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Abstract: Development of Urban Transportation Politics in France: from Urban High-
ways to the Axis Contract. To overview the French transportation politics history is impor-
tant to understand their modern landscape. In the early sixties, the will is to modernize and
dynamize the country, basing the transportation system at the only car and road-network
hierarchy. In result because of new and performant road-infrastructures (urban and suburban
highways) the congestion problem becomes even bigger. In contrary, the latest period wit-
nesses the new approach to the complex urban-transportation problem. The need is to mod-
ernize the transportation in order to offer a car-alternative way of moving, so important for
the European compact urban-forms and urban-quality. The need of local-level co-operating
work between the spatial-planning authorities and transportation-planning ones is underlined
in this case. Moreover, every transportation project needs to suite to the particular local as-
pects and constraints. The example of the first French way of making true the “transportation
and urban planning cohesion” is given, based on very last Grenoble experience.
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Wstep

W dziedzinie rozwoju miejskiego, a szczegdlnie zwigzanego z nim transportu,
doswiadczenia oraz rozwigzania innych krajow moga pomoc w uniknigciu pewnych
btednych i prowadzacych do impasu rozwigzan. Spojrzenie na dos$wiadczenia fran-
cuskie w tej dziedzinie moze by¢ interesujace, szczegdlnie gdy kwestionowana jest
przyszto$¢ form miejskich, odnowienie atrakcyjno$ci tych form: w duzych i mniej-
szych metropoliach, jak i w miasteczkach.

»Pejzaz” aktualnych polityk miejskich we Francji w dziedzinie transportu
i przemieszczania si¢ jest, jak kazdy, sktadowa historycznie nachodzacych na siebie
elementow. Miejskie polityki transportowe ewoluuja we Francji wraz z tendencja-
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mi ogdhu polityk publicznych: narodowych, lokalnych i rowniez globalnych (,,plane-
tarnych”) [Gallez 2010]. Bezsprzeczna jest istotno$¢ wplywu polityk transportu na
catos$¢ polityk zagospodarowania przestrzennego: miejskiego i regionalnego [Wiel
1999, 2002]. Delikatnym ale istotnym punktem, ale i motywacja do lepszej organiza-
cji i ,.inteligencji lokalnej” jest to, ze koszty tych polityk publicznych oraz idacych za
nimi technicznych rozwiazan sa w kazdym okresie bardzo wysokie.

1. Synteza historycznego spojrzenia
na miejskie polityki transportowe

Powojenny okres zwany we Francji ,,30 Wspaniatych” (lat) (fr. Les Trente Glorieu-
ses 1945-1973), uwazany za okres ztotego rozwoju spoteczno-ekonomicznego, to czas
synergii kilku czynnikéw, gdzie m.in. specjalizacja produkcji (regionalizacja funkcji
produkcyjnych) ma wptyw zaréwno na morfologie regionow i obszaréw miejskich, jak
i na liczbe oraz jako$¢ polaczen regionalnych i miedzyregionalnych (ryc. 1). W latach
50. zdemontowane zostajg wszystkie tramwaje miejskie 1 pozamiejskie, gdyz ich zbyt
kosztowna modernizacja uwazana jest za sprzeczng z postawionym celem rozwoju
opartym na szybkim i konkurencyjnym transporcie drogowym. Samoch6d uwazany
jest za niezbedny czynnik rozwoju lokalnego i krajowego, zmniejszajacy dystansu mie-
dzy rozwojem gospodarczym oraz stylem zycia Amerykanow i Europejczykéw, miesz-
kancoéw miast i obszardw wiejskich. Dlatego tez promuje si¢ duze inwestycje drogowe:
m.in. budowe autostrad miejskich przecinajacych historyczne srédmiescia, majace za
zadanie rozwigza¢ problem korkéw drogowych [Dupuy 1999].

Lata 70. 1 80. naznaczone sg kryzysami: ekonomicznymi, odnoszacymi si¢ do
warto$ci wspotczesnego spoteczenstwa konsupcyjnego, jak i roli Panstwa vis a vis
sity jednostek lokalnych. Powrot na sceng polityczng i miejskg Transportu Komuni-
kacji Miejskiej (TKM) wsparty jest wprowadzeniem nowych zasad organizacji ruchu
(1971 r. — Plan Ruchu, fr. Plan de circulation, 1982 r. — Plan Przemieszczen Miejskich
PPM, (fr. Plan de Déplacements Urbains PDU), finansowania transportu we Francji
(1973 r. — Wptata transportowa WT, fr. Versement Transport VT) oraz wprowadze-
niem nowych, waznych Ustaw: w 1982 r. o transporcie, w 1982/1983 reformy admi-
nistracji jednostek terytorialnych.

Jednak mimo ogloszonych dla TKM priorytetow, jest on niekonkurencyjny wo-
bec szybkosci i uniwersalno$ci samochodu, szczeg6lnie dla obszarow suburbii i1 dal-
szych peryferii duzych aglomeracji. Aby zmieni¢ wizerunek TKM oraz zwigkszy¢ jego
szybko$¢, poszukuje si¢ technicznej nowosci (inwestycje w metro oraz rézne rodzaje
kolejek miejskich: lekkie, nadziemno-podziemne, itd.). Pojawiaja si¢ takze pierwsze
eksperymenty powrotu nowoczesnego tramwaju, a dwoma pierwszymi, ,,pilotowymi”
aglomeracjami sg Nantes (tramwaj oddany do uzytku w 1985 r.) i Grenoble (1987 r.,
gdzie powrdt przygotowywany jest od wezesnych lat 70.). Sukces, z jakim spotkato si¢

279



,,30 Wspaniatych”: modernizacja i rozwdj kraju

Modernizacja, modernizacja Konkurencyjnos$¢ ekonomiczna
nowoczesnos¢ (na rynku europejskim i $wiatowym)
— ekonomii - inspiracja modelem
— zycia codziennego mieszkancow pétnocnoamerykariskim)
— miast i obszaréw miejskich - specjalizacja ekonomii regionalnej
\ /

Rozkwit inwestycji publicznych
— infrastruktury produkcyjne, przemyst
- duze infrastruktury transportowe: szybki i niczym nieograniczony transport ,dzwignig rozwoju”

Przyrost demograficzny (miejski) Rozwéj nowych typéw mieszkaniowych
przyrost naturalny + migracja wiejska + Kryzys — osiedla blokow
mieszkaniowy

+ por6t z kolonii + imigracja zarobkowa — osiedla domkéw jednodzinnych

‘ Wazrtost gospodarczy ’

Wzrost zarobkow oraz przebiegu
karier zawodowych
— «petnia zatrudnienia»
— «klasa $rednia» i jej sita nabywcza

Rozwdj masowej konsumpcji
- auto = narzedzie rozwoju
— nowe produkty konsumpcji — centra handlowe

Ryec. 1. Schemat elementow konstytucyjnych przemian przestrzenno-spoteczno-gospodarczych
w okresie ,,30-stu Wspaniatych”we Francji

Zrédto: Opracowanie wlasne (ryc. 1-4).

wprowadzenie tego odnowionego, XIX-wiecznego srodka transportu, przeszedt wy-
obrazenia nie tylko samych aglomeracji — pilotéw, ale podbit w ciagu nastepnych 20 lat
zaréwno duze, jak i male metropolie w calej Francji [Laisney 2011]. Ten sukces oparty
jest na sile zjednoczonych efektow ,,nowoczesnego tramwaju” (ryc. 2), ktore wsparte
zostaty ideatami nastepnej, nowej epoki: zrbwnowazonego rozwoju.

W latach 1990-2000 walka z zanieczyszczeniami, nowe wymogi energetyczne
(oszczedniejsze zuzycie energii, zmniejszenie produkowanych spalin) oraz walka z roz-
proszeniem zabudowan miejskich stajg si¢ pierwszymi celami polityk przestrzennych.
Aby zmniejszy¢ liczne koszty publiczne zwigzane z rozwojem sieci (elektrycznosc,
woda, $cieki, transport, itp), oraz chroni¢ grunty rolne i zasoby naturalne, zapowiedzia-
na jest otwarta walka z budownictwem peryferyjnym i z samochodem — uwazanym
za jeden z motoréw rozproszonego ukladu miejskiego. Popieranie transportu ,,przy-
jaznego dla $rodowiska” staje si¢ jednym z podstawowych zadan polityk miejskich.
Wprowadzony obowigzek sporzadzania PPM dla aglomeracji liczacych powyzej 100
tys. mieszkancoéw, ma na celu ograniczenie ruchu samochodowego. Tramwaj staje si¢
symbolem nowej epoki i dynamiki miejskiej, przychylnej dla cato$ci Transportu po
Wtasnym Sladzie (TPWS) (fi- Transport Collectif en Site Propre TCSP: metro, kolejki
miejskie, tramwaj). Wszystkie typy TPWS maja na celu taczenie podstawowych zalet:
wysokiej czestosci przejazdow, szybkosci i punktualnosci (dzigki swoisto$ci wiasne-
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Podstawowe zalety wszystkich TPWS (Transport Publiczny po Wiasnym Sladzie) (fr. TCSP)

Czestotliwo$c¢, regularnose,
zakres godzin funkcjonowania

Szybkos¢ i komfort jazdy

nie uczestniczy w ruchu Materialna stato$¢ linii

samochodowym ani w korkach oraz niezmienne kierunki kursow (czesto 20/24 h)
Brak emisji spalin, ) tatwo$¢ rozpoznania sie w sieci,
zmniejszony hatas, odszukanie linii w terenie:
poprawa jakosci réwniez dla podrézujacych w interesach,
L przestrzeni publicznej ) turystow czy osob starszych
(" A
Duza zdolno$é Przestrzenno$¢,
transportowa dostepnos¢ dla bagazy i wozkow
(1 tramwaj = 3 x autobus) (dzieciecych, inwalidzkich)
- J
Uzupetnia inne sposoby Etykietka miasta
przemieszczania si¢ (marketing terytorialny)
(pieszy, rowerowy, kolejowy sprawne, nowoczesne funkcjonowanie
oraz samochodowy: P+ R) + indywidualny design

Ryc. 2. Elementy przemawiajace za renesansem tramwaju w miastach XXI w.

go $ladu: nieuczestniczenia w ruchu samochodowym i korkach). Autostrady miejskie
z okresu ,,30-stu Wspaniatych”, staja si¢ okazja wdrazania tramwaju: ich rekwalifikacja
ma na celu zwolnienie ruchu drogowego oraz zmniejszenie miejsca dla aut. Poczaw-
szy od 2000 r. pojawiajaja si¢ inne, mniej kosztowne rozwiazania techniczne TPWS,
a przede wszystkim Autobus o Wysokiej Jakosci Ustug AWJU (fr. Bus a Haute Niveau
de Service BHNS, ang. Bus Rapid Transit BRT).

2. ,,Kontrakt linii”: zjednoczenie celow i partnerow
wokot linii ,,Transportu po Wlasnym Sladzie”

Taka promocja inwestycji tramwajowych, gdzie na przelomie lat 1990-2000
kazda aglomeracja francuska wyposazyta si¢ w co najmniej jedng lini¢ tramwajowa,
ma jednak wysoka cen¢ (szacowang na 10 do 25 mln €/km). W zwigzku z rosnagcymi
kosztami, aglomeracje zadajg coraz czgsciej 1 gtosniej pytania dotyczace racjonalno-
$ci i optacalnosci takich wydatkow publicznych, majacych na celu walke o czystsze
powietrze i jakos$¢ zycia metropolii.

Rozwigzania oscyluja migdzy inwestycjami w inny, tanszy typ TPWS: AWJU,
poszukiwaniami nowych, dodatkowych zrédet finansowania (przez podnoszenie
stopy Wptaty Transportowej, wprowadzenie podatku ze sprzedazy gruntéw i nie-
ruchomosci sasiadujacych z nowa linia TPWS, ktore dzigki tej ostatniej zyskaty na
wartosci, itp.), mobilizacjg nowych partneréw (publicznych i prywatnych) oraz lepsza
organizacja przestrzenng (urbanizacjg) wokot linii transportowe;j. Ten ostatni typ roz-
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wigzan jest najbardziej kompleksowy i interesujacy, poniewaz pozwala przekroczy¢
bariere, oddzielajaca kompetencje i decyzje transportowe od tych dotyczacych urba-
nizacji i form miejskich (metropolitalnych). Po raz pierwszy aktorzy polityk transpor-
towych zapraszaja do wspdlnych obrad i negocjacji aktoréw miejskich polityk prze-
strzennych. Takie kroki majg na celu wypracowanie wspdlnego projektu spdjnosci
transportowo-urbanistycznej metropolii.

Aby zrozumie¢ clou takiego podejscia do zagadnienia, nalezy przypomnie¢, ze
TKM w ogole, a TPWS w szczegole, jest wydajny jedynie w gestej zabudowie, daja-
cej minimalng liczbe uzytkownikéw (dla tramwaju oszacowana jest na co najmniej
30 000 pasazerdéw/dzien). Ponadto, jak dowodza badania, wprowadzenie TPWS jest
sukcesem wtedy, jesli dotaczy si¢ inne sfery planowania: lokalizacje mieszkalnictwa,
ustug dla ludnosci, przestrzeni gospodarczych, przestrzeni publicznej, itp. [Offner
1993]. Akceptacja spoteczna jest rowniez lepsza, jesli TPWS przyczynia si¢ do reno-
wacji 1 funkcjonalnej rekonfiguracji przestrzeni publicznej. Usprawnienie korzysta-
nia z nowej linii transportu opiera si¢ takze na aktywnych sposobach przemieszcza-
nia si¢ (pieszym i rowerowym), mozliwych w przestrzeni miejskiej o odpowiednie;j
formie i jakosci. Istotne jest takze podkreslenie tego, ze TKM i TPWS moze przyczy-
ni¢ si¢ do walki z rozproszong zabudowa (urban sprawl) jedynie wtedy, gdy warun-
ki zagospodarowania terenu zostang nalezycie ograniczone, wigzac je bezposrednio
z tym transportem. Inspiracja dla takich prac nad spojnoscia rozwoju urbanistyczne-
go 1 transportu, jest przyktad polityk Transit Oriented Development TOD, majacy na
celu maksymalizacje uzytkowania terenéw wokot pozamiejskich stacji metra, tram-
waju i stacji kolejowych.

3. Kontrakt linii: przyklad Grenoble
— tramwaj na wyzwanie peryferii

Aby nada¢ wilasciwy charakter i status pracom nad spojnoscig urbanistyczno-
-transportowa, instancja odpowiedzialna w zakresie polityk i projektow komunikacji
miejskiej (tzw. Autorytet Organizacyjny Transportu Miejskiego AOTM, fr. Autorité
Organisatrice de Transport Urbain AOTU) podpisuje kontrakt wspotpracy z gmina-
mi, przez ktore ma przebiegaé przyszla linia transportowa (poniewaz to gminy posia-
daja zarowno kompetencje zagospodarowania przestrzennego, jak i te dotyczace sieci
drog i parkingdw gminnych). Mowa jest wtedy o podpisywaniu tzw. kontraktu linii,
w ktorym kazda za stron (AOTM, gminy i inne szczeble lokalne, przedsigbiorstwa)
angazuje si¢ wypelni¢ wspolnie uzgodniong liste projektéw dotyczacych samej linii
transportu, zmiany zagospodarowania przestrzennego wokoét tej linii (migdzy 500
a 800 metréw wokot trasy planowanego transportu) oraz realizacji projektow zabu-
dowy (mieszkalnictwo, dziatalno$¢ gospodarcza) i organizacji przestrzeni publicznej
[Blais, Maiir 2009; CERTU 2010].
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W przypadku Grenoble, projekt konstrukcji nowe;j, piatej linii tramwajowe;j stat
si¢ okazja do opracowania metody takiej wspolpracy kontraktowej miedzy lokalna
instancja odpowiedzialng za polityki transportowe (SMTC') a czterema gminami,
bedacymi na trasie przysztego tramwaju (Grenoble, Saint Martin Le Vinoux, Saint
Egréve i Fontanil-Cornillon).

Sytuacja alpejska Grenoble, zwigzana z uksztaltowaniem terenu (jedyne trzy
doliny, w ktérych moze rozwija¢ si¢ miasto, dajace aglomeracji jej charakterystyczny
ksztalt litery ,,Y”, ryc. 3) sprawia, ze brak w tej aglomeracji alternatywnych kierun-
kow ruchu poza trzema dolinami, co skutkuje zbyt duzym natezeniem ruchu samo-
chodowego i potrzeba jego alternatywnej kanalizacji. Ten obszar miejski zmuszony
jest wigec do wczesniejszego, w poréwnaniu do innych aglomeracji, antycypowania
i korygowania negatywnych skutkéw rozproszonej zabudowy i zwiazanego z nig ru-
chu samochodowego.

Aby lepiej zmobilizowac¢ i skadrowa¢ rozwdj $cistej zabudowy miejskiej, pro-
jektowana z koncem pierwszej dekady XX w., piata linia tramwajowa (tramwaj E),
miata po raz pierwszy wyjs¢ na wigksza odlegtos¢ poza $cista zabudowe miejska
(15 km od centrum Grenoble, ryc. 3b). Celem tej inwestycji jest wprowadzenie al-
ternatywy dla samochodu, ale jednoczes$nie dzialanie na rzecz lepszej organizacji
i intensyfikacji urbanizacji w sasiedztwie planowanej trasy tramwajowej. Dlatego
tez, jako pierwsza aglomeracja we Francji, Grenoble podejmuje si¢ wspotpracy na

Evolution de la tache urbaine

Ryec. 3. Postep urbanizacji aglomeracji Grenoble oraz sytuacja trasy tramwaju E

' Syndicat Mixte de Transport en Commun — AOTM w Grenoble: lokalna instancja odpowie-
dzialna za polityki transportowe, na obszarze 28 gmin przed 2014 r., 49 gmin od 1 stycznia 2014 .
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zasadach ,,kontraktu linii” [Blais, Maiir 2009; SMTC 2011]. W ramach tej nowej for-

my wspotpracy, wymagajacej koordynacji migdzy aktorami publicznymi o réznych

kompetencjach (gminy — gospodarka przestrzenna, drogi gminne; AOTM — TKM;
departament — drogi oraz ,,PKS”; region — koleje) wszystkie strony tego kontraktu,
angazuja si¢ w cztery gltdwne cele:

1. Ustanowienie trwalej i skutecznej oferty przemieszczania si¢ dla mieszkancoéw
aglomeracji.

2. Organizacja ruchu samochodowego na rzecz rozwoju przestrzeni miejskich oraz
zmniejszenia hatasu.

3. Jakosciowa rekwalifikacja przestrzeni publicznych wzdtuz i w sasiedztwie linii
transportu (tramwaju).

4. Intensyfikacja urbanizacji w sasiedztwie linii transportu (mieszkalnictwo, dzia-
falno$¢ gospodarcza).

W zwiazku z checig realizacji takiego wielostronnego kontraktu, sama faza
przedprojektowa linii tramwajowej bierze pod uwage jednoczesnie te cztery cele. Tak
tez, oprocz samego przebiegu linii transportowej, diagnostyka interesuje si¢ takze jej
blizszym (kilka metréw) oraz dalszym (kilkaset metréw wokot linii) otoczeniem, oraz
ich mozliwym spojnym funkcjonowaniem. Taka diagnostyka opiera si¢ na studiach:
— samej infrastruktury transportowej i mozliwych scenariuszy jej przebiegu;

— tkanki miejskiej i gruntéw — oszacowanie potencjalu zageszczenia wokot linii
tramwajowej, identyfikacja stref intensyfikacji miejskiej opierajaca si¢ mozliwo-
$ciach mutacji gruntéow (ich przemianach jakosciowo-ilosciowych);

— oszacowania potencjalnych przemieszczen si¢ mieszkancow, biorace pod uwage
wprowadzenie nowej linii tramwajowej i lokalizacj¢ przystankéw: liczba prze-
mieszczen, uzywane $rodki lokomocji, przemieszczenia intermodalne (kombina-
cje: tramwaj, autobus, pociag, samochod, rower, itp.);

— jakosci ,,pejzazu” i srodowiska naturalnego w blizszej lub dalszej okolicy linii
tramwajowej.

Szczegolny akcent kladzie si¢ na analizy i propozycje rozwoju sieci chodnikow
i $ciezek rowerowych w gminach, ktore majg za zadanie polaczenie strefy obstugi-
wanej przez tramwaj z reszta obszaru gminy. Takie zagospodarowanie przestrzenne
przyjazne aktywnym sposobom przemieszczania si¢, ma zarazem podnie$¢ jakosc¢
przestrzeni publicznej i jej percepcji przez mieszkancow, utatwi¢ dostep do tramwaju
zwigkszajac jego uzytkowanie, oraz zmniejszy¢ chec i potrzebg uzywania samochodu.

Rycina 4 przedstawia wspolne zaangazowania miedzy SMTC i gminami,
obejmujace zarowno kwestie projekcji linii, powstania nowych mieszkan, jak
i gospodarczych powierzchni uzytkowych. Wazna jest rowniez kwestia nie tylko
wzmozenia intensyfikacji i zageszczenia terendw miejskich wokot linii, ale tez za-
chowania cennych obszaréw zielonych (aspekty pejzazu gorskiego, jak i ,,zielonych
pluc” aglomeracji), ktoére nie powinny przewidywaé projektow jakiejkolwiek za-
budowy. Tak wiec w podpisanym kontrakcie, nie chodzi jedynie o zageszczenie
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Podpisane zobowiagzania w Kontrakcie Linii E (2010)

[ SMTC (AOTM w Grenoble) ] [ kazda z gmin ]
ustalenie przebiegu linii i kalendarza r?/?c'izzgacjﬁo°v5§ﬁcgiggﬁgﬁﬁﬁcgq I.”e\?zi;'a‘i;h
| realizaciiinwestycj (oddanie do uzytku w 2014r) e e ) )
( realizacja 18 przystankow antycypacyjna polityka gruntowa, )
(facznie we wszystkich czterech gminach) polityka jako$ci $rodowiska i pejzazu
J
Y
realizacja stacji w celu przesiadania si¢ poprawa jakosci sieci
do innych $rodkéw komunikacii (Park&Ride) $ciezek rowerowych i pieszych
J
realizacja innych powigzanych ustug: poprawa jakosci przestrzeni publicznej )
parkingi dla rowerdw, informacja dla pasazerow, itp. wokot trasy tramwajowej
A\

zagospodarowanie miejskich terenéw spoza strefy tramwajowej (>500 m wokdt linii):
przestrzen publiczna, sie¢ potaczen aktywnych (rowerowych i pieszych)
w kierunku linii tramwajowej, strefy zwolnionego ruchu, sygnalizacji
i ruchomosci miejskich (o$wietlenie, tawki, itp.)

potaczenia migdzy linig tramwajowa a armatura kulturalno-turystyczna,

promocja transportu zbiorowego oraz transportu
aktywnego (rowerowego i pieszego)

( realizacja przedoperacyjnych studiow miejskich |

Ryc. 4. Lista zaangazowan kontraktowych migdzy AOTM w Grenoble i czterema gminami

zabudowy za wszelka cene, aby podwyzszy¢ potencjat uzytkownikéw linii tramwa-
jowej. Chodzi réwniez o zachowanie rownowagi i warto$ci przestrzeni otwartych
i zielonych, gdyz mieszkancy moga mie¢ na celu nie tylko korzystanie z linii w kie-
runku centrum aglomeracji (centrum Grenoble), ale rowniez kontakt z dostepnymi
obszarami zielonymi.

Aby taka wspotpraca miata odpowiednie bazy kontraktowe, oprocz zaanga-
zowan dotyczacych samej fazy realizacji inwestycji, kontrakt przewiduje rowniez
monitoring (wraz z ewaluacja ex-posf) nastepujacych zmian w pieciu typach za-
gadnien:

— demografii i typu mieszkalnictwa;

— centréow aktywnosci gospodarczej i kulturalne;j;
— przestrzeni publicznej;

— przemieszczania sig;

— $rodowiska naturalnego.

Atrakcyjno$¢ terenow, ktora ta linia tramwajowa ma pobudzi¢, rozpatrywana
jest pod wzgledem roznorodnosci przyszitych celow podrozy (praca, dom, szkota,
zakupy, wypoczynek) i uzytkowania tramwaju (np. tramwaj+rower), dni tygodnia
(tydzien roboczy/weekend) oraz grup wiekowych mieszkancow aglomeracji, poten-
cjalnych uzytkownikéw (uczniowie/studenci, czynni zawodowo, emeryci, itp.).
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Podsumowanie

Dziatania na rzecz szybkiego i uniwersalnego transportu samochodowego,
odniosty porazke w krajach uprzemystowionych, a nowo rozwinigte przestrzenie
codziennego zycia mieszkancoéw ponosza jej konsekwencje. Cel, ktory pragnat by¢
osiagnigty: przyspieszenie i wolnos¢ komunikacji, nie zostat osiagnigty za sprawa no-
wych infrastruktur, z powodu zwielokrotnionego natezenia ruchu. Chaotyczne nowe
formy miejskie, halas, zanieczyszczenie powietrza, stres, wypadkowo$¢, wydatki na
samochod cigzace na budzecie gospodarstw domowych oraz wydatki publiczne skie-
rowane na popraw¢ warunkow bytowania, przemawiajg dzisiaj niekorzystnie, za tak
uniwersalnym $rodkiem komunikacji, jakim jest samochdod. Akcja publiczna ma za
wyzwanie wiele negatywnych skutkow codziennych przemieszczan miejskich, za-
pewniajac jednoczes$nie nieskrepowana mobilnos¢ mieszkancow.

Dos$wiadczenia aglomeracji Grenoble przemawiajg za konieczno$cig prowadze-
nia tgcznej akcji zarowno na podtozu urbanistycznym (morfologia miejska, jakos¢
srodowiska i przestrzeni publicznej oraz uwarunkowania planowania), jak 1 w dzie-
dzinie transportu. Spdjnos¢ obu tych wymiardéw akcji polityk miejskich, ma za zada-
nie zapewnienie bardziej ekologicznych warunkow przemieszczania, bez rezygnacji
z mozliwosci korzystania z szerokiego wachlarza ustug miejskich. Potrzebna jest
jednak do tego wspotpraca miedzy réoznymi aktorami publicznymi, czasem o prze-
ciwstawnych wizjach rozwoju. Jest to etap trudny, ale zarazem kluczowy. W sytuacji,
gdy kompetencje i decyzje uzaleznione sg od réznych szczebli terytorialnych, wypra-
cowanie konsensusu wizji rozwoju przestrzennego na terenie aglomeracji wymaga
czasu 1 wielostronnego zaangazowania.

Poroéwnujac dwa historyczne okresy miejskich polityk transportowych we Fran-
cji, znajdujemy diametralny kontrast. Lata 50.-60. XX w. sa naznaczone dyrektywami
panstwowymi, duzymi inwestycjami w infrastruktury drogowe i dazeniem do libera-
lizacji mobilno$ci opartej na samochodzie. Lata 2000. prezentuja poszukiwania jedno-
stek terytorialnych dla rozwigzan bardziej kompleksowych i systemowych, na rzecz
potaczenia zaleznych od siebie dziedzin: urbanistyki i transportu. Samo wprowadzenie
nowej oferty transportu publicznego, nie zmienia jeszcze praktyk mieszkancow i nie
pozwala efektywnie ograniczy¢ rozproszonej zabudowy miejskiej. Aby osiagnac¢ ten
cel, konieczna jest praca zarowno w dziedzinie dostosowanej oferty transportu, jak
1 przepisOw urbanistycznych ograniczajacych lub kanalizujacych zabudowg i jej formy.
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