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O publikacji
i projekcie

Oddajemy w Wasze rece publikacje popularyzujaca wyniki
projektu pt. ,Zachowania transportowe mieszkafcéw pol-
skich miast: przyczynowos¢, zmiany zachowan i wplyw na
klimat”. Dotyczy ona mobilnosci: tej codziennej, na krétkie
odleglosci, w obrebie miast i aglomeracji oraz tej zwigzanej

z wakacjami, odwiedzinami i innymi wyjazdami na dluzsze
dystanse.

O projekcie opowiadamy pod hastem ,,co nas porusza?”,

poniewaz interesuje nas miedzy innymi:

«  Co motywuje ludzi do przemieszczania si¢ i wyboru
$rodkéw transportu?

+ Jakie s3 spoleczne i srodowiskowe skutki
(nie)podrézowania?

+ Jakie s3 spoleczne oceny réznych sposobdw przemiesz-
czania si¢?

+ Zjakimi emocjami wiaze si¢ podrézowanie?

« Co sprawia, ze podejmujemy nowe sposoby podrézowa-
nia lub rezygnujemy z nich?

+ Jakie znaczenie ma mobilnos¢ dla spelnienia potrzeb
ludzi i ich poczucia szczegscia?

«  Co sadzimy o réznych pomystach na zmiany w sposo-
bach poruszania si¢ i organizacji transportu?

Wazng motywacja do podjecia badan byt wplyw mobil-
nosci na klimat. Transport pasazerski jest jednym z glow-
nych Zrédel emisji gazéw cieplarnianych. Emisje te pro-
wadza do zwigkszania si¢ sredniej globalnej temperatury
i coraz wigkszej niestabilnosci systemu klimatycznego. Zeby
poradzi¢ sobie z tym swiatowym wyzwaniem, potrzebne
sa nie tylko nowe technologie, ale tez zmiana w sposobach
przemieszczania si¢: skrocenie odleglosci i wybér mniej
szkodliwych srodkéw transportu. Dlatego w projekcie sza-
cowaliSmy emisje gazéw cieplarnianych zwigzane z mobil-
noscig oraz badalismy, jak sposoby podrézowania zmieniaja
si¢ w mniej lub bardziej emisyjne.

Jednoczesnie uwazamy, Ze nie mozna méwic o takich
zmianach bez wiedzy o tym, jak mogg one wplywaé na
dobrostan ludzi. Dlatego tez badalismy role mobilnosci
w realizacji potrzeb ludzi oraz jej znaczenie dla poczucia
szczescia. Interesowalo nas takze to, jakie czestotliwosci
podrdézowania sa uznawane za niezbedne do dobrego Zycia,
a bez jakich moglibysmy sie obejs¢. Nasze wyniki sugeruja,
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Ze potrzebujemy nowych sposobéw opowiadania o dobro-
stanie, niekoniecznie powiazanych z czestymi wyjazdami
i odpoczynkiem daleko od domu.

Badanie zmiany wymaga poznania zaréwno tego, co ja
wywolyje, jak i tego, co ja powstrzymuje. Dlatego badali-
$my to, co sprawia, Ze mobilno$¢ zmienia si¢ powoli: normy
spoleczne, uklad przestrzenny miasta, trwalg infrastrukture.
Interesowala nas zaleznos¢ od samochodéw, ktéra wielu
osobom uniemozliwia rezygnacje z uzywania auta, a takze
nowe zjawisko rosngcej zaleznosci naszego zycia od lotéw.
Zmiang rozumiemy systemowo, wiec badaliSmy tez popar-
cie dla polityk transportowych.

Nasze badania pokazuja, jak silnie mobilnos¢ jest zako-
rzeniona w relacjach spolecznych i Zyciu codziennym.
Decyzje skutkujgce nizszg emisyjnoscia, np. rezygnacja
z samochodu lub podrézy lotniczych, wymagaja reorgani-
zacji niektdrych sfer Zycia i nabycia nowych umiejetnosci.
Spotykaja si¢ one tez z oporem otoczenia: rodzicéw, przy-
jaciol i (potencjalnych) oséb partnerskich. Dlatego zmiany
w mobilnosci majace chroni¢ klimat, wymagaja nie tylko
nowych Zrédel energii, infrastruktury i regulacji, ale tez
zmian w normach spotecznych i wyobrazeniach o dobrym
Zyciu.

KKK

Publikacja, ktéra trzymacie w rekach, ma charakter popu-
larnonaukowy. Starali$my si¢ przygotowac ja w sposéb jak
najbardziej przystepny, bez wielu odniesien do teorii, wcze-
$niejszych badan i skomplikowanych modeli. Po bardziej
naukowe tresci odsylamy do listy publikacji znajdujacej sie
na ostatniej stronie raportu.

Po wiecej popularnonaukowych tresci zapraszamy
na strone projektu: conasporusza.pl

KKK

Projekt realizowany byl na Wydziale Socjologii Uniwersytetu
im. Adama Mickiewicza oraz w Centrum Europejskich
Studiéw Regionalnych i Lokalnych (EUROREG) na
Uniwersytecie Warszawskim.

Publikacja jest wynikiem realizacji projektu badawczego
nr 2020/37/B/HS4/03931 finansowanego ze srodkow
Narodowego Centrum Nauki.

Zespol badawczy w skladzie: Michal Czepkiewicz,
Dawid Krysiriski, Marta Skowronska, Filip Schmidt,
Marianna Kostecka, Cezary Brudka
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Jak zbieraliSmy
dane?

Nasze badanie dotyczyto zachowar transportowych
mieszkanicéw dwdéch miejskich obszaréw funkcjonalnych

w Polsce: Poznania oraz Tréjmiasta. Obszary wybralismy
celowo, poniewaz s3 do siebie zblizone pod wzgledem liczby
mieszkanicéw, ale r6znig sie ukladem przestrzennym i orga-
nizacja miasta. Do obszaréw funkcjonalnych wigczalismy
gminy i czesci gmin, w ktérych co najmniej 10% pracuja-
cych mieszkanicéw dojezdzalo do miast rdzenia obszaru,
czyli Poznania, Gdyni lub Gdanska.

Aglomeracja poznaniska' ma charakter monocentryczny
i koncentryczny: jest skupiona wokotl jednego gléwnego
osrodka, a im dalej od centrum Poznania, tym srednio bar-
dziej peryferyjny staje si¢ charakter kolejnych obszaréw.
Aglomeracja tréjmiejska jest ukladem policentrycznym
iliniowym - skupia si¢ wokét kilku centréw, miedzy kté-
rymi istniejg liniowe powigzania transportowe, biegnace
miedzy brzegiem morskim po jednej stronie a pasmem
wzniesien po drugiej. Dzieki temu ujelismy w badaniu
rézne formy urbanistyczne, a dane mogg stuzy¢ m. in. do
okreslenia, jak duze znaczenie ma ta forma dla transportu
na tle innych zmiennych.

Widoczne na mapie centra miast wyznaczylismy na
podstawie analizy gestosci zaludnienia, koncentracji miejsc
pracy, miejsc odwiedzanych i ustug centrotwdrczych oraz
miejskiego charakteru obszaru. W Tréjmiescie centrami
takimi sa Srédmiescie Gdariska, gdariski Wrzeszcz oraz
centrum Gdyni. W Poznaniu sg to srédmiejskie osiedla:
Stare Miasto, Jezyce i Sw. Lazarz. W wyznaczeniu centréw
wspierata nas Hanna Obracht-Prondzynska z Uniwersytetu
Gdanskiego.

Badania mialy charakter mieszany, czyli laczyly
metody ilosciowe, jakosciowe i analizy danych zastanych.
Strukture przestrzenng, dostepnos¢ i inne cechy $rodo-
wiska zbudowanego w badanych obszarach badalismy
na podstawie danych przestrzennych i metod geoinfor-
macyjnych (GIS). Trendy historyczne w podrézach lot-
niczych i wyjazdach zagranicznych analizowalismy na
podstawie danych statystycznych oraz istniejacych opra-
cowan sondazowych i historycznych.

Sondaz: pierwsza fala

Badania ankietowe zrealizowalismy w dwdch falach.
Pierwsza odbyla si¢ miedzy listopadem 2022 a kwietniem
2023 roku, a druga migdzy majem a lipcem 2024 roku.

Kwestionariusz mial trzy wersje tematyczne: jedna kon-
centrowala si¢ na mobilnosci krétkodystansowej w obrebie
aglomeracji, druga na mobilnosci dlugodystansowej, a trze-
cia na ubéstwie transportowym. To, ktérg wersje wypelniata
badana osoba, bylo losowe. Kazda wersja zawierala tez czes¢
wspolng dla calego badania. Ankieta byla dostgpna w trzech
jezykach: polskim, angielskim i ukrainskim. Dane zbierali
profesjonalni ankieterzy podczas wywiadéw bezposrednich
wspomaganych komputerowo, prowadzonych na tabletach.
Narzedzie zawieralo klasyczne pytania ankietowe oraz geo-
ankiete, czyli interaktywna mape z pytaniami o odwiedzane
miejsca i informacje o zwigzanych z nimi podrézach.

W obu obszarach badanie wykonalismy na dwéch pré-
bach. Pierwsza byla skonstruowana tak, by uzyska¢ mozliwie
duza reprezentatywnos$¢ dla populacji aglomeracji. Uczestni-
kéw wybieralismy w kilku krokach. Najpierw losowane byly
obszary badawcze rozmieszczone w gminach proporcjonalnie
do ich udzialu w populadji calego obszaru badai. W kazdym
z obszaréw losowali$my adresy startowe. Po prébie wykona-
nia wywiadu pod wylosowanym adresem ankieter typowal
kolejne adresy metoda random route. W razie niepowodzenia,
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typowal kolejne adresy, az do momentu wykonania w obsza-
rze pieciu wywiadéw. Jesli nikogo nie bylo w domu, ankie-
ter miat powrdci¢ pod dany adres. W ramach gospodarstwa
domowego ankieter losowat osob¢ do wywiadu. Dodatkowo
w celu uniknigcia nadreprezentacji os6b niemobilnych, a wigc
latwiejszych do zastania w domach, na prébe natozono ogra-
niczenia kwotowe: udziat grup wiekowych, plci i pozioméw
wyksztalcenia w prébie musial by¢ zblizony do ich udziatu
w populacji badanego obszaru wedtug danych z Narodowego
Spisu Powszechnego.

Préba zawierala 2075 0séb w kazdym obszarze badania.
Po oczyszczeniu danych, usunigciu blednych lub nierzetel-
nych odpowiedzi uzyskano 1845 obserwacji dla Poznania
12004 dla Tréjmiasta. W niektdérych analizach liczebnosé
proby jest jednak mniejsza, poniewaz wiele pytan byto
wyswietlanych tylko w jednej z trzech wersji kwestiona-
riusza. Wszystkie statystyki prezentowane w raporcie
pochodzj z tej reprezentatywnej proby.

Druga préba stanowila uzupelnienie pierwszej i miala
charakter bardziej otwarty i dobrowolny. Uczestnikéw
do badania pozyskiwalismy za pomocg sponsorowanych
postéw w mediach spolecznosciowych (Facebook i Insta-
gram) oraz artykuléw zachecajacych do udziatu w lokal-
nych mediach internetowych. W ten sposéb uzyskalismy
1527 kompletnych odpowiedzi w aglomeracji poznariskiej
i 392 w aglomeragji tréjmiejskiej. Uzyskana préba nie jest
reprezentatywna — miedzy innymi jest w niej stosunkowo
wigcej os6b mlodych i z wyzszym wyksztalceniem niz
wséréd mieszkanicow aglomeracji — ale dzieki niej uzyskali-
$my wglad w praktyki i postawy oséb o takich cechach oraz
zgromadzilisSmy duze grono oséb zainteresowanych udzia-
tem w kolejnych etapach badania.

Wywiady pogtebione

Kolejnym etapem badania byly wywiady poglebione z ele-
mentem biograficznym. Wykonalismy ich tacznie 118,

w trzech wersjach tematycznych:
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1. Dotyczace mobilnosci krétkodystansowej, przepro-
wadzone z 24 osobami dobranymi pod wzgledem miejsca
zamieszkania i intensywnosci korzystania z samochodéw.

2. Dotyczace mobilnosci rodzicéw z dzie¢mi do lat 6,
przeprowadzone z 24 parami, dobranymi pod wzgledem
miejsca zamieszkania oraz intensywnosci korzystania
z samochodéw.

3. Dotyczace mobilnosci dlugodystansowej, przepro-
wadzone z 30 osobami dobranymi pod wzgledem liczby
podrézy lotniczych w roku poprzedzajagcym badanie
oraz poziomu przejmowania si¢ zmianami klimatu.
Dodatkowo przeprowadzilismy wywiady z osmiorgiem
rodzicéw naszych rozméwcéw i rozméwezyn, zeby
bada¢ wplyw relacji miedzy rodzicami a dzie¢mi na
wzorce podrézowania.

Wywiady trwaly $rednio okolo 90 minut. Byly transkry-
bowane i analizowane ze wsparciem programu MAXQDA
w roznych watkach tematycznych.

Sondaz: druga fala

Ostatnim etapem badania byla druga fala sondazu, ktéra
przeprowadzilismy w maju-lipcu 2024 roku, w wigkszosci
z uczestnikami drugiej proby pozyskiwanej przez internet.
Zaprosilismy do badania okolo 2000 o0sé6b, ktére wyrazily
zgode na udzial, i uzyskalismy 581 kompletnych odpowie-
dzi. Zebrane w ten sposéb dane pozwolily nam na podtuzna
analize zmian w zachowaniach i postawach transportowych
z roku na rok.

KKK

Bardzo dzigkujemy wszystkim uczestnikom i uczestniczkom
naszego badania! To dzigki Wam uzyskaliSmy w projekcie
tak bogaty material do badan.






Mobilnosé i emisje
gazow cieplarnianych

g Michal Czepkiewicz

Transport jest jednym z gtéwnych Zrédet emisji gazéw cie-
plarnianych wywolujacych zmiany klimatu: w 2019 roku
ten sektor generowat az 23% wszystkich emisji CO, zwia-
zanych z energia.! Wiekszo$¢ tych emisji pochodzi z trans-
portu pasazerskiego, w tym samochodéw i samolotéw.?

Nie liczgc okresu pandemii, w ktérym przemieszczanie
sie bylo ograniczone, emisje z transportu rosng z roku na rok
zar6wno globalnie, jak i w Polsce. Naukowcy ostrzegaja przed
zmianami klimatu i wskazuja, Ze konieczna jest silna redukcja
tych emisji, Zeby zapobiec katastrofalnym skutkom.

Jednoczesnie mobilnos¢ jest niezwykle wazna w naszym
Zyciu i pozwala na realizacje wielu potrzeb. Jak wiec pogo-
dzi¢ koniecznos$¢ ograniczania emisji z transportu z jego
wazng rolg spoleczng? W odpowiedzi na to pytanie moze
pomdc przyjrzenie sie temu, jak emisje rozkladajg sie¢ w spo-
teczenstwie i z jakich srodkéw transportu pochodza.

Nieréwnosci w emisjach

Emisje z mobilnosci, podobnie jak sama mobilno$¢, roz-
kladaja sie¢ bardzo nieréwno. W naszej prébie pochodzacej

z aglomeracji poznarnskiej i tréjmiejskiej 10% najwiecej emi-
tujacych oséb generuje okolo 44% emisji gazéw cieplarnia-
nych zwigzanych z mobilno$cia.

Dysproporcje sa najwicksze w przypadku podrézy
lotniczych. W roku poprzedzajgcym badanie samolotem
podrézowalo tylko okolo jednej czwartej (26%) uczestnikéw
iuczestniczek badania. 10% osdb latajacych najwiecej odpo-
wiadalo za az 68% wszystkich emisji zwiazanych z lotami.

Nieréwno rozkladajg si¢ takze emisje zwigzane z prze-
mieszczaniem si¢ samochodami. Co prawda korzystanie
z aut jest powszechniejsze niz podrézowanie samolotem —
robi to az 79% badanych oséb — ale ludzie bardzo si¢ réznia
odleglosciami, ktére pokonujg. Pewne znaczenie dla emisji
ma tez rodzaj samochodu, ktérym si¢ przemieszczamy, ale
znacznie mniejsze niz odleglosci.

1 https://www.ipcc.ch/report/ar6/wg3/chapter/chapter-10/
2 https://ourworldindata.org/co2-emissions-from-transport
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Kto emituje wiecej, a kto mniej?
Najwiecej emituja osoby w §rednim wieku, okoto czter-
dziestki, a najmniej osoby starsze, w wieku emerytalnym.

Najwi¢cej emituja osoby z wyzszym wyksztalceniem,

a najmniej z podstawowym i zawodowym. Wyksztalcenie
silniej wplywa na podréze dlugodystansowe niz na prze-
mieszczanie si¢ w obrebie aglomeragji.

Dlaczego tak jest? Osoby z wyzszym wyksztalceniem
czesciej znaja jezyki obce i sg zwykle bardziej zainte-
resowane poznawaniem innych krajéw niz osoby bez
wyzszego wyksztalcenia, co wplywa na ich sktonnos¢ do
wyjezdzania za granice. Dla wielu oséb studia sg takze
okazja do wyjazdéw zagranicznych i poznawania oséb
z innych krajéw, co zwigksza szanse na cze¢stsze podroé-
zZowanie po studiach.

Im wyzsze dochody i lepsza sytuacja materialna, tym
wyZsze emisje zwigzane z mobilnoscig, szczegdlnie w przy-
padku podrézy poza miasto — cho¢ efekt wystepuje tez
w obrebie aglomeracji. Oprdcz oczywistej zaleznosci migdzy
dochodami a mozliwoscig kupienia samochodu, zatankowa-
nia paliwa czy zarezerwowania biletéw lotniczych, znacze-
nie moga tez tutaj mie¢ réznice klasowe.

W poréwnaniu do kobiet mezczyzni wigcej korzystaja
z samochoddéw i wigcej emitujg w zwigzku z codziennym
przemieszczaniem sie w obrebie aglomeracji. W emisjach
zwiazanych z podrézowaniem poza miasto nie ma znaczg-
cych réznic miedzy plciami.

W przypadku przemieszczania sie¢ w obrebie aglomera-
¢ji duze znaczenie ma takze miejsce zamieszkania. Osoby
mieszkajace na przedmiesciach, daleko od gléwnych cen-
tréw miast, zwykle czesciej korzystaja z samochodu i poko-
nuja wieksze odleglosci.

Efekt ten pokazuje, jak wazne jest zapobieganie rozlewa-
niu si¢ miast oraz zapewnianie dobrego dostepu do lokal-
nych ustug i transportu zbiorowego.
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Powyzej 3000 km

Osoby mieszkajace w aglomeracji tréjmiejskiej srednio
emitujg mniej niz te z aglomeracji poznanskiej. Réznica
wynika gléwnie ze znacznie wigkszych odleglosci poko-
nywanych samochodami przez mieszkaricéw i mieszkanki
Poznania oraz okolic.

Emisyjnos¢ srodkéw transportu
Zeby oszacowaé emisje w réznych grupach spotecznych,
opracowali$my zestaw tak zwanych ,,wspoélczynnikéw emi-

syjnosci” dla kazdego srodka transportu. Okreslajg one ilos¢ RS Ty

dwutlenku wegla i innych gazéw cieplarnianych® emitowa- as
nych w zwigzku z przemierzeniem jednego kilometra przez 201-500 km
jednego pasazera.
Uwzglednialismy nie tylko emisje bezposrednie ze spalania >y &
paliw w pojazdach, ale tez posrednie, zwigzane z wydobyciem, 50-200 k
transportem i przetwarzaniem paliw oraz z wytwarzaniem
energii elektrycznej. Nie uwzglednialiSmy emisji zwigzanych ( / O \
z produkgja pojazd6w i infrastrukturg transportowa.*
Emisyjnos¢ aut oszacowaliémy na podstawie danych
przekazanych przez uczestnikéw badania, w tym rodzaju uczestnikéw i uczestniczki badania réznymi srodkami trans-
napedu, $redniego zuzycia paliwa lub energii elektrycznej portu. Oszacowalismy je na podstawie odpowiedzi na pytania
oraz liczby pasazeréw na czesto pokonywanych trasach. ankietowe oraz odwiedzanych miejsc zaznaczonych na mapie.
Emisyjnos¢ srodkéw transportu zbiorowego uwzglednia dane Uzyskane wyniki pokazujg, jak duze znaczenie dla emisji
o zuzyciu paliw i energii elektrycznej oraz sredniego napelienia maja przemierzane odleglosci, szczegdélnie w przypadku
pojazdéw udostepnione przez przewoznikéw i organizatoréw podrézy lotniczych. Loty krétkodystansowe, na odlegtosci
transportu lub opisane w literaturze branzowe;j. do 500 km, maja najwyzszy wspolczynnik emisyjnosci, ale
Emisyjnos¢ podrézy lotniczych zréznicowaliSmy na stanowia tylko 13% podrdzy i 3% emisji z lotéw. Loty dlu-
przedzialy odleglosci, zeby uwzglednié réznice zwiazane ze godystansowe, powyzej 3000 km, stanowia 19% podrdzy
spalaniem paliw w poszczegdlnych fazach lotu oraz wplyw iaz 35% emisji z lotéw.
smug kondensacyjnych na ocieplenie klimatu.> Warto- Inne dotychczasowe badania pokazujg, ze w skali swiata
$ci dla przedzialéw zaczerpneli$my z literatury naukowej loty na odlegtosci 500 km stanowia prawie 27% podrézy lot-
i branzowe;j.° niczych i tylko 5% paliw zuzywanych przez ten sektor. Z kolei
Uzyskane w ten sposéb wspodlczynniki emisyjnosci pomno- loty dlugodystansowe, powyzej 4000 km, to tylko 5% podrézy
zylismy przez odleglosci przemierzane w ciagu roku przez iaz 39% zuzycia paliw.”

3 Wyrazonych w réwnowazniku dwutlenku wegla (CO,eq)
Wiecej o metodzie szacowania emisji: Czepkiewicz, M., Brudka, C., Krysinski, D., & Schmidt, F.(2024). Social and geographical distribution of mobility-related
greenhouse gas emissions in Poznan and Tri-city functional urban areas. Quaestiones Geographicae, 43(1), 235-255.

5  https://naukaoklimacie.pl/aktualnosci/wplyw-lotnictwa-na-klimat-smugi-kondensacyjne-i-chmury

6 Aamaas, B., Borken-Kleefeld, J., & Peters, G. P.(2013). The climate impact of travel behavior: A German case study with illustrative mitigation options.
Environmental Science & Policy, 33, 273-282.

7  Dobruszkes, F., Mattioli, G., & Gozzoli, E.(2024). The elephant in the room: Long-haul air services and climate change. Journal of Transport Geography, 121,
104022.
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Jak to sie ma do celow polityki klimatycznej?
W polityce klimatycznej okresla sie cele redukcji emisji
zgodne ze wzglednie bezpiecznymi scenariuszami ocieplenia
o 1,5 stopnia lub 2 stopnie. Unia Europejska dopasowuje
cele do krajowych uwarunkowan, dajac Polsce cel zmniej-
szenia emisji o 17.7% w poréwnaniu do poziomu z 2005
roku.® Ten cel mamy osiaggnaé¢ w 2030 roku.

W przeliczeniu na osob¢ poziom emisji z transportu
zgodny z tym celem wynosi 0,85 tCO ,eq rocznie. Ponie-
waz okolo 2/3 emisji pochodzi z transportu pasazerskiego,

a !/ z transportu towaréw,” mozemy zatozy¢, ze 0,57
tCO,eq na osobe rocznie to cel ograniczenia emisji zwigza-
nych z mobilnoscia objetych naszymi analizami.

Wedtug naszych danych srednie emisje na osobe w aglome-
racji poznanskiej i tréjmiejskiej wynosza okoto 1,06 tCO eq.
To wigcej niz wynosi cel do 2030 roku. Jednoczesnie mediana
to 0,52 tCO,eq na osobg rocznie. Oznacza to, ze ponad potowa
badanych 0séb emituje mniej niz zaklada unijny cel.

Jeden z naszych artykuléw przyglada sie temu, kim sg
osoby ,mieszczace sie” w takim limicie emisji oraz temu,
czy s3 one w stanie spelni¢ swoje potrzeby przy tak niskim
poziomie mobilnosci. O tym, czy niskie emisje oznaczaja
gorsze warunki zycia, mozesz przeczyta¢ w kolejnym arty-
kule. m

Co z tego wynika?

Struktura emisji zalezy nie tylko od emisyjnosci
$rodkéw transportu, ale przede wszystkim

od pokonywanych odlegtosci. Wazne jest tez
napelnienie pojazddéw.

Wigkszo$¢ emisji pochodzi z mobilnosci
stosunkowo niewielkiej grupy oséb duzo
podrézujacych. To przede wszystkim na niej
powinny sie skupi¢ polityki klimatyczne
dotyczace transportu.

Osoby o wysokich kapitalach — zamozne, dobrze
wyksztalcone — emitujg najwiece;j.

Duze znaczenie ma zapobieganie rozlewaniu si¢
miast. Nowe osiedla powinny by¢ budowane jak
najblizej skupisk miejsc pracy oraz mie¢ dobry
dostep do lokalnych ustug, takich jak szkotly,
przedszkola i sklepy.

Duzo uwagi w kontekscie emisji poswigca si¢
lotom na krétkie dystanse. Niektore kraje, jak
Francja, ograniczaja takie loty na trasach, ktére
sg dobrze skomunikowane koleja. Jednak ma to
niewielki wplyw na emisje. Jak pisza Mattioli

i Dobruszkes, loty dlugodystansowe s3 ,,stoniem
w pokoju” polityki klimatycznej — czyms, co
ma wielkie znaczenie, ale o czym wolimy nie
wspominac.

Udzial lotéw dlugodystansowych w emisjach
kaze tez krytycznie spojrze¢ na projektowany
obecnie Port Polska. Poprawi on dostep do
takich lotéw Polsce i moze w efekcie zachecié
Polakéw i Polski do spedzania wakacji na
innych kontynentach. Zamiast ograniczy¢ emisje
z transportu, jak obiecuja proponenci projektu,
Znaczaco je zwiekszy.

8  https://climate.ec.europa.eu/eu-action/effort-sharing-member-states-emission-targets/effort-sharing-2021-2030-targets-and-flexibilities_en
9  https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/sustainability-of-europes-mobility-systems/climate
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EMISJE ZWIAZANE Z MOBILNOSCIA LOKALNA A ODLEGLOSC MIEJSCA ZAMIESZKANIA OD NAJBLIZSZEGO
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Czy wiecej emlsn
to lepsze spelnienie

potrzeb?

g Michal Czepkiewicz

Codzienne przemieszczanie si¢ jest bardzo wazne dla reali-
zacji naszych potrzeb: dotarcia do pracy i szkoly, odwie-
dzania bliskich 0séb, zrobienia zakupéw czy dotarcia do
miejsca wypoczynku. Brak mozliwos$ci przemieszczania si¢
moze wiec oznaczaé deprywacje. Jednoczesnie transport
generuje emisje gazoéw cieplarnianych, emisje zanieczysz-
czeni i inne szkodliwe skutki dla otoczenia.

Nie kazda szkodliwo$¢ ruchu drogowego mozna zre-
dukowaé nowymi technologiami: samochéd elektryczny
to wciaz samochdd, ktéry wymaga surowcéw do wypro-
dukowania, energii do zasilania i miejsca na ulicy czy par-
kingu. Tak samo jak inne auta moze spowodowa¢ wypadek.
Dlatego tez ograniczenie szkodliwos$ci aut moze wyma-
gaé zmniejszenia ich liczby i pokonywanych przez nie
odlegtosci.

Préby ograniczenia ruchu aut, jak strefy czystego trans-
portu, oplaty za wjazd do centrum czy zwiekszanie oplat
parkingowych czesto napotykajg na sprzeciw. Jednym
z argument6ow przeciwnikow jest sprawiedliwo$¢ spoleczna:
jesli ograniczymy ruch aut, czes$¢ oséb bedzie wykluczona
spolecznie i nie bedzie mogla realizowac¢ swoich potrzeb.
Rodzi to pytanie: czy ograniczenia w ruchu musza powodo-
wac deprywacje i czy mozna jednoczesnie redukowac emisje
i poprawia¢ warunki zycia ludzi?

Zeby lepiej zrozumie¢ takie dylematy, przyjrzelismy
si¢ zaleznos$ciom miedzy emisjami gazéw transportowych
z mobilnosci w obrebie aglomeracji a spelnieniem potrzeb
transportowych uczestnikéw badania. Skupilismy si¢ w tej
analizie na aglomeracji poznanskiej.

Wykrylismy w danych pozytywna zaleznos¢ miedzy
emisjami a spelnieniem potrzeb, ale nie byla ona bardzo
silna. Okazalo si¢ tez, ze wiele oséb deklaruje bardzo dobre
spelnienie swoich potrzeb przy niskim poziomie mobilnosci
i emisji.

Zeby dokladniej zbadaé problem, podzielilismy prébe na
cztery grupy wedlug poziomu spelnienia potrzeb powyzej
oceny 4 w skali od 1 do 5 oraz emisji powyzej i ponizej celu

PODZIAL NA GRUPY WEDL£UG EMISJI
| SPELNIENIA POTRZEB

wystarczalnos¢

nadmiar

Samoocena spetnienia
potrzeb transportowych
Eay

niedobor

0 340 kgCO2e maks.
Emisje gazow cieplarnianych
z transportu

redukdji z polityk klimatycznych (340 kg CO, na osobg na
rok). Kazda z grupy otrzymala opisowa nazwe.!

Wystarczalnos¢

Nazwa grupy nawigzuje do coraz popularniejszej idei wystar-
czalnosci (ang. sufficiency), ktora zaklada, ze mozna dobrze zy¢
przy niskim zuzyciu energii i r6znych zasob6éw. Do tej grupy
naleza osoby spelniajace swoje potrzeby transportowe przy
niewielkich emisjach. Sg to gléwnie osoby chodzace pieszo,
poruszajace si¢ rowerem i transportem zbiorowym. Czesto
mieszkaja one zwykle blisko centrum, w tym w srédmiesciu
Poznania, ale tez w innych czesciach aglomeracji. Przewazaja
W niej osoby starsze, na emeryturze, ale jest w niej tez sporo
pracujacych i mlodych doroslych, najczesciej bez dzieci.

1 Czepkiewicz, M., Schmidt, F., Krysinski, D., & Brudka, C.(2024). Satisfying transport needs with low carbon emissions: Exploring individual, social, and built

environmental factors. Computers, Environment and Urban Systems, 114, 102196.
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Niedobor

Nazwa grupy nawiazuje do gorszej realizacji potrzeb i niewiel-
kiego sladu weglowego nalezacych do niej oséb. Sa to osoby
najczesciej poruszajace si¢ pieszo lub transportem zbiorowym.
Osoby w tej grupie wyréznia koniecznosé przemieszczania sie,
na przyklad do lekarza lub do oséb, ktérymi sie opiekuja. Jed-
noczesnie majg one mniejsze umiejetnosci zwigzane z mobil-
noscia, np. zaméwienia takséwki, wypozyczenia hulajnogi czy
kupienia biletu na autobus. Mieszkajg one w réznych czesciach
aglomeragji, ale troche dalej od centrum niz grupa ,wystarczal-
nosci”. Czesciej sa to kobiety niz mezczyzni. W grupie domi-
nuja starsze osoby, w tym emerytki, ale sporo jest tez oséb mlo-
dych i pracujacych.

Nadmiar

Nazwa grupy sugeruje realizacje potrzeb przy wysokim
poziomie emisji, ktéry wedlug nauki i polityk klimatycznych
jest nie do utrzymania na dluzsza mete. Osoby nalezace

do tej grupy najczesciej przemieszczaja si¢ samochodem.
Nie ma w niej 0s6b bez samochodu i prawa jazdy. Srednio
mieszkajg one troche dalej od centrum i dominujg na obrze-
zach Poznania, ale sporo jest ich takze w srédmiesciu. Sa to
osoby stosunkowo zamozne, cz¢sto z wyzszym wyksztalce-
niem. Najczesciej s3 w mlodszym lub srednim wieku, czesto

Niedobor
Wystarczalnos¢
Stres

Nadmiar

z dzieémi, czesciej mezczyzni niz kobiety. Grupa sklada sie
wylacznie z pracownikéw i studentéw. Maja oni zwykle
wysokie kompetencje mobilnosciowe, nie tylko zwigzane

z kierowaniem, ale tez z jazdg na rowerze czy zamawianiem
takséwek przez aplikacje.

Stres

Zdarza sie tez, ze wysoka mobilnos$¢ i zwigzane z nig emisje
nie prowadza do dobrego spelnienia potrzeb. Wyréznilismy
grupe osob, ktére bardzo duzo si¢ przemieszczaja samo-
chodami, ale mimo to nie oceniajg dobrze spelnienia swoich
potrzeb. Mobilnos¢ tej grupy okreslamy jako ,stresujaca”,
poniewaz osoby z tej grupy czesciej niz inne s3 zmeczone
swoja mobilnoscig i poswiecaja na nig duzo czasu. Osoby

z tej grupy mieszkajg stosunkowo najdalej od centrum aglo-
meracji i pokonuja duze odleglosci. S to niemal wylacznie
osoby pracujace, czesto fizycznie i w pracach wymagajacych
przemieszczania si¢. Jest to najmniejsza grupa, ktéra jednak
jest najbardziej narazona na trudnosci wynikajace z ograni-
czenn w ruchu aut. m

CO NAS PORUSZA? — CZY WIECEJ EMISJI TO LEPSZE SPEXNIENIE POTRZEB?



Zréznicowanie potrzeb i kontekstow

Nasze wyniki pokazujg, ze zalezno$¢ miedzy emisjami

a spelnieniem potrzeb jest bardzo zréznicowana i zalezna
od kontekstu.

® Mozliwe jest zadowolenie przy niskim sladzie, ale
tez mozna przemieszczaé sie¢ — i emitowaé — bardzo
duzo i wcigz odczuwacd to jako deprywacje.

@ Mieszkanie blisko centrum, w przyjaznych dla pie-
szych, gesto zaludnionych obszarach z dobrym doste-
pem do ustug, utatwia realizacje potrzeb w sasiedz-
twie przy niskim koszcie srodowiskowym - ale jest
to tez mozliwe w podmiejskich miejscowosciach.

@ Jednak zamieszkiwanie blisko centrum nie gwa-
rantuje spelnienia potrzeb przy niskich emisjach —
mieszkajg tutaj tez osoby duzo emitujace i takie, kto-
rych potrzeby nie sa dobrze speinione.

@® Wazne jest dbanie o potrzeby os6b starszych, gtownie
kobiet, ktére maja potrzebe docierania do bliskich
0s0b, lekarzy i innych miejsc, a czesto nie moga lub
nie potrafig prowadzi¢ samochodu czy zaméwié tak-
sowki. Jest to grupa najbardziej narazona na trudno-
$ci w przemieszczaniu sie.

@ Istnieje niewielka, ale juz teraz ,zestresowana” grupa

0s6b mieszkajacych daleko od centrum, dojezdzajacych
daleko do pracy samochodem i przemieszczajacych

sie w czasie pracy. Ograniczenia w ruchu aut mogtyby
dodatkowo utrudnié zycie osobom z tej grupy.

Dominujacy obecnie model przemieszczania si¢
samochodem moze dobrze dzialaé¢ pod wzgledem
realizacji potrzeb, ale jest nie do utrzymania ze
wzgledu na zbyt wysokie emisje.

Co to oznacza dla polityki transportowej? Wpro-
wadzajac ograniczenia w ruchu aut, warto zwracaé
uwage na potrzeby oséb mieszkajacych na obrzezach
i wykonujacych prace wymagajaca przemieszczania
si¢. Jednak nie jest to jedyna grupa narazona na nega-
tywne skutki polityk. Mniej widoczna w dyskusjach,
ale wigksza i bardziej narazona na wykluczenie jest
grupa osob nieporuszajacych si¢ samochodem, ktore
maja duze potrzeby zwigzane z odwiedzinami, opieka
i wlasnym zdrowiem. Poméc im moze lepsza oferta
transportu zbiorowego i lokalnie dostepne ustugi.







Kto emituje,

a kto wdycha?

g Jakub Rok, Michal Czepkiewicz

Szkodliwe zanieczyszczenia

Negatywne konsekwencje spalania paliw kopalnych w sil-
nikach samochodéw wykraczaja poza emisje gazéw cieplar-
nianych. Z perspektywy polskich miast kluczowe znaczenie
ma generowany przez samochody smog, czyli zanieczysz-
czenie powietrza o bezposrednim, szkodliwym oddzia-
tywaniu na zdrowie ludzi. Polskie powietrze jest jednym

z najbardziej zanieczyszczonych w Europie. Rokrocznie
polski smog prowadzi do okolo 46 tysigcy przedwczesnych
zgonodw, z czego za okoto 90% odpowiada pyt zawieszony
PM2.5, a za 10% dwutlenek azotu NO,." Zwigkszona
$miertelnos¢ to jednak tylko czes¢ obrazu dotyczacego
szkodliwosci smogu. Narazenie na wysokie stezenie NO,
zwieksza ryzyko zachorowan na choroby ukladu oddecho-
wego (w tym np. astme), choroby ukladu krazenia, zwieksza
ryzyko wystapienia nowotwordw oraz zaburzen rozwoju
ukladu nerwowego u dzieci, wplywa takze negatywnie na
poczucie dobrostanu.

Najwazniejsza przyczyna smogu w polskich miastach sa
przydomowe piece na paliwa stale, zwlaszcza wegiel. Jedno-
czesnie, zwlaszcza w najwiekszych miastach, bardzo duza
role w generowaniu szkodliwych emisji ma takze transport
samochodowy — zaréwno poprzez same spaliny, jak i pyly
powstajace w procesie $cierania opon i klockéw hamul-
cowych oraz ponownego wzburzania pytéw osadzajacych
sie na powierzchni jezdni. Generalizujgc, mozemy jednak
powiedzie¢, ze ogrzewanie przydomowe jest podstawowym
zrédlem pyléw zawieszonych — przyczyniajac si¢ do dotkli-
wych zimowych epizodéw smogowych, z kolei dwutlenek
azotu pochodzi przede wszystkim ze spalin samochodowych
i oddzialuje negatywnie na mieszkaricow przez caly rok.

A notowane w polskich miastach stezenia tego gazu zde-
cydowanie przekraczaja poziom bezpieczny dla zdrowia.
Przykladowo, srednie roczne stezenie dwutlenku azotu na
stacji pomiarowej potozonej w centrum Warszawy wynosi

okoto 40 pg/m??, czyli 4-krotnie wiecej niz wartos¢ reko-
mendowana przez gwiatowq Organizacje Zdrowia.

Swiadomos¢ problemu smogu jest w Polsce stosun-
kowo wysoka. W badaniu z 2025 roku, az 40% mieszkan-
coéw miast powyzej 500 tysiecy mieszkancéw umiescilo ztg
jakos¢ powietrza wsréd najwazniejszych probleméw tra-
piacych ich okolice.” Upowszechnienie sie wiedzy o smogu
bylo mozliwe miedzy innymi dzieki konsekwentnemu
monitorowaniu jakosci powietrza oraz zaangazowaniu
wielu dzialaczy i dzialaczek antysmogowych. Dane o zanie-
czyszczeniu s na biezaco dostepne na stronach rzagdowych
(powietrze.gios.gov.pl) jak i za posrednictwem wielu innych
portali czy aplikacji.

Mimo rosnacej liczby publikacji o polskim smogu jeden
z aspektdw tego problemu byl jak dotad pomijany — to kwe-
stia tego, ktére grupy spoleczne w najwiekszym stopniu
przyczyniaja sie do emisji zanieczyszczen, a ktére ponosza
najwicksze koszty wynikajace z narazenia na smog.

Niesprawiedliwo$¢ srodowiskowa?
Kwestig rozlozenia kosztéw srodowiskowych pomiedzy
rézne grupy spoleczne zajmuje si¢ dziedzina sprawiedli-
wosci srodowiskowej (ang. environmental justice). Poczatki
badan z tego nurtu dotyczyly uciazliwych zaktadéw prze-
mystowych lokalizowanych na terenach zamieszkatych
przez osoby z marginalizowanych grup spolecznych, np.
osoby niebiale, ubogie, stabiej wyksztalcone. Kolejne bada-
nia odkrywaty podobng prawidtowos¢: grupy narazone na
wykluczenie spoleczne czesto s jednoczesnie narazone na
srodowiskowe koszty, takie jak halas, zanieczyszczenie wéd
czy brak terenéw zielonych. Z czasem badacze i badaczki
sprawiedliwosci Srodowiskowej zwrdcili uwage na problem
smogu, w tym zwlaszcza tego generowanego przez trans-
port samochodowy.

Jednakze w Polsce wciagz brakuje badar jednoznacz-
nie odpowiadajacych na pytanie, kto ponosi koszty

1 https://www.gov.pl/web/klimat/czy-zly-stan-srodowiska-ma-wplyw-na-zdrowie-publiczne

2 https://powietrze.gios.gov.pl/pjp/archives

3 https://zdrowepowietrze.profeina.pl/424219-raport-pelna-piersia-polki-i-polacy-o-smogu-i-jakosci-powietrza-2025#
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zanieczyszczenia powietrza, czy sg grupy bardziej i mniej
narazone i czy mamy do czynienia z niesprawiedliwoscia
srodowiskowa. Zeby odpowiedzie¢ na te pytania - i lepiej
wykorzysta¢ bogata baze dotyczaca mobilnosci i zwiazanych
z nig emisji, jaka stworzylismy w projekcie — nawigzaliSmy
wspdlprace z Jakubem Rokiem z Uniwersytetu Warszaw-
skiego, jedng z pierwszych oséb, ktdra zaczela eksplorowaé
ten temat w naszym kraju.*

Problem zanieczyszczenia powietrza zbadaliSmy na przy-
kladzie Poznania i okolic, opierajac si¢ na wynikach ponad
1700 ankiet przeprowadzonych z mieszkaricami. Wnioski
dotyczace emisji i narazenia na smog sa osadzone w kontekscie
przestrzennym, czyli procesie rozwoju miasta. Na dzisiejszy
ksztalt Poznania wplywaja rézne etapy jego historii. Centrum
miasta ksztaltowalo sie do poczatkéw XX wieku, tworzac
kwartaly zwartej i tatwo dostepnej pieszo zabudowy. W okresie
socjalistycznym powstaly duze osiedla mieszkaniowe o wyso-
kiej gestosci zaludnienia, ale z wigkszg iloscig przestrzeni
i dobra obstugg transportu publicznego. Po 1990 r. transfor-
macja ustrojowa zapoczatkowata szybkie i w duzej mierze nie-
kontrolowane rozlewanie sie miasta. Coraz wiecej zamoznych,
miodych rodzin zaczelo wyprowadzaé sie na przedmiescia,
m.in. ze wzgledu na halas, zanieczyszczenie powietrza oraz
che¢ zamieszkania w domu jednorodzinnym.* Nowi miesz-
karicy przedmies¢ pozostali jednak zalezni od miejsc pracy,
szkdl, czy sklepéw znajdujacych si¢ w miescie — polegajac na
codziennych dojazdach wiasnym samochodem, poniewaz
transport zbiorowy nie nadazal za rozbudowujacymi sie osie-
dlami. Opisany powyzej proces jest charakterystyczny nie tylko
dla Poznania, ale dla wigkszosci duzych miast Polski. W efekcie,
osoby starsze koncentruja si¢ w dzielnicach powstatych przed
latami 90., osoby w srednim wieku czesciej mieszkaja na przed-
miesciach, a mtodsi dorosli sa obecni zaréwno w centrum, jak
ipoza nim.

Kto emituje?
W tym badaniu patrzymy na zanieczyszczenie powietrza
z dwéch perspektyw. Po pierwsze, oszacowalismy emisje
z transportu, przy czym skoncentrowalismy sie na kluczo-
wym rodzaju zanieczyszczen pochodzacych z rur wyde-
chowych, czyli ilosci tlenkéw azotu (NO ) uwalnianych
do atmosfery. Po drugie, oszacowalismy stezenia NO,,
czyli ilos¢ szkodliwego dwutlenku azotu unoszacego sie¢
w powietrzu, ktérym oddychamy. Przyjrzyjmy si¢ najpierw
kwestii generowanych emisji. Zalezg one przede wszyst-
kim od liczby pokonywanych kilometréw, rodzaju silnika
i wieku pojazdu, ktérym si¢ poruszamy. W naszym badaniu
uwzgledniamy emisje zaréwno z samochodéw prywatnych,
jak iz transportu zbiorowego.

Jakie cechy wplywaja na wysoki poziom emisji tlen-
kéw azotu? Otrzymane przez nas wyniki sa podobne jak

w przypadku emisji CO,. Przede wszystkim, kluczowe s3
odleglosci przemierzane samochodem: im wigksze, tym
wiecej emisji. Co ciekawe, mniejsze znaczenie dla poziomu
facznych emisji ma rok produkgji samochodu. Osoby korzy-
stajace ze starszych samochodéw znajdujemy zaréwno

w grupie o wysokich emisjach, jak i wsréd emitujacych nie-
wiele. Rok produkcji ma duzy wplyw na emisyjnos¢ samo-
chodu ze wzgledu na bardziej restrykcyjne normy spalin

w nowszych samochodach, ale to pokonywane odleglosci
maja decydujace znaczenie. Innymi stowy, stary diesel
stojacy przewaznie w garazu to znacznie mniej emisji niz
intensywnie wykorzystywany nowy SUV.

Ktére grupy spoleczne w wigkszym stopniu przyczyniaja
sie do zanieczyszczenia powietrza? W najwiekszym uprosz-
czeniu - te, ktére duzo poruszaja sie¢ samochodem. W prak-
tyce oznacza to, Ze wyzsze emisje obserwujemy raczej wsrod
mezczyzn, niz kobiet; wsrdd oséb stosunkowo mlodych, raczej
niz u senioréw; wsréd rodzin z wigksza liczbg dzieci, a takze
wsrdd oséb z wyzszym wyksztalceniem, bardziej zamoznych,
czegsto posiadajacych wigcej niz jeden samochdd. Znaczenie ma
takze dostepnosé do réznego rodzaju ustug w miejscu zamiesz-
kania — im jest stabsza, tym wicksza szansa, Ze taka osoba

ROZKEAD NIESPRAWIEDLIWOSCI

Wskaznik nieréwnosci

Odlegtos¢ miejsca zamieszkania od centrum (km)

Wiek respondenta(w latach)

Liczba dziecido 18 r.z. w gosp. dom.

Dochod miesigczny na osobe w gosp. dom. (zt)

Liczbaaut w gosp. dom.

Wiek samochodu (w latach)

Udziat podrozy pieszo lub rowerem w przemierzanych odlegtosciach

Udziat podrézy samochodem w przemierzanych odlegtosciach

4 Wiecej o badaniach prowadzonych przez Jakuba mozna znalez¢ migdzy innymi na stronie https://www.projektowanierozwoju.euroreg.uw.edu.pl/

sprawiedliwosc-srodowiskowa

5  BeimMand Télle A(2008) Motywacje migracji rezydencjalnych w obszarze aglomeracji poznanskiej. In: Jako$¢ Przestrzeni i Jako$é Zycia. Poznan: Bogucki

Wydawnictwo Naukowe.
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bedzie notowala wysokie emisje, ze wzgledu na koniecznos¢
dtuzszych dojazdéw do sklepu czy szkoly.

Kto wdycha?

W kolejnym kroku sprawdzilismy, ktére grupy spo-
teczne sg narazone na wysokie stezenia zanieczyszczen.
Tutaj wracamy do omawianej wcze$niej suburbanizacji,
czyli ucieczki na przedmiescia, powodowanej m.in. staba
jakoscig srodowiska w miescie. Faktycznie, odleglos¢

od centrum miasta silnie wplywa na poziom narazenia:
10% badanych o najnizszej ekspozycji na smog mieszka
w odlegtosci srednio ponad 22 km od centrum Poznania,
podczas gdy 10% najsilniej narazonych - srednio zale-
dwie 1,2 km od centrum. Znaczenie ma takze kolejny
element podmiejskiego zycia: im wigkszy udzial podrézy
samochodem, tym mniejsze narazenie na smog. Z kolei
osoby korzystajace z aktywnych form transportu (np.
chodzenie pieszo, rower) s bardziej narazone na NO,
niz osoby poruszajace si¢ samochodem.

Biorac pod uwage nieréwne rozmieszczenie réznych
grup spolecznych w przestrzeni miasta, widzimy, Ze naraze-
nie na smog dotyka w wiekszym stopniu kobiet, 0s6b stabiej
wyksztalconych oraz gospodarstw domowych posiadajacych

mniej samochodéw. Jak wskazuja dane demograficzne, to
m.in. te grupy sg nadreprezentowane w starszych i bardziej
centralnych dzielnicach miasta.®

Rozktad niesprawiedliwosci
Znajac narazenie danej osoby na smog oraz wielkos¢ spo-
wodowanych przez t¢ osobe emisji zanieczyszczen trans-
portowych, mozemy oszacowaé wskaznik niesprawiedliwo-
$ci. Sprawdzamy, czy istnieje dysproporcja migdzy wkladem
w emisje i do§wiadczanym narazeniem.” Jesli wartosci
wskaznika sg ujemne, oznacza to, Ze narazenie przewyz-
sza emisje, czyli dana osoba lub grupa jest poszkodowana.
Z kolei wartosci dodatnie wskaZnika oznaczaja uprzywilejo-
wanie — emisje s wysokie, narazenie niskie.

Analizujac wskaznik nieréwnosci, widzimy, ktére cechy
w najwiekszym stopniu odrézniajg uprzywilejowanych od
poszkodowanych. To przede wszystkim zachowania trans-
portowe oraz cechy miejsca zamieszkania. Mozemy zatem
powiedzied, ze osoby polegajace na samochodach przerzu-
caja problem zanieczyszczenia na barki tych poruszajacych
si¢ gléwnie pieszo lub rowerem. Mieszkancy przedmies¢,
a zwlaszcza osiedli i doméw, ktére wyrosly ,,po srodku
niczego” (z dala od szkol, sklepéw, miejsc pracy itp.)

Najsilniej poszkodowani

Najsilniej uprzywilejowani

3| 2] 1o 1
55 | 65 | 88 | 88 | 99
B4 | 53 | 52 | 48 | 48
04 | 05 [ 05 | 05 | 05
4183 | 4267 | 4368 | 4130 | 4474
1 |11 |12 ] 12|13
7.3 84 | 81 | 81 | 8 | 88
33% | 23% | 25% | 19% | 13%
3% 45% | 51% | 57% | 57% | 67%

6  https://www.kartografia-ekstremalna.pl/p/centra-studentow-blokowiska-emerytow

7 Wskaznik nieréwnoscijest liczony jako réznica miedzy decylem emisji i decylem narazenia, przyjmujac wartosci od -9 do 9. Przyktadowo, warto$¢ wskaznika
rowna 9 oznacza, ze dana osoba jest w 10 decylu emisji (wsrdd 10% badanych o najwyzszych emisjach)oraz 1decylu narazenia(wsrod 10% badanych o najnizszym
narazeniu). Taka sytuacje nazywamy uprzywilejowaniem; sytuacje odwrotna - poszkodowaniem.
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przerzucajg problem zanieczyszczenia na mieszkancéw cen-
trum. To napiecie miedzy centrum i przedmiesciami widaé
wyraznie na ponizszej mapie. Niebieskie punkty oznaczajg
lokalizacje, w ktorych koncentruja sie osoby poszkodowane,
czyli majace niskie wartosci wskaznika nieréwnosci. Punkty
czerwone to z kolei miejsca, gdzie mieszkaja osoby uprzy-
wilejowane. Wyraznie widoczny jest podzial na dzielnice
centralne i duze osiedla mieszkaniowe Poznania, ktére ‘przyj-
muja’ na siebie zanieczyszczenia generowane przez miesz-
kanicéw gmin osciennych, dojezdzajacych do miasta, lecz
zyjacych w stosunkowo czystym srodowisku, przynajmniej
jesli chodzi o tlenki azotu.

Cechy demograficzne nie generuja az tak duzych nieré6w-
nosci jak miejsce zamieszkania czy zachowania transpor-
towe, ale takze tutaj widzimy pewne prawidlowosci. Osoby
starsze w wigkszym stopniu ponoszg koszty zanieczyszczen
powodowanych przez mlodszych. Podobnie pokrzywdzone
sa takze kobiety, osoby bez wyzszego wyksztalcenia oraz pra-
cujace w zawodach robotniczych i ustugach podstawowych.
Z kolei osoby mieszkajace z dzie¢mi przenosza czes¢ swoich
zanieczyszczen na barki 0séb z bezdzietnych gospodarstw
domowych. Jeszcze mniej wyrazny, ale mozliwy do odnoto-
wania jest gradient zwigzany z zamoznoscia — bogatsi prze-
nosza czes¢ generowanych przez siebie emisji na biedniejsze
gospodarstwa domowe.

8 https://expanseproject.eu/
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Jak modelowali$my narazenie
na zanieczyszczenia?
Nasze analizy oparli§my na kilku Zrédlach danych. Po
pierwsze, wykorzystalismy dane o §redniorocznych steze-
niach NO,, pochodzjce z ogélnoeuropejskiego programu
badawczego EXPANSE.? To pierwsze tak dokladne opra-
cowanie w historii pokazujace zmienno$¢ zanieczyszczenia
w siatce p6l o boku 25 metréw dla catej Europy. W oparciu
o te dane stworzylisSmy mape zanieczyszczenia dla Pozna-
nia i okolic. WyraZnie wida¢ na niej pasy wysokich stezen
NO, wzdluz gléwnych drég oraz generalnie podwyzszone
poziomy zanieczyszczenia w obszarach zurbanizowanych.

Drugim filarem naszej analizy bylo modelowanie indy-
widualnych przestrzeni aktywnosci kazdego z responden-
téw, uwzgledniajace ich miejsce zamieszkania, odwiedzane
lokalizacje oraz prawdopodobny przebieg tras i wykorzysty-
wane srodki transportu. To innowacyjne podejscie, rzadko
dotad stosowane w innych badaniach, pozwalajace na bar-
dziej realistyczng ocen¢ indywidualnego narazenia na smog.
Dzieki temu bierzemy pod uwage nie tylko poziom zanie-
czyszczenia w miejscu zamieszkania, ale tez jako$¢ powie-
trza na trasie przejazdu, w poblizu szkoly, pracy, czy innych
odwiedzanych miejsc. W rezultacie, liczone przez nas nara-
Zenie jest suma stezent z odwiedzanych miejsc, a o ich wadze
$wiadczy spedzany tam czas. Przykladowo, waga miejsca
zamieszkania jest bardzo wysoka, z kolei waga punktu znaj-
dujacego si¢ na trasie przejazdu miedzy dwoma odwiedza-
nymi lokalizacjami — bardzo niska.

Pomimo tak zaawansowanego podejscia nie bylismy
w stanie w pelni odzwierciedli¢ faktycznego narazenia,
cho¢by dlatego, Ze nie znamy dokladnego przebiegu tras
miedzy odwiedzanymi punktami i nie uwzgledniamy réz-
nicy w naplywie zanieczyszczeni do wnetrza samochodéw
korzystajacych z réznych rodzajéw nawiewu. Niemniej,
duza dokladnos¢ danych o zanieczyszczeniu (“piksel” mapy
o boku 25 metréw), duza liczba respondentéw badania
(ponad 1700 oséb) oraz uwzglednienie wielu odwiedzanych
lokalizacji (przestrzenie aktywnosci) pozwalaja na sformulo-
wanie solidnych wnioskéw.
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Co z tego wynika?

Nasze badanie pokazuje, ze mamy do czynienia z nie-
sprawiedliwos$cia srodowiskowa w odniesieniu do zanie-
czyszczen powietrza pochodzacych z transportu. Grupy
spoleczne, ktére sa narazone na najwyzsze, szkodliwe dla
zdrowia stezZenia smogu, jednoczes$nie w stosunkowo matym
stopniu dokladaja si¢ do emisji. Grupy pokrzywdzone, czyli
narazone na nieproporcjonalnie wysokie stezenia NO,, to
ponadprzecigtnie czesto m. in. osoby starsze, kobiety, osoby
stabiej wyksztalcone. Cigzar zanieczyszczen spada czesciej
na grupy nieuprzywilejowane, co prowadzi do tzw. petli
potrdjnego ryzyka, gdzie na wysokie narazenie na smog
nakladaja si¢ wyzsza podatnoscé na negatywne efekty zdro-
wotne smogu (smog jest bardziej dotkliwy np. dla 0séb star-
szych) oraz nizsza dostepnosé do ochrony zdrowia i innych
narzedzi zaradczych (np. oczyszczaczy powietrza).

W szerszym kontekscie rozwoju miasta, niesprawie-
dliwos$¢ srodowiskowa zarysowuje sie przede wszystkim
miedzy ,uprzywilejowanymi” mieszkaicami przedmie$¢ —
zwlaszcza tych stabo wyposazonych w ustugi - i uzytkow-
nikami samochodéw, a ,,poszkodowanymi” mieszkaricami
centrum i osobami poruszajacymi si¢ pieszo lub rowerem.
To pozorne ,uprzywilejowanie”, czyli sytuacja, w ktérej
emisje przewyzszaja narazenie, jest zatem w duzej mierze
negatywnym efektem modelu suburbanizacji. Osoby ucie-
kajace na przedmiescia — m.in. przed smogiem i zattocze-
niem — wpadaja w zaleznos¢ od diugich dojazdéw samocho-
dowych do centrum, poniewaz za rozlewaniem si¢ miasta
nie idzie rozbudowa sieci transportu zbiorowego oraz
przenoszenie miejsc pracy i istotnych ustug. Uzaleznienie
od dojazdéw napedza problem smogu w centrum, dotykajac
w nieproporcjonalnym stopniu tych grup, ktére majg nizszy
poziom mobilnosci i ograniczona mozliwos¢ wyboru miej-
sca zamieszkania.

9  https://sctwarszawa.pl/
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Polska debata o rozwiazaniach dla problemu zanieczysz-
czonych centréw miast koncentruje sie¢ wokét Stref Czy-
stego Transportu®, czyli wydzielonych obszaréw miasta, do
ktérych ograniczony dostep maja samochody niespelniajace
okreslonych norm emisyjnosci (co jest wprost proporcjo-
nalne do wieku auta). Nasze badania wskazuja, ze wiek auta
nie jest tak istotnym czynnikiem decydujacym o wielkosci
generowanych emisji jak intensywnos$¢ uzytkowania samo-
chodu. Dlatego uwazamy, ze polityki transportowe majace
na celu ograniczenie emisji powinny uwzglednia¢ odleglosci
pokonywane samochodem, a nie tylko jego rok produkgji
i rodzaj napedu. Tym samym wigcej uwagi nalezy poswiecié
uregulowaniu procesu suburbanizacji.m
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(Nie)posiadanie

samochodu

g Michal Czepkiewicz

lle jest samochodow w naszych miastach?
Samochody wydaja si¢ wszechobecne. Zajmuja wickszos¢ prze-
strzeni ulic i rozlegle parkingi. Widzimy je tez na chodnikach,

a czasem w miejscach zupelnie do tego nieprzeznaczonych.

Z mediéw docieraja do nas informagje, ze Polska ma jedne

z najwyzszych wskaznikéw motoryzacji w Europie. Wydawa-
loby sie, ze samochéd majg teraz wszyscy albo prawie wszyscy.
Czy rzeczywiscie jest w naszych miastach tak wiele aut? Ilu jest
ludzi, ktérzy zyja bez samochodu i kim oni sg?

Przez wiele lat statystyki motoryzacji byly zawyzone
przez tak zwane ,martwe dusze”, czyli auta zarejestro-
wane dawno temu i od wielu lat nieubezpieczane i niema-
jace przegladéw technicznych. Usuniecie ich ze statystyk
Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcéw zmniejszylo
te wartosci, ale wcigz pozostawaly one wysokie. Wedlug
nowych danych, w 2024 roku w Poznaniu zarejestrowanych
bylo 701 samochod6éw na 1000 mieszkanicéw, w powiecie
poznanskim 604, a w Tréjmiescie 577.!

Poznanscy geografowie opracowujacy wlasne, popra-
wione statystyki, uwzgledniajace jeszcze wiecej niedosko-
nalosci oficjalnych baz danych podaja, ze aut jest mniej:

w Poznaniu w 2018 roku byto ich 535, w Gdansku 419,
aw Gdyni 435 na 1000 mieszkaficéw.?

Co wazne, te ulepszone statystyki pokazuja, Ze cen-
tralne miasta aglomeracji maja nizsze wskazniki motoryzacji
niz sasiadujace z nimi powiaty, inaczej niz wynikaloby to
z danych GUS. Potwierdzaja to badania sondazowe:

« W badaniu na potrzeby ,Planu transportowego aglome-
racji poznatiskiej” w 2018/2019 roku, w §rédmiesciu
Poznania okolo 45% gospodarstw nie mialo samochodu,

LICZBA SAMOCHODOW W GOSPODARSTWACH DOMOWYCH
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w calym Poznaniu niezmotoryzowanych gospodarstw
bylto 29%, a w powiecie poznanskim tylko 13%?.

«  Wedlug Gdanskiego Badania Ruchu z 2022 roku, w samym
Gdansku prawie 39% badanych gospodarstw nie mialo
samochodu, a w podmiejskim Zukowie juz tylko 16%".

Zgadza sie to tez z trendami w naszym badaniu
i w badaniach z innych krajéw. Wedlug naszych badan,
posiadanie samochodu jest powszechniejsze w aglomera-
¢ji poznanskiej niz w tréjmiejskiej. W Poznaniu i okoli-
cach tylko jedna pigta badanych oséb jest w gospodarstwie

1 Gtowny Urzad Statystyczny(2025), Pojazdy ogdtem [P1733]: samochody osobowe w 2024, Gestos¢ zaludnienia oraz wskazniki[ P2425]: ludnos¢ w tysigcach

w 2024, Bank Danych Lokalnych.

2 Kotsut, B., Gadzinski, J., & Stryjakiewicz, T.(2020). Utomno$ci statystyki motoryzacji w Polsce i ich konsekwencje dla badan geograficznych. Przeglqd

Geograficzny, 92(2), 227-245.
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POSIADANIE SAMOCHODU A ODLEG£OSC
OD CENTRUM
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domowym bez samochodu, a w Tréjmiescie i okolicach jest
to prawie jedna trzecia. Widoczne sg tez réznice miedzy

miastami centralnymi i strefg dojazdéw.

Najmniej aut jest najblizej centréw miast. W Poznaniu
sa to gléwnie srédmiejskie osiedla, takie jak Stare Miasto,
Jezyce, Wilda i Lazarz. W Tréjmiescie sg to okolice gdan-

skiego Wrzeszcza i Srédmiescia oraz centrum Gdyni.

Najwickszy odsetek gospodarstw z autami w aglomeracji
poznanskiej jest w odleglosci okolo 16-20 km od centrum.
Sa tam podmiejskie miejscowosci, jak np. Rokietnica, Tar-

nowo Podgérne i Komorniki.

Co wptywa na posiadanie lub
nieposiadanie auta?

Nizszy wskaznik motoryzacji w miastach i ich centralnych
dzielnicach przynajmniej cz¢sciowo wynika ze wzgledow
praktycznych, zwigzanych z cechami otoczenia. W centrach
miast zwykle koncentrujg sie miejsca pracy, sa one lepiej sko-
munikowane transportem zbiorowym, a takze maja wiecej
sklepéw i ustug w zasiegu spaceru. Trudniej w nich tez o miej-

sca parkingowe, co moze zniechecaé do posiadania auta.

Mam wrazenie, ze jednak samochdéd w miescie to jest

bardziej problem, jak ulatwienie. My jestesmy tez przy-

zwyczajeni do tego, Zeby raczej gdzies dojechac wlasnie
tramwajem albo autobusem, zeby nie zostawiac samo-
chodu, na przyklad w centrum i nie placic¢ za parking,

no bo to tez drogo wychodzi, wigc gdyby to zalezalo tylko

i wylgcznie od nas, to moglibysmy by¢ bez samochodu.

Dziala to w dwie strony: cechy miejsca zamieszkania
wplywaja na decyzje, preferencje i nawyki mieszkancéw,
a osoby chcace zy¢ bez samochodu wybieraja miejsca, ktdre

to ulatwiajg.
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POSIADANIE SAMOCHODU A WIEK
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Biore pod uwage to, ze to musi by¢ miejsce dobrze sko-
munikowane. Nie chcialabym, zeby to byly jakies
takie getta wybudowane w przedmiesciach, wielkie
osiedla, na ktorych nic nie ma oprocz zabki i jakie-
gos tam autobusu raz na godzing. Wolalabym, zeby to
bylo centrum, czy jakas taka dzielnica kolo centrum.

Wazne w decyzji o posiadaniu i uzywaniu jest tez poloze-
nie miejsca pracy: jesli jest ono gdzies daleko, szczegélnie poza
miastem, to samochdd staje si¢ koniecznoscia. Tutaj tez widzimy
dwustronny wplyw: zdarza si¢, Ze osoby wybieraja miejsce
pracy tak, zeby przemieszczac si¢ w preferowany sposéb.

Jednak takie praktyczne wzgledy i przestrzenne cechy
nie wyjasniaja wszystkiego. Sporo zalezy tez od cech demo-
graficznych, sytuacji zyciowej, preferencji i postaw zwiaza-
nych ze $rodkami transportu.

Silnym czynnikiem posiadania lub nieposiadania auta
jest sklad i wielko$¢ gospodarstwa domowego. Im wigksze
gospodarstwo domowe, tym wieksze prawdopodobienstwo,
Ze bedzie w nim samochdd:

+ Wsréd oséb mieszkajacych w pojedynke przewazaja
takie bez samochodu. Wiele z nich to mieszkajace
samotnie starsze osoby, ale sg wsréd nich tez mtodzi
single i mlode singielki.

+ Wsréd gospodarstw dwuosobowych, gtéwnie par bez
dzieci, przewazajg juz te z samochodem.

+ Wsréd gospodarstw wieloosobowych, najczesciej par
z dzieémi, juz prawie kazde ma auto.

Wydaje sig, ze silne skojarzenie rodzicielstwa z posiada-
niem auta stanowi sporg bariere przed zmniejszeniem liczby
aut w naszych miastach i ograniczeniem emisji zwigzanych
z transportem. Dlatego tez postanowilismy sie przyjrzeé
temu blizej, rozmawiajgc z parami, ktére zdecydowaly si¢ na
rodzicielstwo bez samochodu (patrz str. 39).



POSIADANIE SAMOCHODU A WIELKOSC
GOSPODARSTWA DOMOWEGO

1 2 3

Liczba os6b w gospodarstwie domowym

4iwiecej

Ciekawa jest zaleznos¢ miedzy posiadaniem samochodu
a wiekiem. Zdecydowana wigkszo$¢ najmlodszych badanych
0s6b ma samochdd w gospodarstwie domowym. Wynika to
gléwnie z tego, ze niemal wszystkie mieszkaja z rodzicami.
Wsréd oséb w wieku 20-30 lat spada odsetek os6b maja-
cych auto, co wiaze si¢ miedzy innymi ze studiowaniem
i okresem po wyprowadzce od rodzicéw, a przed zaloze-
niem wlasnej rodziny. Najwickszy udzial oséb z autem jest
w grupie wiekowej 35-50 lat.

Osoby starsze, szczeg6lnie powyzej szes¢dziesiatki,
znacznie rzadziej niz mlodsze majag w domu samochdd.
Wynika to miedzy innymi z:

+ innych potrzeb os6b na emeryturze, ktére nie dojez-
dzaja juz do pracy;

« gorszego stanu zdrowia, ktéry czasem nie pozwala na
prowadzenie samochodu;

+  wychowywania si¢ w innych okolicznosciach, kiedy
dostep do samochod6w nie byt tak powszechny jak teraz
i nabywato si¢ innych przyzwyczajen i umiejetnosci, bar-
dziej zwigzanych z poruszaniem si¢ pieszo i komunika-
cja miejska.

Inne cechy, ktére sg zwigzane z posiadaniem auta to
miedzy innymi:

« Dochody: im wyzsze, tym wigksza szansa na posiada-
nia samochodu. Wynika to nie tylko z wigkszej tatwo-
$ci zakupienia auta i ponoszenia kosztéw uzytkowania,
ale tez z innych aspiracji i norm w wyzszych grupach
dochodowych.

+  Wyksztalcenie: im wyzsze, tym wigksza szansa na posia-
danie auta. Cze¢sciowo wynika to z réznic pokoleniowych:
wsrdd oséb starszych stosunkowo niewiele jest 0séb z wyz-
szym wyksztalceniem, a studiowanie stalo si¢ w Polsce
powszechne dopiero wsréd mlodszych rocznikéw.
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W JAKIM ZAKRESIE MASZ MOZLIWOSC KORZYSTANIA
Z SAMOCHODU (JAKO KIEROWCA LUB PASAZER)?
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Kobiety majg mniejszy dostep

do aut niz mezczyzni

Posiadanie samochodu w gospodarstwie domowym nie jest
jednoznaczne ze swobodnym dostepem do niego. Dlatego
pytalismy tez o swobode korzystania z auta.

Odpowiedzi na to pytanie bardzo si¢ réznia miedzy
plciami. Swobodny dostep do samochodu deklarowata
ponad polowa badanych mezczyzn i okolo jednej trzeciej
kobiet. Nierdwnowaga ta jest najsilniejsza w gospodar-
stwach domowych, gdzie jedno auto przypada na dwie lub
wigcej oséb.

Czasem taka sytuacja moze prowadzi¢ do wykluczenia
kobiet z réznych aktywnosci, ale wiele naszych rozméw-
czyn preferowalo przemieszczanie si¢ innymi srodkami,
nawet jesli w domu byt samochdd.

Samochad jako koniecznosé:

praktyczna i spotecznie wymuszona

Dla cze$ci naszych rozméwcédw samochody sa niezbedne do
wykonywania ich zawod6w: wozenia narzedzi i materialéw
do pracy w budownictwie, przewozenia towaréw do restau-
racji i kawiarni, czy zarzadzania oddzialami firmy rozrzu-
conymi po regionie. Innym osobom pomagaja w okresach
ograniczonej sprawnosci fizycznej i koniecznosci opieki
nad kims, jak dzieci i starsi rodzice. Niektdrzy cenig sobie
wygode poruszania si¢ autem, nawet jesli inne srodki tez
pozwalaja im na realizacje codziennych potrzeb.

Znaczenie dla decyzji o posiadaniu auta maja tez normy
spoleczne, subtelnie dzialajace ,w tle” lub jako bezposrednia
presja bliskich oséb. Posiadanie i prowadzenie samochodu
s przez wiele os6b uznawane za konieczne atrybuty nor-
malnego Zycia, a nieposiadanie go — za dziwne. Dlatego
tez wiele decyzji z tym zwigzanych uznaje si¢ za zupelnie
naturalne.

Presje na zrobienie prawa jazdy moga wywieraé juz
réwiesnicy w szkole, a takze rodzice, dajacy samochody lub
kursy prawa jazdy w prezencie. Presji tej podlegaja szczegdl-
nie mocno mezczyzni. Jak to ujela jedna z naszych rozméw-
czyn, opowiadajac o prawie jazdy jej dorastajacego syna:

...bardzo mi zalezy, bo uwazam, ze

mezczyzna bez prawa jazdy to nie mezczyzna.

B: Czyli... ale wlasnie — dlaczego? Jak by Pani powiedziala?
R: No bo taki nieudolny, nie mozna liczy¢ na niego, nie?

Niektdrzy poczatkowo nie ulegaja tej presji i Zyja bez
samochodu. Jednak potem wzgledy praktyczne, na przykiad
zwigzane z wychowywaniem dzieci, moga przewazy¢:

— Nie, ja w ogdle nie chcialem prawa jazdy.
— Nie chciales?

— Ale tata mi dal na kurs na 18

urodziny, wigc trzeba bylo zrobic.

— To byly pienigdze czy jakis taki...



— Nie, tata kurs wykupil po prostu. Kurs wykupil, nas
jest tréjka w chacie, kazdemu na 18 urodziny zawsze.

— A, czyli to byla jakas tradycja, rozumiem.

— Tak, no i tak dla ojca bylo wazne, zeby mie¢ prawo
jazdy, a mi to jakos tak nie zalezalo. No i przez to przez
iles lat nie mialem w ogdle auta, bo mi bylo niepotrzebne,
ale potem, jak juz si¢ syn pojawil, to bylo ulatwienie.

Powody (nie)posiadania samochodu

Jako powody nieposiadania samochodu najczesciej wska-
zywany byl w ankiecie brak prawa jazdy (58%). Drugim
najczestszym powodem byl brak potrzeby posiadania auta
(30%). Czesto wskazywana motywacjg byly takze trudnosci
w ponoszeniu kosztéw: okoto 26% badanych oséb odpo-
wiedzialo, Ze nie byloby ich sta¢ na utrzymanie samochodu
i paliwo, a 27%, ze nie byloby ich sta¢ na zakup auta. Sto-
sunkowo rzadko wskazywana byla szkodliwos¢ $ro-
dowiskowa, bo tylko przez 3% oséb nieposiadajacych
samochodu.

Pelniejszy obraz powod6éw nieposiadania i nieuzywania
auta pokazuja wywiady.

Dla czes$ci 0s6b przemieszczanie si¢ transportem zbio-
rowym jest mniej stresujace niz jezdzenie samochodem. Nie
trzeba si¢ martwi¢ obowigzkami zwigzanymi z posiadaniem
auta, jak oplaty czy naprawy, oraz niebezpiecznymi sytu-
acjami na drodze i stylem jazdy innych kierowcéw.

- ...Za duzy stres dla mnie.

— Czyli obawy dotyczqce bezpieczeristwa.

— Tak, ale ze wzgledu na styl jazdy tych kierowcow.
— A jaki jest styl jazdy?

— Agresywny, brawurowy, wymuszajgcy, wywie-
rajgcy presje. Wlasnie taki konkurencyjny, jakis
taki, ja bym to nazwala, taki chaotyczny.

Autobus czy pociag moze by¢ z kolei miejscem relaksu,
czytania ksigzek, przegladania wiadomosci, stuchania pod-
castow, nauki do egzaminéw i... drzemki.

Ja wlasciwie chyba na studiach juz do wszystkich
egzaminow sie przygotowywalam, do zaliczeni to glow-
nie wlasnie w SKMce, ktéra mnie wozila 45 minut,
to mozna sig¢ nauczyc tak? Przygotowac albo ogarngé
przynajmniej czesciowo jakies rzeczy albo dospac.

Przemieszczanie sie pieszo, rowerem i transportem
zbiorowym to tez okazja do aktywnosci fizycznej, co moze
pomdc utrzymac si¢ w dobrej kondycji. Jazda rowerem
dostarcza tez przyjemnosci:

Rower daje mi i przyjemnos¢, i forme, i mozliwos¢
szybszego poruszania sig. Nie widze minusow.
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Posiadanie samochodu , ,
nie jest dla mnie powodem

do dumy ani oznaka

jakiegos takiego statusu
wyzszego czy lepszego.
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Niecheé do posiadania auta wiaze si¢ z wysokimi kosz-
tami jego utrzymania w poréwnaniu do biletéw komunika-
¢ji miejskiej i okazjonalnych takséwek. Argumenty finan-
sowe podaja tez osoby dos$¢ dobrze zarabiajace: nie byloby
ich sta¢ na posiadanie auta nie ze wzgledu na brak srodkéw,
ale dlatego, ze bylby to zbyt duzy wydatek jak na cos, co nie
jest dla nich niezbedne.

5

Mama uwaza, ze to jest wyrzucanie pienigdzy, ze duze
OC placimy i bez sensu, i zZe jest niepotrzebne i w ogole
sig nie zwraca. Jest oszczedna, chyba to przede wszyst-
kim, ze realistycznie na to patrzy i dla niej kupno takiego
samochodu to byl w ogdle niepotrzebny wydatek.

Nieposiadaniu samochodu sprzyja tez wychowywanie
si¢ w rodzinie, w ktdrej nie bylo aut ani presji na zrobienie
prawa jazdy czy zakup samochodu. Nawet jesli wiele os6b
uwaza samochdd za konieczny atrybut dorostosci, samo-
dzielnosci i statusu spolecznego, to nie wszyscy podzielaja
ten poglad.

Posiadanie samochodu nie jest dla mnie powodem do dumy
ani oznakgq jakiegos takiego statusu wyzszego czy lepszego.

Kwestie srodowiska i zajmowania przestrzeni, pojawiaja
sie miedzy innymi w kontekscie (nie)posiadania dwéch
samochodéw w miejscu, w ktérym nie jest to konieczne

— ...ja tez jestem przeciwna temu, zeby jedno gospo-
darstwo domowe mialo dwa samochody.

- A dlaczego?

— Bo to jest niepotrzebne moim zdaniem. To nawet

nie jest kwestia wychowania, my tak zylismy, to jest
kwestia stylu zycia. Mieszkamy w miejscu, w ktorym
jest wszystko. Wszystko jestesmy w stanie zalatwic
pieszo albo podjecha¢ autobusem do miejsca, do ktd-
rego potrzebujemy dojechac. A widzg, co si¢ dzieje przed
sklepami u nas, jak sqg zawalone parkingi, wigc ja nie
chcialabym dokladac kolejnego samochodu do tego.

— Czyli rozumiem, ze te samochody zajmujq

duzo przestrzeni, znacznie wigcej niz...

— 1 to takiej przestrzeni, w ktérej ich nie powinno byc, typu
parkowanie na chodnikach, podjezdzanie na plac zabaw.
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CZY W OKRESIE OD PIERWSZEJ pZESCI BADANIA (POCZATKU
2023 ROKU) LICZBA SAMOCHODOW W TWOIM GOSPODARSTWIE

DOMOWYM...?
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Udziat wsrod badanych osob

B Zmnigjszta sie [ Pozsotata bez zmian

Czy samochodow bedzie
ubywagé, czy przybywac?
Przedstawione wyzej poglady na posiadanie auta znajduja
si¢ jednak w mniejszosci, a nasze badanie podluzne pokazuje
tendencje wzrostowa. Wsrdd 580 oséb, ktdre uzupelnily
powtérng ankiete, wiekszos¢é miala taka sama liczbe aut jak
w pierwszej czesci badania, ale 0séb, u ktérych zwiekszyta
si¢ liczba aut bylo duzo wiecej niz tych, u ktérych aut ubylo.
Najczestszym powodem zwickszenia liczby aut bylto
posiadanie srodkéw na zakup, czasem zwigzane z poprawa
sytuacji materialnej lub polaczeniem budzetéw dwéch oséb.
Czesto podawanymi powodami byty takze:

« zrobienie prawa jazdy przez jedng z oséb,

« wspolne zamieszkanie z partnerem lub partnerka,

+ narodziny lub spodziewanie si¢ dziecka,

- zmiana miejsca pracy lub nauki na takie, ktére wyma-
galo dojazdéw autem.

Kilka 0séb otrzymalo takze auta w spadku lub w pre-
zencie od rodzicéw. Innym podawanym powodem - szcze-
golnie waznym z perspektywy polityki transportowej
i planistycznej — byly wigksze trudnosci w przemieszcza-
niu sie¢ innymi srodkami transportu. Czasem wynikaly
one z nowych aktywnosci i obowigzkéw, np. zwigzanych
z opiekg nad dzieckiem, a czasem z pogarszajacej si¢ oferty
transportu zbiorowego i spdznien.

Nasze badanie sugeruje, Ze mozemy w najblizszych
latach oczekiwac raczej zwiekszenia niz zmniejsze-
nia liczby aut w polskich miastach, o ile nie zmienig si¢
normy spoleczne i regulacje zwigzane z ich posiadaniem.
Zakup dodatkowych aut jest czesto konsekwencja poprawy
sytuacji finansowej i przechodzenia na kolejne etapy
w zyciu: wspélnego zamieszkania, narodzin dzieci, podjecia
pracy. Dzieje sie to czesto bezrefleksyjnie i jest wyrazem
dazenia do poziomu wygody i statusu spolecznego, jaki
uwazamy za normalny.

CO NAS PORUSZA? —(NIE)POSIADANIE SAMOCHODU

7

100%

B Zwiekszyta sie

Mniej jest sytuacji zyciowych, ktére sklaniajg do rezy-
gnacji z auta. Sytuacja takg moze by¢ przejscie na emeryture.
Jak odpowiedziat jeden z rozméwcéw zapytany o mozli-
wos¢ zycia bez samochodu:

Ja wyobrazam sobie takq sytuacje, ze kiedy prze-

stang pracowac, prawdopodobnie nie bede mial
samochodu, gdyz utrzymanie samochodu w naszym
miescie i w naszym kraju jest tak drogie, Ze po prostu
przyjemnos¢ posiadania go nie uzasadnia Rosztéw,
ktore trzeba poniesc. Wiec mysle, ze moze tak byc, ze za
jakis czas pozbede si¢ samochodu, ale to sie wigze tylko
i wylgcznie z zakoticzeniem aktywnosci zawodowej.

Nasze badanie nie pozwala jednak na sprawdzenie, jak
wiele 0séb podziela taka perspektywe. Pytanie, czy osoby
urodzone w latach 60-tych i 70-tych beda si¢ pozbywac aut
wraz z wiekiem i przechodzeniem na emeryture, pozostaje
do zbadania w przyszlosci.

Na liczbe aut w pewnym zakresie mozna wplywa¢ poli-
tyka transportowa: zmniejszaé dostepnosé miejsc parkin-
gowych, jednoczesnie zapewniajac niezawodny i wygodny
transport zbiorowy oraz komfort i bezpieczenstwo w prze-
mieszczaniu sie pieszo i rowerem. Wazne jest jednak znale-
zienie takiego sposobu ograniczenia liczby aut w miastach,
ktéry jednoczesnie zapewni jak najwiekszej liczbie os6b
dobry dostep do miejsc zaspokajania codziennych potrzeb. m
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Zaleznosé

od samochodu

g Dawid Krysinski

Zalezno$¢ od samochodu

Jednym z kluczowych wyzwan zwigzanych z mobilnoscia
przestrzenng jest dominacja samochodu jako podstawowego
§rodka przemieszczania sie. Zalezno$¢ od samochodu (ang.
car dependence) nie oznacza wylacznie czestego korzystania
z prywatnych pojazdéw, lecz opisuje stan, w ktérym pelne
uczestnictwo w zyciu spolecznym bez auta staje si¢ nie-
mozliwe badz trudne do wyobrazenia. Wynika to z niedo-
statecznej dostepnosci alternatywnych srodkéw transportu,
rozproszonej struktury urbanistycznej oraz utrwalonych
norm spolecznych preferujacych mobilnos¢ oparta na pry-
watnych samochodach. Dlatego zalezno$¢ ludzi od samo-
chodu mozna ujmowaé w sposéb wielowymiarowy, laczacy
zaréwno czynniki strukturalne, jak i kulturowe.

0d przestrzeni po kulture

Uwarunkowania strukturalne - takie jak duze dystanse
miedzy miejscem zamieszkania a miejscami zaspokajania
potrzeb, niska gestos¢ zabudowy czy staba oferta transportu
publicznego — ograniczaja dostep do pracy, ustug i relacji
spolecznych osobom pozbawionym samochodu. Jednak
zalezno$¢ od auta ma tez wymiar kulturowy, wyrazajac si¢
w przekonaniach dotyczacych wygody, statusu czy przy-
jemnosci prowadzenia auta, a takze w normach spolecz-
nych wzmacniajacych poczucie, ze samochdd jest domysl-
nym srodkiem transportu, nawet tam, gdzie dostepne sa
alternatywy.

Wreszcie niektére uwarunkowania maja charakter
yhybrydowy”, lezac pomiedzy strukturalnymi a kulturo-
wymi. Przykladowo, presja czasu, zlozonosé codziennych
obowiazkéw i koniecznosé koordynacji aktywnosci spra-
wiajg, Ze samochdd pelni funkcje narzedzia kompensujacego
ograniczenia organizacyjne — takze dla oséb sktonnych do
korzystania z transportu zbiorowego'.

Uzaleznienie od samochodu w wielu przypadkach jest
efektem dlugotrwalej polityki transportowej i przestrzennej,
ktora konsekwentnie sprzyjala rozlewaniu si¢ zabudowy,
inwestycjom drogowym i rozbudowie przestrzeni parkin-
gowych. Procesy te byly wydatnie wspierane przez przemyst
motoryzacyjny, silnie oddzialujacy na polityke publiczng
oraz wyobrazni¢ konsumentéw, zachecanych do kupowania
i uzytkowania samochoddéw.

Badacze tacy jak Giulio Mattioli opisuja zaleznos¢ od
samochodu jako proces w duzej mierze nieodwracalny. Gdy
miasta rozlewaja sie, a infrastruktura i gospodarka podpo-
rzagdkowane sg mobilnosci samochodowej, kazdy kolejny
element — nowe drogi, parkingi, decyzje planistyczne, poli-
tyczne kompromisy — tworzy blokade strukturalng, ktéra
trudno przetamaé. Mattioli wskazuje, ze to powigzanie
przemyslu motoryzacyjnego, infrastruktury drogowej, cha-
rakteru zabudowy i kultury konsumpcji aut tworzy spdjny,
samopodtrzymujacy sie system, prowadzacy do trwalego
yuwiezienia” w wysokoemisyjnym transporcie samochodo-
wym (tzw. carbon lock-in). W takim ukladzie cheé¢ zmiany
kursu polityki transportowej natrafia na przeszkody - od
intereséw gospodarczych, przez wysokie koszty obstugi
transportem publicznym ekstensywnej zabudowy, po
obawy spoteczne przed pogorszeniem dostepu do mobilno-
$ci, co prowadzi do swoistego ,klinczu” decyzyjnego wokot
ograniczania ruchu samochodowego?.

Zalezno$¢ od samochodu to nie

tylko kwestia infrastruktury

Ta pozorna nieodwracalno$¢ odbija sie réwniez w swiado-
mosci ludzi. W systemach gleboko zaleznych od samochodu
codzienne swiadome decyzje transportowe przestaja by¢
postrzegane jako wybory - staja sie czyms ,naturalnym”

i oczywistym. Badania pokazuja, ze wiele praktyk — jak dowo-
zenie dzieci, zakupy czy laczenie wielu aktywnosci w krétkim

1 Cremer-Schulte, M., Van Wee, B., & Heinen, E.(2025). Stuck in the driver’s seat: A conceptualisation for understanding car dependence and its determinants.

Transport Reviews, 45(2), 173-193.

2 Mattioli, G., Roberts, C., Steinberger, J.K., Brown, A.(2020), The political economy of car dependence: A systems of provision approach, Energy Research & Social

Science, 66, 10148
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czasie — zostaje tak silnie splecionych z autem, ze ludzie
postrzegaja je jako z definicji samochodowe, a alternatywy —
nawet gdy istnieja — jako niepraktyczne lub niewystarczajace.
W swiadomosci spolecznej utrwala si¢ przekonanie, ze ,bez
samochodu si¢ nie da”, wzmacniane przez lokalne normy
opisowe i przez rosngce poczucie braku realnego wyboru,

co potwierdzajg badania nad postrzeganiem mobilnosci

i dostepnoscia transportu. W efekcie zaleznos¢ od samochodu
staje si¢ nie tylko faktem infrastrukturalnym, lecz takze gle-
boko zakorzenionym sposobem myslenia o mobilnosci’.

W warunkach, w ktérych realne ograniczenia infrastruk-
turalne splatajg si¢ z kulturowymi normami i wewnetrz-
nymi przekonaniami, sama analiza obiektywnych parame-
tréw — takich jak gestos¢ sieci drogowej czy czestotliwosé
kursowania autobuséw — nie oddaje pelni zjawiska, bo
o wyborach transportowych w duzym stopniu decyduje
percepgja braku alternatyw, poszukiwanie wygody czy prze-
konanie o “normalnosci” jazdy autem. W tym kontekscie
subiektywne poczucie koniecznosci staje si¢ jednym z klu-
czowych wskaznikéw pokazujacych, jak gteboko system
samochodowy zakorzenil si¢ w praktykach i wyobrazeniach
mieszkanicéw. Subiektywne wskazniki pozwalaja uchwy-
ci¢ wewnetrzne, psychologiczne i spoteczne mechanizmy,
utrwalajace zaleznos¢ nawet tam, gdzie teoretycznie istniejg
mozliwosci zmiany*. Dzieki temu umozliwiaja lepsze zrozu-
mienie realnych barier transformacji mobilnosci i pomagaja
projektowac polityki, ktére odpowiadaja nie tylko na braki
infrastrukturalne, lecz takze na zakorzenione przekonania
i obawy uzytkownikow.

Jak bardzo mieszkancy polskich
aglomeracji s zalezni od samochodu?
Podazajac tym tropem, zapytalismy uczestnikéw naszych
badan, w jakim stopniu byloby im latwo badz trudno zy¢
bez samochodu. Pytanie skierowali$my nie tylko do regu-
larnych uzytkownikéw wlasnych pojazdéw, ale tez do oséb,
ktére zyja na co dzieri bez podrézowania autem. Przyje-
lismy bowiem, ze takie osoby réwniez mogg postrzegaé
swojg sytuacje w kategoriach ,zaleznosci od samochodu” -
zwlaszcza na przedmiesciach oraz w innych miejscach
pozbawionych latwego dostepu do transportu publicznego.

W badanej prébie’ zaledwie 12% badanych uznalo, ze
byloby im bardzo tatwo funkcjonowacd bez auta, a 10% —
Ze raczej fatwo. Jednoczesnie niemal dwie trzecie badanych
0s6b postrzega funkcjonowanie bez samochodu jako raczej
lub bardzo problematyczne, co swiadczy o silnym subiek-
tywnym poczuciu zaleznosci od auta w codziennym zyciu
wsréd mieszkaricéw badanych aglomeracji.

Dalsza analiza ujawnia wyrazne réznice w profilach
0s6b stabo i mocno zaleznych od samochodu. Kategoria
0s6b deklarujacych niezaleznos¢ od auta® charakteryzuje sie
wzglednie wysokim odsetkiem oséb starszych, a takze cze-
stym zamieszkiwaniem obszaréw blizej centralnych punktéw
badanych aglomeracji. Niska zalezno$¢ od samochodu jest
zatem kombinacjg sprzyjajacych warunkéw przestrzennych
oraz etapu cyklu Zycia — czgsto okolo emerytalnego — ktéry
redukuje intensywnos¢ codziennych aktywnosci. Dane
pokazuja réwniez, ze osoby z tej grupy stosunkowo rzadko
odczuwaja presje czasu i czestg potrzebe przemieszczania sie.

3 SierraMufoz, J., Duboz, L., Pucci, P., & Ciuffo, B.(2024). Why do we rely on cars? Car dependence assessment and dimensions from a systematic literature

review. European Transport Research Review, 16(1), 17.

Zhao, J.(2011). Subjective Measure of Car Dependence. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board, 2231(1), 44-52.
Analiza na probie n=1519 respondentéw, ktorzy odpowiadali na pytania dotyczace zaleznosci od samochodu
6 Odpowiedzi“bardzo tatwo"i“raczej tatwo” w pytaniu o to, jak tatwo badz trudno bytoby zy¢ bez samochodu.
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W takich warunkach samochdéd nie petni funkcji narzedzia
do zarzadzania napietym rytmem dnia, a lokalizacja domu
i miejsc docelowych rzadziej zmusza do dlugich dojazdéw,
co w naturalny sposdb ogranicza presje mobilnosci. Spo-
$réd badanych nalezacych do tej kategorii, jedynie 7% uzywa
samochdd kilka razy w tygodniu, a tylko 8% wybiera auto
»bez zastanowienia”, co koresponduje tez z ograniczonymi
mozliwosciami finansowymi tej grupy: zaledwie 10% z nich
ocenia swoja sytuacje materialng jako bardzo dobrg. Wsréd
badanych deklarujacych niezaleznos¢ od samochodu, korzy-
stanie z tego srodka transportu nie jest wiec nawykowe i nie
stanowi kluczowego narzedzia organizacji codziennego zycia;
co sprzyja stosunkowo czgstemu korzystaniu z transportu
publicznego.

Co istotne, réwniez otoczenie spoleczne nie wzmacnia
w tym przypadku zaleznosci od auta. Wéréd oséb o niskiej
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zaleznosci tylko 15% badanych deklaruje, ze wickszos¢ zna-
jomych zazwyczaj jezdzi samochodem. Ogranicza to spo-
feczna presje na codzienne uzywanie samochodu.

Zupelnie inaczej wyglada znacznie bardziej powszechny
profil oséb deklarujacych uzaleznienie od samochodu’.
Udzial badanych w wieku 55+ jest w tej kategorii wyraz-
nie nizszy, sugerujac dominacj¢ mlodszych respondentow.
To réwniez grupa aktywna zawodowo i spolecznie, co
znajduje odzwierciedlenie w relatywnie czestych deklara-
¢jach dotyczacych presji czasu oraz koniecznosci ciaglego
przemieszczania si¢. Osoby zalezne od samochodu wzgled-
nie czgsto mieszkaja na obszarach peryferyjnych, co wraz
z intensywnym rytmem dnia sprawia, Zze samochdd pelni
funkcje podstawowego narzedzia organizacji obowiaz-
kéw. Potwierdza to wysoki odsetek oséb, ktdre korzystaja
z samochodu co najmniej kilka razy w tygodniu.

7  Odpowiedzi“bardzo trudno”i“raczej trudno” na pytanie o to, jak tatwo badz trudno bytoby zy¢ bez samochodu.
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W przypadku badanych zaliczonych do omawianej kate-
gorii codzienne funkcjonowanie jest scisle splecione z autem
nie tylko w praktyce, ale tez w przekonaniach. Osoby te
dos¢ czesto wybieraja auto nawykowo, bez zastanowienia,

a prowadzenie samochodu wiaze si¢ dla nich z pozytyw-
nymi skojarzeniami: ponad polowa badanych deklarujacych
silng zaleznos¢ od samochodu uznaje jazde za przyjemna,

a jeszcze wigkszy odsetek postrzega ja jako praktyczna.

W efekcie to takze grupa, ktéra jest najbardziej sceptyczna
wobec transportu publicznego - tylko 11% korzysta z niego
kilka razy w tygodniu. Stosunkowo niewiele sposrdd tych
0s6b — przynajmniej w poréwnaniu z badanymi deklaru-
jacymi niezaleznos¢ od auta — postrzega tez komunikacje
publiczng jako praktyczna.

W otoczeniu spolecznym os6b uzaleznionych od samo-
chodu auto zajmuje pozycje wyraznie uprzywilejowang —
wsréd badanych z tej grupy ponad polowa deklaruje,
ze wiekszos¢ znajomych zwykle korzysta z auta (a wiec
wyraznie wiecej niz wsréd respondentéw, ktérzy uwazaja,
ze fatwo zy¢ bez auta). Silna zalezno$¢ od samochodu ma
wigc zar6wno wymiar strukturalny, wynikajacy z lokalizacji
i organizacji zycia, jak i subiektywny, oparty na przekona-
niach, emocjach oraz spotecznych normach otoczenia.

W tle tego uzaleznienia wida¢ cale spektrum szeroko
opisywanych w literaturze uwarunkowan o charakterze
politycznym, sprzyjajacych liberalnej polityce przestrzen-
nej oraz dekompozycji transportu publicznego. Ich efektem
jest m.in. suburbanizacja, ktéra wymusza diugie dojazdy
oraz ograniczona dostepnos$¢ transportu publicznego na
peryferiach (wykluczajaca z dostepu do ustug osoby bez
samochodu oraz kolidujaca z dynamiczna organizacja zycia
codziennego, w ktdrej samochdd staje si¢ narzedziem do
laczenia licznych - rozproszonych w czasie i przestrzeni —
obowiazkdéw i aktywnosci). Czynniki te wydatnie wzmac-
niaja nadbudowe kulturows, normalizujacg korzystanie
z auta i czyniacg z niego niezbywalny atrybut codzienno-
$ci — zaréwno w swoim Zyciu, jak i w doswiadczeniach bli-
skich i znajomych oséb.

CO NAS PORUSZA? — ZALEZNOSC 0D SAMOCHODU

Jak pokazuja wyniki naszych badan, ta trwala, wielo-
wymiarowa zaleznos¢ od samochodu jest ostabiana tylko
w bardzo specyficznych warunkach - zwykle wtedy, gdy
zycie ,zwalnia”, czlowiek podejmuje mniej aktywnosci,

a ograniczone potrzeby latwiej zaspokoi¢ w najblizszym
otoczeniu. Zazwyczaj jednak zaleznos¢ od samochodu

w polskich miastach i ich otoczeniu okazuje si¢ zjawi-
skiem gleboko zakorzenionym nie tylko w przestrzeni

i polityce transportowej, lecz przede wszystkim w kulturze
codziennosci.

W rezultacie samochéd funkcjonuje dzis nie tylko jako
$rodek transportu, ale takze jako narzedzie organizacji zZycia
rodzinnego i zawodowego oraz wazny zaséb umozliwiajacy
sprawcze funkcjonowanie w codziennosci. W tym sensie
zaleznos¢ od auta jest podtrzymywana nie tylko przez infra-
strukture, ale réwniez przez procesy socjalizacji mobilno-
$ci, ktére czynig korzystanie z samochodu rozwigzaniem
domyslnym i ,oczywistym”. Nawet tam, gdzie istniejg alter-
natywy, czesto nie sg one postrzegane jako realne opcje
dzialania, lecz raczej jako rozwiazania drugiego wyboru.

Ograniczanie zaleznosci od samochodu wymaga wiec
nie tylko inwestycji infrastrukturalnych (jak rozwdj trans-
portu publicznego oraz zwigkszanie dostepnosci ustug
blisko domu), lecz takze dzialari podwazajacych dominacje
prywatnego auta na poziomie normatywnym i kulturo-
wym - pokazywania alternatywnych biografii mobilnosci,
redefiniowania wyobrazeni o normalnym stylu Zycia oraz
ostabiania instytucjonalnych i kulturowych oczekiwan,
ktére czynig posiadanie samochodu milczacym standardem
uczestnictwa w Zyciu spolecznym. m









Rodzicielstwo
bez samochodu

g Filip Schmidt, Marta Skowroniska

W wielu rodzinach samochdéd traktuje si¢ jak cos natural-
nego. Osiaganie dorostosci wigzane jest ze zdobyciem prawa
jazdy, a rodzinne wyjazdy kojarzg sie z logistyka pakowania
i ,ogarniania” wszystkiego, w czym auto wydaje sie najbar-
dziej pomocne. Kiedy na horyzoncie pojawia sie dziecko,
auto narzuca sie jako najbezpieczniejsze i najbardziej prak-
tyczne rozwigzanie, zwlaszcza gdy trzeba przewiezé wozek,
zakupy i caly dzieciecy ekwipunek.

W naszym badaniu postanowiliSmy przyjrze¢ sie sytu-
acjom, w ktérych kto$ nie chce albo nie moze mie¢ samo-
chodu. Co wtedy dzieje sie w zwigzku, w rodzinie, w kon-
taktach z otoczeniem? Jesli rodzicielstwo bez auta jest
rzadkie, tym bardziej odslania to dzialanie spolecznych
norm i presji zwigzanych z mobilnoscig.

Jak rzadkie jest rodzicielstwo bez auta?
Wyniki badan ilosciowych wskazuja na to, ze w gospodar-
stwach domowych z co najmniej jednym dzieckiem w wieku
0-6 lat tylko ok. 6% oséb deklaruje brak samochodu. Dla
poréwnania, w calej prdbie bez auta jest ok. 28% gospo-
darstw, a wsréd oséb w wieku 25-44 lata — ok. 14%.

To oznacza, ze brak samochodu przy malych dzieciach
to raczej wyjatek, ktéry czesto wymaga ttumaczenia.

Dlaczego rodziny nie maja samochodu?
W naszym badaniu wazne jest rozréznienie na dwa rodzaje
rodzin, wprowadzone przez Anne E. Brown':

«  ,wolne od auta” (car-free) — to gospodarstwa, ktére
nie majg auta, mimo ze mialyby taka mozliwo$¢. Taka
sytuacja dotycza rodzin majacych wystarczajace zasoby
(zwlaszcza srodki finansowe i umiejetnosci) i warunki
umozliwiajace poruszanie si¢ innymi srodkami trans-
portu (komunikacja miejska, drogi rowerowe, dostep
pieszy),

«  ,pozbawione auta” (car-less) — to gospodarstwa, ktére
nie majg auta i ktdére raczej nie mogg go mieé, nawet
gdyby chciatly. Taka sytuacja wynika z rozmaitych ogra-
niczeni (zwlaszcza zasobéw finansowych, braku prawa
jazdy lub umiejetnosci prowadzenia) i wiaze sie nieraz
z ryzykiem wykluczenia transportowego.

LICZBA AUT W GOSPODARSTWACH RODZICIELSKICH | NIERODZICIELSKICH W AGLOMERACJACH

POZNANSKIEJ | TROJMIEJSKIEJ.

Gosp. domowe bez dzieci w wieku 0-6:

: 28% 44% 27%
Gosp. domowe bez dzieci w wieku 0-6: 7 . )
tylko osoby w wieku 25-44 lata 14% 46% 40%
I I I I I ] Brak auta
Gosp. domowe z min. 1 dzieckiem
w wieku 0-6 lat 6% 62% O Jedno éuto.
Bl 2 lub wiecej

| |
0% 25%

50% 75% 100%

Udziat wérod badanych osob

1 Brown, A. E.(2017). Car-less or car-free? Socioeconomic and mobility differences among zero-car households. Transport Policy, 60, 152-159.
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DEKLAROWANE POWODY BRAKU POSIADANIA AUTA
POROWNANIE GOSPODARSTW Z MALYMI DZIECMI | BEZ MALYCH DZIECI

® Gosp. domowe bez dzieci w wieku 0-6
® Gosp. domowe z min. 1 dzieckiem w wieku 0-6 lat
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Dane sondazowe pokazujg, ze druga z tych sytuacji ma
miejsce znacznie czgsciej. Wbrew popularnym wyobraze-

niom, brak auta rzadko wynika z postaw pro-ekologicznych.

Dominujg czynniki strukturalne:

« po pierwsze, brak prawa jazdy lub umiejetnosci pro-
wadzenia samochodu. Wsréd gospodarstw bez auta
deklaruje go ok. 54% respondentéw, ale wsréd rodzicéw
malych dzieci, ktérzy nie majg auta — az 73%;

« po drugie, s3 to ograniczenia finansowe (koszt zakupu
i/lub utrzymania), na ktére wskazuje ok. 26% wszyst-
kich gospodarstw bez auta, ale wsréd rodzicéw bez
auta - az 50%.

Tylko niewielka cze¢s¢ wskazuje na powody takie jak
brak potrzeby czy preferowany styl zZycia, a wsréd rodzicéw
malych dzieci jest to zaledwie ok. 10%.

W pordédwnanie do gospodarstw rodzicéw malych dzieci,
ktérzy majg samochdd, gospodarstwa rodzicéw, ktérzy nie
maja samochodu skladajg si¢ z 0séb, ktére s3 srednio:

- mlodsze (Sredni wiek: 32 vs 36 lat)

« W gorszej sytuacji finansowej

. slabiej wyksztalcone

- mniej zadowolone z tego, jak wyglada ich codzienne
przemieszczanie sie.

Co wiecej, takze jakosciowa czes¢ naszych badan poka-
zuje wyraznie, ze decyzje by nie mie¢ samochodu bywaja
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Nie mam prawa jazdy i/lub nie potrafie
prowadzi¢ auta

Nie bytoby mnie sta¢ na zakup samochodu

Nie bytoby mnie sta¢ na utrzymanie samochodu

i optacanie paliwa

Wole uzywa¢ samochodu nie posiadajac go

(np. pozyczajac, wynajmujac, jezdzac takséwkami)

Nie mam potrzeby uzywa¢ samochodu

Samochdd nie pasuje do mojego sposobu zycia

Uwazam, ze samochdd jest szkodliwy dla
srodowiska i innych ludzi

raczej pragmatyczne niz ideologiczne - liczy si¢ wygoda,
koszty, parkowanie i dostepnos$¢ transportu publicznego.

Cho¢ te dwa swiaty — 0s6b ,wolnych od auta” i "pozba-
wionych auta" bywaja wrzucane do jednego worka, ich

codziennos¢ wyglada inaczej.

Samochéd a, dobry rodzic”
i ,prawdziwy mezczyzna”
Samochdd jest powigzany z wieloma spolecznymi normami,
ktére widoczne sg szczegdlnie intensywnie, gdy w rodzinie
pojawia sie dziecko.

W jednej z analizowanej przez nas rodzin, rodzice
partnerki naciskali, zeby ich zieé ,wreszcie” zrobil prawo
jazdy, traktujac to jak meski obowigzek czy wrecz warunek
konieczny do tego, by by¢ ,normalnym” czy ,,prawdziwym”
mezczyzna. Jak wspomina respondentka, méwili do niej:

»Co to za mezczyzna, ktory nie ma prawa
jazdy?”, ,Co, kobieta bgdzie Ciebie wozic?”

Ona sama z kolei przyznala, ze w cigzy zaczela mysleé
o tym, by wréci¢ do jezdzenia samochodem, cho¢ wczesniej
z niego zrezygnowala:

Tak, to chyba [bylo dla mnie] wtedy takie trochg naturalne.
Taka postawa: ,Jak poruszac si¢ z dzieckiem, jak nie autem?
Tak najwygodniej, tak najlepiej, najbezpieczniej.”
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bedzie Ciebie

Wozic¢?

Wielokrotnie okazuje sie, Ze nawet jesli para dobrze
funkcjonuje bez auta, rodzicielstwo jest momentem,
w ktérym normy spoleczne, w postaci komunikatéw czy
mysli o tym co ,naturalne”, ,zwyczajne” s najmocniej
odczuwalne.

Zwigzek to negocjacje i wzajemny wptyw
Mobilno$¢ nie jest tylko indywidualnym wyborem.

W parach i rodzinach to proces uzgadniania, dostosowy-
wania si¢ i dzielenia obowigzkéw. W badaniu szczegélnie
mocno wida¢ wplyw partnera/partnerki na praktyki trans-
portowe. W opisanych historiach mezczyzni czesto pelnili

role ,katalizatora” zmiany w strone mobilnosci bez auta (np.

przekonywali do roweru lub wzmacniali rutyny transportu
publicznego). Jednoczesnie nie bylo raczej przypadkéw
odwrotnych: kobiet ,nawracajacych” mezczyzn na mniej
samochodowy styl.

To znaczy, wydawalo mi sig, ze wtedy rzeczywiscie samo-
chdd bedzie potrzebny, ale okazalo sig, ze byl potrzebny,
ale bez przesady, ze da sig to jednak zrobic inaczej.

Ale glownie [mqz] si¢ interesowal tq kwestig transpor-
towg. (...). I [mgz] zaczql szukac wlasnie rozwigzania,
jak to zrobic, jak jezdzi¢ rowerem z malym dzieckiem
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Presjai,wspoétczucie”

Rodziny bez samochodu spotykajg si¢ z komentarzami, oce-
nami i ,dobrymi radami”. Czasem wprost, czasem w formie
troski, ktéra tak naprawde jest kontrola:

Czasem mi si¢ wydaje, ze niektérzy znajomi bardzo

by chcieli nam ukladac zycie i dziwic sig, ze nie mamy
samochodu (...) kiedys sgsiadka, juz niezyjgca, patrzyla
jak wracamy kiedys z jakiegos wyjazdu z torbami i tak
ubolewala, ze nie mamy [auta]. Myslg, ze uznala wtedy,
ze zaliczamy si¢ do biednych, bo przyniosta nam potem
jakies ubrania dla dzieci. Tak mysle, ze pomyslala, ze
chcielibysmy, a nie stac nas i trzeba nam pomagac.

Co ciekawe, presja dziala takze na dzieci, ktére zaczy-
naja zauwazad, ze ,normalna rodzina ma auto” i dopytuja,
»CZemu my nie mamy”.

Ale no jednak dzieci pytajq i podkreslajqg, ze

#0 gdybysmy mieli auto to byloby nam wygodnie;j.
To dotarlibysmy szybciej.” No i to jakby dzieci majq.
(...) dzieci mowiq, ze czy mozemy kupic auto.

4
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Trzy $ciezki do zycia bez auta (lub
z ograniczonym uzyciem samochodu)
Nasze badanie pokazuje, Ze mimo dos¢ powszechnego
posiadania auta wéréd rodzicéw z naszej préby, mecha-
nizm dotyczacy relacji miedzy rodzicielstwem a uzywaniem
samochodu jest bardziej ztozony. Rodzicielstwo to moment
wzmozonej refleksyjnosci, w ktérym rodzice musza uza-
sadnia¢ i negocjowac swoje wybory wobec oczekiwar oto-
czenia. Nie zawsze prowadzi to jednak do wiekszego uzycia
samochodu. S takie pary, ktére kontynuuja zZycie bez auta
lub nadal uzywaja go rzadko, a nawet takie, ktére redukuja
jego udzial w codziennej mobilnosci.

Z opowiesci par ,wolnych od samochodu” (wybieraja-
cych zycie bez auta lub wybierajacych jego bardzo ograni-
czone uzycie) wylaniaja si¢ trzy typowe wzory:

1. Aktywny opor: swiadome odrzucenie ,samochodo-
wej normalnosci”, z ktdra zetknelo sie w dziecifistwie
i budowanie alternatywy (np. rower albo rower cargo)
na bazie zasobéw, ktére byly rozwijane juz wtedy, kiedy
bylo si¢ dzieckiem i nastolatkiem,

2. Konwersja: stopniowe porzucenie auta, ktére bylo
domyslnym srodkiem w dziecifstwie na rzecz wzmac-
nianych kompetencji do uzywania roweru lub trans-
portu publicznego,

3. Ciaglos¢ (lub stopniowe przesunigcie): podtrzymanie
uzywania innego srodka niz samochdd, ktéry zawsze byl
czyms naturalnym, takze po urodzeniu dziecka.

Duze znaczenie dla faktu i intensywnosci uzywania
auta ma to, do czego przyzwyczajali nas i czego uczyli nasi
rodzice. Wsréd rodzicéw, ktérzy nie majg auta, tylko 40%
wspomina bycie wozonym autem przez rodzicéw, podczas
gdy wsrdd rodzicéw, ktérzy maja auto, takie doswiadczenie
mialo 67% z nich. m
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Podsumowanie

@ Rodzicielstwo bez samochodu jest rzadkie, wiec
czesto uruchamia spoleczne komentarze i presje.
Jest momentem ,,préby”, bo wtedy normy
dotyczace auta wracaja najmocniej i trzeba si¢
wobec nich pozycjonowac.

@® W ograniczaniu uzycia samochodu najczesciej nie
chodzi o ekologie, tylko o bariery (prawo jazdy,
koszty) oraz o praktyczne warunki zycia.

@® W parach i rodzinach mobilnos¢ jest
negocjowana, a partner(ka) moze realnie zmienic¢
codzienne praktyki, cho¢ wplyw mezczyzn na
kobiety wydaje sie w tym wzgledzie silniejszy niz
odwrotny.
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Aktywny opor

Swiadome odrzucenie
,samochodowej normalnosci”,
zktorg zetkneto sie

w dziecinstwie i budowanie
alternatywy (np. rower albo
rower cargo)na bazie zasobow,
ktore byty rozwijane juz wtedy,
kiedy byto sie dzieckiem

i nastolatkiem.

Konwersja

Stopniowe porzucenie auta,
ktore byto domysinym srodkiem
w dziecinstwie narzecz
wzmacnianych kompetencjido
uzywaniaroweru lub transportu
publicznego.

Ciagtos¢

Podtrzymanie uzywania
innego srodka niz
samochad, ktory zawsze
byt czyms naturalnym,
takze po urodzeniu
dziecka.

Rower

Transport publiczny
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Poparcie dla ograniczen
wobec samochodow

g Dawid Krysinski

Wspélczesne miasta stoja wobec rosnacego wyzwania zwia-
zanego z przecigzeniem systeméw transportowych oraz
intensywnym oddzialywaniem ruchu samochodowego na
$rodowisko naturalne i zdrowie publiczne. Badania wska-
zuj3, ze w wielu metropoliach mieszkarncy tracg rocznie
setki godzin w korkach, co znaczaco obniza efektywnosé
funkcjonowania miasta i generuje koszty ekonomiczne
oraz spoleczne. Jednoczesnie transport drogowy pozostaje
jednym z gléwnych Zrddet emisji gazéw cieplarnianych —
w Unii Europejskiej samochody osobowe odpowiadaja za
ok. 16% catkowitej emisji CO,, za$ pojazdy dostawcze za
kolejne 3%'. W swietle takich danych wdrazanie polityk
ograniczajacych ruch samochodowy staje sie kluczowym
narzedziem poprawy jakosci Zycia w miastach oraz realiza-
¢ji celéw klimatycznych.

0d politycznie poprawnych do efektywnych:
repertuar ograniczen dla samochodow
Polityki te funkcjonuja zwykle jako elementy szerszego
systemu interwencji miejskich, obejmujacego trzy gtéwne
grupy dziatan®. Pierwsza z nich koncentruje sie na poprawie
jakosci transportu publicznego — zaréwno poprzez zwick-
szanie czestotliwosci i niezawodnosci uslug, jak i integracje
systemo6w biletowych. Tego typu inwestycje ciesza sie sze-
rokg akceptacja spoleczng, jednak literatura wskazuje, ze
ich wplyw na realng redukcje korzystania z samochodu jest
ograniczony, jesli nie towarzysza im dzialania zwigkszajace
wzgledny koszt podrdzy autem. Druga grupa dzialan obej-
muje promocje mobilnosci aktywnej — rozwoj infrastruk-
tury pieszej i rowerowej czy stref uspokojonego ruchu, co
poprawia jako$¢ przestrzeni publicznej i sprzyja zdrowiu

mieszkancéw. Takze i tu efekty w zakresie zmiany zacho-
wan transportowych sa umiarkowane, dopdki podréz samo-
chodem pozostaje latwo dostepna i uprzywilejowana.

Najbardziej efektywne, cho¢ jednoczesnie najbardziej
kontrowersyjne, okazuja si¢ srodki z trzeciej kategorii —
instrumenty restrykcyjne. Nalezg do nich m.in. strefy niskiej
emisji (w Polsce nazywane strefami czystego transportu),
oplaty za wjazd do centrum, redukcje miejsc parkingowych
czy filtrowanie ruchu. Analizy takich polityk, w tym badan
nad strefami niskiej emisji w Madrycie, Londynie i innych
miastach europejskich oraz strefy oplat za wjazd w Nowym
Jorku, wskazujg, Ze ograniczenia te prowadza zwykle do
poprawy jakosci powietrza i redukgji liczby pojazdéw
wysokoemisyjnych, a czasem réwniez udzialu aut w ruchu’.
Powstaje jednak tzw. ,paradoks skutecznosci”: §rodki
zachecajace (,marchewka”) s3 powszechnie akceptowane,
lecz maja ograniczong skutecznos¢, zas srodki ogranicza-
jace (,kij”) okazuja sie najefektywniejsze, ale budza wyrazny
sprzeciw spoleczny i polityczny*.

Obserwagcje z réznych krajéw dowodza wiec, Ze poziom
poparcia dla ograniczen samochodowych jest zréznicowany,
cho¢ zazwyczaj stosunkowo niski dla bardziej restryk-
cyjnych rozwiazan; nierzadkie sg tez protesty wyrazajace
sprzeciw wobec planowanych restrykcji, jak w przypadku
wprowadzania stref czystego transportu. Jednak w Europie
Zachodniej, gdzie strefy niskiej emisji i oplaty za wjazd do
centré6w miast sg stosowane od lat, poczatkowy sprzeciw
spoleczny zwykle stabnie po wdrozeniu zmian®. Przyklady
Londynu, Sztokholmu czy Mediolanu pokazujg, ze z bie-
giem czasu stopniowo ro$nie sSwiadomos¢ korzysci, takich

1 European Commission, Cars and vans - CO, emissions, Climate Action, https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-decarbonisation/road-transport/cars-

and-vans_en(dostep: 21.03.2026)

2 A.Moeinaddini, M. Habibian (2024), Acceptability of transportation demand management policy packages considering interactions and socio-economic

heterogeneity, Research in Transportation Economics, Volume 103, 101374, ISSN 0739-8859,
3 Delgado-Lindeman, M., Cordera, R., Moura, J. et al. Characteristics and effects of low emission zones in Europe. A systematic literature review. Eur. Transp. Res.

Rev.17,54(2025).

4 A.Moeinaddini, M. Habibian(2024), Acceptability of transportation demand management policy packages considering interactions and socio-economic

heterogeneity, Research in Transportation Economics, Volume 103, 101374, ISSN 0739-8859,
5  Borjesson, M., Eliasson, J., Hugosson, M., & Brundell-Freij, K.(2012). The Stockholm congestion charges - five years on. CTS Working Paper.
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POPARCIE DLA BADANYCH POLITYK TRANSPORTOWYCH

Zamkniecie centrum miasta
dla samochoddw

Optaty za wjazd do centrumi przeznaczenie
ich na rozwdj transportu publicznego

Optaty za wjazd do centrum
i przeznaczenie ich naremonty drog

Wieksza emisja samochodu -
wieksze optaty eksploatacyjne
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Ud7iat wérad badanveh osah

jak lepsza jakos$¢ powietrza, mniejszy halas czy wieksza
przewidywalnosé podrézy®.

Odmiennie wyglada sytuacja w Stanach Zjednoczonych,
gdzie przywigzanie do samochodu jest silniejsze, a polityki
ograniczajace jego uzytkowanie budza wiekszg polaryzacje.
Na przyklad wdrozenie optat za wjazd w Nowym Jorku
poprzedzaly intensywne spory polityczne, takze na pozio-
mie krajowym miedzy Demokratami a Republikanami’.

Z kolei miasta Ameryki Laciniskiej, takie jak Bogota czy
Meksyk, wykazuja mieszany obraz poparcia: mieszkancy
dostrzegajg koniecznos$¢ ograniczen dla poprawy jako-

$ci powietrza, lecz réwnoczesnie obawiajg si¢ probleméw

z egzekucja wprowadzonych regul oraz niesprawiedliwosci
w dostepie do débr i ustug — zwlaszcza tam, gdzie transport
publiczny jest stabo dostepny®.

Ograniczenia dla samochodéw a postawy
mieszkancow polskich miast

Wyniki naszych badan’® nie odbiegaja znaczaco od obrazu
wylaniajacego sie z analiz miedzynarodowych. Po pierw-
sze, obserwujemy przewage przeciwnikéw proponowanych
ograniczen, cho¢ zarazem segment zwolennikéw trudno
uzna¢ za marginalny. Taki rozklad postaw jest typowy dla
polityk transportowych, ktére moga zmniejszy¢ negatywne
skutki dominacji samochodu w miastach, jednak ingeruja

w swobode korzystania z prywatnych pojazdéw i sg odbie-
rane jako ograniczajace indywidualng autonomie.

Po drugie, znaczaca cze¢$¢ populacji ma slabo uksztal-
towane lub ambiwalentne postawy. Jest to kategoria nie-
zwykle istotna z punktu widzenia projektowania polityk
publicznych. Badania z miast Ameryki Lacifiskiej pokazuja,
Ze osoby niezdecydowane mogg stosunkowo latwo prze-
suwac sie w strone poparcia, pod warunkiem ze zaprojek-
towane rozwigzania beda dla nich zrozumiale i korzystne
w praktyce'°.

Po trzecie, réznice poziomu poparcia pomiedzy
poszczegdlnymi typami polityk sa w naszych danych sto-
sunkowo niewielkie. Sugeruje to, Ze sprzeciw nie jest przede
wszystkim odpowiedzig na konkretny zestaw instrumentéw
(np. oplaty za wjazd, redukcje miejsc parkingowych, strefy
niskiej emisji), ale raczej na samg idee¢ ograniczania swobody
korzystania z samochodu. Jesli mieszkancy oceniajg jedy-
nie abstrakcyjna ide¢ ograniczen, sprzyja to pojawianiu si¢
reakcji negatywnych, opartych na dominujgcej w ich otocze-
niu emocjonalnej ramie interpretacyjne;j. Jest to szczegdlnie
interesujace w Swietle ustalert badan zagranicznych, ktére
podkreslaja, ze stopien akceptacji polityk zalezy od ich kon-
strukgji: transparentnosci, zakresu terytorialnego, wsparcia
dla grup wrazliwych i jakosci istniejacych alternatyw trans-
portowych'!. Byé moze brak podobnej wrazliwos$ci na detale

6  Schuitema, G., Steg, L., & Forward, S.(2010). Explaining differences in acceptability before and acceptance after the implementation of a congestion charge in

Stockholm. Transportation Research Part A, 44(2), 99-109.

7  Cohen, S.(2025). The fact-free opposition to congestion pricing in New York. Columbia University School of Professional Studies.

Boso, A., Oltra, C., Garrido, J., & Lopez-Asensio, S.(2023). Understanding public acceptance of automobile restriction policies: A qualitative study in four Latin

American cities. Society, 60, 592-605.

9 Analizana probie n=1519 respondentow, ktorzy odpowiadali na pytania dotyczace poparcia dla polityk transportowych.
10 Boso, A, Oltra, C., Garrido, J., & Lopez-Asensio, S.(2023). Understanding public acceptance of automobile restriction policies: A qualitative study in four Latin

American cities. Society, 60, 592-605.

11 Kim,J., Schmécker, J.-D., Fujii, S., & Noland, R. B.(2013). Attitudes towards road pricing and environmental taxation among US and UK students. Transportation

Research Part A: Policy and Practice, 48, 50-62.
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KTO POPIERA OGRANICZENIA, A KTO ICH NIE POPIERA?

0 ile wiecej zwolennikow
lub przeciwnikow polityki

Odczuwana duza przyjemno$c¢ z jazdy transportem publicznym

Przewaga niepopierajacych Przewaga popierajacych

.Wieksza emisja samochodu = Zta sytuacja materialna

wyzsze optaty eksploatacyjne”

Silne poczucie, ze kierowcy odpowiadajg za zmiany klimatu

wystepuje w poszczegolnych
kategoriach spoteczno-

Silne poczucie, ze korzystanie z transportu publicznego jest praktyczne

demograficznych? Wiek: b5+

e . L Wyksztatcenie Podstawowe
R6znice miedzy zwolennikami

i przeciwnikami. W punktach

Dobry subiektywny dostep do ustug w okolicy domu

N
R

S

procentowych; kolor niebieski -

Wysokie zaufanie do wtadz lokalnych

przewaga odpowiedzi ,raczej

popieram” lub ,zdecydowanie Kobieta

popieram” w danej kategorii Wiek: 18-34

Spoteczno-demograficznej;

Silne poczucie, ze samochdd jest praktyczny

kolor czerwony - Wyzsze wyksztatcenie

przewaga odpowiedzi

el ) Mezczyzna
Jraczej nie popieram” lub
,zdecydowanie nie popieram” Duza (subiektywna) trudnos¢ w korzystaniu z transportu publicznego 18%
w wybranej kategorii. Wiek: 35-54

TR

Duza (subiektywna) trudnos¢ zycia bez samochodu

Dobra sytuacja materialna

Odczuwana duza przyjemno$c¢ z jazdy samochodem

proponowanych rozwigzan wynika w Polsce z faktu, ze idea
ograniczen dla samochodu jest tu wcigz pewng nowoscia,
przez co badanym trudno oszacowa¢ rezultaty poszczegol-
nych polityk.

Na co zatem zwréci¢ uwage, starajac sie¢ budowad popar-
cie dla ograniczen i przetamywacé nieche¢ mieszkancow?
Z danych wylania si¢ bardzo spéjny obraz czynnikéw, ktére
sprzyjaja akceptacji lub odrzuceniu ograniczen dla samo-
chodéw w miastach. Widaé wyraznie, Ze postawy te nie s3
przypadkowe, lecz wynikaja z codziennych doswiadczen
mobilnosci oraz przywigzania do okreslonych srodkéw
transportu.

Kto jest za, a kto przeciw?
Po stronie przeciwnikéw znajdujemy przede wszystkim
osoby, dla ktérych samochéd jest zaréwno Zrédlem przy-
jemnych doznad, jak i narzedziem, ktére realnie ulatwia
codzienne funkcjonowanie. Dane pokazuja, ze jesli jazda
autem sprawia przyjemnos¢, a do tego respondent lub
respondentka uwaza, ze zycie bez samochodu byloby bardzo
trudne, sprzeciw wobec ograniczen rosnie wyjatkowo silnie.
Warto jednak podkresli¢, Ze wspomniana ,przyjemnosé
z jazdy” nie jest wylacznie prosta emocja — to czesto element
zlozonej postawy transportowej, ktéra ma silny komponent

If

20% 10% 0% 10%
Udziat wsrod badanych oséb

afektywny: kojarzy sie z poczuciem swobody, ptynnosci
ruchu, kontroli nad czasem, a czasem wrecz z elementami
tozsamosci (np. samochdd jako symbol sprawczosci i doro-
stosci). Afektywne komponenty postaw sg bardziej stabilne
i trudniej poddaja si¢ zmianie niz przekonania, czyli kom-
ponenty poznawcze, dlatego ich rola w sprzeciwie wobec
polityk transportowych bywa znacznie wicksza niz mogloby
si¢ wydawac na pierwszy rzut oka. Wiasnie dlatego ograni-
czenia samochodowe dotykaja jednego z najtrudniejszych
obszaréw zmiany spolecznej: nie warstwy ,co wiem”, ale
warstwy ,co czuje”.

W tym kontekscie szczegdlnie istotne jest to, ze ,przy-
jemno$¢” stanowi rodzaj filtra percepcyjnego. Jesli ktos lubi
prowadzi¢ samochdd, a jednoczesnie odbiera transport
publiczny jako niekomfortowy, wolny czy nieprzewidy-
walny, to niezaleznie od tego, czy alternatywy wobec auta
faktycznie takie sg, bedzie interpretowaé rozwigzania ogra-
niczajace ruch aut jako zagrozenie dla swojej jakosci Zycia.
Z tego powodu ,przyjemnos¢” staje sie kluczowg bariera
polityczng i psychologiczng — dziala jako czynnik wzmac-
niajacy przywigzanie do samochodu na poziomie emocdji,
ktérych nie da si¢ szybko zmieni¢ edukacja, informacja czy
apelami klimatycznymi. Postawa ta ma tez charakter samo-
wzmacniajacy: osoby czerpiace przyjemnos¢ z jazdy czesciej
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wybieraja samochdd, co utrwala ich przywigzanie do tego
$rodka transportu i poglebia dystans wobec alternatyw.

Podobny mechanizm widoczny jest u ludzi w wieku
35-54 lat, pozostajacych w intensywnym okresie Zycia
zawodowego i rodzinnego. W tej grupie pozytywne emocje
wobec auta lacza si¢ z poczuciem funkcjonalnosci: samo-
chéd pozwala ,panowaé nad czasem”, przewozié¢ dzieci,
wykonywad wiele zadan jednego dnia. Podobny wzorzec
dotyczy 0séb o dobrej sytuacji materialnej, me¢zczyzn i ludzi
z wyzszym wyksztalceniem - grup, ktdre czesciej doswiad-
czaja jazdy samochodem jako komfortowej i sprawne;j.

Co istotne, nawet tam, gdzie ustugi miejskie — sklepy,
szkoly czy przychodnie - sg latwo dostepne, przeciwnicy
ograniczen na ogdl maja w naszych badaniach niewielka
przewage. To wskazuje, Ze sama urbanistyczna ,bliskos¢”
nie wystarczy, aby zmieni¢ zakorzenione postawy. Ludzie
moga mieszkaé w okolicy, w ktérej tatwo jest dojs$¢ pieszo
do wielu celéw, ale jesli ich doswiadczenie korzystania
z transportu publicznego jest negatywne, a jazda autem -
przyjemna i przewidywalna, postawa wobec ograniczen
pozostaje negatywna. Innymi slowy, postawy transportowe
ksztaltujg sie przede wszystkim na podstawie przezytej
codziennosci, a nie samego ukladu przestrzennego.

Po drugiej stronie znajduja si¢ zwolennicy, kté-
rych postawy sa réwnie spdjne, ale opieraja si¢ na innym
doswiadczeniu mobilnosci. Najsilniej ze wsparciem dla
ograniczen dla uzywania auta ponownie wigza si¢ calo-
$ciowe postawy — tyle, Ze przeciwne niz w przypadku opo-
nentéw restrykcyjnych rozwigzan. Wieksza sklonnosé do
popierania ograniczen ruchu samochodowego wyrazaja
ludzie, ktdrzy lubia jazde komunikacjg miejska i uwazaja
ja za praktyczna.

Ciekawa jest takze rola sytuacji materialnej: osoby
znajdujace si¢ w gorszym polozeniu ekonomicznym cze-
$ciej popierajg ograniczenia, prawdopodobnie dlatego, ze
koszty posiadania auta sg dla nich dotkliwe, a transport
publiczny bywa atrakcyjna alternatywa. Niezaleznie od
tego, widoczna jest lekka przewaga poparcia wsréd oséb
starszych — by¢ moze ich wzorce mobilnosci s3 mniej

zwiazane z pospiechem i wielozadaniowoscia, a bardziej
z prostota i stabilnoscia, przez co latwiej im zaspokajaé
potrzeby transportowe z pominieciem samochodu.

Wsréd zwolennikdw ograniczen samochodowych
widoczna jest réwniez grupa oséb, ktére — oprdcz pozy-
tywnych doswiadczen z transportem publicznym — cha-
rakteryzujg si¢ bardziej rozwinieta sSwiadomoscia srodo-
wiskowych kosztéw ruchu samochodowego. Nie chodzi
wylacznie o ideowe przekonanie, ze ,kierowcy odpowiadaja
za zmiany klimatu”, lecz raczej o rozpoznanie, ze codzienne
uzytkowanie samochodu generuje okreslone konsekwencje
$rodowiskowe, zdrowotne i przestrzenne, ktére wracaja
do mieszkancéw w bardzo namacalny sposéb. Wrazliwos¢
klimatyczng mozna wiec rozumie¢ nie jako moralny impe-
ratyw, lecz jako szersza percepcje skutkéw miejskiej mobil-
nosci: dostrzeganie smogu w sezonie grzewczym, wyzszych
temperatur na obszarach o duzym natezeniu ruchu, rosna-
cych kosztéw zdrowotnych czy podporzadkowania prze-
strzeni publicznej infrastrukturze drogowej. W praktyce
przeklada sie to na wigksza gotowos¢ do wspierania polityk,
ktére realnie zmniejszaja negatywne efekty uzytkowania
aut: czystsze powietrze, mniej hatasu, mniej spalonych paliw
oraz wieksze bezpieczeristwo na ulicach.

Chociaz swiadomos¢ srodowiskowa wydaje sie w tym
wzgledzie obiecujaca, wyniki badan jednoznacznie wska-
zuja, Ze najwieksza przeszkoda w budowaniu poparcia dla
ograniczen nie sg fakty dotyczace emisji, lecz afektywna,

a czesciowo rowniez funkcjonalna wartosé samochodu
oraz trudno$¢ dotyczaca ,przejecia” tej wartosci przez
alternatywne $rodki transportu. Polityki transportowe nie
sg bowiem oceniane wylacznie przez pryzmat ich dekla-
rowanych celéw, lecz takze ze wzgledu na to, w jakim
stopniu ingeruja w praktyki mobilnosci stanowiace zZrédto
komfortu, przyjemnosci lub poczucia kontroli nad codzien-
noscia. Poparcie dla zmian w polityce transportowej naj-
skuteczniej buduje si¢ zatem poprzez stopniowe tworzenie
takich doswiadczen z alternatywami wobec samochodu,
ktére — choé w czesci — odtwarzaja pozytywne aspekty
uzytkowania prywatnego pojazdu. m
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Wakacje w Zyciu

par i rodzin

Marianna Kostecka i Marta Skowronska

Wakacje wydaja sie czyms oczywistym, naturalnym elemen-
tem dorostego zycia, zwigzku czy rodziny. Wspdlny wyjazd
ma by¢ nagroda po ciezkiej pracy, czasem odpoczynku,
bliskosci i ,bycia razem”. Co sie jednak dzieje, jesli ktos nie
chce albo nie moze podrézowaé?

Zainteresowalo nas to, jak (nie)podrézowanie jest oce-
niane i negocjowane w relacjach intymnych - partnerskich
i rodzinnych. Z naszych badan wynika, ze brak wspol-
nych wyjazdow rzadko jest neutralny. Na ogol budzi on
zdziwienie, niepokoj, a czasem wrecz watpliwosci co do
samej relacji.

Wakacje jako rytuat bliskosci

Socjolozki i socjologowie od dawna zwracaja uwage, ze
rodzina czy zwiazek nie jest czyms, co po prostu jest, ale
czyms, co sie robi' — poprzez codzienne praktyki, rytu-
aly i wspélne dziatania. Jedna z kluczowych praktyk pod-
trzymujacych rodzinnos¢ sa wakacyjne wyjazdy. Wspdlny
wyjazd to kulturowo rozpoznawalny rytual: planujemy go
z wyprzedzeniem, inwestujemy w niego czas, pienigdze

i emocje, dokumentujemy zdjeciami, opowiadamy o nim
innym. W przeprowadzonych przez nas rozmowach czgsto
pojawiato si¢ przekonanie, ze wakacje s3 dowodem na to,
ze zwigzek dobrze funkcjonuje — zZe potrafimy by¢ razem,
dogadac sie, w stu procentach cieszy¢ swoja obecnoscia.
W przypadku rodzin istotny byl tez watek bycia dobrymi
rodzicami: pokazywania dzieciom swiata i przekazywania
im, za posrednictwem podrézy, waznych kompetencji (np.
znajomosci jezyka obcego) i postaw (takich jak zyciowa
zaradnos¢ czy otwartos¢ na innych ludzi).

Utopia idealnej rodziny

Zardwno literatura, jak i nasze badania pokazuja, ze urlop
czesto wiaze sie z nadzieja na realizacje wyobrazonego
idealu rodziny lub zwigzku?. To préba stworzenia lepszej
wersji codziennosci, w ktdrej mniej jest pracy i pospiechu,

a wiecej uwaznosci i bycia razem. Problem polega jednak na
tym, Ze te nadzieje i wyobrazenia rodzg presje¢ i napiecie.

Moglismy wspdlnie spedzic czas. Wiadomo, na wyjaz-
dach bylo troszeczke i nerwow, bo nie kazdy akurat
tak samo myslal, nieraz pewnie ten..., ale to byl ten
czas faktycznie wspélnie spedzony z dziecmi. Bo tam
bylismy tylko ze sobg. W domu kazdy ma jakies zaje-
cie, ten tu, ten tu, a tam jestesmy tylko razem. Razem
zartujemy, nawet jak si¢ poklocimy, to jestesmy ze
sobg razem. To na pewno buduje wiezi. Zawsze.

Co wiecej, w praktyce urlop rzadko okazuje sie wylacz-
nie odpoczynkiem. To takze intensywna praca organiza-
cyjna i emocjonalna, obejmujgca planowanie, pakowanie,
dbanie o dobry nastréj, rozwiazywanie konfliktéw, radzenie
sobie ze zmeczeniem i nadmiarem bliskosci, ktéry moze
sie pojawi¢, gdy cala rodzina przez kilka dni dzieli jedng
przestrzen.

Warto tez zauwazy¢, ze odpowiedzialnos¢ za sukces
wspodlnych wakacji nie rozklada sie réwno. To najczesciej
kobiety biora na siebie ciezar dbania o dobrg atmosfere.

Podroz jako moment prawdy o nas

Podréz potrafi wystawi¢ zwigzek na prébe. Wspélny wyjazd
ujawnia réznice, ktére w codziennym zyciu tatwiej ukry¢:
nieréwnosci finansowe, réznice w planowaniu dnia czy

w oczekiwaniach wobec czasu wolnego. W naszych bada-
niach podrézowanie cze¢sto bylo interpretowane jako test
kompatybilnosci: czy osoba partnerska jest wystarczajaco
otwarta, spontaniczna, ciekawa $§wiata? Czy ma zasoby -
pieniadze, czas, kompetencje, Zeby podrézowac?

1 Morgan, D. H. L.(1996). Family connections. Polity Press; Morgan, D. H. G.(2011). Locating ‘Family Practices'. Sociological Research Online, 16(4), 174-182.; Finch, J.

(2007). Displaying Families. Sociology, 41(1), 65-81.

2 Hall,S. M., & Holdsworth, C.(2016). Family Practices, Holiday and the Everyday. Mobilities, 11(2), 284-302.
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— Twéj partner nie byl typem towarzysza

podrizy, ktérego mozna zabrac do samolotu?

— Nie mial pieniedzy. W kazdym razie, kiedy lecielismy,
zaplacitam za niego. I nadal nie zwrécil mi tych pienigdzy.
A potem bardzo szybko si¢ rozstalismy, wigc...

— Wazna podriz.

— Tak, podriz, ktéra data mi wiele do myslenia.

Gdy ktos nie chce podrézowaé

We wspoélczesnym swiecie, w ktérym podrézowanie coraz
czesciej postrzegane jest jako norma i symbol dobrego zycia,
brak checi do wyjazdéw rzadko jest neutralny. Osoby nie-
podrdzujace czesto spotykaja sie z takimi reakcjami, jak
zdziwienie (jak to, nie chcesz jechaé?), wspolczucie (szkoda
mi ludzi, ktérzy nie chca nic zobaczy(), czy naklanianie do
zmiany decyzji (musisz odpoczaé na wakacjach, to zdrowe).

Bo teraz to jest jakos bardzo naturalne, ze gdzies
wyjezdzam. A naprawdg bardzo szkoda mi 0s6b,
ktore nie czujg w tym potrzeby. Mysle, zZe to sq
osoby, ktére nie majg zadnych zainteresowari, bo
zawsze mozna w podrozach cos znalez¢ dla siebie.

W zyciu par i rodzin brak gotowosci do wyjazdéw jest
zazwyczaj interpretowana jako oznaka glebszego niedopa-
sowania. Dla niektérych oséb bylo to wrecz powodem do
zakonczenia relacji romantyczne;j.

Presja podrozowania i wstyd

Dlaczego to wszystko tak bardzo nas dotyka? Jednym z klu-
czowych mechanizméw jest wstyd. Wstyd pojawia si¢ tam,
gdzie zagrozona jest wiez, gdy czujemy, Ze nie spelniamy
oczekiwan waznych dla nas oséb.

Gdy podrézowanie uchodzi za cos oczywistego i poza-
danego, niepodrézowanie staje si¢ odstepstwem, a wstyd
dziala jak emocjonalna sankgcja, nierzadko sklaniajac do thu-
maczenia si¢, dopasowania i ,naprawy” sytuacji.
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— Czy spotkales si¢ kiedys z takim zjawiskiem
wstydu z powodu niebycia za granicg?

— Moze kiedys u siebie tak mialem.

— Jak myslisz skqd sie to bierze? Bo

to jest rzeczywiscie zjawisko.

— Myysle, ze z takiej presji otoczenia, ze tak wszyscy
wyjezdzajq gdzies na wakacje za granice. No, ja,
powiedzmy, siedzg i nigdzie nie wyjezdzam.

Inne definicje spetnienia

Jednoczesnie stycha¢ glosy, ktére ten porzadek kwestionuja.
Osoby, ktére méwig: ,,nie czuje potrzeby podrézowania”,
»mam teraz inne rzeczy do zrobienia”, ,lubie by¢ u siebie”.

— A ma Pani takie poczucie, ze wlasnie
cos Pani traci nie wyjezdzajqc?
— Nie, ja nie mam potrzeby wyjezdzac, lubig czytac ksigzki.

Te narracje pokazujg, ze dobre Zycie nie musi ozna-
cza¢ bycia w ciaglym ruchu, a spelnienie mozna budowacé
réwniez wokot stabilnosci, opieki, zakorzenienia i codzien-
nych relagji.

W czasach kryzysu klimatycznego te alternatywne
sposoby myslenia o bliskosci i wspdlnym zyciu wydaja sie
szczegblnie wazne. m

Co z tego wynika?

@® Wakacje pelnig dzis znacznie wiecej funkeji niz
tylko wypoczynek — sa narzedziem budowania,
testowania i oceniania relacji.

@ Brak podrézy bywa spolecznie i emocjonalnie
sankcjonowany, zwlaszcza w zwigzkach
romantycznych.

@® W czasach kryzysu klimatycznego potrzebujemy
dostrzec i uprawomocni¢ inne definicje dobrego
zycia i bliskosci - takie, ktore nie opieraja si¢ na
ciagglym przemieszczaniu sie.
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Czy w Polsce
wstydzimy sie latania?

L g Marianna Kostecka

W ostatnich latach duzo méwilo sie o tzw. wstydzie
z powodu latania — znanym pod szwedzkim okresleniem
Sflygskam. Pojecie to zrobito imponujacg kariere medialng
i naukowa, stajac si¢ symbolem moralnego napiecia miedzy
potrzeba mobilnosci a rosngca swiadomoscig kryzysu kli-
matycznego. ,«Flight shame» odnosi si¢ do niepokoju jed-
nostki zwigzanego z zaangazowaniem w konsumpcje, ktéra
jest energochlonna i klimatycznie problematyczna. Odnosi
si¢ réwniez do podrézujacych samolotem jako oséb zaan-
gazowanych w spolecznie niepozadane dzialania [...]”".
W krajach nordyckich zjawisko to przez pewien czas real-
nie wplywalo na debate publiczng, a nawet — przynajmniej
deklaratywnie — na zachowania podrdznicze. Pytanie brzmi
jednak: czy ten rodzaj wstydu wystepuje takze w Polsce?
Nasze badania sugerujg, ze odpowiedz na to pytanie
prowadzi w zaskakujacym kierunku. W Polsce nie tyle
wstydzimy sie latania, ile coraz czesciej wstydzimy sie
tego, ze nie podrozujemy. I to wlasnie wstyd z powodu
niepodrézowania okazuje sie kluczowy dla zrozumienia
spolecznej presji, by lataé wiecej i dalej. W praktyce utrudnia
to takze spoleczng akceptacje ograniczania latania jako nie-
zbednego sposobu redukcji emisji gazéw cieplarnianych.

Flygskam: pojecie globalne,

doswiadczenie lokalne

Flygskam narodzil si¢ w specyficznym kontekscie kulturo-
wym. W krajach skandynawskich, gdzie kwestie klimatyczne
od dawna zajmuja wazne miejsce w debacie publicznej, lata-
nie zaczeto postrzegaé nie tylko jako wybdr konsumencki,
lecz takze jako decyzje moralng. Z czasem pojecie to zostalo
przejete przez media — czesto w sposdb uproszczony, pro-
wokacyjny i silnie nacechowany emocjonalnie.

Problem polega na tym, ze wstyd jako narzedzie
zmiany spolecznej dziala ambiwalentnie. Z jednej strony
moze zwigkszaé sSwiadomos¢ problemu, z drugiej prowadzi¢
do oporu, zniechecenia i utraty zaufania wobec tych, ktérzy
moralizujg cudze wybory.? Co wiecej, flight shame — mimo

LICZBA PODROZY LOTNICZYCH W CIAGU
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widocznosci medialnej — nie doprowadzil do trwalego
spadku liczby lotéw ani do masowego odchodzenia od
podrézy lotniczych. Dlaczego wiec tak trudno zrezygnowaé
z latania, nawet wtedy, gdy wiemy, ze szkodzi ono klima-
towi oraz obecnym i przysztym pokoleniom?

Mobilnos¢ jako wartos¢ kulturowa

Jednym z kluczy do odpowiedzi jest zrozumienie, Ze latanie nie
jest wylacznie kwestia infrastruktury, cen biletéw czy dostep-
nosci polaczen. Mobilnos¢ — a zwlaszcza mobilnos$¢ lotni-
cza - ma rowniez wymiar symboliczny i emocjonalny.

Cho¢ w skali globalnej samolotem podrdzuje mniejszo$é
ludzi, w dominujgcym dyskursie spolecznym latanie jawi si¢
jako norma.

Latanie jest przedstawiane jako co$ oczywistego, poza-
danego, a czasem wrecz koniecznego, by ,,zy¢ pelnig zycia”.
Podréze - szczegdlnie te dalekie — funkcjonuja jako forma
kapitatlu kulturowego: swiadcza o otwartosci, zaradnosci,
nowoczesnosci, by¢ moze nawet sa rodzajem wspoélczesnej
dystynkgji klasowe;j.

Spoleczenstwo, ktére celebruje ruch, szybkos¢
i dostepnosé, z rezerwa patrzy na wszystko, co oznacza

1 Gdssling, S.(2019). Celebrities, air travel, and social norms. Annals of Tourism Research, nr79, s. 1.
2 Fredericks, S.(2021). Environmental Guilt and Shame: Signals of Individual and Collective Responsibility and the Need for Ritual Responses. Oxford: Oxford
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Udziat wérdéd badanych osob

zatrzymanie, ograniczenie lub brak mobilnosci. Dotyczy to
nie tylko ludzi, lecz takze towardw, informacji czy idei —
cenimy przeplyw, a nie bezruch.’

Polskie miasta: brak wstydu

z powodu latania, obecnos$¢ wstydu

z powodu niepodrézowania

W polskim kontekscie flygskam nie zakorzenit sie w takim
stopniu jak w Europie Pélnocnej. W naszych badaniach tylko
niewielki odsetek ludzi bioracych udzial w badaniu deklaro-
wal wstyd lub poczucie winy zwigzane z dalekimi podrézami
lotniczymi. Znacznie cz¢$ciej pojawiala si¢ natomiast
duma - zwlaszcza z podrézy miedzykontynentalnych.

Jednoczesnie az co szésta badana osoba z Poznania
i Tréjmiasta przyznala, ze odczuwalaby wstyd z powodu
niebycia nigdy za granica.

Ten rodzaj emodji byl szczegdlnie silny wsréd oséb mio-
dych oraz latajacych czgsto. W ich narracjach brak podrézy nie
byt neutralnym faktem biograficznym, lecz czyms, co wymaga
tlumaczenia, usprawiedliwienia, a czasem wrecz ukrycia.

Na pewno nie chcg mowic o tym, ze malo, na przy-
klad, podrézowalem, bo faktycznie to jest dalej taki
temat, ktory jest mimo wszystko troche bardziej wsty-
dliwy, bo [...], faktycznie prywatnie dosy¢ malo latalem
tak na wycieczki, mam na mysli zagraniczne, wigc
tym na pewno sig nie chce jakos specjalnie chwalic.

To wazne przesuniecie: problemem, ktéry moze mieé
zabarwienie emocjonalne (w postaci np. wstydu czy winy),
nie jest nadmierne latanie, ale jego brak lub mata ilos¢
podrézy samolotem. m

3 Czepczynski, M.(2025). Mobilno$¢ jako cecha przestrzeni. Kulturowe wybory i mozliwosci przemieszczania sie, Prace

Komisji Geografii Komunikacji PTG, 28(1), 24-35; Krajewski, M. (2020). (Nie)nawidzenia. Swiat przez nienawisc. Krakow: Universitas, s. 144-169.
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Co z tego wynika?

@® W Polsce latanie nie jest dzi$ przede wszystkim
Zrédlem wstydu moralnego zwigzanego
z kryzysem klimatyczno-ekologicznym, lecz
elementem szerszego porzadku kulturowego,
w ktérym podrézowanie uchodzi za cos
oczywistego, pozadanego i spolecznie
nagradzanego.

@® W tym porzadku emocjonalnym problemem staje
sie raczej brak podrézy niz ich nadmiar.

@ Taki uklad emocji utrudnia rozmowe
0 ograniczaniu mobilnosci w kontekscie zmian
klimatu. Apel o ,latanie mniej” zderza sie bowiem
z gleboko zakorzenionym przekonaniem,
ze podrézowanie jest nobilitujace (takze
emocjonalnie w postaci dumy).

@ Jesli chcemy mysled o bardziej zréwnowazonych
formach mobilnosci, warto bra¢ pod uwage nie
tylko kwestie infrastrukturalne i ekonomiczne,
lecz takze spoleczne i emocjonalne koszty bycia
osoba niepodrézujaca czesto lub weale.






Czy stajemy sie zalezni

od latania?

g Filip Schmidt, Michal Czepkiewicz

Jak samolot stat sie ,normalng”

czescig haszego zycia

Jeszcze kilkadziesiat lat temu latanie bylo w Polsce rzadko-
$cia. Dzis dla wielu 0séb jest czyms oczywistym — sposobem
na wakacje, odwiedziny u bliskich, wyjazd na studia czy
konferencje. W naszym badaniu sprawdzilismy, jak szybko
latanie stalo sie czescia codziennych praktyk spotecznych
oraz dlaczego niektérym coraz trudniej wyobrazié sobie
zycie bez samolotu.

0Od luksusu do normy

Dane z dwdch polskich aglomeracji — poznariskiej i tréj-
miejskiej — pokazujg ogromng zmiang pokoleniowa, wyni-
kajaca przede wszystkim ze zmieniajacych sie historycznie
warunkéw podrézowania.

+ Wsréd oséb urodzonych przed 1955 rokiem az 67%
nigdy nie leciato samolotem. Wéréd Millenialséw ten
odsetek spada do zaledwie 15%.

« W przeliczeniu na lata zycia, pokolenie Z latalo dwu-
krotnie czesciej niz pokolenie X, pieciokrotnie czesciej
niz pokolenie Baby Boomers i az dziesieciokrotnie cze-
$ciej niz najstarsze badane roczniki.

Mlodsze pokolenia lataja nie tylko czesciej — czesciej
tez uwazajg, ze trudno byloby im z latania zrezygnowac.
Nazwali$my to zjawisko postrzegang zaleznoscia od lata-
nia (ang. Perceived Flight Dependence).

Sprawdzalismy, na ile trudno byloby badanym catko-
wicie zrezygnowaé z lotéw oraz nie uzywaé samolotu do
réznego rodzaju praktyk. Okazuje sig, ze dla okolo 16%
mieszkanicéw badanych miast bytoby to bardzo trudne, dla
14% - raczej trudne, a dalsze 16% ma mieszane uczucia
(czes$ciowo trudne, czesciowo tatwe). Lacznie az polowa
widzi wigksze lub mniejsze trudnosci z wyobrazeniem sobie
zycia bez samolotu. Dotyczy to szczegdlnie oséb miodszych.
Jesli zapytaé o poszczegdlne rodzaje praktyk, latanie najsil-
niej wrosto w odpoczywanie i wakacje oraz realizacje roz-
nego rodzaju hobby.
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Nawet jesli wiele z naszych rozméwczyn i rozméwcoéw
dostrzega mozliwos¢ spedzenia dobrych wakacji w kraju,
dla niektérych podréze miedzynarodowe, wymagajace lata-
nia, staly sie czyms$ najzupelniej normalnym i oczekiwanym.
Trudno jest z nich zrezygnowad, nawet jesli nie sg czyms
najbardziej niezbednym.

Jaskrawym przykladem wrastania podrdzy lotniczych
w rézne praktyki jest bieganie maratonéw w réznych mia-
stach swiata. Do takich wyjazdéw wiaczane sg osoby z oto-
czenia o podobnych zainteresowaniach. Nawigzuja si¢ nowe,
powtarzalne rytualy wspélnego spedzania czasu w gronie
przyjaciot.
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INTENSYWNOSC DOSWIADCZEN Z LATANIEM SAMOLOTEM W PODZIALE NA POKOLENIA

Srednia liczba lotow...

W ciagu catego

W ciagu ostatnich Przypadajaca na jeden
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Z tym bieganiem to bylo tak, ze te wyjazdy juz sig
zaczely, bym powiedziata, w 2018 roku. Tak mniej
wigcej. Przy czym czasami bylo tak, zZe ja np. bylam
tylko z mezem. W Nowym Jorku bylismy tylko we
dwdjke. Po tym Nowym Jorku faktycznie zaczelismy tak,
Ze zawsze jechalismy albo w trzy pary, albo w dwie.

Zaleznos¢ od lotéw silnie dotyka oséb, ktérych bliscy
wyjechali gdzies dalej za granice. Normy spoleczne naka-
zuja odwiedza¢ bliskg rodzing, nawet gdy mieszka bardzo
daleko. Niektérym w utrzymaniu kontaktu na odleglos¢
pomagaja komunikatory i rozmowy wideo, co zmniejsza
troche konieczno$¢ latania. Wedlug wielu oséb niezbedne sa
jednak spotkania na zywo. Migracje i umiedzynarodowienie
naszych sieci spolecznych moga wiec powodowac zwigksza-
nie si¢ zaleznosci od lotéw.

Dlaczego latanie ,wcigga"?

Nasze wyniki pokazujg, Ze latanie nie jest tylko indywidu-

alnym wyborem. Staje si¢ elementem szerszej uktadanki —

sieci powiazan, umiejetnosci i oczekiwan spolecznych.
Najwazniejsze czynniki wzmacniajace zaleznos¢ od lata-

nia to:

Doswiadczenie podrozy — im wigcej krajow ktos
odwiedzil, tym wigksze prawdopodobienistwo, ze bedzie
latal dalej. Podréze ,generujy” kolejne podroze.

Relacje za granica - posiadanie partnera, przyjaciét lub
rodziny mieszkajacych w innym kraju znaczaco zwiek-
sza zar6wno czestotliwo$¢ lotdw, jak i poczucie, ze bez
nich trudno funkcjonowac.

Umiejetnosci i kompetencje — znajomosé jezy-

kéw obcych, tatwosé poruszania sie po lotniskach czy

CO NAS PORUSZA? — CZY STAJEMY SIE ZALEZNI OD LATANIA?

dotychczasowego zycia 12 miesiecy  rok dotychczasowego zycia

Gen Z(1997-2005) NN 75 0,8 0.36

Millenialsi (1981-96) IS 79 0.8 0,23

Gen X (1965-80) NN 56 0,7 0,18

Boomersi / Pokolenie Solidarnosci (1955-64) N 49 0.6 0,08
Powojenne / Marca 68 (1945-54) 3.2 0.2 0,05
Przedwojenne (do 1945) i 0.5 0,01 0.01

organizowania wyjazdéw sprawiaja, ze latanie staje si¢
prostsze i bardziej naturalne.

+  Normy spoleczne - jesli w naszym otoczeniu ,wszy-
scy lataj”, lot przestaje by¢ wyjatkiem, a zaczyna by¢
standardem.

Jednoczesnie jednym z najsilniejszych czynnikéw ogra-
niczajacych latanie pozostaje... lek przed lataniem. Co cie-
kawe, jest on wyraznie rzadszy wsréd mlodszych pokolen.
Wystepuje u 40-50% 0s6b z trzech starszych generacji, ale
juz tylko u 18-28% 0s6b z trzech najmlodszych pokoler.

Pokolenia wychowane w réznych swiatach
Starsze generacje dorastaly w czasach ograniczen politycznych
i ekonomicznych. Podréze za granice byly czesto niemozliwe,
ajesli dalo si¢ je zrealizowa¢, wymagaly duzego wysitku, kapi-
talu spolecznego, dostepu do zagranicznej waluty i réznych
wyrzeczen. Nie bylo tez tanich linii lotniczych.

Dla mlodszych doroslos¢ przypadia na okres otwartych
granic, tanich linii lotniczych i migracji po wejsciu Polski do
UE. To oznacza nie tylko wiekszy dostep do podrézy, ale
tez inne doswiadczenia socjalizacyjne:

+ coraz wiecej 0séb bylo zabieranych w dziecinstwie na
zagraniczne wakacje,

+ coraz czesciej widzialo sie rodzicéw podrézujacych
stuzbowo,

+ coraz czesciej widzialo sie osoby wyjezdzajace za granice
w szkole, a osoby, ktdére nie wyjezdzaly, mogly by¢ nie-
kiedy wysmiewane.

Latanie zostalo wpisane w biografie zyciowe - jako co$
»OCZywistego”.
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Czy wszyscy latamy?

Nie - i jest to bardzo wazne. Cho¢ liczba lotéw z pol-

skich lotnisk wrosla w nieslychanym tempie — w latach
2002-2023 zwickszyla si¢ 0 1135% w Poznaniuio 1720%
w Gdansku — to ich rozklad migdzy ludZmi jest bardzo
silnie nier6wny. Wsréd badanych przez nas oséb zamiesz-
kujacych aglomeracje tréjmiejska i poznariskg 33% osdéb nie
latato nigdy. W ciagu ostatniego roku przynajmniej jeden
lot wykonalo tylko 26%. W kazdym pokoleniu niewielki
odsetek czestych pasazeréw znaczgco podnosi srednie sta-
tystyki. W badanych aglomeracjach za polowe wszystkich
podrdzy lotniczych odpowiada zaledwie 4% badanych. To
oznacza, ze cho¢ zaleznos¢ od latania ro$nie, nie jest jeszcze
powszechna, a korzysci i koszty zwigzane z lotami sg bardzo
nieréwnomiernie rozlozone. Przeklada si¢ to tez na nieré6w-
nosci w emisjach, o ktérych mozecie przeczyta¢ na str. 9.

Co to oznacza dla klimatu?
Lotnictwo odpowiada dzis$ za okolo 4% wplywu cztowieka
na globalne ocieplenie.! To bardzo duzo jak na pojedyncza

praktyke. Dodatkowo w krajach zamoznych jego udzial
jest znacznie wyzszy. W bogatych europejskich aglomera-
¢jach udzial emisji z latania jest juz wyzszy niz udzial emisji
z wszystkich innych srodkéw transportu. W aglomeracjach
poznanskiej i tréjmiejskiej udzial ten wynosi juz ok. 30%.
W rezultacie moze si¢ okaza¢, ze wszelkie wysitki na rzecz
rozwoju zréwnowazonego transportu na co dzien ,,odbi-
jemy” sobie z nawiagzka poprzez coraz czestsze latanie.

Niestety sama poprawa technologii, np. biopaliwa, nie
wystarczy, by znaczaco ograniczy¢ emisje. Nie da sie tego
zrobi¢ bez ograniczania popytu na podréze. Nasze bada-
nie pokazuje, ze wraz z kazdym pokoleniem latanie coraz
silniej ,wplata sie” w codzienne zycie. To moze prowadzié
do tzw. weglowego ,,zablokowania” (ang. carbon lock-in) -
sytuacji, w ktérej zmiana staje si¢ bardzo trudna spotecznie
i politycznie. Im wigcej 0s6b bedzie uznawa¢ latanie za nie-
zbedne, tym trudniej bedzie wprowadzac regulacje ograni-
czajace jego skale.

KIEDY MIALEM/AM MNIEJ WIECEJ 15 LAT...

+ ACZNY ODSETEK ODPOWIEDZI ,ZDECYDOWANIE SIE ZGADZAM" | ,RACZEJ SIE ZGADZAM"

—@- W szkole wysmiewano osoby, ktore nie wyjezdzaty za granice

—@®- Rodzice zabierali mnie na zagraniczne wakacje
—®- Rodzice latali samolotem

—@- Moi koledzy/kolezanki ze szkoty wyjezdzali na wakacje za granice
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Przedziat lat, w ktérym osoba udzielajgca odpowiedzi ukonczyta 15 rok zycia

1 Kléwer, M., Allen, M. R., Lee, D.S., Proud, S. R., Gallagher, L., & Skowron, A.(2021). Quantifying aviation’s contribution to global warming. Environmental Research

Letters, 16(10), 104027.
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JAK BARDZO TE RZECZY WYMAGAJA 0D CIEBIE LATANIA SAMOLOTEM?
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Dlaczego to wazne?

Zrozumienie, jak i dlaczego latanie stalo sie tak silnie
zakorzenione w naszych praktykach, pozwala lepiej
projektowa¢ polityki klimatyczne. Jesli zaleznos¢ od
lotéw nie wynika wylgcznie z dochodéw, ale z rela-
¢ji, norm i doswiadczen — rozwiazania musza doty-
ka¢ wlasnie tych obszaréw:

« rozwoju alternatyw (np. kolei dalekobieznej),

- uwzgledniania lotnisk w budzetach emisyjnych
miast i panstw — obecnie nie s3 one czesto wli-
czane do emisji, a polityki transportowe zakladaja
intensywne rozwijanie lotnictwa

« wycofania bezposrednich i ukrytych form sub-
sydiowania latania, takich jak brak opodatko-
wania paliwa lotniczego i brak VAT-u na loty
miedzynarodowe

.« ograniczania najbardziej emisyjnych form
podrézy (zwlaszcza dalekodystansowych),

w szczegblnosci dla osob, ktore wykonuja wiele

lotéw rocznie,

« zmian w normach spotecznych.

Latanie nie jest tylko srodkiem transportu. Stato
si¢ czescig stylu zycia. A pytanie o przysztos¢ lotnic-
twa jest dzi$ pytaniem o to, jak wyobrazamy sobie
dobre zycie — w $wiecie ograniczen klimatycznych.

CO NAS PORUSZA? — CZY STAJEMY SIE ZALEZNI OD LATANIA?
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Michal Czepkiewicz jest geografem pracujacym

w Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych
(EUROREG). Zajmuje si¢ zaleznosciami miedzy urbanistyka,
mobilnoscig, emisjami gazéw cieplarnianych i dobrostanem
mieszkanicéw miast. W swojej pracy taczy jakosciowe

i ilo§ciowe metody wywodzace sie z geografii, geoinformacji
i socjologii. W projekcie zajmowatl si¢ koordynacja zadan,

a takze modelowal emisje gazéw cieplarnianych i cechy
$rodowiska zbudowanego, badal wplyw mobilnosci na
realizacje potrzeb ludzi oraz analizowal biografie mobilnosci
na tle historycznych przemian.

Marianna Kostecka jest doktorantka w Szkole Doktorskiej
Nauk Spotecznych Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu. Jej zainteresowania naukowe kraza wokoét
socjologii emogji, ciala i intymnosci. W projekcie badala to,
jakie reakcje emocjonalne wywoluje niepodrézowanie, jak
spolecznie oceniani s3 zar6wno ci, co podrézuja, jak i ci,

co nie podrdzujg, oraz co to ma wspdlnego z trudnoscia

w spedzaniu wakagji na niskoemisyjne sposoby.

Dawid Krysinski jest socjologiem pracujacym w Instytucie
Socjologii Uniwersytetu Wroclawskiego. Pracowal w Biurze
Zréwnowazonej Mobilnosci Urzedu Miasta Wroclawia,

a w projekcie odpowiadal za wspdlorganizacje badan
ilosciowych w aglomeracjach poznanskiej i tréjmiejskiej.
Byt réwniez zaangazowany w analize tych danych,
zwlaszcza w obszarach dotyczacych poparcia dla polityk
transportowych oraz zaleznos$ci od samochodu.

CO NAS PORUSZA? — 0 ZESPOLE

Filip Schmidt jest socjologiem na Wydziale Socjologii
UAM w Poznaniu. Interesuje si¢ gtéwnie spotecznymi

i srodowiskowych korzysciami i kosztami mobilnosci,
sprawiedliwos$cia spoleczna w transporcie oraz biografiami
mobilnosci i praktykami zycia rodzinnego zawigzujacymi
si¢ wokdl réznych sposobdéw przemieszczania sig.

W projekcie zajmowat si¢ zjawiskiem uzaleznienia od latania
samolotem, biografiami rodzin Zyjacych bez samochodu

i réznicami w motylnosci (potencjale do bycia mobilnym)
oraz uczestniczyl w analizach dotyczacych spelnienia
potrzeb transportowych, zaleznosci od samochodu, emogji
towarzyszacych lataniu i niesprawiedliwosci w kontekscie
zanieczyszczen powietrza.

Marta Skowronska jest socjolozka na Wydziale Socjologii
UAM w Poznaniu. Jej badania koncentrujg sie na zyciu
codziennym, zwlaszcza w kontekscie domu i relacji
intymnych. W projekcie koordynowala badania jakosciowe
oraz analizowala praktyki mobilnosci na przecigciu zycia
rodzinnego i biografii a takze to, jak podrézowanie taczy si¢
z praktyka bycia para i emocjami z tym zwigzanymi.




Publikacje naukowe z projektu

Opublikowane

Krysinski, D., Schmidt, F., Czepkiewicz, M., Brudka, C.
(2026). Do negative experiences of car dependence
foster support for car use restrictions? Evidence from
Polish urban regions. Transportation Research Part A:
Policy and Practice, 204, 104843.
https://doi.org/10.1016/j.tra.2025.104843

Schmidt, F. (2025). Kiedy praktyki sie zmieniaja? Krytyczna
analiza koncepcji i mechanizméw zmiany i dynamiki
spolecznej w teorii praktyk spolecznych Shove, Pantzara
i Watsona oraz Schatzkiego. Przeglgd Socjologiczny, 74(4),
s. 107-142.
https://doi.org/10.26485/PS/2025/74.4/5

Krysinski, D., Czepkiewicz, M., Schmidt, F., Brudka,
C. (2025). Public urban transport in the face of the
Covid-19 pandemic: Current trends, technological
opportunities, and social challenges. W: Urban Responses
to the Covid-19 Pandemic. Routledge. s. 115-129.
http://dx.doi.org/10.4324/9781003634003-14

Pre-print

Schmidt, F., Czepkiewicz, M., Mattioli, G., Kostecka, M.,
& Krysinski, D. (2025). Flight Dependence in the Making.
Social Institutionalisation of Air Travel Across Generations
(SSRN Scholarly Paper No. 5248848). Social Science
Research Network.
https://doi.org/10.2139/ss1n.5248848

CO NAS PORUSZA? — PUBLIKACJE NAUKOWE Z PROJEKTU

Czepkiewicz, M. (2025) Kult cargo, czyli dewzrostowe
spojrzenie na CPK [w:] Lapniewska Zofia (red.)
Dewzrost po polsku, Wydawnictwo Ekonomiczne
Heterodox, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne Oddzial
w Poznaniu, Poznan, s. 203-220.

Czepkiewicz, M., Brudka, C., Krysiniski, D., Schmidt, F.
(2024). Social and geographical distribution of mobility-
related greenhouse gas emissions in Poznan and Tri-city
functional urban areas. Quaestiones Geographicae, 43(1),
s. 235-255.
https://doi.org/10.14746/quageo-2024-0014

Czepkiewicz, M., Schmidt, F., Krysinski, D., & Brudka, C.
(2024). Satisfying transport needs with low carbon
emissions: Exploring individual, social, and built
environmental factors. Computers, Environment and
Urban Systems, 114, 102196.
https://doi.org/10.1016/j.compenvurbsys.2024.102196

Po aktualny wykaz publikacji
zapraszamy na strone projektu:
Www.conasporusza.pl

Czesci opracowan nie ma na
powyzszej liscie, poniewaz
dopiero sie ukaza.

65


https://doi.org/10.1016/j.tra.2025.104843
https://doi.org/10.1016/j.tra.2025.104843
https://doi.org/10.26485/PS/2025/74.4/5
https://doi.org/10.26485/PS/2025/74.4/5
http://dx.doi.org/10.4324/9781003634003-14
https://doi.org/10.14746/quageo-2024-0014
https://doi.org/10.14746/quageo-2024-0014
https://doi.org/10.1016/j.compenvurbsys.2024.102196
https://doi.org/10.2139/ssrn.5248848
https://doi.org/10.2139/ssrn.5248848
http://conasporusza.pl




ilustracje: Karo Koto
sktad: Jerzy Parfianowicz / KRAJOBRAZ





http://conasporusza.pl

	Spis treści
	Mobilność i emisje gazów cieplarnianych
	Czy więcej emisji to lepsze spełnienie potrzeb?
	Kto emituje, 
a kto wdycha?
	(Nie)posiadanie samochodu
	Zależność od samochodu
	Rodzicielstwo bez samochodu
	Poparcie dla ograniczeń wobec samochodów
	Wakacje w życiu 
par i rodzin
	Czy w Polsce 
wstydzimy się latania?
	Czy stajemy się zależni od latania?
	O zespole
	Publikacje naukowe z projektu
	_2xtwud2mi3i9
	_bizpsitoantz
	_sant59bh27j6
	_h4f3xo2oxkcw
	_yni1mwuxs72h



