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ABSTRACT: This paper presents the activities of transportation policy in the great Canadian cities: Montreal,
Toronto and Vancouver. Transportation policy should integrate the development of spatial and transport
systems, which are both part of land use planning, as well as the development of shape. A significant role in
the context of the declared principles of sustainable development, the development of alternative forms of
accounts for public transport and bicycle. At the beginning of the twenty-first century as a result of a large
urban congestion traffic congestion tends to be strong rapid development of various forms of public transport,
which will permanently change the modal split and reduce the environmental nuisance of urban traffic and
reduce of transportation needs in urban spatial structure. Proposals for possible implementation in Polish
conditions are presented, too.
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Wprowadzenie

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie zagadnienia polityki transportowej
jako narzedzia ksztaltowania zagospodarowania przestrzennego systeméw transpor-
towych w najwiekszych miastach kanadyjskich — Toronto, Montrealu i Vancouver
oraz wskazanie dzialan, ktére moga by¢ wykorzystane w warunkach polskich. Artykut
oparty jest na do$wiadczeniach autora uzyskanych podczas pobytu na stypendium na
Uniwersytecie McGill w Montrealu w Szkole Planowania Miast oraz na studiach lite-
ratury. Tematyka referatu wynika z wieloletnich zainteresowar autora problematyka
polityki transportowej i zrbwnowazonego rozwoju systeméw transportu w miastach,
w tym réwniez kanadyjskich (Zalewski, Gronowska 2005; Zalewski 2005; 2009).

Analize polityki transportowej w miastach kanadyjskich przedstawiono przez pry-
zmat polityki transportowej prowadzonej w miastach europejskich i polskich, co daje
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mozliwo$¢ poréwnania podejmowanych dzialan i stosowanych instrumentdw, a takze
pozwala sformulowac wnioski, ktére mogg by¢ zastosowane w warunkach polskich.

Uwarunkowania polityki transportowe;j

Praktycznie do drugiej potowy lat 80. XX w. polityka transportowa w wielkich mia-
stach kanadyjskich ukierunkowana byta na polityke prosamochodowa. Bylo to wyni-
kiem lobbingu producentéw samochodéw osobowych dostarczajacych mieszkaicom
coraz to nowych i doskonalszych pojazdéw i oczekujacych, ze przy ograniczeniach
w rozwoju sieci transportu zbiorowego wiekszos¢ populacji korzysta¢ bedzie z sa-
mochodu. W metropoliach rozwinely sie sieci autostrad i drég ekspresowych, ktére
dodatkowo zachecaly do uzytkowania samochodéw. Transport zbiorowy uznawany
byl przez mieszkancéw za forme przemieszczania sie os6b o nizszym statusie material-
nym oraz za dogodny sposéb dojazdu mtodziezy do szkét. Zwiekszeniu wykorzystania
samochodu sprzyjala réwniez polityka przestrzenna polegajaca na zagospodarowy-
waniu coraz bardziej oddalonych od centréw miast terenéw, gdyz byly one tansze
i fatwiejsze do pozyskania na cele budowlane. Powodowalo to ,rozlewanie si¢ miast’,
rozwdj przedmies¢, zwiekszalo transportochlonno$é obszaréw zurbanizowanych. Do
tego typu zagospodarowania przestrzeni przyczynila si¢ réwniez polityka spoleczna,
w ramach ktérej dofinansowywano tylko budownictwo jednorodzinne (Fowler, Lay-
ton 2011). Skutki tych dziatan, przede wszystkim z lat 50. i 60. XX w., widoczne sa po
dzi$ dzien i s praktycznie niemozliwe do wyeliminowania, a jedynie do ztagodzenia.
Powierzchnia terenéw przeznaczonych na infrastrukture transportowa w miastach
kanadyjskich stanowi obecnie $rednio 50%! ogétu powierzchni zurbanizowanych i jest
znacznie wieksza niz w miastach europejskich (Fowler, Layton 2011). Na podstawie
danych z 2006 r. zatloczenie ruchem drogowym w dziewieciu najwiekszych miastach
Kanady kosztowato okoto 314,6 mld CAD rocznie (Fowler, Layton 2011). Te ostrozne
szacunki uwzglednialy tylko koszty zwiazane z opdznieniami czasu podrézy kierowcéw,
zuzytym paliwem oraz zanieczyszczeniem powietrza. Kongestia negatywnie wplywa na
przeplyw ludzi i towaréw w obszarach miejskich, a takze zmniejsza konkurencyjnosc
gospodarki narodowej.

Sposobem na zmniejszenie strat spowodowanych wzmozonym ruchem drogowym
jest rozwdj transportu zbiorowego. Srednie koszty spowodowane zmiana podziatu za-
dan przewozowych w 4 najwiekszych miastach kanadyjskich — w Toronto, Montrealu,
Vancouver i Calgary — mozna zmniejszy¢ az o 74%? (Stantec i VTPI 2011).

Wzrost wykorzystania transportu publicznego i podniesienie jakosci obstugi ta forma
podrézowania w obszarach zurbanizowanych zwiekszy liczbe pasazeréw, spowoduje

1 W zaleznosci od miasta wskaznik ten wynosi od 35 do 65% ogétu powierzchni miejskiej.
2 Koszt bedzie wynosit w przeliczeniu na osobokilometr 0,12 CAD za tranzyt i 0,46 CAD za jazde sa-
mochodem.



Polityka transportowa jako narzedzie... 11

to zmniejszenie zatfoczenia na drogach i zwiazanych z nimi kosztéw ekonomicznych
zatoré6w drogowych, kosztéw utrzymania infrastruktury drogowej i parkingowej,
a takze zmniejszy koszty spoleczne. Znaczace moga by¢ réwniez korzysci zdrowotne
spoteczenstwa, w tym poprawa kondycji fizycznej, zmniejszenie otylosci, zmniejszenie
zanieczyszczenia powietrza i obnizenie kosztéw ochrony zdrowia®.

Analizujac polityke transportowa miast kanadyjskich, nalezy stwierdzi¢, ze dyna-
miczny rozwdj metropolii i motoryzacji wymagal intensywnego rozwoju infrastruktury
drogowej wysokiej jako$ci w drugiej potowie XX w. Obecnie wiele obiektéw inzynier-
skich wybudowanych ok. 40—50 lat temu jest w bardzo zlym stanie technicznym, zagra-
za wrecz katastrofami budowlanymi i wymusza intensywne dzialania rekonstrukcyjne.
Stanowi to powazny problem dla calej gospodarki miejskiej, gdyz pociaga za soba
wydatki na kapitalne remonty.

Kanada jest krajem o liczbie ludnosci zblizonej do liczby ludnosci Polski — w roku
2011 zamieszkiwana byla przez 33,3 mln mieszkacéw (Stantec i VIPI 2011), z czego
az 81% mieszkanicéw zylo w miastach. Przy powierzchni 9984700 km? odpowiada to
gestosci zaludnienia tylko 3 0s6b na km?, co jest jednym z najnizszych wskaznikéw na
$wiecie. W Kanadzie 75% ludnosci zamieszkuje potudniowa cze$¢ kraju w odleglosci do
160 km od granicy z USA. PKB jest jednym z najwyzszych na $§wiecie i w roku 2010 wy-
nosilo 48,332 CAD na osobe (Stanteci VTPI 2011). Tak wysoki poziom PKB ma bardzo
duze znaczenie dla podejmowanych dzialan w zakresie polityki transportowej. Poziom
motoryzacji indywidualnej érednio w calej Kanadzie w roku 2010 wynosit 605 samo-
chodéw osobowych (s.0.) na 1000 mieszkancéw (Mk), co jest wartosécia stosunkowo
wysoka i w analizowanych miastach wahal sie od 445 5.0./1000 Mk w Montrealu, gdzie
byl najnizszy ze wszystkich duzych miast kanadyjskich, do 705 s.0./1000 Mk w Toronto
(Stanteci VTPI 2011). Sredni poziom motoryzacji indywidualnej w Kanadzie odpowia-
da poziomowi motoryzacji w wielkich miastach europejskich. Na wykorzystanie samo-
chodu w miastach ma istotny wptyw nie tylko poziom motoryzacji, ale takze dostepno$¢
paliwa. W miastach kanadyjskich cena 11paliwa jest przecietnie dwukrotnie nizsza niz
w miastach europejskich i wynosita w roku 2010 okoto 0,75 CAD za 11 (Stantec i VTPI
2011), co znaczgco zachecalo do korzystania z samochodu. Podstawowe dane dotyczace
rozwoju analizowanych miast kanadyjskich zestawiono w tabeli 1.

Innym bardzo waznym czynnikiem wplywajacym na uwarunkowania ksztattowania
systeméw transportowych w obszarach zurbanizowanych jest struktura demograficzna.
W warunkach miast kanadyjskich zaznacza sie podobna tendencja jak w Europie — sta-
rzenie si¢ spoteczenistwa. Wymaga to uwzglednienia potrzeb tej kategorii uzytkowni-
kéw odznaczajacych sie ograniczona sprawnoscia psychofizyczng w stosunku do typo-
wych potrzeb i zachowan transportowych mlodszych mieszkanicéw oraz wprowadzenia
specyficznych rozwiazan, w tym dostepnosci do srodkéw transportu publicznego.

3 Szacuje sig, ze w roku 2010 korzystanie ze srodkéw transportu publicznego zapobieglto co najmniej
157 hospitalizacjom i zmniejszylo spoteczne koszty transportu o 115 mln CAD w skali rocznej (Stantec
i VIPI 2011).
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Tabela 1

Zestawienie podstawowych danych dotyczacych rozwoju wybranych miast kanadyjskich

Wyszczegdlnienie Montreal Toronto Vancouver
Liczba ludnosci w miescie (tys.) 1650 3970 560
Liczba ludnosci w metropolii (tys.) 3408 5000 2370
Powierzchnia miasta (km?) 432 2300 797
Powierzchnia metropolii (km?) 1545 7000 1300
Gesto$¢ zaludnienia (0os6b/km?2) 4517 4000 5000
Srednia dlugo$¢ podrézy (km) 5,9 7,5 5
Sredni czas podrézy do pracy i nauki (min.) 76 79 67
Dlugo$¢ drég rowerowych (km) 560 520 450
Liczba miejsc parkingowych w centrum 15000 32000
Udzial podrézy krétszych niz 5 km (%) 34 42 50
Poziom motoryzacji (s.0./1000Mk) 455 706 605
Ruchliwo$¢ calkowita (podréze/Mk/dobe) ok. 2,5 2,05 3,44

Zrédlo: opracowanie wlasne wg: Vancouver 2010; 2012a; 2012b; ATM 2008; 2010; 2012; Kim 2008.

Z uwarunkowan ekonomicznych bardzo istotne sa réwniez:

— rozproszenie i zwiekszenie liczby malych przedsiebiorstw zatrudniajacych nie-
wielka liczbe pracownikéw, co utrudnia masowa obstuge przez transport zbiorowy;

— wzrost liczby zatrudnionych na pét etatu;

— zjawisko telepracy zmniejszajace wielko$¢ potrzeb transportowych i zmieniajace
ich strukture.

Istotnym uwarunkowaniem jest réwniez rosnaca §wiadomo$¢ spoleczenistwa co
do proekologicznych zachowan uczestnikéw ruchu i rozwoju zréwnowazonych form
podrézowania. Tendencja ta zderza sie ze znacznym uzaleznieniem od uzytkowania
samochodu.

Czynnikiem, ktdéry znaczaco wplywa na czytelnos$¢ i sprawnos$¢ podejmowanych
dzialan, jest przejrzysta struktura instytucjonalna zarzadzania systemem transporto-
wym. W analizowanych miastach czytelny podzial kompetencji miedzy zarzadzajacymi
ma miejsce na szczeblu miasta i metropolii oraz regionu. W wypadku Montrealu takimi
instytucjami sa STM*i ATM®, w Toronto — TTC® i Metrolinx’, a w Vancouver — GVRD?®
i GVTA/TransLink®.

4 STM - Societe de Transport Montréal.

5 ATM - Agence de Transport Metropolitane de Montréal.

6 TTC — Toronto Transportation Comission.

7 Metrolinx — nazwa zarzadu transportu Obszaru Wielkiego Toronto i Hamilton, wczeéniej Greater
Toronto Transportation Authority.

8 GVRD - General Vancouver Regional Directory.

® GVTA/TransLink — General Vancouver Transportation Authority — TransLink.
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Cele i zasady polityki transportowej w wielkich miastach kanadyjskich

Gléwne cele polityki transportowej Kanady okreslone w dokumencie ,,Straight Ahe-
ad — A Vision for Transportation in Canada” (Ministére du Transport du Canada 2002)
na szczeblu krajowym sa nastepujace:

1) efektywnosc,

2) bezpieczenstwo,

3) integralnos¢,

4) odpowiedzialno$¢ za srodowisko.

Gléwne zasady polityki krajowej to:

— bezpieczenstwo i ochrona zycia oraz débr — jako zasada nadrzedna;

— efektywno$¢ przewozdéw, zaréwno ludzi, jak i towardw, w celu wsparcia rozwoju
gospodarki oraz réwnowazenia jakosci zycia;

— poszanowanie $rodowiska i uwzglednienie dobra przyszlych pokolen przez
zmniejszenie negatywnego oddzialywania systemu transportowego na $rodowisko,
dazenie do ksztaltowania bardziej proekologicznego wykorzystania srodkéw transpor-
tu (zmiany podziatu zadan przewozowych);

— uwzglednienie oplat za korzystanie z systemu transportowego wedlug zasady
»korzystajacy ptaci”;

— zapewnienie dostepnosci do peryferyjnych terenéw Kanady;

— ulatwianie dostepnosci do sieci transportowej ludziom niepetnosprawnym;

— partnerstwo i integracja, w tym takze z sektorem prywatnym.

Powyzsze cele i zasady polityki transportowej sa bardzo ogdlne i dotyczg zar6wno
obszaréw miejskich, jak i pozamiejskich. Praktycznie we wszystkich miastach i metro-
poliach sa uwzgledniane w prowincjonalnej i lokalnej polityce transportowej, z tym ze
ich realizacja oraz wykorzystywane instrumenty ich wdrazania sa zréznicowane. Wyni-
ka to z lokalnych uwarunkowan przestrzennych oraz intencji zarzadzajacych miastami.

Wskazane tu cele i zasady wyrazaja istote polityki zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego, ktéra to polityka od ponad trzech dekad stanowi podstawe rozwoju
systeméw transportowych. Z analizowanych w niniejszym artykule wielkich miast
kanadyjskich najbardziej proekologiczne zasady polityki transportowej obowiazuja
w Vancouver. Polegaja one na:

— dazeniu do zapewnienia odpowiednich standardéw dostepnosci wszystkich ob-
szaréw miejskich z uwzglednieniem ich poziomu zurbanizowania oraz ich usytuowania
w strukturach przestrzennych;

— preferowaniu rozwoju kierunkéw (osi) o duzej gestosci zaludnienia, co daje
mozliwo$¢ efektywniejszego ksztaltowania obstugi transportowej w korytarzach zur-
banizowanych;

— zapewnieniu mozliwo$ci wykorzystania réznych form przemieszczen z ograni-
czeniami dla ruchu samochodowego w centrach miast i obszarach chronionych oraz
preferencjami dla alternatywnych form przemieszczania: transportu zbiorowego,
roweru i ruchu pieszego;



14 Andrzej Zalewski

— podnoszeniu atrakcyjnosci alternatywnych form podrézowania przez rozwdj
sieci oraz podnoszenie standardéw transportu publicznego, a takze rozwéj ukladow
infrastruktury rowerowej i ich struktury;

— trosce o podnoszenie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego;

— utrzymaniu standardéw istniejacej sieci drogowej, w tym przede wszystkim au-
tostrad i drég ekspresowych.

Bardzo istotna sprawa jest troska o uzytkownika i dazenie do zapewniania mozliwie
wysokich standardéw obstugi transportowej. Odnosi sie to do zespotu dziatan majacych
na celu realizacje zasad rozwoju zréwnowazonego, zmniejszenia negatywnych skutkéw
oddzialywania na srodowisko i znajduje swo6j wyraz w wymienionych wyzej zasadach
ksztaltowania polityki transportowe;j.

W aspekcie przestrzennym dazy sie do zwiekszenia gesto$ci zaludnienia obszaréw
niezagospodarowanych wewnatrz istniejacych struktur przestrzennych. Pozwala to
na zmniejszenie transportochlonnosci tych struktur, co przeklada sie na skrdcenie
$rednich czaséw podrézy w dojezdzie do centrum miast. Wéréd wielkich miast kana-
dyjskich najlepsze efekty w tym wzgledzie przyniosla polityka Vancouver, gdzie sredni
czas podrdézy w miescie zmniejszyl sie w latach 1998-2005 o 2 min i wynosi 66 min,
podczas gdy w Montrealu wzrdst az o 11 min i wynosi 76 min, za§ w Toronto wzrdst
0 3 min i wynosi 79 min.

Dazenie do podniesienia efektywnosci transportu zbiorowego powoduje, ze ko-
rzystne sa dzialania majace na celu tworzenie obszaréw o funkcjach mieszanychio in-
tensywnosci zainwestowania miejskiego réwnomiernej na calym obszarze z lekkim ich
zwiekszeniem na obrzezach, co po pierwsze zmniejsza zapotrzebowanie na transport,
po drugie za$ powoduje, ze rozklad potokéw ruchu w okresach szczytowych jest
réwnomierny kierunkowo i nie prowadzi do spietrzen ruchu drogowego w centrum
miasta.

Dziatania w zakresie rozwoju systeméw transportu sa planowane z duzym wy-
przedzeniem w 20-30-letnim horyzoncie czasowym i systematycznie aktualizowa-
ne z uwzglednieniem zmian, jakie w zakresie systemu transportowego nastapily.
W Vancouver na poczatku XXI w. przyjeto polityke transportowa wyrazona w doku-
mencie TransLink (2002), ktdry z kolei zostal zastapiony w roku 2012 przez Vancouver
(2012a). Réwnoczesnie polityka transportowa zostata wlaczona do ogdlnomiejskiej
strategii zréwnowazonego rozwoju tzw. Green City (Vancouver 2012b). Opracowy-
wane dokumenty oparte sa na wnikliwych studiach i analizach, w tym na symulacji
ruchu miejskiego i kompleksowych analizach réznych scenariuszy rozwoju systemoéw
transportowych z uwzglednieniem przeksztalcenn w zagospodarowaniu przestrzennym
(TransLink and Greater Vancouver Transportation Authority 2010; TransLink 2012).

Bardzo istotna zasada realizacji polityki transportowej w miastach kanadyjskich
jest upodmiotowienie tej polityki przez systematyczne i rzeczywiste konsultowanie
konkretnych dziatan ze spoleczenstwem. Zaréwno nowe wersje dokumentéw stra-
tegicznych i planistycznych, jak i poszczegélne operacje wdrozeniowe sa wnikliwie
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konsultowane ze spotecznosciami lokalnymi, a wnioski z nich wynikajace okazuja sie
bardzo pomocne dla wtadz miejskich!®.

Przykladowe dzialania w zakresie polityki transportowej

Wykorzystywane $rodki lokomocji

Srodki transportu publicznego funkcjonujace w analizowanych miastach zestawiono
w tabeli 2.

Tabela 2
Znaczenie wykorzystywanych $rodkéw transportu publicznego w badanych miastach

Srodek lokomocji Montreal Toronto Vancouver
Metro bardzo duze bardzo duze bardzo duze
Kolej podmiejska male bardzo duze bardzo mate
Autobus bardzo duze bardzo duze bardzo duze
Autobus ekspresowy duze duze duze
Tramwaj - bardzo duze -
Trolejbus - - duze
Taksowki zbiorowe uzupelniajace uzupelniajace uzupelniajace
Paratransit uzupelniajace uzupelniajace uzupelniajace
Promy - - duze
Taksowki powietrzne - - marginalne

Zrédto: opracowanie wiasne.

We wszystkich tych miastach fundamentem obslugi transportowej sa: kolej podziem-
na (metro) oraz tradycyjny autobus, ktéry jest uzupelniony przez autobus ekspresowy.
Rozwiazaniem o podobnej funkcjonalnosci jak autobus w warunkach Vancouver jest
trolejbus, ktéry wykorzystywany jest przede wszystkim w obstudze centrum miasta
oraz na gléwnych osiach osadniczych, gdzie uksztaltowanie topograficzne sprzyja
korzystaniu z tego rodzaju $rodka. Autobus ekspresowy ze wzgledu na swoja duza
predkos¢, ktorej osiaganiu sprzyjaja rzadko rozmieszczone przystanki oraz wydzielone
pasy ruchu lub nawet wydzielone torowiska (ktére to rozwiazanie jest we wszystkich
miastach planowane), a takze ze wzgledu na niskie koszty budowy i utrzymania, jest

10 Pod koniec lat 90. ubiegtego stulecia miasto Vancouver pomagato Warszawie we wdrozeniu procedur
konsultacji spotecznych (opracowanie podrecznika konsultacji spotecznych oraz przeniesienia modelu kon-
sultacji do warunkéw polskich). Wyrazilo sie to utworzeniem w roku 1998 przy Urzedzie Miasta Osrodka
Konsultacji i Dialogu Spolecznego, ktéry obecnie funkcjonuje jako Centrum Komunikacji Spotecznej Urzedu
Miasta Stotecznego Warszawy i ma status biura urzedu miasta.
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przyszloscia transportu w duzych i wielkich miastach w naszym wieku. Zauwazy¢
nalezy, Ze obecnie znaczng czes¢ taboru autobusowego w analizowanych miastach sta-
nowiag autobusy wykorzystujace gaz naturalny, co ma przyczynia¢ si¢ do zmniejszenia
zanieczyszczen powietrza.

Wedtug stanu na koniec 2012 r. tylko miasto Toronto wykorzystuje w obstudze trans-
portowej tramwaj. Cze$¢ tras prowadzona jest w sposob tradycyjny — po torowiskach
usytuowanych w jezdni, co czyni §rodek stosunkowo wolnym; okoto 50% dtugosci tras
zajmuja wydzielone torowiska. Wykorzystanie tramwaju przechodzilo rézne koleje
losu. Dzisiaj, w dobie polityki zréwnowazonego rozwoju, jest to Srodek odpowiadajacy
zasadom tej opcji polityki transportowej. Budowe tras tramwajowych uzupelniajacych
sie¢ kolei podziemnej przewiduje Montreal (STM 2012).

Mimo ze we wszystkich metropoliach wykorzystuje sie kolej podmiejska, to ten
$rodek lokomocji tylko w Toronto ma istotne znaczenie, szczegdlnie w potaczeniach
miedzy centrum miasta a miastami satelickimi usytuowanymi wzdtuz wybrzeza Jeziora
Ontario (sie¢ kolejowa GO). W Vancouver funkcjonuje tylko jedna linia kolejowa w dni
robocze obslugiwana przez znikoma liczbe pociagéw. Jest to — rzecz ciekawa — linia
prywatna, ktérej funkcjonowanie w najblizszych latach po rozbudowie linii metra ma
zostaé zakonczone ze wzgledu na bardzo wysokie koszty eksploatacji. Stosunkowo
dobrze rozbudowana jest sie¢ kolejowa w Montrealu, ale tylko jedna linia, w korytarzu
transportowym Pé6Inoc Obszaru Metropolitalnego—Laval-Centrum Montrealu, ma
istotne znaczenie komunikacyjne.

Specyfika metropolii Vancouver (usytuowanie wéréd zatok wybrzeza Pacyfiku)
sprawia, ze w obstudze transportowej znaczaca role pelni linia tramwaju wodnego
faczacego centrum miasta z Vancouver PéInocnym. Innym specyficznym $rodkiem
lokomocji sg taksowki powietrzne umozliwiajace bardzo szybkie przemieszczanie si¢
przede wszystkim w relacjach centrum miasta — otaczajace wyspy oraz tereny potozone
na peryferiach obszaru metropolitalnego.

We wszystkich analizowanych miastach sprawnie funkcjonuja:

— takséwki zbiorowe, ktére uzupelniaja sie¢ transportu zbiorowego na obszarach
o mniejszej gestosci zaludnienia;

— paratransit, czyli srodki transportu na zyczenie dla obstugi oséb niepelnospraw-
nych fizycznie;

— car-pooling, czyli wspélne wykorzystanie samochodu w celu dojazdéw do pra-
cy lub miejsc nauki; rozwigzanie to w warunkach amerykanskich ma diuga tradycje
wynikajaca przede wszystkim z dazenia do racjonalizowania kosztéow przy dojazdach
z obszardéw slabo obstugiwanych transportem publicznym (zmniejsza ono liczbe po-
jazdéw korzystajacych z sieci drogowej).

Podzial zadan przewozowych

Wyrazem realizowanej polityki transportowej oraz uwarunkowan lokalnych wpty-
wajacych na te dziatania jest podzial zadan przewozowych miedzy okreslone $rodki
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transportu. Podzial zadann w analizowanych miastach kanadyjskich na przetomie
pierwszej i drugiej dekady XXI w. zestawiono w tabeli 3.

Tabela 3

Podzial zadan przewozowych w wybranych miastach kanadyjskich na przetomie I'i IT dekady XXI w. (w %)

Srodek lokomocji Montreal Toronto Vancouver
Samochéd osobowy 53,2 55,8 57,2
Transport publiczny 34,7 34,4 25,4
Rower 3,6 1,8 4,3
Komunikacja piesza 8,5 7,6 13,1

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: CUTA 2011; Stantec i VTPI 2011; Vancouver 2010.

Udziat samochodéw osobowych w podrézach miejskich wynosi ponad 50%. Najniz-
szy jest w Montrealu — 53,2%, a najwiekszy w Vancouver — 57,2%. Odwrotna kolejnos¢
ma miejsce w odniesieniu do transportu publicznego. Udzial podrézy transportem pub-
licznym w Montrealu oraz w Toronto wynosi odpowiednio 34,7% i 34,4% i jest znaczaco
wyzszy niz w Vancouver, gdzie zaledwie nieco wiecej niz co 4 podréz jest podejmowana
srodkami transportu zbiorowego i gdzie rozwdj systemu transportu zbiorowego jest
jednym z najwazniejszych instrumentéw polityki transportowej zréwnowazonego
rozwoju. Poziom wykorzystania roweru najwyzszy jest w Vancouver, gdyz tym srod-
kiem lokomocji odbywa sie ponad 4% podrézy w miescie. Nieco nizszy — 3,6% — jest
w Montrealu. Najnizsze wykorzystanie roweru ma miejsce w Toronto, gdzie udzial
podroézy tym $rodkiem lokomocji wynosi nieco ponizej 2%. Biorac pod uwage, mierzona
liczbg ludnosci, wielko$¢ analizowanych struktur miejskich nalezy korzystanie z roweru
uznac za wysokie na tle innych miast amerykanskich — np. Nowy Jork 0,4%, Chicago
0,3%, Seatle 0,7% (Pucher, Buehler 2006) — i zblizone do poziomu miast europejskich
podobnej wielko$ci, gdzie poziom wykorzystania roweru nie przekracza kilku procent —
w Paryzu 3%, w Wiedniu 6%, w Berlinie 7% (Ibikekrakow 2013). Nie ulega watpliwosci,
ze w warunkach miast kanadyjskich wplyw na wykorzystanie roweru ma klimat. Jest to
jednak problem bardzo zlozony i trudny do jednoznacznego wyjasnienia. Poréwnanie
$redniorocznych dlugosci zalegania pokrywy i wielkosci opadéw $niegu wskazuje,
ze jest to jeden ze znaczacych czynnikéw klimatycznych wyjasniajacych stosunkowo
duzy udzial przemieszczen rowerami w Vancouver w poréwnaniu z wykorzystaniem
tego $rodka w Toronto i Montrealu!!. W warunkach Vancouver znaczacy wplyw na
uzytkowanie roweru ma réwniez bardzo wysoka $rednia temperatury rocznej dobo-

11 Wedlug danych Rocznika Statystycznego Swiatowej Organizacji Meteorologii $rednioroczny okres
zalegania pokrywy $nieznej w latach 1981-2010 wynosil w Vancouver 8,7 dni, za§ w Toronto 40,9 dni,
aw Montrealu 53,9 dni. Srednioroczne dobowe temperatury w wymienionych miastach wynosza odpowied-
nio: 10,4°C, 9,4°C17,3°C, http://en.wikipedia/org./wiki/Vancouver/Toronto/ Montreal/Climate (5.08.2014).
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wej, ktéra wynosi 10,4°C, co jest rezultatem klimatu morskiego (usytuowanie miasta
nad Pacyfikiem). Fenomen relatywnie czestego uzytkowania roweru w do$¢ surowych
warunkach klimatycznych Montrealu da si¢ wyjasni¢ reakcja mieszkaricéw na brak
lub bardzo ograniczone mozliwosci uzytkowania tego $rodka lokomocji i rekreacji
w okresie od listopada do kwietnial?. Potwierdzaja to informacje uzyskane przez autora
artykulu od 0séb odpowiedzialnych za infrastrukture rowerowg.

Udzial podrézy rowerami, podobnie jak $rodkami transportu publicznego, wykazuje
tendencje zwyzkowe, co jest wynikiem wprowadzania nowych rozwiazan promujacych
zréwnowazone systemy transportu, w tym rozwdj infrastruktury transportowej, rower
publiczny, autobus ekspresowy, kolej podziemna, zintegrowane wezly przesiadkowe,
ograniczanie dostepnosci do obszaréw centralnych przez ograniczenia ruchu i moz-
liwosci parkowania (wprowadzanie do progresyjnego systemu oplat za parkowanie).

Polityka transportowa wobec podsystemow transportu
i wybranych obszaréw

Uklad drogowo-uliczny

Analizowane miasta maja dobrze rozwiniete sieci drogowo-uliczne, ktére jednak, jak
w wypadku Montrealu na poczatku II dekady XXI w., wobec zuzycia fizycznego wyma-
gaja (dotyczy to zwlaszcza obiektéw mostowych) znacznych prac rekonstrukcyjnych.
Montreal i Toronto wyposazone sa w uktady miejskich autostrad i drég ekspresowych,
z ktérych cze$é, jak w wypadku tego drugiego miasta, jest platna. Drogi te wyznaczaja
gléwne korytarze transportu w strukturach przestrzennych metropolii i stanowia
znaczace bariery w ich funkcjonowaniu. Niemniej jednak wobec duzej rozleglosci
przestrzennej miast trudno wyobrazi¢ sobie brak tego typu rozwiazan. Ewenementem
w skali amerykanskiej jest pod tym wzgledem Vancouver, w ktérym sie¢ autostrad kon-
czy sie praktycznie na obrzezach miasta i ruch z nich przejmowany jest przez sie¢ ulic
miejskich. Stanowi to wynik prowadzonej od lat 70. ubieglego wieku akcji mieszkancéw
przeciwko wprowadzaniu do miasta sieci autostrad. Obserwacje autora i rozmowy
z osobami odpowiedzialnymi w miescie za infrastrukture transportowa wskazuja, ze
przy ograniczeniach w ruchu i parkowaniu w centralnej cze$ci miasta rozwiazanie to
zdaje egzamin, gdyz nie powoduje przeciazenia sieci drogowo-ulicznej w tym obszarze.

W sferze sterowania i organizacji ruchu miejskiego dominuja sygnalizacja §wietlna
i uklady ulic jednokierunkowych, co jest typowym rozwigzaniem w warunkach pot-
nocnoamerykanskich przy prostokatnej siatce ulicznej. Bez bardzo sprawnych i no-
woczesnych systeméw sterowania ruchem drogowym niemozliwe byloby uzyskanie
akceptowanych warunkéw drogowo-ruchowych. Dos¢ powszechna w warunkach eu-

12 \Wtadze miejskie nie utrzymuja przejezdnosci uktadu drég dla roweréw od 15 listopada do 15 kwietnia.
W tym czasie nie dzialaja réwniez stacje roweru miejskiego.
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ropejskich idea uspokojenia ruchu na terenach mieszkaniowych w warunkach wielkich
miast kanadyjskich wdrazana jest w spos6b specyficzny. Dotyczy to przede wszystkim
rozwiazan techniczno-organizacyjnych, ktére przy prostopadlym rusztowym ukta-
dzie ulic i stosunkowo szerokich jezdniach (z reguly 9 m) bazuja na ograniczeniach
predkosci do 40 km/h, ukladach ulic jednokierunkowych oraz organizacji ruchu na
skrzyzowaniach przez umieszczenie na wszystkich wlotach znakéw ,STOP”. Inne $rodki
techniczne, uspakajajace ruch poza progami zwalniajacymi, nielicznymi wysepkami
kanalizujacymi z azylami dla pieszych, sa stosowane wyjatkowo. Budowanie jezdni
o znacznej szeroko$ci w stosunku do szerokosci jezdni spotykanych w miastach euro-
pejskich spowodowane jest koniecznoscia zapewnienia mozliwosci parkowania wzdluz
ulic oraz tatwego od$niezania w warunkach zimowych. Powszechne wykorzystywanie
sygnalizacji $wietlnej i obszarowego sterowania ruchem ogranicza stosowanie rozwia-
zan uspokajania ruchu do ukfadu lokalnego. W wiekszym zakresie idea uspokajania
ruchu realizowana jest w nowo budowanych zespotach mieszkaniowych.

Uklad parkingowy

Ograniczono$¢ struktur miejskich w zakresie mozliwo$ci parkowania dotyczy przede
wszystkim centréw miast. Wybudowane przed laty parkingi kubaturowe z reguly nie
zaspokajaja potrzeb, wobec czego sposobem na zapewnienie funkcjonowania jest bar-
dzo restrykcyjna polityka w zakresie ograniczen czasowych i oplat za parkowanie przez
wszystkie dni tygodnia. Skfania to potencjalnych uzytkownikéw do zmiany zachowan
komunikacyjnych i korzystania z komunikacji publicznej badz z roweru w podrézach
do obszaréw o ograniczonych mozliwos$ciach parkowania. Analizowane tu trzy miasta
kanadyjskie nie wprowadzily jeszcze optat za wjazd do wybranych obszaréw.

Transport publiczny

Polityka transportowa w zakresie transportu publicznego jest wewnetrznie zrézni-
cowana. Z jednej strony Montreal, Toronto i Vancouver wykorzystuja kolej podziem-
ng, ktéra zapewnia sprawna obsluge wielotysiecznych potokéw ruchu pasazerskiego,
z drugiej uklad tras naziemnych srodkéw transportu, najczesciej linii autobusowych,
prowadzony jest po trasach prostych z przystankami usytuowanymi bardzo gesto, na
kazdym skrzyzowaniu. Zapewnia to uzytkownikom tatwy dostep do $rodka transportu,
jednak znacznie obniza predkos¢ komunikacyjna do ok. 15 km/h na obszarze gestej
zabudowy miejskiej. Przeciwwaga sa linie autobuséw ekspresowych, ktére dowoza pa-
sazerow do stacji metra. Przy duzych odleglosciach miedzyprzystankowych w obszarze
miedzy odcinkiem poczatkowym a koficowym przemieszczaja si¢ z ponad dwukrotnie
wieksza predkoscia.

Rozwigzania w zakresie zarzadzania komunikacja publiczna nie réznia sie od roz-
wigzan europejskich. W Montrealu i Toronto zaréwno zarzadzanie, jak i eksploatacja
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systemu znajduja sie w gestii jednej instytucji — STM!3 badz TTC/Metrolinx. Inne roz-
wiazanie funkcjonuje w Vancouver, gdzie TransLink pelni funkcje zarzadu transportu
i drég, natomiast eksploatacja zajmuja sie prywatni przewoznicy. Bardzo ciekawy jest
sposdb zarzadzania i funkcjonowania istniejacych linii metra. Jest to system partner-
stwa publiczno-prywatnego, przy czym ,partner” prywatny jest na kazdej linii inny.
Zarzad TransLink ocenia to rozwigzanie bardzo pozytywnie.

Istotnym instrumentem w zakresie polityki transportu zbiorowego jest system ta-
ryfowy o zréznicowanych rozwigzaniach. Podobnie jak w wiekszosci wielkich miast
europejskich rozwiazanie taryfowe ukierunkowane jest na przewoéz stalych pasazeréw
(nizsze taryfy). We wszystkich miastach w przejazdach okazjonalnych stosuje sie taryfe,
co znaczaco ulatwia podrézowanie.

Analiza dokumentéw planistycznych w badanych miastach (Vancouver 2010; 2012a;
2012b; Montreal 2012; Toronto 2013) wskazuje, ze najwazniejszym planowanym roz-
wigzaniem jest rozwijanie ukladéw tras szybkiego autobusu (BRT), ktéry przy zblizo-
nych parametrach funkcjonalnych daje 25-krotna oszczedno$¢ kosztéw w stosunku
do kolei podziemnej i 5-krotna do szybkiego tramwaju (Volvo 2012). Rozwijanie sieci
metra, szybkiego tramwaju naziemnego i kolei podmiejskiej, cho¢ spektakularne, ma
generalnie mniejsze znaczenie, przeciwnie niz w aglomeracjach europejskich, np.
w Lyonie, Lille, Manchersterze, Monachium czy Berlinie.

Bardzo waznym dziataniem w zakresie zwigkszenia mozliwo$ci wykorzystania trans-
portu publicznego i zmiany podzialu zadan przewozowych w kierunku zréwnowazone-
go rozwoju jest budowa zintegrowanych weztéw przesiadkowych, ktére — uzupetnione
przyjaznymi dla pasazeréw systemami taryfowymi oraz skoordynowanymi rozktadami
jazdy — sa podstawa osiagniecia zamierzonego celu. Obserwacje autora wskazuja, ze
we wszystkich analizowanych miastach z reguly sa to rozwiazania sprzyjajace integracji
systemu transportowego. Obiekty budowane w ostatnim dziesiecioleciu przystosowa-
ne sa do korzystania przez osoby niepelnosprawne. W przypadku Montrealu, gdzie
wiekszo$¢ stacji metra byta wybudowana 40-50 lat temu i nie uwzgledniala potrzeb
tej kategorii uzytkownikdw transportu zbiorowego, powstale konstrukcje praktycznie
wykluczaja przebudowe. Natomiast w stacjach wybudowanych w pdzniejszym okre-
sie problem dostepnos$ci zostal rozwiazany zgodnie ze wspolczesnymi wymogami
funkcjonalno-technicznymi w tym wzgledzie. Tak wlasnie jest w Toronto i Vancou-
ver. Istnienie zintegrowanych weztéw przesiadkowych, gltéwnie opartych na sieci
linii metra, zacheca mieszkanicéw do korzystania ze Srodkéw transportu publicznego
i jednoczesnie kreuje lokalne centra handlowo-ustugowe. W centrach analizowanych
miast stacje metra staja sie integralnymi przestrzeniami publicznymi tzw. miast pod-
ziemnych, ktorych funkcjonowanie bez sprawnej obstugi publicznym transportem
podziemnym jest niemozliwe.

13 Zarzadzanie i eksploatacja podmiejskiego transportu kolejowego znajduje si¢ w gestii ATM, ktéra
réwnoczes$nie jest instytucja zarzadzajaca transportem w skali metropolitalnej.
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Bardzo ciekawym rozwiazaniem jest funkcjonowanie para-taxi, czyli takséwki zbio-
rowej na zyczenie pasazera. Rozwiazanie to ma racje bytu w obszarach o mniejszej ge-
stoéci zaludnienia, czyli mniejszych potrzebach transportowych. Mate busy obstugujace
mieszkancéw moga podjechad i zatrzymac sie na zyczenie klienta.

Innym rozwigzaniem niezwykle popularnym w warunkach wielkich miast kanadyj-
skich, a w ogdlnosci miast amerykanskich, jest carpooling, czyli zbiorowe uzytkowanie
samochodéw. Rozwiazanie to funkcjonuje w dojazdach do pracy i do szkoly z terenéw
peryferyjnych do weztéw przesiadkowych. Jest to rozwigzanie stosowane w zakresie
zarzadzania ruchliwoscia od wielu lat, bardzo dobrze wpisuje sie w strategie zrowno-
wazonego rozwoju. Funkcjonuje we wszystkich trzech analizowanych miastach.

Ruch i infrastruktura rowerowa

Doswiadczenia autora wskazuja, ze ruch i infrastruktura rowerowa sa waznym ele-
mentem funkcjonowania w warunkach wielkich miast kanadyjskich. Udzial podrézy
rowerami w podziale zadan przewozowych nie jest duzy; najwiekszy jest w Vancouver
— nieco powyzej 4%. Ocenia sie, ze w Montrealu jest on nieco nizszy i nie przekracza
tego progu'4.

W polityce miejskiej na okres najblizszej dekady i dalszych lat zwiekszenie wyko-
rzystania roweru jest jednym z gtéwnych celéw zréwnowazonego rozwoju. Stuzy¢
maja temu dalszy rozwdj infrastruktury przyjaznej rowerzystom oraz promowanie
zachowan mieszkancéw korzystajacych z tej formy $rodka lokomocji. Analiza roz-
wigzan infrastruktury rowerowej w opisywanych tu miastach kanadyjskich wskazuje,
ze podejscie do ich rozwoju jest inne niz w warunkach europejskich, w tym réwniez
i w polskich.

W strukturze typéw drég rowerowych rozwigzania polegajace na wydzieleniu tych
drég z ruchu drogowego stanowia stosunkowo niewielki odsetek. Wiekszo$¢ ruchu
rowerowego prowadzona jest po jezdni w formie wydzielonych paséw dla rowerdw,
korytarzy autobusowo-rowerowych (trolejbusowo-rowerowych) po wydzielonych
pasach jezdni oraz w tzw. ulicach rowerowych, gdzie rower porusza sie w ruchu mie-
szanym — rowerowo-samochodowym (60% calej dtugos$ci uktadu) — i ma pierwszenstwo
przed ruchem samochodowym. Kierunek tych rozwigzan na przykladzie Vancouver
pokazuje tabela 4.

Zauwazy¢ nalezy, ze w analizowanych miastach cele rozwoju uktadéw drég rowe-
rowych zakladaja:

— budowanie drég rowerowych komfortowych i wygodnych oraz poprawe standar-
déw funkcjonalno-technicznych juz istniejacych rozwiazan;

— realizacje bezpiecznych i licznych parkingéw;

4 Dla poréwnania — udzial podrézy rowerami w podziale zadan przewozowych w warunkach warszaw-
skich nie przekracza 1%.
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Tabela 4
Struktura uktadu drég rowerowych wedtug ich typéw w Vancouver (stan na 2011 r.)
Typ drogi rowerowej Dtlugo$¢ (km) Udzial (%)

Sciezki rowerowe poza jezdnig 80 17,8
Wydzielone $ciezki rowerowe z jezdni 10 2,2
Pasy rowerowo-autobusowe 20 4.4
Pasy dla rowerdw na jezdniach 70 15,6
Lokalne ulice rowerowe 270 60,0
Razem 450 100

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Vancouver 2012b.

— edukacje i bezpieczenstwo ruchu rowerowego, promocje codziennego uzytko-
wania.

Bardzo waznym instrumentem polityki transportowej w analizowanych miastach jest
rozwdj roweru publicznego; celem jest tu wykorzystanie roweru w krétkich podrézach
miejskich. Rower jako element taricucha transportowego zwieksza o ok. 8 razy zasieg
przestrzenny obstugi transportem zbiorowym w poréwnaniu z poruszaniem sie pieszo.
Do$wiadczenia wielu miast, w ktérych wdrozono rower miejski, wskazujg, ze zamierzo-
ne cele sa realizowane i rower publiczny cieszy sie popularnoscia wéréd mieszkancéow,
a takze wérdd turystow. W tej kwestii liderem, i to w skali kontynentu amerykanskiego,
jest Montreal, gdzie rozwiazanie to wdrozono z duzym sukcesem w roku 2009 (Mont-
real 2012a; 2012b]. Miasto jako operatora roweru miejskiego wybrato firme Bixi, ktéra
obecnie jest jednym dwdch najwiekszych operatoréw systeméw roweru publicznego
w $wiecie!®. W roku 2011 firma ta wdrozyta identyczny system w Toronto (Toronto
2013), aw 2013 r. w Vancouver (Vancouver 2012c). W najblizszych latach we wszystkich

Tabela 5

Potencjat roweru publicznego w wybranych miastach kanadyjskich (stan — wiosna 2013 r.)

Wyszczegdlnienie Montreal Toronto Vancouver?®
Rok otwarcia 2009 2011 2013
Liczba roweréw 5000 1000 1500
Liczba stacji 405 80 125

2 Planowane oddanie do uzytku — wiosna 2013.

Zrédlo: Montreal 2012a; 2012b; Toronto 2013; Vancouver 2012c.

15 Na drugim miejscu w tej dziedzinie sytuuje si¢ firma J.C. Decaux, ktéra rozwija swoja dzialalnoéé
przede wszystkim w krajach europejskich. Firma Bixi najwiecej instalacji ma w Kanadzie i w USA oraz m.in.
w Wielkiej Brytanii i Niemczech. Bixi, dzialajac w Polsce jako firma Next-Bike, jest réwniez operatorem
systemu roweru publicznego Veturilo w Warszawie.
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analizowanych miastach przewidziana jest dalsza rozbudowa sieci stacji rowerowych
i parku roweru publicznego.

Jeszcze innym realizowanym w Montrealu ciekawym rozwiazaniem majacym na celu
stworzenie mozliwosci okazjonalnego przemieszczania si¢ samochodem jest projekt
Communauto, czyli samochodu miejskiego dostepnego w sieci wypozyczalni. Projekt
ten, ktéry mozna zaliczy¢ do formy organizacyjnej car-sharing (wspdlnego, publicznego
samochodu), cieszy si¢ duza popularnoscia. W ostatnich latach park samochodowy
oferowany klientom zostatl wzbogacony o 50 samochodéw o napedzie elektrycznym,
co jest i bedzie trendem $wiatowym w poczatkach XXI w.

Podsumowanie i wnioski

Analiza polityki transportowej jako instrumentu ksztaltowania zagospodarowania
przestrzennego oraz rozwoju systemu transportu w wielkich miastach kanadyjskich
wskazuje, ze:

1) realizacja zasad rozwoju zréwnowazonego jest gléwnym celem polityki transpor-
towej; znajduje to swéj wyraz w licznych planach i studiach o charakterze strategicznym
i operacyjnym; rozwigzania komunikacyjne w aspekcie technicznym i organizacyjnym
uwzgledniajace zréwnowazony rozwdj sa tendencja trwala w zakresie ksztaltowania
polityki transportowej w wielkich miastach;

2) harmonizowanie instrumentéw polityki transportowej na wszystkich szczeblach
zarzadzania gospodarka miejska przyczynia sie do wiekszej ich skutecznoscii zwigksza
efektywno$¢ rozwoju gospodarczego, gdyz pozwala obnizy¢ koszty, a zaoszczedzone
w ten sposob srodki finansowe przeznaczy¢ na inne dziatania;

3) planowanie rozwoju miast wymusza konieczno$¢ uwzgledniania wieloaspekto-
wych relacji zewnetrznych w sferze przestrzennej wplywajacych na efektywnos$¢ syste-
mu transportu zréwnowazonego oraz przeniesienia zewnetrznych kosztéw transportu
na uzytkownikéw systemu;

4) dla powodzenia realizowanej polityki transportowej niezbedna jest stata wery-
fikacja podejmowanych decyzji i planowanych przedsiewzie¢ przez systematyczna
aktualizacje dokumentéw planistycznych i wdrozen, w tym:

— wdrazanie zasad integracji efektywno$ci rozwigzan przez: polityke sektorows,
zarzadzanie oferta transportowa, sterowanie potrzebami transportowymi,
optymalizacje zagospodarowania przestrzennego oraz zachowan transporto-
wych uzytkownikéw;

— planowanie systemu transportowego wspoélnie z zaleceniami dotyczacymi
ograniczen emisji gazéw cieplarnianych, z uwzglednieniem zalecen konwencji
miedzynarodowych, celem zwiekszenia atrakcyjnoséci transportu publicznego
jako realnej alternatywy dla przemieszczen samochodami osobowymi; instru-
mentami polityki w tym wzgledzie sa m.in.: integracja systemdéw transportu
publicznego, systemy taryfowe przyjazne uzytkownikom, bilety w formie
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karty bezstykowej, rozwdj alternatywnych form przemieszczen (infrastruktu-
ra rowerowa i rower publiczny) oraz rézne formy usprawnienia zarzadzania
i organizacji ruchu.

W odniesieniu do rozwiazan systemu planowania zagospodarowania przestrzennego
i transportu w analizowanych miastach kanadyjskich uwage zwraca:

1) przejrzysta struktura instytucji zarzadzajacych i jednoznaczny podziat odpowie-
dzialnosci miedzy instytucje lokalne i metropolitalne, a takze korzystanie z ré6znorod-
nych Zrédet finansowania, w tym partnerstwa publiczno-prywatnego;

2) zarzadzanie infrastruktura techniczna w skali metropolitalnej, co pozwala na
efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury i obnizenie kosztéw funkcjonowa-
nia calego istniejacego i planowanego systemu infrastruktury, w tym infrastruktury
transportowej;

3) sp6jnosc i zgodno$é dokumentéw planistycznych, ich systematyczna weryfikacja
oraz cykliczna aktualizacja; nalezy odnotowac sp6jnos¢ decyzji dotyczacych sektora
transportowego z politykami sektorowymi i zadaniami wielobranzowymi, takimi jak
ochrona srodowiska, w ktdrej zmiany jakosci powietrza stanowia jedno z najwazniej-
szych kryteriéw oceny.

Z punktu widzenia miast polskich z do$wiadczenn miast kanadyjskich w zakresie
zréwnowazonego transportu za najwazniejsze i za godne do przeniesienia do warunkéw
krajowych nalezy uznac:

1) metodyke planowania rozwoju transportu zbiorowego w aspekcie zmniejszenia
ruchu samochodéw osobowych i efektywnego wykorzystania srodkéw finansowych;

2) priorytety dla réznych form transportu publicznego przy obstudze centréw du-
zych miast;

3) rozwdj systemu wspolnego wykorzystywania samochodéw w podrézach miedzy
strefami podmiejskimi i centrum;

4) spéjne i efektywne metody finansowania rozwoju systemu transportowego z réz-
nych Zrédetl: panstwowych, regionalnych, lokalnych oraz prywatnych;

5) spojne i wieloaspektowe procesy planistyczne uwzgledniajace sekwencyj-
no$¢ planowania oraz role i odpowiedzialnos¢ réznych uczestnikéw procesu plani-
stycznego;

6) system konsultacji spotecznych i rozwdj form edukacyjnych wplywajacych na
zmiany swiadomosci mieszkancéw w aspekcie akceptacji ksztaltowania zagospodaro-
wania przestrzennego oraz rozwoju systemu transportu zréwnowazonego.

Zauwazy¢ jednocze$nie nalezy, ze dzialania postulowane do wdrozenia w warunkach
polskich w zakresie polityki transportowej w miastach sa zbiezne z zaleceniami Unii
Europejskiej w tej dziedzinie. Najtrudniejsze, zdaniem autora, jest wdrozenie syste-
mu partnerstwa publiczno-prywatnego oraz spdjnosci i zintegrowanego planowania
miejskiego, co — obok niezbednych zmian prawnych — wymaga znaczacych zmian
w $wiadomosci wladz i spoleczenstwa, czyli uznania, ze takie dzialania sa niezbedne
dla efektywnego rozwoju struktur zurbanizowanych w Polsce.
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POLITYKA TRANSPORTOWA JAKO NARZEDZIE KSZTALTOWANIA
ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO I SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
W WIELKICH MIASTACH KANADYJSKICH

ABSTRAKT: W artykule przedstawiono dzialania w zakresie polityki transportowej w wielkich miastach
kanadyjskich: Montrealu, Toronto i Vancouver. Polityka transportowa powinna integrowaé rozwoéj zago-
spodarowania przestrzennego i systemow transportu, ktére sa rownoczesnie elementem zagospodarowania
przestrzennego, a takze to zagospodarowanie ksztaltuja. Znaczaca rola, w kontekscie deklarowanej zasady
zréwnowazonego rozwoju, przypada rozwojowi alternatywnych form transportu publicznego i rowerowi.
Na skutek duzego zattoczenia miast ruchem samochodowym wystepuje tendencja do znaczacego wykorzy-
stania réznych form szybkiego transportu zbiorowego, ktéry trwale zmienia podzial zadan przewozowych
oraz zmniejsza uciazliwo$¢ srodowiskowa ruchu miejskiego, a takze obniza transportochtonno$¢ struktur
przestrzennych obszaréw zurbanizowanych. W artykule przedstawione zostaly réwniez wnioski mozliwe
do wdrozenia w warunkach polskich.

SEOWA KLUCZOWE: polityka i system transportowy, Montreal, Toronto, Vancouver, zagospodarowanie
przestrzenne



