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Anna Farian!

ZINTEGROWANE PLANOWANIE TRANSPORTU
JAKO ODPOWIEDZ NA ZALOZENIA ROZWOJU
ZROWNOWAZONEGO MIAST

W artykule skupiono si¢ na zintegrowanym zarza-
dzaniu miastem, jako polaczeniu sektora transporto-
wego, planowania przestrzennego i dzialai na rzecz
ochrony Srodowiska. Stanowi to narzedzie dla ksztal-
towania transportu miejskiego. Podejmowane dziata-
nia dotycza systeméw i infrastruktury transportowej
wykorzystywanych w zarzadzaniu miastem — jako sie-
ciag. Tlem dla tych rozwazan sa liczne nawiazania do
koncepcji miasta, w tym do modelowych rozwiazan
ich obslugi transportowej, wpisanych w §wiatowa ur-
banistyke, jak i wizji wspélczesnych, ksztaltowanych
zgodnie z zalozeniami zré6wnowazonego rozwoju.

Wprowadzenie

Budowanie wielu ukladéw przestrzennych, w oparciu
o taka wizje ich planowania, jakby mialy by¢ przeznaczone
do ogladania ,z lotu ptaka”, wydaje si¢ bagatelizowaé po-
trzebe ich obserwacji (i uzytkowania) z poziomu pieszego.
A to przeciez cztowiek — dla zaspokojenia wlasnych potrzeb
— tworzy miasto, czy tez przeksztalca jego czesé, starajac
sic odpowiednio zréwnowazy¢ jego wymiary: jako zespotu
spelnianych funkcji (w tym funkeji estetycznej) i wymiar
fizyczny, a wigc problem, by w ograniczonym obszarze mia-
sta wszystkie jego zadania i potrzeby umiejetnie pomie$cié,
skomponowaé, nie tworzac przy tym przestrzeni, po kt6-
rych mozna bedzie poruszaé si¢ wylacznie z mapa w reku
(lub tez wspélczesnym GPS-em).

Z drugiej strony pojawia sic miasto idealne w swojej
strukturze funkcjonalnej, gdzie nastepuje obsluga tkanki
miejskiej przez uktad komunikacji, co — poréwnane do
zasady krwiobiegu? — da sie w pelni poznac¢ tylko w ujeciu
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Dyplomantka kierunkéw: Transport (Politechnika Krakowska) i Gospodarka
Przestrzenna (Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie).

Infrastruktura transportowa przedstawia w fizycznym wymiarze koncepcje regu-
lacji obciazenia komunikacja poszczegblnych elementéw struktury funkcjonalnej
miasta, jako tych o wigkszym i mniejszym nate¢zeniu ruchem, a zatem odpowia-
dajacych podzialowi naczyf krwiono$nych (na tetnice, zyly i naczynia wlosowate),
w réznym stopniu odpowiedzialnych za przepompowywanie krwi w poszczegdl-
nych czesciach organizmu.

cafosciowym. Ciekawym (a zarazem sztandarowym juz
dzi$) przykladem konstruowania miasta, biorac pod uwage
elementy otaczajacego Swiata, jest stolica Brazylii, stano-
wiaca wyraz zachwytu nad forma samolotu (przyklad wply-
wu §rodka transportu na ksztalt miasta — rys. 1).

Wobec powyzszego powstaje pewna rozbiezno$¢ migdzy
odrebnoscia (i domniemana, dzi$ lepiej lub gorzej realizo-
wana samowystarczalnoscia) poszczegélnych obszaréw
miasta, szczegdlnie w odniesieniu do dzielnic i indywiduali-
zowana przez ich mieszkadcéw® a miastem jako jednym
wielkim organizmem, calo$cia zarzadzang tak, aby kazde-
mu jego ,,obywatelowi”, niezaleznie od tego, w ktérej czesci
miasta mieszka, pozwalala czul si¢ krakowianinem, war-
szawianinem czy lublinianinem.

Rys. 1. Brazylia. Plan miasta inspirowany ksztattem samolotu/ptaka z rozpostartymi skrzydtami.
Zrodto: J. Gil-Mastalerczyk, Wspdiczesne miasto — znak osiagniecia czy nieszczescia, Biblioteka Cyfrowa
Politechniki Krakowskiej

3 Za przyklad moze postuzy¢ chociazby krakowska Krowodrza, ktérej mieszkan-
cy dumnie podkreslaja niezmienno$¢ nazwy swojej dzielnicy od czaséw podziatu
Krakowa na cztery cze$ci (Srédmies’cie, Podgoérze, Krowodrza, Nowa Huta), az po
dzien dzisiejszy (tj. po rozdrobnieniu administracyjnym Krakowa na osiemnascie
dzielnic).
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Miasto jako system

Miasto jest historycznie uksztaltowanym typem osiedla,
wyznaczonym istnieniem konkretnej spolecznosci czast-
kowej, skoncentrowanej na pewnym obszarze, o odrebnej
organizacji, uznanej prawnie oraz wytwarzajacej w ramach
swojej dziatalnosci zesp6t trwalych urzadzen materialnych
o specyficznej fizjonomii, ktéra odzwierciedla odrebny
typ krajobrazu’. Jego postrzeganie odbywa si¢ przez pry-
zmat zachowan jego mieszkaficéw i, odpowiadajacych im
w wymiarze fizycznym, reakcji przestrzeni. Paradoksalnos¢
cech miasta, jego wieloplaszczyznowosé, pozwala zatem
nazywal tym imieniem rézne twory, klasyfikowane we-
dlug wielkosci, formy, charakteru, sposobu wzajemnych
oddzialywari czy rozmieszczenia. Niemniej jednak wplyw
tradycji historycznych, obok wspélczesnych pogladéw na
zagadnienie urbanistyki (§wiatopogladu) i okreslonych pra-
wem sposobéw (metod) jej realizacji buduja razem ogdlnie
przyjety schemat kryteriéw oceny funkcjonowania miasta.
Zasadnicza kwestia jest tu okreslenie jego pozycji w per-
spektywie wewnatrz (zwlaszcza uwarunkowania funkcjo-
nalne’) i zewnatrz (interakcje miedzy miastami lub mia-
stem i jego otoczeniem®), co wymusza rozpatrywanie or-
ganizmu miejskiego jako podlegajacego ciaglej ewolugji i
w powiazaniu z otoczeniem dalszym i blizszym, determino-
wanego potrzeba ochrony $rodowiska. Przy rozwoju miast
trzeba zwracaé tez uwage na obiekty w skali mikro — stad
wyodrebnienie kwartalu jako dziela architektoniczno-urba-
nistycznego, realizujacego oddzialywania: forma-funkcja-
kultura. Dogodne mozliwosci izolacji poszczegdlnych funk-
qji staja sie przy tym jedna z wytycznych zapewniajacych
rébwnowage pomiedzy wymaganiami miasta jako systemu
oraz miejsca w mieScie. Trzecia plaszczyzna: kultura-czas,
wyznaczajac zalezno$¢: uwarunkowania historyczne-§wia-
topoglad--metody’, potwierdza podejscie do miasta, jako
spojnego organizmu o okreslonych relacjach i wartosciach,
ktérego przebadanie wymaga analizy wielokryterialne;
wszystkich skladowych (podsystemé6w).

Stad przy analizie miasta, jako systemu, istotne znacze-
nie ma kooperacja w zakresie planowania przestrzennego,
transportu oraz rozmieszczenia funkcjonalnego. Na funk-
cjonowanie miasta istotny wplyw maja procesy i koszty lo-
gistyczne: struktury produkcyjnej, transportu (fadunkéw,
os6b i przeplywu informacji), zaopatrzenia, dystrybucji,
sktadowania, wymiany informacji, a takze procesy ekologi-
styczne. Oprécz infrastruktury, system ten buduja podmio-
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Chmielewski J. M., Téoria urbanistyki ...

Klasyfikacja funkcji miasta dokonywana moze by¢ w kontekscie:

— relacji dom—praca, odniesionej do uwarunkowan przestrzennych,

— funkgji miasta, mierzonej struktura zatrudnienia w poszczegélnych sektorach,

— rodzajéw dzialalnosci realizowanych dla wypelnienia funkcji miastotworczej
i uzupelniajacej miasta,

— analiz dotyczacych struktury sieci osadniczej.

¢ Oddzialywania miedzy miastami okreslane sa mianem systeméw lokalnych.

W tym kontekscie mowi sie o podziale na: wielkie metropolie, duze miasta, osrod-
ki regionalne oraz osrodki przemystowe, co wyjasnia sposib, w jaki miasta przy-
ciagaja ludnos¢ z innych miejscowosci.

7 Kantarek A.A., Paryskie kwartaly. ..
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ty gospodarcze danej aglomeracji oraz osiedla mieszkaniowe
i powiazane z ich dzialalnoscig przedsiebiorstwa komunalne,
stanowiac produkgje i atrakcje (w rozumieniu poczatkowych
i docelowych punktéw podrdzy) wiezby ruchu. Ta, tworzo-
na na podstawie potrzeb indywidualnych (a zatem stuzacych
zaspokojeniu potrzeb pierwotnych), obrazujac — w postaci
wektoréw —liniowe odleglosci miedzy miejscem pobytu ado-
celowymi punktami podrézy, daje mozliwos¢ zgeneralizo-
wania charakteru przewozéw w miescie. I tak, sposréd po-
trzeb komunikacyjnych, tylko te bezwzglednie obligatoryj-
ne dotycza wylacznie oséb — jako implikacja transportowa
wobec nauki i pracy. Pozostale, tj. wzglednie obligatoryjne
i fakultatywne, odnosza sie zaréwno do oséb, jak i towaréw,
okreslajac wiezi: miedzy potrzebami bytowymi, czy zacho-
waniem porzadku i tadu a ustugami dla handlu, przemy-
stu, gospodarstw domowych i wreszcie przestrzeni miej-
skiej (w tym zieleni miejskiej, transportu technicznego, jego
konserwacji i napraw), oraz obrazujac proby pogodzenia in-
tereséw osobistych, jak rekreacja, kultura, polityka i Zycie
towarzyskie z tranzytem, transportem ladunkdéw niebez-
piecznych, transportem obcym i przeprowadzkami, z zasady
wystepujacymi incydentalnie®.

Uwzglednienie réznych form przestrzennych tych pro-
ceséw pozwala na zwickszenie efektywnosci wykorzystania
obszaréw miejskich oraz ich wewnetrznych i zewnetrznych
powiazan. Zachodzi w zwiazku z tym potrzeba rozpatrze-
nia wzajemnych oddzialywan miedzy funkcjami i struktu-
rami (spoleczna i gospodarcza) miasta oraz terenem, jego
zagospodarowaniem i §rodowiskiem przyrodniczym. Mozli-
wos¢ zintegrowanego zarzadzania pozwala pokonywal
bariery rozwojowe miasta poprzez podejmowane, zgodnie
z kryterium racjonalno$ci, dzialania w zakresie struktury
liniowej, punktowej oraz technologii przewozu, dodatkowo
w oparciu o wymogi: identyfikacji i hierarchizowania proble-
méw, wielkosci miasta i akceptacji spolecznej. Gléwnym za-
daniem staje si¢ znalezienie takiego ukladu poszczegélnych
moduléw obstugi transportowej miasta (transport towaro-
wy oraz osobowy, zaréwno indywidualny, jak i zbiorowy),
ktéry pozwoli na ich jednoczesne dzialanie przy jak naj-
mniejszej kolizji intereséw. Wiaze sie z tym zjawisko tzw.
efektéw miejskich (ang. upstream effects), polegajace na kon-
kurencji przestrzennej pomiedzy pieszymi, samochodami
ciezarowymi i osobowymi, generujace straty czasu oraz be-
dace przyczyna licznych postulatéw o ograniczenie ruchu
kolowego z obszaru centrum i pozostawienie przestrzeni
tylko dla pieszych.

Rola systemu transportowego miasta opiera si¢ wobec
powyzszego na stosowaniu przeciwstawnych dziatan w r6z-
nych jego cze$ciach, w zaleznosci od charakteru wyksztal-
conych tam obszaréw funkcjonalnych. Naleza do nich:

e zapewnianie dostepnosci, co wymaga dokonania anali-
zy mozliwosci obstugi komunikacyjnej obszaru, mie-
rzonej stopniem osiagalnosci obszaru za pomoca rdz-
nych $rodkéw transportu, w tym dojscia pieszego,

8 Odpowiednia ilustracja potrzeb komunikacyjnych w miastach: Tundys B.,

Logistyka micjska...,s. 123
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e stymulacja rozwoju, z jednej strony polegajgca na za-
pewnieniu przemieszczen pieszych i kolowych wyprze-
dzajaco do potrzeb, z drugiej — wrecz przeciwnie: na
tworzeniu bariery transportowej poprzez ograniczenie
dojazdu czy mozliwosci parkingowych obszaru,

e pelnienie funkcji ustugowej, zwiazanej z codziennymi
zachowaniami komunikacyjnymi mieszkaicéw dane-
g0 obszaru miasta,

e wplywanie elementéw systemu transportowego na
kompozycje przestrzenng, co przeklada si¢ na potrze-
be starannego wkomponowania ich przebiegu w ist-
niejacy krajobraz,

ktére razem potwierdzaja wielostronne zwiazki systemu
komunikacyjnego miasta z jego otoczeniem’.

Miejsce transportu w realizacji koncepcji rozwoju
zrdwnowazonego miast
Transport towarzyszy kazdej dziatalnosci ludzkiej jako kom-
plementarny wobec réznych jej form. Calkiem sensowne
wydaje sie zatem postawienie przed nim zadania realizagji
postulatu ,rozwoju zréwnowazonego”, ktdérego tlumacze-
nie z jezyka angielskiego: sustainable development — przyje-
to ostatecznie na podstawie definicji w deklaracji ,Agenda
21” z Konferencji ONZ Srodowisko i Rozwéj (Rio de
Janeiro 1992) — raczej jako ,rozwdj podtrzymywalny”, czy
tez ,,rozw6j mozliwy do kontynuowania w dlugim czasie”.
Generalnie jest to zalozenie polaczenia postepu gospodar-
czego z poszanowaniem przyrody i rozwojem spolecznym,
w konsekwencji gwarantujace lepsze perspektywy dla przy-
sztych pokoled. Ogdlnoswiatowy trend zainteresowania tg
idea, z racji coraz wickszej Swiadomosci co do probleméw
klimatu i energii, z roku na rok ulega wzmocnieniu. , Zielona
klasyfikacja”, przyjeta dla sektora ushug transportowych,
uswiadamia wiec tym bardziej jego znaczenie funkcjonalne
dla miasta. Dzialania podejmowane w tym zakresie maja by¢
ukierunkowane na dostawe i magazynowanie débr niezbed-
nych do zaspokojenia aktywnosci miasta w taki sposéb, aby
nie zaburzy¢ jego witalno$ci, réwnowagi funkgji, fadu prze-
strzennego i w koricu, prospolecznego charakteru'. Wiaze
sie to z odwréceniem wspdlczesnych sposobdéw rozwigzywa-
nia probleméw kongestii, braku efektywnosci ekonomicz-
nej i dazeniami do redukcji poziomu zanieczyszczenia $ro-
dowiska. Proba zharmonizowania dzialai proekologicznych
i koncepdji oszczedzania energii, przy jednoczesnym zwiek-
szeniu sprawnosci systemu transportowego wiaze si¢ z kolei
Scisle z podjeciem dziatan w zakresie transportu fadunkéw na
terenie miasta. Gléwne plaszczyzny oddzialywania koncepcji
zrdwnowazonego rozwoju na transport obejmuja w zwigzku
z tym:

e integracj¢ inicjatyw i technologii w zakresie dziatan

na rzecz zrGwnowazonego rozwoju,
e ustalenie wytycznych, co do kluczowych parametréw
W transporcie towarowym,

? Schwartz L, Miejsce i rola. ..

10 Peski W, Zarzqdzanie. ..

e identyfikacje wplywu na $rodowisko réznych galezi
transportu,

e przeglad dotychczas stosowanych rozwiazafi pod katem
kompatybilnosci z nowo wdrazanymi rozwiazaniami,

e znalezienie zachet do wspélpracy przemystu i wladz
lokalnych w celu usprawnienia polityki dystrybucyj-
nej na terenach miast,

e rozwoj systeméw monitoringu prowadzonych operaci.

Zagadnienie transportu stalo si¢ jednym z kluczowych
elementéw Planu Wdrozed, opracowywanego podczas
swiatowego Szczytu Rozwoju Zréwnowazonego, obraduja-
cego od 26 sierpnia do 4 wrze$nia 2002 roku w Johan-
nesburgu, gdzie uzyskano miedzynarodowa aprobate dla
polityki zintegrowanego zarzadzania — laczacej plano-
wanie uzytkowania przestrzeni, infrastrukture i sie¢ dostaw
z systemem transportu publicznego. Ma ona swoje podloze
w dazeniach do bezpiecznego, tatwo dostepnego i efektyw-
nego transportu, wzrostu efektywnos$ci energetycznej, re-
dukgji zanieczyszczen i kongestii oraz niekorzystnego wply-
wu na $rodowisko, a takze w przeciwdzialaniu zjawisku
rozlewania si¢ miast. Co wiecej, podkreslono wéwczas zna-
czenie szeroko rozumianego partnerstwa w odniesieniu do
tego sektora gospodarki i zwigzanych z nim zagadnien.

Rozwijanie w miastach systemdéw terenéw otwartych
w powigzaniu z terenami zielonymi i zabudowa o réznorod-
nych funkcjach ma by¢ odpowiedzia na problemy braku
spojnosci systemu transportowego z regionami peryferyj-
nymi oraz pomiedzy transportowymi sieciami regionalny-
mi lub narodowymi, jakie nasilily si¢ z poczatkiem lat 90.,
a do ktérych odnosi si¢ Biala Ksiega: , Europejska polityka
transportowa do roku 2010: czas na podjecie decyzji”.
Dokument ten zwraca uwage, iz poziom zréwnowazenia
rozwoju obszaréw miejskich zalezy w znacznym stopniu od
stosunku powierzchni wlasnie terenéw zielonych i otwar-
tych do powierzchni terenéw zabudowanych, w tym zaje-
tych przez infrastrukture transportowa'.

Podobnie, problemom miast, szczegdlnie w kontekscie
struktury przestrzennej, oraz ogélnie systemom planistycz-
nym pafistwa, coraz wiecej uwagi poswieca Komisja Euro-
pejska. W dotyczacym tego zagadnienia dokumencie
,Zielona Ksiega — $rodowisko miejskie”, obok nadziei po-
kladanych w transformacji obszaréw poprzemystowych,
duzo uwagi poswieca sie koncepcji miasta wielofunkcyjne-
go, dazacego do zmniejszenia udzialu indywidualnego
transportu samochodowego, przy jednoczesnym podnosze-
niu jakosci przestrzeni publicznych.

Uznanie szczegdlnego znaczenia programu ekorozwoju dla
panistw rozwijajacych sie, jak réwniez zwrdcenie uwagi na Sci-
sty zwiazek ekorozwoju i nowego porzadku ekonomicznego
wskazalo na potrzebe tworzenia nowej ekonomii $rodowisko-
wej, nazywanej tez ,teoria ekorozwoju”. Te nowe podstawy
metodologiczne maja spelnia¢ postulat zapewniania pelnej in-
tegralnosci badan srodowiska z procesami planowania i rozwo-
ju oraz wcielenia kryteriéw $rodowiskowych do procesu oceny

" Peski W, Zarzqdzanie ...
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i zarzadzania ekonomicznego. Stad rozwdj zréwnowazony,
jako stan réwnowagi miedzy aspektem $rodowiskowym oraz
dzialaniami spoleczno-gospodarczymi, powinien by¢ uwzgled-
niany w regionach o r6znej skali przestrzennej. Obok wzrasta-
jacego stopnia skazenia srodowiska i marnotrawienia jego za-
sobdéw, skutkiem czego pogarszaja sic warunki zycia, rosng
koszty budowy i funkcjonowania infrastruktury miejskiej,
transport stanowi dzi§ zasadnicza bariere rozwoju o$rodkéw
zurbanizowanych. Podjeto w zwiazku z tym dzialania majace
na celu m.in.: oszczedne gospodarowanie terenami, realizacje
bardziej zwartej zabudowy, poprawe stopnia dostepnosci pie-
szej glownych miejsc realizacji celéw (w tym tworzenie jedno-
stek urbanistycznych, gdzie realizacja podstawowych potrzeb
gospodarstw domowych jest mozliwa do zrealizowania w za-
siegu dojscia pieszego) oraz ograniczenie uzycia samochodu na
rzecz transportu zbiorowego, koncepcji smart growth, maja-
cej skompensowac obecne zjawiska w urbanizacji.

W odniesieniu do obszaréw mieszkalnych miasta, realiza-
gji tego zalozenia ma sprzyjaé tworzenie zrdznicowanej, pod
wzgledem rodzajowym, wielkosciowym i cenowym, oferty
budownictwa mieszkaniowego, ktéra umozliwi wybdr wa-
runkéw zamieszkania stosownie do upodoban, zamoznosci
czy wielko$ci rodziny. Istotny jest tu réwniez czynnik komu-
nikacji, gdzie za zadanie stawia sie umozliwianie korzystania
z réznego rodzaju Srodkéw transportu, w tym zwlaszcza
transportu publicznego oraz preferencje ruchu pieszego.

Pierwsze wdrozenia, dokonane w USA i Kanadzie, prze-
mawiaja za tym, aby koncepcje t¢ realizowaé raczej w wy-
miarze regionalnym rozwoju miast, ich planowanie i projek-
towanie w skali lokalnej pozostawiajac jako obszar realizacji
zasad nowego urbanizmu. Nurt ten, bardziej praktycznie
traktujacy przeksztalcenia przestrzenno-funkcjonalne miast,
zaklada zbilansowany rozwéj zasobéw mieszkaniowych oraz
miejsc pracy w poszczeg6lnych strefach miejskich. W spo-
s6b szczegdlny negowane jest tu ksztaltowanie stref budow-
nictwa jednorodzinnego (zreszta terenochlonnego) w znacz-
nym oddaleniu od centréw miast, a tym samym odseparo-
wanie miejsc zamieszkania od obszaréw handlowo-ustugo-
wych. Przeciwdzialanie tego typu zachowaniom umozliwi-
foby w znacznym stopniu uniezaleznienie gospodarstw do-
mowych od samochodu, co, w zbilansowanych funkcjonal-
nie obszarach miasta, pozwoliloby ksztaltowac infrastruktu-
re transportowa, opierajac si¢ na zasadach:

e laczenia ulic i drég pieszych do gléwnych miejsc rea-

lizacji celéw w uklady kompatybilne,

e budowania ulic stosunkowo waskich, zadrzewionych,
powodujacych spowolnienie ruchu i, wobec tego,
wzrost bezpieczefistwa poruszajacych si¢ tymi trakta-
mi pieszych i rowerzystow,

e Jokalizacji parkingéw przy ulicach, a garazy — najle-
piej na zapleczach budynkéw, do ktérych dostep
mozliwy jest z tylnych ulic lub alejek dojazdowych'.

Niemniej jednak tego typu organizacja przestrzeni mia-
sta, w odczuciu jej przeciwnikéw, stwarza problem stlocze-

"2 Parysek J., Urbanizacja i nicktire. ..
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nia ludzi w nieczytelnym, sztucznym Srodowisku zycia,
gdzie nastepuje zaburzenie cyklu zyciowego, odbierane
jako zamach na prawa obywatelskie (m.in. prawo: wlasno-
$ci, wyboru miejsca zamieszkania i swobody poruszania
sie), a czasem powrdt do kolektywizmu.

Oba wspomniane prady, zaszeregowane w procesach
planistycznych obok tadu przestrzennego i rozwoju zréw-
nowazonego, jednakze w formie ukrytej, nadaja dzi§ nowy
wymiar rewitalizacji’® i modernizacji istniejagcych ukladéw
przestrzenno-funkcjonalnych, stawiajac jednocze$nie pyta-
nie o to, jak daleko szukac trzeba nowych rozwiazan, a jak
bardzo korzysta ze zdobytych w przeszlosci doswiadczen.

Zaniechane dzi$§ stosowanie planéw regulacyjnych jako
narzedzia ksztaltowania miast, oprécz grymasu na twa-
rzach urbanistéw, planistow i architektéw, swiadomych,
jakim byly one dobrodziejstwem, pozostawilo kilka cen-
nych wskazéwek. Plan regulacyjny, definiujac tylko to, co
niezbedne, aby nada¢ zagospodarowywanemu obszarowi
okreslony nastrdj i skale, skupial uwage planisty na ulicach,
placach, skrzyzowaniach, gléwnych ciggach pieszych, roz-
widleniach i rozgalezieniach, wyznaczajac tym samym
przestrzenie publiczne o znaczeniu ogdélnomiejskim, ogdl-
nodzielnicowym czy wreszcie ogélnoosiedlowym. Tak upo-
rzadkowane i wykrystalizowane przestrzenie byly pézniej
uszczegOlawiane, co pozwalalo polaczy¢ jednorodnosé, czy-
telno$¢ i harmonie rozplanowania calosci (osiedla, dzielni-
cy) i wieloraki charakter poszczegdlnych obiektéw. Prace
Kevina Lyncha (1960) na temat fizjonomii miasta daly
podstawy docenienia tej zalezno$ci, wobec czego, jako jed-
ne z budujacych strukture miasta, utrwalily sie w literatu-
rze elementy infrastrukeury transportowej (rys. 2).

I ELEMENTY FIZJONOMII MIASTA I

[ ——1
Rejony i obszary ||Granice i edzi Drogi | przejécia Wezly i punkty Charakterystyczne
(district) (edge) (path) centralne punkty i dominanty
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Srddmiescie rzeka (- arterie funkcjonalne zabytki
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tereny zieleni skarpa . symboliczne wysokosciowce
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osiedia linia kolejowe gmachy publiczne
- ciagi plesze
dzielnice arterie symbole miasta
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Rys. 2. Podstawowe elementy obrazu miasta i wigzace sig z nimi wyrézniki krajobrazowe
Zrodto: Chmielewski J.M., Teoria urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miast, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2001.

! Rewitalizacja traktowana jest jako nowy etap ksztaltowania przestrzeni miejskiej,
przeprowadzany ze wzgledu na dazenia do zachowania réwnowagi funkcjonalnej
i zahamowania tendencji do rozlewania si¢ wspélczesnych miast. Juz etymologia
tego stowa (fac. ,vitalis”— nalezacy do zycia, zdolny do zycia, dajacy zycie, wart
zycia; przedrostek ,re” thumaczony jako: znéw, na nowo, powtdrnie) wskazuje na
przywracanie czy powracanie do zjawisk, badz stanéw wczesniejszych. Zachodzac
jednoczesnie w trzech ,wymiarach”: przestrzennym, spolecznym i ekonomicznym,
jest rewitalizacja dzialaniem na rzecz osiagniecia tadu przestrzennego oraz ozy-
wienia gospodarczego (aspekt fizyczny), ktére uzyskuje sie przez poprawe jakosci
zycia mieszkaficéw i odbudowe wiezi spotecznych (aspekt spoleczny). Odnosi sie
to do poprawy wskaznikéw jakosciowych we wszystkich plaszczyznach funkcjo-
nowania zdegradowanych obszaréw miejskich, a wigc: spolecznej, krajobrazowej,
kulturowy, ekonomicznej, ekologicznej oraz infrastrukeuralnej.
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Zachowania transportowe oparte sg wspolczesnie na
tendencjach pasazeréw do przeznaczania na podrédze pew-
nej stalej czesci doby (tzw. staly budzet czasu traconego
na transport — Zahavi), niezaleznie od mozliwosci osiagga-
nia celéw, tj. nie majace $cistego zwiazku z podaza ustug
transportowych. Stwarza to, w zwiazku z rozbudowa sy-
stemu transportowego, przeciwne do zaktadanego skréce-
nia czaséw podrézy uwarunkowanie w postaci osiggania
bardziej oddalonych celéw, polaczone z podniesieniem
kosztéw podrézowania i zwickszeniem zatloczenia sieci.
Nadmierna dekoncentracja zabudowy miejskiej niezwia-
zanej z siecia transportu publicznego powoduje zwigksze-
nie sie liczby przejazdéw samochodowych, co — stajgc sie
w rezultacie przyczyna strat energetycznych i ekonomicz-
nych — wplywa na nadmierne zwigkszenie si¢ ruchu dro-
gowego, jako zrodla halasu, zatloczenia i zanieczyszczenia
srodowiska. Dodatkowo, wobec problemu rozlewania sie
miast (ang. #rban sprawl) i zwiazanego z nim stosowania
duzych odleglosci zabudowy od ciagéw komunikacji, za-
czal pojawiac si¢ juz ponad czterdziesci lat temu problem
zagospodarowania tych, pozbawionych cech miejskich,
przestrzeni. Ujawnil sie w tym kontekscie, obok (oczywi-
stych) powiazand funkcjonalnych zespoléw mieszkanio-
wych z centrum miasta, rowniez charakter ukladu komu-
nikacyjnego miasta, jako ,szkieletu” konstrukcji prze-
strzennej jego planu ogdlnego. Sciste powiazanie infra-
struktury transportowej z uwarunkowaniami §rodowiska
oraz znaczeniem miasta dla regionu, przy zalozeniu jej
podstawowych elementéw, w tym zwlaszcza uktadéw zbio-
rczych, wyksztalcilo z czasem preferencje ukladéw pier-
scieniowo-tancuchowych nad dekoncentrujacymi prze-
strzeni ukladami linearnymi, dopuszczanymi tylko jako
rozwigzania czastkowe. Dowodzi to poszukiwania rozwia-
zan, ktore zapewnia , wicksza zwarto$¢ planu i mozliwosé
ksztaltowania struktury miasta w ukladach satelitar-
nych”", doceniona juz przez Ebenezera Howarda, tworce
koncepcji miasta ogrodu (rys. 3 i 4).

Jej fenomen tkwi nie tyle w wizji urbanistycznej, shusz-
nie postrzeganej wspolczesnie za utopijna, ale w , konstruk-
¢ji” funkcjonalnej, opartej na zintegrowanych rozwigza-
niach komunikacyjnych®.

Sprawny transport, jako krwiobieg miasta, decyduje
0 jego wygladzie, funkcjonalnosci i jakosci zycia. Naturalne
wobec tego dazenia do wszechstronnego zaspokajania po-

14

Czarny W., Miasto przyszloici. ..

> Stworzona przez Howarda (XIX-wiecznego, de facto nie architekta, a stenografa
w brytyjskim parlamencie — stad jego duza wiedza ekonomiczna i polityczno-
spoleczna) koncepcja miasta ogrodu miala wymiar ekonomiczny i organizacyjny,
zdecydowanie silniej podkreslany przez samego autora niz jej aspekt architekto-
niczny. Zasadniczo mial Howard intencje takiego zainicjowania i zorganizowania
miasta, aby oplacalna stala si¢ jego dalsza rozbudowa (schematycznie przed-
stawiana jako otoczone miastami satelitami, sypialniami, miasto centralne),
a przez to utworzenie zorganizowanej przestrzeni miejskiej. Stad nawet okresle-
nie Krakowa (jeszcze przed wybudowaniem Nowej Huty) jako miasta ogrodu,
w oparciu o otaczajace miasto pierScienie zieleni, okazuje si¢ by¢ tylko préba
,zmaterializowania” (powszechnego uksztaltowania wzornictwa urbanistyczne-
go charakterystycznego dla miast ogrodow) tego, co w rzeczywistosci bylo tylko
schematem ideowym.

AEARDAND SENTRE
garver - Gloy

Rys. 3.1 4. Model obstugi transportowej miasta wedfug koncepcji miast ogrodu E. Howarda
Zrédto: Chmielewski J.M., Teoria urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miast, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2001; grafika www.google.com

trzeb spoleczefistwa stawiaja przed planowaniem komuni-
kacyjnym zadanie sprawnego i efektywnego przemieszcza-
nia. Realizowane jest ono poprzez takie rozmieszczenie ele-
mentéw systemu transportowego i ich organizacje, aby
obstuga komunikacyjna odbywala si¢ zgodnie z zapotrze-
bowaniem i oczekiwaniami uzytkownikéw, przy jednoczes-
nym uwzglednieniu warunkdéw i ograniczen wynikajacych
z oddzialywania transportu na $rodowisko. Wszystkie tego
typu przedsiewziecia maja, w zwiazku z tym, swéj poczatek
juz na etapie programowania i planowania miasta'®, wobec
czego obok réznicowania form zabudowy rozréznieniu
podlega skala i uklad ciagéw komunikacyjnych, potegowa-
na jeszcze przez segregacje ruchu. Ta ostatnia, coraz cze$ciej
przyjmujac postaé pionowej segregaciji ruchu, staje si¢ w wy-
dzielonych w miescie obszarach funkcjonalnych (ap. osied-
lach) podstawowym elementem decydujacym o ustaleniu
sposobu uzytkowania przestrzeni publicznej, jej ukladzie
oraz formie.

Niemniej jednak segregacja, nie spelniajac do korca
oczekiwan co do przestrzenno-funkcjonalnego usprawnienia
miasta, wypierana jest przez model syntetyczny obstugi
transportowej. Ten, jako jeden z proponowanych obecnie
modeli popytu na transport, oceniajacych zapotrzebowanie
na ustugi transportowe, z reguly multimodalny i zintegro-
wany, stuzy wyznaczaniu obszaréw (zon) tworzenia (przycia-
gania) podrézy, podzialowi podrézy miedzy obszarami
i wreszcie podzialowi potokéw wedlug galezi transportu.
W tym sensie mowa raczej o strefowaniu miasta i wyr6znia-
niu w jego granicach obszaréw funkcjonalnych (a wiec
wskazujacych zakres potrzeb obstugi komunikacyjne;j), ani-
zeli o probach ,nakladania” na (cale) miasto kolejnych
warstw infrastruktury, obslugujacej kolejne srodki transpor-
tu. Potwierdza to opinig, ze dla okreslenia oceny funkcjono-
wania systeméw transportowych i zwiazkéw z otoczeniem
nie mozna méwic o uniwersalnych, ,totalnych”, powtarzal-
nych rozwigzaniach obshugi komunikacyjnej. Najlepiej jest
to widoczne przy ksztalcowaniu obstugi zespoléw mieszka-
niowych, wobec czego doswiadczenia krajow, o ,lepiej” od
Polski rozwinietej kulturze komunikacyjnej, prowadzg do
nastepujacych wnioskow:

16 Zadaniem planowania jest sterowanie procesami spolecznymi, gospodarczymi
1 przestrzennymi.
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e rozwdj obstugi transportowej powinien opieraé sie
przede wszystkim na doskonaleniu funkcjonowania
systeméw istniejacych'’,

e odchodzi¢ sie¢ powinno od rozwigzan totalnych na
rzecz rozmaito$ci kompozycji,

e priorytetem powinny by¢ dzialania na rzecz poprawy
jakosci zycia, w tym $rodowiska zurbanizowanego,
poprzez wprowadzenie drobnej skali, preferencji dla
ruchu pieszego i rowerowego oraz dzialania na rzecz
bezpieczenistwa'®.

Ksztaltowanie obshugi transportowej ma wobec tych za-
lozeni podlegaé zasadzie koegzystencji réznych uzytkowni-
kéw powierzchni komunikacyjnej, tj. kompromisom funk-
¢jonalnym, a nie tylko segregacji.

Wielorakie zwiagzki systemu transportowego z otocze-
niem implikujg réwnorzedne i réwnolegle rozwigzywanie
probleméw obstugi komunikacyjnej i rozwoju urbanistycz-
nego miast (lub ich fragmentéw). Przy zalozeniu odpo-
wiedniej skali i problematyki, wspélpraca ta realizowana
powinna by¢ na trzech poziomach:

1. Modelowi struktury funkcjonalno-przestrzennej musi
towarzyszy¢ model systemu transportowego, przy czym
zaznacza si¢ tu jedynie najistotniejsze cechy systemu i re-
lacje miedzy nimi, jak: geometria sieci ulic, zasady ob-
stugi komunikacja zbiorows, zasady obstugi parkingo-
wej (rozproszona, penetracyjna, skoncentrowana) oraz
prowadzenia ruchu pieszego;

2. Koncepcja planu zagospodarowania przestrzennego
ma by¢ opracowywana réwnolegle z koncepcja syste-
mu transportowego, co w odniesieniu do infrastrukeury
transportowej sprowadza si¢ do okre$lenia: klasyfikacji
funkcjonalnej ulic, przebiegu tras komunikacji zbioro-
wej, stref i ciagéw wylacznego ruchu pieszego, zasad
rozmieszczenia parkingdw, zasad rozwiazan ruchu go-
spodarczego, zasad i sposobéw ograniczenia uciazliwosci
w przypadku istniejacych badz projektowanych obiek-
téw lub urzadzen stanowiacych zagrozenie dla projekto-
wanej zabudowy oraz obliczenia potrzeb parkingowych
i rozeznania mozliwosci i stopnia ich zaspokojenia;

3. Czeécig integralna planu ogdlnego (szczegdlowego)
powinien by¢ natomiast projekt ukladu transportowe-
go obszaru, stanowiacy uszczegdlowienie wybranej kon-
cepcji i okreslajacy, oprocz: geometrycznych i technicz-
nych parametréw sieci ulic, lokalizacji przystankéw, wy-
posazenia i urzadzenia stref i ciagéw ruchu pieszego, lo-
kalizacji parkingdw i miejsc postojowych oraz ich liczby,

7 Nasuwa si¢ tu pytanie o ewentualna racjonalno$¢ ,drazenia” tematu metra
w Krakowie, ktérego historyczna tkanka, mimo ksztaltowanych tu juz w latach
osiemdziesigtych wizji ,,londyfsko-warszawskich”, wydaje si¢ nie by¢ w stanie po-
dzwignad ciezaru tego typu rozwiazan. Zainteresowanych odsylam do poréwnania
publikacji si¢gajacych genezy problemu: Metro w Krakowie: Konferencja nankowo—
techniczna, Krakow, 21-22 stycznia 1987 r.: materialy pokonferencyjne, Politechnika
Krakowska, Krakéw; 1988 oraz: M. Collins, T. Pharoah, Transport organisation in
a great city. The case of London, London School of Economics 1974 — miasta okresla-
nego jako realizacja koncepcji howardowskiego miasta ogrodu.

'8 Schwartz L., Miejsce 7 rola ...
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réwniez zasady organizacji ruchu i szczegbélowe rozwig-
zania ruchu gospodarczego w odniesieniu do kosztéw
tych przedsiewzie¢"”.

Wystepujace na poszczegllnych etapach prac sprzeze-
nia, monitorowane w kontekscie wzajemnego wplywu roz-
wiazann komunikacyjnych oraz urbanistyczno-architekto-
nicznych, zwiekszaja szanse na stopniowe osigganie (na
drodze wybierania odpowiednich wariantéw inwestycji)
rozwiazania najbardziej odpowiadajacego danemu obszaro-
wi pod wzgledem zakladanych dla niego waloréw kompo-
zycyjnych, ekonomicznych i funkcjonalno-uzytkowych.

Dobre praktyki

Recepta na problemy miast maja staé si¢ zasady zréwno-
wazonej mobilnosci, jako gwarancja sprawnego ukladu
transportowego. Dobrze wiec przyjrze¢ sie w tym miejscu
realizacjom tego typu rozwiazan.

Minimalizacja uciazliwosci komunikacyjnych (halasu,
zanieczyszczeni i wypadkéw) w miejscach zamieszkania,
pracyirekreacjisprowadzasie zasadniczo do obnizenia w mie-
$cie presji samochodu osobowego, jako jednej z najbardziej
ucigzliwych form transportu. I tak, idea planowania ukltadu
drogowego na obszarze miasta w $cistym powiazaniu z pro-
cesem ksztaltowania jego ukladu przestrzennego, znalazta
zastosowanie w Helsinkach, gdzie urzadzane sa parki i ciagi
spacerowe na rzadziej wykorzystywanych placach postojo-
wych dla samochodéw i, gdzie duza uwage przyklada sie do
kwestii opracowania dla miasta map sieci gléwnych tras ro-
werowych istniejacych i planowanych, z uwzglednieniem
mostéw oraz stopni oddzielajacych ruch pieszy i rowerowy
od ruchu samochodowego.

Pionowa segregacja ruchu stala sie z kolei domena
Paryza, gdzie na skrzyzowaniach laczacych ulice o duzej
réznicy pozioméw buduje si¢ kladki dla pieszych, ktére
prowadzone sa powyzej poziomu ulicy, by polaczy¢ obiekty
szkolne z kwartalem mieszkaniowym, jak ta zrealizowana
nad ruchliwg Rue Jean-Zay, gdzie wspomniana arkada wy-
prowadza ruch z polozonego nizej i uzytkowanego przez
pieszych placu C. Brancusiego (fot. 1).

Pozostajac przy rozwigzaniach transportowych dla nie-
zmotoryzowanych, nalezy wspomnie¢ jeszcze o niemie-
ckich rozwiazaniach z zakresu ,pokrycia” arterii miasta
Sciezkami rowerowymi. Rozwiazanie najbardziej radykal-
ne to brak Sciezek, co wiaze sie jednak z ograniczeniami
ruchu samochodowego i wprowadzeniem ruchu uspokojo-
nego (30 km/h). Powszechne jest tez wspéldzielenie pasa
ruchu przez autobusy i rowerzystéw, réwniez nie wymaga-
jace inwestycji w infrastrukture czy regulacja ruchu rowe-
rowego przez tworzenie §luz rowerowych — obszaréw na
skrzyzowaniach, gdzie cykliSci, oczekujac na zmiang Swia-
tel, ustawiaja si¢ jako pierwsi, dla szybszego (przed auta-
mi) opuszczenia krzyzowki.

¥ Schwartz L., Miejsce 7 rola. ..
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Fot. 1. Dwupoziomowa segregacja ruchéw. Naroznik na kacie ostrym przy Rue Jean-Zay
w Paryzu

Zrédto: Kantarek A.A., Paryskie kwartaty. Wspétczesna koncepcia kwartatu zabudowy w strukturze miasta,
seria Architektura, monografia 317, Politechnika Krakowska im. Tadeusza Ko$ciuszki, Krakéw 2004, s. 80.

Wydzielaniu paséw ruchu dla komunikacji miejskiej, roz-
wojowi i promocji ciagéw pieszo-jezdnych oraz ograniczaniu
czasu parkowania towarzyszy zintegrowana polityka ksztal-
towania cen w postaci jednego biletu na wszystkie $rodki
komunikacji miejskiej czy systemu oplat za parkowanie, oraz
promocja pasazerskiego transportu publicznego — za sprawa
energooszczednego taboru i, co bardzo istotne, integracji
z innymi $rodkami transportu (jak system Park & Ride).
Wartym uwagi rozwiazaniem jest prowadzenie polityki lo-
kalnej przez miasta i konurbacje, jako formy uméw z duzymi
firmami produkcyjnymi, administracyjnymi lub ustugowy-
mi, polegajace na organizowaniu podrézy pracownikom, na-
wet przez oplacanie im korzystania z transportu zbiorowego
(przyktad Wiednia: finansowanie metra przez firmy zlokali-
zowane w miescie). Potwierdza to zmiany w zakresie admini-
stracji i zarzadzania, gdzie wladze lokalne opowiadaja si¢ za
tym, aby — obok rozwijania elastycznych struktur oferuja-
cych ustugi przewozowe oraz realizujacych inwestycje infra-
strukturalne — realizacja ustugi orientowana byla na klienta.
Kierunek ten obejmuje takze podnoszenie umiejetnosci
i kompetencji zarzadcow oraz operatoréw systemu, jak réw-
niez zmiany w postawie pracownikdw.

Wzorcowa jest juz dzi§ lokalizacja zespolu biurowego
w poblizu duzego wezla transportu publicznego, ktéra na-
wet w sytuacji wystgpowania w miescie jedynie niskiej za-
budowy, znajduje praktycznie zawsze przestrzenno-funk-
cjonalne uzasadnienie. Przykladem jest centrum biznesu
utworzone w Schiedam, w poblizu dworca kolejowego, linii
tramwajowej, stacji autobusowej i autostrady zapewniaja-
cej szybkie polaczenie z lotniskiem miedzynarodowym.
Decyzja wladz lokalnych o wykorzystaniu doskonalego po-
lozenia komunikacyjnego miasta dla przysSpieszenia rozwo-
ju ekonomicznego, a w szczegdlnosci stworzenia nowych
miejsc pracy, spowodowala, ze wiekszo$¢ z zatrudnionych
korzysta ze $rodkéw transportu publicznego, a zarezerwo-
wanie na wydzielonej przestrzeni miejsca parkingowe sta-
nowig zaledwie kilka stanowisk dla oséb odwiedzajacych®.

2 Peski W, Zarzqdzanie. ..

Modelowe rozwiazanie w zakresie integracji Srodkéw trans-
portu stanowia europejskie centra frachtowe, zlokalizowa-
ne na najwickszych lotniskach europejskich, tj. w Londynie,
Amsterdamie, Paryzu i Frankfurcie nad Menem, gdzie na-
stepuje rozdzielenie i przetadunek przesylek na transport
kotowy, tj. samochodowy lub kolejowy. Szacunkowo kazde
z nich przeladowuje ponad milion ton towardéw rocznie,
wykorzystujac przy tym zaplecze firm spedycyjnych oferu-
jacych ushugi celne i transportowe.

Inng mozliwos¢ zréwnowazonego rozwoju miast leza-
cych przy liniach kolejowych, poza duzymi obszarami
zurbanizowanymi, daje budowa ,korytarzy” zréwnowa-
zonego rozwoju (przykladem jest tu korytarz transporto-
wy miedzy miastami Plymouth, Exeter, Bowery Tracey
i Exmouth w centralnej Anglii), co stanowi dowdd shusz-
nosci koncepcji gloszacej, ze rewitalizacja terenéw miej-
skich powinna nastepowal przede wszystkim tam, gdzie
istnieja szlaki transportu publicznego, jak linie tramwajo-
we lub kolejowe. Wowczas kazdy taki korytarz stanowi 0$
krystalizacji zréwnowazonego rozwoju, przede wszystkim
dzieki zaoferowaniu transportu publicznego jako alterna-
tywnego sposobu przemieszczania sie ludzi. Drugim ele-
mentem struktury ,korytarzy” zréwnowazonego rozwoju
miast sg tego typu uklady na terenach rolniczych. Powstaja
one jako kontynuacja rewitalizacji terenéw zabudowa-
nych potozonych w sasiedztwie linii transportu publiczne-
go na terenach miejskich, a ich elementami skltadowymi
sa: autostrada, gléwne drogi, kolej miedzymiastowa przy-
stosowana do pelnienia ustug lokalnych, kolej w pelni
przystosowana do ustug lokalnych, (nowa) kolej lokalna,
osiedla, miasta do polaczenia w uktad dzigki rozwinieciu
ushug, gléwne (nowe) tereny z (nowymi) ustlugami, cen-
trum handlowe/kulturalne, perony towarowe i dystrybu-
cja, osrodki zatrudnienia, o$rodki historyczne, lasy, obsza-
ry ekonomicznie zaniedbane, obszary chronione, obszary
polaczenia rolnictwa z nowymi osiedlami i réznorodng
dziatalnoscia®'.

Tej ekonomiczno$ci przeciwstawiaja si¢ takie dzialania
jak elektryfikacja linii kolejowej, biegnacej réwnolegle do
drogi wodnej, przyczyniajaca sie do zmniejszenia wielkosci
przewozow transportem wodnym, co w rezultacie obniza
efektywnos¢ przewozéw wskutek wzrostu kosztéw jednost-
kowych. Problem ten wlacza si¢ w zakres dzialan na rzecz
niwelowania przejSciowych réznic w tempie i poziomie roz-
woju galezi substytucyjnych. Na szczescie dla réwnowagi
pojawiaja si¢ przyklady drezderiskie, w tym charaktery-
styczne dla tego miasta rozwiazanie Cargo Tram, tj. obstu-
ga tadunkéw (odpaddéw) za pomoca tramwajéw, wyposazo-
nych w wagony w postaci zamknietych konteneréw. Orga-
nizacja przewozéw cargo i pasazerskich opiera si¢ tu na
wykorzystaniu wspdlnej infrastruktury, czyli tordéw i trakeji
elektrycznej (fot. 2).

W podobnym duchu wyksztalcit sie w Amsterdamie sy-
stem Floating Distribution Centre, utworzony w roku 1997
przez ministra transportu, z inicjatywy DHL Worldwide

2 . Peski, Zarzqdzanie. ..
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Fot. 2. Cargo Tram w Dreznie

Express, jako projekt realizujacy obsluge kurieréw cykli-
stow przez system gondoli turystycznych.

Podsumowanie

Zintegrowane planowanie transportu moze stanowic
swojego rodzaju panaceum na problem przeplywow
(przemieszczania si¢) w miescie, szczegdlne poprzez likwi-
dowanie obszaréw jego dysfunkcji, ale réwniez poprzez
wplywanie na kreacje przestrzeni oraz podkreslenie zmia-
ny relacji czasu i komfortu podrézy $rodkami transpor-
tu zbiorowego. Budowanie relacji miedzy nimi stanowi
bowiem podstawe dla zachowania odpowiedniej jakosci
zarzadzania miastem.

Pierwotnie zalozone w projektach prekursorskich: eli-
minacja z miast pojazdéw silnikowych, zmiany preferencji
konsumentéw oraz ksztaltowanie okreslonego popytu
transportowego, przy utrzymaniu waloréw §rodowiska na-
turalnego ewoluowaly w taki sposdb, iz projekty te stawia-
ja obecnie za gléwny cel zapewnienie bezpieczefistwa, od-
powiedniej jakosci i wygody Zycia mieszkaicow oraz zwiek-
szenie atrakcyjnosci i konkurencyjno$ci regionu. Jest to
odpowiedZz na zakladany w koncepcji zréwnowazonego
rozwoju warunek zbilansowania kosztéw finansowych
i spotecznych. Wszystkie podejmowanie w obszarze miasta
dzialania musza mie¢ zatem charakter systemowy i wyma-
gaja szerokiej kooperacji.

Co istotne, wieloaspektowos$¢ i mozliwos$¢ rozbudowy
systeméw obstugi komunikacyjnej pozwalaja na czerpanie
korzysci przez miasta o réznych charakterystykach, a za-
tem o réznych problemach transportowych.
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