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nieria ruchu a ksztattowanie mobilnosci

Strategia gminy a strategia obywatela

w przestrzeni mobilnosci

Andrzej Krych

Aspiracje obywateli i decyzje o lokalizacji miejsca zamieszkania majq podstawowe znaczenie dla zmian w mobilnosci mieszkaricéw. Z punktu wi-
dzenia uzytkownika transportu majq one znaczenie strategiczne i w decydujqcym stopniu ksztattujq jego codzienne zachowania komunikacyjne.
Dominujqce decyzje strategiczne obywateli migrujgcych do gmin otaczajqcych miasta, majq decydujqce znaczenie dla niezréwnowazonej dyna-
miki zmian mobilnosci i wzrostu kosztéw transportu. Opisujqc procesy i strategie na réznych poziomach decyzyjnych wskazano na brak spéjnosci
w strategiach i normatywnych regulacjach tych proceséw. W podsumowaniu podkreslono wage stabo zdefiniowanych postaw kulturowych

i przestanek socjologicznych w ksztaftowania mobilnosci w obszarach ksztattujqcych sie obszaréw metropolitalnych.
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Strategia obywatela a przestrzer mobilnosci

W czteroetapowym modelowaniu podrézy wy-
stepuja cztery komponenty decyzji uzytkow-
nikdéw transportu: czy podja¢ podréz, dokad,
czym i ktoredy podrézowac. Nie sposdb pomijac
wad wszelakiej dekompozycji optymalizowanej
funkcji celu, stad w podejsciu metodycznym
uzytecznos¢ dekompozycji zadania optymalne-
go wymaga respektowania petnego kontekstu
decyzji. Model podrézy budowany jest dla doby.
Jednak na najbardziej ogdlny kontekst decyzji
o podrézowaniu w ruchu dobowym sktada sie
strategia obywatela, ktérej waznym elementem
jest wybor miejsca zamieszkania i miejsca pracy.
Szczegdlne tego uwarunkowania przedstawio-
no w rozwinieciu modelu mikroekonomicznego
decyzji uzytkownikow transportu w pracy [1].
Strategia obywatela w istocie uwarunkowana
jest kompromisem pomiedzy wizja ,dobrego
zycia’, jego ku temu aspiracjami oraz sytuacjg
gospodarstwa domowego i mozliwosciami
jego oraz otoczenia. Osadzenie miejsc zamiesz-
kania w okreslonej przestrzeni urbanistycznej,
w szczegolnosci transportowej, stanowi 0 mo-
bilnosci mieszkaricow — intensywnosci i sposo-
bie podrézowania.

Miejsce zamieszkania, w mniejszym stopniu
miejsce pracy, w jeszcze mniejszym nauki (tab.
1) determinuja decyzje o sposobie podrézowa-
nia (75 do 90% podrdzy zwigzanych jest celem
lub Zrodtem z miejscem zamieszkania a 40 do
45% z miejscami pracy i nauki). Zatem miejsca
zamieszkania w znacznym stopniu determinuja
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Tab.1. Dom i migjsce pracy w podrézach miesz-
karicow wybranych miast [2,3,4,5]

Grupy

" Ptock
motywagji

Warszawa ~ Poznai  Sosnowiec
Miedzy

domem i 354 36,5 35,2 30,5
prac
Migdzy
domemi
miejscem
nauki

10,8 59 104 11,0

Iwigzanez
domem

89,3 76,8 91,4 83,0
popyt na transport. Nalezy dodac, ze od kiedy
transport publiczny w miastach przezwyciezyt
ograniczenia wynikajace z dostepnosci pieszej
(XIX w), a dostepnos¢ samochodu ograniczenia
wynikajgce ze zbiorowej formuty transportu pu-
blicznego (XX w), lokalizacja miejsc zamieszka-
nia sprzyja zdecydowanej swobodzie realizacji
wizji, dobrego zycia’, tym bardziej, ze samochdd
stanowi bardzo czesto integralny element tej
wizji. Miejsca zamieszkania i miejsca pracy wraz
z wspodttworzacym ten rynek systemem trans-
portu buduja w sposéb zasadniczy interesu-
jaca nas przestrze mobilnosci. W przestrzeni
mobilnosci przenikaja sie rynki zdominowane
w réznym stopniu przez samochdd, transport
publiczny lub ruch pieszy.

Zmiany demograficzne, przede wszystkim
strukturalne w gospodarstwach domowych, po-
wszechno$¢ motoryzacji, wzrost PKB ksztattujg
dynamike i tendencje zmian w rozmieszczeniu
miejsc zamieszkania w sposéb niezalezny od
historycznie uksztattowanej infrastruktury, za-
sobow miejsc nauki i prac. Tylko w latach 2000
— 2007 ponad 100 tys. mieszkancéw Poznania
(17%) zmienito miejsce zamieszkania, z tego po-
nad potowa przeniosta sie do gmin osciennych
(9% , odwrotnie - 20 tys. przybyszéw osiadto w
Poznaniu). Zaludnienie otaczajacego powia-
tu ziemskiego wzrosto w tym czasie o 21% [6].
Opisane zmiany s3 przyktadem realizacji aspira-
¢ji obywateli, wérdd ktdrych znaczna czes¢ po-
dejmuje decyzje strategiczne lokalizujgc swoje
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miejsce zamieszkania oraz planujac sposéb

dotarcia do miejsc innych, waznych dla rodziny

aktywnosci.

Traktujac obszar KBR — Poznari 2000 (aglo-
meracja w zasiegu poznarskiego powiatu ziem-
skiego) jako przestrzern mobilnosci (obecnie
prawie 900 tys. mieszkancow) w komponentach
zilustrowanych w tab. 2 i 3 fatwo zrozumiec jest
tendencje zmian sposobu mobilnosci  zaryso-
wang w tabl. 4. Przy facznie niewielkim wzroscie
liczby mieszkancow w tej przestrzeni o 2,5%
w ciggu 7 lat, struktura rynkowa zarysowanych
wyzej przemian przyczynifa sie do wzrostu w cia-
gu 6 lat ruchu o 20%, za$ ruchu samochodowe-
go 0 30%. Warto podkresli¢, ze podazowa praca
publicznego transportu zbiorowego wzrosta
w tym czasie o 10%, co przy ustabilizowanej
liczbie pasazeréw zbiorowego transportu pu-
blicznego oznacza wyrazny spadek jego efek-
tywnosci.

Wzrost zattoczenia drég w obszarze aglo-
meracji przy stabilnym zattoczeniu $rodmiescia
w zasadniczym stopniu dotyczy drég wloto-
wych i obszaréw peryferyjnych miasta. W opra-
cowaniu [6] zarazem wykazano:

- postepujaca degradacje drég powiatowych
i lokalnych (obejmujacy 50% drég nieutwar-
dzonych) przy stabilnym stanie technicznym
drog krajowych i miasta Poznania,

- znaczny wzrost wypadkowosci na drogach
powiatowych przy nieznacznej poprawie sta-
nu bezpieczenstwa na drogach pozostatych.

Dynamika zachodzacych zmian wyraza sie

w dazeniu do przeksztatcenia i rozbudowy infra-

struktury oraz zmian w rozmieszczeniu miejsc

aktywnosci. Nie sposéb zauwazy¢, ze sposéb
zaspakajania  zyciowych aspiracji obywate-

li jest wtdérnym, w stosunku do tych aspiradji,

czynnikiem kosztéw rozwoju infrastruktury i jej

utrzymania. Realizowana strategia obywatela,
stosownie do jego aspiracji ma zatem wplyw
na koszty tego rozwoju i wydatki publiczne, te
za$ pozostaja zalezne od mozliwosci budzetow
publicznych. Roéznice pomiedzy aspiracjami
obywateli a mozliwosciami budzetéw pogte-
biaja sie, gdy przestrze mobilnosci ewaluuje
przekraczajac granice gmin. Wywotuje to prze-
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Tab.2. Wskazniki mobilnosci w obszarze KBR -
Poznan 2000 [3]*

Srednia liczba podrozy na

Obszar mieszkarica
Ogétem Niepieszych
Gaty b)) 182
Poznar 2,44 1,99
Poza Poznaniem 1,70 145
Miasta poza Poznaniem 1,78 1,51
Poza miastami 144 1,30

*Uwaga - z uwzglednieniem podrézy pieszych powyzej
200 m i wieku pow. 6 lat

ptywy kosztow procesu, okreslone w [1] jako
nierdwnowagowe kanaty redystrybucji kosztéw
i korzysci w przestrzeni mobilnosci, budzetéw
publicznych i w podziale krajowego produktu
brutto. W tym kontekscie budowane s3 strategie
gmin, metropolitalnych zwigzkéw miedzygmin-
nych i innych form samorzadowych, ktorych
reguty normatywne pozostaja W sprzecznosci z
strategig obywateli, lub ktére je wspierajac po-
zostajg w sprzecznosci z aspiracjami, do ktérych
obywatele pretenduija.

Strategia gmin podmiejskich -
przyktad: Gmina Rokietnica

Klasycznym przykfadem strategii gmin podmiej-
skich moze by¢ Gmina Rokietnica [7, 8]. W 2000 .
liczba jej mieszkaricow wynosita 9,5 tys. Studium
Uwarunkowan i Kierunkdw ZP z 1999 r. zapew-
niato chtonnosé¢ terenéw zabudowy w Gminie
w granicach do 61 tys. mieszkaricow. Wspomo-
glo to zywiotowy proces odrolniania gruntow
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ornych w ramach opfacanych przez tychze rolni-
kow plandw miejscowych. W 2000 roku Gmina
dysponowata oferta okoto 8 tys. dziatek przezna-
czonych pod zabudowe. Studia nad Strategia
okreslity limit 34 tys. mieszkaricow wynikajacy
z opracowanego planu rozwoju infrastruktury
technicznej w tak zwany parytecie racjonalnym.
Studia nad siecia transportowa wykazaty mak-
symalny poziom wzrostu liczby mieszkancow
do 28 tys. mieszkancédw, uwarunkowany jednak
szczegolnymi rozwigzaniami transportowymi.
Sie¢ drég gminnych i powiatowych w Gmi-
nie o nawierzchniach utwardzonych o facznej
dtugosci 23 km, obudowana jednorodzinng
zabudowag, z czterema skrzyzowaniami krytycz-
nymi, wywotywata warunki ruchu w sieci nie do
zaakceptowania z powoddéw $rodowiskowych
i bytowych. Uznane za realne podwojenie pracy
transportowej w tej sieci pod koniec 2010 r. wia-
za¢ mozna byto z dodatkowym zaludnieniem
nieco 16% z puli dyspozycyjnej w tym czasie
liczby dziatek budowlanych. Badania wykazaty,
ze w przypadku budowy zachodniej obwodo-
wej trasy Poznania (obecnie realizowanej jako
S5/511) z trzema punktami dostepu na grani-
cach i wewnatrz Gminy oraz rozbudowy sieci
drég powiatowych i gminnych, obejmujacej
budowe i przebudowe okoto 50 km drdg, po-
zwolifa by na zagospodarowanie 3 tys. dziatek.
Wyznaczato to maksymalny poziom pojemnosci
transportowej sieci dla 17 tys. mieszkancéow.
Mozliwo$¢ koncentracji zabudowy dla 16 tys.
mieszkaricow w obrebie czterech przystankéw
kolejowych (stacja w Rokietnicy, dwie odtwo-
rzone na rewitalizowanej trasie odgatezionej
od linii magistralnej i nowe na linii magistralnej)
z odpowiednim uksztattowaniem zintegrowa-
nej z nimi komunikacji autobusowej (17 pojaz-

Tab.3. Podziat dobowych podrdzy niepieszych w obszarze KBR - Poznari 2000 [3]

Uz cie publicznym
(aty obszar 0,63
Poznan 0,77
Pozostate miasta 0,29
Pozostaty obszar 0,31
Poza Poznaniem 0,30

Wskaznik mobilnosci w transpor-

Udziat podrézy w transporcie publicznym
w ruchu niepieszym (%)

Mieszkaricow Ogdtem
39 37
) 41
23 2
27 26
25 26

Tab.4. Zmiany wielkosci ruchu i podziatu zadar przewozowych w obszarze KBR — Poznari 2000

(podrdze niepiesze) [6]

Cecha 2000 2006 2000=1,0
Liczha pasazeréw - transport publiczny (min/24h) 0,7 0,7 1,0
Liczba pasazeréw — samochody osobowe (mlin/24h) 0,9 1,2 13
Razem podrdze niepiesze (mIn/24h) 1,6 1,9 1,2
Udziat samochodu w podrdzach niepieszych 57% 61% 08
Ruch samochodowy - przejazdy osobowe (min/24h) 0,66 0,88 13
Ruch samochodowy - przejazdy ciezarowe (min/ 24h) 0,18 0,24 14
Razem przejazdy na drogach (min/ 24h) 0,84 1,12 13

* Zrédia: KBR Poznan — 2000, Analiza sytuacji rynkowej w transporcie publicznym. UM Poznania 2007, Aktualizacja
mapy natezeri ruchu dla miasta Poznania na podstawie kompleksowych pomiaréw ruchu, ZDM Poznar 2006
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déw operatora w miejsce obecnych siedmiu),
stosownym zréznicowaniem gestosci zabudo-
wy (odpowiednio gestej w strefach kolejowe]’,
standardowej w strefie , autobusu”i rezydencjo-
nalnej w strefie ,samochodu’) stwarzata poten-
cjat mozliwych do zagospodarowania terendw
budowlanych w granicach 5,5 tys. gospodarstw
domowych ponad stan obecny - tj. do okoto 28
tys. mieszkaicow tacznie.

Analiza rozmieszczenia terendéw budowla-
nych w Studium oraz sporzadzanych planéw
miejscowych, a takze przebieg spotecznej dys-
kusji nad Strategig rozwoju Gminy nie dawaty
watpliwosci, ze parcelacja a nastepnie uzbroje-
nie wszelkich mozliwych gruntéw ornych pod
zabudowe stanowity istotny interes artykuto-
wany przez mieszkancéw Gminy oraz jej wtadze
samorzadowe. Warto dodac, ze w ciggu siedmiu
dalszych lat liczba mieszkancédw Gminy wzrosta
do 14,5 tys., tj. 0 53%. Juz w trakcie projektowa-
nia obwodnicy S5/511 pod naciskiem niezado-
wolonych mieszkancéw nowo zasiedlonego
terenu (sgsiedztwo w wariancie preferowanym
lokalizacji wezfa) i skonfliktowanych z nimi za-
siedziatych mieszkancéw Gminy (wariant alter-
natywny lokalizacji wezta) Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad zrezygnowata z lo-
kalizacji wezfa w obrebie Gminy. Sposréd czte-
rech terenéw przystacyjnych opracowano jeden
plan miejscowy o standardowej zabudowie jed-
norodzinnej.

Strategia gmin podmiejskich -
przyktad: Gmina Dopiewo

W pracach nad Studium uwarunkowan i kierun-
kow ZP okreslono chtonno$¢ terendw mozli-
wych do zainwestowania w Gminie na okoto 110
tys. mieszkancéw, przy jej zaludnieniu w r. 2007
14,5 tysigcami mieszkaicow. Biorac pod uwage
potozenie Gminy w strefie nowego wezta z A2
i projektowanej zachodniej obwodnicy ekspre-
sowej aglomeracji (S11/S5) z dwoma weztami
na obszarze Gminy oraz sasiedztwo magistrali
kolejowej E20 wskazano na realne przestanki dla
zlokalizowania tutaj obiektéw silnie ruchotwor-
czych w ruchu fadunkéw (bazy transportowe,
magazyny, logistyka).

Utrzymanie  dotychczasowej  dynamiki
wzrostu (przyrost 5 tys. mieszkanicéw od 2000
r. 1. 6,5% srednio rocznie) w horyzoncie do 20
lat liczba ludnosci winna ulec potrojeniu. Bio-
rac pod uwage, ze nowe osadnictwo naktada
strukturalnie odmienne od tradycyjnych za-
chowar dotychczasowych mieszkancow Gmi-
ny wiezi funkcjonalne trzykrotny wzrost liczby
mieszkaricow oznaczat  pieciokrotny wzrost
ruchu drogowego. Juz w poréwnaniu z 2000 r.
przyrost ludnosci nie zwigzanej endogenicznie
z lokalnym rynkiem odwzorowat wzrost mobil-
nosci motoryzacyjnej z 1,00 do 1,24 podrézy na
mieszkanca z uzyciem samochodu oraz spadek
w transporcie publicznym z 0,51 do 0,40 podro-
7y. W okresie 6 lat potencjat produkcji ruchu w
kategorii samochodéw osobowych w dobie
wzrést o 63% przy wzroécie ludnosci o 31%.
Interesujace jest, ze w podpoznanskiej dzielnicy
Skoérzewo (44% mieszkaricow Gminy) — odlegte]
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od wspomnianych stacji PKP i powigzanej z Po-

znaniem najbardziej przesyconym korytarzem

w sieci drogowej wzrost liczby mieszkancow

w analizowanym okresie wynosit 61% przy mo-

bilnosci motoryzacyjnej 1,69 i odpowiednio 0,26

w transporcie publicznym (w roku 2000 — 1,21

i0,57).

W celu oceny dopuszczalnej chtonnosci
obszaru Gminy z punktu widzenia mozliwosci
transportu przyjeto zatozenia koncentracji za-
budowy w sasiedztwie dwdéch aktywnych stagji
kolejowych i rozwoj funkcji endogenicznych
proporcjonalny do obecnych relacji pomiedzy
liczbg mieszkancow a zasobami ustug i miejsc
pracy.

W badaniach symulacyjnych uwzgledniono
trzy scenariusze:

- kontynuacji dotychczasowej ewolugji struktur
(z utrzymaniem dominujacej dotad roli tere-
now Skdrzewa),

- scenariusz optymalny (z ograniczeniem wzro-
stu wylacznie do rejondw stacyjnych Dopie-
wa i Paledzia),

- scenariusz  normatywny  (uwzgledniaja-
cy ograniczong przez ukfad sieci drogowej
chtonno$¢ rejonu Skoérzewa na maksymalnie
20 tys. mieszkancow, z przejeciem pozosta-
fego popytu budowlanego przez oba rejony
stacyjne.

Dokonano stosownej adaptacji modeli ruchu
i prognoz dla catej aglomeracji i optymalizagji
planu sieci drog wewnetrznych w Gminie. Bada-
nia potwierdzity, ze planowany uktad drég eks-
presowej i autostradowej a takze uformowana
nowa trasa z zapewnieniem jej stosownego dla
drogi gtéwnej standardu i funkgji rozprowadza-
jacej ruch na rézne kierunki i wezly drogi ekspre-
sowej umozliwiata w scenariuszu normatywnym
wykorzystanie okoto 30% wyliczonej pojemno-
$ci rozwojowej terendw przeznaczonych na bu-
downictwo mieszkaniowe w Gminie.

Strategia miasta Poznania

W najkrotszej formie Strategia miasta Poznania
72010 roku artykutuje sie w programie transpor-
towym (substrategii) w sposéb nastepujacy [10]:

,Celem programu jest osiggniecie zréwno-
wazonego systemu transportowego w celu
stworzenia warunkéw do zwiekszenia liczby po-
drézy komunikacja zbiorowa. Gtéwne dziatania
i projekty to mu.in. stworzenie Inteligentnych
Systeméw Transportowych, optymalizacja i roz-
woj uktadu drogowego, poprawa standardow
transportu publicznego oraz integracja trans-
portu w aglomeragji, w tym m.in.: wykorzystanie
infrastruktury transportu szynowego. .., budowa
dworcow przesiadkowych, systemu PaR, wyko-
rzystanie mozliwosci Poznanskiej Elektronicznej
Karty Aglomeracyjnej do stworzenia wspdlnego
biletu na przejazdy wewnatrz aglomeracji’.

W szerokim rozumieniu strategii Poznania,
odpowiednio w [10], w Studium uwarunko-
wan i kierunkéw ZP i w dokumentach Polityki
Transportowe] oraz w praktycznych dziataniach
w odniesieniu do centrum miasta zarysowane
s3 nastepujace zasadnicze idee:

- uspokojenia ruchu (I etap w projektowaniu),
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Tab.5. Dobowe potoki 0osob dla gmin Czerwonak i Murowana Goslina w pétnocnym korytarzu trans-
portowym kolei na granicy Poznania [13]

Scenariusz

Stan aktualny (2002) - 33,5 tys. mk

Prognoza 58,9 tys. mk przy obecnej formule kolei i strukturze zagospodaro-

wania

Prognoza 58,9 tys. mk przy obecnej formule kolei i z koncentracja rozwoju w

obszarach przystacyjnych

Prognoza 58,9 tys.mk z dwiema parami pociaggéw w godzinie z koncentracja

zabudowy w obszarach przystacyjnych

+ budowy drog rowerowych,

+ budowy parkingdw buforowych na obrzezu
centrum,

+ budowa kilku tras tramwajowych,

+ poprawa standardéw ruchu pieszego - po-
przez ,przefozenie” parkowan na obiekty
kubaturowe, wydzielenie kilku traktow wy-
tacznie dla pieszych, uspokojenie ruchu sa-
mochodowego,

+ nowej logistyki w zakresie dostaw towardw.

Strategia  transportowa Poznania jest jedna

z ponad 20 substrategii, ktére sktadajg sie na

dokument [10] i ktore, jak w kazdym miescie,

obejmuja dziatania dotyczace jakosci zycia pod
ogolnym ich hastem -,praca — odpoczynek - za-
mieszkanie”.

Jedyny powdd, dla ktérego prezentuje sie
te substrategie, to okolicznos¢, iz wyraza ona
standardowa dla miast podobnej wielkosci kon-
strukcje celow i dziatari. W istocie mogta by by¢
wpisana w transportowe credo i norme rozwoju
kazdego miasta europejskiego.

Strategia rozwoju Aglomeracji Poznanskiej
(1]

Strategia rozwoju Aglomeracji do 2020 r. opra-
cowana zostata przez Konsorcjum poznanskich
uczelni na zamoéwienie Rady Aglomeracji Po-
znariskiej — obejmujacej przedstawicieli 21 gmin
potozonych wokdt Poznania.  Strategig objeto
piec osi strategicznych (26 programow) z druga
osig p.t.,Infrastruktura i organizacja transportu’”
W ramach tej osi wyodrebniono cztery progra-
my:
-+ metropolitalny, wielofunkcyjny wezet trans-
portowy,
+ kolej metropolitalna,
« integracja komunikacji autobusowej,
« rozwdj komunikacji rowerowej.
Program rozwoju kolei metropolitalnej uznano
za kluczowy. Program ten i dziatania rozwojowe
opisano w pracy [12]. Jej znaczenie i efektyw-
no$¢ pozostaje $cisle zwiazana nie tylko z pro-
cesem przeksztatcer infrastruktury i organizacji
transportu jak w strukturze zagospodarowania
(por. tab. 5).

Badania nad Strategig rozwoju Aglomeradji
(m.in. [6]), wyniki badart mobilnosci w latach
2000 - 2006 (tabl. 2,3 i 4) oraz opracowane dla
projektow unijnych prognozy ruchu [6], wskaza-
ty, ze:

Charakterystyka potoku — tys. 0sob w dobie

Kolej ~ Autobus  Samochdd Udz'?{ transportu
publicznego

14 6,9 20,0 29%

20 121 30,0 32%

6,2 8,7 294 34%

16,9 55 26,1 46%

1. O ile ruch wewnetrzny w obszarze Poznania
oraz ruch zwiazany z obszarem poza powia-
tem ziemskim wzrést o okoto 10% liczba po-
drézy pomiedzy powiatem ziemskim i grodz-
kim zwiekszyta sie o prawie 50%, zas ruch
samochodowy miedzy nimi o 60%.

2. Generalnie zasadniczym czynnikiem wzrostu
mobilnosci w obszarze aglomeracji jest migra-
cja mieszkancéw Poznania do gmin oscien-
nych. Ich nowa sytuacja komunikacyjna i mata
atrakcyjnos¢ lokalnego transportu publiczne-
go okresdla dos¢ zdecydowane preferencje dla
samochodu. Opisane prawidfowosci i czynni-
ki nie sg zjawiskiem odosobnionym i powie-
lany jest w przypadku Poznania analogiczny
scenariusz jaki rozwdj motoryzacji wywotat
w krajach wczesniej rozwinietych. Istotny jest
z punktu widzenia potencjalnych scenariuszy
rozwoju aglomeracji wymiar powyzszych za-
leznosci i dynamika zachodzacych proceséw.

3. Nawet umiarkowana dynamika tej migradji,
konkretnie ograniczenie prognozy do éwcze-
snej prognozy GUS (343 tys. w r. 2020, w isto-
cie juz w r. 2007 liczba ta osiggneta 310 tys.)
spowoduje petne wykorzystanie drogowego
programu inwestycyjnego Poznania i GDD-
KiA (to jest facznie okoto 1,5 mld zt) zaledwie
utrzymujacego warunki ruchu na poziomie
wyjsciowym.

Mozna oceni¢, ze potezna rozbudowa sieci dro-
gowej w niewatpliwie przerysowanym, co juz
wiadomo, programie inwestycyjnym do r. 2020
r. jedynie ustabilizuje warunki w sieci drogowej
obszaru aglomeracyjnego. Raport z procedur
prognostycznych kontestuje niewielki wzrost
predkosci komunikacyjnej w planowanej sie-
ci, w ktérej zasadnicze znaczenie ma budowa
wschodniego i zachodniego ramienia Il Ramy
oraz budowa zachodnich i wschodnich ob-
wiedni drég ekspresowych S 11/5 i S5. Nie sg
zarazem odosobnione opinie, ze zarysowany
program drogowy wzmocni dotychczas wyste-
pujace tendencje w niekontrolowanych proce-
sach suburbanizacji. Jest to pewne, jezeli nie zo-
stang zachowane odpowiednie regulacje tego
procesu, prezentowane wyzej na przyktadzie
uwarunkowan dla formowania w sposéb racjo-
nalny strategii gmin podmiejskich.

Powyzsza prognoza ruchu w sieci drogo-
wej ograniczona do struktury demograficznej
wedtug wersji opartej na éwczesnej progno-
zie GUS jest zbyt optymistyczna. Koszty ruchu
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w podstawowym ukfadzie ulic obszaru metro-
politalnego wywotane migracjg 90 tys. nowych
mieszkaricow gmin osciennych réwnowazne
beda naktadom na rozbudowe drég do stanu
utrzymujacego te warunki — tj. 1,5 mld zt Sg
to nakfady finansowane z budzetu krajowego,
miasta Poznania oraz srodki Unii Europejskiej.
Przeprowadzone w 1998 r. badania symulacyjne
dla prognoz takiego trendu do 2010 r. w warun-
kach planowanej wowczas przebudowy sieci
transportowych wykazaty, ze o ile zaplanowany
wysitek inwestycyjny miasta mogt by zmniejszy¢
koszty transportu w roku 2010 o 38 min EU (o
okoto 5 %), to przy uwzglednieniu zarysowuja-
cejsie juz wtym czasie ewolucji struktury urba-
nistycznej nastapi wzrost kosztéw transportu
mieszkancéw Poznania o 62 min EU w r. 2010,
to jest fgcznie w okresie 10 lat 0 300 min EU [14].

Podsumowanie

Chtonnos¢ terenéw budowlanych podmiejskich
gmin Poznania znacznie przekracza mozliwosci
rozwoju sieci transportowych. Samorzadowe
gminy podmiejskie tworzac plany i strategie
liczg sie z presjg wiascicieli gruntéw zaintereso-
wanych zmiang przeznaczenia terendw rolni-
czych na budowlane. Ograniczenia ekologiczne,
jeszcze bardziej w pojemnosci sieci transporto-
wych a jeszcze bardziej w racjonalnej organizacji
transportu s pod tym naporem przetamywane,
co powoduje, ze w rzeczywistosci zywiotowy
rozwdj potencjalnych obszaréw metropolital-
nych nastepuje w sposob niekontrolowany wy-
wotujac wzrost kosztéw  transportu i pogorsze-
nie warunkéw zycia.

Paradoksem jest, Ze cytowana projekcja
wzrostu kosztéw transportu (w jednej tylko
aglomeracji 0 300 min EU w latach 2000 - 2010)
buduje réwnowazny wzrost PKB. Brak wifasci-
wych regulacji w przeptywach  finansowych
oraz w polityce przestrzennej powoduije, ze pro-
by zawigzania porozumier miedzygminnych,
jak rowniez podejmowane wysitki samorzadow-
cow i ekspertdw na rzecz rozwoju transportu
publicznego w obszarach metropolitalnych
nie sg w stanie wstrzymac tych niekorzystnych
procesow w najblizszych latach. Obecne decy-
Zje lokalizacyjne w zabudowie mieszkaniowej
i ksztaftowana przez nie struktura zaludnienia
ma skutek nieodwracalny w horyzoncie poko-
lenia. Przy obecnym tempie przeksztatcer wie-
loletnie zaniechanie w tworzeniu stosownych
regulacji metropolitalnych szacowa¢ mozemy
na podstawie przytoczonych wyzej bilanséw
na kilka miliardéw euro w skali catego kraju
w okresie dziesieciu lat, ograniczajac ten rachu-
nek wyfacznie do kosztéw transportu.

Nie przypadkowo preferowany rozwdj struk-
tur metropolitalnych oparty na komunikacji szy-
nowej stanowi integralny element racjonalnego
planowania. W istocie, siegajgce korzeniami po-
czatkow XX w. linie kolejowe s3 do dzisiaj pod-
stawa rozwigzywania probleméw zréwnowazo-
nej mobilnosci i rewitalizacji przestrzeni miast
zdegradowanej gtéwnie przez niekontrolowany
do granic racjonalnosci rozwdj motoryzacji.
Idee Syrkusa i Chmielewskiego Warszawy Funk-
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nieria ruchu a ksztattowanie mobilnosci

cjonalnej (lata trzydzieste), poznanskiej Federadji
Matych Miast Buszkiewicza i Bariki (lata siedem-
dziesiate), sukces niemieckich metropolitalnych
zwigzkdw transportowy w niewielkim stopniu
znalazty odwzorowanie w ksztattowaniu obec-
nej rzeczywistosci polskich metropolii.

Ze wzgledu na przedstawione procesy i ich
skutki strategie migracyjng obywateli mozna
uznac¢ za dominujaca w procesie zmian prze-
strzeni mobilnosci. Relacje ilosciowe pomiedzy
tymi mieszkaricami, ktérzy swe aspiracje zreali-
zowali, a tymi, ktérzy ku takiej realizacji daza —
nie sg jasne. Nie jest takze jasne i zdefiniowane,
jakie alternatywne aspiracje wsréd spotecznosci
mieszkaricow dominujg oraz jak je rozwijac.
Model zycia w miescie, korzystanie z transpor-
tu publicznego lub roweru, poza nielicznymi
grupami ekologéw i zorganizowanych grup
rowerzystow nie znajduje dostatecznie mocne-
go wyrazu w wzorcach kulturowych, mediach
i w obrazach zachowan idoli popkultury. Pro-
spekty emisyjne deweloperskich ofert, prezen-
tujgce miejskie lokalizacje w rodzaju Osiedla nad
Malta, Doméw na Skarpie, Osiedla Nad Warta,
Doliny Morasko, Osiedla Zurawiniec, $wiadcza
o marketingu taczacego prestiz adresu z kon-
taktem domu wobec natury. Nie zmienia to
faktu, ze ceny poréwnywalnych mieszkan poza
granicami miasta s przecietnie dwa razy nizsze,
zatem nie jest tez do korica jasne, na ile strate-
gia migracyjna mieszkancéw ma podtoze eko-
nomiczne. Z drugiej strony - ceny w miejskich
loftach szybujg co najmniej dwa razy wyzej, co
zdaje sie wskazywac na proby planistow i de-
weloperéw przeniesienia na polski grunt zain-
teresowania,zyciem w City”elit Manhattanu czy
Londynu. Czy udane préby powstrzymania de-
gradadji i pauperyzacji wielu miast europejskich
trafiajg w rzeczywiste potrzeby miejskiego stylu
zycia, czy tez sa wynikiem pogodzenia alterna-
tywnych aspiracji z ograniczeniem mozliwosci
ich realizacji?

Zarysowane pytania maja znaczenie kluczo-
we. Ostatecznie nie chodzi przeciez o to, by na-
petni¢ pojazdy transportu publicznego ttumami
sfrustrowanych osobnikéw.
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