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Streszczenie: Celem opracowania jest analiza wybranych aspektéw transportu miejskiego w kontekscie wdrazania idei
rozwoju zrbwnowazonego na przyktadzie Kopenhagi. Realizujac cel badania wykonano kwerende terenowa w Kopenhadze.
Wyniki wykonanych badan pozwolity na identyfikacje przejawdw wdrazania koncepcji transportu zréwnowazonego,
w tym dywersyfikacje srodkéw transportu, rozwéj transportu intermodalnego, uprzywilejowanie zbiorowego transportu
publicznego i kopenhagizacje przestrzeni miasta. Rezultaty analiz umozliwity réwniez wskazanie kluczowych wyzwan
zwigzanych z rozwojem transportu zrbwnowazonegdo, a bedacych przede wszystkim konsekwencja powszechnosci transportu
rowerowego w Kopenhadze. W celu pogtebienia analiz przeprowadzono takze wywiady z uzytkownikami przestrzeni miasta
- rdzennymi mieszkaricami Danii i imigrantami — Polakami. Uzyskano w ten sposéb dwie perspektywy/opinie: rdzennych
mieszkancéw Kopenhagi i imigrantéw na temat funkcjonowania systemu transportu miejskiego w Kopenhadze. Rezultaty
wywiadéw umozliwity takze wskazanie tendencji w zakresie uzytkowania réznych srodkéw transportu przez obie badane
grupy spoteczne.

Stowa kluczowe: miejska mobilnos¢, Kopenhaga, kopenhagizacja, transport zrbwnowazony

Abstract: The paper aims to analyse urban transport in the context of how sustainable development is understood and
implemented in the case of Copenhagen. An on-site query was conducted in order to reach the research objective. The results
of the analysis helped the authors identify forms in which the sustainable transport concept is being implemented, including
the diversification of means of transport, the development of intermodal transport and hierarchies of public transport, and the
Copenhagenization of the city space. The outcome of the study also includes the indication of key challenges which are related
to the development of sustainable transport and primarily stem from the ubiquitous bicycle transport in Copenhagen. In order
to perform a more in-depth analysis, the authors also interviewed city space users —indigenous Danes and Polish immigrants.
Two perspectives/opinions on the functioning of the Copenhagen urban transport system were thus obtained: that of the
indigenous residents of the city and that of immigrants. The results of those interviews contributed to the indication of trends
in the use of different means of transport by both studied social groups.
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1. Wstep

Obecnie na $wiecie zauwazalny jest wzrost liczby
mieszkancéw miast, a takze obserwuje sie intensy-
fikacje szeroko rozumianego procesu urbanizacji.
Zjawisko urbanizacji ma swoje pozytywne, ale takze
negatywne aspekty, ktdre wptywaja na warunki zy-
cia mieszkancéw obszaréw miejskich (Szymarniska,
1996). Negatywne konsekwencje zwigzane z rozwo-
jem miast to czesto efekty realizacji potrzeb trans-
portowych ich mieszkancéw. Zwazywszy na fakt,
ze zaspokajanie tychze potrzeb w znacznej mierze
odbywa sie poprzez wykorzystanie samochodu
osobowego, coraz czesciej mamy do czynienia ze
zjawiskiem kongestii w ruchu drogowym. Rosnaca
liczba podrézy realizowana z uzyciem samochodéw
prywatnych generuje takze wzrost zanieczyszczen
pytowych i gazowych. Ich silna kumulacja w prze-
strzeni miejskiej wystepuje zwtaszcza w warunkach
zwartej zabudowy o ograniczonej przewiewnosci,
a takze matej ilosci zieleni miejskiej. Warto zauwa-
zy¢, ze roslinnos¢ wystepujaca w alejach wzdtuz ulic
wptywa pozytywnie nie tylko na jako$¢ powietrza at-
mosferycznego w miastach, ale réwniez na krajobraz
miejski i jego percepcje, przyczynia sie tym samym
takze do wzrostu liczby pieszych uczestnikéw ruchu
drogowego, ktérzy chetniej wybierajg miejsca przy-
jazne i korzystnie oceniane (Puzdrakiewicz, 2017).

Zidentyfikowane powyzej problemy zwigzane
z funkcjonowaniem transportu miejskiego zauwa-
Zaja réwniez decydenci podejmujac réznego rodzaju
dziatania naprawcze. W 2011 r. Komisja Europejska
opublikowata Biata Ksiege Transportu. Dokument
ten zawiera rekomendacje stworzenia lepszych wa-
runkéw dla ruchu rowerowego i pieszego na terenie
wspotczesnych miast europejskich, jako odpowiedz
na potrzebe redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Jak
pokazuja bowiem wyniki badan, transport miejski
odpowiada za 4 emisji dwutlenku wegla na swiecie
(Puzdrakiewicz, 2017). Najwieksze wyzwania w tym
zakresie stoja przed witadzami miast stanowiacych
wezty komunikacyjne, cechujacych sie rozbudowang
siecig transportowg, petnigcych funkgcje strategiczne,
tak w skali kraju, jak i na poziomie miedzynarodo-
wym.

Przyktadem takiego obszaru jest Dania, ktéra
dzieki systemowi mostéw i tuneli wystepujacych
w rejonie Wielkiego Bettu oraz cie$niny Sund petni
role weztowa pomiedzy pétnocng Europg a pozosta-
tymi jej czesciami (Prystrom, 2014). Znaczenie tran-
zytowe Danii poteguje ruch, gtéwnie drogowy. Stad
tez nie dziwi fakt, ze wtadze dunskie od lat staraja
sie eliminowac¢ problemy komunikacyjne, takie jak
kongestia czy wypadki drogowe (Wieteska-Rosiak,
2013). Najwieksze osiggniecia w tym zakresie posiada
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stolica Danii — Kopenhaga. Wsréd licznych przedsie-
wziec¢ zmierzajacych do upowszechniania transpor-
tu zrbwnowazonego realizowanych w Kopenhadze
i W jej obszarze metropolitalnym, obejmujacego
m.in. redukcje emisji spalin, nalezy wymienic projekt
»Nordic Green to Scale”. Przedsiewziecie to tworzy 15
inicjatyw zmierzajacych do osiagniecia niskoemisyj-
nosci w sektorach: industrialnym, energetycznym,
architektonicznym, rolniczym oraz transportowym.
W4rdd tych ostatnich, kluczowe znaczenie posiada
idea transportu niskoemisyjnego, w tym rowerowe-
go, a takze wprowadzenie pojazdow elektrycznych
oraz biopaliw.

Najwieksze doswiadczenie w zakresie elektromo-
bilnosci ma Norwegia, a najwiecej biopaliw produ-
kuja Szwecja i Finlandia. W kazdym z tych krajéw,
10% zapotrzebowania energetycznego w transporcie
pochodzi z biopaliw. Z kolei Dania jest jednym ze
Swiatowych lideréw pod wzgledem liczby rowerzy-
stow (Nordic..., 2016). Wedtug autorek realizacja po-
wyzszych dziatan bedzie skutkowata utrzymaniem
globalnego ocieplenia ponizej 2°C (Grzela, 2017).

Celem niniejszego opracowania jest analiza trans-
portu miejskiego w kontekscie wdrazania idei roz-
woju zrbwnowazonego. Zwazywszy na liczne osiag-
niecia wiadz Kopenhagi w zakresie transformacji
transportu miejskiego w kierunku transportu zrow-
nowazonego wytypowano to europejskie miasto
do szczegdtowych badan. Wiasciwa realizacja celu
badania wymaga odpowiedzi na nastepujace pyta-
nia: (1) Jakie sg przejawy wdrazania koncepcji zrow-
nowazonego transportu miejskiego w Kopenhadze?
(2) Jak postrzegaja transport miejski w Kopenhadze
jego uzytkownicy, zaréwno rdzenni Dunczycy, jak
i imigranci? (3) Jakie sa wyzwania zwigzane z upo-
wszechnianiem sie zrdwnowazonego transportu
w Kopenhadze?

2. Ramy teoretyczne badania

2.1. Idea transportu zrownowazonego
a nowa kultura mobilnosci

Intensywny rozwoj spoteczno-gospodarczy i po-
step cywilizacyjny w Il potowie XX w. skutkowaty
silng presja cztowieka na srodowisko przyrodnicze.
Pojawiajace sie liczne problemy ekologiczne sktonity
do poszukiwania rozwigzan oraz alternatywnych spo-
sobow i kierunkéw rozwoju. Rozpoczeta publiczna
debata na temat zaprzestania degradacji przyrody
i mozliwosci poprawy jakosci srodowiska znalazta
takze wyraz w licznych dokumentach strategicznych
opracowywanych przez organizacje i instytucje mie-
dzynarodowe. Najwazniejszy z nich to raport Swia-
towej Komisji Srodowiska i Rozwoju ONZ, pn. ,Nasza
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wspolna przysztosc”, przedstawiony w 1987 r. Definiu-
je on pojecie rozwoju zréwnowazonego jako rozwo-
ju umozliwiajgcego zaspokojenia potrzeb obecnego
pokolenia, bez zmniejszania tej szansy przysztym po-
koleniom (Chodkowska-Miszczuk i in., 2016).

Rozwdéj zrbwnowazony stat sie kluczowa koncep-
Cja rozwoju réoznych obszaréw i sektoréw gospodarki.
Stanowi on takze filar strategii Unii Europejskiej (UE):
+Europa 2020". Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, roz-
woj UE powinien opiera¢ sie na racjonalnym wyko-
rzystaniu zasobow, upowszechnianiu sie gospodarki
niskoemisyjnej, wiekszym wykorzystaniu odnawial-
nych zrédet energii (OZE), modernizacji transportu
oraz propagowaniu efektywnosci energetycznej
(Europa 2020). Zapisy strategii odnosza sie takze do
ksztattowania zréwnowazonego transportu, a przeja-
wiajg sie m.in. w: rozwoju transportu intermodalnego,
wzroscie wykorzystania transportu niskoemisyjnego,
rezygnacji z paliw kopalnych na rzecz OZE, wzroscie
znaczenia transportu publicznego i jego efektywno-
$ci (Mitaszewicz, Ostapowicz, 2011).

Wdrazanie zasad rozwoju zréwnowazonego
w transporcie uwidacznia sie poprzez idee mobilno-
sci zrbwnowazonej. Jest to koncepcja zarzadzania
transportem miejskim, ktorg tworzg dwa filary: (i)
ograniczanie indywidualnego transportu samocho-
dowego na rzecz mobilnosci pieszej i rowerowej, (ii)
zmniejszanie potrzeb transportowych mieszkancow
miasta poprzez odpowiednio ksztattowana strukture
przestrzenno-funkcjonalng obszaru (Banister, 2008;
Stangel, 2013; Tarkowski, 2016). Szczegdlne znaczenie
dla upowszechniania sie miejskiej kultury mobilnosci
ma takze wykorzystanie nowoczesnych technologii
w celu zwiekszenia efektywnosci transportu, w tym
popularyzacja transportu intermodalnego. Transport
intermodalny oznacza wewnetrznie spéjny przewdz
za pomoca przynajmniej dwdch réznych srodkéw
transportu przy jednoczesnym spetnieniu przez nie
ich whasnych celéw przewozowych (Szottysek, 2009).
Przykfadem takich rozwiazan sg Inteligentne Systemy
Transportowe, ktére utatwiajg podréze przez popra-
we kompatybilnosci réoznych rodzajéw transportu,
a takze intermodalne wezty umozliwiajace szybka,
komfortowa i bezpieczng zmiane srodka transportu.
Przyktadem takich weztéw sg coraz powszechniejsze
w przestrzeni wspotczesnych miast i suburbidéw park
and ride oraz bike and ride (Wieteska-Rosiak, 2013;
Sroda-Murawskaiin., 2017). Pierwszy z nich polega na
pozostawieniu samochodu na parkingu i kontynuo-
waniu podrézy transportem zbiorowym. Drugi dziata
na zasadzie przemieszczania sie po miescie rowerem
z mozliwoscig zabrania go ze soba do komunikacji
miejskiej (Szottysek, 2009). Niezwykle istotne z punk-
tu widzenia rozwoju zrbwnowazonej mobilnosci jest
dostarczanie mieszkaricom precyzyjnie adresowanej

(spersonalizowanej) informacji na temat mozliwosci
i warunkow realizowanych przewozéw, przebiegu
podrézy, lokalizacji weztéw przesiadkowych i in. (Ba-
nister, 2008).

Nie bezznaczenia dla rozwoju transportu miejskie-
go pozostaje uktad funkcjonalno-przestrzenny dane-
go obszaru, bowiem osoby zamieszkujgce obszary
0 zwartej zabudowie, o duzej dostepnosci roznych
ustug spotecznych, przewaznie przemieszczaja sie
pieszo, rowerem lub korzystaja z transportu publicz-
nego. Osoby te pokonujg mniejsze odlegtosci w cia-
gu dnia ze wzgledu na blisko zlokalizowane miejsca
ustugowo-handlowe. Dodatkowo, mieszkancy dziel-
nic usytuowanych niedaleko przystankéw transportu
publicznego (czas dojécia do przystanku wynosi kilka
minut), korzystaja z niego znacznie czesciej, niz po-
zostali rezydenci. Podrézowanie samochodem wig-
ze sie natomiast z zamieszkiwaniem w dzielnicach
0 matej gestosci zabudowy, gdzie czesto utatwiony
jest dostep do drég szybkiego ruchu. Wybér formy
transportu jest wiec nieodtacznie zwigzany z zago-
spodarowaniem przestrzeni miejskiej oraz jakoscia
infrastruktury transportowej i jej dostepnoscia, co
jednoczesnie wptywa na liczbe, czas oraz kierunek
realizowanych podrézy (Gardzinski, 2016).

Reasumujac, zrbwnowazony transport miejski to
system, ktory jest r6znorodny, przystepny cenowo,
spetnia potrzeby spoteczenstwa zwigzane z prze-
mieszczaniem sie w obrebie systemu osadniczego
oraz jest ekologiczny, czyli niskoemisyjny (Pawtow-
ska, 2013). Wymogi te spetnia bez watpienia mobil-
nos$¢ piesza i rowerowa — idealna alternatywa dla
samochodu osobowego i uzupetnienie transportu
zbiorowego (ryc. 1).

Ryc. 1. Schemat zrébwnowazonego systemu miejskiego
transportu pasazerskiego.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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2.2. Kopenhagizacja przestrzeni miejskiej
- definicja i przejawy

Kopenhagizacja (copenhagenization) to proces publi-
cyzacji przestrzeni miejskiej przejawiajacy sie w ros-
nacym znaczeniu praw i oczekiwan uzytkownikow
tejze przestrzeni (Aniot, 2016). Etymologia powyzsze-
go terminu jest bezposrednio zwigzana z Kopenhaga,
bowiem to witasnie tam Jan Gehl zaaplikowat roz-
wigzania majace na celu ,oddanie” miasta pieszym
i rowerzystom. Realizowanym przedsiewzieciom
przyswiecata idea, ze odpowiednio zaaranzowana
przestrzen publiczna zacheca do przebywania w niej
i oddziatuje pozytywnie na integracje spoteczna
(Gehl, 2009).

Kopenhagizacja w sensie transportowym polega
obecnie przede wszystkim na kreowaniu przestrzeni
sprzyjajacej upowszechnianiu sie transportu rowero-
wego. Wptywa tym samym pozytywnie na transport
miejski, bo dziatania zmierzajace do ograniczenia ru-
chu samochodowego w miastach generalnie przy-
czyniaja sie do usprawnienia mobilnosci miejskiej,
poprawy jakosci wykorzystania przestrzeni miejskiej,
w tym oszczednosci miejsc parkingowych przezna-
czonych dla samochodéw osobowych oraz poprawy
jakosci powietrza atmosferycznego, a tym samym
zwiekszenia komfortu codziennego zycia mieszkan-
cow miast. Kopenhagizacja jest wiec odpowiedzig na
wyzwania rozwojowe miast w zakresie nawarstwia-
jacych sie probleméw transportowych (Baron i in.,
2015).

Poczatki dziatan na rzecz upowszechniania sie
transportu rowerowego w Kopenhadze datuje sie
na Il potowe XX w. Okresem przetomowym byty lata
90. XX w., bowiem woéwczas, tj. w 1995 r. otworzono
pierwsza na swiecie bezobstugowa wypozyczalnie
rowerdéw publicznych. Kilka lat pdzniej, tj. w 2002 r.,
opracowano pierwsza ,strategie rowerowq”, ktéra
zawierata wizje rozwoju transportu rowerowego
w Kopenhadze. Intensyfikacja dziatarh w tym zakresie
nastgpita w kolejnych dekadach. Na lata 2006-2016
przedstawiono niezwykle ambitny plan pn. ,Bicycle
Track Priority Plan”, ktérego gtéwnym celem byta nie
tylko dalsza popularyzacja tego srodka transportu,
ale takze dziatania na rzecz wzrostu bezpieczenstwa
rowerzystow (GOssling, 2013). Zaktadano, ze do roku
2015 nastgpi redukcja liczby wypadkéw z udziatem
rowerzystow o minimum 50%, przy jednoczesnym,
przynajmniej 50%, wzroscie udziatu transportu rowe-
rowego w dojazdach do pracy lub szkoty. Zatozenie
zwigzane ze wzrostem roli transportu rowerowego
w codziennych dojazdach do pracy i szkoty udato
sie niemal zrealizowa¢, bowiem obecnie rowery za-
bezpieczaja 41% tego typu podrozy (Copenhagen...,
2017). Podjeto takze inicjatywy majace za zadanie
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zwiekszenie poczucia bezpieczenstwa rowerzystow.
Finalnie az 80% uzytkownikéw roweréw deklaruje,
ze czuje sie bezpiecznie podczas korzystania z tego
srodka transportu. Dodatkowo usprawniono takze
system publicznych wypozyczalni roweréw (Goss-
ling, 2013).

Obserwowane w Kopenhadze przemiany w za-
kresie popularyzacji transportu rowerowego staty
sie podstawg do opracowania The Copenhagenize
Index, dzieki ktéremu cyklicznie podawane s3 ran-
kingi miast przyjaznych rowerzystom. Wsréd 14 skia-
dowych tego indeksu znajduja sie m.in.: stan rozwoju
infrastruktury rowerowej, przestanki polityczne, czy
poziom kultury rowerowej w danym miescie. Ran-
king z 2017 r. otwiera Kopenhaga. Précz stolicy Da-
nii $wiatowymi liderami sa nie tylko miasta Europy
Zachodniej czy Pétnocnej, ale takze stolica Stowenii
oraz Japonii (tab. 1).

Tab. 1. Miasta przyjazne rowerzystom.

wt::)ll(cii\agu Miasto Kraj
1. Kopenhaga Dania
2. Utrecht Niderlandy
3. Amsterdam Niderlandy
4. Strasburg Francja
5. Malmo Szwecja
6. Bordeaux Francja
7. Antwerpia Belgia
8. Lublana Stowenia
9. Tokio Japonia
10. Berlin Niemcy

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie: http://copen-
hagenizeindex.eu/index.html.

3. Metodologia badan
3.1. Materiaty i metody badan

Realizacja celu przyjetego w niniejszej pracy wyma-
gata zastosowania wieloetapowej procedury badaw-
czej z uwzglednieniem metody studium przypadku
poprzez odniesienie sie do przyktadu Kopenhagi. Wy-
bor studium przypadku zostat podyktowany faktem,
ze metoda ta warunkuje rzetelne poznanie badanych
procesow, zachodzace relacje, ich dynamike (Cres-
well, 2003; Miles i in., 2014), co umozliwia realizacje
przyjetego celu pracy.

W pierwszym etapie badan przeprowadzono
analize materiatéw zastanych obejmujgcych studia
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literaturowe z zakresu rozwoju zrbwnowazonego
w transporcie miejskim, a takze dokumenty strate-
giczno-legislacyjne i dane statystyczne charaktery-
zujace badana problematyke, w tym dostepne na
stronie Statistics Denmark (SD). Kolejny etap badan
polegat na realizacji kwerendy terenowej w Kopenha-
dze (wrzesien 2017 r.) w celu identyfikacji przejawéw
zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej, kopenhagizacji
przestrzeni miejskiej oraz wykonania dokumentacji
fotograficznej. Trzeci etap badan obejmowat wywia-
dy pogtebione przeprowadzone metoda CAWI, czyli
wspomagane komputerowo wywiady prowadzone
droga internetowa (Zmijewska-Jedrzejczyk, 2004),
ktore w tym przypadku powstaty w formie formularza
Google zaréwno w jezyku polskim, jak i angielskim,
i byty realizowane w | kwartale 2018 r. Dokonany tym
sposobem dobdr proby badawczej pozwolit na jej
zréznicowanie pod wzgledem cech demograficzno-
spotecznych i ekonomicznych, a wiec: wieku, pozio-
mu wyksztatcenia, zrédta utrzymania respondentéw.
Zastosowano tutaj podejscie komparatywne, gdyz
wywiady realizowano réwnolegle wsréd rdzennych
mieszkancéw Danii, jak i imigrantéw — Polakéw, co
pozwolito na uzyskanie dwdch perspektyw percepcji
transportu miejskiego w Kopenhadze. Obie grupy ba-
dawcze charakteryzuja sie dobra znajomoscia Kopen-
hagi i jej transportu miejskiego. W trakcie wywiadu
poruszano kwestie dotyczace srodkéw transportu
wybieranych przez respondentéw, uwarunkowan
tego wyboru oraz opinii na temat funkcjonowania
transportu miejskiego w Kopenhadze.

Skagerrak

MORZE
POENOCNE

Frederikshavn

2

Kattegat

3.2. Charakterystyka obszaru badan

Kopenhaga to stolica Danii, ktorej wieksza cze$¢ znaj-
duje sie na wyspie Zelandia (ryc. 2), na jej wschod-
nim wybrzezu, a mniejsza na wyspie Amager (Skalski,
1971). Dania jest zaliczana do krajéw skandynawskich,
lezy na Potwyspie Jutlandzkim. Od 1973 r. jest czton-
kiem Unii Europejskiej, a w 2001 r. przystapita do
strefy Schengen (https://europa.eu/european-union/
about-eu/countries/member-countries/denmark_pl).

Powierzchnia Kopenhagi wynosi 86,6 km?, co
stanowi 0,2% powierzchni kraju (I kwartat 2018, SD).
Kopenhaga zamieszkiwana jest przez 611 822 miesz-
kancow (IV kwartat 2017 r. SD). Region Stoteczny,
obejmujacy 29 gmin, zajmuje obszar od Hundested
na zachodzie do wyspy Bornholm na wschodzie i jest
zasiedlony przez 1 821 577 oséb (IV kwartat 2017 r.,
SD).

Bardzo waznym elementem realizacji funkgji ko-
munikacyjnej stolicy Danii jest Kastrup, czyli miasto
graniczace z Kopenhaga od jej potudniowo-wschod-
niej strony. Na jego terenie zlokalizowane jest lotni-
sko Kopenhaga-Kastrup, ktére oprécz infrastruktury
lotniczej posiada takze infrastrukture kolejowa i pota-
czenie z centrum stolicy metrem. Jest to wezet inter-
modalny utatwiajacy przemieszczanie sie do/z cen-
trum stolicy. Dodatkowo w okolicy zlokalizowane sa
przystanki autobusowe i przebiega autostrada E20,
ktora dalej prowadzi przez most nad Sundem do
Szwed;ji.

&

150 km

MORZE
BALTYCKIE

50 100

Ryc. 2. Potozenie Kopenhagi.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: https://www.naturalearthdata.com/downloads/10m-cultural-vectors/.



50
4. Wyniki badan

4.1. Przejawy zrownowazonego transportu
miejskiego w Kopenhadze

Transformacja kopenhaskiego transportu miejskiego
w kierunku transportu zréwnowazonego przejawia
sie poprzez zastosowanie ré6znorodnych rozwigzan
systemowych majacych na celu minimalizacje liczby
samochoddéw osobowych i podrézy realizowanych
samochodami na obszarze miejskim, szczegdlnie
w jego centrum. Jako najistotniejsze nalezy wymie-
ni¢: réznorodne przejawy uprzywilejowania trans-
portu publicznego (np. wydzielenie oddzielnych
paséw, ulic i stref, modernizacje taboru, czy dziata-
nia promocyjne), upowszechnianie sie transportu
intermodalnego, a wiec takze kreowanie licznych

Justyna Chodkowska-Miszczuk, Alicjia Lewandowska

nie w kolejnych dziataniach, np. w projekcie Copen-
hagen Connecting, za ktéry w 2014 r. wtadze miasta
otrzymaty nagrode World Smart Cities Award (http:/
ipaper.ipapercms.dk/Udenrigsministeriet/FocusDen-
mark/FocusDenmarkNo42015/?page=62). Projekt ten
przewiduje zastosowanie inteligentnej sygnalizacji
drogowej, majacej na celu skrécenie czasu podrézy
miejskimi autobusami i rowerami o 10% do korica
2018 r., co stanowi swojego rodzaju zachete dla po-
dréznych i podnosi range tych rodzajéw transportu.

Istotnym elementem determinujacym role i funk-
cjonowanie publicznego transportu miejskiego sa
dojazdy mieszkancéw obszaréw suburbialnych do
centrum miasta, gdzie sg zlokalizowane ich miejsca
pracy, naukiiin. Sie¢ transportowa Kopenhagi zostata
zaplanowana w taki sposéb, aby centrum miasta byto
dobrze skomunikowane z obszarami podmiejskimi.

msamochodowy rowerowy

publiczny zbiorowy pieszy

Ryc. 3. Struktura codziennych podrézy realizowanych w Kopenhadze wedtug rodzaju transportu w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Copenhagen City of Cyclists , 2017.

i komfortowych weztéw przesiadkowych, rozbudo-
we transportu szynowego, w tym systemu metra,
rozwoj elektromobilnosci oraz popularyzacje trans-
portu rowerowego.

W niniejszym opracowaniu skupiono sie na przed-
siewzieciach priorytetowych, tj. wzroscie znaczenia
transportu publicznego i rowerowego, zgodnie
z przyjetymi przez wtadze miejskie Kopenhagi za-
tozeniami zdefiniowanymi w planie klimatycznym
zaktadajacym, ze do 2025 r. stolica Danii ma by¢ mia-
stem wolnym od emisji CO,. Przyjety cel jest reali-
zowany wtasnie takze poprzez ograniczenie ruchu
samochodowego - do 25% w 2025 r. w obrebie mia-
sta — na rzecz transportu publicznego, rowerowego
i pieszego. Obecnie zaréwno ruch rowerowy;, jak i sa-
mochodowy stanowig ponad 1/3 wszystkich przewo-
z6w wykonywanych na terenie Kopenhagi (ryc. 3).

Podjete inicjatywy na rzecz rozwoju transportu
publicznego i rowerowego znajdujg odzwierciedle-

Schemat tej sieci przypomina ksztattem dton. Duze
znaczenie dla udroznienia komunikacji w miescie ma
takze system metra. W chwili obecnej trwa rozbu-
dowa linii metra i tworzona jest nowa ni¢ o nazwie
cityringen. Jest to pierscieniowe pofaczenie linii na
wzér metra moskiewskiego. Planowana trakcja be-
dzie miata 17 stacji i zostanie otwarta w lipcu 2019
r. Do konca roku 2024 system metra obejmie swoim
zasiegiem réwniez pétnocne i potudniowe wybrzeze
przytaczajac je do cityringen (https://intl.m.dk).

Im stabsze potaczenia transportu publicznego
zobszarem suburbiéw, co jest skorelowane z odlegtos-
cig od miasta, tym czesciejludnos¢ siega po samochéd
jako srodek transportu. Z badan wynika, ze mieszkancy
Kopenhagi dojezdzajac do pracy najczesciej pokonu-
ja odlegtosci do 5 km. Podobna sytuacja jest odno-
towywana w przypadku Regionu Stotecznego oraz
catego panstwa. Relatywnie najmniej oséb pokonuje
codziennie najdtuzszy dystans wynoszacy od 40 do
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50 km (ryc. 4). W zwigzku z powyzszym nalezy stwier-
dzi¢, ze rozwoj przestrzenny miasta i jego zagospo-
darowanie funkcjonalne, przejawiajace sie w roz-
mieszczeniu osiedli mieszkaniowych w stosunkowo
niewielkiej odlegtosci od centrum Kopenhagi, sprzy-
jaja korzystaniu z miejskiego transportu publicznego.

Précz odpowiedniego modelowania rozwo-
ju przestrzennego miasta, odpowiadajgcego idei

_
050 b P
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h

wigcej niz 30 km

20-30 km
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do J km

nie dojezdzajacy

dwukierunkowe wraz z chodnikiem potozone na mo-
stach zwodzonych, np. Most Trangravsbroen (ryc. 6),
ktorych przebieg umozliwia jednoczesnie realizacje
przewozéw transportem srodlagdowym oraz drogi ro-
werowe i piesze zlokalizowane na statych mostach,
np. Most Inderhavnsbroen (ryc. 7).

Wraz z rosngcym znaczeniem transportu rowero-
wego tworzone sg parkingi dla roweréw. W Kopen-

¥ Kopenhaga

u Region
Stoleczny

® Dania
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Ryc. 4. Liczba os6b dojezdzajacych zdomu do pracy wedtug pokonywanych odlegtosci.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych pozyskanych ze Statistics Denmark.

compact city i procesowi reurbanizacji, przejawiaja-
cemu sie w rozwoju do wewnatrz (Rogatka, 2011),
sposobem na ograniczenie emisji spalin zwigzanych
z transportem jest eliminacja samochodéw o nape-
dzie konwencjonalnym. Coraz czesciej stosuje sie sy-
stemy hybrydowe lub elektryczne (Piernikarski, 2010).
W Kopenhadze, tak jak i w innych miastach skandy-
nawskich, widoczne jest wprowadzanie tego rodzaju
innowacji motoryzacyjnych poprzez popularyzacje
elektromobilnosci i tworzenia stacji tadowania sa-
mochodoéw elektrycznych (ryc. 5).

Zréwnowazony transport w Kopenhadze znajduje
odzwierciedlenie réwniez w rozwoju transportu ro-
werowego. Liczba przejazdéw rowerowych w struk-
turze codziennych przemieszczen ludnosci Kopen-
hagi, definiowanych w swietle mobilnosci miejskiej
(por. Tarkowski, 2016), siega 30%. Wobec powyzsze-
go w rejonie miejskim uwidacznia sie infrastruktura
przystosowana do uzytkowania tego wtasnie srodka
transportu (Kopta, 2009). Kopenhaga jest wyposazo-
ne we wszystkie elementy infrastruktury rowerowej,
zaréwno liniowej — systemy sciezek rowerowych,
jak i punktowej - parkingi, wypozyczalnie roweréw
i liczydta rowerzystow (Neider, 2015). Co niezwykle
istotne, infrastruktura rowerowa jest wkomponowy-
wana w istniejacy system infrastruktury transporto-
wej. Wsrdd systemu $ciezek rowerowych dostepnych
w Kopenhadze mozna wyodrebnic¢ trasy rowerowe

Ryc. 5. Przykfad stacji tadowania samochodéw
elektrycznych w Kopenhadze (okolice Patacu
Amalienborg).

Zrédto: zdjecie whasne.
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Ryc. 6. Infrastruktura rowerowa i piesza na moscie zwodzonym Trangravsbroen.

Zrédto: zdjecie wiasne.

Ryc. 7. Infrastruktura rowerowa i piesza na moscie Inderhavnsbroen.

Zrédto: zdjecie wiasne.
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hadze zlokalizowano je w centrum miasta, w poblizu
najbardziej uczeszczanych arterii komunikacyjnych,
np. parking przy Ratuszu oraz ciggéw pieszych, np.
na skwerze Amagertorv w poblizy ulicy Straget (ryc.
8). Niezwykle interesujace rozwigzanie stanowig li-
czydta rowerzystéw umieszczone przy najbardziej
uczeszczanych drogach rowerowych. Dzieki zareje-
strowanym na tych urzadzeniach informacjom moz-
na ustali¢ przepustowos¢ danej trasy, co w sytuacji

intensywnie rosngcego znaczenia transportu rowe-
rowego jest niezwykle wazne z punktu widzenia dal-
szego planowania rozwoju infrastruktury rowerowej.
I tak na przyktad w ciagu minuty, wzdtuz ulicy Hansa
Christiana Andersena, dnia 12.09.2017 r.o0 godz. 16:30
przejechato 66 rowerzystéw (ryc. 9 10).

Rosnaca stale liczba uzytkownikéw roweréw spra-
wia, ze paradoksalnie w Kopenhadze dochodzi do
zjawiska kongestii w ruchu rowerowym. Mimo duzej

Ryc. 8. Parking rowerowy na skwerze Amagertorv w poblizu ulicy Streget.

Zrédto: zdjecie whasne.

Ryc. 91 10. Liczydto rowerzystéw przy Ratuszu na Bulwarze Hansa Christiana Andersena.

Zrédto: zdjecie wiasne.
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liczby $ciezek rowerowych, rozbudowanych syste-
mow, ich przepustowosé w tzw. ,godzinach szczytu”
jest ograniczona, co generuje liczne problemy i za-
grozenia. Z uwagi na fakt, ze w centrum Kopenhagi
- najbardziej zattoczonej czesci miasta — zasadniczo
nie ma juz miejsca na wprowadzenie dodatkowego
pasa rowerowego, CoO z pewnoscig poprawitoby sy-
tuacje rowerzystow (Szottysek, 2009), poszukuje sie
innych rozwigzan: technicznych i spotecznych. Jed-
nym z pomystéw technicznych jest plan udroznienia
korytarzy drogowych poprzez poszerzenie istnie-
jacych paséw ruchu kosztem zwezania biegnacych
réwnolegle drég, budowe mostéw i estakad rowe-
rowych. Zadanie to jest realizowane z uwzglednie-
niem wiasciwego uktadu ciagéw komunikacyjnych.
Dbajac o bezpieczenstwo i jak najlepsza mobilnos¢
réznych uzytkownikéw transportu powinien on mie¢
schemat: droga — parkingi samochodowe - sciezki
rowerowe — chodniki. Ponadto, na najbardziej uczesz-
czanych trasach rowerowych dziata system, ktory
odpowiada za wywotanie ,zielonej fali rowerowej”.
Przy predkosci 20 km/h na nastepujacych po sobie
skrzyzowaniach drogowych swiatta dla rowerzystow
ustawiajg sie na zielone (Gossling, 2013). Kolejnym po-
mystem jest rozdzielenie ruchu lokalnego od ruchu
prowadzacego z suburbiéw poprzez tworzenie auto-
strad (cyklostrad) rowerowych. Ich catkowita dtugos¢
wynosi ok. 30 km i facza one 18 gmin podmiejskich
z Kopenhaga. Korzystanie z tych autostrad minima-
lizuje kontakt rowerzystow z sygnalizacja swietlng,
skrzyzowaniami drogowymi i ostrymi zakretami
(Kope¢, 2014). Ponadto, sciezki rowerowe sa wypo-
sazane w znaki i tablice informujace o istniejagcym
zattoczeniu, pracach remontowych itp., sugerujace
takze alternatywne trasy.

Problem rosnacej kongestii w ruchu rowerowym
jest rozwigzywany takze poprzez przedsiewziecia
spoteczne dedykowane przede wszystkim rodzinom
z dzie¢mi i seniorom - grupom spotecznym, dla kté-
rych zattoczenie sciezek rowerowych jest najbardziej
ucigzliwe i niebezpieczne. W zwigzku z tym wytypo-
wano na terenie miasta tacznie ok. 60 km tzw. ,zielo-
nych tras” cechujacych sie zdecydowanie mniejszym
natezeniem ruchu, prowadzacych przez atrakcyjne,
zielone tereny. Schemat ich przebiegu jest dostepny
poprzez odpowiedniag aplikacje mobilna. ,Zielone
trasy”, nazywane tez przyjaznymi trasami ,sociab-
le bikeways”, sa szczegdlnie dobrym rozwigzaniem
dla ,cargo bikes”, czyli rowerdéw przystosowanych do
przewozenia matych dzieci. Wybér ,zielonych tras”
przez uzytkownikéw ,cargo bikes” minimalizuje ry-
zyko zwigzane z kolizjami i wypadkami drogowymi,
nie tylko z rowerzystami, ale takze samochodami
i innymi srodkami transportu (https://www.theguar-
dian.com/world/2017/may/31/copenhagen-to-install
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-information-panels-to-reduce-cycling-congestion).
Istnieje potrzeba tworzenia podobnych rozwiazan,
bowiem rokrocznie rosnie liczba uzytkownikéw ,car-
go bikes”. W 2017 r. juz co czwarta rodzina z dwojka
dzieci posiadata taki rower, a dla 1/3 sposréd wszyst-
kich rodzin dysponujacych ,cargo bike”, z powodze-
niem zastepuje on samochéd (Copenhagen..., 2017).

4.2, Transport miejski w Kopenhadze
w Swietle opinii jego uzytkownikéw

W celu pozyskania opinii uzytkownikéw transportu
miejskiego Kopenhagi wykonano wywiady pogte-
bione: z rdzennymi mieszkarncami Kopenhagi - Dun-
czykami (14 wywiadéw) i imigrantami — Polakami (14
wywiadéw). W sumie przeprowadzono 28 wywia-
dow, 18 zkobietami i 10 z mezczyznami obu narodo-
wosci. Najmtodsi respondenci mieli 20 lat, a najstarsi
byli w wieku 70 73 lat. Wszyscy respondenci duiscy
posiadaja wyksztatcenie wyzsze lub sg w trakcie jego
uzyskiwania, natomiast polscy respondenci cechuja
sie wyksztatceniem $rednim, zasadniczym zawodo-
wym lub wyzszym. Badane osoby mieszkajg zaréwno
w centrum miasta, sg to gtéwnie Duniczycy, jak i na
obrzezach Kopenhagi - przede wszystkim Polacy.

Pierwsza kwestig poruszana w trakcie wywiadu byt
wybér srodka transportu, z ktérego najczesciej korzy-
staja respondenci podczas podrézy po Kopenhadze.
Najczesciej udzielanymi odpowiedziami byty rower
oraz samochdd, przy czym rower wskazato dwunastu
Dunczykéw i tylko trzech Polakéw. Na pytanie o uwa-
runkowania takiego wtasnie wyboru Dunczycy pod-
kreslali, ze korzystanie z roweru ma neutralne skutki
dla Srodowiska, jest to mobilny i wygodny $rodek
transportu. Z kolei Polacy traktujg rower jako swoista
koniecznos¢, ale co wazne dostrzegajg takze efekty
zdrowotne jazdy rowerem: ,Rowerowy dla zdrowia,
samochodowy - wygoda, autobusowy - tatwy dojazd
dopracy” (PL: K., . 26, wyksztatcenie srednie) (tab. 2).
Samochdd, jako $rodek transportu wskazato z kolei
o$miu Polakoéw i tylko jeden Dunczyk. Samochod jest
wybierany przez Polakéw z powodu wygody i we-
dtug nich - takze bezpieczenstwa. Wsréd Polakéw
panuje przekonanie, ze rower znacznie czesciej niz
samochod ulega wypadkom drogowym. Ponadto
ujawnia sie tutaj pewien trend, iz Polacy, ktérzy prze-
bywaja w Kopenhadze, caty czas korzystaja z tego
samego srodka transportu, ktérego uzywaja na co
dzien w Polsce, czylisamochodu. Nie widzg potrzeby
dostosowywania sie do panujacej w Kopenhadze kul-
tury rowerowej, bo jak moéwi jeden z respondentow:
»Samochdd oznacza szybkos¢, wszedzie mozna sie bez
problemu dostac” (PL: K., |. 24, wyksztatcenie wyzsze)
(tab. 2).
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Tab. 2. Transport miejski w Kopenhadze w $wietle opinii jego uzytkownikéw.

Pytania

Odpowiedzi PL

Odpowiedzi DK

Jaki srodek transportu
Pan/i wybiera najczesciej
podrdzujac po
Kopenhadze?

Samochod (8)*

Rower (3)

Rower (12)

Samochaod (1)

Dlaczego Pan/i wybiera
rower jako $rodek
transportu?

Transport rowerowy jest forma aktywnosci fizycznej i pozytywnie wptywa na kondycje fizyczna

uzytkownika.

Korzystanie z roweru jest koniecznoscia ze
wzgledu na brak samochodu.

Rower jest mobilng forma transportu, ktéra mozna
dostac sie do wybranego miejsca w miescie.

Rower jest wygodny i praktyczny. Korzystanie
Z roweru opiera sie na samoorganizagcji i nie
wymaga dopasowywania sie czasowego

do rozkladu, jak w przypadku komunikacji
publicznej. Sciezki rowerowe umozliwiajg
praktyczne i tanie podréze rowerem. Rower

nie emituje zanieczyszczen i jest przyjazny dla
Srodowiska przyrodniczego.

Dlaczego Pan/i wybiera
samochdd jako srodek

Samochéd jest najbardziej bezpiecznym
srodkiem transportu.

Z samochodu korzystajg osoby, ktore sa w jego
posiadaniu. Jest to transport szybki i wygodny,

Brak odpowiedzi.

transportu?
P ktéry umozliwia podréz,od drzwi do drzwi”. Jest

szczegdlnie przydatny podczas podrézy z dzie¢mi.
W Kopenhadze jest dobrze rozwinieta i wysokiej jakosci infrastruktura rowerowa. Rozbudowany
system sciezek rowerowych i ich duza liczba w przestrzeni miasta umozliwiajg swobodng komunikacje.
Przemieszczanie sie rowerem po miescie jest bezpieczne.

Jak ocenia

Pan/i infrastruktur 5 ikacii

. N ¢ Kierowcy samochodéw zwracajg uwage na Za.sa.zd)f |c.>rz.ewozu rower.ow w komumk,acp i

I rowerowq: miejskiej nie sg precyzyjne, a za przew6z roweréw

rowerzystow. Infrastruktura rowerowa jest dobrze
oznakowana. Transport publiczny umozliwia
przewo6z roweru.

nalezy uisci¢ optate.

Dlaczego Pan/i korzysta
z transportu publicznego?

Transport publiczny jest ergonomiczny i szybki.

Korzystanie z transportu publicznego jest
zwigzane z brakiem samochodu, ograniczona
liczba miejsc parkingowych dla samochodéw

i optatami za parkowanie, a takze sposobem
spedzania czasu wolnego. Potgczenia komunikacji
publicznej sa bardzo dobre, dogodny dojazd na
uczelnig, bilety sg tanie.

Korzystanie z transportu publicznego jest
zwigzane z sytuacja uniemozliwiajaca

jazde rowerem: niekorzystnymi warunkami
pogodowymi, dugim dystansem do pokonania,
zepsutym rowerem i in.

Dlaczego Pan/i uwaza, ze
transport samochodowy
jest najbardziej uciazliwym
rodzajem transportu?

Samochody sg energochtonne, emituja spaliny, dwutlenek wegla, generuja kongestie w ruchu ulicznym,
sg zrodtem hatasu. Sa nieergonomiczne (czesto podrozuje tylko 1 osoba).

Powoduja wypadki drogowe.

Korzystanie z samochodu zajmuje duzo
przestrzeni, potrzebne sa ulice, parkingi,
szczegdlnie w sytuacji stale rosnacej liczby
samochodéw osobowych.

Objasnienia: PL - Polacy; DK - Dunczycy; * - liczba wskazan

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw wywiadéw (N=28).
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W zwigzku z uzyskanymi odpowiedziami ko-
nieczne byto pytanie nt. oceny stanu infrastruktury
rowerowej i warunkéw do przemieszczania sie po
miescie, a takze mozliwosci zabrania roweru do $rod-
kéw transportu miejskiego. Odpowiedzi dotyczyty
przede wszystkim doskonale rozwinietej sieci $ciezek
rowerowych oraz bezpieczenstwa na drodze. Poja-
wialy sie takze uwagi zwigzane z zabieraniem roweru
do autobuséw i pociggéw. Podkreslano, ze jest to
mozliwe, aczkolwiek odptatne. Ponadto nie majasno
okreslonych regut przewozu roweréw w niektérych
pojazdach transportu miejskiego, szczegdlnie w au-
tobusach: ,Catg Kopenhage mozna objechac rowerem,
wszedzie sq sciezki rowerowe, kierowcy ostroznie jezdzq,
dobrze oznakowane drogi. Jesli zajdzie potrzeba moz-
na wejs¢ z rowerem do pociqgéw, a nawet niektorych
autobuséw. Lecz to rzadkosc)” (PL: K., I. 31, wyksztat-
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twierdzaja, ze korzystajg z transportu miejskiego
kazdego dnia. szes¢ 0séb, przede wszystkim Dun-
czykow, wskazuje na kilkakrotne korzystanie w ciagu
tygodnia, a kolejnych szesciu respondentéw —raz na
tydzien. Jedenascioro badanych, gtéwnie Polakow
przyznato, ze transport publiczny jest przez nich wy-
korzystywany okazjonalnie (ryc. 11). Ponadto 19 os6b
(11 Dunczykoéw i 8 Polakéw) podkreslito, ze zdarza
im sie przemieszcza¢ wykorzystujac rézne rodzaje
transportu miejskiego. Najczestszym pojawiajacym
sie modelem transportu intermodalnego wsrod
wszystkich odpowiedzi jest rower i pociag oraz au-
tobus i pociag.

Na kolejne pytanie: ,Dlaczego korzysta Pan/i
ztransportu publicznego?” (tab. 2) Polacy zazwyczaj
odpowiadali, ze wynika to z braku mozliwosci sko-
rzystania z samochodu osobowego, z uwagi na fakt,

razna kilka kilka razy w ckazjonalnie
miesiecy roku

Ryc. 11. Struktura czestotliwosci uzytkowania transportu publicznego wedtug

odpowiedzi respondentow.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw wywiadéw.

cenie zasadnicze zawodowe). Dodatkowo zapytano,
co mozna udoskonali¢ w infrastrukturze rowerowej,
tak aby korzystanie z roweru byto bezpieczniejsze.
Respondenci proponuja przede wszystkim poprawe
o$wietlenia $ciezek rowerowych, odseparowanie ich
od ulic oraz poszerzenie drég rowerowych, szcze-
golnie w miejscach o duzym natezeniu ruchu. Jest to
konieczne, poniewaz w Kopenhadze, np. na Bulwarze
Hansa Christiana Andersena dochodzi do zjawiska
kongestii rowerowej: ,More cycling tracks on the bu-
siest routes such as H.C. Andersens Boulevard etc.” (DK:
M., 1. 25, wyksztatcenie wyzsze) (tab. 2).

W trakcie wywiadu zapytano takze responden-
téw o czestos¢ korzystanie z transportu publiczne-
go w Kopenhadze (tab. 2). Trzy osoby (Polacy) po-

ze dostepne parkingi sg zbyt drogie, mato pojemne
i zlokalizowane daleko od miejsc pracy. Jak wynika
z badan, kluczowa kwestiag warunkujaca rezygnacje
z podrézy samochodem osobowym jest problem
ze znalezieniem wolnego miejsca parkingowego:
Jak wiem, Ze nie ma parkingu to nie biore auta, bqdz
jesli jedziemy wiecej 0s6b, a tyle nie zmiesci sie w sa-
mochodzie” (PL: K., I. 31, wyksztatcenie zasadnicze
zawodowe); ,W KBH jest drogi parking” (PL: K., 1. 30,
wyksztatcenie wyzsze). Dunczycy natomiast wyboér
transportu miejskiego uzalezniali od ztej pogody lub
zbyt dalekiego dystansu do pokonania, generalnie
czynnikoéw, ktére uniemozliwiaty podréz rowerem:
~Longdistance travelling or bad weather (metro or train,
hardly ever buses)” (DK: K., |. 35, wyksztatcenie wyz-
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sze); ,Sometimes when it rains heavily, when it’s super
cold outside, or when my bicycle’s broken down” (DK:
M., I. 25, wyksztatcenie wyzsze) (tab. 2).

Istotnym elementem wywiadu byto takze pyta-
nie: ,Ktory rodzaj transportu zdaniem Pana/i jest naj-
bardziej uciazliwy dla srodowiska przyrodniczego?”,
22 osoby odpowiedziaty — transport samochodowy,
11 0s6b - lotniczy, szes¢ 0séb — autobusowy, cztery
osoby - kolejowy i cztery osoby — wodny srédlado-
wy (ryc. 12). Jedna osoba stwierdzita, ze ucigzliwy
dla srodowiska przyrodniczego jest rower i transport
wodny morski. Znamiennym jest fakt, ze zaréwno Po-
lacy, jak i Duniczycy, rézniacy sie przeciez w wyborze
$rodka transportu, wskazuja transport samochodowy
jako najbardziej ucigzliwy, podkreslaja rosnace zanie-
czyszczanie powietrza, kongestie w ruchu drogowym

mie transportu miejskiego Kopenhagi uwidacznia
sie poprzez rozwigzania wspierajace ptynnos¢ ruchu
srodkoéw transportu publicznego, odpowiednie mo-
delowanie rozwoju przestrzennego miasta sprzyja-
jace korzystaniu z przewozoéw zbiorowych, wykorzy-
stanie taboru niskoemisyjnego i rozwéj transportu
szynowego, w tym metra. Ogromne znaczenie ma
takze transport intermodalny i jego elementy infra-
strukturalne (np. park and ride, bike and ride), w tym
takze mozliwos¢ przewozenia roweréw w $rodkach
transportu publicznego. Zgodnie z opinig respon-
dentéw obu narodowosci, transport publiczny w Ko-
penhadze jest ergonomiczny, szybki i relatywnie tani.

Z kolei rozwdj transportu rowerowego jest wspie-
rany poprzez szereg dziatain techniczno-infrastruk-
turalnych, edukacyjnych i kulturowo-spotecznych.

samochodowy
m|otniczy
mautobusowy
$rédlagdowy wodny
mkolejowy
m morski

mrowerowy

Ryc. 12. Struktura najbardziej ucigzliwych rodzajéw transportu wedtug odpowiedzi respondentéw.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wtasnych badan jakosciowych.

i rosnacy poziom hatasu generowany przez samocho-
dy osobowe (tab. 2).

Generalnie wszyscy badani uznali, ze Kopenhaga
jest wewnetrznie dobrze skomunikowana, a jesli zda-
rzajg sie miejsca o matej dostepnosci komunikacyjnej
to zmieni sie to w przeciggu najblizszych lat w wyniku
juz trwajacej rozbudowy metra.

5. Dyskusja i podsumowanie

Wyniki przeprowadzonych badan wskazujg, ze trans-
port miejski Kopenhagi posiada cechy transportu
zrbwnowazonego. Przejawy wdrazania idei rozwoju
zrébwnowazonego odnajdujemy przede wszystkim
w szeroko zakrojonych dziataniach na rzecz upo-
wszechniania transportu publicznego i rowerowego.
Uprzywilejowanie transportu publicznego w syste-

Wsrod inicjatyw technicznych nalezy wymienié: ge-
sta sie¢ tras rowerowych na terenie catego miasta,
w tym w centrum, system autostrad faczacych Ko-
penhage z obszarem funkcjonalnym, czy estakady
Sciezek rowerowych, takze nad ciekami, umozliwia-
jacych zdecydowanie szybsze przemieszczanie sie
rowerem w stosunku do innych srodkéw transportu.
Wiadze miasta realizujg projekty wspierajace ptyn-
nos¢ w ruchu rowerowym, np. inteligentne systemy
sygnalizacji $wietlnej i tablice informacyjne. W od-
niesieniu do rozwigzan spotecznych, na szczegdlng
uwage zastuguje przedsiewziecie zwigzane z wyty-
powaniem tzw. ,zielonych tras” cechujacych sie nie
tylko atrakcyjng lokalizacja, ale takze uspokojeniem
ruchu. Stad dedykowane sg przede wszystkim rodzi-
nom z matymi dzie¢mii seniorom. Nie bez znaczenia
jest takze wykorzystanie innowacji technologicznych
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w procesie wspomagania funkcjonowania transportu
rowerowego, w tym aplikacji mobilnych pozwalaja-
cych na zaplanowanie trasy przejazdu. Podobnie jak
w przypadku transportu publicznego, tak i transport
rowerowy obie badane grupy, tj. Polacy i Dunczycy,
oceniaja pozytywnie. Co wazne, to fakt, ze podkresla-
ja takze bezpieczenstwo w ruchu rowerowym.

Ocena transportu miejskiego Kopenhagi przez
rdzennych mieszkarncéw Danii orazimigrantéw — Po-
lakéw jest zblizona, aczkolwiek ich wybory w zakresie
srodkéw transportu sg rézne. Polacy korzystajg prze-
de wszystkim z samochodu okreslajac podrézowa-
nie nim jako szybki, wygodny, szczegdlnie podczas
podrézy z dzie¢mi i bezpieczny sposoéb. Transport
publiczny jest wybierany tylko wtedy, jesli w miejscu
docelowym brakuje miejsc parkingowych i sg za dro-
gie oraz wowczas, kiedy samochdd jest niedostepny
(np. jest serwisowany) lub podrézuje wieksza liczba
0s6b, np. w celach rekreacyjnych. Wyborem Dun-
czykow z kolei jest gtdwnie rower. Z transportu pub-
licznego korzystaja zazwyczaj podczas ztej pogody,
ktéra uniemozliwia poruszanie sie rowerem. Uzytku-
jac codziennie infrastrukture rowerowg dostrzegaja
pewne kwestie wymagajace poprawy — oswietlenie
i udroznienie tras rowerowych. Zwracaja uwage takze
na niewystarczajgcg dostepnos¢ do informacji w za-
kresie zasad przewozu roweréw w $rodkach komu-
nikacji publicznej.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, w Ko-
penhadze realizuje sie szereg inicjatyw majacych
na celu wdrazanie zasad rozwoju zrGwnowazonego
w sektorze transportu, aczkolwiek tak obrana droga
rozwoju nie chroni przed problemami i wyzwania-
mi, z ktérymi musza zmierzy¢ sie wtadze miasta. Do
najpilniejszych kwestii wymagajacych systemowego
rozwigzania zaliczy¢ nalezy rosnaca liczbe uzytkow-
nikéw rowerdéw, generujgca kongestie w ruchu rowe-
rowym. Podejmowane inicjatywy nie powinny tylko
i wytgcznie odnosic sie do zagadnien technicznych,
a wiec: modernizacji i rozbudowy istniejacych tras
rowerowych, ale powinny takze bazowac na inicja-
tywach spotecznych zmierzajacych do popularyzacji
nie tylko roweru jako $rodka transportu, ale takze
wiasciwych zachowan w trakcie podrézy wykony-
wanych rowerem. Optymalizacja przeptywu rowe-
rzystéw na trasie musi uwzglednia¢ takze potrzeby
artykutowane przez poszczegélne grupy spoteczne,
w tym rodziny z matymi dzie¢mi, osoby starsze czy
z niepetnosprawnosciami, szczegdlnie w sytuacji
upowszechniania sie roweréw elektrycznych, pozio-
mych rozwijajacych znacznie wieksze predkosci niz
rowery klasyczne.

Niezwykle wazng kwestig warunkujaca dalszy roz-
wdj transportu rowerowego (i publicznego) jest edu-
kacja proekologiczna w zakresie transportu. Z jednej

Justyna Chodkowska-Miszczuk, Alicjia Lewandowska

strony istnieja czynniki finansowo-organizacyjne
ograniczajace liczbe samochodéw w Kopenhadze,
w szczegdlnosci w jej centrum, ale bez odpowied-
niej, dtugofalowej promogji alternatywnych srodkéw
transportu, upowszechnianie transportu rowerowe-
go, szczegodlnie wsréd obcokrajowcéw moze prze-
biegac zdecydowanie wolniej. Dunczycy cechuja sie
niepodwazalnie wieksza swiadomoscia ekologiczna.
Widac to w wybieranym przez nich $rodku transpor-
tu oraz poziomie wiedzy z zakresu negatywnych re-
zultatéw zwigzanych z indywidualnym transportem
samochodowym - nie tylko emisja spalin, hatas, ale
takze konsekwencje przestrzenne w postaci zatto-
czenia ulic, parkingow.

Jak wynika z powyzszego, istnieje potrzeba po-
szukiwania przemodelowanego, uwzgledniajacego
biezace potrzeby podejscia do idei rozwoju zréwno-
wazonego w zakresie transportu. Procz kwestii tech-
nicznych coraz wieksze znaczenie zyskuja aspekty
spoteczne transformacji systemu transportowego
w kierunku zréwnowazonego.
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