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Whprowadzenie

Robert Tomanek

Swiat wspolczesny, $wiat konca XX i pierwszych dekad XXI wieku to eko-
system globalny okreslony modelami konsumpcji oraz wzorcami zachowan
prowadzacymi do wzrostu kapitatu ekonomicznego i spotecznego. Taki obraz
$wiata zostal uksztattowany dzieki minimalizacji czy wrecz zanikowi barier
w przeplywie ludzi, dobr i ushug pomiedzy granicami naturalnymi i politycznymi.
Nie bytoby to mozliwe bez rewolucji transportowych, ktére doprowadzity do wyjat-
kowego w dziejach cywilizacji spadku kosztow transportu, skrocenia czasu przewo-
ZU i przemieszczania oraz obnizenia ryzyk zwigzanych z realizacjg proceséw trans-
portowych w niestabilnym i tworzacym zagrozenia bezpieczenstwa Srodowisku
naturalnym. Transport, ktory umozliwia globalny handel oraz realizacj¢ mobilnosci,
zawdzigcza swoj szczegblnie dynamiczny rozwoj, datowany od XIX wieku, kolej-
nym rewolucjom bgdagcym wynikiem rozwoju technologicznego:
— rozpowszechnieniu w XIX wieku transportu zmechanizowanego (kolei i trans-
portu samochodowego na ladzie oraz napedu parowego i spalinowego w trans-
porcie morskim),

— rewolucji kontenerowej w transporcie morskim (potowa XX wieku) oraz

— powszechnej cyfryzacji, owocujacej migdzy innymi rozwojem inteligentnych
systemow transportowych, ktora nabrata rozpgdu na przetomie XX i XXI wieku.

Efektem wspomnianych rewolucji byt tak dynamiczny spadek kosztow
transportu, ze umozliwit prowadzenie wymiany w skali globalnej, mozna zatem
zatozy¢, iz tendencja ta w transporcie byla silniejsza niz w innych obszarach
gospodarki, poniewaz to tani i dostepny transport pozwolit na rozszerzenie ryn-
kow zbytu, co z kolei umozliwito spadek kosztow produkeji dzieki mechanizacji
i efektom skali. Przyczynito si¢ to do powstania przestrzeni globalizacji — roz-
woj transportu stat si¢ katalizatorem rozwoju wymiany globalne;j.

Mobilno$¢ rozumiana jako warunek rozwoju spotecznego opartego na wol-
nosci i prawie do nieskr¢powanej realizacji potrzeby zmiany lokalizacji jedno-
stek, grup i catych spoteczenstw stataby si¢ niemozliwa bez rozwoju technolo-
gicznego 1 ekonomicznego transportu. Szczegdlnym wyzwaniem byla i jest
mobilnos¢ miejska, poniewaz to witasnie w miastach koncentruje si¢ rozwoj
spoleczny i1 gospodarczy cechujacy wspodtczesng cywilizacj¢. Nie pojawilyby sie



tak spektakularne sukcesy rozwojowe cywilizacji, gdyby po wiekach ograniczen
w realizacji mobilnosci nie doszto do zastosowania rewolucyjnych rozwigzan
technologicznych, ktére uczynity mobilnos¢ w miastach nieskrepowang, pozwa-
lajac na powszechng urbanizacje oraz efektywniejsze wykorzystanie kapitatu
ekonomicznego i spotecznego.

Zaspokajanie potrzeb mobilnosci miejskiej zostato poddane probie w czasie
pandemii COVID-19, kiedy to doszto do licznych zaktocen w funkcjonowaniu
gospodarki i1 spoteczenstwa, a systemy transportu miejskiego z trudem utrzy-
mywaty swojg funkcjonalnos¢ pod naporem ekonomicznych i spotecznych kon-
sekwencji kryzysu wywotanego pandemia. Obserwowano miedzy innymi
spadek liczby pasazerow transportu zbiorowego, zmiany podzialu zadan prze-
wozowych na korzy$¢ transportu indywidualnego oraz zaktdcenia w funkcjono-
waniu poszczeg6élnych systemow wywolane problemami z dostgpem do kadr,
ktére podobnie jak cata gospodarka dotkniete byly skutkami zachorowan. Nie
bez znaczenia okazaly si¢ réwniez zaktocenia w tancuchach dostaw wyrobow
gotowych oraz cze$ci niezbednych do utrzymania funkcjonowania poszczegol-
nych podsysteméw transportowych w miastach. Jeszcze innym wyzwaniem byta
zmiana zachowan mobilno$ciowych w czasie po zakonczeniu pandemii, kiedy to
wieksze zainteresowanie transportem indywidualnym spowodowato wzrost kon-
gestii miejskiej.

Dynamika i skala obserwowanych zmian wywotanych nieoczekiwanymi
czynnikami zewngtrznymi spowodowatly powstanie luki badawczej o znaczeniu
teoretycznym i praktycznym, dlatego po kilku latach badan nad mobilno$cig
miejska zespot autorski niniejszej monografii zdecydowat sie, w oparciu o wy-
niki wczeéniejszych badan oraz rozszerzony przeglad literatury, przedstawié
wnioski dotyczace budowania systemoéw mobilnosci miegjskiej zdecydowanie
bardziej odpornych na zaklocenia. W zamierzeniu Autoréw publikacja ma po-
shuzy¢ wypemhieniu luki w badaniach nad odpornoscig transportu i mobilnosci
miejskiej. Teoretyczne znaczenie tego typu rozwazan nalezy postrzega¢ w kon-
tek§cie praktycznych wyzwan zwigzanych z budowaniem odpornych miast
i odpornej mobilnosci miejskie;j.

Wyniki przeprowadzonych badan przedstawiono w pigciu rozdziatach.
Rozdziat pierwszy zatytutowany Odpornosé¢ gospodarki w burzliwym otoczeniu
poswigcono identyfikacji zrodel niestabilno$ci wspotczesnej gospodarki ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem tancuchéw dostaw oraz potencjalnych zaktocen nad-
zwyczajnych. Przedstawiono takze wyniki badan literaturowych dotyczacych
podstaw teoretycznych rezyliencji w gospodarce. W drugim rozdziale — Mobil-
nos¢ miejska w warunkach zagrozen — scharakteryzowano istote¢ odporno$ci
miejskiej i zagrozen, ktore jej dotycza. Odporna mobilnos¢ buduje odpornosé
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miejska, zatem nalezy te dwa obszary badan i dziatan praktycznych postrzegaé
systemowo, w sposob zintegrowany. Kolejne rozdziaty dotyczyly obszardéw
i narzgdzi budowania odpornosci mobilnosci miejskiej. Rozdziat trzeci — Finan-
sowanie odpornego transportu zbiorowego w miastach — poswiecono charakte-
rystyce finansowania transportu zbiorowego w miastach, ktory zwiaszcza
w czasie pandemii COVID-19 spotykat si¢ z powaznymi ograniczeniami finanso-
wania dziatalnosci biezacej w wyniku ograniczenia zdolnosci przewozowej oraz
spadku popytu (efekt lockdowndw oraz zmiany zachowan komunikacyjnych). Zero-
emisyjne formy mobilnosci i1 ich wptyw na odporno$¢ miast byty przedmiotem roz-
dziatu czwartego: Rola zeroemisyjnych form mobilnosci w budowaniu odpornosci
miast. W rozwazaniach w szczegolnosci chodzito o pokazanie rezylientnych korzy-
sci dywersyfikacji zaspokajania potrzeb mobilnosciowych w oparciu o nowe roz-
wigzania technologiczne i organizacyjne. W ostatnim, pigtym rozdziale o tytule
Znaczenie cybermobilnosci w budowaniu odpornej mobilnosci miejskiej zwrocono
w szerszym zakresie uwage na znaczenie, jakie w budowaniu odpornosci wigze si¢
z wykorzystaniem cybermobilnosci — cybermobilnos¢ powinna by¢ postrzegana
komplementarnie wobec mobilnosci fizycznej; podejécie substytucyjne wydaje
si¢ nierealne i szkodliwe, poniewaz systemy komunikacji cyfrowej takze nara-
zone sg na zakldcenia.

Zdaniem Autoréw niniejszej monografii szok pandemiczny zwigkszyt zain-
teresowanie budowaniem odporno$ci mobilnosci miejskiej i zainicjowat poten-
cjalne rozwigzania, ktore poprzez spadek transportochtonnosci, dywersyfikacje
form zaspokajania potrzeb mobilno$ciowych mogg prowadzi¢ do wzrostu od-
pornosci miast. Wydaje sie jednak, ze zarzgdzanie systemami mobilno$ci miej-
skiej wrécito do stanu sprzed pandemii COVID-19, a odpornos¢ tych systemow
pozostaje na poziomie z roku 2019. Dlatego kontynuacja badan nad odpornoscia
i poszukiwanie instrumentow stabilizacji funkcjonowania systemow umozliwia-
jacych zaspokajanie potrzeb mobilnosciowych w miastach wydaja si¢ szczegol-
nie istotne z naukowego i praktycznego punktu widzenia.






1. Odpornosé gospodarki
w burzliwym otoczeniu

Barbara Kos, Robert Tomanek

1.1. Czynniki niestabilnos$ci gospodarki

1.1.1. Zlozonos$¢ wspotczesnych sieci wartosci

Gospodarka XXI wieku to wyjatkowo skomplikowany system uksztattowany
w efekcie globalizacji opartej na intensywnym poszukiwaniu przewag komparatyw-
nych. Obrazem zlozonosci wspolczesnej gospodarki sg procesy tworzenia wartosci,
ktore nalezy rozumie¢ jako system powigzan produkcyjnych i dystrybucyjnych
prowadzacych od pozyskania surowca poprzez przetwarzanie surowcow az do kon-
sumenta, a nastepnie procesu utylizacji. Procesy produkcyjne przyjmuja postaé zto-
zonych sieci wartosci, ktdre implikujg wrazliwo$¢ sieci wartosci i tancuchow do-
staw, a w szczeg6Olnosci podatnos¢ na zaktdcenia nadzwyczajne. Mozna zatem
stwierdzi¢, ze wspotczesna gospodarka uksztattowana w warunkach globalizacji jest
wrazliwa na zaktdcenia funkcjonowania spowodowane przez:
— zlozonos¢ sieci wartosci,
— wrazliwo$¢ tancuchow dostaw,
— podatnos$¢ sieci wartosci i tancuchéw dostaw na zakldcenia nadzwyczajne.

Procesy globalizacji doprowadzity do rozwoju sieci warto$ci, ktére uzyska-
ty wymiar globalny. Sieci wartoSci nalezy rozumie¢ jako ztozone powiazania
produkcyjne prowadzace do powstania produktéw w sposéb konkurencyjny
wzgledem alternatywnych rozwigzan produkcyjnych. W szczegdlnosci chodzi
o wykorzystanie przewag kosztowych wystepujacych w poszczegdlnych krajach
czy regionach do minimalizacji kosztow wytworzenia produktu. Globalne sieci
wartos$ci daly mozliwo$¢ jakoSciowego wzrostu podazy i zaspokajania rosngce-
g0 popytu, a tym samym staly si¢ impulsem rozwojowym wielu krajow na §wie-
cie i jednocze$nie pozwolily na wzrost konsumpcji w skali globalnej, ze szcze-
golnym uwzglednieniem krajow najbardziej rozwinigtych. Globalizacja tak
rozumiana data wiele korzysci, przyczynila si¢ do wzrostu kapitatu spolecznego,
W tym opartego na wyciaganiu licznych grup spotecznych z ubdstwa i ksztatto-
waniu si¢ klas srednich. Jednak procesy tworzenia wartosci w skali globalnej
sprzyjaty rowniez negatywnym zjawiskom, do ktorych mozna zaliczy¢:



— komplikacj¢ i rozciggnigcie tancuchow dostaw,

— powstanie negatywnych efektow zewnetrznych skutkujacych wzrostem kosz-
tow zewnetrznych zwigzanych z samym tancuchem dostaw, a takze stosowa-
niem w wielu krajach mniej rygorystycznych proceséw produkcyjnych, jesli
chodzi o ich wptyw na $rodowisko,

— pojawienie si¢ w warunkach mato transparentnych uwarunkowan krajowych
zjawiska naruszen praw cztowieka i praw pracowniczych.

Globalizacja przy wszystkich swoich korzysciach stata si¢ zrodtem ryzyk

W obszarze zroéwnowazonego rozwoju, komplikujac sieci wartosci. W szczeg6l-

nos$ci pojawita si¢ pokusa przenoszenia ucigzliwych dla srodowiska naturalnego

procesow produkcyjnych poza obszar krajow rozwinigtych, zwtaszcza Unii Eu-
ropejskiej, gdzie coraz wigksza wage przyktada si¢ do dekarbonizacji i ochrony
klimatu oraz §rodowiska, a takze ochrony praw pracowniczych. Wiele elemen-
tow sieci warto§ci wigze si¢ z pozyskiwaniem surowcOw oraz ich przetwarza-
niem w warunkach emisyjnych procesow produkcyjnych. Procesy te cechujg si¢
mniejszg produktywnoscia i jednoczes$nie niosg z sobg wigcej zagrozen srodowi-
skowych. Przesuwanie tych elementéw poza obszar Unii Europejskiej przypo-
mina czasem strategi¢ strusia: chowania glowy w piasek. W efekcie procesy
realizowane na obszarze dbajacej o kwestie srodowiskowe Unii Europejskiej
cechujg sie niska emisyjnoscia, jednak stanowi to efekt przenoszenia dziatalno-
$ci emisyjnej i szkodliwej dla srodowiska poza obszar Unii. Nie ma co ukrywac,
ze jest to warunkowane kwestiami ekonomicznymi. Realizacja wspomnianych
elementow sieci wartosci poza obszarem krajow rozwinietych, w szczegolnosci
Unii Europejskiej, przyczynia si¢ do wzrostu zyskownosci produkcji. Jednak tak
ksztaltowane sieci wartosci w ostatecznym rachunku oznaczaja negatywny
wplyw na zréwnowazony rozwdj. Warto zaznaczy¢, ze dodatkowym czynnikiem
niekorzystnej srodowiskowo synergii jest fakt mniejszej kontroli i restrykcyjno-
$ci norm $rodowiskowych w wielu krajach na $wiecie. Mozna zatem stwierdzi¢,
ze globalne i ztozone sieci warto$ci stwarzaja wigcej ryzyk srodowiskowych.
ZYozone sieci wartosci sg takze zrodlem ryzyk zwigzanych z pewnoscia do-
staw komponentow oraz zachowaniem nalezytej jakosci. Sila rzeczy produkcja
réznych komponentow w odlegtych zakatkach globu wymaga specyficznych,
nieraz trudnych w przeprowadzeniu metod kontroli jakosci oraz organizacji
kompozycji procesow produkcyjnych w miejscu koncowych dostaw. Ztozone
sieci warto$ci wymagaja takze wickszej uwagi na poziomie zarzadzania produkcja,
stwarzaja tez ryzyka zaktocen powodowanych nicadekwatnoscig komponentow do
wymagan procesu produkcyjnego oraz konieczno$cig zmian w procesach produk-
cyjnych w przypadku zaktdcen w dostawach. Bodaj najlepszym przyktadem nega-
tywnych zjawisk zwigzanych ze zlozonymi sieciami wartosci okazaty si¢ problemy
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powodowane pandemiag COVID-19 i konieczno$cig zastepowania niektorych ele-
mentéw produkcyjnych, zwlaszcza pdtprzewodnikéw w procesach produke;ji takich
produktow jak samochody czy urzadzenia elektroniczne. Pojawialy si¢ na przyktad
serie produktow pozbawione wczesniej stosowanych potprzewodnikéw i zwigza-
nych z nimi funkcjonalnosci. Osobng kwestia, ktdrg tutaj mozna potraktowa¢ bardzo
ogolnie, jest ,,przetadowanie” wielu produktéw funkcjami o watpliwej przydatnosci,
co wigze si¢ z koniecznoscig komplikacji proceséw produkcyjnych, a w rezultacie
powoduje takze dodatkowy, negatywny wptyw na srodowisko naturalne.

Eliminowanie ryzyk zwigzanych ze zlozonymi sieciami warto$ci mozna
sprowadzi¢ do nastepujacych dziatan:

— lokalizacja produkcji na obszarze Unii Europejskiej oraz w jej bezposrednim
otoczeniu (co pozostaje w zgodzie z ideg autonomii strategicznej Europy),

— reorientacja sieci wartosci pod katem zmniejszania ich ztozonosci i elimino-
wania zbednych funkcjonalnosci produktow i ustug, ktore bardzo czgsto poza
strategiami marketingowymi nie maja zadnego znaczenia praktycznego,
a jednoczesnie powoduja wzrost kosztow srodowiskowych.

Idea autonomii strategicznej Unii Europejskiej opiera si¢ na zatozeniu bu-
dowania niezalezno$ci podmiotowosci Unii w relacjach globalnych. Dotyczy to
licznych obszaréw aktywnos$ci, w tym polityki zagranicznej, a takze bezpieczen-
stwa. Jednak z punktu widzenia niniejszego opracowania najistotniejsza jest
autonomia gospodarcza, ktorg nalezy tu rozumie¢ jako zwigkszanie niezalezno-
$ci Unii Europejskiej w zakresie mozliwosci produkcyjnych, w tym w obszarach
krytycznych komponentéw produkcji niezbednych do wytwarzania produktow
zapewniajacych bezpieczenstwo, w tym zdrowotne, a takze takich produktow
i ustug, ktore stanowig o przewadze konkurencyjnej Europy.

Prawdopodobnie po raz pierwszy pojecie idei autonomii strategicznej Eu-
ropy zostato uzyte w 1998 roku na jednym ze szczytow Unii Europejskiej, gdzie
przedstawiono deklaracje francusko-brytyjska’. Gtéwnym promotorem tej idei
wydaje sie Francja, a w szczegdlnosci jej obecny prezydent E. Macron. Jednak
kwestie zapewnienia niezalezno$ci i odpornosci Unii takze w obszarze gospo-
darki pojawiaja si¢ pod koniec drugiej dekady XXI wieku coraz czesciej na
agendzie roznych wystgpien i dziatan organéw Unii Europejskiej. Mowi si¢
o przenoszeniu produkcji do Europy, co przybrato juz powstaé coraz powszech-
niej stosowanego terminu reshoring. Uwidocznito si¢ to szczegdlnie w czasie
pandemii i zwigzanych z nig zaktdcen w tancuchach dostaw produktow z Chin.

! CVCE, Joint Declaration on European Defence, British-French Summit, Foreign and Com-
monwealth Office of the United Kingdom, Saint-Malo 3-4.12.1998, https://www.cvce.eu/
content/publication/2008/3/31/f3cd16fb-fc37-4d52-936f-c8e9bc80f24f/publishable_en.pdf#:~:
text=Caption%3A%20At%20the%20Franco-British%20Summit%20held%20in%20St.,crises%
20when%20the%20Atlantic%20Alliance%20is%20not%20involved (dostgp: 10.06.2023).
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Obszarem szczegoblnej troski, jesli chodzi o zapewnienie bezpieczenstwa
potproduktéw niezbgdnych dla przemystu Europy, stajg si¢ przede wszystkim
polprzewodniki, ktére sg niezbgdne praktycznie w kazdym produkcie przemy-
stowym. Tymczasem Europa pozostaje prawie catkowicie uzalezniona od do-
staw polprzewodnikow spoza swojego obszaru. Znamienne sg wnioski raportu
przygotowanego na potrzeby komitetu politycznego Partii Republikanskiej
w Senacie Stanéw Zjednoczonych®. Z danych przedstawionych na rysunku 1
wynika, ze Europa ma sladowy udziat w produkcji potprzewodnikoéw, co nie-
watpliwie jest zrodlem wielu zagrozen dla ciaggtosci produkceji, a takze funkcjo-
wodniki obecnie produkuje si¢ gtéwnie na Tajwanie i w Korei Potudniowej —
w krajach demokratycznych zabezpieczajacych stabilno$¢ dostaw — to jednak
rozciagnigte tancuchy dostaw oraz zagrozenia ciggltosci produkcji powodowane
dziataniami panstw, ktore jako niedemokratyczne mogg okazaé si¢ niestabilne,
okazujg si¢ istotne. Ponadto warto zwroci¢ uwagg na ksztaltowanie si¢ tendencji,
w ktorej produkcja polprzewodnikow w Stanach Zjednoczonych cechuje si¢
tendencja spadkowa, jesli chodzi o udziat w wolumenie globalnym, natomiast
produkcja z Chin wykazuje stala tendencje wzrostowa (rysunek 2).

M South Korea
Taiwan

M Japan

M China

B North America

M Europe

M Rest of World

Rysunek 1. Swiatowy rynek potprzewodnikow (stan na 2020 rok)

Zrodto: Senate RPC, Seminonductors: Key to economic and national security, 29.04.2021, https:/Avww.rpc.
senate.gov/policy-papers/semiconductors-key-to-economic-and-national-security (dostep: 14.06.2020).

2 Senate RPC, Seminonductors: Key to economic and national security, 29.04.2021, https:/Avww.
rpc.senate.gov/policy-papers/semiconductors-key-to-economic-and-national-security (dostep: 14.06.
2020).
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Rysunek 2. Udziat Chin i USA w rynku potprzewodnikow w latach 1990-2020

Zrodlo: tamze.

W raporcie austriackiej fundacji badawczej (OFSE — Austrian Foundation
for Development Research) zajmujacej si¢ przegladem migdzynarodowych tan-
cuchoéw dostaw wskazano na przyktad sektory przemystowe, ktére moglyby by¢
przeniesione do Europy. W szczegdlnosci w opinii tej instytucji dotyczy to $red-
nich i duzych przedsiebiorstw®. W przywotanym raporcie zwraca si¢ uwage na
zwiazek reshoringu z rezyliencja, a do kluczowych sektoréw, ktérych moze do-
tyczy¢ przenoszenie produkcji, zaliczono: sektor farmaceutyczny, produkcje
medyczna, potprzewodniki, produkcje elementdéw niezbednych do pozyskiwania
energii stonecznej. Wydaje sie, ze takich potencjalnie mozliwych do przeniesie-
nia do Europy sektorow jest wigcej. Oczywiste, ze wigzaloby si¢ to z wyzszymi
kosztami produkcji, jednak powstaje pytanie, czy wyzsze koszty produkcji nie
bytyby réwnowazone mierzalnymi i kontrolowanymi (a przy okazji nizszymi)
kosztami zewnetrznymi?

Zbedne funkcjonalnosci stanowig powazny problem wspotczesnego §wiata,
a jednoczesnie zarzut pod adresem konsumpcjonizmu. Do dziatah majacych na
celu ograniczenie tego typu dysfunkcji mozna zaliczy¢:

— Zmiany filozofii projektowania produktow, a w szczegdlno$ci tak zwane
ekoprojektowanie oparte na fundamentalnym zatozeniu tworzenia produktow
i ustug, ktore w jak najmniejszym stopniu generuja negatywne efekty srodo-
wiskowe. Tego typu projektowanie powinno uwzglednia¢ caly cykl zycia
produktu: od jego powstania do utylizacji, ewentualnie recyklingu, zmiany
modeli biznesowych, gdzie posiadanie zastepowane jest przez uzytkowanie,

3 W. Raza, J. Grumiller, H. Grohs, J. Essletzbichler, N. Pintar, Post Covid-19 value chains:
options for reshoring production back to Europe in a globalised economy, European Parlia-
ment’s Committee on International Trade, 2021, https://www.europarl.europa.eu/RegData/
etudes/STUD/2021/653626/EXPO_STU(2021)653626_EN.pdf (dostgp: 10.06.2023).
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co przyjmuje szczegolny wyraz w tak zwanej ekonomii wspoétdzielenia, czyli
sharing economy;

— Zmiany postaw spotecznych, w ktorych w wyniku wzrostu kapitatu spolecz-
nego eliminuje si¢ zachowania konsumpcyjne prowadzace do wytwarzania
dobr o niktej wartosci funkcjonalnej, a jednoczesnie wysokich kosztach $ro-
dowiskowych.

Warto w tym miejscu nadmienié, ze rosngca presja na dostosowanie przed-
sigbiorstw do funkcjonowania zgodnego z zasadami zrownowazonego rozwoju
prowadzi takze w tym obszarze do zmian. W szczeg6lnosci chodzi o racjonalne
z punktu widzenia $rodowiska naturalnego podejscie do projektowania catego
cyklu zycia produktéw. Jednym ze schematoéw takiego rozwiazania jest zasada
,0 R” bedaca przyktadem ekoprojektowania, ktora przedstawia si¢ nastepujaco:
1. ,Refuse (odméw), oznaczajgce rezygnacje z uzycia materialow i innych

produktéw, ktore nie nadaja si¢ do ponownego uzycia.

2. Reduce (ogranicz), ktére polega na zmniejszaniu zuzycia zasobow odna-
wialnych i nieodnawialnych oraz materiatléw i substancji poprzez zastosowa-
nie odpowiednich dziatan, np. technologicznych.

3. Reuse (uzywaj ponownie) odnosi si¢ natomiast do ponownego uzywania
produktéw, zamiast ich wyrzucania i zastgpowania nowymi.

4. Recover (naprawiaj) umozliwia odzyskiwanie surowcoéw z odpadoéw, aby
ponownie je wykorzystac; zasada ta oznacza wprowadzenie w ramach pro-
jektu takich rozwiagzan, ktére umozliwiaja naprawe i ponowne uzycie produk-
tow bez szkody dla jako$ci i bezpieczenstwa.

5. Recycle (oddaj do recyklingu) oznacza natomiast ponowne wykorzystanie
surowcow i produktow, w celu zmniejszenia ich negatywnego wplywu na
srodowisko.

6. Rethink (zastanéw si¢, co mozesz zrobi¢ lepiej), jako ostatnia z zasad »6 R,
odnosi si¢ do ponownej analizy nawykow i tego, jaki jest ich wptyw na $ro-
dowisko. W konteks$cie projektu zasada ta oznacza, ze kazdy, kto podejmuje
dziatania powodujace lub mogace powodowac powstanie odpadow, powinien
takie dziatania zaprojektowac i zaplanowac, aby zapobiec powstawaniu od-
padoéw (lub w znacznym stopniu je ograniczy¢)™.

Omowione podejscie jest racjonalne, Zeby nie powiedzie¢: zdroworozsadkowe,
w stosunku do zasady efektywnosci wykorzystania zasoboéw, w tym takze — a moze
przede wszystkim — srodowiska naturalnego. Stosowanie tej i podobnych zasad
prowadzi do zmniejszenia materiatochtonnosci, co przektada si¢ nie tylko na korzy-

* ). Adamska, O zgodnosci projektu z zasadami 6 R, Poznanski Park Naukowo-Technologiczny,
Poznan 2023, https://www.ppnt.poznan.pl/o-zgodnosci-projektu-z-zasadami-6r/ (dostep: 14.06.
2023) [podkreslenie wiasne].
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$ci srodowiskowe, o ktore w tym modelu chodzi, ale przede wszystkim do redukc;ji

zapotrzebowania na surowce i potprodukty. Tym samym motywowane kwestiami

srodowiskowymi podejscie jest szansa wzrostu efektywnosci gospodarki.

Wymienione dziatania uzyskuja wsparcie na poziomie polityk publicznych.

Dotyczy to w szczegolnosci Unii Europejskiej, gdzie wymienione kwestie reguluje

dyrektywa o projektowaniu ekologicznym (Dyrektywa Parlamentu Europejskiego

i Rady 2009/125/WE z dnia 21 pazdziernika 2009 roku ustanawiajaca ogdlne zasady

ustalania wymogéw dotyczacych ekoprojektu dla produktow zwigzanych

z energia’). Obecnie trwaja prace nad nowelizacjg i rozszerzeniem tej regulacji, tak

aby objaé szerszy zakres wymagan obejmujacych miedzy innymi®:

— trwato$¢ produktu, mozliwo$¢ jego ponownego uzycia, a takze mozliwo$¢
modernizacji i naprawy,

— identyfikacje substancji ograniczajacych cyrkularnosc,

— zawarto$¢ w produkcie elementow pozyskanych w recyklingu,

— mozliwosci regeneracji i recyklingu,

— okreslenie $§ladu weglowego i wplywu na srodowisko,

— precyzyjne wskazanie wymagan informacyjnych, w tym przyjmujacych po-
sta¢ Paszportu Cyfrowego Produktu (Digital Product Passport).

1.1.2. Wrazliwosc¢ lancuchow dostaw

Rozbudowane sieci warto$ci, charakterystyczne dla wspotczesnej, globalnej
gospodarki, majg bezposredni wplyw na logistyke, a w szczegolnosci na tancu-
chy dostaw. To wiasnie logistyka zapewnia spoisto$¢ ztozonych sieci warto$ci.
Dlatego mozna mowic, ze do cech wspotczesnej logistyki naleza:

— globalny zasieg, co oznacza konieczno$¢ uwzgledniania duzych dystansow
przestrzennych oraz roznic gospodarczych, politycznych i spolecznych
(w tym takze kulturowych),

— integracja systemow transportowych, w tym szczegdlnie roéznych gatezi
transportu,

— intensyfikacja przeptywow informacji zwigzanych z organizacjg przeptywow
fadunkéw w tancuchu dostaw.

® Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2009/125/WE z dnia 21 pazdziernika 2009
roku ustanawiajaca ogdlne zasady ustalania wymogdow dotyczacych ekoprojektu dla produktow
zwigzanych z energia, Parlament Europejski, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
ALL/?uri=CELEX:32009L0125 (dostgp: 10.06.2023).

European Commission, Ecodesing for suistainable products, https://www.commission.europa.
eu/energy-climate-change-environment/standards-tools-and-labels/products-labelling-rules-and-
requirements/sustainable-products/ecodesign-sustainable-products_en (dostgp: 10.06.2023).
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Globalny wymiar sieci wartosci oznacza konieczno$¢ planowania przepty-
wu z uwzglednieniem wielu czynnikow, zwlaszcza regulacji dotyczacych trans-
portu, takich jak: dni zakazu (ograniczenia) ruchu pojazdoéw, czas oczekiwania
na przejsciach granicznych, a nawet takich uwarunkowan jak uktad $wiat oraz
zdolno$¢ do podejmowania okreslonych czynnosci przez rézne grupy spoteczne.
Spedytorzy muszg postugiwac si¢ ztozong i interdyscyplinarng wiedzg wspartg
doswiadczeniem w organizacji przeptywow tadunkow w wymiarze globalnym.

Dominujacym $rodkiem transportu obstugujacym globalne tancuchy dostaw
jest transport morski, jednak nie oznacza to wylaczenia pozostatych galezi
z obstugi. Specyfika poszczegolnych gatezi transportu powoduje, ze transport
morski podejmuje wspotprace takze z transportem drogowym, kolejowym, ze-
gluga $rodladowa. Wiele tadunkdéw transportuje si¢ z wykorzystaniem transportu
lotniczego, ktéry podobnie jak transport morski ze wzgledu na ograniczong do-
stepnos¢ korzysta w organizacji dalszych etapow procesu transportowego,
a zwlaszcza obstugi tak zwanej pierwszej i ostatniej mili, z transportu drogowe-
go. Jednoczes$nie trzeba zaznaczy¢, ze zdecydowana wigkszos¢ floty morskiej
jest whasnoscia (bezposrednio lub posrednio) Chin i Europy (rysunek 3).

B Asia(1128)
M Europe (841)

Latin America and the Caribbean (26)
I Africa (26)
Oceania (6)

Rysunek 3. Rynek floty wedlug regionéw w 2022 roku (w mln DWT)

Zrodto: United Nations Conference on Trade and Development, Handbook of Statistics 2022, New York 2022,
https://www.unctad.org/system/files/official-document/tdstat47_en.pdf (dostep: 14.06.2023).

Przeptywom fizycznym tadunkéw w tancuchach dostaw towarzysza
w uktadzie synergicznym przeptywy informacji. Wspotczesnie informacje sa
zbierane, przetwarzane i przesylane z wykorzystaniem ztozonych systemow
informatycznych i telekomunikacyjnych, nazywanych zwykle systemami tema-
tycznymi lub Inteligentnymi Systemami Transportowymi. Rozwigzania stoso-
wane w transporcie wykazuja porOwnywalny stopien ztozonosci jak sama orga-
nizacja tancucha dostaw. Wspomniane systemy zapewniajg realny i efektywny
przeplyw tadunkow, dbalos¢ o ich bezpieczefistwo oraz efektywna realizacje
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procesow logistycznych. Funkcjonowanie tych systemow wymaga dostaw spe-
cjalistycznego oprzyrzadowania oraz wdrozenia rozwigzan programistycznych.
Juz tylko te dwa elementy powoduja konieczno$¢ ponoszenia znaczacych nakta-
dow inwestycyjnych i kosztow operacyjnych oraz maja wpltyw na wrazliwos¢
tancuchoéw dostaw na zaktocenia. Szczegdlnym rodzajem ryzyk w tym obszarze
sa zaklocenia powodowane w przestrzeni bezpieczenstwa cybernetycznego.
Wrazliwe informacje wymagaja ochrony przed niepowotanym dostepem oraz
trwato$ci, co nalezy rozumie¢ jako bezpieczenstwo ich przechowywania,
a zwlaszcza minimalizacje ryzyka utraty informacji, bowiem niejednokrotnie
wiasnie informacje o przewozonych tadunkach pozwalaja na bezpieczne, efek-
tywne i skuteczne funkcjonowanie tancucha dostaw.

Omoéwione uwarunkowania sg przestanka wzrostu wrazliwosci tancuchow
dostaw na zaktocenia. Organizujac przeplyw ladunkow, spedytorzy musza
uwzglednia¢ wiele czynnikdéw, a samo zajgcie czasoprzestrzeni transportowej
przez tancuch dostaw zdaje si¢ niejako wystawia¢ go na zakldcenia powodowa-
ne przez otoczenie. Wymiar i zlozono$¢ wspotczesnych tancuchow dostaw
w naturalny sposéb implikuja ich wrazliwo$¢ na zakldcenia. Dlatego identyfika-
cja ryzyk zaktocen okazuje sie tak istotnym elementem budowania odpornosci
(rezyliencji). Osobna kwestig jest umiejetno$¢ kwantyfikacji ryzyk i ogranicze-
nia ich potencjalnie negatywnego wplywu za pomocg rozwigzan technicznych,
organizacyjnych, w szczego6lnosci przygotowanych planéw postepowania
w sytuacjach kryzysowych’. Niewatpliwie przyszte funkcjonowanie logistyki
wymaga szerokiej implementacji wiedzy, wykorzystania nowoczesnych rozwig-
zan informatycznych i podejscia interdyscyplinarnego, bowiem logistyka petni
funkcje integracyjna w sieciach wartogci®.

Mobilnos¢ cechuje takze wymiar globalny, jednak wigkszo$¢ potrzeb mo-
bilno$ciowych ma zasigg lokalny — w szczegolnosci miejski. Wydawaloby sie,
ze mobilno$¢ miejska z racji lokalnego zasiggu dziatania nie jest narazona na
zaklocenia powodowane przez globalne tancuchy wartosci i tancuchy dostaw.
Jednak okazuje si¢ to mylne wrazenie. Systemy mobilnosciowe funkcjonuja
w przestrzeni gospodarczej tak jak wiele innych systemoéw. Wymagaja dostaw
produktow, czesci zamiennych oraz wsparcia przeplywow informacji. Dla przy-
ktadu: funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego w miastach uzalez-
nione jest od dostaw srodkow transportu, a autobus elektryczny wymaga wypo-

" Supply Chain Digital, Panel Discussion: Supply Cain Risk & Resilience, YouTube, 13.05.2022,
https://www.youtube.com/watch?v=-i6d307hO3E (dostep: 14.06.2023).

8 1. Szoltysek, Identyfikacja wyzwari logistyki we wspdlczesnym swiecie, ,,Gospodarka Materia-
towa i Logistyka” 2022, nr 2, s. 9, https://www.yadda.icm.edu.pl/yadda/element/bwmetal.
element.baztech-49ff53d6-3e0f-457a-bdd4-0cf6f4bcOb5e/c/identyfikacja-wyzwan-logistyki-we-
wspolczesnym-swiecie_ GMIL_2_22.pdf (dostgp: 14.06.2023).
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sazenia w uklady elektroniczne oparte na potprzewodnikach. Tym samym funk-
cjonowanie podstawowego systemu obslugi mobilnosci w miastach narazone
jest na zaktdcenia powodowane przez zaburzenia w globalnych sieciach wartosci
systemow produkcyjnych potprzewodnikéw. Podobne przyklady mozna mno-
zy¢. Systemy obstugi mobilnosci nasycone sg technika oraz wymagaja wsparcia
technicznego w przeptywach informacji. Tym samym narazone sa na zakldcenia
powodowane chociazby w tancuchach dostaw elementéw elektronicznych, aku-
mulatorow, a takze stali i innych komponentow.

1.1.3. Zakldcenia nadzwyczajne

W kazdej dziatalnosci, a w szczeg6lnosci w logistyce, podejmuje si¢ wiele
czynnosci, ktore majg na celu identyfikacje ryzyk oraz ograniczenie ich negatywne-
go wptywu na funkcjonowanie poszczegélnych przedsigbiorstw i caltego tancucha
dostaw. Do podstawowych instrumentow identyfikacji ryzyk mozna zaliczy¢:

— analizg historyczng, ktora pozwala zidentyfikowac podstawowe ryzyka zwig-
zane z dziatalnos$cia (gtownie w odniesieniu do historii firmy),

— predykcje zjawisk politycznych, gospodarczych i spolecznych majacych
wplyw na tancuch dostaw,

— modelowanie zjawisk gospodarczych, w tym zwlaszcza zachowan firm
w sytuacjach kryzysowych.

Analiza historyczna moze przyjmowac niesformalizowany charakter. Zwykle
cztonkowie organizacji maja na uwadze wlasne dosSwiadczenia zwigzane z zagroze-
niami, ktore wystepowaly w przesztosci. Niekoniecznie przyjmujg forme sformali-
zowanych opracowan czy raportéw, ale przejawiaja si¢ w postaci dyskusji i wptywu
na decyzje, przez co mozna spodziewac si¢, ze doswiadczenie wyrazone w tak ro-
zumianej analizie historycznej bedzie miato ogromny wptyw na identyfikacje ryzyk
oraz przygotowywane instrumenty przeciwdziatania zagrozeniom.

Naturalnym zachowaniem systeméw dziatania spolecznego jest dokonywa-
nie mniej lub bardziej sformalizowanej predykcji zastanego stanu otoczenia
w kierunku blizszej i dalszej przysztosci. W duzych organizacjach predykcja
przyjmuje posta¢ sformalizowanych i ztozonych rozwigzan, cho¢ nie zawsze ma
to miejsce. Mniejszym organizacjom wystarczy obserwowanie zjawiska w spo-
sob mniej systematyczny i mniej sformalizowany. Otoczenie polityczne, gospo-
darcze 1 spoleczne stanowi kluczowy ekosystem kazdej firmy i kazdego procesu
gospodarczego, w tym w szczeg6lnosci tancuchow dostaw. Dlatego podmioty
gospodarcze uwaznie obserwuja zachodzace w tym otoczeniu zmiany. W szcze-
golnosci sledzi sig:

18



— W otoczeniu politycznym: podstawowe akty legislacyjne, a takze projekty
polityk publicznych, zwlaszcza zwigzanych z transportem i logistyka,

— W otoczeniu ekonomicznym: oceng tendencji oraz ksztaltowania si¢ podstawo-
wych wskaznikéw gospodarczych, takich jak koniunktura, inflacja, ceny surowcow,

— W otoczeniu spotecznym: zmiany zachowan konsumenckich, strukture
1 zmiany kapitalu spolecznego, rozwdj i znaczenie organizacji pozarzadowych.

Naturalnym przedtuzeniem i konsekwencja predykcji jest modelowanie
rzeczywistosci zwlaszcza poprzez tworzenie tak zwanych cyfrowych blizniakow
(digital twins), gdzie w $wiecie wirtualnym mozna symulowa¢ zachowania sys-
temu 1 jego otoczenia oraz przygotowywac si¢ na rozwigzania sytuacji kryzyso-
wych. Koncepcja ta jest jednym z obszaréw digitalizacji wspotczesnej gospo-
darki czesto ujmowanych jako zbiorcza koncepcja przemystu 4.0. Digital twins
jako koncepcja cyfrowego odwzorowania proceséOw realnych zostata przedsta-
wiona w 2002 roku przez M. Grievesa, profesora na Uniwersytecie Michigan®.
Genezy koncepcji mozna doszukiwa¢ si¢ we wczesniejszych publikacjach in-
nych autoréw, jednak wlasnie wspomniana prezentacja Grivesa zapoczatkowala
ozywiong dyskusje naukowa na temat cyfrowych blizniakow (na moment pisa-
nia tych stow Google Scholar podaje prawie 400 tys. wynikow wyszukiwania
tego hasta). Wirtualizacja systeméw mobilnosciowych oznacza modelowanie
relacji i przygotowanie uniwersalnego narzedzia symulacji zmian sytuacji rze-
czywistej pod wptywem roznych czynnikow. Jest to narzgdzie o duzym poten-
cjale rozwoju i zastosowan oraz prawdopodobnie wysokiej efektywnosci. Mozna
si¢ spodziewaé, ze rozwdj sztucznej inteligencji spowoduje szybki wzrost do-
stepnych rozwigzan w obszarze modelowania rzeczywistosci i symulowania
zachowan w warunkach kryzysowych.

Omowione rozwigzania majg standardowy, zeby nie powiedzie¢: typowy
charakter i sg stosowane w zasadzie rutynowo. Znacznie wigcksze wyzwanie
stanowig ryzyka nadzwyczajne, nazywane czasem ,,czarnymi tabedziami”, czyli
kompletnie nieprzewidywalnymi i zaskakujagcymi wydarzeniami majacymi po-
nadstandardowo silny wplyw na funkcjonowanie systemow, wrecz do poziomu
zaburzen prowadzacych do rozpadu systemow dziatania spotecznego. W ostat-
nich latach mozna wymieni¢ dwa tego typu zdarzenia, ktore doprowadzity do
powaznych wstrzgsow funkcjonowaniu sieci wartosci i1 fancuchow dostaw:

— pandemia COVID-19 z 2019 roku, ktéra trwata az do roku 2021,
— pelnowymiarowa wojna w Ukrainie, ktora rozpoczeta si¢ 24 lutego 2022 roku.

® M. Grieves, Completing the Cycle: Using PLM information in the sales and service functions,
Conference “SME Management Forum 20027, https://www.researchgate.net/publication/35619
2963 _SME_Management_Forum_Completing_the_Cycle_Using_PLM_Information_in_the_Sa
les_and_Service_Functions (dostgp: 24.07.2023).
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Zdarzenia te miaty niebagatelny wplyw na funkcjonowanie tancuchow do-
staw, doprowadzity do zakldcen w skali globalnej, w szczegdlnosci spowodo-
wanych zamknigciami granic oraz niedoborami podzespotow w wyniku zakto-
cen w produkcji na terenie krajow objetych restrykcjami epidemicznymi.
Gospodarka ucierpiata takze z powodu niedoboroéw surowcow i zaktocen w sie-
ciach wartosci spowodowanych agresja Rosji na Ukraing. Z perspektywy histo-
rycznej mozna stwierdzi¢, ze kazde z tych zdarzen mozliwe bylo do przewidze-
nia. Jesli chodzi o epidemie globalna, to byly juz one ogtaszane przez Swiatowa
Organizacj¢ Zdrowia (WHO) i mozna bylo si¢ spodziewac takiego kryzysu na-
wet w wigkszej skali, niz miato to miejsce w 2019 roku. Natomiast wojna
w Ukrainie toczyta sie juz od 2014 roku, a kilka miesiecy przed totalng agresja
Rosji pojawiato si¢ mndstwo sygnatow, ze konflikt przybierze taki obrot. Tym-
czasem $wiat zdawat si¢ ignorowa¢ naptywajace sygnaly i funkcjonowac niejako
pod kloszem wygodnych procedur oraz uwarunkowan zapewniajacych mozliwosc¢
unikania wysitku dziatan dostosowawczych do pojawiajacych si¢ zagrozen.

Do nietypowych zrdédet ryzyka nalezy zaliczy¢ takze zmiany warunkow
dzialania, ktore cho¢ spodziewane, to jednak z racji braku odniesien historycz-
nych sg stabo podatne na szacowanie skutkéw, w tym wptyw na funkcjonowanie
tancucha dostaw. Wsrod nich znajdujg sie™:

— czynniki ekonomiczne majace charakter jakosciowy, na przyktad zmiany
modeli rynkowych, a takze wzrost kosztow transportu,

— digitalizacja przyjmujaca posta¢ automatyzacji, a Szerzej: zmian modelu pro-
dukcji do postaci tak zwanego przemystu 4.0,

— zmiany klimatyczne,

— zmiany geopolityczne wywolane redefinicjg pozycji i roli mocarstw oraz ich
otoczenia.

Zaktocenia, ktorych nie odnotowano w historii danego przedsigbiorstwa,
stanowig najwigksze zagrozenie funkcjonowania sieci wartosci i tancuchow
dostaw. Tym bardziej wyzwaniem staje si¢ wyciagnigcie wnioskow z wspo-
mnianych zdarzen nadzwyczajnych. Na podstawie szeroko opisanych w literatu-
rze do$wiadczen zwigzanych z pandemig COVID-19 mozna spodziewac si¢
lepszego przygotowania lancuchéw dostaw do funkcjonowania w warunkach
zagrozen epidemicznych. W szczegodlnosci chodzi o bezpieczenstwo przewozu
oraz zabezpieczenie dostaw krytycznych podzespoldow, ktore sg niezbedne do
funkcjonowania tancuchow wartosci. Niewatpliwie przysztos¢ ludzkosci wiaze
sie z wystepowaniem zagrozen epidemicznych — takie twierdzenie ma podstawy
historyczne wzmocnione do$wiadczeniami globalnej pandemii COVID-19.
Znajduje tez swoje uzasadnienie w wiedzy biologicznej dotyczacej rozwoju

0 W. Raza, J. Grumiller, H. Grohs, J. Essletzbichler, N. Pintar, dz. cyt., s. 14.
20



patogendéw i ich wplywu na Srodowisko oraz spoleczenstwo. Natomiast do-
$wiadczenia wojny w Ukrainie zapewne zmienig podejscie do dostaw surowcoéw
energetycznych niezbednych do funkcjonowania gospodarki, a zwlaszcza trans-
portu. W szczegdlno$ci mozna spodziewac si¢ nie tylko dywersyfikacji dostaw
paliw plynnych, ale przede wszystkim przyspieszenia odchodzenia od napedow
opartych o paliwa plynne. Oznacza to dodatkowy impuls przyspieszajacy rozwdj
energetyki odnawialnej oraz wykorzystania technologii nisko- i zeroemisyjnych
w transporcie. Nowe technologie energetyczne zapewne bgda miaty wptyw na
wzrost kosztow, przynajmniej poczatkowo, a takze na zmiany modeli bizneso-
wych w transporcie i logistyce.

Przewidywanie, szacowanie czy tez, jak niektéorzy moéwia: wyczuwanie ry-
zyk stanowia przedsiewzigcie trudno uchwytne i sprawiajace ogromny problem
na poziomie badan naukowych. Z oczywistych powodéw ryzyka jako efekt en-
tropii rzeczywisto$ci pojawiaja si¢ niespodziewanie, zwykle nie wtedy, kiedy ich
si¢ oczekuje. Jeszcze wigkszym wyzwaniem jest ocena mozliwosci ekspansji
ryzyka w kierunku zdarzen zakldcajgcych funkcjonowanie gospodarki, w tym
zwlaszcza sieci wartosci 1 tancuchow dostaw. Zapobieganie tym zdarzeniom od
zarania dziejow towarzyszy ludzkos$ci i jednocze$nie od zawsze naznaczone jest
serig niepowodzen. Jednak historia uczy, ze zwykle lepiej przygotowani na tego
typu zdarzenia nie tylko tatwiej bronig si¢ przed ich skutkami, ale takze przy okazji
zyskuja mozliwo$¢ objecia przewagi konkurencyjnej spowodowanej tym, ze lepiej
niz konkurenci byli przygotowani na mozliwo$¢ wystapienia tego typu zjawisk.

1.2. Istota i narzedzia rezyliencji gospodarki (pojecie
i instrumenty w Swietle badan literaturowych)

Wspotczesne zycie spoteczno-gospodarcze podlega roznego rodzaju zagro-
zeniom wynikajacym migdzy innymi z rozwoju cywilizacyjnego, urbanizacyj-
nego i procesow globalizacji. Zaliczy¢ do nich mozna zagrozenia o charakterze
ekonomicznym, politycznym, epidemicznym, klimatycznym, spotecznym, terro-
rystycznym, religijnym, kulturowym i tym podobne. Wydarzenia ostatnich lat, jak
wybuch pandemii COVID-19 w 2020 roku, atak Rosji na Ukraing w 2022 roku czy
kleski zywiotowe jak powodzie, fale upatdow, pozary, trzgsienia ziemi, SpowoO-
dowaly skutki, ktore beda odczuwalne zarowno w krotko-, jak i dlugookresowej
perspektywie. Jak podaje SWECO™, $wiat stoi dzi§ w obliczu powaznych kry-
ZysOw 1 wyzwan:

1 SWECO, Urban Insight 2023. Spoleczeristwa odporne na zmiany. W poszukiwaniu odpornosci
na zmiany w $wiecie polikryzysow, S. 5, https://www.sweco.pl/wp-content/uploads/sites/17/
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— geopolitycznych: wojna, zapotrzebowanie na energi¢, kwestie niezaleznosci
1 bezpieczenstwa,

— klimatycznych i $srodowiskowych: klgski zywiotowe, zmiany klimatu i utrata
bioréznorodnosci, ktore prowadza do nieodwracalnych zmian w ekosyste-
mach i wptywajg na zycie mieszkancow,

— spotecznych: uchodzcy wojenni i uchodzcy klimatyczni, wyzwania w obsza-
rze sprawiedliwosci spolecznej i roznorodnosci, migracji i integracji, zdrowia
i dobrostanu,

— ekonomicznych: nastgpstwa pandemii, wojna i wzrost cen, inflacja i nadchodza-
ca niepewnos¢ gospodarcza, zaktocenia w tancuchach dostaw i ograniczenia,

— technologicznych: zagrozenia cybernetyczne i ryzyko cyfrowe.

Dlatego tak wiele uwagi przywigzuje si¢ do wypracowania koncepcji, sce-
nariuszy, strategii dzialan prewencyjnych i dzialan, ktére beda podejmowane,
gdy wystapi dany rodzaj zagrozenia, aby skutki byly jak najmniej dotkliwe i aby
mozliwie jak najszybciej przywroci¢ stan sprzed wystapienia danego zagrozenia,
a takze zapewni¢ dalszy rozwoj. Ze wzgledu na duze zréznicowanie zagrozen ob-
szary badawcze obejmuja panstwa, regiony, miasta, przedsigbiorstwa, spoteczen-
stwa, grupy spoleczne gospodarstwa domowe czy poszczegdlne jednostki. Wspdl-
nym, co taczy badania w tych obszarach, jest stosowanie coraz czesciej pojecia
resilence czy spolszczonego okreslenia ,,rezyliencja”. Etymologicznie stowo to po-
chodzi z faciny: resiliens (‘akt odbicia si¢’), resilire (‘odbija¢ si¢’, ‘cofaé sie — od re
‘z powrotem’ i salire ‘skaka¢’ — ‘powrdci¢ do poprzedniego ksztattu’)'. Angielski
termin resilience w dostownym tlumaczeniu oznacza ‘odpornos¢’, ‘elastycznos¢’,
‘zdolnos¢ regeneracji sit’. Sama za$ koncepcja skupia si¢ wokot zdolnosci do mie-
rzenia si¢ z przeciwnosciami losu. Resilience w odniesieniu do osoby czy firmy
rozumiana jest jako zdolno$¢ radzenia sobie z nagtymi problemami'®.

W zaleznos$ci od obszaru wiedzy, majac na mysli odporno$é, mozna rozu-
mieé ja nastepujaco™:

1. Ekologia:

a) ekologiczna odpornos¢, zdolnos¢ ekosystemu do powrotu do zdrowia po
zawirowaniach:
— klimatyczna odpornos¢, zdolnos¢ systeméw do powrotu do zdrowia po
zmianach klimatu,
— zwyklizna gleby, zdolno$¢ gleby do utrzymania zdrowego stanu w od-
powiedzi na destabilizujace wplywy;

2023/04/W-poszukiwaniu-odpornosci-na-zmiany-w-swiecie-polikryzysow-Raport-trendow-
Urban-Insight-by-Sweco-2023.pdf (dostep: 29.07.2023).

12 Online Etymology Dictionary, Resilience, https://www-etymonline-com.translate.goog/word/
resilience?_x_tr_sl=en&_x_tr_tl=pl&_x_tr_hl=pl&_x_tr_pto=sc (dost¢p: 29.07.2023).

3 Wikistownik, Resilience, https://ww.pl.wiktionary.org/wiki/resilience (dostep: 29.07.2023).

4 Wikipedia, Resilience, https://www.en.wikipedia.org/wiki/Resilience (dostep: 29.07.2023).
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2. Nauki spoteczne:

a) odpornos¢ w sztuce, whasciwos¢ dzieta sztuki, aby pozostaé istotnymi
W zmieniajacych si¢ czasach;

b) odpornos¢ (organizacyjna), zdolno$¢ systemu do wytrzymania zmian
w jego srodowisku i funkcji;

) odpornos¢ psychiczna, zdolnos¢ jednostki do adaptacji w obliczu nieko-
rzystnych warunkéw;

d) odporno$¢ tancucha dostaw, zdolnos$¢ tancucha dostaw do utrzymywania sig,
adaptacji lub transformacji w obliczu zmian;

e) odpornos¢ miejska, zdolnosci adaptacyjne ztozonych systeméw miejskich
do zarzadzania zmianami, porzadkiem i nieporzadkiem w czasie;

f) odpornos¢ wspolnotowa, zdolnosci adaptacyjne spotecznosci i spoteczen-
stwa do zarzadzania zmianami i przeciwnosciami w czasie;

3. Technologia i inzynieria:

a) odpornos¢ (inzynieria i budownictwo), zdolno$¢ budynkéw i infrastruktu-
ry do absorpcji atakow bez catkowitej porazki;

b) odpornos¢ (system mocy), ktora odnosi si¢ do zdolnosci firmy do przysto-
sowania si¢ do przerw w dostawie pradu;

€) odporno$¢ (nauka o materiatach), zdolno$¢ materiatu do pochtaniania
energii po zdeformowaniu i uwalniania tej energii po roztadunku;

d) odpornos¢ (sie¢), zdolnos$¢ sieci komputerowej do utrzymywania ustugi
w obliczu usterek;

e) odpornos¢ w srodowisku zabudowanym,;

f) cyberodporno$é, bezpieczenstwo informacji;

g) odporne systemy sterowania, tworzenie odporno$ci poznawczego cyberfi-
zycznego zagrozenia w systemach kontroli.

Termin resilience posiada synonimy, ktore majg identyczne lub podobne
znaczenie oraz naleza do tej samej kategorii gramatycznej™. Jako przyktady
mozna migdzy innymi wskazac:

1. Adaptability — ,,zdolnos¢ adaptacji™®.
Adaptacyjnos¢ jest cecha systemu lub procesu. Stowo to zostalo wykorzysta-
ne jako specjalistyczny termin w ro6znych dyscyplinach i w dziatalnosci go-
spodarczej. W dziedzinie zarzadzania organizacjg mozna og6lnie postrzegac¢
ja jako zdolnos¢ do zmiany czego$ lub dostosowania si¢ do zachodzacych
zmian. W ekologii zdolno$¢ adaptacji zostata opisana jako umiejetnosé ra-
dzenia sobie z nieoczekiwanymi zaburzeniami w Srodowisku. Definicje stow

5 Educalingo, Resilience, https://www.educalingo.com/pl/dic-en/resilience (dostep: 29.07.2023)
18 Educalingo, Adaptability, https:/Avww.educalingo.com/pl/dic-en/adaptability (dostep: 29.07.2023).
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w tych dziedzinach sg jedynie punktami wyjsciowymi do szczegdtowej anali-
zy zdolnosci adaptacyjnych systemu. W odniesieniu do systemow i proceséw
produkcyjnych adaptacja procesoOw coraz bardziej postrzegana jest jako waz-
ny czynnik dla ich efektywnosci i sukcesu gospodarczego;

Elasticity — ,.elastycznos¢™".

Elastyczno$¢ moze odnosi¢ si¢ do: elastyczno$ci i mechaniki ciggtej ciat, kto-
re odksztalcaja si¢ odwracalnie pod wptywem naprezenia. To fizyczne zna-
czenie terminu, ktory jest z natury matematyczny, wskazuje na wiele zasto-
sowan w inzynierii, chemii, budownictwie i réznorodnie w ekonomii, na
przyktad elastyczno$¢ modelu danych i grupowanie; og6élny termin okreslaja-
cy wspotczynnik zmian. Bardziej szczegotowe ekonomiczne formy elastycz-
nosci to dla przyktadu: elastycznos$¢ popytu, elastyczno$¢ podazy, elastycz-
no$¢ produkeji, elastycznos¢ funkcji i tym podobne;

Flexibility — ,,gietko$¢”/ elastycznosé™™ .

Zdolno$¢ do zmiany lub reagowania na nowe okolicznosci. To takze che¢
zmiany opinii, uwzglednienia pewnych kwestii i bycia przekonanym,;
Hardiness — ,,odporno$¢™*°.

To stan lub jakos¢ bycia wytrzymatym, twardym, niezawodnym solidnym
lub odwaznym;
Pringinees — ,.sprezysto$é™?.

To jako$¢ posiadania odpornosci lub odbicia;
9521

. Strength — ,sita™.

Jest to stan lub jakos$¢ bycia silnym fizycznie lub psychicznie. Inng definicja
sity jest zdolno$¢ do wytrzymania albo wywierania duzej sity, stresu czy ci-

$nienia. Sita jest rowniez czyms, co uwaza si¢ za korzystne lub zroédto mocy;
79922

. Suppleness — ,,gietkos$¢”/,,gibkos¢” .

Mozliwo$¢ tatwego zginania lub zmiany ksztaltu bez pekania i tamania.
Zdolno$¢ do bardzo tatwego poruszania si¢ i zginania ciata. Gigtkos¢ to takze

cecha gladkosci 1 bogactwa;
79923

. Toughness — ,,wytrzymatos¢”=.

W materiatoznawstwie i metalurgii wytrzymatos$¢ to zdolno§¢ materiatu do
pochtaniania energii i odksztalcania plastycznego bez pekania. Jedng z defi-
nicji wytrzymato$ci materialu jest ilo§¢ energii na objgtos¢, ktora materiat
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moze wchiona¢ przed peknigciem. Definiuje si¢ ja rowniez jako odpornosé
materiatu na pekanie pod wplywem naprezen.

Znaczenie poj¢cia rezyliencji zmienia si¢ w zaleznosci od kontekstu, w ja-
kim go uzywamy. I tak mozna ogdlnie przyjac, ze**:

— Rezyliencja gospodarcza — jest to zdolno$¢ ekosystemu do dostosowania si¢
do zmian i zaburzen bez przechodzenia w inny stan. Dzigki rezyliencji eko-
systemy potrafig si¢ odbudowywac i odnawiac;

— Rezyliencja spoleczna — jest to zdolno$¢ spoteczenstwa do radzenia sobie
ze zmianami i do dalszego rozwoju bez uszczerbku dla dobrobytu lub wolnosci
wyboru i elastyczno$ci w przysziych okresach. Moze ona obejmowac wszystkie
rodzaje zagrozen, od klgsk zywiotowych po niepokoje polityczne i zawirowania
gospodarcze. Systemy ekologiczne i spoteczne sg ze sobg wzajemnie powigzane;

— Rezyliencja organizacyjna — jest to zdolno$¢ przedsigbiorstwa lub organizacji
do przetrwania kryzysow i trudnosci. Jezeli organizacja wyciagnie z nich
whnioski oraz na ich podstawie stworzy innowacje i poprawi efektywnos$¢, to
jej poziom rezyliencji moze stale wzrastac.

Rezyliencja nie jest zagadnieniem nowym, stanowi przedmiot zaintereso-
wania od wielu lat w naukach fizycznych® i przyrodniczych. Teoretyczne pod-
stawy rezyliencji zostaly w znacznej mierze uksztaltowane przez ekologie oraz
badania nad rownowagg i stabilno$cia ekosysteméw?. Istnieje wiele opracowan
wynikoéw badan i publikacji w psychologii, medycynie czy pedagogice poswig-
conych migdzy innymi adaptacji i odpornoéci psychicznej’’. A. Borucka
i K. Ostaszewski w artykule Koncepcja resilience. Kluczowe pojecia i wybrane

2 SWECO, dz.cyt., s. 5.

% M. Boczkowska, Pojecie resilience w ujeciu tradycyjnym i wspdlczesnym, ,Lubelski Rocznik
Pedagogiczny” 2019, t. XXXVIIL z. 4, s. 126-141.

% C.S. Holling, Resilience and stability of ecological systems, September 1973, https://www.pure.
iiasa.ac.at/id/eprint/26/1/RP-73-003.pdf (dostep: 31.07.2023).

2T A. Borucka, K. Ostaszewski, Koncepcja resilience. Kluczowe pojecia i wybrane zagadnienia,
~Medycyna Wieku Rozwojowego” 2008, nr 12(2), s. 587-597; D. Cicchetti, Development and
psychopathology, (w:) Developmental psychopathology. Theory and Method, vol. 1, ed. D. Cic-
chetti, Wiley, New York 2006, s. 1-23; M.W. Fraser, J.M. Richman, M.J. Galinsky, Risk, pro-
tection, and resilience: Toward a conceptual framework for social work practice, “Social Work
Research” 1999, no. 23(3), s. 131-143; O. Heszen, H. S¢k, Psychologia zdrowia, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2007; K. Ostaszewski, Zachowania ryzykowne miodziezy w per-
spektywie mechanizmow resilience, Instytut Psychiatrii i Neurologii, Warszawa 2014; I. Mu-
drecka, Wykorzystanie koncepcji ,, resilience” w profilaktyce niedostosowania spolecznego i re-
socjalizacji, ,,Resocjalizacja Polska” 2013, nr 5, s. 49-61; M. Rys, E. Trzesowska-Greszta,
Ksztattowanie sie i rozwdj odpornosci psychicznej, ,,Kwartalnik Naukowy” 2018, nr 2(34),
s. 164-196; D. Fletcher, M. Sarkar, Psychological resilience. A review and critique of defini-
tions, concepts and theory, “European Psychologist” (2013), vol. 18, no. 1, s. 12-13; W. Junik,
Wybrane narzedzia do pomiaru rezyliencji (resilience) wsrod dzieci i miodziezy, ,,Studia Edu-
kacyjne” 2016, nr 41, s. 335-357; Resilence. Teoria — badania — praktyka, red. W. Junik, Wy-
dawnictwo Edukacyjne Parpamedia, Warszawa 2011, https://repozytorium.ukw.edu.pl/handle
/item/2621 (dostep: 1.08.2023).
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zagadnienie?® przedstawili pojecia zwiazane z koncepcja resilience wyjasniajaca
fenomen pozytywnej adaptacji dzieci i mtodziezy narazonych na duze ryzyko,
przeciwnosci losu i/ lub zdarzenia traumatyczne. W tekScie na podstawie badan
literaturowych zwrocili uwagg, ze u podstaw proceséw resilience leza rézne
modele interakcji czynnikoéw ochronnych i czynnikéw ryzyka oraz ze resilience
nie jest cecha stalg jednostek, lecz wielowatkowym procesem przebiegajacym
wedtug jednego z kilku hipotetycznych modeli. Do najbardziej znanych modeli
zaliczyli model rownowazenia ryzyka, model redukowania ryzyka (uzupetiony
w ostatnich katach o nowe warianty — model stabilizujacy ryzyko, protective-
-stabilizing model, i model ochronno-reaktywny, protective-reactive model) oraz
model uodporniania si¢ na ryzyko.

W studiach politologicznych i nad bezpieczenstwem rezyliencja stata si¢
przedmiotem badan nad kryzysami, katastrofami i ryzykiem ze wzgledu na nie-
przewidywalno$¢ srodowiska bezpieczenstwa i nieuchronno$¢ nadchodzacych
kryzysow i kataklizmow, ktérym nie mozna zapobiec, lecz mozna sprobowac si¢
na nie przygotowa¢, budujac odpowiednie zdolnosci antycypacyjne, odporno-
sciowe i adaptacyjne®. W ujeciu spoleczno-gospodarczym wzrost zainteresowa-
nia koncepcja rezyliencji miat miejsce na skutek tak zwanych szokéw globaliza-
cyjnych w XXI wieku, do ktorych mozna zaliczy¢ globalny kryzys finansowy
latach 2008-2009, pandemi¢ COVID-19, atak Rosji na Ukraing czy tez Brexit —
opuszczenie przez Wielka Brytanie struktur Unii Europejskie;j.

Pomimo tak interdyscyplinarnego i wieloletniego zainteresowania koncep-
cja rezyliencji brakuje jednoznacznego zdefiniowania tego poj¢cia, uniwersalne-
go modelu czy tez zasad®, natomiast podkreslane sa wielowymiarowosé i wie-
lowatkowos¢ rezyliencji oraz w zalezno$ci od obszaru badan zwraca si¢ uwage
na rozne czynniki i metody jej ksztattowania czy tez wzmacniania.

Jak pisze A. Drobniak®, powotujac si¢ na R. Martina i P. Sunleya®, ktorzy
stwierdzajg, ze w obecnej burzliwej i niepewnej epoce gospodarczej nietrudno
zrozumie¢ atrakcyjno$¢ odpornosci — terminu przywotywanego do opisania,

2 A, Borucka, K. Ostaszewski, dz. cyt.

2 M. Stepka, Rezyliencja jako paradygmat bezpieczenstwa w czasach przewleklych kryzysow,
,Przeglad Politologiczny” 2021, nr 2, s. 105-117, https://www.przeglad.amu.edu.pl/wp-content/
uploads/2021/07/pp-2021-02-07.pdf (dostep: 1.08.2023); M. Stepka, W poszukiwaniu odpowie-
dzi na wspolczesne kryzysy. Ewolucja rezyliencji w polskim dyskursie strategicznym (2007-
2020), ,,Rocznik Instytutu Europy Srodkowo-Wschodniej” 2021, t. 19, z. 1, s. 25-42, https://
www.ies.lublin.pl/rocznik/riesw/2021/1/2/ (dostep: 1.08.2023).

M. Walsh-Dilley, W. Wolford, (Un)Defining resilience: Subjective understandings of ‘resilien-
ce’ from the field, “Resilience” 2015, vol. 3, no. 3, s. 173-182.

A. Drobniak, Rezyliencja — dlaczego jej potrzebujemy?, Swiatowe Forum Miejskie WUF11, 3.06.
2022, https:/iwww.gov.pl/web/wufll/rezyliencja--dlaczego-jej-potrzebujemy (dostep: 3.08.2023).

R. Martin, P. Sunley, Regional economic resilience: Evolution and evaluation, (w:) Handbook
on Regional Economic Resilience, eds. G. Bristow, A. Healy, Edward Elgar, 2020, https://www.
eprints.soton.ac.uk/451722/ (dostgp: 3.08.2023).
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w jaki sposob jednostka lub system reaguje na wstrzasy i zaklocenia w réznych

kontekstach (cecha postrzegana réwniez pozytywnie) — pojecie rezyliencji moz-

na ujmowac jako zdolnos¢ systemu (rozumianego szeroko jako na przyktad pan-
stwo, region, sektor, miasto, firma lub spotecznos¢ lokalna) do:

— odporno$ci postrzeganej jako utrzymanie kluczowych elementéw systemu
oraz ich warto$ci na niezmiennym poziomie niezaleznie od charakteru i skali
szoku, turbulencji, katastrof, jakie spotkaty dane panstwo, miasto czy przed-
sigbiorstwo,

— odbudowy polegajacej na odtworzeniu kluczowych elementéw systemu oraz
ich wartosci w krotkim czasie po doswiadczeniu szoku — system po dozna-
nym zakldceniu powraca do pierwotnego stanu i nadal si¢ rozwija,

— adaptacji ukierunkowanej na dostosowanie elementéw systemu do sytuacji, ktora
jest wynikiem wystgpienia szoku, przy czym chodzi o pozytywne adaptowanie
istniejacych elementéow do nowej sytuacji wraz z utrzymaniem dotychczaso-
wych, kluczowych aktywnosci — adaptacja wiaze si¢ z dostosowaniem pewnych
elementow systemu, ale nie wywotuje diametralnych zmian w samym systemie,

— reorganizacji i rekonfiguracji, polegajacych na umiej¢tnosci przeprowadzenia
daleko idgcej zmiany kluczowych elementow systemu i ich warto$ci w wyni-
ku oddzialywania turbulencji.

W literaturze przedmiotu mozna spotkaé si¢ z pojeciem rezyliencyzmu,
traktowanego jako ujecie roznych typow rezyliencji zwigzanej z zapewnieniem
funkcjonowania systemu i jego transformacji w przypadku pojawienia si¢ rézne-
go rodzaju kryzysow. W tym ujeciu rezyliencyzm obejmuje trzy elementy:
utrzymanie (maintnance), marginalng adaptacj¢ (marginality) oraz odnowe
(renewal)®. Takie podejscie okreslane jest jako ,.rezyliencia MMR”. Utrzymanie
funkcjonowania systemu obejmuje dziatania, ktore po zakonczeniu kryzysu po-
zwolg powrocié systemowi do stanu pierwotnego przed kryzysem. Marginalna
adaptacja przejawia si¢ w dziataniach wprowadzajacych zmiany w funkcjono-
waniu systemu, niemniej jednak w oparciu o obowigzujace dotychczas zasady.
Odnowa systemu obejmuje dziatania innowacyjne sprzyjajace daleko idacym
zmianom w funkcjonowaniu systemu w zaleznosci od rodzaju systemu i mozli-
wosci wprowadzenia zmian.

3 p. Bourbeau, Resiliencism: Premises and promises in securitization research, “Resilience”
2013, vol. 1, no. 1, s. 3-17, https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/21693293.2013.7657
387?scroll=top&needAccess=true (dostep: 3.08.2023); P. Bourbeau, Resiliencism and security
studies: Initiating a dialogue, (w:) Contesting security: Strategies and logics, ed. T. Balzacq,
Routledge, London — New York 2014, s. 173-188; M. Dunn Cavelty, M. Kaufmann, K. Seby
Kristensen, Resilience and (in)security: Practices, subjects, temporalities, “Security Dialogue”
2015, vol. 46, no. 1, s. 3-14; J.W. Handmer, S.R. Dovers, A typology of resilience: Rethinking
institutions for sustainable development, “Industrial & Environmental Crisis Quarterly” 1996,
vol. 9, no. 4, s. 482-511.
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M. Stepka w swojej publikacji dotyczacej rezyliencji jako paradygmatu
bezpieczenstwa w czasach przewleklych kryzysow® zaprezentowal rezylien-
cyzm z punktu widzenia oceny $rodowiska bezpieczenstwa, oceny zaktocen
wynikajacych z kryzyséw oraz zalecanych strategii dziatania w aspekcie orien-
tacji na utrzymanie, marginalng adaptacj¢ oraz odnowe/transformacje (tabela 1).

Tabela 1. Rezyliencyzm — definicja

czesnym zezwoleniu na
ograniczone zmiany na jego
peryferiach

Aspekt Utrzymanie Marginalna adaptacja Odnowa/transformacja
Orientacja na... | Utrzymanie status quo Utrzymanie podstawowych | Pozytywna transformacja
cech systemu przy rowno- systemu

Ocena
srodowiska
bezpieczenstwa

Naznaczone podwyzszonym
ryzykiem wystgpowania
powaznych kryzysow,
uzasadniajacych przekie-
rowanie znacznych zasobow
i energii w celu utrzymania
najwrazliwszych elemen-
tow systemu oraz zacho-
wania jego podstawowych
cech i funkcjonalnosci

Naznaczone podwyzszonym
ryzykiem wystepowania

po waznych kryzysow, lecz
z perspektywa na wyciagniecie
wnioskow, adaptacje i lepsze
przygotowanie na niepewna
przysztosé¢

Naznaczone podwyzszonym
ryzykiem wystgpowania
powaznych kryzysow, lecz

z perspektywa na pozytywna
zmiang systemu wynikajaca
z sytuacji kryzysowej

Ocena zaklocen

Sci$le negatywne,

Mniej dramatyczne, bardziej

Niebezpieczne, lecz ,,nie ma

strategie dziatan

podsystemow i wzmochienie
ich poprzez przekierowanie
zasobow, najczesciej

z bardziej niezawodnych
podsystemow. Rozwijanie
systemow i technologii
Wczesnego ostrzegania

i gotowosci. Bazowanie na
istniejacych rozwiazaniach
z zakresu zarzadzania
kryzysami i bezpieczen-
stwem. Rozwijanie techno-
logii i rozwigzan bazujacych
na zwigkszeniu odpornosci
systemu

systemow z perspektywa ich
adaptacji do warunkow
kryzysowych. Rozwijanie
innowacyjnych, oddolnych,
wspolnotowych mechani-
zmow zorientowanych na
fagodzenie negatywnych
konsekwencji kryzysow.
Inwestowanie w edukacje,
nauke innowacyjno$¢, rozwi-
janie $wiadomosci o aktual-
nych i potencjalnych kryzy-
sach. Inwestowanie

W inicjatywy majace na celu
zwigkszy¢ gotowos¢ na
kryzysy, spojnos¢ spoteczna
(na przyktad spoteczenstwo
obywatelskie, wolontariat)

wynikajacych szkodliwe dla systemu znane tego zlego, co by na dobre
z kryzysow nie wyszlo”
Zalecane Identyfikacja wrazliwych | Identyfikacja wrazliwych Identyfikacja kluczowych

elementow systemu, ktore sa
najbardziej wrazliwe i maja
najwigksza szans¢ na pozy-
tywna reform¢ w sytuacjach
kryzysowych. Rozwijanie
systemu edukacji na wszyst-
kich poziomach, szczeg6lnie
przy uwzglednieniu debaty
nad negatywnymi konse-
kwencjami globalizacji czy
zmian klimatu. Inwestowanie
W przyszte przywodztwo

i spoteczng akceptacje
fundamentalnych zmian

w obliczu takiej koniecznosci

Zrédto: M. Stepka, Rezyliencja jako paradygmat bezpieczeristwa w czasach przewleklych kryzysow, ,Przeglad
Politologiczny” 2021, nr 2, s. 112-113, https://www.przeglad.amu.edu.pl/wp-content/uploads/2021/07
/pp-2021-02-07.pdf (dostep: 3.08.2023).

# M. Stepka, Rezyliencja..., dz. cyt.

28



https://www.przeglad.amu.edu.pl/wp-content/uploads/2021/07/pp-2021-02-07.pdf
https://www.przeglad.amu.edu.pl/wp-content/uploads/2021/07/pp-2021-02-07.pdf

Koncepcja rezyliencji jest rowniez przedmiotem zainteresowania w odnie-
sieniu do funkcjonowania przedsigbiorstw z punktu widzenia odpornosci organi-
zacji na odzialywanie niesprzyjajacych sytuacji kryzysowych®. W publikacjach
zwraca si¢ uwage miedzy innymi na mozliwo$¢ zapewnienia odporno$ci organi-
zacji przez cztery wspblgrajace ze soba elementy™:

— 0szacowanie ryzyka — nalezy zidentyfikowaé, skategoryzowaé i oszacowac
czynniki ryzyka oraz wskazaé, jaka strategi¢ nalezy zastosowaé¢ w celu ich
ograniczenia,

— zapobieganie ryzykom — trzeba wdrozy¢ stosowne strategie zapobiegawcze,
ktére bedg mie¢ na celu wyprzedzenie i przeciwdziatanie okreslonym rodza-
jom ryzyka,

— wykrywanie nieprawidtowo$ci zgodnie z przyjetymi wczesniej obszarami
ryzyka, na przyktad poprzez okresowy audyt czy staly monitoring,

— reagowanie na nieprawidlowo$ci — nalezy przygotowac scenariusze postgpo-
wan w przypadku zaistnienia nieprawidlowosci tak, aby zminimalizowac ich
negatywny wplyw na przedsi¢biorstwo.

W przypadku odpornosci przedsiebiorstw obok zagrozen przewidywalnych
pojawia sie tez pojecie tak zwanych czarnych tabedzi (black swans), ktore we-
dtug N. Taleba® sg zjawiskami nieoczekiwanymi (mato prawdopodobnymi),
o duzych konsekwencjach ekonomicznych czy tez spotecznych. Ze wzgledu na
niski stopien prawdopodobienstwa traktuje si¢ je jako praktycznie niemozliwe.
W wigkszo$ci modeli prognostycznych powstajacych w zespotach ekonometrykow
lub przedstawicieli nauk systemowych taka sytuacja nie jest uwzgledniana®.

% M. Majchrzak, Odpornosé przedsigbiorstwa w czasach nadzwyczajnych zagrozen. Adaptacja kon-
cepcji resilience, , Kwartalnik Nauk o Przedsiebiorstwie” 2020, nr 1, s. 32-44, https://www.
econjournals.sgh.waw.pl/KNoP/article/view/2388/2119 (dostep: 10.08.2023); T. Bishop, F. Hydoski,
Odpornosé korporacji. Zarzqdzanie ryzykiem naduzy¢ i korupcji, Wydawnictwo Studio Emka, War-
szawa 2010; Ch. Perrings, Resilience and sustainable development, “Environment and Development
Economics” 2006, August, vol. 11, iss. 4, s. 417-427; B. Nogalski, H. Marcinkiewicz, Zarzqdzanie
antykryzysowe przedsigbiorstwem, Difin, Warszawa 2004; R. Krupski, Elastycznosé¢ organizacji,
Uniwersytet Ekonomiczny, Wroctaw 2008; T. Ingram, Odpornos¢ organizacyjna przedsigbiorstw
rodzinnych,  Uniwersytet  Ekonomiczny, Katowice 2023, https://www.shc.org.pl/dlibra/
publication/694936/edition/654139 (dostep: 10.08.2023); W. Romanowska, Odpornosé¢ przedsie-
biorstw na kryzys, ,,Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finansow” 2012, nr 118, s. 7-15; S. Wyci-
slak, System odpornosci przedsigbiorstwa, ,Organizacja i Kierowanie” 2006, nr 1, s. 119-132;
K. Sienkiewicz-Matyjurek, Odpornosé i przedsigbiorczos¢ w zarzqdzaniu kryzysowym, ,JEkonomia
Spoteczna” 2020, nr 2, s. 22-36; E. Skrzypek, A. Skrzypek, Odpornosc¢ organizacji i jej wyznaczniki,
,-Problemy Jakosci” 2023, nr 2, s. 2-11; M. Soliwoda, Odpornosé z perspektywy ekonomii i finanséw,
Panstwowy Instytut Badawczy, Warszawa 2020.
M. Majchrzak, dz. cyt., s. 35.
N. Taleb, Czarny tabedZ. O skutkach nieprzewidywalnych zdarzer, Kurhaus, Warszawa 2014;
N. Taleb, Czarny tabedz. Jak nieprzewidywalne zdarzenia rzqdzq naszym zyciem, Zysk i S-Ka,
Poznan 2023.
% ). Kisielnicki, Teoria , czarnego labedzia” a przewidywanie kryzyséw i katastrof, ,Przeglad
Organizacji” 2021, nr 4, s. 23.
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Odporno$¢ organizacji najczeséciej okresla si¢ w oparciu o nastepujacych
sze$é filarow™:

— Odpornos¢ finansowa — odporne organizacje utrzymuja silng pozycje kapita-
lowa i odpowiednig ptynno$é, aby wytrzymac nagte spadki przychodow,
wyzsze koszty lub trudnosci kredytowe. Podejmujg si¢ modelowania finan-
sowego 1 testowania scenariuszy badajacych szereg ewentualnosci finanso-
wych. Regularne monitorowanie sytuacji finansowej i wskaznikéw finanso-
wych pozwala organizacji zidentyfikowa¢ wczesne sygnaly ostrzegawcze
wiekszos$ci szokow finansowych. Bez odpornosci finansowej nie mozna
utrzymac odpornosci operacyjnej i technologicznej;

— Odpornos$¢ operacyjna — odporne organizacje zachowuja zdolnos$¢ produk-
cyjna / do $wiadczenia ushug, ktéra jest w stanie sprosta¢ wahaniom popytu,
skalowa¢ w gore i w dot, a nie tylko reagowaé na zaklocenia. Wyznaczaja
i spetniaja minimalne standardy jakosci oraz minimalizujg przerwy spowodowa-
ne awariami poszczeg6lnych dostawcow lub dystrybutoréw, katastrofami natu-
ralnymi 1 zmianami klimatycznymi, a takze wydarzeniami geopolitycznymi.
Mogg dziata¢ oszczednie, stosujac zasady just-in-time, i dywersyfikowaé swoj
tancuch dostaw. W zalezno$ci od organizacji, charakteru jej dziatalno$ci i za-
kresu interesariuszy wazne jest rOwniez planowanie zarzadzania kryzysowe-
go dla szeregu zagrozen;

— Odpornos¢ technologiczna — odporne organizacje inwestuja w solidng, bez-
pieczng 1 przystosowalng infrastrukture informacyjno-komunikacyjng. Sa
przygotowane do radzenia sobie z zagrozeniami cybernetycznymi oraz uni-
kania awarii technologicznych i komunikacyjnych. Pozostajg w gotowosci do
dostosowania technologii do wymagan klientow i1 preferencji $wiadczenia
ustug przez uzytkownikow. Reakcja na awarie technologiczng obejmuje plan
odzyskiwania danych po awarii oraz plan reagowania na incydenty zwigzane
z naruszeniem danych. Odpowiednia strategia IT zapewnia dostosowanie
technologii do strategii, potrzeb biznesowych i wymagan uzytkownikow;

— Odpornosc¢ sity roboczej — odporne organizacje zatrudniaja najlepsze talenty,
na jakie moga sobie pozwoli¢, sprawiedliwie je rozwijaja, szybko podnosza
kwalifikacje lub przekwalifikowujg personel. Majg elastyczng, silng i wysoce
zaangazowang sit¢ roboczg. Strategia, wizja, misja, kultura i pozadane dzia-
fania wzajemnie si¢ wzmacniajg. Delegacje, zasady i procedury wspieraja
procesy biznesowe i w razie potrzeby pozwalaja na szybkie i sprawne podej-
mowanie decyzji;

% InConsult, Seeking Resilience: How to become a more resilient organisation, https:/mww.
inconsult.com.au/publication/seeking-resilience-how-to-become-a-more-resilient-organisation/  (do-
step: 10.08.2023).
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— Odpornos¢ strategiczna — odporne organizacje maja solidny, a jednocze$nie
elastyczny model biznesowy. Poszukuja innowacji, otwieraja si¢ na zmiany
i promujg przedsigbiorczo$¢. Ich model biznesowy moze reagowac na istotne
zmiany w popycie konsumentéw, Srodowisku konkurencyjnym, postgpie
technologii i krajobrazie regulacyjnym. Odporno$¢ organizacji jest uwzgled-
niana w planowaniu strategicznym i przy podejmowaniu decyzji ze $wiadomo-
$cia ryzyka, aby maksymalnie wykorzysta¢ nieoczekiwane korzysci lub dosto-
sowa¢ si¢ do negatywnych zmian. Korzystajg z szeregu narzedzi zarzadzania
strategicznego, takich jak analiza SWOT, pigé sit Portera, model PESTEL"
i tym podobne. Rozumieja wartos¢ podejmowania ryzyka i potencjalne konse-
kwencje. Plan strategiczny powinien by¢ zwinny i elastyczny, przedstawia¢ kon-
kretne dziatania z regularng oceng kluczowych wskaznikow wydajnosci oraz
monitorowanie dziatan wewngtrznych i sSrodowiska zewnetrznego;

— Odporno$¢ marki — odporne organizacje dotrzymuja obietnicy uchronienia swo-
jej marki poprzez swoje dziatania i stowa. Uznajg warto$¢ swojej reputacji. Sa
otwarte i przejrzyste. Rozumieja, stuchajg i komunikujg si¢ ze swoimi interesa-
riuszami. Przewidujg i uwzgledniajg oczekiwania spoteczne, takie jak réznorod-
nos¢ 1 wigczenie spoteczne, odpowiedzialnos¢ spoteczna, a takze reaguja na kry-
tyke. Najwazniejszym planem reakcji na nagly szok zwigzany z marka lub
reputacjg jest plan zarzadzania kryzysowego uwzgledniajacy rowniez dziatania
polegajace na wyciaggnieciu wnioskow, aby umozliwi¢ organizacji wzmocnienie
kontroli, zwigkszenie odpornosci i poprawe przysztej reakcji.

Migdzynarodowa Organizacja Normalizacyjna (ISO) opracowata szereg
norm dotyczacych cigglosci dziatania i zarzadzania ryzykiem (ISO 22301:2019,
ISO 22395:2018, ISO 22320:2018, ISO 22316:2017 i ISO 31000:2018) oraz
biorgc pod uwage wybuch pandemii COVID-19, rozszerzyta swoje wsparcie,
umozliwiajac bezplatny dostep do standardéw zarzadzania ciggloscia dziatania,
odpornoscig i ryzykiem. Zawieraja one wymagania, specyfikacje, wytyczne lub
charakterystyki, ktore mogg by¢ konsekwentnie stosowane W celu zapewnienia,
ze materiaty, produkty, procesy i uslugi sa bezpieczne w uzyciu i odpowiednie
do ich przeznaczenia. Normy mi¢dzynarodowe oferuja strategiczne odpowiedzi
dla firm, ktore starajg si¢ obnizy¢ koszty, zwigkszy¢ produktywno$é, uzyskac
dostep do nowych rynkéw oraz utatwi¢ swobodniejszy i bardziej sprawiedliwy
handel $wiatowy™.

0 PESTEL (Political, Economic, Social, Technological, Environmental, Legal) — analiza majaca
na celu ocen¢ srodowiska makroekonomicznego firmy.

4 M. Pande, Free ISO Standards, Certificate Place, 28.04.2020, https://www.certificateplace.
com/free-iso-standards/ (dostep: 13.08.2023).
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ISO 22301:2019: Bezpieczenstwo i odpornos¢ — Systemy zarzqdzania cig-
glosciqg dziatania — Wymagania to dokument, ktory okresla struktur¢ i wymaga-
nia dotyczace wdrazania i utrzymywania systemu zarzadzania ciagloscig dziata-
nia (BCM — Business Continuity Management), ktory rozwija ciagtos¢ dziatania
odpowiednia do wielko$ci i rodzaju wptywu, jaki organizacja moze zaakcepto-
waé lub nie po wystapieniu zaklocenia®. Zarzadzanie ciagloscia dziatania to
zbidr dziatan podejmowanych przez organizacje w celu zapewnienia wszystkim
stronom zainteresowanym (klientom, dostawcom, regulatorom i pracownikom)
dostepnosci krytycznych funkcji biznesowych w przypadku wystapienia sytuacji
kryzysowej. Norma stanowi ramy dla identyfikacji kluczowych czynnikdéw ry-
zyka majacych wplyw na organizacj¢ oraz na utrzymanie jej dziatan w najtrud-
niejszych warunkach. Przeznaczona jest dla wszystkich organizacji, ktore chca:
ustanowi¢, wdrozy¢, utrzymacé i doskonali¢ system zarzadzania ciaggtoscia dzia-
tania; zapewni¢ zgodno$¢ z ustanowiong polityka ciggtosci biznesu. Korzys$ci wyni-
kajace z wdrozenia wymagan normy to: umozliwienie odtworzenia zdolnosci orga-
nizacji do ponownego dziatania w okre$lonym czasie i na ustalonym poziomie,
w przypadku nieplanowanych zdarzen; podniesienie wiarygodnosci firmy w oczach
klientow, inwestorow 1 udzialowcow; zwigkszenie konkurencyjnosci na rynku
ze wzgledu na zdolnos¢ do funkcjonowania niezaleznie od niekorzystnych czynni-
kow; umozliwienie skutecznej reakcji na sytuacje kryzysowe; poprawienie wizerun-
ku firmy jako przygotowanej na nieprzewidziane zdarzenia®.

ISO 22395:2018: Bezpieczenstwo i odpornos¢ — Odpornosé¢ spotecznosci —
Wytyczne dotyczgce wspierania 0sob bezbronnych w sytuacjach awaryjnych to
dokument, ktory zawiera wytyczne na temat identyfikacji osob najbardziej nara-
zonych na sytuacje kryzysowe oraz sposobu ich uwzglednienia w przygotowa-
niach, reagowaniu i usuwaniu skutkéw zdarzen, incydentdéw i sytuacji kryzyso-
wych. Sytuacje kryzysowe maja rozny wpltyw na ludzi, na przyktad niektore
osoby beda mniej zdolne do przewidywania skutkow sytuacji kryzysowe;j, ra-
dzenia sobie z nimi, opierania si¢ im lub wychodzenia z nich™.

ISO 22320:2018: Bezpieczenstwo i odpornos¢ — Zarzqdzanie kryzysowe —
Wytyczne dotyczgce zarzqdzania incydentami. W ostatnich latach miato miejsce
wiele katastrof, zardbwno naturalnych, jak i spowodowanych przez cztowieka,
oraz innych powaznych incydentow, ktore pokazaly znaczenie zarzadzania incy-
dentami w celu ratowania zycia, zmniejszenia szkod i1 szkdd oraz zapewnienia

*2 Tamze.

*8 Urzad Dozoru Technicznego, PN-EN ISO 22301 : Bezpieczeristwo powszechne — Systemy zarzg-
dzania cigglosciqg dziafania — Wymagania, https://www.udt.gov.pl/certyfikacja-systemow-
zarzadzania/pn-en-iso-22301-2014-bezpieczenstwo-powszechne-systemy-zarzadzania-
ciagloscia-dzialania-wymagania (dostgp: 13.08.2023).

* M. Pande, dz. cyt.
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odpowiedniego poziomu cigglosci podstawowych funkcji spotecznych. Ten
dokument zawiera wytyczne dla organizacji majace na celu usprawnienie obstu-
gi wszelkiego rodzaju incydentdéw (na przyktad sytuacji awaryjnych, kryzyso-
wych, zaktocen i katastrof)*.

ISO 22316:2017: Bezpieczenstwo i odpornos¢ — Odpornos¢ organizacyjna —
Zasady i atrybuty — ten dokument ustanawia zasady odpornosci organizacyjne;.
Okresla atrybuty i1 dziatania, ktore wspierajg organizacje w zwigkszaniu jej odporno-
sci. Dokument zawiera: zasady stanowigce podstawe do zwigkszenia odpornosci
organizacji, atrybuty opisujace cechy organizacji, ktore umozliwiaja przyjecie zasad,
dzialania kierujace wykorzystaniem, ocena i ulepszaniem atrybutow™.

ISO 31000:2018: Zarzgdzanie ryzykiem — Wytyczne. Organizacje wszyst-
kich typow i rozmiardw staja w obliczu zewnetrznych i wewngtrznych czynni-
koéw 1 wplywow, ktore sprawiajg, ze nie ma pewnosci, czy osiggna swoje cele.
Zarzadzanie ryzykiem jest cze$cig zarzadzania i przywodztwa oraz ma istotne
znaczenie dla sposobu zarzadzania organizacja na wszystkich poziomach. Przy-
czynia si¢ do poprawy systemoéw zarzadzania, jest cze$cig wszystkich dziatan
zwigzanych z organizacja i obejmuje interakcje z interesariuszami, a takze
uwzglednia zewnetrzny i wewnetrzny kontekst organizacji, w tym ludzkie za-
chowania i czynniki kulturowe. Dokument ten opisuje strukture ramowa i po-
szczegolne procesy zarzadzania ryzykiem®’.

ISO/IEC 27001:2022: Bezpieczenstwo informacji, cyberbezpieczernstwo
i ochrona prywatnosci — Systemy zarzqdzania bezpieczenstwem informacji —
Wymagania. Norma ta zostata opracowana w celu przedstawienia modelu sys-
temu zarzadzania bezpieczenstwem informacji. Zawiera ona wymagania doty-
czace wdrozenia zabezpieczen chronigcych aktywa informacyjne organizacji.
Bezpieczenstwo informacji oznacza, ze informacja jest chroniona przed réznymi
zagrozeniami w taki sposob, aby: zapewni¢ cigglo$¢ prowadzenia dziatalnosci,
zminimalizowa¢ straty, maksymalizowa¢ zwrot naktadow na inwestycje i dzia-
fania o charakterze biznesowym. Wdrozenie wymagan normy wiaze si¢ z okre-
$leniem polityki systemu zarzadzania bezpieczenstwem informacji, okresleniem
i oszacowaniem ryzyka, a nastgpnie ze zidentyfikowaniem i z oceng wariantow
postepowania z ryzykiem. Norma znajduje zastosowanie we wszystkich rodza-
jach organizacji. Podstawowe korzys$ci wynikajace z systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem informacji to: zwigkszenie zaufania do organizacji, podniesienie
wiarygodnosci organizacji w oczach klientow, pozyskanie dowodu na spetnienie
wymagan przepisow prawa dotyczacych ochrony informacji®®.

* Tamze.
4 Tamze.
47 Tamze.
8 Urzad Dozoru Technicznego, dz. cyt.
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Zgodnie z normg ISO 22316:2017: Bezpieczenstwo i odpornosé — Odpor-
nos¢ organizacyjna — Zasady i atrybuty, opublikowang w marcu 2017 roku, od-
porno$¢ organizacyjng definiuje si¢ nastepujaco. Odpornos¢ organizacyjna to
zdolno$¢ organizacji do amortyzacji i adaptacji w zmieniajagcym sie¢ srodowisku,
umozliwiajaca jej osigganie celow, przetrwanie i rozwdj. Odporne organizacje
moga przewidywaé zagrozenia i szanse oraz reagowaé na nie ze wzgledu na
nagte lub stopniowe zmiany w kontek$cie wewnetrznym i zewnetrznym. Instytut
szkoleniowy persolog® opracowat profil odpornosci organizacji oparty na nor-
mie ISO 22316:2017, ktéry pomaga oceni¢ odporno$¢ organizacyjna danego
podmiotu pod katem dziewigciu zidentyfikowanych czynnikéw odpornosci of-
ganizacyjnej (rysunek 4)*°.

Die 9 Faktorender
organisationalen Resilienz
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LEBEN | USSR TE8 1 % SCHAFFEN

MARKTBEZIEHUNGEN (32 KONTINUIERLICH AN
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FUHREN KOOPERIEREN VERANDERN A

Rysunek 4. Czynniki odpornosci organizacyjnej

Zrodto: Charlotte Ramsaier, Wie resilient ist deine Organisation? Und warum ist eine hohe organisationale
Resilienz anzustreben?, 13.10.2021, https://www.charlotteramsaier.de/die-essenzielle-notwendigkeit-
organisationaler-resilienz (dostep: 22.08.2023).

Zgodnie z rysunkiem 4 w oparciu o dziewi¢¢ czynnikow odpornosci orga-
nizacja, ktéra ma wysoki poziom odporno$ci organizacyjnej, spetnia nastgpujace
zatozenia™:

1. Wizje i cele (Vision & Ziele leben) — sa realizowane i komunikowane przez
firme na wszystkich poziomach hierarchii, a takze regularnie analizowane
i dostosowywane w razie potrzeby;

2. Wzmacnianie relacji rynkowych (Marktbeziehungen stirken) — odporna or-
ganizacja monitoruje otoczenie. Kultywuje relacje z klientami, analizuje
dziatania konkurencji, rejestruje rozwdj rynku i odpowiednio dostosowuje
swoje dziatania strategiczne;

0 Charlotte Ramsaier, Wie resilient ist deine Organisation? Und warum ist eine hohe organisa-
tionale Resilienz anzustreben?, 13.10.2021, https://www.charlotteramsaier.de/die-essenzielle-
notwendigkeit-organisationaler-resilienz/ (dostgp: 22.08.2023).

% Tamze.
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3. Wspieranie przywodztwa (Befihigend fiihren) — oznacza zachecanie, wspie-
ranie i tolerowanie btedoéw liderow, a takze kulturg przywodztwa, ktora jest
skuteczna nawet w niepewnych czasach;

4. Drzielenie si¢ wiedza (Wissen teilen) — promuje uczenie si¢ od siebie nawza-
jem i na podstawie do§wiadczen innych. Zapobiega to utracie wiedzy, umie-
jetnosci 1 doswiadczenia lub ograniczeniu ich do poszczegdlnych obszarow
organizacji;

5. Zapewnienie zasobow (Ressourcen sicherstellen) — oznacza to, ze prezna
organizacja rutynowo dokonuje przegladu swoich zasobow, stale je rozszerza
i wykorzystuje z zyskiem;

6. Wspoélpraca w sposob interdyscyplinarny (interdisziplindr kooperieren) —
odporne organizacje koordynuja i wspotpracuja ze soba, dzigki czemu mogg
by¢ dobrze dostosowane do biezacych wydarzen w organizacji;

7. Tworzenie kultury (Kultur schaffen) — oznacza to, ze podstawowe przekona-
nia 1 warto$ci w organizacji sg znane, podzielane i mocno zakorzenione
w kazdej osobie;

8. Ciagle doskonalenie jako cel (Kontinuierlich verbessern) — uczenie si¢ na
podstawie doswiadczen, identyfikowanie mozliwosci i pokonywanie prze-
szkod. Wyniki sg regularnie odzwierciedlane, analizowane i optymalizowane;

9. Proaktywna zmiana (proaktiv verindern) — 0znacza bycie gotowym na zmia-
ny. W ten sposob prezna organizacja jest w stanie szybko, elastycznie i zwin-
nie reagowac na zmiany, a nawet je przewidywac.

Organizacja w celu odpowiedniego ksztattowania odpornosci powinna za-
pewni¢ zaangazowanie menedzeréw w poprawe odpornos$ci korporacyjnej,
przydzieli¢ niezbedne zasoby, przyja¢ odpowiednig strukture zarzadzania, aby
skutecznie koordynowa¢ dziatania majace na celu zwigkszenie odpornosci orga-
nizacji, zapewnic, ze inwestycje w dzialania zwigkszajace odpornos¢ sa odpo-
wiednie dla srodowiska organizacji, udostepni¢ systemy wspierajace skuteczne
implementowanie dziatan zwigkszajacych odpornos¢, wdrozy¢ srodki wspierajg-
ce wymagania operacyjne, ktore oceniaja i zwigkszajg odpornosé, a takze umoz-
liwi¢ skuteczng komunikacj¢ w celu poprawy zrozumienia i podejmowania de-
cyzji. Natomiast kierownictwo musi wyznaczy¢ odpowiednie cele w zakresie
odpornosci operacyjnej, opracowaé kryteria oceny charakterystyki odpornosci,
monitorowa¢ i ocenia¢ stan dojrzatosci odpornosci, okresli¢, co nalezy ocenié
1 monitorowac, okresli¢ progi, przy ktorych wyniki oceny sa uznawane za akcep-
towalne, zdecydowac, w jaki sposob zintegrowaé ustalenia dotyczace oceny
1 monitorowania z istniejgcymi procesami monitorowania, ustali¢, w jaki sposob
wyniki monitorowania powinny by¢ analizowane, oceniane i raportowane™".

5! Beuth, Resilienz in Unternehmen: Gut aufgestellt — auch in schwierigen Zeiten, https://www.
beuth.de/de/themenseiten/resilienz-in-unternehmen (dostep: 22.08.2023).

35


https://www.beuth.de/de/themenseiten/resilienz-in-unternehmen
https://www.beuth.de/de/themenseiten/resilienz-in-unternehmen

W praktyce odpornos¢ organizacyjna jest ztozonym zagadnieniem wzajem-
nie powigzanych réznych obszardw zarzadzania, jak na przyktad zarzadzanie:
aktywami/zasobami, ciggtosciag dziatania, komunikacja, Srodowiskiem, obiek-
tem, jako$cia, zasobami ludzkimi, bezpieczenstwem i higieng pracy, bezpieczen-
stwem informacji, ryzykiem, zarzadzanie kryzysowe, zarzadzanie cyberbezpie-
czenstwem i tak dale;j.

W oparciu o norm¢ ISO 22316:2017: Bezpieczenstwo i odpornosé — Od-
pornos¢ organizacyjna — Zasady i atrybuty mozna takze wyodrgbni¢ osiem
czynnikdéw 1 obszaréw odporno$ci organizacyjnej (rysunek 5).
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Rysunek 5. Czynniki i obszary dziatania odpornos$ci organizacyjnej

Zrédlo: S&P  Consulting, Organizational resilience, https:/www.en.spconsulting.de/organizational-resilience/
(dostep: 22.08.2023).

Zgodnie z rysunkiem 5 mozna wyrézni¢ nastgpujace czynniki i obszary od-
pornosci organizacyjnej**:

1. Tworzenie atrakcyjnej wizji przysztosci (creating an attractive future vision) —
autentyczna wizja przysztosci wzmacnia odpornos$¢ organizacyjng. Skupienie
si¢ na pozadanej wizji przysztosci, ktéra powaznie traktuje emocje w firmie,
rozwija orientacj¢ na dziatanie w procesach wspotpracy, a tym samym jest si-
1a napedowg innowacyjnych organizacji. Dobrze zakomunikowana i zopera-
cjonalizowana wizja przysztosci wyjasnia wktad poszczegélnych jednostek
organizacyjnych i pracownikOw w osigganie celow strategicznych, a zatem
uwalnia wymierne zachg¢ty do osiggania wynikow;

52 g&P Consulting, Organizational resilience, https://www.en.spconsulting.de/organizational-
resilience/ (dostgp: 22.08.2023).
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. Wykorzystanie istniejacej wiedzy systemowej (leveraging existing system
intelligence) — odporne organizacje wykorzystuja istniejaca inteligencje sys-
temowg do ksztaltowania przyszto$ci i zarzadzania niepewnoscia poprzez ta-
czenie wiedzy wewnetrznej 1 zewnetrznej podczas zajmowania si¢ przyszly-
mi kwestiami — zaréwno przy stawianiu hipotez na temat przysztego rozwoju
sytuacji, przy okreslaniu oraz ocenie szans i zagrozen, jak i przy opracowy-
waniu atrakcyjnej i realnej wizji przysztosci;

. Rozwijanie przysztej rentownosci (developing future viability) — odpornos¢
organizacyjna wymaga, oprocz znaczacego przywodztwa, ustanowienia od-
powiednich struktur i procedur dla przewidywanej samoodnowy, ktore
wzmacniajg odporno$¢ i adaptacje w odniesieniu do zewnetrznych i nieocze-
kiwanych wptywow. Liderzy w coraz wickszym stopniu muszg $ledzi¢ zmia-
ny w otoczeniu organizacji i dostosowywac je do struktur i procedur w orga-
nizacji. W przysziosci glownym zadaniem przywodztwa nie bedzie juz
utrzymywanie regularnych dziatan, ale raczej wywotanie irytacji, odchylen
i ciggltego kwestionowania obranej $ciezki;

. Powigzanie zasobow ludzkich i rozwoju organizacyjnego (interlinking personnel
and organizational development) — organizacje, ktérym udaje si¢ potaczy¢ zaso-
by ludzkie i rozwdj organizacyjny, sa w stanie z wigksza tatwoscia zarzadzac
zmianami i radzi¢ sobie z niepewnoscig i rosngcg ztozonoscia. Nalezy ustanowié¢
architektury uczenia si¢, aby umozliwi¢ skoordynowany rozwdj personelu i or-
ganizacji. Szczegdlng wage przywiazuje si¢ do intensywnego tworzenia sieci
kontaktéw miedzy menedzerami, zespotami i dzialami;

. Przywodztwo z celem (leading with purpose) — odporne organizacje zalezg
od pracownikéw, ktorzy sa w stanie klasyfikowaé i kwestionowaé znaczenie
swoich dziatan w ramach tancucha warto$ci organizacji. Pracownicy potrze-
buja i chcg zrozumieé, dlaczego wykonujg okreslong prace. W tym kontek-
$cie nie wystarczy dobrze wyjasni¢ polecenia stuzbowego i jego znaczenia.
W idealnej sytuacji cele obszaru organizacyjnego sg opracowywane wspolnie
z zespotem, a jego wktad w tworzenie wartosci jest definiowany wspolnie;

. Tworzenie pozytywnej ,kultury bledow” (establishing a positive “error cultu-
re”’) — odporne organizacje dostownie tworza przestrzenie do wyprobowywania
nowych metod wspotpracy, nowych koncepcji architektonicznych i innowacyj-
nych procesow. W tym procesie oczywiste jest, ze kazdy, kto probuje nowych
rzeczy, popetnia rowniez btedy. W zwiazku z tym odpornos¢ organizacyjna wy-
maga zdefiniowanych stref tolerancji bledow, a takze promowania bezpieczen-
stwa psychologicznego w procesach rozwoju opartych na wspotpracy. Tworzy to
atmosferg, w ktdrej pracownicy moga uczy¢ si¢ od siebie nawzajem, wspolnie
poszerza¢ swoje umiejetnosci, a tym samym rozwijac si¢ osobiscie;
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7. Wspieranie zwinnych form wspotpracy (supporting agile forms of collabora-
tion) — w pr¢znych organizacjach kontrola i sterowanie sg zastgpowane przez
zwinnos¢ 1 elastyczno$é, ktore umozliwiajg organizacjom proaktywne, trwate
i odpowiednie radzenie sobie z ciagle zmieniajacymi si¢ wymaganiami.
Zwinnos$¢ organizacyjna nie rozwija si¢ wylgcznie poprzez ustanowienie no-
woczesnych i zwinnych metod. Organizacja jest zwinna i zdolna do innowa-
cji, jesli posiada kompetencje organizacyjne do rozpoznawania niepewnosci
w odniesieniu do wymaganego rozwigzania, a takze odpowiadajacej mu
Sciezki rozwigzania, oraz do stosowania zwinnych metod pracy w odniesie-
niu do tych wyzwan w ukierunkowany i umiejetny sposéb. Obejmuje to row-
niez zdolno$¢, w zaleznos$ci od sytuacji, do tworzenia lub demontazu struktur,
ktore umozliwiajg i wspierajg zwinne sposoby pracy;

8. Zarzadzanie oburg¢cznos$ciag (managing ambidexterity) — odpornos¢ na pozio-
mie organizacyjnym wymaga ,,oburecznych” kompetencji, ktore z jednej
strony moga bezpiecznie przeprowadzi¢ organizacj¢ przez kryzysy, a z dru-
giej przygotowac ja do ozywienia gospodarczego. ,,Oburecznos$¢” (z taciny
ambo — ‘oba’, dexter — ‘prawy’, czyli ambidexterity) opisuje zdolno$¢ orga-
nizacyjng do jednoczesnego skutecznego zarzadzania i ciaglej optymalizacji
dzisiejszej dziatalnosci (,,eksploatacja”), a z drugiej strony do rozpoznawania
potencjatu i rozwijania innowacji (,,eksploracja”).

9. Zarzadzanie rownowaga migdzy ,.eksploatacja” i ,,eksploracja” oraz zwigza-
nymi z tym paradoksami w odniesieniu do alokacji zasobow, miegjsc pracy
i warunkéw pracy dla pracownikow podstawowej dziatalnosci i skrzydta in-
nowacji — a takze ich strukturalnego sprzezenia — staje si¢ kluczowym zada-
niem zarzgdzania.

W odpornych organizacjach niezbedne jest ustanowienie struktur ciagtego
monitorowania skutecznosci czynnikow odporno$ci. Wigze si¢ to z ustanowie-
niem kryteriow i wzorcow obserwacji, ktore umozliwiaja monitorowanie nie
tylko wdrazania Srodkow, ale takze ich skutecznosci.

Wsrod modeli odpornosci organizacji opartych o norm¢ ISO 22316 mozna
wskaza¢ model zwigkszania odpornosci organizacji sktadajacy sie z trzech wy-
miaréw, dziewigciu strategii 1 szesnastu zachowan. Pomimo duzego zr6znico-
wania organizacji, jak wykazaty to badania, istniejg wspolne cechy i zachowania
organizacji, ktore przetrwaty i prosperowaly w czasach zmian i niepewnosci.
Kazdy z trzech wymiarow obejmuje trzy strategie, ktore moga by¢ wdrazanie
samodzielnie lub w polgczeniu z innymi jako cze$¢ ogolnej strategii zwigkszania
odpornosci organizacji. Zidentyfikowane zachowania opisuja, jak zachowuja si¢
bardziej odporne organizacje. Trzy podstawowe obszary modelu to: przywodz-
two 1 strategia (odpornos¢ organizacji zwigksza si¢ i wzmacnia, gdy organizacja
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wykazuje cechy przywodcze i celowo wdraza strategie), kultura i zachowania
(odpornos¢ organizacji zwigksza si¢ 1 wzmacnia, gdy podejmuje si¢ celowe wy-
sitki majace na celu zapewnienie zdrowej kultury w calej organizacji) oraz go-
towos¢ 1 zarzadzanie ryzykiem (odporno$¢ organizacji zwicksza si¢ i wzmacnia,
gdy organizacja celowo zarzadza ryzykiem i przygotowuje si¢ na nieoczekiwane
zdarzenia)®.

Mozna réwniez wskaza¢ uproszczony Model Odpornosci Organizacji bsi., kto-
ry zawgza wymagania odpornosci organizacji do trzech elementdéw: doskonatosci
produktow, niezawodnosci procesow oraz zachowan pracownikow (rysunek 6)*.

Odpornosé
Organizachi

LUDZIE

SPRAWNOSC

Rysunek 6. Odporno$¢ organizacji w praktyce — schemat

Zrodto: bsi., Odpornosé Organizacii. ,, Organizational Resilience”. Korzystanie z doswiadczer, wykorzystywanie
szans, https://mwww.bsigroup.com/LocalFiles/pl-pl/Organizational%20Resilience/Organizational-Resilience
-shortleaflet_PL.pdf (dostep: 26.08.2023).

W rozwazaniach dotyczacych odpornosci organizacji zwracana jest rowniez
uwaga na znaczenie kultury organizacyjnej jako istotnego elementu organizacji
odpornej na kryzys. Rysunek 7 przedstawia model kultury organizacyjnej cha-

%8 5. Kagale, Organizational Resilience Model (based on ISO 22316), LinkedIn, 21.07.2020,
https://www.linkedin.com/pulse/organizational-resilience-model-based-iso-22316-shraddha-
kagale (dostep: 24.08.2023).

% bsi., Odpornosé¢ Organizacji. ,, Organizational Resilience”. Korzystanie z doswiadczer, wyko-
rzystywanie szans, https://www.bsigroup.com/LocalFiles/pl-pl/Organizational%20Resilience/
Organizational-Resilience-shortleaflet_PL.pdf (dostep: 26.08.2023).
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rakteryzujacej si¢ wysokim stopniem odpornosci na kryzys obejmujacy osiem
czynnikéw (cech kultury organizacyjnej), ktérych wystgpowanie determinuje
stopien odpornosci kultury organizacyjnej na kryzys. Zaktada sie¢, ze im wigksze
natezenie poszczegdlnych czynnikow, tym wyzszy stopien odpornosci kultury
organizacyjnej na kryzys™.

Dobrostan
pracownikow
Szacunek do )I”{::":T v
ludzi Y pracownikow
Kultura
organizacyjna $
odporna na
kryzys “\
Zorientowanie Zauflanie
na Klienta pracownikow

Wsparcie kadry

Al
menedzerskie) Transparentnos¢

Kreatywnosé dzialan

Rysunek 7. Model kultury organizacyjnej charakteryzujacej si¢ wysokim stopniem
odpornosci na kryzys

Zrodto: M. Miiller, Weryfikacja wartosci organizacyjnych w warunkach kryzysowych dla podmiotu gospodar-
Czego — ujecie modelowe, ,E-mentor” 2022, nr 5(97), https://www.e-mentor.edu.pl/artykul/index/
numer/97/id/1592 (dostep: 24.08.2023).

Konczac rozwazania dotyczace odpornosci organizacji, mozna jeszcze
zwroci¢ uwage na zwinnos$¢ adaptacyjng w organizacji. Wzmacnianie zwinnosci
adaptacyjnej znajduje swoje odzwierciedlenie w skutecznosci realizowanych
celow 1 wynikach osigganych przez organizacj¢. Wraz ze wzrostem poziomu
zwinno$ci adaptacyjnej wzrasta umiejetnos¢ rozpoznania zaleznosci w obrebie
organizacji i jej powiazan z otoczeniem, jak rowniez zwigksza si¢ jej odpornosé
na r6znego rodzaju oddziatywania zewnetrzne wspolczesnego Swiata opisanego
akronimem VUCA (Volatility — ‘zmiennos¢’, Uncertainty — ‘niepewno$¢’, Com-
plexity — ‘ztozono$¢’, Ambiguity — ‘niejednoznaczno$é’)®. Rysunek 8 prezentuje
model zwinno$ci adaptacyjnej organizacji.

% M. Miiller, Weryfikacja wartosci organizacyjnych w warunkach kryzysowych dla podmiotu
gospodarczego — ujecie modelowe, ,,E-mentor” 2022, nr 5(97), https://www.e-mentor.edu.pl/
artykul/index/numer/97/id/1592 (dostep: 24.08.2023).

% J. Romanski, Zwinno$¢ adaptacyjna w organizacji, Creotab, https://www.creotab.pl/artykuly
/zwinnosc-adaptacyjna-w-zwinnej-organizacji/ (dostgp: 26.08.2023).
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Rysunek 8. Model zwinnos$ci adaptacyjne;j

Zrodto: J. Romanski, Zwinno$¢ adaptacyjna w  organizacji, Creotab, https://www.creotab.pl/artykuly/
zwinnosc-adaptacyjna-w-zwinnej-organizacji/ (dostep: 26.08.2023).

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze nie ma jednego podejscia do zwiek-
szania odpornos$ci organizacji. Bardziej odporne organizacje potrafig przewidy-
wac zagrozenia i mozliwo$ci/szanse wynikajace z naglych lub stopniowych
zmian wewnetrznych i zewnetrznych oraz reagowac na nie. Na odpornosc orga-
nizacji wpltywa wiele czynnikow strategicznych i operacyjnych. Zwiekszanie
odporno$ci w poszczegbdlnych obszarach funkcjonowania organizacji przyczynia
si¢ miedzy innymi do poprawy zdolno$ci przewidywania i eliminowania poten-
cjalnych zagrozen w oparciu o wczesniejsze doswiadczenia, dobre praktyki biz-
nesowe oraz skuteczne zarzadzanie ryzykiem.

Nie ulega watpliwosci, ze zmiany demograficzne, zmiany spoteczne wraz
z towarzyszacg im zmiang warto$ci, jak rowniez zmiany technologiczne i cyfryza-
cja, wplyw zmian klimatycznych na $rodowisko i inne jeszcze nieprzewidywalne
zmiany, ktore mogg wystapi¢, beda mialy istotny wpltyw na zycie spoleczno-
-gospodarcze. Dlatego tez badanie i wzmacnianie odpornosci poszczegélnych Sys-
temOw czy tez szerzej: rezyliencji majg istotne znaczenie obecnie i na przyszosc.
Jednym z tych obszaréw jest rowniez rezyliencja miejska — city resilience, ktorej
mi¢dzy innymi beda dotyczyly rozwazania w kolejnym rozdziale.
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2. Mobilno$¢ miejska
w warunkach zagrozen

Barbara Kos

2.1. City resilience - rezyliencja miejska

Miasta definiowane jako skupiska ludzkie, charakteryzujace sie zageszczong
zabudowa, zréznicowana struktura spoleczng mieszkancéw utrzymujacych sie
w wigkszosci z zajeé nierolniczych — handlu, rzemiosta, przemyshu i ustug®” — maja
dhuga historie rozwoju. Mozna wskaza¢ kilka funkcji miastotworczych, dzigki kto-
rym osiedla wiejskie przeksztatcaty sic w miasta: handlowe i handlowo-ustugowe,
obronne, stofeczne i administracyjne, komunikacyjne, przemystowe i gorniczo-
przemystowe. Funkcje poszczegélnych obszaréw miejskich ulegaly zmianom
w czasie ich rozwoju, jak réwniez zmieniaty si¢ koncepcje rozwoju miast.

Postepujace procesy globalizacji, urbanizacji i metropolizacji, zmiany de-
mograficzne, zwigkszajaca si¢ gestos¢ zaludnienia i zabudowy niosty ze sobg
szereg negatywnych zjawisk przyczyniajacych si¢ do degradacji $rodowiska

" Encyklopedia PWN, Miasto, https://www.encyklopedia.pwn.pl/szukaj/miasto.html  (dostep:
18.09.2023); zob. B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzywna mobilnos¢ w metropoliach,
Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2019; B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek,
Mobilnos¢ miast przysziosci, Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2022, https://www.sbc.
org.pl/dlibra/publication/674899/edition/635090 (dostep: 18.09.2023).

%8 M. Jasnosz, Problematyka genezy i ewolucji funkcji miast w $wietle literatury, ,,Acta Universi-
tatis Lodziensis, Folia Geographica Socio-Oeconomica” 2008, nr 9, s. 31-43, httsp://www.
dspace.uni.lodz.pl:8080/xmlui/bitstream/handle/11089/11058/FOLIA_9_03-Jasnosz+%201%20.
pdf;jsessionid=02472DEOE99BDO3IFFD19AIBB042882%sequence=1  (dostep:  18.09.2023);
P. Eberhardt, Procesy megaurbanizacyjne w $Swiecie, ,,Roczniki Nauk Spotecznych” 2010, t. 2(38),
s. 17-38, https:/iwww.kul.pl/files/852/media/RNS/pdf-y/2010/2010-eberhardt.pdf (dostep: 18.09.
2023); L. Solarek, Wspétczesne koncepcje rozwoju miast, ,,Kwartalnik Architektury i Urbani-
styki” 2011, z. 4, s. 51-71, https://www.yadda.icm.edu.pl/baztech/element/bwmetal.element.
baztech-article-BSW1-0086-0015 (dostep: 18.09.2023); A. Hulicka, Miasto zielone — miasto
zrownowazone. Sposoby ksztattowania miejskich terenow zieleni w nawigzaniu do idei green
city, ,,Prace Geograficzne Instytutu Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Jagiel-
lonskiego” 2015, z. 141, s. 73-85, https://www.core.ac.uk/download/pdf/229253184.pdf (do-
step: 18.09.2023); E. Wectawowicz-Bilska, Miasto przysziosci — tendencje, koncepcje, realiza-
cje, ,,Architektura” 2012, nr 1-A/2, s. 323-333, https://mwww.suw.biblos.pk.edu.pl/resources/

G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miast..., dz. cyt.
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oraz wywierajacych niekorzystny wptyw na zdrowie i jako$¢ zycia mieszkan-

cow, miedzy innymi takich jak:

ekonomiczne — przeciazenie infrastruktury technicznej, wzrost naktadow inwe-
stycyjnych i kosztow eksploatacyjnych infrastruktury miejskiej, wydtuzenie cza-
su dojazdu ludnosci do pracy i szkol, korki na drogach dojazdowych, brak miejsc
parkingowych 1 postojowych, wzrost kosztéw funkcjonowania transportu pu-
blicznego i budownictwa mieszkaniowego i tym podobne,
ekologiczne — nadmierna emisja pytow, gazoéw cieplarnianych oraz $ciekow,
deficyty wody, produkcja ogromnych ilosci odpadéow komunalnych i prze-
mystowych oraz problemy z ich sktadowaniem i utylizacja, zwickszenie cze-
stosci wystepowania hatasu i szkodliwych wibracji, zmniejszenie przestrzeni
terenow zielonych i niezagospodarowanych technicznie,
spoteczne — wzrost przestepczosci i nasilenie si¢ patologii spotecznej (alko-
holizmu i narkomanii), wzmozona agresja, obnizenie si¢ poczucia bezpie-
czenstwa wsrod ludnosci i tym podobne,
zdrowotne — zwigkszona czesto$¢ wystgpowania choréb srodowiskowych
(chordb serca, nowotwordw i przewlektych chorob drog oddechowych), moz-
liwos¢ rozwoju nowych i nieznanych dotad bakterii chorobotwodrczych,
zmniegjszenie si¢ odpornosci organizmu ludzkiego spowodowanej wzrostem
zanieczyszczenia srodowiska i tym podobne.

Narastajace problemy negatywnego wptywu na ekosystem i system spO-

teczno-gospodarczy miast staly si¢ przestanka do podjecia szeregu dziatan na
forum miedzynarodowym i europejskim w celu odgraniczenia tego wpltywu

i dazenia do zrownowazonego rozwoju®. Okreslone zostaly wyzwania stojace
przed miastami®:
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Ministerstwo Rozwoju i Technologii, Agenda 2030, https://www.gov.pl/web/rozwojtechno
logia/agenda-2030 (dostep: 19.09.2023); Unia Europejska, Europejska Perspektywa Rozwoju
Przestrzennego, nieformalne posiedzenie rady ministrow odpowiedzialnych za planowanie
przestrzenne, Poczdam 11.05.1999; Unia Europejska, Karta Lipska na rzecz zréwnowazonego
rozwoju miast europejskich, nieformalne spotkanie ministrow w sprawie rozwoju miast i spoj-
nosci terytorialnej, Lipsk 24-25.05.2007; Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Nowa
Karta Lipska i Agenda Terytorialna UE 2030 przyjete przez ministrow krajow wspolnoty euro-
pejskiej, 5.01.2021, https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/nowa-karta-lipska-i-agenda-
terytorialna-ue-2030-przyjete-przez-ministrow-krajow-wspolnoty-europejskiej (dostep: 19.09.
2023); Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europej-
skiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Europejski Zielony Lad,
COM(2019), 640 final, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%
3A52019DC0640 (dostep: 19.09.2023); Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, Komunikat doty-
czqey pakietu Fit for 55, 14.07.2021, https://www.gov.pl/web/klimat/komunikat-dotyczacy-
pakietu-fit-for-55 (dostep: 19.09.2023); United Nations, Nowa Agenda Miejska, https://
www.habitat3.org/wp-content/uploads/NUA-Polish.pdf (dostgp: 20.09.2023).

In.Europa, Nowe horyzonty miast w Unii Europejskiej, https://www.ineuropa.pl/akademia-in-
europa-pierwsza-edycja/nowe-horyzonty-miast-w-unii-europejskiej/ (dostgp: 20.09.2023).
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— Wyzwania spoteczne — wigza si¢ z masowym naptywem ludnosci do miast
i Z niewystarczajagcymi zasobami mieszkaniowymi. Nasila si¢ zjawisko se-
gregacji terytorialnej i gentryfikacji, miasta dzielg si¢ na dzielnice bogatych
i biednych. Koncentracja mniej zamoznych grup spotecznych na obrzezach
miast taczy si¢ z utrudnionym dostgpem do dobrej jakosci infrastruktury
miejskiej, co prowadzi do wykluczenia spolecznego. Wykluczeniem, poza
osobami o matych zasobach finansowych, zagrozone sa takze osoby starsze,
z niepelnosprawnosciami oraz imigranci. Miasta muszg stawi¢ czota pogte-
biajacemu si¢ zréznicowaniu ekonomicznemu, pokoleniowemu, etnicznemu
i kulturowemu ludnosci miejskiej, promujac tolerancje i inkluzywnos¢, a tak-
ze zapewni¢ dostep do dobrej jakosci edukacji i stuzby zdrowia wszystkim
grupom spotecznym;

— Wyzwania $rodowiskowe — jednym z najwickszych miejskich wyzwan jest
pogarszajaca si¢ jako§¢ powietrza. Aby realizowaé cele zrownowazonego
rozwoju oraz gospodarki niskoemisyjnej, niezbedne staje si¢ zmniejszenie
natezenia ruchu samochodowego na rzecz efektywnego i ekologicznego
transportu publicznego oraz ruchu rowerowego. Kolejne wyzwanie to niska
efektywno$¢ energetyczna budynkow mieszkalnych i systeméw grzewczych;

— Woyzwania gospodarcze — rosngca role odgrywajg tu innowacyjnos$¢ i dostep-
no$¢ $wiadczonych ustug. Miasta powinny mocniej wspiera¢ inkubatory
przedsigbiorczosci i inne osrodki kreatywnosci. Powstate dzieki temu lokalne
przedsiebiorstwa mogltyby pomoc miastom w walce z bezrobociem. Kolejne
wyzwanie gospodarcze stanowi zapewnienie wkladu wtasnego do inwestycji
zarowno prywatnych, jak i unijnych. Waznym problemem jest tez pozyski-
wanie inwestycji. Miasta pozbawione przemystu, prywatnych firm i nowych
inwestycji dotyka zapas$¢ spoteczno-gospodarcza.

W Nowej Agendzie Miejskiej** podkreslono miedzy innymi, Zze wspotcze-
sne miasta i osiedla ludzkie powinny:

— wypehiia¢ swoje funkcje spoteczne, w tym spoleczne i ekologiczne funkcje
uzytkowania ziemi, w celu stopniowej, pelnej realizacji prawa do odpowied-
nich warunkéw mieszkaniowych, powszechnego dostepu do bezpiecznej
i przystepnej wody pitnej i kanalizacji, jak rowniez rownego dostepu do
wszystkich dobr publicznych i wysokiej jakosci uslug w obszarach takich jak
bezpieczenstwo zywnosciowe i zywienie, zdrowie, edukacja, infrastruktura,
mobilno$¢ i transport, energia, jakos¢ powietrza i srodki utrzymania,

— stawia¢ czola wyzwaniom i wykorzystujgc szanse zwigzane z obecnym
1 przysztym trwatym, inkluzywnym i zrobwnowazonym wzrostem gospodarczym,

8 United Nations, dz. cyt.
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zaadaptowac¢ urbanizacje jako dzwigni¢ dla strukturalnej transformacji, wysokiej
wydajnosci, dziatan przynoszacych warto$¢ dodang i wydajno$¢ zasobow,

— propagowa¢ planowanie i inwestycje na rzecz zrownowazonej, bezpiecznej
i dostepnej miejskiej mobilnosci dla wszystkich i efektywnosci w wykorzy-
staniu zasobOw pasazerskich i towarowych systemoéw transportowych, sku-
tecznie taczacych ludzi, miejsca, towary, ustugi i mozliwosci gospodarcze,

— przyjac¢ i wdraza¢ systemy ograniczenia ryzyka katastrof i zarzadzania nimi,
zmniejszajac zagrozenie niebezpieczenstwem, budujac preznos¢ i mozliwosci
reagowania na zagrozenia naturalne i tworzone przez czlowieka, a takze
promowac ograniczanie skutkow i dostosowanie si¢ do zmian klimatu,

— chroni¢, zachowa¢, przywracac i propagowac swoje ekosystemy, wodg, natu-
ralne siedliska i bior6znorodnos¢, minimalizujgc swoj wptyw na srodowisko,
i przechodzi¢ na zrownowazone wzorce konsumpcji i produkcji.

W przyjetej w 2020 roku Nowej Karcie Lipskiej® (uzupelnienie pierwszej
wersji dokumentu Karta Lipska) okreslajacej polityke miejska po 2020 roku
zwrdcono uwage na konieczno$¢ przeksztalcenia miast w sprawiedliwe, zielone
i produktywne systemy miejskie. Podkreslono, ze wspotczesne miasta stoja
w obliczu globalnych wyzwan wymagajacych zdecydowanej reakcji i majacych
bezposredni wpltyw na ich sytuacje, takich jak zmiany klimatu, utrata bior6zno-
rodnosci, niedobdr zasobow, procesy migracyjne, zmiany demograficzne i szyb-
ko zmieniajace si¢ systemy gospodarcze. W zwiazku z tym miasta i systemy
urbanistyczne wymagaja okreslonej elastycznosci 1 zdolnosci reagowania na
zewnetrzne zaklocenia i przewlekly stres. Aby zapewni¢ odpornos¢ i dlugoter-
minowy rozwdj, miasta musza uwzglednia¢ zar6wno strategiczne uwarunkowa-
nia rozwojowe, jak i potencjalne ryzyka. Rodzaj zagospodarowania powinien
rownowazy¢ zageszczenie tkanki miejskiej poprzez promowanie zielonej i bleg-
kitnej infrastruktury, a w efekcie poprzez zwigkszenie bioroznorodnosci na ob-
szarach miejskich i umozliwienie neutralnego dla klimatu, odpornego i zrowno-
wazonego Srodowiskowo rozwoju obszaréw miejskich oraz uzyskania lepszej
jakosci powietrza. Nieodzownymi elementami strategii rozwoju miast staty si¢
kwestie takie jak odporno$¢ i prezno$¢ miast — okreslone mianem ,,miejskie;
rezyliencji” — odnoszace si¢ do zdolnosci elastycznych miast w reagowaniu na
roézne zjawiska wewnetrzne i zewnetrzne.

Odpornosc¢ (resilience) miejska definiowana jest jako mierzalna zdolnos¢
kazdego systemu miejskiego, wraz z jego mieszkancami, do utrzymania cigglo-
$ci pomimo wszystkich wstrzagsow 1 napi¢é, przy jednoczesnym pozytywnym

82 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Nowa Karta Lipska..., dz. cyt.
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dostosowaniu sie i transformacji w kierunku zréwnowazonego rozwoju®. Poje-
cie resilience w odniesieniu do miast generalnie rozumiane jest jako zdolno$¢ do
absorbowania, adaptowania i odpowiedzi na zmiany zachodzace w systemie
miasta. City resilience powigzane jest z takimi celami rozwoju miast, jak pod-
trzymywalno$¢, wspotrzadzenie (governance) i rozwdj gospodarczy, ktdrych
osiggnigcie uzaleznione pozostaje od utrzymania zdolno$ci systemu miasta do
przeptywu informacji i zasobdw nie tylko w czasie normalnego funkcjonowania,
ale takze w dobie klgsk, katastrof i kryzysow®.

Rezyliencja staje si¢ obecnie coraz czeséciej wykorzystywana koncepcja
umozliwiajaca szybka diagnozg, ocen¢ 1 programowanie rozwoju miast, faczac
w sobie dwa podstawowe elementy: zdolno$ci adaptacyjne — determinowane
migdzy innymi przez umiejetno$¢ uczenia sig¢, przedsigbiorczo$é, innowacyj-
no$¢, samoorganizacjg, oraz wrazliwo$¢ danego systemu na zewnetrzne szoki
(zaktocenia, zmiany), takie jak kryzysy sektorowe, globalne kryzysy finansowe,
kryzysy energetyczne®. W ekonomice miejskiej i regionalnej mozna sformuto-
waé nastepujace proby definiowania rezyliencji®:

— rezyliencja to zdolno$¢ do utrzymania dotychczasowej §ciezki rozwoju mia-
sta po doznanym zewnetrznym znieksztatceniu, szoku — w tym znaczeniu
méwimy o odpornosci systemu miejskiego na niekorzystny wptyw otoczenia,

— rezyliencja to zdolno$¢ do szybkiego odzyskania dotychczasowej Sciezki
rozwoju miasta/regionu po doznanym zewnetrznym znieksztatceniu, szoku —
tego rodzaju ujecie mozna rozpatrywac¢ w kategoriach preznosci,

— rezyliencja to zdolno$¢ do szybkiego przeorientowania dotychczasowej
$ciezki rozwoju miasta po doznanym szoku, znieksztatceniu i uzyskanie do-
tychczasowej lub wyzszej dynamiki wzrostu — w tym przypadku mozemy
méwic o rekombinacji, to znaczy elastycznym spoleczenstwie i gospodarce,
ktore sa zdolne do antycypowania, przygotowania si¢ oraz sformulowania
odpowiedzi na zewnetrzne zaktocenia.

W rozwoju odpornosci miejskiej w réznych krajach naukowcy przeprowa-
dzili wiele badan naukowych nad odporno$cia miejska. Poprzez analizy i bada-
nia wskazuje sig, ze rozwoj odpornosci miast obejmuje gtdéwnie cztery aspekty:
odporno$¢ spoleczng miast, odpornos¢ inzynierii miejskiej, odpornos¢ ekolo-

83 Wikipedia, Urban resilience, https://www.en.wikipedia.org/wiki/Urban_resilience (dostep: 21.09.2023).

8 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, https://www.cejsh.icm.edu.pl/cejsh/element/bwmetal.element.ojs-doi-10_14746 rrpr_
2020_50_06/c/26929-24676.pdf (dostep: 21.09.2023).

8 A. Drobniak, Rezyliencja ekonomiczna Wroclawia w kontekscie miast europejskich, ,Prace
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2017, nr 490, s. 123-133, https:/

o www.dbc.wroc.pl/dlibra/publication/43949/edition/39450?language=pl (dostep: 23.09.2023).
Tamze.
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giczng miast i odporno$¢ ekonomiczng miast. Odpornos¢ inzynierii miejskiej
oznacza, ze doskonala infrastruktura miejska stanowi solidng gwarancje rozwoju
odpornosci miejskiej. Moze skutecznie zapobiega¢ klgskom zywiotowym lub
ogranicza¢ ich skutki, gdy nadejda. Jednoczesnie gromadzenie do$wiadczen
moze zoptymalizowa¢ odporno$¢ inzynierii miejskiej w celu zmniejszenia ryzy-
ka zwigzanego z takimi katastrofami. Miejska odpornos¢ ekologiczna opisuje
zdolnos$¢ ekosystemu miejskiego do powrotu do stanu pierwotnego pod wpty-
wem naglego zdarzenia, w tym gtoéwnie wptywu odpornosci ekosystemu miej-
skiego na klegski zywiotowe, adaptacje do naturalnych zmian w ekosystemie
i tym podobne. Miejska odpornos¢ ekonomiczna wskazuje na zdolno$¢ gospo-
darki miejskiej do powrotu do pierwotnego stanu, gdy jest poddawana zewnetrz-
nej ingerencji i wptywowi®'.

Analizujac miejska rezyliencje ekonomiczng w kategoriach zdolnosci adap-
tacyjnych, mozna wyr6zni¢ dwa gléwne nurty badan nad tym zagadnieniem.
Pierwszy wigze si¢ z identyfikacjg atrybutéw umozliwiajagcych pomiar rezylien-
cji w badaniach diagnostycznych i ewaluacyjnych. Drugi skupia si¢ na planowa-
niu i wdrazaniu dzialan na rzecz poprawy zdolnosci adaptacyjnych, to jest bu-
dowania systemow miejskich 1 regionalnych odpornych na zewnetrzne
znieksztatcenia lub w szybki sposéb tworzacych nowe wartosci na rzecz przy-
wrocenia poziomu wzrostu®®. Z punktu widzenia praktycznego wykorzystania
koncepcji rezyliencji miejskiej mozliwe jest zastosowanie tak zwanego podej-
$cia czynnikowego (ogdlnych czynnikow determinujacych poziom rezyliencji
i wrazliwos$ci systemu) zarowno do jej diagnozowania, jak i programowania. Do
ogolnych czynnikow rezyliencji zalicza si¢: adaptacyjnos¢ (adaptability), pota-
czalno$¢ (connectivity), réznorodnos¢ (diversity), efektywnosé (efficiency),
nadmiarowos¢ (redundancy), wspoltzaleznos¢ (interdependence)®. W tabeli 2
przedstawione zostaty ogodlne czynniki rezyliencji i wrazliwosci miejskie;.

7 W. Ge, G. Zhang, Resilient public transport construction in mega cities from the perspective of
ecological environment governance, “Journal of Environmental and Public Health” 2022,
vol. 2022, iss: Special, art. 9143618, https://www.hindawi.com/journals/jeph/2022/9143618/
(dostep: 23.09.2023).

88 A. Drobniak, Rezyliencja ekonomiczna i hybrydyzacja osrodkéw metropolitalnych Unii Euro-
pejskiej, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2018, nr 517, s. 30-41,
https://www.dbc.wroc.pl/publication/70385 (dostep: 23.09.2023).

8 A. Drobniak, Programowanie rezyliencji miejskiej — przyklad dzielnicy Zateze w Katowicach,
,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2018, nr 502, s. 22-33, https://
www.dbc.wroc.pl/Content/41081/PDF/Drobniak_Programowanie_Rezyliencji_Miejskiej_Przyk
lad_Dzielnicy_2018.pdf (dostgp: 28.09.2023).
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Tabela 2. Ogolne czynniki rezyliencji i wrazliwosci miejskiej

Czynniki wrazliwosci

Czynniki rezyliencji

Niedostosowanie — struktury miasta nie posiadaja
zdolnos$ci do zmiany lub przystosowania si¢

do warunkéw otoczenia (inercja)

Adaptacyjnos$¢ — struktury miasta posiadaja
zdolnos¢ do zmiany i/lub dopasowania si¢ do
zmieniajacych si¢ warunkow otoczenia, s elastyczne

Fragmentaryzacja — struktury miasta sa
rozdzielone na mniejsze, niepotaczone elementy

Polaczalnos¢ — struktury miejskie posiadaja

zdolno$¢ kreowania powigzan

Nadmierna specjalizacja — struktury miasta
cechuje nadmierna zdolnos$¢ adaptacyjna,

ale podporzadkowana tylko jednemu specyficznemu
celowi, np. sektorowi

Roéznorodnosé — struktury miejskie posiadaja

wyrazng heterogeniczno$¢, sa zréznicowane

Nieefektywnos¢ — struktury miasta nie zapewniaja

pozadanych rezultatow w relacji do naktadéw

Efektywnos¢ — struktury miasta zapewniaja
pozytywna relacje pomiedzy wynikami a naktadami
w calym systemie i/lub posiadajg zdolno$¢ unikania strat

Niewystarczalno$¢/niedomiar — struktury miasta
(lub ich elementy) nie funkcjonuja normalnie
(sa niewystarczajace) w sytuacji defektu systemu

Redundancja/nadmiarowos$¢ — struktury miasta
posiadaja zdolno$¢ zapewniania dodatkowych ele-
mentoéw systemu na wypadek jego zanikania, defektu

Niezgodno$é/dysonans — struktury miasta wraz
z niezaleznymi ich elementami cechuje brak

wspoétdziatania

Wspolzaleznos$¢ — struktury miasta kreuja relacje
pomigdzy niezaleznymi elementami systemu,
ktore przynosza wzajemne korzysci

Zrodto: A. Drobniak, Programowanie rezyliencji miejskiej — przyklad dzielnicy Zaleze w Katowicach, ,,Prace
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2018, nr 502, s. 22-33, https://www.dbc.
wroc.pl/Content/41081/PDF/Drobniak_Programowanie_Rezyliencji_Miejskiej_Przyklad_Dzielnicy_2
018.pdf (dostep: 28.09.2023); A. Drobniak, Koncepcja urban resilience: narzedzie strategicznej dia-
gnozy i monitoringu miast, ,,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny” 2015, nr 77(1), s. 119-
143, https://www.pressto.amu.edu.pl/index.php/rpeis/article/view/937/820 (dostep: 28.09.2023).

W obliczu dynamicznie zmieniajacych si¢ warunkow ekonomicznych, poli-
tycznych i srodowiskowych zdolno$¢ miast do przystosowania si¢ i skutecznego
radzenia sobie z kryzysami stata si¢ kluczowa dla ich zrbwnowazonego rozwoju.
Powstato wiele projektow, inicjatyw i programow majgcych na celu promowa-
nie, wspieranie i pomiar odporno$ci miejskiej.

W roku 2012 Program Narodéw Zjednoczonych do spraw Rozwoju
(The United Nations Development Programme — UNDP) opublikowat narzgdzie
do analizy odpornosci opartej na spotecznosci, ktorego cele sprowadzaja si¢ do
pomiaru i identyfikacji kluczowych elementow sktadowych odpornosci spotecz-
nosci, a takze oceny réznych interwencji humanitarnych w osigganiu tych
cech™.

0L Figueiredo, T. Honiden, A. Schumann, Indicators for Resilient Cities, “OECD Regional
Development Working Papers” 2018, no. 02, https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/6f1f60
65-en.pdf?expires=1699478852&id=id&accname=guest&checksum=4F7222E8A177CA6D36
FAB71932AB74EF (dostep: 8.10.2023).
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Fundacja Rockefellera™ w 2013 roku zapoczatkowata projekt 100 Resilience
Cities (100 RC, 100 Odpornych Miast), aby pomoc wigkszej liczbie miast budowac
odporno$¢ na wyzwania fizyczne, spoteczne i gospodarcze, ktére sg coraz wyraz-
niejsze w XXI wieku. Miasta w sieci 100 RC otrzymaty zasoby niezbedne do opra-
cowania planu dziatania na rzecz odpornosci w czterech gtéwnych kierunkach:

— doradztwo finansowe i logistyczne w celu ustanowienia innowacyjnej nowej
pozycji w rzadzie miasta — Chief Resilience Officer, ktory poprowadzi wysit-
ki miasta w zakresie odpornosci,

— wsparcie ekspertow na rzecz opracowania solidnej strategii odpornosci,

— dostgp do rozwigzan, ustugodawcdw i partnerow z sektora prywatnego, pu-
blicznego i organizacji pozarzadowych, ktérzy moga pomdc im w opracowa-
niu i wdrozeniu ich strategii odpornosci,

— czlonkostwo w globalnej sieci miast cztonkowskich, ktore mogg uczy¢ si¢
i pomagac sobie nawzajem.

Dla tejze grupy powstaly ramy miasta rezylientnego (City Resilience Fra-
mework)’® oraz indeks rezyliencji miejskiej (City Resilience Index)” — narzedzie
pomiaru opracowane przez firm¢ ARUP. City Resilience Framework to unikalny
framework opracowany przez firm¢ ARUP przy wsparciu Fundacji Rockefellera
w oparciu o szeroko zakrojone badania przeprowadzone w miastach. Daje per-
spektywe pozwalajaca zrozumie¢ ztozono$¢ miast i czynniki wplywajace na ich
odpornos¢. Analiza tych czynnikow moze pomoc miastom oceni¢ stopien ich
odpornosci, zidentyfikowac krytyczne obszary stabosci oraz okresli¢ dziatania
i programy majace na celu poprawe odpornosci miasta’. Przedstawiane sg zasa-
dy, wskazniki i praktyki stuzace ocenie i promowaniu odpornosci, przy podkre-
$leniu znaczenia kompleksowych i holistycznych ram dla poprawy funkcji
miast. To metodologia, ktora pozwala miastom zbada¢ dwa kluczowe procesy,
to znaczy:

— dokona¢ rewizji w zakresie wlasnej odporno$ci w czterech obszarach: eko-
systemu i infrastruktury, zdrowia i dobrostanu, przywodztwa i strategii oraz
ekonomii i spoteczenstwa,

™ The Rockefeller Foundation, 100 Resilient Cities https://www.rockefellerfoundation.org/100-
resilient-cities/ (dostep: 8.10.2023); United Nations Human Settlements Programme, Trends in
urban resilience 2017, 2017, https://www.unhabitat.org/sites/default/files/download-manager-
files/Trends_in_Urban_Resilience_2017_smallest.pdf (dostep: 8.10.2023).

2 The Rockefeller Foundation, City Resilience Framework, April 2014 (updated December 2015),
https://www.rockefellerfoundation.org/wp-content/uploads/City-Resilience-Framework-2015.
pdf (dostep: 8.10.2023).

8 The Rockefeller Foundation, City Resilience Index, December 2015, https://www.rockefeller
foundation.org/wp-content/uploads/CRI-Revised-Bookletl.pdf (dostep: 8.10.2023).

™ The Rockefeller Foundation, Report: City Resilience Framework, https://www.rockefeller
foundation.org/report/city-resilience-framework/ (dostgp: 8.10.2023).
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— stwierdzi¢, czy posiadajg nastgpujace wiasciwosci: elastycznosé (flexible),
wilaczanie (inclusive), integrowanie (integrated), nadmiarowo$¢ (redundant),
refleksyjnosc (reflective), zaradno$é (resourceful), solidno$¢ (robust).

City Resilience Index (CRI), opracowany przez ARUP przy wsparciu Fun-
dacji Rockefellera, zapewnia kompleksowa, technicznie solidna, globalnie maja-
ca zastosowanie podstawe do pomiaru odpornosci miasta. Sktada si¢ on z 52
wskaznikéw, ktore sa oceniane na podstawie odpowiedzi na 156 pytan; poprzez
potaczenie danych jakosciowych i ilosciowych. Odpowiedzi sa agregowane
1 prezentowane w odniesieniu do 12 celéw w ramach czterech uprzednio wska-
zanych obszarow.

Zainicjowany w czerwcu 2017 roku Program Odpornosci Miasta (City Resi-
lience Program — CRP)™ dziata na rzecz budowy odpornych miast z mozliwo-
$cig planowania i tagodzenia niekorzystnych skutkdéw katastrof i zmian klimatu,
umozliwiajac im w ten sposob ratowanie zycia, zmniejszanie strat oraz odblo-
kowywanie potencjalu gospodarczego i spolecznego. Program jest wynikiem
partnerstwa Banku Swiatowego i GFDRR'®, stanowi inicjatywe wielokierunko-
wa majaca na celu zwigkszenie finansowania odporno$ci miegjskiej. Wspierany
jest przez Szwajcarski Sekretariat Stanowy do spraw Gospodarczych (SECO)
1 austriackie Federalne Ministerstwo Finanséw. CRP wspiera miasta w trzech gtow-
nych obszarach tematycznych: planowanie odpornosci, finanse na rzecz odpornosci
i partnerstwo na rzecz odpornosci, uznajac te trzy obszary tematyczne jako kluczo-
we, aby pomoOc miastom w sprostaniu wyzwaniom zwigzanym z odporno$cia na
przysztos¢. CRP realizuje trzy strategiczne cele, aby przejs¢ do tej wizji:

— zwigkszenie dostepu do narzedzi i wsparcia technicznego, aby skutecznie
zaplanowa¢ odpornosc,

— zwiegkszenie dostepu do wielu zrodet finansowania, aby zapewnic, ze wigcej
inwestycji w odporno$¢ dojdzie do skutku,

— wykorzystanie globalnego partnerstwa, aby wspiera¢ swoje cele odpornosci.

Biuro Narodéw Zjednoczonych do spraw Ograniczenia Ryzyka Zwigzane-
go z Kleskami Zywiotowymi (United Nations Office for Disaster Risk Reduc-
tion — UNDRR) przy wsparciu Komisji Europejskiej oraz firm IBM, AECOM
i innych partnerdw, a takze dzigki zaangazowaniu ponad 3 600 miast — Sygnata-
riuszy kampanii na rzecz wzmocnienia odpornosci miast (Making Cities Resi-

™ Global Facility for Disaster Reduction and Recovery, City Resilience, Enabling cities to save
lives, reduce losses, and unlock economic and social potential, https://www.gfdrr.org/en/crp
(dostep: 8.10.2023).

" Global Facility for Disaster Reduction and Recovery (GFDRR), zatozone w 2006 roku, to
globalne partnerstwo, ktore pomaga krajom o niskich i $rednich dochodach lepiej zrozumieé
i zmniejszy¢ podatno$¢ na zagrozenia naturalne i zmiany klimatu. Zob. Global Facility for Di-
saster Reduction and Recovery, https://www.gfdrr.org/en (dostep: 8.10.2023).
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lient Campaign)’’ — opracowato dokument Karta wynikéw odpornosci miast na
katastrofy (Disaster Resilience Scorecard for Cities). Karta wynikow odpornosci
miast na katastrofy pozwala oceni¢ aspekty odporno$ci miast na kleski zywiotowe
w oparciu o 80 roznych kategorii danych obejmujacych migdzy innymi kwestie
polityczne, planistyczne, inzynieryjne, organizacyjne, finansowe, spoteczne i $ro-
dowiskowe®. Analiza sytuacji w oparciu 0 narzedzie, jakim jest Karta wynikow,
pozwala zrozumie¢, jak wiele oblicz moze mie¢ katastrofa. Zrozumienie zagrozen
pozwala z kolei odpowiednio si¢ do nich przygotowac i na nie reagowac, podno-
szac poziom bezpieczenstwa mieszkancow miast. Karta wynikow odnosi si¢ do
ustalen, ktore zostaty przyjete na III Swiatowej Konferencji ONZ w sprawie Re-
dukcji Ryzyka Katastrof w Sendai w Japonii w dniu 18 marca 2015 roku pod na-
zwa Sendai Framework for Disaster Reduction 2015-2030"°. W ramach programu
Sendai for Disaster Risk Reduction 2015-2030 (Sendai Framework for Disaster
Reduction 2015-2030) przedstawiono siedem jasnych celow i cztery priorytety
dziatan majacych na celu zapobieganie nowym i zmniejszanie istniejgcego ryzyka
zwigzanego z kleskami zywiolowymi: zrozumienie ryzyka zwigzanego z kleskami
zywiolowymi, wzmocnienie zarzadzania ryzykiem zwigzanym z kleskami zywio-
towymi, zainwestowanie w redukcje klgsk zywiotowych w celu uzyskania odpor-
nosci, zwigkszenie gotowosci na wypadek katastrofy w celu skutecznego reago-
wania oraz ,build back better” (,odbudyj lepiej”) w zakresie odbudowy,
rehabilitacji i rekonstrukcji. Celem programu jest osiagnigcie znacznego zmniej-
szenia ryzyka katastrof i1 strat w zyciu, zrédtach utrzymania i zdrowiu oraz w go-
spodarczych, spotecznych, kulturalnych i $rodowiskowych dobrach przedsie-
biorstw, spotecznosci i krajow w ciagu najblizszych 15 lat®.

Takze inna jednostka Narodéw Zjednoczonych — UN-Habitat — dziatajaca na
rzecz zwigkszenia rezyliencji miast, opracowala specjalne narzedzie do mierzenia
dziatan na rzecz odpornosci miejskiej: City Resilience Profiling Tool (Narzedzie do
profilowania odpornosci miasta)®’. W tym dokumencie przewodnim oméwiono
koncepcje 1 rozne elementy odpornosci miast oraz wyjasniono rézne fazy, narzgdzia
do profilowania odpornosci miast, ktdre wspierajg podmioty lokalne w opracowaniu
planu rozwoju obszarow miejskich w ich miastach opartego na odpornosci.

" Relief Web, Making Cities Resilient Campaign 2030, 2.12.2020, https://www.reliefweb.int/
report/world/making-cities-resilient-campaign-2030 (dostep: 10.10.2023).

™ Kampania 17 Celow, Dobre praktyki. Karta wynikéw odpornosci miast na katastrofy, https://
www.kampanial7celow.pl/dobre-praktyki/un-office-for-disaster-risk-reduction-unisdr/  (dostep:
10.10.2023).

" United Nations Office for Disaster Risk Reduction, Sendai Framework for Disaster Reduction
2015-2030, 18.03.2015, https://mww.undrr.org/publication/sendai-framework-disaster-risk-reduction
-2015-2030 (dostgp: 10.10.2023).

8 Tamze.

8 Urban Resilience Hub, City resilience profiling tool, 2018, https://www.urbanresiliencehub.org/
wp-content/uploads/2018/02/CRPT-Guide.pdf (dostep: 10.10.2023).

51


https://www.reliefweb.int/report/world/making-cities-resilient-campaign-2030
https://www.reliefweb.int/report/world/making-cities-resilient-campaign-2030
https://www.kampania17celow.pl/dobre-praktyki/un-office-for-disaster-risk-reduction-unisdr/
https://www.kampania17celow.pl/dobre-praktyki/un-office-for-disaster-risk-reduction-unisdr/
https://www.undrr.org/publication/sendai-framework-disaster-risk-reduction-2015-2030
https://www.undrr.org/publication/sendai-framework-disaster-risk-reduction-2015-2030
https://www.urbanresiliencehub.org/wp-content/uploads/2018/02/CRPT-Guide.pdf
https://www.urbanresiliencehub.org/wp-content/uploads/2018/02/CRPT-Guide.pdf

Program Making Cities Resilient 2030 (MCR 2030)* zainicjowany zostat
w 2021 roku przez jedng z agencji ONZ (Biuro ONZ do spraw Zmniejszania
Ryzyka Zwigzanego z Kleskami Zywiotowymi — UNDRR). Jego celem jest
wspieranie dziatan na rzecz zmniejszenia ryzyka katastrof na poziomie lokal-
nym. Przystepujac do MCR 2030, samorzad lokalny uzyskuje dostep do sieci
kontaktow i narzedzi shuzgcych wzmacnianiu odpornosci w obliczu katastrof
i budowaniu zrownowazonego spoteczenstwa, zaadaptowanego do zmieniajace-
go si¢ klimatu. Niektore miasta biorace udziat w programie MCR 2030 zyskaty
miano ,.centrow rezyliencji”. W wysitkach na rzecz zmniejszenia ryzyka i bu-
dowania odpornosci na zmiany MCR 2030 wspiera miasta, oferujac przejrzysta,
trzyetapowa mape drogowa prowadzaca do rezyliencji, zapewniajac narzgdzia
i dostep do wiedzy oraz rozwigzan w zakresie monitorowania i sprawozdawczo-
$ci. Miasta bedace ,,centrami rezyliencji” opracowujg i wdrazajg strategie i plany
obnizania ryzyka katastrof zgodnie z Ramami z Sendai dotyczacymi ogranicza-
nia ryzyka klgsk zywiotowych, przyczyniajgc si¢ tym samym do realizacji Poro-
zumienia Paryskiego i celéw zrownowazonego rozwoju ONZ.

W raporcie UN Habitat World Cities Report 2022 (For a Better Urban Fu-
ture)® podkreslono réwniez, ze budowanie odpornoéci musi znajdowaé sie

B

w ,,sercu” miast przysztosci. Sukces miasta, miasteczka i obszaru miejskiego
bedzie w duzej mierze zaleze¢ od polityk, ktore chronia i wspieraja wszystkich,
nie pozostawiajac nikogo w tyle. Podkreslono potrzebe ekologicznych inwesty-
cji na rzecz zrownowazonych wzorcow konsumpcji i produkcji, elastycznego
i wlaczajacego planowania urbanistycznego, priorytetowego traktowania zdro-
wia publicznego oraz potrzebg innowacji i technologii dla wszystkich. Dziatania
te pomoga miastom przystosowac si¢ i zareagowa na wstrzasy i stresy oraz
zmierza¢ do odpornej, sprawiedliwej i zrownowazonej przysztosci miast.

Gdy lutym 2020 roku UN-Habitat oglosit, ze gospodarzem Swiatowego
Forum Miejskiego 2022 bedzie Polska — a konkretnie miasto Katowice — nie
wyobrazano sobie jeszcze, jak powazny kryzys obejmie caly $wiat, powodujac
lockdowny 1 izolacje spoteczng. Pandemia COVID-19 stworzyta sytuacje $wia-
towego kryzysu na takg skale nieodczuwanego od wielu lat. Wptyneto to nie tylko
na zycie miasta w dziedzinie zdrowia, ale takze w obszarach takich jak wykorzysta-
nie przestrzeni publicznej, bezpieczenstwo transportu, dzialalnos¢ ushugowo-

8 United Nations Office for Disaster Risk Reduction, Making Cities Resilient 2030 — initial pro-
posal, https://www.unisdr.org/campaign/resilientcities/home/article/making-cities-resilient-20
30-mcr2030-initial-proposal.html (dostep: 14.10.2023).

8 United Nations Human Settlements Programme, World Cities Report 2022, Envisaging the
Future of Cities, 2022, https://www.unhabitat.org/sites/default/files/2022/06/wcr_2022.pdf (do-
step: 14.10.2023).
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-przemystowa, handel, edukacja, turystyka, rekreacja i tym podobne. Do§wiadczenia
z pandemii COVID-19 zmusity miasta do ponownej oceny ich odpornosci®”.

2.2. Wybrane przyklady zagrozen mobilnosci miejskiej

Miejski system transportowy jest jednym z istotniejszych elementow miasta
majacych wplyw na prawidtowe funkcjonowanie obszaréw miejskich w zakresie
mobilnos$ci spoteczno-gospodarczej. Ma on szczegodlne znaczenie dla rozwoju
miast traktowanego jako rozwdj zrownowazony, inteligentny i sprzyjajacy wia-
czeniu spotecznemu. Zgodna z zasadami zrdwnowazonego rozwoju mobilnosé
miejska, wptywajaca zwlaszcza na ograniczenie negatywnego oddziatywania na
srodowisko naturalne, jest jednym z gléwnych wyzwan stojacych przed wspotcze-
snymi rezylientnymi miastami. W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ wiele defi-
nicji mobilnosci, ktora jest przedmiotem zainteresowania wielu dyscyplin nauko-
wych®. Mobilnoé¢ w miastach mozna okresli¢ jako swobode przemieszczania sig
pomiedzy okreslonymi miejscami na obszarach miejskich przy wykorzystaniu do-
stepnej sieci transportu i ushug transportowych, na ktéra ma wpltyw wiele czynnikow
takich jak: demografia, zagospodarowanie przestrzenne, dostepno$¢ transportu pu-
blicznego, korzystanie z samochodéw osobowych, dostepnos¢ i zagospodarowanie
czasu wolnego oraz lokalna gospodarka. Wsroéd czynnikéw, ktore wplywaja na po-
ziom i formy mobilnoéci, wymieni¢ mozna miedzy innymi®:

— rozwdj ilosciowy i jako$ciowy infrastruktury transportu,
— wazrost dostgpnosci 1 jako$ci ustug transportowych,

8 D.P. Rogers, L. Anderson-Berry, A.-M. Bogdanova, G. Fleming, H. Gitay, S. Kahandawa,
H. Kootval, M. Staudinger, M. Suwa, V. Tsirkunov, W. Wang, COVID-19 and lessons from
multi-hazard early warning systems, “Advances in Science and Research” 2020, no. 17, s. 129-141,
https://www.asr.copernicus.org/articles/17/129/2020/ (dostep: 16.10.2023); R. Banai, Pandemic
and the planning of resilient cities and regions, “Cities” 2020, November, vol. 106, art. 102929,
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0264275120312774 (dostep: 16.10.2023);
G. Biiyiikdzkan, O. Ilicak, O. Feyzioglu, A review of urban resilience literature, “Sustainable
Cities and Society” 2022, February, vol. 77, art. 103579, https://www.sciencedirect.com/
science/article/abs/pii/S2210670721008441 (dostep: 16.10.2023); A. Sharifi, A.R. Khavarian-
-Garmsir, The COVID-19 pandemic: Impacts on cities and major lessons for urbanplanning,
design, and management, “Science of the Total Environment” 2020, vol. 749, art. 142391,
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969720359209?via%3Dihub  (dostep:
18.10.2023); 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,
January, no. 4(1) s. 93-111, https://www.researchgate.net/publication/348327067_Intro
ducing_the_15-Minute_City_Sustainability_Resilience_and_Place_ldentity_in_Future_Post-
Pandemic_Cities (dostgp: 18.10.2023); B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobil-
nos¢ miejska w czasie pandemii COVID-19, Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2021.

8 B, Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miast..., dz. cyt., s. 15-16.

8 A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwigzar, \Wydawnic-
two Naukowe PWN, Warszawa 2019, s. 14-15.
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— rozwdj motoryzacji indywidualnej,
— rozwdj spoteczenstwa informacyjnego,
— r6znego rodzaju ruchy migracyjne.

Zagadnienie mobilno$ci w miastach zwigzane jest z wieloma problemami,
wérod ktorych jednym z istotniejszych jest kongestia transportowa (zatory komuni-
kacyjne powodujace wydhuzenie czasu przemieszczania — rysunek 9), wpltywajaca
bezposrednio na $rodowisko miejskie, co prowadzi do niskiej jakosci powietrza,
emisji hatasu, wysokiego poziomu CO; i probleméw z bezpieczenstwem na drodze,
co znajduje swoje odzwierciedlenie w ocenie jakosci zycia w miastach.

Transport miejski i systemy mobilnosci publicznej powinny by¢ efektywne,
neutralne pod wzgledem emisji dwutlenku wegla, bezpieczne i multimodalne.
Nalezy promowac¢ aktywne i niskoemisyjne formy mobilno$ci, w tym przejscie
na transport publiczny, pieszy i rowerowy. Transport publiczny powinien by¢
dostepny, przystepny cenowo, czysty, bezpieczny i atrakcyjny dla wszystkich.
Zmnigjszenie zapotrzebowania w zakresie transportu i mobilno$ci wymaga two-
rzenia mozliwie jak najbardziej zwartej i zageszczonej policentrycznej struktury
osadniczej 1 jednoczesnie wsparcia dla réznych rodzajéw zabudowy, w tym
mieszkalnej, komercyijnej, produkcyijnej i infrastruktury transportowej®’.

Problemy zwigzane z mobilno$cig miejska moga takze wynika¢ z rdéznego
rodzaju zagrozen zewnetrznych. Przykladem takiego globalnego zagrozenia
zewngtrznego byta pandemia wywotana koronawirusem SARS-CoV-2 (ogto-
szona przez WHO w 11 marcu 2020 roku) powodujacego chorobe¢ nazwang
COVID-19%, ktora swoim zasiegiem objela wszystkie kontynenty®. Oficjalny
koniec pandemii COVID-19 WHO ogtosito 5 maja 2023 roku. Od czasu, gdy na
targu w chinskim Wuhan wykryto pierwsze przypadki zakazenia nowym koro-
nawirusem, uplynety ponad trzy lata®. Na terenie Polski stan zagrozenia epide-
micznego spowodowany zakazeniami wirusem SARS-CoV-2 zniesiony zostat
1 lipca 2023 roku®. Pomimo faktu ogloszenia kofica pandemii na $wiecie przez
WHO oraz zniesienia stanu zagrozenia epidemicznego na terenie Polski nadal
wystepuja przypadki zachorowan i zgonéw na COVID-19%,

8 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Nowa Karta Lipska..., dz. cyt.

8 7oh. B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska..., dz. cyt.

8 Liczba zachorowan: 697 638 516, liczba zgonow: 6 937 323, stan na dzien 10 stycznia 2023 roku,
za: Worldometers, https://www.worldometers.info/coronavirus/ (dostep: 10.11.2023).

% A, Mazur-Puchata, P. Wojtowicz, WHO oglasza koniec pandemii COVID-19, Medonet,
5.05.2023, https://mww.medonet.pl/koronawirus,who-oglasza-koniec-pandemii-covid-19,artykul,
45093058.html (dostep: 20.10.2023).

% Rzecznik Praw Pacjenta, Koniec stanu zagrozenia epidemicznego, 30.06.2023, https://www.
gov.pl/web/rpp/koniec-stanu-zagrozenia-epidemicznego (dostep: 20.10.2023).

2 W Polsce stan na dzien 8 listopada 2023 roku: 1 191 zachorowan i 3 zgony, stan na dzien
9 listopada 2023 roku: 1 169 zachorowan i 7 zgonéw, stan na dzien: 10 listopada 2023 roku:
1 041 zachorowan i 8 zgonéw, za: Wordlometers, dz. cyt.
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Rysunek 9. Straty czasu na przejazd z powodu kongestii drogowej w wybranych
miastach w Europie w 2021 roku

Zrédlo:  Uchwata nr 136 Rady Ministrow z dnia 14 czerwea 2022 roku w sprawie przyjecia Krajowej Polityki Miej-
skiej 2023, M.P. 2022, poz. 746, s. 86; Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Krajowa Polityka
Miejska 2023, s. 97, https://mww.gov.pl/web/fundusze-regiony/polityka-miejska (dostgp: 20.10.2023).

Whprowadzane w 2020 roku przez rézne kraje dziatania w celu ograniczenia
rozprzestrzeniania si¢ COVID-19 w funkcjonowaniu przedsigbiorstw przemy-
stowych, handlowych, podmiotéw ustugowych, edukacyjnych, kulturalnych,
sportowych i tak dalej miaty istotny wplyw na mobilno$¢ ludnosci. W roku 2021
standardem w wielu firmach pozostal model pracy home office, w wielu sytua-
cjach telekonferencje zastgpowaly spotkania fizyczne, czeSciowo zajecia szkolne
i akademickie odbywaly si¢ zdalnie, co miato wplyw na zmniejszenie liczby
przemieszczen. Przyktadowe modele pracy z wykorzystaniem pracy zdalnej
zaprezentowano na rysunku 10.
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Rysunek 10. Nowe modele pracy — charakterystyka

Zrodto: Karolina Karwowska, Nowe modele pracy, 20.07.2021,
modele-pracy/ (dostep: 22.10.2023).

https://www.karolinakarwowska.pl/nowe-

Ponadto nalezy zwroci¢ uwage, ze w czasie pandemii transport publiczny,
czesto jezeli bylo to mozliwe, zastgpowany byt transportem indywidualnym jako
bezpieczniejszg formg przemieszczania z punktu widzenia zachowania dystansu
spolecznego.

Sprawne funkcjonowanie systemow transportowych narazone jest na roz-
nego rodzaju zaktocenia i zagrozenia. Na systemy transportowe duzy wplyw
maja wszelkiego rodzaju kryzysy lokalne, regionalne, naturalne lub globalne.
Polityka transportowa Unii Europejskiej wskazuje na potrzebe budowy zréwno-
wazonych, inteligentnych i odpornych systemdéw mobilnosci miejskiej w oparciu
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0 publiczny transport zbiorowy. Paradygmat odpornosci nabral szczegdlnego
znaczenia w konteks$cie globalnego kryzysu ostatnich pigciu lat. Odporne syste-
my mobilnosci miejskiej maja zapewni¢ mozliwos¢ szybkiego reagowania na
pojawiajace sie zaktocenia, umozliwiajac organizmom miejskim osiggniecie
stabilnosci operacyjnej”. W Komunikacie Komisji Europejskiej Nowe unijne
ramy mobilnosci miejskiej** z grudnia 2021 roku podkreslono, ze mobilnos¢ jest
zasadniczym aspektem wiaczenia spolecznego i waznym czynnikiem wptywaja-
cym na dobrostan czlowieka, zwlaszcza w przypadku grup w niekorzystnej sytu-
acji. Transport, uznany za podstawowa usluge w europejskim filarze praw so-
cjalnych, zaspokaja podstawowg potrzebg umozliwienia obywatelom integracji
ze spoteczenstwem i rynkiem pracy, ale stanowi rowniez znaczng cze$¢ wydat-
kéw gospodarstw domowych. Zwrdcono uwage, ze z jednej strony pandemia
COVID-19 zaktoécita mobilno$¢ i transport, z drugiej jednak strony, zwlaszcza
w miastach, zmusita je rowniez do poprawy infrastruktury na rzecz aktywnej
mobilnosci. Dlatego tez obecnie niezbedne jest wyjsScie z kryzysu z bardziej
odpornym, inteligentniejszym i bardziej zrownowazonym systemem mobilnosci
miejskiej, ktéry ma rowniez kluczowe znaczenie dla ogdlnej odpornosci systemu
transportu i gospodarki. Sprostanie tym wyzwaniom zapewni bardziej zrowno-
wazone wezty miejskie o wyzszej jakosci zycia oraz lepszej tacznosci, przystep-
nosci i dostepnos$ci ustug w zakresie mobilnosci dla mieszkancoéw miast i otacza-
jacych je obszaréw wiejskich. Przejscie na bezpieczna, dostepna, sprzyjajaca
wlgczeniu spotecznemu, inteligentng, odporng i bezemisyjna mobilno$¢ miejska
wymaga wyraznego skupienia si¢ na mobilno$ci aktywnej, zbiorowej i wspot-
dzielonej, opartej na rozwigzaniach niskoemisyjnych i bezemisyjnych. Wymaga
to zatem wzmozonych i przyspieszonych dzialan oraz nowych inwestycji, przy
czym nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na transport publiczny, multimodalnosé
i infrastrukture stuzacg aktywnej mobilnosci.

Pandemia COVID-19 wywarta duzy wptyw na zachowania zwigzane z po-
drézowaniem i wybory poszczegdlnych osob w celu zaspokojenia ich potrzeb
dotyczacych podrézowania oraz stanowi bezprecedensowe wyzwanie dla syste-
méw transportu publicznego. Przepustowos¢ systemow transportowych zostata
znacznie ograniczona ze wzgledu na $rodki dystansu spotecznego. W zwigzku
z tym nalezy bada¢ nowe mozliwosci zwigkszenia odpornosci publicznej mobil-

% A. Mercik, Problems of financing urban mobility resilience in Poland, ,,Ekonomia i Prawo.
Economics and Law” 2023, t. 22, nr 4, s. 697-713, https://www.apcz.umk.pl/EiP/article/view/
44508 (dostep: 22.10.2023).

% Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej,
Strasburg 14.12.2021, COM(2021) 811 final, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/PDF/?uri=CELEX:52021DC0811 (dostep: 24.10.2023).
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nosci miejskiej”. Promowanie alternatywnych pieszych przemieszczen lub
srodkdw transportu, takich jak systemy wypozyczania roweréw (w tym takze
rowerow elektrycznych) i hulajnég, zyskato nowy impuls jako mozliwy sposob
zapewnienia alternatywy dla transportu publicznego i ograniczenia potencjalne-
go wzrostu liczby osob korzystajacych z samochodéw prywatnych®. Podczas
pandemii COVID-19 wypozyczanie roweréw odegrato znaczaca rolg w odpor-
no$ci miast, zwtaszcza gdy inne $rodki transportu zostaty ograniczone ze wzgle-
du na $rodki dystansu spotecznego. Rowery miejskie pozwalaly uniknaé za-
mknigtego $rodowiska podroézy prywatnymi samochodami i transportem
publicznym, zapewniajac dystans spoteczny, zmniejszajac ryzyko zakazenia
wirusem i dajac poczucie bezpieczenstwa. W zwiazku z tym wiele osob prze-
stawilo swoje sposoby podrézowania na jazde na rowerze®. W wielu miastach
mozna zaobserwowac, ze jazda na rowerze odzyskata swoje znaczenie w aspek-
cie mikromobilnosci®.

Wazny krok w kierunku bardziej zréwnowazonego, odpornego i ukierun-
kowanego na cztowieka systemu mobilnosci bedzie w duzej mierze zalezat od
tego, czy zainteresowane strony (wtadze miejskie i organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego), ktore moga oddziatywaé na system poprzez regulowa-
nie kazdego z jego elementow, beda umozliwia¢ innym podmiotom spdjny
i efektywny system, inwestujac w fizyczna i cyfrowg infrastrukture mobilnosci.

% G. Liouta, G. Saibene, N. van Oort, O. Cats, F. Schulte, Can shared mobility compensate for
public transport disruptions? The case of Milan’s Bike Sharing System during the COVID-19
pandemic, Sage Journals, 20.09.2022, https://www.journals.sagepub.com/doi/10.1177/0361198
1221123241 (dostep: 24.10.2023).

% J.F. Teixeira, C. Silva, F.M. e S&, The motivations for using bike sharing during the COVID-19

pandemic: Insights from Lisbon, “Transportation Research Part F: Traffic” 2021, October, vol. 82,

s. 378-399, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847821002205?via%3

Dihub (dostep: 24.10.2023); J.F. Teixeira, C. Silva, F.M. e S4, The strengths and weaknesses of

bike sharing as an alternative mode during disruptive public health crisis: A qualitative analy-

sis on the users’ motivations during COVID-19, “Transport Policy” 2022, December, vol. 129,

s. 24-37, https://lwww.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X22002761?via%3Dihub

(dostep: 24.10.2023); M. Hasselwander, T. Tamagusko, J.F. Bigotte, A. Ferreira, A. Mgjia,

E.J.S. Ferranti, Building back better: The COVID-19 pandemic and transport policy implica-

tions for a developing megacity, “Sustainable Cities and Society” 2021, June, vol. 69, art. 102864,

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2210670721001542?via%3Dihub (dostep: 24.10.

2023).

Q. Li, W. Xu, The impact of COVID-19 on bike-sharing travel pattern and flow structure:

Evidence from Wuhan, “Cambridge Journal of Regions, Economy and Society” 2022, Novem-

ber, vol. 15, iss. 3, s. 477-494, https://lwww.academic.oup.com/cjres/article/15/3/477/6565887

(dostep: 26.10.2023).

Mikromobilno$¢ odnosi si¢ do szeregu matych, lekkich pojazdow poruszajacych si¢ z predko-

scig zwykle ponizej 25 km/h i prowadzonych przez uzytkownikow osobiscie. Urzadzenia mi-

kromobilnos$ci obejmujg rowery, rowery elektryczne, hulajnogi elektryczne, deskorolki elek-

tryczne, rowery wspotdzielone i rowery elektryczne wspomagane pedatami. Zob. Wikipedia,

Micromobility, https://www.en.wikipedia.org/wiki/Micromobility (dostgp: 26.10.2023).
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Odporna mobilno$¢ miejska na obecne i przyszie zaklocenia, wykorzystujaca
alternatywne sposoby przemieszczen, moze by¢ czynnikiem wspierajacym mia-
sto w osiggnigciu zasad odpornosci takich jak: refleksyjnosc¢, solidnos¢, redun-
dancja, elastyczno$¢, zaradno$¢, inkluzywno$¢ oraz zintegrowanie. Ponadto
pandemia COVID-19 umozliwita wladzom podjgcie dziatan w zakresie zwigk-
szania odpornos$ci mobilnosci poprzez rozbudowe infrastruktury fizycznej mo-
bilnosci (rozbudowa sieci rowerowej, pieszej, hulajnog elektrycznych) oraz
wprowadzenie zachet do korzystania z migkkich i wspotdzielonych $rodkow
transportu®™. Wprowadzenie dodatkowych udogodnien dla pieszych i rowerzy-
stow mogtoby umozliwi¢ wtadzom lokalnym uzyskanie szybkich i dtugotermi-
nowych korzys$ci, takich jak zmniejszenie zaggszczenia ruchu na obszarach
miejskich, poprawa zdrowia publicznego przy mniejszych emisjach oraz osia-
gniecie celow zwigzanych ze zmiang klimatu®.

Ostateczny wpltyw pandemii na mobilno$¢ jednostek i zrbwnowazony roz-
woj miasta zalezy od odporno$ci $rednio- i dlugoterminowych polityk podczas
takich destrukcyjnych wydarzen. Inwestycje i zachecanie do aktywnego podro-
zowania powinny by¢ traktowane priorytetowo z punktu widzenia dobrego samopo-
czucia mieszkancow i miast odpornych na kleski zywiotowe. Planowanie odporno-
$ci powinno sta¢ si¢ integralng cze$cia systemoOw transportu publicznego, aby
poradzi¢ sobie z przysztym szokiem zwigzanym z pandemiami i innymi sytuacjami
kryzysowymi. Ponadto nalezy zacheca¢ do skrocenia dlugosci podrozy lub zapo-
trzebowania na prywatny transport zmotoryzowany. Atrybuty wptywajace na wybor
podrézy nie sg takie same w szczegblnych okoliczno$ciach (na przyktad pandemia,
zagrozenie terrorystyczne), poniewaz percepcja niebezpieczenstwa przewaza
w podejmowaniu decyzji o sposobie przemieszczania™.

ZYozone systemy transportu miejskiego czesto charakteryzujg sie szeregiem
krytycznych problemow, a ich podatno$¢ na zagrozenia wzrasta w obliczu
wspolczesnych wstrzaséw i napie¢. Odpornos¢ systemu transportu ujmuje si¢
jako zdolno$¢ systemu transportowego do przemieszczania ludzi w obliczu co
najmniej jednej powaznej przeszkody w normalnym funkcjonowaniu. Przeszko-
dy te moga obejmowac ekstremalne zjawiska pogodowe, powazne wypadki,

% G. Dias, E. Arsenio, P. Ribeiro, The role of Shared E-Scooter Systems in urban sustainability
and resilience during the Covid-19 mobility restrictions, “Sustainability” 2021, no. 13(13),
https://www.mdpi.com/2071-1050/13/13/7084 (dostep: 26.10.2023).

100 7 Campisi, S. Basbas, A. Skoufas, N. Akgun, D. Ticali, G. Tesoriere, The impact of COVID-19
pandemic on the resilience of sustainable mobility in Sicily, “Sustainability” 2020, no. 12(21),
art. 8829, https://www.mdpi.com/2071-1050/12/21/8829 (dostep: 26.10.2023).

101 A Thombre, A. Agarwal, A paradigm shift in urban mobility: Policy insights from travel befo-
re and after COVID-19 to seize the opportunity, “Transport Policy” 2021, September, vol. 110,
s. 335-353, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X21001918?via%3Di
hub (dostep: 26.10.2023).
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a takze awarie sprzetu lub infrastruktury. Zwickszenie odpornosci sieci transpor-
towej taczy si¢ z trzema powigzanymi ze soba zdolno$ciami: zapewnieniem
zdolnos$ci absorpcyjnej, tak aby sie¢ moglta wytrzymac zaklocenia, zapewnie-
niem zdolnosci adaptacyjnej, tak aby przeptywy przez sie¢ mogty by¢ obstugi-
wane alternatywnymi drogami, oraz zapewnieniem odpornosci, tak aby mozna
bylo szybko i przy minimalnych kosztach przywrdci¢ sprawno$¢ po wystapieniu
zaklocen. Przyktady zmian, ktore nalezy wprowadzi¢, w porownaniu ze zwykla
eksploatacja sieci transportowej, moga by¢ zwigzane na przyktad z nastgpuja-
cymi zdarzeniami: trzesienia ziemi, powodzie, ataki terrorystyczne, blokady
ruchu, kolizje drogowe, powazne remonty drog, maratony biegowe i prace
tramwajowe czy tez awaria sygnalizacji na duzym skrzyzowaniu'®% Bardzo cze-
sto dziatania w tym obszarze wymagaja wspolpracy z innymi podmiotami
w zakresie zarzadzania kryzysowego.

Zarowno powtarzajace si¢, jak i jednorazowe zdarzenia moga powodowac
duze opdznienia i zatory w sieci transportowej. Nawracajace zdarzenia w sieci
drogowej zdarzajg si¢ okresowo i s3 wynikiem zmian popytu na podréze. Z kolei
zdarzenia jednorazowe wynikaja z ekstremalnych i rzadkich zdarzen prowadza-
cych do powaznego pogorszenia wydajnosci sieci transportowej. Istotne jest
zrozumienie wptywu tych zdarzen na wydajnos¢ sieci oraz to, jak szybko sie¢
moze powrdci¢ do normalnego funkcjonowania, aby oceni¢ podatnosc sieci dro-
gowej na zagrozenia i jej odpornos¢. Klasyfikacje przyczyn zdarzen zaktocaja-
cych mozna dokona¢, roéwniez dzielgc je na: zdarzenia wewnetrzne (spowodo-
wane btgdami popetnionymi przez wiladze i personel transportowy, na przyktad
awaria techniczna) i1 zdarzenia zewngtrzne (najczgsciej zwiazane ze zjawiskami
naturalnymi, miedzy innymi ekstremalnymi warunkami pogodowymi lub
sztucznymi zdarzeniami spowodowanymi celowymi ingerencjami typu ataki
terrorystyczne czy cybernetyczne). Analiza podatno$ci na zagrozenia pomaga
zarzadza¢ potencjalnym wynikajacym z tego ryzykiem, aby lepiej tagodzi¢ skut-
ki takich zaklocen i poprawia¢ wydajno$¢ sieci transportowej. Wrazliwe elemen-
ty sg potencjalnymi elementami krytycznymi, a po ich zidentyfikowaniu mozna
poprawi¢ ich solidno$¢ poprzez wzmocnienie tych elementéw lub poprawe al-
ternatywnych tras rownoleglych. Okreslenie krytycznych potaczen w sieci dro-
gowej ma zasadnicze znaczenie dla analizy odpornosci, poniewaz przyczynia si¢
do lepszego zarzadzania zasobami poprzez proaktywne zapobieganie zdarze-
niom, ktore przyczyniajg si¢ do rzadkich zdarzen w sieci (na przyktad kolizji).

192 £ Moraci, M.F. Errigo, C. Fazia, T. Campisi, F. Castelli, Cities under pressure: Strategies and
tools to face climate change and pandemic, “Sustainability” 2020, no. 12(18), art. 7743,
https://www.mdpi.com/2071-1050/12/18/7743 (dostep: 30.10.2023).
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W zaleznosci od tego, w jaki sposob sie¢ drogowa jest reprezentowana w pro-
blemie analizy podatnosci na zagrozenia, istnieja dwa odregbne podejscia do oce-
ny, ktore w niewielkim stopniu si¢ pokrywaja: topologiczna analiza podatnos$ci

h'%. Ziozone

sieci drogowych 1 systemowa analiza podatnosci sieci drogowyc
i zmienne warunki drogowe moga powaznie zakloci¢ wydajno$¢ operacyjna
sieci drog miejskich. Ponadto na efektywnos¢ operacyjna miejskiej sieci drogo-
wej duzy wpltyw maja zmiany dlugoterminowe (takie jak utrzymanie i budowa
istniejacych i nowych drog) oraz kréotkoterminowe (takie jak poranne i wieczor-
ne szczyty ruchu, kontrola zdarzen awaryjnych i wypadki drogowe). Dla popra-
wy efektywnosci zarzadzania siecig drogowa mozliwe jest wykorzystanie digita-
lizacji map. Cyfrowa mapa sieci drogowej moze by¢ przedstawiana jako mapa
metryczna, mapa topologiczna i mapa grafowa'®,

W literaturze przedmiotu napotyka si¢ rowniez na modelowanie sieci trans-
portowych po trzesieniu ziemi z wykorzystaniem modelu agentowego ze wzgle-
du na to, ze systemy transportu naziemnego sg istotna czescig miejskiej infra-
struktury transportowej i pozostaja podatne na uszkodzenia spowodowane
trzgsieniami ziemi. Szkody te, wraz z brakiem wcze$niejszego ostrzezenia
o trzesieniach ziemi, mogg prowadzi¢ do powaznych i nieoczekiwanych zakto-
cen w normalnym ruchu drogowym, co moze powaznie ostabi¢ reakcje po kata-
strofie. W zwigzku z tym wazne staje si¢, by okresli¢ wydajno$¢ systemow
transportu miejskiego bezposrednio po trzesieniu ziemi, by oceni¢ ich zdolnos¢
do wspierania reagowania kryzysowego, na przyktad przemieszczania si¢ stra-
zakow, zespolow poszukiwawczo-ratowniczych i personelu medycznego oraz
transportu rannych do placowek pomocy doraznej. Zaproponowany model
uwzglednia nagle zmiany miejsca docelowego, irracjonalne zachowanie kierow-
cOw w chaotycznych nastgpstwach silnego trzesienia ziemi, niedostgpno$¢ in-
formacji o ruchu drogowym i ograniczenie przepustowosci ruchu z powodu
uszkodzen mostow i1 gruzu budowlanego. Model moze stanowi¢ racjonalne

103 M. Ansari Esfeh, L. Kattan, W.H.K. Lam, M. Salari, R. Ansari Esfe, Compound generalized
extreme value distribution for modeling the effects of monthly and seasonal variation on the
extreme travel delays for vulnerability analysis of road network, “Transportation Research Part C”
2020, November, vol. 120, art. 102808, https://ww.sciencedirect.com/science/article/pii/
S0968090X20307154?via%3Dihub (dostep: 27.10.2023); M. Ansari Esfeh, L. Kattan, W.H.K. Lam,
M. Salari, R. Ansari Esfe, Road network vulnerability analysis considering the probability and
consequence of disruptive events: A spatiotemporal incident impact approach, “Transportation
Research Part C” 2022, March, vol. 136, art. 103549, https://www.sciencedirect.com/science
/article/pii/S0968090X21005313?via%3Dihub (dostep: 27.10.2023).

1043, Zhang, S. Ling, P. Wang, X. Hu, L. Liu, Method for fast map construction based on GPS
data and Compressed Grid Algorithm, “Land” 2021, no. 10(12), art. 1322, https://www.mdpi.
com/2073-445X/10/12/1322 (dostep: 27.10.2023).
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wsparcie dla oceny wydajnosci systemu transportu naziemnego w bezposrednich
warunkach awaryjnych po katastrofie'®.

Podobnie jak w przypadku sieci drogowej transportu miejskiego rowniez
w ramach sieci kolejowej moga wystapi¢ réznego rodzaju zaktdcenia powoduja-
ce niekorzystng zmian¢ w zachowaniu i wydajnos$ci sieci. Problem podatnos$ci
sieci kolejowej na rdéznego rodzaju zakldcenia ma istotne znaczenie zarazem
z perspektywy przeptywow pasazerskich i ruchu pociggéow. Typowym zaktoce-
niem moze by¢ usunigcie jednego lub wielu elementow sieci, takich jak elemen-
ty infrastruktury czy pojazdy. Ponadto zaktdcenia moga powstawa¢ w granicach
systemu lub poza nimi i mogg powodowac blokady infrastrukturalne/operacyjne,
a nawet bezposrednie lub posrednie obrazenia i ofiary $miertelne. Skutkiem
zaklocen moze by¢ wydtuzenie czasu podrozy, anulowanie podrozy, a w konse-
kwencji wzrost kosztow. W modelu podatnosci sieci kolejowej w celu oceny
podatnos$ci systemu poprzez znalezienie krytycznej kombinacji potaczen, ktore
powoduja najbardziej niekorzystne konsekwencje dla pasazeréw i pociggow,
podatno$¢ na zagrozenia mierzy si¢ na podstawie catkowitych kosztéw podrézy
pasazerow, liczby pasazeréw odtaczonych od sieci, to jest pasazerow, ktorzy nie
sa w stanie dotrze¢ do miejsca docelowego, a takze kosztoéw dostosowania ustug
kolejowych. Zaktocenie natomiast oznacza catkowitg awarie tacza (pojedyncza
lub wielokrotng) i trwa przez caty rozpatrywany okres. Podczas zaktocen pociagi
moga zosta¢ odwotane, przekierowane, skrocone lub moga zmieni¢ czas wyko-
nania trasy; podczas gdy pasazerowie muszg wybiera¢ alternatywne trasy
w sieci, podazajac najkrotsza droga pod wzgledem czasu podrozy, a w niekto-
rych przypadkach nie moga nawet dotrze¢ do miejsca docelowego™®.

Miejski system transportu kolejowego odgrywa kluczowa role w miejskim
systemie transportu publicznego, zapewniajac szybkie i wygodne ustugi trans-
portowe dla spoteczenstwa. Charakteryzuje si¢ wysokimi wymaganiami kon-
strukcyjnymi, duzg ztozonoscia techniczng, zamknigtym $srodowiskiem transpor-
tu pasazerskiego, wysoka intensywnoscig pracy i eksploatacjg sieci oraz jest
zwykle podatny na dwa rodzaje zdarzen ataku, a mianowicie atak losowy i zto-

sliwy atak™. Mozna wskaza¢ modele optymalnej alokacji zasoboéw na potrzeby

105 K. Feng, Q. Li, B.R. Ellingwood, Post-earthquake modelling of transportation networks using
an agent-based model, “Structure and Infrastructure Engineering” 2020, vol. 16, iss. 11,
s. 1578-1592, https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/15732479.2020.1713170 (dostep:
27.10.2023).

106 ch. Szymula, N. Besinovi¢, Passenger-centered vulnerability assessment of railway networks,
“Transportation Research Part B” 2020, June, vol. 136, s. 30-61, https://www.science
direct.com/science/article/pii/S0191261519307064?via%3Dihub (dostep: 24.10.2023).

107 M. Kyriakidis, R. Hirsch, A. Majumdar, Metro railway safety: An analysis of accident precur-
sors, “Safety Science” 2012, vol. 50, iss. 7, s. 1535-1548, https://www.sciencedirect.com/
science/article/abs/pii/S09257535120006777?via%3Dihub (dostep: 28.10.2023).
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projektowania lub obrony sieci transportowych w celu zminimalizowania zakl6-
cen spowodowanych zaré6wno przypadkowymi, jak i ukierunkowanymi atakami.
Powszechne codzienne zaktocenia o mniej powaznych konsekwencjach okresla-
ne s3 mianem atakow losowych, a ataki ukierunkowane obejmuja zaréwno sko-
ordynowane ataki terrorystyczne, jak i kleski zywiolowe na duza skale. W przy-
padku atakow losowych gtownym problemem jest niezawodno$¢ catkowitego
czasu podrozy systemu z uwzglednieniem losowych atakéw na etapie planowa-
nia. Zdolnos¢ transportowa lub niezaspokojone zapotrzebowanie miatyby klu-
czowe znaczenie w przypadku ewakuacji awaryjnej, a sity porzadkowe moglyby
zosta¢ rozmieszczone przede wszystkim w celu zapobiegania ztosliwym atakom
lub zapewnienia sprawnej operacji ewakuacyjnej. Proponowane modele charak-
teryzuja sie wewnetrzng trojpoziomows strukturag gry: uzytkownikow sieci, ata-
kujacego 1 obroncy (planisty). Modele atakow ukierunkowanych dostarczaja
praktycznych implikacji w zakresie identyfikacji infrastruktury krytycznej do
ewakuacji'®. W tym obszarze badan mozna wskazaé rowniez analiz¢ podatnosci
miejskiej sieci kolejowej z uwzglednieniem kaskadowej ewolucji awarii. Cza-
sowe przerwanie pracy jednej stacji w sytuacji awaryjnej moze doprowadzi¢ do
awarii kaskadowej i paralizu catej miejskiej sieci tranzytowej (Urban Rail Tran-
sit Network — URTN). Pod wplywem zdarzen zwiagzanych z atakiem czgsto prze-
rywana jest obstuga stacji. Przerwana stacja doprowadzi do awarii innych stacji
poprzez relacje polaczenia miedzy stacjami, co spowoduje awarie kaskadowa.
Nalezy zaznaczy¢, ze atak moze mie¢ miejsce na stacjach lub w obrebie linii
operacyjnej pociagu URTN. Ponadto awaria jednej pozycji moze rowniez do-
prowadzi¢ do wytaczenia catej linii. Dlatego badajac podatnos¢ URTN na roézne
scenariusze ataku, konieczne jest przeanalizowanie konkretnych scenariuszy'®.
Jako przyktady zagrozen wystepujacych w praktyce mozna wskazaé sytua-
cj¢, ktora miata miejsce w sierpniu 2023 roku w roznych regionach Polski.
Spotka PKP PLK poinformowala, ze w piatek 25 sierpnia okoto godziny 21:30
na linii 273 odcinek Daleszewo — Szczecin Gtéwny oraz na linii 351 odcinek
Choszczno — Szczecin Glowny doszlo do wlamania na czgstotliwos$é polskich
kolei 1 nieuprawnionego nadania sygnatu radio-stop za pomoca radiotelefonu,
ktory powoduje alarmowe zatrzymanie pociggéw. Sygnat byt odbierany przez
posterunki ruchu i maszynistow pociagdw znajdujacych si¢ we wskazanym ob-

108y Lou, L. Zhang, Defending transportation networks against random and targeted attacks,
“Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board” 2011, 1.01,
https://www.journals.sagepub.com/doi/10.3141/2234-04 (dostep: 28.10.2023).

109 R.'Sun, G. Zhu, B. Liu, X. Li, Y. Yang, J. Zhang, Vulnerability analysis of urban rail transit
network considering cascading failure evolution, “Journal of Advanced Transportation” 2022,
vol. 2022, iss. Special, https://www.hindawi.com/journals/jat/2022/2069112/ (dostgp: 28.10.
2023).
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szarze. W wyniku zdarzenia nie byto poszkodowanych, ale pasazerowie musieli
si¢ liczy¢ z opoznieniami. Sygnal radio-stop powoduje bowiem automatyczne
zatrzymanie sktadow w catym regionie'™®. W sobote 26 sierpnia okoto godziny
18:00 w ten sam sposob zatrzymane zostaly trzy pociagi osobowe w poblizu
Gdyni (wojewddztwo pomorskie). Tego samego dnia nieuprawniony sygnat
radio-stop wyhamowat pocigg towarowy jadacy miedzy Bialogardem a Runo-
wem Pomorskim w wojewodztwie zachodniopomorskim. Identyczne zdarzenia
mialy miejsce tez w piatek wieczorem, kiedy to z powodu nadawania sygnatow
radio-stop w wojewddztwie zachodniopomorskim doszto do opodznienia blisko
20 pociagoéw, a przez dwie godziny catkowicie wstrzymano ruch towarowy™.
Niedziela 27 sierpnia byta kolejnym dniem, w ktorym wystapity incydenty na
kolei. W Biatymstoku doszio do nieuprawnionego nadawania sygnatu radio-
stop, ktory powoduje automatyczne zatrzymanie sktadow w catym regionie, po
raz pierwszy w godzinach porannych, a potem o godzinie 11:51 i 11:59. Sygnat
byt odbierany przez posterunki ruchu i maszynistow w dziewigciu pociggach na
terenie Bialegostoku, z czego pig¢ sktadow bylo w trasie, a cztery staty na bocz-
nicy. W wyniku zdarzenia nie bylo poszkodowanych. Pociagi nie mialy takze
duzego opdznienia. Wymuszony postoj trwat okoto minuty, po tym, jak stuzby
zweryfikowaly, Ze nie istnieje zadne zagrozenie, ruszyly w dalsza drogg. W so-
bote 26 sierpnia okoto godziny 19:40 kto$ uzyskal niecautoryzowany dostep do
czestotliwosci radiowej PKP i nadat sygnal dzwigkowy powodujacy automa-
tyczne uruchomienie hamulca bezpieczenstwa radio-stop. Sygnat odebrat ma-
szynista pociagu towarowego, ktory jechat na trasie Swidwin — Worowo i dy-
zurny ruchu na stacji kolejowej Runowo Pomorskie w wojewddztwie
zachodniopomorskim. Maszynista zatrzymal pocigg na okoto minutg i po
stwierdzeniu, ze nie ma zagrozenia, dyzurny ruchu wydat zgod¢ na wznowienie
kursu. Podobna sytuacja miata miejsce na Pomorzu, skutkiem czego zatrzymaty
si¢ trzy pociagi pasazerskie'™’. Wczesniej, w czwartek 24 sierpnia do incyden-
tow na torach doszto migedzy innymi na stacji w Skierniewicach, gdzie zderzyty
si¢ pociagi towarowy i1 Kolei Mazowieckich. Z kolei poranne wykolejenie sig¢
pociagu PKP Intercity relacji Biatystok — Warszawa Zachodnia zablokowato
ruch drogowy na podlaskiej stacji. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. informo-

Y0 \Wprost, Atak na polskq infrastrukture. Paraliz na kolei, w tle bylo stychaé hymn Rosji?,
26.08.2023, https://mww.wprost.pl/kraj/11364178/atak-na-polska-infrastrukture-paraliz-na-kolei
-w-tle-bylo-slychac-hymn-rosji.html (dostgp: 28.08.2023).

11 Wirtualna Polska, Bedzie dymisja ministra? ,,To powinna by¢ pierwsza decyzja”, https://
www.wiadomosci.wp.pl/paraliz-na-kolei-byly-prezes-pkp-grzmi-uderza-w-pis-693512315672
0608a (dostep: 28.08.2023).

Y2 \Wprost, Atak na polskq infrastrukture kolejowg. Sq pierwsze zatrzymania, 27.08.2023,
https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/atak-na-polsk%C4%85-infrastruktur%C4%99-
kolejow%C4%85-s%C4%85-pierwsze-zatrzymania/ar-AA1fQgAo (dostep: 28.08.2023).
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wato w czwartek, ze przypadki te wyjasnia komisja kolejowa'™®. We wtorek
29 sierpnia okoto godziny 13:00 w wyniku nieuprawnionego uzycia sygnatu
radio-stop ponownie nagle zostato zatrzymanych tacznie 25 pociagéw w czte-
rech wojewodztwach: 16dzkim, mazowieckim, opolskim i pomorskim, a §rednie
opbznienie pociagu wyniosto 7 minut*,

Innym rodzajem zagrozen moga by¢ zagrozenia naturalne; przyktadem
utrudnienia majace miejsce w 2023 roku w Europie. We Wloszech w poniedzia-
tek 18 wrzesnia nad ranem okoto godziny 5:10 zanotowano trzesienie ziemi
w okolicach Florencji. Nastepnie odnotowano kilka wstrzasow wtornych. Epi-
centrum trzgsienia znajdowato si¢ w gminie Marradi, okoto 70 km na pdinocny
wschod od Florencji'™. Trzgsienia ziemi mialy tez miejsce na terenie P6l Fleg-
rejskich na potudniu Wtoch. Najsilniejsze od 40 lat trzgsienie ziemi na terenie
Pol Flegrejskich (obszaru tak zwanego superwulkanu) nastagpito 27 wrzesnia
przed §witem. Wstrzas miat site 4,2 w skali Richtera i byt odczuwalny takze
w Rzymie i w Apulii. Zgodnie z procedurami bezpieczenstwa w pierwszych
godzinach po wstrzasie wstrzymany zostal ruch kolejowy na wielu trasach,
a pociagi mialy powazne opdznienia. Po trzesieniu ziemi trwaty kontrole tech-
niczne na we¢zle kolejowym w Neapolu. W Lacjum i Rzymie doszto do opdznien
pociagow, odwotano takze niektore potaczenia™®. W poniedziatek 2 pazdzierni-
ka po godzinie 22:00 doszto do kolejnego w ciggu zaledwie tygodnia trzgsienia
ziemi we Wtoszech. Kolejny wstrzas na Polach Flegrejskich miat magnitude 4,0.
Krajowy Instytut Geofizyki i Wulkanologii we Wtoszech poinformowat, ze epi-
centrum znajdowato si¢ na glebokosci 3 km. Jest to o tyle niepokojace, bowiem
do ostatniego wstrzasu doszto zaledwie 6 dni wczesniej. Tylko w 2023 roku

13 R. Opas, Kolejny sabotaz? Pociggi znéw stanely, Wirtualna Polska, 27.08.2023, https:/
www.wiadomosci.wp.pl/pociagi-znow-stanely-kolejne-nieuprawnione-nadanie-sygnalu-radio-
stop-6935089735941088a?utm_source=msn&utm_medium=agregator (dostep: 28.08.2023).
M. Kaczmarek, Paraliz na kolei. W jednej chwili stanglo 25 pociggéow PKP, Turysci,
29.08.2023, https://lwww.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/parali%C5%BC-na-kolei-w-jednej
-chwili-stan%C4%99%C5%820-25-poci%C4%859%C3%B3w-pkp/ar-
AA1fVYOf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=d4a2d30df4b74d3f8b0c74a15d36e7ab&ei=7
(dostep: 30.08.2023).

Polska Agencja Prasowa, Trzesienie ziemi w poblizu Florencji o magnitudzie 48. Byly wstrzqsy
wtorne, 18.09.2023, https://www.pap.pl/aktualnosci/trzesienie-ziemi-w-poblizu-florencji-o-
magnitudzie-48-byly-wstrzasy-wtorne (dostep: 20.09.2023).

TVP Nauka, Najsilniejsze od 40 lat trzesienie ziemi we Wloszech, 27.09.2023, https://mww.
nauka.tvp.pl/73015560/najsilniejsze-od-40-lat-trzesienie-ziemi-we-wloszech  (dostgp: 29.09.
2023); Polsat News, Neapol: Najsilniejsze trzesienie ziemi od lat. Zagrozenie dla superwulkanu,
27.09.2023, https://www.polsatnews.pl/wiadomosc/2023-09-27/neapol-najwieksze-trzesienie-
ziemi-od-prawie-czterdziestu-lat/ (dostgp: 29.09.2023); J. Rybski, To juz 2 trzesienie ziemi nie-
opodal Neapolu. Wiosi sq przerazeni i obawiajq si¢ erupcji wulkanu, National Geographic,
4.10.2023, https://www.national-geographic.pl/artykul/to-juz-2-trzesienie-ziemi-nieopodal-neapolu-
wilosi-sa-przerazeni-i-obawiaja-sie-erupcji-wulkanu-231004010431 (dostep: 10.10.2023).

114

11

13

116

65


https://www.wiadomosci.wp.pl/pociagi-znow-stanely-kolejne-nieuprawnione-nadanie-sygnalu-radio-stop-6935089735941088a?utm_source=msn&utm_medium=agregator
https://www.wiadomosci.wp.pl/pociagi-znow-stanely-kolejne-nieuprawnione-nadanie-sygnalu-radio-stop-6935089735941088a?utm_source=msn&utm_medium=agregator
https://www.wiadomosci.wp.pl/pociagi-znow-stanely-kolejne-nieuprawnione-nadanie-sygnalu-radio-stop-6935089735941088a?utm_source=msn&utm_medium=agregator
https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/parali%C5%BC-na-kolei-w-jednej-chwili-stan%C4%99%C5%82o-25-poci%C4%85g%C3%B3w-pkp/ar-AA1fVYOf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=d4a2d30df4b74d3f8b0c74a15d36e7ab&ei=7
https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/parali%C5%BC-na-kolei-w-jednej-chwili-stan%C4%99%C5%82o-25-poci%C4%85g%C3%B3w-pkp/ar-AA1fVYOf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=d4a2d30df4b74d3f8b0c74a15d36e7ab&ei=7
https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/parali%C5%BC-na-kolei-w-jednej-chwili-stan%C4%99%C5%82o-25-poci%C4%85g%C3%B3w-pkp/ar-AA1fVYOf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=d4a2d30df4b74d3f8b0c74a15d36e7ab&ei=7
https://www.pap.pl/aktualnosci/trzesienie-ziemi-w-poblizu-florencji-o-magnitudzie-48-byly-wstrzasy-wtorne
https://www.pap.pl/aktualnosci/trzesienie-ziemi-w-poblizu-florencji-o-magnitudzie-48-byly-wstrzasy-wtorne
https://www.nauka.tvp.pl/73015560/najsilniejsze-od-40-lat-trzesienie-ziemi-we-wloszech
https://www.nauka.tvp.pl/73015560/najsilniejsze-od-40-lat-trzesienie-ziemi-we-wloszech
https://www.polsatnews.pl/wiadomosc/2023-09-27/neapol-najwieksze-trzesienie-ziemi-od-prawie-czterdziestu-lat/
https://www.polsatnews.pl/wiadomosc/2023-09-27/neapol-najwieksze-trzesienie-ziemi-od-prawie-czterdziestu-lat/
https://www.national-geographic.pl/artykul/to-juz-2-trzesienie-ziemi-nieopodal-neapolu-wlosi-sa-przerazeni-i-obawiaja-sie-erupcji-wulkanu-231004010431
https://www.national-geographic.pl/artykul/to-juz-2-trzesienie-ziemi-nieopodal-neapolu-wlosi-sa-przerazeni-i-obawiaja-sie-erupcji-wulkanu-231004010431

zarejestrowano 2 868 trzesien ziemi, z tego 1 118 w sierpniu. Naukowcy caty
czas prowadza badania i obserwacje tego obszaru zagrozonego erupcja wulkanu
Campi Flegrei.

Kolejny obszar zagrozony erupcja wulkanu to Islandia. Region wulkanu
Fagradalsfjall przez stulecia pozostawal w uspieniu. Sytuacja zmienita si¢ jed-
nak w 2021 roku. Kolejne erupcje mialy miejsce w latach 2022 i 2023. Islandz-
kie Biuro Meteorologiczne obserwuje, co dzieje si¢ w regionie wulkanu Fagra-
dalsfjall, potozonego zaledwie okoto 30 km na podinoc od Reykijaviku, stolicy
Islandii. W ciagu 24 godzin odnotowano tam az 14 tys. trzgsien ziemi, z czego
najsilniejsze, o magnitudzie 5, mialo miejsce w czwartek 9 listopada o péinocy.
Ewakuowano 3 tys. mieszkancow miasta Grindavik w potudniowo-zachodniej
czesci wyspy w zwigzku z obawami dotyczacymi erupcji wulkanu po serii trzg-
sien ziemi. Mieszkancy miasteczka odczuli niedogodnosci w sobote 11 listopada
po tym, jak wtadze oglosily stan nadzwyczajny z powodu obaw o erupcje wul-
kanu Fagradalsfjall. Islandzcy drogowcy wydali ostrzezenie o tym, ze teren wo-
kot Grindiviku jest zamkniety nie tylko z powodu trzesien ziemi i ewentualnej
erozji, ale i ze wzgledu na stan drog (fotografia 1). Pofalowana jezdnia i pope-
kany asfalt na drogach to widoczny w opustoszalym juz miescie Grindavik efekt
setek trzesien ziemi. Wokot wulkanu zarejestrowano w ostatnich tygodniach
tysigce wstrzasow, a od poznego pazdziernika w potudniowo-zachodniej czesci
kraju odnotowano ich ponad 20 tys. Wiadze podniosty takze alert lotniczy do
koloru pomaranczowego, wskazujac na zwiekszone ryzyko erupcji wulkanu — to
przedostatni stopien alarmu dla transportu powietrznego w czterostopniowej
skali. Erupcje wulkanow stanowig powazne zagrozenie dla lotnictwa, poniewaz
moga wyrzucaé¢ do atmosfery popiot, ktory moze spowodowac awarig silnikow
odrzutowych, uszkodzenie systemow sterowania lotem i zmniejszenie widocz-
nosci. Powazna erupcja wulkanu Eyjafjallajokull na Islandii w 2010 roku spo-
wodowata powszechne zaktécenia w podrézach lotniczych miedzy Europa
a Ameryka Polocng, co szacunkowo kosztowato linie lotnicze 3 mld dolarow,

poniewaz odwotano ponad 100 tys. lotow ™.

17 Ann, Islandia podnosi alert lotniczy z powodu wulkanu, Business Insider, 11.11.2023, https://
www.businessinsider.com.pl/wiadomosci/wulkan-na-islandii-wladze-podnosza-alert-lotniczy-
i-ewakuuja-miasto/jxhyg2m (dostep: 12.11.2023); PAB, Pokazali, co stafo si¢ z drogami. Is-
landia szykuje si¢ na erupcje wulkanu, Wirtualna Polska, 11.11.2023, https://www.wiadomo
sci.wp.pl/tunel-magmowy-pod-miastem-islandia-szykuje-sie-na-erupcje-wulkanu-6962081256
434368a (dostep: 12.11.2023); K. Zawistowska, Na Islandii budzi si¢ potwor. Najstynniejsza
atrakcja zamknigta, ludzie w stanie gotowosci, Tury$ci, 10.11.2023, https:/Aww.turysci.pl/na-
islandii-budzi-sie-potwor-najslynniejsza-atrakcja-zamknieta-ludzie-w-stanie-gotowosci-kz-kz-
101123 (dostep: 12.11.2023).
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Fotografia 1. Uszkodzenia drogi — Grindavik, 2023 rok

Zrodio: PAB, Pokazali, co stalo sie z drogami. Islandia szykuje sie na erupcje wulkanu, Wirtualna Polska,
11.11.2023,  https:/Avww.wiadomosci.wp.pl/tunel-magmowy-pod-miastem-islandia-szykuje-sie-na-erupcje-
wulkanu-6962081256434368a (dostep: 12.11.2023).

Innego typu zagrozenie, ktore miato miejsce w Europie na poczatku listo-
pada 2023 roku, to cyklon Ciaran. Gwattowna burza Ciaran (nazywana cyklo-
nem, huraganem, orkanem) spustoszyta zachod Europy, powodujac wiele strat
i zniszczen materialnych, przerw w dostawach pradu, wypadkow $miertelnych,
zamknig¢ szkot i problemow transportowych. W Bretanii we Francji oraz
w stotecznym regionie lle-de-France huraganowy wiatr spowodowat powazne
utrudnienia w transporcie. Ruch pociagéw TER byt catkowicie przerwany
w Bretanii, Normandii, Haut-de-France, Kraju Loary, co wptyneto rowniez na
kursowanie pociggéw wysokich predkosci TGV i Ouigo na zachodzie Francji
oraz tych kursujacych do Paryza. Zaden samolot nie wylagdowal w czwartek
2 listopada od rana na lotnisku Beauvais w Oise, w paryskiej bazie tanich linii
lotniczych Ryanair. Na terenie lotniska wszystkie zaplanowane na poranek loty
zostaty przekierowane lub odwotane. Na poinocy kraju, mi¢dzy innymi w Belle-
-lle-en-Mer, fale byty tak wysokie, ze prawie przechodzilty przez klify, si¢gajac
nawet 20 m. Szalejacy nad Europg Ciaran doprowadzil do licznych zniszczen
rowniez w Hiszpanii i Portugalii. Z powodu silnego wiatru zamknietych byto
kilka linii kolejowych. Na cze$ci z nich, podobnie jak na kilkunastu drogach,
trzeba byto usuna¢ potamane przez wichure drzewa. W Belgii i Holandii gdzie-
niegdzie wichura poprzekrecata i obrocita wiszace nad skrzyzowaniami $wiatta
sygnalizacyjne. Ucierpiat takze transport kolejowy. Wiele sktadow nie wyruszy-
o na trasy pomiedzy Brugia i wybrzezem. Linia Eurostar nie wypuscita pocia-
gow na tras¢ z Londynu do Brukseli i Paryza. Na stotecznym lotnisku czynny
byt tylko jeden pas, stuzagcy do startow i ladowania. W rezultacie w ciggu godzi-
ny lotnisko bylo w stanie obstuzy¢ zaledwie 20 samolotéw. Z powodu zlej po-
gody holenderska linia lotnicza KLM wstrzymata setki lotow do i z Amsterda-
mu, odwotlano takze mi¢dzynarodowe pociagi ze stolicy Holandii do Paryza,
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a szlaki zeglugowe w poludniowo-zachodniej czgsci kraju zostaly zamknicte.
W Wielkiej Brytanii odwotano wiele lotéw, potaczen promowych i kolejowych.
Wiadze portu w Dover ze wzgledow bezpieczenstwa oglosity zawieszenie Kur-
sow promow. Na miejscu samochody cigzarowe staty w olbrzymim korku. Wy-
stepowaly takze utrudnienia w ruchu morskim, zawieszono kilka potaczen pro-
méw pomiedzy Chorwacja ladowa i jej wyspami na Adriatyku™®,

Podsumowujac wyliczenie tego typu zagrozen, mozna jeszcze dodac ulew-
ne deszcze we Wloszech. Gwattowne burze i ulewy przeszty w nocy z ponie-
dziatku 30 pazdziernika na wtorek 31 pazdziernika 2023 roku nad péinocnymi
Wiochami. W wyniku ulew, burz i porywistego wiatru doszto do lokalnych pod-
topien i wielu szkdd. Zamknigto dziesigtki drog. Regiony, ktore ucierpialy naj-
bardziej, to: Lombardia, Toskania, Wenecja Euganejska, Friuli — Wenecja Julij-
ska i1 Liguria. Silne ulewy nawiedzity rowniez rejon miast Lukka i Massa
Carrara w Toskanii. Z brzegdéw wystapita woda w jeziorze Como. W kilku miej-
scach podjeto usilne starania, by nie dopusci¢ do zalania miejscowosci. Ulewne
deszcze w rejonie Mediolanu doprowadzity do wystapienia z brzegdéw rzeki
Seveso, ktora zalata niektore ulice w metropolii oraz drogi dojazdowe i przejscia
podziemne™®.

W dzisiejszych czasach wstrzasy, stresy i presje, z ktérymi miasta musza
si¢ mierzy¢, znacznie si¢ nasility. Naleza do nich powodzie, trzgsienia ziemi,
huragany, pozary, erupcje wulkanéw, pandemie, wycieki i eksplozje chemika-
liow, akty terroryzmu, przerwy w dostawie pradu, kryzysy finansowe, cyberataki
i konflikty. Naturalne czynniki ryzyka sg dobrze znane wraz z rosngcym zagro-
zeniem zmianami klimatycznymi, wspotzaleznoscia zjawisk i globalizacja.

Y8 D, Kryska, Orkan Ciaran szaleje w Europie. Sq ofiary $miertelne, \Wydarzenia Interia,
2.11.2023, https://www.wydarzenia.interia.pl/zagranica/news-orkan-ciaran-szaleje-w-europie-sa-
ofiary-smiertelne,nld, 7124803 (dostep: 3.11.2023); J. Wojciechowski, Ciaran pustoszy Europe.
Ponad milion domow bez prqgdu, \Wydarzenia Interia, 2.11.2023, https://www.wydarzenia.
interia.pl/zagranica/news-ciaran-pustoszy-europe-ponad-milion-domow-bez-pradu,nld,71245
00#utm_source=paste&utm_medium=paste&utm_campaign=firefox  (dostep:  3.11.2023);
MSN, Ciaran zaatakowai. 21-metrowe fale, porywy wiatru o predkosci 200 km/h, https://
www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/ciaran-zaatakowa%C5%82-21-metrowe-fale-porywy-
wiatru-0-pr%eC4%99dko%C5%9Bci-200-km-h/ar-AA1jg9GC?ocid=msedgdhp&pc=U531&cv
id=799dc409744449e4ac5a962e21986ae5&ei=98 (dostep: 3.11.2023); PAB, Dramatyczna sy-
tuacja we Wioszech. ,,Nie wychodzcie na ulice”, Wirtualna Polska, 3.11.2023, https://www.
msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/dramatyczna-sytuacja-we-w%C5%820szech-nie-wychod%
C5%BAcie-na-ulice/ar-AAljiyr7?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=8fefd5e90ff443abbbccd4
137628b4ab&ei=29 (dostep: 4.11.2023); P.E. Godlewska, Pogodowy armagedon w Europie.
Orkan Ciaran uderzyl z calg mocq, Wydarzenia Interia, 3.11.2023, https://www.wydarzenia.
interia.pl/zagranica/news-pogodowy-armagedon-w-europie-orkan-ciaran-uderzyl-z-cala-moc,
nld, 7126393 (dostep: 4.11.2023).

S. Bekier, Mediolan pod wodg: zalane domy i ulice, Wirtualna Polska, 31.10.2023, https://
www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/mediolan-pod-wod%C4%85-zalane-domy-i-ulice/ar-
AA1j9SPf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=8c80bdf2838947a9a806bc6caae204d6&ei=176
(dostep: 2.12.2023).
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https://www.wydarzenia.interia.pl/zagranica/news-pogodowy-armagedon-w-europie-orkan-ciaran-uderzyl-z-cala-moc,nId,7126393
https://www.wydarzenia.interia.pl/zagranica/news-pogodowy-armagedon-w-europie-orkan-ciaran-uderzyl-z-cala-moc,nId,7126393
https://www.wydarzenia.interia.pl/zagranica/news-pogodowy-armagedon-w-europie-orkan-ciaran-uderzyl-z-cala-moc,nId,7126393
https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/mediolan-pod-wod%C4%85-zalane-domy-i-ulice/ar-AA1j9SPf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=8c80bdf2838947a9a806bc6caae204d6&ei=176
https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/mediolan-pod-wod%C4%85-zalane-domy-i-ulice/ar-AA1j9SPf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=8c80bdf2838947a9a806bc6caae204d6&ei=176
https://www.msn.com/pl-pl/wiadomosci/polska/mediolan-pod-wod%C4%85-zalane-domy-i-ulice/ar-AA1j9SPf?ocid=msedgdhp&pc=U531&cvid=8c80bdf2838947a9a806bc6caae204d6&ei=176

Czynniki antropogeniczne zwigkszaja niebezpieczenstwo i generuja nowe czyn-
niki ryzyka: konflikty etniczne, wojny, ataki terrorystyczne, epidemie i pande-
mie i tym podobne. Wyzwania zwigzane z szeroko rozumiang odpornoscia sa
zatem wielorakie i dotycza przede wszystkim zachodzacych zmian naturalnych
i spolecznych: z jednej strony zmiany klimatu, ktére pociagaja za soba wzrost
niestabilnosci hydrogeologicznej, zagrozenia powodziowe, erozje wybrzezy,
pustynnienia, zwigkszenia ciepta miejskiego, ograniczenia dobr podstawowych,
takich jak woda i produkty rolne, a z drugiej strony wzrostu demograficznego,
koncentracji ludnosci miejskiej, niedoboru zasobow energetycznych, rosnacej

przepasci miedzy krajami bogatymi i biednymi'®.

120 £ Moraci, M.F. Errigo, C. Fazia, T. Campisi, F. Castelli, dz. cyt.
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3. Finansowanie odpornego
transportu zbiorowego w miastach

Anna Mercik

3.1. Zasady finansowania publicznego
transportu zbiorowego w Polsce

Zasady funkcjonowania i finansowania pasazerskiego transportu publiczne-
go na terenie panstw czlonkowskich Unii Europejskiej uregulowano w Rozpo-
rzadzeniu nr 1370/2007*%. Zgodnie z trescig niniejszego aktu organizator (wiha-
Sciwy terytorialnie podmiot publiczny) moze natozyé na wybrany podmiot
(operatora) zobowigzanie lub zawrze¢ umowe wykonywania ustug publicznych
przewozdéw pasazerskich. Moze tez przyzna¢ operatorowi w drodze umowy
prawa wytaczne do obstugi wybranej trasy, sieci lub obszaru, w zamian na reali-
zacje zobowigzania w zakresie realizacji ustug publicznego transportu zbioro-
wego. Zgodnie z art. 2, lit. €) Rozporzadzenia nr 1370/2007 przed natozeniem na
operatora zobowigzan z tytutu §wiadczenia ustug publicznych organizator powi-
nien oceni¢, czy rzeczywiscie istnieje zapotrzebowanie na planowane ushlugi
transportu publicznego, to znaczy zbadaé, czy istnieje popyt na planowang ustu-
ge oraz czy popyt ten moze by¢ zaspokojony w ramach aktualnej oferty.

Ustugi transportu publicznego traktowane sg jako ushugi uzytecznos$ci pu-
blicznej, ktore charakteryzuje migdzy innymi to, ze dzialajacy we wlasnym inte-
resie gospodarczym podmiot nie podjatby si¢ ich realizacji. Komisja Europejska
w najnowszych wytycznych interpretacyjnych dotyczacych Rozporzadzenia
nr 1370/2007*** wskazuje, ze ,,publiczne ustugi transportu pasazerskiego $wiad-
czone w ogllnym interesie gospodarczym nie zawsze moga by¢ oferowane na
zasadach komercyjnych, lecz moga wymaga¢ publicznego wsparcia finansowe-

12! Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007
roku dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego
oraz uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, https://www.
eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32007R1370 (dostep: 9.07.2023).

122 7awiadomienie Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych na temat rozporzadzenia
nr 1370/2007 dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego 2023/C 222/01, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX
:52023XC0626(01) (dostep: 9.07.2023).


https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32007R1370
https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32007R1370
https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52023XC0626(01)
https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52023XC0626(01)

g0”. Organizator zobowiazany jest do wyptaty operatorowi $rodkow finanso-
wych w postaci rekompensaty. Rekompensata ma stuzy¢ promowaniu, biezace-
mu utrzymywaniu oraz dtugofalowemu rozwojowi systemu transportu publicz-
nego, w ramach ktorego operator §wiadczy ustugi. Model rekompensaty
powinien wigc by¢ budowany w taki sposob, aby nie tylko zapewni¢ stabilnosc¢
finansowg systemu transportowego, ale tez przyczyni¢ si¢ do poprawy jakosci
1 wydajnosci ustug publicznego transportu zbiorowego na terenie dziatania orga-
nizatora. Ma réwniez stanowi¢ zachete dla operatoréw do wprowadzania roz-
wigzan zwigkszajacych efektywno$¢ kosztowa realizowanych ustug. Nalezy
jednak podkresli¢, ze w zamys$le prawodawcy podnoszenie efektywnosci kosz-
towej nie moze by¢ rozumiane jako dziatanie ograniczajace oferte przewozowa
lub obnizajace jako$¢ $wiadczonych ustug. Rola rekompensaty jest rowniez
ochrona interesow organizatora — ma pozwoli¢ na osiggnigcie celdow przyjetej
przez podmiot publiczny polityki transportu w sposob jak najbardziej efektywny
poprzez zapewnienie optymalnego wyboru operatora ustug przewozowych.

Preferowanym sposobem wyboru operatora jest realizacja konkurencyjnej
procedury zamowienia publicznego (na przyktad w drodze przetargu). Nie wy-
klucza si¢ jednak realizacji ustug publicznych poza trybem konkurencyjnym —
w trybie bezposredniego udzielenia zamowienia podmiotowi wewnetrznemu
(tak zwane in house).

Rekompensata ustalana jest na podstawie wyniku finansowego netto opera-
tora. Uwzglednia koszty i przychody wynikajace z realizacji przyjetych przez
operatora zobowigzan. W rekompensacie ujmuje si¢ rowniez tak zwany rozsad-
ny zysk. Pojecie rozsagdnego zysku w Rozporzadzeniu nr 1370/2007 zdefiniowa-
no jako ,,stope zwrotu z kapitatu, ktéra w danym panstwie cztonkowskim uzna-
wana jest za normalng dla tego sektora i w ktorej uwzgledniono ryzyko lub brak
ryzyka ingerencji organu publicznego ponoszone przez podmiot $wiadczacy
ushugi publiczne™?,

Prawodawca wspolnotowy dopuszcza wyplate rekompensaty zaréwno
w modelu netto, jak i brutto, na co wskazuje regulacja méwigca, ze w umowie
pomigdzy organizatorem a operatorem ustala si¢ zasady podziatu kosztow reali-
zowanych ustug transportu publicznego pomig¢dzy stronami oraz przychodow
ze sprzedazy biletow (to znaczy wskazuje si¢, czy przychody taryfowe stanowig
przychody organizatora, operatora, czy tez sg przychodami dzielonymi pomig-
dzy stronami). Model netto zaktada bowiem, ze przychody ze sprzedazy biletow
stanowig przychody operatora, stajgc si¢ czeScig zaptaty za zamoOwione przez
organizatora ustug. Forma ta moze by¢ traktowana jako zacheta dla operatora do

128 Tamze.
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rozwoju oferty i podnoszenia satysfakcji klienta. W przypadku modelu brutto
przychody z biletéw stanowig przychody wtasne organizatora, ktory zobowiaza-
ny jest do wyplaty operatorowi ustalonego wynagrodzenia za wykonanie zleco-
nych ustug. Forme t¢ stosuje si¢, gdy organizator chce zachowaé petna odpo-
wiedzialno$é za oferte przewozows i satysfakcje pasazerow™".

Przedstawione zasady na gruncie krajowym uszczegdétowiono w Ustawie
o publicznym transporcie zbiorowym'?. Zgodnie z jej trescia ustugi publicznego
transportu zbiorowego moga mie¢ charakter ustug uzytecznosci publicznej lub
moga odbywac si¢ na zasadach komercyjnych. Realizacja ustug o charakterze
uzytecznos$ci publicznej zaktada, ze glownymi celami podmiotow odpowiedzial-
nych za ich organizacj¢ sg ograniczanie wykluczenia transportowego oraz za-
pewnienie dostepnosci innych ustug publicznych, na przyktad edukacyjnych,
kulturalnych, ochrony zdrowia, handlu czy tez rynku pracy?. Ustugi publiczne-
go transportu zbiorowego moga tez by¢ pozbawione atrybutu utylitarnosci pu-
blicznej — w takim przypadku ustuga ma charakter komercyjny, a odpowiedzial-
no$¢ za jej realizacje spoczywa na przedsigbiorcy, ktéry ponosi ryzyko
prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;.

Za organizacje publicznego transportu zbiorowego na obszarach miejskich
w Polsce odpowiadajg odpowiednie jednostki samorzadu terytorialnego (gminy,
powiaty, wojewodztwa) lub zwiazki tych jednostek (zwigzki migdzygminne,
zwiazki powiatow, zwiazki powiatowo-gminne, zwiazki metropolitalne). Orga-
nizacja publicznego transportu zbiorowego obejmuje miedzy innymi badanie
i analizowanie potrzeb przewozowych na terenie dziatalno$ci organizatora, za-
pewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego, okreslanie przystankow komunikacyjnych, ustalanie sposobu dys-
trybucji biletow, zawieranie umow o $wiadczenie ustug publicznego transportu
zbiorowego z operatorami.

Organizator publicznego transportu zbiorowego moze samodzielnie reali-
zowaé ustugi poprzez samorzadowy zaktad budzetowy. W duzych jednostkach
takie rozwigzanie okazuje si¢ do$¢ trudne do realizacji, dlatego organizatorzy
zlecaja ushugi przewozowe wyspecjalizowanym przedsigbiorstwom. W Polsce
wykluczono tryb zobowigzywania operatora w formie przyznawania prawa wy-
facznego. Ustawodawca przewidzial, ze podstawowymi trybami wyboru opera-
tora ustug publicznego transportu zbiorowego sa:

24y, Raczynska, Ustugi publiczne w kolejowym transporcie pasazerskim w Unii Europejskiej,
»TTS — Technika Transportu Szynowego” 2012, nr 4, s. 33-45.

125 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2022, poz. 1343
z pézn. zm., https://www.isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20220001343 (do-
step: 10.07.2023).

126 M. Btazewski, Niepomijalnos¢ administracji samorzgdowej w zapewnieniu publicznego trans-
portu zbiorowego, ,,Prawo” 2020, t. 331, s. 39-48.
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— udzielenie zamowienia publicznego w trybach uregulowanych w Ustawie
Prawo zamdwien publicznych, pozwalajacego (przynajmniej teoretycznie) na
osiggnigcie odpowiedniej efektywnosci kosztowej 1 jakosciowe;,

— udzielenie koncesji w rozumieniu Ustawy o umowie koncesji na roboty bu-
dowlane lub ustugi.

Realizacja zadah z zakresu publicznego transportu zbiorowego moze doty-
czy¢ ustug przewozowych zleconych podmiotowi zewnetrznemu (organizacyj-
nie 1 formalnie niepowigzanemu z organizatorem) lub podmiotowi wewnetrzne-
mu. Za podmiot wewnetrzny, zgodnie z obowigzujacym prawem zamoOwien
publicznych, uzna¢ mozna taki podmiot gospodarczy (operatora), ktory spelnia
facznie nastgpujace warunki*?":

— organizator sprawuje nad operatorem kontrol¢ odpowiadajaca kontroli spra-
wowanej nad wlasnymi jednostkami, polegajaca na dominujagcym wptywie na
cele strategiczne oraz istotne decyzje dotyczace zarzadzania sprawami tej
osoby prawnej,

— ponad 90% dzialalnosci operatora dotyczy wykonywania zadan powierzo-
nych przez organizatora sprawujacego kontrolg lub przez inng osobg prawna,
nad ktora ten zamawiajacy sprawuje kontroleg,

— w strukturze kapitalowej kontrolowanego operatora nie wystepuje kapital
prywatny.

W Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym wskazano trzy gtowne
zrodta finansowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej:

— $rodki wiasne jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem
transportu publicznego,

— $rodki budzetu panstwa,

— wplywy ze sprzedazy biletow oraz wplywy z optat dodatkowych pobieranych
od pasazerow.

Dotychczasowe badania pokazuja, ze finansowanie publicznego transportu
zbiorowego na obszarach miejskich w gléwnej mierze obcigza jednostki samo-
rzadu terytorialnego'®®. Analiza danych budzetowych osiemnastu polskich miast
wojewddzkich za okres od roku 2019 do 2023 wskazuje, ze w badanym okresie
poniosty one taczne wydatki na realizacj¢ zadan z zakresu organizacji publicz-

127 Ustawa z 11 wrzesnia 2019 roku Prawo zamdwien publicznych, Dz. U. 2019, poz. 2019 z pdzn zm.,
art. 214, ust. 1, pkt 12, https://www.isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU2019
0002019 (dostep: 10.07.2023).

128 G. Dydkowski, Publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego w najwigkszych
miastach w Polsce: analiza poréwnawcza, Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2014; M. Zio-
to, P. Niedzielski, Finansowanie publicznej komunikacji zbiorowej w aglomeracjach miejskich
w Polsce, ,,Zeszyty Naukowe Szkoty Glownej Gospodarstwa Wiejskiego, Polityki Europejskie,
Finanse i Marketing” 2019, nr 21(70), s. 246-260.
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nego transportu zbiorowego w wysokosci 51,4 mld zlotych (tabela 3). Najwyz-
sze wydatki na ten cel ponosi miasto stoteczne Warszawa — W okresie ostatnich
pigciu lat na organizacj¢ publicznego transportu zbiorowego wydatkowano lacz-
nie 20,1 mld ztotych, co stanowi niemal 40% lacznych wydatkoéw ponoszonych
przez wszystkie badane miasta.

Tabela 3. Wydatki polskich miast wojewodzkich na realizacje zadan z zakresu
organizacji publicznego transportu zbiorowego w latach 2019-2023

Biatystok 163,5 1714 140,3 1454 230,1 850,7
Bydgoszcz 367,3 297,3 287,4 289,7 479,5 17212
Gdansk 585,6 5748 509,6 634,9 633,6 2938,5
Gorzoéw 88,6 88,1 100,1 1147 110,8 502,3
Wielopolski

Gornoslasko- 8644 8814 956,7 1167 1813,6 56831
-Zaglebiowska

Metropolia

Kielce 1447 1135 93 105,5 107,1 563,8
Krakow 576,5 633 637,8 688,9 640,4 3176,6
Lublin 2412 204,2 345,3 228 239,5 1258,2
Lodz 4512 536,4 507,7 597,3 579,1 2671,7
Olsztyn 106,1 104,2 100 105,1 111 526,4
Opole 94,8 68,2 52,4 72,1 62 3495
Poznan 732,1 655,3 860,6 904,5 1082 42345
Rzeszow 129,8 133,7 149,6 138 2044 755,5
Szczecin 318,1 325,3 4435 438,1 619,7 21447
Torun 88,8 77,5 94,3 1315 1115 503,6
Warszawa 37382 3686,2 37184 39723 5021,6 20 136,7
Wroclaw 5434 5424 600,8 701,9 575,7 2964,2
Zielona Gora 117,3 44,5 435 56,3 122,1 3837
Razem 9351,6 9137,4 9641 10491,2 127437 51364,9

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie uchwat budzetowych na rok 2023 oraz sprawozdan z wykonania
budzetow za okres 2019-2023 zamieszczonych w Biuletynach Informacji Publicznej badanych miast.

W latach 2019-2023 badane gminy ze sprzedazy biletow komunikacji miej-
skiej pozyskaty tacznie 11,3 mld ztotych (tabela 4). Najwyzsze dochody odno-
towano w Warszawie (acznie 3,9 mld ztotych), Krakowie (1,4 mld zlotych),
a najnizsze w mniejszych osrodkach wojewodzkich takich jak Zielona Gora
(47,5 mln ztotych), Gorzow Wielkopolski (63,9 min ztotych) czy Opole (82,1
mln zlotych).
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Tabela 4. Wplywy polskich miast wojewodzkich z tytutu sprzedazy biletow
komunikacji miejskiej w latach 2019-2023

Biatystok 53,3 43,8 49,3 55,2 55 256,6
Bydgoszcz 72,9 48,2 49,7 63,5 73,6 307,9
Gdansk 122,1 82,9 95 129 165,7 594,7
Gorzoéw 14,9 10,3 10,6 131 15 63,9
Wielkopolski

Gornoslasko- 220,2 128,7 147,8 192,8 285,9 975,4
-Zaglebiowska

Metropolia

Kielce 29,5 20,3 233 28,2 38,5 139,8
Krakow 293 189,6 2434 3338 360 14198
Lublin 70,5 42 45 60 80 297,5
Lodz 151,1 1124 116,8 150,2 230,1 760,6
Olsztyn 353 21,6 24,4 32,4 36,2 149,9
Opole 17,2 10,6 12,2 17,8 24,3 82,1
Poznan 191 138,5 154,3 192,4 218,2 8944
Rzeszoéw 339 21,7 23,8 34,8 42 156,2
Szczecin 80,2 50,1 51,5 59,8 70,2 3118
Torun 375 25,2 27,2 33,8 36 159,7
Warszawa 906,4 578,9 6154 824,1 1000 3924,8
Wroclaw 165,2 99,9 132,6 177,7 190,3 765,7
Zielona Gora 12,2 8,2 4.6 10,9 11,6 47,5
Razem 2506,4 1632,9 1826,9 2 409,5 2932,6 11 308,3

Zrodlo: tamze.

Wszystkie badane gminy odnotowaty drastyczny spadek dochodow bileto-
wych w roku 2020, co wigza¢ nalezy z legislacyjnymi ograniczeniami mobilno-
§ci zwigzanymi z obowigzujacym w stanem epidemii COVID-19'%. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze ograniczenia pandemiczne nie zahamowaly wzrostu wy-
datkow biezacych na organizacj¢ publicznego transportu zbiorowego (tabela 5).
Dochody osiagane ze sprzedazy biletow w analizowanym okresie pokrywaty
$rednio 22,02% wydatkéw budzetowych badanych miast przeznaczonych na
publiczny transport zbiorowy. Najnizszy poziom pokrycia wydatkow na lokalny
transport zbiorowy dochodami biletowymi odnotowano w dwoéch miastach wo-
jewodzkich regionu lubuskiego — w badanym okresie dochody biletowe pokry-
waly s$rednio 12,38% wydatkéw na organizacje publiczny transport zbiorowy
w Zielonej Gorze 1 12,72% wydatkow Gorzowa Wielkopolskiego. Najwyzszy
poziom pokrycia catkowitych wydatkow na publiczny transport zbiorowy odno-
towano w Krakowie (44,7%), Toruniu (31,71%) i Biatymstoku (30,16%).

128 Szerzej problem ograniczen mobilnosci w trakcie COVID-19 opisano w publikacji: B. Kos,
G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska. .., dz. cyt.
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Tabela 5. Poziom pokrycia wydatkéw na publiczny transport zbiorowy w miastach
wojewodzkich dochodami osigganymi ze sprzedazy biletow komunikacji
miejskiej w latach 2019-2023

Biatystok 32,60 25,55 35,14 37,96 23,90 30,16
Bydgoszcz 19,85 16,21 17,29 21,92 15,35 17,89
Gdansk 20,85 14,42 18,64 20,32 26,15 20,24
Gorzoéw 16,82 11,69 10,59 11,42 13,54 12,72
Wielkopolski

Gornoslasko- 25,47 14,60 15,45 16,52 15,76 17,16
-Zaglebiowska

Metropolia

Kielce 20,39 17,89 25,05 26,73 35,95 24,80
Krakow 50,82 29,95 38,16 48,45 56,21 44,70
Lublin 29,23 20,57 13,03 26,32 33,40 23,64
Lodz 33,49 20,95 23,01 25,15 39,73 28,47
Olsztyn 33,27 20,73 24,40 30,83 32,61 28,48
Opole 18,14 15,54 23,28 24,69 39,19 23,49
Poznan 26,09 21,14 17,93 21,27 20,17 21,12
Rzeszow 26,12 16,23 15,91 25,22 20,55 20,68
Szczecin 25,21 15,40 11,61 13,65 11,33 14,54
Torun 42,23 32,52 28,84 25,70 32,29 31,71
Warszawa 24,25 15,70 16,55 20,75 19,91 19,49
Wroctaw 30,40 18,42 22,07 25,32 33,06 25,83
Zielona Gora 10,40 18,43 10,57 19,36 9,50 12,38
Srednio 26,80 17,87 18,95 22,97 23,01 22,02

Zrodlo: tamze.

3.2. Zroédta finansowania inwestycji
w odporne systemy transportu publicznego
na obszarach miejskich

Komisja Europejska w komunikacie Strategia na rzecz zrownowazonej i in-
teligentnej mobilnoSci — europejski transport na drodze ku przyszlosci*® wska-
zata, ze kryzysy ostatnich lat pokazujg szczeg6lng rolg transportu w budowaniu
autonomii strategicznej i odpornosci wspolnoty. Z tego tez wzgledu kluczowym

130 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondow Strategia na rzecz zrownowazonej i inteli-
gentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysziosci, COM(2020), 789 final,
https://www.eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-01aa75ed7

1a1.0013.02/DOC_1&format=PDF (dostep: 5.09.2023).
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celem polityki unijnej powinno by¢ budowanie rzeczywiscie odpornego na kry-
zysy systemu transportowego. Waznym elementem odpornosci jest umiejetnosé
osiaggni¢cia zdolnosci operacyjnych systemu po wystgpieniu zaktocenia. Nie
oznacza to, ze system bedzie dokladnie taki sam lub bedzie dziatal w taki sam
sposob. Oznacza to tyle, ze system zachowa swoja funkcjonalno$¢ oraz zapewni
realizacje wymaganego przez klientow poziomu ustug w akceptowalnym czasie
1 kosztach po wystgpieniu zaklocenia™.
Podstawa budowania odpornego systemu transportu miejskiego jest tworzenie
zrownowazonych systemdéw mobilnosci, zapewniajacych sprawny system transportu
publicznego oraz wysoka dostepnos¢ mobilnosci pieszej, rowerowej i alternatywne;.
Wsparcie publiczne zwigzane z obudowa odpornej mobilnosci i odpornego transpor-
tu powinno by¢ przeznaczone w gtownej mierze na transformacje systemu transpor-
towego w kierunku systemu zrownowazonego i inteligentnego. Wspdlnota szcze-
g6Ing uwagg zwraca na to, ze odporno$¢ systemu transportowego zdeterminowana
jest stopniem zaleznos$ci od paliw kopalnych, stopniem wykorzystania zrownowa-
zonych form mobilno$ci i rzeczywistej internalizacji kosztow zewnetrznych trans-
portu. Budowa odpornego systemu transportu miejskiego w $wietle regulacji Unii
Europej skiej wymaga od wtadz publicznych inwestycji w:
— dekarbonizacje transportu poprzez upowszechnianie pojazdéw zeroemisyj-
nych, paliw odnawialnych i niskoemisyjnych oraz budowy zwigzanej z nimi
infrastruktury,

— zapewnienie szerokiej dostepnosci zréwnowazonych alternatyw w obszarze
mobilnosci i transportu,

— rozwigzania wspierajace multimodalnos¢,

— upowszechnianie rozwigzan cyfrowych w obszarze transportu,

— budowe infrastruktury przystosowanej do zmian klimatu i odpornej na klgski
zywiolowe.

Inwestycje w wymienione obszary moga by¢ finansowane z nastepujacych
zrodet™:

— ze $rodkow wilasnych organizatorow i operatorow publicznego transportu
zbiorowego,

— ze $rodkdw obcych, w tym z publicznych lub prywatnych funduszy ze-
wnetrznych.

Z finansowaniem ze $srodkow wilasnych mamy do czynienia wowczas, gdy
koszty inwestycji pokrywane sg z funduszy stanowigcych kapitat whasny organi-

131 Ch. Wan, Z. Yang, D. Zhang, X. Yan, S. Fan, Resilience in transportation systems: A systema-
tic review and future directions, “Transport Reviews” 2018, vol. 38, s. 479-498.

32 M. Franczuk, K. Gatazka, Zrédla finansowania ,,zielonych inwestycji” mikro, malych i $red-
nich przedsigbiorstw w wojewodztwie lubelskim, ,,Ekonomiczne Problemy Ustug” 2017, nr 2,
s. 121-130.
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zatora lub operatora publicznego transportu zbiorowego™. Warunkami stoso-

wania tego rodzaju finansowania sag mozliwo$¢ dokonywania zmian w strukturze
majatku podmiotu (na przyktad poprzez sprzedaz niewykorzystywanych sktad-
nikdw majatku), posiadanie przez podmiot rezerw finansowych, zdolno$¢ pod-
miotu do generowania zysku netto, ktory moze wykorzysta¢ na zadania inwesty-
cyjne lub odtworzenie majatku z wykorzystaniem amortyzacji*®*. Wewngtrzne
zrddta finansowania wypracowywane sa w toku prowadzonej przez przedsig-
biorstwo dziatalno$ci operacyjnej™®.

Z zewnetrznym finansowaniem mamy do czynienia wtedy, gdy zadania inwe-
stycyjne zrealizowane zostaja przy udziale srodkéw finansowych innych podmiotow.
Finansowanie moze pochodzi¢ z majatku wiasnego udziatowcow/akcjo-nariuszy
przedsigbiorstwa (poprzez podniesienie wkladu wiascicieli przedsigbiorstwa lub
whniesienie nowych sktadnikow majatkowych przez nowego wspoélnika). Moze tez
pochodzi¢ z majatku obcego, czyli ze sSrodkéw podmiotu niepowigzanego organiza-
cyjnie i kapitalowo z podmiotem. Najczesciej wystepuje ono jako narzedzie wspot-
finansowania inwestycji. Wsparcie takie moze by¢ udzielane w formie zwrotnej (na
przyktad kredytu, pozyczki) lub bezzwrotnej (na przyktad dotacji)**°.

Do zewng¢trznych, publicznych Zrodet finansowania inwestycji w publiczny
transport zbiorowy zaliczy¢ mozna:

— zwrotng i bezzwrotng pomoc z funduszy Unii Europejskie;j,
— zwrotng i bezzwrotng pomoc rzadows.

Do prywatnych funduszy zewnetrznych zaliczy¢ nalezy kredyty i pozyczki
komercyjne, finansowanie dtuzne, w tym zielone finansowanie dtuzne (przykta-
dem zielone obligacje, akcje i instrumenty pochodne, zielone kredyty w formule
sustainability-linked) oraz leasing.

Analiza zrdédet finansowania wydatkéw majatkowych w publiczny transport
zbiorowy wskazuje, ze w warunkach polskich gléwnym zrodtem finansowania
inwestycji w odporne systemy transportu publicznego sg fundusze Unii Europej-
skiej. Finansowanie wspolnotowe w okresie programowania 2021-2027 opiera
si¢ na dwoch glownych filarach™':

— Wieloletnich Ramach Finansowych (aktualne ramy odnosza si¢ do okresu
programowania 2021-2027),

— Instrumencie na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odporno$ci stanowigcym
element programu Next Generation EU.

133 A, Skowronek-Mielczarek, Male i $rednie przedsiebiorstwa. Zrédla finansowania, C.H. Beck,
Warszawa 2005, s. 27-28.

13 M. Orzechowski, M. Mrozik, K. Danilecki, Inwestycje firm transportowych, ,, Autobusy” 2018,
nr9,s.216-218.

1% A. Michalak, Finansowanie inwestycji w teorii i praktyce, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2007, s. 67-70.

1% Tamze.

17 UITP, EU Funds and Financing for Resilient Local Mobility, https://mww.uitp.org/publi
cations/uitp-policy-paper-eu-funds-and-financing-for-resilient-local-mobility/ (dostep: 15.09.2023).
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Wsparcie z funduszy wspoélnotowych moze przybiera¢ forme bezzwrotnych
dotacji (w przypadku realizacji projektow w ramach programéw finansowanych
z funduszy strukturalnych i funduszu spojnosci) lub zwrotnych instrumentach
finansowych (na przyktad pozyczek i gwarancji udzielanych z budzetu Unii lub
Europejskiego Banku Inwestycyjnego).

W ramach Wieloletnich Ram Finansowych na lata 2021-2027 wsparcie pro-

jektow transportowych pozyskaé¢ mozna z nastepujacych zrodet — tabela 6.

Tabela 6. Zrodta finansowania projektow wspierajacych odpornosé
systemow transportowych — Wieloletnie Ramy Finansowe Unii Europejskiej
na lata 2021-2027

Europejski Dotacja — Rozwoj sieci TEN-T (budowa, rozbudowa 274,0
Fundusz 1 modernizacja infrastruktury transportowej i systemow
Rozwoju zarzadzania ruchem);
Regionalnego — Rozwoj infrastruktury transportowej poza siecia TEN-T
(EFRR) (budowa, przebudowa modernizacja infrastruktury
i Fundusz liniowej, rozwoj systemow zarzadzania ruchem);
Spéjnosci (FS)* — Wsparcie zrownowazonej multimodalnej mobilnosci

miejskiej (w tym: inwestycje w linie tramwajowe

1 metro, zakup ekologicznego taboru zbiorowego

transportu publicznego, rozw¢j infrastruktury paliw

alternatywnych, wsparcie infrastruktury rowerowej,

rozwdj cyfrowych systemow transportu miejskiego);

— Projekty realizowane w ramach wspotpracy

transgranicznej, transnarodowej lub mi¢dzyregionalnej,

stuzace rozwojowi odpornej na zmiany klimatu,

inteligentnej, bezpiecznej, zrownowazonej

i intermodalnosci, w tym poprawe dostepu do TEN-T

oraz mobilnosci transgranicznej w ramach programow

INTERREG
,Horyzont Dotacja Badania i innowacje dotyczace czystych, bezpiecznych 95,5
Europa™ i dostgpnych technologii dla transportu i mobilnosci;

inteligentna mobilnos¢

Instrument Dotacja — Rozwoj sieci TEN-T (budowa, rozbudowa 28,5
»Laczac i modernizacja infrastruktury transportowej);
Europe” — — Infrastruktura paliw alternatywnych
Transport
(CEF-T)*
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cd. tabeli 6

1

2

3

Fundusz
,InvestEU”?

Instrumenty
zwrotne
(pozyczki,
gwarancje,
specjalne
fundusze

i instrumenty
inwestycyjne)

Wsparcie w ramach rozwoju zréwnowazonej infrastruktury
transportowej oraz tworzenia rozwiazan w zakresie
urzadzen i innowacyjnych technologii przeznaczono na
inwestycje przyczyniajace si¢ do osiagnigcia celow
Porozumienia Paryskiego, mi¢dzy innymi na:

— projekty wspierajace rozwdj infrastruktury sieci TEN-T,

— projekty infrastrukturalne TEN-T przewidujace
wykorzystanie co najmniej dwoch galezi transportowych,

— projekty w zakresie inteligentnej i zrOwnowazonej
mobilnosci miejskiej,

— projekty dotyczace odnowy i modernizacji
transportowych aktywow ruchomych, w szczego6Inosci
zakup taboru kolejowego i statkow wykorzystywanych
w transporcie §rodladowym i morskim,

— projekty infrastrukturalne, ktorych celem jest zapobieganie
emisjom szkodliwych substancji do atmosfery oraz hatasu,

— wdrozenia infrastruktury zasilania pojazdow paliwami
alternatywnymi

26,2

Fundusz

na Rzecz
Sprawiedliwej
Transformacji

Dotacje

Inwestycje w inteligentng i zrownowazong mobilno$¢
lokalna, w tym dekarbonizacje lokalnego sektora
transportu i jego infrastruktury (budowa i przebudowa
linii tramwajowych i metra, zakup ekologicznego taboru,
wsparcie infrastruktury rowerowej, wdrazanie lub
modernizacja ITS)

17,5

Program
»Cyfrowa

9of

Europa

Dotacje

— Budowa i wzmocnienie podstawowych zdolnosci
i wiedzy z zakresu Al oraz rozwdj i upowszechnianie
technologii Al;

— Wdrozenie skutecznych rozwiazan z zakresu cyberbezpie-
czenstwa, zwiekszenie odpornosci na cyberataki;

— Wdrozenie zdecentralizowanych rozwigzan
i infrastruktury wymaganych do celow zastosowan
cyfrowych na duza skale (zautomatyzowane i oparte
na sieci systemy jazdy, bezzatogowe statki powietrzne,
koncepcje inteligentnej mobilnosci, inteligentne miasta
lub inteligentne obszary wiejskie lub regiony
najbardziej oddalone);

— Wsparcie sektora publicznego i obszarow interesu
publicznego takich jak migdzy innymi transport
w skutecznym wdrazaniu najnowszych technologii
cyfrowych, takich jak HPC, Al i cyberbezpieczenstwo,
oraz w skutecznym dostgpie do tych technologii

7,6

Program
»LIFE”®

Dotacje

— Wdrazanie przepisow dotyczacych jakosci powietrza,
w tym przepiséw odnoszacych si¢ do kwestii
zrownowazonej mobilnosci miejskiej;

— Dziatania migkkie, wspierajace §wiadomos¢ roli

zrownowazonej mobilno$ci miejskiej

5,4
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cd. tabeli 6

1 2 3 4
Instrumenty Instrumenty | Przedsigwzigcia wpisujace si¢ w przyjeta przez EBI bd.
Europejskiego | zwrotne ,Polityke pozyczek transportowych™, przyczyniajace sie
Banku (pozyczki do osiagniccia celow Porozumienia Paryskiego’, w tym
Inwestycyjnego |igwarancje) |miedzy innymi:

(EBI)" — inwestycje w zrownowazona mobilno§¢ miejska oparta

na systemach transportu zbiorowego oraz aktywnej
1 wspoldzielonej mobilnosci,

— wdrazanie inteligentnych systemow transportowych
oraz rozwiazan cyfrowych,

— inwestycje w rewitalizacj¢ i modernizacj¢ infrastruktury
transportowej przyczyniajace si¢ do wzrostu odpornosci
transportu na zmiany klimatyczne,

— zakup taboru zeroemisyjnego (transport zbiorowy),

— budowa ogolnodostepne;j infrastruktury zasilania
pojazdoéw zeroemisyjnych,

— rozw0j infrastruktury transportowej w kluczowe;j
i kompleksowej sieci TEN-T,

— inwestycje zwickszajace bezpieczenstwo operacji
transportowych,

— inwestycje w inteligentne systemy transportowe

i cyfrowe rozwigzania na potrzeby transportowe

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/1058 z dnia 24 czerwca 2021 roku w sprawie
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spojnosci, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1058 (dostgp: 25.09.2023).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/695 z dnia 28 kwietnia 2021 roku ustanawiajace
program ramowy w zakresie badan naukowych i innowacji ,Horyzont Europa” oraz zasady uczestnictwa
i upowszechniania obowigzujace w tym programie oraz uchylajace rozporzadzenia (UE) nr 1290/2013 i (UE)
nr 1291/2013, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R0695  (dostep:
25.09.2023).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 roku ustanawiajace
Instrument ,.t.aczac Europg” i uchylajace rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 i (UE) nr 283/2014, https://mww.eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32021R1153 (dostep: 25.09.2023).

Rozporzadzenie Delegowane Komisji (UE) nr 2021/1078 z dnia 14 kwietnia 2021 roku uzupehiajace
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/523 poprzez okreslenie wytycznych
inwestycyjnych  dotyczacych  Funduszu ,,InvestEU”,  https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?2uri=CELEX:32021R1078 (dostgp: 25.09.2023).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/1056 z dnia 24 czerwca 2021 roku ustanawiajace
Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji, https:/mww.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/
2uri=CELEX:32021R1056&from=ES (dostep: 26.09.2023).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/694 z dnia 29 kwietnia 2021 roku ustanawiajace
Program ,,Cyfrowa Europa” oraz uchylajace decyzje (UE) nr 2015/2240, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/PDF/?2uri=CELEX:32021R0694 (dostgp: 26.09.2023).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/783 z dnia 29 kwietnia 2021 roku ustanawiajace
Program Drzialan na rzecz Srodowiska i Klimatu (,,LIFE™) i uchylajace rozporzadzenie (UE) nr 1293/2013
https://iwww.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R0783&from=PL (dostep: 26.09.
2023).

European Investment Bank, Sustainable Cities and Regions, https://Aww.eib.org/en/about/priorities/sustainable-
cities-regions/index (dostgp: 28.09.2023).

European Investment Bank, Transport Lending Policy 2022. The Way Forward Investing in a cleaner and smarter
transport system, https://www.eib.org/attachments/publications/transport_lending_policy_2022_en.pdf (dostgp:
28.09.2023).

Organizacja Narodow Zjednoczonych, Porozumienie Paryskie, 2015, https://www.unfccc.int/sites/default/
files/resource/parisagreement_publication.pdf (dostep: 28.09.2023).

Zrédto: opracowanie wlasne.
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W przypadku podmiotéw dziatajacych na obszarze Polski srodki z WRF

2021-2027 dostepne sa w ramach krajowych i regionalnych programéw opera-
cyjnych, skonstruowanych i zatwierdzonych przez Komisj¢ Europejska w ra-
mach Umowy Partnerstwa dla Realizacji Polityki Spojnosci 2021-2027 w Pol-
sce'®. Srodki wspolnotowe na realizacje projektow dotyczacych zrownowazonej
mobilnos$ci miejskiej pozyska¢ mozna z nastepujacych programow:

1. Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko™®:

139,

— FENX.03: Transport miejski (wysokos¢ alokacji: 2 000 mln euro z Fundu-

szu Spojnosci) — dotacje na budowe i modernizacje infrastruktury trans-
portu miejskiego, zakup ekologicznego taboru i cyfryzacje,

FENX.05: Wsparcie sektora transportu z EFRR (wysokos$¢ alokacji: 6 526 min
euro z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego) — dotacje na budo-
we, rozbudowe, przebudowe lub modernizacjg autostrad i drég nalezacych do
sieci kompleksowej TEN-T, inwestycje w budowe i rozbudowe drugorzed-
nych polaczen drogowych z siecig TEN-T, przedsiewziecia polegajace na bu-
dowie, przebudowie i modernizacji linii kolejowych, w tym linii kolei miej-
skich, zakup zeroemisyjnego taboru kolejowego do realizacji przewozow

pasazerskich o charakterze ponadregionalnym i aglomeracyjnym;
140,

2. Fundusze Europejskie dla Nowoczesnej Gospodarki™:

— Daziatanie FENG.03.03: IPCEI (Important Projects of Common European In-

terest) wodorowy (wysokos$¢ alokacji: 166,7 min euro z Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego) — wsparcie w formie dotacji udzielane bedzie
przedsiebiorcom na projekty badawcze oraz przedsiewzigcia zwigzane
z transferem wiedzy i technologii w obszarze niskoemisyjnego i produkowa-
nego z wykorzystaniem energii odnawialnej wodoru, ktory bedzie mogh by¢
zastosowany migdzy innymi w miejskim transporcie publicznym;

138 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Umowa Partnerstwa dla realizacji polityki

spojnosci 2021-2027 w Polsce, Warszawa 30.06.2022, https://www.funduszeeuropejskie.
gov.pl/media/109763/Umowa_Partnerstwa_na_lata_2021_2027.pdf (dostep: 2.10.2023).

% Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Departament Programéw Infrastrukturalnych,

Szczegolowy Opis Priorytetow Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat,
Srodowisko 2021-2027, 2023, https://www.feniks.gov.pl/strony/dowiedz-sie-wiecej-o-progra
mie/prawo-i-dokumenty/szczegolowy-opis-priorytetow-dla-programu-fundusze-europejskie-
na-infrastrukture-klimat-srodowisko-2021-2027/ (dostep: 15.10.2023).

10 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Departament Programéw Wsparcia Innowacji
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i Rozwoju, Szczegotowy Opis Priorytetéow Programu Fundusze Europejskie dla Nowoczesnej
Gospodarki, 2023, https://www.nowoczesnagospodarka.gov.pl/strony/dowiedz-sie-wiecej-o-
programie/prawo-i-dokumenty/szczegolowy-opis-priorytetow-programu-fundusze-europejskie-
dla-nowoczesnej-gospodarki/ (dostgp: 15.10.2023).
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3. Fundusze Europejskie na Rozwoj Cyfrowy™*:

— Duzialanie FERC.02.04: Wspoélpraca migdzysektorowa na rzecz cyfrowych
rozwigzan probleméw spoleczno-gospodarczych (wysoko$¢ alokacji:
40 miln euro z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego) — wsparcie
w formie dotacji udzielane bedzie na: skalowalne cyfrowe rozwiazania,
wspomagajace transformacj¢ cyfrowa jednostek samorzadu terytorialnego
do wykorzystania w lokalnych projektach smart city wykorzystujacych na
przyklad technologie sztucznej inteligencji (Al), Internet-of-Things (1oT),
big data, blockchain, budowg platform umozliwiajacych tworzenie cy-
frowego blizniaka (digital twin) w celu budowy inteligentnego modelu
dzialania miast i gmin, wirtualne sieci telekomunikacyjne stuzace §wiad-
czeniu ushug cyfrowych, oparte w mozliwie najwigkszym zakresie na ist-
niejacej lub planowanej infrastrukturze, ustugi i aplikacje dla konkretnych
grup odbiorcow oraz inteligentne rozwigzania wykorzystywane na potrze-
by implementacji, na przyktad smart city;

4. Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej'*:

— Priorytet FEPW.03: Zrownowazona mobilno$¢ miejska (wysokos¢ aloka-
cji: 420 min euro z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego) —
wsparcie w formie dotacji udzielane bedzie beneficjentom z obszaru wo-
jewodztw lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, $wigtokrzyskiego,
warminsko-mazurskiego 1 mazowieckiego na przedsiewzigcia przyczynia-
jace sie do zmniejszenia emisji zanieczyszczen, hatasu i zwickszenia efek-
tywnosci przemieszczania si¢ w miastach i ich obszarach funkcjonalnych,
takich jak zakup bezemisyjnego taboru, budowa, przebudowa i moderni-
zacja infrastruktury na potrzeby transportu miejskiego i komplementar-
nych form mobilnosci, digitalizacja systemoéw mobilnosci;

5. Szesnascie programow regionalnych: kazde z szesnastu wojewddztw posiada
wlasny program operacyjny, w ktorym przewidziano wsparcie projektow

z zakresu mobilnos$ci miejskiej. Na przyktad w programie Fundusze Europej-

skie dla Slaskiego™*® w priorytecie FESL.03: Fundusze Europejskie dla zrow-

141 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Departament Rozwoju Cyfrowego, Szczegdlowy
Opis Priorytetow Programu Fundusze Europejskie na Rozwoj Cyfrowy 2021-2027, 2023,
https://ww.rozwojcyfrowy.gov.pl/strony/dowiedz-sie-wiecej-o-programie/prawo-i-dokumenty
/szczegolowy-opis-priorytetow-programu-fundusze-europejskie-na-rozwoj-cyfrowy-2021-2027/
(dostep: 15.10.2023).

2 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Departament Programéw Ponadregionalnych,
Szczegotowy Opis Priorytetow Programu Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021 -
2027, 2023, https://www.fepw.gov.pl/strony/dowiedz-sie-wiecej-0-programie/wpisz-tytul/szcze
golowy-opis-priorytetow-programu-fundusze-europejskie-dla-polski-wschodniej-2021-2027/
(dostep: 17.10.2023).

13 Zarzad Wojewodztwa Slaskiego, Szczegdlowy Opis Priorytetéw Programu Fundusze Europej-
skie dla Slgskiego 2021-2027, 2023, https://www.funduszeue.slaskie.pl/dokument/eszop_fesl_
2021_2027_v4 (dostep: 17.10.2023).
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nowazonej mobilnosci (alokacja: 213 min euro z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego) — wsparcie w formie dotacji udzielane begdzie na za-
kup zeroemisyjnego i niskoemisyjnego taboru autobusowego i trolejbusowe-
go, budowe, przebudowg i rozbudowe infrastruktury zréwnowazonej mobil-
no$ci miejskiej (w tym komplementarnych form mobilnosci) oraz wdrozenia
inteligentnych systemow transportowych (ITS) dla transportu miejskiego,
budowe lub przebudowe regionalnych tras rowerowych. W ramach priorytetu
FESL.04: Fundusze Europejskie dla sprawnego transportu (alokacja w wyso-
kosci 301 mln euro) wsparcie w formie dotacji bedzie udzielane na inwesty-
cje w infrastrukturg drog wojewodzkich, gminnych i powiatowych poprawia-
jaca dostepnos¢ sieci TEN-T oraz zakup taboru kolejowego na potrzeby pa-
pasazerskich przewozow regionalnych;

6. Programy INTERREG (Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej)™ — w latach
2021-2027 Polska bedzie uczestniczy¢ w jedenastu programach INTERREG
(programy transgraniczne: Baltyk Poludniowy, Polska—Stowacja, Polska—
Saksonia, Litwa—Polska, Meklemburgia — Pomorze Przednie / Brandenbur-
gia—Polska, Brandenburgia—Polska, Czechy—Polska; programy transnarodowe:
Europa Srodkowa i region Morza Baltyckiego; programy migdzyregionalne:
INTERACT i Europa). Dodatkowo Polska zaangazowana jest w realizacje¢

144

dwustronnego programu z Ukraing. Wsparcie na projekty promujace zrow-
nowazona mobilnos¢ miejska udzielane bedzie w formie dotacji z Europe;j-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Drugim filarem finansowania odpornego transportu w Unii Europejskiej
jest Instrument na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odporno$ci w ramach Next
Generation EU. Celem tego instrumentu jest wspieranie odpornos$ci wspélnoty
i poszczegolnych jej cztonkéw na nastgpstwa spoteczne i gospodarcze wywotane
przez pandemic COVID-19**°. Narzedzie to ma nie tyle zapobiega¢ negatywnym
skutkom pandemii, ile ,,promowac¢ spojnos$¢ gospodarcza, spoteczng i terytorial-
ng Unii poprzez zwickszanie odpornosci, gotowosci na wypadek sytuacji kryzy-
sowych, zdolnosci dostosowawczych i potencjalu wzrostu gospodarczego pan-
stw cztonkowskich™'*®. W ramach tego instrumentu wsparcie udzielane jest na

144 Serwis Programéw Europejskiej Wspolpracy Terytorialnej i Europejskiego Instrumentu Sa-
siedztwa, Programy Interreg 2021-2017 — podstawowe informacje, https://ww.ewt.gov.pl/strony
Jo-programach/programy-interreg-2021-2027/programy-interreg-2021-2027-podstawowe-
informacje/ (dostep: 17.10.2023).

145 Eyropean Parliament, Recovery plan for Europe: State of play, Briefing, 2021, https://www.
europarl.europa.eu/RegData/etudes/BRIE/2021/690656/EPRS_BRI(2021)690656_EN.pdf (do-
step: 18.10.2023).

146 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/241 z dnia 12 lutego 2021
roku ustanawiajace Instrument na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci, https:/
www.eur-lex.europa.eu/eli/reg/2021/241/oj/pol (dostep: 18.10.2023).
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tego samego rodzaju przedsigwziecia jak te, ktore objete sg wsparciem w ramach
Wieloletnich Ram Finansowych na lata 2021-2027. W kraju cztonkowskim pod-
stawa wdrazania Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwickszania Odpornosci sg
zapisy Krajowego Planu Odbudowy. Na realizacje przedsigwzigé wpisujacych
si¢ w plan odbudowy wspolnoty zaplanowano ponad 800 mld euro, przy czym
723,8 mld euro zostanie rozdysponowane w ramach Instrumentu, a pozostala
kwote w ramach innych programéw wspolnotowych, na przyktad Horyzont Eu-
ropa. Na realizacje zadan w zakresie zrownowazonej mobilnosci zaplanowano
okoto 72,2 mld euro'’ (rysunek 11). Wsparcie instrumentu bedzie dostgpne
w formie dotacji i instrumentéw zwrotnych.

Sustainable mobility

EUR in millions Sustainable mobility

N Other;
ork® Digitalisation 15
40,00 %

Public transport rolling stock
(e.g. trams, metros, buses)
12%

8,669 infrastructure
9%,

Rysunek 11. Alokacja WPF UE 2021-2027 na projekty zrownowazonej mobilnosci

Zrédto: UITP, EU Funds and Financing for Resilient Local Mobility, s. 7, https://www.uitp.org/publications
Juitp-policy-paper-eu-funds-and-financing-for-resilent-local-mobility/ (dostep: 15.09.2023).

W Polsce wsparcie w ramach Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwigksza-
nia Odpornoéci udzielane jest w ramach Krajowego Planu Odbudowy i Zwiek-
szania Odpornosci'®®. Ze wzgledu na forme udzielanego wsparcia finansowego
plan zostal podzielony na czg¢$¢ grantowa (wsparcie w formie bezzwrotnych
dotacji) i cze$¢ pozyczkowa (wsparcie w formie instrumentéw zwrotnych).
W KPO przewidziano wsparcie dla komponentu ,,Zielona, inteligentna mobil-
nos$¢” o tacznej wartosci 7,5 mld euro, w tym 6,8 mld euro z czeséci grantowej
10,7 mld euro z czesci pozyczkowej. Wsparcie w formie dotacji udzielane bedzie na
dokapitalizowanie funduszu wspomagajacego kapitatowo i dtuznie projekty inwe-

Y UITP, dz. cyt., s. 7.
148 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpor-
nosci, https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/109762/KPO.pdf (dostgp: 18.10.2023).
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stycyjne przedsigbiorstw dostarczajgcych rozwigzan nisko- i zeroemisyjnych
w zakresie mobilnosci i energii, zakup taboru autobusowego zasilanego paliwami
alternatywnymi, inwestycje w obszarze kolei w zakresie infrastruktury, taboru pasa-
zerskiego i cyfryzacji systeméw. Dodatkowo zaplanowano wsparcie na inwestycje
drogowe, majace na celu poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Dla dziesieciu najbiedniejszych panstw Unii Europejskiej (Butgaria, Chor-
wacja, Czechy, Estonia, Wegry, Lotwa, Litwa, Polska, Rumunia i Stowacja)
przewidziano dodatkowe wsparcie finansowe na dziatania modernizacyjne zwig-
zane z dekarbonizacjg gospodarki w latach 2021-2030, w tym zwigkszenie efek-
tywnosci energetycznej sektora transportu (na przyktad poprzez rozwoj infra-
struktury zasilania pojazdéw elektrycznych). Wsparcie udzielone zostanie
w ramach Funduszu Modernizacyjnego™®® — instrumentu zasilanego $rodkami
ze sprzedazy 2% ogo6lnej puli uprawnien do emisji CO, w ramach unijnego syste-
mu handlu emisjami, tak zwanego EU-ETS. Szacuje si¢, ze tgczna pula dostep-
nych srodkow finansowych wyniesie okoto 14 mld euro, a wsparcie na inwestycje
przybiera¢ bedzie forme¢ dotacji lub pozyczki z EBI, przy czym kazde panstwo
Unii Europejskiej, uprawnione do korzystania ze wsparcia w ramach Funduszu
Modernizacyjnego, powotuje swojego operatora. Dla terenu Polski operatorem
takim jest Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej*™.

Sektor transportu, w tym podmioty odpowiadajace za zapewnienie publicznego
transportu zbiorowego, obok wsparcia wspolnotowego moze korzysta¢ ze wsparcia
krajowego, udzielonego przez fundusze celowe. Przykladem takiego funduszu jest
wspomniany Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
(NFOSiGW). Wedtug stanu na koniec pazdziernika 2023 roku fundusz oferuje
wsparcie finansowe w ramach nastepujacych programéw rzadowych:

— Nowa Energia™" — program realizowany w latach 2020-2025, ktorego celem
jest podniesienie poziomu innowacyjnosci gospodarki krajowej poprzez
wsparcie wdrozenia projektow z obszaru nowoczesnych technologii energe-

4 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 2020/1001 z dnia 9 lipca 2020 roku ustanawia-
jace szczegdtowe zasady stosowania dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
w odniesieniu do funkcjonowania funduszu modernizacyjnego wspierajacego inwestycje
w modernizacj¢ systemOéw energetycznych oraz poprawe efektywnosci energetycznej niekto-
rych panstw cztonkowskich, https://www.eur-lex.europa.eu/legalcontent/PL/ALL/?uri=CELEX:
32020R1001 (dostep: 19.10.2023); Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 2018/410 z dnia 14 marca 2018 roku zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE w celu wzmoc-
nienia efektywnych pod wzgledem kosztow redukcji emisji oraz inwestycji niskoemisyjnych
oraz decyzje (UE) nr 2015/1814, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=
CELEX%3A32018L0410 (dostep: 19.10.2023).

%0 GOV.PL, Fundusz Modernizacyjny, https://www.gov.pl/web/funduszmodernizacyjny (dostep:
19.10.2023).

151 Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Program Priorytetowy ,, Nowa
Energia”, https:/lwww.gov.pl/web/nfosigw/nowa-energia (dostep: 19.10.2023).
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tycznych pozwalajacych na uzyskanie maksymalnej efektywnosci wytwarza-
nia, zagospodarowania oraz wykorzystania energii. Budzet na realizacje pro-
gramu opiewa na 2,5 mld ztotych. Dofinansowanie udzielane jest w formie
dotacji (0,2 mld ztotych dla projektéw badawczo-rozwojowych) lub instru-
mentow zwrotnych (2,3 mld ztotych). Beneficjentami programu moga byc¢
przedsigbiorcy w rozumieniu Ustawy z 6 marca 2018 roku Prawo przedsie-
biorcow™. Do wspieranych przedsiewzie¢ z zakresu zréwnowazonej i od-
pornej mobilnosci miegjskiej zaliczy¢ mozna projekty w ramach komponentu
»Inteligentne miasta energii”, obejmujacego takie przedsiewzigcia jak inwe-
stycje w infrastrukturg zasilania pojazdow elektrycznych i wodorowych, za-
rzadzania ruchem drogowym w czasie rzeczywistym i systemy inteligentnego
transportu publicznego czy budoweg wspodtdzielonej mobilnosci (prywatnej,
publicznej). W ramach programu udzielono wsparcia migdzy innymi na bu-
dowe zakladu produkcyjnego innowacyjnych autobuséw wodorowych™*;

— Zielony transport publiczny™ — celem programu jest zmniejszenie emisji
zanieczyszczen powietrza poprzez dofinansowanie przedsigwzie¢ polegaja-
cych na obnizeniu wykorzystania paliw emisyjnych w transporcie. Budzet na re-
alizacje programu wynosi 2 mld ztotych, przy czym 1,6 mld ztotych przeznaczo-
no na bezzwrotne dotacje, a 0,4 mld zlotych na instrumenty zwrotne (pozyczki).
Wsparcie udzielane bedzie na projekty dotyczace zakupu nowych autobusow
elektrycznych (bateryjnych i wodorowych) oraz nowych trolejbuséw wyposazo-
nych w baterig trakcyjna. Srodki w ramach programu mozna przeznaczy¢ row-
niez na modernizacje lub budowe niezbednej infrastruktury zasilania pojazdow
elektrycznych (bateryjnych 1 wodorowych) — wytworzona infrastruktura wyko-
rzystywana moze by¢ wytacznie do obstugi transportu publicznego.

3.3. Odpornos¢ finansowania publicznego transportu
zbiorowego w polskich miastach wojewédzkich

Jednym z elementow paradygmatu odpornosci miast i ich systemow, w tym
systemu transportu publicznego, jest kwestia pomiaru poziomu tej odpornosci.
Przeglad publikacji naukowych odnoszacych si¢ do kwestii odpornosci mobilno-

152 Ustawa z 6 marca 2018 roku Prawo przedsigbiorcow, Dz. U. 2019, poz. 1292, z p6zn. zm.

153 Transport Publiczny, NesoBus bedzie produkowany w Swidniku, 27.12.2022, https://www.
transport-publiczny.pl/wiadomosci/nesobus-bedzie-produkowany-w-swidniku-76572.html (do-
step: 19.10.2023).

154 Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Program Priorytetowy ,, Zie-
lony transport publiczny”, https://www.gov.pl/web/elektromobilnosc/iii-nabor-wnioskow-w-
ramach-programu-priorytetowego-zielony-transport-publiczny (dostgp: 19.10.2023).
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$ci miejskiej, w szczegdlnosci zas odpornosci publicznego transportu zbiorowe-

go, wskazuje, ze ocena odporno$ci miast w tym zakresie moze opieraé si¢ na

nastepujacych wskaznikach™®:

— potencjalnej dostepnosci podsystemdéw mobilnosci miejskie;,

— potencjalnej liczby przemieszczen samochodowych, ktore mozna zastgpic
podrézami aktywnymi $rodkami transportu lub wspotdzieleniem S$rodka
transportu,

— zaawansowanych algorytmach uwzgledniajacych aktualne wzorce mobilnosci
mieszkancéw miasta, warunki spoleczno-ekonomiczne, dostgpnos¢ rdéznych
form mobilnosci, wysokos¢ wydatkow gospodarstw domowych na ustugi mobil-
nosci, rzeczywiste i oczekiwane koszty organizacji mobilnosci przez miasto,

— zaprezentowanych w normach ISO 37120:2014° i ISO 37123:2019", od-
noszacych si¢ migdzy innymi do kwestii niezawodno$ci, punktualnosci pu-
blicznego transportu zbiorowego, dostgpnosci systemow transportowych du-
zej przepustowosci, korzystania z publicznego transportu zbiorowego przez
mieszkancow, strategii masowego przemieszczania ludno$ci w sytuacjach
nadzwyczajnych (na przyktad w przypadku koniecznosci ewakuacji miasta).

Nalezy jednak zauwazy¢, ze budowa odpornego systemu mobilno$ci miej-
skiej wymaga zapewnienia odpornego modelu finansowania jego rozwoju

i utrzymania. Co prawda dotychczasowe badania wskazuja na kierunki dziatan

zmierzajacych do budowy odpornych systeméw mobilnosci, nie podaja jednak

zrodet finansowania tych przedsigwzigé ani ich biezacego utrzymania. Odpor-
no$¢ miasta w obszarze finansowania systemow miejskich zgodnie z przywotla-
nymi normami ISO mozna ustali¢ na podstawie:

— udzialu wydatkéw na modernizacje i utrzymanie majatku stuzb miejskich
w budzecie miasta,

— udziatu wydatkéw na modernizacje 1 utrzymanie infrastruktury kanalizacji
deszczowej w budzecie miasta,

— udzialu wydatkéw przeznaczonych na odbudowe ekosystemoéw na terenie
miasta w jego budzecie,

— udziatu wydatkow na zielong i niebieska infrastruktur¢ w budzecie miasta,

— udzialu wydatkow na planowanie zarzgdzania kryzysowego w budzecie miasta,

— udzialu wydatkow na ushugi spoteczne i komunalne w budzecie miasta,

— udziatu srodkéw przeznaczonych na rezerwy na wypadek klesk zywiotowych
w budzecie miasta,

155 szerzej w: A. Mercik, dz. cyt.
156 1SO 37120:2014, Sustainable development of communities. Indicators for city services and
quality of life.

157 180 37123:2019, Sustainable cities and communities. Indicators for resilient cities.
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— wskaznika obslugi zadluzenia (udziat wydatkow na obstuge zadluzenia
w dochodach wlasnych miasta),

— udzialu wydatkow kapitatowych w wydatkach budzetu miasta,

— udzialu dochodow wiasnych w dochodach catkowitych miasta.

Przytoczone wskazniki nie odnoszg si¢ bezposrednio do kwestii odpornosci
finansowania systemu transportu miejskiego, jednak moga stanowi¢ wskazowke
dotyczaca tego, w jaki sposob bada¢ odpornos$¢ finansowania publicznego trans-
portu miejskiego. Na potrzeby niniejszego badania przyjeto, ze odpornos¢ finan-
Sowania publicznego transportu zbiorowego w miastach opisujg nastgpujace
wskazniki:
wskaznik wydatkéw na lokalny transport zbiorowy (udziat wydatkéw na
dzial 60004) w wydatkach ogotem budzetu miasta,

— wskaznik wydatkéw biezacych na lokalny transport zbiorowy (udziat wydat-
kéw biezacych na dziat 60004) w wydatkach ogoétem na lokalny transport
zbiorowy,

— wskaznik pokrycia wydatkéw biezacych na lokalny transport zbiorowy do-
chodami uzyskiwany ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej,

— wskaznik wydatkéw majatkowych na lokalny transport zbiorowy (udziat
wydatkéw majatkowych na dziat 60004) w wydatkach ogdétem na lokalny
transport zbiorowy,

— wskaznik wydatkow majatkowych na lokalny transport zbiorowy przeznaczo-
nych na realizacj¢ projektow wspolfinansowanych ze srodkow zewnetrznych.

W badaniu nie odniesiono si¢ do kwestii dostepnosci funduszy rezerwo-
wych na lokalny transport zbiorowy w zwigzku z ryzykiem wystgpienia sytuacji
kryzysowych — w budzetach na rok 2023 i sprawozdaniach z wykonania budze-
tow w latach 2019-2022 analizowanych podmiotéw nie wyodrebniono tego typu
rezerw w sposob umozliwiajacy ich identyfikacje.

Przeprowadzona analiza wskaznika wydatkow na lokalny transport zbioro-
wy w wydatkach ogélem budzetow miast wojewodzkich (tabela 7) wykazata, ze
udziat wydatkéw na realizacj¢ uslug uzytecznosci publicznej stanowi istotne
obcigzenie finansow badanych jednostek. W latach 2019-2023 przecigtny udziat
wydatkéw na transport publiczny wydatkach ogotem wynosit 14,61%. Najwyz-
szy udziat wydatkow na lokalny transport zbiorowy odnotowano w Warszawie,
gdzie na lokalny transport zbiorowy w badanym okresie przeznaczono tgcznie
20,1 mld zlotych, a $redni udziat wydatkéw na publiczny transport zbiorowy
wyniost 19,22% ogdlnych wydatkow budzetu miasta. Znaczace naktady na
transport publiczny ponoszono rowniez w Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metro-
polii (5,7 mld ztotych, co stanowito 79,5% wydatkow ogétem Zwiazku) oraz
w Poznaniu (4,2 mld zlotych), gdzie wydatki na transport zbiorowy stanowity
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ponad 17,19% wydatkow ogodtem budzetu miasta. Najnizszy przecigtny udziat
wydatkow na publiczny transport zbiorowy w latach 2019-2023 odnotowano
w miastach: Opole (0,4 mld ztotych, co stanowilo 5,41% wydatkéw ogotem
miasta), Zielona Gora (0,4 mld ztotych, co stanowito 6,67% wydatkow ogdtem
miasta) i Torun (0,5 mld ztotych, co stanowito 6,88% wydatkow ogodtem miasta).
Nalezy zauwazy¢, ze lata 2020 1 2021 charakteryzowaly si¢ przecigtnie mniej-
szym udzialem wydatkow na publiczny transport zbiorowy w badanych gmi-
nach. Wyjatkiem w tym zakresie byt Lublin — odchylenie od przecigtnego udzia-
tu wydatkow na lokalny transport zbiorowych wyniosto okoto 3%.

Tabela 7. Wskaznik wydatkow na lokalny transport zbiorowy w wydatkach ogdtem

Biatystok 7,12 7,21 6,28 6,28 9,37 7,28
Bydgoszcz 15,02 12,49 12,03 11,67 16,84 13,72
Gdansk 15,63 14,60 12,23 14,19 13,43 13,97
Gorzow 10,42 9,57 10,31 11,36 10,37 10,42
Wielkopolski

Goérnoslasko- 90,97 86,89 91,33 71,13 85,62 83,93
-Zaglebiowska

Metropolia

Kielce 9,37 7,29 6,03 6,30 6,42 7,06
Krakow 9,28 9,49 8,56 8,55 10,15 9,16
Lublin 9,93 8,21 12,30 7,99 8,32 9,35
Lodz 10,21 9,64 9,71 10,03 8,95 9,67
Olsztyn 8,11 7,96 7,22 7,06 5,59 7,04
Opole 8,02 5,45 3,91 5,48 4,50 541
Poznan 17,44 14,97 17,46 17,07 18,57 17,19
Rzeszow 8,47 8,21 8,61 7,59 10,72 8,76
Szczecin 10,89 9,76 12,66 12,80 18,81 13,02
Torun 6,39 5,37 6,66 8,69 7,14 6,88
Warszawa 19,97 18,23 18,33 18,78 20,61 19,22
Wroctaw 10,91 9,99 10,00 10,71 8,99 10,09
Zielona Gora 11,11 4,37 3,94 4,53 9,17 6,67
Srednia 15,04 13,65 13,86 14,13 16,21 14,61

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie uchwat budzetowych na rok 2023 oraz sprawozdan z wykonania
budzetow za okres 2019-2023 zamieszczonych w Biuletynach Informacji Publicznej badanych miast.

Analiza dynamiki wzrostu wydatkow na lokalny transport zbiorowy wska-
zuje, ze w badanym okresie jest ona znaczaco wigksza niz dynamika wzrostu
wydatkow ogolnych budzetéw analizowanych miast (rysunek 12). Wydatki na
publiczny transport zbiorowy (poza pandemicznym rokiem 2020) rosng szybciej
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niz wydatki budzetow. W uchwatach budzetowych na rok 2023 niemal wszystkie
badane miasta przewidziaty wzrost udzialu wydatkéow transportowych w wydat-
kach budzetowych ogélem, a sredni planowany wzrost tej grupy wydatkow
w analizowanych miastach wynosi 21,5%, podczas gdy $redni planowany wzrost
wydatkow ogdtem plasuje si¢ na poziomie 5,8%.

5000,00 25,00%
4000,00 20,00%
3000,00 15,00%
2000,00 10,00%
1000,00 5,00%
0,00 0,00%
-1000,00 -5,00%

mmmm Wzrost wydatkow budzetowych ogotem (rok do roku)
s Wzrost wydatkoéw na lokalny transport zbiorowy (rok do roku)
e 0, wzrost wydatkow budzetowych ogétem

e 05 Wzrost wydatkow na lokalny transport publiczny

Rysunek 12. Dynamika wzrostu wydatkoéw na lokalny transport zbiorowy
oraz dynamika wzrostu wydatkow og6élnych budzetow
polskich miast wojewodzkich w latach 2019-2023

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie uchwat budzetowych na rok 2023 oraz sprawozdan z wykonania
budzetow za okres 2019-2023 zamieszczonych w Biuletynach Informacji Publicznej badanych miast.

Analiza wydatkéw na lokalny transport zbiorowy wskazuje, ze w analizo-
wanym okresie §rednio 80% wydatkow w tej kategorii stanowily wydatki bieza-
ce (tabela 8), a wydatki majatkowe wyniosty 19% (tabela 9). Laczna wysokos¢
wydatkow biezacych w analizowanych gminach uplasowala si¢ na poziomie 41,5
mld zlotych. Wydatki biezace to wydatki przeznaczane na utrzymanie istniejacego
systemu transportu publicznego w miastach. Sredni najwyzszy udziat wydatkow
biezacych w wydatkach ogdtem na lokalny transport zbiorowy w badanym okresie
odnotowano w miastach: Krakow (99,97%), Olsztyn (99,94%), £.6dZ (97,03%) i na
obszarze Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii (94,70%). Najnizszy udziat wy-
datkow biezacych zauwazalny jest w miastach: Zielona Gora (55,25%), Gorzow
Wielkopolski (58,77%) 1 Bydgoszcz (58,77%). Miasta o wyzszym poziomie wydat-
kow biezacych w mniejszym stopniu realizowaly inwestycje zwigkszajace odpor-
nos¢ systemow publicznego transportu zbiorowego.
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Tabela 8. Wskaznik wydatkoéw biezacych na lokalny transport zbiorowy
w wydatkach ogdétem na lokalny transport zbiorowy budzetow
polskich miast wojewodzkich w latach 2019-2023

Bialystok 77,43 80,51 99,86 100,00 60,84 81,12
Bydgoszcz 50,45 63,37 66,53 75,28 47,67 58,77
Gdansk 74,91 71,50 89,40 90,25 89,09 83,13
Gorzow 57,11 59,25 52,95 53,97 69,95 58,77
Wielkopolski

Gornoslgsko- 98,38 97,98 96,99 99,05 87,36 94,70
-Zaglebiowska

Metropolia

Kielce 61,02 74,27 100,00 100,00 99,91 84,80
Krakow 100,00 99,94 99,95 99,94 100,00 99,97
Lublin 85,90 88,30 57,75 82,46 85,18 77,80
Lodz 100,00 100,00 100,00 91,63 94,94 97,03
Olsztyn 99,91 100,00 99,80 100,00 100,00 99,94
Opole 50,00 68,33 100,00 72,40 98,39 74,28
Poznan 72,64 76,96 65,86 68,62 61,84 68,31
Rzeszow 74,88 71,50 68,92 89,35 57,49 71,04
Szczecin 82,24 79,65 61,33 64,62 44,02 62,88
Torun 85,14 84,90 81,97 78,48 63,95 78,08
Warszawa 75,52 75,64 78,17 76,91 79,91 77,40
Wroctaw 88,96 91,52 94,92 84,76 98,92 91,58
Zielona Gora 23,19 68,76 95,17 100,00 46,27 55,25
Srednia 79,43 81,83 81,89 82,71 78,76 80,82

Zrodlo: tamze.

Tabela 9. Wskaznik wydatkéw majatkowych na lokalny transport zbiorowy
w wydatkach ogoélem budzetu miasta polskich miast wojewodzkich
w latach 2019-2023

Biatystok 22,57 19,49 0,14 0,00 39,16 18,88
Bydgoszcz 49,55 36,63 33,47 24,72 52,33 41,23
Gdansk 25,09 28,50 10,60 9,75 10,91 16,87
Gorzow 42,89 40,75 47,05 46,03 30,05 41,23
Wielkopolski

Gornoslasko- 1,62 2,02 3,01 0,95 12,64 5,30
-Zaglebiowska

Metropolia
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cd. tabeli 9

Kielce 38,98 25,73 0,00 0,00 0,09 15,20
Krakow 0,00 0,06 0,05 0,06 0,00 0,03
Lublin 14,10 11,70 42,25 17,54 14,82 22,20
Lodz 0,00 0,00 0,00 8,37 5,06 2,97
Olsztyn 0,09 0,00 0,20 0,00 0,00 0,06
Opole 50,00 31,67 0,00 27,60 1,61 25,72
Poznan 27,36 23,04 34,14 31,38 38,16 31,69
Rzeszow 25,12 28,50 31,08 10,65 42,51 28,96
Szczecin 17,76 20,35 38,67 35,38 55,98 37,12
Torun 14,86 15,10 18,03 21,52 36,05 21,92
Warszawa 24,48 24,36 21,83 23,09 20,09 22,60
Wroctaw 11,04 8,48 5,08 15,24 1,08 8,42
Zielona Gora 76,81 31,24 4,83 0,00 53,73 44,75
Srednia 20,57 18,17 18,11 17,29 21,24 19,18

Zrodlo: tamze.

Tabela 10. Wskaznik pokrycia wydatkow biezacych na lokalny transport zbiorowy
dochodami ze sprzedazy biletéw komunikacji miejskiej w polskich
miastach wojewddzkich w latach 2019-2023

Biatystok 42,10 31,74 35,19 37,96 39,29 37,18
Bydgoszcz 39,34 25,58 25,99 29,12 32,20 30,44
Gdansk 27,83 20,17 20,85 22,51 29,35 24,35
Gorzow 29,45 19,73 20,00 21,16 19,35 21,65
Wielkopolski

Gornoslasko- 25,89 14,90 15,93 16,68 18,05 18,12
-Zaglebiowska

Metropolia

Kielce 3341 24,08 25,05 26,73 35,98 29,24
Krakow 50,82 29,97 38,18 48,48 56,21 44,71
Lublin 34,03 23,29 22,57 31,91 39,22 30,39
Lodz 33,49 20,95 23,01 27,44 41,85 29,34
Olsztyn 33,30 20,73 24,45 30,83 32,61 28,49
Opole 36,29 22,75 23,28 34,10 39,84 31,63
Poznan 35,92 27,46 27,22 31,00 32,61 30,92
Rzeszéw 34,88 22,70 23,08 28,22 35,74 29,10
Szczecin 30,66 19,34 18,93 21,12 25,73 23,12
Torun 49,60 38,30 35,19 32,75 50,49 40,62
Warszawa 32,11 20,76 21,17 26,98 24,92 25,18
Wroctaw 34,17 20,12 23,25 29,87 33,42 28,21
Zielona Gora 44,85 26,80 11,11 19,36 20,53 22,41
Srednia 33,74 21,84 23,14 27,77 29,22 27,24

Zrodlo: tamze.
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Analiza zrodet pokrycia wydatkow biezacych na lokalny transport zbiorowy
(tabela 10) wskazuje, ze dochody ze sprzedazy biletdéw komunikacji miejskiej
w badanym okresie pokryly zaledwie 27,24% wydatkoéw biezacych — oznacza to,
ze w ponad 72% odporno$¢ biezacego funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego uzalezniona jest od kondycji budzetéw miast. Najwyzszy udziat
dochodéw biletowych w wydatkach biezacych odnotowano w Krakowie
(44,71%) 1 Toruniu (40,62%). Najnizszy za$§ w Gornoslasko-Zaglebiowskiej
Metropolii, gdzie poziom pokrycia wydatkéw biezacych dochodami biletowymi
nie osigga nawet 20% (18,12%)).

Nalezy zauwazy¢, ze koszty organizacji publicznego transportu zbiorowego
w ostatnich latach gwaltownie rosna. Jedna z przyczyn tego stanu rzeczy jest
znaczacy wzrost cen kluczowych czynnikow produkcji uslug transportowych,
zwigzany z gwaltownym wzrostem inflacji bazowej z 1,5% w 2019 roku do
14,4% w IV kwartale 2022 roku'®®, wzrostem cen paliw wykorzystywanych do
zasilania pojazdow komunikacji miejskiej w 2022 roku w stosunku do roku 2021
(0 34% w przypadku ON i 21% — gazu)™®. Jednoczesnie Iaczne dochody
wszystkich jednostek samorzadowych w Polsce wzrosty w 2022 roku lacznie
zaledwie o 3,7%"®. Oznacza to, ze jednostki samorzadowe moga mie¢ problem
nie tylko z rozwojem publicznego transportu miejskiego, ale i z utrzymaniem
oferty przewozowej na dotychczasowym poziomie.

Miasta o wyzszym udziale wydatkow majatkowych przeznaczaja wicksza
cze$¢ Srodkdw budzetowych na inwestycje w rozwoj systemu publicznego
transportu zbiorowego, co moze wskazywac na wigksze zainteresowanie budo-
waniem odpornosci systemow transportowych. Dziatania inwestycyjne realizuja
albo w drodze bezposrednich inwestycji, albo poprzez dokapitalizowywanie
spotek komunalnych, $wiadczacych ustugi publicznego transportu zbiorowego.

Analiza zrodet finansowania wydatkow majatkowych wskazuje, ze w bada-
nym okresie miasta wojewodzkie w ramach wydatkéw majatkowych zrealizo-
waty zadania inwestycyjne na taczng kwote 9,8 mld zlotych, przy czym ponad
78% wydatkow majatkowych ponoszonych przez miasta wojewddzkie na publiczny
transport zbiorowy zwigzanych bylo z realizacja inwestycji wspotfinansowanych
ze srodkoéw zewngtrznych, w tym ze srodkéw Unii Europejskiej (tabela 11).

158 Narodowy Bank Polski, Inflacja bazowa, https://www.nbp.pl/statystyka-i-sprawozdawczosc/
inflacja-bazowa/ (dostgp: 2.11.2023).

159 polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego, Przemyst i handel naftowy. Raport roczny
2022, https://www.popihn.pl/wp-content/uploads/2023/03/RAPORT-ZA-ROK-2022.pdf (do-
step: 2.11.2023).

180 Ministerstwo Finansow, Sprawozdania budzetowe, https:/iwww.gov.pl/web/finanse/sprawo
zdania-budzetowe (dostep: 2.11.2023).
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Tabela 11. Wskaznik wydatkéw majatkowych na lokalny transport zbiorowy
przeznaczonych na realizacj¢ projektow wspotfinansowanych z funduszy
zewnetrznych polskich miast wojewddzkich w latach 2019-2023

Bialystok 100,00 92,81 0,00 0,00 99,67 98,19
Bydgoszcz 94,40 89,07 75,57 82,82 93,10 89,40
Gdansk 99,66 98,53 93,15 96,28 40,67 89,93
Gorzow 100,00 99,16 100,00 96,21 99,10 98,74
Wielkopolski

Gornoslasko-

-Zaglebiowska 20,71 69,10 44,79 30,66 86,87 76,65
Metropolia

Kielce 96,81 86,99 0,00 0,00 0,00 93,35
Krakow 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Lublin 100,00 100,00 100,00 85,75 7L 91,87
Lodz 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Olsztyn 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Opole 95,36 98,15 0,00 98,99 100,00 96,89
Poznah 83,87 76,29 92,31 84,78 78,59 83,43
Rzeszow 99,08 99,21 99,57 100,00 100,00 99,63
Szczecin 48,50 67,37 79,88 82,06 89,05 81,03
Torufi 0,00 0,00 16,47 0,00 0,00 2,54
Warszawa 96,12 93,82 82,10 59,56 57,49 77,23
Wroclaw 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zielona Gora 100,00 100,00 100,00 0,00 65,40 86,78
Srednia 89,80 88,07 83,33 63,73 71,92 78,65

Zrodlo: tamze.

Najwyzszy udziat wydatkow majatkowych na inwestycje wspotfinansowa-
ne ze $rodkow zewnetrznych odnotowano w miastach: Rzeszow (99,63%), Go-
rzo6w Wielkopolski (98,74%), Bialystok (98,19%) i Opole (96,89%). Najnizszy
z kolei wystapit we Wroctawiu (0,00%), w Olsztynie (0,00%), £odzi (0,00%)
i Krakowie (0,00%). Nalezy jednak zauwazy¢, ze w grupie gmin o najnizszym
udziale wydatkow majatkowych na inwestycje wspolfinansowane ze $rodkow
zewngtrznych znajdujg si¢ zardwno takie gminy, ktore w badanym okresie nie
realizowaly inwestycji w publiczny transport zbiorowy praktycznie wcale (Olsz-
tyn — 0,3 min ztotych, Krakéw — 1,1 min ztotych), ale i takie, ktore prowadzity
dziatalnos$¢ inwestycyjng we wlasnym zakresie (Wroctaw — 249,7 min ztotych,
Lo6dz — 79,3 min ztotych). W tych dwodch ostatnich gminach dziatania inwesty-
cyjne polegaty na dokapitalizowaniu spétek komunalnych §wiadczacych ustugi
publicznego transportu zbiorowego.
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Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna wyciggnaé wniosek, ze klu-
czowe znaczenie dla budowania odpornosci systemoéw publicznego transportu
zbiorowego w Polsce odgrywa finansowanie zewngtrzne, w tym w szczegdlno-
$ci fundusze Unii Europejskiej. Rosnace obcigzenia budzetow miast wydatkami
na biezace utrzymanie systemow mobilnosci miejskiej, przy spadku lub niepro-
porcjonalnie niskim wzro$cie dochodow budzetow samorzadow terytorialnych,
beda w nastepnych latach kluczowym wyzwaniem w obszarze zachowania fi-
nansowej odpornos$ci systemow transportowych.
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4. Rola zeroemisyjnych form mobilno$ci
w budowaniu odpornosci miast

Robert Tomanek

4.1. Przestanki dekarbonizacji mobilnosci

Mobilno$¢ jest jednym z gtéwnych zrodel emisji gazow cieplarnianych.
Wynika to z powszechnego zaspokajania potrzeb mobilno$ciowych za pomoca
transportu, ktory z racji wykorzystywania paliw kopalnych cechuje si¢ negatyw-
nym wpltywem na klimat. Niskoemisyjna mobilnos¢ jest wyzwaniem, ktore
mozna realizowa¢ za pomoca roznych $rodkéw. W szczegodlnosci chodzi
o zmiany w technologiach transportowych pozwalajace na zmniejszenie emisji,
ale punktem wyjscia powinno by¢ racjonalne gospodarowanie mobilno$cia opar-
te na zmniejszaniu transportochlonno$ci w réznych obszarach aktywnosci ludz-
kiej. W miastach, poza propagowaniem nowych form pracy (opartych na pracy
zdalnej) oraz planowaniem przestrzennym pozwalajacym na zmniejszenie woO-
lumenu dojazdéw, nalezy stosowaé wydajne i niskoemisyjne napedy $rodkéw
transportu. Trzeba jednak pamigtac, Ze sg to dziatania kosztowne i z racji wyko-
rzystywania w energetyce paliw kopalnych okreslanie napedéw elektrycznych
jako zeroemisyjne pozostaje ciagle nieuprawnionym naduzyciem. Duze rezerwy
ma rozw0j mobilnoséci rowerowej (takze osobistej), ktdra nie tylko pozwala na
zréwnowazenie mobilnosci, ale takze niesie za sobg wiele korzysci dotyczacych
zdrowego stylu zycia, budowania kapitatu spotecznego w efekcie blizszego kon-
taktu ze spotecznoscig lokalng i otoczeniem, jak i wsparcia nowych obszarow
aktywnosci gospodarczej, ktorymi sg tak zwane przemysty czasu wolnego. No-
wa mobilnos¢, bedaca polaczeniem réznych rozwigzan, ktore majg charakter
substytucyjny, zwigksza odporno$¢ miast na zaklécenia wywotane utrudnienia-
mi w realizacji potrzeb mobilno$ciowych. Miasto przysziosci to przestrzen
otwarta na interakcje spoleczne, ktoérym sprzyja kontakt zwigzany ze zdrowym
stylem zycia oraz relacjami budowanymi w bezposrednich kontaktach, ktore
obecnie sg utrudnione w przypadku mobilno$ci opartej na zamknigtej przestrzeni
samochodu osobowego.



Zmiany, o ktorych tu mowa, maja zatem roznorodne i ztozone skutki. Jed-
nak gléwny nurt stanowi dekarbonizacja, ktéra ma na celu ograniczenie emisji
gazow cieplarnianych, poniewaz wedlug wigkszosci dostepnych zrodet nauko-
wych powodujg one nieodwracalne i niebezpieczne zmiany klimatu. Powszech-
nie dostepne dane i analizy pokazujg staly wzrost temperatury na Ziemi, w tym
w Europie (rysunek 13). Gléwnym sprawca takiej sytuacji jest wlasnie emisja
gazow cieplarnianych przez cztowieka.

M

HadCRUTS (lower/upper) HadCRUTS (mean) — GISTEMP NOAAGIobalTemp — ERAS JRASS

Legenda:

Wykres po lewej — globalne roczne $rednie temperatury przy powierzchni ladéw i oceanéw wyrazone jako
anomalia w stosunku do okresu przedindustrialnego lat 1850-1900 wedtug zbiorow danych uzywanych przez
ustuge Copernicus Climate Change Service (C3S): ERA5 (C3S/ECMWF), JRA-55 (JMA), GISTEMPv4
(NASA), HadCRUTS5 (Met Office Hadley Centre), NOAAGIobalTempv5 (NOAA) i Berkeley Earth.

Prawy wykres — europejskie $rednie roczne temperatury przy powierzchni wyrazone jako anomalia w stosunku
do okresu przedindustrialnego lat 1850-1900 wedtug zbioréw danych uzywanych przez ustuge Copernicus
Climate Change Service (C3S): ERA5 (C3S/ECMWF), JRA-55 (JMA), GISTEMPv4 (NASA), HadCRUT5
(Met Office Hadley Centre), NOAAGIobalTempv5 (NOAA) i Berkeley Earth.

Rysunek 13. Wzrost temperatury powietrza w stosunku do czasow przedindustrialnych

Zrodto: European Environment Agency, Global (left) and European (right) annual average near-surface
temperature anomalies relative to the pre-industrial period 1850-1900, 29.06.2023, https://www.eea.
europa.eu/data-and-maps/figures/global-left-and-european-land-2 (dostep: 16.07.2023).

Przeciwdziatanie zmianom klimatu oparto na wynikach badan naukowych;
kwestie te sa przedmiotem zainteresowania Organizacji Narodow Zjednoczo-
nych, w szczegblnosci Miedzyrzadowego Panelu Klimatycznego (The Inter-
governmental Panel on Climate Change — IPCC), ktory jest strukturg ONZ po-
wotang w 1988 roku; biuro Panelu dziata w Genewie. Raporty IPCC oparte sa na
aktualnej wiedzy naukowej 1 wyznaczaja kierunki dziatan w zakresie ochrony
klimatu. Poniewaz globalna i europejska polityka ochrony klimatu opiera si¢ na
ograniczaniu emisji gazéw cieplarnianych, bardzo istotne staje si¢ identyfikowa-
nie rzeczywistego wpltywu poszczegdlnych gazow na absorpcje ciepta powodu-
jacg wzrost temperatury na Ziemi — IPCC przedstawia szczegotowe dane bedace
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wynikiem badan naukowych w publikowanych regularnie raportach™®. Punktem
wyj$cia dzialan dekarbonizacyjnych jest oszacowanie tak zwanego $ladu we-
glowego (Carboon Footprint of Products — CFP). Ramy obliczen $ladu weglo-
wego okreslaja normy ISO, w tym zwlaszcza ISO 14067:2018 Greenhouse
gases — Carbon footprint of products — Requirements and guidelines for quanti-
fication, ktora ma status Polskiej Normy'®. Jednym z najistotniejszych ustalef
zwigzanych z liczeniem §ladu weglowego jest wskazanie przez ISO konieczno-
$ci kompleksowego rachunku w tym zakresie, co oznacza rachunek w catym
cyklu zycia produktu (Life Cycle Assessement — LCA). LCA obejmuje wszystkie
fazy zycia produktu: od pozyskania surowcow, poprzez produkcje energii i ma-
teriatbw zwigzanych z wytwarzaniem produktu, po czas eksploatacji i zwiazane
z tym zuzycie energii oraz materialdw, a konczgc na utylizacji i ewentualnym
recyklingu. Opis LCA i zasady podejscia do identyfikacji wptywu LCA na §ro-
dowisko okresla norma EN ISO 14040:2006, ktora takze ma status Polskiej
Normy*®. Trzeba w tym miejscu zauwazy¢, ze pomimo wielu opracowan o cha-
rakterze normatywnym i instruktazowym rachunek $ladu weglowego budzi wie-
le watpliwosci miedzy innymi z nastgpujacych przyczyn:
— ograniczona wiarygodno$¢ danych wsadowych — wyliczenia sladu weglowe-
go organizacji opierajg si¢ na usrednionych informacjach pozyskiwanych
z r6znego typu kalkulatorow i opracowan, ponadto dane przedstawiane przez
kontrahentow bardzo trudno zweryfikowac,
— trudno$ci zwigzane z precyzyjnym i zindywidualizowanym oszacowaniem
emisji w catym cyklu zycia produktu,
— opo6znienia w procesie pozyskiwania informacji sktadowych sladow weglowego.
Dekarbonizacja polega nie tylko na systematycznym ograniczaniu emisji
dwutlenku wegla, ale takze innych gazéw powodujacych wymuszanie radiacyjne
w atmosferze (migdzy innymi metan, freony, podtlenek azotu)'®. W praktyce
dekarbonizacji méwi si¢ o dwutlenku wegla, ale jako miernik wystepuje tak
zwany ekwiwalent COe bedacy suma emisji dwutlenku wegla oraz sum iloczy-
néw pozostatych gazow 1 warto$ci wptywu tych gazoéw na efekt cieplarniany —
zwykle w okresie 100 lat (na przyktad dla metanu jest to 25, a dla podtlenku

161 Zob. ostatni raport techniczny dotyczacy niniejszej kwestii: Intergovernmental Panel on Clima-
te Change, Climate Change 2021. The Physical Science Basis, Working Group | Contribution
to the Sixth Assessment Report of the Intergouvernmental Panel on Climate Change, Cambrid-
ge University Press, Cambridge — New York 2021, https://www.report.ipcc.ch/ar6/wgl/IPCC
_AR6_WGI_FullReport.pdf (dostep: 17.07.2023).

162 polski Komitet Normalizacyjny, PN-EN ISO 14067: Gazy cieplarniane. Slad weglowy wyro-
bow. Wymagania i wytyczne dotyczqce kwantyfikacji, Warszawa 2018.

163 polski Komitet Normalizacyjny, PN-EN ISO 14040: Zarzqdzanie $rodowiskowe. Ocena cyklu
zycia. Zasady i struktura, Warszawa 2009.

164 Wymuszanie radiacyjne to zmiana bilansu promieniowania w atmosferze — zob. Wikipedia,
Cusadagaca, https://www.pl.mapy.cz/s/cusadagaca (dostep: 6.09.2023).
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azotu 298). Dekarbonizacja wiaze si¢ takze z polityka ochrony §rodowiska, ktora
stosujg niektore kraje, a przede wszystkim panstwa Unii Europejskiej. Obejmuje
szereg dziatan, wsrod ktorych dazenie do zredukowania emisji gazow cieplar-
nianych (polegajace na zmianie zachowan spolecznych i przestawieniu gospo-
darki na bezemisyjne badz niskoemisyjne zrddta energii oraz technologie) jest
jednym z kierunkéw zmian'®.

Podstawowe zatozenia unijnej polityki dekarbonizacji stanowiag redukcja
emisji gazow cieplarnianych o 55% w roku 2030 w stosunku do roku 1990 oraz
doprowadzenie do neutralnos$ci klimatycznej w roku 2050. Projekcje przygoto-
wane przez Europejska Agencje Srodowiska (EEA) nie sa optymistyczne (rysu-
nek 14) — wyraznie widaé, ze nawet z uwzglednieniem pochtaniania dwutlenku
wegla przez rolnictwo i lesnictwo trendy lokuja si¢ powyzej zatozonych celow
na rok zaréwno 2030, jak i 2050. Co prawda, w roku 2020 emisje byly nizsze od
zatozonego celu, jednak wiadomo, ze bylo to spowodowane zahamowaniem
gospodarki i zatrzymaniem mobilnosci w efekcie pandemii COVID-19. Nie
zraza to jednak unijnych regulatoré6w do coraz ambitniejszego planowania dzia-
fan na rzecz ochrony klimatu. Wyzwaniem dla tych dziatan jest skuteczno$¢
podejmowanej interwencji publicznej, a w szczegolnosci zapewnienie zgodnos$ci
funkcjonowania systemow z zalozeniami regulacji. W zlozonych systemach
dzialania spotecznego wystepuje zjawisko ekwifinalnosci, ktora polega na ogra-
niczonej wrazliwo$ci systemu na oddziatywania zewngtrzne. W przypadku regu-
lacji klimatycznych powstajg istotne pytania, na ile zjawiska greenwashingu czy
outsourcingu poza granice UE pozwoli nie tylko zmniejszy¢ skutecznos¢ regula-
cji, ale takze zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ nieuczciwych firm.

Regulacje dekarbonizacyjne Unii Europejskiej (i poszczegdlnych krajow
cztonkowskich) sg zgodne z ustaleniami szczytéw klimatycznych, a w tym
zwlaszcza ze strategiag klimatyczng ONZ Przeksztalcamy nasz swiat: Agenda na
rzecz zréwnowazonego rozwoju 2030™°, gdzie sformutowano 17 celow zrow-
nowazonego rozwoju i 169 powiazanych z nimi zadan. Tak zdefiniowana mapa
jest uktadem odniesienia do dziatan podejmowanych w zakresie zrbwnowazone-
go rozwoju przez Uni¢ Europejskag (rysunek 15). Z punktu widzenia dziatan
dekarbonizacyjnych kluczowy jest cel 13, ktory dotyczy wiasnie ochrony klima-
tu. Jednak takze w zakresie pozostatych celow mozna doszukaé si¢ dziatan, kto-
re oznaczajg zmniejszanie $ladu weglowego.

165 £, Jankowska, Dekarbonizacja europejskich gospodarek w ujeciu przestrzennym, ,Studia
i Prace WNEIZ US” 2016, nr 45/2, s. 265-278, https://www.wnus.usz.edu.pl/sip/pl/issue/112/
article/1903/ (dostegp: 17.04.2023).

188 Organizacja Narodéw Zjednoczonych, Przeksztalcamy nasz $wiat: Agenda na rzecz zréwnowa-
zonego rozwoju 2030, Rezolucja Zgromadzenia Ogdélnego ONZ, 25.09.2015, https://www.onz.
org.pl/agenda-2030-rezolucja (dostep: 23.06.2023).
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Historical greenhouse gas emissions without land use, land use change and forestry (LULUCF)
— Historical greenhouse gas emissions with LULUCF
- Projections with existing measures (WEM) with LULUCF
- - Projections with additional measures (WAM) with LULUCF

LULUCEF (carbon sinks from the Land Use, Land Use Change and Forestry sector) — pochtanianie
gazOw cieplarnianych przez rolnictwo i le$nictwo.

Rysunek 14. Trendy emisji gazoéw cieplarnianych

Zrodlo: European Environment Agency, Total greenhouse gas emission trends and projections in Europe,

26.10.2022, https://www.eea.europa.eu/ims/total-greenhouse-gas-emission-trends (dostep: 23.06.2023).
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Rysunek 15. Cele zréwnowazonego rozwoju Organizacji Narodow Zjednoczonych

Zrodio:

Organizacja Narodéw Zjednoczonych, Cele zréownowazonego rozwoju, https:/iwww.sdgs.un.org/goals
(dostep: 28.04.2023).
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Polityce klimatycznej Unii Europejskiej nie mozna odméwi¢ konsekwencji

i systemowego podejscia, cho¢ zapewne mnogos¢ aktow prawnych moze budzi¢

watpliwosci co do implementacji regulacji przez podmioty, ktorych one dotycza,

oraz poprawno$ci szacunkow skutkow podejmowanych dzialan regulacyjnych.

Do kluczowych aktow prawnych, majacych wptyw na dziatania dekarbonizacyj-

ne, mozna zaliczy¢:

— Europejski Zielony Lad (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego
z 11 grudnia 2019 roku)**’,

— Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/1119
z 30 czerwca 2021 roku w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggniecia
neutralno$ci klimatycznej i zmiany rozporzadzen (WE) 401/2009 i (UE)
2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie)'®,

— Taksonomig UE — Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z 18 czerw-
ca 2020 roku w sprawie ustanowienia ram utatwiajacych zrownowazone in-
westycje (obowigzuje od 2021 roku)'® — taksonomia tworzy jednorodna ter-
minologi¢ 1 ma prowadzi¢ do przejrzystosci w zakresie ochrony klimatu
(w tym przeciwdziata¢ tak zwanemu greenwashingowi, czyli dziataniom po-
zorujacym aktywno$¢ na rzecz Srodowiska),

— Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2019/2088 z 27 listo-
pada 2019 roku w sprawie ujawniania informacji zwigzanych ze zréwnowa-
zonym rozwojem w sektorze ustug finansowych (SFRD: Sustainability-
-related disclosoures in the financial services sector — SFRD)",

— Pakiet Fit for 55 (Gotowi na 55, rok 2021)'"* zaktadajacy miedzy innymi
pochtanianie CO, na poziomie 310 min ton rocznie, 40% en. z OZE w 2030
roku, poprawe efektywnosci energetycznej, kolejng odstone systemu handlu

187 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego

Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow Europejski Zielony Lad..., dz. cyt.
168 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2021/1119 z 30 czerwca 2021 roku
W sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiagni¢cia neutralno$ci klimatycznej i zmiany rozpo-
rzadzen (WE) 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie), https://www.eur-
lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?toc=0J%3AL%3A2021%3A243%3ATOC&uri=uriserv
%3A0J.L_.2021.243.01.0001.01.POL#:~:text=2%20dnia%2030%20czerwca%202021%20r.%
20w%20sprawie,Europejskiej%2C%20w%20szczegdInosci%20jego%20art.%20192%20ust. %
201%2C (dostep: 24.06.2023).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2020/852 z dnia 18 czerwca 2020
roku w sprawie ustanowienia ram ulatwiajacych zrownowazone inwestycje, zmieniajace rozpO-
rzadzenie (UE) 2019/2088 (tekst majacy znaczenie dla EOG), https://www.eur-lex.europa.
eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:32020R0852 (dostep: 24.06.2023).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2019/2088 z dnia 27 listopada 2019
roku w sprawie ujawniania informacji zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem w sektorze
ushug finansowych (tekst majacy znaczenie dla EOG), https://www.eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/TXT/?uri=CELEX:32019R2088 (dostep: 24.06.2023).
Komunikat Komisji Europejskiej, ,, Gotowi na 55”: osiggniecie unijnego celu klimatycznego na
2030 r. w drodze do neutralnosci klimatycznej, COM (2021), 550 final, 14.07.2021, https://www.
eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?2uri=CELEX:52021DC0550 (dostgp: 24.06.2023).
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emisjami gazoéw cieplarnianych ETS 2, CBAM (Carbon Border Adjustment Me-
chanism'"?), ktorego petlne wdrozenie ma nastgpi¢ w 2026 roku i doprowadzi¢ do
oblozenia optatami towaréw wytwarzanych bez obcigzen emisyjnych,

— Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) — dyrektywa z 2022 roku
(nr 2022/2464 z 14 grudnia 2022 roku) w odniesieniu do sprawozdawczosci
przedsiebiorstw w zakresie zrownowazonego rozwoju173 (zastgpuje dyrekty-
we dotyczaca obowigzku raportowania danych niefinansowych NFRD z 2014 ro-
ku: Non-Financial Reporting Directive) — dyrektywa weszta w Zycie 6 stycz-
nia 2023 roku, implementacja krajowa musi nastgpi¢ w ciagu 18 miesiecy.

Zarysowany tu system prawa unijnego okresla ramy dziatan firm w obsza-
rze dekarbonizacji, a takze szerzej rozumianych zagadnien zrownowazonego
rozwoju, w tym rowniez kwestii spotecznych. Niewatpliwie ochrona klimatu jest
priorytetem odzwierciedlonym w przywotanych aktach prawnych, jednak byto-
by daleko idagcym uproszczeniem przyjecie, ze przedstawione regulacje koncen-
truja si¢ tylko na kwestiach srodowiskowych. U podstaw podejscia regulacyjnego

Unii Europejskiej lezy przekonanie o konieczno$ci prowadzenia transparentnej

polityki publicznej, stad taki nacisk na regulowanie wielu kwestii. Moze budzi¢

to watpliwosci pod wzgledem efektywnos$ci regulacji oraz ich wptywu na go-
spodarke. Watpliwosci wywotywaé moze takze skuteczno$¢ instrumentow regu-
lacyjnych w osiaganiu zatozonych celéow. Jednak kwestionowanie zalozen tak
zarysowanej polityki wydaje si¢ mato efektywne, poniewaz zasieg regulacji oraz
glebokie ich osadzenie w kulturze ksztaltujacej sie¢ obecnie w Europie czynig te
rozwigzania fundamentem rozwoju gospodarczego i dlatego racjonalne podej-

Scie polega na akceptacji i efektywnej adaptacji przyjmowanych regulacji.

W szczegolnosci dekarbonizacja powinna sta¢ si¢ podstawowym zatozeniem

strategii biznesowych przedsigbiorstw. Nie chodzi tu tylko o adaptacje regulacji,

ale i o przyjecie do wiadomosci faktu, ze dekarbonizacja moze by¢ zrodlem
korzys$ci biznesowych, zwlaszcza w obszarze ograniczenia ryzyka zwigzanego

z pozyskaniem energii oraz regulacjami naktadajagcymi obowigzki podatkowe

czy tez quasi-podatkowe.

172 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2023/956 z dnia 10 maja 2023 roku
ustanawiajgce mechanizm dostosowywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO,
(tekst majacy znaczenie dla EOG), https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=CELEX:32023R0956&qid=1687616961937 (dostep: 24.06.2023).

178 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 2022/2464 z dnia 14 grudnia 2022 roku
w sprawie zmiany rozporzadzenia (UE) nr 537/2014, dyrektywy 2004/109/WE, dyrektywy
2006/43/WE oraz dyrektywy 2013/34/UE w odniesieniu do sprawozdawczosci przedsigbiorstw
w zakresie zrOwnowazonego rozwoju, https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=0J:L:2022:322:FULL (dostep: 24.06.2023).
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W przypadku logistyki i mobilno$ci akceptacja dekarbonizacji jest dodat-
kowo uzasadniona tym, ze ta dzialalno$¢ jest jednym z gtéwnych Zrodet emisji
gazow cieplarnianych. Oczywiscie zarowno logistyka, jak i mobilno$¢ maja charak-
ter wtorny, czyli emisje z tego sektora sg skutkiem dziatalnosci prowadzonej przez
pozostate gat¢zie gospodarki. Jednak szacowana suma emisji na poziomie 22% dla
sektora transportu bedacego podstawa logistyki 1 mobilno$ci stanowi ogromne wy-
zwanie dla przysztych dziatan dekarbonizacyjnych (rysunek 16). Transport polega
na przemieszczeniu osob i tadunkéw w przestrzeni, co wiaze si¢ z konieczno$cig
wykorzystania energii. Obecnie jest to gtdéwnie energia z paliw kopalnych, ktore
cechujg si¢ duzg efektywnos$cig i ggstoscig energetyczng. Paliwa te sa efektem
energii Stonca, ktéra poprzez wzrost roslin doprowadzita do powstania takich
paliw jak wegiel, ropa naftowa czy gaz. Jednak dzi§ rezultaty ich spalania
(a takze wydobycia) powoduja uwalnianie ogromnych ilosci gazoéw cieplarnia-
nych ze szkoda dla klimatu, dlatego paliwa te musza by¢ zastapione alternaty-
wami. W szczegolnosci nalezy zwrdci¢ uwage na emisyjno$é transportu lotni-
czego i drogowego (rysunek 17).
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Rysunek 16. Trendy sektorowe emisji gazéw cieplarnianych do 2030 roku

Zrodho: European Environment Agency, Trends and projections in Europe 2021, “EEA Report” 2021, no. 13,
s. 13, https://www.eea.europa.eu/publications/trends-and-projections-in-europe-2021 (dostep: 24.06.2023).
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— Migtizynaradowy transpert latniczy™** — Hrajowy transpert Srodiadowy

Transport dro:

Transport kolejowy

Rysunek 17. Emisje gazow cieplarnianych ze srodkéw transportu w Unii Europejskiej

(w stosunku do 1990 roku)

Zrédto:  United Nations Global Network Poland, Zréwnowazony transport — droga do neutralnosci klimatycznej,

Warszawa 2022; na podstawie danych EEA i Eurostatu.

Ograniczenie emisyjnosci mobilnosci moze odbywac si¢ z wykorzystaniem

roznych narzedzi, w szczegodlnosci nalezy zwrdci¢ uwage na:

zmnigjszenie zapotrzebowania na transport (na przyklad poprzez zmiany
w planowaniu przestrzennym) i substytuowanie przewozow cybermobilnoscia,
wykorzystanie napedow niskoemisyjnych — w szczeg6lnosci chodzi o e-mobilnosé
opartg o napedy bateryjne i ogniwa paliwowe,

rozw0j publicznego transportu zbiorowego, ktory z racji masowosci oraz
substytucyjnosci wzgledem motoryzacji indywidualnej nawet w przypadku
wykorzystywania napedéw konwencjonalnych jest zdecydowanie mniej emi-
syjny w obstudze mobilnosci,

rozszerzenie roli rowerow i srodkow transportu osobistego.

4.2. Ograniczanie zapotrzebowania na przewozy

Pojawienie si¢ transportu zmechanizowanego, a nast¢gpnie innowacje doty-

czace napedow, wykorzystania przestrzeni tadunkowych i poprawy organizacji
doprowadzity w XIX i XX wieku do wyraznego i bardzo dynamicznego spadku
kosztow przewozéw' ™. Byt to prawdziwy przetom. O ile historycznie kwestia

174 3. Burnewicz, Koszty w ekonomice transportu, (w:) Koszty i oplaty w transporcie, red. M. Bak,

Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2009, s. 39.
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przemieszczania osob i tadunkow wigzata si¢ nie tylko z ograniczeniami tech-
nicznymi, ale takze z wysokimi kosztami, to w ubieglym wieku i obecnie koszty
zostaty sprowadzone do tak niskiego poziomu, ze globalna wymiana ludzi i to-
waréw w ograniczonym zakresie napotyka na bariery ekonomiczne. Transport
w erze niezmechanizowanej byt bardziej ryzykowny niz dzis, a koszty transportu
ladowego juz na niewielkim dystansie mogly przekroczy¢ warto§¢ produktu.
Dlatego tak dtugo na wigkszych dystansach transportowano gtéwnie dobra luk-
susowe, podstawa transportu byla (takze kosztowna) zegluga $rédladowa i przy-
brzezna. Pojawily si¢ oczywiscie wyjatki — w Cesarstwie Rzymskim w catym
basenie Morza Srédziemnego rozwinat si¢ handel popularnymi produktami ta-
kimi jak wino i oliwa dzigki wykorzystywaniu panstwowego transportu impe-
rium niejako ,,przy okazji”’ realizacji innych funkcji. Dopiero pojawienie si¢
kolei spowodowato gwaltowny spadek kosztow transportu — rzadko mowi sie, ze
koleje byty zrodtem wielu innowacji, a takze naukowe;j teorii zarzadzania. Tylko
od potowy XIX wieku do poczatkow wieku XX koszt jednostkowy transportu
kolejowego spadt o ponad 90%. Rewolucja transportowa nie zatrzymala si¢ na
kolejach — kolejny skokowy spadek kosztow dotyczyl transportu morskiego
i polegal na wprowadzeniu konteneryzacji, co wielokrotnie zwickszyto tadow-
nos¢ i rowniez mocno zmniejszyto koszty transportu. W ciggu kilku lat wydaj-
no$¢ portow wzrosta 17 razy, a warto pamigtac, ze pierwszy statek kontenerowy
Ideal X nalezacy do McLeana miesécit 58 kontenerow (wtedy jeszcze nie byto
obecnych standardow TEU), za$§ dzi$§ najwigkszy kontenerowiec MSC Gulsun
miesci 23,7 tys. standardowych kontenerow (TEU). Koszty transportu na prze-
strzeni ostatnich 200 lat malaty szybciej niz koszty produkcji, stato sie to zro-
dtem globalizacji i wzrostu presji konsumpcyjnej. To transportowi, zwlaszcza
kolejom i konteneryzacji, zawdzigcza si¢ globalizacj¢. Odrgbna historia dotyczy
globalizacji mobilnosci — bez réwnie spektakularnego rozwoju i spadku kosztow
transportu lotniczego nie byloby miedzy innymi globalnego przemystu tury-
stycznego. Mozna zauwazy¢, ze spadek kosztow i wzrost wydajnos$ci transportu
praktycznie doprowadzily do zniknigcia bariery zasiggu rynku. Zwrdcit na to
uwage brytyjski badacz D. Lardner (1850 rok), ktéry sformutowal zasade, ze
spadek kosztow transportu powoduje wzrost zasiegu rynkoéw zbytu — Co zauwa-
zono whasnie na przyktadzie kolei'”. Tym samym globalizacja oparta na niskich
kosztach transportu spowodowata, ze lokalizacja przestata by¢ istotnym czynni-
kiem konkurencyjno$ci. Dynamiczny wzrost wydajnos$ci transportu doprowadzit

15 D, Lardner, Railway economy: A treatise on the new art of transport, its management, pro-
spects and relations, commercial, financial and social, Taylor, Walton and Maberly, London
1850, https://mww.books.google.pl/books?hl=pl&Ir=&id=TWY TCXpOy2Y C&oi=fnd&pg=PR1
&dg=Dionysius+Lardner+transport&ots=zRRJeXiVTF&sig=4nY4nmOy2v-Hvl_G64UugeZT0
yo&redir_esc=y#v=onepage&q=Dionysius%20Lardner%20transport&f=false  (dostgp: 25.06.
2023).
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do obserwowanego spadku kosztow jednostkowych, co skutkuje niska istotno-
$cig tego elementu rachunku ekonomicznego w decyzjach zakupowych. Jedno-
cze$nie transport stal si¢ jednym z gtownych zrodet emisji gazow cieplarnia-
nych. Polityka ochrony klimatu prowadzi jednak do internalizacji kosztéw
zewngtrznych transportu, co zapewne spowoduje ich wzrost i zwigkszenie naci-
sku na skracanie tancuchow dostaw, a szerzej: na ograniczanie zapotrzebowania
na transport. Co prawda, strategia klimatyczna Europy ma znacznie szerszy za-
kres, jednak udzial transportu w emisji gazéw cieplarnianych oraz prawdopo-
dobne przyspieszenie dzialan regulacyjnych odnoszacych si¢ do transportu
uwiarygadniaja hipoteze, ze wzrost kosztow transportu moze by¢ szybszy niz
srednia dla calej gospodarki. Trzeba doda¢, ze wspomniane tu regulacje moga
by¢ postrzegane jako czynnik trwatej i dtugofalowe;j inflacji.

Globalizacja napgdzana niskimi kosztami transportu prowadzi do przeno-
szenia produkcji poza dany kraj czy region (na przyktad Unig), czyli offshoringu
produkcji. Wzrasta takze wydajno$¢ produkcji, co napgdza konsumpcje i na
zasadzie sprzg¢zenia zwrotnego prowadzi do zwigkszenia produkcji powigzanego
ze wzrostem wydajnos$ci. Pogon za konsumpcja jest cechg wspotczesnego swia-
ta, trzeba jednak zada¢ pytanie, czy ten model nie bedzie musial si¢ zmienié.
Idea ograniczenia transportochtonnos$ci na pewno napotka na liczne ograniczenia
ze strony biznesu — zwlaszcza jesli bedzie wypadkowa regulacji. Trzeba mieé
swiadomos$¢, ze tylko skracanie tancuchéw dostaw motywowane biznesowo
spowoduje przetasowania wsrod przewoznikéw oraz konsekwencje makroeko-
nomiczne w przypadku regionéw czy krajow, z ktérych produkcja bedzie wyco-
fywana na rzecz bliskiej lokalizacji. Dyskusja na temat skracania fancuchoéw
dostaw zintensyfikowala si¢ w czasie pandemii COVID-19 gtownie dlatego, ze
zamknigcia gospodarek, zwtaszcza Chin, powodowaly dotkliwe braki zaopatrze-
niowe. Jako priorytet pojawil si¢ zatem argument bezpieczenstwa dostaw, ktory
podnoszono w kontekscie lokalizacji produkcji na miejscu, w Europie. Zdecy-
dowanie bardziej ostrozna polityka Standéw Zjednoczonych wobec Chin spowo-
dowata takze zmiang nastawienia Europy; dodatkowym czynnikiem ostrozno-
Sciowym stata si¢ wojna na Ukrainie. W efekcie coraz czgséciej na agendzie
politycznej i gospodarczej staje kwestia odwrotu od globalizacji i powrotu pro-
dukcji do Europy oraz USA — czyli rozwoju nearshoringu i reshoringu'’®. Poje-
cia te sa sobie do$¢ bliskie: nearshoring to lokowanie produkcji w krajach bli-
skich geograficznie, spotecznie oraz ekonomicznie. Natomiast reshoring nalezy
rozumie¢ jako lokowanie produkcji w danym kraju, z ktorego wczesniej zostata
w warunkach globalizacji i niskich kosztéw transportu przeniesiona w dalsze

178 Nie sg to kwestie nowe, nawet w polskiej literaturze dotyczace logistyki reshoring pojawit sie
przynajmniej juz w 2015 roku — zob. Z. Bentyn, Strategia reshoringu jako czynnik ksztattujgcy
globalne tancuchy dostaw, ,,Logistyka” 2015, nr 3, s. 313-320.
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rejony globu, zwlaszcza do Chin. W praktyce oznacza to zmiany w lokalizacji
produkcji, szczegdlnie przemystowej — kwestia ta staje si¢ jednym z priorytetow
europejskiej polityki przemystowe;j*’”.

Glowne zalety skracania tfancuchow dostaw to zmniejszenie ryzyka dostaw,
co bylo szczegoélnie dotkliwe w czasie pandemii COVID-19, a takze zmniejsza-
nie emisji gazow cieplarnianych. Mozna zatem postawic¢ teze, ze takie dziatania
prowadzag do dekarbonizacji transportu. Pismiennictwo naukowe coraz inten-
sywniej eksponuje te kwestie, na przyktad wyszukiwarka Google Scholar dla
stow kluczowych nearshoring i reshoring podaje 2 250 wynikow, z czego az
ponad 1 440 to publikacje wydane nie wczesniej niz w 2020 roku'®. Warto
w tym miejscu wspomnie¢ o zmianach lokalizacji produkcji w danym kraju na-
zywanych onshoringiem, jako ze one takze moga prowadzi¢ do skrocenia tancu-
cha dostaw. Wiedza menedzeré6w o mozliwosci skracania tancuchéw dostaw nie
przektada si¢ jednak na faktyczne i wyraznie widoczne spadki w masie tadun-
kéw przewozonych kontenerami na duze odlegtosci — pomimo ze kadra kierow-
nicza badana przez firm¢ Kearney w 2021 roku az w 92% wyrazala zaintereso-
wanie reshoringiem, to jednak obecnie duze kompanie kontenerowe nie
obserwuja spadku przewozow'". Globalny wzrost przewozéw morskich w la-
tach 2016-2021 w wymiarze rocznym wynosi 3,2% i dotyczy gtéwnie ,,suchych
kontenerow” — dry cargo®’.

Jesli chodzi o koszty transportu globalnego, to dobrze obrazuja je indeksy
cen kontenerow — nerwowos¢ rynkow zwigzana z pandemia i ozywieniem post-
pandemicznym ustata i w lipcu 2023 roku obserwuje si¢ ceny na poziomie niz-
szym niz w roku 2016 (7 lipca 2023 roku — cena 1 290 dolaréw, 7 pazdziernika
2016 roku — 1 394 dolaréw) — rysunek 18.

177 W. Raza, J. Grumiller, H. Grohs, J. Essletzbichler, N. Pintar, dz. cyt.

178 Wynik wyszukiwania w Google Scholar z 26 czerwca 2023 roku — Google Scholar, nearsho-
ring reshoring, https://www.scholar.google.pl/scholar?g=nearshoring+reshoring&hl=pl&as
_sdt=0%2C5&as_ylo=2020&as_yhi= (dostep: 26.06.2023).

1% T, Mondres, Onshoring, nearshoring, re-shoring: Real trend or the latest buzzwords?, “ABA
Banking Journal” 2022, vol. 114, iss. 6, https://www.proquest.com/openview/0f5d9495468
bbh722aa09527fbhac576b/1?pg-origsite=gscholar&cbl=47754 (dostep: 26.06.2023).

180 United Nations Conferencje on Trade and Development, Handbook of Statistics 2022, New
York 2022, s. 73, https://www.unctad.org/system/files/official-document/tdstat47_en.pdf (do-
step: 13.07.2023).
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From 07.10.2016 To 07.07.2023

Rysunek 18. Global Container Index — Freightos Baltic Index (FBX)
Zrodto: Freightos Data, https://www.fbx.freightos.com/pricing (dostep: 13.07.2023).

Nalezy zatem postawi¢ pytanie, czy powszechnie akceptowane dziatania na
rzecz skracania tancuchéw dostaw powoduja faktyczne zmiany adaptacyjne
w przedsigbiorstwach, czy tez sg tylko modnymi hastami? I na ile polityka zmiany
relacji z Chinami, inicjowana przez Stany Zjednoczone oraz replikowana przez
Uni¢ Europejska, moze zmieni¢ to podejscie i przyczyni¢ si¢ do faktycznego
skrdcenia tancuchéw dostaw powodujacego dekarbonizacje transportu? Kwestie
geopolityki wydajg si¢ uzyskiwa¢ prymat nad dotychczasowym podejsciem
zmierzajacym do globalizacji poprzez rozwdj sieci wspoipracy. Chiny przez
dlugie lata zbudowaty kluczowa pozycje w tancuchach wartosci produke;ji i kon-
sumpcji w Stanach Zjednoczonych oraz Europie. Uswiadomienie sobie skali
uzaleznienia oraz zagrozen, ktore z tego plyna, odcisnelo pietno na globalnej
polityce w okresie pandemii, a dodatkowo wojna na Ukrainie pokazala ryzyka
wigzace si¢ z matg odpornoscia gospodarek na zaktocenia w tancuchach dostaw.
Oczywiscie kraje $wiata zachodniego podnosza takze kwestie przestrzegania
demokracji (na przyktad przesladowania Ujguréw w Sinciangu), ale wydaje sig,
7e to nie te kwestie powoduja zmiany wektorow geopolityki'®'. Z punktu widze-
nia biznesu kluczowe okazujg si¢ kwestie konkurencyjnosci produkcji, przede
wszystkim rozwdj automatyzacji, a zwlaszcza robotyzacja w polaczeniu z digita-
lizacja procesow produkcyjnych mogg stanowi¢ instrument skokowego spadku

kosztow, tym samym za$ podniesienia konkurencyjnosci produkcji lokalnej™®.

181 M. Wierciszewski, Tak zbych stosunkéw USA—Chiny jeszcze nie bylo. Oto pie¢ gléwnych pél konflik-
tu, Business Insider, 22.07.2021, https://www.businessinsider.com.pl/finanse/kryzys-w-stosunkach-
usa-chiny-piec-glownych-pol-konfliktu/4xrvz5w#Pie¢%20P61%20konfliktu%20Na%201inii%
20Usa-Chiny (dostep: 13.07.2023).

182 B. Drelich-Skulska, S. Bobowski, Globalne tancuchy wartosci w dobie pandemii COVID-19,
(W:) Polska w obliczu szans i zagrozen w globalnej gospodarce, red. E. Przezdziecka, M. Cygler,
Szkota Glowna Handlowa, Warszawa 2023, s. 139-141.
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W przypadku przewozoéw o0sob, co jest domeng obstugi mobilnosci, pod-
stawowe instrumenty ograniczania transportochtonnosci polegaja na:

— zmianach w rozwoju przestrzennym miast, w tym zwtlaszcza wdrazaniu kon-
cepcji tak zwanego miasta pigtnastominutowego,

— zmianie modeli $§wiadczenia pracy oraz nauki w wyniku wykorzystania me-
tod zdalnego kontaktu, ktory mozna nazwaé cybermobilnoscia®,

Rozw¢j spoteczny i gospodarczy koncentruje si¢ w miastach. Odsetek lud-
nos$ci zamieszkujgcej miasta na réoznych kontynentach waha si¢ od 50% do 70%
i ma tendencje rosngce. Wzrost miast wywotuje wiele niekorzystnych zjawisk,
ktore czynig zycie ucigzliwym. W szczegdlnosci dotyczy to mobilnosci: miesz-
kancy dojezdzaja do pracy i do szkot, a takze w celu realizacji réznych funkcji
miejskich na duze odleglosci (na przyktad w aglomeracji katowickiej $rednio
ponad 10 km), co powoduje powstawanie kongestii i skutkuje tym, ze w samo-
chodach spgdza si¢ codziennie wigcej niz godzine, a czgsto ten czas jest znacz-
nie dluzszy. Dlatego urbani$ci i zarzadzajacy miastami poszukuja rozwigzan,
ktore mogtyby zaradzi¢ tym problemom. Przestrzen w miescie jest szczegdlnie
cenna i ograniczona, mozna ja wykorzysta¢ na wiele innych funkcjonalnosci,
zwlaszcza na funkcje sportowe i rekreacyjne, edukacyjne i kulturalne. Mozna
miasto zazieleni¢, czynigc je rzeczywiscie, a nie z nazwy, miastem ogrodow.
Brzmi to by¢ moze utopijnie, ale przeciez nie chodzi o to, aby miasto budowaé
od nowa, tylko aby je przeksztatca¢ w zgodzie z potrzebami i oczekiwaniami
mieszkancoéw. Nie na sile, nie po to, aby wykluczaé, ale wilasnie aby wiaczac
i dawaé przestrzen do zycia. Tak powstata koncepcja ,,miasta pigtnastominuto-
wego”. Za pomystodawce tej koncepcji uchodzi C. Moreno'®, ale jej praktyczny
wymiar zostal odkryty i szeroko rozpropagowany przez wladze Paryza w sierp-
niu 2020 roku (zapewne w refleksji zwigzanej z pandemig COVID-19).

Cybermobilno$¢ ograniczajgca mobilnos¢ fizyczng dotyczy glownie obliga-
toryjnych potrzeb przewozowych, cho¢ postepy digitalizacji pozwalajg ograni-
czy¢ takze przewozy zwiazane z potrzebami fakultatywnymi (na przyktad do-
jazdy do urzedow, jesli jakas sprawe mozna zatatwi¢ zdalnie — przyktadem moze
by¢ zdalne sktadanie rozliczen podatkowych). W szerszym kontek$cie mozna
mowi¢ o zastepowaniu mobilnosci w rzeczywistej przestrzeni mobilnosciag
w $wiecie wirtualnym, gdzie techniki komunikacji internetowej zastgpuja komu-
nikacje fizyczng. Dlatego mozna nazywac taki sposob realizowania potrzeb mo-

bilnociowych cybermobilnoscia'®.

83 Na podstawie: R. Tomanek, Instrumenty dekarbonizacji mobilnosci miejskiej, ,Transport
Miejski i Regionalny” 2022, nr 9, s. 3-8.

184 C. Moreno, La Ville du Quart D’heure: Pour un Nouveau Chrono-Urbanisme, “La Tribune.
Partagens L’Economie” 2016, 6.10, https://www.latribune.fr/regions/smart-cities/la-tribune-de-
carlos-moreno/la-ville-du-quart-d-heure-pour-un-nouveau-chrono-urbanisme-604358.html (do-
step: 22.07.2023).

185 Zagadnienie cybermobilnosci szerzej oméwiono w rozdziale 5.2.
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4.3. WyKkorzystanie niskoemisyjnych
napedow transportu zmechanizowanego

Pomijajac elektryczng trakcje wykorzystywana w szynowym transporcie
zbiorowym i trolejbusach, nalezy przyjaé¢, ze podstawowsa tendencjg dekarboni-
zacyjna jest obecnie elektryfikacja transportu drogowego w oparciu 0*%:

— napedy bateryjne (battery electric vehicles — BEVS),

— ogniwa paliwowe (full cel electric vehicles — FCEVs),

— napedy hybrydowe o rozszerzonym zasiggu (range extended electric vehicles —
REEVsS) — w przeciwienstwie do rozpowszechnionych napedéw hybrydo-
wych w tym przypadku silnik spalinowy nie petni funkcji napedowe;j, ale jest
pradnica generujaca prad do zasilania silnika elektrycznego,

— hybrydy plug-in (plug-in hybrid electric vehicles — PHEVS), gdzie bateria
elektryczna jest dotadowywana w fadowarce,

— hybrydy (hybrid electric vehicles — HEVs), gdzie silnik spalinowy i elek-
tryczny sa jednostkami napgdowymi dziatajacymi zarowno odrgbnie, jak
i wspdlnie.

Wiodaca tendencja to elektryfikacja w segmencie samochodow osobowych
i dostawczych o mniejszej tadownosci w oparciu o napgdy bateryjne (BEVS).
Samochody bateryjne sg coraz czgsciej wybierane przez europejskich nabywcow
i w niektorych krajach nowe rejestracje samochodéw BEVs i hybryd plug in
(PHEVs) maja juz widoczny udziat w rynku, natomiast liczba rejestrowanych
samochodow tego rodzaju osigga wartosci liczone w dziesiatkach tysigcy — na
przyktad w Niemczech w roku 2020 zarejestrowano ponad 100 000 samocho-
dow z takim napedem, co stanowito okoto 3% nowych rejestracji (dla poréwna-
nia w Polsce byto to odpowiednio: 2 334 pojazdy i 0,44% rejestracji)'®’. Obser-
wuje si¢ bardzo duza dynamike wzrostu nowych rejestracji takich pojazdow,
w szczegolnosci dotyczy to lat 2019 i 2020 (rysunek 19). Jednak pomiedzy
poszczegdlnymi krajami roéznice dotyczg zarowno wolumenu nowych rejestracji,
jak i ich procentowego udziatu w rejestracjach nowych aut ogotem.

18 European Environment Agency, Electric vehicles in Europe, Copenhagen 2016, s. 17-27,
https://www.eea.europa.eu/publications/electric-vehicles-in-europe (dostep: 22.05.2022).

187 European Environment Agency, Newly registered electric cars by country, 2020, https://www.
eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/new-electric-vehicles-by-country-3/#tab-dashboard-01 (do-
step: 21.05.2022).

188 European Environment Agency, Electric cars registered in the EU-27, Iceland, Norway and the
United Kingdom, 2021, https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/new-electric-vehicles
-in-eu-1#tab-chart_1 (dostgp: 21.05.2022).
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Rysunek 19. Nowe rejestracje samochodéw bateryjnych i hybryd plug in
w krajach UE-27 oraz w Europejskim Obszarze Gospodarczym
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Zrodto: European Environment Agency, New registrations of electric vehicles in Europe, 24.10.2023, https:/

Www.eea.europa.eu/ims/new-registrations-of-electric-vehicles (dostep: 16.07.2023).

Najwiekszy przyrost nowych rejestracji aut bateryjnych (BEV) i hybrydo-
wych z mozliwoscig tadowania (PHEV) odnotowuje si¢ w Niemczech, Francji,
Norwegii oraz Szwecji. Jednak najwigkszy udziat aut tego typu w nowych reje-
stracjach wystepuje w Norwegii, Islandii oraz Szwecji. Jesli chodzi o Polske, to
zaréwno wolumen nowych rejestracji, jak i ich udzial w rejestracjach ogotem
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naleza do jednych z najnizszych w Europie (rysunek 20)~".
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Rysunek 20. Rejestracje BEV i PHEV w Europie (kraje UE-27
i Europejski Obszar Gospodarczy, 2021 rok)

Zrodto: tamze.

18 Eyropean Environment Agency, Newly registered, dz. cyt.
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Elektryfikacja transportu drogowego w oparciu o baterie wymaga gestej
sieci tadowarek, w tym zakresie w wielu krajach europejskich zauwazalny jest
szybki rozwoj infrastruktury niezbednej dla samochodow bateryjnych —w 2020 roku
na obszarze Unii Europejskiej oraz w Wielkiej Brytanii bylo okoto 250 000
punktéow tadowania przy wartosci docelowej 1 min zatozonej przez Komisje
Europejska na 2025 rok. Nalezy zauwazy¢, ze rozmieszczenie punktow tadowa-
nia i gesto$é sieci sg bardzo zroznicowane w poszczegédlnych krajach™®. Praw-
dopodobnie do roku 2035 Unia Europejska nie bgdzie w stanie zainstalowaé
odpowiedniej infrastruktury — dzis potowa tadowarek zlokalizowana jest w Ho-
landii i Niemczech, w wielu innych krajach, w tym w Polsce, liczby te sa niskie
i w dodatku perspektywa wzrostu jest ograniczana stanem sieci przesytowych®".

Wazrost znaczenia samochodow elektrycznych w Europie wydaje si¢ trwa-
tym trendem i mozna oczekiwaé przyspieszenia wymiany floty w miar¢ obniza-
nia si¢ progu dostepnosci cenowej samochodu elektrycznego oraz rozwoju infra-
struktury tadowania. Mozna takze spodziewa si¢ poprawy parametrow
technicznych samochodéw zwigkszajacych ich dostepnos¢, zwlaszcza zasiegu
na jednym tadowaniu. Dodatkowo elektryfikacji bedzie sprzyja¢ sytuacja mig-
dzynarodowa: wojna wywotana przez Federacj¢ Rosyjska i sankcje naktadane na
rosyjskie paliwa powoduja, ze zarowno Unia Europejska, jak i poszczegdlne
kraje podejmujg dziatania na rzecz uniezaleznienia si¢ od paliw kopalnych. Na
pierwsze kroki Komisji Europejskiej zlozyly sie przyjecie i ogloszenie planu
dziataf w komunikacie z 8 marca 2022 roku (REPowerEU Plan'®?), a nastepnie
podjecie decyzji o jego realizacji i finansowaniu — Komisja planuje przeznaczy¢
na ten plan dodatkowe $rodki ze zrodet zwrotnych i bezzwrotnych w wysokosci
210 mld euro do konca 2027 roku, glownie na zwigkszenie podazy energii
ze zrodet odnawialnych (OZE), co powigksza mozliwosci rozwoju floty samo-

chodow bateryjnych, a takze zasilanych z ogniw paliwowych (wodor)*®.

%0 Europejski Trybunal Obrachunkowy, Infrastruktura tadowania pojazdéw elektrycznych —
mimo rosnqcej liczby stacji fadowania podrézowanie po UE jest skomplikowane ze wzgledu na
ich nieréwnomierne rozmieszczenie. Sprawozdanie specjalne, Luksemburg 2021, https://www.
eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR21_05/SR_Electrical_charging_infrastructure_PL.pdf
(dostep: 21.05.2022).
A. Wozniak, Unia nie zdola przelgczyé aut na prgd do 2035 roku, Rzeczpospolita, 23.06.2022,
s. al7, https://www.rp.pl/biznes/art36555861-cala-unia-europejska-nie-zdola-przelaczyc-aut-na
-prad-do-2035-roku (dostep: 24.06.2022).
Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow REPowerEU: Wspélne europejskie dziatania
w kierunku bezpiecznej i zréwnowazonej energii po przystgpnej cenie, COM(2022), 108 final,
https://www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52022DC0108&qid=
1653754780850&from=PL (dostgp: 25.05.2022).
198 European Union, Financing REPowerEU, Brussels, https://www.ec.europa.eu/commission/
presscorner/detail/en/fs_22_3135 (dostep: 21.05.2022).
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Dostepnosc¢ energii elektrycznej, w tym zwlaszcza ze zroédet odnawialnych,
to warunek brzegowy rozwoju floty pojazdéw z napgdem bateryjnym. Zwlasz-
cza dzi$, kiedy zar6wno produkcja samochodoéw (przede wszystkim baterii), jak
i ich eksploatacja oparta na miksie energetycznym zdominowanym przez zrodta
nicodnawialne, sprawia, ze taczne koszty dla catego cyklu zycia pojazdu elek-
trycznego moga by¢ (i czgsto s3) wyzsze niz w przypadku wydajnych, nowocze-
snych pojazdéw zasilanych benzyna czy olejem napedowym (rysunek 21).
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Rysunek 21. Srodowiskowe koszty zycia pojazdow

Zrodlo: European Environment Agency, Electric vehicles from life cycle and circular economy perspectives
TERM 2018: Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM) report, “EEA Report” 2018, no. 13,
s. 57, https:/Amww.eea.europa.eu/publications/electric-vehicles-from-life-cycle (dostep: 17.05.2022).

Jesli chodzi o udziat energii ze zrodet odnawialnych w transporcie, to wy-
nosi on nieco ponad 10% i stale ro$nie (rysunek 22). Jest to jednak nadal bardzo
niski wskaznik. W dodatku w skali Europy wida¢ duze zréznicowanie pomi¢dzy
poszczegdlnymi krajami: najwyzsze wskazniki na poziomie ponad 30% wyste-
puja w Szwecji i Norwegii, natomiast w takich krajach jak Polska, Grecja, Litwa
ledwo przekraczaja 5%. Najwigksze gospodarki Unii Europejskiej lokuja si¢ na
poziomie $redniej dla catej Europy (rysunek 23).
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Rysunek 22. Udziat energii odnawialnej w transporcie (w latach 2005-2021)

Zrodto: European Environment Agency, Use of renewable energy for transport in Europe, 24.10.2023, https://
www.eea.europa.eu/ims/use-of-renewable-energy-for (dostep: 16.07.2023).
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Rysunek 23. Udzial energii odnawialnej w transporcie wedhug krajow Unii Europej-
skiej i Europejskiego Obszaru Gospodarczego (w latach 2005-2021)

Zrodlo: tamze.

Podobne watpliwosci co do efektywnosci napedu bateryjnego zaczynaja
zglasza¢ nawet organizacje tradycyjnie zwigzane z ruchami ekologicznymi, na
przyktad Green NCAP, ktora przeprowadzila badania porownawcze dla samo-
chodow bateryjnych i spalinowych w perspektywie uzywania ich przez 16 lat
oraz z przebiegiem 240 000 km. W wyniku tych badan okazalo si¢, ze w seg-
mencie samochodow rodzinnych najefektywniejszym byt pojazd spalinowy
z silnikiem diesla (Skoda Octavia Combi)***. Te i podobne zestawienia pokazuja

194 T, Okurowski, Unia chyba ma problem. Rodzinne kombi z dieslem okazalo sie¢ 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-samo
chodu/p3s0kgj (dostep: 21.05.2022).
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zakres watpliwosci co do efektywnosci napgdow bateryjnych oraz pola dziatania
W zakresie poprawy ich efektywnos$ci — w szczeg6lnosci w obszarze oddziaty-
wania na srodowisko naturalne.

W obstudze mobilnosci miejskiej istotne znaczenie maja autobusy i trzeba
zaznaczy¢, ze elektryfikacja transportu autobusowego postepuje dos$¢ szybko.
Z jednej strony jest to powodowane faktem, ze na obszarach miejskich emisyj-
nos$¢ autobuséw postrzega si¢ najgorzej, a z drugiej strony wymiana floty auto-
busow na pojazdy bateryjne wspierana jest funduszami europejskimi i budzetowy-
mi. W Polsce dodatkowym czynnikiem powodujagcym wzrost floty autobusoéw
elektrycznych sa regulacje obligujace samorzady terytorialne do wymiany tabo-
ru na niskoemisyjny i zeroemisyjny*®. Udziat w autobuséw elektrycznych obec-
nie mozna szacowa¢ na poziomie ponizej 5% (w 2021 roku — 638 pojazdow).
Jednak w nowych rejestracjach tego typu pojazdy sa liderem, poniewaz maja
udziat na poziomie 37%'°. Zakupom autobuséw towarzyszy rozwdj infrastruk-
tury tadowania dostepnej dla miejskiego transportu zbiorowego, ale w projek-
tach dotyczacych rozwoju niskoemisyjnosci transportu zbiorowego o pojazdy
wodorowe oraz zasilane gazem CNG pojawiaja si¢ deklaracje samorzadow
i dostawcow paliw o otwarciu infrastruktury komunalnej dla innych podmiotéw

posiadajacych tego typu pojazdy’®’.

4.4. Transport zbiorowy w miastach

Masowy transport zbiorowy jest podstawowym $rodkiem obstugi mobilno-
$ci, zwlaszcza w duzych osrodkach miejskich. Mniej wigcej od potowy XX wie-
ku z coraz wickszym trudem opiera si¢ jednak konkurencji transportu samocho-
dowego, a w okresie pandemii dodatkowo doszto do zmniejszenia znaczenia
transportu zbiorowego w obstudze mobilnosci. Poniewaz transport zbiorowy
w miastach stanowi przedmiot licznych publikacji, w tej monografii jedynie zostanie
przypomniana i zasygnalizowana rola tego systemu w obnizaniu emisyjnosci obstu-
gi mobilnos$ci miejskiej oraz budowaniu odpornosci mobilno$ci miejskie;.

Transport zbiorowy okazuje si¢ szczegélnie predystynowany do obstugi
mobilnosci w przypadku duzych zrdédel ruchu, dlatego trzeba pamigtaé, ze su-
burbanizacja powoduje spadek efektywnosci transportu zbiorowego. W warun-

19 Ustawa z 11 stycznia 2018 roku o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, Dz. U. 2022,
poz. 1083, 1260, 2687, https://www.isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU202200
01083 (dostep: 16.07.2023).

198 ECiepto.pl, Polski rynek autobuséw elektrycznych w 2021 r., 28.01.2022, https://www.ecieplo.
pl/elektromobilnosc/polski-rynek-autobusow-elektrycznych-w-2021-roku/ (dostep: 16.07.2023).

97 Orlen, Paliwo wodorowe z Grupy Orlen zasili komunikacje miejskg w Krakowie, 24.06.2022,
https://www.orlen.pl/pl/o-firmie/media/komunikaty-prasowe/2022/czerwiec/pierwsza-stacja-
wodorowa-ORLEN (dostegp: 16.07.2023).
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kach rozlewania si¢ miast oraz wdrazania nowych modeli organizacji pracy
opartych na pracy zdalnej i hybrydowej szczegdlnie obiecujace wydaje si¢ roz-
wijanie transportu zbiorowego w powigzaniu z transportem indywidualnym
w punktach styku, ktore mozna nazwa¢ hubami transportowymi miasta. Chodzi
o integracje transportu zbiorowego i indywidualnego.

Udziat transportu zbiorowego w obstudze potrzeb transportowych w mia-
stach w pierwszej polowie XX wieku byt bardzo wysoki, jednak w miare rozwo-
ju transportu indywidualnego malat, co bylo wynikiem zdecydowanie mniejszej
dostepnosci transportu zbiorowego niz indywidualnego, zwlaszcza samocho-
dow, ktore zapewniajg najwyzszg dostgpnos¢. Obecnie w zaleznosci od tego, czy
pomiar dotyczy obszaru aglomeracyjnego czy gtownego miasta, udzial publicz-
nego transportu zbiorowego w obstudze mobilnos$ci miejskiej w metropoliach
Europy wynosi od kilkunastu do 40-50%. O intensywnos$ci korzystania z pu-
blicznego transportu zbiorowego $wiadczy rejestrowana przez European Metro-
politan Transport Authorities (EMTA) liczba wejs¢ do pojazdow na jednego
mieszkanca, ktora w badanych przez EMTA miastach europejskich i Montrealu
wynosila 324 w ciagu roku'®®. W wiekszo$ci miast transport szynowy obstuguje
najwicksze potoki pasazerskie, co pokazuje rzeczywista elektromobilno$¢, po-
niewaz miejski transport szynowy jest w 100% zelektryfikowany (rysunek 24).
Popyt na ustugi miejskiego transportu zbiorowego po latach spadku, w drugiej
dekadzie XXI wieku ustabilizowat si¢, a nawet w niektorych miastach odnoto-
wano wzrost przewozow — jest to splot wielu czynnikdw: zmniejszania dostep-
nosci przestrzeni miejskiej dla samochodow (wynik zageszczania zabudowy
oraz polityk miejskich ograniczajacych mozliwosci parkowania i wjazdu), po-
prawy jakosci ustug publicznego transportu zbiorowego, a takze zmian jako-
sciowych w kapitale spotecznym, ktore zwigzane sa z ksztattowaniem si¢ postaw
proekologicznych. Ostatnio dodatkowym czynnikiem konkurencyjno$ci trans-
portu zbiorowego staty si¢ wysokie ceny paliw, co motywuje do przesiadania si¢
z samochodow do srodkow transportu zbiorowego.

Jednoczesénie nalezy zauwazy¢, ze transport zbiorowy okazat si¢ stabo od-
porny na zawirowania zwigzane z pandemig COVID-19 — chodzi nie tylko
0 spadek przewozow powodowany ograniczonym dostepem do pojazdow oraz
zmnigjszenie si¢ zapotrzebowania na przewozy, ale takze ograniczenie popytu
wynikajace z obaw pasazerdw o bezpieczenstwo epidemiczne w zamknigtych
przestrzeniach pojazdow. Operatorzy wprowadzali roznego rodzaju dziatania,
takie jak ozonowanie pojazdow czy dezynfekcja, jednak w dalszym ciggu trans-
port zbiorowy pozostaje mato odporny na ryzyka powodowane czynnikami sani-
tarnymi. Obawy przed epidemig ustaly, obecnie nieliczne osoby zaktadaja ma-

1% European Metropolitan Transport Authorities, EMTA barometer 2021, s. 4, https://www.emta.
com/IMG/pdf/211007-barometeremta-2019.pdf (dostep: 21.05.2022).
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seczki higieniczne, jednak producenci $rodkéw transportu zbiorowego oraz or-
ganizatorzy przewozow powinni zajac si¢ kwestig wzrostu bezpieczenstwa sani-
tarnego w pojazdach. Fakt, ze pandemia COVID-19 ustala, nie oznacza, iz ludz-
kosci nie czekaja kolejne zagrozenia epidemiczne.
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Zrodto: European Metropolitan Transport Authorities, EMTA barometer 2021, s. 4, https://www.emta.com/
IMG/pdf/211007-barometeremta-2019.pdf (dostep: 21.05.2022).

Bariera wzrostu znaczenia miejskiego transportu zbiorowego jest finanso-
wanie przewozow — Z wielu powodoéw (regulacja cen, konieczno$¢ inwestyciji,
przyspieszone i spotecznie determinowane zwickszanie dostepnosci) system ten
wymaga dotacji publicznych. W miastach badanych przez EMTA $rednie opera-
cyjne koszty utrzymania transportu zbiorowego wynoszg na obszarach aglome-
racyjnych w przeliczeniu na mieszkanca okoto 385 euro. Jednak poszczegdlne
miasta cechuje istotne zréznicowanie w tym zakresie, ktore zalezy miedzy in-
nymi od przyjetego do obliczen zasiggu dzialania danego systemu (rysunek 25).
Okoto 40-60% kosztéw jest pokrywanych przychodami ze sprzedazy biletow,
reszta pochodzi z dotacji gmin lub panstwa, a czasem takze specjalnego podatku
naktadanego na przedsigbiorcow (Francja). Zadne z badanych miast nie stosuje
taryfy zerowej (czyli bezptatnego dla pasazeréw transportu zbiorowego)™*’; wy-
pada w tym miejscu powtorzy¢ argumenty o populistycznym charakterze tego
typu rozwiazan’®: koszty funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego sa

19 Tamze, s. 11.

20 R Tomanek, Free-fare public transport in the concept of sustainable urban mobility, “Trans-
port Problems” 2017, vol. 12, s. 95-105, https://www.exeley.com/transport_problems/pdf/10.
20858/tp.2017.12.se.8 (dostep: 21.05.2022).
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tak wysokie, ze rezygnacja z przychodow ze sprzedazy biletow oznaczataby
powazne ograniczenie mozliwosci finansowania tego systemu. Mniejsze dopty-
wy finansowe za$ bezposrednio przektadajg si¢ na ograniczenia inwestycji oraz
efektywnego wykorzystania posiadanego zasobu w postaci pojazdow i infra-
struktury transportu zbiorowego.
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Rysunek 25. Finansowanie miejskiego transportu zbiorowego oraz koszty roczne
na mieszkanca (wielkos$¢ babla) w 2019 roku

Zrodlo: tamze.

Efektywno$¢ miejskiego transportu zbiorowego, takze w wymiarze ekolo-
gicznym, powoduje, ze inwestowanie w jego rozwdj jest koniecznosécig — nalezy
on do kluczowych systemoéw komunalnych zapewniajacych funkcjonowanie
miasta. Kwestia finansowania transportu zbiorowego staje si¢ szczegdlnie pilna
obecnie, kiedy to w wyniku ograniczen wprowadzanych w trakcie pandemii
COVID-19 spadly liczba pasazerow i jednoczes$nie zwiazane z tym przychody,
a skutki tej sytuacji sa nadal odczuwane. Coraz czg¢$ciej zwraca si¢ uwagg na to,
ze elektromobilnos¢ indywidualnego transportu drogowego nie ogranicza tak
istotnych kosztow zewnetrznych, jak koszty zajeto$¢ terenu, kongestia, wypadki
czy tez zanieczyszczenia bedace efektem S$cierania si¢ nawierzchni drogowej
oraz opon i innych ruchomych czgéci samochodow. Dostrzegly to wladze Nor-
wegii, ktora przez zwolennikow indywidualnej e-mobilnosci traktowana jest
jako wzorzec — namawiaja do korzystania z transportu zbiorowego i jednoczesnie
chca ograniczyé przywileje zwiazane z zakupem samochodu elektrycznego®.

Postpandemiczne ozywienie gospodarki i mobilno$ci owocuje widoczng
kongestiag drogowa: miasta znowu ,.stoja w korkach”. Udzial pracy zdalnej
w dalszym ciggu jest niewielki, a nawet wydaje si¢ by¢ w odwrocie, co oznacza,

21 p_ Grabowski, Norwegia: pojetdziliscie sobie autami elektrycznymi? To fajnie, a teraz je zo-
stawcie, Autoblog, 6.05.2022, https://www.spidersweb.pl/autoblog/norwegia-ograniczenia-dla-
samochodow-elektrycznych/ (dostgp: 30.05.2022).
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ze r0zw0j transportu zbiorowego moze znaczaco skroci¢ czas obstugi potrzeb
mobilno$ciowych i zmniejszy¢ negatywny wplyw mobilno$ci na $rodowisko
naturalne. Mozna uznaé, ze transport zbiorowy (nawet z wykorzystaniem kon-
wencjonalnych napedow) jest instrumentem dekarbonizacji mobilnosci miejskiej
o najwiekszym potencjale. Zwigksza takze odporno$¢ obstugi mobilnosci na
takie ryzyka jak: wzrost kosztow lub ograniczenie dostepnosci paliw ptynnych,
zmniejszenie dostepnej przestrzeni parkingowej wptywajace na mozliwosci do-
jazdu transportem indywidualnym oraz ryzyka zwiazane z bezpieczenstwem
w ruchu pojazdow (transport zbiorowy jest najbardziej bezpiecznym sposobem
obstugi mobilno$ci — oczywiscie poza cybermobilnoscig, ktdra nie wymaga rea-
lizacji dojazdow).

4.5. Transport rowerowy i mobilnos¢ osobista

Coraz wigksze znaczenie w obstudze mobilno$ci w miastach maja rowery
oraz §rodki transportu osobistego, zwlaszcza hulajnogi (cho¢ w tym przypadku,
szczegolnie w odniesieniu do hulajnoég publicznych, zglasza si¢ coraz wigcej
zastrzezen). Rozne badania europejskie pokazuja, ze rower moze przejmowac
nawet ponad 20% podrozy, dominuje jednak udziat kilkuprocentowy. Nie ina-
czej jest w Polsce, gdzie rower w przestrzeniach miejskich traktuje si¢ glownie
jako sprzet stuzacy rekreacji, a nie srodek dojazdu do pracy czy miejsca nauki.
Wedlug Europejskiej Federacji Rowerzystow (European Cyclists’ Federation —
EFC) rzadko udziat ten przekracza 10%, gtdéwnie nastepuje to w krajach skan-
dynawskich (okoto 16%) i Holandii (az 27%), w pozostalych miejscach sa to
jednak wartosci na poziomie 1-5%. Trudno doszukac si¢ tutaj prawidtowosci, na
przyktad wptyw niekorzystnego klimatu wydaje si¢ kompletnie nie mie¢ zna-
czenia, skoro w Hiszpanii udziat ten wynosi nieco ponad 1%, a w Kopenhadze
przekracza 49%°%.

Korzystanie z rowerdw, zwlaszcza w podrozach obligatoryjnych, zalezy od
wielu czynnikéw. Czynniki te mozna klasyfikowa¢ jako popytowe (zwigzane
z zachowaniami mobilno$ciowymi) oraz podazowe. Wérod czynnikow podazo-
wych nalezy wymieni¢ dostgpnos$¢ infrastruktury rowerowej (drogi i parkingi
rowerowe, oznakowanie drog) oraz systemy publicznych roweréw miejskich.
Elementem spinajacym podaz z popytem powinna by¢ polityka miejska, ktora
W sposob transparentny i konsekwentny bedzie okresla¢ zamiary wtadz w zakre-
sie rozwoju mobilno$ci rowerowej oraz z wykorzystaniem $rodkow osobistych.

202 Byropean Cyclists’ Federation, Cycling Data, 2022, https://www.ecf.com/cycling-data/italy?
field_cd_country_region_tid=1662 (dostgp: 22.05.2022).
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Decydujacy o popycie wybor roweru zdaje si¢ mie¢ charakter kulturowy,
zalezny od plci, kraju, jak i miejsca zamieszkania. W Europie charakterystyczne
jest czestsze sigganie po rower w duzych miastach Europy Zachodniej, co cie-
kawe zmienno$¢ w zakresie zachowan prorowerowych wida¢ w réznych gru-
pach wiekowych i w zalezno$ci od pici. Dla przyktadu: w Niemczech zauwazo-
no, ze o ile mlodzi mezczyzni czesciej korzystaja z roweru niz mtode kobiety, to
w wyzszych grupach wiekowych jest odwrotnie. Kobiety tez czesciej korzystaja
z transportu zbiorowego®®. Ztozonos¢ uwarunkowan wyboru roweru jako $rod-
ka transportu wigze si¢ w duzym stopniu z faktem wykorzystywania rowerow
rowniez w celach rekreacyjnych, a tu motywacja ma inne podstawy, przede
wszystkim zdrowotne. Nie mozna ignorowa¢ takze wptywu strony podazowej na
zachowania konsumentow: rozwoj przemystéw czasu wolnego, w tym produkcji
rowerow oraz akcesoriow rowerowych, w powigzaniu z intensywnym marketin-
giem niewatpliwie ma wplyw na korzystanie z roweréw. Wydaje sie, ze przy-
najmniej w niektorych sytuacjach rozwdj turystycznego wykorzystania rowerow
moze sprzyja¢ wzrostowi znaczenia roweréw w obstudze mobilnosci. Chodzi
przede wszystkim dojazdy krotkie, w granicach kilku kilometréw i w pierwszej
kolejnosci w sprzyjajacych warunkach pogodowych.

Poza kwestig zachowan i czynnikdw spolecznych nalezy zwroci¢ uwage na
znaczenie i dostgpnos$¢ bezpiecznej infrastruktury rowerowej, najlepiej odsepa-
rowanej od ruchu samochodowego i pierwszego. Dla przyktadu: w badaniach
klasy kreatywnej prowadzonych w trzech aglomeracjach w Polsce w 2019 roku
zapytano si¢ o czynniki, ktore zachecilyby respondentow do szerszego korzysta-
nia z roweréw (tabela 12). Dane zawarte w tabeli 12 pokazuja, ze respondenci
oczekuja dogodnego dojazdu, w tym sprawa kluczowa jest mozliwos¢ bezpiecz-
nego pozostawienia roweru. W Polsce do$¢ czgsto przed réznymi miejscami
pracy i instytucjami instaluje si¢ jedynie stojaki, ktoére nie pozwalajg na
bezpieczne pozostawienie roweru czy tez umieszczenie go pod zadaszeniem.
Inwestycje w zakresie infrastruktury rowerowej lezg zwykle po stronie wiladz
miejskich, jednak miejsca parkingowe powinny by¢ takze przedmiotem zaintere-

sowania instytucji, do ktorych realizowane sa dojazdy®®.

203 . Lehner-Lierz, The role of cycling for women, (w:) Sustainable transport. Planning for wal-
king and cycling in urban environments, ed. R. Tolley, CRC Press, Cambridge 2003, s. 127.
204 B Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, dz. cyt., s. 108-109.
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Tabela 12. Czynniki motywujace do wyboru roweru w obstudze mobilnosci (W %)

Ogolnie

Warszawa 15,2 18,2 21,2 26,9 15 17,0
Trojmiasto 14,7 20,2 26,0 29,8 0,8 85
Goérnoslasko- 6,6 33,2 12,4 21,7 0,0 26,1
-Zaglebiowska

Metropolia

Zrodlo: B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzywna mobilnos¢ w metropoliach, Uniwersytet Ekonomiczny,
Katowice, 2020, s. 108.

Po stronie podazy kluczowym ograniczeniem rozwoju mobilnosci rowero-
wej jest jednak infrastruktura, najlepiej odseparowana od ruchu samochodowego
i ruchu pieszego. Na przestrzeni minionej dekady w Polsce powstato ponad
13 tys. km drég rowerowych, dotyczy to drog miejskich oraz szlakow turystycz-
nych. Laczna dlugos$¢ drog rowerowych wynosi okoto 20 tys. km i ciggle rosnie,
co rzegdem wielkosci odpowiada dtugosci sieci kolejowej, ale jest wielkoscia
znacznie mniejsza niz w przypadku sieci drogowej (okoto 429 tys. km)*®
a to wiasnie dla samochodow rowery majg by¢ substytutem. Najbardziej rozwi-
nicta sie¢C maja wojewddztwa mazowieckie (2 709 km) i wielkopolskie
(2 338 km), natomiast jesli chodzi o miasta wojewodzkie, to najdhuzsza infra-
strukture rowerowa notuje si¢ w Warszawie (ponad 700 km) i Poznaniu (nieco
ponad 300 km), na drugim biegunie znajdujg si¢ Kielce i Zielona Gora (po okoto
100 km)®®. Oczywiscie dane te nie daja pelnego obrazu dostepnosci infrastruk-
tury rowerowej, poniewaz badane miasta rdznig si¢ przestrzenia, zaludnieniem
i strukturg funkcjonalna.

25 Gtowny Urzad Statystyczny, Transport drogowy w Polsce w latach 2020 i 2021, Warszawa—
Szczecin 2023, s. 34, https://www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/trans
port/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2020-i-2021,6,7.html (dostep: 21.07.2023).

26 1y Stomski, Polska na rowerach. Tak rosnie sie¢ drég rowerowych, ktére lgczq odlegle regio-
ny, Business Insider, 20.07.2023, https://www.businessinsider.com.pl/lifestyle/20-tys-km-drog-
rowerowych-zobacz-najpopularniejsze-trasy-mapy/0Oqw9n6p (dostgp: 22.07.2023).
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Pomimo widocznych postgpow rozwoj infrastruktury rowerowej w dalszym
ciggu zdecydowanie pozostaje w tyle wzgledem infrastruktury samochodowej —
Najwyzsza Izba Kontroli przeprowadzita w 2022 roku badanie utrzymania
i rozwoju miejskich sieci infrastruktury rowerowej w dziesigciu miastach na
terenie czterech wojewddztw. Zgodnie z wynikami kontroli mozna stwierdzic,
ze wydatki na systemy rowerowe sg nadal niewielkie i ksztattujg si¢ na poziomie
okoto 6% wydatkow ponoszonych przez miejskie jednostki odpowiedzialne za
utrzymanie drog. Wyniki kontroli pokazaty takze stabosci miejskich systemow
planowania rozwoju sieci rowerowej — czasem urzegdnicy podejmuja decyzje
bezrefleksyjnie, nie zwazajac na absurdalnos$¢ przyjetych rozwigzan oraz zanie-
dbania w utrzymaniu infrastruktury rowerowej?®’. Nalezy tu zwréci¢ uwage na:
— braki odcinkéw drog rowerowych i nieciagglosci ich przebiegu,

— przeszkody w postaci pomnikéw oraz réznego rodzaju znakéw i sygnalizato-
row w swietle drog rowerowych,

— nieczytelne oznakowanie drog rowerowych,

— zaniedbania utrzymania drég rowerowych, w tym zwtaszcza dotyczace ziele-
ni miejskiej, ktora moze utrudnia¢ widocznos¢ lub przejazd.

Inwestycje rowerowe realizowane sg cze¢sto wycinkowo, co oznacza do-
tkliwe braki i problemy w plynnosci ruchu rowerowego. Przyktadem moze by¢
Sosnowiec, gdzie wyznaczona $ciezka rowerowa biegnaca wzdtuz ul. J. Pitsud-
skiego urywa si¢ przed przejsciem podziemnym bez wskazania sposobu prze-
mieszczenia si¢ dalej (fotografia 2). Takich przyktadow niecigglosci mozna zna-
lez¢ wigcej. Czesto takze przyjazd rowerami utrudnia brak prostych rozwigzan,
ktére nie wymagaja wielkich naktadow inwestycyjnych; na przyktad we wspo-
mnianym Sosnowcu na gtownej (przebiegajacej przez centrum i obok dworca
kolejowego) ul. 3 Maja wyznaczono buspas, jednak nie udostepniono go dla
rowerzystow, ktorzy po zjezdzie z dobrej drogi rowerowej na ul. Parkowej maja
do wyboru na ul. 3 Maja poruszanie si¢ drugim pasem jezdni (czyli posrodku)
tamujac ruch pojazdow, albo chodnikiem, ktory w niektorych miejscach jest
wyjatkowo waski i dostepny w zasadzie dla jednej osoby piesze;j.

27 Najwyzsza Izba Kontroli, Delegatura we Wroctawiu, Utrzymanie i rozwdj miejskich sieci
infrastruktury rowerowej. Informacja o wynikach kontroli, Wroctaw 2022, https://www.bip.
nik.gov.pl/kontrole/P/22/087/LWR/#:~:text=Wyniki%20kontroli%20N1K%?20-%20zaawansow
ane%?20Utrzymanie%201%20rozwoj,kontroli%20Nr%20ewidencyjny%3 A%20P%2F22%2F08
7%2FLWR%20Data%20publikacji%3A%202023-04-27%2010%3A54 (dostep: 21.07.2023).
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Fotografia 2. Koniec drogi rowerowej — Sosnowiec, ul. J. Pitsudskiego, 2023 rok

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Przykladem przeszkod w s$wietle drog rowerowych moze by¢ Gdynia
(ul. Wiladystawa 1V), gdzie znajduje si¢ pomnik zagrazajacy bezpieczenstwu ruchu
rowerowego (fotografia 3). Inny przyktad to droga rowerowa w Walbrzychu na
ul. Swidnickiej, gdzie wyznaczono fragment drogi o szeroko$ci mniejszej niz 1,5 m,
CO jest niezgodne z przepisami i zagraza bezpieczenstwu. Jeszcze inne zaniedbanie
stanowi to nieprawidlowo usytuowany sygnalizator §wietlny w Kaliszu (fotografia 4).

Sporo do Zyczenia pozostawia utrzymanie drog rowerowych, odnotowuje
si¢ liczne przypadki zarastania drog przez roslinnos¢ — jeden z przykladow to
droga w Sopocie (fotografia 5), wydawatoby sie¢, ze wyjatkowo przyjaznym dla
rowerzystow miescie. Inny przypadek stanowi roslinnos¢ we Wroctawiu (foto-
grafia 6). Kwestia utrzymania drog rowerowych jest osobnym problemem i za-
pewne w nadchodzacych latach w miar¢ uzytkowania tej infrastruktury stanie si¢
coraz powazniejszym wyzwaniem dla stuzb miejskich nie tylko ze wzgledu na
ros$linnos¢, ale takze z uwagi na erozj¢ oraz w zwigzku z koniecznos$cig utrzy-
mania drog w okresie zimowym.
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Fotografia 3. Pomnik w $wietle drogi rowerowej — Gdynia, 2022 rok

Zrodio: Najwyzsza Izba Kontroli, Delegatura we Wroctawiu, Utrzymanie i rozwdj miejskich sieci infrastruk-
tury rowerowej. Informacja o wynikach kontroli, Wroctaw 2022, s. 23, https://www.hip.nik.gov.pl/
kontrole/P/22/087/LWR/#:~:text=Wyniki%20kontroli%20NIK%20-%20zaawansowane%20Utrzyma
nie%20i%20rozwoj,kontroli%20Nr%20ewidencyjny%3 A%20P%2F22%2F087%2FLWR%20Data%?2
Opublikacji%3A%202023-04-27%2010%3A54 (dostgp: 21.07.2023).

Fotografia 4. Sygnalizator usytuowany w $wietle drogi rowerowej —
Kalisz, skrzyzowanie al. Wojska Polskiego i ul. Serbinowskiej, 2022 rok

Zrédlo: tamze, s. 25.
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Fotografia 5. Roslinno$¢ utrudniajaca przejazd rowerom — Sopot, 2022 rok

Zrédlo: tamze, s. 30.

Sanin xlﬁ\l} Wu

7 &

Fotografia 6. Roslinno$¢ utrudniajgca przejazd rowerom — Wroctaw, 2022 rok

Zrédlo: tamze, s. 31.
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Systemy publicznych rowerdéw (nazywanych czgsto rowerami miejskimi)
moga odgrywac istotng role w obstudze mobilnosci. W szczegolnosci dotyczy to
turystow oraz 0sob czasowo przybywajacych do miasta bez wlasnego roweru,
jak 1 tych, ktérzy z réznych powoddéw nie posiadajg takiego pojazdu. Rowery
publiczne funkcjonuja w wielu miastach na §wiecie — wypozycza si¢ je za po-
mocg aplikacji mobilnych. Coraz czgsciej sa to rozwigzania zintegrowane, takie
jak cyfrowe platformy mobilnosci (Mobility as a Service — MaaS). Dzigki mo-
bilnym rozwigzaniom cyfrowym mozna integrowac ustugi przewozowe ofero-
wane przez roznych operatorow. W szczegdlnosci platformy cyfrowe pozwalaja
na planowanie podrozy pod katem skracania czasu trwania badz ceny. Aplikacje
cyfrowe umozliwiajg uzytkownikom takze dokonywanie optat za wykorzystane
ustugi. W niektorych miastach pozwalajag na abonamentowe optacanie ushug
mobilnosciowych. Przyktadem moze by¢ obslugujaca miedzy innymi Wieden,
Tokio, cala Szwajcarie i Helsinki ustuga MaaS pod nazwa Whim, ktéra na przy-
ktad w Helsinkach obejmuje koleje regionalne, transport zbiorowy, taksowki
oraz wynajem samochodéw (carsharing), rowery publiczne (bikesharing) i hu-
lajnogi. Zakres benefitow w korzystaniu z poszczegolnych $rodkéw jest zrozni-
cowany. Inny przyktad to wloska aplikacja MyCicero, ktora integruje przejazdy
kolejami, metrem i autobusami, a takze pokazuje wolne miejsca parkingowe.
Cyfrowy MaaS coraz czesciej jest taczony z fizycznymi rozwigzaniami integru-
jacymi rézne $rodki transportowe (centra przesiadkowe z szerokimi udogodnie-
niami i bogatg ofertg).

W aglomeracjach, ktore byty przedmiotem wspomnianych badan (prowa-
dzonych na Uniwersytecie Ekonomicznym w Katowicach), funkcjonowaty sys-
temy rowerow miejskich. Jednak dos$¢ szybko doszto do upadku i likwidacji
systemu na obszarze Trojmiasta®®. Rowery miejskie dziataja w aglomeracjach
Warszawy i katowickiej, majg one jednak charakter sezonowy i ograniczony
zasieg. Rowery miejskie mozna tez spotka¢ w innych, duzych miastach w Pol-
sce, jednak nie we wszystkich; dane na ten temat przedstawit jeden z interneto-
wych sprzedawcow rowerdw: serwis Centrum Rowerowe (co jest takze przykta-
dem oddziatywan marketingowych przemystow czasu wolnego). W tabeli 13
pokazano roznice w najwigkszych polskich miastach. Tylko nieliczne majg cato-
roczny sezon roweru miejskiego (Czgstochowa i Wroctaw), a najwigksza do-
stepnos¢ cechuje Czestochowe, Sosnowiec (Gornoslaski Okreg Przemystowy)

209

i Bydgoszcz®™.

208 System Mevo wraca w wersji 2.0 do Trojmiasta (obecnie jest testowany); zob. M. Korolczuk,
Testowalismy Mevo 2.0. Cigzkie i zrywne, ale z potencjatem, Trojmiasto.pl, 25.08.2023,
https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Testowalismy-rower-Mevo-2-0-Ciezkie-i-zrywne-ale-z-
potencjalem-n181374.html?strona=1 (dostgp: 13.09.2023).

29 Centrum Rowerowe, Raport: Miasta dla rowerzystow 2022, 27.04.2023, https:/mww.
centrumrowerowe.pl/blog/miasta-dla-rowerzystow-2022/ (dostgp: 21.07.2023).
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Tabela 13. Systemy roweréw miejskich w Polsce — charakterystyka

Warszawa 367 1,54 9
Krakow X X X
Szczecin X X X
Lodz 455 1,96 4
Wroclaw 283 1,33 12
Gdansk X X X
Poznan 285 2,25 9
Bydgoszcz 569 3,14 8
Katowice 353 1,54 7
Czgstochowa 1080 7 4
Lublin 483 1,16 12
Gdynia X X X
Gliwice 559 4,31 6
Rzeszow X X X
Torun 440 1,72 10
Radom X X X
Kielce X X X
Biatystok 520 1,89 8
Sosnowiec 726 3,96 8
Olsztyn X X X

Zrodto: Centrum Rowerowe, Raport: Miasta dla rowerzystéw 2022, 27.04.2023, https://www.centrum
rowerowe.pl/blog/miasta-dla-rowerzystow-2022/ (dostep: 21.07.2023).

Sezonowos¢ korzystania z roweréw ogoéltem (miejskich i prywatnych) po-
woduje, ze w badaniach udziat rowerdéw (nie tylko miejskich) w obstudze mo-
bilnosci jest czesto zawyzany badz nieprecyzyjny — w badaniach klasy kreatyw-
nej z 2019 roku wynosit w analizowanych aglomeracjach od 4% do 8%,
a w Katowicach w badaniach z 2020 roku podano az 13%2*°. Nalezy podkresli¢,
7ze w przeciwienstwie do systemow hulajnog rowery miejskie funkcjonuja
w oparciu 0 model biznesowy B+B, gdzie glownym kontrahentem operatora
rowerow sg wladze miasta, a przychody od koncowych uzytkownikow stanowig
niewielki procent przychodéw ogoétem. W dodatku zauwazalna jest monopoliza-
cja rynku operatorskiego. Prawdopodobnie taka formuta biznesowa stanowi
jedna z przyczyn ograniczonego zasig¢gu i probleméw z funkcjonowaniem rowe-
réw miejskich, co jest o tyle istotne, Ze na obszarach aglomeracyjnych takich jak
Warszawa i Trojmiasto notuje si¢ duzy ruch turystyczny, a przyjezdni zwykle
nie dysponuja wilasnymi rowerami. Wedlug badan Gtéwnego Urzedu Staty-

20 B Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, dz. cyt., s. 105; B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik R. To-
manek, Mobilnos¢ miejska..., dz. cyt., s. 103.
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stycznego, opublikowanych w roku 2015 w Katowicach, znacznie wigcej gospo-
darstw domowych ma na wyposazeniu rower (62%) niz w Warszawie i Gdansku
(odpowiednio okoto 52 i 43%)*.

Hulajnogi oraz inne érodki transportu osobistego, cho¢ widoczne na pol-
skich ulicach, nie sa jeszcze wyraznie identyfikowane w badaniach. Srodkom
tym przypisuje si¢ niskoemisyjnos¢, chociaz mozna spotka¢ si¢ takze ze scep-
tycznymi glosami (podnoszacymi fakt krotkiej zywotnosci oraz niskiego stopnia
wykorzystania pojazdow, ktore na etapie produkcji wymagaja energii oraz su-
rowcow). Hulajnogi rozprzestrzeniajg si¢ zywiotowo na $wiecie oraz w Polsce,
sa widoczne w wielu miastach i wykorzystywane w obstudze tak zwanej pierw-
szej i ostatniej mili (powigkszajac dostepnos¢ transportu zbiorowego). Zywioto-
wy rozwoj tych systemdéw i obserwacje zainteresowania uzytkownikow oraz
operatoréw funkcjonujagcych w modelu B+C zdaje si¢ swiadczy¢ o duzym po-
tencjale tego $rodka transportu. Jako zagrozenie mozna przedstawi¢ problemy
z pozostawianiem hulajndég w miejscach utrudniajacych poruszanie si¢ rowerzy-
stom, pieszym, a w szczegolnosci osobom z niepelnosprawnoscig. Model bizne-
sowy publicznych hulajnég zaklada maksymalng dostepnos¢ urzadzen, jednak
ktoci si¢ to z uporzadkowaniem przestrzeni, zwlaszcza ciggéw komunikacyj-
nych. Zywiotowy rozwéj hulajndg rozpoczat sie pod koniec pierwszej dekady
XXI wieku. Jednak zagrozenia, ktore stwarzajg te pojazdy (na przyktad z uwagi
na rozwijang predko$¢), powodujg, ze w niektorych krajach i miastach wprowa-
dza si¢ pewne ograniczenia. Przyktadem restrykcyjnej polityki wzgledem hulaj-
nog jest Paryz, ktéry uchodzi za miasto bardzo otwarte na niskoemisyjne i zero-
emisyjne $rodki obslugi mobilnosci. We Francji odnotowano w ubieglym roku
22 wypadki $miertelne z udzialem hulajnég, co wywotato dyskusje, ktora zao-
wocowata miedzy innymi referendum na temat tych pojazdéw w Paryzu.
We wspomnianym referendum wzigto co prawda udziat tylko 10% uprawnio-
nych, ale az 89% glosujacych zdecydowalo, zeby nie przedtuza¢ kontraktow
firmom, ktére udostepniaja publiczne hulajnogi w miescie*™.

Wazrost znaczenia rowerdw i $rodkoéw transportu osobistego w obstudze
mobilnosci bedzie zaleze¢ od wielu czynnikow lezacych po stronie regulatora
(miasta) — przede wszystkim od wlaczenia ich w obstugg tak zwanej pierwszej
i ostatniej mili podrozy (chodzi tu przede wszystkim o to, aby uatrakcyjnic¢
transport zbiorowy, poniewaz wzrost dostepnosci wynikajacy z wlaczenia rowe-

2 Gtéwny Urzad Statystyczny, Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych Iludnosci
w Polsce, Warszawa 2015, https://www.stat.gov.pl/statystyki-eksperymentalne/uslugi-publi
czne/badanie-pilotazowe-zachowan-komunikacyjnych-ludnosci-w-polsce-popt-2007-2013,14,
1.html (dostep: 26.09.2022).

22 A Troost, Czym hulajnogi zastuzyly sobie na nienawis¢ paryzan (i nie tylko)?, Krytyka Poli-
tyczna, 11.04.2023, https://www.krytykapolityczna.pl/swiat/jaka-hulajnoga-elektryczna-do-
miasta-zadna-koniec-hulajnog-w-paryzu/ (dostgp: 22.07.2023).
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row 1 hulajnog do obstugi poczatku i konca podrozy, obok dojs$¢ pieszych i bez-
posredniego dotarcia do celu, jest warunkiem skutecznej konkurencji transportu
zbiorowego z motoryzacja indywidualng)®®®. Inny czynnik zwigkszajacy udziat
rowerow w obstudze mobilnosci stanowi decentralizacja Zrédet ruchu powodo-
wana nowymi formami pracy, w tym praca zdalng i hybrydowa (mig¢dzy innymi
model agory, gdzie biuro to glownie miejsce dyskusji) badz realizowang stacjo-
narnie w rozproszongj sieci biurowej (tak zwany model satelitarny, ktory pozwa-
la na przeniesienie pracy blisko miejsca zamieszkania)®*. W pracy zdalnej oraz
w satelitarnym modelu pracy stacjonarnej i hybrydowej dochodzi do redukcji
potrzeby dojazdow (w przypadku pracy zdalnej nie wystepuja, a w przypadku
modelu satelitarnego sa zdecydowanie krotsze i rzadsze, zwlaszcza jesli praca
przyjmuje model hybrydowy). Kroétszy dystans do pokonania do pracy w modelu
satelitarnym powoduje, ze rower czy hulajnoga mogg by¢ alternatywnym $rod-
kiem transportu. Wykorzystanie roweru w obstudze mobilnosci daje wiele ko-
rzy$ci, a sam rower powinien by¢ traktowany jako réwnoprawny podsystem
obstugi mobilno$ci — tym samym nalezy uwzglednia¢ role tego srodka transpor-
tu w strategiach mobilnosciowych?™.

Wykorzystanie potencjalu rowerdw przy =zastosowaniu wymienionych
czynnikow powinno opiera¢ si¢ na dziataniach zdefiniowanych w politykach
publicznych. W wielu krajach dokumenty tego typu maja charakter hierarchicz-
ny: tworzone sg na poziomie ogoélnokrajowym oraz na poziomie wladz nizszych
szczebli. Szczegolnie istotne jest, aby wiadze miejskie posiadaty tego typu do-
kumenty i zeby takie polityki publiczne byty skonkretyzowane, ze wskazaniem
dziatan i instrumentow, ktore wladze publiczne zamierzaja zgodnie z przyjetym
harmonogramem stosowac¢. Przyktadami takiego podejscia mogg by¢ Poznan
i Wroctaw, gdzie wladze miejskie przyjely odpowiednie, wyodrebnione doku-
menty. W Poznaniu juz w 2007 roku ogtoszono Plan Rowerowy Miasta Pozna-
nia, nowa wersja obowiazuje od 2017 roku®®. W dokumencie zatozono wzrost
udzialu roweré6w w obstudze mobilnosci z 4,6% do 10% w 2022 roku, a stuzy¢
temu majg: stworzenie szkieletowego uktadu tras rowerowych o najwyzszym

213 Eyropean Environment Agency, The first and last mile — The key to sustainable urban trans-
port. Transport and environment report 2019, 2019, s. 46, https://www.eea.europa.eu/publi
cations/the-first-and-last-mile (dostep: 22.05.2022).

24 A. Czerniak, T. Boje¢, W biurze 2022. Nowa normalnosé, Polska Izba Nieruchomos$¢ Komer-
cyjnych i Polityka Insight, Warszawa 2021, s. 22-39, https://www.g.infor.pl/p/_files/37
295000/poradnik-w-biurze-2022-polska-izba-nieruchomosci-komercyjnych-37295429.pdf  (dostep:
22.05.2022).

25 E_Colli, F. Kuster, M. Zganec, The state of national cycling strategies in Europe (2021), Euro-
pean Cyclists’ Federation, 2022, https://www.ecf.com/files/reports/national-cycling-strategies-
in-europe-2021 (dostgp: 22.05.2022).

218 Urzad Miasta Poznania, Program Rowerowy Miasta Poznania 2017-2022 z perspektywq do
roku 2025, Poznan 2017, https://www.poznan.pl/mim/rowery/-,p,35473,35475.html (dostep:
24.07.2023).
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standardzie wraz z Igcznikami oraz wprowadzenie stref ruchu uspokojonego,
organizacja systemu parkingowego dla rowerow i rozwdj kontrapasow na uli-
cach jednokierunkowych. Ponadto zalozono priorytety w ruchu ulicznym dla
ruchu pieszego i rowerowego, tak aby bylo mozliwe przekroczenie w jednym
cyklu catego skrzyzowania w kazdej relacji zdefiniowanej w opracowaniu. Na-
lezy podkresli¢, ze analizowana polityka miejska zawiera takze harmonogram
dzialan, a zatem nie jest to ogdélnikowy i zyczeniowy spis przedsiewzigc, ale
plan dziatania, ktory byt szeroko konsultowany z organizacjami non profit zain-
teresowanymi rozwojem mobilnosci rowerowej. Podobnym i réwnie ciekawym
dokumentem prezentujacym polityke miejska w obszarze rowerow jest wro-
ctawski Plan dzialar rowerowych do 2030 roku®"’, ktory nie ma postaci uchwaty
Rady Miejskiej, ale jest oficjalnym dokumentem przygotowanym przez jednost-
ke miejska odpowiedzialng za mobilno$¢ — dokument jest kompleksowy i szcze-
gbotowy, jednak brakuje w nim harmonogramu dziatan. W wielu miastach rozwoj
mobilnosci rowerowej (a w mniejszym stopniu osobistej) definiuje si¢ w doku-
mentach, ktore mozna traktowac jako polityki publiczne szczebla miejskiego.
Wydaje si¢ jednak, ze potrzeba stworzenia swoistej dzwigni regulacyjnej zwigk-
szajgcej atrakcyjnos¢ mobilnosci rowerowej wymaga dziatan ujetych w wyod-
rebnionej polityce publicznej, ktdra powinna by¢ systemowo powigzana z inny-
mi politykami miejskimi.

27 Biuro Zréwnowazonej Mobilnosci, Departament Infrastruktury i Transportu, Plan dzialar
rowerowych do 2030 roku, Wroctaw 2022, https://www.wroclaw.pl/beta2/files/dokumenty/
98067/Plan%?20dziatan%20rowerowych%20d0%202030%20roku.pdf (dostep: 24.07.2023).
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5. Znaczenie cybermobilnosci
w budowaniu odpornej mobilnosci
miejskiej

Grzegorz Krawczyk, Robert Tomanek

5.1. Popytowe uwarunkowania mobilnosci

Grzegorz Krawczyk

Subsystem mobilnosci stanowi wazny element funkcjonowania miast. Po-
trzeby transportowe, choé¢ co do zasady wtorne wzgledem innych potrzeb?®,
ewoluowatly na przestrzeni lat. Model codziennego podrézowania zmienial si¢
ze wzgledu na szereg czynnikow, takich jak miedzy innymi upowszechnienie
motoryzacji indywidualnej, metropolizacja i suburbanizacja, zmiany demogra-
ficzne, postepujaca skolaryzacja oraz rozproszenie generatoréw ruchu.

Z punktu widzenia mobilno$ci miejskiej najbardziej istotne sg potrzeby
zglaszane przez mieszkancow, ktore mozna podzieli¢ na*™:

a) obiektywne:

— bezwzglednie obligatoryjne — wynikajace z konieczno$ci ciggltego podej-
mowania podroézy w $cisle okreslonych terminach (podréze do pracy
1 szkoty),

— wzglednie obligatoryjne — rowniez niezbedne z racji swoich funkcji spotecz-
no-bytowych, jednak nie musza by¢ realizowane z gory ustalonym rozktadem
przestrzenno-czasowym (na przyktad zakupy, wizyta u lekarza);

b) subiektywne fakultatywne — wynikajace z dobrowolnie i sporadycznie podej-
mowanych podrozy (na przyktad rozrywka, rekreacja, spotkania towarzyskie).

Potrzeby transportowe wynikaja z realizacji podstawowych funkcji spo-
tecznych. Przemieszczanie stato si¢ nie tylko koniecznoscia, ale takze narze-
dziem zaspokajania potrzeb, rozwoju i samorealizacji. System transportu stwarza
dostepnos¢ miejsc pracy, edukacji, kultury oraz wspiera aktywnos$¢ spoteczna.

218 W, Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika transportu, Wydawnictwa Komunikacji i £acznosci,
Warszawa 1982, s. 144.

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



Na przestrzeni lat wielko$¢ potrzeb transportowych mieszkancow UE-27
systematycznie wzrastata (rysunek 26). W latach 1995-2019 wystapil ogdlny
wzrost wielkosci przemieszczen z poziomu 4 236 bln na 5 434 bln pkm, to jest
wzrost o okoto 28,3%. W tym samym okresie $rednia roczna praca przewozowa
przypadajaca na jednego mieszkanca wzrosta o 22,2%, czyli srednio do poziomu
33,3 pkm dziennie.
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Rysunek 26. Wolumen potrzeb transportowych mieszkancow krajow UE-27
(w latach 1995-2019)

Zrbdto: opracowanie wlasne na podstawie European Commission, Statistical Pocketbook 2021 — EU
Transport in Figures, Directorate-General for Mobility and Transport, Publications Office, 2021,
https://www.data.europa.eu/doi/10.2832/27610 (dostep: 10.10.2023).

Rosngcy poziom mobilnosci widaé takze w przekrojowych badaniach pro-
wadzonych w Wielkiej Brytanii — National Travel Survey (NTS) to badanie
gospodarstw domowych majace na celu monitorowanie dtugoterminowych tren-
dow w zakresie podrozy osobistych oraz dostarczanie informacji do opracowy-
wania polityki. Jest to glowne zrodto danych na temat osobistych wzorcow po-
drézowania mieszkancow Anglii na terenie Wielkiej Brytanii. Ankieta zbiera
informacje o tym, jak, dlaczego, kiedy i1 gdzie ludzie podrozuja, a takze o czyn-
nikach wplywajacych na podrdz (na przyktad dostepnos¢ samochodu i posiada-
nie prawa jazdy). Wyniki wskazuja, ze w okresie od poczatku gromadzenia da-
nych, czyli od 1972 roku, do roku 2019 tgczny roczny dystans pokonywany
w ramach przemieszczen w przeliczeniu na jedna osobg wzrost o 46%, nato-
miast $rednia odleglo$¢ pokonywana w pojedynczej podrozy zwigkszyla sie

w analizowanym okresie o 41% do wartosci okoto 10 km?®.

20 GOV.UK, Average number of trips made and distance travelled, 30.07.2023, https://www:.
gov.uk/government/statistical-data-sets/ntsO1-average-number-of-trips-made-and-distance-
travelled (dostep: 10.10.2023).
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Roéwniez krajowe badania wskazuja na wzrost odlegtosci pokonywanych
w codziennych podrdzach, co wynika przede wszystkim: ze wzrostu aktywnos$ci
zawodowej, z poprawy dostepnosci transportowej i dostgpnosci srodkow trans-
portu, rozwoju aktywnosci dodatkowych zwigzanych na przyktad z rekreacja,
hobby i tym podobnych. Zmiana modelu podrézy w przypadku Polski wynikata
przede wszystkim ze wzrostu znaczenia transportu indywidualnego®.

Wskaznik motoryzacji wyrazony liczba samochodéw osobowych na tysiac
mieszkancéw wzrost w Polsce w okresie 2002-2022 o okoto 243%, osiagajac
warto$¢ ponad 700 pojazdoéw na tysigc mieszkancow (rysunek 27), co jest wyni-
kiem odznaczajgcym si¢ takze na tle Unii Europejskie;.
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Rysunek 27. Wskaznik motoryzacji w Polsce (samochody osobowe na 1 tys. mieszkancow)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Bank Danych Lokalnych GUS, https://www.bdl.stat.gov.pl/bdl/
start (dostep: 24.10.2023).

Wysokie zapotrzebowanie na ustugi transportowe taczy si¢ z relatywnie ni-
ska elastycznoscig popytu. Deklarowane potrzeby transportowe sg na tyle istotne
i silnie wpisane w codzienno$¢, ze nie sa podatne na dziatania réznych ze-
wnetrznych czynnikéw. W konsekwencji przyjmuje sig, ze elastycznos¢ popytu
na transport jest wzglednie niska. Staba okazuje si¢ takze reakcja na cene —
w przypadku wynikow badan przytoczonych w tabeli 14 popyt na podroze za-
réwno obligatoryjne, jak i fakultatywne jest nieelastyczny. Elastycznos¢ zwigk-
sza si¢ wraz z horyzontem czasowym analizy, jednak nie sg to zmiany istotne.

221 | Gajdzinski, E. Goras, Jak zmienila si¢ codzienna ruchliwo$¢ mieszkaricow polskich miast?
50 lat badan zachowan transportowych ludnosci w Polsce, ,,Prace Komisji Geografii Komuni-
kacji PTG” 2019, nr 22(4), s. 8-24.
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Tabela 14. Warto$¢ cenowej elastycznosci popytu w réznych porach dnia i tygodnia

Pora dnia Analiza w krétkim okresie Analiza w dlugim okresie

P /) tudni

orann-y pop'o niowy szczyt 0.16/-0.2 0.24/-031
komunikacyjny
Sobota 0,2 -0,27
Ok ied i komu-

- res Poml? zy szczytami komu 031 055
nikacyjnymi
Wieczor/niedziela -0,19 -0,50

Zrédlo:  S. Cole, Applied Transport Economics. Policy management and decision making, Kogan Page Limited,
London 2004, s. 43.

Warto$¢ cenowej elastycznosci popytu na ustugi transportu zmienia si¢
w czasie. W przypadku krotkiego okresu obejmujacego pot roku wartosé ela-
stycznosci ksztaltuje si¢ na poziomie —0,21 do —0,28, w ujgciu rocznym poglebia
si¢ natomiast do —0,37. Wraz z wydtuzeniem okresu czasu, dla ktorego elastycz-
nos$¢ jest obliczana, zauwaza si¢ wzrost jej wartosci bezwzglednej. Na podstawie
analiz modelowych wskazano, ze w przypadku dlugiego okresu — do 30 lat —
warto$é¢ elastycznosei ksztaltuje sie na poziomie —0,65%%. Mozna wskazaé za-
tem, ze warto$¢ elastyczno$ci cenowej popytu wzrasta wraz z dtugoscia okresu,
dla jakiego byla wyznaczona, przy czym dynamika wzrostu stabnie wraz z dtu-
goscig okresu, a popyt w kazdym przypadku nadal charakteryzuje si¢ brakiem
elastycznosci cenowe;j.

Inne badania przeprowadzone w Wielkiej Brytanii wskazuja, ze elastycz-
no$¢ cenowa popytu na ustugi transportu publicznego jest znacznie nizsza na
obszarach metropolitalnych®®, W wiekszych miastach odsetek osob uzaleznio-
nych od transportu miejskiego jest wyzszy niz na przedmiesciach i obszarach
wiejskich. Stad tez elastyczno$¢ w metropoliach na transport publiczny staje si¢
relatywnie niska®**. W warunkach krajowych réwniez dowiedziono niskiej ela-
stycznosci cenowej popytu na transport, w szczegdlnosci na ustugi transportu
publicznego. Warto$¢é elastycznosci w tym segmencie rynku wyniosta —0,38°%.

Cena nie stanowi zatem istotnego czynnika przy podejmowaniu decyzji
transportowych; gldwne czynniki wptywajace na warto$¢ cenowej elastycznosci
popytu to: liczba i dostgpnos¢ alternatywnych sposobdow podroézowania, poziom
udziatu wydatkéw na transport w wartosci rozporzadzalnego dochodu oraz wy-

222 p B, Goodwin, Review of new demand elasticities with special reference to short and long run
effects of price changes, “Journal of Transport Economics and Policy” 1992, vol. 26, no. 2, s. 160.

228 3 M. Dargay, M. Hanly, The demand for local bus services in England, “Journal of Transport
Economics and Policy” 2002, vol. 36, no. 1, s. 88.

224 | de Grange, F. Gonzalez, J.C. Munoz, R. Troncoso, Aggregate estimation of the price elasti-
city of demand for public transport in integrated fare systems: The case of Transantiago,
“Transport Policy” 2013, vol. 29, s. 179.

25 G, Dydkowski, R. Tomanek, A. Urbanek, Taryfy i systemy poboru optat w miejskim transpor-
cie zbiorowym, Uniwersytet Ekonomiczny, Katowice 2018, s. 66.
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miar czasowy realizowanych podrézy®®. W badaniach przeprowadzonych przez

A. Brzoske 1 P. Swaniewicza wykazano, ze kluczowa zmienna wptywajaca na
popyt na ushlugi transportu publicznego jest jego oferta (podaz ustug) mierzona
wolumenem pracy eksploatacyjnej®’.

Aktualny model podrézy wiaze si¢ takze z intensywnym procesem metro-
polizacji. Dane Banku Swiatowego wskazuja, ze od 2008 roku ponad potowa
ludzko$ci mieszka w miastach. Trend ten jest rosngcy, cho¢ jego dynamika
w ostatnich latach si¢ ostabia??®. Obszary zurbanizowane przyciagaja wizja lep-
szej jakosci zycia, co wynika z wigkszej niz na wsiach dostgpnosci miejsc pracy,
edukacji oraz z dostepu do ustug publicznych. Istotng cechg metropolizacji jest
ruchliwo$¢, ktora staje si¢ podstawa relacji spotecznych i przestrzennych. Wraz
z metropolizacjg na sile przybiera proces suburbanizacji, w efekcie ktorego na
obrzezach metropolii obserwuje sie rozwdj osiedli rezydencjalnych®®. Suburba-
nizacja to proces niemal powszechny w skali calego kraju — zachodzi juz nie
tylko w otoczeniu duzych miast (gdzie na ogét cechuje si¢ najwicksza skala
i intensywnoscia), ale coraz czeéciej uwidacznia si¢ takze w sgsiedztwie miast
$rednich (a nawet cze$ci matych). Procesy suburbanizacji w Polsce w najwigk-
szym stopniu, obok zmian demograficznych w otoczeniu osrodkow miejskich,
uwidaczniajg si¢ poprzez skalg i intensywno$¢ rozwoju budownictwa mieszka-
niowego. Nowe inwestycje mieszkaniowe cechuja si¢ wyrazng koncentracja
w strefach podmiejskich, w szczegélnosci w otoczeniu glownych osrodkoéw
miejskich w kraju (to jest Warszawy, Krakowa, Trojmiasta, Poznania i Wrocta-
wia). W przypadku niektorych podmiejskich gmin w obszarach metropolitalnych
skala budownictwa mieszkaniowego czgstokro¢ przekracza rozmiary inwestycji
mieszkaniowych w niejednym duzym i rednim miescie®®.

Suburbanizacja stanowi wazne wyzwanie dla systemu transportu miejskie-
go. Zmiana zamieszkania z centrum miasta na jego obrzeza w wigkszosci przy-
padkéw komplikuje i wydtuza tancuch podrozy. Trasa dojazdu staje si¢ dtuzsza,
co dotyczy zaré6wno podrozy do pracy, jak i aktywnosci pozostatych domowni-
kéw na przyktad w zakresie dotarcia do szkoty. W konsekwencji mlodziez jest
podwozona przez rodzicow do szkol oraz do centréw miast miedzy innymi
w celach towarzyskich. Obrzeza miast, a w szczego6lnosci nowopowstajace osie-

226 3. Cowie, The economics of transport. A theoretical and applied perspective, Routledge, Lon-
don 2010, s. 69.

21 A Brzoska, P. Swaniewicz, FElastycznosé popytu na lokalny transport zbiorowy w polskich
miastach, ,,Studia Regionalne i Lokalne” 2020, nr 2, s. 68-91..

228 \World Bank Open Data, https://www.data.worldbank.org (dostep: 20.10.2023).

229 B Jatowiecki, Polskie miasta w procesie metropolizacji, ,,Studia Regionalne i Lokalne” 2005,
nrl,s.5-15.

20y, Sykata, M. Dawid, W. Dawid, J. Koj, K. Kudtacz, M. Mréz, N. Stelmaszewska, Procesy
suburbanizacji w Polsce, w swietle rozwoju budownictwa mieszkaniowego i niemieszkaniowe-
go w strefach podmiejskich, Instytut Rozwoju Miast i Regionéw, Warszawa—Krakow 2023.
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dla, z reguty nie sg dobrze skomunikowane transportem publicznym, co dodat-
kowo uzaleznia mieszkancow od podrozy samochodem osobowym.

Waznym elementem zwigzanym z ksztaltowaniem popytu na transport jest
postgpujacy proces starzenia si¢ spoteczenstwa. Istnieja trzy gtowne czynniki
dotychczasowego i1 prognozowanego wzrostu udzialu osob starszych w struktu-
rze ludno$ci®":

— malejgcy wskaznik dzietno$ci w ostatnich dziesigcioleciach,
— wzrost $redniej dtugosci zycia,
— zmiany pokoleniowe i zwigzane z nimi wahania liczby urodzen i zgonow.

Starzenie si¢ spoteczenstwa to zjawisko, ktéore w coraz wigkszym stopniu
wplywa na gospodarki miast, regionéw oraz panstw. Dotychczas przeprowadzo-
ne badania wplywu starzenia si¢ spoteczenstwa na zmiang¢ zachowan transpor-
towych wskazujg na to, ze zjawisko to silnie wplynie rowniez na systemy trans-
portu zbiorowego, wymuszajac zmiany organizacyjne, ktore wplyna przede
wszystkim na system finansowania transportu publicznego.

Starzenie si¢ spoteczenstw laczy si¢ ze zmniejszeniem ogdlnego poziomu mo-
bilnosci, co wyraza si¢ spadkiem liczby podrézy wykonywanych w ciagu doby,
a takze zmniejszeniem pokonywanego dystansu i skroceniem czasu podrozy. Spa-
dek aktywnosci zawodowe]j zwigzany jest rowniez ze zmiang struktury realizowa-
nych podrozy. W spoteczno$ciach o duzym udziale oséb w wieku poprodukcyjnym
wzrasta znaczenie obshugi podrézy o charakterze dobrowolnym, czyli tych zwigza-
nych ze spgdzaniem wolnego czasu. Ponadto w zwigzku ze zmiang hierarchii postu-
latow transportowych rosnie znaczenie bezpieczenstwa oraz dostepnosci ustug,
w tym przede wszystkim dostgpnosci dla 0sob z ograniczeniami ruchowymi. Wraz
ze zmianami struktury demograficznej wzrasta rola transportu publicznego jako
narzedzia socjalizacji i zapobiegania wykluczeniu spotecznemu o0sob starszych®*.

Wplyw starzenia si¢ spoteczenstwa na ograniczenie mobilnosci wynika
przede wszystkim z ograniczenia aktywnos$ci zawodowej. Ograniczenie wielko-
$ci obligatoryjnych potrzeb transportowych przektada si¢ na strukture i parame-
try podejmowanych podrozy. Badania wskazuja, ze w Europie osoby starsze
podrézujg mniej niz osoby mtode, co wyraza si¢ przede wszystkim w mniejszej
liczbie podrozy, skroceniu dystansu oraz czasu przemieszczania. Badania prze-
prowadzone w Anglii®*® wskazuja, ze wolumen podrézy w relacji praca—dom—
praca drastycznie spada po przekroczeniu 70. roku zycia do okoto 70 mil rocznie

1 p A. Bloom, D. Canning, G. Fink, Implications of population ageing for economic growth,
“Oxford Review of Economic Policy” 2010, vol. 26, no. 4, s. 585-588.

282 A Urbanek, G. Krawczyk, Ageing societies — Economic consequences for public transport,
Proceedings of 8th International Scientific Conference CMDTUR, Zilina 2018, s. 307-314.

23 Department for Transport, Transport Statistics Great Britain 2013, London, https://www.
assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/
264679/tsgh-2013.pdf (dostep: 5.08.2023).

137


https://www.assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/264679/tsgb-2013.pdf
https://www.assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/264679/tsgb-2013.pdf
https://www.assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/264679/tsgb-2013.pdf

na osobg, przy Sredniej dla wszystkich grup wiekowych na poziomie 1 279 mil
rocznie?®. Badania przeprowadzone w Niemczech®® pokazujg takze, ze poza
wolumenem podrozy zmniejsza si¢ sredni przebyty dystans i czas przemieszcza-
nia. Najwickszy spadek w liczbie podrozy i czasie ich realizacji odnotowuje si¢
po ukonczeniu 74. roku zycia.

Poza zmniejszeniem wolumenu podrézy wiele badan sugeruje rosngce
przywigzanie osob starszych do samochodu. Nowe pokolenie 0sob starszych jest
znacznie bardziej przywiazane do samochodu niz spoteczenstwo dekady wcze-
$niej. Przyktadem moga by¢ badania kohortowe przeprowadzone w krajach
skandynawskich, ktore wykazaty, ze z biegiem lat wzrasta rola samochodu
w codziennym podrézowaniu oséb starszych. Z analizy wynika, ze wzorce ak-
tywnoséci w grupie osob starszych w latach 1981/1985-2005 ulegajg zmianie.
Wyniki obrazujg wzrost sredniego wieku osdb posiadajgcych prawo jazdy, spa-
dek odsetka osoéb starszych zamieszkujacych gospodarstwo domowe bez samo-
chodu oraz wzrost $redniej dziennej liczby przejazdow samochodem (jako kie-
rowca)*®. Popularno$é¢ samochodu w grupie 0séb starszych wynika z obawy
przed brakiem alternatywnych srodkow transportu — ponad potowa podrdzy osob
starszych w kilku krajach europejskich odbywa si¢ samochodem?”.

Przedstawione uwarunkowania w zakresie ksztaltowania popytu na trans-
port pokazuja, ze:

— najwazniejsze potrzeby transportowe wynikaja z obiektywnych i obligatoryj-
nych motywacji zwigzanych z codzienng aktywnoscia,

— popyt na transport cechuje si¢ niskg elastycznoscia, w zwigzku z czym stabo
reaguje na czynniki zewngtrzne,

— potrzeby transportowe moga si¢ rozrasta¢ na skutek proceséw suburbaniza-
cyjnych,

— popyt na transport na przestrzeni najblizszych dekad bedzie podlegal istot-
nym zmianom strukturalnym wynikajacym z intensyfikacji procesu starzenia
si¢ spoteczenstwa.

23 M. Ormerod, R. Newton, J. Phillips, S. McGee, R. Russell, How can transport provision and

associated built environment infrastructure be enhanced and developed to support the mobility
needs of individuals as they age?, Foresight, Government Office for Science, March 2015,
https://www.dspace.stir.ac.uk/retrieve/c4f3d2f9-c8d0-41a7-b249-73a4e3cc8d19/C20_How%20
can%20transport%20provision.pdf (dostep: 5.08.2023).

235 g Haustein, A. Siren, E. Framke, D. Bell, E. Pokriefke, A. Alauzet, C. Marin-Lamellet,
J. Armoogum, D. O’Neill, Demographic change and transport, CONSOL, European Commis-
sion, Directorate-General for Mobility and Transport, 2013, s. 23-24.

2% R.J. Hjorthol, L. Levin, A.Siren, Mobility in different generations of older persons. The deve-
lopment of daily travel in different cohorts in Denmark, Norway and Sweden, “Journal of
Transport Geography” 2010, vol. 18, iss. 5, s. 624-633.

27 C. Luiu, M. Tight, M. Burrow, Factors preventing the use of alternative transport modes to the
car in later life, “Sustainability” 2018, no. 10, art. 1982.
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5.2. Cybermobilnos¢ jako narzedzie
budowania odpornosci

Grzegorz Krawczyk, Robert Tomanek

Odporno$¢ w kontek$cie mobilno$ci miejskiej to zdolnos¢ systemu spo-
teczno-ekologicznego (infrastruktury transportu i jej wyposazenia, ekosystemu
ushug transportowych oraz ich organizacji i finansowania) do radzenia sobie
z zaktoceniami. Oznacza to zdolno$¢ do reagowania lub (re)organizacji w celu
utrzymania podstawowych funkcji systemu, a jednocze$nie pozwala na adaptacje,
uczenie si¢ i transformacje. Odporny transport to taki, ktory promuje bezpie-
czenstwo, sprawiedliwo$¢ 1 inkluzywnos$¢ poprzez zapewnienie zréwnowazone-
g0, zintegrowanego 1 elastycznego systemu mobilno$ci w czasie wystgpienia
kryzysow. Zatem zwigkszenie odpornosci powinno obejmowaé szeroka game
dziatan majacych na celu zapobieganie, tagodzenie i przywrocenie, a takze ewo-
lucje systemu?®.

W ramach zidentyfikowanych cech opisujacych system odpornej mobilnosci
miejskiej mozna wskazaé liczbowe wskazniki odpornosci, obejmujace gtownie®®:

— liczbe waskich gardet na sieci,

— przepustowos$¢ drog,

— wolumen popytu na przejazdy,

— $rednig odleglos¢ / czas realizacji podrozy,

— liczbe alternatywnych drég / linii transportu publicznego,
— czas wymagany do przywrocenia sprawnosci systemu.

Czeg$¢ badaczy zauwaza, ze w przypadku kreowania wzorcow odpornosci
mobilnosci miejskiej znacznie wigksze pole do dziatania pojawia si¢ po stronie
popytu i dotyczy ksztaltowania codziennych zachowan podroznych. Jednak po
stronie podazy, szczeg6élnie w odniesieniu do infrastruktury, obserwuje si¢ cze-
sto powolng dynamike wzorcow dostosowan, ktéra moze zajac¢ nawet dziesiecio-
lecia®®.,

Ksztaltowanie popytu wydaje sie zatem waznym obszarem budowania od-
pornosci w systemie mobilno$ci miejskiej. Istotnym wyzwaniem w tym zakresie
jest jednak znaczna obligatoryjno$¢ realizacji okreslonych przemieszczen. Samo
ograniczenie mozliwosci odbycia podrdzy nie moze by¢ nazwane budowaniem
odpornosci, a jedynie skutkiem kryzysu, jak miato to miejsce w okresie pande-

238 C M. Leobons, V.B. Campos, R.A. Bandeira, Assessing urban transportation systems resilience:
A proposal of indicators, “Transportation Research Procedia” 2019, no. 37, s. 322-329.

29 A Wardekker, B. Wilk, V. Brown, C. Uittenbroek, H. Mees, P. Driessen, M. Wassen, A. Mo-
lenaar, J. Walda, H. Runhaar, A diagnostic tool for supporting policymaking on urban resilience,
“Cities” 2020, vol. 101, art. 102691.

20 A Reggiani, P. Nijkamp, D. Lanzi, Transport resilience and vulnerability: The role of connec-
tivity, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2014, vol. 81, s. 4-15.
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mii COVID-19. W kontekscie odpornosci wazne bedzie ograniczenie potrzeb,
a nie mozliwosci ich realizacji. Takie rozwigzanie zawiera si¢ w koncepcji cy-
bermobilnosci.

Cybermobilno$¢ w ujeciu funkcjonalnym obejmuje zastapienie konieczno-
$ci odbycia podrdzy i przeniesienia realizacji potrzeby pierwotnej do przestrzeni
niefizycznej oraz wykorzystania nowoczesnych rozwigzan celem optymalizacji
realizacji przemieszczen®'. Rozwigzanie to moze stanowi¢ wazne narzedzie
budowania odporno$ci miejskiej za sprawa bezposredniego oddzialywania na
wielkos$¢ popytu na ushugi transportowe. W rezultacie zastosowania elementow
cybermobilnosci pewien wolumen przemieszczen moze:

— zosta¢ catkowicie i trwale ograniczony wytacznie do kontaktow w formie
cyfrowej,

— przybrac¢ trwale forme¢ hybrydowa polegajaca na cz¢$ciowym przeniesieniu
aktywnosci do przestrzeni wirtualnej,

— zosta¢ ograniczony chwilowo i zrealizowany w formie cyfrowej w momencie
wystapienia zagrozen dla systemu mobilnosci.

W kontekscie przytoczonych cech systemu odpornej mobilnos$ci miejskiej
cybermobilnos¢ wpisuje si¢ w obszar adaptacji i elastyczno$ci systemu. Mozli-
wo$¢ czasowego lub dlugofalowego ograniczenia popytu zmniejszy obcigzenia
dla systemu mobilno$ci, a niewykorzystana podaz moze zosta¢ przeniesiona do
realizacji innych zadan wynikajacych z pojawienia si¢ zagrozenia.

Cybermobilnos¢ znajduje swoje zastosowanie w nastgpujacych obszarach:
— praca,

— edukacja,
— korzystanie z ustug administracji publicznej,
— realizacja procesOw w przedsigbiorstwach.

Podréze w relacji dom—praca—dom stanowia najwigkszy wolumen potrzeb
transportowych w grupie dorostych mieszkancéw, szczegdlnie obszarow zurba-
nizowanych. Oczywiscie mozliwosci wdrozenia pracy na odleglo§¢ moga zostaé
wykorzystane jedynie w okre§lonych branzach, w tym szczegdlnie w szeroko
rozumianej pracy biurowej. Jednym z takich obszaréw, charakteryzujacych sie
dynamika, jest sektor BPO (Business Process Outsourcing). Firmy dziatajace
w tym sektorze bardzo czesto sg najemcami duzych przestrzeni biurowych, 10-
kowanych w centrach miast. Obiekty takie, z punktu widzenia zarzadzania mo-
bilnoscig, stanowig istotne generatory ruchu. Niejednokrotnie budowane sg
kompleksy biurowcow, w ktorych zatrudnienie znajdujg setki osdb pracujacych
w podobnych godzinach, generujac najwigksze potoki w godzinach porannego
szczytu komunikacyjnego.

21 B Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miast..., dz. cyt., s. 71.
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Zrodto: Zwigzek Lideréw Sektora Ustug Biznesowych, Sektor nowoczesnych ustug biznesowych w Polsce
2022, Warszawa, s. 58.

Sektor BPO w Polsce dynamicznie si¢ rozwija, zatrudniajac obecnie okoto
432 tys. osob, a zdecydowana wigkszo$¢ firm z branzy planuje dalszy wzrost
liczby pracownikow. Najprawdopodobniej pracownicy tego sektora (pomijajac
sektor IT) jako pierwsi i w najwickszym zakresie zaczgli wykorzystywac prace
zdalng w okresie pandemii. Po ustaniu zagrozenia model pracy w petni zdalnej
lub hybrydowej wpisat si¢ w codziennos¢ tego typu podmiotow. Aktualnie ba-
dania przeprowadzone przez Colliers wskazuja, ze $rednio 2-3 dni pracy z biura
to obecnie najczesciej wystepujacy model pracy®?. Jednoczesnie pracownicy
deklarujag w ankietach, ze optymalnym zakresem bytyby dla nich maksymalnie
2 dni z biura. Wypracowanie pewnych rozwigzan na poziomie organizacji oraz
by¢ moze w zakresie prawa pracy w zakresie pracy zdalnej moze stanowic pe-
wien rezerwuar zdolnosci przewozowych, ktore w przypadku kryzysu beda
uwolnione w skutek szerszego przejscia danych grup na prace zdalng.

Kolejnym kluczowym generatorem podrdzy sg potrzeby zwigzane z eduka-
cja. Ksztalcenie w formie zdalnej kojarzy si¢ przede wszystkim z realizacjg kur-
sow 1 szkolen, znaczaco zwigkszajgcych dostepno$é oferty oraz obnizajgcych

22 D, Jedrak, P. Blaszkiewicz, A. Tucholska-Kuran, M. Machus-Burek, Zakupy w biurowcu. Co
zmienilo si¢ przez ostatnie 5 lat?, Colliers, 24.10.2023, https://www.colliers.com/pl-pl/research
/zakupy-w-biurowcu (dostgp: 30.01.2024).
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koszty funkcjonowania. Pomijajac okres pandemii, mozna zauwazy¢, ze prowa-

dzenie zajge¢ w formie e-learningu praktykowane bylo w ograniczonej formie na

uczelniach wyzszych, w trakcie studiow podyplomowych lub rzadziej jako ele-
ment programu studiow pierwszego i drugiego stopnia. Realizacja procesu
ksztalcenia na odleglo$é pozostaje zalezna od trzech czynnikow?*:

— technicznych mozliwosci po stronie ucznidow oraz prowadzacych zajecia,
obejmujacych dostep do sprzetu informatycznego, tacza internetowego, de-
dykowanej platformy i oprogramowania,

— zasobow edukacyjnych,

— umiej¢tnosei kadry prowadzacej w zakresie organizacji procesu ksztalcenia
na odlegto$¢.

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-
zonymi wykluczeniem edukacyjnym, w tym dla osob z malych miejscowosci,
mniej zamoznych oraz z ograniczong sprawnoscig. Z punktu widzenia organiza-
cyjnego rozwigzanie to generuje duzy potencjal optymalizacji procesu dydak-
tycznego 1 wykorzystania nowoczesnych rozwigzan.

Postepujacy proces cyfryzacji niewatpliwie wspiera dziatania w zakresie
wdrazania cybermobilno$ci. Kolejnym z jej przejawow jest realizacja w sposob
zdalny okreslonych ustug publicznych. W ostatnich latach w obszarze tym wy-
stapit znaczacy rozwdj. W pierwszej kolejnosci nalezy podkreslic rozwigzania
umozliwiajace elektroniczny kontakt w relacji obywatel — administracja pu-
bliczna — obywatel. Kluczowym elementem w tej relacji bylo uwierzytelnienie
dokumentow przesytanych przez obywateli w systemie. Wdrozone systemy in-
formatyczne pozwolily na ograniczenie rzeczywistych wizyt w urzedach w za-
kresie miedzy innymi ztozenia niektorych wnioskéw i dokumentow. Wprowa-
dzono takze mozliwo$¢ podpisania dokumentéw w sposob cyfrowy, co wptyngto
takze na usprawnienie formalnego kontaktu z innymi instytucjami. Progres
mozna zidentyfikowaé réwniez w sektorze ochrony zdrowia. Wdrozenie e-recept
i mozliwo$¢ telefonicznej konsultacji z lekarzem w pewnym zakresie takze
ograniczyly koniecznos$¢ rzeczywistej wizyty i odbycia w tym celu podrozy.

O mozliwo$ciach zmniejszenia potrzeb obligatoryjnych w sposéb bardzo
wyrazny $wiat przekonal si¢ w roku 2020. Pandemia COVID-19 spowodowata
trwajace wiele tygodni zamknigcie zycia spolecznego i gospodarki (tak zwane
lockdowny) oraz zwigzane z tym silne ograniczenia mobilnosci, jednoczes$nie
doprowadzita do dynamicznego rozwoju znanych juz wczeéniej metod komuni-

23 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, EduAk-
cja, Warszawa 2020, s. 43.
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kacji zdalnej, ktore umozliwity nauke i prace bez wychodzenia z domu. Nauka
i praca zdalna oznaczaly ograniczenie zapotrzebowania na przewozy, co dopro-
wadzito do spadku popytu na paliwa plynne, a przy okazji do zmniejszenia emi-
sji gazow cieplarnianych. Obraz §wiata tamtych chwil wymownie pokazuje film
The Year Earth Changed z 2021 roku, w ktorym narrator D. Attenborough
przedstawia, jak moglby wyglada¢ swiat bez zgietku, emisji pytow i gazoéw cie-
plarnianych®, Udziat pracy zdalnej w wolumenie form wykonywania pracy
w UE wzrdst w roku 2020 skokowo z niecatych 6% do okoto 12%, a w poszcze-
golnych krajach nawet przekroczyt 20%. W przypadku szkoét i uczelni zamknig-
cia mialy charakter powszechny, co spowodowato, ze udziatl nauczania zdalnego
w niektorych przypadkach wzrdst nawet do 100%.

Efektem doswiadczen pandemii jest zachowanie réznych form pracy zdal-
nej badz hybrydowej w wielu firmach, a takze jednostkach edukacyjnych. Wy-
daje sie, ze zdalne formy komunikacji w warunkach waskich gardet mobilnosci
powinny by¢ coraz czesciej wykorzystywane przede wszystkim w firmach glo-
balnych i innowacyjnych. Nalezy tez uwzgledni¢ rozw6j metod pracy przy wy-
korzystaniu narzedzi IT (w tym sztucznej inteligencji) pozwalajacych na szersze
stosowanie podejscia indywidualnego, a takze zdalnego zarzadzania praca.
W badaniach prowadzonych w Katowicach stwierdzono, ze w czasie pandemii ruch
samochodow przemieszczajacych si¢ po miescie spadat nawet o okoto 100 tys. po-
jazdow w ciagu doby przy dobowym poziomie w wysokosci okoto 500 tys.?*. Pan-
demiczne lockdowny wigzaly si¢ z ograniczeniami aktywnosci gospodarczej i nie-
watpliwie miaty wiekszy wplyw na ograniczenia mobilnosci, niz wynikatoby to
z rzeczywiste] mozliwosci redukcji dojazdow obligatoryjnych. Jednak nawet przy
zatozeniu mniejszego spadku liczby pojazdéw w ciggu doby daje to duzo oszczed-
nosci i korzysci srodowiskowych czy dla samych uzytkownikow.

Wspomniane nowe formy pracy wykorzystujace pracg zdalng (praca zdalna
i praca hybrydowa, w tym model agory?*) lub skracajace dystans dzielacy miej-
sce zamieszkania i miejsce pracy (model satelitarny) sg przedmiotem intensyw-
nej dyskusji, gdzie z jednej strony wytyka si¢ niedoskonalosci nowych form
pracy, a z drugiej analizuje si¢ efektywnos¢ tych form. Jesli chodzi o prace biu-
row3, to wlasciciele nieruchomosci komercyjnych podnosza zalety tradycyjnego,
stacjonarnego modelu pracy i zapowiadajg rozwoj rynku biur. Jednak w bada-

244 \ikipedia, The Year Earth Changed, https://www.en.wikipedia.org/wiki/The_ Year Earth_
Changed#:~:text=The%20Y ear%20Earth%20Changed%?20is%20a%202021%20documentary,
Keens-Soper.%20The%20documentary%20was%20narrated%20by%20David%20Attenboro
ugh (dostep: 22.05.2022).

25 B Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska. .., dz. cyt., s. 88-90.

28 Formy pracy hybrydowej sa zréznicowane, jednak model agory (praca w celu wspolnego,
kreatywnego rozwiazywania problemow i szybkich interakcji) pokazuje hybryde¢ nie jako ba-
lans pracy zdalnej i stacjonarnej, ale takze jako odmienne formy aktywnosci dopasowane do
optymalnych narzedzi komunikacji w ramach pracy.
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niach przeprowadzonych przez firme¢ Cisco na grupie 28 tys. 0sob z 27 panstw,
w tym z Polski, pokazano, ze pracownicy wysoko oceniaja prace hybrydowsa
(w duzym stopniu oparta 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 hybrydo-
wej (w Polsce ten wskaznik jest nizszy, ale i tak wynosi ponad 75%). Ponad
potowa badanych pracownikow w Polsce twierdzi, ze zaoszczedzita co najmniej
4 godziny tygodniowo na dojazdach, a co piaty respondent przynajmniej 8 go-
dzin. Zidentyfikowane oczekiwania pracownikow zdaja si¢ coraz czesciej doce-
nianym czynnikiem wptywu na model pracy — w szczego6lnosci w przypadku
wzrostu znaczenia pracy zdalnej i hybrydowe;j istotnym zmianom bedzie podle-
ga¢ wolumen mobilno$ci zwigzanej z dotarciem do miejsca pracy i nauki. Jed-
noczesnie nalezy liczy¢ si¢ ze wzrostem mobilnosci w czasie wolnym — tym
samym prawdopodobnie zwigksza¢ bedzie si¢ wolumen fakultatywnych potrzeb
transportowych.

Adaptacja cybermobilnosci zalezy nie tylko od oczekiwan pracownikow,
ale przede wszystkim od sektora gospodarki i mozliwo$ci wprowadzania roz-
wigzan w zakresie pracy zdalnej. Najbardziej podatne sektory i rodzaje dziatal-
nosci to sektor finansowy, organizacje migdzynarodowe, informacja i komuni-
kacja oraz edukacja. W szczytowym czasie pandemii wysoki udzial pracy
zdalnej wystgpowat takze w innych sektorach, co zalezato nie tylko od uwarun-
kowan sektorowych, ale takze konkretnego zakresu czynnosci pracownikoéw
(rysunek 29). W czasie pandemii preferencje dla pracy zdalnej oraz hybrydowej
z duzym udziatlem pracy zdalnej wzrastaly, cho¢ nalezy zauwazy¢, ze 1/4 re-
spondentéw badanych przez Europejska Agencje Srodowiskowa zdecydowanie
nie akceptuje pracy zdalnej i jest to wyraznie wyzszy odsetek niz osob, ktore
preferuja w pelni zdalna prace (13-16%)**'.

247 Eyropean Environment Agency, Digitalisation in the mobility system: Challenges and opportuni-
ties. Transport and environment report 2022, Luxembourg 2022, s. 105, https://www.eea.
europa.eu/publications/transport-and-environment-report-2022 (dostep: 21.07.2023).
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Zrodto: European Environment Agency, Digitalisation in the mobility system: Challenges and opportunities.
Transport and environment report 2022, Luxembourg 2022, s. 105, https://www.eea.europa.eu/publi
cations/transport-and-environment-report-2022 (dostgp: 21.07.2023).

Cybermobilno$¢ charakterystyczna dla pracy zdalnej oznacza istotne i po-
zytywne skutki dla klimatu. Przytaczane przez EEA dane z badan prowadzonych
w 2020 roku przez Greenworking and ADEME we Francji mowig nawet
0 12,2 tonach ekwiwalentu CO, na pracownika rocznie**®. Wprowadzone wia-
$nie regulacje zwigzane z polityka klimatyczna Unii Europejskiej beda zwigk-
sza¢ nacisk na obnizanie emisji w tak zwanym trzecim zakresie emisyjnosci,
gdzie mieszczg si¢ wiasnie dojazdy pracownikow, a trzeba zaznaczy¢, ze duza
cze$¢ emisyjnosci (zwlaszcza w duzych miastach) wigze si¢ z fizyczng mobilno-
scig. W szczegolnosci chodzi o dojazdy samochodami.

Ograniczenie potrzeb mobilnosci w wyniku zmian planowania przestrzen-
nego oraz wprowadzania pracy i nauki zdalnej powoduje mniejsze obcigzenie
systemow mobilnos$ci fizycznej. Sitg rzeczy tak ksztaltowane systemy mobilno-
Sciowe sg bardziej odporne na ryzyka i zakldcenia nadzwyczajne: w szczegdIno-
$ci dotyczy to ograniczenia potrzeb przewozowych w efekcie planowania miast
pigtnastominutowych — jesli potrzeby mobilnosciowe mozna zatatwi¢ pieszo, to
wspomniane zaktocenia nie utrudniajg mobilnosci, a dodatkowo zmniejszenie
wolumenu potrzeb przewozowych zwigksza odporno$¢ pozostatych systemow
przewozowych, zwlaszcza systemu transportu zbiorowego.

248 Tamze, s. 112.
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Cybermobilno$¢ nie jest kluczowym narzedziem budowania odpornosci
mobilnos$ci miejskiej. Przede wszystkim dlatego, ze moze obejmowac tylko wy-
brane grupy uzytkownikow. Dos$wiadczenia pandemii pokazujg jednak, ze
wypracowane rozwigzania zdalnej aktywnoS$ci ugruntowaly si¢ w codziennej
praktyce w niektorych zaktadach pracy, miejscach edukacji i podmiotach pu-
blicznych. Pomimo tego jest to narzedzie bardzo skuteczne w sytuacji wystapie-
nia kryzysu, poniewaz pokazuje rzeczywistg zdolno$¢ systemu do zmniejszenia
popytu na ushugi transportowe. Ograniczenie popytu pozwoli na przekierowanie
zaoszczedzonych zasobow (na przyktad podazy srodkow transportu) do realiza-
cji innych celow.

146



Zakonczenie

Robert Tomanek

Spadek kosztow transportu i obstugi mobilnosci spowodowat wzrost ak-
tywnosci operatorow w zakresie zaspokajania potrzeb transportowych oraz
zwickszenie ztozono$ci zintegrowanych tancuchéw obstugi popytu. Nowe tech-
nologie, czesto powiazane w ztozony sposob z rozwigzaniami organizacyjnymi,
stopniowo zwigkszaly znaczenie pewnosci obstugi. Tym samym priorytetem
stala si¢ odporno$¢ systemoéw obstugi mobilnosci. Dotyczy to wielu kwestii:
odpornosci na zagrozenia powodowane technologia, kryzysy epidemiczne,
a takze zaktocenia finansowania gospodarki komunalnej. Wyzwaniem staje si¢
takze odporno$¢ mobilnosci na zmiany powodowane coraz bardziej wymagajaca
polityka klimatyczng i srodowiskowa.

Zespol Autoréw niniejszej monografii postanowil przyblizy¢ Czytelnikom
te istote odpornosci gospodarki, a w szczegdlnosci odpornosci mobilnosci miej-
skiej, oraz przedstawi¢ narzedzia budowania odpornej mobilnosci. Na podstawie
wieloletnich badan, ktore byly przedstawiane od 2018 roku, Autorzy zidentyfi-
kowali jako kluczowe dla odpornej mobilnosci kwestie stabilnego finansowania
publicznego transportu zbiorowego, dekarbonizacji mobilnosci oraz zmniejsza-
nia transportochtonnosci dzigki wykorzystaniu rozwiazan cyfrowych, ktore po-
zwalaja na zastepowanie mobilno$ci fizycznej cybermobilnoscia.

Miejski transport zbiorowy jest podstawowym systemem obstugi mobilno-
$ci miejskiej. Cechuje go duza wydajno$¢ i jednoczesnie koniecznos¢ finanso-
wania ze srodkoéw publicznych. Poniewaz wydatki na transport zbiorowy siegaja
w polskich miastach nawet 20% budzetow, z reguly potrzeby finansowe tego
systemu budza watpliwosci wtadz miejskich oraz innych odbiorcéw finansowa-
nia publicznego. Pandemia COVID-19 pokazata, jak wazne jest stabilne i dtugo-
falowe finansowanie tego systemu, a przy okazji uwidocznita znaczenie wpty-
woOw ze sprzedazy biletow, ktore co prawda maja charakter mniejszo$ciowy,
jednak spadek tych przychodéw moze prowadzi¢ do zachwiania stabilno$ci
funkcjonowania calego systemu. Jeszcze wickszym wyzwaniem jest finansowa-
nie inwestycji w publicznym transporcie zbiorowym, ktére budujac potencjat
przewozowy, zwigkszaja odporno$¢ mobilnosci zarowno w kwestii obstugi po-
trzeb, jak i dekarbonizacji.



Dekarbonizacja mobilnosci jest niezbedna ze wzgledu na wyzwania klima-
tyczne. Miasta odpowiadaja za wigkszo$¢ emisji zanieczyszczen, kwestie $ro-
dowiskowe wyznaczaja takze jakos$¢ zycia w srodowisku zurbanizowanym, kto-
re dotyczy wigkszo$ci populacji. W publikacji zwrocono uwage na mozliwosci
ograniczenia emisji poprzez zmiany napedoéw, rozwoj transportu zbiorowego
oraz systemow nowej mobilnosci. Do dekarbonizacji nalezy podchodzi¢ syste-
mowo, z wykorzystaniem wielu rozwigzan oraz ich integracji. Nalezy takze
uwzgledni¢ ograniczanie transportochtonnosci przestrzeni miejskiej, w szcze-
g6lnosci planowanie pod tym katem rozwoju miast oraz promowanie zmian
zachowan mobilnosciowych.

Ostatnia z wymienionych kwestii wymaga nieco szerszej uwagi: w okresie
pandemii wykorzystywano narzedzia cyfrowe do pracy i nauki zdalnej, zmienia-
no takze organizacje pracy i nauki. W efekcie obserwowano duzy spadek prze-
wozdw, co Autorzy tej monografii szerzej prezentowali we wczes$niejszych pu-
blikacjach. Jednak po pandemii nastapit prawie calkowity powrdt do stanu
wyjsciowego. Owocuje to kongestig, wzrostem zuzycia paliw i zanieczyszczenia
miast. Wydaje si¢, ze wladze miejskie odpowiedzialne za zapewnienie realizacji
prawa do mobilnosci powinny szerzej zajaé si¢ ta kwestig i promowaé zmiany
organizacji pracy i nauki — oczywiscie tam, gdzie jest to efektywne i mozliwe.

Odporna mobilno$¢ miejska wymaga wysokiej sprawnos$ci poszczegdlnych
podsystemow obstugi potrzeb mobilno$ciowych, systemy te muszg mie¢ zapew-
nione stabilne i wystarczajace finansowanie zarowno ze srodkow publicznych,
jak i prywatnych (podaz). Nalezy oczekiwa¢ takze zmian w zakresie zachowan
komunikacyjnych, a w szczego6lnosci ograniczania mobilnosci fizycznej powo-
dowanej przez organizacje pracy i nauki na rzecz cybermobilno$ci (popyt). Od-
porna mobilno§¢ to warunek sprawnego zaspokajania podstawowego prawa
wolnosciowego, ktérym jest mozliwos¢ przemieszczania. Nie sposob tez prze-
ceni¢ znaczenia odpornej mobilnosci dla wysokiej jakosci i efektywnosci funk-
cjonowania miast obecnych i miast przysztosci.
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