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Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie aktualnych przeksztatcer transportowych miast, ktére stuza poprawie
jakosci zycia ich mieszkarncéw. Wynikaja one z réznorodnych uwarunkowan, ktére stanowia tto dla tych przeksztatcen.
Znaczna czes¢ tych uwarunkowan jest destruktywna, w tym zwtaszcza: wzrost liczby samochoddéw osobowych na Swiecie,
duza emisja zanieczyszczen z ruchu samochodédw osobowych oraz brak spadku wielkosci tej emisji mimo wzrastajacej liczby
samochodoéw niskoemisyjnych i problem kongestii. Jednak cze$¢ uwarunkowan posiada charakter konstruktywny, w tym
zwiaszcza: dostrzeganie przez wtadze, ze jakos¢ zycia w miescie jest bardzo istotna, zmiany w mysleniu o transporcie w miescie
- zwhaszcza dwie przetomowe - ksiazka Jane Jacobs ,Smier¢ i zycie wielkich miast Ameryki” oraz Raport Buchanana, a takze
zmniejszanie sie liczby samochodéw osobowych w wielkich miastach krajéow rozwinietych. Na takim tle przedstawiono
przeksztatcenia transportowe miast stuzace poprawie jakosci zycia w zakresie: planowania ulic, ptynnosci ruchu, uspokojenia
oraz ograniczenia ruchu samochodéw, komunikacji rowerowej, komunikacji urzadzeniami transportu osobistego, a takze
rangi, integracji, dostepnosci i atrakcyjnosci komunikacji publicznej.

Stowa kluczowe: jakos¢ zycia w miescie, miejska mobilnos¢, przeksztatcenia transportowe miast, transport miejski, transport
zrbwnowazony

Abstract: The aim of the article is to present current transformations of the city transport that serve to improve the quality of
their residents’ lives. They result from various determinants that form the background for these transformations. A substantial
number of these conditions is destructive, in particular: an increase in the number of passenger cars in the world, significant
pollution from passenger car traffic and no decrease in this emission despite a growing number of low-emission cars and
problems with congestion. However, some of these determinants are constructive, particularly: noting by the authorities that
the quality of life in the city is essential, changes in thinking about transport in the city — especially two ground-breaking
publications - Jane Jacobs’s book The Death and Life of Great American Cities and Buchanan’s report, as well as a decrease in
the number of passenger cars in large cities of developed countries. In this context, urban transport transformations aiming to
improve the quality of life are presented in terms of: street planning, traffic flow, slowing down and reducing car traffic, bicycle
transportation, Personal Mobility Devices transportation, as well as the rank, integration, accessibility and attractiveness of
public transport.

Key words: urban quality of life, urban mobility, urban transport transformations, urban transport, sustainable transport



Przeksztatcenia transportowe miast stuzqce poprawie jakosci zycia
1. Wstep

Na jakos¢ zycia w miescie wptywa wiele réznorodnych
czynnikéw o zréznicowanej istotnosci — s to m.in.:
zdrowie, bezpieczenstwo, dostep do ustug (w tym
ustug publicznych), mozliwos$¢ wypoczynku i rekre-
acji, jakosc¢ i przyjaznos¢ przestrzeni (w tym zwtasz-
cza przestrzeni publicznych - ulic, placéw, skweréw),
koszt zycia, efektywnos¢ transportu, wystepowanie
zanieczyszczen (zwtaszcza zanieczyszczeh powie-
trza i hatasu), funkcjonowanie w spotecznosci (por.
Banai, Rapino, 2009; Chojecka, 2014; Czepkiewicz,
Jankowski, 2015; Insch, Florek, 2010; Smith i in., 1997;
Szottysek, Otreba, 2015; Tirksever, Atalik, 2001; We-
ziak-Biatowolska, 2016; Wozniak, 2015; Zenker i in.,
2013). Na wszystkie wymienione elementy ma mniej-
szy lub wiekszy wptyw sposob, w jaki uksztattowany
zostat transport w miescie. Niekiedy jest to wptyw
bezposredni, ale najczesciej jest on posredni. Bierze
sie to ztego, ze transport pozwala ludziom zaspokoic
réznorodne potrzeby zyciowe poza domem (Keller-
man, 2011; Mollenkopf, 2005; Mollenkopf i in., 2005).
Tak wiec w takiej sytuacji to zaspokojenie potrzeb
zyciowych bedzie bezposrednio wptywato na jakos¢
zycia. Jednak by mogto ono zaistnie¢ potrzebne jest
dotarcie do miejsc, gdzie potrzeby te sa zaspokajane
— i tutaj w wielu przypadkach niezbedny jest trans-
port. W efekcie w istotny sposéb warunkuje on jako$¢
zycia. Przy tym jest elementem wewnetrznie bardzo
zréznicowanym, a z drugiej strony majacym wptyw
na wiele elementéw zewnetrznych.

Celem artykutu jest przedstawienie aktualnych
przeksztatcen transportowych miast, ktére stuza po-
prawie jakosci zycia ich mieszkancéw. Jest to szero-
kie spektrum réznych zmian, ktére moga swiadczy¢
0 rozpoczynajace;j sie gtebokiej przemianie sposobu
przemieszczania sie w obszarach zurbanizowanych.
Przeksztatcenia te wynikajg z r6znorodnych uwarun-
kowan, ktére stanowig tto dla tych przeksztatcen.
Znaczna czesc nich jest destruktywna, ale czes¢ po-
siada charakter konstruktywny. Zostaty one przed-
stawione jako tto przeksztatcen transportowych
miast.

2, Tio przeksztatcen transportowych miast

Przeksztatcenia transportowe miast stuzace poprawie
jakosci zycia zachodza na tle bardzo r6znorodnych
uwarunkowan. W znacznej czesci sg to uwarunko-
wania destruktywne. Ich negatywne oddziatywanie
na jakosc¢ zycia w miescie jest czynnikiem, ktéry pro-
wadzi do podjecia dziatan w celu przeksztatcenia
transportu w miastach. Jednak wystepuja tez licz-
ne uwarunkowania konstruktywne. Ich pozytywny
charakter wskazuje na to, ze okre$lone dziatania
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w zakresie przeksztatcen transportu moze przynies¢
oczekiwane rezultaty. Ponizej przedstawiono zarys
obu rodzajéow uwarunkowan wskazujac na te, ktére
s3 najistotniejsze.

Srodowisko miejskie czesto postrzegane jest jako
nieprzyjazne i ucigzliwe — obnizajgce jakos¢ zycia,
a przede wszystkim negatywnie wptywajace na
zdrowie. W przesztosci odpowiedzialna za to byfa
przede wszystkim rozbudowa przemystu, natomiast
wspoitczesnie wynika to w znacznej mierze z nega-
tywnego wptywu rozpowszechnionego w miastach
transportu samochodowego - a w efekcie degrada-
Cji przestrzeni i emisji zanieczyszczen (por. Banister,
2005; Czepkiewicz, Jankowski, 2015; Frumkin, 2002;
Hall, 2002; Kenworthy, 2006; Mage i in., 1996; Nijkamp,
Rienstra, 1996; Szottysek, Twardg, 2012; Wesotowski,
2008; Wojtowiczi in., 2017).

Jednoczesnie miasta od zawsze przyciggaty
mieszkancow nie tylko mozliwoscig osiggniecia wiek-
szych dochodoéw i wyzszym standardem zycia, lecz
takze mozliwoscig nawigzania szerszych kontaktow
spotecznych i prowadzeniem interesujacego stylu
zycia. Wszystkie te elementy sg istotnymi warunkami
osiggania wysokiej jakosci zycia (por. Czepkiewicz,
Jankowski, 2015; Kusterka-Jefmariska, 2012; Mularska-
-Kucharek M., 2015, 2016; Pir6g, 2018; Rogerson, 1999;
Szottysek, Otreba, 2015; Weziak-Biatowolska, 2016;
Wojtowicz i in., 2017; Wozniak, 2015).

Poniewaz miasta nastawione sg na wzrost i roz-
waj, to ich celem jest zarébwno przyciggniecie nowych
mieszkancéw, ale takze zachecenie do pozostania
tych, ktérzy juz w nim mieszkaja. Wymaga to dzia-
tan w celu zapewnienia odpowiedniej jakosci zycia
w miescie. Stad ten aspekt stat sie gtéwnym elemen-
tem polityki w wiekszosci rozwinietych krajow, co
odzwierciedlajg liczne dokumenty rzagdowe na temat
polityki, a takze publikacje naukowe przedstawiajace
koncepcyjne wizje rozwoju warunkéw zycia w mia-
stach (por. Banai, Rapino, 2009; Insch, Florek, 2008;
Sirgy, Cornwell, 2002; Smith iin., 1997; van Kampiiin.,
2003).

Mozna wyrézni¢ dwa istotne elementy bedace
przetomem w mysleniu o planowaniu transportu na
obszarze miast. Oba ujrzaty Swiatto dzienne niemalze
w tym samym czasie. Oba sa tez swoistymi kamienia-
mi milowymi - chociaz kazdy osadzony jest w innych
uwarunkowaniach. Zaréwno pierwszy, jak i drugi sil-
nie zaakcentowaty negatywny wptyw rozbudowy in-
frastruktury samochodowej na srodowisko zycia czto-
wieka i jako$¢ zycia w miescie (por. Atkinson, 2006).

Pierwszym spos$rod wspomnianych elementéw
byta przetomowa ksiagzka Jane Jacobs ,Smier¢ i zycie
wielkich miast Ameryki”, ktéra ukazata sie w 1961 r.
(Jacobs, 2014). Byta to krytyka modernistycznej urba-
nistyki, ktérej zasady zebrano w Karcie Atenskiej przy-



36

gotowanej przez Le Corbusiera i uchwalonejw 1933 r.
na IV Miedzynarodowym Kongresie Architektury
Nowoczesnej w Atenach. Odnosita sie ona przede
wszystkim do planowania i przebudowy miast, a po-
$rednio takze do planowania systemu transporto-
wego miasta. Publikacja byta efektem doswiadczen
autorki, ktéra wraz z lokalng spotecznoscia wystapita
przeciwko firmowanemu przez Roberta Mosesa po-
mystowi przebudowy dzielnicy Greenwich Village
bedacej czesciag Manhattanu. Szerokie i proste esta-
kady drogowe miaty przecig¢ ten fragment miasta,
a posréd zieleni planowano wybudowanie wysokich
punktowcéw. Dzieki zaangazowaniu Jane Jacobs
oraz wielu mieszkaricéw w swoisty bunt przeciwko
tym planom, udato sie obroni¢ dzielnice przed prze-
budowa, a lokalng spotecznos¢ przed wysiedleniami.
Protesty doprowadzity do szerokiej debaty na temat
ksztattu urbanistycznego Nowego Jorku i przysztosci
innych jego dzielnic (Graham, 2016; Kusirska, 2017).
W momencie opublikowania swojej pracy Jacobs
byta pojedynczym gtosem kwestionujgcym dominu-
jace teorie urbanistyczne, a jej filozofia planowania
miasta zostata poczatkowo odrzucona przez urbani-
stéw oraz architektéw i uczonych. Jednak na dtuzsza
mete stworzyta zmiane paradygmatu w planowa-
niu i przeksztatcaniu miast. Gdy nowe pokolenia
planistéw wchodzity do zawodu, koncepcje Jacobs
stawaty sie nowym wyznacznikiem w urbanistyce
(Wendt, 2009).

Drugim elementem bedacym przetomem w my-
$leniu o planowaniu transportu na obszarze miast,
ktory silnie zaakcentowat negatywny wptyw trans-
portu samochodowego na srodowisko zycia cztowie-
kaijakosc¢ zycia, byt efekt prac komisji pod przewodni-
ctwem prof. Colina Buchanana. Zostata ona powotana
w 1960 r. przez brytyjskiego ministra transportu -
Ernesta Marplesa, ktory chciat wiedzie¢ jak miasta
Wielkiej Brytanii moga poradzi¢ sobie z gwattownie
wzrastajaca liczbg samochodoéw. Powstaty w 1963 r.
raport pod tytutem ,Traffic in towns”, powszechnie
znany jako Raport Buchanana, w znacznym stopniu
wyprzedzit swojg dekade (Buchananiin., 1963). Auto-
rzy nawiazali do wczesniejszych publikacji — Raportu
Salteraz 1933 r. (por. Morrison, 1933), w ktérym wska-
zano na potrzebe wprowadzenia ograniczen w sa-
mochodowym transporcie towaréw i zwiekszenie roli
kolei, oraz prac R.J. Smeeda z 1949 r. (Smeed, 1949)
i J.G. Wardropa z 1952 r. (Wardrop, 1952) o przecigze-
niu sieci drogowej, koniecznosci hierarchizacji ulic
i optymalnej ich gestosci.

Raport Buchanana ostrzegat przed potencjalnymi
szkodami spowodowanymi przez samochéd, oferu-
jac jednoczesnie sposoby jego ztagodzenia. Dostar-
czyt planistom kilkadziesiat rozwigzan zwiagzanych
przede wszystkim z ograniczeniem ruchu samocho-
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déw, ograniczeniem mozliwosci parkowania, wpro-
wadzeniem ulic z uspokojonym ruchem i swobod-
nym przemieszczaniem sie pieszych, a takze poprawg
konkurencyjnosci transportu zbiorowego. Podkreslit
tez koniecznos¢ integracji planowania przestrzenne-
go i urbanistykiz zarzadzaniem ruchem. Liczng grupe
whnioskéw w raporcie stanowia te dotyczace dziatan
administracyjnych wynikajacych ze wspotpracy roz-
nych szczebli zarzadzania (Rychlewski, Krych, 2013).
Raport Buchanana mimo szeregu gtoséw krytycz-
nych zostat przyjety przez Parlamentarng Komisje
ds. Transportu. Dato to tym propozycjom i innowa-
cjom mozliwos¢ realizacji w Wielkiej Brytanii.

Od opublikowania zaréwno ksigzki Jane Jacobs,
jak i Raportu Buchanana, mineto przeszto po6t wie-
ku. W tym czasie liczba samochodéw osobowych na
$wiecie wyraznie wzrosta. Wedtug danych Eurostatu
w panstwach Unii Europejskiej w 2017 r. byto 261,7
mln samochodéw osobowych (najwiecej w Niem-
czech - 46,5 min). W efekcie na 1000 mieszkaricow UE
przypadato 512 samochodéw osobowych (pomijajac
Luksemburg najwiecej we Wtoszech - 625). Wedtug
danych Miedzynarodowej Organizacji Producentéw
Pojazdéw Samochodowych (Organisation Internatio-
nale des Constructeurs d’Automobiles, OICA) w 2017 r.
wyprodukowano na swiecie 73,5 min samochodéw
osobowych. Liczba ta niemalze kazdego roku wzra-
stata w calym tym czasie - nie liczac przejsciowych
spadkow — np.w 2009 r. w zwigzku ze $wiatowym kry-
zysem. W okresie ostatnich 20 lat wielko$¢ produkgji
samochodoéw osobowych na $wiecie ulegta niemalze
podwojeniu. Do tego wzrostu przyczynit sie gtdéwnie
rozwoj motoryzacji w Azji. W 2017 r. w Chinach wy-
produkowano 24,8 min samochodéw osobowych -
az 45 razy wiecej niz 20 lat wczesdniej.

Niemniej jednak pewne dane wskazujg na za-
chodzace zmiany pozytywne. Wedtug Departamen-
tu Transportu Stanéw Zjednocznych (United States
Department of Transportation) liczba wszystkich za-
rejestrowanych samochodéw osobowych w 2017 r.
w USA wyniosta 111,2 min - i byfa nizsza o 18,5 mIn
nizw 1997 r. Ponadto zachodzg zmiany w branzy mo-
toryzacyjnej. Wedtug danych Miedzynarodowej Or-
ganizacji Producentéw Pojazdéw Samochodowych
w 2018 r. wyprodukowano na swiecie 3 mIn samo-
chodéw osobowych mniej niz rok wczesniej.

W Chinach wzrost liczby samochodéw osobo-
wych warunkowany jest przede wszystkim wzro-
stem zamoznosci gospodarstw domowych oraz
poprawg infrastruktury drogowej — i przypada prze-
de wszystkim na miasta (por. Liu i in., 2018). Tym-
czasem wedtug danych Euromonitor International
w krajach rozwinietych w najbardziej zamoznych
i najwiekszych osrodkach miejskich zaleznos¢ od
samochodoéw jest wyraznie nizsza niz poza nimi. Na
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przyktad w 2014 r.w aglomeracji Nowego Jorku tylko
67% gospodarstw domowych posiadato samochéd,
podczas gdy w catych Stanach Zjednoczonych jest
to 89%. Pomiedzy Berlinem a catymi Niemcami ta
réznica jest jeszcze wieksza — 53% do 77%, pomiedzy
Wiedniem a catg Austriag 67% do 86%, Tokio a catg
Japoniag 61% do 76%, Paryzem a catg Francjg 70% do
84%, natomiast pomiedzy Kopenhaga a cata Dania
62% do 75%.

Duza liczba samochodéw osobowych skutkuje
w efekcie tym, ze to one gtéwnie odpowiadaja za
emisje zanieczyszczen pochodzacych z transportu.
Wedtug danych Europejskiej Agencji Srodowiska (Eu-
ropean Environment Agency) w 2016 r. w krajach Unii
Europejskiej emisja CO, z samochodoéw osobowych
stanowita 43,7% emisji pochodzacej z catego trans-
portu'. Przy tym podjete dziatania na rzecz zmniej-
szenia emisyjnosci nowych samochodéw przynosza
jak dotychczas niewielkie rezultaty. Chociaz wedtug
danych Europejskiej Agencji Srodowiska emisja CO,
w nowych samochodach pasazerskich spadta pomie-
dzy 2000 r.a 2016 r. z 172,1 gCO,/km do 118,1 gCO,/
km, to w 2018 r. wzrosta do 120,4 gCO,/km. Jest to
spowodowane wzrostem popytu na wieksze samo-
chody - zwlaszcza SUVy oraz zmniejszeniem udzia-
tu w produkcji samochodéw napedzanych silnikiem
Diesla?. W efekcie mimo wszystko z jednej strony
poprzez wdrazanie nowszych konstrukcji silnikéw
spalinowych oraz napedéw hybrydowych i alterna-
tywnych udato sie osiggnaé nizsza emisyjnos¢ no-
wych samochodoéw niz kilka, kilkanascie lat temu.
Natomiast z drugiej strony wzrastajaca liczba samo-
chodéw osobowych wciaz utrzymuje sume emisji
zanieczyszczen na wysokim poziomie. Tak wiec samo
obnizenie emisyjnosci nowych samochodéw osobo-
wych jest niewystarczajace i konieczne jest podjecie
dziatar zmniejszajacych zaleznos¢ od samochodu
(por. Matsuhashi, Ariga, 2016; Newman, Kenworthy,
1989).

W efekcie ruch samochodowy w miastach przy-
czynia sie w istotny sposéb do zanieczyszczenia
powietrza. Wedtug informacji o wynikach kontroli
Najwyzszej Izby Kontroli przeprowadzonej w za-
kresie ochrony powietrza przed zanieczyszczenia-
mi w Polsce w 2014 r. w skali kraju zanieczyszczenia
komunikacyjne pytem PM10 stanowia 5,4-7,0% catej
emisji, a dominujaca jest tzw. niska emisja — czyli po-
chodzaca gtéwnie ze spalania w piecach domowych.
Stanowita ona 82,0-92,8%. Jednak na obszarach sil-
nie zurbanizowanych, i w efekcie silnie obcigzonych

' Dla poréwnania udziat emisji zsamochodéw ciezarowych
wyniost 27,4%, z transportu wodnego 13,6%, a z lotni-
ctwa cywilnego 13,4%.

2 Przy czym silniki Diesla emituja wiecej tlenkow azotu.
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ruchem komunikacyjnym, proporcje te znaczaco sie
réznig. W aglomeracji warszawskiej w 2011 r. udziat
ruchu komunikacyjnego w emisji pytu PM10 wyniést
63% w catym roku. W Krakowie w 2014 r. ruch samo-
chodowy, jako zrédio zanieczyszczen powietrza, byt
odpowiedzialny w skali catego roku w mniej wiecej
jednej trzeciej, a emisja z piecdéw w potowie — przy
czym w Krakowie odnotowywano bardzo duza,
w poréwnaniu z innymi miastami Polski, emisje za-
nieczyszczen z piecéw domowych.

Wedtug raportu Swiatowej Organizacji Zdrowia
(World Health Organization) z 2018 r. zanieczyszcze-
nia powietrza pytem PM2,5 w 2602 miejscowosciach
na swiecie najwyzsze pozycje zajmuja te znajdujace
sie w Azji (az 95 miejscowosci wsrdd 100 najbardziej
zanieczyszczonych) — gtéwnie indyjskie (az 9 miejs-
cowosci wsréd 10 najbardziej zanieczyszczonych
i 17 miejscowosci wsréd 100 najbardziej zanieczysz-
czonych) i chinskie (az 60 miejscowosci wsrdd 100 naj-
bardziej zanieczyszczonych). Wérdéd 100 najbardziej
zanieczyszczonych miejscowosci s tez trzy miejsco-
wosci afrykanskie (dwie znajdujace sie w Kamerunie
i jedno w Ugandzie) oraz dwie miejscowosci euro-
pejskie (obie znajdujace sie w Bosni i Hercegowinie
- Tuzla i Lukavac). Chociaz wieksza czes¢ wielkosci
emisji zanieczyszczen pochodzi w tych miejscowos-
ciach ze zrédet niekomunikacyjnych, to jednoczesnie
w zadnym z nich nie przykfada sie duzej wagi do
ksztattowania niskoemisyjnego transportu.

Olbrzymia liczba samochodéw i ruch z nimi zwia-
zany skutkuje powstawaniem kongestii. Wedtug Tom-
Tom Traffic Index w 2018 r. sposrdd 403 miast na Swie-
cie najbardziej zakorkowanym byt Bombaj, nastepnie
Bogota, Lima, Nowe Delhi, aglomeracja moskiewska,
Stambut, Dzakarta, Bangkok i Meksyk. Sposréd pol-
skich miast najbardziej zakorkowanym miastem byta
L6dzZ zajmujac pietnaste miejsce na Swiecie. W sumie
wsréd pierwszych 100 najbardziej zakorkowanych
miast $wiata w 2018 r. byto 50 miast z Europy, 28 z Azji,
11 z Ameryki Ptd., osiem z Ameryki Ptn., dwa z Afryki
oraz jedno z Australii i Oceanii.

Jak juz wspominano wczesniej transport w mie-
$cie ma bardzo duzy wptyw na poziom jakosci zycia.
W corocznych zestawieniach miast swiata pod wzgle-
dem jakosci zycia, mimo uwzgledniania réznorod-
nych wskaznikéw dominuja te, w ktérych udziat trans-
portu samochodowego jest niski. Cze$¢ z nich stynie
ze zrobwnowazonego transportu — duzego udziatu
transportu publicznego, rowerowego i przemiesz-
czania sie pieszo. W rankingu miast o najwyzszej jako-
4ci zycia przygotowanym w 2019 r przez Mercer byty
to w kolejnosci: Wieden, Zurych, Vancouver, Mona-
chium, Auckland, Dusseldorf, Frankfurt, Kopenhaga,
Genewa i Bazylea. Natomiast w rankingu z 2019 r.
opublikowanym przez The Economist Intelligence Unit
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byty to w kolejnosci: Wieden, Melbourne, Sydney,
Osaka, Calgary, Vancouver, Toronto, Tokio, Kopenha-
gai Adelajda.

Ttem przemian transportu w miastach jest demo-
graficzne starzenie sie spoteczenstw we wszystkich
regionach Swiata. Do niedawna byto ono utozsa-
miane wytacznie z krajami wysoko rozwinietymi, ale
obecnie obserwujemy wyrazny wzrost odsetka ludzi
starszych w krajach srednio i stabo rozwinietych. Po-
nadto tempo demograficznego starzenia w tej czesci
Swiata jest i bedzie szybsze niz w krajach wysoko
rozwinietych. W 2011 r. 11% Swiatowej populacji sta-
nowity osoby w wieku 60 lat i wiecej, ale do 2050 . juz
co pigty mieszkaniec Ziemi znajdzie sie w tej grupie
(Lobodzinska, 2016). Przy tym mozliwos¢ aktywnego
i skutecznego przemieszczanie sie oséb starszych
jestistotnym elementem wptywajacym na ich jakos¢
zycia - zwfaszcza, ze warunkuje dostepnos$¢ m.in. do
stuzby zdrowia, instytucji kultury oraz handlu i ustug
(Wojtowicz i in., 2019).

Kluczowym ttem przeksztatcen transportowych
miast jest wzrastajacy oddolny nacisk jaki wywiera-
ja mieszkancy na wtodarzy miast. Jest on wynikiem
wzrastajgcej Swiadomosci mieszkancow w zakresie
ksztattowania przestrzeni publicznych z jednej stro-
ny, oraz ich wzrastajagcym zaangazowaniem w sprawy
miasta z drugiej strony. Wywierajg oni nacisk na decy-
dentéw wykorzystujac wiele ré6znorodnych srodkéw
dziatajagcych stale lub uruchamianych ad hoc - pro-
testy, happeningi, media, portale spotecznosciowe,
stowarzyszenia. Wptyw ten jest coraz wiekszy — przy
czym czesto wigze sie z przetamaniem oporu wtadz

Tab. 1. Zmiana pryncypiéw w planowaniu ulic.
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miasta. Coraz powszechniej prowadzi jednak do wia-
czenia mieszkancéw w proces decydowania o dzia-
taniach podejmowanych w miescie - chociazby za
pomoca budzetu obywatelskiego (por. Erbel, Sadura
(red.), 2012; Kijowski, 2010; Mroczek, 2018a; Sowada,
Kotus, 2015; Tomaszyk, 2016).

3. Przeksztalcenia stuzace poprawie jakosci
zycia

3.1. Przeksztatcenia w zakresie wygladu
i funkcjonowania ulic

Przetomem w postrzeganiu ulicy, ktéry prowadzitdo
traktowania jej jako waznego miejsca sSrodowiskowe-
go dla okolicznych mieszkancéw, byty wspomniane
wczesniej prace: ksigzka J. Jacobs (2014) oraz Raport
Buchanana (Buchanan i in., 1963). Jednak w szcze-
golny sposob funkcjonowanie ulicy oraz sposéb jej
ksztattowania staty sie gtéwnym elementem w dzia-
talnosci dunskiego architekta i urbanisty — Jana Gehla.
W swoich publikacjach i dziatalnosci podkresla on po-
trzebe przeksztatcenia ulic miejskich na rzeczywiste,
zyjace przestrzenie publiczne - miejsca przyjazne dla
ludzi. Jego gtéwnym postulatem jest odzyskiwanie
miast tak, by z miast dla samochoddw staty sie mia-
stami dla ludzi (Gehl, 2009, 2014).

W wielu miastach zachodzi zmiana pryncypiéw
w planowaniu ulic. Tradycyjne planowanie uste-
puje planowaniu, ktére jest nastawione na jakos$¢
zycia (tab. 1.). Przeksztatcenia tego procesu zacho-
dza szybciej i bardziej radykalnie przy planowaniu

Tradycyjne planowanie ulic

Planowanie ulic ukierunkowane na jakos¢ zycia

Uwaga skupiona na samochodach

Uwaga skupiona na ludziach

Priorytetem przepustowosc

Priorytetem jakosc zycia

Nastawienie na umozliwienie osiggniecia duzej predkosci

Nastawienie na osiagniecie redukgji predkosci

Bezpieczenstwo oparte na separacji

Bezpieczenstwo oparte na szanowaniu niechronionych uzytkownikéw

Infrastruktura pozwalajaca na nieoczekiwane zachowania

Infrastruktura wymuszajaca oczekiwane zachowania

Planowanie przez inzynieréw

Planowanie przez interdyscyplinarny zespot

Podejmowanie decyzji wytacznie w gronie decydentéw

Do procesu podejmowania decyzji angazowanie interesariuszy

Infrastruktura dominujacym elementem w trakcie procesu
planowania

Uwzglednianie wielu czynnikéw w trakcie procesu planowania

Tendencja do projektowania duzych inwestycji

Tendencja do projektowania matych i $rednich inwestycji

Nastawienie na budowanie od nowa

Nastawienie na budowanie z wykorzystaniem dotychczasowych
elementéw

Niszczenie lub ignorowanie elementéw historycznych

Odtwarzanie i eksponowanie elementéw historycznych

Marginalne znaczenie wptywu na otoczenie

Kluczowe znaczenie wptywu na otoczenie

Zrédto: opracowanie wtasne.
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ulic srodmiejskich oraz w miastach panstw rozwi-
nietych.

W szczegdlny sposdb planowanie ulic ukierunko-
wane na jakos$¢ zycia moze byc realizowane za po-
moca woonerféw? — ulic na ktérych zachowana jest
funkcja komunikacyjna, ale priorytet w poruszaniu sie
maja przede wszystkim piesi, a nastepnie rowerzysci.
Ich przestrzen uksztattowana jest tak, ze najwazniej-
sza jest mozliwos¢ komfortowego przebywania na
nich ludzi. Woonerf taczy wiec funkcje ulicy na ktérej
odbywa sie ruch, a takze deptaku i miejsca spotkan
oraz odpoczynku mieszkancow (Kope¢, 2014).

Z ideg przeksztatcania ulic w miejsca przyjazne
dla ludzi koresponduje wprowadzanie do ich prze-
strzeni zielonej infrastruktury — czyli rozwigzan opar-
tych na elementach przyrodniczych. Zielen w pasie
drogowym i poza nim, zielone torowiska, jak i wiele
innych, niekiedy nieszablonowych, rozwigzan, wpty-
wa korzystnie na srodowisko miejskie. Zmniejsza to
negatywne zjawiska, ktére sa generowane przez
transport w Srodowisku miejskim i zwieksza jakos¢
zycia mieszkancéw (Puzdrakiewicz, 2017).

Zaurzeczywistnienie idei ksztattowania przestrze-
ni ulici placéw jako miejsc dlaludzi, ale tezw szerszym
zakresie jako miast dla ludzi, mozna uzna¢ idee Slow
Cities, bedaca niejako alternatywna koncepcja roz-
woju matych miast. Spokdj i komfort zycia nie ogra-
nicza sie w nich do wybranych ulic czy placéw, ale ma
by¢ wyznacznikiem dla funkcjonowania wszystkich
przestrzeni publicznych, czyli de facto catego miasta.
Ma to by¢ jednoczesnie jego wyréznikiem stuzacym
zwiekszeniu atrakcyjnosci mieszkania w nim, a takze
przyciggajacym turystéw i wczasowiczow. W efekcie
ma stuzy¢ poprawie jakosci zycia mieszkancéw nie
tylko w wymiarze funkcjonalnym, ale tez ekonomicz-
nym (Kope¢, 2012a; Zawadzka, 2017).

3.2. Przeksztalcenia w zakresie ptynnosci
ruchu

Krytyke podejscia do planowania ulic w miastach,
ktore jest skoncentrowane na ptynnosci ruchu zawie-
ra zarbwno ksigzka J. Jacobs, jak i Raport Buchana-
na. Dotychczas ptynnos¢ ruchu probowano osiagnaé
przede wszystkim za pomoca infrastruktury - kon-
strukcja ulic i systemami sterowania ruchem. Tym-
czasem ptynnosc ruchu najmocniej ograniczana jest
poprzez kongestie. Rozwigzaniem problemu nie jest
wtedy rozbudowa ulic, poniewaz na te, ktére s nowe
lub poszerzone przenosi sie ruch z innych, bardziej
obcigzonych ruchem ulic - iistotna poprawa ptynno-
$ci ruchu nie nastepuje. W ujeciu dtugoterminowym

3 Woonerf z jezyka holenderskiego mozna przettumaczy¢
jako ulica do mieszkania.
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prowadzi to do nasilenia sie problemu, a nie jego
rozwigzania, poniewaz rozbudowa infrastruktury
drogowej w miescie sktania kolejne osoby do prze-
mieszczania sie wtasnymi samochodami i w efekcie
prowadzi do dalszego wzrostu natezenia ruchu ulicz-
nego. Witasnie wzrost dtugosci i przepustowosci sieci
drogowej, wraz ze wzrostem liczby posiadanych sa-
mochodoéw sa wskazywane jako gtéwne przyczyny
wzrostu natezenia ruchu samochodowego (Marshall,
Banister, 2000; Marshall i in., 1997). Badania prowa-
dzone w Kalifornii w latach 1973-1990 wykazaty, ze
kazde zwiekszenie przepustowosci drég o 10% skut-
kuje zwiekszeniem ruchu w ciggu 4 lat o 9% (We-
sotowski, 2008). W konsekwencji wzrost natezenia
ruchu samochodowego na obszarach centralnych
miast obniza tam jako$¢ zycia i przyczynia sie do
wzrostu migracji mieszkancéw na tereny podmiej-
skie. Jednak z wiekszosci obszaréw podmiejskich
jedynga sprawng mozliwoscig dojazdu do miasta jest
wtasny samochdd, co przyczynia sie do dalszego
zwiekszenia obcigzenia ruchem samochodowym,
a w efekcie kongestig i dalszg presjg na rozbudowe
uktadu drogowego. Tak powstaje btedne koto, ktére
prowadzi do wzrostu kosztéw funkcjonowania mia-
sta oraz strefy podmiejskiej, degradacji srodowiska
i obnizenia jakosci zycia mieszkarncéw (Kope¢, 2016b).
W Polsce proces ten, gdzie wraz z postepujaca subur-
banizacjg nastepuje wzrost ruchu samochodowego
i presja na rozbudowe uktadu drogowego pomie-
dzy strefg podmiejska a miastem przedstawiony jest
w pracach np. dotyczacych aglomeracji warszawskiej
(Sleszyniski, Rosik, 2013), aglomeracji krakowskiej (Ha-
ranczyk, 2015; Musiat-Malago, 2014) i aglomeracji
olsztynskiej (Zrobek-Rézanska, Wolny, 2017). Zresz-
tg sam proces suburbanizacji jest efektem wzrostu
motoryzacji i nie mogtby zaistnie¢ bez upowszech-
nienia sie posiadania samochodéw osobowych (por.
van den Berg i in., 1982; Champion, 2001; Parr, 1999;
Parysek, 2016).

Tak jak wzrost przepustowosci uktadu drogowe-
go skutkuje wzrostem natezenia ruchu, tak stabilny
poziom przepustowosci uktadu drogowego skutku-
je stabilnym natezeniem ruchu. Wynika to z efektu
samoograniczania sie kongestii, poniewaz jej cecha
jest niejako automatyczne ograniczanie liczby poru-
szajacych sie samochodoéw. Jezeli uzytkownicy sa-
mochodéw nie beda mogli efektywnie dotrze¢ do
celu swojej podrézy — nawet wtedy, gdy podejma
proby wykorzystania alternatywnych drég, to beda
poszukiwa¢ innych mozliwosci przemieszczania sie.
Musza mie¢ wtedy mozliwos$¢ wyboru innego srodka
podrézy. Moze to by¢ tramwaj lub szybka kolej miej-
ska, ale tez przemieszczenie sie pieszo lub rowerem.
W wielu przypadkach nie musi oznaczac to catkowitej
rezygnacji z podrézy samochodem. Jezeli zostang
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stworzone odpowiednie warunki, samochéd moze
by¢ wykorzystywany na odcinku pomiedzy miejscem
zamieszkania w strefie podmiejskiej, a np. przystan-
kiem kolei aglomeracyjnej. Wazne jest jednak to, ze
zmiana indywidualnego planu podrézy nie nastapi
jezeli srodki komunikacji zbiorowej tez ulegaja kon-
gestii. Posiadacze samochodéw osobowych w takiej
sytuacji nadal bedg bardziej sktonni wybiera¢ podréz
nimi, poniewaz takie rozwigzanie jest bardziej kom-
fortowe, niz stanie w korku w autobusie, trolejbusie
lub tramwaju (Kope¢, 2012b, 2016b).

W miescie trudno utrzymac ptynnos¢ ruchu na
ulicach - zwtaszcza z powodu wystepowania duzej
liczby skrzyzowan. Przez dtugi czas zaradzi¢ temu
miato wytyczanie ulic z pierwszenstwem przejazdu
oraz synchronizacja sygnalizacji $wietlnej w celu po-
wstania tzw. zielonej fali. Nie przyniosto to jednak
oczekiwanych rezultatéw. Coraz czesciej wiec stosuje
sie skrzyzowania rownorzedne - zwfaszcza w formie
ronda. Dodatkowo w niektérych miastach prébuje
sie rozproszy¢ ruch samochodowy na wiekszg liczbe
ulic i jednoczesnie uspokoi¢ na nich ruch. Wynika
to m.in. z tego, ze przy wyzszej predkosci i jedno-
czesnym duzym natezeniu ruchu trudniej zachowac¢
jego ptynnos¢. Przyhamowanie jednego samochodu
spowodowane nagta sytuacja na drodze prowadzi
do taincucha przyhamowan kolejnych samochodoéw,
ktéry bywa kontynuowany mimo zaniku przyczyny
przyhamowania pierwszego samochodu i skutkuje
powstaniem tzw. korka fantomowego.

3.3. Przeksztatcenia w zakresie uspokajania
ruchu samochodowego

Uspokajanie ruchu na obszarach miast wynika
z dwoch istotnych przyczyn - po pierwsze poprawy
bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikéw ulic
- pieszych i rowerzystéw, po drugie poprawy jakosci
zycia - zwtaszcza poprzez zmniejszenie hatasu i emi-
sji spalin. Prowadzone jest za pomoca trzech podsta-
wowych sposobow — wprowadzania stref ograniczo-
nej predkosci (przede wszystkim tzw. tempo 30), stref
zamieszkania oraz woonerféw.

Pierwszg strefe ,tempo 30", a wiec obszar gdzie
maksymalna predkoscig jest 30 km/h, w ramach
eksperymentu zrealizowano w 1998 r. w niemieckim
miescie liczacym niespetna 40 tys. mieszkancow
- Buxtehude. Idea bardzo szybko rozprzestrzenita
sie w Niemczech i w obrebie krajéw niemieckoje-
zycznych (Beim, 2011). Obecnie strefy ograniczonej
predkosci obejmuja znaczace obszary miast euro-
pejskich, w tym takze polskich. Ich podstawowymi
cechami poza ograniczeniem predkosci s stosowa-
nie skrzyzowan réwnorzednych oraz niewydzielanie
osobnych drog rowerowych. Niekiedy strefach ogra-
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niczonej predkosci stosuje sie ograniczenie predkosci
do 20 km/h lub 10 km/h.

Strefa zamieszkania w Polsce oznaczana jest
znakiem informacyjnym D-40. W jej obrebie pieszy
moze poruszac sie swobodnie po catej udostepnio-
nej do uzytku publicznego przestrzeni, co skutkuje
niewyznaczaniem w strefach zamieszkania przejs¢
dla pieszych i tym, ze maja oni pierwszenstwo przed
pojazdami. Ponadto w strefie zamieszkania w Pol-
sce obowigzuje ograniczenie predkosci do 20 km/h,
mozliwos$¢ parkowania jedynie w miejscach do tego
wyznaczonych, brak koniecznosci oznaczania zna-
kami pionowymi progéw zwalniajgcych oraz nakaz
ustgpienia pierwszenstwa wszystkim uczestnikom
ruchu drogowego w trakcie wyjezdzania ze strefy
zamieszkania. Jednak w niektoérych krajach strefy za-
mieszkania moga podlegac bardziej surowym ogra-
niczeniom w ruchu pojazdéw — np. w Niemczech na
obszarze tzw. ,SpielstralBe” predkos¢ ograniczona jest
do ,tempa pieszego”, za ktére uwaza sie predkos¢
7 km/h.

Woonerfy w Polsce niekiedy nazywane s3g po-
dwoércami. Idea ta dotarta z miast Europy Zachodniej
- przede wszystkim z Holandii, za sprawa Bartosza
Zimnego i aktywistow skupionych w tédzkiej Fun-
dacji Normalne Miasto Fenomen. Dzieki ich deter-
minacji w Polsce pierwszy woonerf powstat w todzi
w 2014 r. w wyniku przebudowy ul. 6 Sierpnia. Po-
myst zostat doskonale przyjety przez mieszkancéw,
wiec w miescie powstaty dwa kolejne woonerfy - na
ul. Piramowiczai ul. Traugutta. Co szczegdlnie istotne,
wszystkie zostaty zrealizowane w ramach budzetu
obywatelskiego (Baranski, 2017). To skutkowato pod-
jeciem kolejnych préb przebudowy ulic na woonerfy
w todzi, ale takze w Poznaniu, Szczecinie, Sosnowcu
i Ostrowie Wielkopolskim - chociaz znacznej ich cze-
$ci nie udato sie zrealizowa¢ (Betlej, Radziejowska,
2016). We wrzeséniu 2016 r. mieszkancy Gdyni w ra-
mach budzetu obywatelskiego zdecydowali, ze na
woonerf zostanie przebudowana ul. Abrahama na
odcinku od ul. 10 Lutego do ul. Batorego. Zostat on
otwarty w czerwcu 2019 .

Uspokojenie ruchu na woonerfach rzadko osig-
ga sie za pomoca progéw zwalniajacych. Gtéwnym
czynnikiem zmniejszenia predkosci jest zmiana ukta-
du przestrzennego ulicy, polegajaca na zastosowa-
niu zmian toru jazdy samochodéw, zwezeniu jezdni,
stosowaniu ciasnych tukéw i zwezen, zréznicowaniu
nawierzchni, a takze brak wyraznego rozdzielenia
uzytkownikéw.

Czestym i skutecznym sposobem uspokajania
ruchu zaréwno w strefach ograniczonej predkosci,
jak i strefach zamieszkania, oraz woonerfach jest na-
przemienne wyznaczanie miejsc parkingowych przy
krawedzi jezdni. Wymusza to jazde samochodem
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w swoistym slalomie i w efekcie skutecznie wymusza
zmniejszenie predkosci.

3.4. Przeksztatcenia w zakresie ograniczania
ruchu samochodéw osobowych

Uspokojenie ruchu w wielu centralnych obszarach
miast okazuje sie niewystarczajace - konieczne staje
sie wtedy ograniczenie ruchu. Mozna to osiagnac np.
poprzez wprowadzenie optat za wjazd samochodéw
do centrum miasta. Przykladem jest centrum Lon-
dynu, gdzie poboér optat za wjazd funkcjonuje od
2003 r., co przyniosto zmniejszenie natezenia ruchu
0 16-20%, a takze centrum Sztokholmu, gdzie pobér
opfat za wjazd funkcjonuje od 2006 r. i skutkowato
zmniejszeniem ruchu samochodowego o 20%.

Innym, bardziej radykalnym rozwigzaniem jest
zamkniecie centrum miasta dla ruchu samochodoéw.
Takie dziatanie nie jest nowe. Jak podaja S. Marshall
i D. Banister (2000) w holenderskim miescie Enschede
od 1978 r. w centrum zamykano niektére ulic w celu
utworzenia strefy dla pieszych. Nastepnie od 1988 r.
w centrum miasta wdrazano czasowe ograniczenia
dostepnosci. Byto ono zamkniete dla samochodéw
od 18:00 do 7:00 od poniedziatku do piatku; od so-
boty od 11:00 do niedzieli do 5:00, oraz od niedzieli
od 14:00 do poniedziatku do 5:00. Obecnie sposréd
duzych miast europejskich najwieksze ograniczenia
w ruchu samochodowym wprowadzono w Kopen-
hadze, gdzie znaczna czes¢ centrum jest ,wolna” od
samochodéw. Na drugim miejscu pod tym wzgledem
plasuje sie Bruksela.

Zamkniecie centrum dla samochodéw planowato
tez Oslo, ale na razie podjeto decyzje, ze zostanie
tam radykalnie zmniejszona chtonnos¢ parkingowa.
Do konca 2019 r. zostang zlikwidowane w centrum
wszystkie miejsca postojowe na ulicach. Niemniej
jednak dopiero od oceny osiggnietych efektéw ogra-
niczenia ruchu zaleze¢ bedzie, czy zostang wprowa-
dzone dalsze ograniczenia.

Skutecznym narzedziem ograniczenie ruchu sa-
mochodowego w miescie jest takze zmniejszenie
chtonnosci parkingowej na obszarze, na ktérym ten
ruch chcemy zmniejszy¢ (por. Topp, 1993). Miasto
moze zmniejszy¢ liczbe miejsc parkingowych oraz
wprowadzi¢ efektywniejsze ich wykorzystanie po-
przez zwiekszenie rotacji parkujacych samochodéw.
Stuzy temu przede wszystkim progresywna taryfa
parkingowa, a niekiedy wprowadzenie zakazu parko-
wania powyzej okreslonej liczby godzin. Aktualnie na
przykfad we wspomnianym wyzej miescie Enschelde
restrykcje dotycza réwniez parkowania samochodéw
na miejscach postojowych na ulicach. Postéj na nich
w catym centrum jest ptatny, a ponadto w wybra-
nych strefach moze trwa¢ maksymalnie 2 godz. Poza
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tym moga one na nich pozostawa¢ maksymalnie od
poniedziatku do soboty w godz. od 9:00 do 19:00,
w niedziele handlowe od 13:00 do 19:00 oraz w czasie
tzw. nocy zakupowych do 21:00.

W ksztattowaniu polityki transportowej na obsza-
rach centralnych miast istotne jest tez ustalenie hie-
rarchii uzytkownikéw miejsc parkingowych. W efek-
cie czesto umozliwia sie parkowanie mieszkaricom
i dostawcom, toleruje parkowanie samochodoéw in-
teresantow i klientéw, natomiast nie akceptuje zaj-
mowania stanowisk postojowych przez pracownikéw
firm i urzedéw zlokalizowanych na newralgicznym
terenie (Kope¢, 2012b, 2016b). Przy tym podkresli¢
nalezy, ze miejsca parkingowe z racji deficytu prze-
strzeni w miescie oraz wydatkéw zwigzanych z ich
wybudowaniem i utrzymaniem, nie sa dobrem dar-
mowym. Ten koszt musi by¢ pokrywany z podatkéw
wszystkich mieszkancéw albo z optat wnoszonych
przez uzytkownikéw tych miejsc.

3.5. Przeksztatcenia w zakresie ograniczania
ruchu samochodoéw ciezarowych
i dostawczych

W wielu centrach miast stosuje sie ograniczania ruchu
samochodow ciezarowych i dostawczych. Przykfa-
dami sa: Boston — gdzie na wybranych ulicach jest
zakaz ruchu samochodéw ciezarowych pomiedzy
godz. 11.00 a 18.00, Dublin — gdzie zatadunek i rozta-
dunek samochodéw ciezarowych w centrum miasta
mozliwy jest poza godzinami szczytu, Kassel - gdzie
dostawy organizowane sg w znacznej mierze w porze
nocnej. Innym rozwigzaniem jest zamkniecie cen-
trum miasta dla samochodéw ciezarowych. Przykta-
dem moze by¢ Manhattan w Nowym Jorku, gdzie
wjazd maja tylko te samochody ciezarowe, ktérych
uzytkownicy uzyskali na to specjalng zgode (Kiba-
-Janiak, 2012).

Tam gdzie na obszarze centrum miasta ogranicza
sie lub zakazuje wjazdu samochodéw ciezarowych
i dostawczych, wprowadzane sg do uzytku rowe-
ry cargo - czyli rowery towarowe. Sg one uzywane
w szerokim zakresie w takich miastach, jak Wieden,
Kopenhaga, Graz, Cambridge, Bruksela, Amsterdam,
Bazylea, Hamburg, Monachium, Berlin czy Kolonia.

Wykorzystanie roweréw cargo moze by¢ szcze-
golnie korzystne na odcinku tzw. ostatniej mili (lub
tzw. ostatniego kilometra). Jest to ostatni fragment
tancucha dostaw, gdzie zazwyczaj stosunkowo nie-
duzytadunek dostarczany jest w miescie do odbiorcy.
Dotyczy to zwihaszcza poczty, przesytek kurierskich,
dostaw do lokali ustugowych i gastronomicznych
(por. lwan, 2015; Starczewski, 2016).

W Polsce mozliwos¢ nieodptatnego wypozy-
czenia roweréw cargo przez firmy wprowadzono
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w Gdyni, natomiast w Warszawie i Lublinie moga je
tez wypozyczy¢ mieszkancy. W Krakowie przygoto-
wano, czekajacy na wdrozenie, projekt obstugi rowe-
rami cargo lokali gastronomicznych i sklepéw ulo-
kowanych w $cistym centrum, wraz z wyznaczaniem
6-8 punktow przetadunkowych ulokowanych wokét
niego.

Istotna rewolucjg w dostawach positkéw na tere-
nach miast stato sie upowszechnienie ustugi ,Uber
Eats”. Jest ona realizowana niemalze wyfacznie ro-
werami — chociaz nie sg to rowery cargo. Innowa-
cja polegajaca na wprowadzeniu aplikacji mobilnej
i swoistym uwolnieniu doreczycieli, ktérzy moga do-
starcza¢ positki z ré6znych lokali gastronomicznych
spowodowata w szybkim czasie rozpowszechnienie
sie tej ustugi.

3.6. Przeksztalcenia w zakresie rangi
komunikacji publicznej

Podejmowanie dziatarn ograniczajacych lub zaka-

zujacych wjazdu samochodédw do centrum miasta

powinno skutkowac poprawg obstugi komunikacyj-

nej catlego miasta, a zwtaszcza jego centrum przez

komunikacje publiczna. Aby to osiaggna¢ konieczne

jest nadanie jej preferencji w przemieszczaniu. Cel

ten mozna uzyskac m.in. poprzez (Kope¢, 2016b):

- wydzielenie buspaséw,

- ograniczenie ruchu samochodowego w miejscach
newralgicznych,

- przeniesienie tras komunikacji publicznej na ko-
rytarze bezkolizyjne,

- ograniczenie mozliwosci zatrzymywania sie i par-
kowania innych pojazdéw w rejonie przystankéw,

- wykorzystanie wydzielonych torowisk tramwajo-
wych do ruchu autobuséw i/lub trolejbusow,

- wprowadzenie sygnalizacji wzbudzanej przez
tramwaj, autobus lub trolejbus.

Podstawowa kwestie poprawy jakosci zycia
mieszkancéw stanowi rozbudowa systemu komuni-
kacji publicznej. Coraz czesciej jest ona prowadzona
przede wszystkim w oparciu o szybkie, niezawodne
i niskoemisyjne srodki transportu — czyli transport
szynowy (tramwaje, kolej miejska, kolej aglomera-
cyjna), trolejbusy — a w przypadku niektérych miast
takze transport wodny, kolej linowa i kolej linowo-
-terenowg (Kope¢, 2016b). Skutkuje ona zmniejsze-
niem ruchu samochodowego nawet wtedy, gdy inne
dziatania podejmowane sg w ograniczonym zakre-
sie. W Szanghaju w latach 2004-2009 intensywnos¢
uzytkowania samochodu, mierzona liczba przejaz-
déw samochodem, zmniejszyta sie z 2,75 do 2,35
dziennie. Jest to przede wszystkim efekt poprawy
infrastruktury transportu publicznego. Na przyktad,
taczna dtugosé linii metra wzrosta w tym czasie ze
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121 do 355 km. W efekcie nastapit gwattowny wzrost
wykorzystania transportu publicznego (Zhao, 2014).
Analogiczna sytuacja wystapita w Pekinie. W latach
2005-2010 zbudowano tam pie¢ nowych linii metra
o tacznej dtugosci 222 km. W efekcie liczba podrézy
samochodem zmniejszyta sie z 3,16 do 2,5 dziennie
(Zhao, 2013, 2014).

Coraz blizsze szerszego wdrozenia wydaja sie
by¢ autonomiczne pojazdy komunikacji publiczne;j.
W drugiej potowie 2019 r. autonomiczne autobusy
byty pilotazowo uzywane w ruchu z pasazerami juz
w 26 panstwach na Swiecie. W Polsce pierwszym
miastem, w ktérym byta dostepna taka ustuga, jest
Gdansk. Pojazdy tego typu, wraz z bardzo szybkim
rozwojem technologii, coraz lepiej radza sobie w ru-
chu miejskim — sg coraz szybsze i bardziej efektywne.

Mozliwe, ze w przysztosci rozwinie sie jeszcze
bardziej nowatorskie rozwigzanie w ksztattowaniu
sieci transportu miejskiego — system indywidualnego
transportu miejskiego (personal rapid transit). Sa to
autonomiczne pojazdy dostepne na zadanie, ktoére
po wprowadzeniu adresu docelowego, przewioza
pasazera lub pasazeréw po przygotowanej trasie, bez
zatrzymywania na przystankach posrednich. W ostat-
nich latach obserwuje sie coraz wieksze zaintereso-
wanie tg koncepcja (Deja, Matusek, 2012).

To swoiste bogactwo rozwigzan prowadzi do
powstania w najwiekszych miastach dylematu jaki
system transportu powinien byc¢ rozwijany. | chociaz
najwiecej przestanek wskazuje na rozwéj w ramach
komunikacji publicznej elektromobilnosci, w tym
zwtaszcza komunikacji szynowej, to ten dylemat
wcigz pozostaje trudny do rozstrzygniecia (por. Bar-
ttomiejczyk, Potom, 2015a, 2015b, 2019; Kotos, Tacza-
nowski, 2016, 2018; Molecki, 2014; Potom, 2014, 2018).

3.7. Przeksztatcenia w zakresie integracji
komunikacji publicznej

Kolejnym fragmentem przeksztatcen transportowych
miast, stuzacych poprawie jakosci zycia jest integra-
cja komunikacji publicznej. Gtéwna przestanka tego
dziatania jest skrécenie czasu podrézy (Piskozub,
1982). Powinna ona zachodzi¢ w dwéch obszarach
(Kopeg, 2016b):

1. Endogenicznym, ktéry obejmuje integracje
w ramach systemu komunikacji zbiorowej. Powinien
by¢ on tak uksztattowany, aby byto mozliwie jak naj-
tatwiejsze przesiadanie sie pomiedzy srodkami trans-
portu — i to nie tylko pomiedzy réznymi srodkami
transportu miejskiego, ale tez pomiedzy srodkami
transportu miejskiego a srodkami transportu regio-
nalnego, krajowego i miedzynarodowego.

2.Egzogenicznym, ktéry obejmuje integracje po-
miedzy systemem komunikacji zbiorowej a indywi-



Przeksztatcenia transportowe miast stuzqce poprawie jakosci zycia

dualnymi srodkami komunikacji — przede wszystkim
samochodami i rowerami.

Integracje komunikacji publicznej w obszarze en-
dogenicznym mozna osiggnac przede wszystkim po-
przez dogodne skomunikowanie réznych pojazdéw
komunikacji publicznej i tworzenie weztéw przesiad-
kowych. Natomiast integracje komunikacji publicznej
w obszarze egzogenicznym mozna uzyska¢ m.in. lo-
kalizujac przy wybranych przystankach parkingi typu
+Park&Ride" lub ,Bike&Ride", umozliwiajgce dogodna
przesiadke z roweru lub samochodu na pociag lub
tramwaj - i odwrotnie (Kope¢, 2016b).

Przy czym dylematy w obraniu kierunku rozwoju
komunikacji publicznej w aglomeracjach i jednoczes-
ne duze zréznicowanie mozliwosci w tym zakresie,
sg zagrozeniem dla wyzej przedstawionej integracji
komunikacji publicznej. Zwiekszanie zréznicowania
systeméw transportu na obszarach aglomeracji oraz
zréznicowania organizatoréw komunikacji publicznej
moze prowadzi¢ do dezintegracji ustug komunikacyj-
nych — i w efekcie utrudniac jej wykorzystanie przez
mieszkancéw (por. Potom, 2017).

Bardzo waznym elementem integracji komunikacji
publicznejw obszarze endogenicznym jest integracja
taryfowa. Stosowanie jednolitego cennika optat za
przejazd zwieksza komfort podrézowania, a to prowa-
dzi do zwiekszenia udziatu podrézy transportem zbio-
rowym. Integracja taryfowa przyczynia sie zwtaszcza
do zwiekszenia liczby przejazdéw taczonych, ponie-
waz utatwia podréznemu zakup biletu, ale tez bardzo
czesto obniza koszt podrézy srodkami komunikacji
réznych organizatoréw (por. tada, 2015).

3.8. Przeksztalcenia w zakresie dostepnosci
komunikacji publicznej

Komunikacja publiczna powinna spetnia¢ zatoze-
nie dostepnosci. Jezeli jest ona dostepna dla os6b
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie, a takze
z innymi dysfunkcjami, dla oséb starszych, rodzicow
z matymi dzie¢mi, w tym zwtaszcza z dzie¢mi znajdu-
jacymi sie w wézkach, kobiet w cigzy, osodb z duzym
lub ciezkim bagazem, to jest dostepna dla kazdego.
Jeszcze niedawno bariery, nie tylko zwigzane z kon-
strukcjg pojazdow komunikacji publicznej, ale tez
bariery na stacjach i przystankach, oraz na drodze do
nich, uniemozliwiaty wielu wymienionym osobom
korzystanie z transportu zbiorowego. W ostatnich
latach sytuacja ta wyraZnie sie poprawia.

W przypadku oséb o ograniczonej mobilnosci
szczegolnie istotne jest unikanie barier, ktére moga
utrudnic¢ lub uniemozliwi¢ skorzystanie z danego
srodka transportu lub jego zmiane. Te moga wystapic
nawet systemach komunikacyjnych bardzo dobrze
przygotowanych infrastrukturalnie do obstugi z nie-
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petnosprawnoscia. Uzytkownicy transportu publicz-
nego w Berlinie maja do dyspozycji m.in. przewodnik,
ktory powstat w ramach projektu BAIM/BAIM Plus.
Umozliwia on uzytkownikom zaplanowanie z wy-
przedzeniem dogodnej dla nich podrézy. Jest to
zaawansowany system planowania przejazdu, ktéry
dostarcza informacji na temat potaczen bez barier
w transporcie publicznym miasta, dostosowanych do
potrzeb r6znych grup docelowych. Uzytkownik moze
wprowadzi¢ swoje wymagania dotyczace podrézo-
wania na zaplanowanej trasie. Nastepnie uzyskuje
dane o pofaczeniu, pojazdach oraz dodatkowe szcze-
g6ty dotyczace dostepnosci weztdw przesiadkowych
i przystankéw, wraz z ich interaktywnymi planami
(Pedziwiatr, Kasinska, 2017).

W Dreznie wprowadzono system informacji dla pa-
sazeréw niedowidzacych i 0séb o znacznie ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej o nazwie BLIS, ktory pozwala
na korzystanie z ustug transportu publicznego. Od
2010 r. we wszystkich pojazdach z niepetnosprawno-
vig moga za posrednictwem matego, recznego na-
dajnika zazadac dzwiekowej zapowiedzi numeru linii
i kierunku jazdy autobusu/tramwaju na zewnetrzny
gtosnik zamieszczony na pojezdzie, a takze poinfor-
mowac kierowce za pomocg komputera poktadowe-
go pojazdu, ze chca wsigs¢ lub wysias¢ (Popiel, 2016).

Ponadto istotnym elementem dostepnosci ko-
munikacji publicznej jest jej dostepnos¢ wzgledem
poczatku podrézy oraz jej celu. Wystepuja tutaj
wspotistniejace dwa elementy - dostepnos¢ do
przystankéw komunikacji publicznej (Bartosiewicz,
Wisniewski, 2016; Gadzinski, 2010, 2012, 2016; Gadzin-
ski, Beim, 2009) oraz dostepnos¢ do celéw podrozy
(Burdziej, 2016; Goliszek, 2016, 2017; Goliszek, Potom,
201643, 2016b). Jest to aspekt niezwykle istotny ponie-
waz niespetnienie warunku dostepnosci komunikacji
publicznej niejednokrotnie podwaza sens skorzysta-
nia z niej.

3.9. Przeksztatcenia w zakresie atrakcyjnosci
komunikacji publicznej

Atrakcyjnos¢ komunikacji publicznejjest swoista syn-
teza rangi, integracji i dostepnosci komunikacji miej-
skiej. Jest tez jednoczesnie jednym z najwazniejszych
elementdéw przeksztatcania systemu transportowego
miasta. Sprowadza sie ona do czterech ptaszczyzn
(Kope¢, 2016b):

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

2. Srodki komunikacji zbiorowej powinny kurso-
wac mozliwie czesto i by¢ ze soba skomunikowane.

3. Przystanki i pojazdy transportu publicznego
powinny by¢ bezpieczne i wygodne dla wszystkich
uzytkownikow.
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4. Przejazd komunikacja publiczng powinien by¢
tani, a zakup biletu mozliwie najprostszy.

W3réd plaszczyzn atrakcyjnosci komunikacji pub-
licznej znajduje sie bezpieczenstwo i wygoda podroé-
zy - nie tylko w srodkach komunikacji publicznej, ale
tez na przystankach i w ich okolicy. To sg czynniki,
ktére powinny by¢ spetniane. W przeciwnym razie
mieszkancy beda unikac podrézy transportem pub-
licznym. Oba aspekty powinny by¢ monitorowane
przez decydentéw, a jakiekolwiek obnizenia poziomu
ustug w tym zakresie musi skutkowac szybka reak-
cja (por. Gramza, 2011; Kope¢, 2016a, 2017; Swiderski,
2014).

Koszt przejazdu miejska komunikacja publicz-
na w Polsce niejednokrotnie jest niekonkurencyjny
wzgledem przejazdu samochodem - i to nie tylko
wtedy, gdy podrézuje kilka oséb. W przypadku nie-
ktérych indywidualnych planéw podrézy jest tak
nawet przy podrézy jednej osoby, ktéra na dodatek
podrézuje z wykorzystaniem biletéw miesiecznych
(Kuropatwinski, 2019). Natomiast sam zakup biletéw
zarbwno w Polsce, jak i w innych panstwach dzieki
wdrazaniu wspélnych taryf, a przede wszystkim moz-
liwosci zakupu w automatach biletowych i za pomoca
aplikacji mobilnych staje sie coraz fatwiejszy. W tym
zakresie wraz z postepujacy cyfryzacjg zachodza
i beda zachodzity dynamiczne zmiany.

Podejmowanie przez wtadze miast dziatan we
wszystkich wymienionych wyzej ptaszczyznach be-
dzie prowadzito do zwiekszenia liczby podrézujacych
komunikacja publiczng i zmniejszenia liczby podré-
zujacych samochodami prywatnymi. Podkredli¢ jed-
nak nalezy, ze zmiana ta nie nastapi nagle. Wiaze sie
ona ze zmiang przyzwyczajen, ktére u znacznej czesci
mieszkancéw miast ksztattowaty sie przez wiele lat.
Wiadze powinny by¢ wiec nastawione na dziatanie
dtugofalowe. Jednak osiggniete efekty doprowadza
z jednej strony do oszczednosci w naktadach na in-
frastrukture drogowa, a z drugiej strony poprawia
jakosc¢ zycia w miescie (Kope¢, 2016b).

3.10. Przeksztatcenia w zakresie komunikagji
rowerowej

Swiatowym liderem w zakresie ruchu rowerowego
jest Kopenhaga - i to ona jest gtéwnym wyznaczni-
kiem rozwigzan w tym zakresie (por. Chodkowska-
-Miszczuk, Lewandowska, 2018; Colville-Andersen,
2019; Radzimski, 2012). Jednak rower stat sie na tyle
popularny w tak wielu miastach, ze duzo dobrych
przyktadéw wspierania ruchu rowerowego mozna
odnalez¢ w miastach zlokalizowanych w innych czes-
ciach swiata (por. Walker, 2018).

Poza infrastrukturg rowerowg coraz liczniejsze s
przyktady utatwien dla rowerzystéw, ktére wyma-
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gajg minimalnych naktadéw. Wsréd nich jest przede
wszystkim kontraruch rowerowy — a wiec mozliwos¢
poruszania sie rowerem w kierunku przeciwnym do
ogolnej organizacji ruchu. Na ulicach z kontraruchem
wymagane jest jedynie oznakowanie pionowe w po-
stacitabliczek ,Nie dotyczy roweréw” umieszczonymi
pod znakami zakaz wjazdu i droga jednokierunko-
wa. Innym sposobem organizacji kontraruchu, wy-
magajacym wcigz niewielkich naktadéw jest kontra-
pas, czyli specjalny pas ruchu dla roweréw jadacych
»pod prad”. Wéréd innych rozwigzan tego typu warto
wymieni¢ umozliwienie poruszania sie rowerem po
bus-pasach.

Poniewaz zatrzymywanie sie na skrzyzowaniach
i przejazdach przez ulice na czerwonym $wietle jest
ucigzliwe dla rowerzystéw, wprowadza sie utatwie-
nia, by to negatywne oddziatywanie minimalizo-
wac. Pomocne w tym wzgledzie, poza stosowaniem
dostosowanej do ich predkosci tzw. zielonej fali, sg
specjalne Swiatta informujgce rowerzystow o tempie,
ktoére powinni przyja¢, aby zdazy¢ na zielone Swiatto.
System Flo zamontowany w holenderskim Utrechcie,
za pomocy czujnika zamontowanego ok. 120 m od
przejazdu przez jezdnie sprawdza szybkos¢, z jaka
porusza sie rowerzysta, a nastepnie wyswietla jeden
z czterech symboli. Zétw oznacza sugestie zwolnie-
nia, zajac — przyspieszenia, kciuk podniesiony do
gory - jechania z tg sama predkoscia, a krowa brak
mozliwosci wptyniecia na sytuacje i koniecznos¢
zatrzymania sie na czerwonym S$wietle (Mroczek,
2018b).

Dynamiczna rozbudowa infrastruktury rowero-
wej jaka jest prowadzona w wielu miastach, z jed-
nej strony odpowiada na wzrost liczby rowerzystéw
i oczekiwania jakie oni formutujg. Natomiast zdrugiej
strony doswiadczenia miast, w ktérych w ostatnich
latach infrastruktura rowerowa zostata mocno rozbu-
dowana, pokazuja ze jej rozbudowa skutkuje jeszcze
wiekszym wzrostem liczby rowerzystéw — i w efekcie
formutowaniem dalszych oczekiwan. Przyktadem ta-
kiego miasta jest Gdansk, w ktérym jeszcze w dru-
giej potowie lat 90. XX w. sciezki rowerowe istniaty
w szczatkowej formie — zaréwno pod wzgledem ich
dtugosci, jak i jakosci (Bukowski, Michalski, 1998). Ak-
tualnie jednak jest jednym z najlepiej wyposazonych
w infrastrukture rowerowg miast w Polsce. Wraz zroz-
budowa tej infrastruktury odnotowywane sa kolejne
wzrosty liczby rowerzystéw, a nastepne inwestycje
skutkuja dalszym zwiekszeniem ruchu rowerowego.
W aglomeracji gdanskiej korzystanie z roweru stato
sie na tyle popularne, ze uruchomienie roweru me-
tropolitalnego Mevo 26 marca 2019 r. doprowadzito
w krotkim czasie do niewydolnosci systemu i nie-
zadowolenia mieszkancéw spowodowanego niska
dostepnoscig pojazdow.
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W aglomeracji gdanskiej rower publiczny wpro-
wadzono, jesli pomina¢ stosunkowo krotki epizod
z rowerem publicznym w Sopocie, dosy¢ pézno.
Wczesniej inwestowano w infrastrukture, traktujac
rower publiczny jako swoistg wisienke na torcie.
Tymczasem pierwsza systemowa samoobstugowa
wypozyczalnia roweréw rozpoczeta funkcjonowanie
w Krakowie w 2008 r. Od tamtej pory rower publiczny
rozpoczat dziatalno$¢ w znacznej czesci wiekszych
miast w Polsce, ale tez w kilku miastach matych,
a nawet gminach wiejskich - najczesciej potozonych
w strefie podmiejskiej duzego miasta* (Kwiatkowski,
2018).

3.11. Przeksztalcenia w zakresie komunikagji
urzadzeniami transportu osobistego

Urzadzenia transportu osobistego (UTO) to urzadze-
nia konstrukcyjnie przeznaczone do poruszania sie
pieszych, napedzane sita miesnilub za pomoca silnika
elektrycznego, ktorych konstrukcja ogranicza pred-
kos¢ jazdy do 25 km/h, o nieprzekraczajacej w ruchu
szerokosci 0,9 m, dtugosci 1,25 m oraz o maksymalnej
wadze 20 kg. Do tej grupy zaliczy¢ mozemy przede
wszystkim hulajnogi, deskorolki i monocykle (w tym
réwniez te z napedem elektrycznym), segwaye, mo-
nocykle, wrotki i tyzworolki. Jeszcze do niedawna sta-
nowity nisze mobilnosci miejskiej i byty wykorzystane
przez stosunkowo nielicznych uzytkownikéw. Jednak
w ostatnich co najwyzej kilkudziesieciu miesigcach,
w efekcie wzrostu efektywnosci baterii i napedow
elektrycznych, a takze ich dostepnosci, nastapit dy-
namiczny wzrost liczby ich uzytkownikéw — w tym
zwlaszcza elektrycznych hulajnég.

Urzadzenia transportu osobistego otwierajg szan-
se na wypetnienie luki w modelu mobilnosci miej-
skiej, obstugujac odlegtosci zbyt duze dla pieszych,
a zbyt krétkie dla rowerdw. Przyczyniaja sie wiec do
rozwigzania problemu ,pierwszej i ostatniej mili”,
poniewaz z racji na wielkie rozmiary tatwo moga
by¢ przewozone komunikacjg publiczng, przecho-
wywane w domu lub miejscu pracy (Kostrzewska,
Macikowski, 2018).

Niemniej jednak z racji na znacznie wyzsza pred-
kos¢ napedzanych elektrycznie urzadzen transportu
osobistego, niz tych napedzanych sitg miesni, ko-
nieczne jest dostosowanie w prawie warunkéw ich
poruszania sie — przy czym obawy o bezpieczenstwo
ruchu pozostang w znacznym stopniu aktualne. Po-

4 Przy tym dwa systemy roweru publicznego funkcjonu-
ja w obrebie obszaru metropolitalnego - wspomniane
Mevo w obszarze metropolitalnym Gdansk-Gdynia-So-
pot oraz Rowerowe tddzkie w tédzkim obszarze metro-
politalnym.
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nadto do negatywnych elementéw ich pojawienia
sie w przestrzeni miejskiej zaliczy¢ tez nalezy rozsta-
wianie lub porzucanie elektrycznych hulajnég, prze-
znaczonych do wynajmu na minuty, w przestrzeniach
przeznaczonych dla pieszych.

4, Podsumowanie

Transport miejski, a wraz z nim miejska mobilnos¢,
programowane sa i przeksztatcane przez wiadze
miasta (por. Tarkowski, 2016). Coraz wiekszy jednak
wptyw maja na to sami mieszkarncy. Dostrzegaja oni,
ze to jakim przeksztatceniom bedzie podlegat trans-
port w miescie, bedzie miato istotny wptyw na jako$¢
ich zycia.

Przy tym znaczna czes¢ problemoéw zwigzanych
z transportem miejskim, mimo sygnatéw pojawia-
jacych sie od wielu lat, nie zostata rozwigzana. Na do-
datek szereg proceséw negatywnych, w tym zwtasz-
cza zwiagzanych z emisjg zanieczyszczen, przyspiesza.
Podobnie jest ze zmianami technologicznymi i spo-
tecznymi, z ktérych nie wszystkie maja pozytywne
oddziatywanie. Jest bardzo prawdopodobne, ze
jestesmy Swiadkami rozpoczynajacej sie ogromnej
rewolucji w transporcie miejskim. Sposdb przemiesz-
czania sie w miastach uksztattowany w latach 30.i 40.
XX w. zdaje sie odchodzi¢ do przesztosci.

Zmiany jakie zachodza w transporcie miast wska-
Zuja z jednej strony na zmniejszenie ruchu samocho-
dowego, a nawet obecnosci samochodu w przestrze-
ni. Ma to ograniczy¢ lub wyeliminowa¢ negatywne
ich oddziatywanie - przede wszystkim emisje zanie-
czyszczen oraz hatasu, zawtaszczanie przestrzeniijej
degradacje z perspektywy jakosci zycia w miescie,
tworzenie kongestii i generowanie znacznych kosz-
tow funkcjonowania miasta. Z drugiej zas strony co-
raz wiecej podejmuje sie dziatan, by w to miejsce
wprowadzac zrownowazong mobilnos¢ opartg na
transporcie zbiorowym - zwtaszcza niskoemisyjnym,
a takze poruszaniu sie wspierajagcym zdrowy styl zy-
Cia — pieszo, rowerem oraz urzadzeniami transportu
osobistego.
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