Zapiski

MicHAE BEim

zakorkowanego
mieszczucha

W 1963 roku Oscar Niemeyer zostat
wyrozniony Leninowskg Nagrodg Po-
koju! za realizacje projektu miasta Brasi-
lia — nowej stolicy Brazylii, cho¢ nie bez
znaczenia byta rowniez sympatia do ko-
munizmu, ktorg demonstrowat od czasu

1 Yearbook of the Great Soviet Encyclopedia’,
Moscow: Sovetskaya Enciklopediya, 1964.

Transport odciska ogromne pietno na zyciu w miescie,
wptywajac nie tylko na czas podrdzy, ale tez na
przestrzen publiczng, stan srodowiska czy na preferencje
mieszkaniowe. Koszty ztych systeméw transportowych
sg zarazem duzo wyzsze niz naktady na infrastrukture,

a dobrych nie da si¢ zbudowaé bez wtasciwej urbanistyki.

Il wojny Swiatowej. Projekt Brasilii — kto-
rego wspotautorem byt takze Lucio Co-
sta — byt przetomowy w mysleniu o mie-
scie. Po raz pierwszy od dtuzszego czasu
nadarzyta sie okazja budowy duzego mia-
sta zupetnie od podstaw. Miasta, w kto-
rym mozna byto bez skrepowania historig
i tradycja realizowac Swiatte cele moder-
nizmu oraz tworzy¢ nowe, socjalistyczne
spoteczenstwo.

Anatomia beztadu
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Socjalizm przeciwko miastu

Widoki z Brasilii dziatajg na wiekszosc
zmotoryzowanych niczym miod na serce.
Ulice po szesc pasow ruchu w kazdg strone,
wielopoziomowe skrzyzowania, gigantycz-
ne parkingi, brak spowolnien typu przejscia
dlapieszychiconajwazniejsze brak korkow...
Cos jednak w tym miescie nie funkcjonuje.
W catym systemie urbanistycznym i archi-
tektonicznym ginie najwazniejszy element

systemu, jakim jest miasto - cztowiek.
Jest on nie tylko uprzedmiotowiany przez
przypisywanie go do okreslonych dzielnic
na podstawie sprawowanych przez niego
funkcji spotecznych, ale przede wszystkim
poprzez eliminacje z przestrzeni publicz-
nych. Chodnikow w miescie brak. W sumie
trudno sie dziwic¢, gdyz rozprzestrzenie-
nie poszczegolnych dzielnic uniemozliwia
nawet ruch pieszy. Brakuje tez przejsc dla
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pieszych, nawet jako ktadek czy tuneli pod
jezdniami. W efekcie, aby przedostac sie na
drugg strone ulicy, trzeba skorzystac z tak-
sowki. Stad psychologowie czy specjalisci
od przestrzeni mowig o syndromie Brasilii.
Syndromie przestrzeni nudnej, przewidy-
walnej i skrajnie nieprzyjaznej ludziom.

Rowniez zycie miejskie przenosi sie
poza to, co miato by¢ w zamierzeniach
Niemeyera i Costy centrum (cho¢ moze
lepiej nalezatoby powiedzieC: punktem
centralnym) miasta. Centralne dzielnice za-
mieszkane sg tylko przez ok. 200 tys. miesz-
kancow, podczas gdy aglomeracja rozwija
sie poza nimi i osiggneta w 2010 roku po-
nad 2,6 mln mieszkancow, przewyzszajgc
blisko pieciokrotnie pierwotne zatozenia.
Ludzie gtosujg nogami i wybierajg miejsca
bardziej migejskie, niz sterylne, podporzad-
kowane samochodom centrum.

Walka z klasyczng urbanistyka, sprzyjajg-
Ca tworzeniu sie wiezi spotecznych trwata
w catym bloku socjalistycznym. Z krotkg
przerwg na socrealizm, ktory miat byc ,so-
cjalistyczny w tresci i tradycyjny w formie”.
Paradoks modernistycznej urbanistyki i ar-
chitektury polegat na tym, ze ogromne
srodki przeznaczano na infrastrukture sa-
mochodowg, podczas gdy dostepnosc sa-
mochodow byta znikoma. Duzo nizsza niz
pojemnosc planowanych inwestycji. Skraj-
nym przyktadem jest Pjongjang — stolica
Korei Potnocnej, gdzie na wielopasowych

2 Psychologowie okreslajg tym terminem przede
wszystkim znuzenie monotonng przestrzenia, plani-
SCi przestrzenni uzywajg go bardziej do okreslania
skali miast, ktora nie odpowiada biologicznym uwa-
runkowaniom cztowieka — zdolnosciom percepcji
itp. (por. wywiad Michata Wybieralskiego z prof. Ja-
nem Gehlem ,Miasta sg dla ludzi, nie dla stoni”, ,Ga-
zeta Wyborcza Poznar’, 18 marca 2010, s. 9).

ulicach nie wida¢ samochodow, a ludzie
w obliczu braku srodkow na budowe i utrzy-
manie systemu transportu publicznego ska-
zani zostali na wtasne nogi, przy czym na
przetomie wiekow Korea Potnocna zakaza-
ta korzystania z rowerdw uznanych przez
rezim za ,burzuazyjny srodek lokomocji*.

Walka z miastem na Zachodzie

Kilka dekad wczesnie] podobne nur-
ty w planowaniu przestrzennym zrodzity
sie w Stanach Zjednoczonych. Jak podaja
autorzy dwoch filmow dokumentalnych:
,Taken for a Ride™ i ,Contested Streets:
Breaking New York City Gridlock™, miasta
amerykanskie tez byty w pewnej mierze
planowane przez ludzi, ktorzy deklarowa-
li sie jako wrogowie tej formy organizacji
struktury osadniczej. Kierowali sie podob-
nymi przestankami walki z miastami, co ich
komunistyczni odpowiednicy: rozbiciem
wiezi spotecznych, fascynacjg technolo-
gig, tworzeniem nowego, lepszego spote-
czenstwa, choc¢ z tg roznicy, ze konsump-
cyjnego, a nie socjalistycznego. Do tego
dochodzita proba tgczenia — powszechne)
w Swiadomosci Amerykanow — wiegjskiej
idylli z wyzwaniami cywilizacyjnymi w po-
staci koniecznosci istnienia  sprawnych
centrow zarzadzania, biznesu i przemystu.
W Stanach urodzita sie wiec idea zycia na
przedmiesciach — ,suburban way of life”".

O ile poczatkowy, trwajacy mniej wie-
cej do lat trzydziestych XX wieku rozwdj
przedmies¢ byt determinowany przez

3 Andrel Nikolaevich Lan’kov, ,North of the DMZ:
essays on daily life in North Korea”, McFarland & Com-
pany, Jefferson 2007.

4 Rezyseria Jim Klein, 1996.

5 Rezyseria Stefan C. Shaeffer, 2006.
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rozwoj szynowego transportu publiczne-
go, to w obliczu nierdwnej konkurencji
ze strony samochodow nastgpito rozlanie
sie miast, nazywane z angielskiego ,urban
sprawl’. Polskiego czytelnika moze nieco
dziwi¢ okreslenie ,nierownej konkurencji
ze strony samochodu’, jednak w Stanach
Zjednoczonych, podobnie jak w krajach so-
cjalistycznych, nie obyto sie bez zaangazo-
wania publicznych pieniedzy w promocje
tylko jednego s$rodka lokomocji. Podczas
gdy ciezar budowy infrastruktury kolejo-
wej czy tramwajowej byt ponoszony przez
prywatne spotki przewozowe, to infrastruk-
tura drogowa byta budowana z pieniedzy
wszystkich  podatnikow, wydobywanych
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po pijanemu) zawierajg wyjatki — zgode na
prowadzenie samochodu na trasie z domu
do pracy, tak aby skazany nie zostat de facto
pozbawiony rowniez prawa do pracy.

Na marginesie nalezy wspomniec, ze
rowniez  kryzys gospodarczy ostatnich
lat ma pewien zwigzek ze ztg urbanisty-
kg. Budowane na potege morza domkow
jednorodzinnych mogty sie utrzymywac,
zwtaszcza w  Stanach  Zjednoczonych,
dzieki taniej ropie. Gdy w 2008 roku ceny
ropy szybowaty ku granicy 200 USD za ba-
rytke, wielu ludzi przekonato sie, jak kruchy
jest dobrobyt aglomeracji uzaleznionych
od samochodu. Efektem byto pogtebie-
nie spadku cen nieruchomosci — tych na

Bardzo czesto wyroki sadowe odbierajace prawo jazdy (np. za jazde
po pijanemu) zawieraja wyjatki - zgode na prowadzenie samochodu
na trasie z domu do pracy, tak aby skazany nie zostat de facto pozba-

wiony rowniez prawa do pracy.

pod roznymi pretekstami, nie tylko zwigza-
nymi z mobilnoscig, ale rowniez z obron-
noscia, z walkg z bezrobociem itp.

W rezultacie konsekwentnej polityki
przestrzennej i transportowej miasta ame-
rykanskie rozprzestrzenity sie na olbrzymich
obszarach, tworzgc monokultury: miesz-
kaniowe, biurowe, handlowe, rozrywkowe.
Jedynym narzedziem przemieszczania sie
miedzy nimi stat sie samochdod. Na takich
osiedlach transport publiczny, z wyjatkiem
autobusow dowozgcych dzieci do szkot,
albo nie istnigje, albo jest w szczgtkowej, zu-
petnie nieatrakcyjnej formie. Mieszkancy nie
majg alternatywy. Bardzo czesto wyroki sg-
dowe odbierajgce prawo jazdy (np. za jazde

przedmiesciach, podczas gdy w centrach
nastepowat wzrost. Proces ten wzmocnit
przeswiadczenie kredytodawcow, ze przy
finansowaniu budowy kolejnych domow
na przedmiesciach, wartosc zabezpieczen
hipotecznych odpowiada tylko utamkom
kosztow kredytu.

Koszty ztej urbanistyki

Kluczowym z punktu widzenia trans-
portu problemem miasta jest wtasciwa
urbanistyka. Bo choc¢ zwigzek miedzy nimi
jest Scisty, to struktura przestrzenna jest
nadrzedna wobec polityki transportowe],
bo determinuje zachowania transportowe
duzo bardziej niz polityka transportowa
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zachowania rezydencjalne (tzw. kariere
mieszkaniowa).

Na temat kosztow ztej urbanistyki oraz
polityki transportowej powstato bardzo
wiele publikacji przywotujgcych wyniki ba-
dan dotyczgcych roznych kwestii — od pro-
blemu otytosci mieszkancow przedmiesc,
przez aspekty srodowiskowe, po koszty
energetyczne funkcjonowania poszczegol-
nych struktur urbanistycznych®. Niemniej,
w odniesieniu do naszych rozwazan, na
uwage zastugujg zwtaszcza dwa problemy:
wptywu urbanistyki i architektury na upa-
dek wiezi spotecznych oraz na zachowania
transportowe.

W klasycznym, siegajgcym czasow
Arystotelesa rozumieniu, miasto byto defi-
niowane przede wszystkim poprzez wiezi
spoteczne — jako debata publiczna w prze-
strzeni publicznej. Procesy planistyczne
zachodzgce we wspotczesnych miastach
prowadzity do upadku przestrzeni publicz-
nych. Te ostatnie petnity zawsze szereg
funkcji, z ktorych najwazniejszymi  byty
handlowe, wymiany mysli i transportowe.
Pojawienie sie samochodu doprowadzi-
to do dominacji funkcji transportowej nad
pozostatymi. Z jednej strony bezposrednie
oddziatywanie samochodu: hatas, spali-
ny i wypadki wypychaty pieszych i innych
uzytkownikow drog. Z drugiej strony Swia-
domy proces planistyczny odpowiadajgc
na ciggle rosngce, ale nigdy nie dajgce sie
zaspokoi¢ potrzeby przestrzenne motory-
zacji, prowadzit do systematycznej degra-
dacji przestrzeni publicznej. Ofiarg padata
zielen przyuliczna, a takze same trotuary

6  Por. min. A. Duany, E. Plater-Zyberk, J. Speck,
,Suburban Nation. The Rise of Sprawl and the Decline
of American Dream”, New York 2001.

zamieniane na parkingi czy pasy ruchu.
Taka sytuacja zdecydowanie ograniczata
mozliwosci spotkan, handlu, czynigc ulice
kanionami, przez ktore ptyneta huczaca
rzeka pojazdow. Place, wczesniej stanowig-
ce salony miejskie, stawaty sie nieestetycz-
nymi i nieprzyjaznymi pieszym miejscami
parkingowymi. Przestrzeniami, ktore nalezy
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przejsc jak najszybciej, nie degustujgc ich,
ani nie podziwiajgc ich.

Rownoczesnie pogarszajgce sie pod
presjg motoryzacji warunki zycia w srodmie-
Sciu, przy sprzyjajgcych okolicznosciach go-
spodarczych — bogaceniu sie spoteczenstw
— wypychaty mieszkancow na przedmie-
Scia. Problem ten dotknat nie tylko Stany
Zjednoczone. Rozproszona, monotonna,
pozbawiona klasycznych centrow zabudo-
wa, zmuszata i nadal zmusza do korzystania
Z samochodow nawet przy najprostszych
czynnosciach - codziennych zakupach,
dotarciu do szkoty czy nadaniu przesytki
pocztowe). Takze zafascynowani wzorca-
mi modernizmu architekci pracujgcy po
obu stronach zelaznej kurtyny zaktadali, ze
mieszkancy blokow, podobnie jak wtascicie-
le willi, nie bedg sie przemieszczac inaczej
niz samochodami. Najstynniejszy architekt
i promotor modernizmu Le Corbusier pisat
w swojej ksigzce ,La Ville Radieuse”: ,Miasto
bedzie czescig wsi. Bede zyt 30 mil od mo-
jego biura w jednym kierunku — pod sosng;
moja sekretarka bedzie zyta rowniez 30 mil
od biura, ale w innym kierunku — pod inng
sosng. Oboje bedziemy posiada¢ samocho-
dy. Bedziemy zuzywac nasze opony, scierac
nawierzchnie drog oraz skrzynie biegow,
konsumowac rope i benzyne. Kazda z tych
rzeczy bedzie wymagac wielu naktadow
pracy... ale one wystarczg dla wszystkich”.

ldea rozprzestrzeniania sie miast nie wy-
starczata tworcom wizji nowego, lepszego
Swiata, ani sponsorujgcym ich koncernom
motoryzacyjnym. Apetyt przenosit sie na ist-
niejagce struktury miast. W 1925 roku, row-
niez spod desek kreslarskich Le Corbusiera,

7 Le Corbusier, ,La Ville Radieuse’,Boulogne 1935.
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zrodzit sie jeden z najstraszniejszych planow
przebudowy miasta w historii urbanistyki
- Voisin Plan for Paris’. Zaktadat on wybu-
rzenie historycznej tkanki urbanistycznej
w Paryzu i zastapienie jej 18 gigantycznymi
blokami — biurowcami oraz kilkudziesiecio-
ma nieco mniejszymi blokami mieszkalny-
mi potgczonymi ze sobg licznymi drogami
szybkiego ruchu. Tylko niektore sposrod
najcenniejszych zabytkdw nie zostatyby
zburzone. Plan zostat nazwany na czesc
przedsiebiorstwa z branzy motoryzacyjnej
Voisin, ktore sponsorowato przygotowanie
i wystawienie pract Z kolei dwa lata poz-
niej, Le Corbusier opracowat projekt willi,
gdzie najwazniejszym elementem byt ga-
raz zajmujgcy wiekszosc parteru. Zostata
ona nazwana ,Maison Citrohan” na czesc
przedsiebiorstwa Citroén.

Zarowno plany rozwoju dzielnic wil-
lowych po horyzont, jak i przeksztatcania
miast w zbiorowiska blokow wptywaty na
rozbicie tradycyjnych wiezi spotecznych,
a przez to na wzrost anonimowosci. Czto-
wiek miatsie zawsze poruszac w zamknietej,
wyizolowanej przestrzeni: czy to zamkniety
w swym bloku czy w willi, nastepnie w sa-
mochodzie, a na koncu w swoim biurze czy
fabryce. Wtasciwie nie byto w tym modelu
miejsca na interakcje spoteczne w ogolno-
dostepnej przestrzeni publicznej. Lieven De
Cauter zaproponowat (wprawdzie w nieco
innym kontekscie) termin kapsularyzacji’.
Idealnie opisuje on taki sposob organizacdji

8 M. Shaw, ,Promoting an urban vision: Le Cour-
busier and The Plan Voisin®, praca magisterska, A.B.
Smith College, Massachusetts Institute of Technol-
ogy, Cambridge (Massachusetts) 1991.

9 L. De Cauter, ,The Capsular Civilization. The
City in the Age of Fear”, Rotterdam 2005.
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przestrzennej. Czy w takim razie mozemy
jeszcze mie¢ do czynienia z miastem w ro-
zumieniu klasycznym, ktore ksztattowato
Europe od czasow starozytnej Gregji?

Mit zrébwnowazonego rozwoju

Przypomnienie roli transportu w ksztat-
towaniu miast w ostatnim stuleciu jest
niezbedne, aby z odpowiedniej perspek-
tywy spojrzeC na przemiany nastepujgce
w Polsce. Wydajg sie one byc¢ powielaniem
btedow. Polskie miasta rozlewajg sie, licz-
ba samochodow oraz ich wykorzystanie
systematycznie rosng. Przestrzen publiczna
podupada. Jednoczesnie dokumenty plani-
styczne sg petne zapewnien o zrownowa-
ZONym rozwoju.

Sformutowanie ,zrownowazony rozwoj”
w potocznym jezyku polskim zatracito zna-
Cz3co swoj oryginalny sens. Btad przenosi
sie tez do jezyka polityki. Stato sie to przede
wszystkim ze wzgledu na fakt, ze stowo
,Sustainable” zostato przettumaczone jako
.Zrownowazony’, ,rownomierny’, a nie
JLtrwaty” czy ,samopodtrzymujacy sie”. | to
pomimo teqo, ze definicja ustawowa w petni
odzwierciedla oryginalne znaczenie terminu
,Sustainable development”. Polskie prawo!®
definiuje zrownowazony rozwoj jako ,taki
rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktorym
nastepuje proces integrowania dziatan po-
litycznych, gospodarczych i spotecznych,
z zachowaniem rownowagi przyrodniczej
oraz trwatosci podstawowych procesow
przyrodniczych, w celu zagwarantowania
mozliwosci  zaspokajania  podstawowych
potrzeb poszczegolnych spotecznosci lub

10 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochro-
ny srodowiska (Dz.U. z 2008 r, Nr 25, poz. 150,
zZ pozn. zm.), artykut 3.

obywateli zarowno wspotczesnego pokole-
nia, jak i przysztych pokolen”.

W konsekwencji ,zrownowaznie”, od
ktorego pochodzi polskie ttumaczenie, po-
lega wiec na wywazeniu trzech racji: spo-
tecznych, ekologicznych i gospodarczych,
W poszczegolnych sferach rozwoju spo-
teczno-gospodarczego, np. przy tworzeniu
systemow  transportu. Btedem jest nato-
miast interpretowanie ,zrownowazonego
transportu” jako réownomiernego rozwoju
wszystkich srodkow lokomocji: komunikacji
publicznej, samochodow i niezmotoryzo-
wanych. W zarzgdzaniu transportem zrow-
nowazony rozwoj powinien wiec oznaczac
taki system, ktory nie ogranicza gospodarki,
nie wyklucza réoznych grup spotecznych,
a jednoczesnie jest w minimalnym stop-
niu ucigzliwym dla srodowiska. Poprawne
rozumienie terminu ,zrownowazony trans-
port” przenosi natomiast priorytety z infra-
struktury samochodowej na transport pu-
bliczny oraz na ruch niezmotoryzowany.
Odpowiednikiem stowa ,zrownowazony”
w jezyku angielskim jest ,balanced”. Stowo
to byto juz wykorzystywane w odniesieniu
do rozwoju transportu (,balanced develop-
ment of transportation”) i byto elementem
doktryny administracji Johna Fitzgeral-
da Kennedy'ego. Oznaczato odejscie od
wczesniejszej polityki bezwzglednego prio-
rytetu transportu samochodowego nad
innymi formami przemieszczania. Po raz
pierwszy oficjalnie dostrzezono potrzebe
rozwoju rowniez transportu publicznego
oraz — w przypadku miast — niezmotoryzo-
wanych uzytkownikow drogh.

11 P. Mees, ,Transport for Suburbia: Beyond the
Automobile Age”, London-Sterling 2009.
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W obliczu zalegtosci inwestycyjnych
W rozwoju infrastruktury transportowej pol-
skich aglomeracji moze wydawac sie to
dziwne, bo oznacza dgzenie do minimali-
zacji potrzeb transportowych, a nastepnie
dopiero do zaspokojenia ich. W pierwszej
kolejnosci ruchem pieszym, rowerowym,
transportem publicznym, a dopiero po-
tem, jesli poprzednie metody zawodza,
indywidualnym transportem samochodo-
wym. W praktyce, nawet w miastach, ktore
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1995 a 2006 wskaznik ten wzrost z 195 do
351, czyli o 80 proc., a w Wtoszech z 533
do 597 tj o 12 proc., Francji 422 do 489,
. o 16 proc., Niemczech 494 do 559, {j.
0 13 proct. W wielu z tych panstw w po-
towie ostatniej dekady poziom motoryzacji
osiggat historyczne maksimum i w ostat-
nich latach obserwuje sie znaczgce tenden-
cje spadkowe.

Bardzo wazny jest rowniez fakt, ze
w  Polsce motoryzacja koncentruje sie

Cztowiek miat sie zawsze porusza¢ w zamknietej, wyizolowanej prze-
strzeni: czy to zamkniety w swym bloku czy w willi, nastepnie w sa-
mochodzie, a na koAcu w swoim biurze czy fabryce.

uchodzg na Swiecie za najbardziej przyja-
zne srodowisku, nie funkcjonuje to ideal-
nie, jednakze priorytety inwestycyjne sg
zdecydowanie bardziej ,zrownowazone’,
niz dzieje sie to w polskich miastach, ktore
poza nielicznymi wyjgtkami gtowne fundu-
Sze przeznaczajg na rozwoj i utrzymanie in-
frastruktury transportu samochodowego.

Uzaleznienie od samochodu

Dwie ostatnie dekady to okres inten-
sywnej motoryzacji kraju. Liczba samo-
chodow osobowych na tysigc mieszkan-
cow wynosita w Polsce pod koniec 2009
roku 432 i cho¢ nadal odbiega od danych
z Wtoch (605), Francji (492) czy Niemiec
(504), to szybko rosnie. Dane statystycz-
ne publikowane przez Eurostat pokazuja,
ze dynamika wzrostu liczby samochoddw
na tysigc mieszkancow znacznie przekra-
czata dynamike w krajach tzw. starej Unii.
Przyktadowo, w Polsce pomiedzy rokiem

przede wszystkim w miastach — im wigk-
szych, tym wyzszy jej poziom. Natomiast
w wielu krajach Europy Zachodniej dotyczy
gtéwnie wsi, gdzie zapewnienie sprawne-
go transportu publicznego jest bardzo trud-
ne i samochod stanowi jedyny skuteczny
srodek lokomocji. Na koniec 2009 roku
wspotczynnik  motoryzacji w Warszawie
wynosit 536 samochody osobowe na 1000
mieszkancow, w Poznaniu 515, w Krako-
wie 464, a w Bydgoszczy 4635, Wartosci te
przekraczaty srednig krajowa. Dla porowna-
nia wspotczynnik ten w 2009 roku w Berli-
nie wynosit 318, w Bremie 392, w Wiedniu
392, w Hamburgu 402, w aglomeracji pa-
ryskiej (Region lle de France) — 417, plasu-
jac sie ponizej sredniej krajowej. Ponadto

12 Dane na podstawie Eurostat.

13 Dane na podstawie GUS - liczba zarejestrowa-
nych samochodow osobowych w stosunku do liczby
0sOb zameldowanych.
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W wiekszosci z tych miast obserwuje sie
spadek poziomu motoryzacji silnigjszy niz
w skali poszczegolnych panstw (np. w 2002
roku byto to dla Berlina — 365, Bremy 446,
Hamburga - 479), podczas gdy w polskich
miastach nastepuje wzrost bardziej dyna-
miczny niz srednia krajowa (w 2002 roku
byto to: dla Warszawy - 415, Poznania
— 374, Krakowa — 352 i Bydgoszczy — 345).

Porownujgc  sytuacje w Polsce oraz
w Europie w podziale na miasta i prowincje,
mozna wysnuc¢ dwa wnioski. Albo transport
publiczny w miastach jest coraz dalszy
od oczekiwan spotecznych, albo ludnosc

lokomocji, ktory wybraliby, gdyby mieli do-
wolny wybor. Zatem mamy do czynienia
ze zjawiskiem uzaleznienia od samocho-
du, znanego wczesniej w Polsce jedynie
z artykutow o przedmiesciach amery-
kanskich. Roznicg jest skala i fakt, ze na-
wet jazda samochodem do wiekszosci
osiedli podmiejskich jest udrekag nie tylko
przez wzglad na korki (ktore wystepujg we
wszystkich aglomeracjach posiadajgcych
rozlegte suburbia), ale rowniez przez fakt,
ze wiele drog nie jest | dtugo nie bedzie
utwardzona, gdyz o ile gminy podmiej-
skie chetnie przeksztatcajg tereny rolne

Planowanie jakiejkolwiek infrastruktury transportowej mija sie z ce-
lem. Nie wiadomo bowiem ani gdzie bedzie sie budowac, ani ilu
mieszkafncow zamieszka. Nie optaca sie tez utwardza¢ nawierzchni

na osiedlowych uliczkach.

miejska swiadomie, pod wptywem innych
czynnikow niz tylko sama konkurencyjnosc
czasowa i cenowa srodkow lokomocii, wy-
biera samochod.

Badania wskazujg', iz ucieczka na
przedmiescia (nawet w obrebie granic
administracyjnych miast) zwigzana jest ze
zmiang zachowan transportowych, gdyz
oferta transportu publicznego jest — dy-
plomatycznie ujmujgc - niesatysfakcjo-
nujgca. Na przedmiesciach potozonych
wokot Poznania w 2006 roku wiecej osob
deklarowato korzystanie z samochodu, niz
uwazato, ze samochdd jest tym srodkiem

14 M. Beim, ,Modelowanie procesu suburbanizacji
w aglomeracji poznanskiej’, Poznan 2009.

w dziatki budowlane, o tyle niechetnie go-
dzg sie na dodatkowe wydatki, chociazby
na podstawowa infrastrukture w postaci
utwardzonej nawierzchni.

Wprawdzie miasta Polskie planujg w naj-
blizszych latach oddac¢ nowe inwestycje
tramwajowe (np. trasa na Fordon w Byd-
goszczy, tramwaj na Franowo w Poznaniu
czy do kampusu Uniwersytetu Mikotaja Ko-
pernika w Toruniu oraz do kampusu Uniwer-
sytetu Jagielloriskiego na Ruczaju w Krako-
wie), jednak nalezy miec¢ swiadomosc, ze
inwestycje te nie nastepujg rownoczesnie
Z rozwojem przestrzennym miast, ale nad-
rabiajg zalegtosci, w duzej mierze jeszcze
Z czasow poprzedniego systemu. Podob-
nie byto w przypadku nielicznych inwesty-
Cji juz zrealizowanych, takich jak Poznanski

Anatomia beztadu

Szybki Tramwaj, potaczenia centrum Gdan-
ska z dzielnicg Chetm lub budowy trasy do
Matego Ptaszowa.

Sytuacje transportowg komplikuje jesz-
cze polski chaos przestrzenny. Wprawdzie
ustawodawca wymusit® na gminach po-
siadanie dokumentu planistycznego w po-
staci studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego, ktore
ma obejmowac caty obszar gminy, jednak
studium nie jest prawem miejscowym. S3
nim tylko i wytgcznie miejscowe plany za-
gospodarowania przestrzennego, ktore —
pomijajgc wymienione w ustawie wyjatki —
nie sg obowigzkowe. Budowy realizowane
sg wiec na zasadzie dobrego sgsiedztwa,
ktore przy stosunkowo liberalnej interpreta-
Cji stwarza duze pole do popisu. W takich
warunkach planowanie jakiejkolwiek infra-
struktury transportowej mija sie z celem.
Nie wiadomo bowiem ani gdzie bedzie sie
budowac, ani ilu mieszkancow zamieszka.
Nie optaca sie tez utwardzac nawierzchni
na osiedlowych uliczkach, gdyz nikt nie jest
pewny, czy za rok nie zostang rozjechane
one przez ciezarowki dojezdzajgce do ko-
lejnej budowy.

Planowanie transportu publicznego,
zwtaszcza szynowedo, jest nad Wistg jesz-
cze wiegkszg abstrakcjg. Tymczasem nowo-
czesna urbanistyka wychodzi z zatozenia,
ze wpierw buduje sie infrastrukture, w tym
szynowy transport publiczny, a nastepnie
osiedle. Hasto ,tramwaj rosnie, miasto wraz
z nim” pozwala unikng¢ przyzwyczajania
mieszkancow do samochodu, oferujgc od
razu alternatywe. Dzieje sie to, gdyz zmienic

15 Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z dnia 10
maja 2003 r. z pozn. zm.).

Zapiski zakorkowanego mieszczucha - Michat Beim

przyzwyczajenia transportowe jest trudniej
niz uksztattowac nowe.

Idylla wedtug mtodych,
wyksztatconych...

Na wybor srodka lokomocji majg wptyw
nie tylko twarde argumenty jak dostepnosc
infrastruktury, cena czy czas przejazdu. Ob-
serwacje socjologow, psychologow czy
nawet urbanistow potwierdzajg znaczacy
wpltyw nowych wzorcow. Sg one ksztat-
towane przede wszystkim przez media.
Zaden z bohaterow popularnych seriali
nie porusza sie przeciez tramwajem czy
rowerem. Podobne wzorce kreujg koloro-
we czasopisma, zwtaszcza kobiece. Obraz
idylli sktada sie z domku z ogrodkiem na
przedmiesciach, w ktorym radosnie hasa
labrador, autka jednej z najbardziej popu-
larnych marek, pracy ,w zarzadzaniu” i za-
kupow w ktoryms z shopping malli, gdyz
stowo centrum handlowe tak modnie juz
nie brzmi... Wprawdzie samotne bohaterki
nie mieszkajg na przedmiesciach, ale dla tej
grupy kreuje sie obraz idylli za murami osie-
dla strzezonego, koniecznie wyposazone-
go w podziemny parking!

Kobiety znajdujg sie na celowniku spe-
cjalistow od marketingu, gdyz do tej pory
rzadziej posiadaty samochod |1 rzadzigj
Z niego korzystaty niz mezczyzni. Przedsta-
wicielki ptci pieknej przywigzujg tez wiekszg
wage do poczucia bezpieczenstwa, przez
co zdecydowanie czesciej kupujg nowe sa-
mochody, z drozszymi akcesoriami.

W historii polskiej mysli planistycznej
szczegolne miejsce zyskaty stowa Mar-
ka Wosia, bytego rzecznika stotecznego
Zarzadu Drog Migjskich, ktory ttumaczyt
na tamach ,Gazety Wyborczej” likwidacje
drogi rowerowe] wzdtuz Swietokrzyskiej,
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stwierdzajgc, ze Warszawa to nie wies,
zeby po niej rowerem jezdzic"e. W Pozna-
niu z kolei jednym z argumentow przeciw
budowie trasy tramwajowej do kampusu
uniwersyteckiego byta obawa przed ,wata-
hami’, ktore miatyby przyjezdzac tramwa-
jem z miasta do zlokalizowanego na subur-
biach kampusu®.

Odwotania do mentalnosci  wiejskiej
.mtodych, wyksztatconych z wielkich miast”
potwierdzajg tez stowa Rafata Ziemkiewi-
cza: Warszawa, jak wiadomo, to taki wielki
oboz przejsciowy dla ludzi, ktorzy ze wsi
wyszli, a do miasta jeszcze nie doszli"®; czy
stowa naukowcow, np. profesora Tomasza
Szlendaka, socjologa z Uniwersytetu Miko-
taja Kopernika w Toruniu: ,Czesi, ktorzy s3
spoteczenstwem miejskim, jezdzg starymi,
matymi skodami. A my, spoteczenstwo
postchtopskie, nie traktujemy samochodu
uzytkowo, tylko jako symbol, ze do czegos
doszlismy. Zaprzeszte, folwarczne mysle-
nie miesza sie z konsumpcjonizmem. (...)
W postchtopskim spoteczenstwie wszelki
ruch kojarzy sie z ciezkg praca. Dlatego be-
dziemy podjezdzali pod same drzwi teatru
czy kosciota™.

Nawet pobiezny przeglad prasy co-
dziennej potwierdza awersje mieszkancow

16 M. Opoka, ,Nasz roweryzm’, ,Gazeta Wyborcza
- Stoteczna’, 17 kwietnia 2004 r., s. 6.

17 Wywiad Lecha Bojarskiego ze Stanistawem Lo-
rencem ,Tramwaju nie wpuscimy”, ,Gazeta Wyborcza
— Poznan’, 10 maja 2005, s. 7.

18  R.Ziemkiewicz, ,Tusk budowniczy wszystko spier-
niczy”, Interia.pl, felieton z 26 listopada 2010 r., http://
fakty.interia.pl/tylko_u_nas/najlepiej_oceniane/news/
tusk-budowniczy-wszystko-spierniczy,1563245,2789,
dostep w dniu 30 listopada 2010 r.

19  Wywiad Magdaleny Dabrowskiej z Tomaszem
Szlendakiem ,Polak nie idzie, Polak jedzie’, ,Gazeta
Wyborcza — Warszawa’, 26 listopada 2010, s. 12.

polskich miast do wszelkich form ruchu.
Monika Janusz-Lorkowska pisze na ta-
mach ,Rzeczpospolite]’: W Europie s3
od nas grubsi juz tylko starsi mieszkancy
Potwyspu Batkanskiego, Grecji i Malty. (...)
W Polsce obserwujemy dzis dziesieciokrot-
nie wieksze tempo wzrostu otytosci niz
W ,najgrubszym panstwie swiata” — Stanach
Zjednoczonych. U nas, niestety, tyjg dzieci.
W ciggu ostatnich 20 lat liczba przypadkow
wystepowania otytosci wsrod dzieci | mto-
dziezy wzrosta trzykrotnie, a wsrod nasto-
latek w duzych miastach, np. w Warszawie,
dziesieciokrotnie. (...) Nie spacerujemy, nie
biegamy"#°.

Niestety, nawet w zachowaniach trans-
portowych widac, jak wielkie straty ponio-
sto w ostatnim stuleciu polskie spoteczen-
stwo. Nazisci i komunisci zniszczyli lub
zmarginalizowali inteligencje oraz resztki
szlachty. Jeszcze wiele czasu trzeba, aby
do powszechnej swiadomosci przebita sie
mysl, ze osobista skromnosc, postawa pro-
spoteczna i nieepatowanie bogactwem s3
istotnymi zasadami moralnymi, majgcymi
realny, dodatni wptyw na nasze otoczenie.

Miasto tematem tabu

W pejzazu wyzwan stojgcych przed
polskimi politykami czy samorzgdowcami
szczegolnie razi jeden fakt: debata o pol-
skich miastach praktycznie nie ma miejsca.
Nawet wybory samorzgdowe z 2010 roku
rzadko kiedy wnosity do dyskusji nad mia-
stami szersze spojrzenie — wizje miasta
w najblizszej dekadzie czy dwoch. Debaty
wyborcze - abstrahujgc juz od animozji

20 M. Janusz-Lorkowska, ,Bomba na talerzu wy-
buchnie’, ,Rzeczpospolita’, 20 listopada 2010.
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personalnych czy sporow partyjnych
— sprowadzaty sie wtasciwie do licytacji
inwestycji, ktoére miatyby by¢ wykonane
za kolejnej kadencji. Pojawiaty sie czasem
szczytne hasta, jednakze stanowity one
bardziej element marketingu polityczne-
go, niz okreslenie realnych wyzwan roz-
wojowych w dtuzszej perspektywie.

Zapiski zakorkowanego mieszczucha - Michat Beim

transportem, natomiast drogowcy za sama
budowe i utrzymanie drog. Podziat ten,
choc jest nieformalny i obwarowany liczny-
mi wyjgtkami, przyczynit sie do wniesienia
nowej jakosci do zarzgdzania transportem
i generalnie miastami — przywrocenia kla-
sycznej zasady prymatu urbanistyki nad
drogownictwem. To transport stuzy miastu,

»Czesi, ktorzy sa spoteczenstwem miejskim, jezdza starymi, matymi
skodami. A my, spoteczenstwo postchtopskie, nie traktujemy samo-
chodu uzytkowo, tylko jako symbol, ze do czego$ doszliSmy”.

Problemem jest tez brak owej deba-
ty w srodowiskach naukowych. Smutnym
tego Swiadectwem jest likwidacja jedynego
miesiecznika poswieconego planowaniu
przestrzennemu miast — ,Urbanisty”. Sys-
tem edukacji osob odpowiedzialnych za
przestrzen, w duzej mierze, sprowadza sie
do .greenfield investments” — uczenia, jak
podzieli¢ na dziatki budowlane kolejne pole
pod miastem.

Dodatkowo, w debacie o transpor-
cie — ktora w przeciwienstwie do debaty
O miescie jest intensywna, chociazby ze
wzgledu na pietrzgce sie problemy z poru-
szaniem — dominujg drogowcy. W Niem-
czech odejscie od idei ,miasta sprawie-
dliwego dla samochodu” sformutowanej
przez Hansa Bernharda Reichowa? wigzato
sie z wprowadzeniem wyraznego podzia-
tu: specjalisci od gospodarki przestrzennej
odpowiadajg za planowanie i zarzgdzanie

21 H.B. Reichow ,Die autogerechte Stadt — Ein
Weg aus dem Verkehrs-Chaos’, Ravensburg 1959.

nie odwrotnie. Istniejgce drogi dopasowuje
sie do zabudowy, a nie istniejgcg zabudowe
do drog.

Tymczasem  polityki  transportowe
w polskich miastach tworzg w zdecydo-
wanej wiekszosci drogowcy. Dokumenty
planistyczne, stawiajgc za cel ,zrownowa-
zony rozwaj transportu’, postulujg realiza-
cje rozmaitych, czesto nawet stusznych
inwestycji. Brakuje im jednak zrozumie-
nia istoty miasta. Caty czas najwazniejszg
wartoscig dla polityka jest ptynnosc¢ ruchu.
Niezaleznie od jego rodzaju — im wiekszy
wolumen i szybkosc ruchu, tym lepiej. To
potrzebom ptynnosci ruchu podporzgdko-
wuje sie wszelkie dziatania w miescie. My-
slenie to jednak pomija najwazniejszg spra-
we — jakos¢ zycia. Jest ona zwigzana nie
7z mobilnoscig, ale dostepnoscig. Z faktem,
ze wszystko, co najwazniejsze, jest blisko.
Sprawa sprowadza sie do odpowiedniego
zaplanowania. Tymczasem dosc czesto na
polskich nowych osiedlach pozbawionych
chodnikow, aby pospacerowac, trzeba po-
jechac na stepper...
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Powrdét do korzeni
Réwnolegle, na catym Swiecie obser-
wuje sie coraz silniejszy powrot do klasycz-
nej urbanistyki, u ktorej podstaw lezy idea
samowystarczalnosci dzielnicy i miasta.
W globalnej wiosce nikt nie rozumie samo-
wystarczalnosci jako izolacji od swia-
ta. Zresztg nawet w starozytnosci
czy Sredniowieczu miasto sta-
nowito element wiekszej sie-
ci. Natomiast dzis przez
samowystarczalnosc / '/
rozumie sie raczej '
mozliwosc realizacji
podstawowych po-
trzeb ,na miejscu’. 1 e
Przejawia sie ona =
. . v
tym, ze nie trzeba 4
jecha¢ na drugi ko-
niec miasta, aby kupic
butki; dzieci mogg dojs¢c do  pobliskiej
szkoty, a nie jest sie zmuszonym dowozic
je do sasiednich dzielnic itd. W powstajg-
cych w Polsce monokulturach urbani-
stycznych, niestety, jest to niemozliwe.

Dobrze zaprojektowane struktury o

przestrzenne pozwalajg na redukcje
potrzeb transportowych. Wielu po-
drozy za pomocg samochodu czy o
komunikacji miejskiej unika sie wta-

Snie dzieki temu, ze wszystko jest
w poblizu. W trakcie spaceru czy
odprowadzania dziecka do szkoty
Mmozna nabyc¢ Swieze pieczywo czy
warzywa. Te niby drobne podroze
piesze majg istotne znaczenie dla
funkcjonowania miasta. Una-
oczni¢ te prostg zaleznosc
mozna, chociazby obserwu-
jac sytuacje pod szkotami
— patrzgc na korki, jakie tworzg

STOP

rodzice podwozgcy swoje pociechy. Poza
tym fakt, ze wszystko jest blisko i prze-
mieszcza sie pieszo do najwazniejszych
punktow okolicy, znaczaco wptywa na po-
prawe kondycji i zapobiega, wspomnianegj
juz, coraz czestszej otytosci. Systematycz-
ny, choc¢ niewielki wysitek fizyczny
daje lepsze rezultaty niz huczne
wizyty w fitness center.
° Samowystarczal-
Nnosc przektada sie
nietylkonabliskosc
o geograficzng, ale
takze | spotecz-
ng - sprzyja
° budowie wiezi
spotecznych,
wzrostowi  za-
o interesowania
losami  dzielnicy,
a w koncu zaanga-
zowaniem w zycie
lokalnych  spotecz-
nosci, a czasem nawet
na wyzszych szczeblach.
Odradzaja sie przestrzenie pu-
bliczne i odradza sie debata spo-
teczna. Miasto odzywa.
Urbanistyka czy polityka trans-
portowa nie sg w stanie rozwigzac
problemow  spotecznych. Dobrze
zaprojektowane miasta | osiedla oraz
sprawne systemy transportowe mogg jed-
nak zmniejszyc skale problemow, a przynaj-
mniej nie tworzy¢ nowych. Zycie w takim
miescie jest tez przyjemniejsze, a cztowiek
czuje sie gospodarzem miejsca, nie zas try-
bikiem w anonimowej maszynie.
Rozmiary dzisiejszych miast sg bar-
dzo dalekie od ich antycznych czy sre-
dniowiecznych wzorcow, w  ktorych

Anatomia beztadu

witasciwie nie trzeba byto przemieszczac
sie inaczej niz pieszo. Jednak samochody
sg zbyt terenochtonne, aby mozna byto za-
spokoi¢ za ich pomocg popyt na transport.
Maksymalna liczba osob, ktérg w warun-
kach migjskich mozna przewiez¢ na pasie
o szerokosci 3,5 m w ciggu godziny, wy-
nosi w przypadku samochodow ok. 2000,
w przypadku autobusow ok. 9000, rowe-
row 14 000, a w przypadku transportu szy-
nowego dochodzi do 22 000, przekracza-
jac przy tym efektywnosc¢ ruchu pieszego,
ktora wynosi blisko 19 00022, Miasta sg wiec
zmuszone do poszukiwania rozwigzan,
ktére w sposob jak najbardziej efektywny
pozwalatyby wykorzystywac ograniczone
i cenne dobro, jakim jest przestrzen. Roz-
wigzanie polegajgce na zapewnieniu mo-
bilnosci przy oszczednym wykorzystaniu
przestrzeni stwarza transport publiczny
oraz — zwtaszcza na odcinkach do 5 km —
ruch rowerowy.

Swiat wraca do tramwajow. W krajach,
w ktorych byty na potege likwidowane,
zwtaszcza w  Stanach Zjednoczonych
i Francji, buduje sie od nowa systemy tram-
wajowe. Przetom w mysleniu o tramwa-
jach w Europie zaczat sie juz pod koniec lat
dziewiecdziesigtych. Francja, w ktorej czasy
modernizmu przetrwaty tylko trzy systemy
(Lille, Marsylia i Saint-Etienne), posiada ich
dzi$ juz 16. Wdrozenie kazdego z nich wia-
ze sie z wprowadzeniem nowej jakosci do
przestrzeni miejskiej: wyszukanym wzor-
nictwem pojazdow i przystankow oraz
odnowg srodmiescia i dzielnic, przez ktore
przebiega trasa.

Zapiski zakorkowanego mieszczucha - Michat Beim

Podobnie dzieje sie w Stanach Zjedno-
czonych. Nieliczne systemy, ktore prze-
trwaty okres dominacji samochodu dzis
sg rozbudowywane. Wiele miast buduje
jednak nowe systemy. Przetomowe w tym
zakresie byty doswiadczenia Portland, kto-
re otworzyto nowy system w 2001 roku.
W slad za nim podazyty m.in. Seattle, Minne-
apolis, Phoenix, Tacoma i Huston. Tramwaj
w stolicy Teksasu — METRORail nalezy do
najbardziej wykorzystywanych systemow
transportu publicznego w USA?. Przewyz-
sza nawet popularnoscig niektore systemy
metra oraz kolei regionalnych?*.

Nawet wtadze brazylijskiej stolicy pod-
jety swoistg probe ratowania miasta po-
przez uczynienie go bardziej przyjaznym
dla niezmotoryzowanych. W 2001 roku
oddano do uzytku, stale jeszcze rozbudo-
wywane, metro. W 2010 roku na ulicach
Brasilii pojawit sie tramwaj, znany tam jako
lekkie metro” (,Metrd Leve de Brasilia®). To
wtasnie transport publiczny zostat uznany
za ratunek dla metropolii, i to nie z powo-
du zattoczenia na drogach, lecz z potrzeby
stworzenia alternatywy wobec samochodu
i z potrzeby poprawy jakosci zycia.

Wypada nadmienic, ze zwtaszcza w Eu-
ropie Zachodniej systemy transportu pu-
blicznego uzupetniane sg © rozwigzania in-
tegrujgce ruch samochodowy. Najwiekszg
popularnoscig cieszg sie stowarzyszenia
udostepniajgce samochody swoim czton-
kom (tzw. car-sharing). Roznig sie one od
komercyjnych wypozyczalni nie tylko ceng,
ale gtownie dostepnoscia — samocho-
dy rozmieszczone sg na obszarze catego

22 H.Botma, H. Papendrecht, ,Trafic Operation of
Bicycle Trafic”, Transportation Research Record, vol.
1320, 1991, s. 65-72.

23 Liczba pasazerow w stosunku do dtugosci trasy.
24 American Public Transportation Association, ,Pub-
lic Transit Ridership Report”, Second Quarter 2010.
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miasta tak, ze kazdy ma jaki$ w poblizu
swojego domu. O popularnosci car-sha-
ringu moze Swiadczy¢ fakt, ze w niekto-
rych miastach liczba aut do wypozyczenia
przekracza poziom jednego pojazdu na
1000 mieszkancow.

Troska o piekno poptaca

W dziataniach na rzecz odnowy miast
i rozwigzywania problemu korkow nie zapo-
mina sie rowniez o0 niezmotoryzowanych
uzytkownikach przestrzeni ulicznej. Konser-
watywny burmistrz Londynu — Boris John-
son w 2010 roku oddat do uzytku pierwsze
dwie z 12 planowanych ,autostrad rowe-
rowych” (Barclays Cycle Superhighways).
W tym samym czasie oddano do uzytku
system rowerow publicznych liczacy ponad

miejsca z tawkami, zielenig) i potprywatnych
(np. ogrodki kawiarniane). Mimo protestow
i braku wiary, ze rozwigzania te pasujg do
charakteru miasta, pierwsze doswiadczania
sg bardzo pozytywne. Mieszkarncy nie tylko
zaakceptowali nowg przestrzen ulicy, ale co-
dziennie gtosujg na nig nogami, wybierajgc
sklepy przy szerokich trotuarach czy spoty-
kajgc sie ze znajomymi w licznych kawiar-
niach. Jak to podkresla projektant przebudo-
wy nowojorskich ulic i profesor Krolewskigj
Dunskiej Akademii Sztuk Pieknych Jan Gehl,
,Z dobrym miastem jest jak z dobrg imprezg,
zostajesz dtuzej niz planowates'®.

Miasta, ktore zdecydowaty sie na zmia-
ne myslenia o transporcie, bardzo wiele zy-
skujg. Sprawny transport publiczny, wygod-
ne warunki poruszania sie pieszo i rowerem

Zwtaszcza w Europie Zachodniej systemy transportu publicznego uzu-
petniane sa o rozwiazania integrujace ruch samochodowy. Najwieksza
popularnoScia ciesza sie stowarzyszenia udostepniajace samochody

swoim cztonkom (tzw. car-sharing).

5 000 pojazdow. Piesi doczekali sie niety-
powego przejscia na Oxford Cirrus, gdzie
Swiatta dla pieszych idgcych we wszystkich
kierunkach zapalajg sie rownoczesnie tak,
ze mozliwe jest przechodzenie na ukos.
Zmiany nastepujg rowniez w Stanach
Zjednoczonych. Popierany przez Republika-
now burmistrz Nowego Jorku Michael Blo-
omberg znaczgco przebudowuje system
ulic w srodmiesciu, zawezajac je, a niekiedy
nawet zamykajgc na niektorych odcinkach.
Przestrzen przeznacza sie na poszerzenie
chodnikéw, budowe drog rowerowych
oraz tworzenie przestrzeni publicznych (np.

przyciggajg inwestorow i specjalistow
z branz kreatywnych i wysokich technolo-
gii. Bo pracownicy tych branz w szczegol-
ny sposob cenig sobie wysokg jakosc zycia.
Przedsiebiorstwa dziatajgce w tych dziedzi-
nach gospodarki osiggajg wyzsze dochody,
przez co budzety municypalne zasilane sg
wiekszymi srodkami.

25 K. Jose, ,PlaNYC guru plays West Village; gig
sold out’, 17 wrzesnia 2010 r., http://www.capi-
talnewyork.com/article/culture/2010/09/468271/
planyc-guru-plays-west-village-gig-sold-out , dostep
w dniu 30 listopada 2010 .

Anatomia beztadu

Dodatkowo, miasta oszczedzajg wiele
pieniedzy dziekitemu, ze mieszkancy wybie-
rajg rower czy tramwaj zamiast samochodu
w codziennych podrozach.  Infrastruktu-
ra transportu publicznego czy rowerowa,
w przeliczeniu na uzytkownika, jest bowiem
tansza niz ta dla samochodow. Wieksza
popularnosc transportu publicznego przy-
czynia sie do jego wiekszej rentownosci,
w niektorych miastach dochodzi wrecz do
poziomu, w ktorym wptywy z biletow po-
krywajg koszty funkcjonowania, jak ma to
miejsce np. we Fryburgu Bryzgowijskim?.

Miastom tym bedzie tez tatwiej zmie-
rzyC sie z sytuacjg, w ktorej wydobycie
ropy osiggnie swoj szczyt, a jej cena bedzie
systematycznie rosta. Moze nastgpic juz
nawet w ciggu najblizszej dekady. Samo-
chody elektryczne, choc¢ ich popularnosc,
zwtaszcza w Niemczech, systematycznie
rosnie, ze wzgledu na cene dtugo nie bedg
alternatywa dla wiekszosci z obecnych po-
siadaczy aut.

Wysoka jakosC przestrzeni miejskich
i dobra urbanistyka przektadajg sie nie tyl-
ko na poczucie jakosci zycia i dodatnie
saldo migracji do takich miast, ale znaczg-
CO wspierajg polityke prorodzinng. Liczne
place zabaw, nawet kosztem migjsc par-
kingowych, doinwestowane szkoty i domy
kultury, piekne otoczenie — zachecajg do
posiadania dzieci... Niemieckie obserwa-
cje uczg, ze w miastach, gdzie jakos¢ zy-
Cia uznawana jest za najwyzszg, rodzi sie
najwiecej dzieci. Fryburg, Monachium czy
Tybinga bedgce obecnie w awangardzie

Zapiski zakorkowanego mieszczucha - Michat Beim

urbanistycznej i transportowe] charaktery-
Zujg sie przyrostem naturalnym znaczgco
przekraczajagcym srednig niemiecka.

Na czyich btedach nauka

Przedstawione powyzej przyktady moga
tworzyc¢ nieco ztudne wrazenie, iz wszystkie
miasta dokonujg rewizji swoich pogladow,
a ich systemy transportowe oraz struktura
urbanistyczna stajg sie coraz bardziej przyja-
zne ludziom. Wprawdzie coraz rzadsze, jed-
nak negatywne przyktady nadal wystepuja.
Niemniej, nalezy obserwowac procesy za-
chodzace w innych panstwach i wyciggac
whnioski. Takiej refleksji w Polsce, nieste-
ty, brakuje. Bernard Marqueritte, francuski
dziennikarz mieszkajgcy nad Wistg, celnie
podsumowat naszg sytuacje, mowigc: ,Wi-
dze w Polsce slepy ped w kierunku tego, co
30 lat temu przerobity panstwa zachodnie.
To my teraz w desperacji organizujemy we
Francji dni bez samochodu, bo rozumiemy,
ze w dziedzinie motoryzacji zapedzilismy
sie w slepy zautek. Polska ma szanse uczyc¢
sie na naszych btedach. Niestety, okazuje
sie, ze kazdy musi uczyc¢ sie na wiasnych'?.

Michat Beim (ur. 1979), adiunkt w Insty-
tucie Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej UAM w Pozna-
niu, stypendysta Fundacji Humboldta na
Uniwersytecie w Kaiserslautern, ekspert In-
stytutu Sobieskiego, wspotpracownik ,Rze-
czy Wspolnych'. Wiceprezes poznanskie-
go Stowarzyszenia ,Sekcja Rowerzystow
Miejskich”.

26 R.M. Kretschmer, ,OPNV — Das Freiburger Stadt-
qualitatsmodell. Erfolgreiche Verkehrspolitik mit Hilfe
kommunaler Eigenproduktion”, Der Nahverkehr, 7-8
z2002r.,s. 2-5.

27 Wywiad Marty Lelek i Janusza Korbela z Ber-
nardem Margueritte i Joanng Giecewicz: ,Nie mozna
mowic¢ o przyrodzie, nie mowigc kim jest cztowiek”,
.Dzikie Zycie’, 3/57, marzec 1999 r.
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