji Europejskiej konieczne jest wpro-
wadzenie zasadniczej zmiany w podejsciu do mobilnosci w miastach, aby za-
pewni¢ bardziej zrownowazony rozwoj obszarow miejskich oraz realizacj¢ ce-
low UE zwiazanych z tworzeniem konkurencyjnego i zasobooszczednego
europejskiego systemu transportowego. W 2016 roku zostal ogloszony doku-
ment Komisji Europejskiej — Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regio-
néw — Europejska strategia na rzecz mobilno$ci niskoemisyjnej>. W komunika-
cie stwierdzono, ze mobilno$¢ niskoemisyjna jest niezbednym elementem prze-
chodzenia w coraz wickszym zakresie na niskoemisyjng gospodarke oraz
podkres$lono réwniez, ze technologie cyfrowe moga uczynié transport bezpiecz-
niejszym, bardziej efektywnym i sprzyjajacym wiaczeniu spotecznemu. W maju
2016 roku dwudziestu o$miu ministrow wraz z przedstawicielami innych insty-
tucji UE oraz przedstawicielami miast europejskich podpisali Pakt Amsterdam-
ski w sprawie tzw. agendy miejskiej Unii Europejskiej, okreslajacy zasady
wdroZenia unijnego programu rozwoju miast™ oraz obejmujacy réwniez pro-
blematyke mobilnosci miejskiej jako jeden z 12 tematow priorytetowych.
W 2017 roku Komisja Europejska opublikowata kolejny komunikat ,,Europa
w ruchu. Program dziatan na rzecz sprawiedliwego spolecznie przejscia do czy-
stej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich™®®, w ktérym

53 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow ,,Wspdlne dgzenie do osiggniecia konkurencyjnej
i zasobooszczednej mobilnosci w miastach”, Komisja Europejska, Bruksela 2013, COM(2013) 913.

% Komisji Europejskiej Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Europejska strategia na rzecz mo-
bilnosci niskoemisyjnej, COM(2016) 501 final, Bruksela, dnia 20.07.2016 r.

% Agenda miejska dla UE, ,,Panorama” nr 2016/58, https://ec.europa.eu/regional_policy/en/info
rmation/publications/panorama-magazine/2016/panorama-58-an-urban-agenda-for-the-eu  (do-
step: 22.07.2022).

% Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomicz-
no-Spotecznego i Komitetu Regionow, Europa w Ruchu, Program dziatan na rzecz sprawiedli-
wego spolecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszyst-
kich. Komisja Europejska, Bruksela 2017, COM(2017) 283.
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zawarta zestaw inicjatyw na rzecz modernizacji unijnego systemu mobilnosci
i transportu. W 2017 roku Komisja Europejska oglosita Biatg Ksigge w sprawie
przysztosci Europy, pt. ,,Refleksje i scenariusze dotyczace przysztosci UE-27 do
2025 roku™’. 28 listopada 2018 roku Komisja przedstawita dtugoterminowa
strategiczng wizj¢ dobrze prosperujacej, nowoczesnej, konkurencyjnej i neutral-
nej dla klimatu gospodarki do roku 2050%. Zgodnie z zyczeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady Europejskiej zaprezentowana przez Komisje wizja przy-
sztosci neutralnej dla klimatu obejmuje prawie wszystkie dziedziny polityki UE
i jest zgodna z celem porozumienia paryskiego® (Paris Agreement), jakim jest
utrzymanie wzrostu temperatury znacznie ponizej 2°C i proba obnizenia tego
wzrostu do poziomu 1,5°C®. W obszarze transportu zwrdcono uwage na pojaz-
dy o niskiej lub zerowej emisji z wydajnymi alternatywnymi uktadami napg-
dowymi. Zapewnienie czystej mobilnosci wymaga rowniez skutecznej organi-
zacji systemu opartego na cyfryzacji, udostepnianiu danych i interoperacyjnych
standardach. Kluczowe elementy ksztaltujace przyszto$¢ mobilno$ci w miescie
obejmuja: planowanie miasta, bezpieczne Sciezki rowerowe i piesze, czysty
transport publiczny oraz mobilnos¢ jako ushuge, np. ustugi wypozyczania samo-
chodow lub roweréw®. W styczniu 2019 roku Komisja wydata kolejne doku-
menty: Dokument otwierajacy debate w kierunku zréownowazonej Europy 2030%
wraz z trzema zatacznikami. Komisja rozpoczgta tym samym dyskusje na temat
zréwnowazonego rozwoju w przysztosci w ramach szerszej debaty zainicjowa-
nej w marcu 2017 roku przez Bialg Ksigge w sprawie przysziosci Europy.
W grudniu 2019 roku Komisja wydata komunikat, w ktérym proponuje wpro-

57 European Commission, White Paper on the Future of Europe. Reflections and scenarios for the
EU27 by 2025, COM(2017) 2025, Brussels, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?
uri=COM:2017:2025:FIN (dostep: 22.07.2022).

Communication from the Commission to the European Parliament, the European Council, the
Council, the European Economic and Social Committee, the Committee of the Regions and the
European Investment Banka, Clean Planet for all A European strategic long-term vision for
a prosperous, modern, competitive and climate neutral economy, Brussels 2018, COM(2018)
773 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0773&
from=EN (dostep: 22.07.2022).

Paris Agreement, European Commission, https://ec.europa.eu/clima/policies/international/
negotiations/paris_en (dostep: 22.07.2022).

Dlugoterminowa strategia do roku 2050, Komisja Europejska, https://ec.europa.eu/clima/
policies/strategies/2050_pl (dostep: 22.07.2022).

Neutralnos¢ Klimatyczna do 2050 r. Strategiczna Diugoterminowa Wizja Zamoznej, Nowocze-
snej, Konkurencyjnej i Neutralnej dla Klimatu Gospodarki UE, https://op.europa.eu/pl/
publication-detail/-/publication/92f6d5bc-76bc-11e9-9f05-01aa75ed71al (dostgp: 22.07.2022).
European Commission, Reflection Paper Towards a Sustainable Europe by 2030, COM(2019)22,
Brussels 2019, https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/rp_sustainable_europe_30-01_en_web.pdf
(dostep: 22.07.2022).
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wadzenie strategii ,,Europejski Zielony Lad”®, majacej na celu osiagniecie neu-
tralno$ci kontynentu pod wzgledem klimatycznym. W komunikacie jest tez mo-
wa o dazeniu do przejscia na bardziej zrbwnowazong mobilno$¢ w miastach.

14 lipca 2021 roku Komisja Europejska oglosita pakiet legislacyjny doty-
czacy klimatu i energii — Pakiet ,,Gotowi na 55” (Fit for 55)*. Fit for 55 to ze-
staw wnioskow ustawodawczych majacych zmieni¢ i uaktualni¢ unijne przepisy
oraz wprowadzi¢ nowe inicjatywy, dzieki ktorym polityka UE bedzie zgodna
z celami klimatycznymi uzgodnionymi przez Radg i Parlament Europejski. Pro-
ponowane zmiany beda miaty duzy wptyw na polityki krajowe w catej Europie
(rysunek 4).
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Rysunek 4. Obszary dziatan w zakresie ograniczenia emisji cieplarnianych

Zrodto: ,, Gotowi na 55”: jak UE przeklada cele klimatyczne na prawo? — ikonografika, https://www.consilium.
europa.eu/pl/infographics/fit-for-55-how-the-eu-will-turn-climate-goals-into-law/ (dostep: 24.07.2022).

Komisja przedstawita propozycj¢ zmiany obowigzujacych przepisow, ktora
ma przyspieszy¢ rozwoj infrastruktury do tadowania lub tankowania pojazdow
korzystajacych z paliw alternatywnych. Proponowane zaostrzone normy emisji
CO; dla samochodow osobowych i dostawczych majg pomdc panstwom czlon-
kowskim w realizacji zwigkszonych celow krajowych przewidzianych w rozpo-

8 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw ,,Europejski Zielony £ad”,
COM(2019) 640 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52019
DCO0640 (dostgp: 22.07.2022).

8 Komunikat dotyczgcy pakietu Fit for 55, Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, https:/ivww.
gov.pl/web/klimat/komunikat-dotyczacy-pakietu-fit-for-55 (dostep: 24.07.2022).
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rzadzeniu o wspdélnym wysitku redukcyjnym, a jednoczesnie pobudzi¢ innowa-
cje technologiczne w tym sektorze®. Oznacza to m.in. brak mozliwosci zareje-
strowania nowego samochodu z silnikiem spalinowym od 2035 roku, w rezulta-
cie wszystkie nowe samochody rejestrowane od 2035 roku beda bezemisyjne.

Przez dziesigciolecia Komisja Europejska aktywnie wspiera i inicjuje pro-
jekty wspolpracy w dziedzinie zrownowazonej mobilno$ci w miescie, poczaw-
szy od badan, rozwoju narzedzi, prezentacji, szkolen, rozpowszechniania i in-
nych $rodkéw wymiany wiedzy. Do nich mozna np. zaliczy¢ Europejski
Tydzien Mobilnosci czy Dni Mobilnosci Miejskiej. Europejski Tydzien Mobil-
nosci (EUROPEAN MOBILITY WEEK) to sztandarowa kampania Komisji
Europejskiej podnoszaca $§wiadomo$¢ na temat zrownowazonej mobilnosci
miejskiej. Zachgca do zmiany zachowan na rzecz aktywnej mobilnosci, transpor-
tu publicznego i1 innych czystych, inteligentnych rozwigzan transportowych.
Tematem przewodnim 2022 roku sg ,Lepsze polaczenia”®. ,,Dni Mobilnosci
Miejskiej 2022” odbyly si¢ w dniach 20-22 wrzesnia 2022 roku w czeskim
Brnie. Tegorocznym hastem przewodnim konferencji bylo ,,Przemieszczanie
ludzi i towaré6w w sposéb bardziej zrownowazony”. W ciagu dwoch dni decy-
denci, wtadze lokalne, naukowcy, organizacje pozarzadowe, praktycy transportu
miejskiego i1 urbaniéci spotykali si¢, aby wymieni¢ poglady i przeanalizowac
dostgpne wyzwania i rozwigzania dotyczace m.in. transformacji mobilnosci
miejskiej, ktorej problematyka bedzie miata kluczowe znaczenie. Konferencja
byta organizowana wspolnie z czeska Prezydencja w Radzie UE®.

1.3. Przestanki i instrumenty zarzadzania
mobilnoscia miejska

Zagadnienie mobilno$ci w miastach zwigzane jest z wieloma problemami,
wsrod ktorych jednym z istotniejszych jest kongestia transportowa (zatory ko-
munikacyjne). Kongestia transportowa jest niekorzystnym zjawiskiem, ponie-
waz wpltywa bezposrednio na srodowisko miejskie, prowadzac do niskiej jakosci
powietrza, emisji hatasu, wysokiego poziomu CO, i problemoéw z bezpieczen-
stwem na drodze, co ma swoje odzwierciedlenie w ocenie jakosci zycia w mia-

8 Gotowi na 55”: jak UE przeklada cele klimatyczne na prawo? — ikonografika, https://www.
consilium.europa.eu/pl/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/  (dostgp:
24.07.2022).

% Mobility and Transport, European Commission, https://transport.ec.europa.eu/media-corner/
events/european-mobility-week-2022-09-16_en (dostgp: 24.07.2022).

87 Urban Mobility Days 2022, European Commission, https://transport.ec.europa.eu/media-corner/
events/urban-mobility-days-2022-2022-09-20_en (dostep: 24.07.2022).

23


https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/
https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/green-deal/fit-for-55-the-eu-plan-for-a-green-transition/
https://transport.ec.europa.eu/media-corner/events/european-mobility-week-2022-09-16_en
https://transport.ec.europa.eu/media-corner/events/european-mobility-week-2022-09-16_en
https://transport.ec.europa.eu/media-corner/events/urban-mobility-days-2022-2022-09-20_en
https://transport.ec.europa.eu/media-corner/events/urban-mobility-days-2022-2022-09-20_en

stach. Publikowany corocznie raport TomTom Traffic Index opisuje sytuacje
drogowa w ponad 400 miastach na $wiecie (w 2021 roku 404 miasta z 58 kra-
jow). W 2021 roku najbardziej zakorkowanym miastem byt Stambut (Turcja),
w ktorym tzw. wskaznik zatloczenia ulic wynosit 62%, co oznacza, ze Kierowcy
spedzili w drodze o 62% wigcej czasu w poréwnaniu do przecigtnego czasu po-
drozy bez przeszkdd. Kolejne miejsca w $wiatowym rankingu zajety: Moskwa
61% (Rosja), Kijow 56% (Ukraina), Bogota 55% (Kolumbia), Bombaj 53%
(Indie)®. Z polskich miast najwyzej w rankingu globalnym znalazta si¢ £.odz —
ze wskaznikiem zattoczenia wynoszacym 45% uplasowala si¢ na 13. pozycji na
$wiecie. W 2021 roku zaobserwowano, ze globalny poziom zatloczenia zmienit
si¢ 1 nieznacznie wzrost w poréwnaniu z 2020 rokiem, ale ogoélnie pozostat
niski. W 2021 roku poziomy zattoczenia 70 miast (z 404 uwzglednionych) prze-
kroczyly wielkosci z 2019 roku. Wzrosta natomiast liczba miast o nizszym po-
ziomie zatloczenia. W poréwnaniu z 2019 rokiem liczba najbardziej zattoczo-
nych miast zmniejszyta sie z 13 do 6 w 2021 roku (rysunek 5)%°.

2019 ] .
2020 |
2021 |

Rysunek 5. Poréwnanie poziomu zatloczenia miast w latach 2019-2021 wedtug
raportu TomTom Traffic Index

Zrédto: TomTom Traffic Index. As our world changes traffic tells the story, TomTom, https://www.tomtom.
com/traffic-index/ (dostgp: 27.07.2022).

Rysunek 6 przedstawia poziom kongestii w dziesieciu polskich miastach
w 2021 roku oraz pokazuje zmian¢ procentowg w stosunku do lat 2020 i 2019.
W raporcie uwzgledniono jeszcze na 11. pozycji Bielsko-Biatg (19%) i na 12.
pozycji konurbacje katowicka (17%), gdzie w stosunku do 2019 roku poziom
kongestii obnizyt si¢ 0 2%, a w stosunku do 2020 roku wzrost o 1%".

% TomTom Traffic Index. Ranking 2021, TomTom, https:/www-tomtom-com.translate.goog/en
_gbftraffic-index/ranking/?_x_tr_sl=en& x_tr_tl=pl&_x_tr_hl=pl& x_tr_pto=sc (dostep: 27.07.
2022).

% TomTom Traffic Index. As our world changes traffic tells the story, TomTom, https://www.
tomtom.com/en_gb/traffic-index/ (dostep: 27.07.2022).

™ poland Traffic, TomTom, https://www-tomtom-com.translate.goog/en_gb/traffic-index/poland-
country-traffic/?_x_tr_sl=en& x_tr tl=pl& x_tr hl=pl& x tr pto=sc (dostgp: 27.07.2022).
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CZAS

POZYCJA  RANKING STRACONY POZIOM
. MIASTO ZATLOCZENIA
KRAJ EWIATOWY W CIAGU 2021
ROKU
1 Lods 103 45 %
godziny
2 Krakow 96 godzin 42 %
3 Wroctaw 94 godziny 41 %
4 Warszawa 85 godzin 37 %
3 Poznan 85 godzin 37 %o
6 Szczecin 82 godziny 36 %

Gdansk, Gdynia i

7 sopot 78 godzin 34 %
8 Lublin 66 godzin 29 %
9 Bydgoszcz 62 godziny 27 %
10 Bialystok 57 godzin 25 %

ZMIANA TZMIANA
0D 2019 ODZ020R.

139% B
6% B

162 B
6% B2
6% B2
19% B2
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139% B

Rysunek 6. Poziom kongestii w polskich miastach w 2021 roku wedtug

raportu TomTom Traffic Index

Zrodho: Poland Traffic, TomTom, https://www-tomtom-com.translate.goog/en_gb/traffic-index/poland-country-
traffic/?_x_tr_sl=en&_x_tr_tl=pl&_x_tr_hl=pl&_x_tr_pto=sc (dostep: 27.07.2022).

Rysunek 7 przedstawia ro6znicg zattoczenia w godzinach

szczytu porannego

i popotudniowego w polskich miastach w 2021 roku w poréwnaniu do lat 2019

i 2020.
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Rysunek 7. Roznica w godzinach szczytu w polskich miastach w 2021 roku
w porownaniu do lat 2019 i 2020 wedhug raportu TomTom Traffic Index

Zrédto: Poland Traffic, TomTom, https://www-tomtom-com.translate.goog/en_gb/traffic-index/poland-country-
traffic/?_x_tr_sl=en&_x_tr_tl=pl&_x_tr_hl=pl&_x_tr_pto=sc (dostgp: 27.07.2022).

Na podstawie opublikowanego raportu wida¢ wyrazny wplyw pandemii
COVID-19 na ruch w miastach (poréwnujac dane z 2021 roku do tych z 2019 roku,
czyli czaséw sprzed pandemii). Wprowadzane w 2020 roku przez rézne kraje
dziatania w celu ograniczenia rozprzestrzeniania si¢ COVID-19, a zwigzane
ze zmianami w funkcjonowaniu przedsigbiorstw przemystowych, handlowych,
podmiotow ushugowych, edukacyjnych, kulturalnych, sportowych itd., miaty
istotny wplyw na mobilno$¢ ludnosci. W 2021 roku standardem w wielu firmach
pozostat model pracy home office, w wielu sytuacjach telekonferencje zastgpo-
waly spotkania fizyczne, czesciowo zajecia szkolne i akademickie odbywaty sie
zdalnie, co miato wptyw na zmniejszenie liczby przemieszczen. Ponadto nalezy
zwrdci¢ uwage, ze w czasie pandemii transport publiczny, czesto jezeli bylo to
mozliwe byl zastepowany transportem indywidualnym jako bezpieczniejsza
formg przemieszczania z punktu widzenia zachowania dystansu spotecznego.
Utrzymanie sie tych trendéw czeSciowo poprawitoby sytuacje w miastach, eli-
minujac czgsé przemieszezen. Niemniej jednak ze wzglgdu na to, ze mobilno$é
miejska jest kluczowym czynnikiem wptywajacym na takie kwestie, jak zmiany
klimatyczne, zdrowie 1 rozwdj gospodarczy, konieczne sg dzialania zwigzane
z zarzadzaniem mobilno$cig, aby w chwili obecnej i w miastach przysztosci
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ograniczy¢ czy w ogole wyeliminowac jej negatywne skutki. Wskazywane naj-

cze$ciej podstawowe problemy zwigzane z mobilno$cia miejska to':

— dominacja ruchu samochodowego w centrum miasta i niedostatek miejsc
parkingowych,

— chodniki zaj¢te przez parkujace samochody, bariery przestrzenne — tory kole-
jowe, wysokie chodniki, zbyt mato i w ztych miejscach przejs¢ dla pieszych,
przejécia w formie ktadek nad ulicami, torami kolejowymi utrudniajace
przemieszczenia piesze,

— brak ciagu $ciezek rowerowych i bariery przestrzenne utrudniajace prze-
mieszczenia rowerami, hulajnogami,

— hatas 1 zanieczyszczenie powietrza generowane przez samochody zniechgca-

jace do poruszania si¢ pieszo lub rowerem w centrach miast,

nieefektywna komunikacja miejska i regionalna.

Dodatkowo mozna rowniez wskaza¢ wiele przyczyn powodujacych konge-

stie transportowa w miastach, takich np. jak’*:

— niedostosowanie transportu oraz wykorzystywanej infrastruktury do rozwoju
spoteczno-przestrzennego miasta,

— r10zW0j przestrzenny miast,

— mata pojemnos¢ sieci transportowej danego osrodka miejskiego,

— niedostrojona lub Zle ustawiona sygnalizacja $wietlna,

— ograniczona przepustowos¢ skrzyzowan,

— wylaczenia pasow ruchu z powodu zaistniatych wypadkow i kolizji drogowych,

— zwezenia drog na terenie miasta w zwigzku z prowadzonymi pracami remon-
towymi itp.

Do podstawowych celow zarzadzania mobilnoscia miejska mozna zaliczy¢':

— zaspokojenie potrzeb komunikacyjnych poprzez zintegrowane i bardziej
efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury transportowej i uktadu
urbanistycznego,

™ Mobilnosé miejska, IRMIR, http://irmir.pl/wp-content/uploads/2020/07/Mobilnosé-miejska.pdf
(dostep: 30.07.2022).

2 T, Siedlecki, Bezptatna komunikacja miejska jako sposéb minimalizowania negatywnych skut-
kéw kongestii transportowej w miastach, ,,Autobusy” 2018, nr 6, s. 231, http://yadda.icm.edu.
pl/baztech/element/bwmetal.element.baztech-9850c49d-14b6-4ce7-ab9f-132c9c067db6  (dostep:
30.07.2022).

3 B. Osyra, Zarzqdzanie mobilnoscig miejskq — instrumenty i podstawowe etapy wdrazania rownowa-
zonych planéw zarzqdzania (SUMP), ,,Zeszyty Naukowe Politechniki Czgstochowskiej” 2016, nr 26,
s. 222, https:/lwww.shc.org.pl/dlibra/publication/368266/edition/347903  (dostep:  30.07.2022);
K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszomirski, Zarzgdzanie transportem miejskim w warunkach zréwnowa-
Zonej mobilnosci, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2020, s. 15; R. Zochowska,
G. Karon, Model ksztattowania mobilnosci miejskiej w ujeciu systemowo-funkcjonalnym, ,,Prace Na-
ukowe Politechniki Warszawskiej” 2018, z. 120, s. 471-472; K. Nosal, W. Starowicz, Wybrane za-
gadnienia zarzqdzania mobilnoscig, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2010, nr 3, s. 26-31.
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— niwelowanie natgzenia ruchu w ukladzie transportowym poprzez ogranicze-
nie liczby i dtugosci podrozy do niezbednego minimum oraz promocj¢ roz-
wigzan ograniczajacych zapotrzebowanie na te podroze,

— zmniejszenie negatywnego oddziatywania na $rodowisko naturalne pojazdéw
przez zastosowanie pojazdow wydajniejszych energetycznie oraz paliw ze
zrddet odnawialnych,

— poprawe dostepnosci do transportu dla jak najwigkszej liczby mieszkancow
poprzez poprawe infrastruktury transportu publicznego, rowerowej i piesze;j,

— zwigkszenie standardu podrozy $rodkami komunikacji publicznej oraz zachg-
cenie do wspdlnego korzystania z pojazdéw osobowych,

— zwigkszenie poziomu intermodalno$ci réznych $rodkéw transportu w celu
potaczen migdzy istniejgcymi sieciami transportowymi,

— zwiekszenie efektywnosci ekonomicznej systemu transportowego przy jed-
noczesnym dostosowaniu go do potrzeb uzytkownikow.

Dla realizacji powyzszych celow wykorzystywane sg réznego rodzaju in-
strumenty zarzadzania mobilno$cia miejska, jak np.: instrumenty planistyczne,
inwestycyjne, finansowe, marketingowo-edukacyjne i administracyjno-prawne’.
Podstawa skutecznego zarzadzania mobilno$cig miejska jest wzajemne powia-
zanie dwoch systemow: przestrzennego i transportowego miasta. W dokumencie
Krajowa Polityka Migjska 2023" wskazano dziatania wtadz lokalnych dotycza-
ce transportu i mobilnosci miejskiej (jako jeden z dziesieciu obszardéw), ktorych
celem powinno by¢ osiggniecie zrownowazonej mobilnosci w obszarze funkcjo-
nalnym miasta, traktowanej jako przemieszczania si¢ w obszarze miasta w ilo$ci
i dlugosci zgodnej z rzeczywistymi potrzebami zyciowymi mieszkancow, z za-
chowaniem racjonalnego wykorzystania poszczegdlnych elementéw systemu
transportowego. Na rysunku 8 przedstawiono cel i priorytety Krajowej Polityki
Miegjskiej 2023 w odniesieniu do transportu i mobilnosci miejskiej.

™ B. Osyra, dz. cyt., s. 223-335; K. Nosal, W. Starowicz, dz. cyt., s. 28-29; B. Kos, G. Krawczyk,
R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci miejskiej ..., dz. cyt., s. 124-125.

™ Krajowa Polityka Miejska 2023, uchwata nr 198 Rady Ministréw z 20 pazdziernika 2015 roku
w sprawie przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej (M.P. 2015, poz. 1235), https://www.fundusze
europejskie.gov.pl/media/75394/Krajowa_Polityka_Miejska_2023.pdf (dostgp: 5.08.2022).
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[ rozwiazania logistyczne w zakresie transportu miejskiego J

Rysunek 8. Cel i priorytety Krajowej Polityki Miejskiej 2023 wobec transportu
i mobilnos$ci miejskiej
Zrodto: M. Kalisiak-Medelska, Transport i mobilnosé¢ miejska w swietle krajowej polityki miejskiej 2023 —
ujecie logistyczne, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2017, nr 467,

s. 41, https://dbc.wroc.pl/Content/36861/PDF/Kalisiak-Medelska_Transport_i_Mobilnosc_Miejska_w_
Swietle_2017.pdf (dostep: 5.08.2022).

Rada Ministrow w dniu 14 czerwca 2022 roku podjeta uchwate w sprawie
przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej 2030 (KPM 2030)°, przedtozona przez
Ministra Funduszy i Polityki Regionalnej. Dokument ten diagnozuje najwazniej-
sze wyzwania rozwojowe miast i ich obszaréw funkcjonalnych oraz formutuje
rozwigzania i okresla planowane dzialania administracji rzadowej w zakresie
prawnym, finansowym oraz organizacyjnym na rzecz zrOwnowazonego rozwoju
miast i miejskich obszaréw funkcjonalnych. Oprocz nakreslenia celu nadrzgdne-
go, wyznacza sze$¢ celow, ktore wpisuja sie w wizje dlugofalowego rozwoju
miast i ich obszaréw funkcjonalnych’”:

— miasto kompaktowe — dgzenie do rozwoju strukturalnego obszaréw miejskich
w sposob zrownowazony i odpowiedzialny, racjonalne wykorzystanie prze-
strzeni 1 dostgpnych zasobow,

— miasto zielone — przeciwdziatanie skutkom zmian klimatu, ograniczanie emi-
sji oraz odbudowywanie ekosystemdw na obszarach miejskich,

— miasto produktywne — oparcie rozwoju na zdywersyfikowanej gospodarce,

" Krajowa Polityka Miejska 2030, uchwata nr 136 Rady Ministréw z dnia 14 czerwca 2022 roku

w sprawie przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej 2023 (M.P. 2022, poz. 746), https://isap.
sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WMP20220000746/0/M20220746.pdf (dostgp: 5.08.2022).
Tamze, s. 19-20.

~
N
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miasto cyfrowe — wykorzystanie procesow transformacji cyfrowej na rzecz
wzmocnienia relacji miedzy zarzadzajacymi obszarem miejskim, mieszkan-
cami i organizacjami pozarzgdowymi,
miasto dostgpne — niwelowanie barier, gwarancja zapewnienia rownych szans
mieszkancom i ich uczestniczenia w zyciu spotecznosci oraz dostgpie do
ushug publicznych, niezaleznie od wielko$ci 1 umiejscowienia w strukturze
osadniczej,
miasto sprawne — zdolno$¢ skutecznego zarzadzania, efektywnego wykorzy-
stywania zasobow wlasnych, wspdtpracy miedzy wszystkimi uczestnikami
procesOw rozwoju miejskiego.

W ramach zapewnienia zrownowazonego i zintegrowanego systemu mobil-

no$ci miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych proponowane w KPM
2030 rozwigzania to dziatania (rysunek 9)®:

w zakresie zniesienia istniejacych barier prawnych utrudniajacych integracje
systemu transportu publicznego,
wynikajace z rozwoju technologicznego i organizacyjnego transportu pu-
blicznego,
w zakresie informacyjnym i zwigzane z digitalizacjg ustug mobilnosciowych,
organizacyjne na rzecz wspierania najlepszej praktyki,
na rzecz wzrostu ruchu pieszego i rowerowego,
na rzecz wsparcia dla aktywnych form mikromobilno$ci,
na rzecz ograniczania ucigzliwosci srodowiskowej (emisja zanieczyszczen
powietrza, hatasu i gazow cieplarnianych) transportu drogowego,
na rzecz ograniczania ruchu samochodowego w miastach.

Usprawnienia w organizacji transportu na terenie miast powinny mie¢ cha-

C o o T 79.
rakter systemowy i obejmowac réznorodne dziatania, w tym"":

priorytety dla transportu zbiorowego — pasy i ulice autobusowe, pasy HOV
(High Occupancy Vehicle),

integracje réznych form transportu i tworzenie systeméw wielomodalnych,
takich jak: Park&Ride, Kiss&Ride, Bike&Ride, car-sharing, carpooling,
rozbudowe i uatrakcyjnienie infrastruktury dla transportu pieszego i rowero-
Wego,

wprowadzenie uzasadnionych ograniczen dla prywatnego transportu samo-
chodowego.

kompletne, aktualne i tatwo dostepne informacje intermodalne.

8 Tamze, s. 90-95.
™ A. Mezyk, S. Zamkowska, dz. cyt., s. 185.
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Rozwiazania lub kierunek rozwigzan Miasta dute Miasta srednie Miasta mate

A.Dzialania w zakresie zniesienia istniejacych barier
prawnych utrudniajacych integracje systemu transportu . . .
publicznego

B. Dziatanla wynikajace z rozwoju technologlcznego
1 organizacyjnego transportu publicznego,
ktére proponuje sig wprowadzié

C. Dziatania w zakresle informacyjnym
| zwlazane z digitalizacja ustug mobilnosciowych

D. Dzlatania organizacyjne na rzecz wsplerania najlepsze)
praktyki

E. Dzialania na rzecz promowania wzrostu ruchu pieszego
i rowerowego

F. Dzlatanla na rzecz wsparcla dla aktywnych form
mikromobilnosci

-
L

G. Dziatania na rzecz ograniczania ucigzliwosci
srodowiskowej (emisja zanieczyszczen powietrza, hatasu
1 gazéw cleplamianych) transportu drogowego

H. Dziatania na rzecz ograniczania ruchu samochodowego
w miastach

Legenda: Znaczenie dla kategoril wielkosciowej miasta: @ $rednie . duze . bardzo duZe

Rysunek 9. Rozwigzania Krajowej Polityki Miejskiej 2023 w zakresie transportu
1 mobilnos$ci miejskiej w zaleznos$ci od wielkosci miast

Zrodto: Krajowa Polityka Miejska 2030, uchwata nr 136 Rady Ministrow z dnia 14 czerwca 2022 roku
w sprawie przyjecia Krajowej Polityki Miejskiej 2023 (M.P. 2022, poz. 746), https://isap.sejm.gov.pl/
isap.nsf/download.xsp/WMP20220000746/0/M20220746.pdf, s. 97 (dostep: 5.08.2022).

Jednym z systemowych rozwigzan w tym zakresie bylo wprowadzenie stref
uspokojenia ruchu (traffic calming), ktére obejmujg organizacj¢ ruchu zmienia-
jaca trasy przejazdow, zmiany w uksztattowaniu jezdni, wprowadzenie rozmai-
tych fizycznych ogranicznikow, majacych na celu zmniejszenie predkosci
i wielkosci ruchu dla bezpieczenstwa i podwyzszenia jakosci srodowiska zycia.
Do $rodkow uspokojenia ruchu za pomocg organizacji ruchu zalicza si¢ m.in.:
wyznaczanie tzw. stref Tempo 30, zastepowanie skrzyzowan z pierwszenstwem
przejazdu skrzyzowaniami rownorzednymi lub rondami, progi zwalniajace, wy-
spy kanalizujgce ruch, azyle dla pieszych, mini i mate ronda, barierki uniemoz-
liwiajace dzikie parkowanie®.

8 Mobilnosé miejska, dz. cyt.
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Do nowych rozwigzan mozna zaliczy¢ tzw. strefy niskoemisyjne (strefy zie-
lone czy wrecz strefy bezemisyjne) czy tez strefy pobierania optat za wjazd do
centrum miasta. Strefy niskoemisyjne wprowadzono w niektorych miastach juz
pod koniec ubiegtego stulecia, ograniczajac wjazd do nich pojazddéw niespelnia-
jacych okreslonych kryteridow lub norm emisji spalin. Obecnie strefy niskoemi-
syjne sa powszechnie wykorzystywanym narzedziem polityki zrbwnowazonego
rozwoju w wielu miastach europejskich. Strefa bezemisyjna (zeroemisyjna) jest
bardziej rygorystyczna od strefy niskoemisyjnej, poniewaz dostep do niej maja
tylko pojazdy bezemisyjne, piesi i rowerzysci. Podstawowym celem wprowa-
dzenia tego typu stref jest poprawa jakoSci powietrza poprzez ograniczenie zro-
det zanieczyszczen pochodzacych z transportu drogowego. Rysunek 10 przed-
stawia zielong strefe w Berlinie, do ktorej wjazd pojazdu z plakietkg ekologiczna
zostal wprowadzony 1 stycznia 2008 roku®

lnnorer S-Bahnrlng ' "\

//‘.- 7

Rysunek 10. Zielona strefa w Berlinie

Zrodto: Zielone strefy w Niemczech, https://mww.nalepkaekologiczna.pl/obowiazywanie-plakietek-kologicznych/
(dostep: 5.08.2022).

W Polsce nie zostaty jeszcze wprowadzone strefy niskoemisyjne, ale jest
instrument prawny do ich tworzenia. W znowelizowanej ustawie o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych® strefa niskoemisyjna wystepuje pod nazwa
strefy czystego transportu (SCT), ktérag mozna ustanowi¢ na drogach, ktorych

8 Zielone strefy w Niemczech, https://www.nalepkaekologiczna.pl/obowiazywanie-plakietek-
kologicznych/ (dostep: 5.08.2022).

8 Ustawa z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. 2021 Poz. 2269); Obwieszczenie Marszatka Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 7 kwietnia 2022 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu
ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U. 2022, poz. 1083).
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zarzadca jest gmina poprzez zakaz wjazdu pojazdéw samochodowych innych
niz elektryczne, napedzane wodorem, gazem ziemnym oraz wylaczonych na
podstawie uchwaty rady gminy. Liste pojazdow uprawnionych do korzystania ze
strefy moze poszerzy¢ samorzad danej gminy, uwzgledniajac samochody spali-
nowe, spetniajagce wybrane normy emisji spalin. Pojazdy komunikacji miejskiej,
stuzb mundurowych, ratunkowych, osoby niepelnosprawne oraz autobusy nisko-
emisyjne i szkolne nie podlegaja zakazowi wjazdu do strefy SCT. Pierwsza pla-
nowana strefa czystego transportu (SCT) pojawi si¢ 2023 roku w Krakowie
(planowany czas rozpoczecia dzialania strefy to 1 marca 2023 roku). Wyznaczo-
ny zostal obszar krakowskiej strefy (rysunek 11) oraz wstepny harmonogram
realizacji wymogow dotyczacy emisji spalin. Jak podaje Zarzad Transportu Pu-
blicznego, na poczatku strefa bedzie obejmowala obszar drugiej obwodnicy
Krakowa, czyli teren ograniczony Alejami Trzech Wieszczow — Stowackiego,
Mickiewicza i Krasinskiego oraz ulicami: Konopnickiej, Kamienskiego, Po-
wstancow Slaskich, Powstancow Wielkopolskich, Turowicza, Wita Stwosza
i Al. Powstania Warszawskiego®.

W zwiazku z ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych Mini-
sterstwo Infrastruktury opracowalo projekty znakéw drogowych oznaczajacych
wijazd do strefy czystego transportu i koniec strefy czystego transportu (rysunek 12)
obowiazujace na podstawie rozporzadzenia w sprawie znakdéw i sygnaldéw dro-
gowych, ktorego przepisy weszly w zycie 29 sierpnia 2018 roku®. Wprowadzo-
ne dwa nowe znaki drogowe do oznaczania granic strefy czystego transportu to:
D-54 ,.strefa czystego transportu” oraz D-55 , koniec strefy czystego transportu”.
Znak D-54 oznacza wjazd do strefy czystego transportu, natomiast znak D-55
oznacza wyjazd ze strefy czystego transportu®.

Minister Klimatu i Srodowiska 31 marca 2022 roku podpisat nowe rozpo-
rzadzenie dotyczace wygladu naklejki uprawniajacej pojazdy do korzystania ze
strefy czystego transportu®. Oznakowanie obowigzuje wszystkich uzytkowni-
kéw, ktorzy nie posiadaja specjalnych tablic rejestracyjnych wskazujacych na
jego zeroemisyjno$¢. Zielona, o§miokatna naklejka (rysunek 13) bedzie zawiera-
ta nastgpujace informacje: rok produkcji pojazdu, rodzaj paliwa, informacje czy

8 A. Gala, Strefa czystego transportu — co powinnismy wiedziec, https:/lautokatalog.pl/blog/
2022/strefa-czystego-transportu-co-to-mapa (dostep: 7.08.2022).

8 Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewngtrznych i Administracji w sprawie
znakow i sygnatow drogowych (Dz.U. 2019, poz. 2310).

% Dwa nowe znaki drogowe, Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/web/infrastruktura
/dwa-nowe-znaki-drogowe (dostep: 7.08.2022).

8 Rozporzadzenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 31 marca 2022 r. w sprawie wzoru na-
lepki dla pojazdéw uprawnionych do wjazdu do strefy czystego transportu (Dz.U. 2022, poz.
845), https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20220000845/0/D20220845.pdf (do-
step: 7.08.2022).
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naklejka zostala wydana w zwigzku z wytycznymi ustalonymi przez gming,
nazwe gminy, numer rejestracyjny pojazdu oraz znak drogowy D-54 (oznacze-
nie SCT). Nalepke bedzie wydawal: wojt, burmistrz lub prezydent miasta®’.
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Rysunek 11. Planowana strefa czystego transportu w Krakowie

Zrodto: A. Gata, Strefa czystego transportu — co powinnismy wiedzieé, https://autokatalog.pl/blog/2022/strefa-
czystego-transportu-co-to-mapa (dostep: 7.08.2022).

Strefa Strefa

Rysunek 12. Znaki drogowe zwiazane ze strefg czystego transportu

Zrédlo  Dwa nowe znaki drogowe, Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/dwa-
nowe-znaki-drogowe (dostep: 7.08.2022).

8 T. Sewastianowicz, Od dzis NOWA NAKLEJKA na szybe samochodu i mandat 500 zi za jej
brak, https://auto.dziennik.pl/aktualnosci/artykuly/8412000,naklejka-na-samochod-mandat-500-
zl-strefa-czystego-transportu.html (dostep: 7.08.2022).
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Rysunek 13. Wzoér nalepki dla pojazdow uprawnionych do wjazdu do strefy czystego
transportu

Zrodto: Rozporzadzenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 31 marca 2022 r. w sprawie wzoru nalepki dla
pojazdow uprawnionych do wjazdu do strefy czystego transportu (Dz.U. 2022, poz. 845), https://isap.
sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20220000845 (dostep: 7.08.2022).

Wykorzystywane réznego rodzaju instrumenty w zarzgdzaniu mobilno$cia
miejska maja na celu usprawnienie mobilnosci, zmniejszenie zanieczyszczenia
powietrza oraz oszczedno$¢ energii. Zastosowanie technologii inteligentnego
miasta (smart city), zwlaszcza innowacji w zakresie technologii informacyjnych
i komunikacyjnych (ICT) gromadzacych, przetwarzajacych i przesytajacych
informacje w formie elektronicznej tworzacych wieloelementowy system infor-
macji o aktualnych warunkach w miescie, odgrywa istotng role w zarzadzaniu
ruchem, planowaniu tras, bezpieczenstwie publicznym i reagowaniu na sytuacje
kryzysowe itp. Wykorzystanie technologii Internetu Rzeczy (Internet of Things —
IoT), ktorego podstawowym celem jest stworzenie inteligentnych przestrzeni,
w tym miejskich, w r6znych obszarach: transportu, produktow, budynkow, sys-
temow energetycznych, jakosci srodowiska, systeméw zdrowia i innych zwiaza-
nych z zyciem codziennym, to wyzwanie dla miasta przysztosci. Inteligentne
miasta gromadza dane ze wszystkich dostepnych punktéw wejscia, np. takich
jak: sygnalizacja $wietlna, kamery, wbudowane urzadzenia w transporcie pu-
blicznym itp., analizujg je za pomocg sztucznej inteligencji (Al), aby udostepnic
je poprzez otwarte zbiory danych. Technologie inteligentnego miasta mozna
zastosowa¢ w catej infrastrukturze miasta, tworzac inteligentne chodniki, inteli-
gentne parkingi, inteligentng sygnalizacj¢ $wietlng, inteligentne o$wietlenie
uliczne, inteligentne kamery czuwajgce nad ruchem ulicznym i bezpieczen-
stwem publicznym, inteligentne skrzyzowania, inteligentne punkty poboru oplat,
inteligentny transport publiczny, inteligentne floty pojazdow®. Technologie loT
zastosowane juz w niektorych polskich miastach to m.in. zintegrowane systemy
monitoringu wizyjnego, proekologiczne rozwigzania w transporcie miejskim,

8 Mobilnos¢ miejska i przyszlosé inteligentnego transportu, Intel, https://www.intel.pl/content/
www/pl/pl/transportation/urban-mobility.html (dostep: 14.08.2022).
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wielofunkcyjne karty miejskie dla mieszkancoéw, miejskie wypozyczalnie rowe-
rowe, systemy transportowe zarzadzania ruchem, strefy Park&Ride, promowa-
nie rozwiazan car-sharing®

Podsumowujac, warto zwrdci¢ uwage na przedstawiong przez Jane Pierie-
gud koncepcje e-mobilno$ci nazywang takze mobilnoscig niskoemisyjng (low-
-emission mobility), a nawet catkowicie bezemisyjng (emission-free mobility,
zero-emission mobility), ktora autorka traktuje jako koncepcje duzo szersza,
majacg zapewni¢ rownowazenie mobilnosci w miastach nie tylko z uwzglednie-
niem globalnych wyzwan ekologicznych, lecz takze megatrendéw technologicz-
nych, spotecznych, ekonomicznych®. Rysunek 14 przedstawia ,,ztoty” pigciokat
upowszechnienia koncepcji e-mobilnosci.

Nowa kultura moblinosci:
radykalna zmiana systemu wartosci
i zachowan komunika cyim,fch mieszkancow

Wywrotowe modele
Innowacje przetomowe biznesowe
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. mobilnosci
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. &
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Rysunek 14. ,,Ztoty” pigciokat upowszechnienia koncepcji e-mobilnosci

Zrodto: J. Pieriegud, E-mobilno$é jako koncepcja rozwoju sektoréw infrastrukturalnych, dz. cyt., s. 17.

® Internet rzeczy dla inteligentnego miasta, Tauron, https://www.tauron.pl/tauron/o-tauronie/
artykuly-eksperckie/2018/09/internet-rzeczy-dla-inteligentnego-miasta (dostgp: 14.08.2022).
% 3. Pieriegud, E-mobilnosé jako koncepcja rozwoju sektoréw infrastrukturalnych, dz. cyt., s. 9-10.
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Wedtug J. Pieriegud w $wietle koncepcji inteligentnego miasta e-mobilnosé
powinna by¢ rozumiana jako wielosektorowa strategia rozwoju, obejmujaca
zardbwno rozwoj technologii w zakresie magazynowania energii, jak i upo-
wszechnienie na szerokg skale rower6ow i samochodéw niskoemisyjnych i zero-
emisyjnych, przechodzenie na autonomiczne systemy transportowe oraz wdra-
zanie nowych modeli biznesowych w zarzadzaniu mobilno$cia w miastach.
Czynnikami przys$pieszajacymi rozwdj koncepcji e-mobilno$ci sa: postep
w zakresie technologii napedu samochodoéw oraz technologii automatycznego
prowadzenia pojazdow, rozwdj Internetu rzeczy i systemow komunikacji:
V2l (vehicle-to-infrastructure), V2V (vehicle-to-vehicle), V2C (vehicle-to-cloud)
oraz zmiany w preferencjach i zachowaniach mieszkancow™.

W miescie przysztosci nie mozna poming¢ cybermobilnosci, ktérg mozna
ogo6lnie okresli¢ jako substytut mobilnosci fizycznej. W czasie pandemii
COVID-19 okazato sie, ze mozna mocno zredukowa¢ dojazdy dzieki pracy
i nauce zdalnej. Cybermobilnos¢ staje si¢ czynnikiem nie tylko przewagi konku-
rencyjnej, ale stwarza takze inne korzysci, m.in. zwigksza wolumen czasu wol-
nego®. Po ponad dwoch latach trwania pandemii wiele firm pozostalo przy mo-
delu pracy zdalnej, co nie pozostaje bez wplywu na zmiany tradycyjnego
modelu mobilnosci.

1 Tamze, s. 14-15.
2 R. Tomanek, Czy elektryfikacja jest naprawde efektywna, https:/iwww.rp.pl/opinie-ekonomiczne
/art36702761-robert-tomanek-czy-elektryfikacja-jest-naprawde-efektywna (dostep: 17.08.2022).

37


https://www.rp.pl/opinie-ekonomiczne/art36702761-robert-tomanek-czy-elektryfikacja-jest-naprawde-efektywna
https://www.rp.pl/opinie-ekonomiczne/art36702761-robert-tomanek-czy-elektryfikacja-jest-naprawde-efektywna

2. Wspoélczesne megatrendy miejskie

Robert Tomanek

2.1. Inkluzywny rozwoj miast

Inkluzywny (niewykluczajacy, bedacy zaprzeczeniem ekskluzywnos$ci)
rozwoj traktowany jest jako paradygmat, przynajmniej werbalnie®. Czgsto towa-
rzyszy on (lub nawet traktowany jest jako synonim) paradygmatowi zréwnowa-
zonego rozwoju. Jesli potraktowac¢ zréwnowazony rozwdj jako taki, gdzie
wzrost nastepuje bez uszczerbku dla zasobow nieodnawialnych, to mozna mo-
wi¢ o inkluzywno$ci w uktadzie miedzypokoleniowym. Niesprzecznos¢ inklu-
zywno§$ci 1 zrbwnowazenia wydaje si¢ bezdyskusyjna, dlatego coraz czesciej te
dwa terminy traktowane sa wtasnie jako synonimy, a takze jako uzupehniajace
si¢ pojecia. Przegladarka Google podpowiada termin ,,inclusive and sustainable
development”, sugerujac az 1 670 000 artykulow o tej tematyce. Wyniki wyszu-
kiwania dla fraz ,,inclusive development” i ,,sustainable development” daja dwu-
krotnie wyzsze wskazania, dla kazdej z nich okoto 3,9 min (Google Scholar — stan
na 18.05.2022, godz. 11.54). ONZ promuje inkluzywny i zrownowazony roz-
woj, a tematyka inkluzywno$ci nabiera priorytetowego znaczenia w programo-
wym dokumencie ONZ, jakim jest Agenda 2030%.

W Polsce kwestie zrownowazonego rozwoju oraz inkluzywnos$ci ujete sa
W obowigzujgcych aktach prawnych, o zréwnowazonym rozwoju mowa jest
nawet w Konstytucji. Obecnie obowigzujgca strategia rozwoju Polski zostata
przedstawiona w dokumencie pt. ,,Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju
do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)” (SOR), ktory zostal przyjety uchwata
Rady Ministrow w dniu 14.02.2017 roku. Strategia az 46 razy przywotuje poje¢-
cie zrownowazenia, niezrOwnowazenia i rownowagi. Jej autorzy utozsamiajg
rozw6j zrobwnowazony z rozwojem inkluzywnym, piszac, ze ,,zrOwnowazony
rozw0j spoteczny i regionalny to harmonijny rozwoj catego kraju, wrazliwy na

% E. Maczynska, Polska transformacja a kapitalizm inkluzywny, ,,Mazowsze. Studia Regionalne”
2014, nr 15, s. 13-28.

% Evaluation for Agenda 2030. Providing evidence on progress and sustainability, eds. R.D. van
den Berg, |. Naidoo, S.D. Tamondong, IDEAS, Exeter 2017, http://web.undp.org/evaluation/
documents/Books/Evaluation_for_Agenda_2030.pdf (dostep: 17.05.2022).
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terytorialng roznorodno$¢ i jej atuty, a jednocze$nie dbajacy o zapewnienie ca-
femu spoteczenstwu wysokiej jakosci zycia”. W dokumencie dostrzezono takze
wprost kwestie inkluzywnos$ci rozwoju (5 razy przywotano ten termin), np. we
wstepie podczas definiowania celow napisano, ze: ,,Strategia jest ukierunkowana
na inkluzywny rozwoj spofeczno-gospodarczy. Przyjeto, ze glowng sita napg-
dowa rozwoju i priorytetem publicznym jest spojnos¢ spoteczna. Strategia pod-
porzadkowuje dziatania w sferze gospodarczej osiaganiu celow zwigzanych
z poziomem i jako$cia Zycia obywateli Polski”®. Obecnie SOR jest krytykowa-
ny jako niezrealizowana wizja. O SOR nie méwi si¢ juz publicznie (pojawiajg
si¢ nowe koncepcje i pomysly ,,opakowane” PR-owo), ale nadal w systemie
polityk publicznych jest to fundament projektowania aktywnos$ci panstwa (np.
w relacjach z Komisja Europejska w ramach tzw. Semestru Europejskiego®
i prac nad programami rozwojowymi zatwierdzanymi przez KE).

Kwestia inkluzywnos$ci w gospodarce pojawita si¢ wraz ze wzrostem zna-
czenia zagadnien podzialu efektéw rozwoju gospodarczego, a takze coraz szer-
szej znajomos$ci nierownosci w dostgpie do efektow rozwoju cywilizacyjnego.
Zapewne ma to zwigzek z upowszechnianiem wiedzy, coraz szerszym i tanszym
dostepem do informacji. W pewnym uproszczeniu mozna stwierdzi¢, ze inklu-
zywno$¢ zmniejsza si¢ w wyniku nierdwnego podziatu dochodow, jednak jak
zostanie to dalej pokazane istniejg rowniez zjawiska i instrumenty skutkujace
ekskluzywnoscig, a stabiej zwigzane z dochodami.

Najpopularniejszym narzgdziem statystycznym stuzacym do pomiaru nie-
réwnosci dochodowych jest wspotczynnik Giniego, ktory przyjmuje wartosci od
0 do 1 albo jest wyrazany od 0 do 100, gdzie wartosci zerowe odpowiadaja rowno-
miernemu rozkladowi dochodéw w spolteczenstwie, a wzrost warto$ci wspotczynni-
ka oznacza wzrost nierownosci dochodowych. Europa jest obszarem o mniejszych
nierdwnos$ciach niz inne kontynenty. Do panstw o najnizszych nierownosSciach
w UE mozna zaliczy¢ kolejno: Stoweni¢ (24,6), Czechy i Stowacj¢. Najwyzsze
warto$ci wspotczynnika odnotowuje si¢ w takich panstwach Unii Europejskiej, jak
Rumunia (35,8), Litwa i Luksemburg. W Polsce wspotczynnik Giniego w cytowa-
nym raporcie ma warto$¢ 30,2 (dane Banku Swiatowego)®'.

% Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.), https://
powietrze.gios.gov.pl/pjp/publications/card/3152 (dostep: 18.05.2022).

% Komisja Europejska, https://ec.europa.eu/info/business-economy-euro/economic-and-fiscal-
policy-coordination/eu-economic-governance-monitoring-prevention-correction/european-
semester_pl (dostep: 27.05.2022).

%7 Gini coefficient by country 2022, ,World Population Review” 2022, https://worldpopulation
review.com/country-rankings/gini-coefficient-by-country#:~:text=Gini%20Coefficient%20by
%20Country%202022%20%20%20,%20%2019%2C470%2C234%20%2045%20more%20row
$%20 (dostegp: 18.05.2022).

39


https://powietrze.gios.gov.pl/pjp/publications/card/3152
https://powietrze.gios.gov.pl/pjp/publications/card/3152
https://ec.europa.eu/info/business-economy-euro/economic-and-fiscal-policy-coordination/eu-economic-governance-monitoring-prevention-correction/european-semester_pl
https://ec.europa.eu/info/business-economy-euro/economic-and-fiscal-policy-coordination/eu-economic-governance-monitoring-prevention-correction/european-semester_pl
https://ec.europa.eu/info/business-economy-euro/economic-and-fiscal-policy-coordination/eu-economic-governance-monitoring-prevention-correction/european-semester_pl
https://worldpopulationreview.com/country-rankings/gini-coefficient-by-country#:~:text=Gini%20Coefficient%20by%20Country%202022%20%20%20,%20%2019%2C470%2C234%20%2045%20more%20rows%20
https://worldpopulationreview.com/country-rankings/gini-coefficient-by-country#:~:text=Gini%20Coefficient%20by%20Country%202022%20%20%20,%20%2019%2C470%2C234%20%2045%20more%20rows%20
https://worldpopulationreview.com/country-rankings/gini-coefficient-by-country#:~:text=Gini%20Coefficient%20by%20Country%202022%20%20%20,%20%2019%2C470%2C234%20%2045%20more%20rows%20
https://worldpopulationreview.com/country-rankings/gini-coefficient-by-country#:~:text=Gini%20Coefficient%20by%20Country%202022%20%20%20,%20%2019%2C470%2C234%20%2045%20more%20rows%20

Wedhlug danych GUS wspotczynnik Giniego w 2019 roku dla Polski wy-
niost 28,5, a wedtug regionéw (NUTS 2) najnizszy byt w wojewodztwie lubu-
skim (24), a najwyzszy w regionie stotecznym (35) — obraz dla catej Polski po-
kazuje mapa (rysunek 15). Rozbieznosci w wartosciach wspotczynnika
pomiedzy danymi GUS i Banku Swiatowego wynikaja z réznic dotyczacych
przyjetych okreséw badan i metodologii statystycznych, podobnie jest w przy-
padku wynikéw globalnych podawanych zaréwno przez Bank Swiatowy, jak
i CIA. Jednak na podstawie przedstawionych danych, mozna zauwazy¢, ze Pol-
ska nalezy do krajéw o mniejszym zréznicowaniu czy rozpigtosci dochodow,
roznice regionalne tez sa stosunkowo niewielkie®. Widoczne w polskich staty-
stykach tendencje obnizania si¢ poziomu wspolczynnika Giniego nalezy ocenié¢
pozytywnie z punktu widzenia inkluzywnego rozwoju. Nie oznacza to jednak, ze
sytuacje mozna uzna¢ za zadowalajaca i w pelni trwata, poniewaz rozwoj go-
spodarczy niesie wiele niebezpieczenstw i ryzyk ekskluzywnosci.
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Rysunek 15. Wspotczynnik Giniego wedtug regionéw (NUTS2, 2019)

Zrodlo: A. Adamus, M. Gorzelak, A. Kubecka, K. Mendin, P. Walaszczyk, J. Wojcik, Raport 2021. Polska na
drodze zréwnowazonego rozwoju. Inkluzywny wzrost gospodarczy, GUS, Warszawa 2021, https://
raportsdg.stat.gov.pl/wlaczeniespoleczne.html (dostgp: 18.05.2022).

% A. Adamus, M. Gorzelak, A. Kubecka, K. Mendin, P. Walaszczyk, J. Wojcik, Raport 2021.
Polska na drodze zrownowazonego rozwoju. Inkluzywny wzrost gospodarczy, GUS, Warszawa
2021, https://raportsdg.stat.gov.pl/wlaczeniespoleczne.html (dostep: 18.05.2022).
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Nieréwnosci dochodowe (zwlaszcza jesli towarzysza niskim dochodom
przecietnym) implikuja nieréwno$ci w dostepie do ré6znych dobr, generujac ubostwo
i wykluczenie. Drastycznym przykladem wykluczenia jest dostep do wody pitnej
w najubozszych krajach. W celach zréwnowazonego rozwoju ONZ (17 celow)
kwestie dochodéw i wykluczenia sg faczone, np. cel 1. ,, Koniec z ubdstwem™ mie-
rzony jest za pomoca wskaznikow dochodowych, zatrudnienia i bezrobocia, odsetka
ludnosci objetej pomoca socjalng, a takze przygotowaniem do ograniczania
skutkow klesk zywiotowych — w tym epidemii®®. Jednak pozostate cele w wigk-
szo$ci mozna rozpatrywac takze pod katem inkluzywnosci, w szczegolnosci cel 11.
»Sprawiac, aby miasta i osiedla byly inkluzywne, bezpieczne, odporne i zrow-
nowazone (Make cities and human settlements inclusive, safe, resilient and su-
stainable)” — cho¢ tu pomiar jest zdecydowanie stabiej wyposazony w narzedzia
i ONZ ogranicza si¢ do opisu oraz wskazania faktow posiadania przez panstwa od-
powiednich polityk publicznych, okresla sie tez odsetek dostepnych przestrzeni
publicznych, w tym dla rekreacji'®. Precyzyjniej cele 1 i 11 mierzy Eurostat.
W przypadku celu 1 podaje 8 wskaznikow (w tym liczbe ludno$ci zagrozonej ubo-
stwem 1 spotecznym wykluczeniem, odsetki ludnosci zagrozonej deprywacja mate-
rialng). Jesli chodzi o cel 11, wskaznikow jest wigcej, w tym odsetki ludnosci zyja-
cej z dala od hatasu, a takze wskazniki bezposrednio zwigzane z mobilnoscia, jak
liczba zabitych w wypadkach czy tez udziat transportu autobusowego i kolejowego
11 W przypadku Polski ocenia si¢ (Komisja Europejska), ze
cele najblizsze postulatowi inkluzywnosci (1 i 11) poprawiaja si¢: 1 szybciej niz
srednia UE, a 11 nieco wolniej (rysunek 16)'%.

Szczegblnym obszarem potencjalnej ekskluzywnosci sg kwestie dostgpu do

w obstudze mobilnosci

prawa i mozliwosci zaspokajania potrzeb mobilno$ciowych. Historycznie mo-
bilnos¢ miejska byla oparta na ruchu pieszym. W miar¢ urbanizacji i wzrostu
miast pojawialy si¢ inne sposoby zaspokajania tych potrzeb, co niejako przy
okazji prowadzito do wzrostu wtérnego miast, relacja podazy w zakresie obstugi
mobilnosci zasiggu miasta to typowy przyktad sprzezenia zwrotnego. Jednak
W miar¢ wzrostu miast zdarzaty si¢ waskie gardla w postaci kongestii zardéwno
na sieci infrastruktury, jak i w pojazdach, co powodowato wzrost wolumenu
czasu po$wiecanego na fizyczne zaspokajanie potrzeb mobilno$ciowych. Proby
ograniczenia negatywnych skutkoéw tej sytuacji dotyczg wielu obszarow dziata-

% The Sustainable Development Goals Report 2021, UN 2021, s. 25-26, https://unstats.un.
org/sdgs/report/2021/The-Sustainable-Development-Goals-Report-2021.pdf (dostep: 15.04.2022).

190 Tamgze, s. 48-49.

101 Eyrostat, https://ec.europa.eu/eurostat/web/sdi/key-findings (dostep: 27.05.2022).

102 7Zalecenie Rady w sprawie krajowego programu reform Polski na 2022 r., zawierajace opinie
Rady na temat przedstawionego przez Polsk¢ programu konwergencji na 2022 r., SWD(2022)
622 final, Bruksela 2022, s. 25-26, https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/2022-european-
semester-csr-poland_pl.pdf (dostgp: 27.05.2022).
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nia i stosowania réznych instrumentéw. Obecnie postuluje si¢ takie planowanie
miasta, aby zrodta ruchu byly w zasiggu dojscia pieszego i tym samym umozli-
wialy ograniczenie potrzeb mobilno$ciowych zaspokajanych za pomoca $rod-
kéw transportu. W szczeg6lnosci oznacza to lokowanie miejsc pracy i nauki
oraz realizacji potrzeb fakultatywnych (kultura, sport, handel) blisko miejsc
zamieszkania. Jednakze ograniczona podaz przestrzeni miejskiej pod zabudowe,
zwlaszcza w obszarach §rodmiejskich, powoduje, ze atrakcyjne lokalizacje ce-
chuja si¢ wysokimi cenami. Bariera dochodowa oznacza, ze cz¢$¢ 0sob z przy-
czyn finansowych zmuszona jest zamieszka¢ w wickszej odlegtosci od miasta
lub w peryferyjnych dzielnicach, a to jest przestankg powstania potrzeb przewo-
zowych, ktorych zaspokajanie wymaga sporych zasobdéw finansowych oraz cza-
su. Przyktadowo juz sam fakt dojazdu na odlegtos¢ skutkujaca poswigceniem na
to 2 godzin dziennie ogranicza adekwatnie dostep do ustug zwigzanych z czasem
wolnym. Jezeli dodatkowo ogranicza si¢ mozliwo$¢ wjazdu, a dostepnos¢ trans-
portu publicznego pozostawia wiele do zyczenia, to tym samym osoby dojezdza-
jace juz na starcie napotykaja nie tylko na bariere dostepu do przemystow czasu
wolnego, ale takze do miejsc pracy i nauki.

Jednym z instrumentéw ograniczajacych dostgp do wybranych obszarow
miasta sg tak zwane strefy czystego transportu, ktére cechuja ograniczenia lub
zakazy wjazdu samochodéw emisyjnych, tym samym dostgpnos¢ tych obszarow
jest selektywna — dysponenci samochodow elektrycznych, ktore sa zdecydowanie
drozsze od samochodéw z napedem spalinowym, moga korzysta¢ z przestrzeni
miejskiej w szerszym zakresie niz ci, ktorzy dostgpu do takich samochodow nie
maja. Wplyw strefy czystego transportu na emisje spalin w miescie budzi watpli-
wosci: co prawda w samej strefie nastgpuje spadek emisji (a przynajmniej dla
badanych grup miast wystepuje taki zwigzek korelacyjny — zob. rysunek 17, gdzie
miasta podzielono na grupy: 96 nie ma stref, 19 wdrozyto je przed 2012 rokiem,
15 miast wprowadzito strefy po 2012 roku), ale takze w miastach bez stref obser-
wuje si¢ takie tendencje. Trudno zatem ocenic, na ile jest to efektem coraz ostrzej-
szych norm emisji czy rozszerzajacej si¢ elektryfikacji transportu, a na ile wpro-
wadzania stref. Badania skutecznosci stref czystego transportu sa nieliczne. Na
takie koszty zewngtrzne, jak zanieczyszczenie powietrza, wody i gleby oraz kon-
gestie, maja wplyw liczne czynniki, w tym zwlaszcza uktad przestrzenny, struktu-
ra floty pojazdéw, zachowania komunikacyjne oraz wdrozone juz instrumenty
rownowazenia, takie jak optaty parkingowe czy tez optaty kongestyjne. W dodat-
ku trzeba pamigtaé, ze szacowane nawet na ponad 40% zanieczyszczenie powie-
trza pytami przez transport (dane Europejskiej Agencji ds. Srodowiska — European
Environment Agency, EEA) to efekty $cierne zwigzane z uzywaniem opon, ha-
mulcéw, sprzegla, samej nawierzchni drogowe;.
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Rysunek 16. Postepy w realizacji celow zrbwnowazonego rozwoju w Polsce
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Zrodto: Zalecenie dotyczace zalecenia Rady w sprawie krajowego programu reform Polski na 2022 r.,
zawierajace opini¢ Rady na temat przedstawionego przez Polske programu konwergencji na 2022 r.,
SWD(2022) 622 final, Bruksela 2022, s. 25-26, https://op.europa.eu/en/publication-detail//publication/
2316dd86-da81-11ec-a95f-01aa75ed71al/language-pl/format-PDF (dostep: 27.05.2022).

W $wietle wczesniejszych rozwazan mozna postawic pytanie, czy niektore
z postulatow dotyczacych efektywnosci stref czystego powietrza nie zmierzaja
w kierunku poglebienia ekskluzywnos$ci miast, na przyktad postulat znaczacego
rozszerzenia tych stref na obszar calego miasta jako warunku ich wyraznej
przewagi rodowiskowej nad obecnymi modelami'®.

Mozna zatem zada¢ pytanie, czy koncepcja tak widzianego miasta dla pie-
szych nie jest ideg miasta o ograniczonej dostgpnosci, gdzie model pozadanej
mobilnosci uwzglednia przede wszystkim osoby o relatywnie wysokich docho-
dach? Jesli tak, to jest to koncepcja miasta wykluczajacego, miasta, ktore nie jest
inkluzywne, nawet jesli wydaje si¢ by¢ zrownowazone (co, jak w przypadku
stref czystego transportu, moze budzi¢ watpliwosci). Tym samym zaczyna przy-
pomina¢ miasta starozytne i Sredniowieczne, gdzie mieszkanie w miescie bylto
przywilejem klas bogatszych. Jednoczesnie rozwdj miasta byt lub miat by¢ upo-
rzadkowany — przejawem tego byto poszukiwanie miasta idealnego, gdzie roz-
woj przestrzenny byt podporzadkowany ideom i funkcjonalnosci.

103 v/. Bernardo, X. Fagada, R. Flores-Fillol, Pollution and Congestion in Urban Areas: The
Effects of Low Emission Zones, ,,Economics of Transportation” 2021, Vol. 26-27, https://mwww.
sciencedirect.com/science/article/pii/S2212012221000265 (dostep: 19.05.2022).
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Rysunek 17. Zmiany $redniego poziomu zanieczyszczenia powietrza

Zrodto: V. Bernardo, X. Fagada, R. Flores-Fillol, dz. cyt.

Coraz intensywniejsza zabudowa centrum miasta biurowcami oraz towa-
rzyszacymi im hotelami, centrami handlowymi i takze budynkami mieszkalnymi
bedzie prowadzi¢ w metropoliach do wzrostu warto$ci nieruchomos$ci w cen-
trum, a tym samym budynki mieszkalne beda zastepowane uzytkowymi i miesz-
kalnymi o wysokim standardzie (i cenie). Zatem ryzyko wykluczenia mobilno-
sciowego dla os6b o nizszych dochodach wydaje si¢ catkiem realne i nalezy
przynajmniej rozwazy¢ mozliwo$¢ takiego zarzadzania mobilnoscia, aby za-
pewni¢ inkluzywno$¢ rozwoju miast. Czgsto formutowany dylemat ,,miasto dla

. r 104
ludzi czy samochodéw” *°

W obliczu mobilnosciowej roli motoryzacji wydaje
si¢ przestania¢ odpowiedz na pytanie ,,miasto dla wszystkich czy dla wybra-
nych”, a w tej odpowiedzi jest tez miejsce dla samochodu rozumianego nie tylko
jako substytut przejs¢ pieszych czy transportu zbiorowego, ale jako komplemen-
tarny podsystem uktadu mobilnosci'®. Dazenie do zapewnienia inkluzywnosci
W obszarze mobilnosci miejskiej bedzie wzmacniane i artykutowane w ramach
debaty publicznej oraz proceséw demokratycznych charakterystycznych dla
panstw Unii Europejskiej. Dostepne instrumentarium polityk publicznych po-
zwala na podejmowanie skutecznych dziatan zapobiegajacych wykluczeniu mo-
bilnosciowemu, ktore prowadzi do ekskluzywnosci miast, co jest nie do pogo-
dzenia z oczekiwaniami spoteczenstw.

1043, Parysek, Dla kogo miasto? Dla ludzi czy dla samochodéw? ,,Studia Miejskie” 2016, t. 23, s. 9-27.
105 B, Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzywna mobilnosé. .., dz. cyt., s. 78-79.
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2.2. Dekarbonizacja w miastach

Jezeli mobilno$¢, a doktadniej mozliwos¢ jej realizacji traktuje si¢ jako jed-
no z podstawowych praw obywatelskich, a transport jako narzedzie mobilnosci,
to ze wzgledu na negatywny wplyw transportu na §rodowisko naturalne kwestie
zrownowazenia transportu i jednocze$nie inkluzywno$ci mobilnosci powinny
by¢ priorytetem dla polityk publicznych, zwtaszcza na obszarach zurbanizowa-
nych. Transport zrobwnowazony to transport, ktory minimalizuje zuzycie zaso-
boéw nieodnawialnych: wykonywany za pomoca napgdow zeroemisyjnych, ale
takze bardziej efektywny.

Transport jest zrodtem wielu negatywnych efektow zewnetrznych, ktore
w rachunku efektywno$ci przyjmujg posta¢ kosztow zewngtrznych. Do najpo-
wazniejszych tego typu kosztow zalicza si¢ koszty zanieczyszczenia powietrza,
zwlaszcza gazami cieplarnianymi, ktore majg negatywny wplyw na klimat, po-
niewaz prowadza do ocieplania si¢ planety. W szczegolnosci dotyczy to trans-
portu drogowego, ktory w UE odpowiada za prawie 72% gazow cieplarnianych
emitowanych do atmosfery (rysunek 18).

Other Transportation
@ Aviation
@ Road transport
@ Maritime
® Railways

Rysunek 18. Galeziowy podziat emisji gazéw cieplarnianych w UE (2021)

Zrodto: Dane EEC, https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/share-of-transport-ghg-emissions-2/#tab-
googlechartid_chart_13 (dostgp: 20.05.2022).

Dziatania podejmowane w celu ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych
to dekarbonizacja, ktora stala si¢ obecnie globalnym paradygmatem rozwojo-
wym, zwlaszcza w Unii Europejskiej, a poniewaz transport jest jednym z naj-
wiekszych emitentow dwutlenku wegla uznawanego za gtéwny gaz cieplarnia-
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ny, to wlasnie w obszarze transportu koncentrujg si¢ dziatania dekarbonizacyjne

podejmowane zarowno przez Uni¢ Europejska, jak i poszczegodlne panstwa'®.

Podstawowe instrumenty dekarbonizacji mobilno$ci miejskiej, to:

— zastepowanie napgdoéw spalinowych elektrycznymi napedami zeroemisyjnymi,
do ktorych zaliczane sg napedy bateryjne, napedy elektryczne oparte na ogni-
wach paliwowych (wodorowe) oraz napedy elektryczne, gdzie zasilanie nastgpu-
je bezposrednio z sieci energetycznej (kolej, metro, tramwaje, trolejbusy),

— transport zbiorowy, ktory cechuje si¢ znacznie wigksza efektywno$cia niz
transport indywidualny, a ponadto dzigki stosowaniu elektrycznego transportu
szynowego oraz trolejbusdw jest juz w znacznym zakresie zelektryfikowany,

— rozwdj transportu rowerowego, zarowno jesli chodzi o rowery tradycyjne, jak
i rowery z napgdem elektrycznym,

— zmniejszanie transportochtonno$ci, ktére polega na ograniczaniu potrzeb
przemieszczania si¢ poprzez wprowadzanie pracy i nauki zdalnej oraz hybry-
dowej, a takze na zmianach w planowaniu przestrzennym prowadzacych do
ograniczania wolumenu przemieszczen'”'.

Pomijajac elektryczng trakcje w transporcie zbiorowym, podstawowa ten-
dencja dekarbonizacyjng jest obecnie elektryfikacja transportu samochodowego
na podstawie'®:

— napedow bateryjnych (battery electric vehicles — BEVS),

— ogniw paliwowych (fuel cell electric vehicles — FCEVS),

— napedow hybrydowych o rozszerzonym zasiggu (range extended electric
vehicles — REEVS) — w przeciwienstwie do rozpowszechnionych napedoéw
hybrydowych w tym przypadku silnik spalinowy nie petni funkcji napedo-
wej, ale jest pradnicg generujgcag prad do zasilania silnika elektrycznego,

— hybryd plug-in (plug-in hybrid electric vehicles — PHEVS), gdzie bateria
elektryczna jest dotadowana w tadowarce,

— hybryd (hybrid electric vehicles — HEVs), gdzie silniki spalinowy i elektryczny
sg jednostkami napgdowymi dzialajacymi zar6wno odrebnie, jak i wspolnie.

Najbardziej widoczna tendencja to elektryfikacja w segmencie samocho-
dow osobowych i dostawczych o mniejszej tadownosci opierajaca si¢ na nape-
dach bateryjnych (BEVs). Samochody bateryjne sg coraz czg$ciej wybierane

108 | Zatoga, E. Szaruga, Dekarbonizacja transportu jako wyzwanie dla wspélczesnych gospoda-
rek, ,,Zeszyty Naukowe Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego” 2016, nr 59,
s. 261-269, https://bazekon.uek.krakow.pl/rekord/171520493 (dostep: 20.05.2022).

07 W literaturze przedmiotu mozna znalezé szersze spektrum dziatan, ktore dotycza miedzy in-
nymi poprawy sprawnosci napedoéw tradycyjnych, zwigkszania wydajnosci pojazdow, wpro-
wadzania biopaliw, a nawet zmiany struktury produkcyjnej i ustugowej gospodarek — zob.
E. Zatoga, E. Szaruga, dz. cyt., s. 265-266.

108 Electric vehicles in Europe, EEA, Copenhagen 2016, s. 17-27, https://www.eea.europa.
eu/publications/electric-vehicles-in-europe (dostep: 22.05.2022).
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przez europejskich nabywcow i w niektorych krajach nowe rejestracje samocho-
dow BEVs i hybryd plug in (PHEVs) maja juz widoczny udzial w rynku, nato-
miast liczba rejestrowanych samochodoéw tego rodzaju osiaga wolumeny liczone
w dziesigtkach tysiecy, na przyktad w Niemczech w 2020 roku zarejestrowano
ponad 100 000 samochodéw z takim napedem, co stanowito ok. 3% nowych
rejestracji (dla porownania w Polsce bylo to odpowiednio: 2334 pojazdy i 0,44%
rejestracji)'®. Widoczna jest bardzo duza dynamika wzrostu nowych rejestracji,
w szczegolnosci dotyczy to lat 2019 i 2020 (rysunek 19).
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Rysunek 19. Nowe rejestracje samochodow bateryjnych i hybryd plug in w UE-27
oraz Norwegii i Wielkiej Brytanii

Zrodto: Newly registered electric cars by country, EEA 2020, https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/
daviz/new-electric-vehicles-by-country-3/#tab-dashboard-01 (dostep: 21.05.2022).

Elektryfikacja transportu samochodowego opierajgca si¢ na bateriach wy-
maga gestej sieci tadowarek. W wielu krajach europejskich obserwuje si¢ szybki
postep rozwoju infrastruktury niezbgdnej dla samochodow bateryjnych — w 2020
roku na obszarze Unii Europejskiej oraz w Wielkiej Brytanii byto okoto 250 000
punktow tadowania przy wartosci docelowej 1 milion zalozonej przez Komisje
Europejskg na 2025 rok. Nalezy zauwazy¢, ze rozmieszczenie punktow tadowa-
nia i gesto$é sieci jest bardzo zréznicowana w poszczegdlnych krajach™.

109 Newly registered electric cars by country, dz. cyt.

10 Ejectric cars registered in the EU-27, Iceland, Norway and the United Kingdom, EEA 2021,
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/new-electric-vehicles-in-eu-1#tab-chart_1
(dostep: 21.05.2022).

W Ifrastruktura ladowania pojazdow elektrycznych — mimo rosngcej liczby stacji tadowania podyo-
zowanie po UE jest skomplikowane ze wzgledu na ich nierownomierne rozmieszczenie. Sprawozda-
nie specjalne, Europejski Trybunat Obrachunkowy, Luksemburg 2021, https://www.eca.europa.eu
/ListssECADocuments/SR21_05/SR_Electrical_charging_infrastructure_PL.pdf  (dostgp:  21.05.
2022).
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Wazrost znaczenia samochodow elektrycznych w Europie wydaje si¢ trwa-
tym trendem i mozna oczekiwa¢ przys$pieszenia wymiany floty w miarg obnizania
si¢ progu dostgpnosci cenowej samochodu elektrycznego oraz rozwoju infrastruk-
tury fadowania. Mozna takze spodziewa¢ si¢ poprawy parametrow technicznych
samochodéw zwigkszajacych dostepnosé, zwlaszcza zasiegu na jednym tadowa-
niu. Dodatkowo elektryfikacji bedzie sprzyjac¢ sytuacja miedzynarodowa: wojna
wywotana przez Federacj¢ Rosyjska i sankcje naktadane na rosyjskie weglowodo-
ry powoduja, ze zar6wno Unia Europejska, jak i poszczegolne kraje podejmuja
dzialania na rzecz uniezaleznienia si¢ od paliw nieodnawialnych. Pierwszym kro-
kiem Komisji Europejskiej byto przyjecie i ogloszenie planu dziatan w komunika-
cie z 8.03.2022 (REPowerEU Plan'?), a nastepnie podjecie decyzji 0 jego realiza-
cji 1 finansowaniu: Komisja planuje przeznaczy¢ na ten Plan dodatkowe $rodki ze
zrédet zwrotnych 1 bezzwrotnych w wysokosci 210 mld EUR do konca 2027 roku,
glownie na zwigkszenie podazy OZE, co zwigckszy mozliwosci rozwoju floty sa-
mochodéw bateryjnych, a takze zasilanych z ogniw paliwowych (wodér)™>.

Dostgpno$¢ energii ze zrodet odnawialnych, w tym dostepnos$¢ ekonomicz-
na, to warunek brzegowy rozwoju floty pojazdéw z napedem bateryjnym.
Zwlaszcza dzi$, kiedy zaréwno produkcja samochodoéw (zwlaszcza baterii), jak
i ich eksploatacja oparta na miksie energetycznym zdominowanym przez zrodla
nieodnawialne sprawiaja, ze taczne koszty dla catego cyklu zycia pojazdu elek-
trycznego moga byc¢ i czgsto sg wyzsze niz w przypadku wydajnych, nowocze-
snych pojazdow zasilanych benzyna czy olejem napedowym (rysunek 20)™*.
Podobne watpliwosci co do efektywnosci napedu bateryjnego zaczynaja zgta-
sza¢ rowniez organizacje tradycyjnie zwigzane z ruchami ekologicznymi. Taka
organizacjg jest Green NCAP, ktora przeprowadzita badania porownawcze dla
samochodoéw bateryjnych i spalinowych w perspektywie uzywania ich przez
16 lat oraz z przebiegiem 240 000 km. W wyniku tych badan okazato sie, ze
wérod samochoddéw rodzinnych najefektywniejszym byt pojazd spalinowy
z silnikiem diesla (Skoda Octavia Kombi)™®. Te i podobne zestawienia pokazuja

112 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow REPowerEU: Wspdlne europej-
skie dziatania w kierunku bezpiecznej izrownowazonej energii po przystepnej cenie,
COM(2022) 108 final, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:520
22DC0108&0id=1653754780850&from=PL (dostep: 25.05.2022).

1% Financing REPowerEU, UE, Bruksela 2022, https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/
en/fs_22 3135 (dostep: 21.05.2022).

114 Electric vehicles from life cycle and circular economy perspectives TERM 2018: Transport and
Environment Reporting Mechanism (TERM) report, ,,EEA Report” 2018, nr 13, s. 57,
https://www.eea.europa.eu/publications/electric-vehicles-from-life-cycle (dostep: 17.05.2022).

15 T Okurowski, Unia chyba ma problem. Rodzinne kombi z dieslem okazato si¢ czystsze od
samochodu elektrycznego, ,,Auto Swiat”, 27.04.2022, https://www.auto-swiat.pl/wiadomosci/
aktualnosci/unia-chyba-ma-problem-rodzinne-kombi-z-dieslem-okazalo-sie-czystsze-od-
samochodu/p3s0kgj (dostep: 21.05.2022).
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zakres watpliwosci co do efektywnosci napedow bateryjnych oraz pola dziatania
w zakresie poprawy ich efektywnosci, w szczegdlnosci w obszarze oddzialywa-
nia na $srodowisko naturalne.

Maormalised impact score
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Rysunek 20. Wptyw napedéw na zmiany klimatu (dla catego cyklu zycia pojazdu)

Zrodto: Electric vehicles from life cycle..., dz. cyt., s. 57.

Energochtonno$¢ produkcji samochodéw oraz lancuchow logistycznych
zwigzanych z dostarczeniem podzespolow niedostepnych na rynku europejskim
w potaczeniu z koniecznos$cia stosowania specyficznych surowcéw (takich jak
metale ziem rzadkich niezbedne w produkcji baterii pozyskiwane przy konieczno-
$ci ponoszenia powaznych kosztow srodowiskowych) powoduja, ze szczegdlnym
wyzwaniem 1 pozadanym kierunkiem sg dzialania na rzecz lokalizacji produkcji
w Europie oraz rozwoju technologii pozwalajacych na obnizki tych kosztow.

Kolejny instrument dekarbonizacji miejskiej to transport zbiorowy, ktory ze
wzgledu na swojg masowo$¢ oraz duzy zakres elektryfikacji mozna uznaé za
najbardziej efektywny sposob przemieszczania si¢ w miastach, zwlaszcza jesli
obliczy si¢ koszty przemieszczenia jednego pasazera. Czynnikom rozwoju
transportu zbiorowego poswiecono wiele publikacji oraz badan i wydaje si¢
bezdyskusyjne priorytetowe traktowanie tego instrumentu realizacji potrzeb
mobilno$ciowych w miastach. Transport zbiorowy jest szczegdlnie predystyno-
wany do obstugi mobilnosci w przypadku duzych zrdédet ruchu, trzeba jednak
pamigtaé, ze suburbanizacja powoduje spadek efektywnos$ci transportu zbioro-
wego. Dlatego w warunkach rozlewania si¢ miast oraz wdrazania nowych mode-
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li organizacji pracy opartych na pracy zdalnej i hybrydowej szczegdlnie obiecu-
jace wydaje si¢ rozwijanie transportu zbiorowego w powigzaniu z transportem
indywidualnym w punktach styku, ktéore mozna nazwa¢ hubami transportowymi
miasta. Chodzi zwlaszcza o integracj¢ transportu zbiorowego i indywidualnego.
Udziat transportu zbiorowego w obstudze potrzeb transportowych w mia-
stach jeszcze w pierwszej potowie XX wieku byt bardzo wysoki, jednak w miarg
rozwoju transportu indywidualnego udziat ten malal, co byto wynikiem zdecy-
dowanie mniejszej dostgpnosci transportu zbiorowego niz indywidualnego,
zwlaszcza samochodowego, ktory funkcjonuje w relacji drzwi—drzwi. Obecnie
w zaleznosci od tego, czy pomiar dotyczy obszaru aglomeracyjnego czy gtow-
nego miasta, udziat publicznego transportu zbiorowego w obstudze mobilno$ci
miejskiej w metropoliach Europy wynosi od kilkunastu do 40-50% (rysunek 21).
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Rysunek 21. Podziat zadan przewozowych w miastach EMTA (2019)

Zrodto: EMTA barometer 2021, https://www.emta.com/IMG/pdf/211007-barometeremta-2019.pdf (dostep:
21.05.2022).

O intensywnosci korzystania z publicznego transportu zbiorowego $wiad-
czy rejestrowana przez European Metropolitan Transport Authorities (EMTA)
liczba wejs¢ do pojazdow na jednego mieszkanca, ktora w badanych przez
EMTA miastach europejskich i Montrealu wynosita 324 w ciggu roku™®. Roz-
ktad pomigdzy poszczegolne $rodki publicznego transportu zbiorowego pokazu-

116 EMTA barometer 2021, dz. cyt., s. 4.
50



je, ze w wigkszo$ci miast transport szynowy przenosi najwigksze potoki pasa-
zerskie, co niejako przy okazji pokazuje rzeczywista elektromobilnosé, jako ze
miejski transport szynowy jest w 100% zelektryfikowany (rysunek 22). Popyt na
ushugi miejskiego transportu zbiorowego po latach spadku w drugiej dekadzie
XXI1 wieku notuje wzrosty. Jest to efekt wielu czynnikow: ograniczenia dostep-
no$ci przestrzeni miejskiej dla samochodéw (wynik proceséw naturalnych, ta-
kich jak zaggszczenie zabudowy oraz polityk miejskich ograniczajacych mozli-
wosci parkowania i wjazdu), poprawy jakosci ustug publicznego transportu
zbiorowego, a takze zmian jakosciowych w kapitale spotecznym, ktore zwigzane
sa z ksztaltowaniem si¢ postaw proekologicznych.
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Rysunek 22. Popyt na ushugi transportu zbiorowego (wejscia na mieszkanca
wedhug rodzajow transportu — 2019)

Zrodlo: Tamze.

Bariera rozwoju miejskiego transportu zbiorowego jest finansowanie prze-
wozow, ktore z wielu powodow (regulacja cen, przyspieszanie inwestycji, przy-
spieszone i spotecznie determinowane zwigkszanie dostgpnosci) wymaga dotacji
publicznych. W miastach badanych przez EMTA S$rednie operacyjne koszty
utrzymania transportu zbiorowego wynosza na obszarach aglomeracyjnych
w przeliczeniu na mieszkanca okoto 385 EUR. Jednak poszczegolne miasta ce-
chuje istotne zréznicowanie w tym zakresie, ktore zalezy miedzy innymi od
przyjetego do obliczen zasiggu dziatania danego systemu. Okoto 40-60% kosz-
tow jest pokrywanych przychodami ze sprzedazy biletow, reszta pochodzi
z dotacji gmin lub panstwa, a takze specjalnego podatku (Francja). Zadne z ba-
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danych miast nie stosuje tak zwanej taryfy zerowej (czyli bezptatnego dla pasa-

zeréw transportu zbiorowego)™'. Wypada W tym miejscu powtdrzy¢ argumenty

0 wylacznie populistycznym charakterze tego typu rozwiazan''® — koszty funk-

cjonowania publicznego transportu zbiorowego sg tak wysokie, ze rezygnacja
z przychoddéw ze sprzedazy biletow oznaczataby powazne ograniczenie mozli-
wosci finansowania tego systemu.
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Rysunek 23. Finansowanie miejskiego transportu zbiorowego oraz koszty roczne
na mieszkanca (wielkos$¢ babla) — 2019

Zrédto: Tamze.

Efektywno$¢ publicznego transportu zbiorowego, takze w wymiarze ekolo-
gicznym, powoduje, Zze inwestowanie w rozwoj tego systemu jest koniecznoscig —
nalezy on do kluczowych systemow komunalnych zapewniajacych funkcjono-
wanie miasta, zaden z pozostalych systemow umozliwiajagcych mobilnos¢ nie
ma takiej wydajnosci i takich relatywnie niskich kosztow w przeliczeniu na jed-
ng podr6z. Kwestia finansowania transportu zbiorowego jest obecnie szczegol-
nie pilna, kiedy to w wyniku ograniczen wprowadzanych w trakcie pandemii
COVID-19 drastycznie spadta liczba pasazeréw 1 jednocze$nie zwigzanych
z tym przychodow. Coraz czgsciej zwraca si¢ uwage na to, ze elektromobilno$¢
definiowana w odniesieniu do samochodow osobowych nie ogranicza tak istot-
nych kosztow zewnetrznych, jak koszty zajetosci terenu, kongestii, wypadkoéw
czy tez zanieczyszczen begdacych efektem $cierania si¢ nawierzchni oraz opon
i innych ruchomych cze$ci samochodéw. Dostrzegly to wladze Norwegii, ktora

U7 Tamze, s. 11.

118 R. Tomanek, Free-fare Public Transport in the Concept of Sustainable Urban Mobility,
»Transport Problems” 2017, Vol. 12, s. 95-105, https://www.exeley.com/transport_problems
/pdf/10.20858/tp.2017.12.5.8 (dostep: 21.05.2022).
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przez zwolennikéw indywidualnej e-mobilnosci traktowana jest jako wzorzec:
namawiajg do korzystania z transportu zbiorowego i jednocze$nie chcg ograni-
czy¢ przywileje zwiazane z zakupem samochodu elektrycznego™®.

Rowery jako transportowy $rodek zeroemisyjny postrzegane sg jako efektywny
instrument dekarbonizacji, ale trzeba mie¢ na uwadze ograniczenia, ktére powoduja,
a ich udzial w obstudze potrzeb przewozowych wickszosci miast europejskich jest
stosunkowo niski. Ocena sytuacji w tym zakresie jest o tyle trudna, Ze statystyki
publikowane przez Eurostat i Komisje Europejska nie obejmujg roweru. Rower
bardzo czgsto nie jest substytutem innych mozliwos$ci przemieszczania si¢ — Wyste-
puje jedynie jako komplementarny $rodek transportu oraz alternatywa przemiesz-
czen pieszych na bardzo krétkich dystansach. Dlatego tez dane o udziale rowerow
w obstudze mobilnosci nalezy traktowac ostroznie — wedtug Europejskiej Federacji
Cyklistow (European Cyclists’ Federation) rzadko udziat ten przekracza 10%
(gtéwnie w krajach skandynawskich — ok. 16% i Holandii — az 27%, w pozostatych
sg to wartosci na poziomie 1-5%). Trudno doszukac si¢ tutaj jakich$ prawidlowosci,
na przyktad podnoszone czasem kwestie wptywu niekorzystnego klimatu wydaja si¢
kompletnie nie mie¢ znaczenia, skoro w Hiszpanii udziat ten wynosi nieco ponad
1%, a w Kopenhadze przekracza 49%"%°
ga¢ przewagg konkurencyjna na obszarach miejskich, a wiec w krajach, ktore sa
silnie zurbanizowane, wskazniki powinny by¢ wyzsze, ale nie jest to warunek wy-
starczajacy. Spore znaczenie bedzie miata dostepnos¢ dochodowa alternatywnych
form podrozowania, czyli wyzszym dochodom powinien towarzyszy¢ wyzszy
udziat podrozy zmotoryzowanych. Jednak i to nie jest regula, skoro w zasobnych
Niemczech udziat roweru to okoto 12%, a w bogatym Luksemburgu, ktory jest sil-
nie zurbanizowany, notuje si¢ wskaznik na poziomie 4%. Nie do przecenienia bgda
zatem tez kwestie ksztattowania wzorcow w obszarze mobilnosci.

Wykorzystanie rowerdw w przestrzeni miejskiej bedzie zapewne wzrastaé
W miar¢ upowszechniania si¢ informacji o korzysciach ptynacych z korzystania
z rowerow. By¢ moze szacunki Europejskiej Federacji Cyklistow sg zbyt opty-
mistyczne, jednak szeroko publikowane beda oddziatywaé na upowszechnianie
si¢ pogladu o koniecznosci szerszego korzystania z rowerow w obstudze potrzeb
mobilnosciowych. EFC probuje kwantyfikowaé korzysci ze stosowania rowerow

i podaje nastepujace wartosci dla poszczegélnych elementow dla UE™:

. Mozna przypuszczaé, ze rower moze 0sig-

— zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych: 0,6-5,6 mld EUR,

118 p, Grabowski, Norwegia: pojezdziliscie sobie autami elektrycznymi? To fajnie, a teraz jest
zostawcie, ,,Autoblog” z 6.05.2022, https://spidersweb.pl/autoblog/norwegia-ograniczenia-dla-
samochodow-elektrycznych/ (dostgp: 30.05.2022).

120 Cycling Data, ECF 2022, https://ecf.com/cycling-data/italy?field_cd_country_region_tid=1662
(dostep: 22.05.2022).

121 The benefits of cycling. Unlocking their potential for Europe, ECF 2018, https://ecf.com/
resources/cycling-facts-and-figures (dostgp: 22.05.2022).

53


https://spidersweb.pl/autoblog/norwegia-ograniczenia-dla-samochodow-elektrycznych/
https://spidersweb.pl/autoblog/norwegia-ograniczenia-dla-samochodow-elektrycznych/
https://ecf.com/cycling-data/italy?field_cd_country_region_tid=1662
https://ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures
https://ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures

— redukcja zanieczyszczenia powietrza (pyly) — 0,435 mid EUR,

— redukcja hatasu — 0,3 mld EUR,

— oszczednosci paliwa — 4 mld EUR,

— oszczednos$ci zwigzane z poprawg zdrowia — 73 mld EUR,

— zmniejszenie absencji w pracy — 5 mld EUR,

— korzysci ptynace z rozwoju rynku rowerowego — 13,2 mid EUR,

— rozwdj turystyki rowerowej — 44 mld EUR,

— zmniejszenie kongestii drogowej — 6,8 mid EUR,

— oszczednosci na kosztach konstrukcji i produkcji pojazdow oraz infrastruktu-
ry drogowej — 2,9 mid EUR.

Ocena korzysci ptynacych z szerszego stosowania rowerdw pokazuje, ze pod-
stawowe benefity zwigzane sa z poprawg zdrowia publicznego oraz rozwojem rynku
produkcji i obshugi rowerow, a takze turystyki rowerowej jako nowej gatezi przemy-
shu turystycznego. Jednak korzysci zwigzanych ze zmniejszeniem zewngtrznych
kosztow motoryzacji oraz oszczgdnos$ciami paliwa nie powinny by¢ bagatelizowane.
Obecnie w Polsce wysokie ceny paliw (na 30.05.2022 na poziomie okoto 7,10 PLN
za litr ON i 7,45 PLN za PB 95) powoduja coraz czgstsze korzystanie z rowerow —
nawet jesli dane firmy Clear Communication Group sg przesadzone (ze 60% posia-
daczy samochodow ogranicza korzystanie z nich na rzecz roweréw i hulajnég), to
moga $wiadczy¢ o nowej, istotnej tendencji mobilnosciowej'?.

Wazrost znaczenia rowerdw w obstudze mobilnoSci bedzie zaleze¢ od wielu
czynnikow, przede wszystkim od wlaczenia ich w obstuge pierwszej i ostatniej mili
(chodzi tu przede wszystkim o to, aby uatrakcyjni¢ transport zbiorowy, poniewaz
wzrost dostgpnosci wynikajacy z wiaczenia roweréw do obstugi poczatkowej i kon-
cowej podrozy obok dojs¢ pieszych i bezposredniego dotarcia do celu jest warun-
kiem skutecznej konkurencji transportu zbiorowego z motoryzacja indywidualng)'?*.
Innym czynnikiem zwickszajacym udziat rowerow w obstudze mobilnosci jest de-
centralizacja zrodetl ruchu powodowana nowymi formami pracy — w tym praca
zdalng 1 hybrydowa (m.in. model agory, gdzie biuro to miejsce dyskus;ji) badz reali-
zowang stacjonarniec w rozproszonej sieci biurowej (tzw. model satelitarny, ktory
pozwala na przeniesienie pracy blisko miejsca zamieszkania'®!). W pracy zdalnej

122 Polacy przesiedli si¢ na rowery. 60 proc. ograniczylo uzywanie samochodu, Bankier.pl, 27.05.2022,
https://www.bankier.pl/wiadomosc/Polacy-przesiedli-sie-na-rowery-60-proc-ograniczylo
-uzywanie-samochodu-badanie-8345435.html (dostep: 30.05.2022).

128 The first and last mile — the key to sustainable urban transport. Transport and environment
report 2019, EEA 2019, s. 46, https://www.eea.europa.eu/publications/the-first-and-last-mile
(dostep: 22.05.2022).

124 A, Czerniak, T. Boje¢, W biurze 2022. Nowa normalnosé, Polska Izba Nieruchomo$¢ Komercyj-
nych i Polityka Insight, Warszawa 2021, s. 22-39, https://g.infor.pl/p/_files/37295000/poradnik
-w-biurze-2022-polska-izba-nieruchomosci-komercyjnych-37295429.pdf (dostep: 22.05.2022).
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oraz w satelitarnym modelu pracy stacjonarnej i hybrydowej dochodzi do silnej
redukcji potrzeby dojazdéw, ktore w przypadku pracy zdalnej nie wystepuja,
a w przypadku modelu satelitarnego sg zdecydowanie krotsze i wlasnie w tej sytua-
cji rower moze by¢ alternatywnym $rodkiem transportu.

Zwigkszenie udzialu roweréw w obstudze mobilno$ci wymaga wielu przed-
siewzie¢, w tym przede wszystkim rozwoju infrastruktury rowerowej i przygotowa-
nia miejsc pracy i nauki do przechowywania roweroOw oraz przygotowania si¢ pra-
cownikow do podjecia pracy (mozliwos¢ przebrania si¢ czy tez od§wiezenia). Majac
na uwadze zalety roweru i jego potencjal w zmniejszaniu zuzycia nieodnawialnych
zasobow planety, nalezy podnie$¢ range dziatan w tym zakresie, w szczego6lnosci
rowery powinny by¢é w wickszym stopniu traktowane jako instrument planéw
zrownowazonej mobilnosci. W Europie coraz czesciej kwestie rozwoju systemow
rowerowych sg istotnym obszarem aktywnosci polityk publicznych w wielu krajach,
gdzie (niestety jeszcze nie w Polsce) powstaly i s realizowane narodowe strategie
rowerowe (rysunek 24). Dokumenty te i podazajace za nimi dziatania implikujg
rozwdj infrastruktury rowerowej, budowanie postaw prorowerowych w efekcie
promocji dobrych praktyk i kampanii publicznych, a takze prowadza do zmian pra-
wa sprzyjajacych rozwojowi transportu i turystyki rowerowe;.

¥ u

e

[l National Cycling Strategy in
place

O No expiicil National Cycling
Strategy. but o similor
document is in place

[l National Cycling Strategy
expired/needs vpdating

[ st National Cycling
Strategy under developement
. No National Cycling Strategy

Rysunek 24. Narodowe strategie rowerowe —stan na 2021 rok

Zrédio: E. Colli, F. Kuster, M. Zganec, The State of National Cycling Strategies in Europe (2021), ECF 2022,
https://ecf.com/files/reports/national-cycling-strategies-in-europe-2021 (dostgp: 22.05.2022).
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Rzadziej eksponowanym instrumentem dekarbonizacji (i chyba niedocenia-
nym) jest zmniejszanie popytu na przewozy, ktory zalezy od uktadu przestrzen-
nego oraz zapotrzebowania na transport pasazerski w zwiazku z koniecznoscia
realizacji r6znego rodzaju potrzeb. Same potrzeby przewozowe mozna podzieli¢
na obligatoryjne oraz fakultatywne, gdzie obligatoryjne zwiazane z dojazdami
do pracy i nauki sg masowe i powtarzalne, a zatem powodujg duze zapotrzebo-
wanie na ustugi transportowe. O mozliwo$ciach zmniejszenia potrzeb obligato-
ryjnych w sposéb bardzo wyrazny $wiat przekonat si¢ w 2020 roku. Pandemia
COVID-19 spowodowata trwajace wiele tygodni zamkniecie zycia spotecznego
i gospodarki (lockdowny) i zwigzane z tym silne ograniczenia mobilnosci. Jed-
nocze$nie doprowadzita do dynamicznego rozwoju znanych juz wczesniej me-
tod komunikacji zdalnej, ktére umozliwily nauke i prace bez wychodzenia
z domu. Nauka i praca zdalna oznaczaty spadek zapotrzebowania na przewozy,
co doprowadzito do spadku popytu na paliwa ptynne, a przy okazji do zmniej-
szenia emisji gazow cieplarnianych. Obraz $wiata tamtych chwil wymownie
pokazuje film pt. ,,The Year Earth Changed” z 2022 roku, gdzie narrator, ktérym
jest David Attenborough, pokazuje, jak mogtby wyglada¢ §wiat bez zgietku,
emisji pytow i gazow cieplarnianych'®.

Udziat pracy zdalnej w wolumenie form wykonywania pracy w UE wzrost
w 2020 roku skokowo z niecatych 6% do okoto 12%, a w poszczegdlnych kra-
jach nawet podskoczyt do poziomu powyzej 20%'%°. W przypadku szkét i uczel-
ni zamkniecia miaty charakter powszechny, co spowodowato, ze udziat nauczania
zdalnego w niektorych przypadkach wzrost nawet do 100%. Efektem doswiadczen
pandemii jest zachowanie réznych form pracy zdalnej badz hybrydowe;j
w wielu firmach, a takze jednostkach edukacyjnych. Wydaje sie, ze zdalne formy
komunikacji w warunkach waskich gardet mobilno$ci beda coraz czesciej wykorzy-
stywane, przede wszystkim w firmach globalnych i innowacyjnych. W bada-
niach prowadzonych w Katowicach stwierdzono, ze w czasie pandemii ruch
samochodow przemieszczajacych si¢ po miescie spadal nawet o okoto 100 tys.
pojazdéw w ciagu doby przy dobowym ruchu w wysokosci okoto 500 tys.'?’.
Pandemiczne lockdowny wigzaty si¢ z ograniczeniami aktywnoS$ci gospodarczej
I niewatpliwie miaty wiekszy wptyw na zmniejszanie si¢ mobilnosci niz wynika-
loby to z rzeczywistej mozliwosci redukcji dojazdéw obligatoryjnych. Jednak
nawet przy zatozeniu o potow¢ mniejszego spadku liczby pojazdow w ciggu
doby, daje to dla Katowic przynajmniej 1 mln km mniej dziennie (przyjmujac

125 https:/len.wikipedia.org/wiki/The_Year_Earth_Changed#:~:text=The%20Y ear%20Earth%20
Changed%20is%20a%202021%20documentary,Keens-Soper.%20The%20documentary%20
was%20narrated%20by%20David%20Attenborough (dostep: 22.05.2022).

126 B, Kos, G. Krawczuk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska. .., dz. cyt., s. 63.

127 Tamze, s. 89.
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20 km na pojazd), co tatwo przeliczy¢ na okoto 80 tys. litrow niespalonego pa-
liwa dzienne i przynajmniej 180 ton CO? mniej. Rocznie oznaczatoby to zmniej-
szenie emisji 0 ponad 64 tys. ton CO? i mniej zuzytego paliwa o okoto 28,8 mln
litrow. Gdyby rozciagna¢ rachunek na caty kraj (zaktadajac, ze dane dla niespet-
na 300-tysigcznych Katowic nalezy pomnozy¢ przynajmniej o 120), to powstang
astronomiczne liczby: ponad 8 mld kg CO? i 3,5 mld litréw paliwa (o wartoci
ponad 25 mld PLN). Dodatkowa korzyscia bytoby zaoszczedzone 40 tys. godzin
dziennie w Katowicach, dla catego kraju datoby to 4,8 min godzin dziennie
i 1,7 mld godzin rocznie. Dla poréwnania przy o$miogodzinnym dniu pracy
4,8 min godzin to 600 tys. dni roboczych.

Wspomniane wcze$niej nowe formy pracy wykorzystujace prace zdalng
(praca zdalna i praca hybrydowa, w tym model agory) lub skracajace dystans
dzielacy miejsce zamieszkania (model satelitarny) i miejsce pracy sa przedmio-
tem intensywnej dyskusji, gdzie z jednej strony wytyka si¢ niedoskonatosci no-
wych form pracy, a z drugiej analizuje si¢ ich efektywnos¢. Jesli chodzi o prace
biurowa, to wlasciciele nieruchomosci komercyjnych podnoszg zalety tradycyj-
nego, stacjonarnego modelu pracy i zapowiadaja rozwoj rynku biur*?®. Jednak
W badaniach przeprowadzonych przez firmg¢ Cisco na grupie 28 000 osob
z 27 panstw, w tym z Polski, pokazano, ze pracownicy wysoko oceniaja prace
hybrydowa w duzym stopniu opartg na pracy zdalnej. Az 78% pracownikow
uwaza, ze taki tryb pracy polepsza ich samopoczucie, w dodatku 91% badanych
oczekuje, ze przyszta organizacja pracy bedzie oparta wlasnie na pracy zdalnej
i hybrydowej (w Polsce ten wskaznik jest nizszy, ale i tak wynosi ponad 75%).
Ponad potowa badanych pracownikéw w Polsce twierdzi, ze zaoszczedzita co
najmniej 4 godziny tygodniowo na dojazdach, a co piaty przynajmniej 8 go-
dzin'®. Zidentyfikowane oczekiwania pracownikéw wydaja sie coraz bardziej
docenianym czynnikiem wplywu na model pracy — W szczegdlnosci w przypad-
ku wzrostu znaczenia pracy zdalnej i hybrydowej istotnym zmianom bedzie
podlega¢ wolumen mobilnosci zwigzanej z dotarciem do miejsca pracy i nauki.
Jednoczes$nie nalezy liczy¢ si¢ ze wzrostem mobilnosci w czasie wolnym — tym
samym prawdopodobnie bedzie si¢ zwigksza¢ wolumen fakultatywnych potrzeb
transportowych.

Dekarbonizacja mobilnosci miejskiej powinna by¢ ujeta w miejskich pla-
nach rozwoju, a szczegdlnie w planach zréwnowazonej mobilnosci. Poszczegol-
ne instrumenty, ktore zostaly wczesniej przedstawione, musza by¢ traktowane

28 Era biur weale sie nie koriczy, ,Rzeczpospolita” z 14.01.2021, https://www.rp.pl/nierucho
mosci/art8702631-era-biur-wcale-sie-nie-konczy (dostep: 23.05.2022).

129 A. Blaszczak, Badanie: koiczy sie era pracy biurowej, nadchodzi czas pracy hybrydowej,
»Rzeczpospolita” z 15.05.2022, https://www.rp.pl/praca/art36297911-badanie-konczy-sie-era-
pracy-biurowej-nadchodzi-czas-pracy-hybrydowej (dostep: 23.05.2022).
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synergicznie — potrzebne jest zintegrowane i dtugofalowe planowanie opierajace
sie na przewidywanych modelach pracy i nauki oraz scenariuszach rozwoju
przestrzennego miast. Poniewaz dekarbonizacja stata si¢ paradygmatem rozwo-
jowym, kwestie te sg pilne i priorytetowe: zarowno miejskie, jak i regionalne
polityki publiczne powinny by¢ przebudowane, potrzebne jest aktywne zarza-
dzanie nimi i zgodnos$¢ z krajowymi strategiami rozwoju.

2.3. Digitalizacja mobilnosci w miastach

Podstawa innowacji od konca XX wieku sg rozwigzania cyfrowe. W trans-
porcie i logistyce mozna zauwazy¢, ze wprowadzenie rozwigzan cyfrowych
stanowi kluczowy obszar poprawy wydajno$ci obstugi tancuchéow dostaw oraz
mobilnosci. Zazwyczaj procesy te nazywa si¢ digitalizacja. Scisle rzecz ujmujac
nalezy odroznia¢ digitalizacje od cyfryzacji, traktujac digitalizacj¢ jako proste
przeniesienie procesow do przestrzeni cyfrowej . Jednak w praktyce pojecia te
traktowane sg jako synonimy, dlatego Ze proste przenoszenie procesOw zapisu
analogowego na cyfrowy dotyczy bardzo waskiego obszaru zastosowan, nato-
miast w biznesie i administracji chodzi wrecz o to, aby procesy cyfrowe nie byty
odwzorowaniem analogowych z uwagi na inne wymagania i mozliwo$ci $wiata
cyfrowego. W raporcie przygotowanym przez PwC opierajacym si¢ na bada-
niach opinii 1239 menedzeréw TSL z calego $wiata (CEOs z 85 krajow) digita-
lizacje¢ proces6w operacyjnych uznano za najwazniejszy z 5 czynnikow trans-
formacji (obok zmian rynkéw migdzynarodowych, transformacji sterowania
procesami, zmian rynkéw krajowych i zmian technologii)*®. Wszystkie zidenty-
fikowane sity transformacji rowniez podlegaja cyfryzacji, ktérej glownym mo-
tywem jest oczekiwanie wzrostu efektywnosci. Digitalizacja w miastach dotyczy
mobilnosci posrednio i bezposrednio:

— posrednio, kiedy rozwigzania cyfrowe eliminujg lub zmniejszaja fizyczne
przeplywy w sieciach miejskich,

— bezposrednio, kiedy mobilno$¢ zastepowana jest przez cybermobilno$¢ reali-
zowang z wykorzystaniem narzg¢dzi informatycznych i telekomunikacyjnych.

130 7ob. Stownik jezyka polskiego, PWN, https://sjp.pwn.pl/slowniki/digitalizacja.html (dostep:
25.05.2022).

3! Five Forces Transforming Transport & Logistics. PwC CEE Transport & Logistics Trend
Book 2019, PwC 2019, s. 5, https://www.pwc.com/ml/en/industries/documents/transport-
logistics-trendbook-2019-en.pdf (dostgp: 23.05.2022).
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W literaturze przedmiotu wymienia si¢ kategorie technologii cyfrowych,

ktére maja szczegdlne zastosowania w transporcie pasazerskim (a tym samym

132.

W obstudze mobilnosci). Sg to™:

rozwigzania mobilne,
telekomunikacja,
chmury obliczeniowe (cloud computing),
sztuczna inteligencja (artificial intelligence) i duze zbiory danych (big data).
geolokalizacja,
czujniki cyfrowe,
grafika komputerowa,
automatyzacja i robotyzacja,
blockchain.
Zastosowania wymienionych technologii s3 widoczne w postaci trendow,

ktore obserwuje si¢ w pasazerskim transporcie zbiorowym, a takze w transporcie

133,

indywidualnym. Do takich trendow mozna zaliczy¢™:

automatyzacje, ktora zwigksza kontrolg nad pojazdami i Systemami transpor-

towymi; wsrod przyktadow aplikacji mozna wymieni¢ autonomiczne prowa-

dzenie pojazdow, autonomiczng sygnalizacje, dynamiczne ustalanie cen za

ustugi transportowe (dynamic mobility pricing),

zwigkszanie elastycznosci transportu, na przyktad w formie transportu na

zadanie (on-demand public transport) oraz wspotdzielenia pojazdow,

wirtualizacjg¢, w tym wprowadzanie wideokonferencji, zdalnego uczestnictwa

w konferencjach czy seminariach,

integracje dzigki multimodalnym planerom tras, platformom zamawiania

podroézy i ptacenia za nie,

wieksza kontrole pojazdoéw i kierowcoéw poprzez systemy monitoringu oraz

zarzadzania flota,

wzrost efektywnosci dzigki systemom automatycznego prowadzenia, eco

drivingu, systemom nawigacji cyfrowej,

decentralizacje¢ oraz dekoncentracjg, ktore staja si¢ mozliwe dzigki tanim rozwigza-

niom cyfrowym i pozwalaja mniejszym dostawcom ustug latwiej wchodzi¢ na rynki.
W miastach zintegrowane rozwigzania cyfrowe sg podstawg powstawania

smart city, gdzie kluczowym komponentem systemu jest smart mobility. Smart
oznacza inteligentny, sprytny, a nawet silny. W Polsce najczesciej thumaczy sie

132 3.C.T. Bieser, E. Kriukelyte, The Digitalization of Passenger Transport. Technologies, Appli-

cations and Potential Implications for Greenhouse Gas Emissions, Department of Sustainable
Development, Environmental Science and Engineering (SEED) KTH Royal Institute of Tech-
nology, Stockholm 2021, s. 8, https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1614814/FULL
TEXTO1.pdf (dostgp: 25.05.2022).

183 Tamze, s. 25.
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smart jako inteligentny, cho¢ same definicje sg roznie formutowane™. Koncep-

cja smart city powstata jako pochodna poszukiwan miasta idealnego, ktore niwe-
luje negatywne skutki rozwoju miast przy jednoczesnym zachowaniu korzysci
urbanizacji. Inne okre$lenia uzywane zamiennie w odniesieniu do nowoczesnych
miast to: miasto inteligentne, miasto wiedzy, miasto zrownowazone, miasto
utalentowane, miasto powigzane, miasto cyfrowe i ekomiasto. Wszystkie te
koncepcje opieraja si¢ na obiecujacych efektach zastosowania technologii in-
formacyjno-telekomunikacyjnych oraz przekonaniu o mozliwosci efektywnej
realizacji ztozonych funkcji miejskich i spotecznych dzigki informatyzacji.

Komponenty smart city to***:

— inteligentna gospodarka (smart economy),

— inteligentna mobilnos$¢ (Smart mobility),

— inteligentne srodowisko (smart environment),

— inteligentny kapitat spoteczny (smart people),

— inteligentna jako$¢ zycia (Smart living),

— inteligentne zarzadzanie (Smart governance).

Wykorzystanie technik informatycznych i telekomunikacyjnych pozwala na
skrocenie czasu przetwarzania danych, przeptyw informacji w czasie rzeczywi-
stym i podejmowanie decyzji online. Coraz czgéciej stosowane sg systemy au-
tomatyczne, takze wykorzystujace sztuczng inteligencje. Tym samym ogranicza
si¢ udziat cztowieka w podejmowaniu roznych decyzji i przetwarzaniu informa-
cji, co pozwala na usprawnienie przeptywu w sieciach logistycznych miasta.
Smart mobility to obszar zastosowan nastgpujacych systemow:

— zarzadzania przeplywem pojazdow (w tym obszarowe zarzadzanie ruchem),

— informacji pasazerskiej,

— rezerwacji i ptatnosci za skorzystanie z poszczegolnych $rodkéw transporto-
wych (w tym zamawianie ustug w systemach Mobility as a Service za pomo-
cg roznych platform); szczegolnie obiecujace jest wykorzystanie sztucznej in-
teligencji (Al) i blockchain w automatyzacji ruchu pojazdow, poniewaz
autonomiczne samochody to szansa nie tylko na optymalizacje ruchu, ale

przede wszystkim na wzrost bezpieczenstwa transportu’*®.

3% M. Zysinska, C. Krysiuk, B. Zakrzewski, Koncepcja smart cities w kontekscie rozwoju syste-
mow transportowych, ,Logistyka” 2014, nr 6, s. 11969-11981.

35 Mapping smart cities. .., dz. cyt.

1% g, Singh, P.K. Sharma, B. Yoon, M. Shojafar, G.H. Cho, I. Ra, Convergence of Blockchain and
Artificial Intelligence in IoT Network for the Sustainable Smart City, ,,Sustainable Cities and
Society” 2020, Vol. 63, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2210670720305850
?casa_token=DaCkkCSjB10AAAAA:yUZGOdQn6oorT6-Ba6s7a_QMmT5WDXMLK6EbG5b
qkeHyZ12t0HIdf7yHyE5OpHLbLZ4fA0CIXWQ#fig0010 (dostep: 24.05.2022).
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Trudno jednoznacznie oceni¢ efektywno$¢ rozwigzan smart, poniewaz w li-
teraturze przedmiotu oraz popularnych publikatorach dominuja materiaty przy-
gotowane przez firmy IT oraz lobbystow (w tym rézne organizacje wspierajace
rozwoj cyfrowy, a jednocze$nie zalezne od finansowania tych, ktérzy sa zainte-
resowani wdrazaniem konkretnych rozwigzan i technologii). Publikacje nauko-
we koncentruja si¢ na podejsciu modelowym, a takze na pokazywaniu poten-
cjalnych mozliwos$ci réznych systeméw. O ile mozna przyjac, ze rozwiazania
cyfrowe utatwiaja zycie, a nawet prowadza do wzrostu efektywnosci, to bardzo
trudno udzieli¢ odpowiedzi na pytanie, jakie sg wartosci tej efektywnosci i czy
przypadkiem w niektorych sytuacjach nie dochodzi do paradoksalnego efektu
odwrotnego, gdzie efekty ekonomiczne, przynajmniej poczatkowo, sa ponizej
kosztow.

Latwiej mozna znalez¢ informacje dotyczace efektow dziatania Inteligent-
nych Systeméw Transportowych, np. informacje, ze ITS pozwalaja na™":

— zwickszenie przepustowosci sieci transportowej miasta o 20-25%,

— zmniejszenie liczby wypadkow o 40-80%,

— zmniejszenie czasu podrdozy i energochtonnosci o 45-70%,

— redukcje emisji spalin o 30-50%.

Takie dane przytaczane sg w literaturze, ale bardzo trudno jest je zweryfi-
kowa¢, a ponadto wydaje sie, ze sa one przesadzone. Mozna zalozy¢, ze automa-
tyzacja i eliminacja udziatu cztowieka w przeptywach informacji oraz podejmo-
waniu decyzji dotyczacych ruchu pojazdow musi mie¢ korzystny wpltyw na
bezpieczenstwo i efektywnos¢. Jednak przedstawiane zestawienia nie informuja
0 wplywie innych czynnikoéw, na przyktad takich jak przebudowa infrastruktury
transportowej czy tez zmiana zachowan kierowcoéw wynikajaca z edukacji,
a zatem do podanych warto$ci nalezy podchodzi¢ z ostroznos$cia.

Bezposrednia digitalizacja mobilnosci to cybermobilno$é™®. Pojecie cy-
bermobilnosci ciagle oczekuje na precyzyjne zdefiniowanie, jednak juz dzi$
mozna moéwi¢ o dwoch elementach tego zjawiska:

— zastgpowaniu przeptywow osob komunikacjg elektroniczng, w szczego6lnosci
za pomocg komunikatoréw internetowych (w tym umozliwiajacych interak-
tywna komunikacje — np. w czasie konferencji, seminariow, wyktadow),

— wirtualizacji procesow, ktore wystepuja w miastach, tak aby wyeliminowac
fizyczne przeptywy osob, a nawet automatyzowac¢ komunikacje.

137 T, Watek, Inteligentne systemy transportowe jako instrument poprawy bezpieczerstwa, ,,Secu-
rity, Economy & Law” 2016, nr 2, s. 67-73, http://security-economy-law.pl/wp-content/uploads/
2016/11/SEL_11_67-73.pdf (dostgp: 26.05.2022).

138 W szerszym kontekécie zrownowazonej mobilnoéci cybermobilnoéé zostata oméwiona
w nastgpnym rozdziale.
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Potencjat drugiego pozostaje ciggle wielka niewiadomg. Pierwszy nurt byt
stabo widoczny przed wystgpieniem pandemii COVID-19 i nawet kwestionowa-
no jego zasadno$¢'®, a narzedzia komunikacyjne stuzyly gtéwnie rozrywee. Po
wybuchu epidemii prawie cala edukacja oraz wiele obszaro6w pracy biurowe;j
zostato przeniesionych do cyberprzestrzeni — spotkania rzeczywiste byty zaste-
powane spotkaniami zdalnymi na réznych platformach internetowych, a nauka
odbywata si¢ z wykorzystaniem instrumentow, ktore co prawda byty dostgpne,
ale przed pandemig prawie wcale nie byly uzywane w edukacji. Na uczelniach
wyzszych charakterystyczne bylo przeniesienie tradycyjnych, analogowych form
kontaktu ze studentami do komunikacji zdalnej opartej na tacznosci wideo oraz
przekazie tresci drogg cyfrowa. Praca biurowa odbywala si¢ podobnie, jednak
w czasie kolejnych lockdownéw pojawiaty si¢ udoskonalenia i nowe rozwigza-
nia, a wiele z nich pozostato w uzyciu réwniez w momencie, kiedy ograniczenia
mobilnos$ci fizycznej zostaly zniesione. Praca i nauka zdalna pokazaly swoje
mozliwosci, przede wszystkim polegajace na ograniczeniu przemieszczen, duzej
punktualno$ci i frekwencji oraz wygodzie i dostepnosci'®. Tego typu formy
kontaktu i wykonywania pracy oraz podejmowania nauki i dziatan szkolenio-
wych docenili przede wszystkim ci, ktorzy funkcjonuja w tak zwanej sferze kre-
atywnej. Jednak tak rozumiana cybermobilno$¢ spotkata si¢ z krytyka, ktora
mozna sprowadzi¢ do nastepujacych kwestii:

— kontakt zdalny ogranicza bezposrednie reakcje i interakcje spoteczne, prowa-
dzac do alienacji i spadku kreatywnosci,

— praca zdalna rozrywa wiezi spoteczne zespotow firmowych oraz grup dydak-
tycznych,

— praca i nauka zdalna odbywajg si¢ poza kontrolg i mogg prowadzi¢ do mniej-
szej aktywnosci oraz zagraza¢ bezpieczenstwu wykonywania pracy.

Powyzsze zastrzezenia trudno udowodnié, a przynajmniej obecnie brak
przekonujacych dowodow na to, ze krytyka pochodzaca czgsto od 0sob zaintere-
sowanych utrzymaniem dotychczasowego modelu $§wiadczenia pracy i ksztatce-
nia jest uzasadniona. Przyktadowo kwestia kontroli realizacji pracy zdalnej jest
rozwigzywana znacznie efektywniej w warunkach pracy zdalnej z uwagi na do-
stepne narzedzia kontroli automatycznej pozwalajagce na monitorowanie aktyw-
nosci zarowno pracownikow, jak i klientow (w tym studentéw czy ucznidow).
Rownie mocno mozna akcentowac korzysci zwigzane z wykorzystaniem mozli-

3% R. Fistola, Softmobility/cybermobility nuove funzioni urbane e mobilita digitale, , TeMA —
Journal of Land Use, Mobility and Environment” 2008, nr 1(3), s. 19, http://www.serena.
unina.it/index.php/tema/article/view/urn%3Anbn%3Ait%3Aunina-3523 (dostep: 24.05.2022).

10 R. Tomanek, Cyfrowa przysziosé uniwersytetow, ,Rzeczpospolita” 2020, https:/iwww.rp.pl/
opinie-ekonomiczne/art728521-robert-tomanek-cyfrowa-przyszlosc-uniwersytetow  (dostep:
24.05.2022).
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wosci pracy i nauki zdalnej, przede wszystkim chodzi tu o korzysci srodowi-
skowe oraz zwiazane ze zwigkszeniem si¢ czasu wolnego, ktory jest do dyspo-
zycji pracownikow i uczniow. Zwlaszcza w przestrzeniach miejskich czas po-
$wiecany na dojazdy jest powaznym ograniczeniem w dysponowaniu czasem
wolnym, powoduje tez dodatkowe zmeczenie zmniejszajace wydajnos¢ pracy
i nauki. Trzeba dodac, ze czas wolny to nie tylko co$, co jest wartoscia dla pra-
cownikdw czy uczniow, ale takze ogromny potencjat dla rozwoju przemystow
czasu wolnego: uwolniony czas to czas dla konsumpcji ustug zwigzanych z kul-
tura, sportem, o$wiatg. Zatem wzrost wolumenu czasu wolnego ma nie tylko
osobiste znaczenie, ale takze potencjal rozwoju makroekonomicznego.

Obecne korzysci ptynace z cybermobilnosci, rozumianej jako substytucja
mobilnosci fizycznej przez kontakty w cyberprzestrzeni, nie wyczerpuja jej po-
tencjatu 1 istoty, a sama cybermobilnos¢ prawdopodobnie begdzie jednym z moto-
row rozwoju gospodarki i kapitatu spolecznego w najblizszych dziesigciole-
ciach. Znacznie istotniejsza i trudniejsza jest druga strona cybermobilno$ci
polegajaca na przenoszeniu procesow do $wiata wirtualnego. Swiat ten rzadzi sie
innymi prawami, przede wszystkim jest to $wiat oparty na algorytmach, a po-
nadto mozna w nim stosowac¢ sztuczng inteligencje i rozwigzania typu blockcha-
in. To daje nieznane wcze$niej i niewyobrazalne mozliwosci, ktore kazg patrze¢
na procesy pod zupetnie innym katem. Dzi§ miasto i panstwo oplatajg tysigce
procedur, ktore wymagaja aktywnego udziatu czlowieka oraz analogowych,
wspieranych dokumentami papierowymi, zachowan. Rozwdj cywilizacji oraz jej
wyobrazalny i niewyobrazalny stopien komplikacji, ktéry moze nas czekac,
wyznacza horyzont wyzwan w zakresie organizacji przeptywu wiedzy, informa-
cji i decyzji. Niewyobrazalnym jest utrzymanie obecnych procedur i zaledwie
ich digitalizacja. Przyktadowo dzi$ w Polsce najbardziej zdigitalizowany sektor,
jakim jest sektor bankowy, w chwili przekazu informacji oraz decyzji do swoje-
go otoczenia musi przechodzi¢ z komunikacji cyfrowej na komunikacj¢ trady-
cyjna, co oznacza wymoég drukowania 1 podpisywania dokumentow, ktore sg
przekazywane dalej, gromadzone i przetwarzane z ryzykiem wystapienia bte-
dow. Jednym z wielu przyktadow moze by¢ kwestia zmian w zapisach ksiag
hipotecznych, gdzie decyzja o sptacie kredytu w banku jest drukowana i stanowi
podstawe dalszego postgpowania sgdowego w wydziale ksiag wieczystych. Tym
samym sad (pomijajac czas i wysitek oraz koszty osoby zainteresowanej)
w obecnym stanie wymusza na posiadaczu nieruchomosci oraz banku analogo-
we, srodowiskowo nieefektywne i czasochtonne czynnosci, przy okazji przecho-
dzac z bezpiecznej i weryfikowalnej autoryzacji informacji cyfrowej na doku-
menty, ktore nie posiadajg zabezpieczen i nosza ryzyko bledow oraz sfatszowan.
Masowe przepltywy informacji, ryzyka naruszen bezpieczenstwa oraz koszty
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tych wszystkich procesow stanowig bariery dla tradycyjnych, analogowych pro-
cedur, ktore dzieki cybermobilnosci moga przejs¢ na zdecydowanie wyzszy
standard efektywnosci. Bedzie to jednak wymaga¢ ogromnych wysitkow, za-
réwno po stronie panstwa i jego struktur, jak i po stronie obywateli oraz organi-
zacji dziatajacych w panstwie.

Cyfrowe, zdigitalizowane miasto to miasto nie tylko efektywne'*, ale takze
bezpieczne i wygodne. Jest to mozliwe dzieki wprowadzaniu w catosci do prze-
strzeni wirtualnej przeptywu informacji, autoryzacji procedur procesow decy-
zyjnych. Tak rozumiana digitalizacja powinna wykorzystywa¢ automatyzacje
oraz sztuczng inteligencje, tak aby do maksimum ograniczy¢ udzial czlowieka
w tych przeptywach. Trzeba jednak mie¢ $wiadomos$¢ wielu barier, ktore utrud-
niajg taki rozwdj miasta. Do najistotniejszych mozna zaliczy¢ ograniczenia spo-
teczne po stronie administracji, biznesu (chodzi o kultur¢ organizacyjng oraz
kwestie mentalne) oraz obywateli. Jezeli chodzi o wymienione przyzwyczajenia,
to wydaje si¢, ze sg one dos$¢ tatwe do przetamania. Natomiast powazniejsza
przeszkoda sa dochody instytucji i jednostek rynkowych, ktore wynikaja z obec-
nego modelu funkcjonowania — trudno oczekiwac, ze podmioty, ktore zarabiajg
pienigdze dzigki obecnemu modelowi mobilnosci tatwo zrezygnuja z tej sytuacji
i dokonaja odpowiednich konwersji lub samolikwidacji. Nie mozna tez lekcewa-
zy¢ ukrywanych pod ptaszczykiem procedur analogowych stabosci menedzerow
i pracownikow, ktorzy opieraja swoje funkcjonowanie i kariery na nietranspa-
rentnych rozwigzaniach oraz niezgodnych z prawem oddziatywaniach na pra-
cownikow 1 wspotpracownikoéw (chodzi zwtaszcza o mobbing). Paradoksalnie,
inercja kultury organizacyjnej firm jest istotnym czynnikiem hamowania inno-
wacji — obrona tak zwanych tradycyjnych modeli mobilno$ci widoczna jest
w instytucjach, ktore z definicji i z zasady zmieniaja si¢ bardzo wolno. Do takich
instytucji mozna zaliczy¢ uniwersytety i administracj¢ publiczng. To wlasnie
uniwersytety powinny ksztattowac postawy i ksztalci¢ tych, ktorzy beda budo-
wacé przysztos$c, a tymczasem fundamentem dyskusji dotyczacej metod ksztatce-
nia jest tradycja, czyli odwolywanie si¢ do przesztosci. Przysztos¢ §wiata jest
cyfrowa, a zatem cybermobilnos¢ to nie tylko nieuchronnos¢, ale takze ogromna
szansa i dlatego jej rozwoj w szczegdlny sposdb powinien implikowaé aktyw-
no$¢ srodowisk naukowych, w tym uniwersytetow.

141 R, Tomanek, Cybermobilnos¢ to szansa dla klimatu, ,Dziennik Gazeta Prawna” 2021,
nr 238(5646), s. 12-13.
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3. Oblicza cybermobilnosci

Grzegorz Krawczyk

3.1. Cybermobilnosc¢ jako nowe narzedzie
rownowazenia mobilnosci

Poje¢cie cybermobilnosci (cyber mobility) nie zostato dotad jednoznacznie zde-
finiowane w literaturze. W publikacjach naukowych i branzowych przejawiajg si¢
rozne sposoby ujecia tego zagadnienia. M. Bernard uzywa sformutowania cyber
mobility w kontekscie wirtualnej przestrzeni umozliwiajgcej dzieciom wyjscie poza
obszar wlasnego domu, porownujac to do niezalezno$ci, jaka dawalo nastolatkom
uzyskanie prawa jazdy'**. Cybermobilnos¢ identyfikowana jest takze w kontekscie
wspierania przemieszczania sie przez nowoczesne systemy informatyczne'*, w tym
takze te nastawione na zapewnienie bezpieczenstwa poprzez identyfikacje pasaze-
row, weryfikacje ich zachowania oraz identyfikacj¢ potencjalnych ryzyk. Przedro-
stek cyber- niewatpliwie wywoluje skojarzenia z nowoczesnymi technologiami, stad
tez pojawia si¢ w rowniez w kontekscie rozwigzan dedykowanych systemom pojaz-
dow autonomicznych'*. Wskazano, ze mobilno$é obejmuje takze wymiang infor-
macji, a w kontekscie rozwoju cyfryzacji wymiana danych i fizyczny transport
5, Wraz z dalszym rozwojem technologii informa-
tycznych pojmowanie cybermobilnosci rozszerzono na mozliwo$¢ pracy zdalnej
(w dowolnym miejscu) z wykorzystaniem tzw. technologii mobilnych (laptopow,
telefondw komérkowych) potaczonych z siecig Internet**.

Przytoczone przyktady wskazuja, ze w stosowaniu sformutowania ,,cyber-
mobilnos¢” nacisk jest ktadziony przede wszystkim na pierwszy czton, majacy

moga odbywac si¢ niezaleznie

142 M. Bernard, Cyber-Mobility: The Growth of Pre-Teen Independence Despite Parental Proximity,
,,The International Journal of the Humanities: Annual Review” 2006, Vol. 3(8), s. 207-213.

148 K. Hannam, M. Sheller, J. Urry, Immobilities and Moorings, ,Mobilities” 2006, Vol. 6(1), s. 1-28.

144 7. Bai, S.P. Nayak, X. Zhao, G. Wu, M.J. Barth, X. Qi, Y. Liu, K. Oguchi, Cyber Mobility
Mirror: A Deep Learning-based Real-World Object Perception Platform Using Roadside
LiDAR, https://arxiv.org/abs/2202.13505, https://doi.org/10.48550/arXiv.2202.13505.

145 M. Sheller, J. Urry, The New Mobilities Paradigm, ,,Environment and Planning A” 2006,
Vol. 38, s. 207-226.

148 Booz Allen Hamilton, Cybersecurity in the Age of Mobility: Building a Mobile Infrastructure
that Promotes Productivity, 2011, https://www:.slideshare.net/BoozAllen/cybersecurity-in-the-
age-of-mobility (dostep: 30.06.2022).
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podkresli¢ skojarzenie z nowoczesnymi technologiami i wirtualng rzeczywisto-

$cig. W ocenie autoréw termin ten moze zosta¢ wykorzystany do okre$lenia

wszelkich rozwigzan technologicznych (w tym takze organizacyjnych) majacych

na celu realizacje dotychczasowych potrzeb transportowych w sposéb wirtualny,

niewymagajacy fizycznego przemieszczania si¢. Potrzeby transportowe miesz-

kancow maja charakter wtorny i mozna je podzieli¢ na'*’:

— bezwzglednie obligatoryjne — wynikajace z koniecznos$ci ciaglego podejmo-
wania podrozy w $cisle okreslonych terminach (podréze do pracy i szkoty),

— wzglednie obligatoryjne — réwniez niezbedne z racji swoich funkcji spotecz-
no-bytowych, jednak nie musza one zosta¢ zrealizowane w $cisle okreslonej
i statej porze dnia (np. zakupy, wizyta u lekarza),

— fakultatywne — potrzeby subiektywne, wynikajace z formy zagospodarowania
czasu wolnego (rozrywka, rekreacja, spotkania towarzyskie).

Wolumen potrzeb transportowych jako odbicie potrzeb pierwotnych mozna
okresli¢ jako mniej wigcej staty. W przypadku osob dorostych, aktywnych za-
wodowo dominujg przemieszczenia w relacji dom-praca-dom. W przypadku
0s0b uczacych si¢ potrzeby zwigzane z realizacjg nauki takze sg wzglednie stale,
cho¢ zakres przemieszczen i ich dystans jest wzglednie krotki (szczegolnie
w mlodszych grupach wiekowych).

Realizacja znacznego wolumenu potrzeb transportowych w $cisle okreslo-
nych godzinach indukuje zjawisko kongestii drogowej, szczegolnie intensywne
w godzinach porannego i popotudniowego szczytu komunikacyjnego. W konse-
kwencji ro$nie poziom kosztow uczestnikow przemieszczen oraz poziom kosz-
tow zewnetrznych, takich jak: zuzycie infrastruktury, straty czasowe, emisja
hatasu, zanieczyszczen i gazow cieplarnianych. Konieczno$¢ ograniczenia kon-
gestii generuje kolejne koszty zwigzane m.in. z:

— realizacjg inwestycji infrastrukturalnych,

— rozwojem oferty transportu publicznego,

— wdrazaniem inteligentnych systeméw transportowych,

— koordynacjg dziatan w zakresie rozwoju systeméw transportowych na
wszystkich poziomach zarzadzania miastem.

Wyzwania te wymuszajg konieczno$¢ zarzadzania mobilnoscig w sposob
kompleksowy we wspolpracy i koordynacji pomigdzy planistami, projektantami
oraz operatorami ruchu drogowego**®. Majac na uwadze dbanie o jako$¢ zycia
mieszkancow oraz negatywne oddziatywanie transportu (szczegodlnie drogowe-

Y7 K. Hebel, Zachowania transportowe mieszkaricéw w ksztaltowaniu transportu miejskiego,
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 64-65.

198 R. Zochowska, G. Karon, A. Sobota, Zarzqdzanie kongestiq w sieciach miejskich — wybrane
aspekty, ,,Logistyka” 2014, nr 6, s. 11850-11861.
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go) na otoczenie, prowadzone sg dziatania w zakresie rOwnowazenia mobilno$ci
miejskiej. W literaturze przedmiotu i praktyce zarzadzania mobilno$cig wskazu-
je si¢ na rozne klasyfikacje instrumentow, ktore co do zasady zorientowane sg na
przesunigcie potokow pasazerskich z ruchu samochodowego na rzecz bardziej
ekologicznych form przemieszczania sig, takich jak transport publiczny oraz
rowerowy. Podnosi si¢ takze aspekty bardziej efektywnego wykorzystania po-
jazdow, ktére zamiast sta¢ zaparkowane w centrum miasta, moga by¢ wykorzy-
stywane przez innych podroznych'®.

Mozna zatem uznaé, ze w klasycznym ujgciu proces rownowazenia mobil-
nosci ukierunkowany jest na zmiang zachowan transportowych mieszkancow.
Tak postawione wyzwanie jest bardzo trudne w realizacji, na co wskazuje domi-
nacja samochodoéw osobowych w strukturze sposobow realizacji potrzeb trans-
portowych (modal split) wiekszo$ci europejskich miast. Pomimo zauwazalnej
tendencji spadkowej, zmniejszenie udziatu samochodéw osobowych w codzien-
nych podrézach postepowato w sposéb powolny™®. W przypadku wigkszosci
polskich miast mozna odnotowa¢ podobng sytuacje, ktora dodatkowo utrudniona
jest przez rosnacy wskaznik motoryzacji, opisywany jako liczba pojazdéw na
tys. mieszkancow™". Przyktad dtugoletnich, regularnych badan marketingowych
uzytkownikow transportu zbiorowego wskazuje, ze podziat pomiedzy mieszkan-
cami wybierajacymi transport publiczny i samochod osobowy od ok. 2000 roku
jest wzglednie staly'®?. Nawet w przypadku miast, w ktérych dominuje transport
publiczny (jak Warszawa), na przestrzeni ostatnich lat trudno zidentyfikowaé
znaczace zmiany w podziale modalnym, pomimo bardzo istotnie zmieniajacych
si¢ uwarunkowan, takich jak: rozwdj zabudowy, zmiany demograficzne i gospo-
darcze, zmiana stylu zycia™”.

Z punktu widzenia idei rownowazenia mobilno$ci szczegdlnie problema-
tyczne jest nastawienie cze$ci mieszkancoéw deklarujacych otwarcie nieche¢ do
zmiany samochodu osobowego na rzecz transportu publicznego™*. Niektore
badania wskazuja, Ze postrzeganie transportu publicznego jest szczego6lnie nega-

149 K. Nosal, W. Starowicz, dz. cyt., s. 26-31.

150 G. Sierpinski, Change of the Modal Split of Traffic in Europe, ,,Archives of Transport System
Telematics” 2013, Vol. 6(1), s. 45-48.

151 K. Hebel, M. Wolek, Change Trends in the Use of Passenger Cars on Urban Trips: Car-
pooling in Gdynia, ,,Scientific Journal of Silesian University of Technology. Series Transport”
2017, Vol. 96, s. 37-47.

152 K. Hebel, Zmiany preferencji i zachowan transportowych mieszkancow Gdynie w latach 1996-
2013, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2014, nr 4, s. 10-14.

153 ), Zawieska, Zachowania i preferencje komunikacyjne mieszkaricéw Warszawy w kontekscie
zmian spoleczno-ekonomicznych w latach 2013-2015, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2017,
nr3,s.17-23.

134 G. Karon, A. Sobota, R. Zochowska, Rola i zadania ITS w uprzywilejowaniu publicznego
transportu zbiorowego — potrzeby aglomeracji gornosigskiej, ,,Logistyka” 2014, nr 3, s. 2747.
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tywne w grupie osob, ktore w ogole z niego nie korzystaja i nie znajg aktualnych
% Wybory transportowe rodzicow w oczywisty sposob wplywaja na
ksztaltowanie postaw najmtodszych. W konsekwencji zmiana zachowan staje si¢
procesem dlugofalowym, a ksztaltowanie $wiadomosci zréwnowazonej mobil-
no$ci powinno rozpoczynaé sie juz na etapie szkolnym™®.

Podmioty polityki transportowej, realizujac cele rownowazenia mobilnosci,

moga postugiwac si¢ zroznicowang gama instrumentow. W literaturze wystepuje

realidow

wiele roznych koncepcji podziatu tych instrumentow, jednak z punktu widzenia

istoty odziatywania na zachowania transportowe mieszkancoéw mozna wyr6znic¢

instrumenty typu®’:

— push rozumiane jako wiele ograniczen, gtéwnie dla samochodéw osobowych,

— pull identyfikowane jako czynniki zachecajace do podjecia okreslonych ak-
tywnosci.

Dzialania typu push dotycza przede wszystkim ograniczen majacych na celu:
uniemozliwi¢, utrudni¢ lub zwiekszy¢ koszty, przede wszystkim korzystania z in-
dywidualnej komunikacji samochodowej. Przyktadami takich dziatan s m.in.: opta-
ty kongestyjne, tworzenie stref bez samochodu, restrykcyjna polityka parkingowa,
obszarowe ograniczenia predkosci (np. strefa Tempo 30). Instrumenty typu pull
majg na celu zachegcenie mieszkancow w pierwszej kolejnosci do skorzystania
z oferty publicznego transportu zbiorowego poprzez m.in. poprawe jego dostepno-
$ci, zwickszenie czestotliwosci kursowania, obnizenie ceny, integracje¢ z innymi
systemami. System zachet ukierunkowany jest takze na korzystanie z przemieszczen
rowerowych i wykorzystanie rozwigzan sharingowych.

Podsumowujac klasyczne myslenie o mobilnosci, nalezy podkreslic przede
wszystkim pewng stalo$¢ zachowan transportowych mieszkancow, ktorzy podejmu-
ja decyzje odnosnie do wyboru $rodka transportu na podstawie wielu réznych czyn-
nikdw, takich jak: czas realizacji podrozy, pewnos¢ jej odbycia, dostgpna oferta
transportu publicznego, cena itp. Trudno wywrze¢ wptyw na decyzj¢ z poziomu np.
wladz miasta czy organizatora transportu publicznego. Z tego wzgledu coraz cze-
$ciej w ramach realizowanej polityki zrownowazonej mobilnosci przeprowadzane sa
dziatania o charakterze restrykcyjnym. Sa to metody niejednokrotnie tansze w ujeciu
finansowym niz rozwijanie oferty przemieszczen alternatywnych, natomiast moga
W oczywisty sposob powodowac niezadowolenie mieszkancow objetych np. wyz-
szymi oplatami parkingowymi lub wydzieleniem stref bez samochodu.

155 p_ Sadura, J. Szczypinski, M. Szemioth, Wybory i praktyki w zakresie mobilnosci mieszkaricéw
duzego miasta. Badanie eksploracyjne, Polski Klub Ekologiczny, Warszawa 2022, s. 9.

1% K. Nosal, Dziatania edukacyjne i promocyjne w zakresie zarzqdzania mobilnoscig, ,,Transport
Miejski i Regionalny” 2011, nr 1, s. 36-41.

157 J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu trans-
portu miejskiego, Instytut Spraw Obywatelskich, £.6dz 2008, s. 19-20.
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Opierajac si¢ na doswiadczeniach wyniesionych z pandemii COVID-19
i analizujac obecnie stosowane instrumenty polityki transportowej, mozna zauwa-
zy¢, ze dotychczasowe dziatania w znikomym stopniu koncentrowaty si¢ na real-
nym obnizeniu potrzeb transportowych. Rozwigzania wdrozone w ostatnich latach
(rowniez przed pandemig) pozwalaja zrealizowac cze$¢ potrzeb pierwotnych
w formie zdalnej — przez telefon, z wykorzystaniem e-maila, dedykowanych plat-
form internetowych itp. Zastosowanie cybermobilnosci w rownowazeniu mobil-
nos$ci miejskiej moze stanowi¢ oddzielna grupe instrumentow, ktdre realizujg swoj
cel zupehie inaczej niz dotychczasowe rozwigzania. Aktualnie identyfikowane
instrumenty rbwnowazenia mobilnoéci maja na celu oddzialywanie na zachowania
komunikacyjne mieszkancéw w celu zmiany sposobu realizacji przemieszczenia,
aby odbywalo si¢ ono z jak najwigkszym zaangazowaniem transportu publiczne-
go, rowerowego 1 ruchu pieszego. Natomiast cybermobilnos¢ realnie ogranicza
wolumen potrzeb przewozowych, gdyz ich realizacja zostata przeniesiona do sfery
wirtualnej, gdzie najprawdopodobniej zostata zrealizowana, szybciej, taniej, wy-
godniej i bezpieczniej**.

Na przestrzeni lat potrzeby mobilnosciowe, szczegolnie w krajach rozwinie-
tych, wzrastaly. W tabeli 1 przedstawiono wybrane wyniki National Transport
Survey (NTS) w zakresie liczby podrézy i $redniej pokonywanej odlegtosci. NTS to
kompleksowe badanie gospodarstw domowych majace na celu monitorowanie dtu-
goterminowych trendéw w podrozach osobistych i stanowiace zrodto danych na
temat wzorcow podrozowania mieszkancow Anglii na terenie Wielkiej Brytanii.

Tabela 1. Wybrane wyniki badania NTS w zakresie liczby podrézy oraz $redniego dystansu

Rok Liczba podrozy w roku Sredni dystans podrézy (w milach)
1972 956 4,7
1975 935 51
1978 1097 4,4
1985 1024 52
1989 1094 59
1992 1060 6,2
1996 1097 6,4
2000 1051 6,8
2005 1070 6,7
2010 982 6,8
2015 934 7,1
2020 739 5,9

Zrédlo:  Opracowanie wiasne na podstawie wynikow NTS: https://mww.gov.uk/government/collections/national
-travel-survey-statistics#national-travel-survey-data-tables (dostep: 30.06.2022).

158 AF. Glogger, T.W. Zangler, G. Karg, The Impact of Telecommuting on Households’ Travel
Behaviour, Expenditures and Emission [w:] Road Pricing, the Economy and the Environment,
eds. Ch. Jensen-Butler, B. Sloth, M.M. Larsen, B. Madsen, O.A. Nielsen, Springer-Verlag,
Berlin, Hiedelberg 2008, s. 411-425.
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Dane wskazuja, ze przed 2020 rokiem, w ktorym rozwingta si¢ pandemia
COVID-19, liczba podrozy realizowanych w ciggu roku byla wzglednie stata,
ksztaltujac si¢ na poziomie mi¢dzy 2 a 3 podréozami dziennie. Natomiast syste-
matycznie ro$nie sredni pokonywany dystans. Wyrazna zmiana trendu nastepuje
w 2020 roku, powodujac jednoznaczny spadek poziomu mobilnosci uczestnikow
badania.

Przeprowadzony przez J. Gadzinskiego i E. Goras przeglad wynikéw kom-
pleksowych badan ruchu na przestrzeni lat 1969-2019 pozwolit zidentyfikowaé
nastgpujace gléwne trendy dotyczace zmian mobilnosci Polakow™®:

— jednoznaczny wzrost udziatu samochodu osobowego w obstudze potrzeb
transportowych mieszkancow miast,

— spadek znaczenia transportu publicznego w codziennych podrozach,

— stabilizujagcy si¢ poziom mobilnosci mieszkancOw miast — po znaczacym
wzroscie mobilnosci w latach 90., w kolejnych latach poziom ten si¢ wyrownat,

— wzrost odleglosci pokonywanych w ramach codziennie realizowanych
podrézy, co wynikato ze zmiany stylu zycia, wzrostu aktywnosci zawodowej
oraz mozliwo$ci wyboru szybszych i wygodniejszych §rodkéw transportu (co
skracato czas codziennych podrozy).

Samochadd na tyle wrost w kulture mobilnosci, ze stal si¢ takze waznym na-
rzedziem utrzymania aktywnos$ci przez osoby starsze. Badania przeprowadzone
w Wielkiej Brytanii wskazuja, ze mozliwos¢ podrézowania jest waznym ele-
mentem ksztattujacym jako$¢ zycia osob starszych. Osoby starsze posiadajgce
samochod znacznie cze$ciej podejmowaly aktywnosci towarzyskie'®. Badania
kohortowe przeprowadzone na grupie osob starszych zamieszkatych w Skandy-
nawii wskazaty, ze'™":

— samochdd byt najpopularniejszym srodkiem transportu w tej grupie,

— wydhuza si¢ wiek posiadania aktywnego prawa jazdy,

— spadl odsetek oséb starszych zyjacych w gospodarstwach domowych bez
samochodu,

— wzrosta dzienna liczba przejazdow w charakterze kierowcy.

Wyniki przytoczonych badan potwierdzaja, ze wypracowanie zmiany za-
chowan transportowych w strong zrownowazonej mobilnosci jest bardzo ztozo-
nym procesem. W tym konteks$cie idea cybermobilnos$ci, jako narzedzie przenie-

150 . Gajdzinski, E. Goras, Jak zmienita si¢ codzienna ruchliwos¢ mieszkancow polskich miast?
50 lat badari zachowan transportowych ludnosci w Polsce, ,,Prace Komisji Geografii Komuni-
kacji PTG” 2019, nr 22(4), s. 8-24.

160 D, Banister, A. Bowling, Quality of Life for the Elderly: The Transport Dimension, ,, Transport
Policy” 2004, Vol. 11, s. 105-115.

161 R.J. Hjorthol, L. Levin, A. Siren, Mobility in Different Generations of Older Persons. The
Development for Daily Travel in Different Cohorts in Denmark, Norway and Sweden, ,,Journal
of Transport Geography” 2010, Vol. 18, s. 624-633.
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sienia realizacji potrzeb pierwotnych do przestrzeni wirtualnej, ma szans¢ real-
nie wplyna¢ na zmniejszenie i racjonalizacj¢ przemieszczen. Do gtownych efek-
tow rozwoju cybermobilno$ci mozna zaliczy¢:
— zmniejszenie kosztow finansowych zwigzanych z utrzymaniem pojazdu
i jego uzytkowaniem w gospodarstwach domowych,
— zmniejszenie finansowych kosztéw delegacji pracownikow,
— zmniejszenie kongestii drogowej szczegodlnie w godzinach porannego
i popotudniowego szczytu komunikacyjnego,
— ograniczenie terenochtonno$ci wskutek obnizenia liczby potrzebnych miejsc
parkingowych przy zaktadach pracy, np. biurowcach,
— racjonalizacj¢ wykorzystania przestrzeni parkingowych w poblizu instytucji
administracji publicznej, jednostek ochrony zdrowia i placoéwek edukacyjnych.
Wskutek rzeczywistego ograniczenia wykorzystania pojazdu nalezy spo-
dziewac¢ si¢ spadku kosztow jego utrzymania. Element ten jest szczegolnie istotny
ze wzgledu na aktualne zawirowania geopolityczne oraz prowadzona polityke
klimatyczng, skutkujaca wzrostem cen paliw. Zmniejszenie $rednich rocznych
przebiegdw bedzie prowadzilo do mniejszego zuzycia mechanicznego pojazdow.
Cybermobilno$¢ znajduje swoje odzwierciedlenie takze w obszarze wspolpracy
biznesowej. Mozliwos¢ realizacji spotkan, obrad, dyskusji w sposob zdalny,
a takze upowszechnienie narzedzi umozliwiajacych elektroniczne podpisanie do-
kumentéw czy tez ztozenie oferty np. w przetargu publicznym zmniejsza koniecz-
no$¢ fizycznego przemieszczania si¢ pracownikow, co obniza koszty i znaczaco
uptynnia realizacj¢ zadan. Zalozenie realizacji pracy w trybie zdalnym (w catosci
lub czeSciowo) pozwala na zaplanowanie mniejszej liczby miejsc parkingowych
np. w ramach nowych inwestycji biurowych. Przejawem cybermobilnosci jest
takze wykorzystanie rozwigzan IT w celu optymalizacji potokow, czgsto zwigza-
nych z lepsza koordynacjg i przeplywem informacji mi¢dzy podmiotami.

3.2. Obszary cybermobilnosci

Cybermobilnos¢ w ujeciu funkcjonalnym obejmuje zastapienie konieczno-
$ci odbycia podrozy i przeniesienia realizacji potrzeby pierwotnej do przestrzeni
niefizycznej oraz wykorzystania nowoczesnych rozwigzan celem optymalizacji
realizacji przemieszczen. Obszary takiego zastosowania cybermobilno$ci sg
bardzo szerokie i obejmujg sfery:

— aktywnoS$ci mieszkancow,

— funkcjonowania administracji publicznej,

— biznesowa,

— atakze obszary styku wyzej wymienionych aktywnosci.
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Wiele aktywnosci mieszkancow moze podlegaé realizacji z wykorzystaniem
rozwigzan zdalnych. Jedna z najczesciej wskazywanych jest realizacja pracy zawo-
dowej bez koniecznosci fizycznego dotarcia do miejsca zatrudnienia. Potencjat pra-
cy zdalnej szerzej opisano w podrozdziale 4.1, natomiast ma on zasadniczy wplyw
na kwestie transportowe. Oczywiscie mozliwosci wdrozenia pracy na odleglos¢
mogg zostaC wykorzystane jedynie w okreslonych branzach, w tym zwlaszcza
w szeroko rozumianej pracy biurowej. W Polsce szczegblnie dynamicznie rozwija
si¢ sektor BPO (Business Process Outsourcing). Firmy dziatajace w tym sektorze
bardzo czgsto sa najemcami duzych przestrzeni biurowych, lokowanych rowniez
w centrach miast. Obiekty takie z punktu widzenia zarzadzania mobilno$cia stano-
wig istotne generatory ruchu. Niejednokrotnie budowane sa kompleksy biurowcow,
w ktorych zatrudnienie znajduja setki oso6b pracujacych w podobnych godzinach,
generujac najwigksze potoki w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego.

Rysunki 25 i 26 przedstawiajg to, jak zmieniata si¢ liczba pracownikow sektora
BPO w Polsce, ktora w 2022 roku osiagneta 400 tys. osob. Zatrudnienie to koncen-
truje si¢ w najwickszych miastach w Polsce i prognozuje si¢ jego dalszy wzrost
0 kolejne 10-30 tys. pracownikow w 2023 roku. Za wzrostem zatrudnienia podazaja
inwestycje w przestrzen biurowa, oczywiscie adresowang do znacznie szerszego
grona najemcow niz tylko sektor BPO. Wedlug raportu Colliers od poczatku 2021
roku deweloperzy w Warszawie oddali 16 budynkow biurowych o tacznej po-
wierzchni ok. 325 tys. m% co stanowilo najwickszy roczny wzrost od 2016 roku.
Warto zauwazy¢, ze 79% nowej podazy miejsc biurowych zrealizowano w obszarze
centralnym miasta, a 21% w strefach poza centrum. W pozostatych miastach

w analizowanym okresie oddano 23 budynki biurowe®.

0 Krakéw Wrociaw todz Warszawa Bydgoszcz Katowice Tréjmiasto  Poznafi Rzeszow Lublin Szczecin
iGZM

W 207 B 2022

Rysunek 25. Srednie zatrudnienie w centrach ustug biznesowych w gldéwnych
lokalizacjach w Polsce

Zrodlo: Sektor nowoczesnych ustug biznesowych w Polsce 2022, Zwiazek Lideréw Sektora Ustug Bizneso-
wych (ABSL), s. 58.

162 Market Insights — Polska Raport Roczny 2022, Colliers, Warszawa 2022, s. 16.
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Rysunek 26. Zmiany w zatrudnieniu w sektorze BPO w Polsce

Zrédlo: Tamze.

Kolejnym kluczowym generatorem podrdzy sa potrzeby zwigzane z edukacja.
Ksztalcenie w formie zdalnej kojarzone jest przede wszystkim z realizacjg kursow
i szkolen, znaczaco zwickszajac dostepnos¢ oferty oraz obnizajac koszty funkcjo-
nowania. Pomijajac okres pandemii, prowadzenie zaje¢ w formie e-learningu byto
praktykowane w ograniczonej formie na uczelniach wyzszych, w trakcie studiow
podyplomowych lub rzadziej jako element programu studiéw pierwszego 1 drugiego
stopnia. Realizacja procesu ksztatcenia na odleglo$¢ jest zalezna od trzech czynnikow'®:
— technicznych mozliwosci po stronie uczniéw oraz prowadzacych zajecia,
obejmujacych dostep do sprzetu informatycznego, tacza internetowego, de-
dykowanych platform i oprogramowania,

— zasobow edukacyjnych,

— umiejetnosci kadry prowadzacej w zakresie organizacji procesu ksztalcenia
na odlegtos¢.

Cybermobilno$¢ w obszarze ksztatcenia, poza ograniczeniem emisji i trans-
portochtonnosci, posiada jeszcze jeden wazny walor — w sposob bezposredni
zwigksza dostepnos¢ do ksztalcenia dla grup spotecznych mogacych by¢ zagro-
zonych wykluczeniem edukacyjnym, w tym dla oséb z matych miejscowosci,
mniej zamoznych oraz z ograniczong sprawnos$cig. Z punktu widzenia organiza-
cyjnego rozwigzanie to generuje duzy potencjal optymalizacji procesu dydak-
tycznego 1 wykorzystania nowoczesnych rozwigzan.

183 A, Koludo, Strategie ksztalcenia na odleglosé [w:] Edukacja w czasach pandemii wirusa
COVID-19. Z dystansem o tym, co robimy obecnie jako nauczyciele, red. J. Pyzalski, EduAkcja,
Warszawa 2020, s. 43.
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Praca i edukacja to kluczowe motywacje podrozy, szczegodlnie istotne z punktu
widzenia zarzadzania mobilno$cia miejska. Realizacja potrzeb fakultatywnych
zwigzanych z zagospodarowaniem czasu wolnego z reguly nie stanowi istotnego
obcigzenia sieci transportowej, natomiast moga pojawi¢ si¢ sytuacje zintensyfiko-
wania ruchu w okreslonej lokalizacji. Potencjal zastosowania cybermobilnosci
w kontekscie tzw. przemystow czasu wolnego opisano w kolejnym rozdziale.

Zastosowanie cybermobilnosci wychodzi poza codzienng aktywno$¢ miesz-
kancow. Ze wzgledu na zaawansowanie technologiczne i postepujaca cyfryzacje
calej sfery publicznej, poruszane zagadnienie nalezy rozpatrywaé takze w kontek-
scie administracji publicznej i biznesu. Macierz przedstawiona na rysunku 27 iden-
tyfikuje podstawowe zalezno$ci pomigdzy uczestnikami rynku elektronicznego.

Administracja Biznes Konsument
(A) B) ©
=
H AZA A2B A2C
‘5 & (Koordynacja (Przeplyw (Przeplbyw
E = procesow wewnetrznych, mformacji informacyi
= obieg dokumentow) gospodarczych) administracyjnych)
% (Zamorwi B2A i BIB B2C
g =) AMOWIEnA publczne. (Fundament (Klasyczny~
= marketing sektora )
= . e-logistykt) e-handel)
publicznego)
E cac
E ~ C2A C2B .
Ze (Podatki) (Poréwnywanie cen) (Aulecje internetowe,
5 w7 ogloszenia sprzedazy)

Rysunek 27. Zalezno$ci migdzy uczestnikami rynku elektronicznego
Zrodto: E-logistyka, red. W. Wieczerzycki, PWE, Warszawa 2012, s. 52.

W pierwszej kolejnosci zostang rozwazone relacje zwigzane z funkcjono-
waniem administracji publicznej. W tym kontekscie cybermobilno$¢ bedzie
opierata si¢ na digitalizacji: kontaktu, przekazywanych informacji oraz procesu
weryfikacji danej osoby/podmiotu. Ze wzgledu na grupe docelowsg, tzw. e-ustugi
publiczne mozna podzieli¢ na trzy grupy:

— A2A (admnistration to administration) — ustuga wewnetrzna $wiadczona na
rzecz jednostek administracji,
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— A2B (admnistration to business) — ustuga $wiadczona na rzecz przedsig-
biorstw,
— A2C (admnistration to citizen) — ustuga §wiadczona na rzecz obywateli.

W pierwszym przypadku ograniczenie fizycznego przemieszczania bedzie
dotyczyto przede wszystkim danych, dokumentow, materiatow w formie analo-
gowej, ktore musiatyby by¢ przetransportowane pomigdzy jednostkami w spo-
sob tradycyjny. Podobne ograniczenie wykorzystania transportu wigze si¢
Z przesytem w formie cyfrowej informacji dla przedsi¢biorstw i obywateli. Wir-
tualizacja kanatu kontaktu z interesariuszami przyspiesza proces i zmniejsza
zapotrzebowanie na ustugi transportowe (np. pocztowe).

Jeszcze wigksza skala korzysci wystepuje w przypadku komunikacji na linii
przedsiebiorcy—administracja (B2A) oraz obywatele—administracja (C2A).
W ostatnich latach mozna zauwazy¢ rozwoj wielu nowoczesnych rozwigzan
W tych obszarach. W przypadku B2A szczeg6lne znaczenie ma cyfryzacja po-
stepowan w ramach zamowien publicznych. Zastosowanie dedykowanych plat-
form umozliwia skuteczne zlozenie oferty bez konieczno$ci przesytania wielu
dokumentow w formie tradycyjnej. W przypadku rozwigzan C2A réwniez moz-
na zauwazy¢ dziatania, ktore zastgpuja konieczno$¢ bezposredniej wizyty
w danej lokalizacji. W grupie tej mozna wskaza¢ np. wiele portali instytucji
publicznych umozliwiajacych m.in.: zlozenie wniosku, weryfikacj¢ danych,
kontakt z jednostka. Platformy, takie jak e-puap, PUE — ZUS, emp@tia, Twdj
e-pit, dajg mozliwo$¢ zatatwienia okreslonej sprawy bez koniecznos$ci fizyczne-
go kontaktu i przestania dokumentéw tradycyjnych. Dane Ministerstwa Finan-
sow wskazuja, ze ponad 91% (19,8 min) deklaracji podatkowych za 2021 rok
ztozono elektronicznie™, co w efekcie przeklada si¢ na unikniccie miliondéw
pojazdokilometréw wykonywanych przez mieszkancow w relacji dom-urzad
skarbowy. Skala mozliwosci zastgpienia kontaktu fizycznego w relacji z jed-
nostkami publicznymi zalezna jest od poziomu realizacji e-ustug, ktory opisy-
wany jest 5-stopniowa skala funkcjonalno$ci'®:

1. Dostep do informacji — ogdélnodostgpny serwis informacyjny o danej ustudze
publiczne;j.

2. Interakcja jednokierunkowa — mozliwo$¢ pobrania formularzy i aplikacji.

3. Interakcja dwukierunkowa — przetwarzanie formularzy, pozwalajace na ko-
munikacje w dwoch kierunkach.

84 Mamy kolejny rekord. Polacy zlozyli niemal 20 min e-PITéw, Ministerstwo Finansow — Krajo-
wa Administracja Skarbowa, https://www.gov.pl/web/kas/mamy-kolejny-rekord-polacy-zlozyli
-niemal-20-min-e-pitow (dostgp: 10.08.2022).

185 E-ustugi, Stownik Smart City, https://smartcity-expert.eu/definicja-e-uslugi/ (dostep: 10.08.
2022).
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4. Realizacja transakcji — umozliwienie zatatwienia danej sprawy droga elektro-
niczng wraz z obstugg ewentualnej ptatnosci.
5. Personalizacja — organizacja ustug wokoét potrzeb uzytkownikow.

Kolejny wazny obszar obejmuje relacje biznesowe: B2B, B2C oraz C2B.
Cyfryzacja relacji pomiedzy przedsicbiorstwami stanowi podstawe rozwoju
fancuchow dostaw. Dla uczestnikéw tancucha niezwykle istotne jest zestrojenie
dzialan z pozostaltymi uczestnikami przedsigwziecia. Wykorzystujac nowocze-
sne rozwigzania, w tym przede wszystkim oprogramowanie klasy ERP i SCM,
wymiana informacji pomi¢dzy firmami ma charakter zestandaryzowany i skore-
lowany. Analiza danych pozwala lepiej zaplanowa¢ wielkos¢ produkcji, dobrac¢
podaz pracy przewozowej, zabezpieczy¢ miejsce magazynowe oraz wiele ushug
uzupetniajacych.

Kluczowym obszarem cybermobilnosci w tym uktadzie jest dynamicznie
rozwijajacy si¢ sektor e-commerce (handlu elektronicznego). Z punktu widzenia
ksztattowania mobilnosci handel elektroniczny pozwala na zastgpienie fizycznej
podrézy do sklepu poprzez skorzystanie z rozwigzan wirtualnych. Placowki
handlowe, a w szczegdlnosci duze galerie, stanowig istotne generatory ruchu
w miescie. Natezenie ruchu w poblizu tych miejsc wzrasta najczeséciej: w godzi-
nach popotudniowego szczytu komunikacyjnego (ze wzgledu na chec zrobienia
zakupow po pracy), w weekendy 1 w okresach $wigtecznych. Niektore podroze
moga wynika¢ z poszukiwania okreslonego produktu, co w konsekwencji pro-
wadzi do odwiedzenia kolejnych placowek handlowych 1 zwigksza wolumen
pokonanych kilometrow. Wykorzystanie e-commerce pozwala zatem bezpo-
srednio na zredukowanie potrzeb transportowych mieszkancoéw. Z drugiej strony
zamowienie realizowane w sposob wirtualny wymagajg przetransportowania
produktéw od dostawcy/sprzedawcy do klienta koncowego. Miejscem docelowym
dostarczenia moze by¢ adres klienta lub okreslone miejsca, np. automat paczkowy
lub punkt obstugi paczek. Natomiast mozna zalozy¢, ze sie¢ dystrybucji operato-
réow paczkowych jest lepiej zorganizowana i zoptymalizowana niz zbior dziatan
klientow podejmujacych rzeczywiste przemieszczenia celem zakupu produktu.
Obstuga paczek jest ukierunkowana na konsolidacje transportu pomigdzy maga-
zynami dystrybucyjnymi i jak najlepsze wykorzystanie przestrzeni tadunkowych.
Realizacja tzw. ostatniej mili, czyli koncowego etapu procesu logistycznego pole-
gajacego na fizycznym dostarczeniu paczki do klienta/miejsca docelowego, sta-
nowi wazny element dziatalnosci firm kurierskich i jest przedmiotem cigglego
usprawniania. Z tego wzgledu mozna zalozy¢, ze korzystanie z e-commerce jest
z punktu widzenia uniknigtej emisji zanieczyszczen powietrza bardziej efektywne
niz realizacja zakupéw w sposob tradycyjny (zaktadajac, ze podroz do placowki
handlowej realizowana jest samochodem osobowym).
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Roéwniez rozwigzania C2C generujg potencjat cybermobilno$ci, poniewaz
przenosza tradycyjne aktywnosci zakupowe w strone wirtualng. Relacja
klient—klient najczesciej opiera si¢ na wykorzystaniu dedykowanej platformy
internetowej, strony internetowej lub grupy dyskusyjnej/forum. Handel C2C
nadat zakupom online nowy wymiar. Szybki rozwo6j tego segmentu rynku wy-
szedl poza prognozy ekspertow'®. Niewatpliwa przewaga tego typu handlu jest
znaczne zmniejszenie kosztéw transakcji.

3.3. Pandemiczne przestanki ekspansji cybermobilnosci

Swiadomo$¢ cybermobilnosci istotnie zwickszyta si¢ wskutek dziatan po-
dejmowanych w okresie pandemii COVID-19. Wiele restrykcji wprowadzanych
na poziomach mi¢dzynarodowym i krajowym oraz oddolny strach przed zacho-
rowaniem zintensyfikowato duzo dziatan umozliwiajacych realizacje pracy,
nauki, czynnosci administracyjnych oraz handlu w przestrzeni wirtualnej. Pod-
stawowym komponentem cybermobilno$ci jest dostep do sieci Internet oraz do
dedykowanych aplikacji i platform umozliwiajacych dziatania zdalne.

Pandemia COVID-19 uruchomita ogromne naktady na technologie, ponie-
waz staly si¢ one nie tylko elementem przewagi konkurencyjnej — jak wczesniej —
ale rowniez krytycznym zasobem decydujacym o (prze)trwaniu wielu przedsig-
biorstw. Niewatpliwie 2021 rok pod wzgledem cyfryzacji byt okresem przeto-
mowym. W 2021 roku naktady na aktywa cyfrowe, czyli sprzet IT i oprogramowa-
nie, rosty w USA w tempie 12% rok do roku, czyli najszybciej od 1999 roku
i konca tzw. banki internetowej (rysunek 28). Poniewaz USA jako najwigksza
gospodarka $wiata wyznaczaja globalne trendy, mozna zatozy¢, ze jest to zjawi-
sko globalne. Z kolei dane IDC (International Data Corporation) wskazuja, ze
swiatowe dostawy komputerow osobistych (PC, laptopy, tablety) byty w trzecim
kwartale 2021 roku o niemal 1/4 wyzsze niz w analogicznym kwartale dwa lata
wczesniej. Odwrdcenie trendu nastgpito po kilku latach spadkéw. W Polsce
szczegotowe dane importowe sugeruja, ze popyt na komputery wzrost o 50%
w 2021 roku wobec 2019 roku'®’.

168 T, Kawecki, Handel C2C — czy to tylko aukcje? ,,E-mentor” 2012, nr 44, https://www.e-mentor.
edu.pl/artykul/index/numer/44/id/923.

87 Rola dzialow zakupéw i infrastruktury IT w cyfivzacji firm w Polsce. Raport 2022, Dell Tech-
nologies — Spot Data.
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Rysunek 28. Naktady inwestycyjne sektora prywatnego na sprzet ICT
i oprogramowanie w USA

Zrodto: Rola dzialéw zakupéw i infrastruktury IT w cyfiyzacji firm w Polsce. Raport 2022, Dell Technologies —
Spot Data.

W przypadku zaje¢ dydaktycznych przygotowanie do realizacji procesu
w formie zdalnej bylo zréznicowane. Uczelnie wyzsze w wigkszosci byly wypo-
sazone w narzedzia pozwalajgce na ksztalcenie zdalne. Wyzwaniem byt nagly
wzrost liczby uczestnikow procesu oraz zasobow obshugiwanych w systemach'®.
Wigksze trudnosci napotykano na nizszych szczeblach ksztalcenia, poniewaz nie
wszystkie placowki byly odpowiednio wyposazone w sprzgt i oprogramowanie.

Jednostki administracji publicznej roéwniez zmienity swoje dziatania
W okresie pandemii. W tym przypadku wyzwania dotyczyly dwoch gtownych
obszaréw: pracy zdalnej urzednikdéw oraz obshlugi interesantow. W tych obsza-
rach szczegdlnie wazne bylo wypracowanie odpowiednich procedur.

188 p_ Topol, Metody i narzedzia ksztalcenia zdalnego w Polskich uczelniach wyzszych w czasie
pandemii Covid-19. Czesé 1. Dyskusja 2020, ,,Studia Edukacyjne” 2020, nr 58, s. 69-83.
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Rysunek 29. Zasieg sieci stacjonarnego Internetu o duzej przepustowosci
w UE 2014-2021 (odsetek gospodarstw domowych)

Zrodto: Digital Economy and Society Index (DESI) 2022, Komisja Europejska, s. 15.

Kluczowym aspektem cyfryzacji jest dostgp do sieci, w szczegolnosci
z wykorzystaniem l3gcz o wysokiej przepustowosci. Na rysunku 29 przedstawio-
no zasieg sieci stacjonarnego Internetu mierzonego odsetkiem gospodarstw do-
mowych posiadajacych taki dostgp. W tym obszarze wida¢ dlugotrwaty trend
wzrostowy, ze szczegolnym wzrostem od 2018 roku. W 2021 roku wskaznik ten
osiagnat warto$§¢ 70% w skali catej Unii Europejskiej. Zauwazalny jest jednak
znacznie nizszy $redni udziat gospodarstw domowych z dostegpem do stacjonar-
nego Internetu na obszarach wiejskich.

Globalna walka z pandemia COVID-19 opierata si¢ przede wszystkim na
ograniczeniu mobilnosci, co miato zahamowa¢ transmisj¢ wirusa w spoteczen-
stwie. Skutki podejmowanych dziatan byly najbardziej widoczne w zakresie
zmian zachowan transporotowych mieszkancow oraz skierowaniu si¢ w strone
handlu elektronicznego, unikajac tym samym zattoczonych dotychczas centrow
handlowych. Zaobserwowane zmiany zachowan pokazuja w jak znacznym stop-
niu, jako ogot spoteczenstwa i biznesu, jesteSmy w stanie dostosowac si¢ do ogra-
niczen w przemieszczaniu. Cze¢$¢ wypracowanych nowych zachowan z pewnoscia
utrzymuje si¢ w dhuzszym okresie po zakonczeniu restrykcji pandemicznych.

Badania przeprowadzone w 2021 roku przez autoréw niniejszej publikacji
obejmowaty analize zmian natezenia ruchu w okresie pandemii na obszarze mia-
sta Katowice. Dane z monitoringu drogowego wskazuja, ze w okresie tzw.
pierwszego lockdownu (16.03.2020-29.05.2020) spadek liczby pojazdéw zareje-
strowanych przez system w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego
wyniost ok. 35,5% wzgledem danych sprzed pandemii. Opierajac si¢ na danych
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z aplikacji mobilnych (ze wzgledu na dostgpno$¢ danych poréwnano okres
I potrocza 2019 1 I péirocza 2020), w ramach analiz dokonano takze poréwnania
liczby podrozy. Wyniki wskazaly, ze taczna liczba podrozy w badanych okre-
sach spadla ok. 25%. Najwigkszy wplyw na zaobserwowany spadek mialo
zmniejszenie si¢ liczby podrozy realizowanych przez uzytkownikow .,z ze-
wnatrz” (czyli z innych okolicznych miejscowosci), w ktorej to grupie spadek
wyniost 33%, podczas gdy dla uzytkownikow lokalnych (mieszkancow Kato-
wic) spadek ten zatrzymat si¢ na poziomie 13%. Tak znaczne spadki poziomu
ruchu wynikajg przede wszystkim z przej$cia na zdalny model edukacji, upo-
wszechnienia si¢ pracy zdalnej oraz ograniczenia aktywnosci spotecznej i go-
spodarczej (wskutek zamknigcia czgsci branz, np. rozrywki, gastronomii)*®.

Spadek mobilnosci potwierdzaja takze badania jako$ciowe przeprowadzone
w Polsce metodg CATI na grupie ok 1050 respondentéw. Gtownym przedmio-
tem badania bylo okre$lenie tygodniowego czasu poswigcanego na realizacje
przemieszczen w okresie przed i w trakcie trwania pandemii. Skrocenie czasu
podrézy zalezato od: celu podrdzy, srodka transportu, wielkosci gospodarstwa
domowego, wykonywanego zawodu oraz Igku przez zakazeniem. Grupy zawo-
dowe, ktére odnotowaty najwyzszy $redni spadek czasu po$wieconego na prze-
mieszczenia, to: uczniowie (i studenci), pracownicy administracji, pracownicy,
ktérzy mogli przej$¢ na tryb pracy zdalnej, emeryci. Sredni spadek tygodniowe-
go wolumenu czasu po$§wigconego na przemieszczenia (wszystkie, nie tylko
zwigzane z potrzebami obligatoryjnymi) wyniost 65-75%"".

W okresie pandemii korzystanie z transportu publicznego zostato niejako
stygmatyzowane — uwazano go za $rodek transportu, w ktorym ro$nie prawdo-
podobienstwo zakazenia wirusem. Do negatywnego postrzegania przyczynily si¢
wprowadzane maksymalne poziomy napetnien w pojazdach, co dodatkowo po-
tegowalo atmosfere strachu przed korzystaniem z transportu publicznego, a tak-
ze w oczywisty sposob utrudniato codzienne korzystanie z tej formy transportu.
Cze$é pasazerow przeszta wtedy do korzystania z samochodu osobowego'™".

Ograniczeniom ulegly nie tylko podroze zwiazane z codziennymi dojazda-
mi do pracy. Istotne zmiany dotknely transport lotniczy, ktory ze wzgledu na
globalne zasig¢gi podrozy uznano jako niebezpieczny kanat rozprzestrzeniania si¢
wirusa. Wprowadzone restrykcje wptynety na spadek atrakcyjnosci tej formy

16% B, Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska. .., dz. cyt.

10 p Borkowski, M. Jazdzewska-Gutta, A. Szmelter-Jarosz, Lockdowned. Everyday Mobility
Changes in Response to COVID-19, ,,Journal of Transport Geography” 2021, Vol. 90, https://
doi.org/10.1016/j.jtrange0.2020.102906.

1 A, Nikiforiadis, L. Mitropoluos, P. Kopelias, S. Basbas, N. Stamatiadis, S. Kroustali, Exploring
Mobility Pattern Changes Between Before, During and After COVID-19 Lockdown Periods for
Young Adults, ,,Cities” 2022, Vol. 125, https://doi.org/10.1016/j.cities.2022.103662.
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podrézowania, spadek popytu na podroze byt takze pochodng zatamania na ryn-
ku turystycznym. Dane przedstawione w tabeli 2 pokazuja, ze w zaleznosci od ana-
lizowanego regionu, roczny spadek oferowanych miejsc wynidst w 2020 roku mig-
dzy 43% a 60%. Przetozylo si¢ to na niespotykany dotad w historii transportu
lotniczego spadek liczby pasazeréw (rysunek 30). W grupie odwotanych lotow
Z pewnoscia znajduje si¢ spora liczba podrozy stuzbowych, ktore ze wzgledu na
dlugotrwale ograniczenia pandemiczne, musialy zosta¢ zrealizowane w trybie
zdalnym, co wskazuje na duzy potencjat cybermobilnosci w ograniczeniu popy-
tu na transport lotniczy.

Tabela 2. Szacunkowy wptyw COVID-19 na pasazerski ruch lotniczy wedlug regiondw

w 2020 roku
Europa —58% — 769
Asia i Pacyfik —45% -921
Ameryka Polnocna —43% —599
Bliski Wschod —60% —132
Ameryka Lacinska i Karaiby —53% —199
Afryka —58% —78

Zrodto: D. Warnock-Smith, A. Graham, J.F. O’Connell, M. Efthymiou, Impact of COVID-19 on Air Transport
Passenger Markets: Examining Evidence from the Chinese Market, ,Journal of Air Transport Mana-
gement” 2021, Vol. 94, https://doi.org/10.1016/j.jairtraman.2021.102085.
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Zrédlo:  ICAO, https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-19/ICAQ_Coronavirus_Econ_Impact.pdf
(dostep: 15.09.2022).

Poza zachowaniami transportowymi pandemia wywarta wplyw na zmiang
modelu robienia zakupéw. Wprowadzone ograniczenia, w tym m.in. maksymal-
na liczba klientow w zalezno$ci od metrazu sklepu, oraz obawa przed zakaze-
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niem wplynety na wzrost wolumenu zakupoéw internetowych. Dane Urzedu
Komunikacji Elektronicznej wskazuja, ze warto$¢ polskiego rynku e-commerce
stale ro$nie, natomiast najsilniejszy wzrost r/r odnotowano w 2020 roku, a wy-
nosit on ok. 45% (rysunek 31). W chwili rozpoczecia pandemii mozna bylo za-
uwazy¢ szczegoélnie silny wzrost sprzedazy artykutow spozywczych (239% —
wzrost sprzedazy miedzy styczniem i marcem 2020 roku) oraz produktow
z grupy ,.zdrowie i uroda” (138%)**. W grupie ,.artykuty spozywcze” znalazty
si¢ takze zamowienia positkdéw na wynos, co wynikato z pozbawienia praktycz-
nie calej branzy gastronomicznej mozliwosci przyjmowania gosci. Tak dyna-
miczne zmiany popytu wymusity na sprzedajacych rozwdj narzedzi sprzedazy
on-line oraz lepszej koordynacji aspektow logistycznych.
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Rysunek 31. Wolumen przesyltek kurierskich oraz warto$¢ rynku e-commerce w Polsce

Zrodto: Raport o stanie rynku pocztowego w 2020 r., Urzad Komunikacji Elektronicznej.

Dane UKE wskazuja takze, ze wraz ze wzrostem warto$ci rynku e-handlu
wzrasta takze liczba przesytek kurierskich (wzrost o 44% w 2020 roku). Progno-
zy dla obydwu branz wskazujg na dalszy dynamiczny wzrost. Zakupy w Interne-
cie stajg si¢ powszechng i wygodng alternatywa dla tradycyjnych wizyt w skle-
pach i galeriach handlowych. Z punktu widzenia mobilnosci tradycyjna forma
wymaga realizacji przemieszczenia klientow, natomiast forma zdalna generuje
ruch przesytek. Finalnie produkt musi znalez¢ si¢ w rekach klienta. Mozna zato-
zy¢, ze ze wzgledu na lokalizacje fizycznych magazynow sklepow interneto-

172 p_ Kret, E-commerce w czasie pandemii Covid-19, ,Management and Quality — Zarzadzanie
i Jakos¢” 2020, Vol. 2(3), s. 48-58.
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wych oraz wspotpracujacych hurtowni, srednia odlegtosc, jaka pokona paczka,
bedzie duzo wyzsza niz $rednia dtugos$¢ przejazdu mieszkancow do sklepu fi-
zycznego. Natomiast w przypadku dystrybucji sprzedawanych towarow kluczo-
wa jest konsolidacja towarow na potrzeby transportu celem optymalizacji proce-
su przewozowego. Trudno jednoznacznie oceni¢, ktora forma generuje wigcej
zanieczyszczen powietrza i pozostatych efektow zewnetrznych. Tym bardziej, ze
poza skonsolidowanymi tadunkami przewozonymi pomigdzy centrami logi-
stycznymi, pozostaje jeszcze tzw. ostatnia mila, ktéra wymaga juz bardziej roz-
proszonego transportu.

Doswiadczenia pandemii COVID-19 wskazuja, ze cybermobilno$¢ posiada
znaczny potencjat w ograniczeniu potrzeb transportowych mieszkancow. Oczy-
wiscie wskazany okres byt w pewnym sensie wyjatkowy w skali ostatnich dekad
i spowodowat oddolng niech¢¢ do przemieszczania si¢. W warunkach normal-
nych przemieszczanie si¢ traktowane jest jako wyraz wolnos$ci i niezaleznosci.
Mieszkancy chcg mie¢ mozliwos¢ nieskrgpowanego przemieszczania si¢
umozlwiajacego aktywny udzial w spotecznosci lokalnej i samorealizacjg.
Z perspektywy 2022 roku mozna wskazaé, ze czg$¢ rozwigzan stosowanych
w okresie pandemii utrwalita si¢. Czg§¢ zaktadow pracy pozostala w trybie pra-
cy zdalnej lub hybrydowej. Niektore uczelnie wyzsze nadal wykorzystuja
ksztalcenie na odleglos¢. Systemy wdrozone w administracji publicznej dziataja
i sg rozwijane (np. mozliwo$¢ podpisu dokumentéw tzw. profilem zaufanym).
To wszystko wskazuje, ze w rozwazaniach dotyczacych réwnowazenia mobilno-
$ci miejskiej nalezy uwzgledni¢ potencjat zwigzany z cybermobilno$cia, ktora
realnie obniza wielko$¢ potrzeb transportowych mieszkancow.
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4. Kierunki rozwoju mobilno$ci miejskiej

Anna Mercik

Modele mobilno$ci mieszkancéw obszaréw zurbanizowanych sg przejawem
potrzeb komunikacyjnych, zwigzanych z okre§lonymi aspiracjami, preferencja-
mi i postulatami o charakterze spoteczno-gospodarczym®”,

Z punktu widzenia planowania mobilnosci miejskiej kluczowe znaczenie
majg zrodla potrzeb transportowych zwigzane zarowno ze sferg gospodarcza, jak
i spoteczna zycia, wynikajace z przestrzennego rozmieszczenia m.in."™:

— miejsc zamieszkania,

— miejsc wykonywania pracy,

— placoéwek $wiadczacych ustugi z zakresu edukacji i nauki,

— miejsc realizacji potrzeb bytowych (np. punktéw handlowych, placowek
ochrony zdrowia, urzedow administracji publicznej),

— miejsc spedzania wolnego czasu, w tym podmiotow S$wiadczacych ushugi
czasu wolnego.

Do potrzeb obiektywnych bezwzglednie obligatoryjnych nalezy zaliczy¢
przemieszczenia z miejsca zamieszkania i przemieszczenia powrotne realizowa-
ne w zwigzku z wykonywaniem pracy zarobkowej lub pobieraniem nauki na
szczeblu podstawowym, ponadpodstawowym i wyzszym. Do potrzeb wzglednie
obligatoryjnych zaliczamy podroze ,,do” i ,,z” miejsc realizacji potrzeb byto-
wych, podczas gdy podrézami o charakterze subiektywnym fakultatywnym sg
przemieszczenia zwigzane z organizacjg czasu wolnego od zaje¢ obligatoryj-
nych'. Podroze o charakterze obiektywnym bezwzglednie obligatoryjnym sta-
nowig obecnie najwickszy udzial przemieszczen realizowanych na obszarach
miejskich, w zwiazku z czym dotychczas byty i nadal sa najwigkszym wyzwa-
niem w zakresie organizaciji ruchu w miastach'.

8 Transport — nowe wyzwania, red. K. Wojewodzka-Krol, E. Zatoga, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2016, s. 50.

174 E. Mendyk, Ekonomika transportu, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2009, s. 100.

5 A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 95-96.

176 B, Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci..., dz. cyt.



Pandemia koronawirusa, ktora rozpoczeta si¢ na przetomie lat 2019/2020, po-
kazala, ze dotychczasowe paradygmaty dotyczace identyfikacji zrodetl potrzeb
transportowych i ich wplywu na obcigzenie systemu transportowego oraz genero-
wane wyzwania w zakresie ksztattowania mobilno$ci miejskiej wcale nie musza by¢
takie oczywiste jak si¢ dotychczas wydawato. Powszechnie wprowadzane ograni-
czenia mobilno$ci, majace na celu redukcje kontaktow fizycznych ludzi w zwiazku
z konieczno$cig ograniczenia transmisji wirusa, wymusily wdrozenie cyfrowej mo-
bilnosci pozwalajacej na realizacje obligatoryjnych i fakultatywnych potrzeb bez
koniecznosci dokonywania fizycznego przemieszczania sig'’”.

Upowszechnienie rozwigzan pozwalajacych na zdalne realizowanie potrzeb
gospodarczo-spotecznych mieszkancow obszaréw miejskich przy wykorzystaniu
technologii informatyczno-komunikacyjnych moga w istotny sposob wptynac na
zmiang struktury podrézy w miastach przysztosci.

Pandemia COVID-19 wywarta gl¢boki wptyw na zycie spoteczne i zawo-
dowe ludzi. Upowszechnita elastyczno$¢ w zakresie sposobu, miejsca i czasu
$wiadczenia pracy. Przyczynita si¢ rowniez do propagowania nowych pomystéw
dotyczacych zagwarantowania pracownikom mozliwosci utrzymania zdrowego
balansu pomiedzy praca a czasem wolnym, w tym skrocenie tygodnia przy za-
chowaniu prawa do pelnego wynagrodzenia. Zwolennicy tego rozwiazania
wskazuja, ze zapewnienie pracownikom dodatkowego dnia wolnego od pracy
pozytywnie wpltywa na ich wydajno$¢ i zaangazowanie. Przeprowadzone
w ostatnich latach eksperymenty potwierdzaja pozytywny wplyw tego rozwia-
zania na samopoczucie i produktywnos¢ pracownikow' ",

Wydluzenie czasu wolnego, oprocz aspektéw ekonomicznych i spotecz-
nych, bedzie wywiera¢ istotny wplyw na potrzeby komunikacyjne i strukture
przemieszczen mieszkancow miast. Z jednej strony rozwigzanie takie moze
wplynaé na ograniczenie potrzeb transportowych zwigzanych z wykonywaniem
pracy. Z drugiej wptynie na zwigkszony udzial przemieszczen zwigzanych
z organizacja i spedzaniem czasu wolnego.

4.1. Zmiana modelu pracy a mobilnos$¢ miejska

Koncepcja pracy zdalnej (nazywanej czesto tez telepraca lub pracg na odle-
gtosé) nie jest nowa. Za autora pojecia ,,telepraca” (teleworking) uznaje sie Jac-

177 B, Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska. .., dz. cyt.

178 B, Laker, What Does the Four-Day Workweek Mean Form the Future of Work?, https://sloan
review.mit.edu/article/what-does-the-four-day-workweek-mean-for-the-future-of-work/  (do-
step: 15.07.2022).
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ka M. Nillesa, ktory prace nad tym zagadnieniem prowadzit juz w 1973 roku'".

Przez teleprace rozumial taki sposdb $wiadczenia pracy, ktory pozwalatby na
zastgpowanie przemieszczen pracownikow przesytaniem informacji potrzebnych
do wykonywania pracy i bedgcych wynikiem wykonanych zadan z wykorzysta-
niem dostepnych technologii telekomunikacyjnych. Co ciekawe, Nilles w swo-
ich publikacjach zwraca szczeg6lng uwage na potencjal wykorzystywania na-
rzedzi telekomunikacji w $§wiadczeniu pracy, zauwazajgc szans¢ na ograniczenie
nieefektywnych przemieszczen ludnosci zwigzanych z konieczno$cia wykony-
wania pracy zawodowej (telecommuting), uniknigcie kongestii oraz rownowaze-
nie rozwoju gospodarczego'®.

Pojecie telecommuting jest w literaturze $ci$le wigzane z pojeciami pracy i za-
stepowania fizycznej mobilnosci pracownikéw narzedziami komunikacji zdalnej™™.
Zdarza si¢ jednak, ze pojecie to jest traktowane jako synonim telepracy (telewor-
king) czy pracy zdalnej (remote working), przy czym nalezy zauwazy¢, ze te dwa
pojecia pomijaja w swych definicjach aspekt mobilnosci pracownikow'.

Od uksztattowania si¢ pojgcia telepracy i pracy z wykorzystaniem narzgdzi
telekomunikacyjnych mineto niemal 50 lat. W tym czasie nastapit gwaltowny
postep technologiczny w zakresie komunikacji zdalnej, zwigkszajacy mozliwo-
sci w zakresie wykonywania pracy poza migjscami stacjonarnymi. Praktyka
pokazuje, ze istnieje stosunkowo szeroki katalog zadan, ktére okreslone grupy
pracownikéw moga efektywnie realizowa¢ z dowolnego miejsca, czasami zna-
czaco oddalonego od miejsc dotychczasowego $wiadczenia pracy™.

Przeprowadzone przez Jonathana |. Dingela i Brenta Neimana badania
wskazuja, ze obecnie w krajach rozwinigtych, np. w Stanach Zjednoczonych, ok.
37% stanowisk posiada potencjat do catkowitego wykonywania pracy w formie
zdalnej. Do realizacji pracy zdalnej w najwigkszym stopniu predystynowani sa
pracownicy mieszkajacy na obszarach charakteryzujacych sie¢ wysoka mediang
dochodéw gospodarstw domowych oraz wysokim udziatem mieszkancow po-
siadajacych wyksztatcenie wyzsze'™. Najwigksze mozliwoséci $wiadczenia pracy

7% JM. Nilles, Telepraca: strategie kierowania wirtualng zalogg, Wydawnictwa Naukowo-
-Techniczne, Warszawa 2003, s. 21.

J. Nilles, Traffic Reduction by Telecommuting: A Status Review and Selected Bibliography,
., Transportation Research Part A: General” 1988, Vol. 22(4), s. 301-317.

U. Lachapelle, G.A. Tanguay, L. Neumark-Gaudet, Telecommuting and Sustainable Travel:
Reduction of Overall Travel Time, Increases in Non-Motorised Travel and Congestion Relief?
,,Urban Studies” 2018, Vol. 55(10), s. 2226-2244.

C. Sullivan, What'’s in a Name? Definitions and Conceptualisations of Teleworking and Ho-
meworking, ,,New Technology, Work and Employment” 2003, Vol. 18(3), s. 158-165.

J. Rognes, Telecommuting Resistance, Soft But Strong: Development of Telecommuting Over Time,
and Related Rhetoric, in Three Organisations, ,,SSE/EFI Working Paper Series in Business Admini-
stration” 2002, No. 1, https://swoba.hhs.se/hastba/papers/hastba2002_001.pdf (dostep: 15.07.2022).
J.I. Dingel, B. Neiman, How Many Jobs Can Be Done at Home?, ,,Journal of Public Econo-
mics” 2020, Vol. 189, https://doi.org/10.1016/j.jpubeco.2020.104235.
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w formie zdalnej majg pracownicy zatrudnieni w sektorze nauki i edukacji, sfery
profesjonalnej, kadra zarzadzajaca oraz przedsigbiorcy, pracownicy sektora fi-
nansowego i ubezpieczeniowego, informacyjnego. Z kolei najwigksze bariery
w przejsciu na pracg zdalng majg pracownicy gastronomii i hotelarstwa, rolnicy,
le$nicy, pracownicy sektora ryboldéwstwa, handlu, budownictwa, logistyki,
przemystu, ustug zdrowotnych i socjalnych®.

Konkluzje te potwierdzaja rowniez badania przeprowadzone przez BCG™,
wskazujace, ze glownym czynnikiem wptywajacym na to, ktére zawody moga
by¢ wykonywane w formie zdalnej, jest przede wszystkim rodzaj wykonywanej
pracy. Wedlug raportu w skali globalnej w zawodach zwigzanych z technolo-
giami cyfrowymi i wiedzg ponad 70% pracownikow w trakcie obostrzen pan-
demicznych pracowato w formie zdalnej lub hybrydowej. W przypadku trady-
cyjnych zawodow biurowych odsetek ten byt znacznie nizszy i wynosit ok. 51%.
Dla zawodoéw wymagajacych fizycznego kontaktu z dobrami lub klientami odse-
tek ten wynosit §rednio do 34% (rysunek 32).

Sztuka i zawody kreatywne

Prawo

Nauka i badania

Media i informacja

Marketing i komunikacja

IT i technologia

Dygitalizacja i analityka

cyfrowymi i wiedza ($rednio 70%)

Consulting

Zarzadzanie zasobami ludzkimi
Zarzadzanie

Zakupy i logistyka

Sprzedaz

($rednio 51%)

Obstuga klienta
Finanse i audyt
Administracja
Zdrowie i medycyna

Praca fizyczna i produkcja

34%)

Opicka spoleczna

fizycznym i
spotecznym ($rednio =~ Tradycyjne zawody biurowe  Zawody zwiazane z technologiami

Inzynieria i technika

Prace o charakterze
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BPraca zw pelni zdalna ~ M Praca czg$ciowo zdalna

Rysunek 32. Sposdb wykonywania pracy w wybranych obszarach zawodowych
w trakcie trwania COVID-19

Zrodlo: Opracowanie whasne na podstawie: Decoding Global Ways of Working, BCG, 2021, https://www.total
jobs.com/file/general/BCG-Decoding-Global-Ways-of-Working_Mar-2021.pdf (dostgp: 8.06.2022).

185 .
Tamze.

18 Decoding Global Ways of Working, BCG, 2021, https://www.totaljobs.com/file/general/BCG-
Decoding-Global-Ways-of-Working_Mar-2021.pdf (dostep: 8.06.2022).
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Analiza przeprowadzona na rzecz Banku Swiatowego'®’ wskazuje z kolei,
ze w skali globalnej ok. 18,7% prac moze by¢ wykonywanych w formule zdal-
nej. Podobnie jak w badaniu Dingela i Neimana, wskazano, ze mozliwo$¢
$wiadczenia pracy zdalnej jest silnie zréznicowana w zaleznosci od dochodow
mieszkancdw oraz poziomu rozwoju poszczegdlnych panstw i regiondw i moze
si¢ waha¢ od 2,1% w najbiedniejszych regionach $wiata do nawet 55% w najbo-
gatszych krajach Europy Zachodniej (rysunek 33).
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Rysunek 33. Relacja miedzy udziatem pracy zdalnej a poziomem PKB przypadajacym
na mieszkanca w wybranych panstwach §wiata

Zrodto: D. Sanchez, N. Parra, C. Ozden, B. Rijkers, M. Viollaz, H. Winkler, Who on Earth Can Work from
Home?, Policy Research Working Paper 9347, World Bank Group 2020, https://openknowledge.world
bank.org/bitstream/handle/10986/34277/Who-on-Earth-Can-Work-from-Home.pdf?sequence=1&is
Allowed=y (dostep: 6.06.2022)

Analiza danych dotyczacych przestrzennego zréznicowania potencjatlu
w dostgpie do pracy zdalnej w Europie wskazuje, ze najwigkszym udziatem
stanowisk, na ktoérych praca moze by¢ $§wiadczona przy uzyciu technologii in-
formacyjno-komunikacyjnych, charakteryzuja si¢ bogate regiony krajow Europy
Zachodniej i Pélnocnej w porownaniu do biedniejszych regionéw Europy Potu-

87 D. Sanchez, N. Parra, C. Ozden, B. Rijkers, M. Viollaz, H. Winkler, Who on Earth Can Work
from Home?, Policy Research Working Paper 9347, World Bank Group 2020, https://open
knowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/34277/Who-on-Earth-Can-Work-from-Home.
pdf?sequence=1&isAllowed=y (dostep: 6.06.2022).
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dniowej i Wschodniej. Na ubozszych obszarach Europy praca zdalna jest bar-
dziej dostepna w metropoliach centralnych, takich jak Madryt, Lizbona czy
Warszawa, niz w mniej zurbanizowanych obszarach panstw, w ktorych leza
(rysunek 34).

Rysunek 34. Przestrzenne rozmieszczenie pracy w domu w poszczegdlnych krajach
Europy

Zrodlo: Tamze.

Niestety potencjat pracy zdalnej, pomimo licznych korzysci, jakie mozna
bylo zaobserwowaé w trakcie trwania pandemii COVID-19 (np. ograniczenie
zuzycia paliw kopalnych w zwiazku z ograniczeniem mobilno$ci oraz zmniej-
szenie emisji gazow cieplarniach), nie spowodowaty wdrozenia tego modelu
jako podstawowej formy §wiadczenia pracy nawet na stanowiskach niewymaga-
jacych fizycznej obecnosci pracownikéw w miejscu zatrudnienia.

Badania przeprowadzone przez Owl Labs we wspotpracy z Global
Workplace Analytics'®® wskazuja, ze sposrod osob, ktére w trakcie pandemii
koronawirusa wykonywaty prace w formie zdalnej, az 73% wykonuje swoje
zadania w miejscu zatrudnienia co najmniej jeden dzien w tygodniu. Z danych
wynika, ze 57% badanych osob, ktore zostaty zmuszone do chociazby czescio-
wego powrotu do pracy stacjonarnej, wolatoby pracowa¢ w domu w petnym

188 State of Remote Work 2021, 5th Annual Edition, Owl Labs, Global Workplace Analytics,
https://owllabs.com/state-of-remote-work/2021 (dostep: 6.07.2022).
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wymiarze czasu pracy. W wyniku zmiany modelu pracy w trakcie pandemii az
25% badanych aktywnie poszukuje nowych mozliwosci zatrudnienia — ponad
20% os6b badanych zmian¢ pracy wigze ze zmiang miejsca zamieszkania
w trakcie lockdownow. Badana grupa pracownikéw bardzo wysoko ocenia kom-
fort pracy w domu — podkreslaja, ze wirtualne spotkania sag mniej stresujace
(70% badanych), a swoja produktywno$¢ oceniaja na poziomie nie nizszym niz
w przypadku pracy stacjonarnej (83%). Az 55% badanych wskazato, ze pracujac
z domu, przeznaczaja co najmniej godzing dziennie wiecej na wykonywanie
powierzonych im zadan. Az 70% respondentéw chciatoby po zakonczeniu pan-
demii nadal pracowa¢ zdalnie lub hybrydowo. Co ciekawe 5% badanych stwier-
dzito, ze zgodziloby si¢ na obnizenie wynagrodzenia o 5%, gdyby mogto nadal
wykonywaé swoje zadania zawodowe zdalnie.

Badania BCG'® wskazuja, ze gdyby pracownicy mogli decydowaé o tym,
w jakiej formule chcieliby $wiadczy¢ prace, to 89% ludzi chciatoby pracowac
w formie zdalnej lub hybrydowej (33% 4-5 dni w tygodniu, 48% 2-3 dni w tygo-
dniu, 7% — jeden dzien). Nalezy jednak zauwazy¢, ze deklaracje woli pracowni-
kow nie do konca pokrywaja si¢ z tym, czego oczekuja obecnie ich pracodawcy.
W raporcie wskazano, ze 39% pracodawcéw wymaga od swoich pracownikow
przebywania w biurze w pelnym wymiarze godzin po zakonczeniu pandemii, przy
czym zaledwie 29% pracownikow chce powrotu do tradycyjnej formuty wykony-
wania pracy. Zaledwie 20% badanych pracodawcow preferowatoby hybrydowy
model pracy, dopuszczajacy wykonywanie zadan przez pracownikéw 1-4 dni
w tygodniu w biurze. Pracg w tej formule zainteresowanie wyrazito 27% bada-
nych pracownikow. Grupa 34% badanych pracownikow chciataby, aby ich praca
byta wykonywana w pelni zdalnie, przy czym ta formuta pracy bytaby akcepto-
walna dla zaledwie 26% badanych pracodawcow (rysunek 35).

W Polsce, podobnie jak na §wiecie, rozwoj rynku pracy zdalnej miat bezpo-
$redni zwigzek z pandemig COVID-19. W zwigzku z wdrozonymi na mocy
prawa ograniczeniami mobilno$ci oraz redukcjg kontaktow miedzyludzkich
konieczne bylo wprowadzenie do porzadku prawnego odpowiednich zapiséw
regulujacych mozliwo$¢ §wiadczenia pracy z miejsca pobytu pracownika. Dane
Gltownego Urzedu Statystycznego wskazuja na to, ze w 1l kwartale 2020 roku
prace w domu w zwigzku z COVID-19 w formie pracy zdalnej regularnie wyko-
nywalo 1 493 tys. 0sob, co stanowito 9,2% wszystkich pracujacych. W III kwar-
tale tego samego roku, w wyniku znaczacego ztagodzenia obostrzen epidemicz-
nych, prace w trybie zdalnym wykonywato regularnie 520 tys. osob, tj. 3,3%
pracujacych, czyli niemal 3 razy mniej niz w przypadku pierwszej fali zakazen.
W 1V kwartale 2020 roku w wyniku gwattownego wzrostu liczby zachorowan

18 Decoding Global Ways of Working..., dz. cyt.
90



i wprowadzenia nowych obostrzen udzial oséb regularnie pracujgcych zdalnie
w ogo6lnej liczbie 0so6b pracujacych wzrdst do 6,1% i tym samym przekroczyt
liczbe miliona osob pracujacych w ten sposob™™.

Employees’ preferred working arrangement vs.
what their employer is requiring them to do:

Preferred

©® orns

arrangement

Employer
requirement

HYBRID EXPECTATIONS

Rysunek 35. Preferowany przez pracownikow model pracy i oczekiwania pracodawcow

Zrodio: State of remote work 2021, Owl Labs, Global Workplace Analytics, https://resources.owllabs.com/hubfs/
SORW/SORW_2021/owl-labs_state-of-remote-work-2021_report-final.pdf?utm_campaign=State%20
0f%20Remote%20Work%202021&utm_medium=email&_hsmi=180908804&_hsenc=p2ANgqtz-_dpw
HUChTy-wdBEBLUuDX3veet2R5Mo7A615BeWP4AM3LImMnoeshOZDt3Iravp-Kvi96CBIBKrVh7
_YGOAIWGNNcclkQ&utm_content=180908804&utm_source=hs_automation (dostep: 8.06.2022).

Na koniec I kwartatu 2022 roku udziat osob, ktore pracowaly zdalnie, wy-
nioést 5,0% 1 byto to 9,2 punktéw procentowych mniej niz w koncu marca 2021
roku. Najczesciej prace zdalng w tym okresie mogli wykonywaé pracownicy
sektora prywatnego (ok. 6% o0so6b zatrudnionych w tym sektorze), pracujacy
w podmiotach zatrudniajacych wigcej niz 50 osob (6,8% w tym segmencie pod-
miotéw gospodarki narodowej), mieszkajacy w warszawskim regionie stotecz-
nym (13,9%)"*".

0 Wybrane aspekty rynku pracy w Polsce. Aktywnos¢ ekonomiczna ludnosci przed i w czasie pan-
demii COVID-19, GUS, Warszawa 2021, s. 16, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-
pracy/zasady-metodyczne-rocznik-pracy/wybrane-aspekty-rynku-pracy-w-polsce-aktywnosc-
ekonomiczna-ludnosci-przed-i-w-czasie-pandemii-covid-19,11,1.html (dostep: 10.07.2022).

¥ Wolyw epidemii COVID-19 na wybrane elementy rynku pracy w Polsce w pierwszym kwartale
2022 r. Informacja sygnalna, GUS, Bydgoszcz 2022, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/
rynek-pracy/popyt-na-prace/wplyw-epidemii-covid-19-na-wybrane-elementy-rynku-pracy-w-
polsce-w-pierwszym-kwartale-2022-r-,4,9.html (dostgp: 10.07.2022).
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https://resources.owllabs.com/hubfs/SORW/SORW_2021/owl-labs_state-of-remote-work-2021_report-final.pdf?utm_campaign=State%20of%20Remote%20Work%202021&utm_medium=email&_hsmi=180908804&_hsenc=p2ANqtz-_dpwHUChTy-wdBEBLUuDX3veet2R5Mo7A6l5BeWP4M3LJmMnoeshOZDt3Iravp-Kvi96CBJBKrVh7_yG0A1WGnNcclkQ&utm_content=180908804&utm_source=hs_automation
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/zasady-metodyczne-rocznik-pracy/wybrane-aspekty-rynku-pracy-w-polsce-aktywnosc-ekonomiczna-ludnosci-przed-i-w-czasie-pandemii-covid-19,11,1.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/zasady-metodyczne-rocznik-pracy/wybrane-aspekty-rynku-pracy-w-polsce-aktywnosc-ekonomiczna-ludnosci-przed-i-w-czasie-pandemii-covid-19,11,1.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/zasady-metodyczne-rocznik-pracy/wybrane-aspekty-rynku-pracy-w-polsce-aktywnosc-ekonomiczna-ludnosci-przed-i-w-czasie-pandemii-covid-19,11,1.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/popyt-na-prace/wplyw-epidemii-covid-19-na-wybrane-elementy-rynku-pracy-w-polsce-w-pierwszym-kwartale-2022-r-,4,9.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/popyt-na-prace/wplyw-epidemii-covid-19-na-wybrane-elementy-rynku-pracy-w-polsce-w-pierwszym-kwartale-2022-r-,4,9.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/popyt-na-prace/wplyw-epidemii-covid-19-na-wybrane-elementy-rynku-pracy-w-polsce-w-pierwszym-kwartale-2022-r-,4,9.html

Analiza danych GUS wskazuje rowniez na to, ze czgSC 0sob pracujacych
w okresie pandemii wykonywata prace zdalng okazjonalnie —w 11 kwartale 2020 roku
prace w formie zdalnej wykonywato ,,0d czasu do czasu” nawet 746 tys. 0sob, co
stanowito 4,6% ogétu pracujacych. W kolejnych dwoch kwartatach populacja ta
liczyta 507 tys. 0s6b oraz 802 tys. (odpowiednio 3,1% i 4,8% ogotu pracujacych)™®.

Analiza udziatu osob pracujgcych w wybranych sekcjach PKD, ktore w latach
2020-2022 wykonywaty prace zdalng, wskazuje, ze w Polsce najwiekszy potencjat
w zmianie sposobu $wiadczenia pracy na prace zdalng posiadaja podmioty prowa-
dzace dziatalno$§¢ w obszarze informacji i komunikacji, dziatalnoéci finansowej
i ubezpieczeniowe], dzialalnosci profesjonalnej, naukowej i technicznej. Dane te
koreluja $cisle z wczesniej przytoczonymi badaniami oraz prowadza do podobnych
wnioskow: do $wiadczenia pracy zdalnej predystynowani sg pracownicy wykonuja-
cy prace zwigzane z technologiami cyfrowymi oraz wiedza.

W przypadku 0sob pracujacych w sektorze informacji i komunikacji w okresie
2020-2022 prace zdalng wykonywato $rednio 55,6% 0s6b pracujacych w tym dziale
gospodarki. Nieco nizsze wskazniki zatrudnienia w formie zdalnej odnotowano
w dziatalnosci profesjonalnej, naukowej i technicznej oraz finansowej i ubezpiecze-
niowej — $rednio 28,1%. Co ciekawe, dane dla tych trzech sektoréw charakteryzujg
si¢ bardzo niskg zmiennoscig wskaznika (na poziomie od 0,11 do 0,17).

W sektorze edukacji w badanym okresie wystepowata najwigksza zmien-
no$¢ wskaznika udzialu oséb pracujacych zdalnie — wspdlczynnik zmiennos$ci
odczytoéw dla lat 2020 -2022 wynosi 1,09. Moze to by¢ zwigzane z charakterem
wykonywanej pracy i charakterystycznym kalendarzem pracy w tym sektorze.
Mimo to, $redni wskaznik zdalnego zatrudnienia na poziomie 14,1% moze za-
skakiwac¢, biorac pod uwagg to, ze Polska byta krajem o jednym z najdhuzszych
okreséw funkcjonowania szkot w formie zdalnej w trakcie pandemii'®.

Dla sektorow zwigzanych z konieczno$cig zapewnienia fizycznego kontak-
tu z ludzmi lub dobrami $redni wskaznik wykonywania pracy zdalnej w latach
2020-2022 wynosit od 1,2% w przypadku pracownikoéw zatrudnionych w sekto-
rze goérnictwa, do 10,1% w przypadku pracownikdéw administracji publiczne;j,
obrony narodowej i obowigzkowego zabezpieczenia spotecznego (rysunek 36).
Co ciekawe, zmiennos¢ wskaznika wykonywania pracy zdalnej w tej grupie
zatrudnionych jest zr6znicowana. O ile dla sektorow handlu i przetworstwa
oscylowata na poziomie od 0,32 do 0,38, o tyle w przypadku opieki zdrowotne;j
I pomocy spotecznej czy dziatalnosci zwiazanej z kulturg byta silna (od 0,73 do
0,84). Zmienno$¢ ta zwigzana jest z jednej strony z charakterystykg prowadzonej
dziatalno$ci, z drugiej skorelowana jest z kalendarzem obostrzen dotyczacych
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej oraz mobilnosci.

192 Tamze.
198 B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska..., dz. cyt., s. 73.
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Rysunek 36. Wskaznik wykonywania pracy zdalnej w latach 2020-2022 wedtug sekcji PKD

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS: Wphw epidemii COVID-19 na wybrane elementy rynku
pracy w Polsce..., dz. cyt.

Biorac pod uwage strukture zatrudnienia pracownikow w Polsce wediug
sekcji PKD (rysunek 37), nalezy zauwazy¢, ze najwigcej osob zatrudnionych jest
w branzach wymagajacych bezposredniego kontaktu z dobrami lub ludzmi. Sek-
tory te sa najmniej podatne na zmiang¢ sposobu $wiadczenia pracy w formie
zdalnej lub hybrydowej, a zatrudniaja ok. 89% pracownikow. Najbardziej po-
datny na wykonywanie pracy zdalnej sektor informacji i komunikacji zatrudnia
zaledwie 2,72% ogolnej liczby pracownikow zatrudnionych w polskiej gospo-
darce; sektor dziatalnosci profesjonalnej, naukowej i technicznej 4,39%, a sektor
dziatalnosci finansowej i ubezpieczeniowej ok. 2,71%.
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Rysunek 37. Struktura zatrudnienia w Polsce w 2021 roku wedtug sekcji PKD

Zrodio: Opracowanie whasne na podstawie: Popyt na prace w 2021 r., GUS, Warszawa, Bydgoszcz 2022,
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/popyt-na-prace/popyt-na-prace-w-2021-roku,1,17.html
(dostep: 11.06.2022).

Na podstawie powyzszych danych nalezy stwierdzi¢, ze aktualny potencjat
polskiego rynku pracy w zakresie zmiany sposobu $wiadczenia pracy z formy
stacjonarnej na forme zdalng jest stosunkowo maly i wymagatby znaczacych
przeksztatcen struktury gospodarczej. W skali catego kraju w latach 2020-2021
pracg zdalng lub hybrydowa wykonywato ok. 1 075 tys. os6b. Oznacza to, ze
nawet w dobie pandemii z tej formy $wiadczenia pracy mogt korzysta¢ jedynie
co jedenasty zatrudniony.

Analiza danych dotyczacych przemieszczen uzytkownikéw ustug Google
w Polsce (rysunek 38) pokazuje, ze o ile w 2020 roku liczba podrozy zwiaza-
nych z wykonywaniem pracy zmniejszyta si¢ $rednio o 22,5% w stosunku do
dnia bazowego ustalonego jako mediana warto$ci z pigciotygodniowego okresu
miedzy 3 stycznia a 6 lutego 2020 roku. W 2021 roku $rednia liczba podrézy
w stosunku do dnia bazowego byta mniejsza juz tylko o 11,9%. W pierwszym
potroczu 2022 roku $rednia liczba podrozy zwigzanych z wykonywaniem pracy
zwickszyta si¢ w stosunku do dnia bazowego o ok. 1%.
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Rysunek 38. Procentowa zmiana liczby przemieszczen polskich uzytkownikow ustug
Google zwigzanych ze $wiadczeniem pracy w latach 2020-2022

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie: Google COVID-19 Community Mobility Reports, Google LLC,
https://www.google.com/covid19/mobility/ (dostep: 5.07.2022).

Oznacza to, ze zmiany, jakie nastgpity w modelu $wiadczenia pracy w Pol-
sce, dotycza obecnie bardzo waskiej grupy pracownikoéw. To skutkuje brakiem
trwatego ograniczenia mobilnosci powigzanej z obowigzkiem $wiadczenia pra-
cy. Przyjmujac, ze obecny potencjat gospodarki Polski pozwolitby na przesunig-
cie migdzy 15% a 30% pracownikow do $wiadczenia pracy zdalnej, liczba
przemieszczen do pracy moglaby sie potencjalnie zmniejszy¢ od 240 min do
480 mln podrézy rocznie (tabela 3).

Tabela 3. Szacunek dotyczacy potencjalu zmniejszenia mobilno$ci w zwigzku
z trwala zmiang modelu pracy w wybranych sektorach polskiej gospodarki

Liczba pracujacych na koniec 2020 wedtug GUS 16 000 000,00
Minimalny udziat sFanowisk pracy, ktore moga by¢ realizowane w formie zdalnej wedtug 15%
szacunkow Banku Swiatowego

Maksymalny udziat stanowisk pracy, ktore moga by¢ ,realizowane w formie zdalnej 30%
(bez regionu stotecznego) wedtug szacunkow Banku Swiatowego

Minimalna liczba 0s6b mogacych $wiadczy¢ prace w formie zdalnej 2400 000,00
Maksymalna liczba 0s6b mogacych $wiadczy¢ prace w formie zdalnej 4800 000,00
Przecigtna liczba podrézy w roku wykonywanych przez polskich pracownikow 100.00
w zwigzku z pracg (dane GUS — stan na 2015 r.) '
Minimalna liczba podréz w roku, ktére mogtyby zosta¢ wyeliminowane 240 000 000,00
przez pracg zdalng

Maksymalna liczba podréz w roku, ktore mogtyby zosta¢ wyeliminowane 480 000 000,00
przez pracg zdalng

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS i szacunkéw Banku Swiatowego.
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Przyjmujac, ze w Polsce wykonywanych jest tacznie 13 mld** podrozy,

przeniesienie mobilnosci fizycznej zwigzanej z wykonywaniem pracy na mobil-
no$¢ cyfrowg grupy od 15 do 30% pracownikoéw pozwolitoby obecnie na ogra-
niczenie calkowitej liczby podrozy o 1,8% do 3,6%.

Niezaleznie od dotychczasowych danych, mozna oczekiwaé, ze w przyszto-
$ci model pracy zdalnej bedzie si¢ rozwijaé w zwigzku z postepujacym rozwo-
jem technologii cyfrowych w obszarze komunikacji, wirtualnej i rozszerzonej
rzeczywistosci (VR/AR) oraz robotyzacji przemystu i ustug. Rozwoj tych techno-
logii pozwoli na znaczace rozszerzenie zakresu prac mozliwych do wykonywa-
nia w formie zdalnej i ograniczenie liczby prac wymagajacych fizycznej obec-
nos$ci pracownikow w miejscu zatrudnienia, a co za tym idzie znaczacego
zmniejszenia potrzeb zwigzanych z fizyczng mobilnoscig ludzi.

4.2. Mobilnos¢ czasu wolnego

Dotychczasowe badania dotyczace mobilnosci odnosza si¢ przede wszyst-
kim do kategorii podrozy o charakterze obligatoryjnym. Podroze fakultatywne
(zwiazane ze spedzaniem czasu wolnego) w badaniach przemieszczen i mobil-
nosci odgrywaja drugorzedne znaczenie. Zmiany zwigzane z przyspieszong cy-
fryzacja sposobdw $wiadczenia pracy oraz §wiadczenia ustug o charakterze edu-
kacyjnym w najblizszych latach moga zmieni¢ réwniez poglad na ta wilasnie
kwestig. Coraz czesciej wskazuje si¢ na rosnacy udzial przemieszczen zwigza-
nych z rekreacjg i rozrywka w ogolnej strukturze podr6zy. Mobilno$¢ zwigzana
z czasem wolnym ma charakter przestrzennie rozproszony i nierutynowy, co w zna-
czacy sposob utrudnia modelowanie tego typu ruchu. Mobilno$¢ czasu wolnego
zwigzana jest z potrzeba korzystania przez ludzi z ushug kulturalnych, ich aktywno-
$cia spoteczng i fizyczng. Zmieniajace si¢ modele $wiadczenia pracy, przechodzenie
na zadaniowe rozliczanie pracownikow, skracanie godzin pracy w celu umozliwie-
nia pracownikom zachowania rownowagi zyciowej powoduja, Ze wigcej 0sdb moze
realizowa¢ swoje potrzeby zwigzane z zagospodarowywaniem czasu wolnego. Mo-
bilnos¢ czasu wolnego jest rozna w zaleznosci od klasy spotecznej, poziomu docho-
dow, wyksztatcenia i wieku. Badania pokazujg, ze osoby 0 wyzszym poziomie wy-
ksztatcenia i wyzszych dochodach w wigkszym zakresie korzystaja z ustug tzw.
przemyshu czasu wolnego — czgsciej korzystaja z zajec sportowych i kulturalnych
organizowanych przez wyspecjalizowane podmioty poza miejscem zamieszkania
tych osob. Biedniejsze grupy spoleczenstwa czesciej spedzaja czas wolny w do-

%% Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce (POPT 2007-2013), GUS,
Jachranka 2015, https://stat.gov.pl/statystyki-eksperymentalne/uslugi-publiczne/badanie-pilotazowe
-zachowan-komunikacyjnych-ludnosci-w-polsce-popt-2007-2013,14,1.html (dostep: 14.07.2022).
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mu*®®. Pandemia COVID-19 pokazata, ze zdalnie mozna nie tylko wykonywa¢ pra-

ce czy tez korzysta¢ z ustug edukacyjnych, ale rowniez czas wolny mozna spedzaé

w wirtualnych przestrzeniach dostarczajacych ustugi kulturalne, rozrywkowe, me-

dialne, a nawet turystyczne'®.

Postepujaca digitalizacja dotyczy niemal kazdej sfery zycia czlowieka.
Technologia chmury obliczeniowej przyczynita si¢ do powstania i rozwoju mo-
delu biznesowego ,,as a Service” lub ,,on demand Service”. Model ten oparty jest
na koncepcji, ze centralnym elementem decyzji podejmowanych przez klienta
nie jest sposob zaspokojenia jego potrzeb, ale efektywnos¢ ich zaspokojenia.
Ocena, czy potrzeby zostang efektywnie zaspokojone, i podjecie decyzji, w jaki
sposOb zostang one zaspokojone, lezg po stronie klienta. Rozwigzania ,,as a Service”
majg dostarcza¢ klientom informacji o tym, w jaki sposob ich potrzeby moga
zosta¢ zrealizowane, jakie podmioty mogg dostarczy¢ wybrang ustuge i na ja-
kich warunkach. Pozwalaja réwniez na wielokryterialne pordwnywanie alterna-
tywnych ustug, stajac si¢ istotnym narzedziem wspierajacym decyzje klientow.
Pelnig funkcje platform transakcyjnych umozliwiajacych zamowienie ustugi,
zawarcie umowy jej $wiadczenia i rozliczenie finansowe za jej wykonywanie.
W zaleznosci od charakteru ustugi rozliczenia finansowe dokonywane sg jako
transakcje jednorazowe za wykonanie konkretnej ushugi albo w formie sub-
skrypcji w przypadku ustug dostarczanych okresowo.

Do najpopularniejszych rozwigzan ,,as a Service” dotyczacych sposobu
spedzania czasu wolnego mozna zaliczy¢ m.in.:

— Music as a Service — ustugi cyfrowej dystrybucji muzyki wykorzystujacej
technologi¢ strumieniowania danych. Platformy umozliwiajace strumienio-
wanie muzyki zapewniajg niemal nieograniczony dostep do milionow utwo-
réw zgromadzonych w bibliotekach danych. Uzytkownik platformy moze ko-
rzysta¢ z udostgpnianych treSci bez wczesniejszej oplaty, decydujac sie¢
jednoczesnie na pewne ograniczenia ilosciowe lub jako$ciowe. Moze tez
w ramach optlaty subskrypcyjnej odtwarza¢ wybrang przez siebie muzyke
o lepszej jakosci dzwicku w stosunku do planu darmowego, korzystajac
z dodatkowych funkcji, np. odtwarzania wybranych tresci w trybie offline,
przez wskazanych przez subskrybenta uzytkownikoéw, bez koniecznosci wy-
stuchiwania reklam'®’. Do najbardziej popularnych w skali $wiatowej plat-

1 Y. Nessi, Leisure Mobility and Individuals’ Relationship to the Living, http:/[journals.open

edition.org/eue/2034 (dostep: 5.07.2022).

B. Kolny, Formy spedzania czasu wolnego w okresie pandemii z wykorzystaniem internetu [W:]

Zdrowie i style zycia. Ekonomiczne, spoleczne i zdrowotne skutki pandemii, red. W. Nowak,

K. Szalonka, Wydziat Prawa, Administracji i Ekonomii Uniwersytetu Wroctawskiego, Wro-

ctaw 2021, s. 371-384.

197 J. Dérr, T. Wagner, A. Benlian, & Hess, T., Music as a Service as an Alternative to Music
Piracy?, ,,Business & Information Systems Engineering” 2013, Vol. 5(6) s. 383-396 , https:/
doi.org/10.1007/512599-013-0294-0.
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form dziatajagcych w modelu Music as a Service mozna zaliczy¢: Spotify,
Apple Music, Amazon Music, YouTube Music'®. Dane MIDiA wskazuja na
znaczacy wzrost liczby uzytkownikow tego typu platform w 2021 roku
w stosunku do 2020 roku. W pierwszym kwartale 2021 roku w skali globalnej
odnotowano wzrost na poziomie 26,4% subskrybentow platform dostarczaja-
cych muzyke na zyczenie w stosunku do analogicznego okresu 2020 roku.
Laczng liczbg subskrybentéw w 2021 roku oszacowano na poziomie 523,9 min
i oczekuje sie dalszego rozwoju tego rynku*®®. W analizowanym okresie 0 51%
wydtuzyt si¢ czas przecigtnego korzystania z tego typu aplikacji*®;

— ePublishing — cyfrowa ustuga umozliwiajagca dostep do e-publikacji teksto-
wych, takich jak e-ksigzki, e-czasopisma i e-dzienniki, dzieki wykorzystaniu
technologii chmury obliczeniowej*”. Do najbardziej popularnych platform za-
pewniajacych dostep do e-tresci mozna zaliczy¢é Amazon Kindle Unlimited,
Apple Books, Scribd. W 2021 roku w stosunku do 2019 roku liczba uzytkow-
nikow platform ePublishing wzrosta o blisko 7,5% w skali globalnej, przy
czym w krajach Unii Europejskiej liczba uzytkownikéw wzrosta o ok. 5%%;

— Video on demand (VoD) — cyfrowa ustuga dystrybucji tresci video wykorzy-
stujaca technologie strumieniowania. Uzytkownicy mogg korzysta¢ z udo-
stepnionych tresci w ramach wykupionej subskrypcji, ustugi bezptatnej,
ustugi wspieranej wptywami z reklam lub jednorazowych opftat transakcyj-
nych. Do najpopularniejszych platform dziatajacych w tym modelu nalezy
zaliczy¢ Netflix, Amazon Prime Video czy Disney +, posiadajgcych miliony
subskrybentéw na catym $wiecie?®. W lutym 2022 roku liczba uzytkowni-
kow ustug VoD wyniosta 3,28 mld ludzi, przy czym z platnych subskrypcji
korzystalo ok. 30% uzytkownikéw tego typu ustug®®. Popularno$é ustug
VoD powoduje powstawanie roznych alternatywnych modeli, takich jak cy-
frowe wypozyczanie czy nadawanie wybranych tresci na zadanie;

1% Music Streaming App Revenue and Usage Statistics (2022), https://www.businessofapps.

com/data/music-streaming-market/ (dostep: 5.07.2022).

Music subscriber market shares Q2 2021, Midia Research, https://www.midiaresearch.com/
blog/music-subscriber-market-shares-q2-2021 (dostep: 5.07.2022).

Engaging With Music 2021, International Federation of the Phonographic Industry, https://www.
musicexchange.org.za/resources/ifpi-engaging-with-music-report-2021/ (dostep: 5.07.2022).

J.N. Hidalgo, C. Malagon, Opportunieties and Challenges of Building a Books-as-a-service
Platform, ,,Journal of Electronic Publishing” 2014, Vol. 17(1), https://quod.lib.umich.edu/j/jep/
3336451.0017.109?view=text;rgn=main (dostep: 5.07.2022).

eBooks,  https://www.statista.com/outlook/dmo/digital-media/epublishing/ebooks/worldwide
(dostep: 22.07.2022).

203 A Lad, S. Butala, P. Bide, A Comparative Analysis of Over-the-top Platforms: Amazon Prime
Video and Netflix [w:] Communication and intelligent systems. ICCIS 2019. Lecture notes in
networks and systems, vol 120, eds. J. Bansal, M. Gupta, H. Sharma, B. Agarwal, Springer
2020, s. 283-299.

ePublishing,  https://www.statista.com/outlook/dmo/digital-media/epublishing/worldwide#revenue
(dostep:14.07.2022).
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— Virtual (Online) Theater — cyfrowa ustuga strumieniowania utworéw wysta-
wianych przez teatry na zywo lub jako nagrania do odtwarzania na zadanie.
Usluga dostarczana jest przez platformy streamingowe badz bezposrednio
przez instytucje teatralne. Uzytkownicy moga korzysta¢ z oferty w formie
subskrypcji lub po jednorazowym wykupie dostepu do wybranej tresci. Tre-
$ci moga by¢ rowniez udostgpniane za posrednictwem platform spoleczno-
sciowych, takich jak YouTube czy Facebook. Dziatalno§¢ w tym zakresie
prowadzona jest m.in. przez National Theater z Wielkiej Brytanii, Broadway
czy The Metropolitan Opera. Do najbardziej rozwinigtych platform tego ro-
dzaju mozna zaliczy¢: MarqueeTV, Digital Theatre czy Stage2View;

— Digital Fitness & Well-Being — cyfrowe ustugi wspierajace uzytkownikow
aplikacji mobilnych w zachowaniu sprawno$ci fizycznej i psychicznej.
W okresie pandemicznym liczba uzytkownikow tego typu aplikacji w skali
globalnej wzrosta z 1,97 mld w 2019 roku do 2,48 mIn w 2021 roku®®. Do
najpopularniejszych w skali globalnej mozna zaliczy¢é MyFitnessPal, Strava,
Home Workout®®.

Zainteresowanie ustugami streamingowymi (,,on demand service”, ,,X as

a Service”) istotnie wzrosto w trakcie pandemii COVID-19, co faczone jest ze

zwigkszong iloscig wolnego czasu znaczacej grupy osob objetych ograniczenia-

mi mobilnosci®’. Wyniki badania przeprowadzonego w czerwcu 2021 roku

przez CBOS?® wskazuja, ze Polacy chetnie korzystaja z dostepu do internetowej

prasy (49% uzytkownikow Internetu) i wynik ten byt porownywalny z badaniem

z roku poprzedniego. Zdecydowanie czgsciej korzystaja rowniez z informacji

dostepnych na portalach informacyjnych (85% uzytkownikow Internetu). Na

stabilnym poziomie utrzymuje si¢ liczba oséb deklarujacych korzystanie z inter-

netowych mozliwosci ogladania telewizji, filmow, seriali i nagran wideo — 56%

uzytkownikow Internetu.

Badania przeprowadzone przez Deloitte Insights™™ wskazuja jednak, ze dal-
sza ekspansja ustug streamingowych nie jest pewna. Co prawda okresy lock-
downdéw przyczyniaty si¢ do czestszego korzystania z tego typu ustug czasu

209

205 Health and Fitness Apps Generated 2.5 Billion Downloads in 2021 — Well Above Pre-COVID
Levels, https://www.data.ai/en/insights/market-data/health-and-fitness-app-downloads-surpass-
pre-pandemic-levels/ (dostgp: 6.07.2022).

2% Fitness App Revenue and Usage Statistics, https://www.businessofapps.com/data/fitness-app-
market/ (dostep: 6.07.2022).

27 p, Ziarkowski, J. Merklinger, Wartos¢ dla klientéw platform streamingowych, ,,Zeszyt Nauko-
wy Wyzszej Szkoty Zarzadzania i Bankowos$ci w Krakowie” 2020, nr 57, s. 15-26.

28 Korzystanie z Internetu, CBOS, ,,Komunikat z badan” 2021, nr 83, https://www.chos.pl/
SPISKOM.POL/2021/K_083_21.PDF (dostgp: 7.07.2022).

29 9022 Digital media trends, 16th edition: Toward the metaverse, Deloitte Insights, https://
www?2.deloitte.com/us/en/insights/industry/technology/digital-media-trends-consumption-
habits-survey/summary.html (dostep: 5.07.2022).
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wolnego, jednak uzytkownicy coraz czesciej racjonalizujg swoje decyzje. Mlode
pokolenie uzytkownikéw mediéw nie chce by¢ biernym odbiorcg tresci, a nowe
rozwijajace si¢ technologie umozliwiajace wigksza interakcje w wirtualnej prze-
strzeni moga stanowi¢ alternatywe dla aktywnego spedzania czasu wolnego
W $wiecie analogowym.

Autorzy raportu ,,2022 Digital media trends, 16th edition: Toward the me-
taverse” wskazuja, ze postepujacy rozwdj platform spotecznosciowych oraz plat-
form gamingowych sprawia, ze staja si¢ one kluczowym konkurentem dla plat-
form streamingowych. Dzieje si¢ tak na skutek rozwoju koncepcji Metaverse,
majacej zwigkszy¢ mozliwosci korzystania z rownoleglego cyfrowego $wiata.
Metaswiat ma zapewnia¢ komunikacje i wielozmystowe interakcje z cyfrowymi
odpowiednikami ludzi, zwierzat, obiektow i przestrzeni dzicki wykorzystaniu juz
istniejgcych rozwigzan wirtualnej rzeczywistosci (VR) oraz rozszerzonej rzeczy-
wistosci (AR). Cyfrowe odpowiedniki realnych ludzi i obiektow moga przybierac
formg awatarow lub holograméw 3D, ktore mogg ,,podrézowac” pomigdzy prze-
strzeniami fizycznymi i cyfrowymi $wiatami. Cyfrowe odpowiedniki ludzi moga
si¢ spotykaé, socjalizowa¢ i wchodzi¢ w nieograniczone interakcje. Obecnie tech-
nologia Metaverse jest gtéwnie kojarzona z rynkiem gamingowym i wymaga dys-
ponowania odpowiednim oprzyrzadowaniem w postaci gogli VR, okularow AR
i systemu czujnikow?™.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze na rozwoj tej technologii stawiaja réwniez
operatorzy platform spotecznosciowych, takich jak Facebook. Mark Zuckerberg,
prezes najwickszej sieci spotecznosciowej na $wiecie, w dniu 28 pazdziernika
2021 roku oglosit zmiang nazwy Facebook na Meta, przedstawiajac swoja wizje
funkcjonowania metaswiata. Przedsiebiorstwo, ktore do tej pory skupiato si¢ na
dostarczaniu uzytkownikom narzedzi komunikacji spolecznej, rozwingto swoja
dziatalno$é o segment produkcji okularéw VR znanych pod nazwa Oculus®™
(obecnie Meta Quest).

Metaverse ma by¢ zbiorem polaczonych ze sobg przestrzeni cyfrowych, po-
zwalajacych robi¢ rzeczy wykonywane w $wiecie rzeczywistym oraz te, ktore
w normalnym $wiecie nie sa mozliwe. Cyfrowa przestrzen ma dawaé realne
poczucie kontaktu z innymi osobami, niezaleznie od fizycznego miejsca ich
przebywania. Mark Zuckerberg, przedstawiajac swoja koncepcje metaswiata,
wskazuje, ze w przyszlosci wszelkie kontakty beda mogly by¢ realizowane
w sposob wirtualny, oddajacy jednak te same doSwiadczenia zmystowe jak real-
ne kontakty w §wiecie rzeczywistym. Technologia ta ma pozwala¢ na btyska-

20 5 Mystakidis, Metaverse, ,,Encyclopedia” 2022, 2, s. 486-497.

21 g Kraus, D.K. Kanbach, P.M. Krysta, M.M. Steinhoff, N. Tomini, Facebook and the Creation
of the Metaverse: Radical Business Model Innovation or Incremental Transformation?, ,,Inter-
national Journal of Entrepreneurial Behavior & Research” 2022, Vol. 28(9), s. 52-77.
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wiczng teleportacje cyfrowych odpowiednikéw ludzi w postaci holograméw do
miejsc pracy, miejsc edukacji czy tez miejsc spedzania wolnego czasu bez ko-
niecznosci fizycznego przemieszczania si¢ z miejsca zamieszkania, co ma wpty-
na¢ na ograniczenie ruchliwosci i $ladu weglowego. Co wiegcej, Zuckerberg
w swojej wizji przedstawia mozliwo$¢ odtwarzania w formie hologramow nie
tylko osob, ale wszelkich fizycznych rzeczy, wskazujac, ze w przysztosci cyfrowe
odpowiedniki produktow przemystowych beda wypieraé ich fizyczne wersje®?.
W celu przyblizenia nowej metarzeczywistosci dawny Facebook upowszechnia na
rynku okulary Oculus (obecnie Meta Quest) pozwalajace na korzystanie w trybie
VR z gier spotecznosciowych, organizacje spotkan, korzystania z rozrywki,
a nawet uprawiania wirtualnej turystyki i sportu. Co wigcej Zuckerberg zapowiada
ekspansje swojego narzedzia w zakresie obstugi spotkan biznesowych®**.

Metaverse ma docelowo pozwalaé nie tylko urzeczywistnia¢ doznania wir-
tualne, ale rowniez dygitalizowa¢ doznania rzeczywiste. Moze by¢ wykorzysty-
wany do promowania i ulepszania produktow rzeczywistych w $rodowisku cy-
frowym (np. dzigki mozliwosci testowania zdigitalizowanych produktéw bedzie
nastgpowac lepsze dopasowanie oferty do oczekiwan rynku). Z drugiej strony
cyfrowe $wiaty moga sta¢ si¢ nowym rynkiem, na ktorym beda dokonywane
transakcje dotyczace cyfrowych wersji ustug i towaréw. Metaverse bedzie two-
rzy¢ nowy ekosystem taczacy producentdéw i konsumentéw w przenikajacych sie
wzajemnie $wiatach realnym i wirtualnym (rysunek 39).
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Rysunek 39. Ekosystem Metaverse

Zrodto: Metaverse report—Future is here. Global XR industry insight, Deloitte China, https://www2.deloitte.
com/cn/en/pages/technology-media-and-telecommunications/articles/metaverse-whitepaper.html (dostep:
8.07.2022).

22 Founder’s Letter, Meta, https://about.fb.com/news/2021/10/founders-letter/ (dostep: 27.07.
2022).

213 Connect 2021: Our vision for the metaverse, Meta, https://tech.fb.com/ar-vr/2021/10/connect-
2021-our-vision-for-the-metaverse/ (dostep: 27.07.2022).
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Obecnie trwaja intensywne prace dotyczace wdrozenia koncepcji Metaver-
se. Podejmowane sa dzialania dotyczace uzgodnienia standardow operacyjnych
metarzeczywistosci. Co jaki$§ czas pojawiaja si¢ nowe informacje prasowe wska-
zujace, ze kluczowe podmioty rynku nowoczesnych technologii informatycz-
nych podejmuja kolejne kroki zblizajace do docelowej wersji Metaverse. Na te
chwile dokonania te dotycza przede wszystkim uatrakcyjnienia sposobu spedza-
nia wolnego czasu, np. poprzez organizacje w grach wirtualnych koncertow
muzycznych badz organizacji koncertéw zdigitalizowanych artystow. Najgto-
$niejszym wydarzeniem ostatniego roku stat si¢ wirtualny powr6t na sceny kon-
certowe szwedzkiego zespotu ABBA. Znany z lat 70. zesp6t muzyczny po
40 latach niebytnosci estradowej pojawit si¢ na scenie zlokalizowanej w Queen
Elizabeth Olympic Park w Londynie. Na scenie wystapily jednak nie fizyczne
postaci, ale cyfrowe, trojwymiarowe, odmtodzone awatary artystow”'*. Tego
rodzaju rozwigzanie pozwala na ,,sprowadzenie” na sal¢ koncertowa kazdego
artysty w dowolnym czasie, bez koniecznosci jego fizycznej podrozy.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze zdalny sposéb korzystania z ustug czasu wol-
nego obecnie nie powoduje znaczacego spadku mobilnosci fizycznej mieszkan-
cOw miast. Analiza danych dotyczacych przemieszczen uzytkownikow ustug
Google w Polsce (rysunek 40) pokazuje, ze w 2020 roku liczba podrozy zwigza-
nych z handlem i rozrywka, dla ktoérych generatorami ruchu byly takie miejsca,
jak restauracje, kawiarnie, centra handlowe, parki rozrywki, muzea, biblioteki
czy kina, zmniejszyta si¢ Srednio o 18,6% w stosunku do dnia bazowego ustalo-
nego jako mediana warto$ci z pigciotygodniowego okresu migdzy 3 stycznia
a 6 lutego 2020 roku. Z kolei w 2021 roku $rednia liczba byta mniejsza juz tylko
0 7,6%. W pierwszym poétroczu 2022 roku $rednia liczba podrozy w analizowa-
nym obszarze byta mniejsza w stosunku do dnia bazowego o ok. 1%. Uwagg
zwraca fakt znaczacego zwigkszenia mobilnosci zwigzanej ze spgdzaniem wol-
nego czasu na terenach zielonych rozumianych jako publiczne parki, publiczne
plaze, przystanie, wybiegi dla psow, skwery i publiczne ogrody. W 2020 roku
$rednia liczba przemieszczen w tym obszarze zwiekszyta sie w stosunku do dnia
bazowego o ok. 44%, a w 2021 roku az o 61,5%. Co ciekawe, tendencja ta
utrzymata si¢ rowniez w pierwszej potowie 2022 roku — $rednia liczba prze-
mieszczen na obszarach zielonych w stosunku do dnia bazowego byta wigksza
0 blisko 60%.

Analiza danych dotyczacych uzytkownikow ustug Google, ktorzy zrezy-
gnowali z przemieszczen poza miejsce swojego zamieszkania, pokazuje, ze
w 2020 roku $rednia liczba zwigkszyla si¢ o ok. 6% w stosunku do dnia bazo-
wego. W 2021 roku $rednia uzytkownikdéw niezmieniajgcych swojej lokalizacji

214 Abba Voyage, https://abbavoyage.com/ (dostep: 27.07.2022).
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byta wigksza zaledwie o 3% w stosunku do dnia bazowego, natomiast w pierw-
szym poétroczu 2022 roku 0 2,4%. Oznacza to, ze mieszkancy Polski nie zmniej-
szaja swojej mobilnosci zwigzanej z czasem wolnym, a wrgez przeciwnie chet-
niej korzystajg z form spgdzania wolnego czasu poza miejscem zamieszkania.
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Rysunek 40. Procentowa zmiana liczby przemieszczen polskich uzytkownikow
ushug Google zwigzanych z wykorzystaniem czasu wolnego
w latach 2020-2022

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Google COVID — 19 Community Mobility Reports, dz. cyt.

Dane odnoszace si¢ do ruchliwosci uzytkownikow aplikacji Google po-
twierdza analiza danych uzytkownikow urzadzen mobilnych firmy Apple
w Polsce dotyczacych sposobu przemieszczania sie (rysunek 41). O ile w latach
2020 i 2021 pojawialy si¢ stosunkowo dlugie okresy ograniczonej mobilno$ci
wynikajace z regulacji epidemicznych, o tyle w pierwszych czterech miesigcach
2022 roku nastgpilo znaczace zwigkszenie ruchliwosci Polakow. Co ciekawe,
w latach ograniczen pandemicznych zdecydowanie zwickszylta si¢ liczba prze-
mieszczen realizowanych samochodami. Zmniejszenie restrykcji spowodowato
znaczace zwigkszenie liczby przemieszczen pieszych — w okresie od 1 stycznia
2022 roku do 12 kwietnia 2022 roku $redni wzrost wyniost ok. 50% w stosunku
do dnia bazowego ustalonego na 13 stycznia 2020 roku. Wzrost przemieszczen
w tym module moze by¢ zwigzany gtownie ze zwigkszonymi potrzebami Pola-
kow w zakresie mobilnosci czasu wolnego.
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Rysunek 41. Sposob przemieszczania si¢ uzytkownikoéw Apple w Polsce
w latach 2020-2022

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Mobility Trends Report, Apple Inc., https://covid19.apple.com/
mobility/ (dostep: 13.04.2022).

Badania przeprowadzone przez CBOS wskazuja, ze pandemia COVID-19
przyczynita si¢ do zmiany sposobu spgdzania wolnego czasu przez Polakow
w 2020 roku. Zmiany te miaty bezposredni zwigzek z ograniczeniami mobilno-
$ci i prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej przez wybrane podmioty, w tym
W szczegolnosci przedsiebiorstwa i jednostki publiczne §wiadczace ustugi czasu
wolnego. W 2020 roku nastapit znaczacy spadek liczby osob korzystajacych
z ustug kulturalnych, sportowych i turystycznych. Istotnie zmniejszyta si¢ row-
niez aktywno$¢ towarzyska (np. wyjscia do restauracji i organizacja przyjec)
i obywatelska. Co ciekawe, w 2020 roku nie odnotowano wzrostu deklaracji
zwigzanych ze spedzaniem czasu wolnego w sieci internetowej*®. Zmniejszenie
obostrzen pandemicznych w 2021 roku spowodowato czgsciowy powrdt Pola-
kow do dotychczasowych aktywnosci w czasie wolnym?®'®,

Badanie przeprowadzone w 2020 roku przez serwis internetowy Prezentma-
rzen wskazuje, ze pandemiczne ograniczenia mobilno$ci wptynety na zwigksze-
nie potrzeb Polakow w zakresie aktywnych form wypoczynku i spedzania czasu
wolnego poza domem?’. Deklaracje te potwierdza sondaz z kwietnia 2022 roku,

25 gktywnosci i doswiadczenia Polakéw w 2020 roku, CBOS, , Komunikat z badan” 2021, nr 14,
https://www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2021/K_014_21.PDF (dostep: 13.08.2022).

28 gktywnosci i doswiadczenia Polakéw w 2021 roku, CBOS, , Komunikat z badan” 2022, nr 17,
https://www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2022/K_017_22.PDF (dostep: 13.08.2022).
Wypoczywamy w trybie online tesknigc za aktywnym spedzaniem czasu wolnego, Prezentma-
rzen, https://media.innovationpr.pl/clients/2635/pr/635298/wypoczywamy-w-trybie-online-
teskniac-za-aktywnym-spedzaniem-czasu (dostep: 13.08.2022).

104


https://www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2021/K_014_21.PDF
https://www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2022/K_017_22.PDF
https://media.innovationpr.pl/clients/2635/pr/635298/wypoczywamy-w-trybie-online-teskniac-za-aktywnym-spedzaniem-czasu
https://media.innovationpr.pl/clients/2635/pr/635298/wypoczywamy-w-trybie-online-teskniac-za-aktywnym-spedzaniem-czasu

ktory pokazuje, ze Polacy najchetniej spedzaja czas wolny na aktywnosciach
fizycznych, takich jak spacery, wycieczki rowerowe czy ptywanie (28% bada-
nych), spotkaniach z rodzing i przyjaciolmi (24% badanych), kreatywnych
(18% badanych) i kulturalnych (15% badanych). Zaledwie 15% ankietowanych
wskazato, ze czas wolny spedza w formie biernej (czytajac, korzystajac z aktyw-
nosci online czy ogladajac filmy). Co ciekawe, badani wskazali, ze aktywnoscia,
na ktorag w pierwszej kolejnosci przeznaczyliby swdj czas wolny, sa rozrywki
miejskie (23% badanych), uprawianie sportu (21% badanych), rozwijanie zainte-
resowan i podréze (po 14% badanych)®*®. Oznacza to, ze mobilno$¢ czasu wolne-
go w formie fizycznych przemieszczen ma potencjat wzrostowy, a nie malejacy.

Cyfrowa mobilno$¢ czasu wolnego moze by¢ ciekawa alternatywa dla fi-
zycznej mobilno$ci, a nowoczesne rozwigzania technologiczne moga w coraz
lepszy sposob imitowaé rzeczywiste doswiadczenia zmystowe. W krotkiej per-
spektywie czasu nie nalezy oczekiwa¢ istotnych zmian preferencjach dotycza-
cych sposobu spedzania wolnego czasu. W dluzszej perspektywie nie mozna
jednak wykluczy¢, ze czas wolny bedzie spedzany gléwnie w wirtualnej rze-
czywistosci.

4.3. Przestrzenne konsekwencje cyfryzacji mobilnosci

Postgpujaca cyfryzacja gospodarki i zycia spotecznego bedzie implikowaé
zmiany w zakresie zagospodarowania przestrzennego miast. Juz dzi$§ zwraca si¢
uwage na to, ze nowoczesne technologie cyfrowe mogg wptywac na podnoszenie
komfortu zycia ludnosci. Ten komfort moze dotyczy¢ takich aspektow, jak bez-
pieczenstwo, produkcja i dystrybucja energii, mobilno$¢, miejsce i sposdb $wiad-
czenia pracy, dostepno$¢ do edukacji, sposoby i miejsca spgdzania czasu wolnego.

Na podstawie danych pochodzacych z bazy Scopus dokonano analizy naj-
czesciej wspotwystepujacych w publikacjach naukowych poje¢ wskazujacych na
kluczowe koncepcje wiagzace si¢ z terminem ,,miasto przysztosci” (rysunek 42).

Analiza przedstawionych danych wskazuje, ze kluczowa koncepcja taczong
z pojeciem miasta przysziosci jest miasto inteligentne (Smart city). Inteligentne
miasto przysztosci to miasto oparte na wiedzy, wykorzystujace technologie cy-
frowe 1 kreatywnos$¢ swoich mieszkancow. Jednoczesnie miasto przysztosci ma
by¢ miastem zrownowazonym, ekologicznym, zapewniajacym dostep do prze-
strzeni zielonych i1 skrojonym na potrzeby jego mieszkancéw. Wreszcie to mia-
sto odporne na ryzyka, szczegdlnie te zwigzane ze zmianami klimatycznymi.

28 Polacy coraz aktywniej spedzajg czas wolny, szczegdlnie w weekendy, Prezentmarzen,
https://media.innovationpr.pl/clients/2635/pr/754944/polacy-coraz-aktywniej-spedzaja-czas-
wolny-szczegolnie-w-weekendy (dostep: 13.08.2022).

105


https://media.innovationpr.pl/clients/2635/pr/754944/polacy-coraz-aktywniej-spedzaja-czas-wolny-szczegolnie-w-weekendy
https://media.innovationpr.pl/clients/2635/pr/754944/polacy-coraz-aktywniej-spedzaja-czas-wolny-szczegolnie-w-weekendy

inclusive city sponge ity

sustainable smart ity

smart sustginable city

smagcity

gty e e city ciey Qgrept

learning city

futve ciy

S vOSviewer

Rysunek 42. Mapa wspotwystepowania poje¢ definiujagcych koncepcje miast przysztosei

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych Scopus.

Badania prowadzone przez Organizacje Narodow Zjednoczonych wskazuja
na cztery megatrendy, ktore beda wptywaty na rozwdj miast przysztosci:
— wazrost populaciji,

— starzenie si¢ populacji,
— migracje,
— urbanizacja.

Wskazane trendy bgda mialy istotny wpltyw na przyszly rozw6j gospodarczy
i spoteczny w wymiarach lokalnych, regionalnych i globalnym. Bedg stanowi¢ pod-
stawowe wyznaczniki, jakimi bedziemy si¢ kierowac¢, budujac koncepcje uktadow
przestrzennych miast przysztoSci oraz systeméw zapewnienia efektywnej mobilno-
$ci. Istotnym wyzwaniem bedzie zagwarantowanie dostgpnosci zasobow natural-
nych rosnace;j liczbie ludno$ci, w tym zasobdw energetycznych.

Prognozy demograficzne ONZ wskazuja, ze liczba ludzi na $wiecie w per-
spektywie do 2100 roku bedzie nieustannie rosta. Oczekuje si¢ jednak, ze przy-
rosty populacji bedg zdecydowanie mniejsze niz w poprzednich dekadach. Pro-
gnozy wskazuja, ze w 2050 roku Ziemi¢ moze zamieszkiwac ok. 9,7 mld ludzi,
co w stosunku do 2020 roku oznacza wzrost o niemal 25%, a w 2100 — 10,9 mid,

co bedzie odzwierciedla¢ wzrost w stosunku do 2020 roku na poziomie 40%".

219 \World Population Prospects 2019, Volume 11: Demographic Profiles (ST/ESA/SER.A/427),
United Nations, https://population.un.org/wpp/Graphs/1_Demographic%20Profiles/World.pdf
(dostep: 3.07.2022).
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Przytoczone prognozy wskazuja réwniez na mozliwe zmiany dotyczace
struktury wiekowej ludnosci w skali §wiatowej. Przewiduje sig, ze liczba osob
powyzej 65 roku zycia w 2030 roku bedzie stanowi¢ ok. 11,7% ogotu §wiatowej
populacji, podczas gdy w 2050 roku udziat tej grupy populacji moze wzrosngé¢
nawet do 15,9%, a w 2100 roku — do 22,6%. Dodatkowo oczekuje si¢ znaczace-
go wydtuzenia przewidywanego czasu zycia. O ile w 2020 roku przewidywany
czas zycia w skali globalnej wynosit 72,3 lata, o tyle w 2050 roku ma juz wy-
nie$¢ 76,8 lat, a w 2100 roku nawet 81,7 lat*,

Analiza danych szczegoétowych wskazuje na rosngce zrdznicowanie regio-
nalne dotyczace prognozowanej liczby ludnosci i struktury wiekowej, oznacza-
jace istotny spadek udziatu liczby mieszkancow obszarow lepiej rozwinietych
w stosunku do tych o gorszym poziomie rozwoju gospodarczego (rysunki 43
i 44). Prognozy ONZ wskazuja na stagnacj¢ wzrostu liczby mieszkancow kra-
jow o wysokich dochodach, spowolnienie trendu wzrostowego w krajach o sred-
nim poziomie dochodow oraz gwattownym wzroscie liczby mieszkancow kra-
jOW o najnizszym poziomie dochodow.

2100
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2060
2050
2040

2030

2020

[S

2000 000 4000 000 6000 000 8000 000 10 000 000 12 000 000

H Regiony rozwinigte M Regiony mniej rozwinigte

Rysunek 43. Przewidywana wielko$¢ populacji globalnej w latach 2020-2100 —
podziat wedtug poziomu rozwoju regionu
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: United Nations, Department of Economic and Social Affairs,

Population Division, Probabilistic Population Projections Rev. 1 based on the World Population Pro-
spects 2019, http://population.un.org/wpp/ (dostep: 3.07.2022).

20 Tamze.
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Rysunek 44. Prognozowana wielko$¢ populacji globalnej w latach 2020-2100 —
podziatl wedtug kryterium dochodowego

Zrodlo: Tamze.

Z punktu widzenia geograficznego najszybszy wzrost liczby ludnosci prze-
widywany jest w Afryce, gdzie do 2100 roku liczba ludnosci moze si¢ nawet
potroi¢ w stosunku do 2020 roku, podczas gdy na pozostatych kontynentach
liczba mieszkancow bedzie si¢ stopniowo stabilizowaé. Jedynie w Europie pro-
gnozuje si¢ sukcesywny spadek liczby ludnosci (rysunek 45).
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Rysunek 45. Prognozowana wielko$¢ populacji globalnej w latach 2020-2100 —
podziat wedtug kryterium geograficznego

Zrodlo: Tamze.
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W niektorych regionach kluczowe znaczenie beda odgrywac zjawiska mi-
gracyjne, ktore beda sita napgdowa zmian demograficznych. Zauwazalne jest
réwniez rosngce zroznicowanie regionalne dotyczace liczby ludnosci i struktury
wiekowej mieszkancéw poszczegdlnych obszarow, wskazujace na sukcesywny
spadek liczby mieszkancow obszarow rozwinigtych oraz staty wzrost liczby
mieszkancdw panstw rozwijajacych sie.

W skali globalnej wigcej ludzi zyje dzi$ na obszarach miejskich niz wiej-
skich. W 2018 roku az 4,2 mld ludzi zamieszkiwato na obszarach zurbanizowa-
nych, co stanowi ok. 55% $wiatowej populacji. Prognozy Organizacji Narodéw
Zjednoczonych wskazuja, ze do 2050 roku liczba ludzi zamieszkujacych obszary
miejskie moze wynie$¢ nawet 6,7 mld osob, co bedzie odpowiada¢ 68% global-
nej populacji. Wzrost poziomu urbanizacji oczekiwany jest z r6zng intensywno-
$scig we wszystkich regionach globu — w Ameryce Lacinskiej i Ameryce Péinocnej
w 2050 roku niemal 90% populacji bedzie zamieszkiwa¢ miasta, w Europie — 85%,
podczas gdy w Australii i Oceanii udzial mieszkancow miast bedzie oscylowac
na poziomie 70%. Oczekuje si¢, ze najnizszy poziom urbanizacji w 2050 roku
bedzie odnotowywany w Afryce (59%) i Azji (66%). Nalezy jednak zauwazyc¢,
ze ostatnie dwa wymienione regiony naleza do tych, w ktorych zjawisko urbani-
zacji przebiega obecnie w sposob najbardziej intensywny. Oczekuje sie, ze azja-
tyckie miasta skoncentrujg nawet 52% S$wiatowej populacji mieszkancéw miast,
a afrykanskie — 22%. Oznacza to, Ze azjatyckie i afrykanskie miasta bgdzie za-
mieszkiwaé lacznie ok. 5 mld ludzi®*.

Najwiekszy wzrost liczby ludnosci miejskiej na §wiecie bedzie wynikaé przede
wszystkim z postepujacej urbanizacji Chin, Indii, Nigerii, Bangladeszu, Demokra-
tycznej Republiki Konga, Indonezji, Pakistanu i Stanéw Zjednoczonych Ameryki.
Oczekuje si¢ rowniez, ze w niektorych panstwach nastapi spadek liczby mieszkan-
cOw miast, np. w krajach Europy Wschodniej, w tym w Polsce (przy czym wskaznik
urbanizacji wzrosnie z 60% w 2018 roku do 70% w 2050 roku). Analizy wskazuja
jednak, ze w skali globalnej tempo urbanizacji stopniowo si¢ zmniejsza??.

Prognozy Organizacji Narodow Zjednoczonych wskazuja, ze w 2030 roku
na §wiecie beda 43 megamiasta. Do kategorii megamiast zaliczono takie, w kto-
rych liczba mieszkancow przekracza 10 mln osob. Megamiasta bedzie zamiesz-
kiwa¢ ok. 14,6% s$wiatowej populacji. Ponad polowa przysztych megamiast
bedzie zlokalizowanych w Azji (27 miast), podczas gdy w Europie oczekuje sig,
ze co najwyzej 3 miasta bedg mogly si¢ zaliczy¢ do tych najwigckszych §wiato-

221 \World Urbanization Prospects 2018, United Nations, https://www.un.org/development/
desa/pd/sites/www.un.org.development.desa.pd/files/files/documents/2020/Feb/un_2018_ wup
_highlights.pdf (dostgp: 5.07.2022).

Tamze.
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wych metropolii. Prognozy wskazuja jednak, ze najwigksza cze$¢ globalnej po-

pulacji bedzie zamieszkiwa¢ miasta o liczbie mieszkancéw nieprzekraczajacej

0,5 mln 0s6b (44,3% $wiatowej populacji miejskiej)?.

Analiza literatury pokazuje, ze w perspektywie najblizszych 50 lat rowno-
legle bedg si¢ rozwijaé nastepujace koncepcje przestrzenne:

— miasta wertykalne (wielowarstwowe), w ktorych bedzie dominowaé bardzo
wysoka (lub gleboka) zabudowa prowadzaca do zwigkszenia poziomu za-
geszczenia miasta, np. do poziomu 100 000 os./km?,

— miasta liniowe (linearne), skupiajace si¢ wzdluz centralnej linii zapewniajace;j
sprawng komunikacje¢ zbiorowa,

— miasta rozproszone (15-minutowe) gwarantujace dostepnos¢ ustug podsta-
wowych realizujacych kluczowe potrzeby bez koniecznosci korzystania ze
zmechanizowanych $rodkow transportowych.

Organizacja przemieszczen w miastach wertykalnych bedzie wymagata
opracowania nowych, efektywnych i niezawodnych rozwigzan w zakresie trans-
portu pionowego i poziomego. W zakresie ruchu poziomego konieczne bedzie
tworzenie miasta wielowarstwowego, w ktorym siatki drog taczace drapacze
chmur i ich segmenty beda odtwarzane na wielu poziomach, tak aby usprawnic¢
przemieszczenia piesze i zmechanizowane, wykorzystujace autonomiczne $rodki
transportu (rysunek 46)%,

Za tworce koncepcji miast linearnych uznaje si¢ Arturo Sori¢ y Mata, ktory
juz w 1894 roku wskazywat na koniecznos$¢ urbanizacji wsi i obszarow peryfe-
ryjnych oraz ruralizacj¢ miast. Postulowat kontrolowane aczenie rozbudowuja-
cych si¢ osrodkoéw miejskich wzdtuz linii infrastruktury technicznej, w tym ko-
munikacyjnej’”®. Co ciekawe, koncepcja ta byla rozwijana przez urbanistow
XX wieku na obszarze Polski, w tym przez Zofi¢ i Oskara Hansenow, tworcow
koncepcji ,,Linearnego Systemu Cigglego” z 1967 roku. Hansenowie opracowali
koncepcje budowy gigantycznej linearno-strefowej struktury urbanistyczno-
-architektonicznej biegnacej réwnoleglymi pasami z poinocy na potudnie przez
calg Polske wzdluz arterii komunikacyjnych. W koncepcji tej zatozono podziat
stref na odpowiednie moduty zapewniajace bezposrednig blisko$¢ miejsc za-
mieszkania, pracy, edukacji, ustug i wypoczynku w sposob eliminujgcy ucigzli-

wosci klasycznego uktadu miasta centrycznego.

223 \World Urbanization Prospects, The 2018 Revision, dz. cyt.

224 A Martinez-Mufioz, Skyways: A Strategy to Humanize the Mobility of the Vertical Cities,
International Journal of Transport Development and Integration” 2021, Vol. 5(4), s. 393-404.

225 N Paszkowska-Kaczmarek, The Line — The Saudi-Arabian Linear City Concept as the Proto-
type of Future Cities, ,,Architecturae et Artibus” 2021, Vol. 13(2), s. 33-46.

226 p_ Juszkiewicz, Zycie codzienne w miescie liniowym, ,Sztuka Europy Wschodniej. Polska —
Rosja: Sztuka i Historia” 2014, t. I1, s. 187-193.
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Rysunek 46. Koncepcja wertykalnego megamiasta ,,Permeable Lattice City” autorstwa
Woha Architects

Zrodto: Permeable Lattice City, https://www.archigardener.com/2017/03/permeable-lattice-city.html (dostep:
25.07.2022).

Koncepcja ta jest ciggle zywa, czego przyktadem jest ,,The Line” — projekt
futurystycznego miasta liniowego, ktore ma powsta¢ w Arabii Saudyjskiej (ry-
sunek 47), zaktadajacy wybudowanie miasta zlokalizowanego w dwoch rowno-
legtych drapaczach chmur o wymiarach: 200 m szerokosci, 170 km dtugosci
i wysokosci ok. 500 m. Na powierzchni 34 km* bedzie zamieszkiwa¢ 9 min
0sob. Cata struktura urbanistyczna zostanie podzielona na moduty taczace funk-
cje mieszkalne, biurowe, ustugowe, handlowe i edukacyjne. Taki podziat za-
pewni mieszkancom mozliwo$¢ zrealizowania wszystkich niezbednych ustug
w odleglosci nie wigkszej niz 5 minut drogi pieszej, eliminujac potrzebe korzy-
stania z indywidualnych $rodkéw transportu. Moduty tworzace ,,The Line” majg
zosta¢ polaczone szybka koleja pozwalajaca na przemieszczenie si¢ z jednego
konca miasta do drugiego w czasie nie dtuzszym niz 20 minut (rysunek 48).
Wewnatrz tej urbanistycznej struktury zostanie stworzony wertykalny ogrod,
ktory sprawi, ze kazdy mieszkaniec bedzie znajdowac si¢ w odlegto$ci nie wigk-
szej niz 2 minuty od terenéw zielonych®’.

22 The Line, Neom, https://www.neom.com/en-us/regions/theline (dostep: 31.07.2022).
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Rysunek 47. Koncepcja ,,The Line”
Zrodho: Twitter, https://twitter.com/M7Alhamed/status/1551143230196031488/photo/4 (dostep: 31.07.2022).
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Rysunek 48. Koncepcja organizacji transportu w obrgbie ,,The Line”

Zrédlo:  Saudi Arabia plans 170 km city without roads in Neom economic zone, https://ww.globalconstruction
review.com/saudi-arabia-plans-170km-city-without-roads-neom-e/ (dostep: 31.07.2022).
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Koncepcje miast rozproszonych przede wszystkim skupiajg si¢ na koniecz-
nosci zapewnienia ludziom zrownowazonej przestrzeni pozwalajacej na zbalan-
sowany tryb zycia. Do najbardziej rozwijanej koncepcji w tym zakresie mozna
zaliczy¢ koncepcje miasta 15-minutowego. Zaktada ona zdecentralizowanie
uktadu funkcjonalnego i urbanistycznego tak, aby kazdy mieszkaniec mogt za-
spokoi¢ swoje podstawowe potrzeby zwigzane z praca, edukacja, uslugami, han-
dlem czy czasem wolnym w odleglosci nie wigkszej niz taka, ktérg mozna po-

kona¢ w 15 minut pieszo lub z wykorzystaniem roweru (rysunek 49)°%,

N

Rysunek 49. Schemat koncepcji miasta 15-minutowego

Zrodto: Is the 15-Minute City having its 15 minutes of fame, or is it here to stay?, https:/nla.london/news/is-
the-15-minute-city-having-its-15-minutes-of-fame-or-is-it-here-to-stay (dostep: 31.07.2022).

W przeciwienstwie do dwoch poprzednich koncepcji w  miescie
15-minutowym nie ma miejsca dla ultrawysokich budynkow, nienaturalnie zwiek-
szajacych gestos¢ zaludnienia obszaru miejskiego. Koncepcja miasta rozproszonego
ma by¢ miastem zrownowazonym w pelnym zakresie, w tym rowniez w zakresie
liczby jego mieszkancow. Tego typu uktad urbanistyczno-funkcjonalny zaktada
potrzebg uwzglednienia w nowej strukturze istniejacej tkanki, jej dostosowanie do
potrzeb zdecentralizowanego miasta i wykorzystania zgodnie z zasadami zrowno-

229

wazonego rozwoju”~ . Miasto 15-minutowe z zatozenia jest miastem zrownowa-

228 B Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska. .., dz. cyt., s. 126-127.

229 7. Allam, S.E. Bibri, D. Chabaud, C. Moreno, The ‘I5-Minute City’ Concept can Shape a Net-
Zero Urban Future, ,,Humanities and Social Sciences Communications” 2022, No. 9, https://
doi.org/10.1057/s41599-022-01145-0.
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zonym, w sposob efektywny wykorzystujacym przestrzen i dostgpne zasoby. To
miasto odporne, oszczgdne i zywotne, skupione na zapewnieniu odpowiednich
przestrzeni do zycia i spgdzania wolnego czasu. Miasto 15-minutowe zbudowa-
ne jest z kompaktowych dzielnic charakteryzujacych si¢ stosunkowo wysoka
gestos$cig zabudowy o mieszanym przeznaczeniu. Jest oparte na wydajnych sys-
temach transportu publicznego, jednak jego wymiary zachecaja do przemiesz-
czen pieszych i jazdy na rowerze®®.

Nalezy przy okazji zauwazy¢, ze postepujace zmiany klimatyczne mogg zmu-
si¢ czlowieka to eksploracji obszaréw wspotczesnie niezamieszkiwanych, np. glebin
morskich czy wnetrza ziemi. Pojawiajg si¢ rowniez futurystyczne koncepcje zasie-
dlania przestrzeni kosmicznych. Wizje takie zaprezentowatl zespot ekspertow firmy
Samsung w raporcie ,,SmartThings Future Living Report™?*,

Niezaleznie od tego, jak bardzo futurystyczne moga by¢ koncepcje miasta
przysztosci, warto si¢ skupi¢ na gtéwnych cechach, jakimi powinny si¢ one cha-
rakteryzowaé. Nalezy do nich zaliczy¢:

— zZwinnos¢,
— zroéwnowazenie,
— odpornos¢
— uspolecznienie.

Raport ,,Polskie Miasta Przysztosci 2050 oczami miodych”232 wskazuje, ze
mtode pokolenie oczekuje zielonych, dobrze skomunikowanych miast, uwzgled-
niajacych kwestie zrbwnowazonego rozwoju i dbatosci o srodowisko naturalne.
W wymiarze przestrzennym miasta powinny si¢ cechowa¢ kompaktowoS$cia
i integralno$cig. Postuluja konieczno$¢ wdrozenia wertykalnego budownictwa
oraz ograniczania zjawiska suburbanizacji.

Miasta zgodnie z wizja mlodych adeptow architektury, urbanistyki i ksztat-
towania przestrzeni maja w wigkszym stopniu zwraca¢ uwage na ksztaltowanie
wiezi spotecznych, ktore bedzie mozna rozwijaé dzieki powszechnemu doste-
powi do obszarow zielonych oraz przestrzeni integracji spotecznej. Kluczowe
znaczenie bedzie miata dostepnos¢ do ustug podstawowych. Miasto przysztosci
ma uwzglednia¢ rdzne potrzeby ich mieszkancéw. Majg by¢ rowniez mozliwie
jak najbardziej samowystarczalne. Powinny by¢ to miasta zeroemisyjne, inteli-

gentne, dostarczajace rozwiazania z zakresu autonomicznej mobilno$ci®®.

20 S E Bibri, J. Krogstie, M. Kirrholm, Compact City Planning and Development: Emerging
Practices and Strategies for Achieving the Goals of Sustainability, ,,Developments in the Built
Environment” 2020, Vol. 4, https://doi.org/10.1016/j.dibe.2020.100021.

281 gmartThings Future Living Report, Samsung, https://wewanttolearn.files.wordpress.com/
2016/03/future-living-report.pdf (dostep: 14.07.2022).

22 polskie Miasta Przysziosci 2050 oczami mlodych, Saint Gobaint, https://www.saint-gobain.
pl/sites/sgpl.master/files/raport_pmp2050_oczmi_mlodych.pdf (dostep: 13.07.2022).

Tamze.
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Budynki w miescie przysztosci powinny mie¢ charakter wielofunkcyjny,
zapewniajac mieszkancom mieszkanie blisko miejsc pracy, ustug i obszaréw
rekreacyjnych. Konieczne bgdzie dojscie do samowystarczalnosci w zakresie
energetycznym. Mtodziez dostrzega rowniez potrzebe zapewnienia odpowied-
niej powierzchni biologicznie czynnej w miastach przysztosci. Szkieletem mo-
bilno$ci powinien by¢ efektywny transport zbiorowy, dostosowany do specy-
ficznych potrzeb okre§lonych grup mieszkancoéw. Znaczaco powinien zwigkszy¢
si¢ udziat przemieszczen pieszych, rowerowych i przy uzyciu urzadzen transpor-
tu osobistego®*.

Miasta przysztosci maja rowniez zapewni¢ odpowiednig dostepnosé prze-
strzeni 1 infrastruktury spedzania wolnego czasu, zaréwno w formie fizycznej,
jak 1 wirtualnej. Wypoczynek i rekreacja majg by¢ mozliwe do realizacji jak
najblizej miejsca zamieszkania, co bedzie prowadzi¢ do minimalizacji czasu
przemieszczen. Mieszkancy nowoczesnego miasta bedg tez korzysta¢ w wiek-
szym stopniu z wirtualnej rzeczywisto$ci, umozliwiajacej nie tylko korzystanie
z roznych form rozrywki, ale ktéra stanie si¢ tez miejscem interakcji spotecz-
nych®,

W miescie przysztosci nauka bedzie odbywac si¢ w formie stacjonarnej lub
hybrydowej, a przestrzen szkolna, oprocz klas, bedzie miesci¢ przestrzenie co-
workingowe do wspdlnego wykorzystania dla uczniow. Standardem ma stac si¢
praca hybrydowa, pozwalajgca na realizowanie mozliwych do tego zadan
w miejscu zamieszkania pracownikéw oraz zlokalizowanych w budynkach
mieszkalnych przestrzeniach coworkingowych. Miejsca pracy stacjonarne majg
by¢ uzytkowane rotacyjnie przez konkretnych pracownikéw jednego lub wielu
przedsigbiorstw. Wiekszo$¢ interakcji pracowniczych ma si¢ odbywaé w prze-
strzeni wirtualnej z wykorzystaniem np. technologii Metaverse. To spowoduje
mniejsze zapotrzebowanie na przestrzenie biurowe oraz na obligatoryjne prze-
mieszczenia w miastach przyszto$ci. Miasto przysztosci nie bedzie posiadac
dzielnic jednofunkcyjnych, np. biznesowych. Powszechne stang si¢ rozwigzania
charakterystyczne dla ekonomii wspotdzielenia (sharing economy)™®. Biorac
pod uwagg przytoczone wczesniej koncepcje rozwoju struktur miejskich, nalezy
stwierdzi¢, ze postulaty te z powodzeniem moga by¢ realizowane zaréwno
w miastach wertykalnych, linearnych, jak i 15-minutowych.

Przytoczone wizje sg rowniez zgodne z zatozeniami Nowego Europejskiego
Bauhausu — inicjatywy wdrazanej w ramach Europejskiego Zielonego Ladu
majacej na celu budowanie i promowanie zrownowazonego, estetycznego i in-

234 Tamze.
25 Tamze.
2% Tamze.
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kluzywnego stylu zycia, wymagajacego daleko posunietej transformacji. Trans-

formacja ta wyznaczona jest przez osie tematyczne®':

— Powrdt do natury — podkreslajaca m.in. konieczno$¢ zapewnienia mieszkan-
com dostepu do zielonych przestrzeni publicznych.

— Odzyskanie poczucia przynaleznosci — podkreslajaca rolg przestrzeni wspol-
nych 1 miejsc spotkan spotecznosci, budowe tzw. gospodarki bliskosci, np.
poprzez wdrazanie koncepcji 15-minutowych miast.

— Nadanie priorytetu miejscom i ludziom, ktérzy tego najbardziej potrzebuja —
ktérego istota ma by¢ wprowadzanie podejscia projektowania dla wszystkich
w celu usunigcia barier dostgpnosci dla oso6b najbardziej narazonych na zja-
wisko wykluczenia; w ramach osi zaktada si¢ konieczno$¢ unikania segrega-
cji przestrzennej grup spotecznych, wdrazanie potagczen pomiedzy obszarami
wiejskimi i miejskimi, cyfrowe taczenie ludzi w celu umozliwienia realizacji
podstawowych potrzeb zyciowych, wymiany informacji czy tez udziatu
w wydarzeniach kulturalnych. Zapewnienie tgcznosci cyfrowej jest warun-
kiem wdrozenia zielonej transformacji.

— Potrzeba zapewnienia w ekosystemach przemystowych dlugoterminowego
myslenia w kategoriach cyklu zycia produktu — po$wigcona problemowi
rownowazenia wykorzystania zasobéw i odpadow, w tym wykorzystanie sta-
rych budynkow i infrastruktury.

Miasta przysztosci beda w sensie przestrzennym rozne, tak jak teraz. Nie
nalezy si¢ spodziewac jednego obowigzujacego modelu ich funkcjonowania. Ich
rozwoj bedzie uzalezniony od kwestii srodowiskowych, spotecznych i ekono-
micznych. Postep technologiczny w obszarze technologii cyfrowych doprowadzi
do zatarcia granic migdzy tym co realne i wirtualne. Wigkszo$¢ potrzeb bedzie
zaspokajanych w sposob cyfrowy.

W bogatych miastach przysztosci mozna si¢ spodziewac, ze wigkszo$¢ prac
bedzie mogla by¢ wykonywana w sposéb zdalny, nawet te prace, ktore dzisiaj
wymagaja fizycznej obecnosci pracownikow w miejscu $wiadczenia pracy.
Ustugi edukacyjne, ustugi zwigzane ze zdrowiem i opiekg czy ustugi czasu wol-
nego beda wykonywane z wykorzystaniem technologii Metaverse oraz robotow.
To wplynie na znaczace ograniczenie potrzeb transportowych o charakterze
obligatoryjnym i fakultatywnym.

Fizyczna mobilnos¢ ludzi, wymagajaca korzystania z rozbudowanych sys-
temow transportowych, bedzie stopniowo, lecz sukcesywnie wypierana przez
rézne formy cybermobilno$ci. Cybermobilno$¢ pozwoli na bardziej efektywne

51 Nowy Europejski Bauhaus piekno, zréwnowazonosé, wspélnota, COM(2021) 573 final. Komi-
sja Europejska, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komi-
tetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow.
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realizowanie potrzeb czlowieka przysziosci. Pozwoli na eliminacje¢ podstawowych
wyzwan transportowych wspoétczesnego §wiata. Przyczyni si¢ do ograniczenia ze-
wngtrznych kosztow funkcjonowania systemow transportowych. Przyspieszy reali-
zacje roznych procesow gospodarczych. Wyeliminuje luki kompetencyjne na rynku
pracy. Niemniej jednak mozna si¢ spodziewac, ze pojawia si¢ nowe wyzwania,
z ktorymi dotychczas nie mieliSmy do czynienia w masowej skali. Zwigzane to be-
dzie m.in. ze zmiang sposobu realizacji potrzeb oraz wyzwaniami dotyczacymi no-
Wego sposobu zagospodarowania przestrzennego miast.

Cybermobilno$¢ bedzie wymagata ogromnych nakladéow finansowych na
budowe i utrzymanie wydajnych systemow informatycznych i niezawodnych
systemow energetycznych o zasiegu globalnym. Bedzie wymagata zapewnienia
odpowiednich systemow bezpieczenstwa i identyfikacji uzytkownikow. Rozwi-
jane obecnie rozwigzania z zakresu smart city, Internetu rzeczy (loT/ lloT),
blockchain, sztucznej inteligencji (Al), wirtualnej i rozszerzonej rzeczywisto$ci
(VT/AR) przyblizaja nas do Metaverse — cyfrowego §wiata przysztosci.
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Podsumowanie

Robert Tomanek

Szybki rozwdj miast, tak charakterystyczny dla ostatnich trzystu lat, do-
prowadzil do tego, ze obstuga mobilnosci stata si¢ kluczowym wyzwaniem
miejskim. O ile pierwotnie zarzadzanie mobilno$cia koncentrowalo si¢ na za-
pewnieniu mozliwos$ci przemieszczania, to juz w XIX wieku wyzwaniem stata
si¢ kongestia, ktora okazata si¢ waskim gardlem rozwoju miast. Dodatkowo
rozwaj transportu samochodowego nasilit nie tylko problemy kongestii, ale tak-
7e zanieczyszczenia miast pylami, halasem oraz gazami cieplarnianymi. Wspo6t-
czesne miasta staty si¢ przez to mato przyjazne dla mieszkancow, co od potowy
XX wieku powodowato szybki rozwdj suburbiow — mieszkancy centréw miast
decydowali si¢ na zamieszkanie na przedmiesciach po to, aby mie¢ korzystniej-
sze warunki bytowe. To jednak stato si¢ przyczyng wzrostu wolumenu dojaz-
dow, a tym samym czasu po$wieconego na przejazdy. Poniewaz rozproszona
zabudowa obszaré6w podmiejskich zwigkszata konkurencyjno$¢ samochodow,
to w efekcie wzrost ruch samochodowy, a nastgpnie zwigzane z tym koszty
zewnetrzne, takie jak zanieczyszczenie §rodowiska, zajetos¢ terenu, wypadki,
a w koncu takze kongestia. Problemy spowodowane tymi zjawiskami skutkuja
podejmowaniem przez wladze miejskie strategii rownowazenia mobilnosci, kto-
re opieraja si¢ na poprawie stanu systemow transportu zbiorowego, rozwoju
systemow transportu zeroemisyjnego, a przede wszystkim ograniczaniu wjaz-
dow samochodow do miast, szczegdlnie do obszarow $rodmiejskich. Skutecz-
nos$¢ tych instrumentow, weryfikowana ciggle wysokimi wskaznikami kosztow
zewnetrznych, powoduje, ze w poszukiwaniu modelu mobilno$ci miast przy-
sztosci w dalszym ciggu istnieja biate plamy, ktore mozna wypehi¢ doswiad-
czeniami wdrazania nowych technologii oraz oczekiwanymi nowymi rozwigza-
niami technicznymi, ktore mogg zmieni¢ zastany stan rzeczy.

W poszukiwaniu rozwigzan, ktére moga zmieni¢ obraz miast, nalezy zwro-
ci¢ uwage na rysujace si¢ wspotczesne megatrendy miejskie. Pierwszym z nich
jest rosnacy nacisk na budowe warto$ci kapitatu spotecznego i zapewnienie in-
kluzywnego rozwoju. Miasto nie moze by¢ enklawg dla wybrancow. Rozwoj
cywilizacji ograniczony do grup o wysokich dochodach lub innych cechach po-
zwalajacych na separacj¢ od otoczenia wydaje si¢ nie do zaakceptowania w wa-



runkach demokracji i dlatego kwestie budowy modelu mobilnosci uwzgledniaja-
cego paradygmat inkluzywnos$ci wydaja si¢ tak wazne. Wzrastajaca troska o stan
srodowiska, w tym zwlaszcza klimatu, powoduje, ze coraz wigksze znaczenie
w politykach miejskich oraz w nauce przywiazuje si¢ do zmian mobilnosci, kto-
re pozwalajg na skuteczng dekarbonizacje miast. Wérod instrumentow dekarbo-
nizacyjnych na plan pierwszy wysuwa si¢ wzrost konkurencyjnosci miejskiego
transportu zbiorowego — instrument ten mozna uzna¢ za klasyczny, ale to nie
powinno umnigjsza¢ jego znaczenia. Miejski transport zbiorowy cechuje si¢
duza efektywno$cia, zwlaszcza w przypadku przemieszczen masowych. Warto
tez podkresli¢, ze jest to system o znacznym stopniu elektryfikacji. Kolejnym
instrumentem pozwalajacym na postep dekarbonizacji jest zeroemisyjny trans-
port rowerowy oraz $rodki transportu osobistego, zwlaszcza hulajnogi. Rowery
i hulajnogi to nie tylko alternatywne do innych $rodki transportu, ale przede
wszystkim instrumenty obstugi pierwszej i ostatniej mili, co pozwala na substytu-
cje przej$¢ pieszych, ktore bardzo czgsto w miastach zastgpowane sg przejazdami
samochodami. Rowery w wigkszym stopniu niz hulajnogi moga wspiera¢ rozwoj
przemystow czasu wolnego, zwlaszcza turystyki i rekreacji. Waznym trendem
rozwojowym miast jest digitalizacja, ktora pozwala nie tylko na zastgpowanie
mobilnosci fizycznej cybermobilnoscia, ale ma tez wptyw na zmiany ilo§ciowe
i strukturalne potrzeb przemieszczania si¢ w miastach. Co wigcej, digitalizacja
moze mie¢ i ma wptyw na efektywnos$¢ obstugi przewozowej mobilnosci.

Swiat wspolczesny staje si¢ $wiatem cyfrowym. Globalna wioska Alvina
Tofflera wlasnie dzi$ i wlasnie dzigki tym narzedziom staje si¢ faktem. Wspot-
czesne instrumenty komunikacji, ktérych moc i efektywnos¢ tak wyraznie zosta-
ly pokazane w czasie pandemii COVID 19, stajg si¢ szansg na zmian¢ przy-
sztych modeli mobilnosci. I to niekoniecznie dlatego, ze komunikacja zdalna
moglaby w prosty sposob zastgpi¢ mobilno$¢. Wiele jest jeszcze niewiadomych,
a rozwoj technologiczny potrafi zaskakiwac, cho¢ mozna oczekiwaé rozwigzan
eliminujgcych niedostatki dotychczasowych systeméw komunikacji, zwlaszcza
jesli chodzi o relacje spoteczne i przekazywanie niewerbalnych komunikatow
w czasie spotkan zdalnych. Zapewne mozna spodziewac si¢ zmian modeli pracy,
w tym wprowadzania pracy hybrydowej, modeli kontaktu okazjonalnego, mode-
li rozproszonego $wiadczenia pracy w rozwigzaniach hybrydowych. Wiele be-
dzie tez zmienia¢ sig, jesli chodzi o wyposazenie techniczne umozliwiajace pra-
c¢ zdalng. Wspodtczesne komunikatory beda oferowa¢ nowe funkcjonalnosci.
Kluczowa dla nowych form pracy jest kwestia rozpowszechnienia takich roz-
wigzan, ktore bedg dopasowane do nowych instrumentow. Dzi$ praca zdalna,
a takze nauka, odbywajg si¢ z wykorzystaniem nowych narzedzi komunikacji,
ktore stosowane sg w dotychczasowych formach pracy. Przyktadowo wykorzysta-
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nie komunikatorow do nauki polega na przeprowadzeniu w czasie rzeczywistym
klasycznego spotkania ucznidw i nauczyciela, a jedyng innowacjg jest zastgpienie
realnego kontaktu komunikacja komputerowa. Tym samym dotychczasowe ana-
logowe formy wymiany wiedzy wtlaczane sg w $wiat cyfrowy, ktory rzadzi si¢
innymi zasadami i niekoniecznie takie rozwigzanie musi by¢ efektywne. Trzeba
pamigtaé, ze bariera rozwoju pracy i nauki zdalnej sa réznego rodzaju przyzwy-
czajenia zwigzane z tradycyjnymi modelami nauki i pracy. Trzeba tu zwrodcié
uwage na postawy menedzerow, ktorzy czgsto oczekujg akceptacji niewerbalnej
podwladnych, a z drugiej strony czgs¢ pracownikow liczy na to, ze ich aktywnos¢
bedzie w rownie silny i niewerbalny sposob doceniona przez menedzerow. Zmia-
na zachowan i postaw zar6wno menedzerow, jak i pracownikow wydaje si¢ nie-
zwykle istotnym czynnikiem rozszerzenia zastosowan cybermobilnosci.

Nie wiadomo czy oczekiwania dotyczace mobilnosci w miastach spelnia
si¢. Za optymistycznym pogladem realnosci poprawy efektywnosci miast i sys-
teméw obstugi mobilnosci przemawia przeswiadczenie, ze ludzkos¢ adaptuje
innowacje i rozwija sie w kierunku bardziej efektywnych i poprawiajacych ja-
kos¢ zycia rozwigzan. Ku takiemu optymistycznemu pogladowi sktaniajg mig-
dzy innymi nastepujace przestanki: pojawiajace si¢ nowe modele pracy, ktore
cechuja si¢ wyzsza efektywnoscia, wzrost wolumenu czasu wolnego i koniecz-
no$¢ obshugi mobilnosci zwigzanej z tg sferg oraz wptyw cybermobilnosci na
zmiany przestrzenne. Nowe modele pracy oczekiwane sa nie tylko przez praco-
dawcow, ale takze przez pracownikow, w tym zwlaszcza przedstawicieli klasy
kreatywnej, ktorych wymagania w warunkach niedoboru pracownikow staja sie
istotnym czynnikiem zmian. Wzrost wolumenu czasu wolnego, powodowany
miedzy innymi nowymi formami pracy, oznacza pojawienie si¢ nowych potrzeb
przewozowych oraz nacisku na ich zaspokajanie. Prawdopodobnie miasto przy-
sztosci bedzie miejscem, gdzie przewozy fakultatywne beda rownie wazne, o ile
nie wazniejsze, niz przewozy obligatoryjne. Przy innych parametrach zwigza-
nych z obshuga mobilnosci czasu wolnego nalezy oczekiwa¢ zmian w modelach
mobilnosci miejskiej. Warto na zakonczenie zwréci¢ uwage na fakt, ze elimina-
cja przewozow powodowana pracg i nauka zdalng oraz zmiana struktury tych
przewozoéw bedzie mie¢ rowniez wpltyw na rozwoj przestrzenny miast. W dal-
szych badaniach nalezatoby zwrdci¢ uwage na mozliwosci zmniejszenia si¢
tendencji wzmacniajacych rozwdj srodmie$é miast na rzecz obszaréw podmiej-
skich. Nalezy takze zastanowi¢ si¢ nad potencjalnym wptywem cybermobilnosci
na dezurbanizacje.

Miasto przysztosci powinno stosowac inny model mobilnosci niz obecnie
znany. Dominujgcy trend rownowazenia mobilno$ci musi znalez¢ réwnowage
w dziataniach na rzecz wzrostu znaczenia inkluzywnosci, a takze ograniczenia
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transportochtonnosci w efekcie wykorzystania wspotczesnych technologii tele-
komunikacyjnych i informatycznych. Mobilnos¢ to nie tylko koszty zewnetrzne,
ale takze energochtonnos¢. Cywilizacja charakteryzujgca si¢ wzrostem liczby
ludnos$ci musi zwroci¢ wiekszg uwage na efektywno$¢é zaspokajania potrzeb
przewozowych. Po stronie efektow, ktorych mozna oczekiwa¢ w miastach przy-
sztosci, bedzie nie tylko mniejszy koszt przemieszczania, ale przede wszystkim
oszczednosci czasu, ktore moga by¢ wykorzystane zardwno przez pracodawcow,
jak 1 przez pracownikow. Czas to zasob rzadki, nicodnawialny, dlatego w po-
szukiwaniu dobrostanu mieszkancow miast nalezy skoncentrowac si¢ na rozwia-
zaniach, w ktorych stosowanie wspotczesnych i przysztych technologii pozwoli
na lepsze wykorzystanie czasu, bedacego w dyspozycji spoteczenstw, ale takze
poszczegdlnych jednostek.
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