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»MIASTA SA DLA LUDZI, NIE DLA SLONI”. RZECZ O TYM, JAK
MOTORYZACJA WYWOLALA KONFLIKT O MIEJSKA
PRZESTRZEN

Streszczenie

W artykule pokazano jak gwaltowny rozwdj motoryzacji doprowadzit do
wytworzenia dwoch form przestrzeni wyobrazonej: pierwsza
(modernistyczna) bazowala na nadziejach zwigzanych z mozliwos$ciami
samochodu, a druga (postmodernistyczna) odwolywala si¢ do negatywnego
wplywu motoryzacji na przestrzen miejska. W tekscie zaprezentowano takze
jak wyobrazenia te przetozyly si¢ na realny ksztalt przestrzeni. Pokazano tez
konfliktowy charakter przejscia od koncepcji modernistycznych do ujec
postnowoczesnych.

Stowa kluczowe: transport zroéwnowazony, urbanistyka, modernizm
i postmodernizm, motoryzacja.

"CITIES ARE FOR PEOPLE, NOT FOR ELEPHANTS". HOW THE
AUTOMOBILITY BROUGHT TO THE CONFLICT ABOUT URBAN
SPACE
Abstract

The article shows how intensive development of automotive created two
different forms of imaginary space. First (modern) form based on faith in
positive influence of automobility on urban life; second (postmodern) showed
negative influence of the car on city space. The text also presents impact of these
imaginaries on a factual shape of real space. There is also described antagonistic
character of transition from the modern conceptions to the postmodern ways
of thinking.

Key words: transport sustainability, urban planning, modernism, postmodernism,
automotive.
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Wprowadzenie

Wyobrazenia na temat miejskiej przestrzeni towarzysza ludzkosci juz od czasow
starozytnych. Do$¢ wspomnie¢ o utopijnym mie$cie Thomasa Morusa, miastach-ogrodach
Ebenezera Howarda, miescie przemyslowym Tonyego Garniera, miescie linearnym Arturo
Soria y Maty, czy wreszcie o projektach Le Corbusiera. Koncepcje te odpowiadaly duchowi
swoich czaséw, uwzgledniajac nie tylko wymagajace rozwigzania kwestie natury spotecznej, ale
tez dostrzegajac obietnice niesione przez zdobycze cywilizacyjne. Jak zauwaza Bartlomiej
Gutowski, miasto mialo wedle wspomnianych koncepcji otwiera¢ mieszkancow ,,na ksztattujacy
ich [osobe] porzadek bytowy'” Przestrzenn miejska stanowita w tym ujeciu byt zdolny do
wywierania wplywu na jej uzytkownikéw, co w skrajnych wypadkach prowadzilo do
postrzegania czlowieka jako istoty biernie i niekoniecznie $wiadomie dostosowujacej sie do
warunkow zastanych w otoczeniu. Rzadko jednak okazywalo sie, ze czlowiek dostosowywatl sie
do $wiata ksztaltowanego zgodnie z oderwanymi od rzeczywisto$ci wizjami architektonicznymi
i urbanistycznymi. Bodaj najbardziej znanym przykladem nieudanej proby prostego, bo
zuniformizowanego oddzialywania na cztowieka jest ideologia modernistyczna, ktdra z jednej
strony wywarla przemozny wplyw na miejska przestrzen, a z drugiej - réwnie mocno zostata
zrewidowana i odrzucona narzecz koncepcji ponowoczesnych.

Na gruncie socjologicznym zainteresowanie niespelniong nadzieja modernizmu
prowadzi gléwnie do badan odnoszacych si¢ do przestrzeni mieszkaniowej, jak i ogélnych
przemian struktury miasta. Rzadko jednak dotyczy przeksztalcen zachodzacych stricte w sferze
transportu miejskiego, ktory zdaje si¢ by¢ kwestig na tyle techniczna, iz staje si¢ domeng analiz
prowadzonych na gruncie urbanistyki czy tez po prostu modelowania systemow
transportowych. Co prawda watek ten pojawia si¢ w pracach Pawta Rybickiego®, Manuela
Castellsa®, Kingsley Dennisa oraz Johna Urryego®, jednakze nie stanowi on gléwnego
przedmiotu zainteresowania tych socjologéw, a jedynie jest przez nich sygnalizowany jako jeden
z istotnych probleméw miasta, ktére zrodzily sie na skutek gwaltownego rozwoju techniki
(w tym kontekscie - motoryzacji). Tymczasem, jak postaram si¢ pokaza¢, kwestia motoryzacji
w miescie stanowi jeden z tych wymiaréw utopii modernistycznej, ktére w wyobrazeniach
owczesnych architektow i urbanistow zyskaly bardzo wyrazny ksztalt, nastepnie znalazty
odzwierciedlenie w faktycznym ksztalcie przestrzeni, a w koncu doprowadzily do
niezamierzonych konsekwencji skutkujacych rewizjg modernistycznych zalozen. Twoércy doby
modernizmu fascynowali sie bowiem nowoczesng technika, tworzac swoje projekty z mysla o jej
upowszechnianiu, ale pojawiajace si¢ na tym tle problemy doprowadzily do nowych wyobrazen
na temat miejskiej przestrzeni, w ktérych rola samochodu jest wyraznie ograniczona. Kwestia ta
zostala szerzej omowiona w dalszej czgsci tekstu, czyniacej z motoryzacji przedmiot ujawniajacy
nie tylko dynamiczng granice miedzy realnym i wyobrazonym, ale tez pokazujacy, iz przejscie
miedzy jednym a drugim nie zawsze odbywa si¢ w sposob ptynny i bezkonfliktowy. Przedmiot,
ktory - jak juz zostalo podkreslone — wzbudzil wiele kontrowersji, ale i rzucit nowe $wiatlo na
miejska przestrzen.

1. B. Gutowski, Przestrzefi marzycieli. Miasto jako projekt utopijny, Warszawa 2006, s. 227.
2. P. Rybicki, Spoteczeristwo miejskie, Warszawa 1972, s. 286.

3. M. Castells, Kwestia miejska, Warszawa 1982, s. 214.

4. K. Dennis, J. Urry, After the Car, Cambridge 2009, s. 42-43.
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Aby pokaza¢, w jaki sposob ujawnia si¢ antagonizm miedzy zwolennikami odmiennych form
przestrzeni wyobrazonej i za pomoca jakich metod staraja si¢ oni przeklada¢ swoje wyobrazenia
na realny ksztalt przestrzeni, nalezy najpierw przedstawi¢ ogolng charakterystyke przejscia od
modernistycznego do postnowoczesnego ujecia problematyki transportowej w miastach.

Fiasko modernizmu

Przygladajac si¢ losom ideologii urbanistycznych, a takze rozpatrujac skutki
zakorzeniania motoryzacji w Zyciu spolecznym miast warto przywola¢ obecng w teorii
Anthonyego Giddensa koncepcje niezamierzonych konsekwencji. Giddens zauwazal bowiem,
ze ,historia jest tworzona przez intencjonalne dzialania, ale nie jest zamierzonym projektem”.
Rezultaty zaplanowanych i swiadomych dzialan ludzi nie s wszakze do konca przewidywalne
i moga by¢ niezgodne z zalozeniami autoréw tychze dzialan. Wydaje si¢ przy tym, ze istnieja
uzasadnione powody, by w takich kategoriach rozpatrywac réwniez dzieje poszczegélnych
utopii urbanistycznych - zawsze wychodzacych od zbioru teoretycznych zatozen, ktére mialyby
znalez¢ odzwierciedlenie w rzeczywistosci, ksztaltujac w ten sposob zachowania uzytkownikdow,
podlegajacej przeksztalceniom przestrzeni. Jak juz bowiem zostalo wspomniane, utopie te, jesli
w ogole byly w jakikolwiek sposdb realizowane, wywotywaly nieoczekiwane konsekwencje
spoteczne, ktore stanowily punkt wyjscia dla kolejnych uje¢ teoretycznych, dostrzegajacych
konieczno$¢ poszukiwania nowych sposobéw modelowania przestrzeni. Nie inaczej bylo
w przypadku tradycji modernistycznej, projektujacej Mitycznego Czlowieka Nowoczesnego,
odartego z indywidualizmu, skrojonego do niezréznicowanej formy i majgcego dostosowac sie
do interesu kolektywu®. Agata Ciaston zwraca w tym kontekscie uwage, ze ,,jeszcze pod koniec
dziewigtnastego wieku przestrzen miejska stanowila odbicie stylu zycia jej uzytkownikow,
lokalnych mozliwosci materialowych czy umiejetnosci architektéw”. Sytuacja ta ulegta zmianie
wraz z nadejsciem modernizmu. Ciaston dodaje, ze byto to doskonale widoczne w projektach
Le Corbusiera, ktore okazywaly si¢ ,podporzadkowane logice i funkcjonalnosci, marzyl on
o miescie, ktorego mieszkancy calkowicie poddadzg sie wtadzy Planu””.

Mechaniczne ujmowanie cztowieka doprowadzito do fiaska modernistycznego projektu.
W krytyce modernizmu najczesciej zwraca si¢ uwage, ze kierunek ten byl pozbawiony miejsca na
zréznicowane zaposredniczenie, jakie powstaje miedzy przestrzenig a percypujacym ja
czlowiekiem. Modernisci nie brali bowiem pod uwage jednostkowego, indywidualnego
postrzegania otaczajacego $wiata. Krytyka pod adresem autoréw epoki nowoczesnej dotyczyta
w szczegolnosci tworzonej przez nich sfery mieszkaniowej, ktora szybko okazala si¢ — wbrew
zalozeniom przedstawicieli nurtu nowoczesnego — nieatrakcyjna i niechciana. Niekiedy jednak
podkreslano réwniez zagubienie cztowieka w przestrzeni osiedlowej, skladajacej sie z punktowo
osadzonych wsrod zieleni budynkéw. Zwracano bowiem uwage, iz tak formowane miasto
zostalo pozbawione obiektéw zamykajacych perspektywe, krawedzi i czytelnej linii zabudowy.
W efekcie, modernistyczny projekt stal si¢ fundamentem i punktem odniesienia dla rewizji
sposobu myslenia o czlowieku, przestrzeni i wzajemnej relacji, jaka miedzy nimizachodzi.

6. W. Niebrzydowski, Rozwazania o wielofunkcyjnosci i strefowaniu mieszkania, ,,Zeszyty Naukowe Politechniki
Bialostockiej” 2007, nr 20, s. 52; B. Jalowiecki, Architektura jako ideologia, ,Studia Regionalne i Lokalne” 2009,
nr3,s.137.

7. A. Ciaston, Miejskie przestrzenie - modernizm i postmodernizm, ,,Kultura Miasta” 2009, nr 2-3,s. 5.
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Nurt postmodernistyczny, cho¢ réwniez nie pozbawiony krytycznych ocen, w zalozeniu stara sie
bowiem nawiagzywac (zgodnie z duchem swoich czaséw) do indywidualizmu
i niepowtarzalnosci, zwracajagc w ten sposdb uwage m.in. na jednostkowos¢ i zréznicowanie
ludzkiej percepcji®.

Miedzy modernizmem a postmodernizmem w kwestii transportu

Postmodernistyczny zwrot dotyczyl jednak nie tylko kwestii mieszkaniowej czy tez
ogolnej struktury miasta. Znalazt on réwniez odbicie w dyskursie na temat ksztaltu przestrzeni
transportowej. Nalezy tu bowiem zauwazy¢, ze modernisci byli zafascynowani motoryzacja, co
mialo swoje podloze w ogdlniejszym ich stosunku do techniki. Jak zauwaza Agata Ciaston,
»maszyna staje si¢ gtéwna inspiracjg dla czolowych architektéw tego okresu, szczegdlnie dla
Le Corbusiera (...) Maszyna nie podlega rygorom otoczenia, to ona determinuje sposéb jego
zagospodarowania”®. Samochod stal sie w dobie modernizmu Latourowskim aktantem'’:
wyznaczyl nowe standardy mobilnosci przestrzennej, stal si¢ dobrem stratyfikujacym cztonkow
spoleczenstwa, spowodowal przeksztalcenia w strukturze miasta, wptynal na ksztalt przestrzeni,
a nawet zajagl w niej uprzywilejowane miejsce'’. Z drugiej jednak strony, dla p6znych
modernistow ,,istotng kwestig stalo sie usuniecie jednej z podstawowych [znanych juz] bolaczek
wielkich miast, a wiec problemoéw z komunikacja. (...) Polozono duzy nacisk na zapewnienie
mozliwosci szybkiego przemieszczania si¢ w miescie, a wigc na system transportu oparty o uklad
drog, metra i $ciezek rowerowych”'?. Reprezentanci tego nurtu widzieli przestrzen miejska jako
uklad poprzecinany szerokimi i bezkolizyjnymi arteriami, umozliwiajagcymi szybkie
przemieszczanie si¢ za pomocg samochodu pomiedzy poszczegdlnymi cze$ciami miasta.

Rola transportu w modernistycznej wizji miasta wzrastala takze na skutek strefowania
przestrzeni. Modernisci probowali bowiem rozwigza¢ za pomoca swoich koncepcji réwniez
inne problemy miejskiego zycia, narastajace juz w epoce przemystowej. Jak zauwaza Agnieszka
Wotodzko, w XIX stuleciu ,,Zycie w miescie stalo si¢ koszmarem: brak higieny, ciasne i ciemne
mieszkania, brak zieleni fatalnie odbily si¢ na stanie zdrowia mieszkancow. W tej sytuacji
powstalo (...) CIAM, ktére [postulowalo] oddzielnie fabryk od kwartaléw mieszkalnych,

a $ciezek dla pieszych - od ruchu kolowego™*?

. Modernisci wyobrazali sobie, ze miasta zostang
podzielone na monofunkcyjne strefy: mieszkaniows, ustugowa, handlowa i wytworcza.
Faktyczna realizacja tych zalozen sprawita, iz intensywna mobilno$¢ przestrzenna stata si¢ jedna
z podstawowych cech wspoélczesnych przestrzeni zurbanizowanych. Masowe, ale i czeste
wykorzystywanie samochodu spowodowato jednak ujawnienie si¢ wspomnianych juz wczesniej
niezamierzonych konsekwencji. Popularyzacja motoryzacji - umozliwiajacej indywidualne
oraz swobodne pokonywanie przestrzeni — doprowadzila nie tylko do zatloczenia drog
i dominacji samochodu nad innymi formami mobilno$ci przestrzennej, ale takze do masowych

migracjiludzi na przedmiescia.

8.E. Szpakowska, Architektura miasta idealnego - wprowadzenie, ,,Przestrzen i Forma” 2011, nr 16, s. 147.

9. A. Ciaston, op. cit., s. 6.

10. B. Latour, Splatajgc na nowo to, co spoteczne. Wprowadzenie do teorii aktora-sieci, Krakow 2005, s. 77-78.
11. J. Urry, The “System” of Automobility, ,Theory, Culture & Society” 2004, nr 21.

12. B. Gutowski, op. cit.,s. 137.

13. A. Wotodzko, Niechciana spuscizna. Co dalej z blokowiskami?, ,, Autoportret” 2005, nr 4, s. 4.
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Suburbanizacja, do ktdérej niewatpliwie przyczynily sie mozliwosci oferowane przez
motoryzacje, powodowala z kolei dalszy wzrost ruchu samochodowego'* oraz wykluczenie
spoteczne tych mieszkancow przedmies¢, ktoérzy z réznych powodow nie mogg samodzielnie
uzytkowa¢ samochodu. Suburbia nie zawsze oferuja bowiem alternatywe wobec
zindywidualizowanej formy mobilno$ci przestrzennej, jakg jest prywatny pojazd*®.

Rosnace zatloczenie drég prébowano poczatkowo zmniejszy¢, nie odchodzac od
modernistycznych pryncypidw. Zwracano zatem uwage, iz problemy z transportem mozna
rozwigzac poprzez dalsza rozbudowe miejskiej sieci drog. W rzeczywistosci jednak starania te
jedynie poglebily trudnosci transportowe miast: jak si¢ bowiem okazalo, nowe korytarze
drogowe zachecaly do czestszego wykorzystywania samochodu, przez co ponownie pojawiato
sie zatloczenie drég'®. Swobodne, nieograniczone i nieskoordynowane uzytkowanie samochodu
wigzalo si¢ wszakze z wykorzystywaniem doébr publicznych - drég, ktére poprzez
niekontrolowang eksploatacje nabieraly rzadkiego charakteru (ich pojemnos¢ okazywala sie
bowiem zbyt mala w stosunku do wzrastajacego ruchu). Motoryzacje obarczano takze
odpowiedzialnos$cig za upadek tradycyjnej, wielofunkcyjnej ulicy, ktéra w dobie popularyzacji
samochodu stala si¢ zdominowana przez uzytkownikéw prywatnych pojazdéw i zostala
sprowadzona do roli kanalu tranzytowego'’. W dyskursie na temat miast nowoczesnych ulice
prezentowano jako miejsce pozbawione cech tradycyjnej przestrzeni publicznej, ktéra bylaby
w réwnym stopniu dostepna kazdemu, a w szczegolnosci spacerowiczowi. Definiujgc kondycje
ulic, coraz czgsciej traktowano je jako ,,przestrzenie (...) rozbijajace cigglo$¢ srédmiescia, (...)
przez ktére «nalezy przejechac jak najszybciej»”'®. Cho¢ zauwazalny kryzys miejskiej
przestrzeni — zaréwno w aspekcie jej ciaglosci, waloryzacji, jak i wydolnosci jej ukladu
komunikacyjnego - nie byl efektem tylko umasowienia motoryzacji, to jednak samochod
postrzega sie niekiedy jako jeden z symboli upadku modernistycznego swiata, tworzonego - jak
konkludowal Jan Gehl - ,,dla stoni, a nie dla ludzi”*°.

Na skutek zauwazalnych trudnosci komunikacyjnych, pod koniec lat 60. zaczgto
popularyzowa¢ nowa wizje przestrzeni, ktora bylaby wolna od motoryzacji, a przynajmniej
zmniejszony zostalby jej udzial w ogdlnej liczbie podrdzy. Jak zauwaza Jacek Wesotowski, od
tego momentu ,coraz bardziej styszalny byl glos nawolujacy do zasadniczej rewizji polityki
w kwestii transportu. Jane Jacobs, przenikliwa obserwatorka ewolucji miast amerykanskich,
ujrzala problem jako dylemat: «erozja miast albo »utemperowanie« samochodu»”?°. Koncepcje
te odwolujg si¢ w swej tresci do mozliwosci oferowanych przez rézne srodki transportu
publicznego, zakladaja popularyzacje roweru, proponuja takze wspolne wykorzystywanie
prywatnych pojazdéw. Reprezentanci tego kierunku zakladaja tez podjecie dzialan
rewitalizacyjnych majacych na celu przywrécenie atrakcyjnosci i wzmocnienie
wielofunkcyjnosci centrum.

14. C. Rozkwitalska, Koszty i korzysci transportu zbiorowego i indywidualnego w miastach, Warszawa 1997,s.91.

15.]. Weglenski, Metropolitalna Ameryka, Warszawa 1988, s. 82.

16.]. Gadzinski, Ocena dostgpnosci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przyktadzie Poznania, Poznan 2010, s.
27;]. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu transportu miejskiego,
16d72008, s. 16.

17.]. Wesotowski, op. cit.,s. 15.

18.]. Gadzinski, op. cit., s.27.

19.]. Gehl, Miasta sq dla ludzi, nie dla stoni, rozmawial Michal Wybieralski, ,Gazeta Wyborcza” Poznan, 18.03.2010,
http://wyborcza.pl/1,75968,7676126,Miasta_sa_dla_ludzi__nie_dla_sloni.html

20. J. Wesotowski, op. cit., s. 17.
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Z takimi przemianami wigza si¢ rowniez oczekiwania postmodernistéw dotyczace zwigkszenia
udziatu przestrzeni przeznaczonej dla ruchu pieszego. Przyczyn upadku atrakcyjnosci centréw
miast — jako obszaréow o wysokiej wartosci symbolicznej - upatrujg oni bowiem wlasnie
w samochodzie, ktory nie tylko utrudnia piesze przemierzanie tejze przestrzeni, ale tez zacheca
do korzystania z malli potozonych na obrzezach miast.

Jako ze niemaly udzial w budowaniu uprzywilejowanej pozycji samochodu (a takze
rozlewaniu si¢ miast) miala wczesniej urbanistyka doby modernizmu (szczegélnie
pdzniejszego), postnowoczesnej redefinicji poddano nie tylko kwestie stricte transportowa, ale
tez ogolniejszy sposob myslenia o planowaniu miasta. Wedlug Aleksandra Polita obecne
tendencje miatyby polega¢ ,,na projektowaniu zabudowy o stosunkowo wysokiej intensywnosci,
mieszaniu funkgcji terendw miejskich i oparciu ich funkcjonowania o transport publiczny”,
prowadzac w ten sposob do obnizenia ,czasu podr6zy dom-praca-rozrywka’*'. Podobnie
twierdzi Krystyna Solarek, podkreslajac, iz ,popularne jest promowanie miast zwartych,
rozwijajacych si¢ do wewnatrz (...) o przemieszanej funkcji terenu, przyjaznych pieszym,
dostepnych komunikacyjnie”**. Postmodernistyczne projekty zatem nie tylko zawierajg
wyobrazenia na temat ksztaltu przestrzeni, ale tez odwoluja sie do potrzeb i zachowan ludzi.
Przygladajac sie niektéorym postulatom mozna odnie$¢ wrazenie, iz przypisywany
postmodernizmowi nacisk na indywidualizm i niepowtarzalno$¢ nie do konca znajduje
odzwierciedlenie we wspomnianych koncepcjach urbanistycznych. Zaktadaja one raczej, iz
uzytkownicy przestrzeni zechca korzysta¢ z wielofunkcyjnych konglomeratéw, pozwalajacych
na rezygnacje przynajmniej z czesci podrdzy. Za tym idzie kolejne zalozenie, wedle ktorego
mieszkancy miast beda skorzy do odejscia od — zndéw przynajmniej czgsciowego — uzytkowania
prywatnych pojazdéw, co z kolei pozwoli udrozni¢ miasta, zapanowac nad ich rozlewaniem,
atakze zachowac atrakcyjno$¢ pozytywnie waloryzowanych fragmentow przestrzeni. Wydaje sie
zatem, iz ponowoczesne koncepcje zakladajg prymat interesu kolektywnego nad
indywidualnym, co sprawia, iz postmodernisci wykorzystuja niekiedy kategorie przymusu:
zakladaja stosowanie rozwigzan, ktére ogranicza lub nawet uniemozliwia wykorzystywanie
samochodéw w wybranych punktach przestrzeni miejskiej. Wedlug wywodzacych si¢ z tego
nurtu autoréw, konieczne jest ograniczenie roli odgrywanej przez motoryzacje¢ indywidualng nie
tylko tam, gdzie wigksza efektywno$¢ transportowa zapewni stosowanie alternatywnych
wzgledem samochodu form mobilno$ci przestrzennej, ale tez w miejscach, w ktérych samochod
rzeczywiscie moze by¢ przyczyna malejacej atrakcyjnosci przestrzeni miejskiej. Jeden z czgsto
przywolywanych przykladéw stanowia wskazywane juz centra miast, ktorych obszar jest zbyt
maly, by przyja¢ wplywajaca don ilos¢ samochodéw. Postmodernistyczne wyobrazenia
odwoluja si¢ wiec - niczym koncepcje modernistyczne - do odgdrnie ustalanych regul,
wymagajacych dostosowania si¢ ze strony uzytkownikéw miejskiej przestrzeni. Z jednej strony,
reguly te tworzone s3 w imieniu marginalizowanych w modernizmie pieszych oraz uzytkujacych
alternatywne wzgledem samochodu $rodki transportu. Z drugiej, pomijaja one jednak
kulturowe zakorzenienie motoryzacji: z samochodu nie zawsze bowiem fatwo zrezygnowac,
a niekiedy staje si¢ on nawet obiektem kultu. Przeksztalcanie postmodernistycznych wyobrazen
w realnie istniejgce rozwigzania nosi w sobie zalgzek konfliktéw spotecznych, ktére — podobnie
jak ilo$ciowy przerost motoryzacji w dobie modernizmu - mozna rozpatrywacé w kategoriach
niezamierzonych konsekwencji.

21. A. Polit, Idea miasta zwartego a rzeczywistos¢, ,Czasopismo Techniczne” 2010, nr 6, s. 89.
22.K.Solarek, Wspétczesne koncepcje rozwoju miasta, ,,Komitet ArchitekturyiUrbanistyki”2011,nr4,s. 61.



Miasta sq dla ludzi, nie dla stoni...

»Karnylo$”, czyli ,naucz si¢ parkowac¢”

Niezamierzony przez postmodernistycznych tworcéw konflikt miedzy uzytkownikami
samochodow a pozostalymi uzytkownikami przestrzeni ujawnia nie tylko zréznicowane
sposoby percypowania miasta, ale tez odmienne oczekiwania dotyczace wspolczesnej roli
samochodu. Nalezy bowiem podkresli¢, iz propozycje postmodernistow nie spotykaja sie
z powszechng aprobata. Warto tu jeszcze raz przywola¢ okreslenie samochodu jako aktantu,
ktérego cechy najlepiej obrazuja Kingsley Dennis i John Urry. Ich zdaniem motoryzacja jest
jednym z czynnikow najsilniej wptywajacych na ksztalt zZycia spolecznego. Formuta kontaktow
spotecznych jest dzi§ nie do pomyslenia - jak argumentuja wskazani autorzy — bez wykorzystania
pojazdow. Nade wszystko podkreslaja oni, ze prywatny pojazd stanowi symbol konsumpgiji,
wokol ktorego mozna budowac¢ jednostkowa tozsamos¢ i czerpaé przyjemno$¢ zaréwno
z posiadania samochodu, jak i z podrézowania nim. Stad nie dziwi przywigzanie czesci populacji
do motoryzacyjnych osiagnigé, a takze ich sprzeciw wobec propozycji celowo i swiadomie
ograniczajacych prawa przyznane samochodom szczegdlnie w dobie modernizmu, ktéry zdaje
sie by¢ wciaz popularny wszedzie tam, gdzie ekspansja motoryzacji nastgpita znacznie pdzniej
niz w Europie Zachodniej (lub w panstwach, ktére poszly raczej sladami Stanéw Zjednoczonych,
anizeli najbardziej rozwinietych panstw europejskich). Zwolennicy tego nurtu hotduja
modernistycznym propozycjom rozwigzywania problemoéw transportowych, oczekujac
rozbudowy infrastruktury i wprowadzania w przestrzeni miejskiej nowych udogodnien dla
samochodow. Z drugiej strony, przybywa oredownikoéw postmodernistycznych rozwigzan,
ktérzy w imie ekologii, komfortu przemieszczania si¢ po miescie lub wzgledow estetycznych
podzielaja wyobrazenia postmodernistow, widzac w nich nadziej¢ na rozwigzanie przynajmniej
cze$ci probleméw komunikacyjnych miast. Zwolennicy obu nurtéw, odwolujac sie¢ do dwoch
przeciwstawnych wyobrazen na temat ksztaltu miejskiej przestrzeni, wytwarzajg szereg praktyk
spotecznych, ktére majg nie tylko uprawomocnia¢ prezentowany przez nich punkt widzenia, ale
tez pomoéc w ,zdobywaniu kontroli” nad miejska przestrzenig i dostosowywaniu jej do
wyobrazonego wzorca. Praktyki te mozna podzieli¢ przynajmniej na trzy grupy.

Po pierwsze, sg to praktyki dyskursywne majgce w zalozeniu zdyskredytowac
oponentéw. Analizujac przestrzen Internetu, mozna zlokalizowac szereg dyskusji toczacych sie
miedzy reprezentantami obu nurtéw, ktérzy wykorzystuja takie pojecia jak: ,puszkarze” czy
»blachosmrodziarze” (gdy chodzi o okreslenie kierowcéw), a z drugiej — ,biedacy’, czy ,,plebs”
(jesli mowa o korzystajacych z transportu publicznego). Dyskutanci chetnie wiec odwolujg sie
do tych cech, ktore sa powszechnie identyfikowane z danym $rodkiem transportu. W przypadku
samochodu punktuje si¢ jego negatywne oddzialywanie na srodowisko naturalne; kiedy zas
mowa o komunikacji publicznej, fatwo odwotywac si¢ zar6wno do jej niezadowalajacej jakosci,
jak i do odplywu zamozniejszych klientéw, ktorzy chetniej korzystaja z prywatnych
samochoddw, deprecjonujagc w ten sposdb transport zbiorowy. Po drugie, zauwazalne jest
stosowanie praktyk przestrzennych, takich jak parkowanie w niedozwolonych miejscach
pojazdami powszechnie traktowanymi jako drogie lub prestizowe. Z drugiej strony, do tego
rodzaju praktyk mozna rowniez zaliczy¢ naznaczanie przestrzeni stosowane przez
przeciwnikéow dalszej ekspansji motoryzacji lub przez tych, ktorzy czuja si¢ zmarginalizowani
pod wzgledem dostepu do miejskiej przestrzeni. Stosuja oni np. podnoszenie wycieraczek
w pojazdach zaparkowanych w nieodpowiednich miejscach, a w skrajnych wypadkach
dopuszczajg sie brudzenia czy niszczenia takich samochodéw.
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Forma posrednig jest umieszczanie na nich naklejek lub kartek informujacych (niekoniecznie
w cenzuralnej formie) uzytkownika danego pojazdu o popelnionych przez niego bledach.
Stosowane kary niekiedy celowo charakteryzuja sie ucigzliwoscia — emblematy czy produkty
umieszczane na samochodach sa np. wykonane z trudno usuwalnych materiatow.

Po trzecie, przestrzen Internetu obfituje w grafiki symbolizujace niezgode na okreslony
ksztalt polityki inwestycyjnej lub przestrzennej. Pojawiajace si¢ w sieci materialy mozna
podzieli¢ na trzy grupy. Pierwsza ma charakter edukacyjny i przedstawia bilans korzysci i strat,
jakie mozna osiggna¢ wdrazajac w sfere praktyczng okreslone wyobrazenia przestrzenne.
Zazwyczaj tego rodzaju grafiki przedstawiajg w dobrym $wietle koncepcje postmodernistyczne,
zwracajac uwage na marginalizacje pieszych badz rowerzystéw lub odwolujac sie do korzysci
ekonomicznych, osiggalnych dzigki promocji alternatywnych wzgledem samochodu $rodkow
transportu. Druga grupa ma charakter zartobliwy i charakteryzuje si¢ stosowaniem kpigcych
uwag pod adresem uzytkownikdéw prywatnych pojazdow. Lejtmotywem takich grafik jest
zattoczona droga oraz dobiegajaca z wybranego samochodu kasliwa uwaga pod adresem
pozostalych uzytkownikéw samochodéw. Paradoks polega tu na tym, Ze autorem takiej uwagi
jestjeden z wielu kierowcow uczestniczacych w zatorze i przyczyniajacych sie do jego powstania
w taki sam sposob, jak pozostali. Trzecia grupa grafik stanowi z kolei uderzenie w polityke
kreowang przez wladze lokalne lub panstwowe. Autorzy staraja si¢ odkrywac paradoksy owej
polityki, ujawniajgc jej kontekstualnos¢ i zaleznos$¢ od ludzkich interesow, a takze
niejednoznacznos¢ tworzonych interpretacji. Staraja si¢ w ten sposdb wykaza¢ nieracjonalny
charakter decyzji dostosowujacych przestrzen miasta do uzytkowania prywatnych
samochoddéw. Jeden z rysunkéw pokazuje np. dwa rodzaje inwestycji publicznych: budowe
autostrady oraz linii tramwajowej, jednakze w tresci grafiki jedynie to pierwsze przedsigwziecie
jest okreslone jako public investment (rozumiane jako uzasadniona interwencja o charakterze
publicznym). Druga inwestycje okreslono w kategoriach wasteful subsidy (marnotrawienie
srodkéw publicznych), chcac w ten sposob podkreslic wybidrczos¢ i stronniczo$¢ wiadz
nastawionych na stosowanie pryncypiow modernistycznych.

Zauwazalne w przestrzeni realnej antagonizmy miedzy kierowcami a pozostalymi
uczestnikami ruchu zazwyczaj bazuja implicite na archetypach przestrzennych
o modernistycznej lub postmodernistycznej proweniencji. Konflikty te moga zaleze¢ od
$wiadomie wyznawanej przez stosujacych dane praktyki ideologii (co wida¢ szczegdlnie
w przypadku grafik); czesto jednak antagonistyczne praktyki wyplywaja nie tyle z orientacji
ideologicznej, lecz raczej z praktycznych doswiadczen osob stosujacych wybrane sposoby
naznaczania przestrzeni lub innych jej uzytkownikéw. Zatem o tym czy percepcja przestrzeni
miejskiej wiaze sie z aprobatg pryncypiow modernistycznych czy raczej odwotuje si¢ do idei
postmodernistycznych (podkreslajacych ograniczony zasdb przestrzeni, ktéra powinna stac si¢
wolna od samochodéw), decyduja zazwyczaj interesy cztonkow spoleczenstwa korzystajacych
z przestrzeni miejskiej w odmienny sposob (z roznych, w tym takze ekonomicznych powodéw).
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Podsumowanie

Samochdd odegrat w historii urbanistyki ambiwalentng role: doprowadzil do podwdjnej
rewolucji w sposobie percypowania przestrzeni miejskiej, najpierw rozbudzajac niemale
nadzieje, a nastepnie rodzac wyrazny sprzeciw. Pierwsze, zdecydowanie optymistyczne
wyobrazenie na temat relacji miedzy motoryzacja a miastem zrewidowala praktyka, ktora
ujawnila szereg niezamierzonych (ale i negatywnie waloryzowanych) przez architektow
i urbanistow konsekwencji rozwoju motoryzacji. Drugie z wyobrazen, w ktérym zauwazalne jest
odejscie od nadziei wigzanych z samochodem i pewien powrdt do premodernistycznych
wzorcow, napotkalo z kolei opor spoteczny ze strony zwolennikéw motoryzacji, niegotowych na
poswiecenie swobody i wolno$ci wyboru w imig kolektywnego interesu. Proba przeksztalcania
wyobrazen na temat przestrzeni w realnie istniejace rozwiagzania uzalezniona jest zatem tak od
(nie zawsze przewidywalnych) mozliwosci technicznych, jak i od indywidualnych interesow
oraz doswiadczen tych, ktdrzy na co dzien uzytkuja przestrzen miejska. Stad tez wykreowanie
nowych wyobrazen przestrzennych nie musi oznacza¢ aprobaty dla ich praktycznej realizacji,
prowadzac przez to do konfliktéw spotecznych.
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