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SAMOCHOD JAKO WYZWANIE DLA MIASTA XXI WIEKU

Streszczenie

Wraz z rozwojem motoryzacji coraz wigkszym problemem staje si¢ nad-
mierna liczba samochodow w miastach. Od czasu popularyzacji samo-
chodow miasta byty obiektem gruntownej przebudowy, majgcej na celu
dostosowanie ich przestrzeni do potrzeb wiascicieli samochodow. Obec-
nie koncepcje budowy miast oraz strategie transportowe stawiajg sobie za
gtowny cel ograniczanie transportu indywidualnego i promocje bardziej
ekologicznych form przemieszczania sie. Celem tekstu jest prezentacja
negatywnych nastepstw nadmiernej liczby samochodow dla jakosci Zycia
w miescie.

Stowa kluczowe: miasto, samochdd, transport zbiorowy, zagospodarowanie przestrzeni,
mobilnos¢, socjologia transportu, jakos¢ zycia

WPROWADZENIE — SAMOCHOD JAKO INTRUZ W MIESCIE

Samochdd zabija nasze miasta. Taka teze postawil w swojej ksiazce Die To-
tale Auto Gesselschaft (niem. totalne spoteczenstwo samochodowe) niemiecki
autor Hans Dollinger juz w roku 1972. Od tamtego czasu uptyne¢to ponad 40 lat
i wprowadzono wiele rozwigzan, zaré6wno prawnych, technologicznych, jak
i instytucjonalnych, ktére na trwate zmienity oblicze motoryzacji. Dzieki zaa-
wansowanym technologiom nowoczesne samochody produkuja mniej zanie-
czyszczen oraz konsumuja mniej paliwa, sa takze bardziej bezpieczne. Jednak
ze wzgledu na stale rosnacg liczbe pojazdéw, srodowisko miejskie staje sie
jeszcze bardziej narazone na negatywne skutki rozwoju motoryzacji. Dlatego
ograniczanie nadmiernej liczby samochodéw prywatnych jest w dalszym ciggu
jednym z gléwnych celéw europejskiej polityki transportowej [por. Komisja
Europejska 2011].

Podobnie jak inne dziedziny zycia spoltecznego, ksztatt motoryzacji ewoluu-
je wraz ze zmianami cywilizacyjnymi [Dennis i Urry 2009]. Wspétczesnie co-
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raz wyrazniej stycha¢ glosy postulujace ograniczenie liczby pojazdéw. Poza
kosztami $rodowiskowymi istotng konsekwencja rozwoju motoryzacji jest takze
rosngce zapotrzebowanie na przestrzen, ktéra szczegélnie na terenach miejskich
jest dobrem ograniczonym i wymaga starannego zarzadzania i planowania. Poza
samochodami z tej samej, ograniczonej przestrzeni korzystaja inne grupy uzyt-
kownikéw, jak piesi i rowerzys$ci, co moze prowadzi¢ do rozmaitych sytuacji
konfliktowych. Celem ponizszego tekstu jest prezentacja negatywnych skutkow
nadmiernej liczby samochodéw dla jako$ci zycia w miastach. Jest to niewatpli-
wie zagadnienie o charakterze interdyscyplinarnym, ktére w chwili obecnej
spotyka si¢ raczej z umiarkowanym zainteresowaniem socjologdéw, duzo cze-
Sciej za$ spotyka si¢ z zainteresowaniem miejskich planistéw oraz inzynierow.

KRYTYKA INDYWIDUALNEGO TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Uzaleznienie miast od samochodu wywotalo wiele negatywnych konse-
kwencji dla jako$ci zycia, jak wicksze zanieczyszczenie powietrza oraz hatas,
zatory uliczne wydtuzajace czas dojazdu, czy tez wysokie naktady finansowe
ponoszone na utrzymanie i dalszy rozwdj infrastruktury drogowej. Najbardziej
ktopotliwg i zarazem najmniej znang konsekwencja nadmiernego wykorzystania
aut jest jednak problem kosztéw zewnetrznych. Tg nazwa okre$lane sg wszyst-
kie wydatki zwigzane z transportem samochodowym, ktére nie sa ponoszone
przez podrézujacego, lecz sg przerzucane na wszystkich obywateli. Sg to m.in.
koszty wypadkéw niepokrywane z ubezpieczenia, koszty kongestii, czy tez
zajecia terenu pod infrastrukture [Wesolowski 2008]. W obliczu znacznego
obcigzenia dla finanséw publicznych istotnym problemem staje si¢ ograniczenie
skali indywidualnego transportu samochodowego. Jest to mozliwe w przypadku
stosowania odpowiedniej polityki transportowej oraz wilasciwego planowania
miasta, tak aby redukowac¢ popyt na przewozy i atrakcyjno$¢ transportu indywi-
dualnego [Newman i Kenworthy 2006, Wesotowski 2008].

Krytyczne wobec samochodéw oraz kultury automobilizmu prace publiko-
wane sg obecnie na catym §wiecie przez reprezentantéw réznych dziedzin nau-
ki. Przyktadem moze by¢ koncepcja uzaleznienia od samochodu (ang. automo-
bile dependency), rozwijana przez australijskich badaczy [Newman i Ken-
worthy 1999 i 2000]. Gtéwnym wyznacznikiem uzaleznienia od samochodu jest
nadmierne wykorzystanie tej formy komunikacji w podrézach, mierzone liczba
przejechanych kilometréw lub liczbg samochodéw osobowych na 1000 miesz-
kancow. Zjawisko to dotyczy przede wszystkim miast Ameryki Péinocnej oraz
Australii [Newman i Kenworthy 2000] w mniejszym za$ stopniu europejskich
osrodkéw miejskich oraz szybko rozwijajacych si¢ miast azjatyckich.

Pomimo widocznych zwigzkéw organizacji transportu z jako$cig zycia
w miastach badacze spoteczni stosunkowo rzadko zajmujg si¢ tematyka trans-
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portu. Tymczasem, jak zauwaza Urry [2009], mobilno$¢ jest wspotczesnie cze-
Scig rdzenia zycia spolecznego. Socjologia, interesujac si¢ podrézowaniem w
niewystarczajagcym stopniu, odwraca si¢ od bardzo waznego aspektu wspdtcze-
snego §wiata, ktéry tworza réznego rodzaju przeptywy. Podobnie twierdzi Yago
[1983], ktéry podkresla takze oddziatywanie transportu na zwigzki pomiedzy
spoteczenstwem a przestrzenig fizyczng. Sposéb zagospodarowania przestrzeni
oraz funkcjonowanie transportu majg, zdaniem tego autora, wptyw na to jak
funkcjonuje cate spoteczenstwo. Uzaleznienie transportu miejskiego od samo-
chodéw bedzie miato zatem znaczace konsekwencje dla catosci interakcji za-
chodzacych pomiedzy jego mieszkancami.

SAMOCHOD JAKO WYZWANIE DLA PROJEKTANTOW PRZESTRZENI

Chociaz ludzie zyja w miastach od kilku tysigcy lat, to wczes$niej zaden
czynnik nie miat tak silnego wptywu na sposdb planowania przestrzennego.
Wynalazek samochodu towarzyszy ludzkos$ci juz ponad 100 lat i zrewolucjoni-
zowat sposoéb ksztaltowania przestrzeni miejskiej. Auta wymagaja nie tylko
miejsc parkingowych, ale przede wszystkim sieci szerokich ulic, ktére beda
w stanie pomiesci¢ rosngce potoki ruchow. W ten sposéb historycznie uksztat-
towane miasta, w ktérych nie przewidziano wystarczajacych zasobéw prze-
strzeni na p6zniejszy rozwoj infrastruktury drogowej, trzeba byto przebudowy-
waé, najczesciej poprzez modyfikacje sieci ulic i towarzyszace jej wyburzenia
budynkow. Takie dziatania byly najczesciej realizowane w II potowie XX wie-
ku i wigzaty si¢ nie tylko z duzymi naktadami finansowymi, ale takze znaczny-
mi kosztami spolecznymi.

Collins, Bean i Kearns [2009] zauwazaja, ze zmiany zwigzane z dostosowa-
niem przestrzeni do potrzeb aut wplynety na wigkszos$¢ sfer codziennego zycia
ludzi, wtaczajac w to zycie rodzinne, prace, edukacj¢ oraz sposéb spedzania
wolnego czasu. Drastycznie wydluzyt si¢ takze dystans, jaki cztowiek musi
przeby¢, aby zaspokoi¢ codzienne potrzeby. Dzieje sie tak, gdyz posiadanie
samochodu zmienia diametralnie sposdb postrzegania dystansu fizycznego:
cztowiek jest w stanie podrézowac na zdecydowanie dalsze dystanse ze wzgleg-
du na wigkszg predkos¢ przejazdu. Czestsze podréze na diugie dystanse powo-
duja rosngcym zapotrzebowaniem na szerokie arterie komunikacyjne i p6zniej-
szy wzrost kosztéw obstugi infrastruktury drogowe;j.

Pojawienie si¢ aut w miastach spowodowato takze zmian¢ sposobu mys$lenia
o tym, dla kogo przeznaczone sg ulice. Wczesniej ulica miejska byta inkluzyw-
na, mégt z niej korzysta¢ kazdy, kto nie zagrazal innym uzytkownikom [Norton
2008]. Podr6zowano na piechote, konno, na wozach, czy tez pierwszymi tram-
wajami. Pomimo wystepujacych kolizji i wypadkéw, korzystanie z ulicy byto
stosunkowo bezpieczne dla wszystkich grup uzytkownikéw. Pojawienie si¢
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samochodu zmienito jednak reguly wspétzycia réznych grup uzytkownikéw
przestrzeni. Poruszajac si¢ po mies$cie uzytkownicy muszg wchodzi¢ ze sobg
w interakcje, na przyktad obserwujac swoje zachowania nawzajem, chociazby
w celu uniknigcia zderzenia [Conley 2012]. Kierowcy aut potrzebuja specjal-
nych rozwigzan ze wzgledu na duza predkos¢ i mase swoich pojazdéw. Samo-
chody, ktére poruszajg si¢ zdecydowanie szybciej niz inni uczestnicy ruchu,
wymogly powstanie odrgbnych przepiséw prawnych regulujagcych jazde po
drogach, a takze oddzielenie ruchu pieszych od aut poprzez wydzielenie chod-
nikéw. Usankcjonowanie ruchu pieszego miato na celu zwigkszenie bezpie-
czenstwa 1 umozliwienie ptynnego poruszania si¢ pojazdow silnikowych.
W dalszej kolejnosci powstaty formy zagospodarowania przestrzeni majace na
celu jeszcze silniejszg segregacje poziomg (ktadki oraz przejscia podziemne)
oraz pionowa (np. ogrodzenia uniemozliwiajace przekraczanie ulic w niedo-
zwolonych miejscach) réznych grup poruszajacych si¢ ciggami komunikacyj-
nymi. Tym samym samochody zdobyty ulice, a ich wiasciciele stali si¢ uprzy-
wilejowanymi uzytkownikami miasta na dtugie lata

Nowe sposoby projektowania przestrzeni, bedace w duzej mierze nastep-
stwem epoki modernizmu w architekturze, uwzglednialy przede wszystkim
potrzeby wtascicieli samochodéw [Newman i Kenworthy 2000]. Celem ich
projektantow bylo przede wszystkim umozliwienie sprawnego poruszania si¢
stale rosngcej liczby aut. Dla planistow przestrzeni miejskiej pojawit si¢ nowy
priorytet: miejsce ogdlnie pojetego interesu publicznego zastgpita efektywnos¢
i state dazenie do zwigkszenia efektywnosci srodkow transportu, a zatem szyb-
kosci, przepustowosci i ptynnosci ruchu na miejskich ulicach [Norton 2008].
Przyktadem takiego sposobu mys$lenia moze by¢ sformutowana juz w 1959 r.
przez niemieckiego architekta Hansa Bernharda Reichowa koncepcja miasta
sprawiedliwego dla samochodu (niem. die autogerechte Stadt), ktéra w centrum
uwagi projektantow stawiata samochody, dyskryminujac tym samym inne gru-
py uzytkownikéw, jak na przyktad osoby piesze [Beim 2007]. Najwiecej pro-
bleméw z ptynnoscig ruchu nastreczaja planistom i inzynierom punkty wezto-
we, w ktérych przecinajg si¢ potoki ruchu z réznych stron, czyli skrzyzowania.
Aby umozliwi¢ sprawny przejazd, stosuje si¢ zatem rozmaite rozwigzania: od
sygnalizacji $wietlnej przez ronda po skrzyzowania wielopoziomowe. Im bar-
dziej skomplikowana forma przestrzenna, tym wigcej terenu zajmuje taki wezet
drogowy i tym samym w wi¢kszym stopniu oddziatuje na swoje otoczenie. Tym
samym rozwigzania opracowane z mysla o samochodach niejednokrotnie pomi-
jaja lub nawet dyskryminujg interesy innych grup uzytkownikéw korzystaja-
cych z tych samych ciggdw komunikacyjnych.

Dzigki separacji innych grup mozliwe bylo zwigkszenie ptynnosci ruchu sa-
mochodowego oraz ograniczy¢ liczbe zatrzyman (zwigzang na przykiad z obec-
nos$cig $wiatet drogowych), jednak pozostali uzytkownicy ulicy zostali zmusze-
ni do wigkszego wysitku przy przekraczaniu takich arterii i pokonywania za
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pomocg schodéw wytworzonej réznicy poziomow. Oczywiscie budowa takich
obiektéw jest uzasadniona w przypadku drég szybkiego ruchu czy tez na pery-
feriach miast. Jednak ich powszechne wystepowanie w na terenie zurbanizowa-
nym drastycznie obniza atrakcyjno$¢ przestrzeni dla niezmotoryzowanych
uzytkownikow. Dlatego rozwigzania stosowane wspotczesnie w Europie Za-
chodniej na obszarach miejskich zaktadaja rowne traktowanie wszystkich uzyt-
kownikéw, a niejednokrotnie wrecz dyskryminacje kierowcow aut, w celu po-
prawy warunkéw ruchu innych grup. Przyktadem takich dziatah moga by¢ cho-
ciazby strefy uspokojonego ruchu (tzw. strefy ,,Tempo 30”), czyli takie uksztal-
towanie jezdni i chodnikéw, aby wymusi¢ niskg predkos¢ pojazdéw i zachowaé
maksimum powierzchni dla pieszych [Wesotowski 2008].

WSPOLCZESNE TRANSFORMA CJE MIAST SAMOCHODOWYCH

Dwudziestowieczna rewolucja w projektowaniu przestrzeni miejskiej, utoz-
samiana z epoka modernizmu w architekturze, okazata si¢ niewystarczajaca.
Z czasem stato si¢ jasne, ze gtéwnym efektem stalego rozwoju sieci drogowej
na obszarach miejskich sg coraz wicksze korki, spowodowane wzrastajaca
z kazda nowg inwestycja atrakcyjnoscia transportu indywidualnego [Duranton
i Turner 2009].

Od ostatniej dekady XX wieku mozna zaobserwowac narastajacg falg kryty-
ki i pojawiajace si¢ postulaty powrotu do miast o mniejszej skali, przyjaznych
dla mieszkancow. Wigkszos¢ miast w krajach rozwinigetych dostrzega wage
problemu nadmiernej liczby aut i stara si¢ tworzy¢ polityki, ktére powinny
ograniczac liczbe samochodéw [Newman i Kenworthy 2006]. Koncepcje rozwi-
jane w tym nurcie opieraja si¢ przede wszystkim na takich ideach, jak madry
rozwdj (ang. smart growth) i nowy urbanizm [Henderson 2009]. Postuluja one
lepsza dostepnos¢ miasta dla innych grup uzytkownikéw, najczgséciej kosztem
ograniczenia miejsca dla samochodéw. Rolg miasta jest takze zapewnienie
mieszkancom alternatywnych sposobéw poruszania si¢, w tym wydajnego
transportu publicznego. Miejscem takiej transformacji stat si¢ w ostatnich latach
m.in. Nowy Jork, ktéry postanowil radykalnie ograniczy¢ transport samocho-
dowy na Manhattanie. Jak si¢ okazuje, nawet gesta zabudowa miejska nie
uniemozliwia ograniczenia przestrzeni zarezerwowanej do tej pory dla samo-
chodéw.

W podobnym kierunku zmierza takze polityka Unii Europejskiej [Komisja
Europejska 2011], ktéra postuluje stopniowe ograniczanie liczby samochodéw
z silnikami spalinowymi w miastach, promowanie alternatywnych form mobil-
nosci oraz wprowadzanie dodatkowych optat za korzystanie z drég publicznych,
co ma rozwigza¢ problem kosztéw zewnetrznych transportu samochodowego.
Poszczegblne kraje cztonkowskie w nieco odmienny sposéb realizuja jej zale-
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cenia i trudno méwi¢ o spdjnym wzorcu ograniczania mobilno$ci indywidual-
nej. Mozna natomiast stwierdzi¢, ze obecnie samochdd znajduje si¢ w ogniu
krytyki a w miastach Europy Zachodniej rodzi si¢ wrecez ,kultura postsamocho-
dowa”. Nie oznacza to, ze samochody znikng zupelnie z europejskich miast, ale
korzystanie z nich bedzie z kazdym rokiem coraz bardziej przemy$lane i zara-
zem racjonalne, bedzie si¢ takze wigza¢ z wyzszymi kosztami (np. platne par-
kowanie, optaty za wjazd do centrum). W obliczu tatwo dostepnych innych
$rodkéw transportu podrézowanie samochodem w miescie moze zostaé ograni-
czone do jedynie waskiej grupy oséb, dla ktérych bedzie to w dalszym ciagu
optymalny wybdr, pomimo wzrastajagcych korkéw i ograniczonej przepustowo-
$ci ulic. Na ograniczaniu ruchu samochodowego zyskuja przede wszystkim
obszary $rédmiejskie, ktére stajg si¢ miejscami spotkan oraz konsumpcji na
niespotykang wczesniej skalg.

Transformacje wspétczesnych miast w obszarze transportu oraz zagospoda-
rowania przestrzeni stanowig takze istotny impuls dla ich rozwoju. Przestrzen
centrow miast udostgpniona pieszym przycigga zdecydowanie wigcej osdb,
a zaniedbane do tej pory ulice staja si¢ znowu atrakcyjne. Przyktadem takie
zjawiska moze by¢ tworzenie stref pieszych w Kopenhadze [por. Gehl 2009].
Przy odpowiedniej koordynacji tych przemian, dbajacej takze o interes miesz-
kancéw danej okolicy, europejskie miasta maja szanse wejs¢ na nowa Sciezke
wzrostu ekonomicznego, ktéra bedzie zwigzata si¢ takze z istotng poprawa ja-
kosci zycia w miescie. Jest to mozliwe dzieki mniejszej emisji zanieczyszczen,
ograniczaniu hatasu a takze odzyskiwaniu przestrzeni, ktéra na obszarach $réd-
miejskich jest bardzo ograniczona. W miejscach do tej pory zajetych przez par-
kowane pojazdy mozliwe jest utworzenie nowych miejsc spotkan i spedzania
wolnego czasu.

POLSKI KONTEKST ROZWOJU MOTORYZACJI

Przytoczone koncepcje i opis zjawiska bazuja gléwnie na zrédtach amery-
kanskich oraz obserwacjach i badaniach wykonanych w krajach Europy Za-
chodniej. W Polsce problem nadmiernej liczby samochodéw w miastach oraz
negatywnych tego konsekwencji jest jeszcze wcigz stabo rozpoznany. Z dostep-
nych badan dotyczacych innych probleméw miejskich wynika jednak, ze
w takze w tym kraju wystepuje wigkszo$¢ sposrdd negatywnych zjawisk wy-
mienionych przez zagranicznych badaczy.

Jak podaje Beim [2011], w Polsce wcigz bardzo szybko rosnie liczba samo-
chodéw w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw. Pomiedzy 1999 a 2009 rokiem
wspoélczynnik motoryzacji wzrdst o 80% i wynosit w 2011 roku 432 pojazdy na
tysigc mieszkancéw. Niepokojaca tendencja jest takze fakt, ze najwicksze
osrodki miejskie w Polsce notujg zdecydowanie wyzsze wartosci tego wskazni-
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ka niz metropolie niemieckie czy tez francuskie. Na koniec 2009 roku w War-
szawie wspotczynnik motoryzacji wynosit 536 aut osobowych, w Poznaniu 515,
a w Krakowie 464. W Berlinie bylo to odpowiednio 318 samochodéw,
w Wiedniu 392, w Hamburgu 402, natomiast w aglomeracji paryskiej 417
[wszystkie dane za: Beim 2011]. Co wiecej, najwigksze polskie miasta plasuja
si¢ zdecydowanie powyzej wartosci $redniej dla kraju, co jest przeciwienstwem
tendencji wystepujacych w innych krajach Europy. Jako przyczyne takiego
stanu rzeczy wskazuje si¢ z reguty niedostateczny poziom rozwoju transportu
publicznego oraz brak skutecznych dziatan prowadzacych do ograniczenia licz-
by samochodéw w miastach [Beim 2011, Wesotowski 2008]. Nalezy przypusz-
czac, iz wraz z dynamicznym rozwojem sieci drogowej w najblizszych latach
wzrosnie takze liczba samochoddéw i ich znaczenie w codziennym zyciu Pola-
kéw. Beda zwickszaty sie takze koszty utrzymania i dalszego rozwoju coraz
sukcesywnie rozbudowanej sieci drogowe;.

Istotny jest takze aspekt kulturowy zjawiska automobilizmu. Po 1989 roku
samochdd stat si¢ dla Polakow jednym z symboli awansu spotecznego. Posia-
danie wtasnego $rodka transportu znaczaco utatwiato takze codzienne funkcjo-
nowanie w kraju, ktéry wciaz boryka si¢ z niedorozwojem infrastruktury trans-
portowej, nie tylko drogowej, ale takze kolejowej i lotniczej. Podrézowanie
wlasnym autem jest czesto szybsze i zdecydowanie bardziej komfortowe niz na
przyktad pociagiem. Ponadto po wejsciu do Unii Europejskiej znaczaco wzrosta
liczba importowanych samochodéw uzywanych, ktére byty dostepne takze dla
0s6b nieposiadajacych wystarczajacej sumy pienigdzy na zakup nowych pojaz-
déw. Przy niskim poziomie ustug transportowych $wiadczonych przez podmio-
ty publiczne wtasny samochdd byl podstawowym srodkiem zwickszenia wia-
snej mobilnosci, zarowno w skali miasta badz aglomeracji (dojazdy do pracy),
jak 1 kraju (podréze biznesowe oraz wyjazdy turystyczne). Mozna zatem
stwierdzi¢, ze transport indywidualny zdecydowanie szybciej zblizyt si¢ do
stanu porownywalnego z innymi krajami Unii Europejskiej niz ma to miejsce
w przypadku infrastruktury i transportu publicznego.

Nadmiernej liczbie aut sprzyja tez coraz bardziej widoczne w Polsce zjawi-
sko suburbanizacji. Jak stwierdzili Smetkowski, Jatowiecki i Gorzelak [2008],
duze polskie miasta doswiadczaja w ostatnich latach intensywnych proceséw
suburbanizacyjnych. W ostatnich 10 latach tylko Krakéw i Warszawa zwiekszy-
ty liczbe mieszkancéw, wszystkie inne zanotowaly za$ spadki [Kobalczyk
2011]. Jednocze$nie ros$nie liczba oséb zamieszkujacych tereny przylegte do
najwickszych miast. Mieszkancy polskich miast wyprowadzaja si¢ na przed-
miescia, co nie tylko wydtuza ich czas dojazdéw do pracy, ale wigze si¢ takze
z potrzeba budowy dodatkowej infrastruktury i dostarczenia ustug publicznych
na tereny wczesniej niezamieszkate. Koszty rozbudowy sieci drogowej oraz
rozwoju wydajnych systemdéw transportowych stanowig istotng cze$¢ budzetow
inwestycyjnych podmiejskich gmin. Wraz z niedostatecznym poziomem rozwo-
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ju ustug na obszarach peryferyjnych, w tym takze transportu zbiorowego, na
znaczeniu zyskuje samochdd, ktéry staje si¢ podstawowym $rodkiem komuni-
kacji i1 stuzy zwtaszcza dojazdom do miasta, gdzie koncentruje si¢ zycie kultu-
ralne i towarzyskie.

Wzrastajaca $wiadomos$¢ negatywnych konsekwencji nadmiernej motoryza-
cji oraz presja ze strony instytucji migdzynarodowych na redukcje emisji gazéw
cieplarnianych pozwalajg przypuszczac, ze w niedlugim czasie takze w Polsce
powstang przepisy prawne ograniczajace liczb¢ samochodéw prywatnych. Na-
lezy jednak pamigtaé, iz skuteczna polityka transportowa powinna nie tylko
zwieksza¢ obcigzenia finansowe dla kierowcow aut, ale takze aktywnie promo-
wac alternatywne formy mobilnos$ci. Istotne jest takze, aby to same miasta za-
czely promowacé korzystanie z transportu zbiorowego i pozostawienie samocho-
déw w domach. Niewatpliwie dobrym przyktadem mogliby by¢ sami wtodarze
miast, gdyby tylko zrezygnowali z codziennych dojazdéw do pracy w urzedzie
wtasnymi samochodami.

W polskich miastach nadal nie ma odpowiednich warunkéw do poruszenia
si¢ na co dzien rowerem, transport publiczny za$ nie stanowi w wielu przypad-
kach realnej alternatywy dla dojazdéw wlasnym samochodem, ze wzgledu na
niezadowalajacg jako$¢ przewozéw — matg liczbe kurséw, stosunkowo wysokie
ceny biletéw oraz niewystarczajace pokrycie transportem publicznym obszar6w
aglomeracyjnych, skutkujace jego niska dostepnos$cig [Beim 2011; Smetkowski,
Jatowiecki i Gorzelak 2009]. Wytyczenie sieci drég rowerowych czy zagwaran-
towanie priorytetu komunikacji publicznej to zadania wcigz nie w petni wyko-
nane w polskich miastach. Dopdki poruszajacym si¢ autami prywatnymi nie
zapewni si¢ alternatywnych mozliwosci podrézowania, tak dlugo wyboér wia-
snego samochodu bedzie dla wielu kierowcow racjonalnym wyborem, nawet
w przypadku wyzszych kosztéw podrézy i ograniczeniu przepustowosci ulic.

WNIOSKI — PRZYSZEOSC MOTORYZACJI INDYWIDUALNE]

Niewatpliwie mozna powiedzie¢, ze §wiat stoi obecnie u progu motoryza-
cyjnej rewolucji. Zdaniem Johna Urrego i Dennisa Kingsleya [2009] przemyst
motoryzacyjny bedzie musiat zmieni¢ swoje oblicze, aby dostosowac si¢ do
zmieniajacej si¢ sytuacji spoteczno- ekonomicznej. Bedzie to dotyczyto wyko-
rzystania alternatywnych zrédet energii oraz nowych materiatléw, ktére uczynia
transport samochodowy bardziej bezpiecznym i przyjaznym dla $rodowiska.
Ponadto przyszte pojazdy beda wykorzystywaty nowoczesne technologie ko-
munikacyjne, ktére dotychczas w umiarkowany sposéb zostaty zaadaptowane
przez branze motoryzacyjng. Urry i Kingsley prognozuja ponadto kolejna, istot-
ng przemiang: deprywatyzacje transportu. W przysztosci samochody nie zawsze
beda prywatng wiasnoscig uzytkownikéw, lecz mogg naleze¢ do prywatnych
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i publicznych podmiotéw, ktére beda je udostepniaty uzytkownikom, na przy-
ktad na zasadzie carsharingu. Moze to by¢ jednym ze sposobéw ograniczenia
liczby aut, zwlaszcza w miastach. W ten sposéb transport stanie si¢ bardziej
uspoteczniony. Wzro$nie liczba interakcji w jakie bedg wchodzili ze sobg pasa-
zerowie, ale pojawi si¢ takze potrzeba lepszej koordynacji dziatan poszczegdl-
nych mieszkancow. Stuzy¢ temu mogg takie rozwigzania, jak systemy roweru
miejskiego lub miejskie wypozyczalnie samochodéw. Rozwigzania te istnieja
w chwili obecnej w bogatych miastach zachodnich i mozna spodziewac¢ si¢ ich
stopniowej dyfuzji i szerszego upowszechnienia tych idei.

Ograniczenie motoryzacji stwarza tez mozliwos$¢ podniesienia atrakcyjnos$ci
zycia w miastach i dziegki temu kontrole zjawiska rozlewania si¢ miast. Tak jak
inne wynalazki, samoch6éd wrést na trwate w zycie wspolczesnego cztowieka
i stanowi niewatpliwie wazng zdobycz cywilizacyjng. Przyktady europejskie
wskazujg, ze przeciwdziatanie nadmiernemu wykorzystaniu aut jest mozliwe,
wymaga jednak zapewnienia alternatywnych sposobéw poruszania si¢. Do
miast planujacych radykalne ograniczanie ruchu aut prywatnych na obszarze
centrum nalezg, m.in. Madryt, Helsinki oraz Hamburg, gdzie stosowne zapisy
znalazty si¢ w miejskich strategiach transportowych. Aby ograniczy¢ skutecznie
popyt na indywidualny transport samochodowy, nalezy zatem potaczy¢ dziata-
nia zwigzane ze zniech¢caniem do korzystania z niego oraz te, ktére zachecaja
do korzystania z transportu zbiorowego [Wesotowski 2008]. Samo ograniczanie
ruchu aut w centrach miast, na przyktad poprzez wprowadzanie optat za wjazd
,nie jest jednak dzialaniem wystarczajagcym. Réwnolegle nalezy zagwarantowac
wysokiej jakos$ci transport publiczny, a takze odpowiednie warunki do porusza-
nia si¢ pieszo oraz rowerem, dzieki budowie odpowiedniej infrastruktury. Tylko
wtedy obecni uzytkownicy samochodéw begda mogli zmieni¢ $rodek transportu
bez przeswiadczenia o odgdrnym narzucaniu im pewnych rozwigzan.

Opisane wyzej nowe formy mobilno$ci nie sg z pewnoscig ostateczng wersja
tego, jak bedziemy sie poruszali, zar6wno na terenie miast, jak i pomiedzy nimi
w przysztosci. Patrzac na histori¢ rozwoju transportu tatwo zauwazy¢, ze tak jak
w przypadku innych dziedzin zycia, rozwdj technologii przyspiesza istotnie
kolejne przemiany. Im tatwiej bedzie podrézowaé, tym czesciej bedziemy to
robi¢. Pytaniem bez odpowiedzi pozostaje wcigz kwestia, czy przy rosngcej
mobilno$ci indywidualnej uda si¢ z wykorzystaniem ekologicznych technologii
ograniczy¢ laczng sume zanieczyszczen emitowanych przez $rodki transportu.
Aby tego dokona¢, nalezy z pewnoscig zmieni¢ wspdtczesne wzorce mobilnosci
przestrzennej, ktére generujg znaczny popyt na przemieszczanie si¢ pomigdzy
r6znymi miejscami, waznymi dla poszczegdlnych sfer naszego zycia, jak nauka,
praca czy zycie rodzinne. Wzrastajacego popytu na przejazdy nie zahamowat
nawet rozw0j technologii informatycznych. Cztowiek musi nauczy¢ si¢ korzy-
sta¢ z r6znych form mobilno$ci w sposéb bardziej przemys$lany i racjonalny
a takze wykorzystywac na szersza skale technologie zeroemisyjne. Stworzenie
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bardziej racjonalnego modelu mobilnosci, bazujacego na autach prywatnych w
mniejszym stopniu, jest z pewnoscig jednym z wazniejszych wyzwan w najbliz-
szej przysziosci
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CAR AS A CHALLENGE FOR 21%T CENTURY CITY

Summary

Increasing number of cars in urban areas is becoming bigger problem in
many developed countries. Popularization of private cars in cities caused
redevelopment of urban area, which has mainly focused on adapting
space to needs of car owners. Current urban concepts and transportation
strategies usually aim for constricting car traffic and promoting more
sustainable means of transport. Subject of this article is presentation of
negative outcomes excessive number of cars for quality of life in urban
areas.

Key words: city, car, public transport, land-use, mobility, sociology of transport,

quality of life



