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STO TRZY LATA
miejskich rewolucyi

Wytyczenie na osi czasu dat, ktére ilustruja przemiany w mysleniu o mobilnosci miejskiej,

jest decyzja arbitralna i subiektywna. Mamy tego $wiadomo$¢, ale bez nazwania pewnych
punktéw w historii trudno byloby wytlumaczy¢, jak bardzo zmienialo si¢ w XX wieku podejscie
do projektowania przestrzeni publicznych w miastach. Czy drogi stuza przede wszystkim
kierowcom samochodéw, czy tez pieszym? Odpowiedzi na to pytanie bywaly bardzo rézne!

Ibudowano warszawska trase
Wschdd—Zachdd (zwana potocznie
e o o o W zakladach Forda Trasa W-2). Ten iniynieryjny
uruchomiono pierwsza majstersztyk — wybito tunel

ruchoma linig montazowa, pod Starym Miastem — byl
©0 uhmz.yln ceng mnd_alu pierwsza wielka inwestycja
Forda T uczynilo 2 niego drogawa w Polsce.
samochod powszechnie
dostepny dla klasy $redniej. ®

[ ]

Lata 20.

XX W.

W amerykanskich przepisach
pojawito sig okreslenie jaywalking
oznaczajace nieprawidiowe
przechodzenie przez jezdnig —

ulica zostala zdefiniowana jako e
przestrzen samochoddw, ° °
Przechodzenie przez jezdnig ®
zaczgto podlegaé przepisom ° *
ograniczajacym swobodg ° Na Wystawie Swiatowej w Nowym Jorku
ruchu pieszych. zaprezentowanc sponsorowany przez
® General Motors pawilon Futurama.
s Wizja zaprezentowana przez Normana Bel
Geddesa ukazywata miasto w niedalekiej
Na IV Miedzynarodowym Kongresie przysriodei, ktdre bylo calkowicie
Architektury Nowoczesnej uchwalono Kartg podporzadkowane samochodom.
Atefiska — dokument zawierajacy zasady Dominowaly w nim wiglopasmowe ulice,
modernistycznej urbanistyki. estakady i rozlegle przedmiescia. Jedng

2 wizji z Futuramy byla takie siec
zautomatyzowanych autostrad.



W Wielkiej Brytanii powstal ruch spofeczny o nazwie Homes
Before Roads. Jego cztonkowie protestowali przeciwko budowie
tzw. Ringways w Londynie, czyli koncentrycznego systemu drag
szybkiego ruchu okalajacych miasta i przecinajacych centrum.
Plany stworzenia Ringways powstaly w ramach Draft Greater
London Development Plan. Kampania prowadzona przez Homes
Before Roads odniosla sukces — wiekszosciowa wowezas Partia
Pracy wycofala sie z tego projektu.

Matematyk Dietrich Braess udowodnil,
ie budowa nowych drdg i poszerzanie
istniejacych nie jest skutecznym
sposobem rozwiazywania problemiw
zakorkowanych ulic. Tzw. Paradoks
Braessa zostal zdiagnozowany m.in.

w Stuttgarcie (w1969 r.), w ktorym
dodatkowe inwestycje drogowe
nacznie pogorszyly warunki

jazdy w centrum.

Prezydent Standw Zjednoczonych
Dwight D. Eisenhower podpisal Federal-Aid
Highway Act, na mocy ktdrego na budowe
° G6 tys. km avtostrad przeznaczone zostato
25 mid dol. Na decyzje prezydenta wplyw
mieli lobbysci koncerndw samochodowych,
ktorzy stworzyli grupe National Highway
users Gonference i opracowali system drig
laczacych wielkie amerykariskie miasta.
Autostrady te zazwyczaj przecinaly centra
miast, co od dekad wplywa na jakosc fycia
ich mieszkafcdw.
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W Bostonie ruszyla realizacja projektu
Big Dig, czyli pierwszej w takiej skali
inwestycji drogowej, w ramach ktdrej
zmieniono ukfad autostrad przecinajacych
miasto, umieszczajac je w tunelach.
Inwestycje zakofczono w 2007 roku.

Luksemburski architekt Leon Krier skoficzy!
prace na projektem miasteczka Poundbury,
ktdre miato powstac w potudniowe] Anglii i byé
wzarem projektowania 2godnego z zasadami
nowegn urbanizmu. Budowa osiedla rozpoczela
sie jednak dopiero 13 lat paZniej. Wszysthie
czedci Poundbury znajduja sie blisko siebie

i nie ma w nim przedmiesc. Krier zmniejszyl
uzaleinienie mieszkanciw od samochoddw,

w zamian oferujac im zintegrowang sie¢
transportu rowerowego i publicznega.

Andreasa Duany i Elisabeth Plater-
-Iyberk wraz 7 innymi architektami

i urbanistami zakladaja Kongres Nowej
Urbanistyki (Congress for the New
Urbanism — GNU). Cheg walczyé

z biedami popetnionymi, ich zdaniem,
w imie modernizmu. Daza do powrotu
do tradycyjnej kompozycji miast oraz
do zorientowania urbanistyki na potrzeby
spolecznosei lokalnych. W 1396 roku
spisuja zasady nowego urbanizmu

w , Karcie Nowej Urbanistyki”

1993

—1396
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Wiadze Seulu likwidujg czesc

estakady Cheonggyecheon
Amerykaiski projektant i artysta Michael W centrum miasta, odkrywaja
E. Arth formutuje zasady radykalnego ® rzeke ukryta dekady temu na
odfamu nowej urbanistyki — New potrzeby budowy autostrady

Pedestarianism. Nurt ten daiy do
priorytetowego traktowania ruchy
pieszego w miastach. W powstalych
w mysl tej idei wioskach dla pieszych

i tworza wzdiui jej brzegdw park
linearny. Inwestujg jednoczesnie
[ w rewitalizacje przestrzeni
publlicznych w catym miescie,

{ang. Pedestran Villages) ruch . uwalniajac place i chodniki od
rmotoryzowany jest calkowicie ® miejsc parkingowych
usuwany lub ukryty 2 tylu budynkdw. i zwezajac ulice.
Lo [ ]
0d frontu zabudowy przebiega ciag
komunikacyjny o szerokosei pigeiu .

metriw — podzielony na strefy

dla pieszych, rowerzystow

oraz rolkarzy. L
Wiadze Madrytu decyduja sie na ogromna
inwestycje infrastrukturalng polegajaca
na stworzeniv 43-kilometrowe] sieci tuneli,
w ktare zostaja wpuszczone trasy szybkiego
ruchu wokdt rzeki Manzanares.
Uwolnione w ten sposib przestrzenie
publiczne przeksztatcone zostaja w parki
i inne, uwielbiane przez mieszhanciw
i turystaw, miejsca rekreacii.

Panstwa czfonkowskie ONZ uchwalaja

Protokat z Kioto — instrument prawny,

ktdrego zapisy maja pomic w powstrzymaniu

zmian Klimatu i w walce z nadmierng emisja

gazdw cieplarnianych odpowiedzialnych

2a predkosé globalnego ocieplenia.
Podczas nieformalnego spotkania
w Lipsku ministrowie 2 panstw L ]
czlonkowskich UE przyjmuja Karte
Lipska na Rzecz Zriwnowazonegn
Rozwoju Miast Europejskich.
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L inicjatywy Stowarzyszenia , My Poznaniacy” w Poznaniu odbywa
sie pierwszy w Polsce Kongres Ruchiw Miejskich (KRM). Powstaje

dziewiec Tez Miejskich i tzw. Apel Solidarnodci Miast. Uczestnicy W Nowym Jorku dzigki wieloletnim staraniom

KRM stawiaja na spoleczefistwo obywatelskie, demokracje miejska, Janette Sadik-Khan — dwezesnej szefowej wydzialu
partycypacig oraz prawo do miasta. 0d tej pory aktywnie pracuja na transportu NYC — stynne, 2akorkowane Times
rZecz zrownowazonego rozwoju polskich miast. Square przeksztalcone zostaje w plac publiczny

z wylaczonym ruchem samochodowym. Analize
urbanistyczng do projektu wykonywalo stynne
] L ] dungkie biuro Gehl Architects.

W todzi na ul. G Sierpnia powstaje pierwszy w Polsce
woanerf — strefa ruchu uspokojonego.

e ® Kraje czlonkowskie UE podpisuja europejska

agende miejska, tzw. Pakt Amsterdamski.

W ramach 12 kluczowych obecnie wyzwan dla
L krajiw UE pojawia sie zrawnowaZony transpart
i powiazana 2 nim jako$t powietrza.

W Polsce powstaja dwa dokumenty

bedace wyrazem troski o polska ¢ W dyskusjach wokal paktu co i rusz cytowany jest
architekture, krajobraz kulturowy L tegoroczny apel WHO do wiadz miast, w ktdrym
i przyrodniczy. Z inicjatywy Polskiej e eksperci nawoluja do wyciagnigcia ludzi
Rady Architektury zostaje uchwalona z samochaddw i inwestowania w zriwnowazony
Polska Karta Architektoniczna, L transport”, jako Ze 2 roku na rok coraz wiecej
a Il Kongres Urbanistyki Polskiej os6b zapada na powaine, Smiertelne choroby
Towarzystwa Urbanistow Polskich - z pwodu braku ruchu.
i Zwigzek Miast Polskich zatwierdzaja o
Karte Przestrzeni Publiczne). L

[

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
publikuje ,Krajowa Polityke Miejska” (KPM)
przyeotowang we wspatpracy z ekspertami
zewnetrznymi (m.in. Kongresem Ruchdw
Miejskich). KPM stawia m.in. na
zrownowazony transport i rozwdj
przestrzeni publicznych.

UUN Habitat (ONZ) organizuje w pazdzierniku w Quito trzecia
konferencje poswiecona zriwnowazonemu rozwojowi miast (United
Nations Conference on Housing and Sustainable Urban Development) —
Hahitat I1I. 0d maja b.r. trwaja prace nad ustaleniem nowej globalnej
polityki miejskiej, ktdra zostanie na nim uchwalona. UN Habitat
deklaruje m.in. dazenie do zrownowazonego i zdrowszego transportu

w miastach, podniesienia poziomu bezpieczenstwa na drogach

i bardziej zriwnowaionego projektowania infrastruktury drogowej.
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Wojciech Makowski

TRANSPORT
— chory

sektor

Europy

Polskie miasta, realizujac proekologiczne
projekty transportowe, robia to w poczuciu,
ze dokonuja jednego z mozliwych wyboréw.
Tymczasem wiele o$rodkéw miejskich

w innych krajach konsekwentnie reali-

zuje polityke zwrotu w strong zielonej
mobilnosci, bo w ich ocenie nie mamy

juz zadnej alternatywy

Korzysci plynace z kazdej podrézy sg wigksze niz
koszty, ktére generuje — inaczej bysmy nie podrézowali.
Mobilnos¢ stanowi wartoéé dla tego, kto si¢ przemieszcza.

Z punktu widzenia spoleczeristwa sytuacja ta wyglada
jednak inaczej: fakt, ze dana podréz pociaga za sobg
wigksze korzysci niz koszty dla podrézujacego, nie ozna-
cza, ze z punktu widzenia ogétu kalkulacja ta wyglada tak
samo. Jezeli decydujemy sie polecie¢ gdzies na weekend,
placac 10 euro za bilet samolotowy, korzystajac z lotnisk
wybudowanych za dotacje Unii Europejskiej i z ustug
przewoznika pobierajacego oplate od miast, w ktérych
laduje, spora czg$¢ kosztéw naszej podrézy przenoszona
jest na tzw. spoteczeristwo. Nikogo pewnie nie zdziwi,

ze ta kwota nie pokrywa jednoosobowych kosztéw
obstugi lotniska i paliwa (paliwo lotnicze zazwyczaj jest
niecopodatkowane). Nie wystarczy réwniez na zapew-
nienie funduszu pokrywajacego koszty leczenia choréb
wywolanych diugofalowym przebywaniem w §rodowisku
o0 zanieczyszczonym powietrzu i nadmiernym hatasie, do
ktérego przyczynia si¢ kazdy lot. Pienigdze te nie pokryja
tez kosztéw zmian klimatycznych wywotywanych m.in.
emisja zanieczyszczen samolotéw. Wydatki zwigzane

z naszym przemieszczaniem sie i ponoszone przez ludzi
niezaangazowanych w nasza podréz nazywane sg kosztami
zewnetrznymi. Unia Europejska definiuje je jako ,sytuacje,
w ktérych uzytkownik transportu nie ponosi petnych
kosztéw swojej aktywnosci (np. pogorszenia stanu §rodo-
wiska, korkéw czy wypadkéw)”.
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KOSZTY I ZYSKI ZEWNETRZNE Urzad miasta Kopenhaga oszacowal® koszt podrézy
rowerem i samochodem w godzinach szczytu. Kazda

Koszty zewnetrzne jakiejkolwiek podrézy autem podréz samochodem przynosi socjoekonomiczng

dla wszystkich krajéw Unii Europejskiej obliczone strate w wysokosci 5,64 korony na kilometr (3,34 zt)

zostaly przez naukowcéw z Politechniki Drezdenskiej. — dla spoleczestwa najwicksze wydatki tacza si¢ przy

Przekonujg oni, ze ,,dla wspélnego dobra niezbedne tym z kosztami zwigkszajacych si¢ korkéw. Podréz

jest, aby wszystkie koszty zewnetrzne byly pokrywane rowerem prowadzi natomiast do socjoekonomicznych

przez uzytkownikéw, bowiem transport moze dziataé zyskéw w wysokosci 1,62 korony na kilometr (96 gr),

efektywnie tylko wtedy, gdy ceny débr pokrywaja z czego najwickszym zyskiem dla spoleczeristwa jest

rzeczywiste koszty”.! Aby bylo to mozliwe, nalezy jednak spadek wysokosci kosztéw opieki zdrowotnej

skalkulowa¢ koszty kazdej podrézy dla wszystkich w przypadku regularnych uzytkownikéw roweru.

ludzi, krajéw i pokolen. Oczywiscie osiagniecie stupro- Jadac rowerem, poruszamy sie jednak wolniej niz

centowej doktadnosci nie jest tu mozliwe — nie zwalnia samochodem (nawet w Kopenhadze, gdzie rowerzysci

nas to jednak z prob osiagniecia doktadnosci. Wedtug mogg czgsto liczy¢ na ,zielong falg” $wiatet), a wigc

opracowania naukowcéw z Drezna koszty zewngtrzne »wydajemy” swoj czas. Jezeli wyliczenia te miatyby

mobilnosci samochodowej wynosza dla Polski prawie zostaé przeksztatcone w faktyczne rozliczenia mia-

15 eurocentéw (60 gr) na kilometr podrézy. W przelicze- sta z jego uzytkownikami, Kopenhaga musiataby

niu na jeden zarejestrowany samochdd jest to prawie pobiera¢ od kierowcéw 5,64 korony za kilometr,

1 tys. euro (4,4 tys. z) rocznie. Najwiekszy udzial w tych a rowerzystom placi¢ 1,62 korony. Zyski z aktyw-

kwotach maja oczywiscie wypadki i cho¢ czgs¢ ich kosz- nej mobilnosci liczy si¢ takze w Austrii. Wedtug

téw ponoszg sami uczestnicy — w formie ubezpieczen szacunkéw wykonanych na potrzeby tamtejszej

— érodki te nie s3 wystarczajace. Duza cz¢s¢ obcigzen narodowej strategii rozwoju ruchu rowerowego,

przenoszona jest wiec na spoleczetistwo. osiagniecie zalozonego celu (10 proc. podrézy

Czy istniejg zatem sposoby poruszania sie, ktére
generujg efekt odwrotny, czyli ,zyski zewngtrzne”?

2 The Bicycle Account 2014, City of Copenhagen, 2015. Dostepny
w internecie: http://www.cycling-embassy.dk/wp-content/

YThe True Costs of Automobility: External Costs of Cars Overview on uploads/2015/05/Copenhagens-Biycle-Account-2014.pdf,
existing estimates in EU-27, Technische Universitit Dresden, 2012. s. 18-19.
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realizowanych rowerem) doprowadzi do oszczed-
nosci na ochronie zdrowia w wysokosci 811 mln
euro rocznie’.

UBOSTWO TRANSPORTOWE

Nie trzeba jednak oblicza¢ kosztéw zewnetrznych,
zeby zauwazy¢, ze model mobilnosci miejskiej oparty
na ruchu samochodowym jest kosztowny, a moze by¢
nawet jeszcze drozszy. Wedlug szacunkéw przygoto-
wanych na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury polskie
gospodarstwa domowe wydaja na transport srednio
14 proc. swoich budzetéw, a kwoty te stopniowo rosna*.
Ponad 70 proc. tych wydatkéw to koszty motoryzacji
indywidualnej, co przektada si¢ na 2,5 tys. zt na osobe
rocznie. Brakuje nam niestety danych okreslajacych,
ile rodzin moze do$wiadczy¢ ubéstwa, jezeli ceny paliw
ponownie wzrosng. Jest to oczywiscie czynnik, na ktéry
samorzady nie maja zadnego wplywu, ale wptywac
moze na niego rzad, cho¢ w ograniczony sposéb — np.
manewrujgc stawkami opodatkowania. Na razie wydatki
na transport samochodowy w znakomitej wigkszosci nie
przektadajg si¢ jednak na rozwéj lokalnej gospodarki —
z 8,3 mld euro rocznie, jakie w Polsce wydawane jest
na benzyne i diesla, lwia cz¢éé trafia do Rosji®. Tymcza-
sem, jezeli $rodki te udatoby si¢ zaoszczedzi¢ na poza-
transportowe cele (na przyktad poprzez postawienie
na rozwdj i promocj¢ ruchu rowerowego), zostatyby
one pewnie wydane przez mieszkaficéw na lokalne
ustugi. Przyczynityby sie tez do tworzenia miejsc
pracy blisko miejsc zamieszkania, jezeli zostatyby
przekierowane na transport zbiorowy.

W transporcie miejskim mamy do czynienia
z dwoma budzetami. Po pierwsze, budzet miejski,

z ktérego dofinansowany jest transport publiczny —

w warunkach polskich w wiekszych miastach wptywy
z biletéw pokrywaja okolo polowy kosztéw. Samorzad
placi przewoznikowi za kazdy kilometr ruchu autobusu,
tramwaju czy pociagu. ,Stawka za wozokilometr” to
jeden z kluczowych terminéw zargonu oséb zajmu-
jacych sie transportem publicznym. Drugim budzetem,
ktéry trzeba wzia¢ pod uwagg, myslac o transporcie,
jest budzet czasu mieszkaricéw. Whoski fizyk Cesare
Marchetti wykazat, ze ludzie sg gotowi poswigci¢ na
codzienne przemieszczanie si¢ godzing (czyli 30 minut
w jedng strong). Fakt ten stanowi wyrazna bariere roz-
woju przestrzennego miast. Zarzadzanie transportem
w miescie polega wiec na ciaglym balansowaniu tych
dwdch budzetéw. Uruchamiajac tramwaje i autobusy,

3 The Health benefit of cycling - Health Economic Assessment Tool
(HEAT) for Cycling, w: Werner Gronau, Karl Reiter, Robert Press
(red.), Transport and Health Issues, Martin Eder, Verlag MetaGISIn-
fosysteme, Mannheim 2011, s. 21-30.

* Prognozy rozwoju transportu w Polsce do roku 2030, Jan Burnewicz
na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, 2010.

5 Zob. Polska moze zaoszczedzic 3,6 mld euro rocznie wydatkdw na
paliwa do roku 2030. Dostepny w internecie: http://miastowruchu.

pl/polska-moze-zaoszczedzic-36-mld-euro-rocznie-wydatkow-na-
paliwa-do-roku-2030/.

inwestujemy budzet w ,wozokilometry” — tnac roz-
ktad, sprawiamy natomiast, ze podréz z domu do pracy
przestaje miescic si¢ w budzecie czasu mieszkaricéw.
Tworzenie rozproszonej zabudowy, czyli rozlewanie

sie miast, przektada si¢ na wydtuzenie koniecznych do
pokonania dystanséw i sprawia, ze rosng koszty dostepu
do transportu publicznego dobrej jakosci. Rozproszenie
zabudowy sprawia tez, ze mieszkaricy muszg przeznaczy¢
coraz wigksza czg$¢ swojego budzetu czasu na dotarcie
na przystanek. Wedtug szacunkéw brytyjskich obstuga
autobusowa jest mozliwa (bo optacalna, tzn. mozliwa
przy rozsagdnym poziomie doptat) dopiero w miescie,

w ktérym gestosé zaludnienia przekracza 100 oséb

na hektar. Tramwaj staje si¢ natomiast realng opcja
dopiero przy gestosci zaludnienia powyzej 240 oséb

na hektar.

MODELE BARDZ0 TEORETYCZNE

Wigkszo$¢ polskich miast, korzystajac z modeli
planowania ruchu, uzywa tych, ktére zaktadaja, ze
wraz ze wzrostem dochodéw wzrastaé bedzie liczba
samochodéw w miescie 1 pokonywane przez nie dystanse.
Modele te sprawdzaly sie w $wiecie zachodnim przez
kilkadziesiat lat. Az przestaly. W ciggu ostatniej dekady
badari nad mobilnoscig zaobserwowano tzw. peak car
— szczyt wskaznikéw korzystania przez mieszkaicéw
z samochodéw — po ktérym spada suma przejechanych
kilometréw. Profesorowie Jeffrey Kenworthy i Peter
Newman przypisuja to zjawisko kilku czynnikom’.
Coraz wiecej miast ,rozbija si¢” o Sciane Marchettiego,
czyli nie jest w stanie rozwija¢ si¢ dalej z zapewnieniem
mieszkaricom codziennych 30-minutowych dojazdéw
samochodem. Ponadto inwestycje w transport publiczny
przyniosty poprawe jego atrakcyjnosci i zatrzymaty
trendy spadkowe liczby pasazeréw. W wielu miastach
udato si¢ jednoczesnie zatrzymad spadek gestosci zalud-
nienia, a nawet doprowadzi¢ do jej wzrostu. Duzy wptyw
na te sytuacje ma tez fakt, ze miejskie populacje sie sta-
rzeja. Seniorzy korzystaja z samochodéw mniej inten-
sywnie. Okres bardzo wysokich cen ropy (2008 rok i lata
2011-14) sprawit jednoczesnie, ze wiele os6b zaczgto
postrzega¢ mieszkanie bez dostepu do transportu pu-
blicznego za mniej atrakcyjne z uwagi na niepewno$é
kosztéw dojazdéw. Mieszkanie w srédmiesciu w wielu
krajach stalo si¢ przy tym po prostu modne, zwlaszcza
wsréd ,millenialséw” — najbardziej wyksztalconego
w historii pokolenia, ktére wchodzi wtasnie na rynek
pracy. Jakos¢ zycia taczy sie dla nich coraz mniej
z wolnoscig poruszania si¢ samochodem, a coraz
bardziej z mozliwosciag wygodnego chodzenia

¢ Wozokilometr — stosowana przez specjalistéw od transportu
kotowego jednostka miary dtugosci drogi wykonanej przez srodki
transportu (wozy) w czasie doby, miesiaca, roku, wybranego kursu
itp. Odpowiednik kilometra.

7 Zob. Jeft Kenworthy, Peter Newman, Peak Car Use: Understanding
the Demise of Automobile Dependence, World Transport Policy and
Practice vol. 17.1,2011.



i jazdy rowerem — w kolejnych krajach notuje si¢ rekor-
dowo niskie wskazniki ubiegania si¢ o prawo jazdy wsréd
tego pokolenia.

Zjawisko peak car jest juz na tyle wyrazne, ze
doprowadzilo do calkowitego zerwania statystycznego
zwigzku pomigdzy poziomem mobilnosci samocho-
dowej i zamoznosci. W praktyce przetozylo sie tez na
zestaw bankructw platnych autostrad (np. w Hiszpanii
i Australii) budowanych na podstawie zalozenia, ze ruch
samochodowy bedzie wciaz wzrastal. W Polsce co praw-
da nie buduje si¢ obecnie drég ze srodkéw prywatnych,
a gléwnie z funduszy europejskich, ale peak car moze
sprawié, ze inwestorzy nie beda w stanie spelni¢ wymagan
dotyczacych wskaznikéw liczby uzytkownikéw i beda
musieli zwréci¢ dotacje (zagrozenie to jest juz realne
w przypadku kilku regionalnych lotnisk, takich jak to
w Lublinie czy w Lodzi, ktére nie spetniajg wskaz-
nikéw przyjetych w aplikacji o dotacj¢ na ich budowe).
Formujac liste miejskich inwestycji z zalozeniem, ze
wigkszo$¢ mieszkancow chee poruszaé si¢ wtasnym
samochodem, warto postawi¢ sobie wiec pytanie: Kiedy
ostatnio wniosek ten rzeczywiscie wyszedt w badaniach?
W referendum w Krakowie w 2014 roku ponad 85 proc.
glosujacych mieszkaricéw stwierdzilo, ze chce szybszego
rozwoju infrastruktury rowerowej (wynik jest wigzacy
dzigki wysokiej frekwencji). Szerokie badania opinii
publicznej przeprowadzone w Poznaniu pod koniec
listopada 2015 roku wskazaty, ze 44 proc. mieszkaricéw
popiera wprowadzenie paséw ruchu dla roweréw kosztem
paséw ruchu dla samochodéw (przeciwnego zdania jest
43 proc.)®. Pamigtajmy przy tym, ze ten wysoki poziom
poparcia zanotowany zostal w badaniu realizowanym
w czasie niekorzystnych warunkéw pogodowych do
jazdy rowerem i przed przeprowadzeniem w miescie
jakiejkolwiek kampanii na rzecz takich rozwigzan.
Powinien wiec skloni¢ wiodarzy polskich miast do
wigkszej odwagi w rozstrzyganiu konfliktéw o prze-
strzen na korzy$¢ ,miekkiej mobilnosci” i inwestycji
w zréwnowazong przestrzen publiczng.

KOMISJA EUROPEJSKA GRZMI

Jeszcze do niedawna Komisja Europejska
patrzyta przez palce na ,osiggniecia’ czesci nowych
krajéw Unii Europejskiej w zakresie niskoweglowego
transportu. Dostep do funduszy na inwestycje w tym
obszarze kierowanych w wigkszosci na budowe nowych
drég doprowadzit do powaznych wzrostéw emisji
(w Polsce wzrosta ona az o 150 proc. w poréwnaniu do
1990 roku i 30 proc. w ostatniej dekadzie). Jednoczesnie
technologiczna czg¢$¢ niskoweglowej uktadanki zawio-
dta, a wprowadzenie zaostrzonych norm emisji spalin
doprowadzito do ambitnych spadkéw emisji na testach.
Na prawdziwych drogach okazujg si¢ one jednak o wiele
skromniejsze. Afera Volkswagena byta tylko czubkiem

8 Badania ankietowe mieszkaricow Poznania dot. infrastruktury rowe-
rowej. Raport 2 badasi. Public Profits dla Urzedu Miasta Poznania,
grudzieri 2015.
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g6ry lodowej nagtasniajacym mechanizmy, na ktére
organizacje kierowcéw i ekologéw wskazywaty od
kilku lat’. W sektorze ciezaréwek postep technolo-
giczny w zakresie spadkéw zuzycia paliwa w zasadzie
zatrzymat sie 30 lat temu. Podczas gdy wszystkie inne
branze staja si¢ bardziej efektywne energetycznie,
brak postepéw w transporcie sprawit, ze — jak oglosita
w czerweu 2016 roku Europejska Agencja Srodowiska
— to wiasnie ten dzial gospodarki jest dzi§ najwiekszym
zrédlem emisji CO? w UE (30,8 proc.)!’. Osiagniecie
unijnych celéw redukcji emisji na 2030 rok nie jest wiec
mozliwe bez powaznej zmiany polityki transportowe;.
Wyrazna ewolucja zachodzi tez w europejskich
dokumentach strategicznych dotyczacych trans-
portu, w ktérych zaczeto uzywaé nowych pojeé
i przeformutowano cele. Wizje réwnomiernego
rozwoju réznych srodkéw transportu i réwnych
warunkéw konkurencji pomiedzy nimi zastepuje
juz (co najmniej od transportowe;j ,Bialej ksiegi”
z 2011 roku) dazenie do maksymalnej oszczednosci
zasobéw systemu transportowego oraz przerzucenia
z powrotem na uzytkownikéw kosztéw zewnetrznych.
Autorzy najnowszych waznych dokumentéw strate-
gicznych, w tym Europejskiej Agendy Miejskiej,
do oszczgdnosci zasobéw dodaja tez wskazanie kon-
kretnych rodzajéw mobilnosci, ktére beda wspierane
przez Uni¢ Europejska w najblizszym czasie i powinny
by¢ priorytetowe dla jej miast — transportu publicznego
i ,migkkiej mobilnosci” (ruchu pieszego, rowerowego,
przestrzeni publicznych). Kluczowym tematem staje
si¢ przy tym dostepno$¢ — walka z réznego typu wyklu-
czeniem dotyczacym przyjetego modelu mobilnosci:
ze wzgledu na drogie bilety, niepetnosprawnos¢ czy
lokalizacje przystankéw. Czesé polskich wojewddztw
miala juz powazne problemy z zatwierdzeniem swoich
Regionalnych Programéw Operacyjnych na lata
2014 - 2020; Komisja Europejska uznata je za nad-
miernie skoncentrowane na sieci drég samochodowych
i twardo je negocjuje. Moze nadszed! wiec czas na
u$wiadomienie sobie, ze prawidtowe odpowiedzi na
pytania dotyczace mobilno$ci majg dzi§ inny charakter,
niz wydaje si¢ wielu wlodarzom miast?

Wojciech Makowski — koordynator kampanii transportowych
Instytutu Spraw Obywatelskich w latach 2011 — 2015, obecnie
oficer rowerowy w Urzgdzie Miasta Poznania. Uczestnik Kongresu
Ruchéw Miejskich, audytor polityki rowerowej wg standardu
BYPAD

? Zob. Nie tylko VIW? Roznice w wynikach ,testdw”. Dostepny w inter-
necie: http://miastowruchu.pl/nie-tylko-vw-roznice-w-wynikach-
testow/.

0 Zob. Transport is now Europe’s biggest climate problem - EEA data,
Transport & Environment, https://www.transportenvironment.org/
press/transport-now-europe’s-biggest-climate-problem-eea-data.



