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Kierunki zmian modelu mobilnosci
na podstawie badan zachowan
komunikacyjnych klasy kreatywnej
w polskich metropoliach!

Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badaf zachowasi mobil-
no$ciowych klasy kreatywnej przeprowadzonych w aglomeracjach: war-
szawskiej, gdaniskiej i katowickiej. Analizowano takze preferencje komu-
nikacyjne klasy kreatywnej. Na podstawie wynikéw przeprowadzonych
badan sformulowano wnioski o znaczeniu teoretycznym i praktycznym.
Klasa kreatywna jest sklonna do odejscia od samochodéw, jednak ocze-
kuje wzrostu jakosci publicznego transportu zbiorowego — przede wszyst-
kim dostepno$ci. Wyniki badai klasy kreatywnej nalezy wykorzystac
w kreowaniu polityki transportowej w metropoliach.

Stowa kluczowe: mobilno$¢, zréwnowazona mobilnosé, klasa kreatywna

Wprowadzenie

Modele mobilnosci miejskiej ulegajg ciaglym zmianom.
W szczegdlnosci duza dynamika przeksztalcen charaktery-
styczna jest dla obszaréw aglomeracyjnych. Mobilnos¢ ma
istotne znaczenie dla funkcjonowania systeméw miejskich —
jest wyznacznikiem jakosci zycia oraz czynnikiem wzrostu kon-
kurencyjnosci gospodarki. Mobilnos¢ ksztaltowana jest przez
wiele czynnikéw, w szczegblnosci przez media oraz w efekcie
nasladownictwa zachowan jednostek i grup spotecznych.

Na obszarach metropolitalnych prowadzona jest réznorod-
na dzialalno$¢, a w szczeg6lnosci shuzaca realizacji wyzszych
funkcji miejskich, takich jak administracja, kultura, sztuka,
nauka i edukacja. Realizacja tych funkcji tworzy warunki dla
rozwoju klasy kreatywnej. Autorzy niniejszego artykuhlu zwré-
cili uwage na role tej grupy spolecznej w ksztaltowaniu mobil-
no$ci. Aby zbada¢ mobilnos¢ klasy kreatywnej, przeprowa-
dzono badania pierwotne za pomoca kwestionariusza ankiety
w trzech polskich metropoliach: Warszawie, Tréjmiescie i aglo-
meracji katowickiej (obszar zwiazku metropolitalnego pod na-
zwa Goérnoslasko-Zaglebiowska Metropolia /GZM/). Wyniki
badan pozwolily na charakterystyke zachowani komunikacyj-
nych klasy kreatywnej oraz tendencji zmian, keére beda od-
dzialywa¢ na modele mobilnosci w metropoliach.

W artykule wykorzystano wyniki powyzszych badan em-
pirycznych oraz przegladu literatury przeprowadzonego w ra-
mach projektu badawczego realizowanego w Uniwersytecie
Ekonomicznym w Katowicach latach 2018-2020 i po$wieco-
nego mobilno$ci w metropoliach. Szerzej wyniki badari zapre-
zentowano w monografiach wydanych w 2018 i 2020 roku’.

OTransport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udziat wkladu autoréw w pu-
blikacje: Krawczyk 50%, Kos 25%, Tomanek 25%
B. Kos, G. Krawczyk, T. Tomanek, Modelowanie mobilnosci w miastach, UE w Kato-
wicach, Katowice 2018 oraz B. Kos, G. Krawczyk, T. Tomanek, Inkluzywna mobil-
n0§¢ we metropoliach, UE Katowice, Katowice 2020.

W artykule przedstawiono takze wyniki niepublikowane
do tej pory, a zidentyfikowane w badaniach empirycznych
klasy kreatywnej.

Charakterystyka klasy kreatywnej

Termin ,klasa kreatywna” zostal uzyty przez R. Floride
w 2002 roku w pracy pt.: The Rise of the Creative Class®
(Narodziny klasy kreatywnej). Wedtug Floridy podstawa wy-
dzielenia jest wykonywanie pracy polegajacej na tworzeniu
nowych i znaczacych rozwiazan (o charakterze twérczym,
innowacyjnym i artystycznym). R. Florida wyr6znil dwie
podgrupy klasy kreatywnej:

e superkreatywny rdzefi, tworzony przez naukowcdéw,
inzynieréw, artystéw, projektantéw i architektdw,
programistow, przedstawicieli Srodowisk opiniotwor-
czych (np. autoréw literatury faktu, wydawcéw, ana-
litykéw),

o tworczych profesjonalistéw pracujacych w dziedzinach
wymagajacych zaawansowanej wiedzy i umiejetnosci,
np. osoby zatrudnione w: zawodach prawniczych, sek-
torach hi-tech, branzy ustug finansowych ochronie
zdrowia oraz specjalistow w zakresie zarzadzania.

Klasa kreatywna jest motorem napedowym lokalnego
i regionalnego rozwoju. Jej przedstawiciele sa wyksztalceni,
zyja w otwartym i tolerancyjnym otoczeniu. R. Florida mo-
del rozwoju zwigzany z istnieniem klasy kreatywnej opisal
za pomoca akronimu 3T: technologia, talent, tolerancja.
Klasa kreatywna ze wzgledu na swéj status i ekspozycje
spolecznag ma charakter opiniotwérczy, a jej przedstawiciele
sa liderami rozwoju w lokalnych spoleczno$ciach. Dlatego
klasa ta wyznacza wzorce mobilnosci i szybciej adaptuje
zmiany zachowan propagowane w $rodowisku klasy kre-
atywnej Swiatowych metropolii. W szczegblnosci klasa kre-
atywna kreuje wzorce zachowan charakterystycznych dla
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, poniewaz:

o czlonkowie grupy posiadaja stabilna sytuacje mate-
rialna, stad tez beda mniej negatywnie nastawieni do
zgodnych z paradygmatem zréwnowazonego rozwo-
ju dziatan restrykcyjnych np. ograniczenie dostepu
starszych samochodéw (lub samochodéw z silnikiem
diesla) do centrum miasta;

> R. Florida, The Rise of Creative Class: And How It’s Transforming Work, Leisure,
Community and Everyday Life, Basic Book, New York 2002.
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o ze wzgledu na miedzynarodowe kontakty (np. praca
w globalnym koncernie) i wieksza sktonnosé¢ do po-
drézy, chetnie siegaja do zagranicznych wzorcéw
w kontekscie rozwiazywania lokalnych probleméw
transportowych — np. zatloczenia,

e przedstawiciele klasy kreatywnej sa Swiadomi nega-
tywnego oddzialywania transportu na otoczenie
(w tym $rodowisko naturalne) i s3 w stanie zmieni¢
wilasne nawyki transportowe;

e nie czuja obaw w kontakcie z nowoczesna technolo-
gia i szybciej niz reszta spoleczefistwa adaptuja nowe
rozwiazania;

o cechg charakterystyczna dla klasy kreatywnej jest
otwarto$¢ i tolerancja, ktéra przejawia sie takze w ak-
ceptacji zachowan transportowych innych oséb, kt6-
re np. korzystaja z roweru w dojazdach do pracy.

Rozw6j miast powoduje wzrost znaczenia klasy kre-
atywnej. Jest ona niezbednym czynnikiem rozwojowym,
a takze odgrywa coraz wigksza role sprawcza w systemach
polityki lokalnej. Dlatego wlasnie obserwacja zachowari
mobilnosciowych klasy kreatywnej oraz wykorzystanie wie-
dzy o tych zachowaniach odgrywa coraz wigksza role w za-
rzadzaniu mobilno$cia miejska i metropolitalna.

Zachowania i preferencje komunikacyjne klasy kreatywnej
w $wietle badan

Charakterystyka zachowan komunikacyjnych klasy kre-
atywnej zostala sporzadzona w oparciu o wyniki badan em-
pirycznych zrealizowanych w 2019 roku w Uniwersytecie
Ekonomicznym w Katowicach przez Centrum Badan
i Transferu Wiedzy, w ramach prowadzonych przez auto-
réw badan statutowych. Badania zostaly przeprowadzone
na grupie celowej w trzech polskich osrodkach metro-
politalnych: Warszawie, Tréjmiescie oraz Goérnoslasko-
-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM). Podstawowe dane ba-
danych obszaréw przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Charakterystyka obszaréw uwzglednionych w badaniach klasy kreatywnej
Zr:ﬁ::gi mietlz(;(zz:lﬂacﬁw Pow;:::;:]hnia sa|1:-t;((::zh':).‘:iﬁw za(:t?::i'::ia m‘?),is::;{z;::ji
[os.] osobowych [poj.] | [0s./km?] |[poj./1000 os.]
Warszawa' | 1777 972 517 1332923 3439 750
Trojmiasto? | 748 986 414 463 543 1809 619
GZM? 1758 096 1065 938 049 1 651 534

" dane dla M. st. Warszawa, 2 dane faczne dla miast: Gdansk, Gdynia, Sopot, * dane faczne dla miast:
Bytom, Chorzow, Dabrowa Gornicza, Gliwice, Katowice, Mystowice, Piekary Slaskie, Ruda Slaska,
Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swigtochiowice, Tychy, Zabrze.

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie Bank Danych Lokalnych GUS https:/bdl.stat.gov.pl/BDL/start

W kazdym z osrodkéw przeprowadzono 150 wywia-
déw ankietowych metoda PAPI, w konsekwencji lacznie
dla calego badania uzyskano 450 w pelni zrealizowanych
badaf kwestionariuszowych. Badanie zostalo przeprowa-
dzone w okresie od 15 lipca do 15 wrzesnia 2019 roku.
Dobér préoby mial charakter celowy. Ze wzgledu na specy-
fike grupy badanie zostalo przeprowadzone w wybranych
zakladach pracy, ktére spelnialy dwa kryteria: miescily sie
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na obszarze wskazanych metropolii oraz kwalifikowaly si¢
do grupy branz kreatywnych.

Struktura zawodowa uczestnikéw badania przedstawia
sie nastepujaco:

e dzialalno$¢ artystyczna: 57,56%,

e badania i rozwdéj: 36,44%,

e branza reklamowa: 6,00%.

Podstawowym narzedziem zaspakajania potrzeb mobil-
noSciowych przez klase kreatywna w badanych metropo-
liach jest samochéd. Srednia liczba samochodéw osobo-
wych w gospodarstwach domowych wyniosta 1,17 (przy
warto$ci mediany réwnej 1). Dane dla poszczegblnych me-
tropolii przedstawiaja sie nastepujaco:

e Warszawa: 1,18,

e Tréjmiasto: 0,99,

o GZM: 1,35.

Wysoki wskaznik motoryzacji zanotowany w aglomera-
gji katowickiej jest prawdopodobnie efektem rozleglosci
obszaru metropolitalnego oraz gorszej dostepnosci trans-
portowej transportu zbiorowego. W tabeli 2 przedstawio-
no liczbe samochodéw w gospodarstwach domowych. Jest
ona wysoka, w szczegdlnosci widaé, ze GZM ma znaczaco
wiecej gospodarstw z trzema i wiecej samochodami.

Tabela 2
Liczba samochodéw w gospodarstwach domowych respondentéw
Przekréj | Brak samochodu 1 samochod 2 samochody 3 samochody
danych [%] [%] [%] i wigcej[%]
Ogolnie 14,2 59,1 229 38
Warszawa 8,1 67,1 22,8 2,0
Tréjmiasto 18,0 66,7 14,0 1,3
GZM 16,0 44,0 32,0 8,0

Zrédio: opracowanie wiasne

Na podstawie sporzadzonych dzienniczkéw podrézy
mozna zauwazy¢ (zob. tab. 3), ze o ile $rednia liczba prze-
mieszczen i podrézy ksztaltuje sie na podobnym poziomie,
o tyle juz w przypadku $redniej odleglosci podrézy w aglo-
meracji katowickiej notuje si¢ znacznie wigksze dystanse. To
sklania do wniosku, ze duzy udzial gospodarstw domowych,
z przynajmmniej dwoma i wiecej samochodami, jest efektem
wtérnym zapotrzebowania na realizacje potrzeb mobilno-
sciowych przez stabsza dostepnos¢ alternatywnych mozliwo-
$ci. Silne powigzanie wykorzystania samochodu i transportu
zbiorowego wida¢ z zestawienia modal split dla badanych

Tabela 3
Liczba podrozy realizowanych przez respondentow
(fotografia dnia roboczego)

e | OIS | Srmatoma | S | St

danye | P w dobie P TR E podrt’)igy [km] vdenla [knp:]
Ogélnie 2,69 2,32 11,60 26,91
Warszawa 2,97 2,34 9,53 22,30
Trojmiasto 2,47 2,17 11,38 24,74
GZM 2,64 2,45 13,77 33,69

Zrédio: opracowanie wlasne



N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 04 2020

0% 15
inny 2%
| 335
1%

motor [ 4%
=7
4%

rower 4%
| 5w
P | 1%
:
130%
| 36%

transport zbiorowy 7%

1 46% a7

44%

samochad | [ 32%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

W ogolnie W Warszawa W Trojmiasto m GZM

Rys. 1. Modal split podrdzy klasy kreatywnej
Zrodto: opracowanie wtasne

obszar6w metropolitalnych (rys. 1). Szczegélnie duzy udzial
samochodéw w zaspokajaniu potrzeb mobilnosciowych za-
notowano takze w aglomeracji katowickiej.

Zmiana modelu mobilnosci w metropoliach wymaga
przejscia pasazeréw z transportu indywidualnego na zbioro-
wy. W badaniach zapytano respondentéw o ocene czynni-
kéw zachecajacych do takiego zachowania (tab. 4). Poza
Tréjmiastem najwyzej oceniane jest obnizanie cen biletéw.
Jednak mozna zauwazyé, ze dominuja instrumenty popra-
wiajace jako$¢ transportu zbiorowego. Klasa kreatywna zda-
je sie tez akceptowad koniecznos¢ zmiany modelu mobilno-
$ci, poniewaz tylko 2% ankietowanych calkowicie odrzuca
przejscie z samochodu do transportu zbiorowego.

Tabela 4
Czynniki zachecajace do rezygnacji z transportu indywidualnego
na rzecz transportu publicznego przez respondentéw
=
[X)
3 —| g | =
H S gzt
Zakres 88| $/22 _| s|Bt _
7 - o N = |23 NI =3 2 2
W | o f BEez 82|50 5522 _ (5%
S= | gz | S22  Es |85 82|ss| & |8
NS > 2| B o = | 3% | e — g =
Ec | N2  ZEE 2R | BEE| RE |28 2 | o8
88| 2|28 85|22 2% |25 = =
0gélnie 229 | 190 | 8, 11,0 | 125 | 158 | 7,01 | 14 2,1
Warszawa | 254 | 18,8 | 69 | 122 | 124 [ 152 | 81 | 03 08
Trojmiasto | 13,6 | 14,6 | 139 | 152 | 17,4 | 142 | 85 | 00 25
GZM 289 | 236 | 43 | 56 | 7,8 | 180 | 43 | 40 34

Zrédio: opracowanie wiasne

Role samochodu w obstudze mobilnosci (a moze takze
w poczuciu wolno$ci wynikajacym z checi swobody w doste-
pie do $rodkéw transportowych) podkresla zidentyfikowana
w badaniach nieche¢ do restrykeyjnych instrumentéw poli-
tyki transportowej majacych na celu ograniczenie korzysta-
nia z samochodéw. To rodzi istotny wniosek praktyczny —
instrumenty restrykcyjne musza by¢ bezposrednio i wyraznie
powigzane z instrumentami o pozytywnym wydzwieku.

Wykorzystanie roweréw (deklarowane na poziomie 5%
—rys. 1) w rébwnowazeniu mobilno$ci jest wyraznie mniej-
sze (tab. 5). W GZM ponad %4 respondentéw odrzuca moz-
liwos¢ uzywania roweru w codziennych podrézach. Na
podstawie odpowiedzi mozna uznaé, ze w badanych metro-
poliach wystepuja réznice w zakresie dostepnosci liniowej
infrastruktury rowerowej — w szczeg6lnosci mniej rozwi-
ni¢ta jest w aglomeracji katowickiej, co znajduje odbicie

Tabela 5
Identyfikacja gtownych czynnikow zachecajacych respondentow
do realizacji codziennych podrozy rowerem
IS
SE
< H 5.
SF = g *
S5 2 | 2§82 Fl
= | 82 | 82 | g==E g
T s S | 5§82 £ | 2532 = 2=
= O w £ o = o .= = = 5= —_— P~
gz Sz Z 2 2= | 5288 s |ES
& S Ss | 88 88 | E8ES £ |E£2
Ogélnie 12,4 234 20,2 26,3 08 16,8
Warszawa 15,2 18,2 21,2 26,9 1,5 17,0
Trojmiasto 14,7 20,2 26,0 29,8 08 85
GZM 6,6 33,2 12,4 217 0,0 26,1

Zrodto: opracowanie wiasne

w silniej postulowanym rozwoju drég rowerowych oraz
znacznie mniejszym zainteresowaniu parkingami rowero-
wymi. Wydaje si¢, ze rower jeszcze dlugo bedzie pelnit
przede wszystkim funkcje rekreacyjne.

O rzeczywistym zainteresowaniu rowerami w zaspokaja-
niu potrzeb przewozowych w miastach $wiadcza odpowiedzi
na pytanie dotyczace wykorzystania roweru w zaleznosci od
pogody (tab. 6). Okazuje sie, ze tylko 6,8% respondentéw
deklaruje cheé stalego uzywania roweru, a w GZM odsetek
ten wynosi jeszcze mniej bo 3,9%. Jesli respondenci deklaru-
ja, ze roweru beda uzywac tylko przy dobrej pogodzie i poza
zima, to tym samym traktujg rower jako uzupelniajacy $ro-
dek transportu i sprzet sportowo-rekreacyjny. Potwierdza to
przypuszczenie, ze rowery jeszcze przez wiele lat beda stuzy(¢
gléwnie rekreacji. Wzrostu transportowego znaczenia rowe-
ru (po spelnieniu wymagan dotyczacych infrastrukeury)
mozna upatrywal w ksztaltowaniu zachowari komunikacyj-
nych mlodszych pokolen — niezaleznie od klasy spoteczne;.

Tabela 6
Wykorzystanie rowerdéw przez respondentow w zaleznosci
od warunkéw pogodowych
P | e e v | 0w
y ’ i 0/

danych zima [%] kiem zimy [%] dobrej pogody [%]
Ogélnie 6,8 21,5 71,7
Warszawa 3,6 27,5 68,8
Trojmiasto 12,5 25,0 62,5
GZM 39 10,9 85,2

Zrédio: opracowanie wiasne

Kwestia rozwoju zeroemisyjnej i niskoemisyjnej motory-
zacji budzi coraz wiecej watpliwosci — nie tylko ekspertéw,
ale takze mediéw i przede wszystkim uzytkownikéw. Pojazdy
elektryczne w ostatnich latach traktowane sa jako potencjal-
na alternatywa motoryzacji o napedzie spalinowym, zwlasz-
cza w perspektywie 10-20 lat. Jednak dzi§ rozwéj elektero-
mobilnosci indywidualnej napotyka na nastepujace bariery:

e wysoka cena pojazdéw — nawet z uwzglednieniem

doptat?,

4 E. Bednarz, Weigz nie ruszyt nabér na doplaty do samochodéw elektrycznych dla oséb fi-
zycznych. Firmy poczekajq jeszcze diuzej, ,Rzeczpospolita” z 19.01.2020, https://www.
rp.pl/MP-Firma/301189978-Co-sie-dzieje-z-doplatami-do-aut-elektrycznych-
dla-firm.html, 25.01.2020.

5



TraNsPORT MiE3SKI 1 REGIONALNY o4 2020

e brak infrastruktury tadowania,

Tabela 8

e opdznienia startu i coraz mniejsza rola programu do- Zdanie respondentéw w zakresie ograniczenia ruchu samochoddw
plat do ceny samochodéw elektrycznych, osobowych w centrach miast
e wzrost cen energii elektrycznej (w tym tadowania | stwierdzenie Negatywne | Brak | Pozytywne
. 5 nastawienie | zdania | nastawienie
w szybkich tadowarkach)’, : , .
K R . . A . Wjazd samochodéw osobowych do centrum miasta
® ograniczenia uzytecznosct pO]aZdOW z napfgdern elek- powinien by¢ ograniczony (np. poprzez wprowadze- 38,0% 18,9% 43,1%
trycznym (niski zasieg). nie opfat, zakaz wjazdu w godz. szczytu itp.).
Akceptuje ograniczenie dostgpu samochodu do
. . L, $cistego centrum miasta w przypadku mozliwosci 24,2% 20,9% 54,9%
Nie mozna sie zatem dziwié, ze klasa kreatywna scep- | krotkiego czasu dojazdu transportem publiczoym.
tycznie pochodzi do planéw zakupu pojazdu elektrycznego, | Akceptuig ograniczenie dostepu samochodu do
. . . . . . $cistego centrum miasta w przypadku niskiej ceny 24,9% 24,2% 50,9%
a szerzej niskoemisyjnego. Najwicksze zainteresowanie fransporty publicznego,
przejawia zakupem pojazdéw hybrydowych — po czesci jest Akceptuje ograniczenie dostepu samochodu do
to zapewne wynikiem ich upowszechnienia w ofertach kon- | Scistego centrum miasta w przypadku wysokiej 927% | 238% | 536%
2 . . . . . dostgpnosci transportu publicznego (krétki czas ’ ’ ’
cernéw samochodowych w efekcie polityki klimatycznej | qojscia do praystanku)
Unii Europejskiej (tab. 7). Akceptuje ograniczenie dostepu samochodu do $ci-
stego centrum miasta w przypadku bezpo$redniego 21,6% 28,0% 50,4%
Tabela 7 potaczenia do centrum transportem publicznym.
Plany respondentow w zakresie wymiany samochodu spalinowego %‘@?Ptuie OEtha"iCZef‘ietdOStepu Sa(f;;oc"oq:{ do won | 30w | sa0
$cistego centrum miasta w przypadku mozliwosci ,9% ,9% 2%
na elektryczny lub hybrydowy R
:rzekr|:1| Nie zar:/uerzam Elektryczny [%] Hlvhrydo:/ly Hybrydowy [%] Akceptuje ograniczenie dostepu samochodu do
Ve %] plug-in [%] $cistego centrum miasta w przypadku rozwoju
Ogolnie 70,8 49 7,2 171 carsharingu — system pfatnego krotkookresowego 29,1% 38,4% 32,4%
WErEE 697 76 55 179 wynajmu np. Traficar (samochody w tym systemie
2 2 : - moglyby wjechac¢ do centrum).
Trojmiasto 67,6 58 13,7 12,9 - o
Akceptuje ograniczenie dostgpu samochodu do
GZM 75,0 1,4 2,7 20,9 $cislego centrum miasta w przypadku mozliwosci
; ; o 0 Y
rédo: opracowanie wiasne dojazdu Za pomocg mnyph Srodkow transportg 33,3% 28,4% 38,2%
w systemie ptatnego, krétkookresowego wynajmu
(np. hulajnogi elektryczne)

Respondentéw poproszono o odniesienie si¢ do propozycji
réznych wariantéw ograniczenia ruchu samochodéw osobo-
wych w centrum miast. Dla kazdego z przedstawionych zdan,
odpowiadajacy mogli odnies¢ sie w 5 stopniowej skali Likerta
od ,,zdecydowanie si¢ nie zgadzam” do ,,zdecydowanie si¢ zga-
dzam”. Wyniki zagregowano do trzech rodzajéw nastawienia
w stosunku do zapisanych zdari: pozytywnego, negatywnego
i braku zdania. Wyniki przedstawione w tabeli 8 wskazuja, ze
przedstawiciele klasy kreatywnej sa sklonni do pogodzenia sie
z ograniczeniami w dostepie samochodéw osobowych do cen-
trum miasta. Koniecznym elementem budowy akceptacji dla
takich rozwiazan jest danie czego§ w zamian. Najwicksza
przychylnoscia respondentéw charakteryzowaly sie rozwiaza-
nia polegajace na: zapewnieniu mozliwosci szybkiego dojazdu
do centrum transportem publicznym oraz wysokiej dostepno-
$ci transportu publicznego. W odpowiedziach zauwazalna jest
nieufno$¢ respondentéw do tzw. nowoczesnych rozwiazan, np.
w zakresie sharing economy oraz elektromobilnosci.

Klasa kreatywna racjonalnie podchodzi do kwestii za-
spokajania potrzeb przewozowych. Wtérnoéé transportu
powoduje, ze prymat dostepno$ci znajduje wyraz w wyso-
kim wykorzystaniu samochodéw w realizacji potrzeb prze-
wozowych. Transport zbiorowy jest traktowany jako alter-
natywa motoryzacji indywidualnej, jednak pod warunkiem
spetnienia wymagar jako$ciowych. Natomiast elektromo-
bilnos¢ indywidualna wydaje si¢ odlegla, na razie, malo re-
alna perspektywa.

> A. Wozniak, Podwyzki pradu dobijq program elektromobilnoici, ,Rzeczpospolita”

227.01.2020, hteps://www.cp.pl/ ENERGIA-Elektromobilnosc/301279906-Podwyzki
-pradu-dobija-program-elektromobilnosci.html, 30.01.2020.
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Zrédio: opracowanie wiasne

Kierunki zmian zachowan mobilno$ciowych

Klasa kreatywna moze wyznaczal i wyznacza trendy w za-
kresie zmiany modeli mobilnosci miejskiej. Wydaje sie, ze
przedstawiciele tej klasy podzielajg wartosci kreowane przez
lider6w zmiany polityki klimatycznej. Moga zatem wyzna-
czaé tendencje akceptowane przez spolecznosci miejskie®.
Na podstawie przeprowadzonych badan oraz analizy litera-
tury przedmiotu mozna sformutowaé nastepujace kierunki
zmian zachowan mobilnosciowych na obszarach miejskich
i metropolitalnych:

e kluczowym instrumentem zarzadzania mobilno$cia
w miastach, a zwlaszcza w metropoliach, jest i be-
dzie transport zbiorowy, dlatego rozwéj transportu
zbiorowego nalezy traktowad jako gléwny obszar
aktywnosci w zakresie metropolitalnej polityki mo-
bilnosciowej;

e zeroemisyjny rower ma przede wszystkim znaczenie
sportowe i rekreacyjne, jego rola w miejskich, inter-
modalnych taficuchach mobilno$ci sprowadza sie do
obstugi tzw. ostatniej mili, rozwdéj infrastruktury ro-
werowej i bikesharingu powinien uwzglednial te uwa-
runkowania;

e indywidualna elektromobilno$¢ w blizszej perspek-
tywie czasowej nie wplynie na modele obstugi mo-
bilnosci.

6 Cities of tomorrow. Challenges, visions, ways forward, EU, Brussels 2011, http://ec.eu-
ropa.eu/regional _policy/sources/docgener/studies/pdf/citiesoftomorrow/citiesofto-
morrow_final.pdf, 10.01.2020.
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Réwnowazenie mobilnosci moze by¢ realizowane za po-
moca zroznicowanych narzedzi, zwykle zaleca sie stosowanie
ich w sposéb kompleksowy i dopasowany do warunkéw lo-
kalnych’. Szczeg6lng role jednak (zwlaszcza w polskich wa-
runkach) ma do spelnienia transport zbiorowy. Transport
zbiorowy daje mozliwosci masowej obstugi przewozéw — to
szczegblnie cenna cecha w warunkach metropolitalnych. Jest
zatem alternatywa dla motoryzacji indywidualnej — kosz-
towna, ale sprawdzong i rzeczywistg (w przeciwienistwie do
réznych nowinek, ktére rozbudzajg emocje i wyobraznie,
jednak nie sa w stanie zmieni¢ prymatu samochodu w obshu-
dze mobilnosci miejskiej). Warunkiem przejécia z samocho-
déw jest wzrost dostepnosci transportu zbiorowego oraz in-
termodalno$¢ przejawiajaca sie akceptacja restrykeji samo-
chodowych pod warunkiem mozliwosci szybkiego dojazdu
transportem zbiorowym. Same ograniczenia wjazdowe bez
alternatyw spotykajg sie ze sprzeciwem. Klasa kreatywna
zwraca uwage takze na koszty dojazdu, jednak kluczowe
w ocenie mozliwosci przejscia do systemu transportu zbioro-
wego jest podniesienie jakosci ushug (wzrost oferty transpor-
tu zbiorowego, wzrost czestotliwosci, poprawa dostepnosci).
Nawet jesli akceptacja alternatywy w postaci transportu
zbiorowego jest zawyzona ze wzgledu na ,,poprawnos¢ poli-
tyczna”, to nalezy zwrdci¢ uwage, ze znacznie mniejszy odse-
tek respondentéw wyraza zgoda na przejscie z samochodow
do systemu rowerowego, a tym bardziej carsharingu czy srod-
kéw transportu osobistego. Taka opinia oznacza, ze réwno-
wazenie mobilno$ci w miastach wymaga istotnych nakladéw
inwestycyjnych i eksploatacyjnych na transport zbiorowy.
Natomiast nadzieje na osiggniecie zaktadanych celéw mobil-
nosciowych i $rodowiskowych za pomoca narzedzi nisko-
kosztowych (redukcja cen biletéw albo nawet wprowadzenie
bezplatnego transportu w miastach®, rozwéj $rodkéw trans-
portu osobistego, carsharingu i bikesharingu) nie sa oparte na
rzeczywistym pomiarze preferencji komunikacyjnych (zakta-
dajac, ze klasa kreatywna wyznacza tendencje i mozliwosci,
nalezy oczekiwaé, ze sytuacja, o ktérej mowa, definiowana
jest w perspektywie dlugookresowej).

Inaczej jest w przypadku roweréw — w polskich warunkach
nie sg i zapewne dhlugo nie beda alternatywa dla motoryzacji
indywidualnej czy tez transportu zbiorowego. Udzial roweréw
w obstudze potrzeb przewozowych w miastach europejskich
nie przekracza kilku, kilkunastu procent (za wyjatkiem miast
skandynawskich oraz holenderskichy’. Wydaje sie, ze czynniki
przestrzenne stanowia swego rodzaju ,szklany sufit” dla
zwiekszenia tego wskaznika, zwykle odleglos¢ i czas dojazdu
(poza kwestiami klimatycznymi podawane sa jako przyczyny
rezygnacji z wyboru roweru w dojazdach miejskich'’). Goto-

W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnoiciq wyzwaniem polskich miast, , Transport Miejski
i Regionalny”, 2011, nr 1, s. 42-47.
8 R. Tomanek, Rola bezplainego transportu zbiorowego w réwnowazenin mobilnosci w mia-

stach, , Transport Miejski i Regionalny”, 2017, nr 7, s. 5-9.
O The benefits of cycling. Unlocking their potential for Europe, European Cyclist’ Federation
2018, https://ecf.com/resources/cycling-facts-and-figures, 3.03.2019.
10 M. Sutton, 33 key cities where cycling is growing its modal share, ,Cycling Industry
News” 2019, nr 3, https://cyclingindustry.news/five-key-cities-where-cycling-is-

taking-modal-share-from-cars/, 3.03.2019.

wos¢ korzystania z roweréw deklarowana przez responden-
téw reprezentujacych klase kreatywna w przypadku dobrych
warunkéw pogodowych nalezy traktowaé jako uznanie dla
sportowej i rekreacyjnej roli roweru (co taczy sie ze zmiang
modelu zarzagdzania czasem wolnym)''. Rower ma duze zna-
czenie dla poprawy zdrowia spolecznego'’. Europejska
Federacja Rowerzystéw (European Cyclists’ Federation) sza-
cuje roczne korzysci ,rowerowe” UE-28 (z uwzglednieniem
kosztéw zewnetrznych) na poziomie ponad 513 mld euro®.
Z tego okolo 191 mld euro to efekt pozytywnego wplywu
mobilnosci rowerowej na zdrowie. Dlatego tez rower wraz
z mobilnoscia piesza oraz przemieszczaniem si¢ $rodkami
tzw. transportu osobistego (deski, hulajnogi) uznawane sa za
elementy tzw. aktywnej mobilnosci czy aktywnego transpor-
tu (active mobility, active transport) — chodzi tu o srodki nape-
dzane sila mie$ni, natomiast $rodki wspomagane elektrycz-
nie traktowane sa jako przyklady transportu hybrydowego'“.
Niewatpliwie aktywna mobilnos¢ i transport hybrydowy
przynosza istotne korzysci zdrowotne zwiazane ze zmiang
stylu zycia, a w konsekwencji sa czynnikami budowania ka-
pitalu spolecznego wspélczesnych metropolii. Na obszarach
duzych miast rosnie znaczenie roweréw publicznych dostep-
nych w formule konsumpcji kolaboratywnej (bikesharingu).
Dlatego nalezy rowery, zwlaszcza w formule bikesharingu,
traktowaé jako $rodek obstugi tzw. ostatniej mili — rowery
powinny zwickszaé dostepno$¢ transportu zbiorowego
(w tym zwlaszcza szynowego). Oznacza to konieczno$é
sprawnej obshugi przez operatoréw tego typu systeméw
transferu roweréw pomiedzy stacjami postojowymi, tak aby
zapewni¢ ich dostepnosé. W badanych metropoliach syste-
my bikesharingu nie spelniajg tej roli. W Warszawie i GZM
funkcjonuja systemy trzeciej generacji (rowery pobiera si¢
i oddaje do stacji postojowych), w dodatku system GZM jest
stabo rozwiniety i dopiero teraz integrowany (umowy z ope-
ratorem systemu zawierano oddzielnie w poszczegdlnych
miastach). Natomiast w Tréjmiescie w 2019 roku funkcjono-
wal zintegrowany system czwartej generacji (mozliwos¢ po-
zostawienia i odbioru roweru poza stacja postojowa) z rowe-
rami wspomaganymi elektrycznie. Niestety system tréjmiej-
ski przerést mozliwosci operatora i zakonczyl dzialalnos¢®.
Elektromobilno$¢ traktowana jest przez respondentéw
przedstawianych badan z rezerwg. Sklonno$¢ responden-
téw do skorzystania z mozliwosci platnego wypozyczenia
samochodu elektrycznego jest bardzo niska i dominujg

' R. Tomanek, Zeroemisyjna mobilnosé miejska na przykladzie systemu rowerowego w aglo-
meracji gornoslgskiej, , Transport Miejski i Regionalny”, 2018, nr 10, s. 28-33.

D. Banister, The sustainable mobility paradigm, , Transport Policy” 2008, nr 15, s. 73—78.
M. Naun, H. Haubold, The EU cycling economy. Arguments for an integrated cycling policy,
European Cyclists’ Federation, Brussels 2016, https://ecf.com/sites/ecf.com/files/
FINAL%20THE%20EU%20CYCLING%20ECONOMY _low%20res.pdf,
3.03.2019.

M. Held, J. Schindler, T. Litman, Cycling and Active Mobility — Establishing a Third
Pillar of Transport Policy, in: R. Gerike and J. Parkin (eds), Cycling and Active Mobility
— Establishing a Third Pillar of Transport Policy, Ashgate Publishing 2015, s. 214-217,
https://www.researchgate.net/publication/285199541 Cycling_and_active_mo-
bility - establishing a third pillar_of transport_policy, 16.09.2019.

M. Korolczuk, Mevo juz nie dziata. Operator zlozyt wniosek o upadtosé, Tréjmiasto.pl,

o]

=

29.10.2019, https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Mevo-przestalo-dzialac-Operator-
zlozy-wniosek-o-upadlosc-n139270.html, 17.02.2020.
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odpowiedzi negatywne. Nikle jest zainteresowanie elek-
tromobilnoscia indywidualng, co zapewne wynika z cen
zakupu samochodéw elektrycznych czy hybrydowych
(70% respondentéw nie zamierza kupowaé¢ samochodu
elektrycznego ani hybrydowego). Trzeba zaznaczy¢ jed-
nak, ze respondenci rozwazajac zakup samochodu elek-
trycznego, dostrzegaja walory ekologiczne jako czynnik
takiej konwersji. Kiedy pytano o motywy zakupu samo-
chodu niskoemisyjnego, to najcze$ciej wymienianym czyn-
nikiem byl korzystniejszy wplyw na srodowisko. W szcze-
gblnosci mniejsze znaczenie mialo spodziewane dofinanso-
wanie zakupu oraz ulatwienia w dostepie do Srédmiescia.
Natomiast na podobnym poziomie istotnosci wskazywano
nizsze koszty eksploatacji. Mozna uznad, ze klasa kreatyw-
na docenia ekologiczne walory samochodu elektrycznego
i nizsze koszty eksploatacji, natomiast z wigksza rezerwa
podchodzi do instrumentéw polityki transportowej, ktére
pozwolilyby na dofinansowanie zakupu samochodu oraz
latwiejsze korzystanie z niego w przestrzeni miejskiej.
Kluczowa bariera wyboru samochodu elektrycznego badz
hybrydowego jako nastepnego pojazdu indywidualnego
jest bariera dochodowa. By¢ moze, ze dodatkowo ochto-
dzeniu oczekiwan stawianych wobec elektromobilnos$ci
bedzie sprzyjaé wzrost cen energii powodowany niezroéw-
nowazonym mixem energetycznym Polski, gdzie az 75%
energii elektrycznej produkowane jest z wegla kamienne-

go i brunatnego'®.

Podsumowanie

Klasa kreatywna dostrzega znaczenie réwnowazenia mo-
bilnosci. Akceptuje, cho¢ nie bezwarunkowo i nie bez opo-
row, instrumenty sklaniajace do zamiany samochodu na
transport zbiorowy i transport zeroemisyjny. Opér budzg
dzialania, ktére przy powszechnym uzyciu samochodéw
oznaczalby ograniczenie dostepu do miast — wszak respon-
denci dojezdzaja gléwnie samochodami do pracy i miejsc
zamieszkania. Zréwnowazenie ustepuje tu postulatowi
inkluzywnosci. Samochéd pozwala na realizacje potrzeb
mobilnosciowych w najwickszym stopniu, a poprzez sze-
roki dostep do tego $rodka transportu (wickszy nawet niz
w przypadku roweréw) jest tez kluczowym narzedziem
mobilnosci miejskiej. Ograniczenia dochodowe, rezerwa
i sceptycyzm wobec mobilno$ci zeroemisyjnej oraz coraz
powszechniejszych ofert mobilnosci w postaci konsumpgcji
kolaboratywnej (ekonomii wspéldzielenia) podkreslaja role
publicznego transportu zbiorowego jako alternatywy mo-
toryzacji indywidualnej. Trzeba tu wyraznie zaznaczy¢, ze
indywidualny transport samochodowy jeszcze przez wiele
lat bedzie oparty na tradycyjnych napedach spalinowych.
Natomiast transport zbiorowy z racji masowosci i stosowa-
nia od ponad 100 lat napedu elektrycznego (koleje miej-
skie, metro, tramwaje, trolejbusy) jest zdecydowanie efek-
tywniejszy $rodowiskowo.

16 B. Oksitiska, Fiasko weglowej polityki rzqdu, ,Rzeczpospolita”, 17.02.2020, hteps://
www.rp.pl/ENERGIA-Energetyka-zawodowa/302169938-Fiasko-weglowej-
polityki-rzadu-Poczatek-wiekszych-zmian.html, 17.02.2020.
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Przychylna postawa klasy kreatywnej dla polityki réw-
nowazenia mobilnosci miejskiej przejawia si¢ w akceptacji
(aczkolwiek nie bezwarunkowej) przechodzenia do syste-
moéw transportu zbiorowego. Ponadto respondenci badan
dostrzegaja i doceniajg walory napedéw zeroemisyjnych.
Dlatego obok waloréw poznawczych przeprowadzonych
badad maja one tez znaczenie praktyczne — dla miejskie;
polityki zréwnowazonej mobilnosci.
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