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0 Wprowadzenie

Transformacja ekologiczna sektora transportowego stanowi kluczowy filar polityki klimatycznej Unii
Europejskiej oraz krajowych strategii rozwojowych w perspektywie do 2030 roku i lat nastepnych.
Dotychczasowy dyskurs publiczny oraz dziatania branzowe w znacznej mierze koncentrowaty sie na
aspektach technologicznych i Srodowiskowych - przede wszystkim na wymianie floty spalinowej na
zeroemisyjng oraz wskaznikach redukgji CO,.

Jednak réwnolegle zachodzi pilna potrzeba redefiniowania priorytetéw transformacji, tak aby w centrum
procesOw decyzyjnych postawi¢ kwestie sprawiedliwosci spotecznej oraz uniwersalnego projektowania.

Nadrzedna teza strategiczna:

Nie ma zielonej mobilnosci bez dostepnosci i nie ma dostepnosci bez réwnosci. Transport
projektowany z myslg o wszystkich uzytkownikach jest jedyng droga do stworzenia systemu
zrownowazonego, nowoczesnego i spotecznie odpowiedzialnego.

Przejscie na nisko- i zeroemisyjne srodki transportu nie moze sprowadzac sie jedynie do zmiany
sposobu napedu pojazdéw. Podstawowg funkcjg systemu transportowego jest zapewnienie wszystkim
obywatelom realnej, bezpiecznej i niezaleznej mozliwosci przemieszczania sie. Jesli proces
dekarbonizacji przeoczy potrzeby oséb o ograniczonej mobilnosci, senioréw, oséb z
niepetnosprawnosciami czy grup o nizszych dochodach, doprowadzi do wykreowania nowych, gtebszych
form wykluczenia spotecznego i terytorialnego.



Réwnos¢ w mobilnosci wymaga zachowania spdjnosci catego tancucha podrézy - od etapu planowania
przejazdu w aplikacji cyfrowej, przez fizyczne dojscie na przystanek lub stacje tadowania, az do
bezpiecznego osiggniecia celu koncowego.

5 Kontekst wydarzenia

W ramach cyklu Dostepnos¢ 2030+ odbyto sie spotkanie poswiecone zagadnieniom réwnosci,
dostepnosci i wigczenia spotecznego w procesie transformacji transportu oraz rozwoju zielonej
mobilnosci. Uczestnicy dyskutowali o projektowaniu systeméw transportowych i przestrzeni publicznej
dostepnych dla wszystkich uzytkownikéw, niezaleznie od wieku, sprawnosci czy miejsca zamieszkania.
Waznym elementem programu byly takze wyzwania zwigzane z rozwojem mikromobilnosci, potrzeby
0s6b starszych i 0séb z niepetnosprawnosciami oraz przyktady dobrych praktyk wspierajgcych tworzenie
bezpiecznej, przyjaznej i inkluzywnej przestrzeni miejskie;.

Gtowne punkty agendy:
® rownosc i dostepnos¢ w rozwoju zielonej mobilnosci;

@ projektowanie inkluzywnych systemow transportowych i przestrzeni publicznej;

wptyw mikromobilnosci i transportu wspoétdzielonego na dostepnos¢ przestrzeni publicznej;

potrzeby pieszych, 0sdb starszych oraz oséb z niepetnosprawnosciami w ksztattowaniu mobilnosci;

dobre praktyki w tworzeniu bezpiecznych i dostepnych miast dla wszystkich uzytkownikow.

[ Gléwne tematy spotkania

2.1. Wykluczenie w infrastrukturze tadowania pojazdéw elektrycznych (EV) i

v cyfryzacji

Dynamiczny rozwdj sieci tadowania pojazdéw elektrycznych ujawnia ryzyko powielania historycznych
btedow projektowych znanych z wdrazania wczesniejszych elementéw infrastruktury miejskiej (takich
jak na przyktad parkometry).

Stacje tadowania EV powszechnie instalowane sg na wysokich kraweznikach, w obrebie zbyt waskich
stanowisk parkingowych, co uniemozliwia swobodne roztozenie wézka inwalidzkiego lub manewrowanie
osobie z ograniczeniami ruchowymi. Wyposazanie ich w ekrany dotykowe umieszczone poza zasiegiem
reki osoby siedzacej oraz zbyt ciezkie kable tadujace stwarzajg bariere nie do pokonania dla senioréw i
0s6b z niepetnosprawnosciami.

Infrastruktura tadowania rozwija sie gtéwnie w zamozniejszych aglomeracjach oraz przy
wielkopowierzchniowych obiektach handlowych. Czesto montaz urzgdzen wynika wytgcznie z wymogdéw
prawnych lub dziatarh marketingowych, a nie z checi dostarczenia uzytecznej i dostepnej ustugi. W
efekcie powstaja stacje niedostepne architektonicznie, zle oznakowane i uzaleznione wytgcznie od
skomplikowanych aplikacji mobilnych.

B



Dominujgcym punktem odniesienia dla zespotéw inzynieryjnych pozostaje profil sprawnego, mtodego
lub w Srednim wieku mezczyzny. Pomijana jest perspektywa kobiet (np. poczucie bezpieczenstwa
podczas tadowania pojazdu nocg na nieoswietlonych peryferiach) oraz wyzwania oséb podrézujacych z
dzie¢mi czy oséb z ograniczeniami sprawnosci manualne;j.

Inwestorzy deklarujgcy che¢ budowy bezbarierowych punktéw tadowania napotykajg brak
certyfikowanych, powszechnie dostepnych i niedrogich komponentéw na rynku, co wymusza zakup
urzgdzen wadliwych funkcjonalnie.

o5 2.2. Mikromobilnos¢ a ochrona i dostepnos¢ przestrzeni pieszej

Gwattowny rozwdéj mikromobilnosci (hulajnogi elektryczne, rowery wspétdzielone) dokonat sie w wielu
miastach kosztem przestrzeni pieszej, powodujgc naruszenie bezpieczenstwa niechronionych
uczestnikéw ruchu.

Beztadnie porzucane pojazdy w systemie free-floating tworzg bariery architektoniczne i przestrzenne.
Stanowig one bezposrednie zagrozenie dla oséb niewidomych i stabowidzgcych (dla ktérych biata laska
nie zawsze pozwala na czas wykry¢ przeszkode znajdujacg sie na wysokosci piszczeli lub gtowy), a takze
dla senioréw i 0s6b na wozkach.

Model zostawiania pojazdéw mikromobilnych poza strefami do tego przeznaczonymi powinien zostac
zastgpiony bezwzglednym obowigzkiem parkowania w fizycznie wydzielonych i czytelnie oznakowanych
punktach Urzadzen Transportu Osobistego (UTO).

Rozwigzanie problemu wymaga egzekwowania odpowiedzialnosci finansowej i prawnej od operatoréow
systeméw mikromobilnosci, np. poprzez bloki technologiczne w aplikacjach uniemozliwiajace
zakonczenie przejazdu poza wyznaczong strefa.

© 2.3. Strefy Czystego Transportu (SCT) a sprawiedliwo$¢ spoteczna

Tworzenie Stref Czystego Transportu jest niezbednym narzedziem ochrony jakos$ci powietrza i klimatu,
jednak ich wdrazanie bez odpowiednich mechanizméw ostonowych prowadzi do gtebokiego
wykluczenia.

Podstawowg zasadg spotecznie sprawiedliwej transformacji powinna by¢ formuta: ,Najpierw wysoce
dostepna, tania i bezbarierowa alternatywa transportu zbiorowego, a dopiero potem ograniczenia dla
ruchu indywidualnego”.

Gwattowne wprowadzanie zakazéw wjazdu najsilniej uderza w gospodarstwa domowe 0 nizszych
dochodach, senioréw oraz osoby z niepetnosprawnosciami. Dla wielu z nich kilkunastoletni samochéd
osobowy pozostaje jedynym $Srodkiem transportu pozwalajgcym na dotarcie do placéwek medycznych
czy rehabilitacyjnych.

Niezbedne jest projektowanie elastycznych systemow wytgczen, bezterminowych zwolnien dla oséb ze
szczegllnymi potrzebami oraz programow wsparcia finansowego przy wymianie srodkéw transportu.



2.4. Bariery systemowe i proceduralne w administracji publiczne;j

Zarzadcy drég i inwestorzy publiczni nadmiernie skupiajg sie na odznaczaniu wymogow formalnych w

dokumentacji i Scistej zgodnosci z minimalistycznym przepisem prawnym, zamiast analizowac
rzeczywistg wygode i funkcjonalnos¢ dla cztowieka.

Udogodnienia dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami bywajg btednie postrzegane jako nieoptacalny koszt

generowany dla waskiej grupy spotecznej. W rzeczywistosci uniwersalne projektowanie (Design for All)
podnosi komfort uzytkowania dla 100% populacji (rodzicow z wézkami, podréznych z bagazem,

senioréw, 0s6b po kontuzjach).

Btedem jest préba bezmysinego kopiowania rozwigzan transportowych z duzych metropolii do matych

miast i gmin wiejskich, gdzie wystepujg zupetnie inne uwarunkowania przestrzenne i ekonomiczne.

& Gléwne wnioski systemowe

Obszar analityczny

Stan obecny / zdiagnozowana

bariera

Stan docelowy (wizja 2030+)

Podejscie do
transformacji

Kultura projektowa

Sektor tadowania
EV

Mikromobilnos¢ i
piesi

Strefy Czystego
Transportu

Dziatanie
administracji

Sprowadzanie nowej mobilnosci
wytgcznie do wymiany napedow i
redukcji CO,

Projektowanie z dominujacej
perspektywy sprawnej, mtodej
osoby (subiektywizm projektowy).

Powielanie btedéw
architektonicznych; fasadowos$¢
dziatarh komercyjnych przy
marketach.

Chaotyczne parkowanie na
chodnikach (free-floating),
stwarzajgce zagrozenie dla
zdrowia i zycia.

Ryzyko pogtebiania wykluczenia
komunikacyjnego i
ekonomicznego grup wrazliwych.

Nastawienie na odbiér formalno-
proceduralny (,odznaczenie
minimalnego przepisu”).

Traktowanie mobilnosci jako
usystematyzowanego prawa cztowieka i
narzedzia wigczenia spotecznego.

Powszechne stosowanie zasad Design for All
z uwzglednieniem ptci, wieku i
réznorodnych niepetnosprawnosci.

Stacje tadowania w petni dostepne
architektonicznie i cyfrowo jako
obligatoryjny warunek dofinansowania ze
$rodkéw publicznych.

Obowigzkowe, wydzielone strefy
parkowania UTO oraz Scista egzekucja
technologiczna i prawna.

Wdrazanie SCT poprzedzone
wyprzedzajgcym rozwojem bezbarierowego
transportu zbiorowego i wytgczeniami
ostonowymi.

Ocena inwestycji oparta na kryterium
funkcjonalnosci, wygody i rzeczywistego
doswiadczenia uzytkownika korncowego.



F Podsumowanie

Wdrazanie zielonej mobilnosci znajduje sie obecnie w waznym momencie. Coraz wiekszy nacisk na
ograniczanie emisji, rozwdj transportu zbiorowego, mikromobilnosci i alternatywnych zrédet napedu
sprawia, ze polityka transportowa staje sie jednym z gtdwnych narzedzi realizacji celéw klimatycznych.
Jednoczesnie proces transformacji nie moze by¢ prowadzony w oderwaniu od potrzeb spotecznych.
Zielona mobilnos¢ bedzie skuteczna tylko wtedy, gdy pozostanie dostepna dla wszystkich uzytkownikdw,
a nie wyfgcznie dla os6b mtodych, zamoznych i sprawnych.

Podczas spotkania zwrécono uwage, ze dziatania na rzecz dekarbonizacji transportu powinny is¢ w
parze z zasadami réwnosci, dostepnosci i wigczenia spotecznego. Nowe rozwigzania transportowe,
infrastruktura rowerowa, systemy wspétdzielonej mobilnosci czy strefy ograniczonego ruchu muszg
uwzgledniac potrzeby 0sdb starszych, 0séb z niepetnosprawnosciami, mieszkancéw mniejszych
miejscowosci oraz grup zagrozonych wykluczeniem transportowym. Brak takiego podejscia moze
prowadzi¢ do pogtebiania nieréwnosci i wzrostu spotecznego oporu wobec zmian.

Podkreslono réwniez, ze o sukcesie polityki transportowej w perspektywie roku 2030 nie bedg
decydowac wytgcznie wskazniki sSrodowiskowe, takie jak liczba pojazdéw elektrycznych czy poziom
redukcji emisji gazoéw cieplarnianych. Rownie istotnym kryterium bedzie stopien, w jakim system
transportowy pozwoli wszystkim mieszkancom na bezpieczne, komfortowe i samodzielne
przemieszczanie sie. Prawdziwie nowoczesna mobilnos¢ to taka, ktéra taczy cele klimatyczne z wysoka
jakoscia zycia, zapewniajac réwny dostep do ustug, miejsc pracy, edukacji oraz uczestnictwa w zyciu
spotecznym.



