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DLA KOGO MIASTO?
DLA LUDZI CZY DLA SAMOCHODOW?

WHOM IS THE CITY INTENDED FOR? PEOPLE OR VEHICLES?

ABSTRACT: It is almost universally acknowledged that one of the chief factors in spatial development and
spatial-structural changes, as well as a growing challenge to the functioning of modern cities is motorisation,
and more precisely — the car. It is this technological invention which is responsible for the sprawl of urban
environment, rising costs of cities functioning, construction of new roads and infrastructural networks and
higher and higher outlays on the development of public transport. Among the problems that have been grow-
ing in intensity are crowded streets, road accidents, air pollution, noise, rising costs of living in the city and
shrinking public spaces. As a result, in recent ideas of urban development and town-planning conceptions
there appear measures intended to curb the impact of motorisation on the development and operation of
cities. This paper presents the influence of motorisation on the spatial development and functioning of cit-
ies as well as those town-planning conceptions which lead to the formation of ‘a-city-for-people’ approach.
Regarding the examined situation, the question ‘Whom is the city designed for?’ is one of those that must
be answered by both city authorities together with town-planning experts and city dwellers — and this as
quickly and in as concrete terms as possible.
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Wprowadzenie

Ten prowokacyjnie sformulowany tytul opracowania zawiera w sobie niezwykle
wazna kwestie, a mianowicie pytanie o kierunki i modele rozwoju wspdtczesnych
miast. Kwestie wazna zwlaszcza wtedy, kiedy upowszechnia sie¢ punkt widzenia, w mys$l
ktérego samochdd, a konkretnie postepujaca motoryzacja, decyduja o rozwoju miast,
a tym samym o kosztach jego funkcjonowania i rozwoju, jako$ci miejskiego srodowiska
oraz warunkach zycia mieszkancéw. Motoryzacja staje si¢ w coraz wigkszym stopniu
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jedna z gtéwnych przyczyn nie tylko przeksztalcen przestrzenno-strukturalnych miast
polskich, ale takze ich ekspansji przestrzennej (tj. suburbanizacji) ze wszystkimi tego
konsekwencjami. Takie poglady wyrazane byly juz na przetomie lat 70. i 80. ubieglego
wieku i sa aktualne do dzi$ (van den Berg et al. 1982).

Paradoks wspolczesnie wyrazanych pogladéw, a takze wskazywanych kierunkéw
rozwoju miast polega na tym, ze z jednej strony rodzi si¢ wiele idei, modeli czy koncep-
¢ji przyjmujacych za podstawe antropocentryczng orientacje proponowanych dziatan
dotyczacych rozwoju i ksztaltowania struktury przestrzennej miasta, a z drugiej strony
miasta ksztaltuje sie z punktu widzenia potrzeb oséb poruszajacych sie samochodem.
Co wiecej, pytania o drogi i kierunki rozwoju przestrzennego miast, a takze spor w tym
zakresie bywaja czesto sprowadzane do nieuchronnosci postepu cywilizacyjno-kultu-
rowego, ktérego wyrazem jest upowszechnianie si¢ uzycia samochodu, wzglednie do
zupelnie niezrozumialego w tym kontekscie stanowiska ekologéw (niekiedy takze oséb
nieposiadajacych samochodu). Zupelnie na uboczu tej jalowej, jak sie wydaje, dyskusji
pozostaja ekonomiczne, spoteczne, ekologiczne, strukturalne oraz funkcjonalne aspek-
ty motoryzacji miast, a takze kwestia pewnej bezbronnosci czy wrecz wykluczenia os6b
poruszajacych sie w miescie pieszo lub rowerem (Dennis, Urry 2009). Wlasciwie prze-
milczana w Polsce kwestia zwiazana z dynamicznym rozwojem motoryzacji sa szybko
rosnace spoleczne koszty rozbudowy i funkcjonowania miast. Z tych tez powodéw
pytanie: Dla kogo miasto? Dla ludzi czy samochodéw? wydaje sie kluczowe dla wladz
miejskich. Jest to pytanie, na ktdére nalezy — i to szybko, konkretnie i odpowiedzialnie
— odpowiedzie(. Jest to pytanie szczegélnie trudne i ktopotliwe w warunkach polskich,
gdzie samochdd uwazany jest za dobro szczegdlnie cenione, bardzo czesto zdobyte
kosztem wielu wyrzeczen, kiedy proby ograniczania ruchu i predkosci samochodéw
w miescie, tworzenia ,ciagdw pieszych’, powrotu do utawiajacych pokonywanie jezdni
pieszym (zwlaszcza osobom niepelnosprawnym i z matymi dzie¢mi) przej$¢ jednopo-
ziomowych z sygnalizacja §wietlna i przejs¢ dla pieszych w ogéle, wyznaczania paséw
ruchu dla roweréw i budowa drég rowerowych, itp. spotykaja si¢ ze zdecydowanymi
protestami posiadaczy samochodéw. W ten sposob polskie miasta nie stajg sie, jak tego
chca niektdrzy badacze i planisci, miastami dla ludzi, a dla samochodéw, bowiem pod
katem potrzeb motoryzacji prowadzona jest polityka ich rozwoju i podejmowane sa
konkretne decyzje w tym zakresie (Sheller, Urry 2002, Urry 2004, Car troubles... 2009,
Gehl 2010, Parysek, Mierzejewska 2013).

Celem niniejszego artykulu jest zestawienie ze soba tendencji rozwoju polskich miast
generowanych przez rozwdj motoryzacji z koncepcjami ksztaltowania miast, w ramach
ktorych postuluje sie ograniczenie tej tendencji.

Samochdéd i jego rola w rozwoju przestrzennym miast

Jak to juz napisano, od wielu dziesigtkéw lat samochdd odgrywa znaczaca, a by¢
moze najwazniejsza role, zarowno w rozwoju przestrzennym, jak i w ksztaltowaniu
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struktury przestrzenno-funkcjonalnej miast. Jako $rodek transportu umozliwia bo-
wiem i ulatwia dos¢ swobodne przemieszczanie si¢, pozwalajac wygodnie dotrze¢ do
miejsc realizacji roznych celéw, efektywnie zorganizowac zycie rodzinne i zawodowe,
atrakcyjnie spedzi¢ wolny czas, dojecha¢ na miejsce wakacyjnego wypoczynku itp.
W ten sposob poszerza sfere aktywnosci ludzkiej, zar6wno w wymiarze przestrzen-
nym, jak i czasowym, pozwalajac poszczegélnym osobom funkcjonowaé w zasadzie
o kazdej porze dnia, otwierajac mozliwosci poruszania si¢ w kazdym kierunku. Bedac
(zwlaszcza w Polsce) symbolem pozycji spotecznej, prestizu, dostatku, luksusu (marka
samochodu), jest dobrem szczegdlnie cenionym przez rodakéw, sposrdéd ktérych wielu
nie wyobraza sobie zycia bez samochodu (Parysek, Mierzejewska 2013). Jako srodek
przemieszczania sie samochdd jest jednoczesnie symbolem wolnosci oraz niezaleznosci
(Sassen 1991). To ten wlasnie pojazd mechaniczny w zasadniczym stopniu zmienial,
zmienia i prawdopodobnie bedzie zmienia¢ uklad przestrzenny oraz funkcjonowanie
miast, a takze ksztaltowa¢ mobilno$¢ mieszkancow, szczegdlnie w relacji miejsce za-
mieszkania — miejsca realizacji celéw (Sheller, Urry 2002, Kronenberg, Bergier 2010).
Te istotna ceche zycia spotecznego, nie tylko mieszkaricéw miast, jaka jest postepujaca
mobilno$¢, samochdd przeksztalca w kombinacje elastycznosci i przymusu, pozwala-
jac wspolczesne spoteczenistwo miast cywilizacji euroatlantyckiej (cho¢ nie tylko tego
obszaru), nazwa¢ ,spoleczenistwem obywatelskim samochodu” (Sheller, Urry 2002).
To z tego m.in. powodu socjologowie poszukuja odpowiedzi na pytanie, jak to sie
dzieje, ze niemal nieustanne korzystanie z samochodu jest tak gteboko zakorzenione
w zyciu spolecznym, iz uzaleznienie od samochodu staje sie coraz bardziej powaznym
problemem wspolczesnego cztowieka (Urry 2004, Newman, Kenworthy 1999). Jedno-
cze$nie jednak wiele oséb, nie tylko nieposiadajacych samochodu, ale takze wlaczonych
w zarzadzanie miastem i planowanie jego rozwoju, dostrzega w samochodzie Zrédlo
znaczacych probleméw funkcjonowania tej jednostki osadniczej. Wskazuje si¢ przy
tym na konkretne konsekwencje obecnosci samochodéw czy ich nadmiaru w mie-
$cie — od pogorszania warunkéw sanitarnych po utrate przez mieszkancéw wolnego
czasu, ktéry mozna byloby przeznaczy¢ na realizacje réznych celéw (Gehl 2010).
Dynamiczny rozwdj motoryzacji i ksztalttowanie pod katem wzmagajacego sie¢ ruchu
kotowego ukladéw przestrzenno-funkcjonalnych miast sprawiaja, ze coraz czesciej
i coraz odwazniej formulowany jest poglad o wykluczeniu we wspolczesnych miastach
0s6b pieszych (Sheller, Urry 2002, Gehl 2010). To wykluczenie wprawdzie w sposéb
szczegblny dotyczy oséb starszych wiekiem, niepelnosprawnych, z matymi dzie¢mi,
jednak w coraz wiekszym stopniu zaczyna obejmowac takze osoby sprawne fizycznie.
Jakby na przekdr takim ocenom, moze niezbyt wyraznie i nie bezposrednio, jednak
wybrzmiewa sformulowana przez H.B. Reichowa kilkadziesiat lat temu idea ,miasta
sprawiedliwego dla samochodéw” (Zajac 2014). Nosicielami tej idei sa posiadacze sa-
mochodéw, ktérym wyraznie przeszkadzaja: brak budowy nowych ulic, ograniczenia
predkosci, zakazy wjazdu do miasta, ciagi piesze w centrach, sygnalizatory i przejscia
dla pieszych, ograniczenia parkowania, brak nowych parkingdéw, jednak przede wszyst-
kim piesi i rowerzysci, a ktérych postulaty chetnie przyjmuja, w imie wstuchiwania sie
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w glosy mieszkancéw, zaré6wno tzw. spotecznicy, jak i wladze miejskie funkcjonujace
w kliencko-patronackim modelu sprawowania wladzy.

Osoby zajmujace si¢ problemami motoryzacji i konsekwencjami tego procesu
zwracaja uwage na wzajemne relacje motoryzacji i mobilnosci mieszkancéw przy wy-
korzystaniu samochodu (w jezyku angielskim: automobility versus auto-mobility) i na
sprawcza role motoryzacji w tym wzgledzie. Relacje te bada si¢ przy uwzglednieniu
takich probleméw i proceséw jak: (1) mobilno$¢ ludnosci (mobilno$¢ jako koniecznosé,
dobro i prawo do przemieszczania sie) i jej wplyw na rozwdéj transportu i ruch drogowy;
(2) rozwdj motoryzacji wraz z konsekwencjami tego procesu, takze dla miast; (3) po-
lityka transportowa wtadz réznych szczebli; (4) transport samochodowy w kontekscie
ekologii miejskiej, polityki przestrzennej oraz planowania rozwoju itp. Formulowane
sa takze prognozy odnosnie do czasu nastania tzw. ery postsamochodowej lub nowych
szans dla motoryzacji (Car troubles... 2009). Odnoszac sie do relacji: postepujaca mo-
bilnos$¢ — rozwéj motoryzacji, podkresli¢ przede wszystkim nalezy wspétzalezno$¢ obu
tych zjawisk czy proceséw. Warunkowana (poza innymi, takze wspominanymi w ni-
niejszym artykule czynnikami) rozwojem przestrzennym miast czy wrecz wymuszana
mobilnos$¢ zacheca do kupna samochodu i coraz bardziej powszechnego uzywania
tego $rodka transportu. Z drugiej strony, do kupna samochodu zacheca lobby moto-
ryzacyjne, a takze réznego rodzaju ulatwienia w nabyciu samochodu (kredyty, rynek
wtérny, przywdz samochoddéw uzywanych z zagranicy, mozliwos¢ wliczenia kosztow
nabycia i eksploatacji samochodu w koszty funkcjonowania firmy, obnizajaca sie rela-
tywnie, w stosunku do innych wydatkéw, cena samochodu, dostepno$¢ taniszych modeli
samochodéw itp.). W tym kontekscie, nie bez stusznosci, motoryzacja traktowana
jest jako jedna z cech globalizacji. Bedac w pewnym sensie samowytwarzajacym sie
(autopiovetic) i samonapedzajacym sie procesem, prowadzi do nieliniowego wzrostu
$wiatowej produkcji samochoddéw, przyrostu liczby uzytkownikéw tych pojazdéw,
budowy nowych drég, stacji paliw, warsztatéw naprawy, salonéw sprzedazy itp. (Urry
2004). W opinii niektérych badaczy motoryzacja, mimo ze wychodzi naprzeciw zapo-
trzebowaniu spotecznemu, jest jednak, w gruncie rzeczy, procesem marnotrawnym,
zaréwno ze spotecznego, jak i ekonomicznego punktu widzenia; jest putapka, w ktéra
wpadaja spoleczenstwa i wladze miast, zagrozeniem zdrowia i zycia ludno$ci (wypadki
drogowe) oraz czynnikiem zaklécajacym réwnowage w srodowisku (Urry 2004, Dennis,
Urry 2009). Paradoksem jest natomiast to, ze ta sama motoryzacja jest jednocze$nie
czynnikiem rozwoju gospodarczego, postepu technicznego i modernizacji gospodar-
ki, miejscem powstawania nowych, do$¢ dobrze optacanych stanowisk pracy, a takze
zrédtem satysfakeji osobistej oraz wskazanych uprzednio swobody i wolnosci. Z tych
choc¢by powodéw wszelka walka z motoryzacja skazana jest na porazke. Oznacza to,
ze celem dzialan wladz miejskich powinna by¢ nie tyle walka z tym zjawiskiem, co
dzialania prowadzace do ograniczenia uzycia samochodu w miescie, do zmniejszenia
stopnia jego uciazliwo$ci dla miast, do ograniczenia wplywu motoryzacji na rozwdj
miast oraz do rozwoju transportu publicznego i czynienia miast przyjaznymi dla oséb
poruszajacych sie pieszo lub rowerem. Wyszczegélnione powyzej kierunki dziatania
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sa, wobec oporu 0s6b zmotoryzowanych, trudne, jednak mozliwe do realizacji, a przy
tym efektywne z ogdlnospolecznego punktu widzenia.

Sa prawdopodobnie jakie$ granice poziomu motoryzacji mierzone liczba samocho-
déw, jaka przypada na 1000 mieszkancéw, jednak, jak si¢ wydaje, nie ma wiarygodnych
szacunkow w tym wzgledzie, cho¢by z uwagi na wyrazne zréznicowanie przedmiotu
odniesienia (miast). W warunkach polskich faktem jest jednak to, ze po drogach kra-
ju porusza si¢ ponad 20 mln réznego rodzaju samochodéw i liczba ta z roku na rok
systematycznie sie zwigksza. Wskazniki motoryzacji dla najwigkszych polskich miast
osiagaja najwyzsze europejskie poziomy, czego nie uzasadniaja ani dochody ludnosci,
ani poziom rozwoju spoteczno-gospodarczego, ani zmiany struktury przestrzenno-
-funkcjonalnej miast (tabela 1). Wprawdzie najwyzszy poziom motoryzacji wykazuja
najwieksze miasta, gdzie i poziom rozwoju i wynagrodzenia sg najwieksze, to jednak
brak wyraznego zwigzku miedzy poziomem motoryzacji a wysoko$cia wynagrodzen,
na co wskazuje wsp6tczynnik korelacji r = 0,6368 (R? = 40,6%) dla 16 najwiekszych
inajbardziej zmotoryzowanych miast Polski. Wsréd branych pod uwage miast sa takie,
w ktérych poziom motoryzacji jest w zasadzie skorelowany z poziomem wynagrodzen
i sa to: Poznan, Krakéw, Lédz, Lublin i Kielce; takie, ktérych poziom wynagrodzen
wskazywalby na mozliwos$¢ osiagniecia wyzszego poziomu motoryzacji — Katowice,
Warszawa, Gdansk, Szczecin, Rzeszéw oraz Bialystok; oraz takie, w ktérych poziom
wynagrodzen nie uzasadnia, oczywicie teoretycznie, wysokiego poziomu motoryzacji,
do ktérych naleza: Wroctaw, Opole, Bydgoszcz, a zwlaszcza Zielona Géra i Gorzéw.
Wydaje sie, ze w przypadku tej ostatniej grupy miast (z wyjatkiem Bydgoszczy) na
poziom motoryzacji wplywa stosunkowo wieksza mozliwo$¢ pozyskania taniego samo-
chodu sprowadzonego z Niemiec lub tam kupionego (wojewddztwa zachodniej granicy
kraju oraz wojewddztwo opolskie z najwigkszym odsetkiem ludno$ci pochodzenia
niemieckiego). Wéréd 7 miast o najwyzszym wskazniku poziomu motoryzacji znajduje
sie 6 najwiekszych miast kraju oraz Opole, natomiast brakuje stosunkowo duzej lud-
no$ciowo Lodzi (tabela 1). Interesujgce jest to, ze zréznicowanie poziomu motoryzacji
zbioru 16 najwigkszych polskich miast jest mniejsze (wspdtczynnik zmienno$ci Wz =
12,46%) od zr6znicowania poziomu wynagrodzen (Wz = 17,73%), co w pewien sposéb
dodatkowo potwierdza prze$wiadczenie o znaczacym wplywie na poziom motoryzacji
czynnikéw pozadochodowych.

Z badan, jakie przeprowadzono w 2012 r. w Poznaniu, mie$cie o drugim po Warsza-
wie najwyzszym wskazniku motoryzacji, wynika, ze 49,1% ankietowanych oséb posiada
samochdd (58,0% mezczyzn i 42,2% kobiet). Posiadaczami samochoddw, co jest raczej
zrozumiale, sa przede wszystkim osoby mlodsze i w wieku srednim. Samochéd uzy-
wany jest przez mieszkancéw Poznania w réznych sytuacjach i z r6zna czestotliwoscia.
Codzienne jego uzycie deklaruje 28,7% ankietowanych posiadaczy samochodu, kilka
razy w tygodniu samochéd wykorzystuje 22,3% badanych, a w weekend — 9,5%. Najczes-
ciej jednak uzywany jest okazjonalnie czy sporadycznie, co deklaruje 39,4% posiadaczy
tego pojazdu. Codziennie odbywaja podréze samochodem osobowym przede wszyst-
kim osoby aktywne zawodowo, podczas gdy w dni wolne od pracy korzystaja z niego
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Tabela 1
Poziom motoryzacji najwiekszych polskich miast w roku 2012
Miasto Poziom motmjyzacji Przecigtne wynagrodze- Ifrzeciet?e wynagrodze—“
(sam./1000 mieszk.) nie (w zl/os.) nie / poziom motoryzacji
Warszawa 580,0 4843 8,35
Poznan 554,3 4148 7,48
Opole 550,7 3505 6,36
Wroctaw 540,5 3652 6,76
Katowice 539,7 5310 9,84
Gdarnsk 508,6 4629 9,10
Krakéw 503,2 3774 7,50
Bydgoszcz 486,1 3273 6,73
Zielona G. 473,5 3019 6,36
Gorzéw Wlkp. 455,7 2959 6,49
Lodz 447,8 3380 7,55
Rzeszéw 434,2 3691 8,50
Szczecin 433,9 3774 8,70
Lublin 425,0 3292 7,74
Kielce 417,6 3267 7,82
Bialystok 354,7 3117 8,79

Zrédlo: Zestawienie i obliczenia wlasne na podstawie danych GUS.

gléwnie osoby najmlodsze i najstarsze. Plynie z tego wniosek, ze samochdéd uzywany
jest przede wszystkim jako $rodek dojazdu do pracy oraz w celu zatatwiania réznych
innych waznych spraw (Parysek, Mierzejewska 2013). Deklarowana przez responden-
téw wspomnianych badar czestotliwo$¢ uzytkowania samochodu oraz wypelnienie sa-
mochodu pasazerami podczas odbywanej podrézy sa jednak inne od obserwowanych.
Poranne i popoludniowe korki komunikacyjne, zatloczone ulice, zapelnione parkingi
oraz samochody parkujace gdzie sie tylko da pozwalaja przypuszczaé, ze samochdd jako
$rodek dojazdu do pracy wykorzystywany jest przez wiekszy niz liczacy 28,7% odsetek
posiadaczy samochodéw. Jednoczesnie prowadzona na biezaco, aczkolwiek okazjonal-
nie, obserwacja liczby 0séb podrézujacych samochodem, zwlaszcza w porze porannej
i popoludniowej, pozwala sformulowac wniosek, ze w zdecydowanej wiekszosci pojaz-
déw (ok. 70%) podréz odbywa wtedy pojedyncza osoba (Parysek, Mierzejewska 2013).
Wszystko to wskazuje na szczegoélnie silny zwiazek posiadaczy samochodéw ze swoim
wymarzonym dobrem, co zapewne jest charakterystyczne nie tylko dla mieszkancéw
Poznania. Analizujac czestotliwos¢ wykorzystania samochodu, nalezy jednak miec
na uwadze i to, ze jest zapewne pewien zwigzek pomiedzy poziomem rozwoju oraz
funkcjonalnoscia i jako$cia publicznego transportu miejskiego oraz poziomem s$wia-
domosci ekologicznej a stopniem wykorzystania samochodu. Sie¢ i funkcjonowanie
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publicznego transportu sprawiaja, ze w takich miastach jak: Berlin, Wieden, Londyn czy
Paryz samochdd nie jest szczegélnie popularnym $rodkiem poruszania si¢ po miescie.
W miastach krajéw skandynawskich o coraz bardziej powszechnym poruszaniu si¢
pieszo i rowerem decyduje natomiast, obok rozwoju sieci transportu publicznego, tak-
ze wysoki poziom $wiadomosci ekologicznej. Wykorzystanie samochodu w miastach
zachodnioeuropejskich reguluja ponadto, jak si¢ wydaje, wzgledy ekonomiczne (optaty
za wjazd do centrum, wysokie ceny parkingéw, koniecznos¢ przesiadki z samochodu na
transport publiczny itp.), ktére w przypadku miast polskich nie maja zbyt duzego zna-
czenia, nawet przy relatywnie nizszych, w stosunku do panstw zachodnioeuropejskich,
zarobkach. Wydaje sig, ze zbyt malo jest decyzji wladz polskich miast zniechecajacych
mieszkancéw do uzycia samochodu.

Motoryzacja a rozwdj i przeksztalcenia przestrzenne miast

Stosunkowo duza latwo$¢ poruszania sie po miescie, jaka daje samochdd, spowo-
dowata oddalenie si¢ od siebie miejsc zamieszkania ludnosci i miejsc realizacji celdw,
przede wszystkim miejsc pracy. Przy tej okazji w mobilno$ci zmienilo si¢ postrzeganie
odleglosci, zaréwno liniowej, jak i czasowej i ekonomicznej. Mozliwos$¢ szybkiego
dojazdu samochodem z miejsca zamieszkania do miejsca realizacji celow sprawia, ze
na znaczeniu zyskata odleglos¢ czasowa, ktéra jest podstawowym kryterium wyboru
sposobu przemieszczania sie. Wygoda, jaka zapewnia samochéd, powoduje zas$ to, ze
koszt pokonywania odleglosci nie ma zbyt duzego znaczenia. To dzigki samochodowi
ludzie decyduja si¢ na wybdr zewnetrznie w stosunku do centrum miast potozonych
miejsc zamieszkania, o ktérym decyduje indywidualnie prowadzony rachunek kosztéw
i korzy$ci mierzony nie tylko w zlotéwkach. Przy wyborze peryferyjnie polozonego
miejsca zamieszkania wprawdzie zwigkszaja sie niektdre skladniki kosztéw funkcjo-
nowania gospodarstwa domowego, takie jak: zakup samochodu (nie zawsze tylko
jednego) i koszty jego eksploatacji, koszty parkowania w miejscach realizacji celéw,
koszty zabezpieczenia miejsca zamieszkania (alarm, pomoc domowa), utrata wolnego
czasu zwigzanego z podréza samochodem, przebywanie i koniecznos$¢ zaspokojenia
niektérych potrzeb poza miejscem zamieszkania itp., jednak pojawiaja sie takie ko-
rzy$ci jak: wieksza niz w mie$cie i budownictwie miejskim mozliwo$¢ wyboru miejsca
zamieszkania, poczucie wlasnosci i niezalezno$ci mieszkaniowej (wlasne mieszkanie,
najczesciej domek jednorodzinny), wieksza powierzchnia zamieszkania, powierzchnie
pomocnicze (garaz, taras, skrytki), ogrédek, wigkszy stopiert prywatnosci, obcowanie
z przyroda, takze poczucie zamozno$ci. Nie bez znaczenia sa tez nizsze podatki, koszty
korzystania z infrastruktury komunalnej, nizsze ceny zakupu artykuléw powszechne-
go uzytku, lepszy dostep do zywnosci ekologicznej, nizsze koszty pomocy domowej
i opieki nad dzie¢mi itp. Przewaga indywidualnie okreslanych korzysci nad kosztami
jest z jednej strony przyczyna wyboru jako miejsca zamieszkania obszaréw odleglych od
centrum miasta, a z drugiej strony wskazéwka dla deweloperéw budownictwa miesz-
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kaniowego odnosnie do wyboru miejsc realizacji inwestycji. Tego rodzaju postawom
sprzyja samochdd.

Samochdéd jako czynnik rozwoju przestrzennego miast oraz zmian w ich strukturze
przestrzennej staje sie jednoczesnie przyczyna wzrostu kosztéw funkcjonowania mia-
sta oraz problemodw, z jakimi musza sie borykac i piesi, i wtadze miejskie. Rachunek
ekonomiczny podmiotéw podejmujacych decyzje przestrzenne oraz samochdd pozwa-
lajacy dobrze funkcjonowaé¢ w wybranym miejscu sg przyczyna zagospodarowywania
coraz to nowszych obszaréw peryferyjnie polozonych wzgledem centrum miasta. Jest
wielu beneficjentéw tego rodzaju kalkulacji: inwestorzy sfery handlu i uslug (centra
handlowe, hurtownie, centra logistyczne, urzadzenia sportowo-rekreacyjne), produkcji
przemystowej, mieszkalnictwa (deweloperzy), wlasciciele nieruchomosci gruntowych,
potencjalni mieszkancy, a takze konsorcja projektowo-budowlane oraz réznej masci
spekulanci. Sa to jednak tzw. korzysci indywidualne, ktérych uzyskanie pociaga za
soba powstanie réznej kategorii kosztéw ogdlnospolecznych o wymiarze niekiedy
trudnym do jednoznacznego okreslenia, ktére w ostatecznosci ponosi¢ musza i wtadze
miejskie, i mieszkanicy miasta. Niektdre z tych kategorii kosztéw ogélnospotecznych
oraz korzysci indywidualnych zostaty zapisane w tabeli 2, jakkolwiek koszty nie zawsze
maja wymiar bezpoérednio finansowy (sa trudne do oszacowania lub nie sa wyrazone
w zlotéwkach). Konsekwencja takich dziatan sa zmiany struktury uzytkowania ziemi
w miescie prowadzace bezposrednio lub posrednio do zmian jego uktadu przestrzenno-
-funkcjonalnego, na co juz zwracano uwage w niniejszym opracowaniu i na co wskazuja
takze informacje zawarte w tabeli 2. W takiej sytuacji rodzi si¢ pytanie i o kierunki

Tabela 2

Koszty ogélnospoleczne i korzysci indywidualne postepujacej motoryzacji w miastach polskich
(wykorzystania samochodu)

Koszty ogdlnospoteczne Korzysci indywidualne

Rozlewanie si¢ obszaru zabudowy miejskiej wraz
z konsekwencjami

Utatwienie i usprawnienie mobilnosci

Mozliwo$¢ zamieszkania w oddaleniu od miejsc
Utrata terenéw wolnych, w tym uzytkowanych realizacji celow

rolniczo Usprawnienie funkcjonowania rodziny i gospo-

Zawlaszczanie i uszczuplanie przestrzeni pub-
licznych

Koszty budowy nowych drég i parkingéw

Koszty budowy nowych sieci infrastruktury
technicznej

Koszty budowy i organizacji nowych linii komu-
nikacji publicznej
Wypadki w ruchu drogowym i ich konsekwencje

Zanieczyszczenie powietrza i hatas

Straty wynikajace z zaklécen w ruchu drogowym

darstwa domowego

Uniezaleznienie mobilno$ci od komunikacji pub-
licznej i warunkéw pogodowych

Wygoda i bezpieczernistwo osobiste

Mozliwo$¢ przemieszczania sie w kazde miejsce

i o kazdej porze

Poszerzenie obszaru aktywnosci i miejsc realizacji
celow

Podniesienie poziomu prestizu i osobistej satys-
fakcji, poszerzenie sfery wolnosci

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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rozwoju przestrzennego, i o model przestrzenno-funkcjonalny miasta w warunkach
postepujacej motoryzacji. Innymi stowy — chodzi o odpowiedz na pytanie postawione
w tytule niniejszego opracowania, przy pelnej swiadomosci faktu, ze samochodami
przemieszczaja si¢ ludzie. W pojeciu ,ludzie” mieszcza sie¢ przede wszystkim mieszkan-
cy miasta, z ktérymi wiazac jednak nalezy takze srodowisko, w ktérym zyja i pracuja.

Dla wtadz miejskich kazdy przystowiowy ,nowy samoch6d” oznacza nowe wyzwania
w zakresie modernizacji i przebudowy uktadu komunikacyjnego, projektowania i budo-
wy nowych drég, organizacji ruchu, budowy parkingéw;, a takze funkcjonowania stuzb
porzadku publicznego oraz stuzb ratowniczych i medycznych. Przyrost liczby samo-
chodéw pociaga za soba takze nowe lokalizacje stacji paliw, stacji obslugi i warsztatéw
naprawczych, salonéw sprzedazy, dla ktérych nalezy znalez¢ odpowiednie miejsca, naj-
lepiej przy gléwnych drogach. Jest oczywiscie wiele innych problemdw, ktére generuje
w mie$cie samochdd — w opinii wielu mieszkanicéw miast dobrodziejstwo, z ktérego
nalezy korzysta¢, kiedy tylko sie da i jak si¢ da (naduzywanie samochodu).

Poziom zmotoryzowania mieszkancéw polskich miast systematycznie wzrasta
przyjmujac w wymiarze miast europejskich, jak to juz napisano, najwyzsze wartosci
(tabela 2). Dzieje sie tak w sytuacji, kiedy liczba mieszkaficéw miast systematycznie ma-
leje na skutek matego przyrostu naturalnego (jesli w ogéle mamy do czynienia z przy-
rostem) oraz odplywu mieszkancéw do strefy podmiejskiej. Ro$nie jednak nie tylko
liczba zarejestrowanych samochodéw, ale takze przyrasta dlugos¢ utwardzonych drég
miejskich. Przyktadowo w latach 2001-2013 liczba mieszkanicéw Poznania zmniejszyta
sie z579,3 tys. do 548,0 tys., podczas gdy w tym samym okresie liczba zarejestrowanych
samochodéw wzrosta z 202,8 tys. do 316,8 tys., a dlugos¢ drég miejskich z 1106 km
do 1407 km. Zmienno$¢ relacji: liczba mieszkanicéw — liczba zarejestrowanych sa-
mochodéw — dlugos¢ utwardzonych drég miejskich w Poznaniu w latach 2001-2013
przedstawiona zostala na rysunku 1. Z danych mozna wyprowadzi¢ taki wniosek, ze
nie liczba mieszkancéw, a liczba samochodéw wplywa na zmiany w ukladzie drogowym
miasta. Potwierdza si¢ zatem znana hipoteza, w mys$l ktérej wiecej drég oznacza wiecej
(i to znacznie) samochodoéw.

Idee, koncepcje i modele rozwoju miast

Opisana powyzej rola samochodu jako sprawczego czynnika rozwoju i przeksztal-
cen przestrzenno-strukturalnych miast przyczynita sie, jak sie wydaje, do powstania
i rozwoju idei ksztaltowania ,miasta dla ludzi’, wyrazanej w réznych koncepcjach
i modelach zagospodarowania przestrzennego.

Bez popelnienia wigkszego bledu mozna przyjaé, ze idei tworzenia miasta dla ludzi,
jeszcze wtedy, kiedy nie bylo samochodéw, doszukiwac sie mozna w koncepcji miasta-
-ogrodu E. Howarda. Wprawdzie miasto-ogréd przeznaczone dla 32 tys. mieszkancoéw
mialo by¢ samodzielng jednostka osadnicza, jednak w istocie rzeczy chodzilo o ksztal-
towanie satelitarnych sieci takich miast, otaczajacych wiekszy osrodek miejski. Takie
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miasto mialo zapewnia¢ mieszkaricom zycie w zdrowiu i harmonii, o co chodzi takze
zapewne i dzi§ (Jalowiecki 1972, Jalowiecki, Szczepanski 2002). Biorac pod uwage
zwarty, zabudowany obszar miasta o powierzchni 400 ha oraz 2000 ha terenéw zieleni,
taka jednostke uzna¢ mozna za miasto dla pieszych. Zwarta, koncentryczna zabudowa
na planie kota powinna si¢ zamkna¢ w promieniu ok. 1,1 do 1,2 km, a cale miasto wraz
ze strefa zewnetrzna w promieniu 2,7 km, co oznacza mozliwos¢ realizacji réznych
celéw idac pieszo lub poruszajac sie rowerem. Mimo przytaczania w literaturze licznych
przykladéw , miast-ogrodéw” oryginalny pomyst Howarda prawdopodobnie nigdzie nie
zostal i nie zostanie zrealizowany, jakkolwiek idea ksztaltowania ,miasta dla ludzi” jest
w tym projekcie niewatpliwie obecna.

Dla rozwazan na temat ograniczenia liczby i stopnia wykorzystania samochodéw
w mie$cie wazniejsze jednak beda bardziej aktualne idee, koncepcje i modele struktur
przestrzenno-funkcjonalnych miast oraz zalozenia pozadanych kierunkéw polityki
miejskiej, prowadzace do realizacji wyzej zapisanego celu.

Jedna z koncepcji urbanistycznych, ktdrej celem jest przeciwdziatanie dotychcza-
sowym trendom rozwoju miast oraz toczacej si¢ suburbanizacji, generowanej przez
postepujaca motoryzacje, jest smart growth. Autoréw tej koncepcji niepokoja: wzra-
stajacy stopien skazenia §rodowiska i marnotrawienia jego zasob6w, rosnace koszty
budowy i funkcjonowania infrastruktury miejskiej oraz pogarszajace sie warunki zycia
(Downs 2001, Filion 2000, 2003). Nie trzeba mie¢ wyjatkowej wyobrazni, aby wéréd
przyczyn opisanego stanu rzeczy widzie¢ samochdd i jego wykorzystanie. Wprowa-
dzanie w zycie koncepcji smart growth miatoby zmodyfikowaé wspélczesny proces
urbanizacji w kierunku oszczednego wykorzystania terenu, bardziej zwartej zabudowy,
poprawy stopnia dostepnosci pieszej gtéwnych miejsc realizacji celdéw, a takze, co jest
wazne w nawiazaniu do idei niniejszego artykulu, ograniczenia uzycia samochodu
oraz preferencji transportu zbiorowego i poruszania si¢ pieszo lub rowerem. Autorzy
i zwolennicy tej koncepcji czesto odwoluja sie do 10 pryncypidw smart growth, ktére
wyznaczaja pozadane kierunki dziatania (Downs 2001, Filion 2000, 2003). Cho¢ rézni
autorzy prezentuja w szczegoétach swéj indywidualny punkt widzenia, to jednak gléw-
na idea, przeciwdziatanie rozrostowi miast, pozostaje w smart growth zawsze ta sama
(Filion 2003, Downs 2001, Dale 2003, Bourne 2001, Braun 2006, Braun, Scott 2004,
Parysek 2008a, 2008b, 2012).

Pewne podobienistwo do smart growth wykazuja zalozenia nowego urbanizmu, kté-
ry jest bardziej nowym nurtem planowania urbanistycznego nizli ideg czy koncepcja
zabudowy miast. Ma bowiem, w poréwnaniu ze smart growth, bardziej praktyczny
sens (Parysek 2008b, 2012). Stosowanie zasad wzglednie zalozen nowego urbanizmu
ma przede wszystkim doprowadzi¢ do utworzenia nowych struktur urbanistycznych:
dostepnych dla pieszych (z ré6znorodna zabudowg, w tym mieszkaniowa), ze zréznico-
waniem funkcjonalnym obszaru, duza oferta miejsc pracy, otwartymi przestrzeniami,
wlasciwa dla funkcji budynku, nowoczesna architektura oraz zbilansowaniem w jed-
nostkach urbanistycznych zasobéw mieszkaniowych oraz miejsc pracy. Tworzenie ta-
kich jednostek urbanistycznych ma przynies$¢, obok innych korzysci waznych z punktu
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widzenia niniejszych rozwazan: zmniejszenie czasu spedzanego w srodkach transportu,
zahamowanie procesu suburbanizacji oraz uczynienie ulic bardziej bezpiecznymi
(Duany, Plater-Zyberk, Speck 2001, Duany, Plater-Zyberk, Alminana 2003, Parysek
2008b). W nowym urbanizmie wyraznie podkresla si¢ potrzebe tworzenia jednostek
urbanistycznych tzw. ,ludzkiej skali wielkosci’, bedacych zréwnowazonym srodowi-
skiem zycia. Jako szczegélnie wazna w tym wzgledzie rysuje si¢ potrzeba ponownego
przemyslenia: sensu rozwoju budownictwa jednorodzinnego na obszarach oddalonych
od centrum miast, pochtaniajacego znaczne powierzchnie terenu, coraz wiekszego
uzaleznienia czlowieka i funkcjonowania gospodarstw domowych od samochodu
oraz odseparowania miejsc zamieszkania od centralnych czesci miasta i miejsc reali-
zacji celéw (Jacobs 1992, Duany, Plater-Zyberk, Speck 2001, Parysek 2012). Wnikajac
w szczegOly zalozent nowego urbanizmu, mozna doj$¢ do wniosku, ze ich uwzglednienie
doprowadzi do powstawania zwartych jednostek osadniczych przyjaznych dla pieszych
i rowerzystow.

Do ograniczenia wielkos$ci obszaréw zabudowy miejskiej, takze sprzyjajacej tworze-
niu miast przyjaznych dla 0séb pieszych przy zmniejszeniu wykorzystania samochodu,
prowadzi réwniez wprowadzanie do dziatalnosci planistycznej idei wielofunkcyjnego,
intensywnego uzytkowania ziemi (MILU — Multifunctional Intensive Land Use). Za-
klada sie, ze realizacja tej idei powinna zostaé poprzedzona ponownym przemysleniem
przyjmowanych modeli przestrzenno-strukturalnych miast, zwlaszcza tych, ktére
wymuszaja mobilnos¢ mieszkaricdw, prowadzaca z jednej strony do naduzywania
prywatnych samochodéw, a z drugiej do konieczno$ci organizacji kosztownego trans-
portu publicznego. Idea intensywnego i wielofunkcyjnego uzytkowania terenu w mia-
stach zrodzita sie z poszukiwan sposob6w rozwigzania dwéch wazkich probleméw, tj.
suburbanizacji oraz dysfunkcjonalnosci miast i ich stref podmiejskich (MILU... 2007,
Mierzejewska 2009b, Parysek 2008b, 2012).

Przedmiotem zainteresowania politykéw i urbanistéw jest pojawiajaca sie od dawna
idea tworzenia ,miasta dla ludzi’, lansowana przez J. Gehla, ale wcze$niej takze i przez
innych autoréw (Gehl 2010, 2011, Gehl, Gemzoe 2004, Jacobs 1961, Low 2007, Newman
2007). Zgodnie z wyobrazeniami autora tej idei czy koncepcji (Gehla) oraz z doswiad-
czeniami w jej realizacji ,miasto dla ludzi” jest jednostka osadniczg: (1) tetniaca zyciem,
(2) bezpieczna, (3) zréwnowazona i (4) zdrowa. Zycie w miescie czy tez zywotnosé
miasta zapewniaja jego mieszkancy poruszajacy sie pieszo wzglednie rowerami oraz
przebywajacy w réznego rodzaju licznych przestrzeniach publicznych, co gwarantuje
organizacja i struktura przestrzenno-funkcjonalna miasta. Bezpieczenstwo miesz-
kancéw zapewniaja: spdjna struktura wewnetrzna oraz wielofunkcyjny charakter jej
skladowych, do$¢ zwarta zabudowa, krétkie odleglosci miejsc zamieszkania od miejsc
realizacji celow (i odwrotnie), obecnos¢ i aktywnos$¢ mieszkancédw (takze gosci) na uli-
cach i w innych przestrzeniach publicznych (,wiele oczu spoglada na miasto”), a takze
o$wietlenie miasta. Zréznicowana struktura przestrzenna miasta i wielofunkcyjnos¢
skladowych tej struktury, wiele réznego rodzaju przestrzeni publicznych, miejski sy-
stem transportu publicznego, osoby poruszajace si¢ pieszo i rowerami zapewniajg zas
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tzw. zielona mobilnos¢, ktéra jest wedtug Gehla jedng z cech miast zréwnowazonych.
Ograniczenie ruchu samochodéw, ktéry jest gléwnym sktadnikiem zanieczyszczenia
powietrza oraz halasu ulicznego, sprawia, ze srodowisko miasta jest, ze wzgledéw zdro-
wotnych, coraz bardziej przyjazne dla mieszkancéw (Gehl 2010). Cho¢ autor podaje
wiele przyktadéw realizacji tej idei w miastach na niemal wszystkich kontynentach
$wiata, to jednak ,szczegdlne umitowanie samochodu” przez mieszkanicéw miast pol-
skich sprawi, ze zaistnienie polskich ,miast dla ludzi” bedzie co najwyzej obiecujaca
perspektywa o blizej nieokre$lonym horyzoncie czasowym. Jak dotad miasta polskie
sa przede wszystkim dla ludzi podrézujacych samochodami.

Jest zapewne wiele innych idei, koncepcji czy modeli, ktérych zalozenia bezposrednio
lub posrednio odnoszone sa do ograniczenia wykorzystania samochodéw w miescie.

Polityka miejska i planowanie rozwoju miast

Model wspdlczesnego miasta zarysowany w Nowej Karcie Atenskiej takze stano-
wi propozycje, ktéra posrednio prowadzi do ograniczenia mobilno$ci mieszkancow
miast, a tym samym do ograniczenia wykorzystania samochodu. Chodzi bowiem
o miasto spojne, charakteryzowane przez spéjnos¢ spoteczna, ekonomiczng, $rodo-
wiskowa i przestrzenng. W nowoczesnym miescie spdjnym, zgodnie z zapisem Karty,
powinny by¢ wykorzystywane nowe technologie, umozliwiajace szybkie i bezkolizyjne
przemieszczanie os6b (takze towaréw oraz informacji) oraz pozwalajace ograniczac
potrzeby korzystania z prywatnych samochodéw. Sprzyja¢ temu powinien rozwoj
system6ow komunikacji publicznej integrujacych rézne s$rodki transportu. Planujac
za$ zabudowe, trzeba bedzie zadbac o jej spdjny charakter oraz o wysoka jako$¢ zycia
w miescie (Mierzejewska 2009a, 2009b, 2011).

W podobnym kierunku prowadzi, jak si¢ wydaje, polityka miejska Unii Europejskiej,
bedaca jednym z priorytetéw dzialan tej organizacji. Podstawa sformutowania unijnej
polityki miejskiej bylo u§éwiadomienie sobie faktu, ze wspéiczesne miasta, jako miejsca
koncentracji ludnosci, podmiotéw gospodarczych, infrastruktury komunalnej i majatku
trwalego, cho¢ ponosza globalng odpowiedzialnos$¢ za rozwoéj spoteczno-gospodarczy
wspdlczesnego §wiata, to jednak jednocze$nie najbardziej dotkliwie do$wiadczaja prob-
leméw: demograficznych, spolecznych, srodowiskowych, mieszkaniowych i innych.
W takiej sytuacji nie zawsze moga by¢ generatorami rozwoju spoteczno-gospodarcze-
go, a tym samym wlaczy¢ sie w realizacje Strategii lizbonskiej. Potrzebna jest zatem
zintegrowana polityka miejska, czyli polityka rozwiazywania probleméw, przezwycie-
zania trudnosci i rozwoju wspoélczesnych miast (Karta lipska, Zielona Karta Spéjnosci
Terytorialnej, Parysek 2009, 2010a, 2010b, 2010c, 2011). Wychodzac z takiego punktu
widzenia, Unia Europejska zaleca opracowanie i realizacje zintegrowanych programoéw
rozwoju miast jako catosci. W dokumentach unijnych znalez¢ mozna dwa podstawo-
we cele, ktére powinna zrealizowaé polityka miejska, a mianowicie: (1) przyjecie jako
podstawy dziatania modelu zintegrowanego rozwoju miast, uwzgledniajacego jedno-
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cze$nie: rozwoj gospodarczy, spoleczny, problematyke ekologiczna, a takze rozwdj
przestrzenny oraz (2) poswiecenie szczegdlnej uwagi obszarom problemowym miast.

Ksztaltowaniu miasta dla ludzi powinno takze sprzyja¢ wprowadzanie do praktyki
planistycznej urban design, bedacego subdyscypling planowania urbanistycznego
(urbanistyki) albo, jak sie to czesto podkresla, nowym podej$ciem do planowania roz-
woju miast. Podej$ciem, w ktérym na plan pierwszy wysuwa si¢ aranzowanie dobrze
sie prezentujacych i funkcjonalnych miast. Ten kierunek szeroko pojetej urbanistyki
w sposdb szczegdlny koncentruje sig na projektowaniu zagospodarowania przestrzeni
publicznych miast takich jak: ulice, place, parki, ogrody, zielence, lasy miejskie, nad-
brzeza rzeczne i morskie (water fronts), tereny sportowe itp. Jest do pewnego stopnia
interdyscyplinarna dziedzina nauki i dziatai praktycznych, obejmujaca architekture,
gospodarke przestrzenng, planowanie urbanistyczne, geografie, planowanie krajobra-
zowe, ksztaltowanie srodowiska i systemoéw transportowych, ekologie miast, zarzadza-
nie oraz ekonomike miejska. Jako dziatalnos¢ praktyczna ma tworzy¢ takie budynki,
zespoly budynkéw, kwartaty zabudowy miejskiej, zwtaszcza za$ przestrzenie publiczne,
w ktérych ludzie chcieliby mieszkal, zy¢, pracowac i bawic¢ sie (Lynch 1960, Barnett
1982, Urban design... 2007, The urban design... 2007, Modrzewski 2012). Realizujac
ten cel, urban design w spos6b szczegblny podejmuje problematyke: (1) budynkéw,
zwlaszcza ich lokalizacji, sasiedztwa, wielkosci, ksztaltu, estetyki, funkeji i wywolywa-
nych przez nie emocji; (2) przestrzeni publicznych bedacych ,miejscami zycia’, spotkan
i dziatart mieszkancéw, a takze oséb przyjezdnych; (3) ulic jako szkieletu tkanki urba-
nistycznej miasta, pelniacych wiele réznych funkcji (mieszkaniowa, komunikacyjna,
handlowa, spotkan, rekreacyjna, kulturowa itp.) oraz organizujacych przestrzennie
miasto; (4) miejskich systeméw komunikacyjnych, ich organizacji, struktury, funk-
cjonowania, dostepnosci, komplementarnosci, jakosci obstugi, kosztéw funkcjono-
wania itp.; (5) rewitalizacji zdegradowanych i dysfunkcyjnych obszaréw miejskich;
(6) krajobrazu miejskiego, jego elementéw i ich pigkna oraz unikatowosci; (7) kosztéw
funkcjonowania miasta (ekonomika miejska), zwlaszcza rozwoju sieci infrastruktury,
ustug publicznych oraz innych kosztéw majacych miejsce w miescie, w tym spotecz-
nych kosztéow wystepowania zjawisk i proceséw patologicznych. Uwzglednienie tej
problematyki w planowaniu zagospodarowania miast moze uczyni¢ miasto bardziej
przyjaznym dla ludzi, w tym takze ograniczy¢ uzytkowanie samochodéw oraz podnies¢
range transportu publicznego.

Nie bez znaczenia dla przysztosci miast i warunkéw zycia w nich moze by¢ takze
upowszechnianie sie nowego modelu sprawowania wtadzy, tj. urban governance. Urban
governance jest najczesciej definiowane jako suma dziatan jednostek oraz instytucji
publicznych i prywatnych podejmowanych i prowadzonych dla realizacji wspdlnych
celéw rozwojowych w miescie. Dzialania te skiadaja si¢ na proces ciagly, w efekcie
ktérego poprzez rozwiazywanie konfliktéw i dokonywanie wzajemnych uzgodnien
realizowane sa okreslone cele. Wspdlczesnie pojmowany governance jest procesem
spolecznym. Obejmuje zbiér wartos$ci, norm, proceséw i instytucji, przy ktérych wy-
korzystaniu spolecznosci lokalne organizuja rozwdj oraz rozwiazuja konflikty. Jest wiec
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niejako takze pewnego rodzaju paradygmatem postepowania (dzialalno$ci), najczesciej
wigzanym z zarzadzaniem miastem i jego rozwojem spoteczno-gospodarczym (urban
governance). W proces ten uwiklane sa zazwyczaj: panstwo, wladze samorzadowe
réznych szczebli, przede wszystkim lokalnego, spotecznosci lokalne oraz podmioty
gospodarcze, ktére artykulujac swoje interesy, przy respektowaniu prawa i swoich
zobowigzan, daza w miejscu prowadzonej dzialalnosci do uzyskania okreslonego
konsensusu. Taki model sprawowania wladzy jest wazny i z tego powodu, ze moze
ograniczy¢ niekorzystny z ogélnospotecznego punktu widzenia proces suburbanizacji
generowany w znacznym stopniu przez sprzeczno$ci intereséw wladz samorzadowych,
jednostek (ludzkich), spotecznosci lokalnych, wlascicieli nieruchomosci oraz podmio-
téw gospodarczych. Przyhamowanie dynamiki suburbanizacji oznacza¢ bedzie, obok
innych korzysci, takze ograniczenie mobilnosci mieszkancéw i wykorzystania samo-
chodu, cho¢ czesto nie jest to w przyjmowanych modelach tego procesu wyraznie ar-
tykulowane. Urban governance wiazany jest najczesciej z tworzeniem polityki rozwoju,
planowaniem rozwoju oraz jego koordynacja (Jessop 1997, Rhodes 1997). Szczegdlny
charakter struktury organizacyjnej governance wynika z przeswiadczenia, ze koordyna-
cja planowania rozwoju zlozonego systemu spotecznego, jakim jest miasto, i sterowanie
jego rozwojem nie moga by¢ jedynie domeng wtadz miejskich, ale takze wielu innych
podmiotéw reprezentujacych spoteczenistwo (Goodwin, Painter 1996, Jessop 1997,
Rhodes 1997, Amin, Hausner 1997). Oczywiscie struktury wladzy odgrywaja w urban
governance znaczaca role. Musi to by¢ jednak wladza: (1) legitymizowana, (2) odpo-
wiedzialna, (3) stuzebna wzgledem spotecznoscilokalnej oraz (4) przestrzegajaca praw
publicznych i praw jednostki (Amin, Hausner 1997, Jessop 1997, Rhodes 1997, Good-
win, Painter 1996, Eckard 2007, Parysek 2007, Toelle 2007, Toussaint, Vareilles 2007).

Wydaje sie, ze ta sama idea, ktéra przy$wiecata powstaniu, w istocie rzeczy, paradyg-
matu urban governance, legla u podstaw tworzenia nowszych teoretycznych koncepcji
planowania, przywiazujacych szczegdlna wage do interesu ogélnospotecznego (public
interest) oraz uwzgledniajacych szeroki zakres partycypacji spolecznej w procesie pla-
nowania, takich jak: communicative planning, collaborative planning oraz reflexivity
planning (por. Healey 1992, 1997, Campbell, Marshall 2002, Howe, Langdon 2002,
Alexander 2002).

Zakonczenie

Wszystko wskazuje na to, Ze procesu motoryzacji nie uda sie, zwtaszcza w miastach
polskich, zatrzyma¢, o czym decyduje wiele podanych w niniejszym opracowaniu po-
wodéw. Mozna jednak, w trosce o racjonalny wymiar kosztéw spotecznych funkcjono-
wania i rozwoju miasta oraz o jako$¢ srodowiska miejskiego i sensowne wykorzystanie
zasob6w terenu, ogranicza¢ wykorzystanie samochodu. Bedzie to jednak mozliwe
jedynie wtedy, kiedy nastapi zbiezno$¢ dziatan wladz miejskich oraz postaw i zacho-
wan przestrzennych mieszkancéw. Dzialan prowadzacych do efektéw, ktérymi sa:
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mniejsza mobilnos¢ mieszkancéw, mniej czeste uzycie samochodu oraz zmniejszenie
rozmiaréw i dynamiki rozwoju przestrzennego miasta, moze by¢ oczywiscie wiele, a ich
wykorzystanie zalezne bedzie od checi i mozliwo$ci wiadz miejskich. Podstawowymi
zadaniami beda jednak, jak sie¢ wydaje: (1) wprowadzenie do praktyki planistycznej
nowych idei, koncepcji i modeli rozwoju miast prowadzacych do budowy ,miasta dla
ludzi”; (2) przyjecie takich zasad prowadzenia polityki przestrzennej, ktéra doprowa-
dzi do ograniczenia suburbanizacji; a takze (3) zorganizowanie i rozwdj taniego dla
korzystajacych, dostepnego przestrzennie, sprawnego, funkcjonalnego i bezpiecznego
systemu transportu publicznego. Innego rodzaju dziataniami mogacymi doprowadzic¢
do zmniejszenia czestotliwosci i zakresu uzycia samochodu powinny by¢ takie, ktére
beda zniecheca¢ mieszkancéw do nadmiernie czestego siadania za kierownica. Istnieje
wiele mozliwo$ci w tym zakresie, np. tworzenie ciaggdw ulic dla pieszych, stref uspoko-
jonego ruchu oraz ograniczonego parkowania, ograniczanie predkosci samochoddw,
budowa jednopoziomowych skrzyzowan z sygnalizacja $wietlna preferujaca pieszych,
ograniczenie liczby miejsc parkingowych oraz wysoki koszt parkowania w miescie,
wprowadzenie oplat za wjazd do centrum miasta i in. Mozna takze wprowadzi¢ udo-
godnienia dla samochodéw, ktérymi podrézuje wieksza liczba oséb. Nie bez znaczenia
w tym zakresie jest takze popularyzacja uzycia roweru jako srodka przemieszczania
sie oraz zachecanie do poruszania sie pieszo. A Ze w wielu miastach sprawdza sie
prawidlowos¢: ,mniej drég to mniej samochodéw w miescie’, przeto warto rozwazy¢
i to rozwiazanie. Ograniczeniu uzycia samochodu sprzyja¢ bedzie podniesienie na
wyzszy poziom $wiadomosci ekologicznej, popularyzacja prozdrowotnych zachowan
mieszkancéw, organizacja ,dni bez samochodu” a takze stosowanie promocyjnych optat
za korzystanie z publicznego transportu dla oséb pozostawiajacych swéj samochéd
na tzw. parkingach buforowych. Bez tego rodzaju i podobnych dziatann postawione
w tytule niniejszego opracowania pytanie pozostanie dlugo jeszcze aktualne dla wladz
wielu polskich miast. W warunkach polskich podstawowym czynnikiem zmian wydaje
sie przede wszystkim zmiana mentalno$ci posiadaczy samochodéw, ktéra pozwoli
dostrzec i uwierzy¢, ze sa jeszcze inne nizli samochéd sposoby przemieszczania sie
po miescie. Ten wspanialy wynalazek ludzkosci nie moze by¢ powodem chorobliwego
uzaleznienia, a tworzenie ,miast dla ludzi” jest mozliwe, a nawet konieczne i uzasad-
nione (Parysek, Mierzejewska 2014).
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DLA KOGO MIASTO? DLA LUDZI CZY DLA SAMOCHODOW?

ABSTRAKT: Niemal powszechnie przyjmuje sie, ze jednym z gtéwnych czynnikéw rozwoju przestrzennego
i przeksztalcen przestrzenno-strukturalnych, a takze probleméw funkcjonowania wspoétczesnych miast jest
motoryzacja, a konkretnie samochéd. To ten wynalazek techniki sprawil, ze zabudowa miast rozlewa sie
na zewnatrz, rosna koszty funkcjonowania miast, budowy nowych drdg oraz sieci infrastruktury, rozwoju
transportu publicznego, ze do coraz bardziej dotkliwie do§wiadczanych probleméw naleza: zatloczenie ulic,
wypadki drogowe, zanieczyszczenie powietrza, halas, wzrost kosztéw zycia w miescie, a takze kurczenie sie
przestrzeni publicznych. Wszystko to sprawia, ze w nowszych ideach rozwoju miast i koncepcjach urbani-
stycznych pojawiaja si¢ dziatania majace ograniczy¢ wplyw motoryzacji na rozwdj i funkcjonowanie miast.
W niniejszej pracy z jednej strony przedstawia sie wplyw motoryzacji na rozwdj przestrzenny i funkcjonowa-
nie miast, a z drugiej strony prezentowane sa te koncepcje urbanistyczne, ktére zawieraja w sobie dzialania
prowadzace do tworzenia ,miasta dla ludzi” W konteks$cie obserwowanej sytuacji pytanie ,dla kogo miasto?”
jest jednym z tych, na ktére odpowiedzie¢ musza i wladze miasta wraz ze stuzbami urbanistycznymi, i jego
mieszkancy — i to mozliwie konkretnie i szybko.

SEOWA KLUCZOWE: miasto, mieszkancy, mobilno$¢, samochdd, rozwdj przestrzenny i planowanie



