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Kierunki rozwoju miejskich systemoéw
transportowych sg bez watpienia jed-
nym z najgoretszych i najczesciej poru-
szanych przez lokalne media tematéw.
Wynika to z duzego zainteresowania
odbioréw (mieszkancéw danego tere-
nu) i czesto tez z silnych emocdji, ktére
ta tematyka wywotuje. Problem prze-
mieszczania sie w obrebie miasta do-
tyczy prawie wszystkich jego miesz-
kancow. Odczuwajg oni na co dzieh
bezposrednio konsekwencje realizo-
wanych inwestycji i wprowadzanych
rozwigzan, w tym zaréwno te pozy-
tywne, jak i negatywne. Wydaje sie, ze
w ostatnim czasie szczegdlnie tych nie-
korzystnych zjawisk znaczaco przyby-
wa. Warto wiec pokusi¢ sie o wylicze-
nie najwazniejszych wyzwan stojacych
przez miastami w Polsce. Ponizsza lista
jest subiektywnym zestawieniem auto-
ra i nie stanowi zamknietego katalogu
wyzwan. Jest to jednak préba zwroce-
nia uwagi na pewne kluczowe trendy,
procesy i decyzje, ktéry doprowadzity
do obecnej sytuacji.

Kontynuacja procesu
modernizacji
infrastruktury
transportowe]j (zwlaszeza
infrastruktury transportu
publicznego)

Jak zauwaza Pucher (1995), niedoinwe-
stowanie i zly stan infrastruktury byty
jednymi z gtéwnych przyczyn odptywu
pasazeréw z transportu publicznego
w Polsce w latach 90. XX wieku. Zbiegto
sie to z rosnaca dostepnoscia samo-
chodéw osobowych na krajowym ryn-
ku (nowych i sprowadzanych z zagra-
nicy; wiecej Kudtak i in. 2017). Ogétem

w latach 1990-1999 ich liczba zwiek-
szyta sie 0 76% (a do roku 2015 wzrosta
niemal czterokrotnie). W efekcie pro-
ces modernizacji infrastruktury kon-
centrowat sie przede wszystkim na po-
trzebach transportu samochodowego
(gtéwnie na budowie lub modernizacji
drég i innych usprawnien dla kierow-
cow aut). Znaczne zwiekszenie tempa
prac nastapito po wstapieniu Polski do
Unii Europejskiej i uzyskaniu dostepu
do $rodkéw wspdélnotowych (Gadzin-
ski 2014). Na pewno pozytywnym tego
efektem byt fakt, ze od tego czasu wie-
le osrodkéw miejskich zyskato obwod-
nice, ktére poprawity bezpieczenstwo
i wyprowadzity ruch poza obszary cen-
tralne. Z drugiej strony wiele (czesto
przeskalowanych) inwestycji przyczy-
nito sie do zwiekszenia natezen ruchu
w miastach, intensyfikacji negatyw-
nych oddziatywan oraz w efekcie po-
gorszenia warunkéw ruchu (poprzez
zachecenie mieszkancéw do korzy-
stania z samochodu, a czasem tez do
zmiany miejsca zamieszkania). Wydaje
sie, ze znacznie stabsze byto tempo in-
westycji w rozwdj transportu publicz-
nego (Gérny 2014). Pozyskane srodki
inwestowano w duzej mierze w mo-
dernizacje taboru i remonty istnieja-
cej infrastruktury. Rozwoj sieci trans-
portu publicznego,,nie nadazat” jednak
za procesami przestrzennymi, ktére za-
chodzity w miastach od lat 90. XX wie-
ku. Wolno przebiegata réwniez integra-
cja réznych podsysteméw transportu
publicznego, a takze wprowadzanie
rozwigzan taczacych go z transportem
indywidualnym. W efekcie poziom do-
stepnosci transportu publicznego na
urbanizujacych sie obszarach (peryfe-
ryjnych, podmiejskich) byt na tyle ni-
ski, ze ten $rodek transportu okazat sie
zdecydowanie mniej konkurencyjny
od indywidualnej motoryzacji. Wielu

mieszkancéw aglomeracji miejskich zo-
stato niejako,skazanych na samochod”.

Nalezy przyzna¢, ze w obecnej sy-
tuacji skala problemu jest tak duza, ze
btedéw popetnionych w polityce prze-
strzennej i transportowej w zasadzie
nie da sie juz cofng¢. Duzym wyzwa-
niem dla miast jest wiec wyznaczenie
przysztych kierunkéw rozwoju infra-
struktury transportowej w ten sposéb,
by z jednej strony poprawi¢ dostep-
nos¢ transportowg na catych obsza-
rach aglomeracyjnych, a z drugiej nie
potegowac innych niekorzystnych zja-
wisk, ktére powszechnie wystepuja
w miastach (kongestia, emisja zanie-
czyszczen, hatasu itd.).

Ograniczenie problemu
kongestii

Co jakis czas medialne nagtéwki ,krzy-
€z, ze kierowcy w Polsce tracg rocznie
w korkach miliardy ztotych i po kilka
dni swojego zycia. Co wiecej, konge-
stia moze powodowac u nich negatyw-
ne emocje, w tym przede wszystkim
stres, a nawet wywotywac agresje (por.
Hennessy, Wiesenthal 1999). Nalezy
przyznac, ze rosnaca popularnos¢ sa-
mochodow oraz zwiekszajaca sie mo-
bilnos¢ mieszkancéw faktycznie do-
prowadzity do pogorszenia warunkéw
ruchu drogowego (Komornicki 2011).
Dotyczy to szczegdlnie obszaréw miej-
skich, gdzie dodatkowo procesy prze-
strzenne (suburbanizacja) sprawity, ze
~wydluzyty” sie trasy migracji dzien-
nych duzej czes$ci mieszkancow (por.
Topp 2006). W efekcie spada predkos¢
podrézy, rosnie poziom niezadowo-
lenia (gtéwnie kierowcdw) i pojawiaja
sie coraz liczniejsze postulaty budowy
nowych drég. Sytuacje z reguly tyl-
ko na krétko poprawia oddawanie do
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uzytku nowej lub zmodernizowanej in-
frastruktury drogowej (o lepszych pa-
rametrach). Wielu badaczy dawno za-
uwazyto, ze budowa nowych drég
i poprawa przepustowosci juz istnie-
jacych nie rozwigza trwale proble-
mu kongestii (Plane 1986; Mogridge,
Martin 1990; Downs 1992). Dodatko-
wo warto podkresli¢, ze przy deficycie
przestrzeni w centrach miast wszelkie
inwestycje w infrastrukture drogowa sg
niezwykle kosztowne, wytaczaja moz-
liwos¢ przeznaczenia duzych potaci
terenu pod funkcje inne niz komuni-
kacyjna i mogga przyczyniac sie do po-
gorszenia jakosci przestrzeni miejskiej
(a nawet jej degradacji). Co wiecej, taki
sposéb walki z kongestia moze dopro-
wadzi¢ wrecz do spotegowania pro-
bleméw komunikacyjnych (zgodnie
ze stynnym prawem Lewisa-Mogrid-
ge'a). Wydaje sie, ze bez odpowiedniej
polityki transportowej zmierzajacej do
ograniczenia roli samochodu na obsza-
rach miejskich problem kongestii be-
dzie ciggle narastat.

Ograniczenie
negatywnych oddziatywan
sektora transportu

na Srodowisko zycia
mieszkane6w miast

Bez watpienia rosngca liczba samo-
chodéw osobowych poruszajacych
sie po miejskich drogach, a takze
0ogolny wzrost liczby przemieszczen
(wynikajacy z proceséw przestrzen-
nych, zmian spoteczno-kulturowych
i ekonomicznych) sprawit, ze potegu-
ja sie negatywne oddziatywania sek-
tora transportu na otoczenie (Banister
2011). Katalog tych niekorzystnych
oddziatywan jest niezwykle szeroki.
W pierwszej kolejnosci czesto wymie-
nia sie szkodliwe dla zdrowia emisje
gazéw i pytéw, a takze problem de-
gradacji srodowiska przyrodniczego.
Warto jednak zwréci¢ uwage réwniez
na kwestie takie, jak rosnacy hatas ko-
munikacyjny, zmniejszenie poczu-
cia bezpieczenstwa i ogélny spadek
atrakcyjnosci przestrzeni publicznych
potozonych przy ciggach komunika-
cyjnych. W efekcie jako$¢ zycia na ob-
szarach cechujacych sie znacznymi

natezeniami ruchu ulega istotnemu
obnizeniu. Znamienne jest, ze wiele
0s6b wyprowadzajacych sie z centréw
miast na obszary peryferyjne jako jed-
ne z gtéwnych powoddéw swej decy-
zji wymienia chec zaznania ciszy i spo-
koju, obcowania z natura, oddychania
czystym powietrzem, a takze dobrg
dostepnos¢ terendéw rekreacyjnych
(Beim 2009). W ostatnim czasie podej-
mowane s3 inicjatywy majace na celu
ograniczenie negatywnych oddziaty-
wan sektora transportowego, wpisuja-
ce sie z reguty w szeroki zakres dziatan
rewitalizacyjnych. Polegaja one w wie-
lu przypadkach na uspokojeniu ruchu,
wprowadzeniu preferencji dla trans-
portu publicznego, rowerowego i pie-
szego, a czasem rowniez na znacza-
cych ograniczeniach dla kierowcéw
aut (zmniejszanie liczby miejsc do par-
kowania, zamykanie ulic itd.). Nierzad-
ko spotyka sie to z niezadowoleniem
0séb zmotoryzowanych. W efekcie
wtodarze miast takie zmiany wprowa-
dzaja z duza ostroznoscig, w ograni-
czonej formie i w stosunkowo wolnym
tempie. Bez watpienia jednak kwestie
ograniczenia negatywnych oddziaty-
wan sektora transportu i ogélna po-
prawa warunkéw zycia beda jednym
z najpilniejszych zadan w najblizszych
latach dla oséb odpowiedzialnych za
rozwoj poszczegolnych miast.

Zmiana sposobu mys§lenia
o miejskich systemach
transportowych

Wydaje sie, ze sprostanie wskazanym
wyzej wyzwaniom zalezy w duzym
stopniu od zmiany sposobu mysle-
nia o lokalnych systemach transpor-
towych. Dotyczy to zarébwno miesz-
kancow, przedsiebiorcow, jak i osob
zarzadzajacych przestrzenia miast.
W wielu krajach Europy Zachodniej
tego typu zmiany mentalne dokony-
waty sie juz w latach 80. Jak zauwaza
Marshall (2000), nastgpito tam przej-
$cie od podejécia klasycznego (,inzy-
nieria i planowanie transportu”, w kté-
rym kluczowe byty minimalizacja czasu
podrdzy, przyspieszenie ruchu, separa-
cja ruchu) do podejscia alternatywne-
go (,zrownowazona mobilno$¢” cechu-
jacego sie dazeniami do spowolnienia

ruchu, wspétdzielenia przestrzeni dro-
gi przez réznych uczestnikédw ruchu,
preferencji dla transportu pieszego
i rowerowego).

W nowym szerszym ujeciu koniecz-
ne jest spojrzenie na systemy trans-
portowe w miastach jako na pewna
funkcjonalng catos¢, a nie jak na wy-
izolowane i niezalezne uktady. Nale-
zy bra¢ pod uwage, ze kazda inwesty-
cja moze wptyna¢ na funkcjonowanie
innych elementéw sieci transportowej
(potozonych czasem nawet w znacznej
odlegtosci). Dodatkowo zawsze trzeba
uwzgledni¢ kontekst, czyli otoczenie
spoteczno-gospodarcze i przyrodnicze
lokalnych systemoéw transportowych.
Polityka transportowa powinna by¢
prowadzona w $cistym powigzaniu
z polityka przestrzenna, a takze z - wy-
dawatoby sie odleglymi tematycznie
- polityka spoteczng i srodowiskowa.
W koncu kluczowe jest postawienie
na pierwszym miejscu interesu ogol-
nospotecznego, a nie intereséw jedy-
nie pewnych grup spotecznych (np.
kierowcow; Banister i in. 2000). Jak
stwierdza Whitelegg (2003), nie moze-
my dalej budowac¢ spoteczenstwa spo-
laryzowanego i podzielonego, ktérego
ubozsze i stabsze warstwy spoteczne
odczuwaja negatywne konsekwencje
ciagtego wzrostu mobilnosci warstw
bogatszych (ktére tych konsekwencg;ji
nie ponoszy).

Wydaje sie, ze jedyna sensowna
odpowiedziag na wskazane wyzej wy-
zwania i problemy transportowe poja-
wiajace sie powszechnie na obszarach
miejskich jest wtasciwe ukierunkowa-
nie polityki transportowej. Potrzeba od-
waznych decyzji ograniczajacych role
najmniej efektywnych $rodkéw trans-
portu w centralnych czesciach miast,
czyli samochodéw (Newman, Kenwor-
thy 1999). W tym celu konieczna jest
jednak poprawa oferty transportu pu-
blicznego (w tym zaréwno jego do-
stepnosci, konkurencyjnosci czasowej,
jakikomfortu - patrzfot. 1), a takze ma-
sowe wprowadzenie rozwigzan multi-
modalnych pozwalajacych na szybkie
i bezproblemowe przesiadki z jednego
srodka transportu na drugi. Zmiany po-
winny zachodzi¢ systematycznie i miec
charakter kompleksowy, a nie by¢ jedy-
nie reakcja na pojawiajace sie dorazne
problemy komunikacyjne.
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Fot. 1. Nowa sie¢ tramwajowa w Olsztynie stanowi jeden z nielicznych przykiadéw komplek-
sowego podejscia do kwestii planowania rozwoju infrastruktury transportu publicznego

Co wiecej, warto zastanowic sie tez
nad realnymi perspektywami podjecia
wiasciwych reakcji na wskazane powy-
zej wyzwania. Na szczescie coraz cze-
$ciej osoby odpowiedzialne za miejska
polityke transportowa zdaja sobie spra-
we ze stojacych przed poszczegdlnymi
osrodkami wyzwan. Znajduje to swoje
odzwierciedlenie w dokumentach stra-
tegicznych dotyczacych sektora trans-
portu, w ktérych duzy nacisk jest kla-
dziony z reguty na rozwdj transportu
publicznego, integracje réznych pod-
systemow transportowych i ogranicze-
nie negatywnych oddzialywan tego
sektora na srodowisko i zdrowie miesz-
kancow. Niestety wydaje sie jednak,
ze wskazane kierunki polityki trans-
portowej obecne sg gtéwnie w war-
stwie deklaratywnej. W rzeczywistosci
wiele podejmowanych dziatann stano-
wi zaprzeczenie zapisow zawartych
w dokumentach strategicznych i jest
podyktowane miedzy innymi biezacy-
mi kalkulacjami politycznymi. Wsrod
gtéwnych barier dla wprowadzenia re-
alnych zmian w systemach transporto-
wych i rozwigzania narastajacych pro-
bleméw nalezy poza tym wymienic
ograniczenia legislacyjne (w tym m.in.
dotyczace ksztattowania polityki prze-
strzennej na poziomie lokalnym), fi-
nansowe, techniczne i w korcu mental-
ne. Wydaje sie, ze bez cho¢ czesciowej

likwidacji tych barier miastom trudno
bedzie stawic czoto wspétczesnym wy-
zwaniom w zakresie komunikacji. Dla-
tego mozna przewidywac, ze w najbliz-
szym czasie problemy transportowe
raczej beda sie nawarstwia¢, a nie za-
nika¢. Tylko na jak dtugo wystarczy
mieszkarnncom miast cierpliwosci?
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