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SKROT:

Mozna wskaza¢ dwa gtéwne powody, dla ktérych trudno jest by¢ pieszym w osiedlach podmiejskich
polskich miast i miasteczek. Po pierwsze, suburbia sg bardzo stabo wyposazone w ustugi co oznacza,
ze w niemal kazdej sprawie (gdy zapomnisz kupi¢ masta, gdy chcesz poéwiczy¢ zumbe, wzigc kota do
weterynarza, itp.) trzeba wykonac¢ podréz do miejsca, gdzie takie i inne ustugi sg dostepne. Tym miej-
scem - pobliskim osrodkiem ustugowym - jest nastepna wieksza wies lub miasto. Wiec po pierwsze
- konieczno$¢ przemieszczenia sie na wzglednie duzg odlegto$¢. Po drugie, w osiedlach podmiejskich
staba jest sie¢ transportu publicznego (rzadkie i niewygodne potgczenia autobusowe, duza odlegtosc
do stacji PKP, czesto brak chodnikéw, utwardzonych, oswietlonych poboczy, brak $ciezek rowero-
wych). W efekcie, najszybciej i najtatwiej jest podjac decyzje, by jechaé¢ samochodem. Po trzecie, wie-
le os6b wyprowadzajacych sie pod miasto uwaza, ze wolnostojgcy dom pod miastem i wolnostojacy
pod domem samochdd (albo dwa) stanowig i zaswiadczajg o prestizu spotecznym. | nie majg ochoty
oznak tego prestizu sie pozbywad.

Wybér samochodu i utrudnienia w podejmowaniu roli pieszego na suburbiach wynika z dwéch
giownych (o ztoZzonej naturze) przyczyn:

I. charakteru infrastruktury ustug w osiedlach podmiejskich oraz infrastruktury transportowej

Il. przekonan mieszkancéw osiedli podmiejskich

1. Charakter infrastruktury:
e Istotne braki w infrastrukturze drogowej
e Brak lub stabo$¢ transportu publicznego

e Stabos¢ infrastruktury spotecznej i ustugowej (ztobki, przedszkola, szkoty, sklepy, przychod-
nie, miejsca aktywnosci sportowej, rozrywki, itp.)
Co generuje podréze?

e Silne powiazania funkcjonalne z miastem centralnym - wymuszone i dobrowolne

e Zywotne powigzania spoteczne z miastem centralnym i brak zakorzenienia w spotecznosci
lokalnej

2. Przekonania mieszkancow:

,Priorytetowymi wyznacznikami prestizu, zaréowno w latach 90-tych, jak i obecnie, s3 dom i samo-
chod” (Domanski, 2014). Na liczbe podrézy wykonywanych autem silnie dziataja przekonania o niz-
szej jakosci lokalnej szkoty, sklepu, lekarza, fryzjera, sitowni, itp. i wymog realizowania tych ustug
W miescie.

e Na suburbiach mniejszych miast popularne jest chodzenie, rowerowanie, carpooling, autobus
(sg tam mniejsze odlegtosci, jest wieksza akceptacja dla alternatyw wobec aut, lepsze kontakty
spoteczne umozliwiajace wspotdzielenie ustug)

e Na suburbiach matych miast uznaniem cieszy sie szkota podstawowa, sklepy spozywcze (chleb),
punkty ustug osobistych (to ma zwigzek z mniejszym kontrastem z ofertg miasta, mniejszym
znaczeniem stylu biezacej konsumpcji jako wyznacznika prestizu spotecznego)




Roéwnowazenie transportu na suburbiach wymaga:
Ztozonego oddziatywania na:
1) twardg infrastrukture i na

2) sfere przekonan - zmiane postaw mieszkarncéw wobec samochodu i innych form mobilnosci,
czyli:

e pogtebianie wiedzy o réznych formach mobilnosci,
e przektadajacej sie na emocje i wreszcie

e na zachowania.
1. Wprowadzenie

Wspbtczesne miasta czesto wykraczajg poza administracyjnie zdefiniowane granice. Ma to
swoje wielorakie konsekwencje. W wymiarze krajobrazowym przektada sie na obserwowanie zabu-
dowy miejskiej (zwykle nizszej i mniej zageszczonej) na obszarach pozamiejskich. W wymiarze spo-
teczno - kulturowym wigze sie z przenoszeniem sie mieszkancéw miast i ich sposobow zycia na
obszary nie bedace miastem. Wreszcie w ujeciu funkcjonalnym skutkuje to poszerzeniem sie rdzenia
aglomeracji i pojawieniem sie nowych relacji pomiedzy nim a terenami pozamiejskimi oraz koniecz-
noscia redefinicji dawnych powigzan. Ten etap procesu urbanizacji okreslany powszechnie mianem
suburbanizacji, takze rozlewaniem sie miasta, urban sprawl, byt, i wciagz jeszcze jest, szeroko komen-
towany przez badaczy angloamerykanskich, poniewaz w tamtejszych uktadach osadniczych najbar-
dziej sie rozpowszechnit. Jednak suburbia nie s3 zjawiskiem charakterystycznym wytacznie dla $wiata
anglosaskiego, a ich korzenie siegajg duzo dalej niz do poczatkéw XX wieku.

Tabela 1 przedstawia przesuniecie liczby ludnosci pomiedzy miastem a wsig w okresie miedzy
spisami powszechnymi w 2002 i 2011 roku. Wyraznie z niej wynika fakt, iz polskie miasta sie kurcza,
a liczba ludnosci zwieksza sie na wsiach. Zaznaczy¢ nalezy, ze wsig nazywa sie tereny nie bedace
miastem, bowiem w statystyce publicznej wciaz nie zbiera sie danych w efektywnie zdefiniowanych
obszarach metropolitalnych.

Tab. 1 Zmiana liczby ludnosci w okresie miedzyspisowym 2002-2011

2002 (tys) 2011 (tys) 2002 = 100%
Wies Miasto Wies Miasto
Polska 486,2 -204,5 103,3 99,1
Dolny Slask 46,4 -38,4 105,6 98,2
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Proces suburbanizacji w Polsce ma relatywnie krétka, mniej wiecej 20-letnia, historie®. ,Suburbani-
zacja”, ,suburbia” to okreslenia przeniesione na grunt polski z analiz rozwoju miast amerykanskich
i zachodnioeuropejskich, zwtaszcza z okresu po Il wojnie Swiatowej, kiedy, szczegdlnie w USA, nasta-
pita prawdziwa eksplozja osiedli podmiejskich. Tymczasem, dynamiczny rozwdj podmiejski w Polsce

1 Nalezy jednak odnotowac takie zjawiska, jak posiadanie drugich doméw letnich na obszarach podmiejskich, czy daczy
tworzacych nieraz wieksze skupiska na atrakcyjnych obszarach wiejskich wokét miast, ktére sg wczesdniejsze niz aktualnie
obserwowane zjawiska suburbanizacji, a dotad byty przedmiotem zainteresowania np. turystyki i geografii (zob. Kajdanek
2011, Kowalczyk 1994; Czarnecki, Heffner 2008: 29-46, Coppock 1977, Gallent 2001b, 2007, Paris 2009).




ma odmienne podtoze i jest, w ujeciu makrostrukturalnym, konsekwencja spoteczno-przestrzennych
przemian obszaréw miejskich z socjalistycznych przez postsocjalistyczne w kapitalistyczne.

Specyfika polskiej suburbanizacji wywodzi sie ze wspdétoddziatywania nastepujacych czynni-
koéw: gtodu mieszkaniowego odziedziczonego jeszcze po okresie socjalizmu i powiekszajgcego sie po
1989 roku, surowych normatywoéw mieszkaniowych obowigzujacych na budowanych masowo osie-
dlach blokéw, w ktérych w 2006 roku mieszkato 40% Polakéw, postepujacej dekapitalizacji i degra-
dacji materialnej i spotecznej miejskich zasobédw komunalnych i duzo wyzszych cen ziemi w granicach
administracyjnych miasta.

Poza wymienionymi czynnikami makrostrukturalnymi sprzyjajacymi wypychaniu bardziej za-
sobnych mieszkancow z mieszkan w miescie, ogromng role odgrywaja takze mechanizmy spoteczne
zachecajace jednostki do tego, by, w sytuacji wyboru, decydowa¢ sie na zamieszkanie poza miastem,
takie jak moda na ,wiejskos¢”, prestiz przypisywany posiadaniu domu pod miastem kreowany przez
deweloperéw i media. Skutecznos¢ i site oddziatywania tych mechanizmoéw odzwierciedlity badania
opinii prowadzone w 2006 roku, z ktérych wynika, ze w poréwnaniu z rokiem 1998 wyraznie przyby-
to osdb, ktore deklaruja, ze chciatyby mieszkaé na wsi (z 30% do 42%), ubyto natomiast zwolennikéw
miejskiego zycia (z 67% do 55%).

Na ponizszym wykresie zostata ukazana dynamika zmian ludnosciowych wynikajacych z sal-
da migracji w gminach podmiejskich Wroctawia.

Wykres 1.

Saldo migracji wewnetrznych na 1000 mieszkancow
powiat wroctawski | Wroctaw 2003-2013
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GUS




2. Specyfika polskiej suburbanizacji a sprawa piesza

Dla specyfiki polskiej suburbanizacji istotny jest jeden element: stabos¢ infrastruktury tech-
nicznej i spotecznej w urbanizujacych sie wsiach. O ile do lat 90. XX w. projekty inwestycyjne oddzia-
tujace na jakos¢ zycia mieszkancéw byty realizowane dzieki aktywnosci spotdzielni oraz interwencji
inwestora - panstwa, o tyle po 1990 roku trwatym elementem krajobrazu ustug stata sie niewtasciwa
alokacja zasobéw przeznaczonych na infrastrukture spoteczng. Samorzadéw nie sta¢ na utrzyma-
nie istniejgcych placéwek (ztobkdw, przedszkoli, swietlic, domow kultury), nie budujg tez nowych.
W efekcie takiej polityki, polskie suburbia powstaja w pustce instytucjonalnej i funkcjonalnej. Na
przyktad, jesli na terenie gminy istnieje szkota, to zwykle jest to jedna szkota zbiorcza we wsi beda-
cej siedziba gminy. W podobny sposéb s3 lokalizowane przedszkola czy osrodki podstawowej opieki
medycznej. To sprawia, ze naptywowi mieszkancy w wiekszosci przypadkéw pozostajg bardzo silnie
funkcjonalnie powigzani z miastem. Coraz wiekszym problemem staja sie takze rosngce koszty bu-
dowy infrastruktury technicznej i dostarczania ustug komunalnych (np. dziatania wodociggow czy
kanalizacji).

To, jak s3 (nie) zaplanowane polskie przedmiescia jest odbiciem braku gminnych strategii roz-
woju przestrzennego. Kiedy wyraznie zaczat rosngé¢ popyt na ziemie pod miastami, wtodarze pod-
miejskich gmin w nowych miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego przeksztatcili
i przeznaczyli pod zabudowe (i na sprzedaz) niemal kazdy skrawek ziemi. Nie pomyslano ani o spdj-
nych warunkach zabudowy ani o przestrzeniach publicznych. Pojawienie sie suburbiéw oznacza kry-
zys, a moze i koniec, miasta kompaktowego, budowanego na skale pieszg, stawiajgcego pieszego
w centrum planowania miejskiego zycia i orientujgcego sie na cztowieka nieuzbrojonego w samochéd
jako niezbedny srodek do pokonywania przestrzeni.

Jak opisuje jedna z oséb swoje doswiadczenia jako piesza:

Albo jak sie wraca z zakupow, bo oczywiscie tu drogi nie ma, a dzieci wracajq ze szkoty z plecaka-
mi, a auta jezdzq, od stacji benzynowej jest taka droga, nie ma chodnikéw. Jest po prostu okropnie. No to
nieraz wracam [autobusem] z takim dziadkiem i zawsze mu pomagam zakupy niesc, bo tez przyjechat tu
ze wzgledu na zone, pare lat temu i przeklina ten Kruszyn.. No bo tu nie ma dojazdu. Jak ktos chce is¢ na
zakupy, a rzadko kiedy jezdzi jakis autobus ,3’, ale czasami ona jeZdzi na ten Kruszyn, a czasami na tam-
ten i cztowiek nigdy nie wie gdzie wysiqdzie.
[Kruszyn, W19]

Jak to wptywa na miejsce i role pieszego mieszkajacego na suburbiach?

Po pierwsze trzeba zaznaczy¢, ze - domysinie - na skutek istniejgcych brakéw w wyposazeniu
w infrastrukture drogowsa i ustugowa na suburbiach, gospodarstwa domowe podmiejskie sg wypo-
sazone w co najmniej jedno auto. Z moich badan nad gospodarstwami domowymi w osiedlach pod-
miejskich Wroctawia wynika, ze zaledwie 7% gospodarstw nie ma zadnego samochodu. Natomiast
najwiecej gospodarstw ma dwa samochody (wyk2.)




Wykres2.

Liczba samochodéw w gospodarstwie domowym w osiedlach podmiejskich Wroctawia
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan wiasnych (Kajdanek 2012)

Jedna z oséb bioracych udziat w badaniu tak opisuje swoje doswiadczenia zwigzane z niepo-
siadaniem samochodu:

,No radzitam, tak sobie radzitam ze w pewnym momencie myslatam ze normalnie... umre. Zmeczo-
na. No bo czy deszcz czy nie. Jak sie spdznito no to trzeba byto rowerem - deszcz, snieg... Ostatnio to rowe-
rem do Polkowic, z poczqtku, w pierwszych latach, no to caty czas sie jeZdzito rowerem, nie? Plecak, rower,
na zakupy... no i busem.” [Sobin, Wywiad7]

Najprosciej méwiagc - w osiedlach podmiejskich brakuje gestego wyposazenia w program ustu-
gowy, co oznacza ze pomiedzy domami budowanymi na dawnych dziatkach rolnych, a wiec dos¢ gte-
boko wrzynajacych sie w strukture pdl, a np. sklepem lub szkota, kosciotem lub apteks (o ile w ogdle
we wsi istniejg) jest wzglednie duza odlegtosé. Po drugie, pokonanie tej odlegtosé jest trudne. Jesli
ustugi sa, to zwykle nie ma prowadzacych do nich bezpiecznych chodnikéw, os$wietlonej drogi, nie
wspominajac o $ciezce rowerowej. Pieszy, dla wtasnego bezpieczenstwa lepiej, by pojechat samocho-
dem po zapomniany chleb czy kostke masta. Natomiast, co zdarza sie rownie czesto, ustug w ogéle
nie ma - jedynym wyjsciem dla mieszkanca jest zaspokojenie swoich potrzeb w miescie, do ktérego
takze dojezdza samochodem, bowiem siatka potgczen transportem publicznym albo w ogdle nie ist-
nieje albo jest niewygodna (duze oczka sieci, duza odlegto$¢ od punktéw przystankowych).

Dlatego w osiedlach podmiejskich trudno méwi¢ o mozliwosciach przemieszczania sie pomie-
dzy miejscem zamieszczana a lokalizacjg ustug innym $rodkiem transportu niz samochad.

Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze sytuacja jest zréznicowana pomiedzy osiedlami podmiejski-
mi Wroctawia, a osiedlami podmiejskimi miast matych i érednich na Dolnym Slasku i pod tym wzgle-
dem to wtasnie mieszkancy tego drugiego typu suburbidéw stosujg rozmaite strategie, w ktérych rola
pieszego, ale takze rowerzysty, pasazera komunikacji zbiorowej jest wazniejsza niz rola kierowcy lub




pasazera samochodu.

Przeglad tych strategii w przypadku Wroctawia oraz innych lokalizacji zostat zawarty ponize;.

3. Suburbia, samochody, piesi - perspektywa podwroctawska

Silne powiazania z miastem i wyizolowanie nowych mieszkancow ze srodowiska wiejskie-
go znajduje swoje wyrazne odzwierciedlenie w dominujgcych praktykach przestrzennych zwia-
zanych z poruszaniem sie pomiedzy podmiejskim domem a innymi miejscami zainteresowania no-
wych osadnikow. Jedynym wykorzystywanym przez nich $rodkiem transportu jest samochdd.
W podmiegjskich gospodarstwach domowych znajdowat sie zwykle co najmniej jeden samochéd,
przy czym wraz ze wzrostem liczby oséb w gospodarstwie domowych rosta liczba posiadanych aut.
O ile w gospodarstwach jedno- i dwuosobowych byt to jeden samochdd, to w trzy- i czteroosobo-
wych pojawiaty sie zwykle dwa, a w piecio- i wiecej osobowych nawet trzy i cztery pojazdy. Pry-
watne srodki transportu sg postrzegane jako jedyny sposdb wydostania sie z osiedla podmiejskie-
go. Cho¢ w wielu miejscach kursujg podmiejskie autobusy i rdzenni mieszkancy postuguja sie nimi,
to wielkomiejscy suburbanici nie korzystajg z komunikacji podmiejskiej. Do autobusu maja daleko,
drogi nie zawsze majg chodniki pozwalajace wygodnie dotrze¢ do przystanku, kursy sg zbyt rzad-
kie, by uznac¢ je za dogodne. Biorgc jeszcze pod uwage, ze transfer do miasta nie jest podréza in-
dywidualng, lecz - w przypadku rodzicow dzieci w wieku szkolnym - wigze sie z odstawieniem po-
tomstwa do przedszkola albo szkoty i z koniecznoscig robienia popotudniowych zakupdéw, podréz
autobusem nie jest rozpatrywana jako jakakolwiek alternatywa dla transportu indywidualnego. Trud-
no zauwazy¢ takze inne sposoby poruszania sie nowych mieszkancéw po wielkomiejskich wsiach
podmiejskich. Nie spaceruja, nie jezdzg na rowerach, nie uprawiaja joggingu czy nordic walking.
Z jednej strony, infrastruktura postrzegana jako staba, w poréwnaniu z miastem, nie pozwala im tego
robic. Z drugiej, nie czuja takiej potrzeby. Trudno orzeka¢, co jest pierwotna, a co wtdrna przyczyna
takiego stanu rzeczy, ale w efekcie mieszkancy wielkomiejskich suburbiow uzaleznili sie od samo-
chodoéw. Biorac pod uwage ich opinie o transporcie publicznym (tworzong w poréwnaniu z wielko-
miejskim), jego zréznicowaniu i dostepnosci, o jakosci wiejskiej infrastruktury drogowej i dos¢ du-
zej odlegtosci od miasta, uzaleznienie to bedzie sie pogtebiac. Dla gospodarstw domowych oznacza
to coraz wieksze wydatki czasu i pieniedzy z domowych budzetéw. Podmiejskim wsiom przynosi
zanieczyszczenie hatasem i spalinami, ostabienie popularnosci transportu publicznego oraz dalsze
izolowanie nowych mieszkancéw poruszajacych sie indywidualnymi ,korytarzami” pomiedzy pod-
miejskimi domami a miastem centralnym. Poddane najwiekszej presji podmiejskiej rejony aglomera-
cji miejskich cierpig z powodu zwiekszajacego sie natezenia ruchu samochodowego, korkéw w go-
dzinach porannego i popotudniowego szczytu i pogarszajacej sie kondycji infrastruktury drogowe;j.

Taka sytuacja jest powszechna w suburbiach wielkomiejskich. Czy w osiedlach powstajacych
w sgsiedztwie miast matych i Srednich mozna obserwowac podobne prawidtowosci? To pytanie warto
ujmowac takze i w szerszym kontekscie polityki rozwoju transportu - Wroctawskiej Polityki Mobilno-
sci. W tym dokumencie, uchwalonym we wrzes$niu 2013 roku zawarto cel strategiczny - ograniczenia
liczby podrézy samochodowych z 42% w 2010 do 35% w dalszej perspektywie (w zatozeniu w 2020
roku ten odsetek ma wynosi¢ mniej niz 40%). Dynamika rozwoju przedmies¢ i 200 tysiecy samo-
chodéw wjezdzajacych codziennie do miasta powodujg, ze centra tracg walor przestrzeni przyjaznej
pieszym, cho¢ wysokiej jakosci tej przestrzeni publicznej oczekujg mieszkancy. Niestety, im wiecej




aut otrzymuje przyzwolenie na obecnosé¢ w centrum miasta, tym trudniej potem je z przestrzeni cen-
tralnej “wyprosic¢”. Dodatkowo, wyprowadzka mieszkaricéw na suburbia (a czesto sg to gospodarstwa
domowe z matymi dzie¢mi) powoduje, ze pieszych w miescie ubywa. Z pewnoscig centra miast przy-
jazne mieszkanncom mogtyby stanowic jeden z czynnikéw (obok np. odpowiedniej polityki mieszka-
niowej) zachecajgcych do pozostania w miescie lub wrecz powrotu z suburbidéw do miasta.

4. Suburbia, samochody, piesi - perspektywa dolnoslaska

Na osobng uwage zastuguja zréznicowane praktyki przestrzenne mieszkancéw poszczegol-
nych osiedli podmiejskich i fakt, ze samochod - prywatny Srodek transportu - nie jest jedynym sto-
sowanym przez nich i ich dzieci. Dzieki temu, w moim przekonaniu, mozna méwi¢ o suburbiach miast
matych i srednich jako o przestrzeniach, ktore - jezeli lokalne wtadze zaczng pielegnowac postawy
wykazywane przez mieszkancow - beda mogty sie rozwija¢ w sposéb bardziej zrébwnowazony trans-
portowo i Srodowiskowo. Suburbia wielkomiejskie nigdy takiej szansy nie miaty.

Jesli gmina jest wystarczajgco zamozna, a odlegtos¢ od osiedla do wsi i do miasta niewielka,
zabudowa mieszkalna jest uzupetniona drogami, chodnikami i Sciezkami rowerowymi, ale jest sg to
raczej wyjatek niz reguta. Dlatego mieszkancy suburbiéw mniejszych miast w wiekszosci korzystajg
z transportu indywidualnego, tylko niektdrzy z nich maja to szczescie, ze do pracy, sklepu czy rodziny
moga dojsc¢ pieszo, a dzieci do szkoty dojechaé rowerem. Samochdd, niezbedny element wyposazenia
podmiejskiego domu, skutecznie oddziela od siebie przestrzen miejsca zamieszkania, miejsca pracy,
zatatwiania codziennych spraw i spedzania czasu wolnego, stymulujac rozrost suburbiow wielkich
miast i zabierajgc wiele godzin z domowych budzetéw czasu, co ma bezposrednie przetozenie na sta-
ba kondycje czy zanik lokalnych wspdlnot.

Osiedla podmiejskie mniejszych miast s3 pod tym wzgledem w nieco szczesliwszym potozeniu
niz osiedla podwielkomiejskie, cho¢ niewielu mieszkancow zdaje sie to dostrzegac, a jeszcze mniej
docenia to dobrodziejstwo i zen korzysta, przemieszczajac sie pieszo czy na rowerze.

Na szczegdblng uwage zastugujg ujawniajgce sie tak w Kruszynie, jak i w innych badanych su-
burbiach miast matych i $rednich alternatywne wobec samochodu sposoby poruszania sie w prze-
strzeni oraz odmienna od wielkomiejskiej percepcja odlegtosci i znaczenie nadawane takim pojeciom,
jak ,daleko” i ,blisko”.

Po pierwsze, uwaza sie, ze podmiejski dom jest blisko miasta. Pojecie ,bliskosci” jest definio-
wane nie w minutach podrézy samochodem, co jest typowe dla mieszkarncow wielkomiejskich subur-
biéw (to jest jedyna jednostka miary odlegtosci, jaka sie postugujg na co dzien), lecz w jednostkach
czasu potrzebnego, by pokona¢ dystans do miasta pieszo, ewentualnie podaje sie go w metrach. To
zasadnicza réznica, $wiadczaca o odmiennym sposobie postrzegania (i pokonywania) przestrzeni oraz
wyrazny znak, ze dominujgce praktyki przestrzenne w suburbiach matych i srednich miast, nie czynia
ich jednoznacznie zaleznymi od transportu indywidualnego, cho¢ trudno méwié tu o zréwnowazo-
nym rozwoju czy swiadomosci ekologicznej mieszkarnncéw. By¢ moze ten sposéb myslenia o przestrze-
ni wynika z istnienia infrastruktury drogowej: chodnikéw taczacych osiedle z miastem.

Po drugie, w codziennych praktykach przestrzennych, obok samochodu, mieszkancy korzystaja
z transportu publicznego (ocenianego w zréznicowany sposoéb w zaleznosci od potozenia dziatki wo-




bec trasy przejazdu i lokalizacji przystankoéw), chodza do miasta pieszo lub jezdzg na rowerze. Rowery,
co warto podkresli¢, nie sg zarezerwowane wytacznie dla dorostych, takze starsze dzieci dojezdzaja
w ten sposéb do szkoty. Nawet zmotoryzowani mieszkancy deklaruja, ze gdyby tylko przygotowano
wygodniejsze Sciezki rowerowe taczace Kruszyn z Bolestawcem, chetnie przesiedliby sie na rowery.

Innym, do$¢ czesto wymienianym sposobem pokonywania odlegtosci do miasta, sg wspdlne
przejazdy prywatnymi samochodami: podwozg sie kolezanki z pracy czy sasiedzi pracujacy w jednej
firmie, takg pomoc $wiadczg sobie takze rodzice dzieci uczeszczajacych do tych samych klas, szkét czy
na zajecia pozalekcyjne.

Jak opisuje jedna z uczestniczek badan:

Jest autobus, kolezanka jedna, kolezanka druga, wszystkie chetne panie, mamy strategie. Jeszcze
mozemy is¢ 300 m do miasta i jest , 3", jedzie na wies, wiec nie trzeba sie martwic.
Ewentualnie zostaje nam takséwka, a sgsiad tez jest taksowkarzem. Wszystko jest pouktadane.
[Kruszyn, W1]

Obserwowane przejawy uniezaleznienia sie od samochodu s3g bardzo pozytywnym sygnatem
dla wtadz chcacych kierowac rozwojem osiedli podmiejskich tak, by stawaty sie sSrodowiskowo i spo-
tecznie zréwnowazone.

Po trzecie, suburbia nie s3 kojarzone z ucigzliwosciami transportowymi, co byto charaktery-
styczne dla osiedli pod wielkimi miastami. Jedna rozmoéwczyni (wyjatek potwierdzajacy regute) przy-
znata, ze tuz po przeprowadzce w rodzinie pojawit sie nowy samochdd po to, by utrzymac komfort
zycia taki jak w miescie, kiedy oboje mieli dos¢ blisko do pracy. Inni, wsrdd nich takze zmuszeni oko-
licznoSciami finansowymi do sprzedazy wczesniej posiadanego drugiego samochodu, podkreslaja, jak
szybko, tatwo i w rézny sposdb mozna sie dosta¢ do miasta.

Ale juz w Jezowie Sudeckim, suburbium Jeleniej Géry sposoby poruszania sie pomie-
dzy osiedlem podmiejskim a miastem nie sg tak zréznicowane jak w przypadku podbolesta-
wieckiego Kruszyna. Wynika to, z jednej strony, z braku udogodnien dla pieszych i rowerzystow
oraz uksztattowania terenu (wzniesienia, puste przestrzenie pdl), z drugiej natomiast jest kon-
sekwencjg przeniesienia sposobow przemieszczania sie z poprzedniego miejsca zamieszkania.
Caty czas trzeba pamietac, ze samochdd jest ulubionym srodkiem transportu Polakdéw i coraz bardziej
powszechnym, a mieszkancy badanych suburbiéw nie sg pod tym wzgledem wyjatkowi. Wedtug Dia-
gnozy Spotecznej z 2011 roku samochdd posiada obecnie prawie 2/3 gospodarstw (o 40% wiecej niz
w 2000 r.). W poréwnaniu do 2007 r. wzrdst odsetek gospodarstw domowych, ktére majg wiecej niz
jeden samochdd (z 11,3 do 21,9%). Sktonnos¢ niektorych z nich do tego, by wysigséc z auta i prze-
sigsc sie do innych $rodkéw transportu, jest fenomenem przykuwajgcym uwage. To szczegdlnie warte
podkreslenia, gdy w literaturze przedmiotu tak silnie wigze sie rozwéj wczesnych osiedli podmiejskich
z boomem motoryzacyjnym i podkresla wynikajace z tego obecne problemy oraz czarne scenariusze
przysztosci.

Sobin, suburbium Polkowic, jest nazywany przez mieszkancéw sypialnig kopalni. Typowe pod-
miejskie gospodarstwo domowe w tym rejonie sktada sie z mezczyzny pracujgcego zarobkowo w ko-
palni i pozostajacej w domu kobiety, zajmujacej sie domem i dzie¢mi. W innym modelu oboje dorosli




Jest to zarébwno wyraz zamoznosci i przywigzania do wygody, jak i koniecznos¢ wynikajaca nie
tyle z obowigzku odwozenia dzieci do szkoty (wiele z nich korzysta z darmowych dojazdéw sponsoro-
wanych przez gmine), ile z przywozeniem ich z miasta i odwozeniem na rozmaite (optacane przez gmi-
ne) zajecia pozalekcyjne. Transport publiczny we wsi w godzinach popotudniowych czy wieczornych
jest bardzo utrudniony, a do przystankéw z doméw rozsianych na dziatkach jest daleko. Opiekujace
sie dzie¢mi, niepracujace kobiety wspominaja, ze wraz z ich powrotem na rynek pracy zakup drugie-
go samochodu stanie sie koniecznoscig, wrecz przymusem, bo tylko transport indywidualny pozwoli
sprawnie organizowac zycie domownikow, dojezdza¢ do pracy, odwozi¢ i przywozi¢ dzieci, robié za-
kupy itp. Pokazuje to nie tylko zwykle bardzo silne powigzanie funkcjonalne nowych mieszkancéw
Sobina z Polkowicami (i innymi miastami), lecz takze brak alternatywnych sposobéw poruszania sie
w przestrzeni. Mieszkancy nie deklarujg checi pokonywania dystanséw inaczej niz samochodem,
ewentualnie rzadko kursujgcymi busami. Brak chodnikéw, sciezek rowerowych, wystarczajaco sze-
rokich i wygodnych poboczy wzdtuz drogi prowadzacej do miasta jest dodatkowym hamulcem dla
takiej potencjalnej potrzeby. Alternatywne sposoby dotarcia do pracy (prosba sasiada o podwiezienie,
korzystanie z prywatnych ,nysek”, dzielenie przejazdéw z kolegami z pracy) pojawiajg sie wytgcznie
w odpowiedzi na sytuacje awaryjne.

5. Fotografie

Fot1. Jez6w Sudecki. Miejsce dla pieszych? (Zrédto: dolnyslask.org.pl)
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Fot2. Kruszyn. Jest garaz, jest droga, nie ma chodnika (Zrédto: archiwum wtasne)

Fot3. tagow. Droga prowadzaca do skupiska domow jednorodzinnych

(Zrédto: archiwum wtasne)




Fot4. Sobin. Dwa samochody, a za ptotem btoto. (Zrédto: archiwum wiasne)

Fot5. Wioska. Podwajny garaz - normalna sprawa (Zrédto: archiwum wiasne)




Fot6. Wioska - drogi i bezdroza. Slady tylko po oponach (Zrédto: archiwum wtasne)

6. Spoteczne koszty dominacji samochodow i ograniczenia roli pieszych
na suburbiach - perspektywa dzieci i mtodziezy

O amerykanskim podmiejskim stylu zycia méwito sie, ze jest ,childcentred”. To $wiat, ktéry
krecit sie wokdt dobrobytu i dobrostanu dziecka. Choc¢ przez lata ta idea wypaczyta sie i suburbia
nie okazaty sie najlepszymi miejscami do spedzania dziecinstwa, konsekwencja, z jaka prébowano ja
realizowad, dostarczajac niezbedng infrastrukture i podtrzymujac tradycyjna organizacje zycia gospo-
darstw domowych, jest niezwykta.

Pod wzgledem owej determinacji polskie suburbia doréwnujg amerykanskim - réwnie kon-
sekwentnie lekcewazg fakt, ze mieszkancami urbanizujacych sie wsi sg niepetnoletni i nie w petni

szczesliwi obywatele.
Dzieci i mtodziez doswiadczajg na suburbiach nastepujacych problemow:
e izolacja spoteczna od dawnych grup rowiesniczych

e izolacja od lokalnych grup réwiesniczych (inne szkoty, obcigzenie zajeciami pozalekcyjnymi -
skromny budzet czasu)

e uzaleznienie od samochodéw rodzicéw i ,socjalizacja do samochodu”

e opozZnione nabywanie umiejetnosci spotecznych




Trudnosci komunikacyjne wzmagaja poczucie izolacji. Chtopiec, ktory przez rok dojezdzat do
swojej starej szkoty, jest jeszcze wozony na dodatkowe zajecia jezyka angielskiego. Uczeszcza na nie
z dzieckiem innych sasiaddéw, wiec rodzice uprawiajg car pooling - czasem wozi ich jedna, a czasem
druga rodzina.

W przypadku dziewczynki, ktéra nie zna innych dzieci pomimo trzech lat mieszkania w subur-
bium, problemy transportowe wptywaja na ograniczenie kontaktéow z kolezankami z miasta.

Jak mowi jej mama (corka ma 13 lat):

Zdaniem tej mojej mniejszej corki gorsze jest to, ze nie moze spotykac sie z kolezankami, bo tak to
by sobie wyszta i wrécita do domu, a tak... a tak nie moze, nie, musiataby tam jezdzi¢ czerwonym autobu-
sem czy musielibysmy jg zawozic, jeszcze jest za mata, Zzeby jezdzi¢ [sama]. [Kruszyn, W5]

Uzaleznienie od samochodu rodzicéw w realizacji wtasnych planéw czesto wywotuje u do-
rastajacych dzieci frustracje, podzielang zreszta z rodzicami, ktérzy musza dzieci - dla zachowania
wzglednego tadu i spokoju w rodzinie - wozi¢ na zyczenie. Duzo istotniejsze jest jednak owo przyu-
czanie dziecka to efektywnos$ci poruszania sie samochodem i uczynienie z niego wtasciwie jedynego
wyboru mobilno$ciowego.

Jak méwi mama trojki synoéw:

Nie, [synowie] raczej nie chcieli [sie przeprowadzic]. Oni chcieli w miescie, bo majq tam kolegéw
pod rekg, a w tej chwili muszq dojezdzaé. Musimy ich samochodem dowozic, jak takséwkq. W te i z powro-
tem. Jak pani styszata - powiedziat, ze nie jest zadowolony. [Jezéw Sudecki, W1]

W badanych osiedlach podmiejskich Dolnego Slaska popularng praktyka jest chodzenie pie-
szo do pobliskiego miasta. To fenomen, ktéry mogt sie pojawi¢ wytacznie dzieki bliskosci miasta,
potaczenia go wygodnym systemem chodnikéw i przejs¢ oraz akceptacji dla taktyki poruszania sie w
przestrzeni innymi $srodkami transportu niz samochdéd. W moim przekonaniu jest to specyfika miesz-
kancéw suburbiow matych i srednich miast, niemozliwa do zaistnienia w suburbiach wielkomiejskich z
uwagi na role samochodu w rozwoju osiedli podmiejskich i tendencje do poruszania sie w korytarzach
pomiedzy miastem a wsia.

PODSUMOWANIE

Zmiana podziatu modalnego w polskich miastach, tj. odchodzenie od samochodu na rzecz
innych srodkéw transportu jest trudna, auto nie jest traktowane wytacznie jako $rodek transpor-
tu, ale ma znaczenie symboliczne - bowiem komunikuje o statusie spotecznym wtasciciela, pozwala
symbolicznie opowiadac sie za takimi wartosciami jak prywatno$¢, indywidualizm, brak ograniczen
przestrzennych w realizacji potrzeb i jest waznym komponentem wzoréw konsumpcji, poprzez ktoére
wyrazane s3 style zycia i konstytuowane réznice spoteczne.

Co prawda, jak wskazuje Henryk Domanski, badacz struktury spotecznej i zjawiska prestizu
w Polsce, w miare jak upowszechniajg sie przedmioty zaswiadczajace o statusie (np. samochody), ich
wartos¢ jako symboli powodzenia deprecjonuje sie, natomiast coraz bardziej poszukuje sie nie tylko




nowych obiektéw statusowych, lecz wyrafinowaniu ulegaja praktyki towarzyszace ich uzywaniu (kon-
sumowaniu ich). Niemniej jednak, z analiz tego autora wynika, ze o przynaleznosci do klasy Sredniej
w Polsce ,decyduja takie symbole powodzenia zyciowego, jak: [...] wtasny dom w zamoznej dzielnicy,
nowy samochéd..”

Zwolennicy rugowania samochoddw z przestrzeni miejskiej i takiego jej planowania, by pro-
mowac inne formy mobilnosci przyznaja, ze alternatywne wobec auta sposoby przemieszczania sie
muszg konkurowaé z samochodem i prébowaé go zastepowacd tam, gdzie to mozliwe, oferujac po-
réwnywalny komfort (elastycznosé, wygode, krotki czas przejazdu), bowiem catkowite usuniecie aut
z miast jest (na razie?) niemozliwe. Bardziej stanowczy badacze sugerujg wrecz, ze cho¢ era samo-
chodéw konczy sie, bo wyczerpuja sie zasoby umozliwiajagce podtrzymanie ich dominacji, to jednak
nadal nie wiadomo, jaki sSrodek transportu moégtby samochadd zastgpi¢ - nie powodowac takich szkdd,
a jednoczesnie nie zburzyc¢ tadu spotecznego i ekonomicznego, podtrzymywanego dzis przez kulture
auto-mobilnosci.

Skoro taka rewolucja nie jest mozliwa, to istotnym elementem ewolucji (kampanii na rzecz
,przesadzania” pasazerow z aut do innych srodkéw transportu) jest rozpoznanie motywac;ji i uzasad-
nien stojacych za korzystaniem ze Srodkéw transportu, a nastepnie oddziatywanie na sfere poznaw-
cza i sfere emocji i, w konsekwencji, préba zmiany zachowan transportowych. Co wiecej, te oddzia-
tywania musza by¢ dostosowane do réznych kategorii odbiorcow - o réznym statusie spotecznym i
odmiennych doswiadczeniach biograficznych.
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