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Rowerem cargo pod prad:
praktyki i protesty w 15-minutowym miescie

pazdzierniku 2024 roku na stronach internetowych ,Glosu Wielkopolski”
pojawil sie artykul pod tytutem Poznat bedzie testowat miasto 15-minutowe!
W europejskim projekcie stolica Wielkopolski skupi sig na rowerach cargo (Ufa 2024). Autor
odnosil sie w nim do realizowanego w Poznaniu projektu SPECIFIC!, w ktory
jestem osobiscie zaangazowany, lakonicznie opisal, na czym polega koncepcja
miasta 15-minutowego oraz do czego moga stuzy¢ rowery towarowe. Pod tym
krociutkim artykulem rozgorzata bardzo emocjonalna i gwattowna dyskusja, ktéra
jednak dotyczyta nie tylko tresci artykulu czy planowanych badan, ale réwniez
bardziej ogélnie miast i mobilnoéci. W momencie, w ktérym pisze te stowa, pod
postem jest 29 udostepnien, prawie 800 komentarzy i ponad 900 reakcji (nie liczac
reakcji na poszczego6lne komentarze oraz tych pod udostepnionymi postami):
to dwa, trzy rzedy wielkosci wiecej, niz zwykle osiagaja posty ,Glosu Wielkopol-
ski”. Sg to wypowiedzi w wigkszosci nieprzyjemne, nieprzychylne, agresywne,
przesmiewcze, przerazajace, a czeSciowo zwyczajnie wulgarne - obszerny ich
wyboér prezentuje w dalszej czesci artykutu.
Trudno mi bylo nie zastanowi¢ si¢, dlaczego nawet lakoniczna wzmianka
o pewnej koncepcji urbanistycznej oraz troche wiekszym rowerze wywotuje

! Projekt ,Specifying Practices Enabled by Cycling In Fifteen-minute Cities” (Okreslanie prak-

tyk umozliwianych przezjazde na rowerze w 15-minutowych miastach) finansowany jest przez
Narodowe Centrum Badar i Rozwoju w ramach programu Driving Urban Transitions (DUT).
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takie dyskusje, emocje i opdr®. I na to wiasnie pytanie chcialbym w tym artykule
poszukac¢ odpowiedzi, bo wbrew pozorom nie jest to zagadnienie btahe.

Wedtug prognoz Banku Swiatowego do 2050 roku w miastach bedzie mieszkato
nawet 70% ludzkiej populacji Ziemi, a to sprawia, Ze staja si¢ one kluczowe z punktu
widzenia adaptacji i mitygacji kryzysu klimatycznego. Idee urbanistyczne podejmu-
jace te problematyke - w tym koncepcja miasta 15-minutowego (15MC) - wskazuja
za$ przejscie na aktywne formy mobilnosci (poruszanie sie pieszo lub rowerem) jako
na warunek konieczny funkcjonowania zréwnowazonych i przyjaznych do zycia
osiedli. Zmiany idgce w tym kierunku wywotujg niekiedy sprzeciw i sg Zrédtem
mniej lub bardziej zorganizowanych protestéw. Zrozumienie charakteru tych
ostatnich moze przynies¢ wymierne korzysci w postaci bardziej dostosowanych
do lokalnego kontekstu, inkluzywnych miejskich interwencji. I tak tez sie dzieje,
o czym pisze wiecej w dalszej czesci artykutu. Uwazam jednak, ze w mysleniu
o sprzeciwie i protestach warto poruszy¢ kwestie natury bardziej ogélne;.

Implementacja koncepcji urbanistycznych moze by¢ rozumiana jako ingerencja
w codzienne praktyki mieszkancéw poprzez wprowadzenie nowych elementéw.
Moga to by¢ chocby strefy uspokojonego ruchu, ograniczenia dla samochodéw,
budowa drég rowerowych czy organizacja systemu roweréw miejskich. Pytanie
0 op6r wobec takich rozwiazar jest wiec réwnoczesnie pytaniem o to, kto, jak, po
co i dlaczego przenosi je z jednego kontekstu do innego, czyli - innymi stowy -
o przebieg ich dyfuzji.

W tym Swietle interesujaca wydaje mi sie propozycja Tima Schwanena, zeby
myslec¢ o 15MC w kategoriach Foucaultowskiego dyspozytywu® (Schwanen b.d.),
a wiec nie pytac jedynie, czym miasto 15-minutowe jest, ale ,,co miasto 15-minutowe
robi”. Takie ujecie kieruje uwage nie na sama koncepcje, lecz na jej uwiklianie
w lokalne konteksty. Ale i to pytanie pozostawia niedosyt. Mozna zada¢ pytania
kolejne: komu miasto 15-minutowe co$ robi, z kim to robi, kiedy to robi, gdzie
i dlaczego. A takze, co dzieje sie przy okazji, mimochodem. A to jest juz optyka
par excellence antropologiczna i krytyczna.

Kreslac swojg ,etnografie globalnych powigzan”, Anna Tsing pisze, ze ,glo-
balne” nie jest abstrakcyjna silg, ale pozostaje definiowane i realne poprzez
wchodzenie w relacje w wielu miejscach i kontekstach jednoczesnie, a przez
to staje sie mozliwe do etnograficznego poznania (Tsing 2015). Tarcia (frictions)
czy protesty nie sa wiec jedynie oznakami ,spolecznego odbioru”, ale samym
sposobem istnienia fenomendw, takich jak kapitalizm, zréwnowazony rozwdj
czy wlasnie miasto 15-minutowe. Wychodzac wiec od materialu zlozonego

2 Cho¢ tekst w ,,Glosie Wielkopolski” bezposrednio dotyczyt rowerdéw towarowych, komen-

tarze pod nim zgromadzone odnosza sie zaréwno do roweréw cargo, jak i zwyklych. Jest to do
pewnego stopnia symptomatyczne, o czym bede jeszcze pisal w dalszej czesci artykutu.

3 W polskiej tradycji translatorskiej przyjeto sie francuskie dispositive ttumaczy¢ jako ,urza-
dzenie”. Podazajac jednak za argumentacja Magdaleny Nowickiej (2011), w artykule bede
konsekwentnie stosowat to pojecie w formie spolszczonej - dyspozytyw wtasnie.
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z komentarzy pod artykutem z ,Glosu Wielkopolski”, chce pokazaé, na jakie
sposoby koncepcja Carlosa Moreno wikla sie¢ w lokalne konteksty - to znaczy:
istnieje poprzez tarcia i w nich.

15 minut bliskosci

W swoim najprostszym, najbardziej upowszechnionym i waskim sformutowaniu
koncepcja miasta 15-minutowego zaktada, ze mieszkancy powinni méc zaspoka-
ja¢ wszystkie swoje podstawowe potrzeby - mieszkanie, praca, zakupy, opieka
zdrowotna, edukacja i rozrywka - w odleglosci nie wigkszej niz 15 minut pieszo
lub rowerem od swojego domu (Moreno i in. 2021). Po raz pierwszy Moreno
oglosit swoj pomyst okolo 2016 roku (Marchigiani, Bonfantini 2022). Jednak
prawdziwy rozglos koncepcja zyskala dopiero w styczniu 2020 roku, kiedy mer
Paryza Anne Hidalgo wziela ja na sztandary w swojej kampanii reelekcyjnej
(Khavarian-Garmsir i in. 2023). Propozycje francuskiej polityczki obejmowaly
m.in.: ograniczenie ruchu samochodowego, wiecej przestrzeni dla pieszych czy
otwarcie szkolnych podwérek réwniez popotudniami, zeby mogly stuzy¢ jako
centra zycia lokalnych spotecznosci.

Zwyciestwo Hidalgo sprawito, ze idea 15-minutowych miast zaczeta btyska-
wicznie zyskiwac na popularnosci; jeszcze w tym samym roku Mediolan przyjat
ja jako czeséé swojej nowej strategii urbanistycznej (Pinto, Akhavan 2021), a kilku
burmistrzéw miast wchodzacych w skiad grupy C40 wyrazilo dla niej publiczne
poparcie (UNFCCC 2021). W swojej ostatniej ksigzce Moreno bardzo wiele miejsca
pos$wieca wymienianiu i opisywaniu miast, ktére od tego czasu zaczety wdrazac
jego idee. Przyklady te obejmujg zaréwno wieksze aglomeracje - Cleveland,
Buenos Aires, Melbourne - jak i mniejsze miejscowosci, takie jak Susa, Pusan,
Saint-Hilaire-de-Brethma czy nasz wielkopolski Pleszew (Moreno 2024).

Za publicznymi deklaracjami i lokalnymi dziataniami poszly tez inicjatywy
bardziej kompleksowe. Grupa C40 w partnerstwie z NORP (Nordic Real Estate
Partners) uruchomita program pilotazowy 15MC, w ktérym biora udziat 22 miasta
z calego swiata (Green and Thriving Neighbourhoods — C40 Cities b.d.). Komisja
Europejska wraz z 28 krajami czlonkowskimi przeznaczyly na lata 2022-2028
budzet w orientacyjnej wysokosci 450 mln euro na wsparcie programu badan
iinnowacji ,Driving Urban Transitions” - miasto 15-minutowe jest jednym z jego
trzech kluczowych obszaréw (The DUT Partnership - DUT Partnership, b.d.).

W kontekscie szerszym niz tylko spetnianie potrzeb w niewielkim oddaleniu
od domu miasto 15MC ma by¢ wyrazem sprzeciwu wobec urbanistyki moderni-
stycznej, funkcjonalistycznej, ktéra - zgodnie z duchem Karty Ateriskiej - opierata
sie na podziale miasta na strefy funkcjonalne: handlowa, mieszkalna, przemystowa
itd. (Szymanska i in. 2024). Moreno pisze, ze jego pomyst ma korzenie wilasgnie
w XX-wiecznych krytykach takiego sposobu myslenia o miescie. Odwotuje sie do
jednostki sasiedzkiej Clarence’a Perry’ego, nowego urbanizmu, mysli Jane Jacobs,
a takze idei wczesniejszych, jak chocby miast-ogrodéw Ebenezera Howarda
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(Moreno i in. 2021; Nowordl i in. 2022). Na tym jednak francusko-kolumbijski
urbanista nie poprzestaje i wskazuje na inspiracje jeszcze wczesniejsze. Pisze
o centrach dawnych europejskich miast, o freskach Ambrogia Lorenzettiego
z 1338 roku, ktére przedstawiajq citta ideale jako charakteryzujace sie zwartoscia
i r6znorodnoscia przestrzeni, o cywilizacjach prekolumbijskich i Teotihuacan;
wreszcie o Pompejach i jednokierunkowych ulicach, ktére mialy by¢ odpowie-
dzig wlodarzy tego rzymskiego miasta na korki powodowane zbyt duza liczba
rydwanéw (Moreno 2024).

Wszystkie te - czasem wydawatoby sie niedorzecznie odlegle w czasie - przy-
ktady majg by¢ wedlug Moreno egzemplarzami miast bliskosci. Zasadne wiec
wydaje sie pytanie, dlaczego to wiasnie koncepcja miast 15-minutowych, a nie idee
pokrewne - jak chocby te zawarte w pracach luksemburskiego architekta i teoretyka
nowego urbanizmu i urbanistyki postmodernistycznej Leona Kriera (1984) -
zawladnela wyobraZnig miejskich decydentéw we wszystkich zakatkach $wiata?

Jednym z powodow jest z pewnoscig rzeczywistoéé wszechkryzysu (Lawrence
i in. 2024). Moreno wprost pisze o tym, ze jego koncepcja to nie tylko recepta
na miasto szczesliwe, lecz takze tez sposéb na miasto przyjazne klimatycznie.
Cho¢ wdrozenie idei Perry’ego czy Jacobs by¢ moze odniostoby podobny skutek,
to aspekt ten nie byt w ich mysli wiodacy. Pomyst Moreno przedstawiany jest
za$ jako operacjonalizacja agend i polityk zréwnowazonego rozwoju - taczy
abstrakcyjny wymiar kryzysu klimatycznego z lokalnymi dziataniami, ktérych
efekty, przynajmniej w zalozeniu, nie majg obnizac jakosci zycia, lecz ja podnosic.

Uwazam, ze nie bez znaczenia jest tu tez sama nazwa, a wlaéciwie obecne
w niej odwotanie do czasu. Wczesniejsze analogiczne koncepcje bazowaly na ima-
ginarium przestrzennym, ktére jednak pozostawato nieskonkretyzowane. Miasto
w miesScie, miasto-ogrod, jednostka-sasiedzka - cho¢ mozna je sobie wyobrazic,
niekoniecznie sa zakorzenione w codziennosci i doswiadczeniu. Oczywiscie, o ile
kto$ nie mieszka w Milanéwku czy Konstancinie-Jeziornej.

W przypadku 15MC odwolanie do jednostki czasu - czego$ jednoczesénie
wymiernego, absolutnego, ale i poniekad abstrakcyjnego - paradoksalnie uta-
twia zakotwiczenie koncepcji Moreno w do$wiadczeniu. Z braku mglistego
nawet odniesienia przestrzenno-wizualnego, ktére przywotuja nazwy koncepcji
weczeéniejszych, uzupelniane jest ono kazdorazowo osobistym doswiadczeniem,
obrazem tego, co mozna zrobié, gdzie dojecha¢ w kwadrans. Idea ta kieruje uwage
na podmiot, jego codziennos¢. Sam kwadrans zreszta jest bardzo bliska, swojska,
codzienng wlasdnie jednostka czasu.

Powiedzialbym wiec, ze sukces koncepcji Moreno wynika z tego, ze na poziomie
dyskursywnym w umiejetny sposéb przekracza ona pozorne podziaty miedzy
globalnym, lokalnym a osobistym, pokazujac jednoczesnie, ze moga one laczy¢
sie w spdjnej wizji zamieszkiwania.

Cho¢ koncepcji 15MC nie mozna odméwié¢ marketingowego sukcesu, to na
poziomie analitycznym jest ona nieco bardziej wyrafinowana niz sama obietnica
bliskosci ustug. Moreno opiera ja na trzech filarach: chronourbanizmie, chronotopii
i topofilii (Moreno i in. 2021).
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Chronourbanizm to poglad, w my$l ktérego jakos¢ zycia w mieScie roénie
odwrotnie proporcjonalnie do ilosci czasu zainwestowanego w transport, a zwlasz-
cza w transport samochodowy. Czas spedzony na dojazdach jest tu uznawany
za czas stracony, zmarnowany.

Chronotopia zaktada fundamentalne polaczenie i wzajemne oddziatywa-
nie wymiaréw przestrzennych i czasowych w organizacji i planowaniu miast
(Moreno 2024). W mysleniu o miescie, jak i w mysleniu o budynkach, dominuje
perspektywa planistyczna: plan pietra, plan zagospodarowania przestrzennego.
Tymczasem wiele miejskich probleméw wynika z aspektéw czasowych. Inspiracji
w ich analizie mozna szuka¢ w pracach Torstena Héagerstranda i jego geografii
czasu, ktéra podkresla skoriczonoé¢ czasoprzestrzeni i jej ograniczajacy wplyw
na interakcje ludzi z terytoriami (Shaw 2012).

Topofilia - pojecie zapozyczone od Yi Fu Tuana (1990) - oznacza milos¢,
gleboka wiez z miejscem. Ujawnia ono jeszcze jeden - do pewnego stopnia pod-
stawowy, cho¢ czasem pomijany - aspekt 15MC: bliskoé¢ w sensie spotecznym,
dobre sasiedztwo chciatoby sie powiedziec. Pojecie to wprowadza do debaty
urbanistycznej wymiar emocjonalny i tozsamosciowy, nawiazujac do antropo-
logicznych uje¢ zamieszkiwania obecnych m.in. u Edwarda Casey’a (2013) czy
Tima Ingolda (2022), a zakorzenionych w tradycji filozoficznej p6Znej twérczosci
Martina Heideggera (1974).

Oproécz opisanych powyzej filarow Moreno wymienia réwniez cztery wymiary
15MC: blisko$é, gestosé, réznorodnoscé i cyfryzacije®.

Bliskos¢ jest podstawowym wymiarem koncepcji miasta 15-minutowego
i wyraza sie wlasnie w tej najczesciej przywolywanej definicji, podkreslajacej
dostepnosc ustug. R6znorodnoséé ma aspekt przestrzenny i kulturowy (Moreno i in.
2021). W pierwszym chodzi o tworzenie dzielnic o ré6znorodnym przeznaczeniu
(mixed-use neighborhoods), czyli taczenie funkcji (Di Marino i in. 2023; Khavarian-
-Garmsir i in. 2023). Implikuje to bezposrednio mieszane przeznaczenie budyn-
koéw - w jednym obiekcie moga znajdowac sie zaréwno mieszkania, jak i sklepy
czy biura. Réznorodnosé¢ kulturowa ma za$ by¢ lekarstwem na gentryfikacje
i wykluczenie (Khavarian-Garmsir i in. 2023), cho¢ analiza wczeéniejszych prob
opartych na programowej ré6znorodnosci moze sugerowag, ze nie jest to lekarstwo
tak skuteczne, jak chcieliby tego urbaniéci czy wlodarze (Casarin i in. 2023).

Moreno definiuje gestos¢ nie jako gestos¢ zabudowy, ale jako liczbe oséb
mieszkajagcych na danym obszarze (Moreno i in. 2021). Optymalizacja w tym
zakresie niezbedna jest do zapewnienia bliskosci ustug i réznorodnosci funkcji;
bez odpowiedniej liczby mieszkanicéw nie bedzie mozliwe utrzymanie zapotrze-
bowania wystarczajacego do utrzymania sklepéw ustug, placowek edukacyjnych
czy miejsc pracy w bliskim zasiegu. Czes¢ tworczosci akademickiej poswieconej
15MC skupia si¢ wlasnie na relacjach miedzy gestoscia zaludnienia a dostepnoscia
ustug (Knap i in. 2023; Murgante i in. 2024).

*  Cyfryzacja zastgpila obecna we wczesniejszej wersji koncepcji miasta 15-minutowego wszech-
obecnos¢ (ubiquity).



122 Marcin Krassowski

Cyfryzacja odnosi sie nie tylko do ustug cyfrowych (np. telemedycyna, inter-
netowe systemy obstugi mieszkaricéw). Wykorzystanie nowoczesnych technologii
jest wedtug kolumbijsko-francuskiego urbanisty niezbedne dla samego planowania
inteligentnych (smart city), odpornych na kryzysy i opartych na bliskosci miast
(Moreno i in. 2021; Nowordl i in. 2022; Sdoukopoulos i in. 2024). Méwimy tu wiec
o wszelkiego rodzaju systemach sterowania ruchem, pomiaru (np. liczby pasazeréw
komunikacji miejskiej, liczby rowerdow, ale tez choéby jakosci powietrza), moni-
toringu czy wykorzystaniu zaawansowanych cyfrowych narzedzi badawczych,
w tym sztucznej inteligencji.

Na zakoriczenie tego przegladu zatozeri koncepcji 15MC warto dodad, ze Moreno
ktadzie szczegolny nacisk na lokalnos¢; miasto 15-minutowe nie jest sztanca,
z ktorej odbija sie jednakowe osiedla (Di Marino i in. 2023; Moreno 2024; Schwa-
nen b.d.; Szymarnska i in. 2024). Stad tez coraz popularniejsze staje si¢ mowienie
0 miescie x-minutowym (x-minute city), np. 10-minutowym, 20-minutowym czy
30-minutowym regionie (Birkenfeld i in. 2023; Birkenfeld, El-Geneidy 2023; Knap
iin. 2023; Lu, Diab 2023), a wiec o dostosowywaniu zalozeni i prawidet 15MC do
kontekstu mniejszych i wiekszych osiedli ludzkich.

Mimo pozornego braku kontrowersji - kto nie chcialby mie¢ wszedzie bli-
sko - koncepcja Moreno spotkala sie w ostatnich latach nie tylko z entuzjazmem
i poparciem, lecz takze z nieufnoscia i oporem. W Oxfordzie plany ograniczenia
ruchu samochodowego miedzy réznymi czeSciami miasta wywolaly gwattowny
sprzeciw. W lutym 2023 roku, w gescie protestu, na ulice tego uniwersyteckiego
miasta wyszto ponad 2000 oséb. W Edmonton w Kanadzie demonstracje podsy-
cane byly dodatkowo przez teorie spiskowe, ktére faczyty miasto 15-minutowe
z ograniczeniami podobnymi do tych z czaséw COVID-19 (English 2024).

Cho¢ koncepcja Moreno nie jest jeszcze w Polsce powszechnie znana, juz
pojawiaja sie pewne oznaki sprzeciwu wobec jej wdrazania. Mozna do nich
zaliczy¢ protesty mieszkancéw krakowskich Klinéw przeciw budowie ,osiedla
15-minutowego” przy ulicy Anny Szwed-Sniadowskiej (Kolet-Iciek 2025) czy akcje
»Nie oddamy samochodéw” (Nie dla Stref Czystego Transportu! Apel do prezydentéw
miast, radnych i wojewoddéw b.d.). W pierwszym przypadku krytyka nie dotyczy
samej koncepcji Moreno ani proponowanych udogodnient w okolicy, lecz obaw, ze
budowa kolejnego osiedla spowoduje przecigzenie lokalnych ustug oraz wzmozony
ruch drogowy i dodatkowe korki. Podobne zarzuty pojawiaja sie w przypadku
innych inwestycji realizowanych na obrzezach miast. Drugi przypadek dotyczy
wylacznie kwestii mobilnosci - jest bardziej typowy, wpisuje sie w znany z innych
krajow opér wobec ograniczen w poruszaniu si¢ samochodem.

Szukajac punktéw wspoélnych miedzy protestami w réznych miastach, Oriol
Marquet wskazal, Ze stoja za nimi przede wszystkim strach przed inzynierig
spoleczna, nieufnos¢ do scentralizowanego urbanizmu oraz obawy dotyczace
wolnosci motoryzacyjnej (2024). Tropy te bedzie mozna zidentyfikowaé réwniez
w komentarzach, ktére sa przedmiotem niniejszej analizy. Polskie i zagraniczne
przyklady protestéw, choc rézne w formie, opieraja si¢ na tych samych wiazkach
znaczen: miasto 15-minutowe wywotuje gwaltowna reakcje ze wzgledu na
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dostrzegane zagrozenia dla swobody. W szczegdlnosci chodzi tu o ograniczenia
ruchu samochodowego, w tym przez interwencje materialne, takie jak zwezanie
ulic czy wyznaczanie kontrapaséw. Wolnos¢ jest tu wartoscia podstawowsa,
a jej gwarantem ma by¢ technologia, w szczegélnosci zas auto. Dla bardziej
syntetycznego ujecia tej problematyki Federico Caprotti wprowadza kategorie
paranoidalnego urbanizmu i ostrzega, ze zadne formy protestu przeciw koncepcji
miasta 15-minutowego nie powinny by¢ lekcewazone i zbywane jako histeryczne
(Caprotti 2024). Zwlaszcza ze taka dewaluacja jest czesta i tatwa do zaobserwowania.
Ta mysl Caprottiego bedzie przy$wiecata mi na kolejnych stronach.

Metoda i materiat

Przyttaczajaca liczba komentarzy, ktére znalazty sie pod postem na facebookowym
profilu ,Glosu Wielkopolski”, miata wydzwiek negatywny. W catym korpusie
danych zidentyfikowalem jedynie 13 fragmentéw, ktére mozna by zakwalifikowaé
jako pozytywnie odnoszace sie do koncepcji Moreno czy roweréw cargo. Stad
tez - silg rzeczy - w dalszej czesci skupie sie glownie na tych pierwszych.

Jednoczesnie chcialbym zaproponowaé metode, ktéra nieco wykracza poza
analizy dyskursu czy narracji. Zebrane wypowiedzi beda podstawa do wgladu
w praktyki urbanistyczne i mobilnosciowe, a nie tylko w sam spos6b méwienia
o nich. Zeby méc przeprowadzi¢ taka analize, odwotam sie do tréjelementowego
modelu rozumienia praktyk, ktéry zaproponowata Elizabeth Shove (Shove i in.
2009). Na te ostatnie maja si¢ wedlug niej sktadac materialy, kompetencje i znaczenia.

Brytyjska socjolozka definiuje materialy jako technologie, obiekty fizyczne
i zjawiska (np. dzwigk, ciepto, powietrze, woda), w tym narzedzia, infrastruk-
tury i cialo; kompetencje jako umiejetnosci, wiedze i techniki potrzebne do wyko-
nywania praktyk, a znaczenia jako symbole, idee i aspiracje, ktore tacza praktyki
w szersze systemy (Shove iin. 2009). Jazda na rowerze to praktyka angazujaca nie
tylko rower (materialnos¢), umiejetnoé¢ utrzymania réwnowagi (kompetencja),
lecz takze np. przekonanie o tym, ze ruch jest dobry dla zdrowia (znaczenie).

Uwazna analiza komponentu znaczeniowego pozwala moim zdaniem na
wglad w skladowe materialne i kompetencyjne, a przez to zaréwno w wyobrazenia
na temat praktyk, jak i w same praktyki, o ile zakorzenione sa w doswiadczeniu.
Zeby méc analizowaé komentarze réowniez pod tym katem, zdecydowalem sie
wzbogaci¢ kodowanie indukcyjne o kody opisujace poszczegélne elementy praktyk:
materialne, kompetencyjne i znaczeniowe.

Innymi stowy - analizowane wypowiedzi stanowia bogate Zrodto wiedzy na
temat dostrzeganych przez osoby komentujace barier i motywacji, a takze tego, co
poszczegdlne praktyki dla nich znacza ijak sa zakotwiczone w szerszych systemach
warto$ci i wyobrazen. Przez pryzmat dyskursu staram sie uchwyci¢ réwniez klu-
czowe komponenty i mechanizmy wyobrazonych lub zakorzenionych w doswiad-
czeniu praktyk, ktére - nawet jesli nie w pelni ,,odtwarzalne” z poziomu komen-
tarzy - daja sie przeanalizowac w kategoriach materialéw, kompetencji i znaczen.
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W mysél synkretycznego traktowania practice-based axproches, postulowanego
przez Davide’a Nicoliniego (Mateja-Jaworska, Modrzyk 2023), model ten wydaje
sie szczegodlnie uzyteczny ze wzgledu na problematyke dyfuzji. Piszac na temat
surfingu oraz ruchu rowerowego i samochodowego w Maastricht, Melissa Akaka
(2022) czy Mark Dijk (2021) pokazuja, ze kazdy z elementéw praktyki moze poru-
szac sie - a wiec podlegac¢ dyfuzji - niezaleznie od innych. Oznacza to np., ze - by
pozostac blisko tematu - rower cargo jako element materialny praktyki wozenia
dzieci do szkoty ulega de- i rekontekstualizacji w taki sposob, ze nie pasuje do
innych praktyk w nowym otoczeniu. Istotne w omawianych pracach jest rtéwniez
zwrécenie uwagi na role w rozprzestrzenianiu sie praktyk i ich elementéw nie
tylko ,nosicieli” praktyk (carriers), lecz takze os6b postronnych (non-carriers)
(Akakaiin. 2022).

Ponizej znajduje sie lista kilkunastu komentarzy, ktére wybratem ze wzgledu
na to, ze, po pierwsze, reprezentuja najczesciej wystepujace w analizie tematy, a po
drugie, ze wzgledu na charakterystyczne sformutowania, poprzez ktére mozna
uchwycié relacje miedzy poszczegélnymi znaczeniami czy elementami praktyk®.

1. Beda strzelaé do Polakéw, ktérzy nie cheg zy¢ w tej komunistycznej utopii?

2. Od razu do klatek ludzi powijladajcie!!! Chéw klatkowy, a kury na wolnym
wybiegu! Tak was traktuja jak Niemcy w obozach! Gorzej niz zwierzeta idace
na rzez sie zachowujecie, bezmyslne bydlo!

3. czyli ze idea jest taka zeby zrobic¢ wszystko aby niemal uniemozliwi¢ korzy-
stanie z alternatyw i dzieki temu uznac ze ludzie ich nie chca? Wow .. jakiez
to totalitarne. Jak mozna napisac ze takim podejSciem miasto ,da wybor”?
To bedzie przymus. Réwnie dobrze mozna po prostu nakazac.

4. zdefiniuj stowo wolnosé¢ [...] posiadanie samochodu samo w sobie nie daje
wolnosci rozumianejjako calkowita suwerennosc i niezaleznos¢. Przemiesz-
czanie si¢ nim obarczone jest coraz wieksza iloscig ograniczen, dodatkowych
wydatkéw i przymuszen (pod grozba kary). Natomiast jezeli tg wolnos¢
(uzyta w tym zdaniu) zinterpretujemy jako wolno$é wyboru (czym pojade,
kiedy pojade, jaka droga pojade, w jakim towarystwie i dokad pojade) i to ja
o tym decyduje, to w tym znaczeniu auto daje wolnos¢.

5. Strefy czystego transportu maja to przyspieszy¢, bogaci beda dalej jezdzi¢
sobie samochodem, a tych co nie sta¢ na nowe auto beda zmuszeni sie pozby¢
samochodéw, maja pedalowaé na rowerkach albo jezdzi¢ niedziatajagcym
zbiorkomem....

6. I co lemingi >>15 minutowe miasta to odlegta przyszios¢ i bujdy <<< No to macie
teraz bujdy . Zaczyna sie zakladanie kaganca , jeszcze jest bardzo luzny

7. to nie getto,, to klasyczny LAGER! Wylapujcie i niszczcie tych debili ktérzy
to usiluja wprowadzi¢! Zaraz bedziecie mieli mniej swobody niz klasyczny
prosiak w chlewie !

®  Zachowano oryginalng pisownie, skadnie i interpunkcje.
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. Wiecie , zieloni” debile ze 20 tys samolotow (rejsowych,nie liczac prywatnych)

codziennie lata wam nad gtowami ,a kazdy spala 6 do 8 TON paliwa na godzine
itojest ,ekologiczne”!!?? Wy chcecie ograniczaé wolnos¢ ludzi zakazami bo
samochody zatruwaja powietrze !!! Walnijcie wy sie w te fepetyny i to dobrze,
a potem zajmijcie si¢ normalna praca ktéra co$ wniesie w los kraju . ,Zielona
zaraza ,,

. Bardzo dobrze, idziemy caty czas w dobrym kierunku. Miala by¢ druga Japonia

ale nic, moze by¢ drugi Bangladesz.

A kiedy riksze i powr6t do powozéw konnych ?

Nastepny punkt programu - testujemy Pozna1i bez rurociagéw i przywracamy
czerpanie wody ze studni

Patologiczne lewackie cofanie w rozwoju rodzaju ludzkiego.

Oczywiscie zaraz wszyscy na rowerach. W szalasie bedziemy mieszka¢
rower taczka nie jest nowoczesny

Jeszcze riksze teczowy jacu$ wprowadzi

Polska od jakiego$ czasu sie nie rozwija tylko cofa jak i cata unia....

do miasta, do wyjazdu z miasta, by nie by¢ niewolnikiem zbiorsyfu. By poje-
chac¢ do dobrego stomatologa, sklepu z szersza oferta, do znajomych, by opuscic¢
miasto nacurlop czy na dziatke, by nie dziado wegetowac. 86% rodzin jednak
ma auta, a dla reszty biedo syfo zbiorkom..

Doganiamy Phongjang, Péinocna Korea! Nie moge sie doczeka¢ munduru
co dwa lata dla kazdego obywatela! Planeta odetchnie

Jak zwykle kopiujecie bez namystu pomysty z zachodu, ale nie rozumiecie
sedna idei xD zamiast mie¢ wszystko blisko to wymysliliscie drugi bangla-
desz z rykszami xD tylko tam bieda nie pozwala mie¢ auta, a u nas bedzie
ustawowo xD dzbany

juz sobie wyobrazam twoja koncepcje z zakazem aut..fajna utopia i powrét
do $redniowiecza...ci wszyscy strazacy z wiaderkami wody biegnacy do
pozaru..ach i te rowery cargo wiozacy chorych na sygnale, ci Szerpowie
z pakunkami dostarczajacy towary do sklepow...

[...] Czemu wszelakiego typu aktywiszcza tak usilnie chcg zmieniaé miasto
i robi¢ z niego wies? [...] Po co zadrecza¢ utopia innych ludzi? Pakowaé
manele, wsiada¢ na rowery i szerokosci.

[...] Nie pomoge na Twoj brak wiedzy, ze od 10 000 lat miasta powstawaty
jako miasta krotkich dystanséw i dopiero przed 100 laty w wyniku idei
komunistéw Jeanerette-Grisa i van den Rohe zaczeliémy miasta rozwalac.
[..] Niestety u nas motokomunizm trzyma sie¢ mocno, juz 4 pokolenie w nim
urosto i widzi Matrix jako normalny $wiat, [...] JesteSmy od 15 lat na etapie
rozwoju miast Zachodu z lat 70... Cofamy sie strukturalnie w rozwoju zamiast
naprawié¢ bledy motokomunistycznej utopii modernizm

z ograniczeniem swobody uzycia aut tak to getto, ograniczajace twoj wybor.
Tak wolatbym jak czlowiek autem niz bieda rowerkiem lub bydlowozem
tak bojedyne o czym marze to w zimie podczas opadéw $niegu to iS¢ do pracy,
wczesniej zaprowadzajac dzieci do przedszkola, pieszo albo na rowerze... tysigce
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lat rozwoju tylko po to zeby wréci¢ do marzniecia, mokniecia i marnowania
czasu. Nie dzieki...

25. Za PRLu te, budowali osiedla ze zlobkami, przedszkolami, szkotami, pr,y-
chodnuami i wszystko w zasiegu 15 min.... wiec co to za nowos¢?

26. ,miasto 15 minutowe ,, to tylko taki slogan tak jak ,praca czyni wolnym”

27. kazde blokowisko w PRL z wielkiej plyty to 15sto minutowe miasto, jestescie
komuchami po prostu ;)

28. Jest pewien kraj gdzie glownym transportem jest transport rowerowy. Biedota
narowery i transportem zbiorowym elity autami,samolotami itd. Powoli UE
zmierza w tym kierunku. Kraj o ktérym mowa to KRLD

Komentarze - zaréwno prezentowany tu wybdr, jak i caly zbior - dotykaja
szerokiego spektrum dziatan i praktyk, ktére mozna jednak przyporzadkowac
do dwoéch gtéwnych kategorii. Pierwsza stanowia praktyki codzienne, zwlaszcza
mobilnosciowe: dojazdy do pracy, odwozenie dzieci do szkoty i przedszkola, prze-
wozenie towardw, robienie zakup6w, korzystanie z ustug miejskich i przestrzeni
publicznej, ale takze parkowanie, stanie w korkach czy weekendowe wyjazdy
poza miasto. Druga kategorie tworza praktyki wladz lokalnych - r6znego rodzaju
interwencje infrastrukturalne (np. zwezanie ulic, tworzenie drég rowerowych)
oraz regulacje i organizacja (planowanie i zarzadzanie komunikacja miejska,
strefy czystego transportu itp.).

Miasto 15-minutowe funkcjonuje w komentarzach w nieco inny sposéb.
Wracam tu do pojecia dyspozytywu, , heterogenicznego ansamblu”, obejmujacego
dyskursy, instytucje, zabudowe architektoniczng, regulaminy, prawa, przepisy
administracyjne, nauke, filozofig, moralnos$¢ (Nowicka 2016). Komentarze na temat
15MC dotycza wtasnie szerokiego powigzania ,wypowiedzianego i niewypowie-
dzianego”: ograniczania praktyk, refleksji nad geneza pomystu, jego wdrozen
w innych miejscach $wiata czy racji stojacymi za koncepcja Moreno.

W dalszej czeéci skupie sie przede wszystkim na praktykach auto- i velomobil-
nosciowych (ze szczeg6lnym uwzglednieniem rowerdw cargo), jako tych najczesciej
wspominanych w komentarzach. Pozostate formy dziatania - szczegélnie te
zwigzane z wladza samorzadowa i ogélniejszym ttem 15MC - beda uwzglednione
w kontekscie znaczen, kompetencji i materialnosci tych pierwszych.

Materialnosé

W komentarzach pojawia si¢ wiele odniesieri do materialnoéci rozumianej jako
obiekty, infrastruktura czy zasoby technologiczne (Akaka i in. 2022). Dyskutujacy
czesto przywoluja fizyczne cechy ulic i miejsc parkingowych (np. szerokosé, liczba
paséw), budowe roweru (zadaszenie, bagaznik) czy wreszcie warunki pogodowe
i klimatyczne (deszcz, $nieg, mréz). Dwa watki uwazam tu za szczeg6lnie inte-
resujace: konkurencje przestrzenng oraz definiowanie roweru cargo poprzez
ograniczenia. Zacznijmy od tego drugiego.
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Komentujacy wyliczaja szereg barier majacych wynikaé¢ z materialnosci
samego roweru cargo; brak ochrony przed pogoda, zbyt mata tadownos¢, nizsza
predkosé czy w koncu gabaryty, ktére uniemozliwiajg np. przechowywanie
w mieszkaniu®. Czes¢ tych zarzutéw - jak postaram sie pokazaé w dalszej czesci -
mozna interpretowac raczej jako braki w wymiarze kompetencji (wiedzy i technik
niezbednych np. do jazdy zima czy do odpowiedniego przewozenia zakup6éw) badz
jako konflikt z innymi codziennymi praktykami i przypisanymi im znaczeniami
(chocby obawg przed pojawieniem si¢ w pracy , zgrzanym i spoconym”). Niemniej
w samych komentarzach rower cargo definiowany jest wlasnie poprzez ograni-
czenia wynikajace, jak pisatem, z samej swojej materialnosci, ktéra nie wspotgra
przede wszystkim z innymi materialnymi elementami §wiata komentujacych.

Takich - wynikajacych z immanentnych ograniczer - wad wydaje sie nie
mie¢ samochéd. Dopiero zmiana parametréow ulic - zwezanie jezdni, tworzenie
wiekszej liczby drég rowerowych - przeklada sie, ale nie na wewnetrzne, ale
zewnetrzne, wtérne, materialne ograniczenia réwniez dla aut. Te same zmiany
maja po czesci eliminowac rzekome wewnetrzne, istotowe ograniczenia roweru
cargo. Osia konfliktu staje sie wlasnie spér o materialnosé przestrzeni miejskiej,
ktora zdaje sie nie méc pomiesci¢ wszystkich.

Obecna w komentarzach dyskusja o rowerach cargo i miescie 15-minutowym
odstania podstawowy materialny z natury problem, ktéry dalej przekiada sie na
kompetencje, a przede wszystkim znaczenia.

Kompetencje

O kompetencjach rozumianych jako wiedza, umiejetnosci i techniki niezbedne
do wykonywania okreslonej praktyki (Akaka i in. 2022) jest w analizowanych
komentarzach sporo, choé nie wprost. Kwestia ta ujawnia si¢ poprzez materialne
i niematerialne ograniczenia przypisywane rowerom i rowerom cargo. Na pod-
stawie komentarzy dotyczacych materialno$ci mozna wyrdzni¢ trzy obszary
kompetencyjne: zwigzane z jazda w niesprzyjajacych warunkach, dotyczace
ruchu drogowego oraz te konieczne w codziennej logistyce.

Klimat i warunki pogodowe - a wigc czynniki materialne - s3 przedstawiane
jako z natury niezalezne od czlowieka. Sprawiaja, ze rower - w tym rower towa-
rowy - nie jest uniwersalnym érodkiem transportu, bo nie zapewnia odpowiedniej
ochrony przed deszczem, éniegiem, silnym wiatrem czy temperatura. Z drugiej
strony w komentarzach - w tym w tych niewielu pozytywnych - pojawiaja sie
przyklady Danii, Holandii czy Finlandii, w ktérych jazda na rowerze jest bardzo
popularna mimo czestokro¢ gorszych warunkéw pogodowych niz w Poznaniu.

¢ Jestto szczegdlnie ciekawe ograniczenie materialne, poniewaz wskazuje wprost na powigza-

nie w sferze kompetencji i znaczen roweru cargo ze zwykltym rowerem. To, Ze rower cargo jest
rowerem implikuje samo w sobie wiele praktyk, w tym praktyk przechowywania (np. w miesz-
kaniu), czy szerzej: wszelkich praktyk, ktére wiaza sie z bezpieczenistwem roweru i ochrona
przed kradzieza (np. bezpieczne stojaki).
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I to wlaénie w tym zestawieniu ujawnia si¢ wymiar kompetencyjny; nie cho-
dzi o pogode, ale o brak odpowiednich umiejetnosci, przyzwyczajeni, wzorcow,
do$wiadczenia, znajomosci technik czy cho¢by wiedzy o tym, jak sie ubraé, co
zabrad, czy jak zapewni¢ bezpieczenistwo dzieciom przy niekorzystnej aurze.
To nie same warunki klimatyczne uniemozliwiaja rozwdj praktyki, ale wlasnie
braki kompetencyjne sprawiajg, ze jazda w deszczu, éniegu czy przy niskich
temperaturach wydaje sie¢ komentujacym niebezpieczna czy wrecz niemozliwa.
Co wiecej, luki te nie tylko utrudniajg przyswajanie praktyki, ale tez dyskursywnie
wzmacniaja przekonanie, ze jest ona z definicji ,nie dla nas”. Co wazne jednak,
brak tych umiejetnosci nie musi wynikac z braku checi ich nabycia, ale z braku
odpowiednich wzorcoéw oraz ze znaczen przypisywanych do danych praktyk.

Warto by¢ moze wspomnie¢ w tym miejscu o badaniach przeprowadzonych
w Polsce na zlecenie Grupy Romet w 2022 roku; 23% ankietowanych zadeklarowato
woweczas, ze jezdzi rowerem przez caly rok. W poréwnaniu do innych krajéw
europejskich odsetek ten jest wysoki, choé nie tak, jak we wspominanych Danii,
Niderlandach czy Finlandii (Cycling Across The World: A 30-country Global Advisor
survey b.d.). Najwiekszymi barierami jazdy poza sezonem pozostaja warunki
pogodowe (deszcz, Snieg, temperatura) oraz drogowe (oblodzenie, nieod$niezone
drogi rowerowe) (Raport Romet: Az 23% Polakow jezdzi rowerem takze zimg).

Wprost o kompetencjach - a raczej ich braku - komentujacy pisza w kon-
tekscie bezpieczenistwa i przestrzegania przepisow drogowych. Jest to watek
bardziej relacyjny, odnosi sie nie tylko do praktyk indywidualnych, ale réwniez
do kompetencji innych uczestnikéw ruchu drogowego. Rowerzysci - zdaniem
niektérych komentujacych - nie znaja przepiséw, przejezdzaja na czerwonym,
jezdza po chodniku, ,wpychaja si¢”. Z kolei kierowcy bywaja przedstawiani jako
agresywni, nieuwazni, nieprzewidujgcy obecnosci roweru na drodze.

Opinie te zdaja sie potwierdzac¢ oficjalne statystyki wypadkéw drogowych
publikowane przez Komende Gléwna Policji (Symon, Rzepka 2024). W 2024 roku
rowerzysci wzieli udziat w 3765 wypadkach drogowych. Sprawcami niemal
potowy z nich (1872) byli kierujacy samochodami osobowymi, rowerzysci za$
zawinili 1364 razy, a wiec w okoto 36% przypadkéw. Przy sprawstwie kierowcoéw
glownymi przyczynami byly nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu, niepra-
widlowe przejezdzanie przez przejazd dla rowerzystow oraz nieprawidlowe
wyprzedzanie i niezachowanie bezpiecznej odleglosci. Przyczyny te dotycza
stricte kompetencji zwigzanych ze wspoétuczestniczeniem w ruchu drogowym
z rowerzystami i zdajg sie pokrywac z tymi, ktére znajdujemy w komentarzach.
W przypadku winy rowerzystéw gtéwnymi przyczynami wypadkéw byty
natomiast nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu, niedostosowanie predkosci
do warunkéw ruchu, nieprawidlowe wymijanie i nieprawidlowe skrecanie.
Ponownie s3 to czynniki kompetencyjne i ponownie - cho¢ luzniej - zdajace sie
potwierdzaé opinie wyrazone w zebranym materiale.

Tym jednak, co dodatkowo wyziera z komentarzy, jest wzajemna podejrz-
liwos¢, nieufnos¢ wobec umiejetnosci innych uczestnikéw ruchu drogowego.
Nieprzestrzeganie przepiséw przektada sie na bezpieczeristwo, ktére niekiedy



Rowerem cargo pod prad... 129

niemozliwe jest do zapewnienia wlasnie ze wzgledu na brak kompetencji tych
ostatnich.

Przy bezpieczenistwie ruchu drogowego warto by¢ moze wspomnied jeszcze
raz o materialnoéci. Jednymi z gléwnych czynnikéw wptywajacych na inten-
syfikacje ruchu rowerowego jest rozwdj dobrej jakosci i spojnej infrastruktury
rowerowej (Van Goeverden i in. 2015). Jedli jednak spojrze¢ na to zagadnienie
z punktu widzenia kompetencji, to okaze sig, ze interwencja materialna moze
ogranicza¢ koniecznos¢ wyksztalcania i uzywania kompetencji zwigzanych
z pelnym wspétuczestniczeniem w ruchu drogowym. Niejako obniza sie prog
wejscia, jesli chodzi o poruszanie sie¢ rowerem po miescie. Catkowita separacja
ciggéw komunikacyjnych byta - o ironio - jednym z postulatéw urbanistyki
funkcjonalistycznej, ktorej zawdzieczamy miedzy innymi takie - niepopularne
dzi$ - rozwigzania, jak przejscia podziemne.

Trzecim i ostatnim obszarem kompetencyjnym po jezdzie w trudnych
warunkach oraz bezpieczeristwie w ruchu drogowym jest codzienna logistyka.
W komentarzach powracaja watpliwosci: jak odwiez¢ dzieci do przedszkola, jak
przewiez¢é zakupy, jak dojechaé do pracy, jak sie nie sp6zniac? I znéw, cho¢ na
pierwszy rzut oka sa to ograniczenia materialne (zasieg pojazdu, brak zadaszenia,
ciezar, waga przewozonych towaréw, duze odlegtosci), w istocie czesé z nich
réwniez ma charakter kompetencyjny. Rower cargo czy zwykly rower by mégt
skutecznie konkurowaé z samochodem, wymaga nie tylko odpowiedniej infra-
struktury, cho¢ ta - jak pisalem powyzej - odgrywa role kluczowa, ale réwniez
innego planowania dnia, innych umiejetnosci organizacyjnych, a czesto tez
redefinicji tego, co oznacza ,wygoda” i ,efektywnos¢”. Kompetencje logistyczne
nie sg jednak powszechne. Przede wszystkim za$ r6znig si¢ od - wydawatoby sie
analogicznych, bo wspdétwystepujacych przestrzennie - praktyk samochodowych.
Dobry przyklad stanowia spontaniczne przystanki.

W wywiadach, ktére prowadzimy zaréwno z regularnymi uzytkownikami
roweréw cargo, jak i z osobami testujacymi je w ramach projektu SPECIFIC,
pojawiaja sie wypowiedzi wskazujace na to, ze w codziennej logistyce rower cargo
pozwala na wieksza swobode. Rozméwcy i rozméwczynie méwia o wiekszej
uwaznoéci na otoczenie, ktéra pozwala zauwazy¢ punkty ustugowe, oraz o braku
koniecznosci szukania miejsca do zaparkowania, co umozliwia spontaniczne
z tych punktéw skorzystanie. Jednoczeénie z uwagi na mniejsze rozmiary - a wiec
czynnik materialny - nieco utrudnione bywa faczenie transportu dzieci i wigk-
szych zakupoéw, a wiec moze wymagac wilaénie innego planowania, kompetencji
logistycznych.

Nie neguje oczywiscie istnienia rzeczywistych ograniczen roweréw cargo, ale
jednoczesnie uwazam, ze materialistyczny determinizm, ktéry przebija z wielu
analizowanych komentarzy, jest redukcjonistyczny - sprowadza bowiem przy-
swajalnos¢ praktyk wylacznie do kwestii przystawalnosci technologii do klimatu,
infrastruktury czy fizycznej dostepnosci. Tymczasem to wiasnie kompetencje -
niewidoczne, ale fundamentalne - pelnia tu istotna role.
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Znaczenia

Tematami najczesciej pojawiajacymi sie w zbiorze wszystkich analizowanych
komentarzy byly te zwigzane zjednej strony z wolnoécia i zniewoleniem, a z drugiej
z zacofaniem i bieda. Co istotne, jest to podziat rozlaczny. Znaczenia tacza sie w ciagi
i sg zorganizowane na zasadzie postepu, ewolucji monolinearnej. Zniewolenie,
zezwierzecenie, zacofanie, wrazliwos¢ na warunki pogodowe i bieda to jeden
kraniec tego spektrum. Wolnos¢, cztowieczenstwo, nowoczesnos¢, uniwersalnosé
to drugi. Czynnikiem réznicujacym jest technologia, a jej uosobieniem samochéd.
Przyjrzyjmy sie niektorym z tych watkéw.

Najbardziej uderzajg okreélenia i znaczenia zwigzane z hodowlg i ujarzmia-
niem zwierzat: ,chéw klatkowy”, ,bydlowo6z”, ,kaganiec”, ,bezmyslne bydio”.
Retorycznie ustawiaja rowerzyste - ale tez osoby korzystajace z komunikaciji
publicznej czy pieszych - na pozycji istoty pozbawionej wolnosci, zamknietej
w Kklatce i przeznaczonej do eksploatacji. Buduja opozycje cztowiek - zwierze
hodowlane.

Innym wymiarem podobnej logiki sa obrazy obozéw koncentracyjnych, gett,
tagréw i odwotania do totalitaryzméw w ogdle, a komunizmu w szczegdlnosci.
W komentarzach pojawiaja sie nie tylko wzmianki o PRL-u, lecz takze o Korei
Péinocnej, Chinach Ludowych czy wrecz o makabrycznie ironicznym napisie
nad brama obozu Auschwitz-Birkenau. Idee miasta 15-minutowego przedstawia
sie jako rzekoma przykrywke dla zniewolenia, jako odbieranie wolnosci wyboru
i sprowadzanie mieszkaricéw do jakiegos gatunku podludzi. Tu tez ujawnia sie
watek narodowy: 15MC przychodzi ,z zewnatrz” (z Unii Europejskiej, z Zachodu),
a Polacy maja by¢ ofiarg nowej formy totalitarnej kontroli, z ktérej dopiero co prze-
ciez sie wyzwolili. W takim uktadzie znaczen obroricy samochodéw, przeciwnicy
miasta 15-minutowego sa glosem wolajacego na pustyni, ostrzegaja przed utratq
wolnosci, zezwierzeceniem.

W kontrze do tych wizji tworzy sie zbiér znaczen, w ktérym samochéd staje
sie symbolem wolnosci, sprawczosci i podmiotowosci, szczegélnie poprzez
przypisywang mu uniwersalnoéé, a niekiedy wrecz zdolnosé do ratowania ludzi
(pogotowie, straz pozarna). Trudno nie przywotac tu ksiazki Samochéd. Tozsamosc,
wolnosc i przestrzer. Jej autor Zbyszko Melosik twierdzi, ze zyjemy w kulturze
autocentrycznej, w ktorej samochody nie tylko stajg sie symbolem indywidualnej
ekspresji, osiggniec, wladzy oraz szybkosci, ale bywaja antropomorfizowane i stajg
sie obiektami uczué (Melosik 2020). Co wazniejsze jednak - pisze o tym juz John
Urry (2004) - samochod zmienil poczucie czasu i przestrzeni; oferowal niezalez-
noé¢, jakiej nie moégt da¢ pociag, uwalnial od rozkltadéw jazdy i niewygodnych
pasazeréw. Przejechane kilometry, czas rozpoczecia i zakoniczenia podrozy ulegly
indywidualizacji.

O ile Melosik opisuje to, co samochéd daje i co zmienia, o tyle w analizowa-
nych komentarzach pojawia sie czesciej watek utraty, ktéra ma byé wydarzeniem
katastrofalnym. Odebranie samochodu ma skutkowaé cofnieciem sie do epoki
biedy i zacofania. Ale nie tylko. Cztowiek bez dostepu do ,wyzszej” technologii ma
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by¢ sprowadzony do poziomu zwierzecia - zaleznego, narazonego na niewygode,
klepigcego biede, pozbawionego wolnego wyboru. Samochdd staje sie wiec de
facto jednym z konstytutywnych elementéw czlowieczeristwa w ogole.

Zaryzykowalbym tez stwierdzenie, odwolujac sie do ewolucyjnego charak-
teru dyskursu, ze mamy tu do czynienia z odwrécong - czyli podszyta obawa,
kping, a nie sentymentem - retrotopia (Bauman 2018). W ujeciu Moreno 15MC
jest — oczywiscie nie prostym - ale powrotem do urbanizmu ludzkiej skali. Jezyk
komentarzy wskazuje na powrét, tym razem bezposredni, do utopii nieudanych,
podkreéla ich nierealnos¢ i — nomen omen - antyutopijne konsekwencje. Powrét
jest synonimem cofniecia si¢ w rozwoju.

Opor i dyfuzja

Analiza komentarzy ujawnia wiele konfliktéw narostych wokoét praktyk zwia-
zanych z rowerem czy rowerem towarowym oraz wokoét miasta 15-minutowego.
Dotycza one zaréwno znaczer, jak i kompetencji czy materialéw. Ich charakter
podobny jest do opisywanych przeze mnie powyzej protestow, ktére miaty miejsce
choc¢by w Oxfordzie i Edmonton. Duza cze$¢ obaw wiaze sie wiec z wolnoscig
motoryzacyjng czy ograniczeniami w ruchu samochodowym powodowanymi
zmianami infrastrukturalnymi. Osia tego sprzeciwu jest warstwa znaczen
budowana wtasnie woké6t wartosci nadrzednych: wolnosci i wlasnosci. Waga
przyktadana do tych wartosci ujawnia sie oczywiscie w mozliwosci wyboru
srodka transportu, ale réwnie czytelnie wyraza sie w sprzeciwie, wobec tego, zeby
KTOS (Unia, Zachéd) cokolwiek narzucat. To ten ostatni akt jest postrzegany jako
prawdziwy zamach na wolnos¢. Widoczna w komentarzach dewaluacja praktyk
rowerowych ma wiec po czesci charakter wtérny; propozycje miasta 15-minuto-
wego czy aktywnej mobilnoséci musza zosta¢ odrzucone, bo ich przyjecie byloby
rownoznaczne z utratg czy nadszarpnieciem wolnosci. W nastepstwie i same
praktyki taczone sg z imaginarium antywolnosciowym; akt narzucania, silowej
dyfuzji wtedy uwidoczni swoj ograniczajacy charakter, kiedy praktyki bedace
jego przedmiotem okaza si¢ antywolnosciowe. Stad odwotania do totalitaryzmoéw,
obozéw koncentracyjnych czy tagréw.

Podobnie rzecz si¢ ma z wlasnoécig. I tutaj obrona wartosci ma miejsce na
poziomie samego aktu zabierania. Per analogiam i praktyki bedace wynikiem
tego potencjalnego zaboru musza by¢ antywlasnosciowe. Ponownie spotkamy
tu odwotania do komunizmu, ktéry w warstwie znaczeniowej idealnie taczy
aspekty antywolnosciowe i antywtasnosciowe.

Stad by¢ moze taki wybuch oporu w analizowanych komentarzach. Niewiel-
kie nawet wspomnienie o rowerach czy zmianach urbanistycznych uruchamia
lawine znaczen i staje sie uciele$nieniem aktéw narzucania i zabierania. To sam
akt postrzeganej jako wymuszona dyfuzji wywoluje sprzeciw, a w nastepstwie
dopiero samo przenoszenie praktyk. Adatacja - a wlasciwie same jej préby -
rowerdw cargo na gruncie polskim wyraziécie obrazuja te logike.
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Konstytutywna dla polskiej spotecznosci uzytkownikéw roweréw towa-
rowych facebookowa grupa Cargo Bike Poland zostaje zatozona w 2017 roku,
cho¢ o samych rowerach towarowych méwiono i pisano wczesniej - popularny
blog Jeden samochod mniej powstat juz w 2015 roku. Nie jest to odlegta przesziosé.
Rower cargo jest wiec - podobnie jak miasto 15-minutowe - zjawiskiem w naszym
kraju stosunkowo nowym. W analizowanych komentarzach pojawiajq sie wprost
odniesienia do rzeczywistosci zagranicznej, w ktorej ten érodek transportu
funkcjonuje znacznie dtuzej.

Materialny komponent - czyli sam rower - pojawit si¢ w Polsce wéréd bardzo
waskiej grupy osob (adopters), ale w szerszym kontekscie, szczegdlnie w ostatnich
latach, kiedy popularno$é tych roweréw zaczela rosnaé, jest postrzegany w oddzie-
leniu od znaczen i kompetencji, ktére skiadajg sie na praktyki z nim zwigzane.
Wydaje sie by¢ to czesty przypadek. Akaka (2022) pisze, ze dyfuzja praktyk czesto
zaczyna sie od adaptacji materialnych ich komponentéw.

Zmiana kontekstu, a wiec konstelacji praktyk, powoduje nie proste zaadapto-
wanie ,obcej” praktyki taka, jaka jest (a wiec z jej materialnoscig, kompetencjami
oraz znaczeniami), ile raczej ponowne jej wylonienie sie w ramach nowego systemu.
Inna praktyka bedzie jazda rowerem cargo dla jego codziennych uzytkownikéw
(carriers), a inng - ze wzgledu na znaczenia i kompetencje - dla wiekszosci
autoréw i autorek analizowanych przeze mnie komentarzy (non-carriers). Dla
pierwszych poruszanie sie rowerami towarowymi bedzie miato znaczenia lokujace
sie w obszarze nowoczesnosci, zrownowazonego rozwoju czy nawet zwigzane
z przynaleznoscig do pewnej grupy spotecznej. Dla tych drugich poruszanie sie
takim rowerem bedzie lokowane w konstelacji znaczen, ktére opisalem nieco wyzej.

Patrzac ponownie na zebrane komentarze, mozna stwierdzi¢, ze cho¢ w kate-
goriach praktyk méwimy o materiatach, kompetencjach i znaczeniach, to - nomen
omen - w praktyce to wlasnie znaczenia wydaja sie najtrudniejsze do przeksztal-
cenia. Dopoki rower i miasto 15-minutowe budzg wéréd oséb ich nieuzywajacych
tak jednoznaczne skojarzenia z bieda, niewolg czy totalitaryzmem, dop6ty mozna
sie spodziewac silnego oporu wobec ich upowszechniania.

Analogicznie mozna powiedzie¢, ze takie rozwigzania, jak ograniczanie ruchu
samochodowego czy inne praktyki zwigzane z miastem 15-minutowym, wlasciwie
rozpadaja sie na dwie grupy o tej samej materialnej podstawie. Dyfuzja praktyk
rowerowych powiazanych z rowerem cargo przebiega wielotorowo - zaleznie
od znaczei rozumianych jako $§wiatopoglad czy aspiracje, ale tez od przekonar
o wlasnych kompetencjach i mozliwoéciach materialnych. Jak wskazywalem wyzej,
przypisywane braki kompetencyjne w dyskursie ulegaja wzmocnieniu i pogtebiaja
dodatkowe przekonanie o niemozliwosci ich nabycia. Adaptacja praktyki wymaga
tego, zeby poszczegoélne jej elementy taczyly sie nie tylko ze sobg, ale znajdowaty
miejsce w calym systemie (Akaka i in. 2022). Dyskurs internetowy (komentarze)
to nie tylko reprezentacja opinii czy sfery znaczen, lecz takze przestrzen tworzenia
sie i reprodukcji komponentéw znaczeniowych czy kompetencyjnych.

Odpowiadajac zatem na dwa przewodnie pytania przy$wiecajace tej anali-
zie, nalezy stwierdzi¢, ze opér wobec praktyk rowerowania i koncepcji miasta
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15-minutowego zakorzeniony jest w niezgodzie na sam akt przenoszenia zwia-
zanych z nimi praktyk. Dyfuzja praktyk zachodzi wielotorowo; przeniesione
elementy materialne (np. rowery cargo, kontrapasy) sg faczone lub nie z systemem
praktyk na podstawie indywidualnie nadawanych znaczen oraz wyobrazonych
lub nabytych kompetenciji.

Na nieco bardziej ogélnym poziomie przedstawione powyzej analizy i refleksje
wskazuja na tarcia i przestrzenie konfliktu, a wiec na to, co moze by¢ przedmiotem
antropologicznego poznania przy badaniu globalnych konceptéw.

Uproszczenia i proliferacje

W sensie analitycznym czy tez ,modelu czegos$” miasto 15-minutowe jest inter-
dyscyplinarnym polem wiedzy, rama dla badan i projektowania. W sensie nor-
matywnym czy tez ,modelu dla” ma za$ wymiar etyczny i moralny. Podkre-
slana elastycznosé koncepcji Moreno (miasta x-minutowe) dotyczy sposobéw
implementacji, technikaliéw, a wiec sensu analitycznego, a nie wartosci - te
maja pretensje do bycia uniwersalnymi, nie podlegaja negocjacji. Czy nie temu
wiasnie stuzy poszukiwanie genezy 15MC w glebokiej niekiedy przesztosci i na
réznych szerokosciach geograficznych? Gest implementacji koncepcji Moreno
w lokalnych warunkach jest niczym innym jak - motywowang przekonaniami
i pogladami dotyczacymi szczesdliwego zycia - ingerencja w krajobraz danego
miasta, miasteczka czy osiedla.

W kontekscie roli antropologii w antropocenie Tsing i in. (2019) proponuja
nowy program badawczy oparty na etnograficznych studiach nad krajobrazami. Ich
metoda polega na ujawnianiu w krajobrazach modutowych uproszczen i dzikich
proliferacji oraz na refleksji nad tym, co relacje miedzy nimi méwig o kondycji
epoki cztowieka. Wyjasnijmy te dwa pojecia.

Przyktadem modulowego uproszczenia moze by¢ plantacja. Do jej zalozenia
i dzialania konieczne jest wykarczowanie zastanej roslinnoéci oraz przywiezienie
nowej, czesto obcej. Dzikimi proliferacjami za$ autorzy okreslaja niezamie-
rzone konsekwencje dziatalnosci cztowieka. Dobrym przykladem jest tu rdza
kawowa - choroba, ktéra atakuje monokultury krzakéw kawowca. Co jednak
istotne, proliferacje nie muszg wcale by¢ czyms$ negatywnym, moga ,pomagac”
czlowiekowi, funkcjonowaé z nim symbiozie. Jest to opowieé¢ o niepetnosprawczo-
Sci (not-quite-agency) ludzi, a wiec nie tylko o tym, ze infrastruktury robia wiecej,
niz przewiduja ich twércy, ale i o tym, ze kondycja czlowieka, ktora charakteryzuje
wilasnie brak pelnej sprawczosci w transformacji krajobrazu, pewna stabos¢ jest
tym, co stanowi o przetrwaniu gatunku (Krassowski 2021).

Miasto 15-minutowe istnieje jako sie¢ krajobrazéw, realizacji planowanych
i zakoniczonych. Powstaja one na styku dwéch porzadkéw: z jednej strony rozwigzan
i praktyk zapozyczonych, dopasowywanych do lokalnych realiéw i obcigzonych
oczekiwaniem, ze ucielesnig uniwersalizujace ideatly, a z drugiej - praktyk oporu
wynikajacych z napie¢ miedzy wizja Moreno a wartoéciami zakorzenionymi
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w miejscu. Jest to wiecej niz obecny w teoriach Michela Foucaulta ,aspekt ple-
bejski”, ktéry wladzy umyka i inspiruje rézne formy sprzeciwu (Schwanen b.d.).
Wedtug Tsing tarcie to nie to samo, co opér: ,kultury sa nieustannie wspoéttwo-
rzone w interakcjach, ktére nazywam ‘tarciami” niezrecznymi, nieréwnymi,
niestabilnymi, a zarazem twoérczymi wlasciwosciami relacji powstajacych na
styku réznic” (Tsing 2015).

Wréémy wiec do pytania z poczatku tego artykutu: co op6r, protesty i sprzeciw
robig miastu 15-minutowemu? Co rodzi si¢ w tej napietej, a zarazem tworczej
relacji? Odpowiedziatbym, Ze kontestacja odstania peknigcia w monolicie, poka-
zuje krucho$¢ pozornej spdjnosci tego globalnego konceptu i wydobywa na
powierzchnie - zwykle pomijang w rozmowach o technikaliach - przygodnos¢
zwiazanych z nim norm i przekonan. Zarazem jednak protesty osadzaja 15MC
w lokalnym kontekscie, tworzac przestrzen debaty o jego dostosowaniu albo
odrzuceniu. W takim ujeciu materializowanie sie wizji Moreno w krajobrazie jest
mozliwe tylko wtedy, gdy jednocze$nie pozostaje ona przedmiotem sprzeciwu.

Miasto 15-minutowe to nie uniwersalny scenariusz, ale krajobrazy praktyk,
ktérych konfiguracje wytwarzaja sie w dialektyce uproszczeni i proliferacji, a wiec
testow i protestow.

* k%

Komentarze pod artykutem z ,Glosu Wielkopolski” nie sa jedynie wyrazem emocji
czy $wiadectwem powierzchownych reakcji. Ich pogtebiona analiza pokazuje, ze
stanowia rodzaj obrony kluczowych wartosci - wolnosci i wlasnosci - zagrozo-
nych przez - czesto inspirowane i celowe - przenikanie obcych idei i praktyk do
lokalnego kontekstu i krajobrazu. W artykule pokazuje wiec, ze w przypadku
miasta 15-minutowego i zwigzanych z nim praktyk velomobilno$ciowych dyfuzja
jest utrudniona podwdjnie. Jedna z trudnosci jest adaptacja samych praktyk,
a drugg - nieche¢ do dyfuzji praktyk w ogole.

Obserwacja taka jest o tyle cenna, ze - w mysl tego, jak o globalnych konceptach
pisze Tsing - zwraca uwage na problematycznoé¢ miasta 15-minutowego jako
takiego. Pokazuje, ze nie jest to uniwersalna koncepcja, lecz globalna, chwiejna
idea, ktéra stale zmienia si¢ pod wptywem lokalnych tar¢. Paradoksalnie wta-
$nie to uwiklanie sprawia, ze staje si¢ ona blizsza. Protest oswaja to, co jest
oprotestowywane.

Refleksje zawarte w tym artykule rzucaja wiec $wiatlo nie tylko na przyczyny
protestéw, dyfuzje praktyk, ale réwniez na znaczenie, jakie moga mie¢ one dla
ksztattu mysli, ktéra ma by¢ odpowiedzig na wszechkryzys naszych czasow.
Takie podejscie do miasta 15-minutowego wprost realizuje postulaty Tsing (2019)
dotyczace roli antropologii w antropocenie. Badania prowadzone w konkretnym
krajobrazie i terenie przekladaja sie nie tylko na wnioski szczegolne, partykularne,
ale takze na lepsze rozumienie patchworkowego charakteru epoki czlowieka.
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SUMMARY

With Cargo Bike Against the Grain:
Practices and Protests in the 15-Minute City

The 15-minute city has become one of the most politically contested urban planning concepts,
provoking resistance both in physical urban spaces and online arenas. At the center of these
controversies are restrictions on car traffic that demand reconfigurations of everyday
mobility practices. This article examines a netnographic case study of resistance to Carlos
Moreno’s concept and related velomobility initiatives in Poznan, Poland. It focuses on public
reactions to the announcement of a cargo bike testing program for local entrepreneurs.
Drawing on Elizabeth Shove’s practice theory, the analysis demonstrates that opposition
arises not only from the material and technical limitations of cargo bikes, but above all
from conflicts over meanings and gaps in competences. In this discourse, cars emerge
as symbols of freedom and human dignity, whereas bicycles are associated with poverty,
subjugation, and even “animalization.” Engaging Michel Foucault’s notion of the dispositif
and Anna Tsing’s ethnography of global connections, I argue that protest should not be
seen merely as an obstacle to implementation, as it happens in 15MC literature. Rather,
it constitutes a constitutive force in the circulation of global urban concepts. The 15-minute
city materializes through friction and resistance, revealing its non-monolithic and situated
character within contemporary urban landscapes.

Keywords: 15-Minute City, cargo bikes, practice theory, sustainable mobility, dispositive,
patchy Anthropocene





