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DO ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI®

Streszczenie: Gldwna teza artykulu jest stwierdzenie, ze o skuteczno-
$ci polityki zréwnowazonej mobilnosci przesadza jej otoczenie instytu-
cjonalne. Przytacza si¢ kilka idei instytucjonalistéw oraz autorytetéw
Nowej Historii Gospodarczej i Nowej Ekonomii Instytucjonalnej
istotnych dla rozumienia roli instytucji, ich ewolucji, czynnikéw zmian
oraz struktur waznych z punktu widzenia polityk transportowych.
Wokot zasad zréwnowazonej mobilnosci w $rodowisku inzynieréw
tocza si¢ debaty. Proponuje si¢, by gléwny nurt dyskusji problemu
osadzi¢ w normach transformacji spotecznej i gospodarczej niezbed-
nej z uwagi na zagrozenia klimatyczne. Transformacje uznaje si¢ za
imperatyw kategoryczny. Normatywny charakter imperatywu wiaze
si¢ z podzialem modalnym podrézowania. Jego systemowe ujecie
zilustrowano grafem interakcji miedzy piecioma czynnikami stymulu-
jacymi strukture popytu i podazy. Wielo§¢ interakeji kaze zwrécié
uwage na sens konsolidacji instytucji wokél problemu mobilnosci.
Poréwnano ekonomiczne oraz ekotechniczne podejscie do mozliwosci
kwantyfikacji podzialu modalnego. Wskazano na praktyczne znacze-
nie podejscia ekotechnicznego poprzez wskaznik energochlonnosci
i jego $ciSlejszy zwigzek z imperatywem transformacji. Laczenie zu-
zycia energii z mobilnoscia podzielona na rézne srodki transportu ma
znaczenie dla biezacego monitorowania efektéw strategii i rezultatéw
projektéw w procesie transformacji. Opierajac sie na diagnozie auto-
rytetéw, wlasnych doswiadczeniach (studium przypadku), a takze na
krytyce interwencji publicznej z wykorzystaniem $rodkéw unijnych,
analizowano zwiazek sukceséw i niepowodzeri interwencji z uwa-
runkowaniami instytucjonalnymi. W podsumowaniu (generalizacja)
przedstawiono rekomendacje dla reorientacji regul, polityk i struktur
instytucji rzadowych, samorzadowych, a takze instytucji zarzadzaja-
cych dystrybucja srodkéw Unii Europejskie;j.

Stowa kluczowe: nowa mobilno$¢, instytucjonalizm, polityka trans-
portowa, projekty transportowe.

0 instytucji tytutem wstepu

Wedtug Douglasa Northa (1920-2015): Instytucje sq zasada-
mi gry obowigzujqcymi w spoteczenstwie, albo bardziej formalnie,
sq tworzomym: przez ludzi ograniczeniami, ktire ksztattujq ich
wzajemne relacje. A zatem instytucje ksztaltujq strukture ludzkiej
wymiany niezaleznie od tego, czy ma ona charakter polityczny, spo-
teczny czy tez gospodarczy®. To najczesciej cytowana definicja in-
stytugji, ale jezeli w §lad za Bartoszem Pielifiskim? prze§ledzi¢
przestrzen réznych definicji instytucji na gruncie réznych
nauk spotecznych, odnies¢ mozna wrazenie, ze instytucja
moze by¢ wszystko, co kreuje gléwny podmiot badanego
zjawiska spolecznego (socjologia), politycznego (politologia)

OTransport Miejski i Regionalny, 2023.

Za Bartoszem Pielinskim [1]. Raport Pielifiskiego to latwo doste¢pna i jak na obca
nam sfere pojeciowa przystepna synteza instytucjonalizmu.

Tamze, str. 7—11.

lub gospodarczego (ekonomia). Na tej podstawie Pielinski
identyfikuje instytucjonalizm nie tyle jako jednorodny (lub
zmierzajacy ku jednorodnosci) strumien tez i teorii, ale co
najwyzej jako perspektywe badawcza. Co wiecej — instytu-
¢je w podejsciu badawczym sa obudowa podmiotu analizy
instytucjonalnej, stad wzgledem podmiotu zdefiniujemy je
jako otoczenie instytucjonalne problemu.

O ile definicja Northa spelnia w tej sytuacji kryterium
uniwersalnego punktu wyjscia, o tyle jej dopelnieniem moze
by¢ hierarchiczna struktura instytucji wedlug Olivera
Williamsona (1932-2020). Wyréznit on cztery poziomy (P)
analiz, ktore zdaja si¢ dobrze definiowad otoczenie instytu-
cjonalne problematyki gospodarczej (tab. 1), w kazdym ra-
zie blizsze zrozumienia historycznej genezy instytucji w jej
zlozonosci strukturalne;.

Tabela 1
Poziomy instytucji wedtug Williamsona
Poziom Podmiot Tempo zmian Cel Poziom
(w latach) gospodaro-
wania
P1 Podtoze spoteczne: instytucje | 100 —1.000 | Czesto nie-
nieformalne (obyczaje, zasady uswiadomiony
moralne, tradycja, religia) albo sponta-
niczny
P2 Ustroj polityczno-prawny: 10-100 Odpowiednie Pierwszy
formalne reguly gry (prawo otoczenie poziom
wiasnosci, ustroj, wymiar instrumentalne | gospodaro-
sprawiedliwosci, biurokracja) wania
P3 Struktury zarzadzania (mecha- | 1-10 Odpowiednie Drugi poziom
nizm ksztattowania proporcji struktury gospodaro-
transakcji rynkowych i zarza- zarzadzania wania
dzania hierarchicznego)
P4 Alokacja zasobow (cena Dostosowania | Optymalizacja | Trzeci poziom
i ilo$¢) permanentne | na rachunku gospodaro-
marginalnym wania

Zrédto: 0. Williamson za [2]

W zacytowanej definicji Northa (1993) i w strukturalnych
poziomach Williamsona (1998) przewijaja sie zarGwno spraw-
cze mechanizmy racjonalnego wyboru (jako podstawy neo-
klasycznej ekonomii), jak dynamiczne atrybuty instytucji
(lezace u podstaw tak zwanej Nowej Historii Gospodarczej®).

4 Nowa Historia Gospodarcza (NEH) — rozwijana od drugiej polowy XX wieku
przez ekonometrystéw metoda badai pozwalajaca skwantyfikowaé procesy roz-
woju gospodarczego. NEH wyrosta na gruncie rozwijanej od lat 50-tych kliome-
trii — badan historii gospodarczej z wykorzystaniem modeli ekonometrycznych
i danych statystycznych z przeszlosci. Rozwdj narzedzi informatycznych umozli-
wial operowanie wielka liczba danych i z ich pomoca wykonania zlozonych analiz
regresji wieloczynnikowej. Kliometrysci, inicjujac kwantyfikatywne podejscie do
badan historycznych, najczesciej kontrfaktycznych, zakwestionowali wiele tez,
a tym samym tradycje ,dziejopisarstwa” klasycznej historii gospodarczej {3,41.
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Instytucje podlegaja ewolucji o zréznicowanej dynamice w wy-
réznionych w tabeli 1 poziomach gospodarowania.

Czynnik czasu historycznego jest niezbednym warunkiem
procesowego ujecia zmian i ich zrozumienia. Zwazmy, ze
samo pojecie rozwoju implikuje koniecznos¢ podejscia dy-
namicznego. Musimy zatem si¢ opiera¢ na danych i uwa-
runkowaniach historycznych. Na pewnej konferencji
Uniwersytetu w St. Luis, dotyczacej zwiazkéw prawa paten-
towego ze wzrostem gospodarczym (2009), w podsumowa-
niu dyskusji North zauwazyl, ze prawa autorskie podlegaly
ewolucyjnej korekcie w przestrzeni gry politycznej opartej
na doswiadczeniu przeszto$ci. Zatem zmiany byly zawsze
wtérnym elementem historycznych probleméw. Czytamy:
W naszym podejsciu brakuje zbiovu modeli pozwalajqcych rozumiec
dynamikg Swiata. Neoklasyczna teoria ekonomiczna jest bardzo
elegancka i przydatna, ale nie mozemy z jej pomocg opisac, jak
system sig rozwija. .. To, co miato sens i konstruowato gry wezoray,
nie dziata dzis i jutro. JesteSmy zatem osadzent w systemie dyna-
micznym, a to oznacza, e musiny rozumzel nie tylko gdzie jestesmy,
ale wiedziel gdzie idziemy [ST.

Z tego historycznego ujecia neoklasyczny rynek nie jest
juz instytucjonalnie neutralny, to znaczy, ze podlega lokalnym
réznicom i globalnym zmianom, to za$ kieruje uwage takze
na normatywne ujecie zjawiska gospodarczego, jakim jest
transformacja (musimy wiedzied gdzie idziemy). Przez transfor-
macje rozumie¢ bedziemy sprzezenie zwrotne pomiedzy prze-
miang spoleczno-gospodarcza a otoczeniem instytucjonalnym.
W swietle wspdtczesnych zagrozen transformacje jako norme
stawiamy w kategorii imperatywu — zaréwno jako koniecz-
n0$¢, jak i ze wzgledu na jej charakter powszechny i totalny.
Pojawiaja si¢ dwa fundamentalne pytania: czy jakas rozpo-
znawana struktura instytucjonalna jest otwarta wobec impe-
ratywu transformacji, a jezeli nie, w jaki spos6b mozliwa jest
jej zmiana, albo inaczej: co wplywa na zmiany instytucji.

Douglas North, przedzierajac si¢ przez histori¢ przemian
gospodarczych i ich przestanek spotecznych, w jednym ze
swoich przefomowych dziel® podkreslit koniecznos¢ elastycz-
nosci struktur instytucjonalnych w procesie rozwoju. Ich
ewolucje zwrdécong ku formom spolecznej wspélpracy uzna-
je za najbardziej zlozony problem ekonomiczny wspodlcze-
snosci. Spolteczna wspélpraca warunkuje proces adaptacji
instytucji prowadzacy do obnizki kosztéw transakcyjnych
i wzrostu produktywno$ci. Tym samym w efektywnosci ada-
ptacyjnej struktur instytucjonalnych North upatruje klucza
do gospodarczego wzrostu.

Nie bedzie z tym ujeciem sprzeczne, gdy idee wzrostu
gospodarczego zinterpretujemy w kategoriach imperatywu,
koszty transakcyjne zastapimy kosztami zewnetrznymi,
a produktywno$¢ chociazby efektywnoscia energetyczng

North byl jednym z wiodacych promotoréw Nowej Historii Gospodarczej
(NEH). Wraz z Robertem Foglem (1926-2013) otrzymali w 1993 roku eko-
nomiczng Nagrode Nobla za podejscie interdyscyplinarne i kwantyfikatywne
oraz zakwestionowanie dotad zakorzenionych tez historii gospodarczej. Z cza-
sem z O. Williamsonem (Nobel z 2009) znalezli si¢ w gléwnym nurcie Nowej
Ekonomii Instytucjonalne;j.

Understanding the Process of Economic, Princeton University Press, Princeton
and Oxford, 2005. Za {2,6}.

w serwisowaniu mobilnosci. W praktyce mobilnosci rzecza
oczywista jest, ze w kazdym z pozioméw (P) Williamsona
nakresli¢ mozna odpowiednie dzialania. Te dzialania to nowe
idee, innowacje i technologie. Nawet na poziomie P1 §wia-
domo$¢ ekologiczna ma fundamentalne znaczenie ze wzgle-
du na totalne rozumienie imperatywu w dokonywaniu wy-
boru. Tak wiec w dazeniu do zréwnowazonej mobilnosci
kluczem pozostanie kwestia elastycznosci instytucji pafistwa
w implementowaniu innowacji, nowych idei i technologii
oraz w zawiazaniu spolecznej wspdlpracy.

Istota zmiany instytucjonalne;
W caloksztalcie ,,perspektywy badawczej” instytucjonalizmu
Pieliniski wyrdznia trzy odmienne projekty badawcze: racjo-
nalnego wyboru, historyczny i socjologiczny®. W kazdym
z tych podejs¢ mozemy odnalez¢ interesujace nas tropy. W lite-
raturze nurtu historycznego’ mocno wybrzmiewa teza o trwa-
fosci struktur instytucjonalnych ustanowionych w czasie for-
mowania si¢ nowozytnego pafistwa narodowego. W licznych
przypadkach tlumaczy to funkcjonujaca do dzi$ odmiennos¢
instytucji w rozwinietych demokracjach zachodnich.
Podkreslmy, ze trwalo$¢ struktur nie oznacza ich nie-
zmienno$ci. Rzeczywiscie w historii transportu daje si¢ wy-
wies¢ rodowdd wielu komponentéw wspélczesnych instytu-
¢ji niejednokrotnie w epokach przedo§wieceniowych lub z jej
poczatkiem. Tak jak holenderski Zarzad Wodny
(Rijkswaterstaat) siega korzeniami autonomicznych wspdl-
not wodnych z XIIT wieku, angielski system kapitalowych
spolek powierniczych zarzucit szarwark z poczatkiem XVII
wieku, Francuzi poddali go kontroli Korpusu Inzynieréw
pot wieku pédzniej. System francuski wsparto paryska szko-
ta drég i mostéw (ENPC — 1743) oraz publicznym finanso-
waniem drogownictwa. Na upartego ciagglos¢ instytucjonal-
na GDDKIA sicga wstecz do powstalego w 1766 roku
korpusu pontonieréw koronnej Komisji Skarbowej (1764)™.
Podstawowe atrybuty technologii drogowych i francuskiego
modelu upowszechnily w kontynentalnej Europie kampanie
napoleoniskie i narastajaca koniecznos$¢ interwencji z udzia-
fem finanséw publicznych. Ta ostatnia nasilita si¢ z technicz-
nym taczeniem pierwszych prywatnych linii kolejowych
w sieci, niekoniecznie nacjonalizowanych, a w szczeg6lny
sposéb nabraly mocy z rozwojem motoryzacji rozlewajacej
si¢ po ulicach i drogach juz w latach 20. XX wieku. Z jego
uplywem uniwersalne regulacje dotyczace transportu pu-
blicznego wprowadzono w krajach Unii Europejskiej. Zatem
otoczenie instytucjonalne transportu w pafistwach Zachodu
ewaluowalo i zarazem upodobnialo si¢ wzajemnie, zacho-
wujac jednak spore syndromy swoistosci.

W przypadku praktykowania inzynierii wydaje si¢ bardziej wlasciwe uzycie okre-
Slenia , podejscia badawczego”.

8 Por. {1},s. 15-21.

9 Tamze, s. 45—66.

10 Pokongresowe Krolestwo Polskie kontynuowalo model francuski, ktéry zreszta za-
inicjowano w Rosji z wydatna pomoca Francuzéw po krétkotrwatym pokoju w Tylzy.
Stad mozemy méwi¢ o pewnej ciaglosci instytucji nawet przy braku ciaglosci pan-
stwa (w zaborze rosyjskim Polacy stanowili silna diaspore w petersburskim Instytucie
Inzynieréw Komunikacji). Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze Niemcy i Wlochy jako
panstwa narodowe zjednoczyly si¢ dopiero w drugiej polowie XIX wieku.
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Podkresla sie wiec w nowszych ujeciach ,zaleznos$¢ insty-
tucji od szlaku”: raz juz przyjete rozwiazanie, choéby nie
wiem jak nieskuteczne, nieefektywne czy niesprawiedliwe,
ma wieksze szanse trwania niz poddania sie zmianie.
Opisywany jest mechanizm sprzezenia zwrotnego, gdy po-
wolane pod silna presja nowe instytucje poszerzaja kregi
beneficjentdw, broniac swej pozycji przed kolejnymi zmia-
nami''. W ten sposéb w strukturze instytucji zaznacza si¢
zwykle dominacja instytucji starszych nad mlodszymi.

Zmian instytucjonalnych wokdét transportu upatruje sie
zwykle w nowych technologiach, ale zwiazek ten nie ma
charakteru przyczynowo-skutkowego. Historia techniki i ge-
neralnie historia gospodarcza (szczegdlnie NEH) wskazuje
na pierwotna aplikacje nowych technologii w sprzyjajacym
otoczeniu instytucjonalnym, a ich udana dyfuzje dopiero
w wyniku stosownej adaptacji struktury zastane;.

Interesujacg dla nas dekompozycje strukeury instytucjo-
nalnej w funkgji czasu nakreslono na rysunku 1. Zastane na
pewnym etapie reguly zycia politycznego oddzialywuja na
organa rzadowe i grupy spotecznie lub gospodarczo aktyw-
ne oraz relacje miedzy nimi. Motoryczna sila trwalo$ci regut
sa struktury organizacyjne paistwa z zakorzeniong instytu-
¢jonalnie biurokracja. Naped zmian wobec nowo przejawia-
jacych sie warunkéw spoteczno-gospodarczych stanowia
kooperatywne lub konkurujace grupy aktywne. To one ab-
sorbuja nowe idee i wskutek pojawiajacych si¢ zmian wa-
runkéw spotecznych i gospodarczych naciskaja na organy
rzadowe. W mniejszym lub wigkszym stopniu (czyli mniej
lub bardziej elastycznie) pod ich wplywem organy paistwa
formuja i/lub realizuja polityki szczegbélowe, podkreslmy —
nie tyle deklaratywne, ile rzeczywiste. Z biegiem czasu po-
lityki szczegdtowe moderuja reguly z zycia politycznego, te
za$§ modyfikuja ksztalt i relacje migdzy organami pafstwa
i grupami interesu (rys. 1)"%.

Zwré¢my uwage na kreujaca zmiany funkcje polityk szcze-
gélowych (np. polityki zréwnowazonej mobilnosci) i role grup
aktywnych (w pewnym sensie takze Komisji Europejskiej)

( FORMOWANIE SIE PANSTWA ]
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Rys. 1. Rola czasu w ksztattowaniu sig instytucji panstwa wg Thedy Skocpol
Zrodto: ujecie w formie diagramu za Pielinskim [1, str. 52]

Za {1}: Paul Pierson, Dismantling the Welfare State? Regan, Thatcher, and the
Politics of Retrenchment. Cambridge, New York, Melbourne: Cambridge Univer-
sity Press, 1994.

Wrykladnia idei Thedy Skocpol za {1} (zrédlo: Protecting Soldiers and Mothers. The
Political Origins of Social Policy in the United States. Cambridge London: The Belknap
Press of Harvard University Press, 1992).

N
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w transmisji idei zmiany wynikajacej z uwarunkowan ze-
whnetrznych (imperatyw klimatyczny, Swiadomos¢ ekologicz-
na). Korzystne zmiany w otoczeniu instytucjonalnym proble-
mu mobilno$ci wymagaja zatem dzialania grup aktywnych
na rzecz odpowiedniej polityki (jezeli Polityki jako dokumen-
tu, to do skutecznej implementacji w swym obszarze). Warto
jednoczesnie zauwazy¢ dwoistg role organéw samorzadowych,
badz jako grupy aktywnej w otoczeniu instytucjonalnym pani-
stwa, badz jako organu wladzy w przestrzeni lokalnej albo
regionalnej. Podobnie mozna interpretowad sytuacje panstwa
jako grupy aktywnej wobec Unii Europejskiej.

W przeciwienstwie do instytucjonalistéw historycznych,
skupionych na kwestii trwania instytucji, problem zmian
instytucji draza socjolodzy instytucjonalizmu dyskursywne-
go. Nosnikiem zmiany jest idea krytyczna wobec jakiejs
funkcjonujacej struktury rzeczywistosci oraz wizja, jak ona
powinna wygladaé. Dyskurs uruchamia proces implemen-
tacji idei w zbiorowej $wiadomosci i prowadzi¢ moze do
zbiorowej aktywnosci.

Instytucje konstytuuja normy i wartosci, ale tworza tez
plaszczyzny, a nawet mozliwosci ich zmiany. W padstwach
Zachodu balans miedzy instytucjonalna potencja blokady
a jej otwarto$cia na zmiany jest zréznicowany. Ronald
Jefferson i John Mayer (dalej systematyka J&M) wyr6znili
cztery typy systemOw, co w uproszczeniu ujeto w tabeli 2.

Tabela 2
Klasyfikacja systemow instytucji panstwowych Jeffersona—Mayera
Systemy Sktonnos$¢ do odgérnego Tolerancja wobec celow
stanowienia celéw wspdinotowych i idei grup spotecznych
Liberalne W ograniczonym stopniu Wysoka
Etatystyczne W znacznym stopniu Wysoka
Korporatystyczne W znacznym stopniu Niska
Segmentowe W ograniczonym stopniu Niska

Zrodto: na podstawie: Jepperson Ronald L. i Meyer John W. The Public Order and the Construction
of Formal Organizations. W: Powell Walter W. i DiMaggio Paul J. [red.] The New Institutionalism in
Organizational Analysis. Chicago, London: The University of Chicago Press, 1991, str. 204-231.
Za[1, str. 79].

Podkreslmy, ze postulowana przez D. Northa elastycz-
no$¢ instytucji i ich zdolno$¢ adaptatywna jest prostsza
w diagnozowaniu skltonnosci do zmian przy wsparciu sche-
matu blokowego T. Skocpol i wykorzystaniu klasyfikacji
J&M. Doswiadczenie wskazuje, ze system instytucji paf-
stwowych w rozumieniu Jeffersona—Mayera moze si¢ tatwo
i radykalnie zmieni¢"”. Mamy wiele przykladéw przyspie-
szenia zmiany instytucji i implementacji nowych idei ze
zmiang wladzy. Opierajac si¢ na syntezie tych trzech ide-
owych kontestacji, warte uwagi jest, ze to reguly zycia
politycznego, najlepiej w trwale etatystycznym systemie
instytucjonalnym pafistwa, sa najbardziej elastyczne w ro-
zumieniu D. Northa, buduja jego zdolno$¢ adaptatywna
do generowania skutecznych polityk spotecznych, zaréwno
w budowaniu celéw normatywnych, jak we wspétdziataniu
kooperatywnym.

5 Latwo ocenié, ze w Polsce w 2015 roku z liberalnego pafistwo weszlo w system
korporatystyczny (por. tez poziom P3 O. Wilkinsona).
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Majac na uwadze caloksztalt powyzszych rozwazan, nie
sposéb uciec od popularnej konkluzji teorii zarzadzania
dobrem publicznym okreslajacej zasady dobrego rzadzenia
(ang. good governance). To podejmowanie decyzji oraz dzia-
lan z zaangazowaniem wszystkich grup interesu, w sposéb
przejrzysty, praworzadny, odpowiedni do potrzeby spotecz-
nej, z dazeniem do konsensusu i z uwzglednianiem glosow
mniejszosci, efektywnie i odpowiedzialnie wobec spote-
czefistwall,

Mobilnos$¢ a otoczenie instytucjonalne

Chcac dokonaé analizy otoczenia instytucjonalnego proble-
mu mobilnosci, warto si¢ wesprze¢ ujeciem systemowym,
istotnym na gruncie inzynierii ruchu i planowania trans-
portu. Ilustracje podejscia systemowego przedstawiono
na rysunku 2. Jest 10 Sciezek w sieci interakcji miedzy
piecioma kluczowymi sferami potencjalnej kontroli po-
pytu motoryzacyjnego. Taka sie¢ jest polem dzialania co
najmniej kilku departamentéw resortowej struktury rzadu

(samorzadu).
— »\\
POPYT
l MOTORYZACYIN ,‘
PODAZ OPLATYI
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Rys.2 Sie¢ interakcji zawiazujacych sig wokdt poziomu kongestii motoryzacyjnej Zrédto: [8].

W przypadku polityki mobilno$ci, ktéra jest bardzo zto-
zong siecia zaleznosci, konieczne jest ogniwo koordynujace,
ktére moze i potrafi kreowad oraz kontrolowal strumien
polityk szczegdlowych oraz dzialani rzadowych nieobojetnych
dla zréwnowazonej mobilnosci. Przykladem moze by¢ brak
kontroli inercji interakcji powickszania od dziesiecioleci po-
dazy sieci drogowej, ktéra zgodnie z zasada Lewisa—
Mogridge’a (dalej L&M) indukuje wzrost popytu do jej ro-
snacej pojemnosci. Podobnie, jezeli ingerujemy w sie¢
zasada ,,uzytkownik placi”,
rujemy nadrzedna zasade optymalnej i sprawiedliwej aloka-
gji $srodkéw w sferze publicznej.

Pozostaje jeszcze jedna kwestia. Jezeli nawet jednostka
administracyjna pozostaje komparatywna, w kazdym z pie-
ciu komponentéw systemu dziala jednak na jednym z picter
utajnionych w schemacie T. Skocpol (np. Unia — panistwo
— samorzad). Na kazdym z tych pieter mozemy mieé do

nie méwiac komu i za co, igno-

4 Szerzej: {7} s. 38-46. ,Good governance” jest pojeciem rozwinietym w ekono-
mii sektora publicznego i zarzadzania dobrem publicznym (por. Wikipedia za
Europejskim Kodeksem Dobrej Praktyki).

czynienia z innym systemem w rozumieniu J&M generuja-
cym niespdjne polityki szczegétowe. Kontrolowanie wielu
interakcji na schemacie jest pelne ograniczeni zewnetrznych,
jezeli odniesiemy go do poziomu samorzgdu miejskiego.

Mobilno$¢ wobec imperatywu transformacji

Kazdy kryzys w historii cywilizacji mial podtekst energe-
tyczny, a jego przezwyciezenie zwigzane bylo z otoczeniem
instytucjonalnym w sferze politycznej, nowych idei w sferze
mentalnej oraz przyswojeniem nowych technologii w sferze
kultury materialnej.

Obecnie obszary zurbanizowane Unii Europejskiej zuzy-
waja 70% globalnie wykorzystywanej energii pierwotnej,
emitujac 75% gazdéw cieplarnianych (GHG) z jej terytorium.
Transport w polskich miastach jest odpowiedzialny za 41%
emisji GHG i 39% finalnego zuzycia energii®®. Z powyzsze-
go wynika, ze udzial transportu miejskiego w emisji gazéw
cieplarnianych mozna szacowad na okolo 30%. Problem
mobilnosci miejskiej zatem mozemy zaliczy¢ do jednego
z kluczowych komponentéw koniecznej transformacii.
Polityka zréwnowazonej mobilno$ci moze sie miesci¢ w jej
ramach w dwdjnaséb:

e ze wzgledu na koszty zewnetrzne motoryzacji (aspekt

ekonomiczny — szerzej por. {71),

o ze wzgledu na problem niskiej efektywnosci energe-
tycznej motoryzacji i jej znaczacy udzial w pochtania-
niu $wiatowego zasobu energii (aspekt ekotechnicz-
ny, por. {10}).

Aspekt ekonomiczny wsparty jest bogatym materialem
zrédlowym z dluga historia badan kosztéw zewnetrzanych.
W ekonomii interwencja publiczna jest konsekwencja nie-
doskonatoéci rynku, w tym eksternalizacji kosztéw. Michat
Wolaniski [71 wiaze sens interwencji z minimalizacja kosztéw
zewnetrznych przez alokacje dobr w przestrzeni optimum
Pareto. Autor w odwotaniu do najnowszych bada'® stwier-
dza jednak, ze zrdznicowanie wynikiw wyceny kosztow zewngtrz-
nych jest efektem duzego zriznicowania metodycznego wyceny dobr
nierynkowych'’

Aspekt ekotechniczny jest wysoce niedoceniony w bada-
niach i praktyce inzynierii transportu. Problem racjonalnego
gospodarowania energia jest wciaz zywym podmiotem po-
stepu technologicznego, ale w powiazaniu z efektem uzyt-
kowym (tu: popytem) racjonalnosé¢ ta moze by¢ znaczaco
poglebiona {11}. Olbrzymi potencjal oszczedno$ci gospo-
darki energetycznej w systemach operacyjnych transportu
rzadko jest stymulowany.

! Na podstawie danych {9} s. 1-16, ich analiza por. {10}.
16 Wielkos¢ kosztéw zewnetrznych dla aglomeracji miejskich w Raporcie Uniwer-
sytetu Technologicznego w Delft dla Komisji Europejskiej dla samochodu osobo-
wego wyniosta okolo 0,45 €/pas.km. W ponad 90% powodowane sa kongestia.
Picciokrotnie przewyzszaja zewnetrzne koszty podrézy autobusem i 26-krotnie
koleja. Wprowadzone do ceny paliwa przekroczylyby 20 zl/l. W innych bada-
niach, bez wyrézniania ruchu miejskiego i pozamiejskiego, koszty zewnetrzne
korzystania samochodu osobowego wynosily 0,31-0,35 €/ km, z czego 30% przy-
padalo na emisje zanieczyszczen, a 50% na zajeto$¢ terenu (dyskusja i obliczenia
por. {71, s. 48-59).

7" Por. {7}, s. 50.
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W tabeli 3 przedstawiono wskazniki energochtonnosci
srodkéw mobilnosci. Sa one miara efektywno$ci wydatku
energetycznego (MJ]) na jednostkowy rezultat wykonywa-
nych podrézy (pas.km)'®. W opcji dla zuzycia energii pier-
wotnej zilustrowano wplyw napelnienia pojazdéw na wartos¢
tego wskaznika. Wskazniki dla zuzycia finalnego energii sg
usrednione dla poziomu polowy wykorzystania miejsc w po-
jazdach, typéw pojazdéw w klasie oraz dla zbioru 84 miast.
Moga wiec stanowi¢ punkt odniesienia jako standard z pierw-
szej dekady XXT wieku.

Tabela 3
Energochfonno$é w podstawowych klasach Srodkow
mobilnosci miejskiej (MJ/pas.km)
Klasa srodkow transportu Zuzycie | Zuzycie pierwotne przy napefnieniu (%)**
finalne* 25 50
Samochdd osobowy (benzyna) | 2,45 2,61-4,65%** 0,87-1,55***
Samochdd osobowy (diesel) 2,26-3,65*** 0,75—1,22***
Mikrobus 1,42 0,47
Autobus 1,05 1,17 0,39
Tramwaj 0,52 - -
Metro 0,46 - -
Kolej podmiejska 0,61 1,05 0,35
Kolej - 1,14 0,38
Rower - 0,06
Pieszy - 0,16

* Dla napefnienia 50% — wg: Kenworthy J., Energy Use and CO2 Production in the Urban
Passenger Transport Systems of 84 International Cities: Findings and Policy Implications,
W: Droege, P. (ed). Urban Energy Transition, Elsevier, 2008.

** Commission of the European Communities. Green Paper. Impact of Transportation on the
Environment. Doc. COM(92), 46, 1992.

*** Zaleznie od pojemnosci skokowej.

Istota zuzycia finalnego wigze si¢ z prowadzeniem usta-
wowej gospodarki energetycznej w poszczegSlnych podmio-
tach gospodarczych {12}. Zgodnie z Ustawa od zuzycia fi-
nalnego odlicza si¢c wlasny zaséb energii odnawialnej oraz
udzial OZE w miksie zakupionej energii. Poprzez ustawowe
regulacje gospodarki energetycznej mozna méwic o jej umo-
cowaniu w otoczeniu instytucjonalnym®.

Zaréwno w aspekcie ekonomicznym, jak ekotechnicznym
ogdlne podejscie dla normatywnej regulacji struktury popytu
jest niesprzeczne z normatywnym podzialem miedzy srodka-
mi podrézy. Popyt na podréze samochodem osobowym po-
winien by¢ minimalizowany®, ruch pieszy i rowerowy mak-
symalizowany, transport publiczny zoptymalizowany,
a lacznie — potrzeby niepieszej mobilno$ci umniejszane.
Réznica w obu podejsciach jest jednak glebsza i wynika
z nieréwnych mozliwosci identyfikacji oraz kwantyfikacji
kosztéw 1 korzysci w procesie optymalizacji, co stanowi wa-

'8 Energochlonnos¢ jest odwrotnoscia wskaznika efektywnosci energetycznej.

19" Szersza interpretacja Ustawy {12} por. {10]. Ustawa jest nastepstwem dyrektywy
Parlamentu Europejskiego. Pewna koncepcje ujecia w ramy instytucjonalne go-
spodarki energetycznej w pilnowaniu miasta i monitorowania polityki mobilnosci
zaproponowano w artykule [11}.

Minimalne zuzycie finalne energii w calym systemie wyznacza poziom racjonalne-
g0 udzialu motoryzacji w podziale modalnym w tych segmentach popytu, w kté-
rych konwencjonalny transport publiczny moze okazac si¢ bardziej energochlonny.
Wiaze si¢ to z problemem wykluczenia transportowego, o czym dalej.

12

runek sine qua non monitorowania rezultatéw interwencji.
Jest to istotny problem dla formulowania i realizacji polity-
ki mobilnosci opartej na logice interwencji w kazdym oto-
czeniu instytucjonalnym, zwlaszcza zorientowanym na im-
peratyw klimatyczny.

Zuzycie energii przez operatoréw transportu publiczne-
go jest przeliczalne, mozliwe do ustalenia i poddane agre-
gacji, niekiedy do pojedynczego pojazdu?'. W transporcie
indywidualnym wymaga lepszego rozpoznania struktury
uzytkowanych pojazdéw, na przyklad w kompleksowym
badaniu ruchu. Powiazanie zuzycia energii z mobilnoscia
daje szereg mozliwosci operacyjnych w zarzadzaniu zasoba-
mi flot pojazdéw, tworzeniu infrastruktury sieciowo-wezlo-
wej, prowadzeniu polityki mobilnosci i planowaniu trans-
portu oraz planowaniu przestrzennym miasta {11}. Daje
zarazem szanse logicznej interwencji, taczac spéjnie kryteria
transformacji z jej wymiarem imperatywnym.

Gospodarka energetyczna w transporcie, obok retencji
miejskiej wod opadowych i intensywnego zazielenienia miej-
skich $cian i placéw, stanowi szanse na budowanie przyja-
znego ekologicznie biotopu miejskiego, bardziej odpornego
na zmiany klimatyczne i kryzysy wspélczesnego $wiata. To
nie utopia, ale juz praktyka wielu, w tym niebogatych miast
[13]. Wszystko to mozna osiggnal relatywnie niewielkim
wkladem. Zadziwia nie tyle zaniechanie, ile odleglos¢ po-
miedzy pickna ideg a instytucja.

Studium przypadku
Co dziala, a co nie dziala
Wygoda podrézowania poznafskimi §rodkami transportu
publicznego w ciagu ostatnich 30 lat doprowadzona zostata
do wysokiego poziomu. Sktada si¢ na to punktualnosé, nie-
zawodnos¢, niskopodlogowe i wygodne, rzadko przepelnione
pojazdy, dobra informacja pasazerska, jako$¢ wyposazenia
i czysto$¢ przystankow?”. Wdrazane priorytety dla ruchu
pojazdéw transportu publicznego czynia jazde ptynna wsrdd
kolejek tkwigcych w zatorach samochodéw. Prawie wszystkie
cele podrézy miejskich dadzg si¢ zrealizowad z jedna prze-
siadka. Rozbudowa sieci tramwajowej jest logiczna, czesto
kreujaca nowe pola aktywnosci miejskiej. Funkcjonuje 21
nocnych linii autobusowych. W obszarze aglomeracji®® dziata
dziewieciu operatoréw (72 linie) w zintegrowanym systemie
miejskiego organizatora (ZTM) i w wysoce scyfryzowanym
systemie poboru optat. W obszarze aglomeracji system ta-
ryfikacji obejmuje takze linie kolei podmiejskich.
Powyzsze efekty to osiagniecie 30 ostatnich lat historii
miasta. Rozciaglos¢ tego procesu w rozstepie miedzypoko-
leniowym jest niewatpliwie wadg. Cze$¢ populacji wkracza
w aktualng rzeczywisto$¢ komunikacji miejskiej, podczas

! Chociazby w metryce w pojazdu w komputerze pokladowym.
22 Brak przystosowanej platformy przystanku stal si¢ rzadkoscia anonsowana w glo-

sowej informacji ostrzegawczej w pojezdzie.
2

Istotne w przypadku Poznania jest odréznienie obszaru metropolitalnego od aglo-
meracyjnego. Pojecie aglomeracji odnosi si¢ do granic otaczajacego Poznafi powia-
tu ziemskiego. Poziom metropolitalny dotyczy obszaru wplywu rozwiazan infra-
strukturalnych oraz projektéw i polityk w ramach czlonkostwa gmin i powiatéw
w Stowarzyszeniu Metropolii Poznad. Sa to zasadnicze réznice instytucjonalne.
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gdy niemala cze$é przestaje z niej korzysta¢ w podrézach
codziennych. Jednak w badaniach opinii mlodziezy studenc-
kiej {14}) 60% studentéw stopiefi zadowolenia z komuni-
kacji miejskiej okresla jako bardzo wysoki lub wysoki, 35%
jako $redni. W rankingu cech komunikacji na pierwszym
miejscu znalazla sie dostepnosé, na kolejnych przystepna
cena (!1?), czas przejazdu, a jako czwarta — warto$¢ dla zdro-
wia i ekologii. Wedlug cytowanych badan 95% poznariskich
studentéw codziennie lub kilka razy w tygodniu korzysta
z transportu publicznego.

Retrospektywa populacji studentéw nie jest gleboka, a oce-
na dotyczy stanu, a nie procesu. Imperatyw transformacji
sklania do oceny procesu i dzialania instytucji. To ,w jakim
miejscu jesteSmy” (D. North) ilustruje niepokojaco rysunek
3. Niepokojaco, jezeli zauwazymy, ze na zwigkszenie udzialu
transportu publicznego w podrézach miejskich z 40 do 50%
potrzeba bylo 20 lat*. Spadek w 2019 roku (jeszcze przed
pandemia) moze wiazac si¢ z podwojeniem w krétkim okresie
ruchu rowerowego. Obecnie sytuacja w miescie jest nienot-
malna przez totalna przebudowe ulic i sieci tramwajowej w cen-
trum miasta. Wiemy, ze po trzech latach (2022) w transporcie
publicznym potok pasazerski spadt o dalsze 10% ({17},
a wzrost ruchu rowerowego jest ciggle dynamiczny. Prawdziwy
test zmian mozliwy bedzie dopiero po zakoriczeniu prac w re-
witalizowanym centrum w 2024 roku.
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Rys. 3. Podziat podrdzy mieszkancow Poznania migdzy transportem publicznym i motoryza-
cja w dobie standardowej, wg Kompleksowych Badan Ruchu
Zrodto: wg danych [15,16]

,Co dziala” z dopelnieniem ,,co nie dziala” jest pytaniem
$cisle retorycznym. Nie mamy normatywnego odniesienia,
skwantyfikowanego celu. Przyjmijmy wariant ,,zwartego mia-
sta rowerowego” z udzialem pieszych i rowerzystéw w polowie
podrézy. Wéwcezas podzial pozostalych podrézy podzielonych
po polowie uznaé mozna za optymistyczny, chociaz liczba po-
drézy w transporcie publicznym spadnie o prawie 30%%.
W rozprawie {71 autor odnosi sie do koniecznosci ewaluacji
podejmowanych projektéw, co buduje doswiadczenie w reali-
zacji Polityk Transportowych. W przeciwienistwie do M. Wolani-
skiego odniesiemy si¢ do polityki (a nie Polityki jako doku-

% W Warszawie, w poréwnywalnej statystyce, transport publiczny przejmuje 60%
(2015, péltora linii metra). W Kurytybie (miasto zwarte wokét trzonu BRT, naj-
bardziej zmotoryzowane w Brazylii) wynosi 70%.

» Nie jest to opcja nierealna przy obecnym tempie budowy drég rowerowych (od 2013
roku wzrost 2,5-krotny) i wzro$cie ruchu rowerowego (w zblizonej proporcji).

% Tamze, s. 40.

mentu) i niepisanej linii strategicznej (a nie Strategii — i inne
per analogiam). W kontekscie ,miasta rowerowego” nie jest
takie pewne, czy postulowany przez autora wzrost oferty prze-
wozowej jest celowy zawsze i wszedzie.

O polityce miejskiej

Po roku 1990 obszar aglomeracji obwiedziony zostal z trzech
stron dwujezdniowymi arteriami. Poza domknieciem II ramy
(wokot §rédmiescia) rozbudowano do dwéch jezdni dwie
laczace z nimi arterie, kilka zmodernizowano. Ciagle popra-
wia si¢ waskie gardla, przysparzajac nowych na trasach ulic
gléwnych. Ogromny wysilek wladz miejskich w kierunku
modernizacji ukladu drogowego zwiazany byl z odbudowg
obiektéw inzynieryjnych stawianych w epoce papy, smoly
i prefabrykatu. Na podstawie pomiaréw natezeft ruchu (2000
— 2019) szacuje sie, ze w skali aglomeracji uktad drég po-
wiekszyl swoja pojemnos¢ transportowg o co najmniej 39%,
w miescie pozostal bez zmian, w centrum spadt o 16%?".

Strefa platnego postoju przeszla trzydziestoletnia ewolu-
¢je — od Scistego centrum po niemal cale funkcjonalne $réd-
miescie. Wysokos¢ oplat jest najwyzsza w kraju, spychajac
jednoczesnie parkowanie z ulic i chodnikéw centrum do
dziewieciu parkingéw kubaturowych, gléwnie na jego obrze-
zach. W gospodarce przestrzennej funkcjonuje normatyw
parkingowy. Obecna przebudowa ulic w centrum ma prze-
ksztalcic je definitywnie w strefe uspokojonego ruchu z prio-
rytetem da pieszych, rowerzystéw i tramwajow.

Rozbudowa drég rowerowych postepuje systematycznie,
chociaz w ostatniej dekadzie bardziej konsekwentnie i z wiek-
szym rozmachem. W 2019 roku na prawie 300 kilometrach
drég rowerowych ruch rowerowy miat 9% udzialu w dzien-
nych przemieszczeniach mieszkaricéw Poznania (7% w ska-
li aglomeracji). Od tego czasu obserwuje sie coraz czesciej
przesycenie ruchem rowerowym wlotéw skrzyzowan, a mo-
nitoring ruchu wskazuje na co najmniej jego podwojenie.
W tym roku zlikwidowano system roweréw miejskich, prze-
znaczajac $rodki na budowe drég rowerowych. Jako przy-
czyne podaje siec malejace zainteresowanie.

Predkos¢ komunikacyjna poznanskich tramwajow zwick-
szyla si¢ od 1990 roku z 17 do ponad 20,6 km/h. To oszczed-
nos$¢ 40 pociagéw we flocie MPK (400 mln zt w cenie za-
kupu). Moglo by¢ o 30 wiecej, gdyby zrealizowano projekt
ich przyspieszenia z lat 1993—-1994 roku (23 km/h, wtedy
za ceng¢ zakupu jednego pociagu). Jednak uprzywilejowanie
tramwajow w ruchu stalo sie paradygmatem poznarskiego
srodowiska inzynieryjnego. Objeto nim kilka aplikacji ob-
szarowych, w tym maly, a potem duzy projekt ITS, poste-
pujace remonty tras i ulic oraz wymiane sterownikéw w dwéch
cyklach zycia inteligentnej materii techniczne;j.

Proces usprawniania komunikacji tramwajowej przebiegat
uporczywym, powolnym i niespektakularnym nurtem. To
strumien biezacych i kapitalnych remontéw, modernizacji
i wymiany taboru. Trzydziesci lat to cykl dekapitalizacji szla-
kéw torowych. Zatem prawie wszystkie torowiska i przystanki
we wspolczesnym standardzie powstaly w cyklu zycia materii

? Por. ({151, s. 5051 na podstawie danych {16}).
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twardej. Umyka uwadze powolny wzrost niezawodnosci scen-
tralizowanego systemu trakcyjnego o wysokim stopniu zau-
tomatyzowania rozrzadu i oszczedno$ci energii. Przez tylez lat
wszedzie wbudowywano w sieé torowisk automatyczne na-
pedy zwrotnic reagujace na impuls pojazdu we wspdlpracy
z sterownikami o reaktywnych algorytmach sygnalizacji.
Pierwsze inteligentne rozjazdy z 1996 roku od 2012 roku
zastapily zwrotnice bardziej inteligentne i jeszcze bardziej
niezawodne. W 2023 roku wbudowuje sie juz pierwsze bez-
glosne, samosmarujace rozjazdy trzeciej generacji. Powstala
nowa zajezdnia z w pelni automatycznym, selektywnym —
wedlug cyfrowej metryki pojazdu — serwisem pociagéw. Po
sieci tramwajowej poruszaja sie jedynie pojedyncze, zabytko-
we relikty. Od 2012 roku na liniach tramwajowych dyskret-
nie zmniejsza si¢ dzienna liczbe kurséw kosztem kompromi-
su ponawianych od czasu do czasu medialnych dyskus;ji
cenowych.

Znaczna cze$¢ aktywédw dobrostanu komunikacji tram-
wajowej nie zostalaby zauwazona bez strumienia finanséw
zewnetrznych na nowoczesny tabor, kilku nowych i odbu-
dowanych tras tramwajowych, systemu informacji i ptatno-
$ci pasazerskich wspomaganych przez wielofunkcyjne ogni-
wa platform inteligentnych (IT). Jednak najwicksze
spektakularnie znaczenie, a zarazem efektywny wklad w roz-
wdj calego transportu zbiorowego, wnidst Poznanski Szybki
Tramwaj (PST). Jego uruchomienie (1997) i ciag nastepstw
wpisuje si¢ wzorcowo we wszystkie atrybuty logiki inter-
wengji*®. Zamyst koncepcji byt dzielem urbanistéw z lat 70.,
ktérzy z poczatkiem lat 90. obsadzili gléwne role w Miejskiej
Pracowni Urbanistycznej (MPU).

Z inspiracji MPU w 1993 roku opracowano plan rozwo-
ju sieci tramwajowej. Wyselekcjonowano trzynascie odcin-
kéw tras tramwajowych z przebiegiem w skali 1:1000,
wspartych badaniami reakgji popytu przy optymalizowanym
uktadzie linii komunikacyjnych. Niwelowat liczne deficyty
funkcjonalnosci sieci transportu publicznego, uwzglednial
strukture kosztéw eksploatacji, konsumowal efekty planu
przyspieszenia tramwajow i utrwalal kierunki rozwoju prze-
strzennego. Uwzgledniajac koszty i cykle odnowy zasobdw,
w okresie kilkunastu lat bylby finansowo oplacalny®. Jako
trzon idei ,, tramwajowego miasta zwartego” utrwalony zostal
w zapisach planéw zagospodarowania przestrzennego miasta,
poczynajac od Planu Ogélnego z 1994 roku. Sita jego zapi-
séw nadata mu inercji w planach miejscowych, mimo ze jego
atrybuty ramy logicznej dawno zostaly zapomniane. Bez
nich projekty staly sie drozsze, a nieraz znacznie drozsze.

Pierwszy z projektéw zostal uruchomiony dopiero w 2007
roku. Po 30 latach sposréd planowanych inwestycji zrealizo-
wano cztery, piaty jest w fazie realizacji, szésty zaprojektowano
inaczej i w polowie, siédmy odrzucono jako zbyr inwazyjny dla
potokiw vichu samochodowego na osi ulic. . ., dwa dalsze zapowia-
da sie w ramach nadchodzacej perspektywy finansowej UE.

* Logike interwengji projektu PST szerzej przedstawiono w {18}].

¥ Cykle normatywne ustalono na bazie historii 1 stanoéw technicznych sieci i tabo-
ru. Analizy kosztéw i korzysci przeprowadzono w oparciu o instrukcje projektéw
transportowych Banku Swiatowego (pewne jej zasady opisano szerzej w [18]).
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Rys. 4. Struktura instytucji formujacych projekty i plany rozwoju poznanskiego transportu
w latach 1990-2005

Zrodto: opracowanie wiasne

Rola MPU w strukturze instytucji miejskich w latach
1990-2005 byta wyjatkowa na tle krajobrazu naszych miast
(por. rys. 4). Kluczem byl ustawowy obowiazek uzgadniania
wszelkich projektéw budowlanych w czasie formalnie wy-
wolanego planu urbanistycznego. Bez zadnych obiekcji, Plan
Ogolny dla Poznania, a zwlaszcza miejscowy dla Srédmiescia,
budowano kilkanascie lat w ciaglym kontakcie z projektan-
tami i stuzbami inzynieryjnymi ZDM i NPK, jednostkami
projektujacymi, SITK i kregiem akademickim, nieraz w spo-
rze rozstrzyganym w Radzie Miasta.

Wokét Pracowni formowala sie prosta, przejrzysta twor-
cza i dos¢ skuteczna grupa aktywnosci, o silnym wplywie na
polityki szczegbélowe takie jak polityka parkingowa, przy-
spieszenia tramwajow, plany sieci tramwajowej uktadu dro-
gowego, a takze tomy materialéw dla poszczeg6lnych ob-
szarOw polityki transportowej miasta. Wykreowata cos, co
okresli¢ mozna jako nieformalng linie strategiczna rozwoju
,Zwartego miasta tramwajowego”. W zasadzie to wokol niej
oscylowaly pézniejsze dzialania i dokumenty, Plany i Strategie
transportu i zagospodarowania przestrzennego, a w znacz-
nym stopniu takze Polityka Transportowa Poznania (osta-
tecznie wyklarowana przez Andrzeja Rudnickiego, i obowia-
zujaca w latach 1999-2021).

Rola Pracowni ustala stopniowo z postepujaca seria prze-
ksztalceni instytucjonalnych po 2004 roku, gtéwnie zwigza-
na z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej. Znacznej
dekompozycji uleglo tez srodowisko inzynierskie. W calo-
ksztalcie tych okolicznosci linia strategiczna zostala jednak
utrwalona w regulach gry. Gdy pojawily si¢ $rodki i mozli-
wosci inwestycyjne, w 70% wykorzystano je na transport
publiczny {14}. Jednak w strukturze organéw miejskich
zabraklo jednostki przekladajacej Polityke na strumiesi spéj-
nych dziatani i projektow.

Juz z poczatkiem drugiej dekady, Zle, pod presjg Euro 2012
przygotowane procesy inwestycyjne zrodzily wadliwe projek-
ty i dodatkowe, czesto wysokie naktady {151. Projekty inwe-
stycyjne powickszaly luke pomiedzy wplywami z biletéw a wy-
datkami budzetu (tab. 4). Z 50% w poczatku lat 90. urosly
do 73%°, a z trzecim rozdaniem $rodkéw UE — do 78%.
W obliczu aktualnego kryzysu finanséw miejskich wladze

% Por. {71, s. 213.
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Tabela 4
Struktura kosztéw w publicznym transporcie zbiorowym aglomeracji
poznanskiej w segmencie organizatora ZTM (2022)

Specyfikacja Wydatki Koszt Udziat
(min zf) przejazdu (zf) ** (%)
Sprzedaz ustug przewozowych 189,6 0,84 22
Dopfata do sprzedazy ustug 467,7 2,07 54
Inwestycje w transporcie publicznym* 209,8 0,92 24
Razem 867,1 3,82 100

*Sredniorocznie w latach 2016-2019 (w tym na korzysci dodane w ukiadzie ulic i drég rowerowych);
** | iczone dla 227 min przejazdow w roku 2022.

Zréda: obliczenia wiasne na podstawie [15,17]

samorzadowe obniosly sie z typowym dla klasyki ksiegowosci
dylematem: albo podnies¢ oplaty, albo obnizy¢ liczby kurséw.
To moze by¢ juz trzeci restart w XXI wieku. Dyskretna dotad
ofiarg kompromisu padaly zwykle linie tramwajowe, a zdarza
sie tez, ze gldéwne autobusowe. W istocie to trzon ,.zwartego
miasta tramwajowego”?!.

Niech przeméwi statystyka {17}. Mimo fali remontéw
sieci tramwajowej, liczba 227 mln pasazerow w 2022 roku
to prawie 90% stanu przed pandemig. Wplywy ze sprzedazy
ushug wyniosty 189,6 mln zt. Latwo obliczy¢, ze $rednia opta-
ta za przejazd wynosita 0,8 zt (¢j. 1,12 zt za podréz). Dla
ogdbtu pasazeréw transport publiczny jest tani. Zarazem opta-
ta za podrdz z biletem jednorazowym wynosi 6 zt (tj. 4,3 7
za przejazd®?). Dla potencjalnych lub okazjonalnych pasazeréw
jest drogi. Oni tez zywiej zareaguja na incydentalne spotkanie
z ,dyskretnie zmniejszana ofertg”. Od takich ,spotkan” zale-
zy zmiana zachowan komunikacyjnych i droga do nowej mo-
bilno$ci. Poza wygodnym transportem publicznym nie osia-
gnieto zadnych znaczacych efektéw finansowych ani
satysfakcjonujacej wielko$ci popytu. Ponadto nowe rozwiaza-
nia technologiczne sa drozsze, co ma wplyw na proporcje
zarysowane w tabeli 4.

M. Wolasiski rekomenduje zastapienie finansowania po-
jedynczych projektéw inwestycyjnych pakietami dziatan
ukierunkowanych na okreslone cele polityki mobilnosci,
pakietami opartymi na zasadach logiki interwencji®’.
Podkreslmy, ze taki pakiet daje si¢ skwantyfikowad oczeki-
wanymi wskaznikami rezultatu tylko w takich obszarach,
w ktérych skltadowe wskaznika sg metodycznie monitoro-
wane.

Nie da si¢ dobrze zarzadza¢ czyms, czego si¢ nie mierzy.
Konieczne ku temu jest odwzorowanie tej funkcji w sche-
macie blokowym organéw zarzadzajacych miastem. Tego
nie uczyniono, gdy pojawila sic mozliwos¢ inwestowania
z pomoca $rodkéw unijnych. Kontynuowana linia strate-
giczna ,zwartego miasta tramwajowego” jest jak azymut.
By osiggaé cele w trudnym terenie, potrzebna jest mapa
topograficzna oparta na wspdlrzednych geograficznych.

w

Gléwne linie autobusowe to wydzielone w reformie rozkladéw jazdy 1991 roku
uzupelnienie deficytu sieci tramwajowej. Charakteryzuja si¢ réwnowaznie z tram-
wajowymi wysokimi potokami pasazerskimi. W linii strategicznej uwazano je za
substytut rozwini¢tej w planach sieci tramwajowej.

o

Przedzial 15 do 45 minut jako czas podrézy obejmuje prawie cata populacje podré-
zujacych (z 1,4 przejazdéw na podréz).
» Por. {71, s. 235.

O polityce w aglomeracji

Polowa zmotoryzowanych mieszkaticéw Poznania nie uzy-
wa w ciagu doby swoich pojazdéw. To potezny potencjal
reagujacy mobilnie na zmiany w strukturze kosztéw ruchu.
Wedhug danych GUS co trzeci pracujacy w Poznaniu mieszka
poza miastem. Na ulicach miasta co drugi pojazd przekracza
jego granice*.

Skale problemu metropolitalnego w poczatkach funkcjo-
nowania systemu Poznariskiej Kolei Metropolitalnej (PKM)*
ilustruje tabela 5. O ile mieszkadcy miasta dziela swoje po-
dréze miedzy oba srodki niepiesze po polowie, o tyle w skali
calej aglomeragji transport zbiorowy obstuguje co trzecig. Ale
liczone praca transportowa jest to nieco ponad 25%. W sys-
temowym podejsciu to wlasnie praca transportowa (w dodat-
ku roczna) odwzorowuje koszty zewnetrzne i energochlonnosé
transportu.

Tabela 5
Podziat podrézy w aglomeracji poznanskiej. Doba, 2019 r. (%)

Srodek mobilnosci Udziat w liczbie Udziat w liczbie

1,81 min podrézy 14,01 min os.-km
Pieszy 16,0 3,4
Rower 71 2,4
Transport zbiorowy 25,4 25,8
Samochdd osobowy 51,5 68,4
Razem 100,0 100,0
Transport zabiurowy w ruchu nie 33 27
pieszym (bez ruchu rowerowego)

Zrodio: [16] wg aglomeracyjnego modelu ruchu

Skuteczno$¢ instytucji w ksztaltowaniu mobilno$ci miej-
skiej jest silnie uwarunkowana skala zwiazkéw aglomeracyj-
nych, szczegblnie majac na uwadze 4-procentows stope
rocznego wzrostu ruchu samochodowego na terenach nie-
zurbanizowanych. To tempo jego potrojenia u celu klima-
tycznego UE (2050). Skupiono si¢ na instytucji ,, zwartego
miasta tramwajowego”, ale problem mobilnosci miejskiej
stal sie w istocie problemem entropii urbanizacji poza jego
granicami. By to osadzi¢ w otoczeniu instytucjonalnym,
trzeba spojrzeé na proces suburbanizacji retrospektywnie.

Od 1990 roku do poczatkéw XXI wieku 60% gospo-
darstw domowych poznaniakéw osiadto w nowych miejscach
zamieszkania. W latach 1987-1997 fala wzrostu motory-
zacji (por. rys. 4) umozliwita migracje i budowe domu poza
granica miasta. To proces, ktéry na zachéd od Laby po
Pacyfik przebiegal ostatnie sto lat. Procz pozytywnych wy-
obrazefi wysokie ceny gruntéw miejskich wiazaly sie silnie
z akumulacja kapitaléw. Istotnie wplywaly na koszt budowy.
Zapewnialy jednak ogromny dochéd z odrolnienia gruntéw
zamiejskich, ich podziatu i sprzedazy dzialek na cele budow-
lane. Zalalo to gminy fala planéw miejscowych, czesto fi-
nansowanych przez wspélnoty wlascicieli ziemi. Tworzyli
silne frakcje w radzie gmin, ktére je zatwierdzaly. Popyt
budowlany znacznie zwigkszyt dochody gmin. Spozytkowaly
go na uzbrojenie arealdéw i podniesienie ich wartosci handlowe;j.

3 Za[16}, s. 65.
» W 2019 roku funkcjonowaly dopiero dwie linie.
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Do 2019 roku liczba mieszkaficéw poznafniskiego powiatu
ziemskiego niemal si¢ podwoita. W radach gmin lobby zmo-
toryzowanych przybyszéw zréwnowazylo sile lobby rolni-
czego®®. Dodajmy: w systematyce J&M gminne rzady funk-
cjonowaly w sposdb etatystyczny, podczas gdy rzady pafistwa
staly na pozycjach liberalnych.

Zainicjowany rozwéj wezla drég krajowych wokol
Poznania sprzyjal nie tylko nakrecaniu spirali osadnictwa
i mobilnosci motoryzacyjnej, ale takze dyslokacji portéw
logistycznych i przemyshu w okolicach weztéw drogowych.
Z ulic miejskich niemal zniknal ruch ci¢zkich pojazdéw cie-
zarowych. Nie poprawilo to warunkéw ruchu w miescie,
bowiem zgodnie z prawem L&M kazda ich poprawa jest
konsumowana przez popyt odlozony, przelozony i zaniecha-
ny z powodu warunkéw gorszych. Dodatkowo wzbudzony
zostal ruch zmotoryzowanych poznaniakéw do obszaru po-
zamiejskiego. W rozwiazywaniu probleméw mobilno$ci
miejmy na uwadze, ze gdyby nie ruch zmotoryzowanych
przybyszéw, ulice wypelnilyby swym potencjatem calodzien-
nie zaparkowane pojazdy mieszkafncow.

Projekt PKM powstawal od 2014 roku, ale jego idea ro-
dzila si¢ znacznie wezesniej. W korytarzu jednotorowej linii
kolejowej w 2000 roku odnotowano 1,5 tys. podréznych prze-
kraczajacych kolejg granice Poznania. Wraz z komunikacjg
autobusowg transport publiczny w potoku podréznych mial
30% udziatlu. W badaniach symulacyjnych [20} uwzglednio-
no modernizacje linii, jej obstuge z pélgodzinna czgstoscia
kursowa, korekte linii autobusowych, uaktywnienie trzech
nowych stacji i prognoze wzrostu liczby mieszkaicéw w roku
2020, dodajmy trafna dla cytowanego dalej wariantu. Potok
pasazerski osiagnal poziom 8,7 tys. podréznych, a transport
publiczny przejmowal 36% podrézy. W jednej z opcji badania
caly przyrost liczby mieszkaficow skoncentrowano wylacznie
na terenach przystacyjnych na wyznaczonych planami grun-
tach budowlanych. Prognoza oscylowata wokél poziomu 16,9
tys. pasazerow kolei, a sumaryczny udzial transportu publicz-
nego w potoku wyniést 46%. Poréwnanie obu tych opcji
pokazuje cene utrzymywania liberalniej gospodarki prze-
strzennej przez ostatnie 30 lat.

Obecnie dziewie¢ linii PKM przecinajacych centralny
wezel komunikacyjny miasta kursuje w szczycie co 30 minut.
Dofinansowana jest przez 48 podmiotéw samorzadowych,
podréze objete sa aglomeracyjnym systemem taryfowym
i obstugiwanych jest ponad 100 stacji i przystankow.
Wiekszos¢ z nich zostala przeksztalcona przez gminy w zin-
tegrowane wezly przesiadkowe.

Studia struktury i projekt implementacji PKM powstal
pod auspicjami Stowarzyszenia Metropolia Poznan. To jeden
z wielu projektéw poprowadzonych z zaangazowaniem o$rod-
kéw akademickich, instytugji, korporacji i niezaleznych sto-
warzysze pod przewodem Centrum Badan Metropolitalnych
UAM (CBM). Infrastrukture techniczna zapewnit i uruchomit
Urzad Marszatkowski. Zakup taboru i odbudowe dwdch linii
kolejowych wspomogly $rodki unijne.

% Na podstawie obserwacji w toku wspélpracy z instytucjami gmin Rokietnica {19}
i Dopiewo.

16

Frekwencja przerosta oczekiwania i mankamentem sg
ciagle niedostateczne pojemnosci pociggéw. Ale gléwnym
problemem sa waskie gardta w glowicach rozrzadéw toro-
wych stacji Poznad Gléwny. Teoretycznie wystarczaly na
utrzymanie 30-minutowych rozstepéw?®’. W dostepie do
wezla uprzywilejowane sa pociagi InterCity, jednak ich no-
toryczna niepunktualno$é skazuje pasazeréw PKM na wy-
czekiwanie i znaczace straty czasu w relatywnie krétkich
czasach podrézy codziennych.

Stowarzyszenie Metropolia Poznan zrzesza wszystkie
gminy aglomeracji i kilka w dalszym zasiegu. Jest koordy-
natorem projektéw w wielu obszarach polityk szczegélowych
w tym dotyczacych kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego z uwzglednieniem stref przystacyjnych, cyfrowej
informacji przestrzennej, ostatnio planu zréwnowazonej
mobilnosci dla metropolii oraz planéw inwestycji kolejo-
wych. Zarzadza projektami ZIT z ramienia funduszy regio-
nalnych.

Bariery i silniki polityki krajowe;

To nie jest tak, ze samorzadowa polityka transportowa glad-
ko porusza sie po wytyczonych torach. Nawet w zintegro-
wanym $rodowisku tocza si¢ boje o rézne dzialania polityki
transportowej (jak o tramwaj zbyt inwazyjny dla potokiw ruchu
samochodowego). Politycy samorzgdowi niechetnie akceptuja
instrumenty monitorowania sukcesu w projektach dokumen-
téw z obawy przed jego brakiem. To efekt zatarcia w na-
szej kulturze politycznej réznicy pomiedzy sztuka rzadzenia
a sztukg zarzadzania, wymagajacymi odmiennego typu od-
powiedzialno$ci i odmiennych kompetencji, ale budujacych
synergie wysitku i dobrego rzadzenia®®.

Uchwala nowego dokumentu polityki transportowej
Krakowa (w duchu SUMPT) obligowala prezydenta miasta
do zaproponowania w terminie 6 miesiecy miernikéw oce-
ny zgodnosci podejmowanych dziatan z Polityka [21}. Brak
organu kreujgcego ramy logiczne spdjnej, monitorowanej
polityki mobilnosci, bledéw projektéw oraz procesu inwe-
stycyjnego zostal zaprezentowany w Diagnozie polityki
transportowej Poznania w 2019 roku [15}. Uwzgledniono
to w nowym dokumencie Polityki Mobilnosci Transportowe;j
Miasta Poznania, uchwalonym w 2021 roku {22}. Dla
koordynacji i ewaluacji polityki mobilnosci dokument ten
zapowiada utworzenie organu ,menadzera-inzyniera”.
Powierza mu metodyczne monitorowanie ruchu w systemie
zestandaryzowanych corocznych pomiardw, organizacje cy-
klicznych kompleksowych badan ruchu oraz wywolanie
Planéw Transportowych, ukierunkowanych na zespolenie
i kwantyfikacje zadan w powigzaniu z wieloletnimi planami
finansowymi®. Jak dotad, ani w Krakowie, ani w Poznaniu

37 Do zwickszenia przepustowosci na czestos¢ 20 minut wystarczy wybudowanie od-
cinka trzeciego toru na dojezdzie od strony Warszawy (wniosek o dofinansowanie
jest od kilku lat bezskutecznie procedowany).

% W blizej znanym mi przypadku budowy metra w francuskim Rennes nowo wy-
brany mer, ktéry zabral si¢ energicznie za projekt jego budowy, nie zmienil ani
jednego urzednika. O sukcesie projektu czytaj {18]. To wazki problem zaniechania
budowy silnej klasy urzedniczej w panistwie.

¥ Por. {221, s. 4045 1 47-48.
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te zdeklarowane ruchy ze strony wladz miejskich nie zo-
staly dotad aplikowane. Wydaje si¢, ze jezeli miasta i re-
giony maja skutecznie wydatkowa¢ pieniadze europejskich
podatnikéw, zachowanie minimum standardéw w podejsciu
do polityki zréwnowazonej mobilno$ci winno by¢ wymo-
giem obligatoryjnym. Problemem jednak jest, by w pierw-
szym rzedzie takie standardy byly zachowane w polityce
krajowej.

Polskie miasta, ktire charakteryzowaly si¢ wysokim udziatem
transportu publicznego w podziale modalnym, modernizujq obecnie
swojq infrastrukture w Srodowisku, ktore je przerosto. To opinia
zawarta w raporcie Banku Swiatowego z 2015 roku™. Owo
$rodowisko to otoczenie instytucjonalne. Srodowisko, w kt6-
rym podstawowe problemy zréwnowazonej mobilnosci od
ponad 30 lat pozostaja bez znaczacej reakcji pafistwa.

Wsréd konkluzji tego Raportu dotyczacego mobilnosci
miejskiej we wschodniej Polsce (2015) zwrécimy uwage na
te uniwersalne, dotyczace instytucji padstwa:

1. Brak w organach zarzadzajacych jednostki odpowie-
dzialnej za kreowanie zréwnowazonej mobilnosci przez
realizacje i monitorowanie zdeklarowanych dokumen-
téw strategicznych.

2. Wystepuja legislacyjne przeszkody dla zintegrowania pla-
néw urbanistycznych i polityk komunikacyjnych w obsza-
rach cigzenia miast.

3. Brak instrumentéw planistycznych preferujacych zabu-
dowe na terenach o dobrej jakosci alternatyw wobec
motoryzacji.

4. Brak przejrzystych przeplyw6w finansowych dla aloka-
¢ji Srodkéw interwencji publicznej wspétmiernie do
srodkéw i zrodel finansowania kosztéw (ulgi taryfowe,
amortyzacja zasobow).

Warto zauwazy¢, ze cytowane deficyty pozytywnie od-
wrécone w stosownych regulacjach prawa wybiegalyby poza
paradygmat mysli liberalnej, a po roku 2015 nie za bardzo
zainteresowaly aparat korporatystyczny.

Tymczasem w strukturze instytucjonalnej pafistwa naj-
mocniejszym silnikiem jest GDDKIA. Formalnie cele inwe-
stycji drogowych sprowadza sie do skadinad stusznych kry-
teridw sp6jnosci i integracji infrastruktury kontynentalnej,
ale tez zabiegéw o poprawe bezpieczeistwa i zmniejszenia
negatywnego wplywu ruchu drogowego na srodowisko.
GDDAKIA udowadnia, ze jest silna, sprawcza, skuteczna od
zarania panstwowosci instytucja. Tak wiec zgodnie z twier-
dzeniem L&M ruch drogowy w ostatnim ¢wierdwieczu sie
podwoil. Instrukcja GDDKIA prognozowania ruchu eks-
trapoluje ten trend, wiazac go ponadto z prognozg wzrostu
PKB {24}. Podnosi to rentowno$¢ inwestycji drogowych.
Dominujacy i prawdopodobny udzial w tym wzroscie ma
ruch ciezki pojazdéw samochodowych®'. W prognozie dla
radykalnej transformacji (Slask) sam tylko wzrost tranzytu
ciezkich pojazdéw zréwnowazyl wszystkie jej korzysci eko-

4 Por. {23} rekomendacja 48.
41 Taki wzrost ruchu samochodéw osobowych jest populacyjnie niemozliwy, ale obrét
fadunkéw zawsze jest zwiazany ze wzrostem PKB.

logiczne {25]. W $wietle imperatywu transformacji jest to
definitywnie grozny proces i kaze zwroci¢ uwage na alter-
natywe kolejowg**.

Silna pozycja kolejnictwa budowana od 1919 roku
w porozbiorowej Polsce radykalnie sie zmniejszyla po hi-
storycznej transformacji (1990)". Gestos¢ linii kolejowych
znacznie spadla, niemniej ciggle odpowiada standardom
najbardziej rozwinietych krajéw europejskich. Za to jej
wykorzystanie w pracy przewozowej sytuuje kraj w ogonie
Europy*. Aktualnie pafstwo stworzylo nowy organ rza-
dowy do budowy systemu szybkich kolei pasazerskich.
Zarazem nie ingeruje, ani w jako$¢ kolejowej alternatywy
dla przewozéw towarowych, ani w dyrektywny instruktaz
prognozowania ruchu tadunkéw na drogach. To niewat-
pliwy defekt polityki transportowej pafistwa z ujemnym
wplywem na polityki i plany regionéw oraz plany logisty-
ki miejskiej w problemie ,portéw ostatniej mili”. Ale to
nie tylko problem Polski. Wystarczy poréwnal jakosé pa-
sazerskich polaczeni kolejowych z drogami samochodowy-
mi w rzekomo multimodalnych korytarzach TN'T-T, w kt6-
rych strumienie inwestycji w praktyce stymulujg transport
coraz mniej zrGwnowazony™®.

Czwartym z kluczowych probleméw minionego trzydzie-
stolecia sa obszary wykluczenia transportowego. Ma on bar-
dziej ogblne znaczenie, dotyczy bowiem rozproszonych te-
rytorialnie zrédel podrézy, takze na terenach miejskich.
Efektywno$¢ konwencjonalnych $rodkéw publicznego trans-
portu zbiorowego maleje ze wzrostem entropii obshugiwane;j
zabudowy. Zwickszanie oferty na wektorach niskiego popy-
tu w ramach istniejacych zasobéw obniza ich zdolnos¢ kon-
kurencyjna na wektorach wigkszego popytu. Ta regula do-
tyczy w mniejszym lub wickszym stopniu kazdego systemu
transportu publicznego i ma znaczny wplyw na jego koszty,
energochlonno$¢ oraz rosnacy deficyt zawodowych kierow-
cow (por. rys. 5). Nie da si¢ tego racjonalnie rozwiazaé w ist-
niejacej strukturze instytucjonalnej konwencjonalnym au-
tobusem oraz bez cesji dodatkowych finanséw. Najtafiszym
i najbardziej efektywnym rozwiazaniem moze by¢ wprowa-
dzenie dodatkowego, odmiennie zinstytucjonalizowanego,
technicznie bardziej spolegliwego i mniej kosztownego ope-
racyjnie zasobu.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym jest sil-
nym ograniczeniem dla form wspéldzielenia lub wspélno-
towego wykorzystania pojazdéw. W krakowskim ekspery-
mencie Tele-busy od lat musza poruszaé sie po trasach
wyznaczonych przystankami. Podnosi to koszty tej nie
taniej formy transportu. Moze warto wesprze¢ w obszarach

To, dlaczego nie mozna liczy¢ na znaczaca role zeglugi $rédladowej, wymagaloby
osobnego artykulu. Zainteresowanym zaleca si¢ zapoznanie z ekspercka analiza
porazki inwestycyjnej na Labie po zburzeniu muru berlinskiego {26} oraz eksper-
tyzie WWF w sprawie pafistwowego programu rozwoju zeglugi srédladowej {27}].

IS

Problemem kolejnictwa nie bylo rozbicie monolitu na kilka spélek, ale trwanie do
2013 roku w orbicie teorii ksiggowosci, zamiast wsparcia interwencji rachunkiem
kosztéw krafcowych. Przejrzysty opis sytuacji w: https://zm.org.pl/?a=koszty _
krancowe-135 — [dostep: 20.07.2023}.

Por. [281, s. 47-48.

Sytuacja w transeuropejskich potaczeniach kolejowych znacznie sie pogorszyta po
1990 roku.

IS
B

IS
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Rys. 5. Wykorzystanie zasobu operacyjnego (powierzchnia pola zarysowanego kazda z krzy-
wych) w obszarach o roznej gestosci popytu dla réznych kryteriow (1 — energochtonnosc, 2
— minimum socjalne, 3 — minimum satysfakcji).

Zrodto: opracowanie wiasne

wiejskich o glebokiej tradycji dziatan wspélnotowych roz-
wiazanie oparte na zasadach wspdéldzielenia energooszczed-
nego, niewielkiego pojazdu dostepnego na zadnie*. Tego
typu formy transportu winny znalez¢ swoje miejsce w do-
menie publicznej obok klasycznego transportu rozktado-
wego. Jest kilka ku temu innych powodéw, dla ktérych
tego typu eksperymenty maja przyszlosciowy charakeer
[29}. Przytoczymy najwazniejszy.

Rozwdéj réznych form wspéldzielenia wymaga cyfrowego
wspomagania zarzadzania flota i wspomagania mobilnosci.
W obecnych uwarunkowaniach prawnych trudno jest tole-
rowaé system obshugi mobilnosci catkowicie bezbronny wobec
wkraczajacych na rynek miast korporacji globalnych.
Wkraczaja z nowymi technologiami i modelami biznesowymi
w kosztowo-funkcjonalne nisze miedzy transportem publicz-
nym a prywatnym samochodem. Sa silnie wsparte wlasnymi
aplikacjami I'T, marketingowym do$wiadczeniem i tania lo-
gistyka. Ich sila jest eksternalizacja kosztow przy konkuren-
cyjnie zbitych kosztach transakcyjnych. Rozwinigcie wlasnej
bazy IT na wysokim poziomie (w tym MaaS) wniesie poten-
cjal korzy$ci w partnerstwie na rynku transportu publiczne-
go. Utrzymanie kontroli nad rynkiem uslug mobilno$ci
miejskiej wymaga wyprzedzajacego wsparcia procesu roz-
woju prawem krajowym.

Generalizacja
Studium przypadku i krétki zarys krytyczny polityki kra-
jowej pozytywnie weryfikuje wezesniej wyodrebnione tezy
mysli instytucjonalnej. Podejscie instytucjonalne obudowu-
je sfera pojeciowa przestrzefi poznawcza w obszarze polityki
mobilno$ci, tym samym tworzenia jej zrebow teoretycz-
nych, struktur normatywnych oraz Sciezek dla rozwiazan
praktycznych. Nie da sie przy tym odcia¢ poruszonych
probleméw od polityki w jej najszerszym rozumieniu, cho-
ciazby od jej generalnych zasad dobrego rzadzenia. Do
tych zasad musimy si¢ odwolywad, oczekujac niezbednych
zmian instytucji.

Systematyka Jeffersona—Mayera zdecydowanie lokuje
potencjal takich zasad w obrebie etatystycznym. System

6 Por. ,tania takséwka” w [25].
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liberalny poddatl planowanie przestrzenne rynkowi dewe-
loperéw. Korporatystyczny niewiele zmienil, dodatkowo
upatrujac integracji pafistwa wokol silnej wladzy centralne;.
Warto jednocze$nie zauwazy¢, ze nieobecno$¢ etatystycz-
nego pafistwa, w otoczeniu etatystycznej z natury wladzy
samorzadowej oraz etatystycznej na mocy traktatéw Unil,
rodzi szereg niespdjnosci i deficytéw w aktach normatyw-
nych i prowadzeniu polityk szczegélowych. Obok wczesniej
wymienionych spostrzezeni trafnie zauwaza M. Wolanski
w {71 szereg dewiacji w nastepstwie dystrybucji srodkéw
interwencji publicznej, zwlaszcza braku spéjnosci dofinan-
sowanych projektéw z polityka zréwnowazonej mobilno$ci
oraz jej modalnym odwzorowaniem.

By¢ moze dyskusyjng jest sugestia rozwigzania problemu
,bialych plam” w oparciu o wiejskie wspélnoty, ale nie sa
one jedynym przyktadem absencji instytucji panstwa w po-
dejmowaniu trudnych wyzwan. Bulwersujace bylo dopusz-
czenie do niekontrolowanej ekspansji urbanizacji na tereny
podmiejskie, tak jak tolerowany jest mechanizm podwijania
ruchu samochodowego w cyklach kolejnych ¢wierdwieczy.
Okazuje sie, ze czynniki zmiany instytucji wg schematu
T. Skocpol dziataja w kraju powolnie, a niekiedy nie dziala-
ja wcale. Jej schemat jest prosty, gdy interpretowal go dla
jednego z trzech szczebli ,,organizacji rzadowych” albo gdy
wszystkie trzy dzialaja spéjnie?’. Narzuca sie jednoznacznie
teza D. Northa: brak elastycznosci otoczenia instytucjonal-
nego dlawi proces rozwoju. A takze to, ze spoleczna wsp6t-
praca czyni je adaptatywnym, co opisano na przykladzie
poznanskich formacji para-samorzadowych.

Uwypuklona rola MPU i Stowarzyszenia Metropolia
Poznan w zawiazaniu linii strategicznych rozwoju jest sub-
stytutem etatystycznego wzorca rzadzenia, glownie dzieki
integracji grup aktywnych zmotywowanych misja poko-
nania barier instytucjonalnych. Takie wypelnienie luki in-
stytucjonalnej wydaje si¢ jedyna, chociaz tylko cze¢$ciowo
skuteczna formula w warunkach wstrzemiezliwej lub nie-
spojnej kreacji norm i polityk szczegélowych. Skuteczng
czesciowo, bowiem na koficu tego para-zwiazku pasazero-
wie kolei metropolitalnych utkna na przedpolu wezta ko-
lejowego, oczekujac na sp6znione pociggi InterCity. Takze
dlatego, ze kolej pafistwowa nie jest silng, sprawczq, skutecz-
ng instytuciq.

Nawiazujac do tréjstopniowej kreacji polityk szczegdto-
wych, nie sposéb nie odnies¢ si¢ krytycznie do sposobu dys-
trybucji srodkéw pomocowych Unii. Ich spektakularny
sukces nie moze przestania¢ braku skutecznosci w wyraznej
zmianie preferencji podréznych. M. Wolanski wskazuje na
potrzebe aplikowania strumieni dziatan nakierowanych na

47 Skocpol budowata swéj schemat ideowy w oparciu o badania historyczne polityki
spolecznej USA. Po burzliwych pierwszych dziesiecioleciach tréjstopniowa, hie-
rarchiczna struktura federalnego pafstwa zarysowala si¢ stabilnie juz w poprzed-
nim stuleciu. Polityki szczegélowe w USA maja rézne umocowania systemowe
w rozumieniu J&M. Na przyktad obronnos¢ ma silnie korporatystyczna pozycje
konstytucyjna, co nie tylko wykorzystano w polityce spolecznej (rola weteranéw),
ale takze w wielkim projekcie budowy autostrad miedzystanowych za prezydenta
D. Eisenhowera. Odmiennie — liberalna na trzech poziomach gospodarka prze-
strzenna przesadzila niespotykany nigdzie indziej proces rozlania si¢ miast.
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takie cele i skwantyfikowane rezultaty polityki mobilnosci.
Wsparcie $rodkéw unijnych pozostaje w dos¢ luznym zwiaz-
ku formalnym z katechetycznymi dokumentami polityk
szczegdlowych (Polityk, Planéw i Strategii). Dedykowane
w projektach unijnych wskazniki rezultatu w przytlaczajacej
wickszosci ocieraja si¢ o granice fikcji, czesto bezsensu, nie-
rzadko absurdu, a rzadko daja si¢ uczciwie zweryfikowac.
Jest to nastepstwem trzech deficytéw otoczenia instytucjo-
nalnego, braku:
e logiki interwencji i synergii strumienia podejmowa-
nych dzialas,
e ewaluacji i monitorowania procesu realizacji wskazni-
kami rezultaty (stadia ,stan — plan — wynik”),
e umocowania polityki i procesu interwencji w ukon-
stytuowanym organie zarzadzajacym.

Koniecznos¢ dobrej instytucjonalizacji procesu wynika
z wielosci ztozonych interakeji zachodzacych miedzy czyn-
nikami ksztaltowania struktury modalnej transportu (por.
rys. 3). Przyklady logiki interwencji w projektach transpor-
towych opisano w {18}. Zreby matrycy logicznej siegajg
kofica lat 60. ubieglego wieku, procedury logiki interwen-
¢ji spopularyzowata Komisja Europejska w formie dyrekty-
wy z 1992 roku z pézniejszymi jej modyfikacjami®.
TIustracja matrycy logicznej jest zwieficzenie zdiagnozowa-
nego drzewa probleméw strumieniem projektéw skwanty-
fikowanych wskaznikiem rezultatu. Trzy powyzsze postu-
laty sa fundamentalnymi, nieroztacznymi atrybutami
skutecznosci dzialadi instytucji publicznych w drodze do
zréwnowazonej mobilnosci. Pytanie ,,co dziala, a co nie
dziala i dlaczego” pozostanie bez odpowiedzi, dopdki poli-
tycy samorzadowi nie wezma na siebie odpowiedzialnosci
za racjonalne i skuteczne dziatania podleglych im ,organéw
rzadowych”.

Stawiajgc problem zréwnowazonej mobilno$ci w nurcie
imperatywu transformacji, kluczowe znaczenie ma kontekst
modalny bez wzgledu na to, czy bedzie to aspekt ekono-
miczny (koszty zewnetrzne), czy ekotechniczny (energo-
chlonnosé). Aspekt ekotechniczny ma jednak dodatkowe,
opisane wczesniej walory. Ma walor operacyjny w organiza-
¢ji transportu dostosowanej do popytu uzytkownikéw. Jest
kwantyfikowalny i ma spory potencjal monitorowania na
wszystkich etapach decyzji, ktére wspiera sic modelami lub
pomiarami ruchu — planowania, projektowania i gospoda-
rowania przestrzenig. Moze tez stymulowad uzytkownikéw
do wyboru bardziej ekologicznego sposobu podrézowania,
na przyklad w planerach multimodalnych IT. Oferuje tez
jeden walor bezcenny: normatywne odniesienie do minimum
zuzycia energii finalnej w zaspokojeniu potrzeby mobilnosci.
Kazdy, kto chociaz troche interesuje si¢ historig techniki,
rozumie, ze kryterium energii bylo najsilniejszym motorem
postepu technologicznego i strukturalnej transformacji
miast.

# Aktualnie dyrektywa 2007/2/WE i Decyzja Wykonawcza K.E/2019/1372
2 19.08.2019.

Odwolanie sie do §wiadomosci ekologicznej obywateli
jest jeszcze jednym z gtéwnych kierunkéw planowania mo-
bilnosci. To juz nie przemiana 100—1000 lat na poziomie P1
O. Williamsona, ale zmiana zachodzaca w skali pokolenia.
Czas przyspiesza w tempie wzrostu letnich temperatur oraz
intensywnosci pozaréw, tajfunéw i wysychajacych akwendw.
,Grupy aktywne” beda coraz silniej napieraé na ,organizacje
rzadzenia”, wyplywajac na polityki szczeg6lowe i regulacje
zycia politycznego. Jest kwestia istotna, po jakiej stronie,
jak szybko oraz na ile skutecznie wpiszemy sie jako korpo-
racja inzynieréw w linie strategiczna ukierunkowana na
imperatyw transformacji.

Whioski uzupetniajace

W artykule sformulowano szereg uwag krytycznych oraz

kwestii po$rednio zwigzanych z gléwnym przedmiotem arty-

kuty, a jednak waznych dla zmiany otoczenia instytucjonal-
nego polityki zréwnowazonej mobilnosci. Ponizej zestawiono
dziesie¢ wnioskéw do dyskusji, rozwiniecia i zastosowania

w prowadzeniu polityki mobilnosci na poziomie krajowym

i samorzadowym:

1. Wprowadzenie do instytucji rzadowych i samorzado-
wych silnych ogniw pilotujacych realizacje Polityk
i Planéw mobilnosci wraz z monitorowaniem stanu, kre-
owaniem pakietéw dzialan nakierowanych na zadania
i cele z ewaluacjg polityk szczegdlowych, w tym dziatad
i proceséw inwestycyjnych.

2. Wprowadzenie w gospodarce przestrzennej regulacji
prowadzacych do lokalizacji obiektéw ruchotwérczych
w strefach dobrej dostepnosci pieszo-rowerowej i atrak-
cyjnych przystankéw transportu publicznego.

3. Podjecie strategii maksymalnego przejecia prognozowa-
nego wzrostu przewozu ladunkéw samochodowych przez
kolej i uwzglednienie jej w krajowym planie transporto-
wym oraz w instrukcji prognozowania ruchu drogowe-
go GDDKIA.

4. Wprowadzenie obowiazku powiazania projektéw dro-
gowych z przedsiewzieciami wspierajgcymi alternatyw-
ne przestrzenie zrownowazonej mobilnosci.

5. Nominowanie do finansowania ze $rodkéw publicznych
(w tym unijnych) i rozliczanie projektéw na podstawie
wskaznikéw rezultatébw wraz z opisaniem metody ich
pomiaru przed i po realizacji projektu oraz z obowiaz-
kiem wykonania tego drugiego przez niezalezna firme
ekspercka.

6. Projekty inwestycyjne podejmowane z udzialem $rod-
kéw zewnetrznych powinny zawieraé plan dodatko-
wych dziatan wspierajacych efekt inwestycji i odpowied-
nim sprawozdaniem uzupelnia¢ raport o uzyskanym
wskazniku rezultatu.

7. Preferowanie pakietéw dzialai biezacych i inwestycji
zorientowanych na wzrost popytu, korzysci energetycz-
ne i/lub oszczednosci w kosztach operacyjnych w trans-
porcie publicznym.

8. Rozszerzenie ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym o klauzule dotyczace publicznego transportu wspoél-
dzielonego na zadanie.
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Rozpatrzenie, przeprowadzenie projektu pilotazowego
i uruchomienie programu redukcji obszaréw uposledze-
nia transportowego poprzez wsparcie budzetu pafistwa
i samorzadéw regionalnych dla samoorganizujacych si¢
wspoélnot wiejskich.

10. Opracowanie algorytmu rachunku energetycznego w trans-

porcie miejskim kompatybilnego z procedura modelowa-
nia i prognozowania ruchu oraz wprowadzenie do polityki
mobilnosci kryteriéw gospodarki energetycznej opartej na
efektywnym zuzyciu energii.
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