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Motoryzacja w zrOwnowazonym rozwoju
miasta

Zarys tresci: Motoryzacja jest bardzo réznie rozumiana i oceniana w literaturze przed-
miotu. Z jednej strony postrzegana jest jako lokomotywa rozwoju gospodarczego, z dru-
giej jako zrédlo wielu problemoéw, uciazliwoéci i niekorzysci. Celem artykutu jest analiza
pozytywnych i negatywnych skutkéw rozwoju motoryzacji w miastach w kontekscie re-
alizacji celéw zréwnowazonego rozwoju. Skutki te uporzadkowane zostaty wedlug aspek-
téw ekonomicznych, spolecznych, ekologicznych i przestrzennych. Z przeprowadzonych
na podstawie literatury analiz wynika, ze z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju
motoryzacja w miescie generuje wiecej skutkéw negatywnych niz pozytywnych. Te ostat-
nie trudno zidentyfikowa¢ przede wszystkim w odniesieniu do sfery przyrodniczej. Po-
zytywne konsekwencje rozwoju motoryzacji notowane sa gléwnie w sferze gospodarczej
i spotecznej. Poniewaz rozwoju motoryzacji raczej nie da si¢ zatrzymac, kwestia pozostaje
to, jak utrzymujac korzyséci, eliminowa¢ lub minimalizowa¢ niekorzysci z niej wynikajace,
by uczyni¢ rozwoj miast bardziej zréwnowazonym.
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Wprowadzenie

Poczatki motoryzacji wigzaé nalezy z pierwsza polowa XVIII w. Wynalezienie naj-
pierw silnika parowego, potem spalinowego, a nastepnie elektrycznego zrewo-
lucjonizowalo gospodarke, ale takze funkcjonowanie spoleczenstwa. Samochdd
zmienil zycie czlowieka, dla ktérego z czasem stat sie przedmiotem pozgdania,
prestizu, symbolem sukcesu, dostatku, pozycji spotecznej. Wplynat tez, i nadal
wplywa, na gospodarke, srodowisko przyrodnicze, jako$¢ zycia, strukture uzytko-
wania ziemi, zabudowe i uklad przestrzenny miast itp. Jakkolwiek jest jednocze-
$nie Zrédlem wielu probleméw oraz osobistych tragedii, to jest na tyle powszech-
ny, ze nikt nie wyobraza sobie $§wiata bez samochodéw. Poniewaz nie da si¢
wyeliminowaé pojazdéw silnikowych z rzeczywistosci spoleczno-gospodarczej,
pozostaje minimalizowa¢ szkodliwe skutki generowane przez rozwdj motoryza-
¢ji, co wymaga uprzedniej ich identyfikacji i oceny. Sprawa nie jest niestety oczy-
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wista, gdyz efekty te moga by¢ réznie oceniane w réznych skalach przestrzennych
(globalnej, krajowej, lokalnej), w réznych aspektach (przyrodniczym, gospodar-
czym, spolecznym czy przestrzennym), na réznych etapach procesu (faza produk-
gji, dystrybucji, uzytkowania i utylizacji pojazdéw), a takze z réznych punktow
widzenia (indywidualnego, grupowego oraz ogdlnospotecznego).

Celem artykulu jest analiza pozytywnych i negatywnych skutkéw rozwoju
motoryzacji w miastach w kontekscie realizacji celéw zréwnowazonego rozwoju.
Konsekwencje te zostang uporzadkowane wedlug aspektow ekonomicznych, spo-
tecznych, ekologicznych i przestrzennych, aby utatwi¢ ocene tego, w ktérej z wy-
mienionych sfer dominuja skutki pozytywne, a w ktérej negatywne. Generalnie
chodzi bowiem o to, aby w miare mozliwo$ci wzmocni¢ pozytywne efekty rozwo-
ju motoryzacji i ostabi¢ lub wyeliminowa¢ negatywne, a przez to uczyni¢ rozwdj
miasta bardziej zréwnowazonym. Pominieto jednak kwestie szczegdtowych roz-
wiazan w tym wzgledzie, przy pelnej $wiadomosci waznoéci, ale i ztozonosci tego
typu zagadnien, dos¢ obszernie opisanych w publikacjach naukowych i réznego
typu raportach, przygotowywanych przez réznego rodzaju jednostki i podmioty.

Artykut ma charakter teoretyczno-metodologiczny, a gtéwnym Zrédiem infor-
macji w nim wykorzystanym jest literatura przedmiotu. Podzielony zostat na kilka
czesci, nawigzujacych do poszczegdlnych etapéw postepowania badawczego. Po
wstepie, w ktérym sformulowano cel opracowania, wyjasniono pojecie motoryza-
cji, zwracajac szczegdlng uwage na fakt, ze w réznych zrédtach przyjmuje sig rézny
jego zakres, co rzutuje w znacznym stopniu na mozliwe do zaobserwowania skut-
ki rozwoju motoryzacji. Zaprezentowano tez czynniki oraz aspekty rozwoju moto-
ryzacji. W kolejnym etapie opisano gléwne zalozenia idei rozwoju zréwnowazone-
go, wyrodzniajac kryteria, ktére mogg by¢ pomocne w ocenie tego, czy motoryzacja
sprzyja realizacji tych zalozen, czy nie. Podkreslono réowniez fakt, ze w przypadku
jednostki terytorialnej, jakg jest miasto, motoryzacja wigzana jest gtownie z za-
gadnieniem zréwnowazonego transportu, a zatem z faza uzytkowania pojazdow
silnikowych. Najwazniejszy z punktu widzenia celu opracowania jest etap, w kto-
rym objeto analiza identyfikowane w literaturze skutki postepujacej motoryzacji
pod katem realizacji celéw zréwnowazonego rozwoju. Skutki te, w podziale na
pozytywne i negatywne oraz z przypisaniem do konkretnych sfer zycia spotecz-
no-gospodarczego (ekonomicznej, spotecznej, ekologicznej i przestrzennej), dla
wiekszej przejrzystosci uporzadkowano w formie tabeli. W ostatnim etapie prac
badawczych sformutowano wnioski plynace z przeprowadzonych analiz.

Motoryzacja jako zjawisko wieloaspektowe

Motoryzacja jest pojeciem bardzo szeroko i wieloznacznie rozumianym. W pol-
skiej literaturze przedmiotu zwykle pojmowana jest jako catoksztalt procesow
zwigzanych z posiadaniem i uzytkowaniem pojazdéw samochodowych (osobo-
wych, ciezarowych oraz autobuséw) (Komornicki 2011), cho¢ wielu autoréw
w zakres motoryzacji wiacza takze transport szynowy, wodny i lotniczy (Badyda
2010, Drewnowski 2010, Mankowska 2010, Plucinski 2010 i in.). W tym ujeciu
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zakres znaczeniowy motoryzacji wyznaczaja w pewnym stopniu sposoby jej po-
miaru. Tak zwana motoryzacja wzgledna (w odniesieniu do liczby ludnosci lub go-
spodarstw domowych) okre$lana jest liczba pojazdéw samochodowych w danym
regionie oraz dynamika zmian tego wskaznika (Komornicki 2011). Jest to ujecie
do$¢ waskie, nieobejmujace etapu produkgji, dystrybucji i utylizacji pojazdéw sa-
mochodowych, co réwniez jest istotne w kontekscie rozwoju zréwnowazonego.

W angielskiej literaturze przedmiotu zagadnienie motoryzacji ujmowane jest
bardziej precyzyjnie, gdyz oprocz pojecia motorization funkcjonuje termin automo-
bilization, car ownership i mobility. Szczegoblnie rozpowszechnione jest drugie z wy-
mienionych poje¢ (car ownership), rozumiane jako skala posiadania samochodow
osobowych przez osoby fizyczne i przedsiebiorstwa, jakkolwiek posiadanie samo-
chodu nie musi by¢ réwnoznaczne z jego wykorzystywaniem. Mobilno$¢ (mobi-
lity) pojmowana jest natomiast jako przemieszczanie ludzi i towaréw, ale takze
kapitatu i informacji (Kaufmann 2005, Hannam i in. 2006). W odniesieniu do
ludzi uznawana jest przez niektérych badaczy za stan odbiegajacy od normy, za
ktorg przyjmowana jest stabilno$¢ (Adey 2006, Komornicki 2011), przez innych
natomiast za stan normalny (Harvey 1996). W kontekscie motoryzacji mobilnos¢
utozsamiana jest z ruchliwo$cig i oznacza zmiang¢ miejsca przebywania czlowieka
na powierzchni Ziemi (Menes 2001b).

Rozwoj motoryzacji jest przedmiotem analiz wielu dyscyplin naukowych. Ge-
neralnie wyr6zni¢ mozna cztery podstawowe, naktadajace si¢ wzajemnie kierunki
studiéw (Komornicki 2011):

* ekonomiczne, zwiazane z rozwojem przemysiu samochodowego, rynkéw
samochodéw osobowych oraz paliw (takze w aspekcie zagrozen energetycz-
nych),

* socjologiczne, zwigzane z mobilnoscig oraz wplywem motoryzacji na jakos¢
zycia okreslonych grup spolecznych (dzieci i mtodziezy, oséb starszych, nie-
petnosprawnych, o niskich dochodach),

e techniczne, w aspekcie wyzwan dla rozwoju infrastruktury na skutek wzrostu
motoryzacji oraz nowych technologii stosowanych w $rodkach transportu,
 interdyscyplinarne (w tym przestrzenne), prowadzone w kontekscie wply-

wu motoryzacji na mozliwosci realizacji zalozen rozwoju zréwnowazonego

(zréwnowazony rozwdj transportu) (Cohen 2006, Chapman 2007) oraz pro-

blemu szeroko rozumianej dostepnosci przestrzennej.

Wymienione kierunki badawcze do$¢ szeroko ujmujg zagadnienie motoryza-
¢ji, obejmujac wieloetapowy proces produkgeji, dystrybucji i uzytkowania pojaz-
déw samochodowych oraz zapewnienia infrastruktury niezbednej do korzystania
z nich, jednak przy pominieciu etapu utylizacji powstajacych w tym procesie od-
padoéw. W niniejszym opracowaniu motoryzacja ujmowana jest bardziej komplek-
sowo, z uwzglednieniem wszystkich wymienionych etapow, aczkolwiek z uwagi
na charakter opracowania i ograniczong jego objeto$¢ przeprowadzona w nim
analiza bedzie mie¢ charakter dos¢ ogoélny.

Wazng role w analizie i ocenie rozwoju motoryzacji odgrywaja czynniki ten
proces ksztaltujace. Przyczyny rozwoju motoryzacji sa rézne w roéznych krajach.
Zwykle jednak wskazuje sie na $cisly zwiazek z poziomem dochodéw, stopniem
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urbanizacji, dostepnoscia terenéw pod zagospodarowanie, gestoscia zaludnienia,
cenami paliwa i poziomem ustug transportu kolejowego na szczeblu krajowym
i regionalnym oraz z zestawem tych zmiennych na poziomie obszaréw miej-
skich (Ingram, Liu 1997, 1999). Rozw¢j gospodarczy zwieksza zapotrzebowanie
na transport, ale takze uzaleznienie od samochodéw osobowych i ciezarowych
oraz potrzeby w zakresie budownictwa drogowego. Podkreslenia wymaga fakt,
ze ustugi samochodowe sg $wiadczone dzieki tacznemu wspéldzialaniu prywat-
nych posiadaczy pojazdéw i publicznych wiascicieli drog (Aschauer 1989, 1990,
Canning, Fay 1993). Na wczesnym etapie motoryzacji wsréd pojazdéw uzytko-
wych duzy udzial majg samochody stuzbowe. Udzial samochodéw prywatnych
zwigksza si¢ wraz ze wzrostem dochodéw gospodarstw domowych (Ingram, Liu
1997, 1999). Poziom motoryzacji (motoryzacja wzgledna) mozna zatem potrak-
towac jako wskaznik rozwoju spoteczno-gospodarczego i zamozno$ci ludnosci.
Do czynnikéw ksztaltujacych potrzeby transportowe zalicza sie ponadto: (1)
wzrost konsumpcji — wzrost przewozéw na krotkie i $rednie dystanse, (2) za-
gospodarowanie przestrzenne — rozprzestrzenianie sie miast, zwlaszcza duzych
oraz (3) spadek zainteresowania transportem publicznym, mimo ze jego jako$¢
jest w ocenie publicznej zadowalajaca (Suchorzewski 2009). Nie bez znaczenia sa
tez przemiany o charakterze kulturowym, psychospotecznym, a w efekcie i poli-
tycznym (np. samochdd jako symbol wolnosci).

W literaturze zwraca si¢ takze uwage na zalezno$¢ migdzy poziomem mobil-
nosci a cechami o charakterze demograficznym i spotecznym, takimi jak struk-
tura wieku, plci, wielko$¢ gospodarstw domowych, poziom wyksztalcenia oraz
liczba posiadanych samochodéw osobowych (Cameron i in. 2004, Acker, Wiltox
2010). Badano rowniez zwiazek pomiedzy poziomem dochoddéw a liczba pojaz-
déw w gospodarstwach domowych (Clark 2007).

Oddziatywanie wyzej wymienionych czynnikéw uwidocznilo sie wyraznie
w krajach postsocjalistycznych, w okresie transformacji ustrojowej. Doszlo wow-
czas do szybkich przemian sposobdéw zaspokojenia potrzeb transportowych,
polegajacych na zmniejszeniu roli kolei na rzecz transportu drogowego oraz na
wzroécie liczby prywatnych samochodéw osobowych (Komornicki 2011). Jed-
nym z krajéw wiodacych prym w tej dziedzinie (najwigksza dynamika rozwoju
motoryzacji) jest Polska (EU Energy and Transport... 2010). Specyficzne dla Pol-
ski przyczyny rozwoju motoryzacji obejmujg dodatkowo zapdznienie w wyposa-
zeniu gospodarstw domowych w samochody oraz zapotrzebowanie na samocho-
dy w malych i $rednich przedsiebiorstwach (Komornicki 2011). W warunkach
polskich niekorzystne skutki rozwoju motoryzacji maja swoje zrédto dodatkowo
w zlym planowaniu przestrzennym lub wrecz jego braku. Istotng role odgrywa
tez jako$¢, przecietny wiek oraz stan techniczny eksploatowanych pojazdow.

W Polsce rozwojem motoryzacji w okresie transformacji zajmowato sie wie-
lu badaczy (Warakomska 1992, Menes 2001, Komornicki 2006, Suchorzewski
2009). Krytyke wzrostu motoryzacji i towarzyszacej jej terenochlonnosci podjeli
w swoich publikacjach Lijewski (1996) oraz Mazur (1996). Zjawisko to badano
takze ze wzgledu na zagrozenie wypadkami drogowymi, ich skutki dla zdrowia
i zycia ludno$ci, wptyw na indywidualne obcigzenia finansowe zwiazane z ubez-
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pieczeniami, wptyw na wysokos¢ PKB (Menes 2001) oraz mobilno$¢ i sposoby jej
ograniczenia (Komornicki 2011, Parysek, Mierzejewska 2016).

Motoryzacja w zr6wnowazonym rozwoju

W raporcie Nasza Wspoélna Przyszio$é, przyjetym przez powotang w ramach ONZ
Komisje Brundtland, rozwdj zréwnowazony rozumiany jest jako taki, ktéry za-
spokaja potrzeby wspolczesnego pokolenia bez umniejszania mozliwosci zaspo-
kajania potrzeb przez przyszie pokolenia (WCED 1987). Sformulowana w tym
raporcie koncepcja opiera si¢ na koniecznosci zaspokojenia potrzeb spotecznych,
uwzgledniania ograniczen stawianych gospodarce przez $rodowisko przyrodni-
cze, co rozumiane jest jako nieprzekraczanie pojemnosci ekologicznej danego
obszaru, oraz na sprawiedliwosci spotecznej (wewnatrz- i miedzypokoleniowej)

(WCED 1997, Mierzejewska 2009).

Nieco inaczej zréwnowazony rozwdj pojmowany jest w Polsce, a mianowicie
jako réwnowazenie réznego typu celow (gospodarczych, spotecznych, $rodowi-
skowych, przestrzennych, transportowych i innych) (Mierzejewska 2009, Brze-
zinski 2015). Podejscie to odnosi sie do rownowagi pomiedzy celami rozwoju
(a nie $rodkami realizacji), co oznacza, ze zaden z celéw nie jest wazniejszy od
innego (sa wzgledem siebie rownowazne) (Borys 1999, Brzezinski 2015).

Z obu wymienionych podej$¢ wynikajg pewne kryteria, ktére powinny by¢
brane pod uwage przy ocenie zakresu, w jakim motoryzacja wplywa na zroéw-
nowazony rozwdj oraz dzialania, jakie nalezy podjaé, aby rozwdj motoryzacji
w jak najwigkszym stopniu sprzyjal mozliwosci realizacji idei zréwnowazonego
rozwoju. Podejécie reprezentowane w raporcie Nasza Wspolna Przysztos¢, jak-
kolwiek generalnie odnosi sie do wiekszych skal przestrzennych (globalna, krajo-
wa, regionalna), a wigzane jest z zaspokojeniem potrzeb, wymagajacym pewnego
poziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego, sprawiedliwym dostepem do débr
i ustug oraz racjonalnym, oszczednym gospodarowaniem zasobami $rodowiska
przyrodniczego, dotyczy¢ moze takze lokalnej skali miasta, podobnie jak kon-
cepcja rbwnowazenia rozwoju w aspekcie gospodarczym, spolecznym, przyrod-
niczym i przestrzennym.

Motoryzacja w miastach w kontekscie zrébwnowazonego rozwoju wiazana jest
jednak przede wszystkim z zagadnieniami zaspokojenia potrzeb transportowych
mieszkancéw, a konkretnie ze zréwnowazonym transportem, rozumianym jako
system, ktéry (OECD 2004, Bartniczak 2015):

1. umozliwia spelnienie podstawowej potrzeby dostepu do systemu transporto-
wego przez jednostki i spoleczenstwa w sposéb bezpieczny i spojny z potrze-
bami zdrowia ludzkiego i ekosystemdéw oraz odpowiada wymogom wartosci
kapitatowych w obrebie danego pokolenia i w skali miedzypokoleniowej,

2. jest przystepny cenowo, skutecznie funkcjonuje, oferuje wybor srodkéw trans-
portu oraz wspiera rozwoj gospodarczy,

3. ogranicza emisje i odpady z uwzglednieniem mozliwosci $rodowiska przy-
rodniczego do ich absorbcji, minimalizuje zuzycie zasobéw nieodnawialnych,
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ogranicza konsumpcje zasobéw odnawialnych do poziomu zréwnowaze-

nia, przetwarza i wtérnie wykorzystuje ich komponenty oraz minimalizuje

eksploatacje gruntéw, a takze ogranicza emisje substancji szkodliwych i nate-

zenie hatasu.

W koncepcji zréwnowazonego transportu, przyjmowanej i realizowanej
w wielu miastach $wiata, czgsto nie uwzglednia si¢ jednak waznych z punktu
widzenia rozwoju miasta aspektéw zwigzanych z produkcja, sprzedaza, utrzy-
maniem, naprawa pojazdoéw czy tez rynkami pracy. Pomijane sa wiec niektore
ekonomiczne aspekty motoryzacji, istotne réwniez z punktu widzenia zréwno-
wazonego rozwoju.

Skutki rozwoju motoryzacji w miastach z punktu
widzenia zrownowazonego rozwoju

Opinie na temat postepujacej motoryzacji z punktu widzenia zréwnowazonego
rozwoju sa podzielone (Ingram, Liu 1997, 1999). Jedni uwazaja ten proces za
jednoznacznie negatywny, w szczegoélnosci gdy rozpatrywany jest w odniesieniu
do aspektéw ekologicznych w skali globalnej i krajowej (Economist 1996), pod-
czas gdy inni - za zréwnowazony (Prud’homme i in. 1997). W skali globalnej
i krajowej w kontekscie motoryzacji uwaga skupiona jest gtéwnie na wzroscie
zuzycia surowcdw naturalnych (w tym terenu), zanieczyszczeniu powietrza, gle-
by oraz wody, co niezgodne jest z celami zréownowazonego rozwoju (Szczepaniak
2000). Korzystanie z samochodéw (nie samo ich posiadanie) wiazane jest z zato-
rami komunikacyjnymi, wydluzeniem czasu podroézy, rozpraszaniem zabudowy,
zmniejszeniem popytu na transport publiczny oraz pogorszeniem jakosci powie-
trza (Newman, Kenworthy 1989). Co wiecej, samochody potrzebuja drég, ktore
sa kosztowne w budowie i utrzymaniu i takze generuja efekty zewnetrzne.

W przeciwienstwie do wiekszych jednostek przestrzennych (regiony, kraje
itp.), obszary miejskie maja jednak swoja specyfike — znacznie wyzsza gestos¢ za-
ludnienia, sieci drogowej, wiecej pojazddéw silnikowych na jednostke drogi, nieco
wiecej pojazddw na tysigc 0sob oraz znacznie mniejsza dtugos¢ drog i ulic na oso-
be. Réznica tkwi rowniez w tym, ze przecietnie krajowe systemy drogowe nie sg
zatloczone, w przeciwienstwie do systemu drég miejskich. Chociaz teoretycznie
wzrost pojemnosci drég na skutek realizacji inwestycji drogowych moze zredu-
kowac zattoczenie i czas przejazdu, korzysci te sg wrazliwe na wzrost dochodow
i towarzyszacy im wzrost motoryzacji. W efekcie zaréwno zatloczenie, jak i czas
przejazdu ro$nie. Warto tez nadmienié, ze cho¢ koszty budowy drég w miescie sg
wysokie, to w pewnym stopniu mogg by¢ rekompensowane przez wieksze korzy-
$ci ekonomiczne przez nie generowane (Ingram, Liu 1997, 1999). Wszystko to
sprawia, ze ocena skutkdéw rozwoju motoryzacji w tego rodzaju jednostkach prze-
strzennych, jakimi sg miasta, nie jest jednoznaczna i wymaga szczegdtowej ana-
lizy jej aspektéow ekonomicznych, spotecznych, ekologicznych oraz przestrzen-
nych. Dodatkowsg trudno$¢ stanowi fakt, ze skutki te oddzialujg na mozliwosci
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realizacji zréwnowazonego rozwoju miasta nie tylko w sposoéb bezposredni, ale
i posredni. Rozne tez sa na etapie procesu produkgji, dystrybucji, uzytkowania
i utylizacji pojazdéw samochodowych.

Kontekst ekonomiczno-finansowy odgrywa wazna role w doktrynie zréwno-
wazonego rozwoju. Jest to jednoczesnie jeden z wazniejszych aspektéow rozwoju
motoryzacji. Przemysl motoryzacyjny postrzegany jest jako generator rozwoju,
a podatki zwigzane z samochodami i ich uzytkowaniem stanowig powazng cze$¢
dochodéw budzetowych panstw europejskich (Forecasting car ownership 1982).
Takze w Polsce branza motoryzacyjna jest jedng z najbardziej dynamicznych ga-
tezi dzialalnosci gospodarczej. Juz w 2001 r. Menes (2001b) szacowal w Polsce
wplywy do budzetu z tytutu szeroko rozumianej motoryzacji na okoto 20 mld zi,
czyli 13-14% wszystkich wplywow podatkowych (Komornicki 2011). Korzysci
finansowe z rozwoju motoryzacji odnosza tez miasta, zwlaszcza te, w ktérych
wazng role odgrywa przemyst motoryzacyjny.

Niezaprzeczalne korzysci gospodarcze z motoryzacji idg w parze z niekorzy-
$ciami wynikajacymi z efektéw zewnetrznych i generowanych przez nie kosz-
téw, czesto niewlaczanych do rachunku ekonomicznego (ryc. 1). Przez koszty
zewnetrzne rozumie sie te, ktére nie sa ponoszone przez podrdzujacego, ale
przenoszone na wszystkich obywateli (koszty wypadkéw, kongestii, zajecia tere-
nu pod infrastrukture, zanieczyszczenia i dewastacji $rodowiska przyrodniczego
itp.) (Wesotowski 2008).

Zgodnie z ideg zréwnowazonego rozwoju, korzysci ekonomiczne nie powinny
jednak przestania¢ pozostatych celéw tego rozwoju (spolecznych, przyrodniczych
czy przestrzennych). Powinny przy tym przewyzszaé koszty, a zatem kalkulowane
by¢ musza z zastosowaniem pelnego rachunku ekonomicznego (z uwzglednie-
niem kosztéw zewnetrznych) (Brzezinski 2015).

Spoleczne aspekty motoryzacji sa szeroko i wieloaspektowo analizowane w li-
teraturze przedmiotu. Badane sg miedzy innymi przyczyny fizycznej i psychicznej
zaleznosci spoleczenstwa od samochodu osobowego oraz mozliwo$¢ wprowadze-
nia zmian w tym zakresie (Banister i in. 2000, Gorham 2002, Hagman 2006),
a takze przyczyny i skutki rosngcej mobilnosci. Niektérzy analitycy twierdza, ze
aby zmniejszy¢ uzaleznienie od aut i promowac wykorzystanie innych srodkéow
transportu, zwiekszona by¢ musi gesto$¢ zagospodarowania obszaréw miejskich
(zwarte struktury miejskie) (Newman, Kenworthy 1989). Jednocze$nie rosnaca
w efekcie motoryzacji mobilno$¢ postrzegana jest jako jedna ze sktadowych ja-
kosci zycia, gdyz wplywa na poprawe dostepnosci dla ludnosci dobr, ustug oraz
innych oséb. Dotyczy to w szczegdlnosci 0sob starszych (Spinney i in. 2009) oraz
niepelnosprawnych (Fyhri, Hjorthol 2009). W ten sposéb motoryzacja sprzyja
lepszemu zaspokojeniu potrzeb i przyczynia sie do wiekszej sprawiedliwosci spo-
tecznej (Jenks, Jones 2010).

Istotng kwestig jest rozréznienie mobilnoéci faktycznej i potencjalnej, rozu-
miejac potencjalng jako tzw. motility, czyli mozliwo$¢ danej osoby do bycia mo-
bilnym (Kauffman 2005). Mozliwo$¢ ta zaspokajana jest na rézne sposoby, m.in.
w drodze rozwoju motoryzacji, poprzez rozbudowe sieci transportu publicznego
oraz dzieki odpowiedniemu planowaniu przestrzennemu (ograniczanie rozpra-
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Ryc. 1. Koszty zewngtrzne motoryzacji
Zrédto: Poskrobko (http://www.tposkrobko.pl/; dostep: 26.01.2017).

szania zabudowy). Kauffman (2005) uwaza, ze rozwéj motoryzacji poprawia mo-
bilno$¢ potencjalng, wyrazang posiadaniem samochodu, tylko do pewnego etapu.
Pézniej, wraz ze wzrostem ruchu i kongestia drogowa, zaczyna on by¢ elementem
ograniczajacym. Pod pojeciem mobilnosci faktycznej rozumie si¢ natomiast wy-
korzystywanie pojazdu w codziennym zyciu. Z badan przeprowadzonych w latach
90. XX w. w Szwecji wynika, ze zmianie ulega struktura mobilnoéci — zmniejsza
sie mobilno$¢ zwiazana z praca przy wzroscie tej, ktorej przyczyna sa aktywnosci
czasu wolnego (Kauffman 2005).

Ekologiczne aspekty rozwoju zréwnowazonego miasta w konteks$cie motory-
zacji zwykle wiazane sg z koniecznoscig usprawnienia systemu transportowego,
przy ograniczeniu szkodliwego jego wplywu na srodowisko przyrodnicze i wa-
runki zycia (Carvero 2013). Takie mys$lenie jest jednak niewystarczajace. Z ob-
serwagcji sytuacji w miastach i podejmowanych w nich dziatan wynika, ze gtéwny
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wysitek nakierowany jest na zadania i projekty inwestycyjne dotyczace uktadu
drogowego i transportu zbiorowego. W zbyt malym stopniu natomiast stoso-
wane sg $rodki innego rodzaju, na przykliad takie, ktére wplywaja na mobilnos¢,
ograniczaja uzytkowanie samochodéw i przeciwdziatajg jego negatywnym skut-
kom (Brzezinski 2015).

Rosngca mobilnos¢ znajduje odbicie w organizacji przestrzennej spolecznosci
miejskich. Gdy ludno$¢ staje sie bardziej mobilna, rosna rynki pracy, ale takze
zapotrzebowanie na przestrzen zapleczy (ang. catchman area — obszary przechowy-
wania) réznego typu podmiotéw i instytucji (szkol, szpitali, sklepéw itd.) (Vil-
helmson 1999). Dzieki upowszechnieniu samochodu wzrosta mozliwo$¢ wpro-
wadzania zabudowy mieszkaniowej z dala od gléwnych ciagdéw komunikacyjnych,
co zaowocowalo naruszeniem klinowej struktury przestrzennej miast (model
Hoyta). Poszerzeniu ulegta tez strefa dojazdéw do pracy w duzych osrodkach,
wyznaczona w modelu koncentrycznym Burgessa. W efekcie zmienia si¢ struktu-
ra zagospodarowania obszaru (Komornicki 2011).

Dostosowanie przestrzeni do potrzeb aut wplywa na wiekszo$¢ sfer codzien-
nego zycia ludzi - na zycie rodzinne, prace, edukacje i sposéb spedzania wolnego
czasu (Collins i in. 2009, Zajac 2014). W efekcie tego dostosowania wydluzyt sie
dystans, jaki czlowiek musi przeby¢, aby zaspokoi¢ codzienne potrzeby. Zmie-
nit sie tez sposdb postrzegania odleglosci fizycznej. Czeste podréze na diuzsze
dystanse powoduja wzrost zapotrzebowania na przestrzen komunikacyjng i par-
kingowa oraz wzrost kosztéw obstugi infrastruktury drogowej (Zajac 2014). Jed-
noczesnie zaobserwowano zmiane sposobu myslenia o tym, dla kogo sg ulice.
Wezesniej moglt z nich korzysta¢ kazdy, kto nie zagrazal innym uzytkownikom
(Norton 2008, Zajac 2014). Poruszajac sie po miescie, uzytkownicy wchodzg ze
sobg w roznego rodzaju interakcje i obserwujg sie wzajemnie w celu uniknie-
cia zderzenia (Conley 2012, Zajac 2014). Samochody, ze wzgledu na duzg pred-
ko$¢ poruszania sie i mase, wymagaja specjalnych rozwigzan, w tym wydzielenia
od ruchu pieszego oraz budowy barierek uniemozliwiajacych przej$cie w miej-
scach niedozwolonych (segregacja pozioma). Che¢ zapewnienia bezpieczenstwa
i umozliwienia ptynno$éci ruchu samochodowego spowodowata utrudnienia w po-
ruszaniu sie pieszo (ktadki, przej$cia podziemne — segregacja pionowa). W ten
spos6b samochody i ich uzytkownicy stali sie uprzywilejowani w przestrzeni mia-
sta, podczas gdy w zréownowazonym rozwoju wszyscy uzytkownicy ulic powinni
by¢ traktowani réwno, a czesto wrecz zakltada sie dyskryminacje uzytkownikow
samochodow (Zajac 2014).

Przyjmujac, ze w odniesieniu do miasta zréwnowazony rozwdj oznacza réw-
nowazenie réznego typu celéw, skutki rozwoju motoryzacji, zaréwno pozytywne,
jak i negatywne, uporzadkowa¢ mozna z uwagi na podstawowe grupy tych celéow
(ekonomiczne, spoteczne, przyrodnicze i przestrzenne). Najwazniejsze z tych
skutkéw, zidentyfikowane na podstawie literatury przedmiotu i wlasnych prze-
myslen, zaprezentowano w tabeli 1.

Z analizy tabeli 1 wynika jednoznacznie, ze z punktu widzenia zréwnowazo-
nego rozwoju motoryzacja w miescie generuje wiecej skutkow negatywnych niz
pozytywnych. Tych ostatnich nie sposéb zidentyfikowa¢ przede wszystkim w od-
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Tabela 1. Skutki rozwoju motoryzacji w miastach z punktu widzenia zalozen zréwnowa-
ZOonego rozwoju

Skutki Pozytywne Negatywne
Ekonomiczne ¢ wysoki udzial w tworzeniu ¢ wysokie koszty utrzymania i rozwoju infrastruk-
PKB, tury drogowe;j,

* wplyw na rozwdj innych * liczne skutki uboczne generujace koszty ze-
branz (w tym branzy ubez- wnetrzne (koszty leczenia, usuwania skutkéw
pieczeniowej, budowlanej, wypadkow, ograniczania halasu, zanieczyszczen,
paliwowej, handlu samo- itp.)
chodami),

e liczne miejsca pracy,

* generowanie rozwoju go-
spodarczego

Spoleczne  * swoboda w wyborze czasu  * pogorszenie jakosci zycia (np. zatory uliczne
i trasy podrozy oraz zwigza-  wydluzajace czas dojazdu),
ne z tym pozytywne emocje, * wypadki drogowe i zwigzane z tym ludzkie

» mozliwo$¢ dotarcia od tragedie,
drzwi do drzwi, * uzaleznienie funkcjonowania gospodarstw do-

* poprawa dostepnosci dobr, mowych i zycia codziennego ich cztonkéw od aut
ustug i innych oséb (w
szczegoblnoéci dla oséb
niepelnosprawnych),

* symbol prestizu i pozycji
spolecznej

Ekologiczne e brak * zuzycie zasobéw (w tym ropy naftowej i gazu),

* emisja zanieczyszczen zwiazana z eksploatacja
pojazdéw (gazy, pyly, substancje ropopochodne,
hatas itd.),

* niekorzystne oddzialywanie infrastruktury trans-
portowej na $rodowisko przyrodnicze,

* problemy z utylizacjq pojazdéw i materialéw
eksploatacyjnych,

* utrata waloréw przyrodniczych (wylaczanie
obszaréw z aktywnosci biologicznej, zmniej-
szanie powierzchni naturalnych ekosystemoéw
poprzez ich ,rozcinanie” drogami, wycinka
drzew i fragmentéw laséw, osuszanie terenéw
podmoktych, zakiécanie tras wedréwek zwierzat
itp.) w efekcie budowy infrastruktury komunika-
cyjnej i eksploatacji pojazdow,

Przestrzenne e poprawa dostepnosci prze- ¢ rosnace zapotrzebowanie na teren pod budowe

strzennej miejsc realizacji
celow

sieci drogowej, parkingéw itp.,
* konflikty przestrzenne,
* pogorszenie waloréw krajobrazu kulturowego

Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie: Newman, Kenworthy (1989), Ingram, Liu (1997, 1999),
Vilhelmson (1999), Wesolowski (2008), Collins, Bean, Kearns (2009), Fyhri, Hjorthol (2009),
Spinney i in. (2009), Jenks, Jones (2010), Komornicki (2011), Brzezinski (2015), Poskrobko
(2017) i inni.

niesieniu do sfery przyrodniczej. Motoryzacja wywiera negatywny wplyw na $ro-
dowisko przyrodnicze zaréwno na etapie produkgeji, uzytkowania, jak i utylizacji
pojazdow, czego konsekwencje odczuwajg poszczegodlne jednostki oraz cate spo-
tecznodci. Niewiele lepiej prezentuja sie przestrzenne aspekty rozwoju motoryza-
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¢ji, w przypadku ktoérych takze wyraznie dominujg niekorzysci wynikajace z tego
procesu. S to gtéwnie niekorzysci w posredni sposéb wplywajace na mozliwosci
realizacji rozwoju zréwnowazonego w miastach. Niezaprzeczalne sa natomiast
korzysci ekonomiczne oraz spoleczne. Ekonomiczne osiagane sa przede wszyst-
kim na etapie produkgji i dystrybucji pojazdéw i uznac je mozna za pozytywne
z ogblnospotecznego punktu widzenia. W odniesieniu do aspektéw spotecznych
dominujg korzysci indywidualne, osiggane gltéwnie na etapie uzytkowania pojaz-
déw samochodowych. Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie takze niewlgczone do
rachunku ekonomicznego, obciazajace spoteczenistwo zewnetrzne koszty rozwoju
motoryzacji, ostabiajace generalna pozytywna ocene tego procesu w aspekcie go-
spodarczym i spotecznym.

Aby zréwnowazy¢ zaprezentowany bilans korzysci i strat wynikajacych z roz-
woju motoryzacji, nalezy w miastach przyja¢ odpowiednia polityke rozwoju, na-
stawiona przede wszystkim na minimalizowanie niekorzystnych oddziatywan
zewnetrznych motoryzacji na $rodowisko przyrodnicze i przestrzen miasta, co
w efekcie przelozy¢ si¢ powinno takze na sfere spoleczng (poprawa jakosci zycia
ogoétu spoleczenstwa). W sensie ekologicznym polityka taka dopasowana by¢ po-
winna do ograniczonej zdolnosci srodowiska do wchlaniania zanieczyszczen (np.
hatasu, zanieczyszczen powietrza i wody), ograniczonosci zasobéw naturalnych,
zwlaszcza nieodnawialnych (np. paliw kopalnych, przestrzeni), oraz konieczno-
$ci ochrony réznorodnosci biologicznej (gatunkowej, ekosystemowej, krajobrazo-
wej) i korytarzy ekologicznych (Kassenberg, Jackl 2009). W sensie przestrzennym
natomiast polityka rozwoju uwzglednia¢ powinna wymagania ogélnej kompozy-
cji przestrzennej obszaru, dla ktérej sie¢ transportowa jest osnowa, konieczno$¢
zachowania powiazan funkcjonalnych minimalizujgcych transportochtonnosé
oraz doboru funkgji i intensywno$ci uzytkowania terenu pod katem racjonalizacji
generowanego ruchu (Kassenberg, Jackl 2009).

W przyjmowanej polityce rozwoju miast nalezy mie¢ na wzgledzie réznice
w preferowanych $rodkach transportu mieszkancéw réznych czesdci swiata. Dla
przyktadu, w Ameryce Pdinocnej dominuje samochoéd osobowy, zas w Europie
znacznie wieksza jest rola transportu publicznego. Zréznicowanie to znajduje
odbicie w podejsciu do polityki transportowej i w konkretnych dzialaniach na
rzecz rébwnowazenia rozwoju. W Ameryce Péinocnej punkt ciezkosci potozony
jest na zmiany technologiczne, a amerykanscy badacze kwestionuja skuteczno$é
stosowanych w wielu krajach dziatan o charakterze fiskalnym i administracyjnym
w przemianach mobilnoéci, a w efekcie w réwnowazeniu transportu (Black 2001,
Button 2005). Inny punkt widzenia przyjmowany jest w Europie, gdzie propono-
wane sg dzialania na rzecz promocji transportu publicznego, poprzez uczynienie
go bardziej konkurencyjnym (np. wprowadzenie optat za korzystanie z sieci dro-
gowej, wzrost znaczenia i spadek cen wynajmu samochodéw). Zwraca sie przy
tym uwage na rozréznienie faktu posiadania samochodu od jego uzytkowania.
Z badan prowadzonych w Szwecji wynika, ze przecietny samochéd znajduje sie
w ruchu tylko jedng godzine w ciagu dnia, podczas gdy przez 23 godziny jest za-
parkowany (Hagman 2006). Stad wniosek, ze dziatania w polityce transportowej
nie musza by¢ nakierowane na ograniczenia w posiadaniu samochodéw, ale w ich
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uzytkowaniu. Analiza obejmowane sg takze ekologiczne aspekty stosowania réz-
nych $rodkéw transportu. Stwierdzono, ze emisja CO, na pasazerokilometr naj-
wyzsza jest dla samochodu osobowego tylko wtedy, gdy podrézuje nim jedna
osoba. Przy dwéch pasazerach wielkos¢ ta jest nizsza niz w transporcie lotniczym,
a przy czterech niz w kolejowym (Chapman 2007).

Zréwnowazony rozwoj musi zatem oznacza¢ wplywanie na popyt na transport
(kontrolowanie popytu) i na sposéb jego zaspokajania (ograniczanie motoryza-
qji, transportochlonnosci, ulatwianie podrézowania inaczej niz samochodem itd.)
(Brzezinski 2015). Chodzi zatem o to, aby podaz sluzyta zmniejszaniu popytu na
transport, a popyt byt tak zaspokajany, aby nie wymuszat podazy, w szczegoélnosci
realizowanej prywatnym samochodem. Mozliwa jest przy tym rezygnacja z od-
bywania podrézy, zmiana terminu podrézy, zmiana trasy przejazdu lub $rodka
transportu (Brzezinski 2015).

Podsumowanie

Motoryzacja jest pojeciem wieloaspektowym i bardzo réznie rozumianym.
W wezszym znaczeniu wigzana jest z zagadnieniem posiadania i uzytkowania po-
jazdéw samochodowych, w szerszym natomiast obejmuje takze kwestie produk-
gji 1 utylizacji $rodkéw transportu. Przyjmowany zakres znaczeniowy tego pojecia
wyznacza ramy analizy skutkéw rozwoju motoryzacji. Celem niniejszego opra-
cowania byta analiza pozytywnych i negatywnych skutkéw rozwoju motoryzacji
w miastach w kontekscie realizacji zalozen zréwnowazonego rozwoju. Analiza ta
przeprowadzona zostala w odniesieniu do ekonomicznych, spotecznych, ekolo-
gicznych i przestrzennych konsekwencji rozwoju motoryzacji.

Zréwnowazony rozwo6j rozumiany moze by¢ jako taki, w ktérym chodzi o za-
spokojenie potrzeb spolecznych, co wymaga pewnego poziomu rozwoju spolecz-
no-gospodarczego, sprawiedliwos$¢ spoleczng oraz uwzglednienie w gospodarce
ograniczen naktadanych przez $rodowisko przyrodnicze, ale takze jako rozwdj,
polegajacy na réwnowazeniu celéw gospodarczych, spotecznych, przyrodniczych
i przestrzennych. W drugim z wymienionych uje¢ przyjmuje sie, ze zaden z ce-
léw rozwoju nie jest wazniejszy od innego, a zadna ze sfer rozwoju nie powin-
na dominowaé nad pozostalymi. Motoryzacja jest istotnym, z punktu widzenia
mozliwosci realizacji zrownowazonego rozwoju, przedmiotem zainteresowania
(Bartniczak 2013). W odniesieniu do miasta wigzana jest przede wszystkim z za-
gadnieniami zréwnowazonego transportu, cho¢ jest to podejscie nieco zawezone.

Z analizy wynika, ze motoryzacja generuje pozytywne skutki ekonomiczne,
jakkolwiek w rachunku ekonomicznym czesto pomijane sg zewnetrzne jej koszty
(Poskrobko 2017). Spoteczne skutki motoryzacji trudno oceni¢ w sposéb jedno-
znaczny. Z jednej strony motoryzacja sprzyja poprawie dostepnosci dobr i ustug,
podtrzymywaniu kontaktow spotecznych, w szczegdlnosci oséb starszych, niepet-
nosprawnych oraz dzieci i mtodziezy (Spinney i in. 2009, Fyhri, Hjorthol 2009),
a przez to poprawia poziom zaspokojenia potrzeb spolecznych i sluzy wiekszej
sprawiedliwos$ci spolecznej (Jenks, Jones 2010). Z drugiej strony korzystanie
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z osiagnie¢ motoryzacji przyczynia sie do pogorszenia jakosci zycia oraz spad-
ku poziomu bezpieczenstwa mieszkancéw miast. Niestety, jesli chodzi o aspekty
przyrodnicze i przestrzenne, to zaobserwowa¢ mozna liczne niekorzystne efek-
ty zewnetrzne motoryzacji, w tym te o dominujacym charakterze bezpos$rednim
(w przypadku skutkéw przyrodniczych) i posrednim (w przypadku konsekwencji
przestrzennych). Sg to zatem te sfery rozwoju miasta, ktére wymagaja podje-
cia intensywnych dzialan na rzecz rownowazenia rozwoju miasta, w tym przede
wszystkim przyjecia odpowiedniej polityki przestrzennej i transportowej, w kto-
rej minimalizowane beda niekorzystne skutki spoteczne, przestrzenne, a zwlasz-
cza ekologiczne rozwoju motoryzacji (Bartniczak 2013). Jest to o tyle istotne, ze
cho¢ w wielu dokumentach o charakterze strategicznym zaklada si¢ zmniejszenie
mobilnoséci w przysztodci, mozliwos¢ realizacji tak sformulowanego celu budzi
watpliwoéci (Nijkamp i in. 1998). Pozostaje zatem zaakceptowac istniejacy stan
rzeczy i podejmowaé dziatania na rzecz wzmacniania pozytywnych i ostabiania
lub eliminowania negatywnych skutkéw rozwoju motoryzacji w miastach.
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Motorisation in sustainable urban development

Abstract: Motorisation is very differently understood and evaluated in the literature. On the one
hand, it is perceived as a locomotive of economic development, on the other hand as a source of many
problems, nuisances and disadvantages. The goal of this article is to analyse beneficial and adverse
effects of the development of motorisation in towns in terms of the principle of sustainable develop-
ment. These effects were ordered according to economic, social, ecological and spatial aspects. The
analysis shows that from a sustainable development perspective, motorisation in the city generates
more negative effects than positive ones. The latter is difficult to identify primarily in relation to the
natural sphere. The positive consequences are noted above all in the economic and social spheres.
As the development of motorization is unlikely to stop, it remains a matter of how to maintain the
benefits of eliminating or minimizing the disadvantages resulting from it in order to make the devel-
opment of cities more sustainable.

Key words: development, sustainable development, motorisation, effects of motorisation, town



