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Wprowadzenie

Dynamiczny rozwdj motoryzacji doprowadzil do negatywnie waloryzowanych zja-
wisk, takich jak zatloczenie drég czy ,rozlewanie sie” miast. W polityce transportowej
panstw zachodnioeuropejskich spowodowato to wyrazny zwrot polegajacy na prébie
wykorzystania alternatywnych wzgledem samochodu $rodkéw transportu. Srodki te
prébuje sie promowac w miejscach, w ktérych transport indywidualny okazat sie nie-
efektywny lub tez zostal uznany za element powodujacy réznie pojmowana degradacje
otoczenia i gdy jednoczes$nie istnieja ekonomiczne i przestrzenne warunki zastapienia
go inng forma mobilnos$ci przestrzennej. Coraz wieksza popularnoscia cieszy sie wiec
transport publiczny, rower, a takze ruch pieszy. Popularyzuje si¢ takze tzw. car-sharing
oraz wypozyczalnie matych samochodéw elektrycznych. Przemiany te sa w literaturze
przedmiotu prezentowane jako charakterystyczne dla pafistw Zachodu, ktére zetkne-
ty sie z problemami generowanymi przez intensywny rozwéj motoryzacji znacznie
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wczesniej niz Polska. Zdaniem Mariusza Szatkowskiego spoleczenistwo polskie jest na
etapie preferowania modelu obowiazujacego w Europie Zachodniej w latach 60. XX w.,
kiedy to przyznawano motoryzacji uprzywilejowana pozycje. Wedlug Szatkowskiego
zrozumienie wagi problemu i modyfikacja sposobu my$lenia o samochodzie na wzér
krajéw Europy Zachodniej zajmie w Polsce jeszcze kilka lat, cho¢ juz teraz wida¢ pew-
ne symptomy popularyzacji idei zréwnowazonego rozwoju (Szatkowski 2009). Punkt
widzenia prezentowany przez wspomnianego autora odznacza sie przyjeciem zaloze-
nia teorii konwergencji, wedle ktérej (1) ,charakter dominujacej technologii (w tym
wypadku motoryzacji) narzuca (wywoluje) okreslone formy organizacji spotecznej,
zycia politycznego, wzoréw kulturowych, codziennych zachowarn, a nawet przekonan
i postaw” (Sztompka 2007), (2) spoleczenistwo polskie ,,imituje” model zachodni, prze-
chodzac przez poszczegdlne etapy — od rozwoju i fascynacji motoryzacja az po prébe
ograniczenia jej roli.

Celem artykulu jest — w powyzszym kontekscie — odpowiedzZ na pytanie: czy polityka
transportowa polskich miast jest zgodna z zalozeniami idei zréwnowazonego transpor-
tu, czy tez nadal sprzyja ona motoryzacji indywidualnej? Majac na wzgledzie ewolucyj-
ny charakter wspomnianych przemian, warto przyjrzec sie deklarowanej i faktycznie
realizowanej polityce transportowej polskich miast (Krakowa, Poznania i Wroctawia),
aby okresli¢ jej relacje do tendencji zauwazalnych obecnie w Europie Zachodniej.
Warto tez przy tym podkresli¢, ze idea zréwnowazonego transportu (jako sprawdzona
i przepracowana na Zachodzie) dotarta do Polski w tym samym czasie, co ,sp6Znione”
umasowienie motoryzacji, dajac przez to szanse na przyspieszenie proceséw konwer-
gencyjnych. By méc odpowiedzie¢ na postawione wyzej pytanie, zostanie przyblizona
tres$¢ strategii obowiazujacych w wymienionych osrodkach oraz uwzglednione zostana
wyniki badan pokazujacych (zachodzace tam w ostatniej dekadzie) zmiany w strukturze
wykorzystania poszczegdlnych $rodkéw transportu. Przedstawione na koniec wyniki
beda poddane interpretacji uwzgledniajacej m.in. stanowisko reprezentantéw $rodo-
wiska akademickiego oraz aktywistow miejskich. Rozwazania niniejsze zostana jednak
poprzedzone przyblizeniem tych zmian w podejsciu do motoryzacji, ktére dokonaty
sie w panstwach Europy Zachodniej. Warto réwniez dodaé, ze wybrane miasta, cho¢
podobne pod wzgledem liczby ludnosci oraz pelnionych funkcji, réznia sie uktadem
urbanistycznym oraz istniejacym stanem infrastruktury drogowej (rysunek 1).

Od modernizmu do postmodernizmu:
narodziny idei zréwnowazonego transportu

Z rozwojem motoryzacji wiazano w pierwszej polowie XX w. duze nadzieje, umiesz-
czajac ja w centrum 6wczesnych koncepcji urbanistycznych. Modernisci spod znaku
Karty Atenskiej widzieli przestrzen miejska jako uktad poprzecinany szerokimi i bez-
kolizyjnymi arteriami, umozliwiajacymi szybkie przemieszczanie si¢ za pomoca samo-
chodu pomiedzy poszczegdlnymi czesciami miasta. Podrdze te stanowily nieodzowny
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Rys. 1. Uktad komunikacyjny Wroctawia, Krakowa i Poznania

Zrédto: Studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroclawia, Krakowa i Poznania.

skladnik modernistycznych koncepcji zaktadajacych, iz miasto winno by¢ podzielone
na monofunkcyjne strefy: mieszkaniowg, ustugowg, handlowa i wytwérczg. Szybko jed-
nak okazalo sie, ze zaréwno strefowanie miasta, jak i oparcie systemu transportowego
na motoryzacji indywidualnej niesie ze soba konsekwencje, ktérych nie przewidziano,
tworzac modernistyczne projekty. Samochéd — jako $rodek umozliwiajacy indywidu-
alne oraz swobodne pokonywanie przestrzeni — przyczynit sie do migrowania ludzi na
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tereny rezydencjalne, coraz bardziej odlegle od rdzennej cze$ci miasta czy aglomeracji,
co spowodowalo wiele krytycznych reakcji (Polit 2010). W tym kontekscie wskazywano
m.in. na kwestie wykluczenia spotecznego mieszkaricow przedmies¢, ktérzy z réznych
powodéw nie moga samodzielnie uzytkowa¢ samochodu. Twierdzono bowiem, ze
takie cechy, jak rozleglos¢ i niewielka gesto$¢ zaludnienia suburbiéw uniemozliwiaja
efektywna obstuge tych obszaréw alternatywnymi wzgledem samochodu $rodkami
transportu (Weglenski 1988). Wzmozony odptyw mieszkaricéw miast na przedmiescia
przynidst takze intensyfikacje migracji wahadtowych, zwiazanych z codziennymi do-
jazdami do pracy i traktowanych jako jeden z powodéw niewydolnosci srédmiejskich
uktadéw komunikacyjnych, co byto efektem intensywnego wzrostu liczby samochodéw,
niewspolmiernego do tempa ilosciowego rozwoju infrastruktury drogowej (przy jed-
noczesnej koncentracji podrdzy w czasie i w przestrzeni) (Rozkwitalska 1997). Na tego
rodzaju przeciazenie sieci drogowej miast zwrdcil uwage w latach 70. XX wieku m.in.
Manuel Castells, ktéry — opisujac region paryski — zauwazyl, ze juz w 1962 r. sie¢ drég
w tej metropolii nie byla w stanie przyja¢ wzrastajacej liczby samochoddéw (Castells
1982). Z zaistnialej sytuacji poczatkowo wyprowadzano wniosek zgodny z duchem
urbanistyki modernistycznej, dostrzegajac koniecznos¢ rozbudowy srédmiejskiej sieci
drog. W praktyce jednak propozycja ta okazala sie nieskuteczna — nie tylko nie rozwia-
zywala ona zauwazanych trudno$ci, ale tez przyczyniala si¢ do dalszej intensyfikacji
ruchu z racji tworzenia warunkéw sprzyjajacych uzytkowaniu samochodu (Gadzinski
2010; Wesotowski 2008). Co wiecej, zwrécono uwage, iz wykorzystywanie pojazdéw
odbywa sie w sposéb zindywidualizowany i nieskoordynowany, co utrudnia takie
modelowanie ruchu, ktére gwarantowatoby optymalne wykorzystywanie istniejacych
korytarzy drogowych (Karabon 2009). Na tej podstawie samochdd zaczeto postrzegaé
jako dobro quasi-prywatne (Urry 2004), bowiem jego uzytkowanie, mimo ze w pel-
ni swobodne, wigzalo si¢ z wykorzystywaniem débr publicznych, eksploatowanych
w sposéb niekontrolowany i nieskoordynowany. Jednocze$nie motoryzacji przypisano
odpowiedzialno$¢ za upadek tradycyjnej, wielofunkcyjnej ulicy, ktéra w dobie popula-
ryzacji samochodu zostata zdominowana przez uzytkownikéw prywatnych pojazdéw
i sprowadzona do roli kanalu tranzytowego (Wesolowski 2008). W dyskursie na temat
miast na stale zagoscil wiec watek kryzysu, z czym wigze sie przedstawienie ulicy jako
miejsca pozbawionego cech tradycyjnej przestrzeni publicznej, miejsca w réwnym stop-
niu dostepnego kazdemu, a w szczegélnosci spacerowiczowi. Okreslajac kondycje ulic,
coraz cze$ciej traktowano je jako ,przestrzenie [...] rozbijajace ciaglos¢ srodmiescia,
[...] przez ktére «nalezy przejecha¢ jak najszybciej»” (Beim, Modrzewski, Radzimski
2010). Cho¢ rzeczony kryzys nie byl efektem wylacznie umasowienia motoryzacji
(odzwierciedlat on raczej ducha modernistycznej urbanistyki, ktéra wprowadzita
strefowanie miasta oraz fascynowata si¢ nowoczesna technika — w tym motoryzacja),
to jednak motoryzacje postrzegano jako jedna z gtéwnych przyczyn zanikania bujnego
zycia §rédmiejskiej ulicy, stajacej si¢ wylacznie przestrzenia tranzytu miedzy punk-
towymi celami podrézy (coraz cze$ciej lokalizowanymi zreszta poza obszarem ulicy,
np. w autonomicznych wzgledem niej centrach handlowych). Ujawnilo sie takze prze-
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konanie o niematym oddzialywaniu motoryzacji na srodowisko naturalne, co z kolei
spowodowalo obciagzenie samochodu odpowiedzialno$cia za rosnace zanieczyszczenie
miejskiego powietrza (Dennis, Urry 2009). Stad tez juz w latach 60. zaczelo dojrzewad
przekonanie, Ze konieczna jest radykalna zmiana w sposobie myslenia o gospodaro-
waniu przestrzenia miejska.

Od tego momentu w Europie Zachodniej zaczela sie rozwija¢ koncepcja zréwno-
wazonego transportu w miastach, koncepcja, ktéra kladzie nacisk na promowanie
alternatywnych wzgledem samochodu $rodkéw transportu (Buechler, Pucher 2011).
Samorzady lokalne zaczety wéwczas redefiniowaé podejscie do kwestii transportowe;j,
wprowadzajac do planéw inwestycyjnych zadania polegajace na unowoczes$nianiu i roz-
budowie systemdw transportu publicznego. Coraz popularniejsze stalo sie réwniez po-
dejmowanie zadan majacych na celu zwiekszanie udzialu ruchu pieszego i rowerowego
w przestrzeni publicznej, czemu pomdégt takze kryzys paliwowy lat 70. Towarzyszyla
temu réwniez promocja tzw. car-sharingu (np. w formie wspdlnych dojazdéw do pracy)
oraz car-poolingu (coraz czeéciej w postaci wypozyczalni niewielkich pojazdéw wy-
posazonych w silniki hybrydowe lub zasilanych wylgcznie energia elektryczng) (Beim
2011; Litman 2007).

Jako ze niemaly udzial w budowaniu uprzywilejowanej pozycji samochodu miata
wcze$niej urbanistyka doby modernizmu (szczegélnie pdzniejszego), redefinicji pod-
dano nie tylko kwestie stricte transportows, ale tez ogélniejszy sposéb myslenia o pla-
nowaniu miasta. Temu przejéciu sprzyjala tez suburbanizacja, budzaca coraz wieksze
obawy o kondycje miast i ich otoczenia. Stopniowo popularyzowala sie tez idea zréw-
nowazonego rozwoju miast zakladajaca konieczno$¢ uwzglednienia ekologicznych,
ekonomicznych i spolecznych aspektéw procesu rozwojowego, uwzgledniajaca takze
problematyke transportowa (Litman 2006; Gilbert 2006). Zgodnie z idea réwnowagi,
konieczne jest bowiem aplikowanie rozwiazan pozwalajacych osiagnac rozwdj gospo-
darczy bez nadmiernego obciazania srodowiska naturalnego czy tez wywolywania
negatywnie waloryzowanych zjawisk spotecznych (np. wykluczenia spotecznego wyni-
kajacego z ograniczenn w mobilnosci przestrzennej) (Bolay 2011). Zaklada sie przy tym,
ze szereg zasobow niezbednych do inicjowania proceséw rozwojowych ma charakter
wyczerpywalny, totez nalezy poszukiwa¢ sposob6éw ograniczajacych ich wykorzysta-
nie. W kontek$cie obszaréw miejskich idea zréwnowazonego rozwoju kladzie nacisk
m.in. na odejscie od ekstensywnego gospodarowania przestrzenia w celu intensyfikacji
wielofunkcyjnej zabudowy, koncentracji ludzkiej aktywnosci na mniejszym obszarze
czy tez zmniejszenia roli motoryzacji indywidualnej. Stad coraz czesciej pojawiaja sie
koncepcje aprobujace stosowanie ekologicznych materiatéw, wykorzystywanie wolnych
teren6w w poblizu centralnych cze$ci miast, a w kontekscie transportu — wykorzysty-
wanie ich takze w celu reintegracji funkcjonalnej tworzonych przestrzeni. Jak zauwaza
Aleksander Polit, ten nowy trend mialby polega¢ ,na projektowaniu zabudowy o sto-
sunkowo wysokiej intensywnosci, mieszania funkcji terenéw miejskich i oparcia ich
funkcjonowania o transport publiczny”. Dzieki temu miato doj$¢ do tworzenia ,lokal-
nych sub-centréw o réznorodnych funkcjach w punktach dobrze skomunikowanych’,
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stanowigcych ,dobry sposéb na obnizenie czasu podrézy dom—praca—rozrywka” (Polit
2010: 89). Mialoby to zatem pomdc w ograniczaniu liczby tych podrézy w przestrzeni
miejskiej, ktére mieszancy wykonuja w celu zaspokojenia swoich potrzeb.

Popularyzacji alternatywnych form transportu, a takze prébie odejscia od moder-
nistycznego sposobu planowania przestrzeni miejskiej towarzyszy rowniez postulat
wprowadzania ograniczen dla komunikacji indywidualnej, opartej na wykorzystaniu
prywatnych samochoddw. Dotyczy to szczegdlnie centralnych czesci miast (Gadzinski
2010), w ktérych od lat 70. XX wieku podjeto szereg dziatar rewitalizacyjnych maja-
cych na celu przywrdécenie atrakcyjnoéci i wzmocnienie wielofunkcyjnosci centrum.
Z takimi przemianami wiaza sie réwniez oczekiwania dotyczace zwigkszenia udziatu
przestrzeni przeznaczonej dla ruchu pieszego, co — jak argumentuja postmodernisci —
byloby pomocne w przywracaniu ulicom wielofunkcyjnego wymiaru.

Analizujac tre$¢ postmodernistycznych koncepcji, mozna w nich dostrzec prymat
interesu kolektywnego nad indywidualnym. Dobrze uwidacznia to wspomniana juz kla-
syczna koncepcja Castellsa, ktéra opiera sie na tzw. transferach, czyli przeplywach ludzi
miedzy punktami rozmieszczonymi w przestrzeni miasta i pelniacymi okreslone funk-
cje. Charakter kazdego transferu jest tu definiowany na podstawie roli pelnionej przez
zrodlo oraz ze wzgledu na cel przeptywu. Generuje to okreslone wymagania, ktére musi
spelni¢ wybrany $rodek transportu, aby dany transfer zostal efektywnie zrealizowany.
Wymagania te, bedace — zdaniem Castellsa — ,konkretnym wyrazem praw spotecznych
rzadzacych elementami znajdujacymi sie u podstawy transferu” (Castells 1982), pole-
gaja na laczeniu w odpowiednich proporcjach przez dany srodek transportu nastepuja-
cych cech: fadowno$ci, predkosci, bezpieczenistwa, wygody oraz kosztu ogdlnego okre-
$lanego na podstawie kosztéow generowanych przez kazdy z poprzednich elementéw.
Castells uwaza, ze — dla przykladu — dojazd robotnika fizycznego do pracy powinien
odbywac sie za pomocg srodka komunikacji o duzej fadownosci, rozwijajacego duza
predkos¢ oraz bezpiecznego, za$ z racji charakteru punktu docelowego znacznie mniej
istotny staje sie komfort (Castells 1982). Tego rodzaju ujecie jawi sie jako wyjatkowo
obiektywne, bowiem pomija subiektywne preferencje poszczegélnych uzytkownikéw,
okreslajac, jaka kombinacja czynnikéw bytaby najkorzystniejsza z punktu widzenia
calej spotecznosci miejskiej oraz praw regulujacych jej funkcjonowanie (wytwarzanych
na skutek codziennych praktyk spotecznych). Koncepcja Castellsa jest zatem bliska
ujeciom postrzegajacym przestrzen miejska jako ograniczony zaséb, ktérego eksploa-
tacja nie moze odbywac si¢ w spos6b zupelnie dowolny i nieskoordynowany. Zdaniem
zwolennikéw koncepcji postmodernistycznych istotne jest wiec odejscie od prymatu
motoryzacji indywidualnej wszedzie tam, gdzie istniejace prawa spoteczne wskazuja, iz
osiagniecie wigkszej efektywnosci transportowej zapewni stosowanie alternatywnych
wzgledem samochodu form mobilnosci przestrzennej. Jeden z czesto przywotywanych
przykladéw stanowia wskazywane juz centra miast, ktére przestrzennie sa zbyt male,
by przyja¢ wplywajaca do nich ilo§¢ samochodéw. Stad, jak twierdza postmodernisci,
nalezy wprowadza¢ ograniczenia dla komunikacji indywidualnej, ulepszajac jedno-
czesnie transport publiczny, czyniac go bardziej ekologicznym, wydajniejszym, dosta-
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tecznie szybkim, a przede wszystkim oszczednym przestrzennie srodkiem lokomocji,
ktéry z jednej strony pozwala wyeliminowaé trudnosci wygenerowane przez rozwoj
indywidualnej motoryzacji, a z drugiej charakteryzuje sie egalitaryzmem spotecznym
(Wesolowski 2008); przeciwieristwem jest ograniczanie ruchu wylacznie poprzez wpro-
wadzanie oplat za wjazd do centrum, co — jak wskazuje Krzysztof Nawratek, powolujac
sie na przyktad Rygi — uprzywilejowuje bardziej zamoznych mieszkaricéw miast (Na-
wratek 2012). W rezultacie nawet jezeli z ekonomicznego punktu widzenia transport
publiczny wymaga wiekszego wkladu finansowego, anizeli utrzymanie infrastruktury
przeznaczonej dla komunikacji indywidualnej, to jednoczesnie dzigki ograniczeniu
ruchu samochodowego udaje si¢ wyeliminowac inne koszty zewnetrzne, do ktérych
mozna zaliczy¢ zanieczyszczenie Srodowiska, trudnosci wywolane zatloczeniem drég
czy tez bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

Polityka polskich miast w kontekscie idei zrownowazonego transportu

Zalozenia przyjete przez strategie transportowe Krakowa, Poznania i Wroctawia
jednoznacznie nawiazuja do idei zréwnowazonego transportu w miastach. Twoércy
dokumentéw wskazuja bowiem na koniecznos$¢ podjecia szeregu dziatann m.in. w za-
kresie promowania komunikacji publicznej i rowerowej oraz ruchu pieszego, przy
jednoczesnym ograniczaniu roli transportu indywidualnego, ktéry jest okreslany
jako $rodek obciazajacy $rodowisko naturalne i spoteczne!. Analizowane strategie
zawieraja takze odniesienie do polityki budowy drég, wskazujac na konieczno$¢ two-
rzenia korytarzy obwodowych i ograniczanie dostepnosci obszaréw $rédmiejskich dla
komunikacji indywidualnej. Istotnym elementem dokumentéw jest réwniez kwestia
planowania przestrzennego, w ktérego przypadku autorzy strategii odwoluja si¢ do
postulatéow wystepujacych w postmodernistycznych koncepcjach miast zwartych. Tego
rodzaju planowanie jest postrzegane jako niezbedny element ksztaltowania zachowan
transportowych, ksztaltowania polegajacego na minimalizowaniu liczby transferéw
(ze szczegélnym uwzglednieniem zmniejszenia udzialu samochodéw prywatnych
w ogoblnej liczbie przewozéw). Szczegdtowe zestawienie dziatan dotyczacych plano-
wania przestrzennego, promowania transportu publicznego oraz ograniczania roli
komunikacji indywidualnej (zawartych w strategiach Krakowa, Poznania i Wroctawia)
obrazuje tabela 1.

Analizowane dokumenty zakladaja takze koniecznos$¢ oddzialywania na zachowania
transportowe uzytkownikéw przestrzeni miejskiej w celu skfonienia ich do zaspoka-

I Kwestie §rodowiska (ekologii) nalezy rozumie¢ tutaj w szerokim sensie, wlaczajac w zakres tego pojecia
zaréwno oddzialywanie motoryzacji na srodowisko przyrodnicze, jak i na §rodowisko zyciowe czlowieka
przez niego samego zaprojektowane i wytworzone. W analizowanych dokumentach nawiazuje si¢ bowiem
zaréwno do kwestii zanieczyszczen, jak i do wplywu motoryzacji na jako$¢ oraz atrakcyjnos¢ przestrzeni
miejskiej.
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Tabela 1

Dzialania planowane w strategiach transportowych badanych miast?

Kategoria dziatan Planowane dziatania

Transport pub- | — budowa nowych linii tramwajowych

liczny — uczynienie z komunikacji tramwajowej podstawowego $rodka transportu
— wprowadzenie priorytetu na skrzyzowaniach

— wzrost udzialu w ogélnej liczbie transferéw

— wykorzystanie potencjalu miejskich weztéw kolejowych

— wprowadzenie Systeméw Informacji Pasazerskiej

— ksztaltowanie atrakcyjnej taryfy oplat (wraz z integracja taryfowa)

— ksztaltowanie weztéw przesiadkowych typu door-to-door

— tworzenie wydzielonych torowisk i paséw autobusowych

Transport indy- | — ograniczenie ruchu samochodowego do ,ekologicznej pojemnosci systemu”

widualny — promowanie car poolingu

— wprowadzenie oplat za wjazd do centrum

— obnizanie liczby wykonywanych podrézy w wyniku prowadzenia odpowiedniej
polityki planowania przestrzennego

— rezygnacja ze zwiekszania przepustowosci drég wiodacych do centrum

Planowanie — ograniczenie transferéw wewnatrzmiejskich
przestrzenne — przywracanie wielofunkcyjnosci i maloskalowosci
— koncentracja ustug w przestrzeni ulicy
— przestrzeganie zasady zwarto$ci miasta
— strefowanie miasta (strefa srédmiejska z priorytetem transportu publicznego
i ruchu pieszego, uspokojeniem ruchu i ograniczeniem powierzchni parkingowej)
— zapobieganie dekoncentracji zabudowy
— lokowanie ustug blisko przystankéw
— wydawanie pozwolen na zabudowe gltéwnie w zasiegu transportu publicznego

2 Ze wzgledu na ograniczone miejsce zestawienie nie obejmuje celéw zwigzanych m.in. z polityka parkingowg oraz
ruchem pieszym i rowerowym.

Zrédlo: opracowanie na podstawie: Polityka Transportowa Miasta Krakowa na lata 2007-2015, Uchwata nr XXIII/26/
I11/99 Rady Miasta Poznania oraz Uchwala nr XII/396/99 Rady Miasta Wroctawia.

jania potrzeb poprzez jak najmniejsze uzytkowanie transportu, optymalny wybor tras
przejazdu, a takze maksymalne wykorzystanie alternatywnych wzgledem samochodu
$rodkéw transportu; w zwiazku z tym znaczenia nabiera kwestia edukacji spotecznej
(Hebel 2009). Strategie zakladaja wiec konieczno$¢ integracji réznorakich dziatan
samorzadowcdw, traktujac polityke transportowa jako dziatalno$¢ wieloaspektowa,
ktérej nie mozna zaweza¢ wylacznie do ksztaltowania infrastruktury technicznej.
Wskazane dokumenty uwypuklaja bowiem powiazania miedzy kwestia transportowa
a odpowiednim planowaniem przestrzennym, jako$cig otoczenia korytarzy drogowych
czy tez dzialalno$cia quasi-marketingowa.

Warto podkresli¢, ze omawiane strategie maja charakter ogélny i deklaratywny, sta-
nowigc przede wszystkim zbiér wyznacznikdw, ktére powinny by¢ brane pod uwage
przy projektowaniu i realizacji poszczegé6lnych inwestycji. O rzeczywistym wplywie ta-
kich dokumentéw na miejska polityke transportowa decyduja jednak praktyczne efekty
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prowadzonych inwestycji. Zakladajac, ze inwestycje te maja — wedle strategii — przy-
czyniac sie do wzmocnienia udzialu alternatywnych wzgledem samochodu $rodkéw
transportu w ogdlnej liczbie wykonywanych podrézy, mozna zauwazy¢, iz podejmowa-
ne przez samorzady dzialania nie prowadza (przynajmniej na razie) do oczekiwanych
rezultatéw?. Przeprowadzone w Krakowie analizy pokazuja, ze w latach 2006-2011
liczba samochodéw (liczona na 1000 mieszkaricéw) wzrosta tam o 13%. Réwniez
kompleksowe badania ruchu wskazuja na spadek odsetka podrézy odbywanych pieszo
i przy uzyciu transportu publicznego na rzecz transportu indywidualnego. W latach
2003-2010 udzial samochodu w ogdlnej liczbie podrézy po Krakowie wzrést z 21% do
28% kosztem komunikacji miejskiej (spadek z 48% do 46%) oraz ruchu pieszego (spadek
2 30% do 25%) (Laczek 2012). Podobnie dziato sie we Wroctawiu, cho¢ tutaj zestawienie
obejmuje wylacznie transport publiczny oraz samochdéd (z analiz wylaczony zostat
ruch rowerowy i pieszy). Wedlug przeprowadzonych badan w latach 20062011 udziat
komunikacji miejskiej w ogélnej liczbie podrézy spadl w tym miescie z 50% do 45%.
W tym samym czasie wzrdst udzial transportu indywidualnego (z 50% w 2006 roku do
55% w roku 2011) (Knapik 2011). W przypadku Wroctawia krytycznie o prowadzonej
polityce transportowej wypowiedziala sie réwniez Najwyzsza Izba Kontroli, ktéra
uznala, Ze w miejskiej polityce transportowej (Uchwala nr XII/396/99 Rady Miasta
Wroctawia) ,nie zamieszczono zapiséw umozliwiajacych monitorowanie zalozonych
przedsiewziec’, za$ ,wieloletnie plany inwestycyjne (ktére podlegaly zmianom) oraz
roczne zalozenia polityki spoteczno-gospodarczej, z uwagi na ich ograniczony horyzont
czasowy oraz tre$¢ (dotyczaca konkretnych przedsiewziec i zadan) nie mogly stanowic
dokumentéw wykonawczych do PTW. Urzad Miasta nie posiadal udokumentowanego
katalogu dzialan, jakie nalezy podja¢ dla realizacji zadan priorytetowych okreslonych
w PTW, nie sporzadzat tez sprawozdan dotyczacych realizacji Polityki” (Knapik 2010).

Zaprezentowane wyniki badan sa — w dyskursie naukowym i aktywistycznym — in-
terpretowane jako dowdd nieskutecznosci polityki realizowanej przez magistraty bada-
nych miast. Zwolennicy idei zréwnowazonego transportu wskazuja, iz brak rezultatéw
zgodnych z dokumentami strategicznymi to efekt zaniedban oraz niekonsekwencji
samorzadowcdw, ktérzy nadaja stworzonym strategiom jedynie wartos¢ deklaratyw-
ng, natomiast w praktyce podazaja modernistyczna $ciezka planowania (Dudek 2010)
lub nadrabiaja jedynie zaleglosci z lat 80. i 90., nie wychodzac naprzeciw ,wspdtczes-
nym kierunkom rozwoju przestrzennego miast” (Beim 2012: 84). Do krytykowanych
dzialan samorzadowych nalezy m.in. ograniczanie liczby wozokilometréw transportu
publicznego oraz brak konsultacji z mieszkaricami w sprawie planowanych zmian

2 W tekscie zostaly zaprezentowane jedynie wyniki dotyczace Krakowa i Wroctawia, poniewaz ostatnie
kompleksowe badania ruchu dla miasta Poznania przeprowadzono w 2000 r. i dotad nie doczekaly sie one
aktualizacji. Warto jedynie zauwazy¢, ze autorzy tych badan okreslili na podstawie wcze$niejszych ustalen,
iz roczny wzrost udziatu samochodu w ogélnej liczbie podrézy wynosi 3%, za$ spadek udzialu komunikacji
publicznej to 2,3% rocznie. Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania 2008.
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w siatce polaczen autobusowych i tramwajowych. Z dezaprobata spotyka sie réwniez
brak priorytetu dla komunikacji miejskiej, szczegdlnie w miejscach poddawanych
przebudowie i modernizacji juz po uchwaleniu strategii transportowych. Warto w tym
kontekscie zauwazy¢, ze przedmiotem krytyki lub dwuznacznej oceny staja sie takze
inwestycje, ktére oficjalnie realizowano z zamiarem usprawnienia transportu publicz-
nego. Z jednej strony dostrzega sie w nich elementy zgodne z zalozeniami przyjetych
strategii, a z drugiej wskazuje sig, iz utrwalaja one dominacje transportu indywidualne-
go. Jednym z przykladéw inwestycji, ktére w oficjalnym dyskursie funkcjonowaly jako
wzmacniajace transport publiczny, a w praktyce spotkaly sie z dwuznaczng ocengy, jest
budowa w latach 2010-2012 trasy tramwajowej na os. Ruczaj w Krakowie. Przyczyne
krytyki stanowi w tym wypadku infrastruktura drogowa towarzyszaca nowo powstalej
trasie. Krytycy wskazuja, ze zastosowane parametry drogi sklaniaja do uzytkowania
samochodéw prywatnych i zmuszaja — w $wietle obowiazujacych przepiséw — do
budowy ekranéw akustycznych otaczajacych jezdnie. Zdaniem Michata Beima, ,takie
inwestycje wprawdzie poprawiaja dojazd tramwajem, ale w rzeczywistosci obnizaja
przewage konkurencyjna transportu publicznego i podnosza koszty funkcjonowania
calego systemu transportowego” (Beim 2013). Podkresla sie réwniez, ze zastosowane
zabezpieczenia przed nadmiernym hatasem sprowadzaja ulice przede wszystkim do roli
korytarza tranzytowego, pozbawionego wielofunkcyjnego charakteru. Cho¢ mozliwo$¢
budowy ekranéw akustycznych wpisano w krakowska strategie, to jednak rozwiazanie
to spotyka sie z dezaprobata za — jak argumentuja krytycy — dezintegracje miejskiej
przestrzeni, ktdra zostaje odcieta od obszaru ulicy.

Inny przyktad stanowi budowa weztéw przesiadkowych, takich jak Rondo Reagana
we Wroclawiu. W dyskursie krytycznym zwraca sie uwage na to, iz tworzgc rzeczone
wezly, nie udalo si¢ doprowadzi¢ do pelnej integracji transportu publicznego. Cze$é
przystankéw zostata bowiem umieszczona poza bezposrednim obszarem ronda, co
wymaga jednoczesnego pokonywania przejécia podziemnego oraz kilku przej$¢ na-
ziemnych. W trakcie przebudowy Ronda zrezygnowano réwniez z wyznaczenia czesci
z przej$¢, mimo ze mogly one usprawni¢ ruch miedzy niekorzystnie rozlokowanymi
przystankami. Réwniez wspomniane przejscie podziemne obejmuje jedynie wybrane
fragmenty Ronda, uniemozliwiajac bezposrednie przedostanie sie ze srodkowej czesci
skrzyzowania na przystanki znajdujace sie poza jego obrebem (Problemy zarzadzania
samorzadowego... 2010). Z tego powodu prezentowana inwestycja jest traktowana jako
przedsiewziecie, ktdre jedynie czesciowo nawiazuje do idei zréwnowazonego transpor-
tu, mimo iz zrealizowano ja w latach 2006—2008, a zatem po uchwaleniu wroctawskiego
planu transportowego.

Dyskurs zwolennikéw koncepcji zréwnowazonego transportu dotyka w duzej mie-
rze zadan juz zrealizowanych; tym samym wskazuje on, ze przyczyna marginalizacji
strategii transportowych tkwi nie tylko w braku $rodkéw finansowych, lecz réwniez
w sposobie myslenia o przestrzeni miejskiej odbiegajacym — zdaniem postmodernistow
— od wizji zarysowanej w dokumentach planistycznych. Zwraca sie przy tym uwage,
ze polityka wladz lokalnych w polskich miastach koresponduje z dyskursem liberal-
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nym, przyjetym na poczatku transformacji ustrojowej i znajdujacym odzwierciedlenie
nie tylko w transporcie, ale réwniez w innych dziedzinach zycia spoltecznego, m.in.
w planowaniu przestrzennym (Billert 2012). Michal Beim zauwaza w tym kontekscie,
ze ,najwiekszym problemem dla zréwnowazonego rozwoju transportu jest polityka
przestrzenna miast i podmiejskich gmin, ktéra sprzyja niekontrolowanej i chaotycznej
suburbanizacji, uzalezniajac wielotysigeczne rzesze mieszkaricéw od samochodu” (Beim
2013). Uwaga Beima nawiazuje w tym miejscu do stanowiska Andreasa Billerta, ktéry
podkresla, iz przyjecie liberalnego modelu transformacji ustrojowej uniemozliwito
kontrole nad zywiotowym przebiegiem przemian przestrzennych, a kwestia ta nie
zostala rozwiazana do dzisiaj. Poszukujac przyczyn dysonansu miedzy deklaratyw-
nymi strategiami a faktycznie podejmowanymi dzialaniami, warto réwniez odwotac
sie do sfery kulturowej, omawianej zaréwno przez Beima (2012), jak i Szatkowskiego.
Zarysowany przez Szalkowskiego stosunek Polakéw do samochodu zdaje si¢ bowiem
mie¢ odzwierciedlenie nie tylko w wyborach mieszkaicéw miast, ale takze w poli-
tyce transportowej samorzadéw — wciaz realizowanej w duchu modernistycznym.
Samochéd — jako symbol sukcesu zyciowego, quasi-prywatny srodek transportu oraz
gtéwny atrybut indywidualnej konsumpcji (Urry 2004) — jawi sie w tym kontek$cie
jako integralny element zycia spolecznego, symbol indywidualizmu, swobody i wol-
nosci. Takie jego postrzeganie koresponduje z liberalnym nastawieniem polskich elit
polityczno-gospodarczych od poczatku transformacji ustrojowej. Opcja liberalna wigze
sie w tym kontekscie nie tyle z interesami beneficjentéw transformacji (jak to okresla
przywolany juz Billert), co raczej z przekonaniem, iz restrykcyjna polityka transportowa
kidci sie z gwarancja wolno$ci wyboru dotyczaca réwniez wykorzystywanych srodkéw
transportu. Z kolei Pawet Kubicki upatruje przyczyn obecnej polityki miejskiej w braku
integracji dziatan urzedniczych. Jego zdaniem projektowanie sieci transportowej odby-
wa si¢ w oderwaniu od préoby okreslenia wplywu tworzonej infrastruktury na otoczenie
spoteczne (Kubicki 2012).

Nalezy tez jednak zauwazy¢, ze mimo unijnego wsparcia szereg inwestycji uzna-
wanych za niezbedne, promujacych transport publiczny i znajdujacych sie w planach
inwestycyjnych, wciaz nie moze doczekac sie realizacji z powodu braku $§rodkéw umoz-
liwiajacych wniesienie wkladu wlasnego. Z tego powodu wdrozone juz usprawnienia
(abstrahujac od wskazywanej dwuznacznosci niektérych z nich) maja czesto charakter
punktowy i moga oddzialywac¢ na strukture wykorzystywania poszczegdlnych srodkéw
transportu jedynie w wybranych fragmentach miasta. Dlatego tez, analizujac rzeczy-
wista skutecznos$¢ inwestycji promujacych (przynajmniej w zalozeniu) alternatywne
formy transportu, nalezatoby ograniczy¢ sie tylko do wybranych obszaréw miejskich
i — przynajmniej na razie — odej$¢ od formulowania ocen na podstawie danych obej-
mujacych obszar calego miasta (badzZ tez wykorzystywac je do formulowania raczej
hipotez niz jednoznacznych tez). Warte odnotowania sa takze uwarunkowania prawno-
-instytucjonalne — nie zawsze zaleza one od samorzadéw lokalnych, jednoczeénie
sprzyjaja traktowaniu strategii transportowych o charakterze postmodernistycznym
jedynie jako deklaracji. Jako przyklad wskazuje sie tutaj restrykcyjne uregulowania
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dotyczace halasu utrudniajace prowadzenie takiej polityki transportowej, ktéra sta-
ralaby sie faczy¢ w elastyczny sposéb budowe korytarzy transportowych o wysokiej
przepustowosci z prébg ich integracji z otoczeniem (Kubicki 2012). Wreszcie nalezy
mie¢ na uwadze teze Szatkowskiego, ktorego zdaniem spoleczenstwo wciaz jest na
etapie fascynacji motoryzacja, co sprawia, ze nawet efektywne rozwigzania nie musza
spotykac sie z szerszym odzewem spoleczno$ci miejskich (Szatkowski 2009).

Podsumowanie

Oceniajgc polityke transportowa badanych miast, nalezy bra¢ pod uwage szereg
uwarunkowan, ktére wykraczaja poza kwestie stricte transportowa. Aby idea zréwno-
wazonego transportu miafa szanse realnie oddzialywaé na system miejskiego transportu,
niezbedna jest nie tylko kontynuacja inwestycji transportowych w duchu postmoder-
nistycznym, ale tez zmiana podejscia (a by¢ moze takze regulacji prawnych) w innych
dziedzinach zycia spolecznego, takich jak gospodarka przestrzenna czy wspdlpraca
jednostek samorzadu terytorialnego. Nie bez znaczenia pozostaja takze kwestie kondycji
finansowej samorzaddow oraz przeksztalcen w sferze kultury spolecznej; by¢ moze stop-
niowo pozwola one wyeliminowa¢ kontrowersje narastajace wokét prowadzonych in-
westycji infrastrukturalnych. Obecnie, jak na to wskazuja zarysowane zjawiska, polityka
transportowa badanych miast ma raczej charakter ,kompromisu” zawieranego miedzy
wciaz popularyzujaca si¢ motoryzacja a docierajacymijuz z Zachodu tendencjami post-
modernistycznymi. Na chwile obecna idea zrdwnowazonego rozwoju ujawnia si¢ przede
wszystkim w sferze deklaratywnej, zas w praktyce realizowane (czy tez raczej ostroznie
testowane) sa dopiero pewne jej elementy, i to nie zawsze w formie uznawanej przez
specjalistow za modelowa. Poruszone w niniejszym artykule zagadnienia wymagaja
z pewnoscia dalszego monitorowania, co — w perspektywie dlugookresowej — pozwoli
stwierdzi¢, czy polityka wtadz lokalnych podlega ewolucji jakosciowej i zmierza ku
pelniejszemu oraz intensywniejszemu wdrazaniu strategicznych zatozen. Dokonywane
analizy winny przyczyni¢ sie nie tylko do weryfikacji prezentowanego wczesniej zaloze-
nia o konwergencji, ale tez poszukiwac¢ czynnikéw, ktére maja (i beda mialy) decydujacy
wplyw na rzeczywiste praktyki samorzadowcéw. Staja oni bowiem przed koniecznoscia
radzenia sobie z narastajacymi trudnosciami ekologicznymi, finansowymi i komuni-
kacyjnymi, uczestniczac jednocze$nie w kulturze imitujacej (w sposob przyspieszony)
praktyki zachodnie. Doswiadczaja wiec ekspansji samochodu i popularyzacji postmo-
dernistycznych idei niemal jednoczesnie, co utrudnia prowadzenie spojnej polityki.
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IDEA ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU
A POLITYKA POLSKICH MIAST

ABSTRAKT: Przedmiotem artykulu jest analiza teoretycznej i praktycznej polityki transportowej trzech
polskich miast (Krakowa, Poznania i Wroctawia). Autor stwierdza, ze zawarto$¢ strategii transportowych jest
zbiezna z postulatami koncepcji zréwnowazonego transportu w miastach. W dalszej czesci tekstu przytacza
jednak wyniki badan, ktére pokazuja, ze dotychczasowa dziatalno$¢ samorzadéw nie przyczynita sie do
zmniejszenia udzialu komunikacji indywidualnej w ogélnej liczbie miejskich podrézy. Na koricu autor wska-
zuje potencjalne przyczyny takiego stanu rzeczy, zauwazajac, Ze moga one zaleze¢ zaréwno od charakteru
inwestycji (niezgodny z zalozeniami strategii), uwarunkowan kulturowych, liberalnej polityki przestrzennej,
regulacji prawnych, jak i od niedostatecznej ilosci srodkéw finansowych.

SEOWA KLUCZOWE: transport zréwnowazony, transport miejski, polityka transportowa



