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Streszczenie. W 1963 roku Cecil Buchanan zredagowal historyczny
raport zatytulowany ,, Traffic in Towns”, znany jako Raport Buchanana.
Raport ten zwracal uwage na negatywny wplyw dostosowywania prze-
strzeni miejskiej do popytu na transport samochodowy, wskazujac na
konieczno$¢ stosowania barier dla swobodnego wzrostu liczby samo-
chodéw. Analizy wykonane w Raporcie wskazaly istnienie optymalnej
gestosci siatki ulic przelotowych, ktéra zapewniala przepustowo$¢ wy-
raznie mniejsza od popytu na ruch samochodowy w centrach miast.
Jedna z kluczowych tez raportu byla ochrona $rodowiska miejskiego
przez radykalne ograniczenie ruchu samochodowego na lokalnych uli-
cach. Raport wykazal konieczno$¢ hierarchizacji ulic i okreslil ich stan-
dardy, wykazujac negatywne skutki rezygnacji z tych standardéw. Po 50
latach tezy Raportu okazuja si¢ by¢ nadal aktualne, a badania nad jako-
$cig zycia oraz ruchem miejskim potwierdzaja stuszno$¢ proponowanych
rozwiazan. Trzeba tez niestety stwierdzié, ze ostrzezenia wypowiedzia-
ne 50 lat temu réwniez nie stracily na aktualnosci — problemy trans-
portowe wielu polskich miast wynikaja z ignorowania tych ostrzezed.
Obserwuje sie proby akumulacji nadmiaru ruchu samochodowego na
lokalnych ulicach, z bardzo negatywnymi konsekwencjami dla jakosci
zycia i bezpieczefistwa ruchu, ale réwniez utrudniajace poruszanie si¢
samochodami poza godzinami szczytu. Chodniki sa zwezane i czesto
anektowane na miejsca parkingowe. W rezultacie tych dzialad zmniej-
sza sie udzial najkorzystniejszego dla miast ruchu pieszego, centra miast
sie wyludniajg i w niekorzystny sposdb rozlewaja na przylegle tereny.
Stowa kluczowe: planowanie miast, ochrona §rodowiska miejskiego,
hierarchia ulic

Wprowadzenie
W tym roku mija 50 lat od opublikowania w Wielkiej
Brytanii Raportu powolanej przez rzad brytyjski Komisji,
pod przewodnictwem profesora Sir Colina Buchanana {1}.
Raport ten, zwany Raportem Buchanana, ze wzgledu na
swoj interdyscyplinarny charakter silnie akcentuje role
czynnikéw srodowiskowych i urbanistycznych wobec wy-
zwania motoryzacyjnego. W tym aspekcie jest uznawany
za akt zainicjowania przelomu w planowaniu transportu.
W latach 60. XX wieku w Europie Zachodniej, po od-
budowie gospodarki i zniszczent wojennych, liczba samo-
chodéw szybko wzrastata. Towarzyszyl temu wzmozony
wysitek dostosowania podazy przepustowosci drég i liczby
miejsc parkowania do rosnacego popytu {2,3]. Budowa
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miasta dostosowanego do potrzeb uzytkownikéw samo-
chodu miala by¢ recepta na chaos komunikacyjny {4].
Ambitne plany okazywaly sie trudne do realizacji, np. pla-
nowana w tym czasie budowa drég szybkiego ruchu
w Wielkiej Brytanii zajeta 10 lat, zamiast deklarowanych 5
[5}1. Czytamy: ,niektérymi z najbardziej przecigzonych
drég w Kalifornii sg drogi szybkiego ruchu zbudowane
ostatnio w celu likwidacji przecigzenia” (cyt. {1}, thum.
wlasne). Problem nie nadazania za popytem sklonit niektd-
rych ekonomistéw do rozwazenia ograniczania tego popytu
przez oplaty drogowe (np. ,,congestion charge”).

Do czasu opublikowania Raportu Buchanana negatyw-
ny wplyw ruchu na $rodowisko i jako$¢ zycia byl pomijany,
niedoceniany {3,6], ewentualnie traktowany jako koszt
mozliwy do skompensowania finansowo {5,7}. Buchanan
przyjal, ze pewne wartosci sSrodowiskowe i spoleczne sa bez-
cenne (absolutne). W Raporcie zwrdcono tez uwage na za-
wlaszczanie fizyczne i wizualne przestrzeni, przez ruch sa-
mochodowy. Raport postulowat $cista koordynacje dwoch
oddzielnie praktykowanych zagadnieni: procedowania
urbanistycznego i zarzadzania ruchem.

Raport Buchanana korespondowal z wezesniejszymi po-
gladami Wardropa {8} i Smeeda [9} o0 zwigzkach nadwyzki
popytu z przeciazaniem sieci, wskazujac na koniecznos¢ od-
powiedniej hierarchizacji ulic, a takze o wystgpowaniu opty-
malnej gestosci ulic (temat opisano dokladniej w [10]).
Waznym elementem Raportu bylo zbilansowanie skutkéw
ekonomicznych niekontrolowanego rozwoju motoryzacji
i liberalnej urbanizacji, prowadzace do wniosku o koniecz-
nosci ograniczania skali wzrostu ruchu samochodowego.

Raport wywolal z jednej strony burze krytyki, ktdra
byla przejawem obserwowanego i dzi§ zjawiska, ze osoby,
majace sympatic do samochodu, ale posiadajace wiedz¢ na
temat skutkéw motoryzacji i nieukrywajace jej, sa oskarza-
ne o pojazdofobi¢. Tak tez bylo z Buchananem {1,11}.
Z drugiej strony raport dal impuls do prowadzenia kom-
pleksowych analiz, réwniez poza Wielka Brytania (np.
[121). Odniesienia do aspektéw $rodowiskowych Raportu
sa czeste takze we wspdlczesnej literaturze transportowe;j
(np. {3,5,13,14,15)), a lektura Raportu po 50 latach wska-
zuje na trafno$¢ jego tez. Niestety, wnioski z Raportu by-
waly pomijane lub traktowane wybiérczo {1,12}, a realiza-
¢ja tych wnioskéw bywala niekiedy skutkiem naciskéw
spolecznych, a nie prawidlowego planowania {16}.

Otwarcie w Polsce granic po 1989 roku spowodowalo
masowy wzrost motoryzacji. Obecnie liczba samochodéw
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w Polsce przekracza 18 miliondw, a w wigkszych miastach
mamy znaczaco wicksza ich liczbe niz w niektdrych, poréw-
nywalnych miastach Europy Zachodniej. Raport Buchanana
byt publikowany, gdy w Wielkiej Brytanii zarejestrowano
10,5 miliona samochodéw i budowano pierwsze 1600 kilo-
metréw autostrad, uwzgledniajac, ze do roku 1980 liczba
samochodéw przekroczy 27 milionéw. Warto zadaé pytanie,
czy w Polsce potrafimy wyciaga¢ wnioski z analiz i bledéw
przesztosci oraz, kiedy obudzimy sie z blogiego ,,snu o uplyn-
nianiu ruchu” {12}. Buchanan pisal: , Hodujemy ogromnym
kosztem potwora o znaczacym potengjale niszczycielskim.
A jednoczesnie bardzo go kochamy. (...) Samochdd stanowi
grozbe, ktéra moze zniszczyé naszg cywilizacje” (cyt. {11,
thum. wlasne wniosku nr 55 Raportu).

Raport Buchanana koriczy si¢ kilkudziesiccioma tezami
(formalnie — uwagami). Ponizej opisano wybrane wnioski
z nadanym im w Raporcie numerem porzadkowym. Ze
wzgledu na ched precyzyjnego thumaczenia zdan Raportu zre-
zygnowano z prob ujednolicenia terminologii lub dostosowa-
nia jej do obecnych standardéw. Wnioski Raportu uzupelnio-
no komentarzem dotyczacym negatywnych przykladéw
(gléwnie doswiadczonych na terenie Poznania), uwarunkowari
krajowych lub odniesieft do dostepnych publikacji w Polsce.

Standard Srodowiskowy

Jednym z kluczowych elementéw Raportu Buchanana jest
troska o srodowisko, rozumiane jako srodowisko zycia ludzi
w mieScie. Wsréd zagrozen Srodowiska miasta wymienia
problemy:

e niszczenia ulicy jako waznego miejsca srodowiskowe-
go dla okolicznych mieszkaicéw (wiele lat pdzniej
prof. Gehl sprecyzowal te funkcje ulicy jako miejsce
spotkan mieszkaficow {171);

e halasu, drgan i zanieczyszczenia powietrza,

e zagrozenie dla dziedzictwa kulturowego (niszczenie
zabytkowych budynkéw i przestrzeni — okreslane
w Raporcie jako zagrozenie niezwykle istotne dla ca-
tego obszaru anglojezycznego).

Rewolucyjnym podejsciem bylo okreslenie standardu
srodowiskowego jako warto$ci absolutnej. Ustalenie tego
standardu mialo, wedlug autoréw Raportu, limitowac do-
stepno$¢ samochodowa obszaru.

W Raporcie skrytykowano podejscie do planowania
dr6g w miastach skoncentrowane na plynnosci ruchu.
Uznano, ze takie podejscie, jesli moze by¢ prawidlowe dla
projektowania obwodnic, pomija warunki $rodowiska jako
podstawy planowania miast. Konieczne jest w pierwszym
kroku okreslenie limitéw $rodowiskowych i dokonanie de-
limitacji obszaréw chronionych. Za drugi krok uznano
okreslenie $rodowiskowej pojemnosci tych obszaréw (,kaz-
da ulica powinna mie¢ dwie przepustowosci: samochodowg
i sSrodowiskowg” — cyt. {1}, thum. wlasne). Dopiero nastep-
stwem tego kroku moze by¢ wykorzystanie pozostalych
terenéw do poprawy plynnosci ruchu.

W Raporcie stwierdzono tez, ze problemy $rodowisko-
we sa szczegblnie widoczne i dokuczliwe na gléwnych uli-

cach radialnych, czemu winny przeciwdziatal poprzeczne
obrysy ramowe (stad idea rusztu ulic). Zarzadzanie ruchem
musi przeciwdziataé zatloczeniu ulic ,$rodowiskowych”.
Czytamy: ,,Wydaje sic nam watpliwe, aby niszczy¢ ustabi-
lizowane walory zycia jednych po to aby inne grupy mogly
korzystaé z samochodéw” (cyt. {1}, thum. wlasne).
Przykladami realizacji odwrotnej do zalecei Raportu na
terenie Poznania s3 miedzy innymi:
e zwickszanie przepustowosci ulic lokalnych (np. ulice
Marecelifiska, Polna, Szamarzewskiego w Poznaniu);
e realizacja przewidzianej liczby i szerokosci paséw ru-
chu lub miejsc parkingowych kosztem zawezania
chodnikéw ponizej dopuszczalnych prawem szeroko-
$ci (np. w Poznaniu ulice Prusa, Dabrowskiego czy
Kosciuszki — fot. 1 {18});
e budowa ulic o zbyt malej szerokosci w stosunku do
ich klasy funkcjonalnej {19};
o likwidacja lewoskretow na gléwnych ulicach, powo-
dujaca przeniesienie ruchu na okoliczne ulice lokalne
(ul. Glogowska w Poznaniu).

Fot. 1. Nadmierne uszczuplenie przestrzeni pieszej przez realizacjg celéw samochodowych.
Projektant, majac do dyspozycji zbyt matg szerokos¢ ulicy, zrealizowat w petni zatozenia dla
ruchu samochodowego, pozostawiajac dla ruchu pieszych i rowerzystéw tacznie pas terenu
0 szerokoSci nie spefniajacej wymogdw chodnika. Dwa pasy ruchu nie byty konieczne z punk-
tu widzenia przepustowosci, natomiast ulica stanowi oficjalnie fragment trasy rowerowej
1 Klasy (sic). Rozwiazaniem jest zawezenie jezdni samochodowej do jednego pasa.

Hierarchia ulic
Dbalo$¢ o srodowisko na jednych ulicach w polaczeniu
z zapewnieniem jakosSci ruchu na innych ulicach musi
prowadzi¢ do wniosku o koniecznosci hierarchizacji ulic,
w tym rozdzielenia ulic optymalizowanych dla ruchu sa-
mochodowego od ulic zapewniajacych dobrg jako$¢ ruchu
pieszego i srodowiska. W Raporcie wielokrotnie podkre-
slano, ze istniejace ulice (Srodowiskowe), nie sa dostoso-
wane do ruchu samochodowego, a ich ewentualne wyko-
rzystanie powinno wigzaé sie z gigantyczna przebudowa
terenéw zurbanizowanych (nr 40). Raport podaje 3 po-
ziomy hierarchii (nr 39):
e ulice gléwne rozprowadzajace, odpowiadajace pol-
skim ulicom klas GP, S, niekiedy réwniez klasy G;
e ulice boczne rozprowadzajace, odpowiadajace pol-
skim ulicom klasy Z i niektérym klasy G;
e ulice $rodowiskowe, odpowiadajace polskim ulicom
klasy LiD.
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Rola ulic $rodowiskowych powinno by¢ zapewnienie swo-
body pieszych. W Raporcie nie proponowano catkowitej eli-
minacji ruchu, ale jego uspokojenie i wspdldzielenie prze-
strzeni z pieszymi. Szczytowe natezenie ruchu na tych uli-
cach nie mialo przekraczaé¢ 100 poj./h w jednym kierunku,
a dopuszczalne opdznienie pieszego przy przekraczaniu jezd-
ni mialo wynosi¢ 2 sekundy. Niedopuszczalny na tych uli-
cach mial by¢ ruch tranzytowy (nr 38), a parkowanie mocno
ograniczone — wiekszo$¢ samochodéw miala parkowaé na
ulicach bocznych rozprowadzajacych (ar 39 — fot. 2 i 3).

Raport wielokrotnie podkresla koniecznos¢ poprawy
konkurencyjnosci transportu zbiorowego. W przeciwiefi-
stwie do Le Corbusiera nie neguje on zasad prowadzenia
tras transportu zbiorowego przez obszary Srodowiskowe.
W proponowanej strukturze sieci zaleca wyprowadzanie
parkingdéw na obrzeza tych obszaréw, co jest zabiegiem
dos¢ popularnym {22} i zalecanym réwniez w Polsce [21].
Wyprowadzenie parkingéw na obrzeza osiedla, przy pozo-
stawieniu trasy transportu zbiorowego w srodku tego osie-
dla, powoduje, ze cz¢$¢ mieszkadcéw ma blizej do tramwa-
ju lub autobusu niz do samochodu, a dostepnos¢ transpor-
tu zbiorowego jest wysoka.

Gléwne ulice rozprowadzajace winny by¢ optymalizowa-
ne réwniez pod katem plynnosci ruchu i przepustowosci,
przy zachowaniu wymogéw bezpieczefistwa pieszych, w tym
ograniczania szerokosci jezdni. Jednoczesnie to jedynie na
tych ulicach, ,w oddaleniu od miejsc, gdzie ludzie mieszkaja
lub pracuja” (cyt. {1} thum. wlasne), Raport przyzwala na
pojawianie si¢ zatoréw samochodowych. W oparciu o przy-
klady z miast brytyjskich stwierdzono, ze optymalna wiel-
kos¢ oka siatki takich ulic powinny wynosi¢ okoto 4500 stép
(okoto 1350 m). Pomiedzy weztami siatki powinno by¢ 1 lub
2 skrzyzowania umozliwiajace dostep do terendéw miejskich
bocznymi ulicami rozprowadzajacymi.

Mozna uznad, ze wnioski z Raportu zostaly w Polsce
w pewnym stopniu {23} uwzglednione przy budowie nor-
matywnego systemu klasyfikacji ulic. System ten jest jed-
nak czesto naruszany dla osiggniecia doraznych celéw, co
skutkuje problemami bezpieczefistwa ruchu, zmniejsze-
niem efektywno$ci (w tym przepustowosci i pltynnosci ru-
chu) sterowania ruchem, nieczytelnym dla kierowcéw
uktadem drogowym oraz zla jakosScia obstugi pieszych
[18,19,24]. Nalezy tez zauwazy¢, ze wyznaczony przez opi-
sana wyzej siatke gléwnych i bocznych ulic rozprowadzaja-
cych obszar $rodowiskowy jest zblizony wielkoscia do opty-
malnych obszaréw ,shared space” okreslonych wiele lat
pdzniej przez H. Mondermana {25].

Konflikt interesow

Raport wyraznie wskazuje na konflikt intereséw miedzy
checia posiadania samochodu a koniecznoscia ochrony
miast przed negatywnymi skutkami nadmiernej motory-
zacji (nr 7). Autorzy pozytywnie opisuja zalety samochodu,
watpiac, czy uda sie z niego zrezygnowad, a jednocze$nie
wielokrotnie uzywaja ostrych stéw, opisujac przewidywane
(a takze juz wowczas obserwowane) skutki dostosowywania
miast do ruchu samochodowego.
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Fot. 2. Podziat ulicy (w poziomie) na przestrzef piesza i przestrzen dla kierowcow, bedacy
faktyczna realizacja uwagi 39 Raportu.

Fot. 3. Podziat ulicy (w pionie) na przestrzen piesza i przestrzen dla kierowcow, bedacy fak-
tyczng realizacja uwagi 39 Raportu.

Doswiadczenia z USA pozwolily autorom Raportu na
wyciagniecie wniosku, ze zapewnianie autostrad dla co-
dziennego dojazdu do pracy moze by¢ uznane za sukces
tylko pod warunkiem pomini¢cia wszystkich kryteriéw
oceny innych niz plynny przeplyw ruchu (nr 22). Wskazano,
ze mieszkancy USA majg watpliwosci, czy rozbudowa drég
jest ostatecznym rozwigzaniem, gdyz nowe autostrady, bu-
dowane, aby zaradzi¢ wzrastajacemu natezeniu ruchu, zda-
ja sie wzbudzac ruch wystarczajaco duzy do stworzenia no-
wego zatloczenia (nr 23). Wniosek ten koresponduje cho-
ciazby ze skutkami zwickszenia przepustowosci na ulicy
Bukowskiej w Poznaniu, na ktérej warunki ruchu nie ule-
gly zmianie wlasnie ze wzgledu na przyrost popytu {26].

Autorzy Raportu zwracaja tez uwage na problem wy-
datkéw w razie uzaleznienia sie od ruchu samochodowego
— pisza, ze ,koszt zakupu paliwa opartego na ropie bedzie
istotna pozycja w budzecie. Jest to bardzo istotne, gdyz
rozwinieta ekonomia jest uzalezniona od swojego systemu
transportowego. Dobry system bedzie wspomagal ekono-
mie, natomiast blokujacy si¢ system transportowy spowo-
duje zawal ekonomiczny” (cyt. {1}, thum. wlasne).

Granice wzrostu ruchu samochodowego

Raport w wielu miejscach okresla konieczno$¢ stawiania
barier wzrostowi ruchu samochodowego (nr 11, 30, 33).
Zwraca uwage, ze wzrost ruchu samoistnie powstrzymac
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moze jedynie skrajne zatloczenie ulic i dotyczy to zaréwno
ruchu fakultatywnego jak koniecznego. Wzrost ruchu na-
lezy trzymal w ryzach poprzez realizacje plandéw transpor-
towych synergicznie (nr 35) wykorzystujacych nastepujace
rozwiazania:

e promocje transportu publicznego — musi on by¢ jed-
nym z kierunkéw skoordynowanej polityki (nr 27)
i przejmowac caly ruch, dla ktérego brakuje przepu-
stowosci; uznano jednoczes$nie, ze nawet najlepszy
transport publiczny bez innych metod nie jest w sta-
nie konkurowa¢ z samochodami;

e promocje systemu, ktéry pézniej zostal nazwany Par-
kuj-i-JedZ (nr 28),

e ograniczanie parkowania (nr 29);

e wprowadzanie oplat (nr 29), ktére musialyby by¢
spore (w oryginale ,very heavy” — nr 33), aby umoz-
liwi¢ osiagniecie celu;

e wprowadzanie ograniczen administracyjnych doty-
czacych dostepu (nr 29), przy odrzuceniu np. odgor-
nego limitowania liczby pojazdéw, o co w Raporcie
podejrzewano ZSRR, a co faktycznie zrealizowano
w Singapurze.

Duzo uwagi we wnioskach Raportu zwrécono na pro-

blem parkowania. Stwierdzono miedzy innymi, ze:

e platne parkowanie odniesie skutek wylacznie, jezeli kie-
rowca bedzie pewien, ze bedzie musial zaplaci¢ (nr 34);

e parkowanie na ulicy nalezy uzna¢ za dotowanie ruchu
samochodowego;

e decyzja o budowie garazéw w nowych budynkach
biurowych nie powinna by¢ automatyczna, lecz wy-
nikajaca z analiz §rodowiskowych (nr 26);

e budowanie parkingéw pod kazdym budynkiem jest
szkodliwe dla optymalizacji jego konstrukeji, a jed-
noczesnie uniemozliwi w przyszlosci ewentualna za-
miane tej ulicy na ulice piesza;

e zastosowanie wymogéw budowania parkingéw dla
nowych budynkéw moze skutkowal pojawieniem si¢
ruchu samochodowego, ktérego przylegla sie¢ trans-
portowa nie obstuzy.

Powyzsze wnioski przebijaja sie w Polsce do $wiadomosci,
cho¢ z duzymi oporami. Przykladem moze by¢ platne parko-
wanie, na ktére nalozono ustawowo limit cen, jednoczesnie li-
kwidujac ustawowa mozliwos¢ pobierania oplat za wjazd.
Absurdalna jest sytuacja zilustrowana na fotografii 4 — staba
egzekucja przepisow drogowych przy skutecznej egzekugji
oplat za postdj na legalnych miejscach parkingowych powodu-
je nasilone parkowanie w miejscach do tego nie przeznaczo-
nych. Priorytet transportu publicznego tacznie z jakoscig ru-
chu pieszego, kluczowy dla przeciwdziatania zatorom drogo-
wym [24} jest akceptowany, ale czesto w granicach kompro-
misu z przepustowoscig ulic.

Integracja planowania
Jednym z pierwszych wnioskéw Raportu (nr 4) jest ko-
nieczno$¢ integracji planowania przestrzennego i urbani-

Fot. 4. Kierowcy, ze wzgledu na brak egzekucji przepiséw ruchu, parkujg bezptatnie niezgodnie
z prawem pomimo sasiedztwa wolnych miejsc objgtych ptatnoscia.

styki z zarzadzaniem ruchem. Podkreslone zostaje, ze ,,ruch
i budynki sa wspélzalezne od siebie. Ci ktérzy projektuja
i lokalizuja budynki nie moga zakladad, ze ulice beda mo-
gly te budynki obstuzy¢” (cyt. {11, thum. wlasne wniosku
nr 37). Autorzy zwracaja tez uwage na konieczno$é wlacze-
nia w proces planowania specjalistow z réznych dziedzin,
wymieniajac: urbanistéw, planistéw przestrzennych, archi-
tektow budynkéw i krajobrazu, ekonomistéw, inzynieréw
réznych branz (nr 50).

Problem z przywiazywaniem wickszej wagi ,,do szcze-
golowego projektowania technicznego niz do studiéw
wstepnych i analiz wykonalno$ci” {231 jest niestety obecny
w Polsce, podobnie jak projektowanie sterowania ruchem
na budowanym skrzyzowaniu dopiero po zatwierdzeniu
geometrii tego skrzyzowania — jest to sytuacja bardzo odle-
gla od integracji planowania, nie méwiac o integracji z pro-
jektami architektéw czy planami ekonomistow.

Administracja i zarzadzanie

Najliczniejsza grupe wnioskéw w Raporcie Buchanana
stanowig wnioski dotyczace dzialaii administracyjnych.
Z wnioskéw tych wybrano nastepujace:

e Plany transportowe powinny mie¢ horyzont przynaj-
mniej 40-letni.

o Urzedy maja zazwyczaj duze mozliwosci przeciwdzia-
fania zlym zjawiskom, natomiast ograniczone mozli-
wosci do promowania lub inicjowania dobrych roz-
wigzan (nr 41).

e Potrzebne jest jednoznaczne okreslenie celow i kryte-
riéw dziatad i oczywiscie realizowanie dzialan w spo-
s6b zgodny z tymi celami (nr 45).

e Konieczna jest wspolpraca réznych szczebli zarzadza-
nia, ze szczegélnym uwzglednieniem zasady nazywa-
nej dzi§ zasada pomocniczosci (nr 45,50). Reakcja na
problemy musi by¢ skoordynowana, zaréwno miedzy
szczeblami samorzadu, jak i miedzy specjalistami po-
szczegblnych dziedzin (nr 35). Zauwazono tez kon-
flikt miedzy stosowaniem rozwiazaf doraznych i re-
alizacja celéw strategicznych, przy czym Raport
jednoznacznie wskazuje na koniecznos¢ realizacji tych
drugich.
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e Problem z ograniczeniami administracyjnymi jest taki,
ze rzadko kiedy moga one by¢ absolutne — konieczna
jest umiejetnos¢ okreslana dzisiaj jako stosowanie ducha
zamiast litery prawa. Jednocze$nie autorzy Raportu ko-
mentuja, ze najbardziej niebezpieczne jest pozostawienie
urzednikom swobody decydowania o przywilejach po-
szczegOlnych oséb.

Wymienione wyzej wnioski sa aktualne po latach. Zdarza
sie, ze uchwalane dokumenty szczegblowe stoja w Scislej
sprzeczno$ci z dokumentami strategicznymi, a drogi bywaja
budowane wbrew stanowisku wiladz ustawodawczych. Duzy
wplyw maja poglady os6b uczestniczacych w planowaniu —
symptomatyczne jest, ze w Niemczech najbardziej znanymi
adwokatami budowy miast dla samochodéw kosztem znisz-
czenia ciekawych wizualnie przestrzeni byli architekei {41,
a wiec osoby z racji wyksztalcenia powotane do ochrony tych
przestrzeni. Dorazne poprawianie jakosci ruchu samochodo-
wego zadowala wielu urzednikéw {271, bywa wiec, ze rozwia-
zania alternatywne sa wymuszane przez dobrze zorganizowa-
ne grupy spoleczedistwa. Bywa tez odwrotnie — dobrze osadzo-
na w mediach grupa spoleczna egzekwuje poprawe plynnosci
ruchu samochodowego kosztem $rodowiska miejskiego.

Podsumowanie

1. Nie ulega watpliwosci, ze Raport Buchanana w perspekty-
wie nastepnych dziesiecioleci znaczaco wyprzedzil wysitek
wspolczesnej praktyki w zarzadzaniu ruchem i planowaniu
transportu. Badania Gehla i Mondermana potwierdzily
tezy Raportu oparte na empirycznej analizie do§wiadczenia.

2. Wskazania Raportu dla przeciwdzialania zagrozeniom
motoryzacyjnym w Srodowisku miejskim pozostaja ciagle
aktualne. Idee transportu zréwnowazonego, Biala Ksiega
i Karta Lipska stanowia kolejne wazne etapy w poszukiwa-
niu konsensusu dla ksztaltowania wspélczesnych miast.

3. Zagrozeniem S$rodowiska miast europejskich nie jest
niewystarczajacy potencjal sieci drogowych, lecz brak
regulacji dostepu do stref chronionego srodowiska miej-
skiego (oplaty, fizyczna kontrola doplywéw do sieci,
kontrola tranzytowych przeplywéw ulicami zycia miej-
skiego, strategie sterowania ruchem). Istnieje caly sze-
reg skutecznych mechanizméw, ktérych zastosowanie
w sieciach rzeczywistych prowadzi zaréwno do poprawy
srodowiska miejskiego, jak i zwickszenia wydajnosci sie-
ci przeznaczonej do obstugi ruchu samochodowego.
Wiekszos¢ tych sposobdw, jak dowiedziono w badaniach
empirycznych sieci poznanskiej, jest znacznie bardziej
efektywna w tym zakresie, jak wznoszenie kosztownych
budowli za znacznie wigksze pieniadze.

4. Planowanie miasta musi odbywac sie w sposéb zintegro-
wany, laczacy fachowcéw z réznych specjalnosci.
Konieczny jest udzial niezaleznych od decyzji politycz-
nych inzynieréw ruchu, znajacych ograniczenia pojem-
nosci sieci transportowych. Nalezy pamietal, ze uwo-
dzicielskie wizje plynnego ruchu samochodowego po-
trafily sklania¢ specjalistow innych branz do rezygnacji
z wartosci, ktore mieli chronié.
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