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Streszczenie: Nurt badań nad ścieżkami tranzycji w kierunku rozwoju zrównoważonego – fundamentalnej zmiany systemów 
społeczno-technologicznych polegającej na zwiększeniu stopnia samopodtrzymywalności procesów produkcji i konsumpcji – 
zyskał w  drugiej dekadzie XXI w. znaczącą dynamikę, przejawiającą się rozrostem i  integracją społeczności badaczy oraz 
intensyfikacją badań i publikacji ich wyników. Znaczącą rolę odgrywają w nim studia nad geograficznymi czynnikami tranzycji 
mierzące się z  pytaniami o  przyczyny przestrzennego zróżnicowania ścieżek tranzycji oraz o  miejscową specyfikę źródeł 
sukcesów i  porażek. Głównym celem artykułu jest zarysowanie społeczno-technologicznej perspektywy geograficznych 
badań zrównoważonej mobilności miejskiej i umiejscowienie w jej ramach dorobku badawczego, którego przedmiotem były 
polskie miasta. Studia literaturowe prowadzono w dwóch kierunkach: (i) identyfikacji możliwych zastosowań i korzyści, jakich 
badaniom mobilności w polskich miastach dostarcza koncepcja ścieżek tranzycji w kierunku rozwoju zrównoważonego, (ii) 
analizy recenzowanych artykułów naukowych opublikowanych w  Pracach Komisji Geografii Komunikacji PTG, dotyczących 
miejskiej mobilności w  kontekście zidentyfikowanych geograficznych czynników tranzycji. Rezultaty wykazały dominację 
problematyki przesunięcia struktury pracy przewozowej w  kontekście formalnych wizji, strategii i  polityk rozwojowych, 
wynikającą z rangi transportu publicznego w badaniach geografii komunikacji oraz zależności funkcjonowania jego gałęzi od 
władz samorządowych. Umiejscowienie analizowanego dorobku w ramach perspektywy wielopoziomowej uwidoczniło, że 
zdecydowana większość prac dotyczyła funkcjonowania reżimów technologiczno-społecznych zakorzenionych w strukturach 
miast. Marginalne potraktowanie poziomu makro (krajobraz społeczno-technologiczny) oraz mikro (innowacje w  niszach) 
i  skupienie się na wybranych prawidłowościach funkcjonowania reżimów, skutkowało zawężeniem czasowej pespektywy 
badań. Szczególnym wyzwaniem dla badań geografii komunikacji wydaje się być zagadnienie redukcji potrzeb transportowych 
oraz jego wpływu na strukturę przestrzenną i  funkcjonowanie systemów transportu miejskiego oraz wzorców mobilności. 
Rozległość problematyki ścieżek tranzycji w  kierunku zrównoważonej mobilności wydaje się sprzyjać integracji nowej, 
administracyjnie wydzielonej dyscypliny naukowej jaką jest geografia społeczno-ekonomiczna i  gospodarka przestrzenna. 
W wymiarze praktycznym dostarcza inspiracji dla terytorializacji polityk rozwojowych.
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Wstęp

Mobilność jest jednym z kluczowych obszarów za-
pobiegania i ograniczania emisji gazów cieplarnia-
nych oraz łagodzenia zmian klimatycznych (Banister, 
2011). Miasta, mając decydujący udział w emisjach 
pochodzących z transportu, znalazły się w momencie 
krytycznym. W zależności od podejmowanych dzia-
łań dalsze emisje gazów cieplarnianych pochodzą-
cych z transportu miejskiego mogą znacząco maleć 
albo dalej rosnąć (Chen, Kauppila, 2017). Wdrażanie 
koncepcji zrównoważonej mobilności ma sprzyjać 
ograniczeniu emisyjności poprzez kategorie działań: 
redukcję potrzeb transportowych, przesunięcie struk-
tury pracy przewozowej, redukcję dystansu podróży 
oraz zmniejszenie energochłonności i zanieczyszcze-
nia środowiska (Banister, 2008). Osobne wdrażanie 
każdego z tych działań stanowi wyzwanie dla polityk 
miejskich oraz jest ciekawym i popularnym polem 
badawczym. Jednak dopiero kompleksowe ujęcie 
prób urzeczywistnienia koncepcji zrównoważonej 
mobilności ukazuje skalę wyzwania. Jak pokazują 
badania, nawet ugruntowane instytucje planistycz-
ne i duże doświadczenia nie pozwalają uniknąć luki 
implementacyjnej wypaczającej oczekiwane efekty 
w postaci redukcji dystansu podróży oraz przesunię-
cia pracy przewozowej w kierunku niskoemisyjnych 
środków transportu. Powstaje ona w wyniku trudności 
w koordynacji działań instytucji wdrażających (Du-
ffhues, Bertolini, 2016). Problemem jest także niewy-
starczająca determinacja we wdrażaniu ograniczeń 
ruchu samochodowego (Melia i in., 2011). Dostrzeżone 
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problemy wskazują, że urzeczywistnienie koncepcji 
zrównoważonej mobilności nie sprowadza się jedynie 
do innowacji technologicznych i nakładów na inwesty-
cje infrastrukturalne, ale ma charakter fundamentalnej 
zmiany systemu społeczno-technologicznego (Köhler 
i in., 2019). Mimo, że elementarne zagadnienia mieszą-
ce się w tej problematyce są często poruszane przez 
badaczy, choćby na łamach niniejszego czasopisma, 
to systemowe społeczno-technologiczne ujęcia prze-
kształceń miejskiej mobilności w warunkach polskich 
miast nie były do tej pory szerzej stosowane.

Głównym celem artykułu jest zarysowanie spo-
łeczno-technologicznej perspektywy geograficz-
nych badań zrównoważonej mobilności miejskiej 
i umiejscowienie w jej ramach dorobku badań, których 
przedmiotem były polskie miasta. Droga do jego 
osiągnięcia prowadzi przez trzy cele szczegółowe 
organizujące tok postępowania badawczego i struk-
turę niniejszego artykułu. Pierwszy to omówienie 
zarysu koncepcji ścieżek tranzycji w kierunku rozwoju 
zrównoważonego. Stanowi ona ramy analityczne 
umożliwiające osiągnięcie drugiego celu – identyfi-
kacji geograficznych czynników tranzycji w kierunku 
zrównoważonej mobilności i przeglądu analizowane-
go dorobku pod kątem ich obecności w badaniach 
polskich miast. Omówienie możliwości analitycznych 
i kierunków dalszych badań nad przemianami mobil-
ności w polskich miastach, jakich dostarcza perspek-
tywa wielopoziomowa (Geels, 2019) – jedno z naj-
powszechniej stosowanych podejść do analiz tranzycji 
w kierunku rozwoju zrównoważonego – to trzeci cel tej  
publikacji.
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Artykuł ma charakter przeglądowy. Studia litera-
turowe prowadzono w dwóch kierunkach. Pierwszy 
z nich podporządkowany był identyfikacji możliwych 
zastosowań i korzyści, jakich badaniom mobilności 
w polskich miastach dostarcza koncepcja ścieżek tran-
zycji w kierunku rozwoju zrównoważonego. Z uwagi na 
rozległość tematyki skupiono się na analizie najbardziej 
aktualnych prac, w szczególności podsumowujących 
dotychczasowy stan badań i wyznaczających dalsze 
ich kierunki. Odwołano się do dorobku Sustainable 
Transitions Research Network (STRN) – otwartej i interdy-
scyplinarnej sieci stawiającej sobie za cel pogłębienie 
wiedzy na temat procesów rządzących transformacją 
w kierunku rozwoju zrównoważonego, wspieranie 
rozwoju zawodowego, tworzenie środowiska wy-
miany wiedzy i doświadczeń oraz promocję perspek-
tywy badawczej wśród naukowców i decydentów 
(STRN, 2021). Szczególnie znaczące są prace kreślące 
program badawczy tego nurtu (Markard i in., 2012), 
podsumowujące jego dorobek i wyznaczające kierunki 
dalszych badań (Köhler i in., 2019) oraz omawiające 
istotę, zastosowania i ograniczenia wielopoziomo-
wej perspektywy – najszerszych ram analitycznych 
badań nad transformacją w kierunku rozwoju zrów-
noważonego (Geels, 2011, 2019). Szczególnie dużo 
uwagi poświęcono dorobkowi nurtu geograficznych 
badań tranzycji w kierunku rozwoju zrównoważone-
go (Geography of Sustainability Transitions – GOST) 
reprezentowanego przez zwarte środowisko naukowe 
(GOST, 2021) i kształtującego program badawczy na 
gruncie dokonań geografii ekonomicznej. Założenia, 
podstawy teoretyczne, dorobek i perspektywy omó-
wiono w oparciu o cztery kluczowe prace (Coenen, 
Truffer, 2012; Köhler i in., 2019; Binz i in., 2020; Hansen, 
Coenen, 2015).

Drugi kierunek studiów literaturowych polegał 
na analizie recenzowanych artykułów naukowych 
opublikowanych w Pracach Komisji Geografii Komuni-
kacji PTG. Problematyka zrównoważonej mobilności 
zaproponowana przez Banistera (2008) i wyznaczająca 
zakres rozważań w tym artykule mieści się w centrum 
pola badawczego czasopisma. Również geograficzna 
perspektywa badań tranzycji w kierunku rozwoju 
zrównoważonego jest zbieżna z profilem czasopisma. 
Z tych dwóch powodów bazę 145 artykułów z lat 2016-
2021 potraktowano jako punkt wyjścia do dalszych 
studiów. Selekcji prac w pierwszej kolejności dokonano 
poprzez zawężenie liczby publikacji do tych, których 
zakres przestrzenny obejmował polskie miasta lub 
regiony miejskie. W ten sposób zredukowano pulę 
prac o 60%. Dalszy przegląd tytułów, abstraktów, słów 
kluczowych, jak i analiza najistotniejszych fragmentów 
treści skutkował eliminacją pojedynczych prac. Osta-
tecznie do pogłębionych studiów zakwalifikowano 
51 artykułów, co stanowiło 35% wyjściowej liczby 

prac. Analiza ich treści służyła umiejscowieniu badanej 
problematyki na przecięciu kategorii zrównoważonej 
mobilności z geograficznymi czynnikami tranzycji 
w kierunku zrównoważonego rozwoju. Pozwoliła 
również osadzić poruszaną w nich problematykę 
w ramach analitycznych oferowanych przez koncepcję 
perspektywy wielopoziomowej.

Atuty wykorzystanej bazy danych to nie tylko 
merytoryczna reprezentatywność i dokładne od-
zwierciedlenie różnych krajowych oraz lokalnych kon-
tekstów poruszanej problematyki, ale także spójność 
wynikająca z jednolitych standardów publikacyjnych 
i procedur redakcyjnych. Ma ona jednak swoje słabe 
strony, stanowiące ograniczenia niniejszego studium. 
Pierwsze wiąże się z faktem, że prace na analizo-
wany temat publikowane są także w wielu innych 
czasopismach, co po części jest elementem praktyki 
badawczej, a po części wynika zapewne z uwarun-
kowań instytucjonalnych, w tym kryteriów ewaluacji 
działalności naukowej. Drugie wiąże się z relatywnie 
liczebnym zespołem redakcyjnym czasopisma, którego 
aktywność publikacyjna w redagowanym czasopi-
śmie jest z zasady ograniczona. Przyjęte do analizy 
zestawienie artykułów nie stanowi zatem pełnego 
dorobku w zakresie opisywanej problematyki. Jednak 
większość istotnych prac opublikowanych w innych 
czasopismach to dokonania badaczy publikujących 
na zbliżony temat w Pracach Komisji Geografii Ko-
munikacji PTG. Dlatego też uznano, że wyodrębnio-
ny zbiór pozwala na dokonanie najistotniejszych  
uogólnień.

1. 	 Rozwój zrównoważony i jego 
urzeczywistnienie poprzez transformację 
i tranzycje

Koncepcja zrównoważonego rozwoju sformułowana 
została w 60. i 70. XX w. Rozumiana jest ona obecnie 
jako zdolność zaspokajania podstawowych potrzeb 
wszystkich ludzi przy jednoczesnym zachowaniu, 
ochronie, przywracaniu zdrowia i integralności ekosy-
stemu Ziemi, bez zagrożenia zdolności zaspokojenia 
potrzeb przyszłych pokoleń oraz bez przekraczania 
długookresowych granic pojemności ekosystemu 
Ziemi (ONZ, 2021). Społeczne podglebie dla jej upo-
wszechnienia stworzyła praca R. Carson pt. Milczą-
ca wiosna (Carson, 1962), ukazująca zagrożenia dla 
człowieka i środowiska wynikające z coraz szerszego 
stosowania substancji chemicznych. Inspirowała ona 
rozwój ruchów na rzecz ochrony środowiska. Do po-
litycznych decydentów zaadresowana była kolejna 
kluczowa praca – Granice wzrostu (Meadows i in., 
1972). Stworzony przez jej autorów numeryczny model 
cywilizacji przemysłowej, ukazał możliwe scenariusze 
kryzysu wywołanego nadmierną antropopresją. Choć 
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główne tezy poddane zostały ostrej krytyce na gruncie 
nauk ekonomicznych, to jednak upływ czasu ukazał ich 
trafność (Meadows i in., 2006; Bardi, 2011), a inspiracje 
w postaci koncepcji granic planetarnych (Nykvist i in., 
2009; O’Neill i in., 2018) kształtują aktualnie debatę 
na temat zrównoważonego rozwoju.

Początkowo problematyka urzeczywistniania 
koncepcji rozwoju zrównoważonego skupiała się 
na przejściu od technologii redukujących lub elimi-
nujących zanieczyszczenia po wyprodukowaniu do 
technologii ograniczających ich wytwarzanie. Stało 
się jednak jasne, że opracowanie odpowiednich tech-
nologii jest niewystarczające. Z powodu złożoności 
systemów społeczno-technologicznych próby ich 
wdrożenia implikują zmiany wykraczające poza ob-
szar bezpośredniego zastosowania. Sprowokowało 
to pytanie o sposób i warunki w jakich procesy inno-
wacyjne prowadzące do przekształceń w systemach 
społeczno-technologicznych pomagają realizować 
szerokie funkcje społeczne w bardziej zrównoważony 
sposób (Smith i in., 2010). Problematyka ta spotkała 
się z rosnącym zainteresowaniem badaczy. Wczesne 
prace na ten temat były publikowane od początku lat 
90. XX w. (Carlsson, Stankiewicz, 1991; Schot i in., 1994; 
Schot, Rip, 1997; Kemp i in., 1998). W 2009 r. powstała 
otwarta sieć badawcza STRN, skupiająca badaczy 
procesów tranzycji w kierunku rozwoju zrównowa- 
żonego.

Tłumaczenie na język polski angielskiego zwrotu 
sustainability transitions rodzi trudności, które nie do-
prowadziły do ujednolicenia praktyki translatorskiej 
i wykrystalizowania porządku terminologicznego 
w polskim języku naukowym. Potrzebne jest więc 
krótkie wyjaśnienie, służące sprecyzowaniu pojęć uży-
wanych w niniejszym artykule. Zasadniczym proble-
mem jest wybór między sfomułowaniem transformacja 
a tranzycja. Kwestia ta dyskutowana jest głównie w ob-
szarze nauk o polityce (Rosicki, 2018). Zgoda dotyczy 
tego, że nie są to terminy synonimiczne, a dyskusja 
skupia się na znaczeniu, zakresie i wzajemnej relacji 
obu pojęć. W dorobku polskiej geografii społeczno-
-ekonomicznej najpowszechniej przyjął się termin 
transformacja systemowa (Chojnicki, 1996; Kwiatek-
-Sołtys, 2004; Sokołowski, 2008; Rachwał, 2010) na 
określenie ogółu procesów społeczno-gospodarczych 
wywołanych zmianami ustrojowymi. Poprzez analo-
gię, całość zmian mających na celu uniknięcie dalszej 
destabilizacji systemu Ziemi w wyniku naruszania ko-
lejnych granic planetarnych, określono w tym tekście 
mianem transformacji w kierunku rozwoju zrównowa-
żonego. Synonimicznym i bardziej rozpowszechnio-
nym w dyskursie publicznym odpowiednikiem jest 
termin zielona transformacja (European Commission, 
2022). Natomiast w ujęciu węższym zastosowano 
pojęcie tranzycji, używane często w liczbie mnogiej, 

gdyż mamy do czynienia nie z jednym jej modelem, 
ale różnymi ścieżkami. Argumentacja przedstawiona 
w dalszej części artykułu wspiera tę tezę, ukazując 
różnorodność przemian, zależną również od czynników 
geograficznych. Omawiana koncepcja wykazuje silne 
związki z nurtem ewolucyjnym w ekonomii i geografii 
ekonomicznej (Gwosdz, Micek, 2020). Z tego powo-
du zdecydowano o użyciu terminu ścieżki tranzycji 
rozumianego jako wiązka procesów prowadzących 
do fundamentalnej zmiany systemów społeczno-
-technologicznych polegającej na zwiększeniu stopnia 
samopodtrzymywalności procesów produkcji i kon-
sumpcji (Markard i in., 2012). Systemy te składają się 
z sieci aktorów (osób, przedsiębiorstw, organizacji 
społecznych), instytucji (norm, regulacji, dobrych 
praktyk), wiedzy oraz artefaktów materialnych. Tran-
zycja ma przede wszystkim charakter długofalowy, 
wielowymiarowy i wielopodmiotowy. Jest również 
normatywnie ukierunkowana, a jej dynamikę kształ-
tują zmagania sił formujących nową ścieżkę rozwoju 
z siłami utrzymującymi systemy na ścieżce zastojowej. 
Tak rozumiana problematyka plasuje rozważania 
w mezoskali. Pomiędzy skalą makro, w której prowa-
dzone są debaty o koniecznych zmianach w obrębie 
dominującego systemu społeczno-gospodarczego czy 
globalnych interakcjach człowiek–środowisko, a skalą 
mikro, w której ogniskują się kwestie indywidualnych 
wyborów, postaw i motywacji (Köhler i in., 2019).

2. 	Geograficzne czynniki tranzycji w kierunku 
zrównoważonej mobilności miejskiej

Badania nad ścieżkami tranzycji w kierunku rozwo-
ju zrównoważonego wydają się oferować geografii 
społeczno-ekonomicznej i gospodarce przestrzennej 
możliwość głębszego usystematyzowania i precyzyj-
niejszego ukierunkowania aktywności badawczej. 
Potrzeba uwzględnienia przestrzennego kontekstu 
tranzycji w kierunku rozwoju zrównoważonego zo-
stała dostrzeżona na stosunkowo wczesnym etapie 
formowania problematyki badań. Przy czym nie cho-
dziło o pasywny kontekst zmiennej tła o niewielkiej 
zdolności wyjaśniającej, i co za tym idzie, ograniczo-
nym znaczeniu teoretycznym. Coenen i Truffer (2012) 
postulowali koncentrację na zjawiskach zakorzenienia 
oraz wieloskalowości W pierwszym przypadku, cho-
dziło o identyfikację różnorodności uwarunkowań 
instytucjonalnych i szczególnych cech obszarów, 
które decydują o różnicowaniu dynamiki i ścieżek 
transformacji. W drugim – o wyjście poza granice 
obszaru analizy w celu dostrzeżenia wpływu relacji 
i powiązań sieciowych, w jakie włączony jest dany 
obszar. Kwestie te legły u podstaw wyłonienia się nurtu 
geograficznych badań ścieżek tranzycji w kierunku 
rozwoju zrównoważonego (GOST, 2021), kształtującego 
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program badawczy na gruncie dokonań geografii 
ekonomicznej (tab. 1). Widoczne są w nim odwołania 
do klasycznych kategorii analitycznych i interakcji 
między nimi (środowisko – społeczeństwo – gospo-
darka). Zauważalna jest znaczna zbieżność czynników 
transformacji w kierunku rozwoju zrównoważonego 
z czynnikami decydującymi o konkurencyjności jed-
nostek terytorialnych (Porter, 2001; Kitson i in., 2004; 
Zaucha i in., 2015). Perspektywa regionalnej konku-
rencyjności wydaje się stanowić potencjalnie owocną 
inspirację dla prób sformułowania odpowiedzi na cen-
tralne pytanie jakie stawia GOST – dlaczego przebieg 
tranzycji w kierunku rozwoju zrównoważonego jest 
przestrzennie zmienny i w jaki sposób kształtuje się 
to zróżnicowanie (Köhler i in., 2019). Binz i in. (2020) 
podpowiadają trzy kierunki dalszych badań: uświado-
mienie ograniczeń, jakie narzuca przyjęta skala analizy 
i poszukiwanie interakcji pomiędzy skalami, szersze 
uwzględnienie procesów konstytuujących miejsca 
jako czynników tranzycji oraz większą wrażliwość 
na ich przestrzenne zróżnicowanie, w szczególności 
wyjście poza zachodnio-centryczną perspektywę 
modernizacji.

sceny, na których ujawniają się społeczno-techniczne 
konfiguracje tranzycji kształtujące się lokalnie, ale 
w następstwie oddziaływań globalnych w ramach 
sieci szeroko rozumianej transformacji, w kierunku 
rozwoju zrównoważonego (Späth, Rohracher, 2012). 
Choć koncepcja zrównoważonej mobilności (Banister, 
2008) nie odnosi się explicite do regionów miejskich, 
to są one głównym obszarem zainteresowania, co 
potwierdzają przeglądowe opracowania podsumo-
wujące stan dotychczasowych badań w zakresie prób 
kształtowania zachowań transportowych i zrówno-
ważonego zarządzania transportem (Stead, 2016; 
Anagnostopoulou i in., 2018), zmian struktury pracy 
przewozowej (Ibraeva i in., 2020; Abduljabbar i in., 2021; 
Shields i in., 2021), zagospodarowania przestrzenne-
go redukującego dystans podróży (van Wee, Handy, 
2016; Bibri, 2020) oraz zmniejszenia energochłonności 
i szkodliwych oddziaływań transportu (Wimbadi i in., 
2021). To zainteresowanie wynika nie tylko ze znaczenia 
miast w pracy przewozowej, emisjach zanieczyszczeń 
oraz różnorodności środków transportu i wzorców 
mobilności stosowanych w środowisku miejskim. 

Tab. 1. Główne geograficzne czynniki tranzycji w kierunku rozwoju zrównoważonego.

Czynnik Charakterystyka

Formalne wizje i strategie rozwoju Mobilizują aktorów i koordynują ich działania. Wspierają regionalne/lokalne 
systemy innowacji oraz dyfuzję innowacji z nisz do reżimów. Powstają 
niekoniecznie w oparciu o lokalny konsensus. Istotna rola sprzeciwu i konfliktów 
oraz zewnętrznej presji krajobrazu społeczno-technologicznego.

Nieformalne instytucje – normy, 
wartości i praktyki lokalnych 
społeczności

Zaufanie i współdzielenie wartości sprzyjają rozwojowi oddolnych innowacji. 
Stanowią katalizator niezgody i konfliktów z udziałem organizacji społecznych 
(ruchy miejskie) w procesie strategicznego programowania rozwoju.

Warunki środowiska, w tym zasoby 
naturalne

Środowiskowe warunki życia oraz dostępność bądź deficyt określonych 
zasobów selekcjonuje dominujące technologie i ścieżki transformacji.

Przewagi konkurencyjne gospodarki 
(specjalizacja technologiczna, 
przemysłowa)

Geograficzna bliskość zdolnych wytwórców stymuluje innowacje w niszach  
i ich dyfuzję. Transformacja czynnikiem rozwoju lokalnej gospodarki.

Wyrafinowany popyt Obecność wrażliwych ekologicznie końcowych użytkowników. Formowanie 
się powiązań kooperacyjnych i rynków opartych na bardziej zrównoważonej 
produkcji i konsumpcji.

Źródło: na podstawie Köhler i in., 2019.

Sygnalizowany już mezoskalowy charakter tranzycji 
odnosi się przede wszystkim do jej pozycjonowania 
w wymiarze czasowym i strukturalnym. Nie można 
natomiast wskazać konkretnej skali geograficznej 
procesów tranzycji. Jak zauważają Raven i in. (2012), 
procesy te konstruują adekwatną do natury zasięgu 
swojego oddziaływania skalę geograficzną lub są 
zagnieżdżone w skali lub skalach, w których funk-
cjonują podmioty tranzycji. Regiony, będąc tradycyj-
nym obszarem badań geograficznych, jawią się jako 

Wydaje się ono również wynikać ze sprawczości miej-
skich społeczności i ich wysokiej zdolności do reakcji 
na kluczowe wyzwania cywilizacyjne (Barber, 2013; 
McGranahan i in., 2016; Bansard i in., 2017; Russell, 2019).

Spojrzenie na podstawowe cechy zrównowa-
żonej mobilności (Banister, 2008) poprzez pryzmat 
geograficznych czynników tranzycji w kierunku roz-
woju zrównoważonego (tab. 1) pozwala dookreślić 
i usystematyzować pole geograficznych badań nad 
przemianami mobilności w miastach (tab. 2).

Problematyka tranzycji do zrównoważonej mobilności w badaniach polskich miast
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Posiada ono znaczącą część wspólną z podsta-
wowymi kierunkami badań geografii komunikacji, 
w tym zainteresowaniami polskich badaczy. Badania 
na przecięciu problematyki przesunięcia struktury 
pracy przewozowej oraz redukcji dystansu podróży 
z zagadnieniami formalnych wizji, strategii i polityk roz-
wojowych są bardzo popularne. Wynika to z roli władz 
lokalnych w kształtowaniu wszystkich elementów 

Tab. 2. Główne geograficzne czynniki tranzycji w kierunku zrównoważonej mobilności miejskiej.

Czynnik Redukcja potrzeb 
transportowych

Przesunięcie 
struktury pracy 

przewozowej

Redukcja dystansu 
podróży

Redukcja 
energochłonności 
i zanieczyszczenia 

środowiska 

Formalne wizje, 
strategie i polityki 
rozwoju

Zdalne usługi 
publiczne, promocja 
postaw i zachowań 
transportowych

Hierarchia środków 
transportu i inwestycji 
infrastrukturalnych, 
planowanie 
przestrzenne 
zorientowane na 
transport publiczny,
bezpieczeństwo 
i wysoka jakość 
przestrzeni 
publicznych

Wielofunkcyjne miasto 
zwarte

Regulacje – ograniczenia 
prędkości, parkowania 
i uspokojenie ruchu,
zielone zamówienia 
publiczne

Nieformalne instytucje 
– normy, wartości 
i praktyki lokalnych 
społeczności

Inicjatywy sąsiedzkie, 
rozwój i promocja 
usług zdalnych, 
promocja postaw 
i zachowań 
transportowych

Postawy i zachowania 
transportowe, oddolne 
nierynkowe usługi 
współdzielonego 
transportu (np. 
spółdzielnie, 
inicjatywy 
nieformalne), 
promocja zdrowego 
stylu życia

Postawy i zachowania 
transportowe, 
inicjatywy sąsiedzkie

Nawyki oszczędnej jazdy

Warunki środowiska, 
w tym zasoby 
naturalne

Produkty i funkcje 
ekosystemów

Ukształtowanie 
i pokrycie terenu, 
klimat

Przestrzenna struktura 
sieci transportowej, 
intensywność 
zabudowy

Dostępność/
deficyt zasobów 
energii odnawialnej, 
przestrzenna struktura 
sieci transportowej, 
ukształtowanie terenu

Przewagi 
konkurencyjne 
gospodarki 
(specjalizacja 
technologiczna, 
przemysłowe)

Praca zdalna, podaż 
zdalnych usług

Produkcja środków 
transportu,
podaż usług 
współdzielonego 
transportu (rowery, 
hulajnogi, skutery, 
samochody)

Klastry, parki 
naukowe, inkubatory 
przedsiębiorczości

Produkcja energii ze 
źródeł odnawialnych, 
postęp technologiczny 
– alternatywne systemy 
napędowe (elektryczne, 
hybrydowe, wodorowe, 
wykorzystujące 
biopaliwa)

Wyrafinowany popyt Popyt na usługi zdalne Popyt na usługi 
współdzielonego 
transportu (rowery, 
hulajnogi, skutery, 
samochody)

Popyt na 
nieruchomości 
w obszarach 
intensywnej 
zabudowy

Popyt na produkty 
i usługi efektywne 
ekologicznie

Źródło: opracowanie własne na podstawie Banister, 2008; Hansen, Coenen, 2015; Geels, 2019; Köhler i in., 2019.

infrastruktury transportu w mieście i, co za tym idzie, 
zdolności do kształtowania wzorców mobilności. 
Wpływ postaw i zachowań transportowych na zmiany 
podziału modalnego i redukcję dystansu podróży wy-
daje się dynamicznie nabierać na znaczeniu. Podejście 
to pozwala weryfikować adekwatność strategii i polityk 
z perspektywy potrzeb użytkowników miejskiej infra-
struktury. Rola cech środowiska przyrodniczego jest 
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w tym względzie w fundamentalny sposób kształtuje 
rynkowe procesy transformacji w kierunku rozwoju 
zrównoważonego. Jej analizy wymagają jednak zasto-
sowania koncepcji i narzędzi badań marketingowych. 
Następna część artykułu uszczegóławia to wstępne 
rozpoznanie umiejscowienia polskich badań z zakresu 
miejskiej mobilności w kontekście geograficznych 
czynników tranzycie w kierunku zrównoważonej 
mobilności.

3. 	Geograficzne czynniki tranzycji 
w problematyce badawczej równoważonej 
mobilności miejskiej w Polsce

Problematyka badań, których wyniki opublikowano 
w Pracach Komisji Geografii Komunikacji PTG skoncen-
trowana była na zagadnieniach przesunięcia struktury 
pracy przewozowej w kontekście wizji, strategii i polityk 
rozwojowych (tab. 2). Z uwagi na liczbę prac temat ten 
wymaga szerszego omówienia. W obrębie tej proble-
matyki wyodrębniono osiem zagadnień, począwszy od 

analizowana najczęściej w kategoriach uwarunkowań 
wykonalności konkretnych projektów lub struktury 
przestrzennej sieci transportowych.

Dorobek geograficznych badań tranzycji w kierun-
ku zrównoważonej mobilności wydaje się otwierać 
pola dotychczas słabiej eksplorowane przez polskie 
środowisko badaczy geografii komunikacji. Chodzi 
o zagadnienia redukcji potrzeb transportowych oraz 
energochłonności i zanieczyszczenia środowiska. 
Pierwsza kwestia jest fundamentalna dla urzeczywist-
nia koncepcji zrównoważonej mobilności. Zarazem 
wykracza poza typowe zainteresowania geografii 
komunikacji. Wymaga zastosowania aparatu badaw-
czego bliskiego geografii społecznej, nieco odle-
glejszego – socjologicznego i do pewnego stopnia 
ekonomicznego (zarządzanie przedsiębiorstwami, 
marketing). Ponadto, o ile kwestie postaw i zacho-
wań transportowych zyskują na znaczeniu, o tyle 
niekoniecznie są one analizowane w kategoriach 
popytu na produkty i usługi wytwarzane w bardziej 
zrównoważony sposób. Wrażliwość konsumentów 

Tab. 3. Problematyka przesunięcia struktury pracy przewozowej w kontekście formalnych wizji, strategii i polityk rozwoju 
w artykułach na temat miejskiej mobilności opublikowanych w Pracach Komisji Geografii Komunikacji PTG w latach 2016-2021.

Zagadnienie Prace omawiające zagadnienie
Powiązania z pozostałymi 
cechami zrównoważonej 

mobilności (tab. 2)

Polityka mobilności (7)
Tarkowski, 2016; Szymańska, Marszałek, 2017; Tarkhov, 
2018; Kopeć, 2019; Meyer, Szaja, 2019; Matusiewicz, 
2020; Beim, 2021

Redukcja dystansu podróży

Dostępność do sieci transportu 
publicznego (8)

Bartosiewicz, Wiśniewski, 2016a, 2016b; Gadziński, 
2016; Popiel, 2016; Radzimski, Gadziński, 2016; 
Goliszek, 2018; Bárta, 2020; Bárta, Masopust, 2020

Redukcja dystansu podróży

Dostępność przez sieci transportu 
publicznego (3)

Goliszek, 2017, 2019; Sawińska, 2019

Sieci tramwajowe, trolejbusowe, 
wdrażanie autobusów elektrycznych (6)

Rudakevych, 2017; Kołoś, Taczanowski, 2018; Mazur, 
2018; Połom, 2018; Stepanov, 2019; Mercik, 2020

Redukcja energochłonności 
i zanieczyszczenia środowiska

Sieci kolei miejskiej (8)

Kołoś, Taczanowski, 2016; Kosmowski, 2016; Beger, 
2017; Dujka, Seidenglanz, 2017; Jurkowski, 2017; 
Jurkowski, Smolarski, 2017; Drewnowski, Małachowski, 
2018; Kowalczyk, 2018

Redukcja dystansu podróży
Redukcja energochłonności 

i zanieczyszczenia środowiska

Mikromobilność i ruch pieszy (5)
Kwiatkowski, 2018; Jaczewska, 2019; Dzięcielski, 
Radzimski, Woźniak, 2020; Dzięcielski, Woźniak, 
Radzimski, 2020; Wolny-Kucińska, 2020

Redukcja energochłonności 
i zanieczyszczenia środowiska 

Ograniczony wjazd i polityka 
parkingowa (2)

Quirini-Popławski, 2016; Kwiatkowski, Pawlikowski, 
2021

Redukcja energochłonności 
i zanieczyszczenia środowiska

Wielkie projekty (2) Kuczabski, Połom, 2019; Kurzyk, 2021

Źródło: opracowanie własne.
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całościowych prób analiz polityk mobilności, poprzez 
kwestie funkcjonowania sieci transportu publicznego 
po zagadnienia mikromobilności, ograniczeń ruchu 
samochodowego oraz roli wielkich projektów i wy-
darzeń w kształtowaniu struktury pracy przewozowej 
w miastach (tab. 3). W całościowym ujęciu polityk mo-
bilności zwrócono uwagę na trudności, sprzeczności 
i konflikty we wdrażaniu jej zasad (Tarkowski, 2016; 
Tarkhov, 2018; Matusiewicz, 2020), integrację polityk 
w regionach miejskich (Szymańska, Marszałek, 2017), 
korzyści z zastosowania koncepcji smart city w za-
rządzaniu miejską mobilnością (Meyer, Szaja, 2019), 
czy związki pomiędzy upowszechnianiem praktyk 
zrównoważonej mobilności a jakością życia w mieście 
(Kopeć, 2019). Przynajmniej część omawianych prac 
nawiązywała również do odgórnego kształtowania 
zagospodarowania przestrzennego redukującego 
dystans podróży. W najpełniejszy sposób nawiązywała 
do tego praca prezentująca genezę i zarys koncepcji 
miasta piętnastominutowego (Beim, 2021).

Licznie reprezentowane były badania dotyczące 
dostępności, przede wszystkim do przystanków lub 
stacji, w mniejszym zaś stopniu skupione na dostęp-
ności do różnego rodzaju obiektów poprzez system 
transportu publicznego (tab. 3). Autorzy właśnie 
w dostępności upatrywali zasadniczego czynnika 
zwiększającego atrakcyjność transportu publicznego 
względem indywidualnej motoryzacji. Publikacje do-
tyczące poszczególnych gałęzi (tramwaje, trolejbusy, 
autobusy elektryczne, kolej miejska) oprócz tego, że 
podkreślały znaczenie tych gałęzi w rozwiązywaniu 
problemów transportowych miast z powodu znacze-
nia w strukturze pracy przewozowej, wskazywały na 
wyższą efektywność energetyczną oraz ogranicze-
nie emisji zanieczyszczeń w obszarach eksploatacji. 
Należy przy tym zauważyć, że wątek ten wyraźniej 
akcentowany był w przypadku sieci trolejbusowych 
(Połom, 2018), z uwagi na stosowanie w tych pojaz-
dach baterii, umożliwiających ich eksploatację na 
obszarach niewyposażonych w trakcję elektryczną, co 
znacząco zwiększa walory użytkowe pojazdów. Wątki 
elektromobilności obecne były również w pracach, 
które trudno przypisać do jednego zagadnienia czy 
geograficznego czynnika transformacji. Omówiono 
kryteria oceny lokalizacji punktów ładowania samo-
chodów elektrycznych (Szymańska, Szczur, 2019), 
efektywność energetyczną napędów elektrycznych 
(Shpika i in., 2019), czy środowiskowe, techniczne, 
ekonomiczne i społeczne uwarunkowania wdrożenia 
elektrycznych tramwajów wodnych (Połom i in., 2020).

Problematyce kolei miejskich w zmianie podziału 
modalnego, obok typowych wątków struktury sieci 
i funkcjonowania taboru towarzyszyło zagadnienie 
atrakcyjności dworców jako węzłów przesiadkowych 
i obiektów usługowych (Kosmowski, 2016; Kowalczyk, 

2018). Rozwój kolei miejskiej postrzegany był także 
w związku z zagospodarowaniem przestrzennym 
sąsiedztwa linii i przystanków (Beger, 2017; Drewnow-
ski, Małachowski, 2018; Kowalczyk, 2018). Kwestia ta 
dotyka kolejnego istotnego aspektu zrównoważonej 
mobilności – redukcji dystansu podróży – przynaj-
mniej w relacji do przystanków. Badania poświęcone 
mikromobilności skupiały się na roli systemów roweru 
publicznego w transporcie miejskim. Obok podstawo-
wej ich funkcji, polegającej na przesunięciu struktury 
podziału modalnego, zauważano ich rolę w ograni-
czeniu emisji zanieczyszczeń środowiska. Zagadnienie 
przyjazności przestrzeni dla ruchu pieszego, zysku-
jące na popularności w międzynarodowej literaturze 
przedmiotu (Shields i in., 2021), reprezentowane było 
przez jedną pracę (Jaczewska, 2019). Pozostałe dwa 
zagadnienia na przecięciu formalnych wizji, strategii 
i polityki rozwoju oraz zmiany podziału modalnego 
obejmowały ograniczenia ruchu samochodowego 
i parkowania oraz konsekwencji wielkich projektów 
infrastrukturalnych towarzyszących organizacji wyda-
rzeń sportowych i wystawienniczych wysokiej rangi.

Druga kategoria geograficznych czynników tran-
zycji – nieformalne instytucje, w tym normy, wartości 
i praktyki lokalnych społeczności (tab. 2) – stanowiła 
przedmiot wyraźnie mniejszej, choć nadal licznej gru-
py artykułów publikowanych na łamach Prac Komisji 
Geografii Komunikacji PTG. Dotyczyły one wzorców 
mobilności w kontekście ich roli w zmianie struktury 
pracy przewozowej (Gadziński, 2016, 2017; Gadziński, 
Goras, 2019; Szymalski, 2019; Borowska-Stefańska 
i in., 2021) lub redukcji dystansu podróży (Radzimski, 
Gadziński, 2016; Gadziński, 2017; Kowalski, Wiśniewski, 
2017). Trzecia kategoria – warunki środowiska przy-
rodniczego, w tym dostępność zasobów energetycz-
nych – w bezpośrednim ujęciu nie były przedmiotem 
badań analizowanych prac. Pojawiało się ono w tle jako 
podstawowe uwarunkowanie struktury przestrzenno-
-funkcjonalnej miast, w tym sieci transportowych 
i podróży. Pojedyncze prace dotyczyły konkuren-
cyjności gospodarki (specjalizacja technologiczna, 
przemysłowa) jako czynnika tranzycji mobilności. 
Wpisywały się one w problematykę zwiększenia roli 
transportu publicznego w pracy przewozowej poprzez 
wprowadzenie innowacji zwiększających dostępność 
dla niepełnosprawnych (Popiel, 2016) oraz integrują-
cych usługi transportowe (Koźlak, 2020).

W analizowanych badaniach użytkowników nie 
traktowano jako wrażliwych ekologicznie konsu-
mentów. W związku z tym czynnik tranzycji jakim jest 
formowanie się powiązań kooperacyjnych i rynków 
opartych na bardziej zrównoważonej konsumpcji (wy-
rafinowany popyt) nie był uwzględniany. Wyjątkiem, 
w ograniczonym stopniu dotykającym tej problema-
tyki, była analiza wpływu transportu publicznego na 
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kształtowanie się rynku nieruchomości, w oparciu 
o przestrzenną zależność pomiędzy dostępnością 
do przystanków a transakcyjnymi cenami mieszkań 
(Radzimski, Gadziński, 2016).

Podsumowanie powyższej analizy (tab. 4) wskazuje 
na dominację problematyki przesunięcia struktury 
pracy przewozowej w kontekście formalnych wizji, 
strategii i polityk rozwojowych. Ranga transportu pub-
licznego w badaniach z zakresu geografii komunikacji 
oraz zależność funkcjonowania jego gałęzi od władz 
lokalnych niewątpliwie tłumaczy taką koncentrację 
– zarówno w wymiarze liczby prac, jak i skupienia 
na wątku podziału modalnego. Znaczna część tych 
prac omawiała również kwestię dostępności do sieci 
i przez sieć do różnych obiektów, co z kolei nawiązuje 
do zagadnienia redukcji dystansu podróży. Kwestia 
redukcji energochłonności oraz emisji zanieczyszczeń 
również była zauważalna, głównie z perspektywy roli 
samorządów jako kreatorów popytu na niskoemisyjne 
środki transportu. Umiarkowana część analizowanych 
prac, zarówno w wymiarze ich liczby, jak i rozłożenia 
akcentów badawczych, dotyczyła roli norm, wartości 
i lokalnych praktyk w zmianie podziału modalnego 
i redukcji dystansu podróży. Podobne znaczenie miały 
prace poświęcone technologiczno-ekonomicznym 
zdolnościom przedsiębiorstw do rozwoju niskoemi-
syjnych środków transportu.

4. 	Mechanizmy tranzycji w kierunku 
zrównoważonej mobilności

Teoretycznych fundamentów badań nad przebiegiem 
tranzycji w kierunku zrównoważonego rozwoju do-
starczały dotychczas głównie cztery szkoły naukowe – 
perspektywy wielopoziomowej, technologicznych 
systemów innowacji, strategicznego zarządzania 
niszą oraz zarządzania transformacją. Systemowe 
podejście służące uchwyceniu koewolucyjnej złożo-
ności i kluczowych zjawisk, takich jak zależność od 
ścieżki, wyłanianie się nowych struktur niezależnych 
od więzi i sił dominującego systemu (emergencja) 
oraz dynamika nieliniowa, to wspólny mianownik ich 
dorobku (Köhler i in., 2019).

Spośród czterech wymienionych szkół perspektywa 
wielopoziomowa, której głównym autorem jest Geels 
(Geels, 2002, 2010, 2018, 2019; Geels i in., 2016) oferuje 
najszersze ramy interpretacyjne procesów tranzycji ku 
zrównoważonemu rozwojowi. Jak zauważył Rosicki 
(2018), inspirowana jest ona wcześniejszymi badania-
mi nad paradygmatami techniczno-ekonomicznymi, 
studiami nad gospodarką przemysłową czy wdraża-
niem technologii ogólnego przeznaczenia. W pro-
ponowanym ujęciu transformacja ma być efektem 
interakcji pomiędzy trzema poziomami aktywności 
społecznej (ryc. 1). Centralnym pojęciem jest reżim 

Tab. 4. Syntetyczne ujęcie znaczenia problematyki zrównoważonej mobilności miejskiej w kontekście geograficznych 
czynników tranzycji w artykułach opublikowanych w Pracach Komisji Geografii Komunikacji PTG w latach 2016-2021.

Czynnik
Redukcja 
potrzeb 

transportowych

Przesunięcie 
struktury pracy 

przewozowej

Redukcja dystansu 
podróży

Redukcja 
energochłonności 
i zanieczyszczenia 

środowiska 

Formalne wizje, strategie  
i polityki rozwoju

Nieformalne instytucje – normy, 
wartości i praktyki lokalnych 

społeczności

Warunki środowiska,  
w tym zasoby naturalne

Przewagi konkurencyjne 
gospodarki (specjalizacja 

technologiczna, przemysłowe)

Wyrafinowany popyt  

Legenda: znaczenie problematyki Bardzo duże Duże Umiarkowane Niskie

Źródło: opracowanie własne.

Zielone zamówienia publiczne
Dostępność

Dostępność
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społeczno-technologiczny. To częściowo spójny zbiór 
reguł, praktyk, kultur organizacyjnych i technologii 
ustanawiający samoodtwarzającą i stabilną strukturę 
społeczną. Reżim wchodzi w ciągłe interakcje z nisza-
mi, w których powstają radykalne innowacje. Nisze 
rozwijają ekosystemy uczenia się poprzez działanie, 
używanie i interakcję oraz budowanie sieci wspie-
rających innowacje. Są one zwykle chronione lub 
izolowane od reguł rynkowych ustanowionych przez 
dominujące reżimy. Reżimy najczęściej stopniowo 
adaptują i rozwijają innowacje powstałe w niszach. 
Dzieje się tak wtedy, kiedy innowacje wzmacniają 
funkcjonowanie reżimu lub łagodzą konflikty w jego 
obrębie. Rzadziej innowacje zapoczątkowują nowe 
trajektorie technologiczne powodujące przesunięcia 
w strukturze systemu. Tego rodzaju zmiana jest możli-
wa, w warunkach tzw. niepowtarzalnej okazji (window 
of opportunity), kiedy reżim społeczno-technologiczny 
nie jest w stanie rozwiązywać wewnętrznych konflik-
tów za pomocą innowacji przyrostowych, znajduje 
się jednocześnie pod zewnętrzną presją krajobrazu 
społeczno-technologicznego oraz istnieją niszowe 
technologie mogące dokonać przesunięcia w struktu-
rze reżimu, zgodnie z kierunkiem presji krajobrazu (ryc. 
1). Na ten krajobraz składają się zewnętrzne czynniki 
ekonomiczne, polityczne, kulturowe i środowiskowe 
(Geels, 2002; Rosicki, 2018). Przykładami tych czynników 
są ceny ropy naftowej, umowy międzyrządowe czy 
rosnąca świadomość zagrożeń, jakie dla społeczeństwa 

stanowią globalna, nagła, antropogeniczna zmiana 
klimatu.

Perspektywa wielopoziomowa, w szczególności 
zaś kategoria reżimu społeczno-technologicznego 
wydaje się być bliska znanej z krajowej literatury 
przedmiotu koncepcji terytorialnego systemu spo-
łecznego (Chojnicki, 1988). Zauważalne są dwie istotne 
różnice. Perspektywa wielopoziomowa ogranicza się 
do wyjaśnienia mechanizmów dyfuzji i koewolucji 
innowacji technologicznych w systemach społecz-
nych. Jednocześnie kładzie większy nacisk na relację 
systemu z otoczeniem.

5. Mechanizmy tranzycji zrównoważonej 
mobilności miejskiej w Polsce – umiejsco­
wienie dotychczasowego dorobku 
i kierunki dalszych badań

W analizowanych pracach nie stwierdzono bezpo-
średnich odniesień do wielopoziomowej perspektywy 
tranzycji. Ich tematyka mieściła się jednak w ramach 
analitycznych tej koncepcji. Zdecydowana większość 
prac dotyczyła społeczno-technologicznych reżimów 
mobilności. Badania przesunięcia struktury pracy 
przewozowej w kierunku transportu publicznego, 
mikromobilności czy ruchu pieszego, a także za-
gadnienia wzorców mobilności charakteryzujących 
mieszkańców miast dostarczyły wglądu w prawidło-
wości funkcjonowania tych reżimów. Przedmiotem 

systemu. Tego rodzaju zmiana jest możliwa, w warunkach tzw. niepowtarzalnej okazji 
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Ryc. 1. Wielopoziomowa perspektywa badań nad tranzycjami w kierunku rozwoju zrównoważonego. 

Źródło: Geels, 2011. 
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analiz była przede wszystkim koewolucja dojrzałych 
i wschodzących technologii z przestrzennie zróżnico-
wanymi warunkami i czynnikami kształtowanymi przez 
lokalne władze, przedsiębiorstwa dostarczające usług 
mobilności oraz preferencje ich użytkowników. Takie 
podejście nie wychodziło jednak poza perspektywę 
dynamicznej równowagi istniejących reżimów.

Wielopoziomowa perspektywa tranzycji dostarcza 
pytań o kondycję dotychczas dominujących reżimów 
mobilności w polskich miastach. Są one ukształtowane 
przez system automobilności (Urry, 2004), w którym 
pozycja indywidualnego transportu samochodowe-
go jest silniejsza nie tylko z powodu jego przewag 
komparatywnych względem transportu publicznego, 
który w czasie transformacji systemowej znalazł się 
w kryzysie (Komornicki, 2011), ale także z racji głęboko 
zakorzenionych społecznych norm i praktyk uformo-
wanych wokół tego środka transportu (Kajdanek, 
2016). Należy dodać, że uformowanych w procesie 
modernizacji, a więc w opóźnieniu do rozwiniętych 
miast globalnej północy. Obecne zaawansowanie 
tranzycji mobilności w tych miastach jest m.in. na-
stępstwem systematycznego, trwającego kilka de-
kad, rozmontowywania systemu automobilności. 
Zatem w przypadku polskich miast kwestia badań 
oporu, jaki stawia dominujący reżim wydaje się być 
szczególnie istotna. Tym bardziej, że wobec postępu-
jącej konsolidacji krajobrazu społeczno-technicznego 
sprzyjającemu tranzycjom w kierunku zrównoważonej 
mobilności, działania na rzecz utrzymania status-quo 
nie są eksponowane przez aktorów.

Istotnym polem badań jest również formowanie 
się i oddziaływanie krajobrazu społeczno-technolo-
gicznego na dynamikę reżimów. Analizowane prace 
dotyczące polityki mobilności dostrzegają podsta-
wowy problem związany z niejednorodnością tego 
krajobrazu. Z punktu widzenia polskich miast kształ-
towany on jest w dwóch skalach geograficznych – 
międzynarodowej ze szczególną rolą UE i krajowej. 
O ile w pierwszym przypadku wdrażane są coraz dalej 
idące programy polityczne i gospodarcze zielonej 
transformacji z programem Europejskiego Zielonego 
Ładu (Komisja Europejska, 2019) na czele, o tyle w dru-
gim brakuje takiej determinacji. Niejednorodność 
krajobrazu społeczno-technologicznego nie sprzyja  
konsensusowi w sprawie konieczności transformacji 
w kierunku rozwoju zrównoważonego, która jest 
nadal problematyzowana – także na gruncie polityki 
miejskiej (Krysiński i in., 2020). Można zatem postawić 
pytanie, czy warunki niepowtarzalnej okazji zaist-
niały w stopniu wystarczającym do strukturalnego 
przesunięcia reżimu. W odpowiedzi na nie należy 
poszukiwać głównych przyczyn niespójności pomiędzy 
wizjami i strategiami rozwoju a praktyką urzeczywist-
niania polityk operacjonalizujących te wizje i strategie 

(Tarkowski, 2016). Kolejna kwestia wiąże się z ukazaną 
w tym artykule rozległością i złożonością wyzwania, 
jakim jest urzeczywistnienie koncepcji zrównowa-
żonej mobilności. Wymaga ono daleko posuniętej 
koordynacji działań – zarówno międzysektorowej (np. 
transport – planowanie przestrzenne – projektowa-
nie przestrzeni publicznych), jak i wieloszczeblowej 
(miasto – region metropolitalny – województwo). 
Trudności w koordynacji to nie jedynie problem pol-
skich miast. Duffhues i Bertolini (2016) wskazują na ich 
występowanie w miastach głębiej zaawansowanych 
w tranzycji. W warunkach ukształtowanych przez 
transformację systemową wydają się one być głębsze 
z powodu silnego przywiązania do samorządowej, 
lokalnej autonomii oraz deficytów kapitału społecz-
nego (Sagan, 2014). Dalsze badania obu tych kwestii 
pozwolą lepiej zrozumieć przyczyny prowadzące do 
dobrze rozpoznanych problemów funkcjonowania 
poszczególnych gałęzi transportu miejskiego.

Innowacje w niszach to element perspektywy wie-
lopoziomowej marginalnie obecny w analizowanych 
pracach. Jest on silniej akcentowany w przypadkach, 
w których mowa o innowacjach technologicznych, 
głównie w zakresie napędów elektrycznych i zasobni-
ków energii (Połom, 2018; Shpika i in., 2019; Połom i in., 
2020). Znikomą obecność tych zagadnień w badaniach 
wytłumaczyć można ograniczoną zdolnością wdra-
żania takich rozwiązań, a co za tym idzie małą liczbą 
możliwych do analizy studiów przypadku. Perspektywa 
wielopoziomowa nie skupia się jednak na samych pro-
cesach innowacyjności technologicznej, co na wczes-
nych etapach koewolucji proponowanych rozwiązań 
technologicznych w środowisku ich użytkowania. Opi-
sujący te procesy nurt badań nad miejskimi ekspery-
mentami (Sengers i in., 2016; Raven i in., 2019) wydaje się 
szczególnie obiecującym polem badań dla geografów  
komunikacji.

Wnioski

Nurt badań nad ścieżkami tranzycji w kierunku roz-
woju zrównoważonego zyskał w drugiej dekadzie 
XXI w. znaczącą dynamikę, przejawiającą się rozrostem 
i integracją społeczności badaczy oraz intensyfikacją 
badań i publikacji ich wyników. Zasadnicze założenie 
leżące u podstaw tego nurtu, że radykalne zwiększenie 
stopnia samopodtrzymywalności procesów produkcji 
i konsumpcji wymaga radykalnych zmian całych syste-
mów społeczno-technologicznych, a nie jedynie stop-
niowego postępu technicznego stwarza szerokie pole 
badań nad zróżnicowaniem geograficznego kontekstu 
tych przekształceń. Szansa ta została już dostrzeżo-
na. Geograficzne czynniki transformacji w kierunku 
rozwoju zrównoważonego stały się przedmiotem 
coraz liczniejszych analiz mierzących się z pytaniem 
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o przyczyny przestrzennego zróżnicowania ścieżek 
tej transformacji oraz o miejscową specyfikę źródeł 
sukcesów i porażek. Proponowane pojęcie stwarza 
również możliwości usystematyzowania i zwiększenia 
naukowego rygoryzmu badań nad urzeczywistnieniem 
koncepcji zrównoważonej mobilności. Umożliwia 
również rozszerzenie pola badań nad mobilnością 
w polskich miastach, zorganizowanego do tej pory 
głównie na przecięciu zagadnień zmiany podziału 
modalnego i ograniczaniu dystansu podróży z prob-
lematyką polityk rozwojowych oraz nieformalnych 
instytucji, postaw i praktyk społecznych. Szczegól-
nym wyzwaniem dla badań komunikacji wydaje się 
być zagadnienie redukcji potrzeb transportowych. 
Jest ono nie tylko integralną częścią koncepcji zrów-
noważonej mobilności (Banister, 2008), ale również 
przedmiotem szerszej debaty akademickiej (Urry, 
2012; Geels i in., 2015; Bertolini, 2020) nad dalszymi 
kierunkami transformacji w kierunku rozwoju zrówno-
ważonego. Aparat pojęciowy, orientacje teoretyczne 
i metodologia geografii komunikacji są w niewielkim 
stopniu przydatne w badaniach nad substytutami 
migracji, takimi jak podróże w wyobraźni możliwe 
dzięki środkom masowego przekazu, doświadczenia 
i kontakty w środowisku wirtualnej rzeczywistości, czy 
utrzymywanie relacji poprzez sieci społecznościowe 
(Urry, 2012). Substytucja ta jest jednak niedoskonała 
i najprawdopodobniej nie zastąpi wszystkich potencjal-
nie zastępowalnych podróży. Będzie jednak wpływać 
na wzorce fizycznej mobilności i funkcjonowanie syste-
mów transportowych w miastach. Niefarmaceutyczne 
środki przeciwdziałania skutkom pandemii COVID-19 
stają się katalizatorem tych zmian. Wydaje się zatem, 
że związki pomiędzy zachowaniami transportowymi 
a stopniem wykorzystywania wymienionych substytu-
tów stanowią perspektywiczne pole badań geografii 
komunikacji.

Umiejscowienie analizowanego dorobku w ra-
mach perspektywy wielopoziomowej – podejścia 
często stosowanego w badaniach ścieżek tranzycji 
technologiczno-społecznych – ukazuje dwie jego 
cechy. Po pierwsze zdecydowana większość prac 
dotyczyła funkcjonowania reżimów technologiczno-
-społecznych. Zagadnienia krajobrazu społeczno-
-technologicznego, jak i niszowej innowacyjności 
znalazły się na marginesie rozważań. Po drugie, mar-
ginalne potraktowanie obu tych kwestii i skupienie 
się na wybranych prawidłowościach funkcjonowania 
reżimów, skutkowało skróceniem czasowej pespek-
tywy badań. Wyniki badań dostarczyły istotnego 
wkładu w poznanie specyficznych dla polskich miast 
mechanizmów rządzących tranzycjami mobilności. 
Nie ukazały jednak w wystarczający sposób dynamiki 
tranzycji w powiązaniu z oddziaływaniem krajobrazu 
społeczno-technologicznego i nisz innowacyjności. 

Niewątpliwie jest to perspektywiczne pole dalszych 
dociekań.

Rozległość problematyki ścieżek tranzycji w kierun-
ku zrównoważonej mobilności jest również kwestią 
istotną wobec administracyjnego wyodrębnienia 
geografii społeczno-ekonomicznej jako nauki w ob-
szarze nauk społecznych i dodanie pokrewnego, 
szerokiego i interdyscyplinarnego spektrum proble-
mów badawczych, określanych mianem gospodarki 
przestrzennej (Parysek, 2018). Omawiana proble-
matyka wydaje się otwierać nowe pola naukowych 
zainteresowań wszystkim badaczom, dla których 
istotny jest przestrzenny kontekst analizowanych 
zjawisk. W tym sensie jawi się ona jako jeden z ob-
szarów integracji nowej dyscypliny (Teraźniejszość 
a wyzwania przyszłości…, 2021). Ponadto lepsze po-
znanie różnorodności ścieżek tranzycji w kierunku 
zrównoważonej mobilności ułatwi integrację wiedzy, 
sprzyjając ugruntowaniu relacyjnego i holistycznego 
podejścia w badaniach geograficznych (Stryjakiewicz, 
2016). W wymiarze praktycznym dostarczy inspiracji 
dla terytorializacji polityk rozwojowych (Komornicki,  
2016).
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