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Dlaczego wizje transportowe technologicznych miliarderow to droga
donikad
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W ostatnich latach w Dolinie Krzemowej pojawito sie wiele nowych pomystéw, platform i
wynalazkéw, rzekomo w celu uczynienia transportu bardziej ekologicznym, wydajniejszym i
dajacym osobom podrézujacym wiekszg wolnos¢. Jednak pomimo catej retoryki egalitarnej
utopii mobilnos$ci, nowa ksigzka ujawnia, w jaki sposéb te wizje umocnig dwupoziomowy
system transportu przeznaczony dla bogatych kosztem ogétu spoteczenstwa. W tej recenz;ji
Konrad Bleyer-Simon bada, w jaki sposéb te pomysty juz teraz zmieniajg oblicze mobilnosci
w naszych miasteczkach i miastach oraz jak zmienié¢ system transportowy na zbudowany dla
zwyktych ludzi i wokét nich.

Paris Marx: Road to Nowhere. Silicon Valley and the Future of Mobility. Wydawnictwo: Verso
Books. 2022. 272 strony.

Paris Marx jest ,muskologiem” — kim$, kto doskonale rozumie, w jaki spos6b najbogatsza osoba na
Swiecie ksztattuje nasze rozumienie przysztoéci. Autor opierajac sie na ewolucji pojazddéw osobistych,
pokazuje, jak tak zwani wizjonerzy w przesztosci i obecnie (czesto wspierani ze srodkdéw publicznych),
tworzg struktury nastawione na potrzeby bogatych, catkowicie zaniedbujgc dobro publiczne.

Miasta muszg by¢ budowane dla ludzi, technologia musi stuzy¢ ludziom — to kluczowe przestania
pierwszej ksigzki Parisa Marxa ,Road to Nowhere”. Cho¢ moze sig to wydawac oczywiste i powszechnie
zrozumiate, obecna praktyka jest doktadnie odwrotna. Marx, pisarz techniczny, podcaster i doktorant na
Uniwersytecie w Auckland, Nowa Zelandia, rysuje przekonujacy obraz ewolucji zachodniej wizji
mobilnosci. Ksigzka wyjasnia, w jaki sposdb samochdd skolonizowat przestrzen publiczng, tworzac w
ten sposob liczne przeszkody dla tych w spoteczenstwie, ktdrych nie sta¢ lub nie chcg korzystaé z
najszybszych i najbardziej indywidualistycznych $rodkéw transportu.

W ostatniej dekadzie historii transportu Elon Musk — czarny charakter niedawnych wydarzen na
Twitterze — byt postrzegany jako apostot zielonej transformaciji. Czczony, a przynajmniej szanowany,
nawet przez niektérych postepowcow, ktdrzy z radoscig jezdzili po miescie samochodami elektrycznymi
produkowanymi w fabrykach Tesli. Marx pokazuje jednak, ze jego dziatania w dziedzinie transportu
odzwierciedlajg te samg arogancije i elitaryzm, ktdére charakteryzujg katastrofalne dziatania w mediach
spotecznosciowych. Inni wizjonerzy high-tech niewiele sie od niego ro6znia.

Grzech pierworodny

Ksigzka zaczyna sie od zatozenia, ze samochdd jest Zrédtem najwiekszego zta. We wspétczesnej
historii samochod byt pierwszg zauwazalng réznicg klasowg w transporcie, argumentuje Marx, poniewaz
rowery, powozy, pociggi czy tramwaje byty tak samo szybkie dla kazdego pasazera, bez wzgledu na
jej/jego status finansowy. Wraz z pojawieniem sie samochodu najbogatsze warstwy spoteczenstwa
uzyskaty dostep do srodka transportu, ktéry umozliwit im szybkie i wygodne podrdézowanie niemal
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wszedzie, bez dzielenia przestrzeni z biednymi, ktérymi pogardzali.

Samochéd nie byt jednak tylko sposobem na ucieczke bogatych od towarzystwa biednych — catkowicie
zmienit on takze zycie w miastach. Ulice z miejsc publicznych do tej pory tetnigcych zyciem, gdzie bawity
sie dzieci a ich rodzice rozmawiali, gdzie sprzedawcy handlowali towarami, a rowerzy$ci przejezdzali
wsérdd ludzi zajmujgcych sie swoimi sprawami — zmienity sie w terytorium VIP-6w zdominowanym przez
osoby siedzace w samochodach. Piesi nagle stali sie przechodniami, jesli zapuszczali sie w obszary
infrastruktury publicznej, ktére staty sie teraz niedostepne.

Na poczatku przemystowcy mieli nadzieje wykorzystaé ten rozwéj, zwiekszajac produkcje samochodéw
osobowych. Urzednicy panstwowi chetnie im pomagali, zwtaszcza poprzez rozszerzenie przywilejow
posiadaczy lub uzytkownikow samochoddéw. W Stanach Zjednoczonych powstata firma National City
Lines, ktdrej celem byto wykupywanie sieci tramwajowych w USA i zastepowanie ich autobusami —
starszym bratem samochodu osobowego. Te autobusy, pojazd silnikowy biednych, byty z kolei okrojong
wersjg pojazdu silnikowego, przeznaczong dla mniej zamoznych. Na przyktad w Nowym Jorku urbanista
Robert Moses zadbat o to, aby wiadukty byty wystarczajgco niskie, aby autobusy petne czarnych i
biednych pasazerow nie docieraty do luksusowych terendw rekreacyjnych, takich jak Jones Beach.
Dwight Eisenhower przeforsowat idee budowy krajowego systemu bezptatnych autostrad ze srodkow
publicznych, podczas gdy szereg innych polityk publicznych zachecaty do zamieszkiwania na
przedmiesciach. Tak wiec pod koniec lat pie¢dziesigtych samochody staty sie wszechobecne w Stanach
Zjednoczonych — kluczowa cze$¢ amerykanskiego snu. Stany Zjednoczone nie byly osamotnione w
swojej trajektorii, na catym $wiecie producenci samochodow skorzystali z pobtazliwych przepiséw,
obnizek podatkdw, dotacji i ogromnych inwestycji infrastrukturalnych.

Grupy interesu czerpigce zyski z samochodu spalinowego ciezko pracowaty nad zbudowaniem ideologii
i systemu wartosci wokét popularnej maszyny. ,Samochdd pono¢ uciele$nia nasze wartosci, oferujac
niezréwnang predkosc¢ i indywidualng wolno$¢” — pisze Marx. Obecnie wiekszo$¢ miast jest
zdominowana przez samochody. Jednoczes$nie infrastruktura transportu publicznego na przedmiesciach,
w matych miasteczkach i na wsi jest niewiarygodnie staba — nie tylko w Stanach Zjednoczonych, ale
takze w wiekszosci Europy, a takze w coraz wiekszym stopniu na globalnym Potudniu. Biorgc pod
uwage, ze ta transformacja nastgpita réwnolegle z upowszechnieniem sie samochodéw osobowych,
mozna by¢ sceptycznie nastawionym do takich propozycji wartosci. Jak wyjasnia Marx: ,Posiadanie
samochodu to nie wybor, to koniecznosc¢, a sugerowanie, ze jest inaczej, bytoby gtupotg”. W efekcie
bogaci i biedni (odpowiednio w mniej albo bardziej drogich i wygodnych samochodach) spedzajg
godziny zycia w korkach lub pokonujac duze odlegtosci. Osoby o nizszych dochodach wydajg znaczng
cze$¢ swoich dochoddw na utrzymanie i tankowanie samochodu, co jest czesto niezbedne do pracy lub
szeregu innych codziennych zadan, w tym zakupow lub zawozenia dzieci do szkoty — wycieczki dla
przyjemnosci rzadko sg czescig tej rzeczywistoSci.

Spetnianie marzen. Czyich marzen?

Na tym tle nie ma sig co dziwi¢, ze rozwigzania pochodzgce z Doliny Krzemowej nie sg dzis panaceum
na te wyzwania. Stylowe samochody produkowane przez firme powigzang z Elonem Muskiem to raczej
symbole statusu niz narzedzia do ratowania planety. | to nie tylko dlatego, ze produkcja Tesli opiera sie
na brudnym tancuchu dostaw surowcéw. Cata jego wizja zbudowana jest wokét idei indywidualizmu i
posiadania samochodu. Ta koncepcja nie oferuje drogi do ograniczenia ruchu drogowego ani znaczace;j
zmiany roli mobilno$ci w naszym zyciu. W wizji Muska Tesla jest symbolem, a jazda samochodem
pozostanie celem samym w sobie, czynno$cig wykonywang czesciowo ze wzgledu na dobre
samopoczucie, jak wyscigi w Formule 1. Niewiele dyskutuje sie tu o tym, w jaki sposob bardziej wydajny
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system transportowy moze pomoc naszym spoteczenstwom spedzacé wiecej czasu na tym, co ma
znaczenie dla dobrej jakosci zycia.

A Tesla to tylko jeden z probleméw. W ksigzce autor opisuje samochody elektryczne, ustugi zamawiania
przewozu, samojezdne i latajgce samochody, tunele Elona Muska pozwalajace oming¢ korki, a takze
roboty dostawcze i wszechobecne elektryczne hulajnogi, pietrzace sie na chodnikach w niemal kazdym
duzym miescie. Wiele z nas zna liczne wady tych nowych udogodnien. Problemy wynikajg nie tylko z
faktu, ze wizje Doliny Krzemowej (lub jakiegokolwiek innego centrum high-tech) czesto nie mogg zosta¢
zrealizowane, ale takze z tego, ze marzenia technologicznych miliarderéw nie sg zgodne z potrzebami i
interesem ludzi. Przykfad: jest mato prawdopodobne, aby ktokolwiek powaznie tesknit za hulajnogami
elektrycznymi i watpliwe jest, czy ,mikromobilno$¢” naprawde wzbogaca infrastrukture transportu
publicznego w miescie, umozliwiajac ludziom rezygnacije z chodzenia kilkaset metréw od stacji metra do
miejsca docelowego.

Blizsza analiza ujawnia, ze wizje mobilnosci Doliny Krzemowej sg petne powaznych stabosci.
Przedsiebiorstwo The Boring Company Muska obiecuje zbudowac tunele, aby bogaci mogli unikng¢
utkniecia w korkach. Uber wyrzgdza ogromne szkody kierowcom zawodowym, a mimo to nadal traci
pienigdze pomimo ogromnej korupcji oraz catkowitego lekcewazenia zasad i przepiséw. Samochody
autonomiczne nie sg rozwigzaniem problemu monopolizacji przestrzeni publicznej przez samochody.
Nie wspominajac juz o tym, ze sg one niedostepne dla wiekszosci spoteczenstwa. Badanie rynkéw UE
pokazuje, ze nawet samochody elektryczne sg niedostepne dla mniej zamoznych. Egalitarny jezyk
wizjonerdw technologii uzywany do uzasadnienia prawie wszystkich tych projektéw maskuje prébe
zapewnienia dodatkowych przywilejéw bogatym ludziom w systemie, ktory faktycznie pozostaje be
zmian. Uprzywilejowani moga uciekac tunelami, latajacymi samochodami i jednorazowymi hulajnogami,
podczas gdy reszta nadal ma trudnosci z codziennym przemieszczaniem sie i ponosi ciezar
negatywnych skutkéw tych wynalazkow.

Dynamike napedzajgca ten rozwoj mozna wyttumaczy¢ co najmniej dwoma sktadnikami. Po pierwsze:
technologiczni wizjonerzy z Doliny Krzemowej zwykle wywodzg sie z uprzywilejowanych srodowisk,
wierzac, ze ich problemy odzwierciedlajg interesy catego spoteczenstwa, dlatego prawie wytacznie
dostarczajg rozwigzania, ktére przynoszg korzysci tylko okreslonej czesci populacji. Po drugie: Swiat
technologii podaza za modelem ,poruszaj sie szybko i psuj rzeczy”. W rezultacie nie rozumie, czego
ludzie moga faktycznie potrzebowac, aby poprawi¢ swoje warunki zycia. Co wiecej, aby by¢ pierwszym i
zyskac¢ dominacje w danym segmencie, unika w jak najwiekszym stopniu jakichkolwiek konsultacji z
tymi, ktérych ustuga dotyczy, a nawet zrozumienia, co jest istotne dla jej uzytkownikéw. Podobnie jak w
przypadku XX-wiecznego podboju dokonanego przez samochody, rzady sg wspdlnikami w
rozpowszechnianiu wizji mobilnosci innowatoréw zaawansowanych technologii. Elon Musk i jego firmy
korzystajg z kontraktow rzgdowych i dotacji technologicznych, podczas gdy inni zyskali na tym, ze
wiadze przymykajg oko na naginanie zasad lub ogrywanie systemu. Sedno problemu lezy w fakcie, ze
nieomylno$¢ wielkich technologii jest uwazana za oczywista, jak ujat to Marx: ,Istnieje zatozenie, ze
cokolwiek chca firmy technologiczne, jest nieuniknione — to przyszto$¢ — i ze ani rzady, tradycyjne firmy,
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ani nawet spoteczenstwo nie powinny im stawaé na drodze”. Jest to jednak btedne rozumowanie, ktére
nalezy jak najszybciej skorygowag.

Kontrofensywa

Niektdre miasta zdaty sobie sprawe, jak problematyczne moga by¢ rozwigzania transportowe z Doliny
Krzemowej i zdecydowalty sie wkroczy¢ — na przyktad zakazujac urzadzen do mikromobilnoéci i ustug
Ubera. Mozna zrobi¢ jeszcze wiecej, aby stworzy¢ srodowisko, w ktérym transport moze stuzy¢ ludziom.
Zamiast wspierac jeszcze wiecej takich indywidualistycznych ustug (a nastepnie wycofywac sie z nich ze
wzgledu na ich katastrofalne skutki), Paris Marx zaleca poprawe ustug transportu publicznego, a nawet
zmiane otaczajgcego nas srodowiska w sposéb, ktéry sprawi, ze korzystanie z transportu publicznego
czy nawet chodzenie, zamiast wskakiwania do wiasnego samochodu, bedzie dla ludzi korzystniejsze.

W celu skutecznego uporania sie z tym problemem, Marx zaleca inne podejscie do technologii — takie,
ktore nie fetyszyzuje cyfryzacji. Opierajac sie na twérczosci powiesciopisarki Ursuli Le Guin, Marx zaleca
spojrzenie na technologie jako zbiér wszystkich sposobow, w jakie ,spoteczenstwo radzi sobie z fizyczng
rzeczywistoscig”. Obejmuje to sposoby, w jakie ludzie przygotowujg jedzenie, aby sie odzywiaé lub
produkujg ubrania, aby chronic sie przed zimnem. Wiele z tych ,przyziemnych technologii” przetrwato
probe czasu i mozna z nich korzystac bez digitalizacji. Na przyktad pociagi to szybki i efektywny srodek
transportu, ktérego Slad weglowy jest znacznie nizszy niz w przypadku autobuséw i samochoddw.
Dlatego sensowne jest traktowanie ich jako ,kregostupa” naszego systemu transportu dalekobieznego,
podczas gdy autobusy i samoloty mogtyby byé wykorzystywane w sytuacjach, w ktérych podréz
pociggiem jest niewykonalna lub nieoptacalna.

Obecnie to nie technologia sprawia, ze pociagi nie nadajg sie do uzytku, ale infrastruktura zbudowana
(lub nie zbudowana) wokét nich. Na przyktad zesztego lata Niemcy wprowadzity bilet za 9 euro, ktéry
umozliwiat kazdej osobie korzystanie z lokalnej komunikacji miejskiej i pociggdw regionalnych na terenie
catego kraju. Jesli chodzi o popyt, bilet okazat sie sukcesem i doprowadzit rGwniez do nieznacznego
zmniejszenia ruchu samochodowego w kraju, ale duze opd6znienia i stabe potgczenia kolejowe nadal
sprawiajg, ze niemiecki system kolejowy jest nieatrakcyjny dla os6b dojezdzajacych do pracy lub
muszacych dotrze¢ gdzies$ na czas. W drugiej dekadzie XXI wieku wigkszos¢ pociggow sypialnych w
Europie zostata zlikwidowana pomimo wszystkich korzy$ci w poréwnaniu z lotami
wewnatrzkontynentalnymi, by w ostatnich latach powréci¢ do programu UE.

Stworzenie srodowiska, ktore stuzy ludziom, wymaga demokratycznej odpowiedzialnosci ustug
publicznych — w taki sposéb, aby transport, mieszkalnictwo i inne podstawowe ustugi nie byty catkowicie
kontrolowane przez sity rynkowe. Rzady i urzednicy panstwowi muszg wspieraé kreatywne pomysty i
inwestowac takg samag energie w tworzenie zréwnowazonych i sprawiedliwych alternatyw, jakg wktadali
we wspieranie rozpowszechniania samochoddw. | co najwazniejsze, nie mogg zapominac o
konsultacjach z osobami, kt6rych to dotyczy. Jako przyktad pozytywnej inicjatywy Marx wymienia 15-
minutowe miasto, plan spopularyzowany przez burmistrzynie Paryza Anne Hidalgo podczas jej kampanii
w 2020 roku: to przeksztatcitoby metropolie w zestaw dzielnic, po ktérych mozna przemieszczac sie na
piechote, gdzie wszystkie niezbedne ustugi — od przedszkola do apteki — bytyby dostepne w ciagu kilku
minut, nawet bez korzystania z systemu antykolizyjnych tuneli miliardera.
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Na koniec Marx zwraca uwage, ze Dolina Krzemowa ma tendencje do zapominania o waznej roli
spotecznej os6b zaangazowanych w mobilno$¢. Sg one postrzegane jako koszt do ciecia (podobnie jak
przejecie Twittera przez guru mobilnosci, Muska, doprowadzito do masowych zwolnien), podczas gdy
mamy tendencje do zapominania, ze kierowca autobusu nie jest tylko po to, by prowadzi¢ pojazdy i
otwiera¢ drzwi na kazdym przystanku. Te dwa zadania sg oczywiscie czescig pracy i moze je przejaé
robot. Ale jednoczesnie kierowca autobusu dba rowniez o bezpieczehstwo pasazerdéw i okolicy, moze
udzieli¢ wskazdéwek zagubionym, udzieli¢ (lub przynajmniej wezwaé stuzby) pomocy, jesli kto$ jest ranny
lub upadt na chodnik lub po prostu poczekaé kilka dodatkowych chwil, jesli kto$ potrzebuje dodatkowego
czasu na wejscie na poktad. Dobra koncepcja transportu publicznego nie powinna zapominaé o ludziach
— ani o jego uzytkownikach, ani o pracownikach, ktérzy czynig z niego stuzbe ludziom.

Problemy i tendencje opisane przez Marxa sg dzi$ szczegélnie aktualne. W ostatnim tygodniu
pazdziernika 2022r, Unia Europejska ogtosita strategie wycofywania nowych silnikéw spalinowych. To
pierwsze dziatanie podjete w ramach unijnego pakietu ,Fit for 55”, ktérego celem jest ograniczenie emis;ji
gazdw cieplarnianych o 55 proc. do 2030r. Producenci samochodoéw byliby zobowigzani do ograniczenia
emisji nowych sprzedawanych samochodéw o 55 procent do 2030 r., zanim osiagng 100 procent pie¢ lat
pdzniej. Ogtoszenie nie wyklucza rozwoju i sprzedazy pojazddéw elektrycznych — czy to produktow Tesli,
czy jakiegokolwiek innego producenta. Niemniej jednak spoteczenstwo obywatelskie i sity postepowe
powinny wykorzystaé mozliwo$ci oferowane przez ,Fit for 55”, Europejski Zielony tad i inne programy
ochrony srodowiska, aby forsowac zmiany strukturalne, ktére mogtyby przenie$¢ spoteczenstwo poza
obecng dominacje samochoddw na rzecz transportu zbiorowego i inteligentnie zaprojektowane miasta,
po ktérych mozna chodzic.

Ttumaczenie: Dariusz Szwed, Zielony Instytut— fundacja zielonej polityki.

Konrad Bleyer-Simon is a research associate at the Centre for Media Pluralism and
Media Freedom. He pursued doctoral studies at the Human Rights Under Pressure joint
programme of the Freie Universitat Berlin and the Hebrew University in Jerusalem.
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