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KSZTALTOWANIE SYSTEMU TRANSPORTOWEGO MIASTA
W CELU OSIAGANIA WYSOKIEJ JAKOSCI ZYCIA MIESZKANCOW

W artykule omowione zostaly zmiany systemu transportowego miasta moggce wplyngc na wzrost jakosci zycia mieszkan-
cow. Opierajq si¢ one na nowym podejsciu do planowania ulic, by staly sie one przestrzeniami, w ktorych ludzie chcq przeby-
wac. Zakladajg nowe podejscie do ptynnosci ruchu ulicznego, w ktorym duzo mniejsze znaczenie ma plynnosé ruchu samocho-
dow prywatnych. Ponadto zmiany systemu transportowego miasta opierajq si¢ na nowym podejsciu do uspokojenia ruchu
samochodowego, by egzystencja w przestrzeni ulicy jednoczesnie pieszych, rowerzystow i samochodow byta mozliwa. Sq tez
efektem nowego podejscia ograniczenia ruchu samochodowego — zwlaszcza W centrach miast. Elementem zmian systemu
transportowego miasta jest tez nowe podejscie do rangi komunikacji publicznej, skutkujgce nadanie jej priorytetu. Dodatkowo
zaklada si¢ nowe podejscie do integracji komunikacji publicznej, by przesiadanie si¢ pomiedzy roznymi srodkami transportu
bylo mozliwie najlatwiejsze. Istotng czescig zmian systemu transportowego miasta jest tez nowe podejscie do atrakcyjnosci
komunikacji publicznej, by mieszkancy chcieli z niej korzystac. Wreszcie elementem zmian jest nowe podejscie do komunikacji

rowerowej, by stala sie ona wygodngq i bezpieczng alternatywq w poruszaniu sie po miescie.

WSTEP

Czesto gtownym celem jaki stawiajg sobie wtadze i mieszkarcy
w ksztattowaniu systemu transportowego swoich miast jest likwida-
cja kongestii — lub ogoliniej rzecz ujmujac zwigkszanie przepustowo-
§ci. W efekcie dobudowujg kolejne pasy ruchu i nowe ulice. Sg
przeSwiadczeni, ze w ten spos6b osiggng mozliwos¢ lepszego,
szybszego przemieszczania sie — i w efekcie wyzsza jakos¢ zycia.
Jednak tak si¢ nie dzieje. Zamiast miast dla ludzi powstajg miasta
dla samochodéw.

Niemniej jednak istniejg juz pozytywne przyktady. Sg miasta,
ktérym udato sie wykreowac wysokiej jakoSci, przyjazng przestrzen
dla ludzi — dla wszystkich mieszkafncédw. Nie trzeba wiec wymyslaé
wszystkiego od nowa. Mozna skorzystaé z doswiadczenia innych.
Nie trzeba tez popetnia¢ tych samych btedéw, ktdre inne miasta
popetnity. Skoro w tysigcach miast rozwijanie indywidualnego trans-
portu samochodowego okazato sie destrukcyjne, to nie ma sensu
realizowac podobnego programu.

1.  UWARUNKOWANIA

1.1.  Whnioski z Raportu Buchanana

Przetomem w planowaniu transportu na obszarze miast, ktory
silnie zaakcentowat negatywny wptyw transportu samochodowego
na $rodowisko zycia cztowieka i jako$¢ zycia, byt efekt prac komisji
pod przewodnictwem prof. Colina Buchanana. Powotat ja w 1960 r.
brytyjski minister transportu — Ernest Marples. Powstaty w 1963 r.
raport pod tytutem , Traffic in towns’, powszechnie znany jako Ra-
port Buchanana w znacznym stopniu wyprzedzit swojg dekade.
Autorzy nawigzali do wcze$niejszych publikacji — Raportu Saltera z
1933 r., w ktérym wskazano na potrzebe wprowadzenia ograniczen
w samochodowym transporcie towardw i zwigkszenie roli kolei oraz
prac R.J. Smeeda z 1949 r. [31] i J.G. Wardropa z 1952 r. [35] o
przecigzeniu sieci drogowej, koniecznosci hierarchizacji ulic i opty-
malnej ich gestosci.

Raport Buchanana wérdd zagrozen wynikajacych z motoryzacii
dla Srodowiska miasta, rozumianego jako $rodowisko zycia cztowie-
ka, wymienia problemy [za: 29]:
niszczenia ulicy jako waznego miejsca $rodowiskowego dla
okolicznych mieszkancow,

— hatasu, drgan i zanieczyszczenia powietrza,

— zagrozenia dla dziedzictwa kulturowego (niszczenie zabytko-
wych budynkéw i przestrzeni).

1.2.  Wzrost liczby samochodéw osobowych na swiecie

Jednak od powstania w 1963 r. Raportu Buchanana sytuacja w
zakresie transportu samochodowego na $wiecie bardzo sie zmieni-
fa. Wedtug wyliczen Banku Swiatowego w 2000 r. na 1000 miesz-
kancow Ziemi przypadato 100,1 samochodow osobowych, ale w
2009 r. byto to juz 123,1 samochodédw osobowych. Wzrost tego
wskaznika jest notowany w zdecydowanej wiekszo$ci panstw Swia-
ta. Najwigkszymi wyjatkami w tym wzgledzie sg Stany Zjednoczone
(473,6 samochodéw osobowych na 1000 mieszkaricow w 2000 r.,
439,7 w 2009 r. i 403,3 w 2011 r.) oraz Kanada (547,0 samochodow
osobowych na 1000 mieszkafncéw w 2000 r. i 420,2 w 2009 r.).
Jednak w tym samym czasie w Chinach liczba samochodéw oso-
bowych wzrosta z 6,8 na 1000 mieszkaricébw w 2000 r. do 34,5 w
2009 r. i 53,6 w 2011 r. Oznacza to, ze o ile w Stanach Zjednoczo-
nych liczba samochodéw osobowych zmniejszyta sie pomiedzy
2000 r. a 2011 r. 0 ok. 7,9 min sztuk, to w Chinach w tym samym
czasie wzrosta o ok. 64,7 min sztuk.

Oczywiscie liczba samochodéw osobowych w przeliczeniu na
1000 mieszkancéw w Chinach jest wcigz duzo mniejsza niz w kra-
jach wysoko rozwinietych — w tym takze w Stanach Zjednoczonych i
Kanadzie. Tym bardziej nalezy spodziewac sie dalszego dynamicz-
nego wzrostu ich liczby w Panstwie Srodka. Jednoczesnie ten
wzrost globalnie jest w minimalnym stopniu réwnowazony przez
zmniejszanie sie liczby samochodéw w Stanach Zjednoczonych i
Kanadzie.
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2. ZMIANY MOGACE WPLYNAC NA WZROST JAKOSCI
ZYCIA W MIESCIE

2.1. Nowe podejscie do planowania ulic

Ulica jako wazne miejsce Srodowiskowe dla okolicznych
mieszkancéw z Raportu Buchanana stata sie gtownym elementem
w dziatalno$ci dunskiego architekta i urbanisty — Jana Gehla. W
swoich publikacjach i dziatalnosci podkresla on potrzebe przeksztat-
cenia ulic miejskich na rzeczywiste, zyjace przestrzenie publiczne —
miejsca przyjazne dla ludzi. Postuluje wrecz potrzebe odzyskiwania
miast tak, by z miast dla samochoddw staly sie miastami dla ludzi
[6; 7]. Za urzeczywistnienie tych idei w bardzo szerokim zakresie, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem dbatoSci o wysoka jakosci zycia,
mozna uzna¢ idee Slow Cities, bedacq niejako alternatywng kon-
cepcjg rozwoju matych miast [14].

Sam Raport Buchanana ukazat si¢ w dwa lata po przetomowe;
ksiazce Jane Jacobs ,Smieré i zycie wielkich miast Ameryki” [8].
Byta to krytyka modernistycznej urbanistyki, ktdrej zasady zebrano
w Karcie Atenskiej przygotowanej przez Le Corbusiera i uchwalone;
w 1933 r. na IV Miedzynarodowym Kongresie Architektury Nowo-
czesnej w Atenach. Odnosita sie ona przede wszystkim do plano-
wania i przebudowy miast, a posrednio takze do planowania syste-
mu transportowego miasta.

2.2. Nowe podejscie do ptynnosci ruchu

Raport Buchanana krytykowat podejscie do planowania drég w
miastach skoncentrowane na ptynnosci ruchu, natomiast wskazy-
wal, ze takie podejscie moze by¢ prawidtowe przy projektowaniu
obwodnic [za: 29]. Plynno$¢ ruchu najmocniej jest zmniejszana
poprzez kongestic. Gdy za sprawg wzrostu liczby pojazdow na
ulicach kongestia si¢ nasila dobudowywane sg kolejne drogi i pasy
ruchu w miescie. Jednak na te poszerzone lub nowe ulice przenosi
sie ruch z innych, bardziej obcigzonych ruchem ulic i istotna popra-
wa plynnoéci ruchu nie nastepuje. Jednak rozbudowa infrastruktury
drogowej w miescie sktania kolejne osoby do przemieszczania sie
wtasnymi samochodami i prowadzi do dalszego wzrostu liczby
samochodow uczestniczacych w ruchu ulicznym. Pogarsza to ja-
ko$¢ zycia na obszarach centralnych miast i sktania do przenosze-
nia sie mieszkaficow na tereny podmiejskie. Poniewaz w takie]
sytuacji jedyng sprawng mozliwo$cig dojazdu do centrum jest dla
tych mieszkarcéw witasny samochdd, to ruch na drogach zwigksza
sie, a w raz z nim dalsza presja na rozbudowe uktadu drogowego.
Powstaje btedne koto, ktdre prowadzi do wzrostu kosztéw funkcjo-
nowania miasta, degradacji Srodowiska i obnizenia jakoSci zycia
mieszkancdw. Na ten proces, ktory podwaza zasadno$¢ rozbudowy
miejskich ulic w celu zwiekszenia ich przepustowosci dla samocho-
déw indywidualnych wskazywano niejednokrotnie [por. 16; 20; 24;
33; 36].

Na postulat wstrzymania dalszych inwestycji w infrastrukture
usprawniajgcg ruch samochodéw w miescie powszechng odpowie-
dzig jest to, ze efektem bedzie doprowadzenie do paralizu komuni-
kacyjnego miasta. Poglad ten nie ma jednak wigkszego uzasadnie-
nia poniewaz stabilny poziom przepustowosci ukladu drogowego
skutkuje stabilnym natezeniem ruchu. Badania prowadzone w Kali-
fornii w latach 1973-1990 wykazaly, ze kazde zwiekszenie przepu-
stowo$ci drog 0 10% skutkuje zwiekszeniem ruchu w ciggu 4 lat o
9% [36]. Stabilne natezenie ruchu wynika z efektu samoogranicza-
nia sie¢ kongestii poniewaz jej cechg jest niejako automatyczne
ograniczanie liczby poruszajacych sie samochodéw. Tym samym
zakorkowanie miasta nie moze nieustannie sie zwigkszac. Jezeli
uzytkownicy samochoddéw nie bedg mogli efektywnie dotrze¢ do
celu swojej podrézy — nawet wtedy, gdy podejma proby wykorzysta-
nia alternatywnych drég, to zrezygnujg z takiej formy przemieszcza-
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nia sie. Jednak by mechanizm ten zadziatat, dotychczasowi uzyt-
kownicy samochodéw muszg mie¢ mozliwo$¢ wyboru innego $rod-
ka podrézy — moze to by¢ tramwaj lub szybka kolej miejska, ale tez
przemieszczenie sie pieszo lub rowerem. Nie musi oznacza¢ to
catkowitej rezygnacji z podrézy samochodem. Jezeli zostang stwo-
rzone odpowiednie warunki, samochdd moze byC wykorzystywany
na odcinku pomigdzy miejscem zamieszkania w strefie podmiej-
skiej, a np. przystankiem kolei aglomeracyjnej [16].

Powyzszy mechanizm moze napotka¢ istotny problem. Zrezy-
gnowanie z podrézy samochodem osobowym i wybranie podrézy
komunikacjg zbiorowa nie nastapi, jezeli te $rodki komunikacji zbio-
rowej — autobusy, trolejousy, tramwaje, tez ulegajg kongestii [16].
Posiadacze samochoddw osobowych w takiej sytuacji nadal bedg
wybierali podréz nimi, poniewaz takie rozwigzanie jest bardziej
komfortowe, niz stanie w korku w autobusie, trolejbusie lub tramwa-
ju [30].

2.3. Nowe podejscie do uspokajania ruchu samochodowego

Raport Buchanana podkre$la potrzebe hierarchizacji ulic, w
ktorej najnizsza range z punktu widzenia ruchu samochodowego
majg ulice Srodowiskowe. Ich rolg jest zapewnienie swobody pie-
szym. Ruch na nich powinien by¢ uspokojony, parkowanie ograni-
czone, a przestrzen wspétdzielona z pieszymi [za: 29].

Istnieje szereg dobrych przyktadéw z wielu miast, w ktérych
rézne sposoby ograniczania ruchu samochodowego przyniosty
pozytywne rezultaty. Wszystkie te dziatania ukierunkowane sg na
poprawe jakosci $rodowiska zycia mieszkancéw. Szczegétowe ich
opisy, wraz z przyktadami m.in. z Goteborga, Marsylii, Wiednia,
Berlina, Gelsenkirchen, Halberstadt, Konzen koo Akwizgranu,
Castelnau-le-Lez koto Montpellier, Stuttgartu przedstawit J. Weso-
towski [36]. Obszerng pracg na temat uspokojenia ruchu na obsza-
rach zurbanizowanych jest przede wszystkim publikacja A. Zalew-
skiego [38]. O uspokojeniu ruchu w aspekcie poprawy jako$ci zycia
mieszkancoéw miast pisat W. Starowicz [32], a o do$wiadczeniach w
strefowym uspokajaniu ruchu w krajach niemieckojezycznych M.
Beim [3]. Z kolei A. Ksigzek [22] dokonat analizy wariantéw strefo-
wego uspokojenia ruchu w Bielsko-Biatej.

Szczego6Inym sposobem uspokajania ruchu samochodowego
wraz z wyrazng poprawg jakosci zycia ludzi jest woonerf (co mozna
przettumaczy¢ z jezyka holenderskiego jako ulice do mieszkania).
W Polsce niekiedy stosuje sie nazwe podwdrzec. Sg to nie tyle
tradycyjne ulice, co raczej nowoczesne przestrzenie publiczne, w
ktérych duzy nacisk potozono na bezpieczerstwo ruchu oraz wyso-
kg estetyke stosowanych rozwigzan. Zachowany jest na nich ruch
samochodowy, ale priorytet w poruszaniu si¢ maja piesi i rowerzy-
§ci. Tym samym woonerf faczy funkcje deptaku, ulicy, parkingu i
migjsca spotkan mieszkancow. Takie rozwigzania s popularne
przede wszystkim w Berlinie, Amsterdamie i Kopenhadze. W Polsce
pierwszy typowy woonerf powstat w wyniku przebudowy ul. 6 Sierp-
nia w Lodzi w 2014 r. Co szczegdlnie istotne, zostata ona zrealizo-
wana w ramach budzetu obywatelskiego [18]. Pomyst sprawdzit sig,
wiec w miescie powstaly dwa kolejne podwérce, a nowe powstang
niebawem. Do ich zrealizowania przymierzajq si¢ takze inne miasta
w Polsce. We wrzesniu 2016 r. mieszkarcy Gdyni w ramach budze-
tu obywatelskiego zdecydowali, ze na podwdrzec zostanie przebu-
dowana ul. Abrahama na odcinku od ul. 10 Lutego do ul. Batorego.

2.4. Nowe podejscie do ograniczania ruchu samochodowego

Wiele centralnych obszaréw miast wymaga nie tylko uspokoje-
nia ruchu, ale takze jego ograniczenia. Wynika to z bardzo duzej
liczby pojazddw jakie poruszajq sie po ulicach $rédmiesc¢.

Rézne sposoby ograniczenia ruchu pojazdow w centrum miast
podaje M. Kiba-Janiak [12]. Sq to:



— wprowadzenie optat za wjazd samochoddéw do centrum miasta
(przyktadem jest centrum Londynu, gdzie pobor optat za wjazd
funkcjonuje od 2003 r., co przyniosto zmniejszenie natezenia
ruchu o 16-20%),

— ograniczenie ruchu samochodéw cigzarowych w centrum mia-
sta (przyktadami sg: Boston — gdzie na wybranych ulicach jest
zakaz ruchu samochodéw ciezarowych pomigedzy godz. 11.00 a
18.00, Dublin — gdzie zatadunek i roztadunek samochodéw cie-
zarowych w centrum miasta mozliwy jest poza godzinami szczy-
tu, Kassel - gdzie dostawy organizowane sg w znacznej mierze
W porze nocnej),

— zamknigcie centrum miasta dla samochodéw ciezarowych
(przyktadem jest Manhattan w Nowym Jorku, gdzie wjazd majq
tylko te samochody ciezarowe, ktérych uzytkownicy uzyskali na
to specjalng zgode),

— zamknigcie centrum miasta dla wszystkich samochodéw (przy-
ktadem jest Kopenhaga — gdzie 9,6 ha powierzchni centrum jest
,wolne” od samochodow).

Ograniczenie ruchu samochodowego w centrum miasta osiaga
sie takze poprzez zmniejszenie chtonnosci parkingowej. Miasto
moze zmniejszy¢ liczbe miejsc parkingowych oraz wprowadzi¢
efektywniejsze ich wykorzystanie poprzez zwigkszenie rotacji parku-
jacych samochodow. Stuzy temu przede wszystkim progresywna
taryfa parkingowa, a niekiedy wprowadzenie zakazu parkowania
powyzej okreslonej liczby godzin. Istotne jest tez ustalenie hierarchii
uzytkownikéw miejsc parkingowych. Nalezy zapewni¢ je dla miesz-
kancow i dostawcdw, tolerowaé parkowanie samochoddw interesan-
tow i klientdw, natomiast nie akceptowa¢ zajmowania stanowisk
postojowych przez pracownikow firm i urzedéw zlokalizowanych na
newralgicznym terenie [16].

2.5. Nowe podejscie do rangi komunikacji publicznej

W sytuacji utrudniania i ograniczania mozliwo$ci dojazdu sa-
mochodem do centrum miasta preferencie w przemieszczaniu
nalezy nada¢ komunikacji publicznej. Cel ten mozna osiggna¢ m.in.
poprzez [16; 19; 36]:

— wydzielenie buspaséw,

— ograniczenie ruchu samochodowego w miejscach newralgicz-
nych,

— przeniesienie tras komunikacji publicznej na korytarze bezkoli-
zyjne,

— ograniczenie mozliwosci zatrzymywania sie i parkowania innych
pojazdow w rejonie przystankdw,

— wykorzystanie wydzielonych torowisk tramwajowych do ruchu
autobuséw iflub trolejbuséw,

— wprowadzenie sygnalizacji wzbudzanej przez tramwaj, autobus
lub trolejbus.

Takie rozwigzania w szerszej skali zastosowano m.in. w brazy-
lijskiej Kurytybie — gdzie transport zbiorowy uzyskat bezwzgledne
pierwszenstwo wzgledem transportu indywidualnego oraz w Helsin-
kach — gdzie ustalono priorytet w przepuszczaniu $rodkéw komuni-
kacji publicznej przez sygnalizacje na skrzyzowaniach [37].

Podstawowg kwestig poprawy jakosci zycia mieszkancow jest
rozbudowa systemu komunikacji publicznej. Warto prowadzi¢ jg
przede wszystkim w oparciu 0 szybkie, niezawodne i niskoemisyjne
$rodki transportu — czyli transport szynowy (tramwaje, kolej miejska,
kolej aglomeracyjng), trolejbusy, a w przypadku niektdrych miast
takZe transport wodny, kolej linowa, i kolej linowo-terenowa,

Miejscem gdzie kazdy z podanych przyktadéw ma swoje od-
zwierciedlenie w wykonanych lub zamierzanych realizacjach jest
Tréjmiasto [por. 9; 13; 15; 21; 25; 26; 27; 28]. Przy czym nie
wszystkie mozna uznac za w petni udane [por. 17].

MozZliwe, ze w przysztosci rozwinie sie aktualnie najbardziej
nowatorskie rozwigzanie w ksztattowaniu przyszlej sieci transportu
miejskiego — system indywidualnego transportu miejskiego (perso-
nal rapid transit). Sg to automatyczne pojazdy dostepne na zadanie,
ktére po wprowadzeniu adresu docelowego, przewiozg pasazera
lub pasazeréw po przygotowanej trasie, bez zatrzymywania na
przystankach posrednich. W ostatnich latach obserwuje sie coraz
wieksze zainteresowanie tg koncepcja [5; 11; 18].

2.6. Nowe podejscie do integracji komunikacji publicznej

Kolejnym elementem ksztattowania systemu transportowego
miasta w celu ksztattowania wysokiej jako$ci zycia mieszkancow
jest integracja komunikacji publicznej. Powinna ona zachodzi¢ w
dwdch obszarach:

1. Endogenicznym, ktéry obejmuje integracje w ramach systemu
komunikacji zbiorowej. Powinien by¢ on tak uksztattowany, aby
bylo mozZliwie jak najtatwiejsze przesiadanie sie pomiedzy
$rodkami transportu — i to nie tylko np. z autobusu na autobus,
ale tez np. z autobusu na tramwa.

2. Egzogenicznym, ktéry obejmuje integracie pomiedzy syste-
mem komunikacji zbiorowej a indywidualnymi $rodkami komu-
nikacji — przede wszystkim samochodami i rowerami.

Integracje komunikaciji publicznej w obszarze endogenicznym
mozna osiagnaC przede wszystkim poprzez dogodne skomuniko-
wanie roznych pojazdéw komunikacji publicznej i tworzenie weztow
przesiadkowych. Przyktadem takiego dziatania jest chociazby wyko-
rzystanie wydzielonych torowisk tramwajowych do ruchu autobuséw
i/lub trolejbusdw i obstuge wszystkich tych pojazdoéw przez wspéine
przystanki [1; 2; 23].

Integracje komunikacji publicznej w obszarze egzogenicznym
mozna osiggna¢ m.in. lokalizujac przy wybranych przystankach
parkingi typu ,Park&Ride” lub ,Bike&Ride” [16]. Jest to element
wdrozenia multimodalnych systeméw transportu osobowego w
ramach logistyki miejskiej, zwiekszajacy zasieg oddziatywania
$rodkéw komunikacji zbiorowej [10].

2.7. Nowe podejscie do atrakcyjnosci komunikacji publicznej

Jednak jednym z najwazniejszych elementéw przeksztatcania
systemu transportowego miasta jest ksztattowanie komunikacji
publicznej, tak aby spetniata ona mozliwie najpetniej warunki duze;
atrakcyjnosci. Sprowadza sie to do czterech ptaszczyzn:

1. Przystanki transportu zbiorowego powinny byé w miare blisko
poczatku i celu podrézy.

2. Srodki komunikacji zbiorowej powinny kursowaé dosyé czesto i
by¢ ze sobg skomunikowane.

3. Przystanki i pojazdy transportu publicznego powinny by¢ bez-
pieczne i wygodne dla wszystkich uzytkownikdw, w tym oséb
niepetnosprawnych, ludzi starszych i matek z dzieémi.

4. Przejazd komunikacjg publiczng powinien by¢ tani, a zakup
biletu mozliwie najprostszy.

Podjecie przez wladze miast dziatan we wszystkich wymienio-
nych ptaszczyznach doprowadzi do zwigkszenia liczby podrézuja-
cych komunikacjg publiczng i zmniejszenia liczby podrézujgcych
samochodami prywatnymi. Przy czym zmiana ta nie nastapi nagle.
Wiaze sie ona ze zmiang, przyzwyczajen, ktére u znacznej czesci
mieszkancow miast ksztattowaly sie przez wiele lat. Wtadze powin-
ny by¢ wiec nastawione na dziatanie dtugofalowe. Jednak osiggnie-
te efekty doprowadzg z jednej strony do oszczedno$ci w naktadach
na infrastrukture drogowa, a z drugiej strony poprawig jakos¢ zycia
W miescie.

2.8. Nowe podejscie do komunikacji rowerowej
Cze$¢ wezesniej wymienionych rozwigzan (jak chociazby bu-

dowa parkingdw ,Bike&Ride”) koresponduje z bardzo duzym wzro-
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stem liczby uzytkownikdw roweréw. Jak wynika z badan ankieto-
wych prowadzonych przez Instytut Badarn nad Gospodarkg Rynko-
wa w ramach projektu ,Wzorcowy System Regionalny Monitoringu
Jakosci Ustug Publicznych i Jakosci Zycia” skutkuje to coraz wiek-
sza presjg mieszkancow na wiadze samorzadowe w celu rozbudo-
wy infrastruktury rowerowe;.

Z drugiej strony do$wiadczenia miast, w ktorych w ostatnich la-
tach infrastruktura rowerowa zostata mocno rozbudowana, pokazujg
ze jej rozbudowa skutkuje jeszcze wiekszym wzrostem liczby rowe-
rzystow. Przyktadem jest Gdansk, w ktérym jeszcze w drugiej poto-
wie lat 90-tych XX w. Sciezki rowerowe istniaty w szczatkowej formie
— zaréwno pod wzgledem ich dtugosci jak i jakosci [por. 4], a aktual-
nie jest jednym z najlepiej wyposazonych w infrastrukture rowerowg
miast w Polsce. Wraz z rozbudowg tej infrastruktury notowano
nieustajacy wzrost liczby rowerzystéw, a kolejne inwestycje skutkujg
dalszym wzrostem ruchu rowerowego.

PODSUMOWANIE

W 1963 r. C. Buchanan w swoim raporcie napisat: ,Hodujemy
ogromnym kosztem potwora o znaczacym potencjale niszczyciel-
skim. A jednoczesnie bardzo go kochamy. (...) Samochdd stanowi
grozbe, ktdra moze zniszczy¢ nasza cywilizacje.” [za: 29]. Miejmy
nadzieje, ze ta wizja nigdy sig nie spetni — ze uda sie stworzy¢
miasta o wysokiej jako$ci zycia — miasta dla ludzi, nie dla samocho-
dow.

By to osiggna¢ nie wystarczg odgorne decyzje wtadz. W kwestii
tak znaczacej zmiany modelu funkcjonowania miejskiego systemu
transportowego bezwzglednie potrzeba, jak twierdzi J. Szottysek
[34], spotecznego kompromisu. Ten kompromis to nie rodzaj umo-
wy, ale raczej przekonania, Ze przemieszczanie si¢ w mie$cie moze
wigzaC sie z mniejszymi utrudnieniami dla wszystkich. Warunkiem
jest ograniczenie w pewien sposob swojej pozornej wygody podré-
zowania, na rzecz dobra wspdlnego — przy jednoczesnym zacho-
waniu zaspokojenia potrzeb przemieszczania sie.

Jednak podstawowym warunkiem powodzenia jest uzmysto-
wienie sobie, ze gtéwnym celem ksztattowania miejskiego systemu
transportowego nie jest likwidacja kongestii, ale kreowanie wysokie;
jakosci zycia. Dopiero gdy likwidacja kongestii bedzie w petni pod-
porzadkowana kreowaniu wysokiej jakosci zycia, stworzy sie szansa
na takie przeksztatcenie systemu transportu w miescie, by byt on
rzeczywiscie elementem kreujacym owg wysoka jakos¢ zycia.
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The shaping of the municipal transport system
in order to achieve a high quality of life

The paper discussed changes to the municipal transport
system which can affect an increase in the quality of life of its
residents. These changes are based on a new approach to
street planning so that they become space in which people
want to stay. They assume a new approach to traffic flowabil-
ity, in which the flow of private cars traffic is much less im-
portant. In addition, changes to the municipal transport sys-
tem are based on a new approach to slowing down traffic so
that the simultaneous existence of pedestrians, cyclists and
cars in the space of the street is possible. They also result
from a new approach to reducing car traffic, particularly in
city centres. An element of the changes to the transport sys-
tem of the city is also a new approach to public transport
giving it priority. Moreover, a new approach to the integra-
tion of public transport is assumed so that changes between
different means of transport are as easy as possible. An es-
sential element of the changes to the municipal transport
system is also a new approach to the attractiveness of public
transport, so that the residents want to use it. Finally, an
element of the changes is a new approach to cycling to make
it a convenient and safe alternative in moving around the
city.
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