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Abstract: Shaping of Commuter Space in Polish Cities and Social Responsibility of Lo-
cal Government. A Critical Analysis. The idea of social responsibility in state management
points out a role of local governments in the process of meeting the needs of the inhabitants in
a sustainable way. This means that a compromise between different interests (referring to social
and environmental needs) have to be found. In reference to transport, it stresses a necessity to
reduce a dominant role of private cars in the cities because of the negative consequences of
automotive development, e.g. traffic congestion and air pollution. Thus, the idea of transport
sustainability — based on social responsibility — tries to popularize alternative ways of traveling
(such as walking, cycling or public transport) and shows interests of different groups: not only
the drivers but also the users of another types of transport. Moreover, it gives priority to the
most effective way of transportation (which allows to carry the greatest number of people in the
shortest possible time).

The article tries to describe the transport policy of Polish cities. It compares the transport
sustainability model with legal acts or strategies of local states on the one hand, and their real
practices on the other. The author presents the examples of two Polish cities: Cracow and
Wroctaw, and shows a partial success of the investments which are officially carried out ac-
cording to the idea of sustainable transportation. The text also includes scientific and popular
scientific discourse which presents more details about the successes and failures of local trans-
port policy in the cities.
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port sustainability.

Wprowadzenie

W ostatnich latach coraz wigkszej wagi w dziatalnosci polskich samorzaddéw
nabiera kwestia ksztattowania polityki transportowej zgodnie z idea tzw. zrowno-
wazonego transportu. Wyraznie zmienia si¢ bowiem kontekst, w jakim poruszane
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sa zagadnienia z tym zwigzane — obok nieustannie podnoszonego problemu niedo-
rozwoju sieci drogowej miast, pojawia si¢ rowniez watek promowania alternatyw-
nych wzgledem samochodu $rodkéw transportu. Powolne przenoszenie akcentu na
odmienne sposoby poruszania si¢ po miescie ma swoje zrodto nie tylko w odczuwal-
nych i rosnacych trudno$ciach komunikacyjnych, ale tez w doswiadczeniach miast
Europy Zachodniej, ktore zetknetly si¢ z konsekwencjami intensywnego rozwoju
motoryzacji znacznie wczesniej niz Polska. Wsrdd negatywnie waloryzowanych
zjawisk, za ktore mialby odpowiada¢ w duzej mierze samochod, wymienia si¢ za-
nieczyszczenie miejskiego srodowiska naturalnego, upadek tradycyjnej, wielofunk-
cyjnej ulicy, gwattowna suburbanizacje, a takze niewydolnos$¢ uktadéw komunika-
cyjnych, skutkujaca nadmiernym zattoczeniem drég, a przez to wydhuzeniem czasu
podrozy [Molecki 2010, s. 18—19]. Uprzednio stosowany, modernistyczny model
zaspokajania miejskich potrzeb transportowych — oparty na rozbudowie infrastruk-
tury drogowej — okazat si¢ zatem tyle nieskuteczny, ile i rodzacy nowe trudnosci.
Wobec tego konieczne stato si¢ poszukiwanie nowych rozwiazan, w ktorych zauwa-
zono, ze ksztalt korytarzy transportowych nie pozostaje bez wptywu na kondycje
otaczajacej je przestrzeni. Zwroécono wowczas uwage na te aspekty relacji migdzy
ksztattem infrastruktury drogowej a zaspokajaniem potrzeb mieszkancow, ktore wy-
kraczaly poza stwierdzenie, ze niedorozwdj infrastruktury drogowej moze utrudniaé
rozwoj gospodarczy. W tym przypadku wyprowadzano raczej odwrotne wnioski,
podkreslajac, ze bezwzgledny priorytet dla rozbudowy drég moze stanowic zagro-
zenie dla ekosystemu, rozumianego nie tylko jako $rodowisko naturalne, ale tez
jako otoczenie cztowieka ujmowane catosciowo, w sktad ktorego wchodza m.in.
wytwory ludzkiej dziatalnosci wptywajace na sposdb waloryzacji tego otoczenia
[Wesotowski 2008, s. 10—11]. Uwazano tym samym, ze niezb¢dna jest refleksja nad
potencjalnym wplywem korytarzy drogowych na atrakcyjnos¢ i sposob zagospo-
darowania otaczajacej je przestrzeni. Podkreslano rowniez konieczno$¢ ujmowania
tej przestrzeni w sposob kompleksowy, wykraczajacy poza zagadnienia inzynierii
ruchu skupionej tylko na zaspokajaniu potrzeb transportowych. Zacz¢to szuka¢ roz-
wigzan, umozliwiajacych sprawne poruszanie si¢ po miescie, ale tez chroniacych to
miasto przed negatywnie waloryzowanymi zjawiskami, takimi jak szeroko pojeta
dewaluacja form zycia ulicy, ktore wymagaja przestrzeni wolnej od dominujacej
motoryzacji.

Od momentu wylonienia si¢ idei zrownowazonego transportu, w procesie pla-
nowania miejskiego postuluje si¢ zatem uwzglednianie nie tylko kwestii zwiazanej
z ochrona Srodowiska, ale tez zagadnienia jakosci przestrzeni miejskiej, uzaleznianej
m.in. od:

a) walorow krajobrazowych (jakkolwiek jest to kwestia raczej niewymierna i subiek-
tywna),

b) dostepnosci terenu pieszym i rowerzystom,

c) szeroko pojgtego bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow,
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d) tatwosci przemierzania danej przestrzeni (mierzonej obecnoscia lub brakiem barier
komunikacyjnych i czasem przemierzania danej przestrzeni),
e) nasycenia przestrzeni funkcjami innymi, niz funkcja transportowa.

Przyjmujac, ze ksztaltowanie infrastruktury transportowej jest jednym z podsta-
wowych zadan wtadz lokalnych, mozna wobec powyzszego powiedzie¢, ze koncepcja
spotecznej odpowiedzialnosci zyskata szczegodlne znaczenie, jednak w bardzo szcze-
gb6lnym kontekscie. Jezeli bowiem koncepcje¢ t¢ rozumie¢ — za ujeciami odnoszacymi
ja do biznesu — jako ,,zobowigzanie przedsigbiorcow do przyczyniania si¢ do zrow-
nowazonego rozwoju spoteczno-ekonomicznego, w szczegdlnosci przez zobowigza-
nia natury spotecznej i ekologicznej, oparte o wartosci wynikajace z obowiazujacych
norm prawnych, ale wykraczajace poza minimum zachowania nimi wyznaczone”
[Bernatt 2009, s. 30], to nalezaloby podkresli¢, ze to przyczynianie si¢ do rozwo-
ju spotecznego, ekonomicznego i ekologicznego jest ustawowo wpisane w zadania
samorzadow. Tym samym, wspomniane w definicji ,,wykraczanie poza minimum”
oznacza nie tyle dobrowolne przyjmowanie takiego zobowiazania, ile raczej zdolnos¢
wtladz lokalnych do umiejgtnego taczenia tych trzech zagadnien, tak aby zaspokajanie
jednej potrzeby nie byto gra o sumie zerowej, prowadzaca do niezaspokojenia pozo-
stalych. Takie ujgcie dobrze koresponduje z kwestia transportu w miastach. Zgodnie
bowiem z koncepcjami zréwnowazonego rozwoju, wladze lokalne, realizujac inwe-
stycje drogowe, stoja przed konieczno$cia zaspokajania tych potrzeb mieszkancow,
ktore w ujeciu modernistycznym wydawaly si¢ niezwigzane z obecnoscia motoryzacji
w przestrzeni miejskiej, a ktore niejednokrotnie zaczgli artykulowa¢ sami mieszkan-
cy (np. grupy aktywistow). Tego rodzaju postulaty maja zatem zwiazek z koncepcja
spotecznej odpowiedzialnosci, i to w trojakim sensie. Po pierwsze, pokazuja one, ze
ksztaltujac przestrzen transportu, trzeba analizowac takze jej otoczenie, badajac, czy
nowe rozwiazania nie prowadza do obnizenia jakosci srodowiska naturalnego, po-
czucia bezpieczenstwa, a nawet satysfakcji mieszkancow z przebywania w danym
miejscu. Wymaga to wigc integracji dzialan réznych samorzadowych specjalistow.
Po drugie, ocena tych zjawisk moze by¢ dokonywana nie tylko za pomoca zobiekty-
wizowanych miar, ale rowniez (a moze przede wszystkim) przez badanie spoleczne;j
percepcji tego, co w przestrzeni miasta zachodzi. Wreszcie po trzecie, stosowanie
koncepcji spotecznej odpowiedzialnosci — w $wietle powyzszej uwagi — powinno
roéwniez oznacza¢ wlaczanie roznych grup mieszkancow w proces planistyczny, tak
aby ich potrzeby zostaly dobrze rozpoznane, a potencjalna sprzeczno$¢ migdzy roz-
nymi interesami — zminimalizowana. Istnieja zatem przynajmniej trzy powody skta-
niajace do refleksji nad znaczeniem rzeczonej koncepcji w procesie ksztattowania
przestrzeni transportowej polskich miast.

W tym kontekscie uzasadnione wydaje si¢ postawienie pytania o to, czy decy-
zje podejmowane przez samorzady polskich miast mozna okresli¢ mianem odpowie-
dzialnych spotecznie, a jesli tak, to czy ta spoteczna odpowiedzialnos¢ jest dostrze-
gana przez samych mieszkancow? Proba odpowiedzi na tak sformutowang kwesti¢
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zostata oparta w niniejszym opracowaniu na krytycznej analizie treci dokumentow
planistycznych dwoch wybranych polskich miast — Krakowa i Wroclawia, a takze
dyskursu publicznego, ktory zawiera informacje o spotecznej percepcji decyzji po-
dejmowanych przez lokalny establishment'. Rozwazania na ten temat poprzedza jed-
nak krotkie wprowadzenie, ktore nieco doktadniej zarysowuje powiazania migdzy
koncepcja spotecznej odpowiedzialnosci a problematyka ksztaltowania przestrzeni
transportowej w miastach, rowniez w polskim kontekscie.

1. Od modernizmu do postmodernizmu w transporcie miejskim

Pierwsze sygnaty dotyczace koniecznosci redefinicji tego, czym jest i czym po-
winien by¢ transport w miastach, pojawity si¢ w Europie Zachodniej juz w latach
60. XX w. Intensywny rozwoj motoryzacji doprowadzit tam do wspomnianych na
wstepie zjawisk, ktore spotykaty si¢ z coraz szersza krytyka, szczeg6lnie ze strony
aktywistow spolecznych. ,,Juz od lat 60. coraz bardziej styszalny byt gtos nawotuja-
cy do zasadniczej rewizji polityki w kwestii transportu. Jacobs, przenikliwa obser-
watorka ewolucji miast amerykanskich, ujrzata problem jako dylemat: erozja miast
albo »utemperowanie« samochodu” [ Wesotowski 2008, s. 17]. Tak ostre postawienie
sprawy motoryzacji w przestrzeni miejskiej bylo w praktyce wezwaniem do rady-
kalnej zmiany myslenia o miejskim transporcie. Od lat 20. XX w. z motoryzacja
wigzano bowiem niemate nadzieje, a modernistyczni architekcei i urbani$ci wyzna-
czyli dla niej uprzywilejowane miejsce. Praktyka modernistow (szczegdlnie p6z-
nych) wynikata w pewnym stopniu z fascynacji technika, co byto charakterystyczne
dla tworcow z okresu wezesnego fordyzmu. Jak zauwaza Ciaston, ,,Maszyna staje
si¢ [wowczas] gtdowna inspiracja dla czolowych architektow (...), szczegolnie dla
Le Corbusiera, w ktorego wizji architektura miata sta¢ si¢ wielka maszyna do zycia.
Maszyna nie podlega rygorom otoczenia, to ona determinuje sposob jego zagospo-
darowania” [Ciaston 2009, s. 6]. Gutowski dodaje jednak roéwniez, ze ,,istotna kwe-
stig stato si¢ [dla modernistow] usunigcie jednej z podstawowych bolaczek wielkich
miast, a wigc probleméw z komunikacja (...) Potozono duzy nacisk na zapewnienie
mozliwos$ci szybkiego przemieszczania si¢ w miescie, a wigc na system transportu
oparty na uktadzie drog, metra i $ciezek rowerowych” [Gutowski 2006, s. 131-132].
Mozna zatem powiedzie¢, ze ta fascynacja nowoczesnymi rozwiazaniami technicz-
nymi miata pragmatyczne podloze; za pomocg motoryzacji probowano bowiem
uwolni¢ si¢ od ograniczen miast przemystowych, niedostosowanych do gwattownie

' Nalezy podkresli¢, ze w niniejszym przypadku analiza zostata zawe¢zona do dyskursu reprezentantow
srodowiska aktywistycznego (organizacji pozarzadowych) oraz naukowego, ktorych wypowiedzi poja-
wiaty si¢ w (1) krakowskich i wroctawskich mediach lokalnych, (2) przestrzeni Internetu (na stronach
organizacji oraz na forum skyscrapercity.com). Analiza objgta wypowiedzi z lat 2010-2012.
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wzrastajacej liczby ludnos$ci. Jak podkresla Wolodzko, zycie w miescie ,,poczatku
XX wieku stato si¢ koszmarem: brak higieny, ciasne i ciemne mieszkania, brak zie-
leni fatalnie odbily si¢ na stanie zdrowia mieszkancow. W tej sytuacji powstato (...)
CIAM?, ktore [postulowato] oddzielnie fabryk od kwartatow mieszkalnych, a Scie-
zek dla pieszych — od ruchu kotowego” [ Wotodzko 2005, s. 4]. Znakiem rozpoznaw-
czym modernistycznych przestrzeni staty si¢ m.in. szerokie arterie komunikacyjne,
wielopoziomowe wezty drogowe czy tez podziemna infrastruktura dla pieszych [ We-
sotowski 2008, s. 12, 43], jednak w miare ciaglego rozwoju motoryzacji okazywato
si¢, ze proponowane przez modernistow rozwigzania nie sa w stanie sprosta¢ nara-
stajacym problemom komunikacyjnym. Od lat 60. minionego stulecia badacze coraz
czesciej podkreslali, ze transport oparty na wykorzystywaniu prywatnych pojazdow
nie jest i nie bedzie efektywny w ograniczonej przestrzeni miejskiej, za$ rozbudowa
infrastruktury drogowej wedlug modernistycznych pryncypiow prowadzi nie do roz-
wiazania problemow komunikacyjnych, lecz do dalszego wzrostu ruchu, pogl¢biajac
tylko trudnosci w codziennym funkcjonowaniu systemu miejskiego (ibidem, s. 16;
Gadzinski 2010, s. 27). Niemate znaczenie w odwrocie od motoryzacji miat rOwniez
kryzys paliwowy lat 70., ktéry unaocznit problemy, przed jakimi moga stana¢ miesz-
kancy obszaréw zurbanizowanych [Beim 2011]. Ponadto, coraz bardziej populary-
zowat si¢ dyskurs ekologiczny, ktory wskazywat — w mniej lub bardziej uzasadniony
sposéb — na negatywne oddziatywanie samochodu na srodowisko naturalne [Den-
nis, Urry 2009, s. 3-5; Urry 2004). Zaczgto takze zwracaé uwage, ze ksztaltowanie
przestrzeni miejskich w duchu modernistycznym prowadzi do marginalizacji ruchu
pieszego, a rolg ulicy sprowadza przede wszystkim do ruchu samochodowego. Na tej
podstawie podkreslano, ze zycie miasta ,,pomigdzy” celami podrdzy zaczyna wymie-
ra¢ [Beim et al. 2010]. Argumentowano roéwniez, ze oparcie miejskiego transportu na
samochodzie sprzyja suburbanizacji, prowadzac do ekstensywnego rozwoju miasta,
ktore trudno obstuzy¢ transportem publicznym. To z kolei mialoby sprzyja¢ wyklu-
czeniu spotecznemu 0s6b nie mogacych z roznych powodow korzysta¢ z motoryzacji
[Weglenski 1988].

W tej sytuacji coraz wigksza popularnos$¢ zyskiwat nurt, ktorego jedna z prekur-
sorek byta wspomniana wczesniej Jacobs. Przede wszystkim proponowano w nim
powro6t do form przestrzennych, charakterystycznych dla wczesnego modernizmu
lub wzorujacych si¢ na epoce jeszcze wczesniejszej, w opozycji do ktorej wyrdst
glowny trzon zafascynowanego technika péznego modernizmu. Jak zauwaza Sola-
rek, popularne stato si¢ promowanie ,,miast zwartych, rozwijajacych si¢ do wewnatrz
(...) o przemieszanej funkcji terenu, przyjaznych pieszym, dostepnych komunika-
cyjnie” [Solarek 2011, s. 61]. Ta dostgpno$¢ komunikacyjna oznaczata w tym przy-
padku stworzenie warunkow, ktore pozwalalyby na zminimalizowanie ruchu samo-
chodowego z jednoczesnym wykreowaniem przestrzeni zachgcajacych do pieszego

2 IV Migdzynarodowy Kongres Architektury Nowoczesnej, ktory odbyt si¢ w 1933 r. w Atenach.
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ich pokonywania. W tego rodzaju koncepcjach zaczgto takze ktas¢ nacisk na unowo-
cze$nianie i promowanie transportu publicznego, traktujac go jako efektywny sub-
stytut motoryzacji; szczegolna popularnos$¢ zaczal tez zdobywaé rower. Ta pokrotce
zarysowana zmiana perspektywy miata na celu znalezienie nowego sposobu na za-
spokajanie potrzeb transportowych ludnosci, ale w sposob pozbawiony negatywnie
waloryzowanych konsekwencji, do ktorych doprowadzit rozwdj motoryzacji. Gtos
zwolennikow idei zréwnowazonego transportu byl wigc wyrazem troski o te same
kwestie, ktore pobudzaly wyobrazni¢ modernistow, ale tez oznaczat probg zmierze-
nia si¢ z nowymi problemami, niespotykanymi w czasach, gdy dostgp do samocho-
du byt duzo bardziej ograniczony. Koncepcje doby postmodernizmu stawiaty sobie
zatem za cel takie ksztaltowanie polityki transportowej, ktora uwzgledniataby probe
wyeliminowania niezamierzonych konsekwencji poéznomodernistycznego modelo-
wania przestrzeni.

W przypadku Polski absorpcja idei zrdwnowazonego transportu (jak i koncepcji
spotecznej odpowiedzialno$ci w zarysowanym wczesniej rozumieniu) nastgpita do-
piero po 1989 r., a zatem znacznie pozniej niz w krajach Europy Zachodniej. W obli-
czu umasowienia samochodu w latach 90. doszto bowiem do nawarstwienia proble-
mow komunikacyjnych, a realizowane przez samorzady inwestycje infrastrukturalne
nie eliminowaly zattoczenia droég. Co wigcej, dostrzezono ,,ekspansj¢” samochodu
w przestrzen, ktora nie byta dlan przeznaczona. W tej sytuacji zainicjowano dyskusje
nad idea zrownowazonego transportu, wskazujac ze w Europie Zachodniej juz daw-
no zauwazono, ze tworzenie nowych korytarzy drogowych nie jest wystarczajacym
narzedziem do poradzenia sobie z nadmierna iloscia samochodéw na obszarach zur-
banizowanych [Karabon 2009]. Argumentowano przy tym, ze wtadze polskich miast
stanety przed szansa wykorzystania ,,dobrych praktyk™ osrodkow zachodnich, ktére
— ze wzgledu na osiagane efekty i wigksze doswiadczenie — moga stanowi¢ przyktad
do nasladowania w kwestii ksztaltowania polityki transportowej. Z powodu znacznie
mniejszej (cho¢ nieustannie rosnacej) liczby samochodoéw wzgledem panstw zachod-
nich, dostrzegano takze szanse na zminimalizowanie kosztéw wdrazania postmo-
dernistycznych rozwiazan. Zwolennicy koncepcji postmodernistycznych podkreslali
wigc mozliwos$¢ relatywnie tatwego zrewidowania planow, ktoére — ich zdaniem — po-
zostawaly czgsto sprzeczne z tendencjami wystepujacymi w zachodnioeuropejskim
procesie planistycznym.

Idea zrownowazonego transportu pojawila si¢ na poczatku w miejskich strategiach
rozwojowych, ktore miaty stanowi¢ pierwszy krok do rozwiazania coraz bardziej od-
czuwalnych trudnos$ci transportowych. Praktycznej realizacji celow zawartych w ta-
kich dokumentach sprzyjalty zreszta w ostatnich latach unijne fundusze strukturalne,
umozliwiajace zdobycie §rodkow na projekty zwigzane z unowoczes$nianiem i roz-
wojem transportu publicznego. Analizujac inwestycje realizowane w polskich mia-
stach w ciagu minionej dekady mozna zauwazy¢, ze samorzady rzeczywiscie korzy-
staty z tej formy wsparcia, realizujac wiele projektow pod szyldem promowania idei
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zrownowazonego transportu. Przejscie od podej$cia modernistycznego do koncepcji
postmodernistycznych proponowano jednak w momencie, gdy spoteczenstwo byto
jeszcze w fazie fascynacji motoryzacja [Szatkowski 2009], zmiang polityki wobec
niedorozwinigtej infrastruktury drogowej trudno bylo zaakceptowac, a oferta przewo-
zowa miejskich przedsigbiorstw komunikacyjnych podlegala ciaglemu ograniczaniu
[Rydzkowski, Wojewddzka-Krol 1997, s. 66]. Biezace utrzymywanie komunikacji
miejskiej postrzegano bowiem jako znaczne obciazenie budzetowe i zgodnie z do-
minujacym dyskursem neoliberalnym [Billert 2012. s. 74], wymagano od niej prze-
stawienia si¢ na dochodowa dziatalno$¢ wolnorynkowa, co w praktyce prowadzito
do masowej likwidacji potaczen, ktore nie byly w stanie na siebie zarabia¢. Co wigcej,
przed samorzadami wciaz stato zadanie wypelnienia poglebiajacej si¢ luki infrastruk-
turalnej, powstalej nie tylko na skutek niezadowalajacego stanu juz istniejacej infra-
struktury, ale tez z powodu jej ogoélnego niedorozwoju [Informacja o wynikach...].
W kontekscie katastrofalnego stanu technicznego infrastruktury, jak i niedostatku ar-
terii pozwalajacych wyprowadzi¢ tranzyt poza srédmiescia, rozbudowa sieci drogo-
wej jawila si¢ zatem jako nieodzowne rozwiazanie, szczeg6lnie ze wciaz trwat inten-
sywny rozw0j motoryzacji indywidualnej i nic nie wskazywato, aby proces ten mogt
zosta¢ w jakikolwiek sposéb powstrzymany. W praktyce wigc, gwaltownie rosnace
problemy komunikacyjne w polskich miastach w polaczeniu z niemal powszechnym
oczekiwaniem poprawy standardu miejskich drog uzasadniaty wielomilionowe inwe-
stycje w infrastrukturg uliczng. Naturalnym rozwiazaniem wydawato si¢ stworzenie
bardziej rozwinigtej sieci drog, nieustannie przy tym podkreslajac, ze prowadzone
inwestycje pozwola na zmniejszenie zattoczenia ulic dopiero gdy uda si¢ zrealizowac
cato$¢ od dawna obowiazujacych planow rozwojowych.

Wydaje si¢ zatem, ze splot tak réznych uwarunkowan utrudnial (i nadal moze
utrudniac) radykalny zwrot w polityce transportowej polskich miast, ktory — zgodnie
z pojawiajacymi si¢ postulatami aktywistow i reprezentantow srodowiska naukowego
— mialby ja jednoznacznie oprze¢ na postmodernistycznych wzorcach. Rozpatrujac
obecno$¢ koncepcji spolecznej odpowiedzialnosci w procesie zarzadzania przestrze-
nig polskich miast, nalezaloby raczej przyjaé, ze towarzyszy ona jedynie wybranym
dziataniom miejskich samorzadéw. Idea zrbwnowazonego transportu, z ktora — zgod-
nie z zaprezentowanymi wczesniej rozwazaniami — spoteczna odpowiedzialno$é
samorzadow jest Sci§le zwiazana, faktycznie pojawia si¢ w polityce samorzadowej,
ale w sposob, ktory nie powoduje zerwania z dawna tradycja péznomodernistyczna.
W praktyce prowadzi to do dualizmu w postgpowaniu wtadz lokalnych: podejmuja
one bowiem wysilek promoc;ji alternatywnych srodkow transportu i probuja ograni-
cza¢ role komunikacji indywidualnej. Przyczyniaja si¢ w ten sposob nie tylko do za-
spokajania potrzeb uwzglednianych w idei zrownowazonego rozwoju, ale tez biora
pod uwagg postulaty jej zwolennikow. Jakkolwiek prowadzona przez nie polityka nie
odzegnuje si¢ od strategii, w ktorej zaklada si¢, ze motoryzacja nadal bedzie miata
charakter dominujacy, dlatego ksztatt infrastruktury powinien stanowi¢ odzwiercie-
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dlenie tak poczynionego zatozenia. Dobrze obrazuja to przedsigwzigcia realizowa-
ne w ostatnich latach w przestrzeni Krakowa i Wroclawia — miast, ktore korzystaty
z funduszy strukturalnych w celu promowania idei zrownowazonego transportu, jed-
nocze$nie wprowadzajac w przestrzen rozwiazania spotykajace si¢ z krytyka grup
promujacych postmodernistyczne podej$cie do miejskiego transportu.

2. Krakow i Wroclaw jako miasta (nie) odpowiedzialne spolecznie

Wybrane miasta nie sa oczywiscie jedynymi polskimi o$rodkami, ktére mozna
poddac analizie z punktu widzenia postawionego w niniejszym opracowaniu pro-
blemu. Zachodzace w nich przemiany dobrze jednak obrazuja praktyczny wymiar
stosowania koncepcji spotecznej odpowiedzialnoéci w procesie zarzadzania prze-
strzeniami transportowymi w Polsce. Zaréwno Krakow, jak i Wroctaw uwzgledniaja
w swoich dokumentach planistycznych konieczno$¢ takiego ksztaltowania polityki
transportowej, ktora bedzie otwarta na ideg zrbwnowazonego transportu, a przez to —
na dziatania odpowiedzialne spotecznie [Hebel 2009]. Oznacza to, ze — przynajmniej
teoretycznie — dostrzegaja one, ze sie¢ drogowa i jej parametry nalezy ksztattowac
tak, aby zaspokajajac potrzeby transportowe nie utrudnia¢ realizacji innych potrzeb
mieszkancow. Jak jednak zauwaza Dudek, ,,w politykach transportowych miast na-
lezy rozrézni¢ dwie sfery. Pierwsza mozna okresli¢ jako deklaratywna. Mianowi-
cie, dokumenty takie jak polityka transportowa, czy polityka parkingowa, uchwalaja
rady gmin/miast. Z reguty te dokumenty zawieraja prawidlowe zapisy, czgsto nawet
bardzo nowoczesne w swoich sformutowaniach i postanowieniach. Méwia one o re-
strykcjach wobec ruchu samochodowego, czyli komunikacji indywidualnej w strefie
centralnej oraz o uprzywilejowaniu komunikacji zbiorowej, pieszej czy rowerowe;.
Druga sfera dotyczy urzeczywistniania tych zapisow (...) ,,te dokumenty w wielu
przypadkach juz po uchwaleniu nie sa realizowane z zelazna konsekwencja” [Du-
dek 2010]. Dlatego tez analizujac kwesti¢ spolecznej odpowiedzialnosci w zapro-
ponowanym tutaj kontekscie, konieczne jest przyjrzenie si¢ faktycznie realizowanej
polityce samorzadowej oraz jej percepcji przez mieszkancow. Oba wyselekcjono-
wane przypadki — Krakoéw i Wroctaw — zostana omowione oddzielnie, przy czym
(ze wzgledu na konieczno$¢ skondensowanego przedstawienia problemu) rozwaza-
nia beda dotyczyty tylko wybranych dziatan inwestycyjnych, podejmowanych w la-
tach 20032013 (tj. w przeciagu ostatniej dekady). Nalezy réwniez podkreslic, ze
analizujac percepcje wspomnianej polityki, wybrano tylko te argumenty aktywistow
i reprezentantéw srodowiska akademickiego, w ktorych ujawnia sig krytyczny oglad
dziatan juz podjetych przez samorzad, a nie niezadowalajacego tempa inicjowanych
przezen przemian. S3 to bowiem dwie rozne kwestie, sposrdd ktorych to przede
wszystkim pierwsza odstania kulisy praktycznego stosowania idei zrownowazonego
rozwoju oraz spolecznej odpowiedzialnosci. Druga odsyta raczej do kondycji finan-
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sowej samorzadow, tj. kwestii, ktéra moze blokowac realizacje wspomnianych idei
w sposob obiektywny i niezalezny od samorzadowcow, co nie stanowi przedmiotu
rozwazan w tym opracowaniu.

2.1. Przypadek Krakowa

Szczegdtowy zakres celow polityki transportowej zawiera dokument o nazwie
Polityka transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015. Umieszczone tam
zatozenia odwotuja si¢ do idei zrbwnowazonego transportu, a takze uwzgledniaja ko-
nieczno$¢ integracji réznych dziedzin dziatalnosci samorzadowej. Autorzy strategii
przewiduja bowiem konieczno$¢ ,,zapewnienia sprawnosci funkcjonowania systemu
transportu miasta jako zrownowazonego w sensie gospodarczym, srodowiskowym
i spotecznym”. Uwzgledniajac zasadno$¢ zintegrowanego zarzadzania miastem, za-
ktadaja oni, Ze realizacja postawionego celu powinna prowadzi¢ do wzrostu bezpie-
czenstwa uczestnikow ruchu drogowego oraz zmniejszenia ,,ucigzliwo$ci transpor-
tu dla srodowiska”. Jednoczesnie cele te, zdaniem autoréw dokumentu, maja zostaé
osiagnigte przez rozwoj transportu zbiorowego, szczegodlnie w wydaniu szynowym;
zaktadany jest rowniez ,,rozwdj uktadu dréog rowerowych”. Tworcy strategii podkre-
$laja zatem konieczno$¢ podejmowania dziatan nie tylko w obszarze infrastruktury,
ale tez w zakresie planowania przestrzennego, ochrony $rodowiska czy transpor-
tu publicznego. Wymiernym efektem tak sformutowanych zatozen ma by¢ przede
wszystkim ,,wysoki udziat transportu zbiorowego oraz ruchu niezmotoryzowanego
(pieszego 1 rowerowego) w ogolnej liczbie podrozy, szczegolnie w strefie sSrodmiej-
skiej i eliminacji ruchu tranzytowego z tego obszaru’.

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, podjeto w Krakowie wiele inwestycji majacych
na celu dazenie do réwnowazenia transportu w przestrzeni miasta. Wedtug danych
Urzedu Miejskiego, w latach 2003-2013 wybudowano ok. 18 km nowych torowisk
tramwajowych (facznie jest ich 186 km), co pozwolito na wydtuzenie linii tramwa-
jowych ogoétem o ok. 56 km (z 285,5 km w 2003 r. na 341 km w 2010 r.). W tym
samym czasie o ok. 782 km wzrosta ogo6lna dtugos¢ linii autobusowych (z 1386 km
w 2003 r. na 2167,8 km w 2010 r.) [por. Plany rozwoju komunikacji publicznej...].
W ramach realizowanych w tym okresie projektow udato si¢ wybudowa¢ m.in. czg$¢
Krakowskiego Szybkiego Tramwaju w rejonie stacji Krakow Gléwny (w ramach
Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego), a takze na osiedle Maly Ptaszow. W la-
tach 2010-2012 powstata z kolei trasa tramwajowa na osiedle Ruczaj, ktorej budowie
towarzyszyla szersza reorganizacja uktadu komunikacyjnego, obejmujaca réwniez
stworzenie infrastruktury rowerowej. Wraz ze wskazanymi inwestycjami, wdrazano

3 Nalezy przy tym wspomnieé, ze wskazane zatozenia zostaty w Polityce rozpisane na wiele celow
szczegotowych, ktore konkretyzuja ksztalt proponowanych rozwiazan, uwzgledniajac przy tym kontekst
planistyczny oraz srodowiskowy. Por. Polityka transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015.
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takze elektroniczny System Informacji Pasazerskiej oraz podjgto decyzjg o zakupie
nowego taboru: nie liczac ciaglej odnowy parku autobusowego, zakupiono w tym cza-
sie 61 fabrycznie nowych, niskopodlogowych wagondéw tramwajowych. Na ulicach
miasta pojawito si¢ rowniez 39 sprowadzonych z Europy Zachodniej wagonow uzy-
wanych, ktore zostaty wyposazone w cz¢$¢ niskopodtogowa (lub miaty ja juz w mo-
mencie zakupu). Lacznie Krakow posiada 114 wagondéw z udziatem niskiej podtogi
(co stanowi ok. 4 posiadanego taboru tramwajowego) [http://www.kmk.krakow.pl
oraz http://www.komunikacja.krakow.pl/ [Pobrano: 15.03.2013].

Powstat takze nowy dworzec autobusowy przy ul. Wielickiej (czekajacy na re-
marszrutyzacj¢ potaczen, ktora pozwoli wykorzystac jego parametry), jak i punkty
przesiadkowe przy nowych lub modernizowanych petlach tramwajowych (m.in. Czer-
wone Maki, Krowodrza Gorka). Udalo si¢ tez uruchomi¢ ustugg tzw. roweru miej-
skiego, a magistrat realizuje ciagla rozbudowg sieci $ciezek rowerowych (w 2005 r.
byto ich 59 km, a w 2011 ok. 96 km). Przygotowane przez samorzad plany zaktadaja
budowe kolejnych linii tramwajowych — w najblizszym czasie ma powsta¢ kolejny
odcinek KST taczacy ulice Lipska i Wielicka; zmodernizowane zostanie rowniez to-
rowisko w ciagu ul. Mogilskiej. Pozostate tego rodzaju inwestycje nie zostaty wpisa-
ne do Wieloletniego Planu Inwestycyjnego, nie liczac trasy na os. Mistrzejowice [por
Wieloletni Plan, s. 75-77]. Magistrat zamierza takze stworzy¢ kilkanascie parkingéw
typu Park&Ride przy gtéwnych weztach przesiadkowych (pierwszy powstal wlasnie
na osiedlu Ruczaj, w sasiedztwie nowej petli autobusowo-tramwajowej) [por. Pierw-
szy Parking...].

O ile wskazane inwestycje mozna potraktowaé jako przyktady realizacji idei
zroéwnowazonego transportu, o tyle taczenie tych przedsiewzig¢ z koncepcja spotecz-
nej odpowiedzialnosci wymaga niekiedy ostroznos$ci. Polityka inwestycyjna miasta
spotyka si¢ bowiem z krytyka $rodowisk aktywistycznych, podkreslajacych ze bu-
dowie nowej infrastruktury dla transportu publicznego (cieszacej si¢ petna aprobata)
towarzyszy niejednokrotnie nieuzasadniona rozbudowa uktadow drogowych [Beim
2013]. Do przyktadow krytykowanych inwestycji nalezy wzmiankowana juz trasa
tramwajowa na osiedle Ruczaj, a takze przygotowywana do przebudowy ul. Mogil-
ska. Sprzeciw wobec ksztattu wskazanych przedsigwzie¢ ma dwa zrédta. Po pierwsze,
dezaprobatg budzi pozorne, zdaniem krytykow, ograniczanie roli transportu indywi-
dualnego. Po drugie, zastrzezenia powoduje takze dominacja infrastruktury samo-
chodowej nad pozostatymi funkcjami wspomnianych korytarzy komunikacyjnych, co
miatoby skutkowaé obnizeniem jakosci przestrzeni publicznej. Warto przyjrzec si¢
tym watkom nieco blizej, zapoznajac si¢ z charakterem argumentéw wysuwanych
przez krytykow.

W odniesieniu do pierwszego ze zrodet, krytycy wskazuja, ze nowe inwestycje
zwiazane z transportem publicznym sa nieefektywne, powotujac si¢ w swojej ar-
gumentacji na kompleksowe badania ruchu. Mimo wielomilionowych (i traktowa-
nych jako w pelni uzasadnione) naktadéw na ulepszanie komunikacji tramwajowe;j
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oraz rozbudowg sieci drog rowerowych, w latach 2006-2011 liczba samochodéw
w Krakowie (liczona na 1000 mieszkancoéw) wzrosta o 13%, podczas gdy np. w naj-
wigkszych miastach niemieckich tendencja ta byta odwrotna (np. w Berlinie w tym
samym czasie ubyto 10% pojazdoéw) [Laczek 2012]. Réwniez kompleksowe bada-
nia ruchu pokazuja, ze odsetek podrézy odbywanych pieszo i przy uzyciu transpor-
tu publicznego maleje na rzecz transportu indywidualnego: w 2003 r. komunikacja
miejska obstugiwata 48% wszystkich podrézy po Krakowie, za§ w 2010 r. — 46%.
Odsetek podrozy pieszych zmalat w tym samym czasie z 30% do 25%, za$ udziat
samochodu wzrost z 21% do 28%. Rower mial marginalny udziat na poziomie 1%.
W przypadku Berlina sytuacja zndw rysowala si¢ odwrotnie: tam udziat komunika-
cji publicznej pozostat na niezmienionym poziomie (27%), wzrdst odsetek podrozy
odbywanych pieszo (z 25% na 28%) i rowerem (z 10% na 13%), natomiast wykorzy-
stanie samochodu zmalato (z 38% do 32%) [Laczek 2013]. Przyczyn takiego stanu
rzeczy krytycy upatruja nie tylko w przyzwyczajeniach polskiego spoteczenstwa,
lecz réwniez w specyfice projektow infrastrukturalnych. Podkreslaja oni bowiem,
ze obok potrzebnej infrastruktury dla transportu publicznego powstaja rowniez wie-
lopasmowe arterie, ktore zachgcaja do uzytkowania samochodéw. Na tej podstawie
formutowany jest zarzut, wedlug ktérego powstajace trasy tramwajowe sa tylko do-
datkiem do inwestycji utrwalajacych modernistyczny charakter przestrzeni miejskie;.
Zdaniem krytykow, idea zrownowazonego transportu wiedzie tam prymat wylacznie
w sferze marketingowej, za§ w praktyce zaznacza si¢ wyrazna dominacja motoryza-
cji indywidualne;.

Z tym zarzutem wiaze si¢ rowniez drugie zrodto krytyki, ktore dotyczy defi-
niowanego wczesniej obnizania jakoSci przestrzeni publicznej. Wedlug krytykow,
przestrzen stworzona wokoél trasy na Ruczaj nie spetnia wigkszosci wskazanych
we Wprowadzeniu wymogoéw (podobne obawy sa wysuwane pod adresem przebu-
dowy ul. Mogilskiej). Dezaprobate budza wigc nie tylko parametry techniczne jezd-
ni, ale tez otoczenie jej ekranami akustycznymi. Cztonkowie inicjatywy ,,Autostrada
Skawina”, sprzeciwiajacej si¢ ksztattowaniu przestrzeni miejskiej wedtug standardow
zastosowanych przy budowie trasy na os. Ruczaj, utozsamiaja ekrany ze srodkiem
niszczacym walory krajobrazowe, a w ksztalcie zaproponowanym na tym osiedlu
— takze z elementem obnizajacym bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow (ze wzgle-
du na niewidoczne przejscia migdzy obiema stronami ekrandéw). Tak formulowana
krytyka oznacza, ze zarzuty dotycza nie tylko faktycznie realizowanej strategii miej-
skiej, ale tez wybranych zalozen teoretycznych polityki transportowej magistratu.
We wspomnianym wczesniej dokumencie dopuszczono bowiem stosowanie rozwia-
zan, ktore — jak pokazuje praktyka — budza sprzeciw i sa postrzegane jako dziatania
niezgodne z idea rownowazenia transportu w miastach. Chodzi m.in. wlasnie o zapis
dotyczacy mozliwosci budowy ekrandéw akustycznych. Jak bowiem stwierdzaja au-
torzy strategii, dopuszczalne jest ,,stosowanie zabezpieczen przeciw negatywnemu
oddziatywaniu infrastruktury transportowej na srodowisko, w tym $rodkow ochro-
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ny akustycznej (np. ekrany)” [Polityka transportowa...]. Zaproponowana definicja
oznacza jednak zawezenie kwestii sSrodowiskowej do aspektu przyrodniczego. Tym
samym pomija si¢ tutaj rozumienie srodowiska jako zjawiska szerszego, obejmuja-
cego rowniez aspekt spoleczny, mierzony np. wspomniana wczesniej atrakcyjnoscia
danego obszaru w oczach jego mieszkancow. Takie ujgcie proponowali reprezentanci
socjologicznej szkoty chicagowskiej oraz ekonomii czynnikowej [Krysinski 2012] 1,
jak si¢ okazuje, jest ono réwniez obecne w dyskursie prezentowanym przez krytykow
polityki krakowskiego magistratu.

Dominacja funkcji transportowej (szczegdlnie w formie transportu samochodowe-
go) miataby prowadzi¢ do obnizenia jakosci przestrzeni publicznej rowniez przez nie-
atrakcyjno$¢ terenéw zdominowanych przez transport dla innych funkcji miejskich.
Kubicki zwraca uwagg, ze zarowno trasa na Ruczaj, jak i planowana do przebudowy
ul. Mogilska mogtyby petnic funkcje centrotworcze, gdyby zaprojektowano je inacze;.
Kubicki uwaza, ze ,,ulica Mogilska stanowi dzi§ bardziej tzw. ciag komunikacyjny niz
ulice w pelnym tego stowa znaczeniu. Znajduje si¢ ona odpowiednio blisko centrum
i mozna ja zmieni¢ w wielkomiejska reprezentacyjna aleje (...) Uspokojenie ruchu sa-
mochodowego na Mogilskiej nie tylko znacznie poprawi komfort zycia okolicznych
mieszkancéw, ale takze stworzy dodatkowe miejsca pracy”. Podobne zdanie cyto-
wany autor wyraza na temat ul. Grota-Roweckiego, prowadzacej na osiedle Ruczaj:
»kampus nie daje Ruczajowi niczego poza tlokiem w tramwajach i autobusach. Gdy-
by za$ z Grota-Roweckiego zrobiono ulicg miejska, a nie kanat komunikacyjny, byta-
by szansa, ze nowe osiedla na Ruczaju i kampus zintegrowatyby si¢ ze soba”. Wedtug
Kubickiego obecny sposob ksztattowania infrastruktury nie tylko obniza atrakcyjnosé
wskazanych ciagow komunikacyjnych, ale tez sprzyja suburbanizacji oraz zattocze-
niu centrum Krakowa. Jego glos wpisuje si¢ wigc w szersza krytyke wladz miasta,
ktore miatyby ksztaltowa¢ miasto wedlug dawnych, modernistycznych pryncypiow.
Za przyczyng tego stanu rzeczy wskazuje sig brak integracji dziatan urzedniczych, bo-
wiem wedlug krytykow, siecia drogowa zawiaduja inzynierowie ruchu uwzgledniaja-
cy wylacznie przepustowos¢ korytarza drogowego i pomijajacy w swych praktykach
potencjalny wptyw inwestycji na zachowania zbiorowe w otoczeniu budowanych lub
rozbudowywanych drog [Kubicki 2012].

2.2. Przypadek Wroclawia

Wroctaw, podobnie jak i Krakow, stworzyl dokument planistyczny, ktory
uwzglednia konieczno$¢ wdrazania idei zroOwnowazonego transportu. Autorzy
uchwaly nazwanej Politykq Transportowq Wroctawia podkreslaja, ze priorytetem
powinno by¢ ,,ograniczenie uciazliwosci transportu dla srodowiska i mieszkancow,
w tym zapewnienie bezpieczenstwa ruchu”. Zauwazaja rowniez, ze ksztaltowanie
infrastruktury musi ,,skutecznie pogodzi¢ sprzecznosci migdzy wymaganiami trans-
portu i ochrony $rodowiska”, a jednym z glownych sposobow osiagania tego celu ma
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by¢ promowanie alternatywnych wzgledem samochodu $§rodkow transportu. Wedhug
tworcow strategii, podaz w transporcie publicznym nie powinna spa$¢ ponizej ,,po-
ziomu zachgcajacego do korzystania” z niej, cho¢ w dokumencie brak wskazowek,
w jaki sposob poziom ten miatby zosta¢é wyznaczony. Zakladaja tez, ze stosowane
rozwigzania infrastrukturalne doprowadza do przyznania priorytetu srodkom komu-
nikacji miejskiej, a takze wzrostu udziatu ruchu pieszego, rowerowego i realizowa-
nego za pomoca transportu publicznego w ogdlnej liczbie wykonywanych podrdzy.
Uchwalony plan zaktada rowniez ,,wstrzymanie si¢ od powigkszania przepustowosci
tras drogowych wprowadzajacych ruch do $cistego centrum ponad chtonno$¢ komu-
nikacyjna tego obszaru”, a takze stworzenie infrastruktury parkingowej typu ,,Par-
k&Ride” oraz wykorzystanie Wroclawskiego Wezta Kolejowego, jako podstawy dla
kolei miejskiej. Tworcy strategii dostrzegaja tez konieczno$¢ ,,przeksztatcania struk-
tur urbanistycznych z monofunkcyjnych w wielofunkcyjne”, co mozna odczyta¢ jako
krok w strong integracji dziatalnosci planistycznej i ksztaltowania sieci drogowej
w sposob nie kolidujacy z zaspokajaniem innych potrzeb mieszkancow. Dziataniom
tym ma towarzyszy¢ ,,stymulowanie koncentracji miejsc pracy, nauki i ustug w ob-
szarach dobrze obstugiwanych komunikacja zbiorowa”, a takze ,,utrzymywanie wy-
sokiej zwartosSci struktury miasta i hamowanie procesow dekoncentracji osadnictwa
na obszary, ktore nie beda mogty by¢ efektywnie obstugiwane przez transport zbio-
rowy” [por. Uchwata 1999].

W ostatniej dekadzie wtadze Wroctawia podjelty wiele dziatan, ktore miaty
by¢ praktyczna realizacje zalozen przyjetej Polityki. W latach 2003-2013 powstato
ok. 6 km nowych torowisk (na 199 km ogétem). W ramach realizowanych inwestycji
sie¢ tramwajowa doprowadzono do dwoch duzych ,,sypialni” Wroctawia: osiedla Gaj
i Kozanow*. Podobnie jak w Krakowie, podjeto decyzje o wprowadzeniu elektronicz-
nego Systemu Informacji Pasazerskiej oraz (nie liczac wymiany parku autobusowe-
go) zakupiono 74 tramwaje z udzialem niskiej podtogi [http://tabor.we.wroclawiu.
net/, pobrano: 15.03.2013]. W ramach przebudowy infrastruktury drogowej stworzo-
no nowe wezty przesiadkowe m.in. w rejonie dworcéw PKP/PKS, pl. Grunwaldz-
kiego (Rondo Ronalda Reagana), petli autobusowo-tramwajowej przy al. Marcina
Kromera oraz przy nowym Stadionie Miejskim. Trwa roéwniez proces wydzielania
torowisk tramwajowych, ktére w duzej mierze byly dotad dostepne dla ruchu samo-
chodowego, blokujacego niejednokrotnie ptynno$¢ przejazdu tramwajow. W ostatniej
dekadzie udalo si¢ stworzy¢ sie¢ przystankéw autobusowo-tramwajowych, utatwia-
jacych dokonywanie przesiadek. W ciagu dziesigciu lat powstato tez ok. 83 km drog
rowerowych (w 2003 r. bylo ich ok. 115 km, zas pod koniec 2011 r. ok. 198 km)
[http://www.zdium.wroc.pl/view/index/34, pobrano: 15.03.2013]; uruchomiono tez
ustuge roweru miejskiego oraz zrealizowano sie¢ parkingdw rowerowych w rejonie

4 Cho¢ plany zaktadaja budowg tras tramwajowych na kolejne wroctawskie osiedla sypialniane (Nowy
Dwor, Psie Pole), w najblizszych latach nie przewiduje sig realizacji zadnego z tych potaczen.
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petli tramwajowych. Miasto — jako pierwsze w Polsce — rozpoczeto réwniez reali-
zacje tzw. $luz rowerowych, utatwiajacych rowerzystom pokonywanie skrzyzowan
i wlaczanie si¢ do ruchu. Pod koniec 2012 r. oddano do uzytku pierwszy parking typu
Park&Ride w rejonie dworca kolejowego Wroctaw Psie Pole [Pierwszy Park&Ride
we Wroctawiu...]; budowa kolejnych jest planowana, cho¢ brak w tym wzgledzie
skonkretyzowanego harmonogramu dziatan.

Spoteczna percepcja realizowanej przez wroctawski magistrat polityki jest, pod
wzgledem oceny praktycznych konsekwencji dziatan samorzadowych, zblizona do tej
w Krakowie. Krytyka dotyczy bowiem nie tyle zatozen teoretycznych, ile przede
wszystkim faktycznie realizowanych przedsigwzig¢. Ponownie ujawnia si¢ tutaj po-
czucie pozornego ograniczania roli transportu indywidualnego oraz dominacja infra-
struktury samochodowej nad pozostatymi funkcjami ulic.

Badacze oraz wroctawscy aktywisci miejscy przywotuja — w kontekscie pierw-
szego watku — badania ruchu, z ktérych wynika, ze transport publiczny we Wroctawiu
jest coraz mniej atrakcyjny w stosunku do komunikacji indywidualnej. Mimo prze-
prowadzonych inwestycji, popularno$¢ komunikacji miejskiej spadta z 50% w 2006 r.
do 45% w 2011 r. Porownywalnie w tym samym czasie o tyle samo wzrosta popu-
larno$¢ transportu indywidualnego (z 50% na 55%)°. Antagonis$ci prowadzonej przez
magistrat polityki, podobnie jak krakowianie, nie stronia od poréwnan z miastami
zachodnimi, podkreslajac nieefektywnos¢ wysitkdw podejmowanych przez wroctaw-
skich samorzadowcow. Powoluja si¢ oni rowniez na raport Najwyzszej [zby Kontroli,
wedtug ktorego dziatania magistratu na rzecz zwigkszania atrakcyjnosci transportu
zbiorowego sa nieskuteczne [NIK: Wroctaw kiepsko walczy z korkami....].

W §lad za zarzutami natury statystycznej podaza rowniez krytyka jakosciowa,
uwypuklajaca btedne — zdaniem krytykow — rozwiazania inzynieryjne, ktore mia-
tyby obniza¢ bezpieczenstwo ruchu, a takze wspominang wczesniej atrakcyjno$é
przestrzeni miejskiej. Krytyka ta dotyczy przede wszystkim inwestycji juz zrealizo-
wanych. Wskazuje si¢ bowiem, ze powstate na pl. Grunwaldzkim i przy al. Krome-
ra wezty przesiadkowe nie zapewniaja nalezytej integracji transportu publicznego,
uniemozliwiajac szybkie i sprawne przesiadki. Przystanki znajduja sig¢ tam bowiem
w roznych czgsciach skrzyzowan, co wymaga przekraczania wielu przej$¢ dla pie-
szych; kilku z nich takze brakuje, mimo ze zrealizowany projekt umozliwia ich
utworzenie. W tym konteks$cie poruszana jest rowniez kwestia sygnalizacji $wietlnej,
ktora zapewnia krotkie (kilkusekundowe) i rzadkie cykle dla rowerzystow oraz pie-
szych. Dezaprobate budzi ciagly brak priorytetu dla srodkéw komunikacji publicz-
nej, a szczegbdlnie deklaracje magistratu, wedtug ktorych uprzywilejowane zostana
wylacznie wybrane linie tramwajowe, co — wedlug aktywistow — prowadzi nie tylko

5 Analizowane badania nie pozwalaja na dokonanie poréwnania migdzy 2006 a 2011 r., ktore uwzgled-
niatoby ruch pieszy i komunikacjg rowerowa, dlatego zestawienie obejmuje wytacznie transport indywi-
dualny oraz publiczny.
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do tamania zapisow polityki transportowej. Z krytyka spotyka si¢ rowniez polity-
ka magistratu wzgledem istniejacej siatki potaczen tramwajowych i autobusowych;
w ciagu ostatniej dekady zmniejszono bowiem liczbg wozokilometrow, ograniczajac
liczbeg realizowanych kurséw. Tego typu dzialania podjeto takze wraz z otwarciem
tzw. Tramwaju Plus (stanowi on odpowiednik KST; w jego sktad wchodza m.in.
nowe linie na Gaj i Kozanow), ktory w jednym z przypadkow zastapit wczesniej
istniejaca lini¢ tramwajowa, kursujaca na dluzszej trasie. Zreorganizowano wowczas
takze siatke potaczen autobusowych, co doprowadzito do protestoéw mieszkancow
osiedli: Gadéw Maty, Popowice oraz Sgpolno. Wskazywano bowiem, ze rejony te
pozbawiono potaczen, ktore istnialy przed uruchomieniem Tramwaju Plus, mimo ze
nowe linie tramwajowe tam nie docieraja.

W odniesieniu do drugiego watku krytyki nalezy zauwazy¢, ze sprzeciw budza
wybrane propozycje planistyczne wiadz lokalnych, szczegdlnie Srodmiejska Trasa
Potudniowa oraz zamiary przebudowy ul. Powstancow Slaskich. STP, mimo ze ma
obwodowy, a zatem zgodny z zatozeniami wroctawskiej strategii charakter, wywo-
huje kontrowersje ze wzgledu na parametry techniczne. Krytycy argumentuja, ze jej
realizacja doprowadzi do dominacji funkcji transportowej na obszarach o charakterze
uslugowo-mieszkaniowym, utrudniajac w ten sposéb utrzymanie na przebiegu Trasy
wielofunkcyjnosci przestrzeni, a w konsekwencji zaburzajac rownowage rozwojo-
wa. Takze projekt przebudowy ul. Powstancow Slaskich budzi sprzeciw ze wzgle-
du na zagrozenia dla alejowego, wielofunkcyjnego charakteru tego obszaru. Ulica
ta wiedzie przy tym wprost do historycznego centrum miasta, a przystosowanie jej
do nowych parametrow wymagatoby likwidacji istniejacego drzewostanu, co budzi
dezaprobate tych, ktorzy zwracaja uwage na postulowana w strategii transportowej
miasta ochrong srodowiska naturalnego. Podkresla si¢ tez, ze tego rodzaju inwestycja
skutkowataby — zgodnie z obecnie obowigzujacymi normami hatasu — konieczno-
$ciag budowy ekrandéw akustycznych, ktore (podobnie jak w Krakowie) postrzegane sa
przez aktywistow jako §rodek dezintegrujacy obszar ulicy (ze wzgledu na tworzenie
bariery migdzy samym korytarzem transportowym a jego otoczeniem) oraz obnizaja-
cy jej walory krajobrazowe. W efekcie, planowanie przestrzenne jest w tym przypad-
ku traktowane jako sprzeczne z zatozeniami lokalnej polityki transportowej. Postrze-
ga si¢ je bowiem jako element zagrazajacy wielofunkcyjno$ci przestrzeni miejskiej
i ograniczajacy si¢ do projektowania ciagéw komunikacyjnych (réwniez na obszarze
$rédmiejskim), w ktorych dominuje funkcja transportowa. W przypadku ul. Powstan-
cow Slaskich zarzuty te sa zatem zbiezne z ocena obecnego i przyszlego charakteru
ul. Mogilskiej w Krakowie.

2.3. Kwestia partycypacji spolecznej

Zgodnie z zarysowanym we Wprowadzeniu rozréznieniem, kwesti¢ spotecz-
nej odpowiedzialno$ci mozna rozpatrywac nie tylko w kontek$cie faktycznie re-

46

Zlecenie_17.indb 46 14-03-25 12:55:07



alizowanej polityki samorzadowej oraz jej percepcji wérdod mieszkancow (czy tez
grup aktywistow), ale tez w odniesieniu do zagadnienia partycypacji spotecznej.
Rzeczona koncepcja zaktada otwarcie procesu decyzyjnego na postulaty wysuwane
przez réznorakich interesariuszy, co w przypadku samorzadu terytorialnego oznacza
przede wszystkim konieczno$¢ uwzgledniania postulatow cztonkdéw spolecznosci
lokalnych. Biorac pod uwage stanowisko uwzglednionych tutaj $§rodowisk akty-
wistycznych, zarowno w Krakowie, jak i we Wroctawiu zauwazalne jest poczu-
cie deficytu mechanizmow partycypacyjnych, ktore prowadzi do przekonania, ze
wladze lokalne sa wyalienowane i nie uwzgledniaja postulatéw wysuwanych przez
mieszkancow. Jak podkreslaja przedstawiciele Wroctawskiego kota Stowarzyszenia
Projekt: Polska, ,,wiele waznych rozwiazan szczegdtowych budzi watpliwosci (...),
dlatego takze przed ich przyjgciem powinno si¢ przeprowadzi¢ publiczna dyskusje
z udziatem pozaurzedowych ekspertow. Bez niej proces ma cechy «absolutyzmu
os$wieconego», przez co pozytywne co do zasady zmiany sa odbierane jako narzu-
cone i niedopasowane do potrzeb uzytkownikow. Wiaczajac w proces decyzyjny or-
ganizacje tzw. ruchéw miejskich (...) zyskuje si¢ petniejsza analiz¢ zmian, a przede
wszystkim likwiduje si¢ szkodliwy antagonizm «urzg¢dnicy—mieszkancy»”. Tworcy
apelu odwotuja si¢ w swojej wypowiedzi do przypadku wroctawskiego, podkresla-
jac przy tym wspomniang juz w prezentowanym opracowaniu rozbieznos¢ migdzy
zatozeniami planistycznymi a faktycznie wdrazanymi rozwigzaniami. Zwracajg oni
rowniez uwagg, ze podejmowanie decyzji z pominigciem etapu partycypacyjnej
dyskusji zmniejsza szanse na wypracowanie kompromisu, nawet jesli nie wymaga
on istotnych ingerencji w przygotowywany projekt. Wedtug autorow listu, ,,obec-
nie zmiany sa opracowywane w zamknigtym gronie urzednikow, ktorzy (...) nie sa
w stanie przewidzie¢ wszystkich ich nastepstw. W szczegolnosci sa one zbyt szyb-
kie w obliczu braku rownowaznych alternatyw dotychczasowych rozwiazan i nie
pozwalaja przygotowac si¢ do nich mieszkancom [Pomysty na wroctawskq komuni-
kacje sq dobre, ale...].

Przygladajac si¢ przedstawionej argumentacji mozna stwierdzi¢, ze ostrze kry-
tyki jest wymierzone zarowno w polityke dotyczaca transportu, jak i w ogolniejszy
sposob ksztattowania przestrzeni. W dezaprobate wobec postgpowania samorza-
dowcow wpisuja si¢ bowiem zarowno opisywane wczesniej zmiany w funkcjono-
waniu transportu zbiorowego we Wroctawiu po uruchomieniu tzw. Tramwaju Plus,
jak 1 ksztatt uktadu drogowego prowadzacego na os. Ruczaj w Krakowie. W kazdym
z tych przypadkow dostrzegalne jest poczucie braku przestrzeni na dyskusjg, w kto-
rej glos mogliby zabra¢ interesariusze wyrazajacy wole wspotkreowania przestrze-
ni razem z miejskimi planistami. Dodatkowym utrudnieniem jest, zdaniem Kubic-
kiego, wyprowadzenie wielu mozliwosci decyzyjnych poza organy samorzadowe.
»Mnostwo kompetencji zwiazanych z funkcjonowaniem miasta znajduje si¢ poza
gminami. Urzedy centralne, resorty, maja glos ostateczny przy wielu decyzjach”, co
sprawia, ze miasto nie moze np. zrezygnowac z budowy ekrandow akustycznych, nie
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ograniczajac parametrow technicznych drogi [Kubicki 2012]. To zaweza pole dla
potencjalnego kompromisu, ograniczajac tym samym warunki, ktore zapewniatyby
mozliwos¢ skutecznego stosowania idei spotecznej odpowiedzialnosci w jej petnym
wymiarze.

Podsumowanie

Analizujac decyzje podejmowane przez lokalnych urzgdnikow oraz towarzyszacy
temu dyskurs badaczy i reprezentantow grup aktywistycznych, uprawnione wydaje
si¢ stwierdzenie, zgodnie z ktorym idea spolecznej odpowiedzialnosci zaczyna poja-
wiac si¢ w polityce samorzadowej, cho¢ jej realizacja jest wciaz tylko czgsciowa. Za-
uwazalny jest wptyw koncepcji zrownowazonego rozwoju — $cisle zwiazanej z idea
spotecznej odpowiedzialno$ci — nie tylko na tre$¢ strategii, ale tez na wiele podejmo-
wanych przez wtadze lokalne decyzji. Wyglada wigc na to, ze postmodernistyczny
sposob myslenia o miescie powoli zakorzenia si¢ w polskich praktykach samorzado-
wych, co niejednokrotnie bywa aprobowane przez srodowiska aktywistyczne. Ksztat-
towanie polityki transportowej i przestrzennej odbywa si¢ jednak w sposob, ktory
budzi szeroka krytyke za odizolowanie procesu planistycznego od glosu mieszkan-
cow (mimo instytucji konsultacji spotecznych), odczuwane uprzywilejowanie komu-
nikacji indywidualnej, a takze niedostateczng integracj¢ infrastruktury transportowe;j
z jej otoczeniem. Wedtug krytykow dziatan tych nie mozna okresli¢ jako miastotwor-
czych. Ich zdaniem, pelna realizacja zatozen koncepcji spotecznej odpowiedzialnosci
bedzie wigc zalezata nie tylko od zdolnosci samorzadow do dalszej absorpcji wy-
znacznikow koncepcji zrbwnowazonego transportu, ale tez od gotowosci wtadz lokal-
nych do uwzgledniania intereséw réznych grup mieszkancoéw. Obszar ten wciaz jest
wskazywany jako niedostatecznie uksztalttowany oraz wymagajacy zmiany podejscia
samorzadowcow do potrzeb i opinii mieszkancow.

Majac na wzgledzie ogoét krytycznych uwag, nalezy oczywiscie podkresli¢, ze
trudno oczekiwaé petnej zgody co do pozadanego ksztaltu przestrzeni miejskiej —
sprzecznos$¢ opinii jest przeciez immanentng cecha pluralizmu. Tym bardziej wigc
niezb¢dna wydaje si¢ dalsza refleksja nad przemianami przestrzeni miejskiej, tak aby
umiejetnie wazy¢ interesy roznych stron. Ze wzgledu na antagonistyczne na ogot
nastawienia migdzy aktorami wystepujacymi na miejskiej scenie, przydatne moze
by¢ szczegotowe monitorowanie proby oddziatywania spotecznych aktywistow
na miejski aparat administracyjny, a takze sposobu, w jaki aparat ten przetwarza
docierajace do niego sygnaty. Pozadane jest rOwniez zaangazowanie w refleksje nad
miastem specjalistow niezwiazanych z wladza lokalna w celu wypracowania narzg-
dzi, ktore pozwolityby oceni¢ stusznos¢ nie tylko faktycznie polityki miejskiej, ale
tez wysuwanej pod jej adresem krytyki (w tym m.in. zasadno$¢ wykorzystywania
badan ruchu obejmujacych obszar catego miasta do oceny skutecznosci inwestycji
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o charakterze ,,punktowym?”, jak np. linii tramwajowej obstugujacej wytacznie wy-
brane osiedle). Pomocne moze si¢ tez okaza¢ wykorzystanie zaproponowanej przez
Toureina koncepcji interwencji socjologicznej, ktora stara si¢ w systematyczny spo-
sob zbada¢ podstawy ruchu spotecznego oraz doprowadzi¢, za pomoca specjalnie
przygotowanych procedur negocjacyjnych, do kompromisu migdzy stronami kon-
fliktu [Kuczynski 1986]. Dopiero zastosowanie wskazanych narzedzi moze pomoc
w doktadnym okresleniu ewentualnego dystansu, jaki — wedlug omowionego dys-
kursu — mialtby dzieli¢ polskie samorzady od petnej realizacji idei spotecznej odpo-
wiedzialno$ci, zarowno w odniesieniu do ksztalttowania przestrzeni transportowej
w miastach, jak i w kontekscie uwzgledniania interesOw oraz opinii codziennych jej
uzytkownikow.
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