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W 2017 r. nakladem renomowanego wydawni-
ctwa Routledge ukazata sie ksigzka K. Martensa pod
intrygujacym tytutem Transport Justice: Designing Fair
Transportation Systems (pol. Sprawiedliwy transport:
Projektowanie systemoéw transportowych zapewnia-
jacych réwny dostep). Nie ukrywam, ze jako osobe
zajmujaca sie problematyka z zakresu spotecznej
geografii transportu, takie zatytutowanie pracy za-
checito mnie do siegniecia po nig. W czasach, w kt6-
rych podejscie ilosciowe w geografii transportu
jest wrecz nadreprezentowane, kazde opracowanie
w ktérym cztowiek nie ginie posréd wielkich liczb jest
godne uwagi - zwtaszcza, gdy autor obiecuje roz-
wing¢ nowy paradygmat proceséw planistycznych
w transporcie oparty na zasadach sprawiedliwosci
spotecznej. Czy jednak wybrnat on z tego skutecz-
nie - pozostaje to raczej do dyskus;ji.

Recenzowana pozycja jest skierowana przede
wszystkim do studentéw i badaczy zajmujacych sie
procesami planistycznymi w transporcie, ale ponie-
waz porusza sie w niej zagadnienia niewatpliwie
z zakresu badan geografii transportu, moze ona by¢
interesujaca réwniez dla przedstawicieli tej subdy-

scypliny. Przedmiotowa praca skfada sie z dziesieciu
rozdziatoéw podzielonych na trzy czesci.

Czes¢ pierwsza pracy Introduction (Wprowadze-
nie) zawiera dwa rozdziaty — pierwszy jednoimienny
zjej tytutem oraz drugi pt. Fairness in Traditional Trans-
portation Planning (Réwny dostep w tradycyjnym po-
dejsciu do planowania systemoéw transportowych).
We wprowadzeniu autor ksigzki zaznajamia czytelni-
kow zintersujaca inicjatywa spoteczng zLos Angeles,
bedaca odpowiedzig na wprowadzone ograniczenia
w ofercie autobusowego publicznego transportu
zbiorowego na peryferiach zamieszkatych przez lud-
nos¢ o nizszych zarobkach. Wzburzenie mieszkarncéw
tych obszaréw wzbudzito oddanie priorytetu trans-
portowi kolejowemu obstugujagcemu przedmiescia
zamieszkate przez lepiej sytuowanych materialnie
mieszkancéw. W tym rozdziale autor takze formutuje
kluczowe dla dalszych rozwazan pytanie: ,nie czy pla-
nowanie systemdw transportowych powinno bazowac
na zasadach sprawiedliwosci spotecznej, ale na ktérych
z nich powinno ono bazowac?” Autor definiuje tu tez
cel pracy, ktérym jest stworzenie nowego paradyg-
matu lub teorii w planowaniu systemoéw transporto-
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wych opierajacych sie na zasadach sprawiedliwosci
spotecznej. Niewatpliwie interesujgcym elementem
tego rozdziatu jest zamieszczony w Boxie 1.1 przeglad
definicji dostepnosci w relacji do pojecia sprawiedli-
wosci spotecznej.

Kolejnym, oznaczonym jako drugi, rozdziatem
pracy jest juz wspomniany powyzej Fairness in Tradi-
tional Transportation Planning. Gtéwna 0$ rozwazan
stanowi tu tradycyjne podejscie do planowania sy-
stemoéw transportowych, a celem ich jest wskazanie,
ze ono sie nie sprawdza. Warty zauwazenia jest tu
Box 2.1, w ktérym autor ksigzki krytycznie odnosi
sie do brytyjskiego klasycznego stosunku do plano-
wania. Zwraca tez uwage, ze planowanie systemoéw
transportowych to swego rodzaju instytucja, réwniez
z pewnymi nieformalnymi zasadami pojawiajacymi
sie przy kreowaniu polityk transportowych. K. Mar-
tens zauwaza tez podwadjne oblicze sprawiedliwosci
w tradycyjnym planowaniu systeméw transporto-
wych. Warta podkreslenia w tym miejscu jest jego
konstatacja, ze tradycyjne polityki transportowe pro-
wadzg do bardzo niekorzystnych proceséw rozwoju
motoryzacji indywidualnej, a stopniowo zastepuje
je polityka autostradowa (sic!). Prawdziwa jest row-
niez jego teza, ze préoby umozliwienia wszystkim
przemieszczania sie bez korkéw z géry skazane sg
na porazke. Co cenne, K. Martens zwraca uwage na
problem tzw. btednego kota motoryzacji indywidu-
alnej, a takze nafakt, ze planowanie systeméw trans-
portowych jest niestety zbyt zdominowane podej-
sciem typowo inzynierskim. Z drugiej strony, w ujeciu
nazbyt ekonomicznym, wieksze szanse zrealizowania
majg drogi tgczace bogate dzielnice z centrami han-
dlowymi, niz te prowadzace pomiedzy uposledzo-
nymi transportowo biednymi dzielnicami. Wedtug
autora, tradycyjne podejscie planistyczne pogtebia
wiec tylko nieréwnosci w mobilnosci spoteczenstw.
Godnym podkreslenia elementem tej czesci pracy
jest ryc. 2.2 ukazujaca zaklete koto proceséw plani-
stycznych zwigzanych z transportem.

Kolejna, druga czes¢ tomu, zostata przez K. Mar-
tensa zatytutowana Philosophical Explorations (Po-
szukiwania filozoficzne). Sktada sie ona z pieciu roz-
dziatéw. Pierwszy z nich (@ w sumie trzeci z kolei)
zatytutowano Setting the Stage (Ustawienie sceny).
Autor prébuje tu odpowiedzie¢ na pytania, co chciat-
by wykorzysta¢ z teorii sprawiedliwosci spotecznej
w planowaniu systeméw transportowych i jak po-
dazac w kierunku teorii w tej dziedzinie. Rozdziat ten
w mojej ocenie mogtby by¢ bardziej syntetyczny, bez
straty dla jego tresci.

W rozdziale czwartym The Social Meaning of Trans-
portation (Spoteczne znaczenie transportu) autor
wychodzi od Walzerowskiej koncepcji sfer sprawied-
liwosci oraz w odwotaniu do niej podejmuje sie zde-
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finiowania spotecznej roli transportu. Przedstawia on
tez pojecie transportu jako pewnego dobra. Omawia
ponadto dostepnos¢ jako pewien koncept filozoficz-
ny oraz jako odrebne dobro (najlepiej wpisujace sie
w spoteczne znaczenie transportu) i sfere zycia.

Kolejny, piaty rozdziat K. Martens zatytutowat
Accessibility as a Primary Good (Dostepnos¢ jako do-
bro podstawowe). Tym razem punktem wyjscia dla
autora jest teoria sprawiedliwosci J. Rawlsa, gdzie
sprawiedliwos$¢ spoteczna stanowi podstawowe do-
bro spoteczne. K. Martens uwzglednia réwny dostep
jako element wtaczania do transportu, a dostepnos¢
traktowana jest przez niego jako dodatkowe dobro
podstawowe. Co warto podkresli¢, prowadzone tu
dociekania, cho¢ moze niezbyt interesujace dla nas
geograféw, sg jednak gteboko osadzone w literaturze
przedmiotu. Rozszerzona zostata tu takze koncepcja
uczciwej rownosci N. Danielsa, méwigca co prawda
0 potrzebie zapewnienia réwnego dostepu do stuzby
zdrowia, ale kwalifikujaca sie rowniez do adaptag;ji
w ramach planowania sprawiedliwego spotecznie
transportu. Stusznie jednak K. Martens krytycznie za-
uwaza, ze propozycje N. Danielsa i J. Rawlsa majg cha-
rakter a-przestrzenny, co jest ich bardzo duza wada.

Rozdziat szosty nosi tytut Insuring for Lack of Ac-
cessibility (Ubezpieczenie od braku dostepnosci)
i jego tresc jest jak dla mnie nazbyt abstrakcyjna.
Autor postuguje sie dos¢ wyrafinowanymi przykta-
dami fikcyjnych migrantéw konkurujacych na hipo-
tetycznej wyspie o dostep do débr, w tym i do trans-
portu. Jest to w mojej ocenie najmniej interesujacy
fragment pracy, daleki od tego, czego bym oczekiwat
siegajac po nia.

Siédmy rozdziat pt. Defining Sufficient Accessibilty
(Definiowanie wystarczajacej dostepnosci) zamyka
czes$¢ druga ksigzki. Nalezy zgodzi¢ sie tu zK. Marten-
sem, ze nie powinno sie pytac, na ktérych zasadach
sprawiedliwosci powinno bazowac planowanie sy-
stemow transportowych, ale czym jest wystarczajaca
dostepnos¢. Prébuje on zresztg ja z pewnym powo-
dzeniem zdefiniowac. Ponadto wcigz stawia on py-
tanie, na jakich zasadach sprawiedliwosci powinno
bazowac planowanie systeméw transportowych.
Pochyla sie on réwniez nad zagadnieniem relacji
pomiedzy dostepnoscia, a uczestnictwem w aktyw-
nosciach. Stwierdza takze, ze ocena sprawiedliwego
systemu transportowego uzytkowania ziemi powin-
na bazowac¢ na pomiarze dostepnosci. Rozdziat ten
stanowi tez pewien przeglad wiedzy dotyczacej usta-
nawiania standardéw wystarczalnosci w transporcie.

Czesc¢ trzecia A new Approach do Transport Plan-
ning (Nowe podejscie do planowania systemoéw
transportowych) otwiera rozdziat 6smy Transporta-
tion Planning Based on Princepless of Justice (Planowa-
nie transportu w oparciu o zasady sprawiedliwosci).
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Celem autora jest scharakteryzowanie planowania
systeméw transportowych opartego na zasadach
sprawiedliwosci spotecznej. Dyskutuje on tu réwniez
miary dostepnosci — co i jak jest mierzone. Krytykuje
podejscie, w ktérym nie uwzglednia sie szerszego
spektrum czynnikéw, np. dotyczycacych cech i mozli-
wosci poszczegdlnych ludzi. K. Martens omawia takze
role planowania systemu transportowego, zwtaszcza
tego opartego na zasadach sprawiedliwosci spotecz-
nej. Zauwaza, ze powinno ono by¢ kierowane przede
wszystkim do grup o niskiej mobilnosci potencjal-
nej, dotknietych takze ograniczong dostepnoscia.
Oceniana tez jest przez niego rownos¢ w systemach
transportowych. Autor proponuje tu takze indeks
ubogosci transportowej (accessibilty poverty index),
za pomoca ktérego mierzy rownos¢ dostepu do tego
systemu. Ponadto prezentowany jest intersujacy
wskaznik Accessibilty Fairness Index (indeks uczciwej
dostepnosci). W dalszej czesci rozdziatu podejmo-
wana jest tematyka niedoboréw dostepnosci czy
tworzenia rozwigzan prowadzacych do jej redukgji.
Autor przedstawia tu tez ocene interwencji w celu
przesuniecia systemu transportowego w kierunku
wiekszej rownosci dostepu. Zwraca ponadto uwage,
jak bardzo analiza efektowo-kosztowa odbiega od
zasad sprawiedliwosci spotecznej i ze nie powinna
ona bazowac tylko na wyraznych efektach interwen-
¢ji. Rozwazania w tej czesci doprowadzity logicznie
do sformutowania na korcu rozdziatu 6smego zasad
planowania systemoéw transportowych opartych na
regutach sprawiedliwosci spotecznej, czyli niespro-
wadzajacego sie wytacznie do czynnosci techniczne;j.

Rozdziat dziewiaty nosi tytut Case Study: The Fair-
ness of Amsterdams’s Transportation System (Studium
przypadku: Sprawiedliwosc¢ systemu transportowego
Amsterdamu). Zwraca sie w nim uwage na skale ba-
dan jakie s w nim omawiane, a dla ktérych podsta-
wowa jednostka odniesienia stanowia rejony pocz-
towe. Studium prezentowane jest w szesciu krokach.
W pierwszym z nich przeprowadzona zostata delimi-
tacja grup ludnosci wedtug ich mozliwosci dostepno-
$ci — zaréwno wykorzystujacych publiczny transport
zbiorowy, jak réwniez postugujacych sie motoryzacja
indywidualna. Pominiete niestety zostaty tu tak po-
pularne w Holandii rowery, czy tez kombinacje $rod-
kéw przemieszczania sie. W kroku drugim omawiany
jest pomiar potencjalnej mobilnosci i dostepnosci
wraz z miarami tego drugiego ze zjawisk w podziale
na pory dnia i wykorzystywane srodki transportu.
W kroku trzecim przedstawione zostato zagadnienie
pieciu progéw wystarczalnosci, a w kolejnym defi-

niowane sg grupy ludnosci uprawnione do poprawy
dostepnosci. W kroku pigtym dokonano oceny niedo-
boru dostepnosci, zwlaszcza posréd uzytkownikéw
zaleznych od transportu publicznego, ale réwniez
grup bazujacych na motoryzacjiindywidualnej. Autor
zwraca tez uwage na to, ze sytuacja obu tych grup
w przedmiotowym zakresie jest ré6zna, oraz ze wyste-
puje niedobor dostepnosci w catej populacji. W kroku
sz6stym nadawane sg priorytety grup spotecznych
i wskazane jest pierwszenstwo tych z nich, ktére
uprawnione sg do poprawy dostepnosci.

Ostatni, dziesigty rozdziat pracy, autor zatytutowat
Seeking Transportation Justice (Szukajac sprawiedli-
wosci transportowej). Warto tu podkresli¢ jego kon-
statacje, ze transport jest uczciwy, jesli tylko zapew-
nienia wystarczajacy poziom dostepnosci wszystkim
w wiekszosci okolicznosci. W rozdziale tym analizo-
wane sg takze mechanizmy finansowe zwigzane
z zapewnieniem sprawiedliwosci transportowej — jej
finansowanie powinno opierac sie analizie kosztéw
marginalnych. Na koniec autor powraca do przykta-
du Los Angeles i stwierdza, ze wszyscy cztonkowie
spoteczenstwa powinni mie¢ zagwarantowany wy-
starczajacy poziom dostepnosci, w wiekszosci (ale
nie we wszystkich) okolicznosci.

Niewatpliwag wada ksiazki od strony technicznej sg
liczne ryciny, ktére z powodu grafiki niedostosowanej
do publikacji w trybie czarno-biatym i na stronach
o formacie B5, sg stabo lub w ogoéle nieczytelne. W tak
renomowanym wydawnictwie nie powinno sie to
zdarzac.

Jaka wiec jest moja ostateczna ocena tej publi-
kacji? Niestety, zdecydowanie dotyczy ona innej
problematyki niz oczekiwatem sadzac po jej tytule.
Autor mocno porusza sie tu w sferze koncepcyjno-
-filozoficznej, raczej dos¢ odlegtej od mocno empi-
rycznego i zmatematyzowanego podejscia geogra-
fow transportu specjalizujgcych sie w badaniach z za-
kresu dostepnosci. Jesli wiec komus nie jest potrzebne
przeanalizowanie bardzo szerokiego spektrum pozy-
¢ji pod katem np. przegladu pismiennictwa, to moze
spokojnie poming¢ recenzowana ksigzke jako srednio
przydatng do poszerzenia wiedzy o otaczajagcym nas
Srodowisku geograficznym oraz do proceséw wyjas-
niania ztym zwiagzanych. Jesli jednak kogos interesuje
bardziej humanistyczne podejscie do omawianej te-
matyki, to moze znalez¢ w pracy K. Martensa intere-
sujace dla siebie watki.
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