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Rozmowe prowadzi Dominik Aziewicz — dziennikarz ,Pomorskiego Przegladu
Gospodarczego”

Dominik Aziewicz: Polskie miasta zmieniaja sie w bardzo dynamicznym
tempie, m.in. pod wzgledem infrastruktury transportowej. Jak rozwdj ten
oceniany jest w kregach ekspertéw?

Piotr Kuropatwinski: Obecnie wsrdd specjalistow zajmujacych si¢ pla-
nowaniem transportu w obszarach zurbanizowanych mamy do czynie-
nia ze zmiang paradygmatu. Nie jest to zwrot o 180° niemniej ta zmiana
sposobu myslenia o ksztaltowaniu warunkéw poruszania si¢ po miescie
niesie za sobg bardzo istotne konsekwencje. Chodzi generalnie o odejscie
od planowania rozwigzan dla ruchu pojazdéw, czyli planowania trans-
portu, i szukanie takich, ktére beda poprawiaty warunki mobilnosci
ludzi. Transport nie jest celem samym w sobie - jest on czyms$, co umoz-
liwia realizacje réznych innych celéw. Jesli przyjmiemy te perspektywe,
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Obecnie w miastach zaczyna
odchodzic si¢ od planowania
rozwigzan dla ruchu pojazdow
i szuka sie takich, ktoére
poprawiajq warunki mobilnosci
ludzi. Transport nie jest

bowiem celem samym w sobie

- jest on czyms, co umozliwia
realizacje réznych innych celow.

w planowaniu miasta zaczynamy uwzglednia¢
ruch pieszych, innych niezmotoryzowanych (np.
rowerzystow) oraz oczywiscie klientéw transportu
publicznego. Nie pomijamy przy tym kwestii ruchu
pojazdow oraz ich parkowania. Wszystkie te aspekty
wpisuja si¢ w pewng hierarchie, ktérg mozna usta-
wiaé¢ w rézny sposob - bardziej lub mniej przyjazny
dla poszczegolnych z nich. Wazne, by planowania
mobilnosci nie rozpatrywaé w oderwaniu od gospo-
darowania przestrzenia: obecnie za miasto zréwno-
wazone, ,modelowe” przyjmuje si¢ osrodki o dos¢
zwartej zabudowie, w policentrycznej aglomeracji,
dobrze powigzane wewnetrznie i zewnetrznie dzieki

sprawnej komunikacji szynowe;j.
Dlaczego tak wazna jest zwarta zabudowa miasta?

Miasta rozlane stanowig czesto modelowy przyklad
tego, jak nie powinno si¢ tworzy¢ miast. Nie moga
by¢ one atrakcyjnie obstuzone systemem komuni-
kacji miejskiej. Dla ilustracji mozna przywota¢ kon-
trastowe przyklady Atlanty i Barcelony. Liczba ich
mieszkancow jest poréwnywalna. Amerykanskie
miasto jest rozlane - tylko 4% populacji ma dostep
do stacji metra w odlegtosci 600 metréw od miej-
sca zamieszkania. Ten sam wskaznik w Barcelonie
wynosi 60%. Prosze pomyslec, jaka to oszczednosé
wydatkow na tworzenie podstawowej infrastruk-
tury, a takze energii i czasu! Oczywiscie, zwar-

to$¢ miasta wplywa tez na poprawe wielu innych
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aspektow jakosci zycia mieszkancow. Przyktady,
ktore wymienitem sg do$¢ skrajne. Przecietne miasta
mozna zazwyczaj uplasowac gdzie§ pomiedzy nimi
— nieco blizej Atlanty lub nieco blizej Barcelony.
Wyzwanie polega na wybraniu kierunku, w ktérym

powinnismy zmierza¢ oraz na jego realizacji.

Dlaczego rozwéj infrastruktury drogowej jest az tak
niekorzystny dla rozwoju miast?

Problemem nie jest sam rozwoj infrastruktury, ale
jakos¢ refleksji na temat roli samochodu w codzien-
nym zyciu mieszkancoéw. Kwestia do zastanowienia
sie jest to, czy infrastruktura transportowa miasta
ma by¢ tworzona giéwnie lub wylgcznie z mysla
o uzytkownikach samochodéw, czy tez punktem
odniesienia powinni by¢ mieszkancy, ktérzy moga
i chcg korzystac takze z innych sposobdw zaspo-
kajania codziennych potrzeb mobilnosci. Mysle
tu na przyklad o osobach, ktdre znaja zaréwno
zalety, jak i wady auta, s3 jego posiadaczami lub
nie, a mimo to szukajg innego sposobu poruszania
sie po miescie, a takze o takich, ktére z samochodu
nie moga korzystac z racji wieku, niepetnospraw-

nosci czy innych przyczyn.
Odwrocenie sie od transportu samochodowego
wydaje sie jednak nieco utopijnym pomystem. Czy
istnieje realna alternatywa dla aut?
Czy infrastruktura
transportowa miasta ma by¢
tworzona gtownie z myslg
o kierowcach czy tez punktem
odniesienia powinni by¢
mieszkancy, ktorzy chcg
korzystac takze z innych
sposobow zaspokajania
codziennych potrzeb
mobilnosci?



Odejscie od planowania ,,pod
auta” na rzecz planowania
»pod klientow transportu
publicznego” nie daje
pozgdanych efektow. Kiedy
przesiadamy si¢ z wygodnego
samochodu, ktory stoi w korku,
do zatloczonego autobusu,
ktory réwniez stoi w korku, nie
widzimy sensu takiej zmiany
zachowan.
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kierunek dziatan majacych wyprowadzi¢ miasta
z tego Slepego zautka uznawane jest zwigkszenie
jakosci i skali korzystania z transportu publicznego.
Takie myslenie ma jednak podstawowa stabos¢.
Doswiadczenia polskich miast pokazuja, ze odejscie
od planowania ,,pod auta” na rzecz planowania ,,pod
klientéw transportu publicznego” nie daje poza-
danych efektéw. Udzial przejazdéw samochodem
w ogolnej liczbie codziennych podrézy w ostat-
nich latach w wielu polskich miastach rést, a liczba
0s0b korzystajacych z transportu publicznego ule-
gala redukcji, mimo stosowania retoryki o dazeniu
do ,,zréwnowazonego rozwoju” miasta i jego sys-
temu transportowego. Pogarszaly si¢ jednoczesnie
warunki zycia wszystkich.

Miedzy ekspertami transportu miejskiego wydaje si¢

panowac zgoda, ze trzeba szukac¢ rozwigzan prowa-
dzacych do zatrzymania lub odwrdcenia tendencji
do korzystania z samochodéw w takim stopniu jak
teraz. Decydenci zdolni do glebszej refleksji zwykle
wiedzg, ze koncentrowanie si¢ na potrzebach miesz-
kancow chcacych korzysta¢ z samochodu bez ogra-
niczen prowadzi w $lepa uliczke, rowniez ze szkoda
dla osdb, ktdre chcg poprawia¢ warunki korzystana
z samochodu bez zwracania uwagi na potrzeby czy

poglady o0sob wybierajacych inne opcje. Jako glowny
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Dlaczego tak sie dzieje?

Zjawisko to ma wiele przyczyn, zwykle ttumaczy
si¢ to przede wszystkim brakiem poczucia przewagi
transportu zbiorowego nad samochodem uzytko-
wanym w tradycyjny sposéb. Kiedy przesiadamy sie
zwygodnego samochodu, ktéry stoi w korku, do zatto-
czonego autobusu, ktdry réwniez stoi w korku, nie
widzimy sensu takiej zmiany zachowan. Gdyby wiek-
sz0$¢ ludzi zdecydowala sie na transport publiczny
sytuacja by¢ moze ulegla by poprawie. Wazniejsze jest
jednak to, Ze komunikacja publiczna ma tez jeszcze



Dla tworzenia taricuchow
ekomobilnosci kluczowa jest
dobra jakos¢ zarzgdzania
przestrzenig w miescie —
dgzenie do jak najwigkszej
jego kompaktowosci, a takze
uspokajanie ruchu i rozwdj
systemow ,,rower + transport
szynowy’.

jedna, niezbywalng stabos¢. Praktycznie nigdy nie
zapewnia mozliwosci przemieszczania sie ,,od drzwi
do drzwi”. Stad tez koniecznos$¢ poprawy jakosci
dostepu do przystankéw komunikacji publicznej.
O pieszych sie zwykle pamieta, rzadko si¢ jednak
konsekwentnie mysli i dziata na rzecz zaspokoje-
nia oczekiwan niepelnosprawnych czy korzystaja-
cych z roweru. Tutaj tkwi olbrzymi, niedostatecznie
wykorzystywany m.in. w Tréjmiescie potencjat:
poprawa warunkow funkcjonowania fancuchéw

ekomobilnosci.
Jak tworzy¢ takie tancuchy?

Kluczowa jest dobra jakos$¢ zarzadzania przestrze-
nig w miescie. Najwiekszy potencjal ma uspokaja-
nie ruchu i rozwoj systemdw ,,rower + transport
szynowy . Niestety, jak dotad czesciej styszy sie
o zamiarze budowy pietrowych parkingéw przesiad-
kowych dla zmotoryzowanych. To wymaga ponie-
sienia duzych nakladéw i nawet jesli tymczasowo
rozwigzuje problemy codziennej mobilnosci miesz-
kancéw dalekich przedmies¢ lub gmin sasiednich,
stanowi forme wspierania procesu suburbanizacji
i wyludniania si¢ centrum. Warto rozwazac alter-
natywne opcje, o wielokrotnie wyzszych wskazni-
kach korzysci wobec kosztéw. Innym rozwigzaniem
sprzyjajacym zmniejszeniu ruchu samochodow jest
wprowadzenie oplat za wjazd samochodem do cen-

trum miasta (opfaty kongestyjne). Pomyst ten zwykle,
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w momencie pojawienia sie, spotyka sie z oporem,
ale po wprowadzeniu z odpowiednim przygoto-
waniem, znajduje zrozumienie i poparcie wiekszo-
$ci - réwniez kierowcéw. W Sztokholmie wladze
miasta po ogloszeniu zamiaru wprowadzenia optat
kongestyjnych chcac wprowadzic strefe ptatnego
parkowania, napotkaly znaczny opér mieszkancow.
W zwiazku z tym zaproponowaly wdrozenie oplat
na probe, na okres trzech miesiecy. W tym czasie
$rednia predkos¢ przejazdu samochodéw wzrosta,
gdyz bylo ich mniej. Cz¢$¢ mieszkancédw przesia-
dla si¢ na rowery lub zaczeta korzysta¢ w wigkszej
niz dotad mierze z transportu publicznego. Liczba
podrozy odbywanych przez sztokholmezykéw nie
ulegla zmianie, ale przeksztalcita sig ich struktura.
Mieszkancy poczuli, ze jest to dla nich korzystne.
Po trzech miesigcach wigkszos¢ z nich domagata sie
podwyzszenia stawek, poniewaz zauwazyli, ze znie-
sienie optat znacznie pogarsza swobode poruszania
si¢. Ten i inne przyklady potwierdzaja teze, ze nawet
dobre pomysty wymagaja odpowiedniego podejécia:
istotne jest nie tylko to, co si¢ wprowadza, ale jak

zarzadza si¢ procesem zmian.

W Polsce taki pomyst trudno bytoby chyba zrealizo-
wac - Polacy kochajg samochody.

Sa tacy, ktorzy kochaja samochody i zawsze si¢
nimi poruszaja. Sg tacy, ktorzy je kochaja, ale za
nimi tesknig, bo nie sta¢ ich na kosztowng eksplo-
atacje pojazdu. Sg tez tacy, dla ktorych samochody
stuzg po prostu jako narzedzie pracy, lecz znajac ich
zalety, dostrzegaja rowniez ich wady i ograniczenia.

Szukaja innych rozwigzan. Dla mojego pokolenia
Samochody dtugo stanowily
zakazany owoc. Stgd sq ludzie,
ktorzy ciggle odczuwajg
fascynacje samochodami.

Mam jednak nadzieje,
Ze wigkszos¢ ma to juz za sobg.
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samochody dlugo stanowity zakazany lub bardzo
trudno dostepny owoc. Stad jest wielu, ktorzy ciagle
odczuwajg fascynacje samochodami. Mam jednak
nadzieje, ze wigkszo$¢ ludzi ma to juz za sobg. Poko-
lenie moich dzieci odczuwa emocje dotyczace moto-

ryzacji w sposob duzo bardziej zrownowazony.

Czy mamy obecnie warunki do tego, by korzysta¢
zrowerdw w wiekszym stopniu niz dotad?

Drogi dla roweréw moga by¢ oceniane wedtug wielu
réznych kryteriow. Tradycyjnie reprezentanci tzw.
lobby rowerowego zwykle skupiali uwage na jakosci
nawierzchni drég rowerowych, wysokosci krawezni-
kéw czy promieniach fukéw, ostro krytykujac jakos¢
tworzonych dla ruchu rowerowego widzialnych ele-
mentow infrastruktury. Dla mnie najwazniejszym
kryterium jest jako$¢ rozwigzan sytuacji kolizyjnych

wystepujacych potencjalnie na skrzyzowaniach drég
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dla roweréw z ulicami drég dojazdowych. Powiem
dyplomatycznie: mogtyby by¢ one w wielu miejscach
lepsze, ale czgsto nie zalezy to od jakosci pracy pro-
jektantéw, ktorzy zwykle dobrze wykonuja swoja
prace, ale od jakosci refleksji osob decydujacych
o strategii rozwoju systemu transportowego miasta.
Najwazniejsza jest jakos$¢ tzw. niewidzialnej infra-
struktury rowerowe;j (stref z uspokojonym ruchem
lub wolnych od parkowania i jazdy samochodem)
w centrum miasta oraz w poblizu weztéw prze-
siadkowych. Z tym nie jest najlepiej, na razie — dla
Gdanska - zajmujacego w rankingu polskich miast
~rowerowych” czolowe miejsce wystawiam 3+, przy
czym zaznaczam, ze budowanie infrastruktury
rowerowej nie jest najwazniejsze. Rowerzysci moga
z powodzeniem jezdzi¢ po drogach, jesli tylko zostang
zaakceptowani przez innych uzytkownikow jezdni

jako réwnorzedni uczestnicy ruchu.



Przyzwyczajenia transportowe
majq bardzo duzy wplyw

na jakos¢ relacji miedzyludzkich.
Jazda samochodem ogranicza
sposobnos¢ wchodzenia

w interakcje. PodréZujgc pieszo,
rowerem czy transportem
publicznym nasze kontakty

z innymi ludZmi sq czestsze

i lepsze.

Czy zmiana przyzwyczajen transportowych moze
wptyna¢ na poprawe jakosci relacji spotecznych?

Przyzwyczajenia transportowe maja bardzo duzy
wplyw na jakos¢ relacji miedzyludzkich. W warunkach
dominacji najbardziej ,,przestrzeniozernych”, a wiec
opartych na pojazdach dwusladowych napedzanych
silnikami spalinowymi, sposobow poruszania si¢ czesto
wystepuje zjawisko tzw. ,,road rage”. Jest ono szeroko
opisane w literaturze i niestety zdarza si¢ w naszym
kraju coraz czgsciej. Bierze si¢ ono z frustracji spo-
wodowanej dluga, samotng jazdg w korku. Trudno
jest nie zauwazy¢, ze ruch samochodowy odbywa sie
w swoistej izolacji od innych. Szybko poruszajac si¢
samochodem nie mamy czasu ani sposobnosci, aby
wej$¢ w interakcje z innymi jadgcymi obok — z pew-
noscia nie w te pozytywne. Do$¢ symptomatyczne
sq tez starania do zastgpienia tradycyjnych skrzy-
zowan uktadem wielopoziomowych weztéw, co ma
przyczynic sie do zwigkszenia ich przepustowosci.
Rada miasta Vancouver juz w latach siedemdziesia-
tych zakazata budowania takich rozwiazan. Miato

O ROZMOWCY:
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to przyczynic sie do poprawy komfortu i bezpie-
czenstwa pieszych. Na moim osiedlu pobudowano
pasy do skretow w lewo i w prawo, w efekcie czego
pieszy biegnie, aby zdazy¢ przejs¢ przez szes¢ pasow
na przejsciu. W takim miejscu moze czuc si¢ zagro-
zony, bo wie, ze zielone §wiatlo zaraz zacznie miga¢.
Samochody z kolei muszg dtugo czekac na to, az ludzie
przejda. To wszystko poglebia frustracje i pogarsza
jakos¢ zycia w miescie — zwlaszcza osobom niezmo-
toryzowanym. W dalszej perspektywie tworzy si¢
miasto, w ktorym aby kupic litr mleka zuzywamy
litr paliwa i tracimy czas w korkach.

Dos$wiadczenie uczestnictwa w wielu masowych
przejazdach rowerowych, w kraju i zagranica mowi
mi, ze jako$¢ relacji miedzy osobami jadagcymi obok
siebie na rowerach jest bardzo wysoka. Wszyscy
sie do siebie usmiechajg i odnoszg z szacunkiem,
nawet jesli popelniajg jakies bledy. Innym laborato-
rium dobrych relacji miedzyludzkich w przestrzeni
publicznej sg ,,ciclovias” - $wieta ulicy organizo-
wane regularnie od wielu lat na gtéwnych arteriach
miast Ameryki Lacinskiej. Sg one wowczas — zwykle
w niedziele - zamykane dla ruchu samochodowego
i udostepniane dla mieszkancoéw, ktérzy poruszaja
sie po nich rowerami, jezdzg na rolkach, chodza
czy biegaja. Robig to wszystko nie w celu rywaliza-
cji, lecz po to, by atrakcyjnie spedzi¢ czas. Inaczej
mowiac: na jako$¢ relacji spotecznych moze dodat-
nio wplywaé samo promowanie zmian w zakresie
przyzwyczajen transportowych, na rzecz bardziej
przyjaznych srodowisku naturalnemu i spotecz-
nemu. W najwiekszym skrocie: miasta przyjazne
dla roweréw okazujg si¢ miastami przyjaznymi dla

swoich mieszkancow, przyjezdnych i inwestorow.
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