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Streszczenie: W toku transformacji ustrojowej zjawisko kongestii transportowej w polskich miastach ulegato systematycznemu
nasileniu, osiagajac poziom znany z wiekszosci miast krajow wysoko rozwinietych. Z uwagi na koszty srodowiskowe, spoteczne
i ekonomiczne problem ten znalazt sie w centrum lokalnych debat politycznych, zmuszajac wiadze do zajecia stanowiska
i podejmowania préb jego rozwigzania. Celem niniejszego artykutu jest omoéwienie przeksztatcerr w zakresie gtéwnych
priorytetéw i narzedzi polityki transportowej w miescie na przyktadzie Gdanska, identyfikacja uwarunkowan tych zmian, a takze
wskazanie potencjalnych zagrozen dla osiggniecia zatozonych celéw. W pracy zastosowano metody kameralne — dokonano
analizy gtéwnych dokumentéw programowania rozwoju. W dokumencie pt. Gdarisk 2030 Plus Strategia Rozwoju Miasta (2014)
sformutowano jednoznaczne wyzwanie wskazujace na potrzebe zwiekszenia udziatu ruchu pieszego, rowerowego i transportu
zbiorowego w strukturze zadan przewozowych. W 2016 r. w Gdansku, podobnie do wiekszosci duzych polskich miast, na
transport indywidualny przypadato 41% podrézy (Gdariskie Badania Ruchu..., 2016). W stosunku do 2009 r. udziat ten wzrést,
mimo znaczacej modernizacji infrastruktury transportu zbiorowego. W celu odwrécenia niekorzystnej tendencji przewidziano
wdrozenie szerokiej palety dziatan. Jednoczeénie pozostawiono mozliwos¢ wykonania inwestycji, ktére, w zaleznosci od
szczegotowych rozwigzan, moga wspiera¢ zmiane podziatu zadan przewozowych, jak i konserwowac istniejgce proporcje.
Przyczyny powstatej niekonsekwencji wynikaja zaréwno z przyjetych wczesniej programéw rozbudowy infrastruktury
transportowej w nowo zabudowanych dzielnicach, jak i niejednorodnych opinii mieszkaricéw na temat priorytetéw rozwoju
transportu w miescie. Mocna strong dokumentéw strategicznych jest natomiast dostrzezenie zwigzkéw pomiedzy celami
rozwoju transportu i mobilnosci miejskiej a celami innych programéw operacyjnych. Stwarza to warunki do poszukiwania
synergii pomiedzy dziataniami prowadzonymi w réznych obszarach polityki rozwoju miasta.

Stowa kluczowe: Gdansk, mobilno$¢ miejska, podziat zadan przewozowych, strategia rozwoju, transport

Abstract: In the course of political transformation the phenomenon of traffic congestion in Polish cities systematically grew
stronger, reaching level which is known for the for most ones in developed countries. Due to environmental, social and
economic costs this problem was moved to the core of local political debates, forcing the authorities to take a stand and
attempt to resolve it. The aim of this article is to discuss the transformations on the main priorities and instruments of transport
policy in Gdansk, identification of determinants of these changes and potential threats to the achievement of goals. Work
used chamber methods - analysis of the major and secondary documents of development programming. In the document of
strategy development in Gdansk to 2030 in terms of mobility and transport a clear challenge was formulated, which pointed to
the need of change the modal split towards meeting the criteria of sustainable urban mobility. In 2016 the share of individual
transport in travel structure of inhabitants of Gdansk, like most major Polish cities, accounted for 41% (Gdariskie Badania Ruchu,
2016). This share increased in relation to 2009, despite the significant modernization of the public transport infrastructure .
In order to reverse this negative trend foresees the implementation of a wide range of activities was provided. At the same
time the possibility to make investments, which depending on the specific solutions, can support changes in the modal split
and keep existing proportions, was left. Causes of the previously adopted programs of transport infrastructure development
in the newly built neighbourhoods and different residents’ opinions on the priorities for the development of transport in the
city. Strong side of strategic plans is perception of the relationship between the goals of mobility and traffic development and
goals of the other operational programs. It creates conditions for seeking synergies between activities carried out in the various
policy areas of the city development.
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Wstep

Rozwdj miast napedzany jest dzieki korzys$ciom aglo-
meracji, ktére pozwalajg stworzy¢ konkurencyjne
wzgledem pozostatych obszaréw warunki prowadze-
nia dziatalnosci gospodarczej (Puga, 2010). Tworza
one materialne podstawy dobrych warunkoéw zycia,
przyciagajacych nowych mieszkancéw, ktérzy z kolei
stanowig istotny czynnik lokalizacji (zasoby pracy,
rynek zbytu) nowych inwestycji. Mechanizm kumu-
latywnej okreznej przyczynowosci (Skott, Auerbach,
1995) prowadzi do rozrostu przestrzennego i demo-
graficznego, coraz wiekszej gestosci zabudowy, sieci
infrastruktury i relacji miedzyludzkich. Nastepstwem
tego wzrostu staja sie nie tylko korzysci, ale takze
coraz silniejsze negatywne efekty aglomeracji
(Richardson, 1995), mogace prowadzi¢ do kryzysu
urbanizacyjnego. Nie uchroni przed nim nawet naj-
bardziej innowacyjna struktura gospodarki (Benko,
1993). Jednym z najbardziej odczuwalnych negatyw-
nych efektéw aglomeracji jest kongestia transpor-
towa. Pociagga ona za sobg przede wszystkim straty
czasu uzytkownikow transportu wynikajace z wydtu-
zonych podrézy i rosngcej zmiennosci czasu ich trwa-
nia, koszty eksploatacji pojazdéw i utrzymania infra-
struktury oraz straty wynikajace z zanieczyszczenia
srodowiska (Iglinski, 2009). Prowadzi takze do zmian
w strukturze przestrzenno-funkcjonalnej miasta,
obnizajac jej uzytecznos¢ dla niezmotoryzowanych
uzytkownikéw, co domyka btedne koto rozwoju
transportu miejskiego, w ktérym umacnia sie rola
samochodu osobowego jako najatrakcyjniejszego
srodka transportu (Wyszomirski, 2008).

W toku transformacji ustrojowej zjawisko konge-
stii transportowej w polskich miastach ulegato
systematycznemu nasileniu, osiggajac poziom
znany z wiekszosci miast krajow wysoko rozwinie-
tych. Stato sie tak nie tylko z powodéw ekonomicz-
nych (wzglednie niskie ceny mieszkan w peryferyj-
nych dzielnicach miast i strefach podmiejskch, brak
srodkéw na inwestycje w transport zbiorowy), ale
takze spotecznych i kulturowych (wzorce konsump-
¢ji) oraz polityczno-instytucjonalnych (brak bodz-
céw finansowych i administracyjnych ograniczaja-
cych rozwdéj masowej motoryzacji). Duze i rosnace
koszty modelu urbanizacji opartego na transporcie
indywidualnym, zaczety by¢ dostrzegane nie tylko
przez ekspertéw (Kowalewski i in., 2014), ale takze
przez coraz szersze kregi spoteczenstwa. Miejskie
ruchy spoteczne, traktujac obszar polityki transpor-
towej i infrastrukturalnej jako problemowy (Kowa-
lewski, 2013), wprowadzity to zagadnienie do cen-
trum lokalnych debat politycznych, zmuszajac
wtadze do zajecia stanowiska i podejmowania préb
zmiany istniejgcego stanu.
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Celem niniejszego artykutu jest oméwienie prze-
ksztatcen w zakresie gtéwnych priorytetéw i narzedzi
polityki transportowej w Gdansku, identyfikacja uwa-
runkowan tych zmian, a takze wskazanie potencjal-
nych zagrozen dla osiggniecia jej celéw.

Zakres przedmiotowy artykutu obejmuje pojecia
mobilnosci miejskiej i programowania rozwoju.
Mobilnos¢ miejska rozumiana jest przede wszystkim
jako zbiér codziennych przemieszczen ludzi oraz
towardéw niezbednych dla podtrzymania funkcjono-
wania lokalnej spotecznosci. Dokonano zawezenia
definicji zZrédtowej (Szottysek, 2011, s. 14) uznajac, ze
wtasnie sprostanie potrzebom codziennych migracji
mieszkancéw miasta stanowi najwazniejsze wyzwa-
nie programowania rozwoju lokalnego w zakresie
mobilnosci i transportu miejskiego. Pozadany model
mobilnosci miejskiej to mobilnos¢ zrbwnowazona
(sustainable mobility). Jej gtdwne cechy to: wykorzy-
stanie najnowoczesniejszych technologii w celu
zwiekszania efektywnosci transportu, uwzglednianie
kosztow zewnetrznych kazdego rodzaju transportu
w polityce cenowej, redukowanie zapotrzebowania
na transport poprzez odpowiednie planowanie prze-
strzenne, zmiana podziatu zadan przewozowych na
korzysc transportu zbiorowego oraz pieszego i rowe-
rowego, dostarczanie precyzyjnie adresowanej (sper-
sonalizowanej) informacji dla mieszkancéw (Banister,
2008). Takie dziatania wymagaja wiec nie tylko pro-
gnozowania zmian ruchu, ale szerszej wizji rozwoju
miasta. Kwestia mobilnosci miejskiej musi by¢ zatem
integralng czescia strategicznego programowania
rozwoju miasta. Pojecie programowania rozwoju
(Kudtacz, 1993; 1999; Strahl, 1990; Szlachta, 2011) rozu-
miane jest jako sekwencja dziatan prowadzacych do
okresdlenia pozadanego stanu jednostki terytorialnej
i okreslenia sposobow jego osiggniecia przy zastoso-
waniu narzedzi planowania strategicznego, w per-
spektywie przynajmniej sredniookresowej - 10-15 lat.
W niniejszym opracowaniu skupiono sie na sekwen-
¢ji prac planistycznych, ktére odbywaty sie w Gdan-
sku w latach 2013-2015 i zaowocowaty przyjeciem
nowe;j strategii rozwoju miasta, a nastepnie progra-
mow operacyjnych stuzacych jej urzeczywistnieniu.

Biorac pod uwage cel i przedmiot badan, zastoso-
wano metody kameralne — dokonano analizy gtow-
nych dokumentéw programowania rozwoju oraz
wybranych opracowan pomocniczych. Pozwolito to
na sformutowanie uogdlnien sprawozdawczych
i naukowo-badawczych.

Artykut rozpoczyna oméwienie najwazniejszych
dla Gdanska uwarunkowan procesu strategicznego
programowania rozwoju w odniesieniu do dziedziny
transportu. W kolejnej czesci skupiono sie na analizie
gtéwnych priorytetéw strategicznych i celéw opera-
cyjnych ujetych w dwéch dokumentach — Gdarisk
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2030 Plus Strategia Rozwoju Miasta (2014) i Gdarisk Pro-
gramy Operacyjne 2023 (2015) — wskazujac jednoczes-
nie niespojnosci w ich strukturze i wynikajace z tego
tytutu zagrozenia dla urzeczywistnienia strategii.
Nastepnie oméwiono powigzania miedzy prioryte-
tami rozwoju transportu i priorytetami rozwoju
innych dziedzin funkcjonowania miasta. Ich wskaza-
nie jest konieczne dla osiggniecia postepdw w pro-
cesie rownowazenia miejskiej mobilnosci.

1. Gléwne uwarunkowania strategii
transportu i mobilnosci miejskiej

Uwarunkowania procesu tworzenia strategii w sferze
transportu i mobilnosci miejskiej maja charakter
zewnetrzny i wewnetrzny wobec miasta. Mozna
wyréznic¢ réwniez uwarunkowania infrastrukturalne
—wynikajace z istniejgcego stanu zagospodarowania
przestrzennego, jak i instytucjonalne - ktére sa
wypadkowa przede wszystkim warunkéw spotecz-
nych, kulturowych i politycznych. Skupiono sie na
krotkim omoéwieniu tych, ktére zaistniaty w latach
2007-2015 (tab. 1).

1.1. Uwarunkowania infrastrukturalne

Wykorzystanie funduszy strukturalnych UE w okresie
programowania 2007-2015 istotnie zmienito uwarun-
kowania polityki transportowej we wszystkich duzych
polskich miastach, w tym w Gdansku. Rozbudowa
systemu drég i autostrad przyczynita sie do wzrostu
spojnosci terytorialnej kraju i wszystkich korzysci

spotecznych i ekonomicznych jej towarzyszacych.
Skréceniu ulegty czasy podrézy, wzrosto tez ich bez-
pieczenstwo i komfort (Komornicki i in., 2013). Z jed-
nej strony Gdansk jako miasto atrakcyjnie turystycz-
nie stat sie przez to bardziej dostepny. Jednodniowe
czy weekendowe wyjazdy staty sie bardziej atrak-
cyjne z powodu skréconego czasu podrdzy. Z drugiej
jednak strony osiggniete korzysci stanowia jedno-
czesnie zachety do podrézowania samochodem.
Powoduje to m.in, ze strefa nadmorska miasta w sezo-
nie letnim jest stale przepetniona parkujgcymi samo-
chodami, co obniza istotnie jej walory wypoczyn-
kowe. Jednoczesnie perspektywy tatwejibezpiecznej
podrézy na potudnie Polski czy nawet Europy nie
zachecaja gdanszczan do zrezygnowania z podrézy
samochodem.

W omawianym okresie toczyty sie réwnolegle
inwestycje modernizujace sie¢ kolejowa. Po ich
zakonczeniu udato sie istotnie skréci¢ czas podrézy
pomiedzy Tréjmiastem a najwazniejszymi osrodkami
miejskim Polski. Wprowadzenie do eksploatacji
nowych pociagéw zwiekszyto jej komfort. Bardziej
konkurencyjna oferta kolei, a takze rozwijajacego sie
portu lotniczego, zwiekszaja popyt na transport zbio-
rowy w miescie, ktéry powinien zaspokajac potrzeby
wymienionych grup uzytkownikéw. Przyktadem
moze by¢ budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.
Jednym z wazniejszych powodoéw przystapienia do
tej inwestycji byta potrzeba zwiekszenia dostepnosci
do portu lotniczego. Uruchomienie tego potaczenia
i towarzyszacych mu weztéw przesiadkowych istot-
nie zmienito warunki funkcjonowania transportu
zbiorowego w miescie (Kope¢, 2015).

Tab. 1. Uwarunkowania strategii rozwoju Gdarnska w zakresie mobilnosci i transportu zaistniate w latach 2007-2015

Uwarunkowania Wewnetrzne

Zewnetrzne

Instytucjonalne
statusu

- Postrzeganie samochodu jako wyznacznika

- Postrzeganie samochodu jako
wyznacznika statusu

- Ograniczone postepy metropolitalnej
integracji transportu zbiorowego

- Dziatania wtadz miasta i organizacji spotecznych
na rzecz upowszechnienia transportu rowerowego

- Brak polityki miejskiej panstwa

- Brak finansowych i administracyjnych
bodzcéw zniechecajacych do posiadania
samochodu

Infrastrukturalne

- Rozbudowa i modernizacja uktadu drogowego

- Rozbudowa i modernizacja sieci tramwajowej

- Budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

- Rozbudowa sieci $ciezek rowerowych i rozszerzanie
stref uspokojonego ruchu

- Przeznaczanie niezagospodarowanych terenéw pod
zabudowe mieszkaniowg przy jednoczesnym nie
wykorzystaniu rezerw terenowych w obrebie tere-
néw juz zagospodarowanych

- Rozbudowa centréw handlu i pozostatych ustug dla
ludnosci

- Rozbudowa sieci autostrad i drog
ekspresowych

- Modernizacja gtéwnych
linii kolejowych

- Rozbudowa i modernizacja
portu lotniczego

Zrédto: opracowanie wiasne.




Zmiany wewnetrznych infrastrukturalnych uwa-
runkowan strategii po czesci byty nastepstwem prze-
ksztatcen zachodzacych w otoczeniu miasta. W skali
kraju rozbudowie sieci autostrad i drég ekspreso-
wych nie towarzyszyty wystarczajgce inwestycje roz-
prowadzajace ruch na obszarze samych aglomeracji
(Komornickiiin., 2013). W Gdansku dokonano jednak
waznych inwestycji w tym zakresie. Dzieki budowie
Obwodnicy Potudniowej i Trasy Sucharskiego oraz
fragmentéw Trasy Stowackiego usprawniono pota-
czenia portu morskiego z obwodnicg Tréjmiasta dro-
gami o przekroju dwujezdniowym z dwoma pasami
ruchu w kazdym z kierunkéw (ryc. 1). Umozliwito to
odseparowanie znacznej czesci ruchu tranzytowego
od miejskiego. Stworzyto takze warunki dla uspoko-
jenia ruchu samochodowego na odcinkach ulic, ktére
utracity tranzytowe znaczenie. Modernizacja i rozbu-
dowa jednego z ciagdéw skupiajacych ruch tranzy-
towy — srodkowego odcinka Trasy Stowackiego -
przyniosta réwniez negatywne konsekwencje dla
réwnowazenia mobilnosci w miescie i ksztattowania
bardziej przyjaznego niezmotoryzowanym miesz-
karnicom zagospodarowania przestrzennego. Z racji

tego, ze prowadzi ona do osiedli potozonych w stre-
fie podmiejskiej, nie byto mozliwe oddzielenie ruchu
lokalnego od tranzytowego. Znaczacy wzrost prze-
pustowosci (dwie jezdnie po dwa pasy ruchu, zamiast
jednej jezdni) spowodowat wzrost dobowego ruchu
pojazdéw z 38 tys. w 2012 r. do 52 tys. na poczatku
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2015 r. (Korolczuk, 2015). Nastapito wiec, udokumen-
towane wynikami badan, uaktywnienie uspionego
popytu w nastepstwie zwiekszenia podazy, czyli
przepustowosci infrastruktury (Mogridge, 1997). Bar-
dzo kosztowna modernizacja przyczynita sie jedynie
do ograniczenia kongestii poza godzinami szczyto-
wego natezenia ruchu. W ramach inwestycji wyko-
nano ciaggi drég rowerowych, co polepszyto warunki
dla tego rodzaju transportu. Jednoczesnie cata trasa
(dwie jezdnie, drogi rowerowe, ekrany akustyczne -
przekrdj catej drogi wynosi 20-30 m, a w rejonie waz-
nego skrzyzowania siega 60 m) stafa sie bariera dla
ruchu pieszego, mozliwa do bezpiecznego przekro-
czenia jedynie w miejscach usytuowania naziemnych
i podziemnych przejs¢ dla pieszych. Nowo wybudo-
wany odcinek przebiega przez tereny petnigce funk-
cje mieszkaniowe. Problemy powstate w wyniku
omawianej inwestycji dostarczyty argumentéw
w dyskusji nad ksztattem przysztych projektéw dro-
gowych w miescie. Do korica 2015 r. zapewniony
zostat dostep do terenéw portowych od potudnia,
a dzieki Trasie Stowackiego od zachodu, cho¢ brakuje
w jej ciagu istotnego fragmentu (tzw. Nowa Kos-
ciuszki). Pozostata jeszcze kwestia potaczenia obwod-
nicy z terenami portowymi od pétnocnego zachodu
(tzw. Nowa Spacerowa i Zielony Bulwar), co pozwoli-
toby domknac¢ rame komunikacyjnga miasta i w ten
sposob istotnie zmodyfikowac istniejacy dotad pas-
mowy uktad transportowy. Z racji tego, ze planowana

—— drogi

pozostate drogi

dwujezdniowe s sowackieso inwestycje wykonane

zielony Bulwar - inWestycje planowane

obszary planowanych
inwestycji drogowych

=il

wody

granice miasta

Ryc. 1. Gtéwne wykonane (2007-2015) i planowane (do 2020) inwestycje drogowe w Gdarnsku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miej

skiego w Gdansku.



Mobilnos¢ miejska jako wyzwanie strategicznego programowania rozwoju lokalnego — przyktad Gdariska 1

inwestycja ma przebiega¢ w bezposrednim sgsiedz-
twie terenéw mieszkaniowych i rekreacyjnych oraz
ma by¢ bardzo kosztowna, budzi znaczne kontrower-
sje. Dyskusje wywotuje tez przebieg trasy taczacej
potudniowe dzielnice Gdanska z Wrzeszczem. Osta-
teczny jej przebieg nie jest jeszcze znany (potowa
2016 r.).

W miescie w latach 2007-2015 kontynuowany byt
Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej. Zmodernizo-
wano niemal wszystkie istniejgce linie tramwajowe,
a takze wybudowano dwie nowe. Wymieniono caty
tabor autobusowy i trzy czwarte tramwajowego.
Wedtug danych Zarzadu Transportu Miejskiego,
liczba pasazeréw wzrosta ze 148 mln w 2009 r.do 171
min w 2014 r. Mimo znaczacych zmian badania an-
kietowe mieszkancéw i pasazeréw nie daja jedno-
znacznie pozytywnego obrazu transportu miej-
skiego. W grupie jego regularnych uzytkownikéw,
ktorzy w ciggu pieciu lat wstecz od momentu prze-
prowadzenia badania dokonali zmiany gtéwnego
srodka transportu, blisko 44% wybrato samochéd,
a 25% zrezygnowato z wiasnego pojazdu jako gtéw-
nego $rodka transportu na rzecz srodkéw miejskiego
transportu drogowego i szynowego. Najgorzej oce-
nianym aspektem funkcjonowania transportu miej-
skiego byta czestotliwos¢ kursowania pojazddéw
(Nowicki i in., 2015). W toku modernizacji nie unik-
nieto takze btedéw - czasem wydawatoby sie drob-
nych - zbyt waskie perony na wezle integracyjnym,
utrudniajace oczekiwanie i zmiane pojazdu, zbyt

gesto rozmieszczona sygnalizacja swietlna i brak
priorytetu dla tramwaju znacznie obnizajace jego
Srednia predkos¢, czy tez poprowadzenie nowej linii
tramwajowej skrajem osiedla, cho¢ mozliwe byto jej
przeprowadzenie srodkiem, co znacznie zwiekszy-
toby dostepnos¢ do przystankéw (Beim, 2011).

Istotnym uwarunkowaniem infrastrukturalnym
strategii mobilnosci i transportu jest w przypadku
Gdanska znaczne zaawansowanie rozwoju sytemu
drég rowerowych. W 2014 r. dtugos¢ tras wchodza-
cych w jego sktad wyniosta tagcznie 568 km, z czego
117 km przypadato na wydzielone drogi rowerowe,
a 388 km obejmowato odcinki ulic o uspokojonym
ruchu (ryc. 2). Taki stan wynika z faktu, ze Gdarsk jest
jednym z pierwszych miast podejmujacych dziatania
systemowe w zakresie rownowazenia miejskiej
mobilnosci. W latach 2001-2006 miasto uczestniczyto
w projekcie finansowanym przez Global Environment
Facility. Na rozbudowe i modernizacje sieci drég
rowerowych przeznaczane sg takze fundusze struk-
turalne UE. Dziafania te sa po czesci wynikiem dzia-
talnosci oddolnej silnych organizacji rowerowych.
Nastepstwem rozwoju omawianego systemu byt
wyrazny wzrost natezenia ruchu rowerowego
w szczycie porannym (7.00-9.00) i popotudniowym
(15.00-17.00) — z 17,7 tys. (2011) do 29,2 tys. rowerzy-
stow (2014) (Nowicki i in., 2015). Strefy uspokojonego
ruchu zwiekszyty jednoczesnie bezpieczenstwo
ruchu pieszych i atrakcyjnos¢ przestrzeni publicznych
wokot odcinkéw takich ulic.

——— drogi i trasy rowerowe
ulice
strefy uspokojonego ruchu
wody

granice miasta

Ryc. 2. Drogi i trasy rowerowe oraz strefy uspokojonego ruchu w Gdarisku w 2016 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Gdansku.



Ksztatt strategii transportu mobilnosci miejskiej
warunkuje silnie struktura funkcjonalno-przestrzenna
miasta. W Gdansku, podobnie jak w wiekszosci
duzych polskich miast, zachodzace zmiany raczej
konserwowaty istniejacy podziat zadan przewozo-
wych zdominowany przez samochody, a nawet domi-
nacje te wzmacniaty. Najwieksze znaczenie miat roz-
woj zabudowy mieszkaniowej na peryferiach miasta,
za ktérym nie nadazata rozbudowa infrastruktury
technicznej i spotecznej. Tereny wtaczone do miasta
w 1973 r., w warunkach dynamicznie rosnacej popu-
lacji Polski i postepujacego procesu urbanizacji miaty
zapewnic warunki dla jego dalszego rozwoju. W toku
transformacji ustrojowej dynamika demograficzna
znacznie ostabta — w najwiekszym stopniu w duzych
miastach, w tym w Gdansku. W latach 2004-2014
odnotowano stagnacje liczby mieszkancéw. Istnie-
jacy deficyt mieszkan nie byt jednak redukowany
poprzez uzupetnienie juz istniejacej zabudowy
i wykorzystanie ugoréw miejskich, ale poprzez zabu-
dowe terenéw do tej pory niezagospodarowanych,
potozonych na peryferiach miasta. Takie postepowa-
nie pozwolito zaoferowac znaczna liczbe relatywnie
tanich mieszkan i spowodowato istotne wewnatrz-
miejskie przesuniecia ludnosci (ryc. 3), generujace
jednak znaczne koszty zewnetrzne wynikajace ze
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zwiekszonego zapotrzebowania na codzienne
podroze. Przy braku odpowiedniej oferty transportu
publicznego naturalnym wyborem srodka transportu
przez mieszkancéw tych dzielnic stat sie samochéd
osobowy. Nie bez znaczenia byt tez rozwoéj centrow
handlowych i hipermarketéw, ktérych formuta dzia-
tania preferuje zmotoryzowanych konsumentéw.
Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze obserwowany proces
zabudowy nowych dzielnic mieszkaniowych i spowo-
dowanych nim przesunie¢ ludnosci zachodzit
w warunkach przyrodniczych nieutatwiajacych roz-
budowy infrastruktury technicznej niezbednej dla
zapewnienia wtasciwego funkcjonowania dzielnic
potozonych w potudniowo-zachodniej i zachodniej
czesci miasta (ryc. 3). Powstaty one na obszarze Wyso-
czyzny Kaszubskiej (na wysokosci 100-150 m n.p.m)
oddzielonej od potozonej nizej, gtdwnej czesci mia-
sta naturalng bariera — krawedzig wysoczyzny o uroz-
maiconej rzezbie, znacznych nachyleniach stokéw
i w wiekszosci pokrytej lasem (i chronionej - Tréjmiej-
ski Park Krajobrazowy). Pod koniec analizowanego
okresu zaobserwowano czes$ciowe wyhamowanie
trendu zabudowy dzielnic peryferyjnych prze jedno-
czesnym nasileniu dziatalnosci inwestycyjnej w dziel-
nicach potozonych blizej centrum (Analiza zmian
w zagospodarowaniu przestrzennym..., 2014).

2004=100

125 - 1562
100 - 125
85-100
65 -85

]
L
L

Ryc. 3. Zmiany liczby ludnosci w dzielnicach Gdanska w latach 2004-2014

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Gdansku.
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1.2. Uwarunkowania instytucjonalne

Rola instytucjonalnych uwarunkowan ksztattowania
strategii miasta w zakresie mobilnosci i transportu
jest trudniejsza do kwantyfikacji, co nie zmienia faktu,
ze jest bardzo istotna. Kluczowe znaczenie wydaje sie
mie¢ brak kompleksowego podejscia do rozwoju
miast, w tym zagadnienia mobilnosci miejskiej na
szczeblu rzadowym. Polityka transportowa panstwa
na lata 2006-2025 (2005) zauwaza co prawda odreb-
nosc¢ tego problemu od innych kwestii transporto-
wych, jednak bez kompleksowej polityki rozwoju
miast nie jest ich w stanie rozwigzad. Zreby polityki
miejskiej sformutowane zostaty w 2015 r. na potrzeby
perspektywy finansowej UE 2013-2020. Dziatania
w zakresie transportu i mobilnosci, obok ksztattowa-
nia przestrzeni, ograniczenia emisji zanieczyszczen
i gazéw cieplarnianych oraz ochrony $rodowiska
i adaptacji do zmian klimatu maja prowadzi¢ do prze-
ksztatcenia polskich miast w zrbwnowazone i spdjne
(Krajowa Polityka Miejska 2023, 2015). Cel jest nierealny
do osiggniecia w zatozonej perspektywie, ale by¢
moze planowane dziatania, takze w Gdansku, przy-
bliza jego urzeczywistnienie. Wczesniejszy brak spdj-
nej polityki wobec problemdéw miejskiej mobilnosci
skutkowat brakiem doraznie bardzo potrzebnych
decyzji — chociazby podniesienia maksymalnej kwoty
opfat za parkowanie w miescie do poziomu umozli-
wiajgcego skuteczne prowadzenie polityki parkingo-
wej czy wprowadzenie stref zakazu wjazdu dla samo-
chodéw niespetniajgcych odpowiednich norm emisji
spalin. Ich wprowadzenie bytoby najprawdopodob-
niej bardzo kosztowne politycznie, co ttumaczy
zarzucenie takich pomystow.

Koszt polityczny wynika ze spotecznej niepopu-
larnosci decyzji ograniczajacych swobode korzysta-
nia zsamochodu. To nastepstwo rozpowszechnionej
kultury automobilnosci, w ramach ktérej myslenie
wtadz i uzytkownikéw o jakosci zycia przestrzeni
miast i jej pokonywaniu jest organizowane poprzez
pryzmat mozliwosci wykorzystania samochodu. Przy
czym samochdd nie jest postrzegany jedynie jako
srodek transportu. Informuje o przywigzaniu do pry-
watnosci, indywidualizmie i braku ograniczen prze-
strzennych w realizacji potrzeb konsumpcyjnych.
Wyniki badan prowadzonych we Wroctawiu wskazuja
na dominujaca role samochodu w dojazdach do
pracy, a takze na jego znaczenie jako wyznacznika
pozycji, szczegdlnie w grupie oséb o wysokim statu-
sie spotecznym (Kajdanek, 2016). Z duza doza praw-
dopodobienstwa mozna przyjac¢, ze wyniki te ade-
kwatnie opisuja sytuacje w innych duzych polskich
miastach, w tym w Gdansku.

Silny akcent roztozony na modernizacje i rozbu-
dowe infrastruktury drogowej, trudnosci we wpro-

wadzaniu restrykcji dla ruchu samochodowego,
wreszcie rola samochodu jako kulturowego wyznacz-
nika prestizu sg przejawami reprodukcji systemu
automobilnosci, ktérego nie mozna zdemontowac
bez zaproponowania alternatywnego systemu (Urry,
2004). Pojedyncze rozwigzania sg niewystarczajace.
Instytucjonalne uwarunkowania strategii nie ograni-
czaja sie jedynie do sfery transportu samochodo-
wegdo. Specyficzng dla Gdanska, jak i catego Tréjmia-
sta, barierg rozwoju transportu zbiorowego jest
polityczna niezdolnos¢ do jego petnej integracji.
Skutkuje to skomplikowana ofertg taryfowa, odmien-
nie ksztattowana w obszarach dziatania poszczegdl-
nych organizatoréw przewozéw, stojac zarazem
w sprzecznosci z trendami prowadzacymi do uprosz-
czenia systemow taryfowych (Goldman, Gorham,
2006). Jaskrawym tego przyktadem jest kolejny
system taryfowy dla niedawno uruchomionej Pomor-
skiej Kolei Metropolitalnej.

Uwarunkowaniem instytucjonalnym, ktére sta-
nowi atut sprzyjajacy wdrazaniu strategii rownowa-
zenia mobilnosci, jest zaangazowanie wtadz miasta
w popularyzacje roweru jako $rodka transportu
i rekreacji. W Wydziale Gospodarki Komunalnej
Urzedu Miasta Gdanska funkcjonuje Referat Mobil-
nosci Aktywnej kierowany przez Petnomocnika Pre-
zydenta Gdanska ds. Komunikacji Rowerowej. Zada-
nia referatu obejmuja merytoryczne wsparcie
i wdrazanie polityki rowerowej w miescie. System jej
urzeczywistnienia zostat poddany audytowi przy
wykorzystaniu metody BYPAD. Gtéwnym narzedziem
polityki rowerowej, a w szerszym kontekscie prowa-
dzacej do zmiany podziatu modalnego, jest doku-
ment w randze uchwaty rady miasta pt. System tras
rowerowych dla Gdariska (2011). Jego ustalenia stuza
m.in. integracji dziatan inwestycyjnych réznych pod-
miotow w zakresie udogodnien rowerowych, nada-
niu priorytetéw inwestycjom z punktu widzenia ich
wptywu na ruch pieszy i rowerowy oraz zapewnieniu
spojnosci przestrzennej systemu tras rowerowych
i jego integracji z systemami transportu zbiorowego
w miescie. Istotnym aspektem dziatan miasta sa
wysitki podejmowane w kierunku zmiany kultury
mobilnosci. Stuza temu takie wydarzenia, jak ,Rowe-
rowy maj” czy ,Rowerem do pracy”, zachecajace
dzieci i mtodziez, a takze dorostych do codziennego
korzystania z roweru w poruszaniu sie po miescie. Od
siedmiu lat Gdansk organizuje réwniez coroczny Kon-
gres Mobilnosci Aktywnej bedacy platforma wymiany
doswiadczen w zakresie dziatan na rzecz zmiany kul-
tury mobilnosci w miastach.

Przeglad uwarunkowan infrastrukturalnych
i instytucjonalnych strategii w zakresie transportu
i mobilnosci wskazuje na ich duze zréznicowanie.
Z jednej strony podejmowano liczne dziatania majace
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na celu modernizacje i rozbudowe infrastruktury
transportu zbiorowego, a takze polepszenie warun-
kéw ruchu pieszego i rowerowego. Wdrazano réw-
niez dziatania na rzecz zmiany kultury mobilnosci.
Biorac pod uwage istniejacy stan zagospodarowania
i charakter podziatu modalnego, wymagaja one kon-
tynuacji. Z drugiej strony dokonano takze kilku zna-
czacych inwestycji w zakresie transportu drogowego,
ktore udroznity potaczenia z portem i czesciowo
usprawnity ruch miejski. Wedtug wtadz miasta, orga-
nizacji przedsiebiorcéw, srodowiska inzynieréow
ruchu wymagaja one kontynuacji w celu domkniecia
tzw. ramy transportowej Gdanska. Cze$¢ mieszkan-
cow i organizacji spotecznych poddaje w watpliwosc
te potrzebe lub zgtasza istotne zastrzezenia co do
ksztattu planowanych inwestycji. Wydaje sie zatem,
ze po okresie intensywnego niwelowania gtebokich
deficytow infrastrukturalnych, jakim byty lata 2007-
2015, stworzono szersze mozliwosci wyboru dalszych
kierunkéw zmian w zakresie mobilnosci i transportu
w Gdansku.
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2. Wyzwania rozwojowe, obszary
strategicznego rozwoju i cele operacyjne

W dokumencie strategii rozwoju Gdanska do 2030 r.
strukture priorytetéw wyznaczajg wyzwania rozwo-
jowe (Gdarisk 2030 Plus Strategia. .., 2014) W zakresie
mobilnosci i transportu sformutowano jednoznaczne
wyzwanie wskazujace na potrzebe zmiany podziatu
modalnego w kierunku spetniajacego kryteria zrow-
nowazonej mobilnosci miejskiej (tab. 2.). Dla sprosta-
nia tak sformutowanemu wyzwaniu zidentyfikowano
trzy obszary strategicznego rozwoju. Dwa z nich -
pierwszy i trzeci (tab. 2) — nalezy uznac za catosciowo
odpowiadajace postawionemu wyzwaniu. Natomiast
drugi zwymienionych obszaréw strategicznego roz-
woju umozliwia prowadzenie dziatah zaréwno na
rzecz zmiany istniejgcego podziatu modalnego, jak
i jego konserwacji. Wskazano bardzo szeroka
potrzebe budowy i modernizacji infrastruktury
komunikacyjnej, nie doprecyzowujac, o jakie jej
rodzaje chodzi.

Tab. 2. Wyzwanie rozwojowe i obszary strategicznego rozwoju w zakresie mobilnosci i transportu ujete w strategii

rozwoju Gdariska do 2030.

Wyzwanie rozwojowe

Wzrost udziatu komunikacji publicznej, pieszej, rowerowej w podrézach mieszkancéow

Obszary strategicznego
rozwoju

Rozwdj nowoczesnych, zrdwnowazonych systemow komunikacji pieszej, rowerowej oraz
powigzanej z nimi komunikacji publicznej dla poprawy warunkéw codziennej mobilnosci

transportowej Gdariska

Budowa i modernizacja infrastruktury komunikacyjnej oraz poprawa warunkéw dostepnosci

Zapewnienie poprawy efektywnosci energetycznej, bezpieczeristwa energetycznego oraz
zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych miasta i metropolii

Zrédto: Gdarisk 2030 Plus Strategia Rozwoju Miasta, 2014, s. 50-58.

W dokumencie szczebla operacyjnego (Gdarisk
Programy Operacyjne 2023, 2015) konsekwentnie
powtdrzono zaistnialg niespdjnosé. Zgodnie ze sfor-
mutowanym w strategii wyzwaniem rozwojowym
wskazano na konieczno$¢ poprawy warunkéw dla
ruchu pieszego i rowerowego, zwiekszenie atrakcyj-
nosci transportu publicznego i by¢ moze najwazniej-
sze - na potrzebe popularyzacji zrbwnowazonego
transportu i mobilnosci aktywnej (tab. 3). Jednoczes-
nie wskazano na potrzebe wzmocnienia wewnetrznej
i zewnetrznej dostepnosci transportowej. Konkretne
dziatania podejmowane na rzecz poprawy wewnetrz-
nej dostepnosci literalnie nie wykluczajg inwestycji
konserwujacych istniejacy podziat modalny. Rozsze-
rzajac interpretacje omawianego celu w oparciu
o ustalenia dotyczace zaleznosci pomiedzy rozbu-
dowa infrastruktury a poziomem kongestii (Mogridge,
1997), mozna jednak argumentowac, ze priorytet dla
rozbudowy uktadu drogowego nie spowoduje
poprawy wewnatrzmiejskiej dostepnosci.

Aby wskaza¢ przyczyny powstatej niekonsekwen-
¢ji, nalezy odwotac sie do omoéwionych wczesniej
uwarunkowan. Strategia rozwoju nie powstaje
w prézni — réznorodne uwarunkowania muszg by¢
wziete pod uwage. Sformutowane wyzwanie rozwo-
jowe, cho¢ znajdujace uzasadnienie w wynikach
badan naukowych z zakresu transportu i studiow
miejskich, nie uwzglednito istotnych lokalnych uwa-
runkowan i dlatego zostato zmodyfikowane na pozio-
mie identyfikacji obszaréw strategicznego rozwoju.
Zanim zakonczone zostaty prace nad strategig roz-
woju, wtadze miasta przyjety plan zréwnowazonego
transportu na lata 2014-2030. Zawarto w nim wartosci
wskaznika motoryzacji w perspektywie do 2035 r.dla
trzech wariantéw. Nawet w optymistycznym liczba
samochoddéw na 1000 mieszkanncéw nie zmieni sie
istotnie — z poziomu 543 (2014) spadnie jedynie do
530, natomiast w wariancie pesymistycznym wzros-
nie az do 680 (Plan zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu..., 2014, s. 39). Interpretacja wprost
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tych danych wskazuje, ze wtadze miasta nie uznaja
zmniejszenia liczby samochodéw w miesécie w per-
spektywie sredniookresowej za prawdopodobne.
Réwnolegle do prac nad programami operacyjnymi
aktualizowano program transportowy dla dzielnicy
Potudnie. W toku transformacji ustrojowej rezerwa
terenowa w potudniowej czesci Gdanska zaczeta by¢
chaotycznie zabudowywana, gtéwnie wielorodzin-
nymi budynkami mieszkaniowymi. Tym prywatnym
inwestycjom nie towarzyszyta rozbudowa infrastruk-

tury technicznej i spotecznej na poziomie pozwala-
jacym zaspokoi¢ powstate potrzeby. Zagadnienie
urosto do rangi problemu politycznego poruszanego
w trakcie lokalnej kampanii wyborczej. Uchwalony
program ma przyczynic¢ sie do wzrostu dostepnosci
transportowej tego obszaru. Zaktadana jest znacza-
ca rozbudowa uktadu drogowego. Wiekszosci tych
inwestycji maja towarzyszyc linie tramwajowe i $ciez-
ki rowerowe (Strategiczny program transportowy
dzielnicy..., 2015).

Tab. 3. Cele i zadania programu operacyjnego dla Gdanska w zakresie mobilnosci i transportu do 2023 r.

Cel | Poprawa warunkoéw dla ruchu pieszego i rowerowego

Zadania

Poprawa infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego

Optymalizacja parkowania pojazdéw

Niwelowanie barier w ruchu pieszym i rowerowym

Uspokajanie ruchu

Monitorowanie ruchu pieszego i rowerowego

Cel Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu publicznego

Zadania

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury i taboru

Uprzywilejowanie komunikacji publicznej

Usprawnienie organizacji komunikacji publicznej

Cel | Poprawa wewnetrznej i zewnetrznej dostepnosci transportowej

Zadania Rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej, kolejowe;j i lotniskowej

Rozwdj funkcji Gdanska jako wezta transportowego

Cel | Popularyzacja zréwnowazonego transportu i mobilnosci aktywnej

Zadania Promocja transportu zrbwnowazonego i mobilnosci aktywnej

Wspétpraca i partycypacja spoteczna na rzecz zrbwnowazonego transportu i mobilnosci aktywnej

Zrédto: Gdarisk Programy Operacyjne 2023, 2015, s. 227-231.

Przewidziana w strategii i programie operacyjnym
mozliwos¢ rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej
bez dookreslenia, o jaki jej rodzaj chodzi wynika naj-
prawdopodobniej takze z niejednorodnych opinii
mieszkancow. Z jednej strony w toku konsultacji zato-
zen strategii z mieszkarnicami wyraznie akcentowane
byty potrzeby w zakresie polepszenia warunkéw
ruchu pieszego, rowerowego i transportu miejskiego
(Wotkowinski, 2013). Z drugiej strony wyniki badan
ankietowych przeprowadzonych w toku przygotowan
do prac nad strategia rozwoju wyraznie wskazywaty
potrzebe rozbudowy drég oraz polepszenia komuni-
kacji miejskiej. Kwestia drég rowerowych czy $ciezek
rekreacyjnych byta zdecydowanie rzadziej wymie-
niana wsrdd priorytetéw na nadchodzace lata (Postrze-
ganie miasta oraz zmian..., 2013). Wydaje sie, ze te
wyniki s bardziej miarodajne z uwagi na przyjecie
losowo-kwotowej metody doboru préby, ktéra obej-
mowata 1000 respondentdw. Natomiast wnioski uzy-
skane w toku konsultacji spotecznych, cho¢ meryto-
rycznie moga by¢ trafne, to niekoniecznie oddaja
stanowisko wiekszosci mieszkancédw. Udziat w konsul-

tacjach wymaga dos¢ silnej motywacdiji, a ta z reguty
wykazuja sie osoby oczekujace gtebszych zmian, a nie
kontynuacji dotychczasowych dziatah mieszczacych
sie bardziej w kulturze mobilnosci, w ktérej naczelne
miejsce zajmuje samochod osobowy.

3. Powiazania z celami innych programéw
operacyjnych

Rozwdj miasta jest procesem ztozonym, w ktérym
zmiany zachodzace w réznych dziedzinach wzajem-
nie na siebie oddziatuja. Jedng z podstawowych
barier rbwnowazenia miejskiej mobilnosci stanowi
brak albo niewystarczajgce powigzania planowania
przestrzennego z planowaniem rozwoju transportu
(Beim, 2011). Wspomniany program rozwoju trans-
portu dla dzielnicy Potudnie w Gdansku jest wtasnie
przyktadem préby zmniejszenia negatywnych kon-
sekwencji powstatych w nastepstwie braku koordy-
nacji prywatnych dziatan w zakresie inwestycji miesz-
kaniowych i publicznych inwestycji w infrastrukture.
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W celu zwiekszenia efektywnosci programoéw opera-
cyjnych wskazano potencjalne interakcje miedzy
dziataniami podejmowanymi w ramach kazdego
z nich. Pozwolito to, przynajmniej po czesci, uniknac
planowania dziatan, ktdre bytyby ze soba sprzeczne.
Wdrazanie programu dotyczgcego mobilnosci i trans-
portu bedzie wptywac na osiggniecie celéw wszyst-
kich innych programéw. Sukcesy w rownowazeniu
miejskiej mobilnosci w znacznej mierze zalezne beda
od sprzezen zwrotnych stanowigcych nastepstwo
dziatann podejmowanych w innych programach ope-
racyjnych (tab. 4). Dostrzezenie tych zaleznosci nie
tylko wskazuje instytucjom wdrazajacym zagadnie-
nia wymagajace koordynacji, ale pozwala réwniez
budowac koalicje na rzecz zmiany modelu mobilno-
$ci, wykraczajace poza kategorie uzytkownikow
transportu (Kajdanek, 2016). Nie dla kazdego miesz-
kanca identyfikacja w kategoriach pieszego, rowerzy-
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sty, kierowcy czy uzytkownika transportu miejskiego
musi by¢ motywem poparcia dla dziatan na rzecz
zrébwnowazonej mobilnosci. Natomiast moze go sta-
nowi¢ gtebokie przekonanie do zalet aktywnego
trybu zycia czy spedzania czasu wolnego w atrakcyj-
nych wnetrzach miejskich.

Identyfikacja zaleznosci pomiedzy zréwnowazo-
nym rozwojem infrastruktury transportu a rozwojem
miast jako catosci pozwala tez na poszukiwanie
dodatkowych Zrodet finansowania inwestycji. Jezeli
rozwdj infrastruktury pieszej i rowerowej zauwazalnie
wptywa na poziom zdrowia publicznego (Cavill i in.,
2008; Dill, 2009; Pucher, Dijkstra, 2003), przyczyniajac
sie jednoczesnie do ograniczenia niezwykle wyso-
kich kosztéw medycyny naprawczej, to jest to dodat-
kowe uzasadnienie inwestycji w infrastrukture mobil-
nosci aktywnej.

Tab. 4. Powigzania Programu Operacyjnego Mobilnos¢ i Transport (PO MiT) z pozostatymi programami operacyjnymi

dla Gdanska

Pozostate programy
operacyjne

Wptyw PO MiT na wdrazanie pozostatych
programow

Wptlyw pozostalych programéw
na wrazanie PO MiT

Edukacja

- Lepsza dostepnosc czasowa do placéwek
edukacyjnych

- Wieksze bezpieczenistwo dojscia pieszo
i dojazdu rowerem do placéwek edukacyjnych

- Dopasowanie sieci szk6t do
rozmieszczenia ludnosci zmniejszy
potrzeby transportowe

- Edukacja w zakresie ksztattowania
nawykéw mobilnosci aktywnej
ufatwi zmiane podziatu modalnego

Zdrowie publiczne i sport

- Lepsze warunki dla regularnej aktywnosci
fizycznej
- Czystsze powietrze

- Promocja zdrowia oznacza
popularyzacje mobilnosci aktywnej

Integracja spoteczna
i aktywnos¢ obywatelska

- Rozwdj transportu zbiorowego oraz lepsze
warunki dla ruchu pieszego i rowerowego
utatwiaja wiaczenie spoteczne

- Rozwinieta sie¢ infrastruktury i ustug
spotecznych zmniejszy potrzeby
transportowe

Kultura i czas wolny

- Sprawny transport publiczny utatwia
organizacje wydarzen kulturalnych wysokiej
rangi

Innowacyjnos¢
i przedsiebiorczos¢

- Wyzsza konkurencyjnos¢ dzieki lepszej
dostepnosci transportowej

Atrakcyjnos¢ inwestycyjna

- Wyzsza atrakcyjnos¢ terendw inwestycyjnych
dzieki lepszej dostepnosci transportowej

Infrastruktura

- Nizsze koszty utrzymania infrastruktury
i mniejszy popyt na nowa w nastepstwie
ograniczenia ruchu samochodowego

- Modernizacja o$wietlenia ulicznego
zwiekszy bezpieczenstwo ruchu
pieszego i rowerowego

Przestrzen publiczna

- Wyzsza atrakcyjnos¢ przestrzeni publicznych
dzieki tatwiejszej dostepnosci, wyzszemu
bezpieczenstwu ruchu i eliminacji parkujacych
pojazdéw

- Atrakcje przestrzeni publicznej sa
fatwiej osiggalne pieszo i rowerem

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Gdarisk Programy Operacyjne 2023, 2015, s. 232-235.

Podsumowanie

Dokonana analiza przeksztatceh w zakresie strate-
gicznego planowania kierunkéw przemian w zakresie

mobilnosci i transportu w Gdansku pozwolita przede

wszystkim na wskazanie zaistniatych niespéjnosciiich
potencjalnych negatywnych konsekwencji w struktu-
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rze tych celéw, a takze wskazanie uwarunkowan,
ktore doprowadzity do tych rozbieznosci.

W dokumencie strategii rozwoju Gdariska do 2030 .
w zakresie mobilnosci i transportu sformutowano
jednoznaczne wyzwanie wskazujace na potrzebe
zmiany podziatu modalnego w kierunku spetniaja-
cego kryteria zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej.
Nie okreslono docelowej struktury podziatu zadan
przewozowych ani powszechnie uznawanych kry-
teridw oceny dostepnosci i jakosci transportu pub-
licznego (Sustainable Urban Mobility..., 2015). Dla
sprostania tak sformutowanemu wyzwaniu zidenty-
fikowano trzy obszary strategicznego rozwoju. Dwa
z nich catosciowo odpowiadajg postawionemu
wyzwaniu. Natomiast jeden umozliwia prowadzenie
dziatan zaréwno na rzecz zmiany istniejgcego
podziatu modalnego, jak i jego konserwacji. Wska-
zano bardzo szeroka potrzebe budowy i moderniza-
¢ji infrastruktury komunikacyjnej, nie doprecyzowu-
jac, o jakie jej rodzaje chodzi. Przyczyny powstatej
niekonsekwencji wynikajg z wczeéniej podjetych,
istotnych ustalen co do kierunkéw rozwoju trans-
portu miejskiego zaktadajacych znaczaca rozbudowe
uktadu drogowego w potudniowych dzielnicach mia-
sta. Nie bez znaczenia s tez niejednorodne opinie
mieszkancow co do dalszych kierunkéw rozwoju
transportu w miescie.

Przeprowadzona analiza pokazuje, ze miejska
polityka transportowa Gdanska znalazta sie blisko
punktu zwrotnego. Z jednej strony ciagle aktualnym
jej watkiem jest nadrabianie zalegtosci infrastruktu-
ralnych w oparciu o rozwigzania tworzone w warun-
kach dominacji kultury automobilnosci. Stosowaniu
takiego podejscia sprzyjaja postawy znacznej czesci
mieszkancéw, grup interesow, dla ktérych zachowa-
nie statusquo jest zrédtem réznego rodzaju korzysci.
Istotnym czynnikiem sktaniajagcym do po$piechu,
a co za tym idzie - wykorzystywania sprawdzonych
schematow, jest dostepnosc po raz chyba ostatni
(2014-2020) tak znaczacych srodkéw z funduszy
strukturalnych UE. Z drugiej strony liczebnos$¢ miesz-
kancéw i réznych grup intereséw, ktérym zalezy na
zmianie modelu mobilnosci, jest coraz wieksza. Argu-
menty na rzecz tej zmiany sa rowniez coraz bardziej
zauwazalne w dyskursie publicznym. Dlatego za-
gadnienie potrzeby zmiany podziatu modalnego
w podrézach mieszkancow tak wyraZznie wybrzmiato
w strategii i zyskato wiele narzedzi urzeczywistnienia.
Obecne plany Gdanska w zakresie mobilnosci nie
obejmuja zamierzen tak ambitnych, jak w przypadku
Kopenhagi (Radzimski, 2011; 2012) czy Hamburga
(Carvalho, Mingardo, Van Haaren, 2012), stwarzaja
jednak warunki dla dokonania istotnej zmiany
podziatu modalnego w kierunku urzeczywistnienia
idei zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej.
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