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Wprowadzenie

Rozwdj cywilizacyjny jest zwigzany z nat¢zaniem si¢ W przestrzeni zjawi-
ska koncentracji dziatalno$ci gospodarczej i osadnictwa. Proces ten, okreslany
pojeciem ,urbanizacji”, prowadzi do wieloaspektowych zmian w systemie spo-
teczno-gospodarczym. Wzrost udzialu ludnos$ci utrzymujacej si¢ ze zrodet poza-
rolniczych jest spowodowany rozwojem odpowiednio zainwestowanych obsza-
row oraz prowadzi do powstawania zroznicowanych spolecznosci o odmiennym
stylu zycia. Efektem urbanizacji jest rozwdj miast i obszarow stref podmiej-
skich, ktérych sprawne funkcjonowanie ma zasadnicze znaczenie dla dynami-
zowania procesow rozwojowych. To przede wszystkim w miastach nastgpuje ta-
czenie nauki z przemystem, czego efektem jest m.in. rozwoj innowacyjnos$ci
i gospodarki opartej na wiedzy. Uzyskiwanie tych pozadanych efektéw jest jed-
nak zalezne od zapewnienia odpowiednich warunkéw zycia mieszkancow i za-
chowania zdolnos$ci funkcjonowania miasta. Obserwowany proces zywiotowego
ksztaltowania poszczegoélnych funkcji cze¢sto prowadzi do pogarszania zar6wno
jakos$ci zycia mieszkancow, jak i konkurencyjnosci miasta. W tym kontek$cie
nalezy takze rozpatrywac funkcj¢ transportu W opracowaniu dazy si¢ do wska-
zania, ze wdrazanie transportu zrownowazonego jest niezbedne do osiggania po-
zadanej wizji miasta.

Transport jest czynnikiem warunkujagcym dynamike procesoOw urbanizacyj-
nych. O lokalizacji i wzajemnym rozmieszczeniu miast decydowalo bowiem
wspotzaleznie potozenie geograficzne i potozenie komunikacyjne. Nalezy pod-
kresli¢, ze transport decyduje takze o rozwoju oraz funkcjonowaniu obszarow
zurbanizowanych, w szczeg6lnym stopniu o powstawaniu i rozwoju aglomeracji.
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Rozwoj techniki transportu wplywa na zmiang przestrzeni, liczby ludnosci i ksztat-
tu miasta. Tak wiec uznaje si¢, iz rozwo0j przestrzenny i funkcjonalny miast byt
warunkowany pojawianiem si¢ kolejnych form przemieszczania si¢ jego miesz-
kancow, ktorymi sg: ruch pieszy i konny, tramwaj i autobus, metro i szybka kolej
miejska oraz samochdd osobowy'. Powierzchnia miasta o ruchu pieszym wyno-
sita kilkanascie km” natomiast w przypadku miasta o ruchu samochodowym
wielokrotnie zwigkszala si¢, np. powierzchnia Nowego Jorku w granicach admi-
nistracyjnych wynosi 787 km®.

Dazac do uzyskania odpowiedniej funkcjonalnos$ci rozrastajacych si¢ miast
przyjmowano zasad¢ koncentracji funkcji miasta w okreslonej przestrzeni w celu
uksztaltowania jednorodnych sfer. Takie rozwiazanie wymagalo zapewnienia
sprawnych powigzan funkcjonalnych pomigdzy poszczegdlnymi sferami, ze
szczegdlnym uwzglednieniem powiagzan komunikacyjnych. Nalezy w tym miej-
scu podkresli¢, ze powigzania komunikacyjne sg wspotzalezne ze zmieniajacymi
si¢ uktadami przestrzennymi miast. Narastajagca wielkos¢ miasta powoduje
zmiang ukladu przestrzennego z tradycyjnego koncentrycznego na rzecz ukladu
gwiazdzistego, pasmowego i satelitarnego’. Zardwno proces rozlewania si¢
miast, jak i proces segmentacji prowadzacy do podzialu obszaru miasta w ukta-
dzie funkcjonalnym przyczynity si¢ do intensyfikacji dziatalnosci transportowe;
na obszarach zurbanizowanych. Rozwo¢j proceséw urbanizacyjnych (zwigzany
czesto z terytorialnym taczeniem si¢ istniejacych miast) prowadzit do powsta-
wania aglomeracji i metropolii, ktorych funkcjonowanie jest zwigzane z zapew-
nieniem odpowiednich wewnetrznych i zewngtrznych powiazan komunikacyj-
nych. Konsekwencjg tych proceséw jest konieczno$¢ przemian systemu
transportowego, ktorych kierunek powinien wynikac¢ z przestanek okre$lonych
Wizja rozwoju miasta.

Problem rozwoju obszaréw zurbanizowanych nalezy szczeg6lnie rozpatry-
wac w aspekcie zmian warunkoéw bytowania ludnosci tworzacej zréznicowang
spoteczno$¢ miejska podlegajaca silnej koncentracji. Podstawowym postulatem,
ktory powinien by¢ uwzgledniany przez wladze publiczne przy okreslaniu wizji
rozwoju miasta jest zapewnienie i utrzymanie wysokiej jakosci zycia obecnego
i przysztych pokolen mieszkancéw obszarow zurbanizowanych. Postulat ten
moze by¢ uwzgledniony w drodze reorientacji realizowanych proceséw odno-
szacych si¢ do poszczegdlnych funkcji obszarow miejskich na rzecz rozwoju
zrbwnowazonego miasta, ktory takze powinien zmierza¢ do osiagania stanu
wzglednej rownowagi dwoch ukladow: przyrodniczego i zurbanizowanego. Po-
ziom zréwnowazenia rozwoju obszarow miejskich zalezy istotnie nie tylko od

' S. Dziadek, Systemy transportowe obszaréw zurbanizowanych, PWN, Warszawa 1991, s. 26.
2 .
Ibid., s. 16.
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stosunku powierzchni zielonych i otwartych do powierzchni terenow zabudowa-
nych, ale takze od uksztaltowania i wzajemnych powigzan obu poduktadéw, zu-
zycia energii pochodzacej z zasobow nieodnawialnych, ilo$ci wytwarzanych od-
padow i natezenia hatasu’. Zasady zréwnowazonego rozwoju miasta postuluja
m.in., aby efektem rozwoju bylo miasto: odpowiedzialne, zintegrowane, oszczed-
ne, funkcjonalne, przyjazne, dostatnie i sprawnie zarzadzane®.

O jakosci zycia decyduje wiele czynnikow majacych istotne znaczenie dla
mieszkancoéw i ich zycia rodzinnego, m.in. pozadane warunki mieszkaniowe,
praca zawodowa, ochrona zdrowia, mozliwo$¢ utrzymywania relacji przyjaciel-
skich, zasob czasu wolnego niezbednego do samorealizacji osobowosci. Dlatego
jako$¢ zycia na obszarach zurbanizowanych jest szczegolnie zalezna od zapew-
nienia odpowiedniej dostgpnosci do zréznicowanych przestrzennie punktow
umozliwiajagcych zaspokajanie potrzeb. Te potrzeby sg zrodlem motywacji po-
droézy w transporcie pasazerskim, do ktorych zalicza sig:

— dojazdy do pracy,

— dojazdy do szkoty, uczelni, jednostek stuzby zdrowia,
— zakupy,

—  wizyty (towarzyskie, rodzinne itp.),

— wyjazdy sluzbowe i biznesowe,

— wyjazdy rekreacyjne i turystyczne.

Zagadnienie dostgpnosci staje si¢ coraz wazniejszym zagadnieniem prak-
tycznym i teoretycznym. Problematyka dostepnosci jest waznym czynnikiem in-
tegrujacym gospodarke przestrzenna i polityke transportowa. W literaturze pod-
kresla sig, ze [...] dostgpnos¢ odzwierciedla fundamentalng zasade Iludzkiej
aktywnosci oraz ludzkiego postepowania, jakq jest dgzenie cztowieka do maksy-
malizacji kontaktow przy minimalnej aktywnosci, w sensie trudu lub wysitku, ja-
ki trzeba podjgé przy utrzymywaniu tych kontaktow®. W praktycznym ujeciu do-
stepnos¢ oznacza tatwo$¢ dotarcia do dowolnej aktywnosci z dowolnego miejsca
przy wykorzystaniu systemu transportowego. To stwierdzenie wskazuje na
szczegblne znaczenie odpowiedniego rozwoju systemu transportowego dla kon-
kurencyjnosci jednostek osadniczych i jakosci zycia ich mieszkancow. System
transportowy decyduje o dostepnosci i w konsekwencji determinuje lokalna
przewagg okreslonej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji oraz ksztatto-

> W. Peski, Zarzadzanie zréwnowazonym rozwojem miast, Wydawnictwo ,,Arkady”, Warszawa
1999, s. 36.

* H. Zimny, Ekologia miasta, Agencja Reklamowo-Wydawnicza Arkadiusz Grzegorczyk 2005,
s. 159.

3 T. Komornicki, P. Sleszyfiski, P. Rosik, W. Pomianowski, Dostepno$¢ przestrzenna jako prze-
stanka ksztaltowania polskiej polityki transportowej, Biuletyn KPZK PAN, zeszyt 241, Warsza-
wa 2010, s. 17.
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wanie si¢ kosztow przemieszczania. Tak wigc przyjete kierunki rozwoju trans-
portu maja zasadnicze znaczenie dla realizacji wizji rozwoju miasta.

W literaturze zwraca si¢ uwage na rozroznienie pojec ,,dostepnosci” i ,,ru-
chliwosci”. Dostepnos¢ oznacza mozliwos¢ skorzystania z szans, jakie stwarzaja
rozne funkcje, a ruchliwo$¢ oznacza faktyczne przemieszczanie si¢®. Ruchliwo$é
0s6b zdecydowanie wzrasta. W Unii Europejskiej wzrosta z 17 km dziennie
w 1970 r. do 35 km dziennie w 1998 r. Zjawisko takiej zmiany ruchliwosci jest
uwazane za osiagniecie, a nawet prawo obywateli Unii Europejskiej’.

Ruchliwo$¢ tozsama z pojgciem ,,mobilnosci” jest pochodng rozwoju spo-
tecznego i gospodarczego, jego dynamiki i charakteru. Procesy te na obszarach
zurbanizowanych przejawiaja si¢ poprzez narastajaca koncentracje ludnosci,
przy czestym zjawisku braku odpowiednich rozwigzan w zakresie zagospodaro-
wania przestrzennego. Dotyczy to takze zagospodarowania transportowego, kto-
re ma szczegdlnie duzy udziat w powierzchniach obszaréw zurbanizowanych.
W konsekwencji nieodpowiedniego zagospodarowania przestrzennego wystepu-
je nadmierne stymulowanie ruchliwosci zwigzanej z podstawowymi potrzebami
mieszkancoéw, co przyczynia si¢ do wzrostu potrzeb przewozowych, ktore czesto
przekraczaja mozliwos$ci systemu transportowego miasta.

Transport, jak juz wskazano, jest czynnikiem niezb¢dnym do funkcjonowa-
nia i rozwoju obszaro6w zurbanizowanych. Réwnoczesnie jednak w skompliko-
wanym uktadzie przestrzennym tych obszaréw pojawia si¢ wiele typowych dla
techniki transportu zjawisk, ktore mozna zaliczy¢ do ryzyka przestrzennego. Ry-
zyko powstaje w wyniku sklonnos$ci danego potencjalu do powodowania ztych
skutkéw. W planowaniu przestrzennym ryzyko rozumiane jest jako [...] mozliwe
i niechciane skutki, jakie w opinii publicznej sq niepozgdane lub gorsze, ale sq ak-
ceptowane, poniewaz korzysci wynikajgce z dziatalnosci sq wieksze niz ryzyko®.

Wystepowanie okreslonej struktury zjawisk powodujacych wystepowanie
ryzyka przestrzennego dziatalno$ci przewozowej stanowi zasadnicze przestanki
reorientacji transportu w miastach. Rozpatrujac sktonnos¢ potencjatu transportu
do powodowania na obszarach zurbanizowanych ztych skutkow nalezy przede
wszystkim zwrdci¢ uwage na trzy kwestie, a mianowicie:

— negatywne oddziatywanie transportu na srodowisko przyrodnicze miast,
— kongestig,
—  wypadkowos¢.

° Ibid., s. 18.

7 Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010. Czas wyboréw, Brukse-
la 12.09.2001.

8 Wytyczne w sprawie planowania zagospodarowania przestrzennego, Wspolne Centrum Badan,
Komisja Europejska, Bruksela 2005.
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Sita oddziatywania transportu na srodowisko miejskie jest zalezna od kon-
centracji dziatalno$ci przewozowej oraz wzrostu gestosci infrastruktury transpor-
towej na danym obszarze. Nalezy podkresli¢, ze skala zagrozen ekologicznych ak-
tualnie kreowanych przez transport wynika przede wszystkim z dynamicznego
rozwoju transportu samochodowego, a w szczegolnosci indywidualnego trans-
portu pasazerskiego. Dziatalno$¢ eksploatacyjna srodkow transportu charaktery-
zuje si¢ wielokierunkowym oddzialywaniem na $rodowisko przyrodnicze i jest
przyczyna:

— zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego,

— zanieczyszczenia gleb i wod zwigzkami zawartymi w spalinach,

— oddzialywania zanieczyszczen motoryzacyjnych na flore i faune,

— zagrozenia zdrowia i zycia w zwigzku z wypadkami transportowymi,
— zuzywania energetycznych zasobdw surowcowych,

— hatasu powodowanego ruchem pojazdow,

— zanieczyszczenia substancjami ropopochodnymi9.

Szczegoblnie istotne zagrozenia komunikacyjne wynikajg z degradacji po-
wietrza atmosferycznego powodowane;j:

— zuzywaniem powietrza przez silniki spalinowe,
— emisjg zanieczyszczen gazowych i pylowych.

Uznaje si¢, ze przecigtny pojazd zuzywajacy w ciagu roku okoto 2 tys. kg
paliwa, zuzywa 27 tys. kg powietrza i emituje do atmosfery 770 kg tlenku we-
gla, 226 kg weglowodordw, 41 kg tlenkow azotu i 2 do 4,5 kg pytow'’. Narasta-
jaca koncentracja przestrzenna transportu samochodowego nalezy do podstawo-
wych przyczyn naruszania lokalnego bilansu makrosktadnikéw powietrza
atmosferycznego, jak i wprowadzania niepozgdanych mikrosktadnikow. Szcze-
goblnie groznym zjawiskiem jest emisja gazéw cieplarnianych. Niebezpiecznym
zjawiskiem jest udziat transportu na obszarach zurbanizowanych w powstawaniu
smogu fotochemicznego. Dla zdrowia i zycia mieszkancow miast grozna jest
takze emisja metali ciezkich i weglowodorow aromatycznych. Przedstawione in-
formacje wskazujg tylko na czgs$¢ zagrozen dla zdrowia ludzi powodowanych
przez sktadniki spalin samochodowych. Réwnoczesnie nalezy wskazaé, ze sy-
nergizm dziatania kilku substancji powoduje duzo silniejszy wplyw na organizm
anizeli suma dziatan sktadowych.

% System projektowania dziatan ograniczajacych uciazliwosci transportu drogowego na obszarze
Gorego Slaska. Cz. II. Oddziatywanie elementéw systemu transportu drogowego na srodowi-
sko przyrodnicze, red. J. Kusztal, Katowice 1995.

1% Sozologia dla ekonomistow, red. L. Kuncewicz, Uniwersytet Marii Curie-Sktodowskiej, Lublin
1983, s. 51.
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Znaczenie negatywnego wpltywu koncentracji przestrzennej dziatalno$ci
transportowej na obszarach zurbanizowanych wzrasta ze wzgledu na fakt, iz
najbardziej narazone na przekroczenie dopuszczalnych stezen zanieczyszczen sg
centralne obszary miast o zwartej zabudowie. W takich warunkach nadmierne
zanieczyszczenia powietrza moga wystapi¢ nawet przy niewielkim natgzeniu ru-
chu, jezeli sg niekorzystne warunki meteorologiczne.

Zwarta zabudowa oraz przestarzaly uklad infrastrukturalny wzmacniajg
takze oddziatywanie kolejnego zagrozenia transportowego, a mianowicie hatasu.
O poziomie hatasu komunikacyjnego decyduje bowiem charakter drogi oraz pa-
rametry ruchu (natgzenie ruchu, ptynnos¢ ruchu, struktura pojazdéw, stan tech-
niczny pojazdow, predkos¢ ruchu). Sredni poziom glo$nosci roznych zrédet ha-
fasu komunikacyjnego w dB wynosi:

— trolejbus — 40,

— samochdd osobowy — 40-80,
— hatas ulicy — 60-105,

— autobus — 65-104,

— samochdd cigzarowy — 64-92,
— tramwaj — 70-90'".

Hatas na poziomie powyzej 60 dB stanowi istotne zagrozenie dla zdolnosci
psychofizycznej cztowieka. W Polsce zagrozenie to dotyczy:
— w miastach duzych ponad 30% mieszkancow,

— w miastach $rednich ponad 45% mieszkancow,
— w miastach matych ponad 25% mieszkancow '

Hatas motoryzacyjny jest gldowng przyczyna konieczno$ci opracowania dla
aglomeracji miejskich programéw ochrony $rodowiska przed hatasem.

Ograniczenie ekologicznych ucigzliwos$ci transportu jest szczegdlnie istotna
przestanka przemian systemu transportowego miasta. Coraz powszechniej ujmu-
je si¢ bowiem docelowy model miasta zréwnowazonego jako ekosystem, po-
dejmujac dziatania zmierzajace do odpowiedniego ksztattowania ekologicznych
siedlisk ludzkich. W zwiazku z powyzszym w miastach dazy si¢ do osiagnigcia
stanu rownowagi w glownych dziatach gospodarowania, zlokalizowanych w prze-
strzeni ekosfery siedlisk, w tym takze w dziale transportu. Negatywne oddziaty-
wanie transportu na obszary zurbanizowane potggowane jest przez powszech-
ne zjawisko kongestii transportowej. Zattoczenie uktadéw drogowo-ulicznych
w miastach wzrasta dynamicznie i koncentruje si¢ na coraz wigkszych obszarach
zurbanizowanych. Dotyczy to takze miejsc postojowo-parkingowych. Powszech-

). Gronowicz, Ochrona $rodowiska w transporcie ladowym, Politechnika Poznanska, Instytut
Technologii Eksploatacji w Radomiu, Poznan-Radom 2003, s. 62.

121
Ibid., s. 61.
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nym zjawiskiem w miastach jest takze narastajace zattoczenie w $rodkach trans-
portu komunikacji miejskiej. Rozwigzywanie problemu kongestii na obszarach
zurbanizowanych jest trudne ze wzgledu na narastajacg mobilno$¢ coraz wigk-
szej liczby os6b korzystajacych przede wszystkim z pojazdoéw indywidualnych.
Zjawisko to zderza si¢ z ograniczeniami wynikajacymi z niedostatecznego za-
zwyczaj stopnia rozwoju systemu transportowego miasta. Stad tez wzrost mo-
bilnosci spoteczenstwa, przy rownoczesnej koncentracji ludnosci na obszarach
zurbanizowanych staje si¢ czynnikiem, ktory determinuje w zasadniczym stop-
niu warunki zycia w miastach. Nalezy takze wskaza¢, ze w wielu przypadkach
uktady urbanistyczne charakteryzujg si¢ nicodpowiednig strukturg przestrzenna,
a przede wszystkim przestarzatg infrastruktura, co wzmacnia negatywne oddzia-
lywanie transportu na obszary zurbanizowane. Problem zaggszczania transportu
i negatywnych konsekwencji $rodowiskowych na obszarach zurbanizowanych
zaliczany jest w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Unii Europejskiej do pig-
ciu glownych zagrozen rozwoju zrownowazonego.

Zjawisko narastania kongestii przyczynia si¢ takze do faktu dominacji
srodkow transportowych w odniesieniu do czlowieka, co powoduje wystepowa-
nie poczucia zagrozenia i wyobcowania mieszkancow miast w ich bezposrednim
srodowisku zycia. Poruszajacy si¢ pieszo cztowiek lub przebywajacy na ulicy
swojego zamieszkania staje si¢ poniekad niepozadanym zjawiskiem z punktu
widzenia narastajacej ilosci srodkow transportu. Wystapito zjawisko ,,wygania-
nia” mieszkancow z ulic do mieszkan, co ma negatywne konsekwencje dla rela-
cji miedzysasiedzkich oraz integracji spolecznosci. Poczucie zagrozenia jest
w pelni uzasadnione przede wszystkim nat¢zajacym si¢ zjawiskiem wzrostu wy-
padkow komunikacyjnych. Mieszkaniec miasta poruszajacy si¢ pieszo jest nara-
zony na ryzyko utraty zdrowia lub zycia, ktore na obszarach zurbanizowanych
jest bardzo wysokie. Dlatego w programach poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego szczeg6lng uwage zwraca si¢ na problem ograniczania zagrozen wy-
stepujacych w stosunku do pieszych w obszarach zabudowanych. Narastajacy
ruch uliczny jest postrzegany jako jeden z najwazniejszych czynnikow pogarsza-
jacych warunki zycia w miastach. Staje si¢ istotng barierg prawidtowego rozwo-
ju obszarow zurbanizowanych.

Uznajac, ze osiagnigcie postulowanej wizji miasta jest zwigzane z odpo-
wiednim ksztattowaniem poszczegdlnych funkcji, nalezy zwrdci¢ uwage na
funkcje transportowa, przy czym rozpatrujac te funkcje w aspekcie zrownowa-
zonego rozwoju miasta nalezy wskaza¢ na konieczno$¢ uwzglednienia trzech
wymiarow tego procesu, a mianowicie: ekonomicznego, spotecznego i ekologicz-
nego. W dziataniach rozwojowych odnoszacych si¢ do obszaréw miejskich nale-
zy zapewni¢ rownorzedno$¢ tych wymiarow. Nie mozna np. uzyskiwac pozada-
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nych zmian w relacji transport miejski-srodowisko ograniczajac wybranym gru-
pom mieszkancow mozliwos$¢ dostepu do edukacji, miejsc pracy, ustug w zakre-
sie ochrony zdrowia itp. Koniecznoscig staje si¢ natomiast zasadnicza przemiana
form mobilnosci na obszarach miejskich. W dokumentach UE podkresla si¢, ze
przemiana ta powinna rozwigzywac¢ negatywne skutki powodowane przez trans-
port, a zarazem zachowa¢ potencjat wzrostu gospodarczego oraz wspiera¢ swo-
bode poruszania sie i jako$¢ zycia mieszkancow miast".

Waznym krokiem stymulujacym podjecie dziatan dotyczacych ukierunko-
wania niezbednych zmian w zakresie mobilno$ci bylo opublikowanie przez Ko-
misje Europejska Zielonej Ksiggi pt. ,,W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie”. W dokumencie tym wskazuje si¢, ze nowe podejscie do mobilnosci
na obszarach zurbanizowanych powinno oznaczac:

— optymalizacj¢ wykorzystania réznorodnych srodkow transportu i tworzenie
wspotmodalnosci pomiedzy transportem zbiorowym oraz poszczegodlnymi
rodzajami transportu indywidualnego,

— realizacj¢ wspolnych celow w zakresie dobrobytu gospodarczego,

— zarzadzanie transportem dla zapewnienia mobilnosci,

— zapewnienie odpowiedniego poziomu zycia i ochrony srodowiska.

— pogodzenie interesOw zwigzanych z transportem towarow i transportem
0s6b bez wzgledu na rodzaj uzywanego srodka transportuM.

Podkresla si¢ takze, ze rozwigzywanie problemu mobilnosci w miescie
wymaga uwzglednienia pieciu postulatow:

Po pierwsze, niezbedne s3 dziatania zmierzajace w kierunku zapewnienia
ptynnego ruchu w miastach. Nalezy stworzy¢ mozliwos¢ optymalizacji podrozy
pasazeréw poprzez efektywne powigzanie roznych rodzajow transportu. W zwigz-
ku z tym wazne jest zapewnienie odpowiednich warunkéw do podrozy pieszych
i rowerowych. Powinno si¢ to przyczyni¢ do racjonalizacji korzystania z indy-
widualnych pojazdéw samochodowych, co ma zasadnicze znaczenie dla ago-
dzenia zjawiska kongestii transportowej. Istotne znaczenie ma takze racjonaliza-
cja przewozu toward6w na obszarach zurbanizowanych.

Po drugie, dziatania dotyczace przemian mobilnosci powinny sprzyjaé idei
zielonych miast. Podkresla si¢ przy tym, ze transport to sektor, ktory z jedne;j
strony jest szczegolnie ucigzliwy dla srodowiska przyrodniczego, a drugiej stro-
ny jest jednym z najtrudniejszych sektorow, jesli chodzi o kontrolg emisji zanie-
czyszczen i innych zagrozen srodowiskowych. W rozpatrywanej Zielonej Ksig-

3 W strone strategii tematycznej w zakresie §rodowiska miejskiego, Komisja Wspolnot Europej-
skich, Bruksela, 11.02.2004.

14 Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Komisja Wspolnot Europej-
skich, Bruksela, dnia 25.09.2007.



Przesfanki wdrazania transportu zrownowazonego w miastach 225

dze wskazuje si¢ na dwa aspekty. Pierwszy dotyczy warunkéw ruchu miejskie-
go, w stosunku do ktorego zaleca si¢ wprowadzenie odpowiednich ograniczen
wjazdu do centralnych obszaréw miast oraz stymulowania nowego ekologiczne-
go stylu jazdy. Drugi wskazuje na konieczno$¢ wprowadzania nowych technolo-
gii transportowych, ktore warunkuja m.in. ekologiczny styl jazdy i wymagaja
publicznego wsparcia zamowien ekologicznych.

Nalezy uznaé, ze uwarunkowania ekologiczne beda decydowaly w coraz
wiekszym stopniu m.in. o:

— zmianach w infrastrukturze liniowej transportu,

— podziale pracy przewozowej w ukladzie gal¢ziowym transportu,
— stosowanych technikach przewozu,

— poprawie konkurencyjnosci komunikacji zbiorowe;.

Przy okre$laniu kierunkow przeksztatcen systemu transportowego powinny
obowigzywa¢ podstawowe zasady okreslone w polityce ekologicznej naszego
kraju"’.

Po trzecie, rozwigzywanie problemu zapewnienia jako§ciowo nowej mobil-
nosci w mie$cie wymaga reorientacji rozwoju i modernizacji miejskich syste-
moéw transportowych w kierunku szybkiej 1 wielostronnej aplikacji systemow
inteligentnego transportu. To aplikacja ITS warunkuje poprawe skutecznosci
zarzadzania przy uwzglednieniu interoperacyjnosci transportu miejskiego, za-
pewniajac m.in. poprawe dostgpnosci do informacji oraz poprawe obstugi
srodkoéw transportowych poprzez zastosowanie inteligentnych systemdéw po-
bierania optat. Wskazuje si¢ takze, ze sprawnos$¢ zarzadzania transportem miej-
skim przyczyni si¢ do ograniczenia zagrozen ekologicznych oraz poprawy
bezpieczenstwa.

Po czwarte, waznym postulatem, ktérego spelnienie ma istotne znaczenie
dla pozadanych przemian w zakresie mobilnosci na obszarach zurbanizowanych
jest zapewnienie lepszego dostepu do transportu miejskiego dla wszystkich
mieszkancoéw. Niezbedne jest podjecie dzialan w celu zapewnienia latwego
dostepu do tego transportu osobom starszym, niepelnosprawnym oraz oso-
bom z matymi dzie¢mi. Podkres$la si¢, ze dostgp do transportu miejskiego jest
warunkowany zaréwno stanem infrastruktury transportowej, jak i jako$cig ushug
transportowych $wiadczonych na obszarach zurbanizowanych.

Pigtym postulatem kierowanym wobec mobilno$ci w miescie jest dgzenie
do zapewnienia bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego. Tradycyj-
nie zwraca si¢ w tym kontek$cie uwagg na trzy elementy, ktorymi s3: cztowiek,

15 J. Kusztal, Ekonomiczne i organizacyjne aspekty ekologizacji systemu transportowego aglome-
racji katowickiej, w: Ekonomia a rozwoj zréwnowazony, Wydawnictwo Ekonomia i Srodowi-
sko, Biatystok 2001, s. 123.
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infrastruktura i $rodek transportu. W odniesieniu do uczestnikow w ruchu dro-
gowym sygnalizuje si¢ konieczno$¢ stymulowania dziatan informacyjnych i edu-
kacyjnych zapewniajacych promocj¢ bezpiecznych zachowan. Réwnoczesnie
wskazuje si¢ na konieczno$¢ $cistego egzekwowania przepiséw ruchu drogowego
przy upowszechnianiu urzadzen do wykrywania wykroczen drogowych w mia-
stach. Warunkiem pozytywnych efektow jest zapewnienie wysokiej jakosci in-
frastruktury dla wszystkich form ruchu ulicznego. Istotng rol¢ odrywaja tu roz-
wigzania ITS. Mozliwo$ci poprawy bezpieczenstwa zapewniane przez zmiany
w infrastrukturze powinny by¢ wzmacniane poprzez wprowadzanie do eksplo-
atacji bardziej bezpiecznych pojazdow, ktorych wizje wyznacza m.in. europejska
inicjatywa inteligentnego samochodu.

Powyzsze informacje wskazuja, ze dazenie do nowej kultury mobilnosci
wymaga zasadniczego przeorientowania systemu transportowego obszarOw zur-
banizowanych na rzecz transportu zrbwnowazonego. Zagadnienie transportu zrow-
nowazonego traktuje si¢ jako wizje, do ktorej powinny zmierza¢ zmiany wpro-
wadzane w odniesieniu do systemow transportowych poszczegdlnych uktadow
terytorialnych. Wyréznikiem wprowadzanych zmian jest poprawa i utrzymanie
wysokiej jako$ci zycia obecnego i przysztych pokolen, przy czym proces rowno-
wazenia transportu musi uwzgledniaé cele ekonomiczne, spoteczne i ekologiczne.
Pojecie ,,transportu zrownowazonego” traktowane jako cel polityki transporto-
wej wymaga odpowiedniej konkretyzacji. Przyktadem proby okreslenia cech te-
go transportu sg ustalenia spotkania ministrow transportu OECD, na ktorym
uznano, iz transport zrownowazony powinien zapewniac:

— dostep do podstawowych potrzeb dla osob, firm i spoteczenstwa,

— bezpieczenstwo dla zdrowia czlowieka i dla Srodowiska,

— sprawiedliwo$¢ wewnatrz i miedzy pokoleniami,

— efektywnosc¢ eksploatacji zasobow,

— wspieranie konkurencyjnosci gospodarki,

— umozliwianie zrownowazonego rozwoju uktadow terytorialnych,

— optymalne wykorzystanie odnawialnych zrodet energii i materiatow,
— kontrolowane wykorzystanie nieodnawialnych zrodet energii,

— minimalizacje uzytkowania gruntow przez transport,

— ograniczanie hatasu'®

Uznaje sig, ze zrownowazony transport maksymalizuje poczucie zadowole-
nia przeniesione na jednostke mobilnosci. Poczucie zadowolenia uczestnika ru-
chu miejskiego jest zalezne z jednej strony od warunkow podrézowania, a z dru-

'S T. Borys, Analiza istniejacych danych statystycznych pod katem ich uzytecznosci dla okreslania
poziomu zréwnowazonego rozwoju transportu wraz z propozycja ich rozszerzania, Jelenia Go-
ra-Warszawa, listopad 2008, s. 17.
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giej od stopnia przyblizania do celu podrézowania zwigzanego z konkretng

funkcja danej przestrzeni. W odniesieniu do dostepnosci wystepuje wiec istotna

wspotzalezno$¢ komponentu transportu i komponentu przestrzeni. Fakt ten po-

winien by¢ uwzgledniany przy wyborze kierunkéw dziatan zmierzajacych do zrow-

nowazonego transportu obszaréw zurbanizowanych. W zwiazku z tym uznaje

si¢, ze wystepuje zasadnicza konieczno$¢ wdrazania zintegrowanych strategii

planowania przestrzennego i transportu, ktére maja na celu:

— ograniczenie potrzeby podrézowania poprzez przeksztatcanie struktury i za-
pobieganie rozlewaniu si¢ miasta (polityka dla ,,miasta jutra”),

— poprawe dostepnosci poprzez powickszanie mozliwosci wyboru wariantow
transportowych (polityka ,,miasta na dzisiaj”)”.

Z badan przeprowadzonych w odniesieniu do miast europejskich wynika,
ze szczegoblnie istotne sg trzy typy zintegrowanych polityk:

— orientacja na odpowiedni rozwoj transportu zbiorowego,

— ksztaltowanie struktury przestrzennej przyczyniajace si¢ do skracania dy-
stansu podrozy,

— ograniczanie ruchu samochodowegolg.

Rownoczesnie nalezy podkreslic, ze istotng przestanka wdrazania zroéwno-
wazonego transportu w miastach jest narastajgca konieczno$¢ rozwigzywania
problemoéw generowanych przez przewozy tadunkéw niezbednych do funkcjo-
nowania obszaré6w zurbanizowanych. Zagadnienie to takze powinno by¢ przed-
miotem zintegrowanych strategii planowania przestrzennego i transportu w mia-
stach. Rozwigzywanie probleméw generowanych przez przewozy tadunkow
wymaga odpowiedniego uksztattowania sieci logistycznej eliminujacej zbedne
prace przetadunkowo-magazynowe oraz ograniczajacej wielkos$¢ pracy przewo-
zowej wykonywanej na obszarze miasta. Jest to warunkowane odpowiednim
rozwojem centréw logistycznych, czego efektem jest m.in. eliminowanie znacz-
nej czgsci magazyndéw funkcjonujacych w zabudowie miejskiej. Prowadzi to za-
rowno do ograniczenia pracy przewozowej, jak rowniez do porzadkowania
uktadu przestrzennego miasta. Dlatego odpowiednie ukierunkowanie rozwoju
miejskiego segmentu TSL nalezy uzna¢ za wazne narzedzie rownowazenia roz-
woju obszarow miejskich. Segment TSL spehia takze zywotng role w obstudze
sfery bytowej i sfery gospodarczej miasta w zakresie odpowiedniego ksztatto-
wania relacji tych sfer ze Srodowiskiem. Decyduje bowiem o mozliwo$ciach
rozwoju waznej dla miasta dziedziny ekologistyki.

17 Osiaganie zrownowazonego transportu i uzytkowania terenu poprzez zintegrowane polityki,
Raport projektu TRANSPLUS, Komisja Europejska, grudzien 2003.

18 1.
Ibid.
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Analiza aktualnych procesow rozwojowych obszaréw zurbanizowanych
wskazuje, ze zasadniczym przestaniem jest odpowiednie ukierunkowanie ewo-
lucji na rzecz miasta oszczednego, funkcjonalnego i przyjaznego. Istotnym wa-
runkiem poprawy jako$ci zycia oraz zapewnienia odpowiedniej konkurencyj-
nosci miasta jest podejmowanie dzialan na rzecz opracowania i wdrozenia
transportu zrownowazonego. Zrownowazony rozwdj transportu powinien by¢ zin-
tegrowany z planowaniem przestrzennym miasta.

Podsumowanie

Aktualnym wyzwaniem stawianym przed transportem na obszarach zurba-
nizowanych staje si¢ jego ksztalttowanie sprzyjajace realizacji przyjmowanej wi-
zji rozwoju miasta, ukierunkowanej na zapewnienie wysokiej jakosci zycia swo-
ich mieszkancow. Dlatego w przemianach transportu nalezy zapewnié takie
rozwigzania, ktore przyczyniajg si¢ do zmniejszania ryzyka przestrzennego jego
funkcjonowania, uwidaczniajgcego si¢ przede wszystkim w procesach degrada-
cji $rodowiska przyrodniczego miasta, wystepujacej kongestii transportowe;
oraz wypadkach drogowych. Stad tez niezbedna staje si¢ reorientacja miejskich
systemOw transportowych na rzecz wdrazania transportu zrownowazonego,
uwzgledniajaca trzy wymiary tego procesu: ekonomiczny, spoteczny, ekologicz-
ny. Stuszne jest postulowanie wykorzystania dobrych praktyk, ktore mozna uzy-
ska¢ z doswiadczen innych miast. Nalezy jednak wskazaé, ze przy wyborze stra-
tegii rozwoju transportu niezbedne jest uwzglednienie specyfiki poszczegolnych
obszaréw zurbanizowanych. Réwnoczesnie trzeba podkresli¢ koniecznos¢ in-
tegrowania strategii rozwoju transportu z gospodarka przestrzenng miasta. Za-
gospodarowanie przestrzenne decyduje bowiem o dostgpnosci poszczegdlnych
atrakcji. W konsekwencji niecodpowiedniego zagospodarowania przestrzennego
wystepuje nadmierne stymulowanie ruchliwosci zwigzanej z podstawowymi
potrzebami mieszkancoéw, co przyczynia si¢ do wzrostu potrzeb przewozo-
wych, ktore czesto przekraczaja mozliwosci systemu transportowego miasta.

Odpowiednia integracja planowania przestrzennego i transportu powinna
takze zapewnia¢ niezb¢dng wspotzaleznos¢ polityki ,,miasta na dzisiaj” z polity-
ka dla ,,miasta jutra”.
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REASONS FOR IMPLEMENTING THE SUSTAINABLE TRANSPORT
IN THE CITIES

Summary

Transportation is one of basic factors affecting localization and shaping of the city.
Constant development of transportation technology determines changes in space, number
of inhabitants and shape of the city. At the same time urban transportation system unwit-
tingly has initiated negative events, like the natural environment deterioration, growing
congestion and increase in number of traffic accidents. This in contrary to sustainable
development of the city, which postulates supporting high quality of life of present and
future inhabitants.

There of it is necessary to change the scope as well as forms of mobility in urban
areas. Obtaining of desired solutions requires transportation strategy integrated with spa-
tial planning. Lack if such integration is excessive stimulation of mobility connected
with basic needs of inhabitants.

Proper integration of spatial planning and transportation should be manifested in en-
suring necessary interdependence of the policy ,.city today” with policy ,,city tomorrow”.



