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ZMIANY W TRANSPORCIE NA RZECZ ZRS')WNOWAZONEGO
ROZWOJU MIEJSCOWOSCI

Abstrakt: Integracja transportu publicznego i przestrzeni pieszej stanowi kluczowy element
zrownowazonego rozwoju miast. Dobrze rozwinigta infrastruktura piesza, obejmujgca chodniki,
deptaki i zielone przestrzenie, zwigksza poziom aktywnosci mieszkancow oraz poprawia ich zdrowie
i komfort zZycia. Odpowiednie planowanie przestrzeni miejskiej pozwala na redukcje ruchu
samochodowego i promowanie bardziej ekologicznych form mobilnosci, takich jak rowery czy
hulajnogi elektryczne. Niedostateczna jakos¢ infrastruktury pieszej prowadzi natomiast do wyzszych
wskaznikéw wypadkow pieszych oraz zmniejszenia efektywnosci przestrzeni miejskiej. W pracy
polozono nacisk na wdrazanie inteligentnych technologii, takich jak systemy informacyjne dla
podroznych (ITS), poniewaz pozwalajg na optymalizacje transportu miejskiego, poprawe
bezpieczenstwa pieszych oraz zwigkszenie dostegpnosci komunikacji. Na przykladach roznych miast
zaprezentowano dziatania na rzecz integracji transportu publicznego i przestrzeni pieszeyj.

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwoj, zrownowazona mobilnosé, ruch pieszy, ochrona
srodowiska, zdrowie, ekonomia

CHANGES IN TRANSPORT FOR THE SUSTAINABLE DEVELOPMENT OF
LOCALITIES

Abstract: The integration of public transport and pedestrian spaces is a key element of sustainable
urban development. A well-developed pedestrian infrastructure, including sidewalks, promenades,
and green spaces, increases residents' activity levels and improves their health and quality of life.
Proper urban planning allows for the reduction of car traffic and promotes more ecological modes
of mobility, such as bicycles and electric scooters. Conversely, poor pedestrian infrastructure leads
to higher pedestrian accident rates and reduced urban space efficiency. This study emphasizes the
implementation of smart technologies, such as Intelligent Transportation System (ITS), which
optimize urban transport, enhance pedestrian safety, and increase accessibility. Examples from
various cities illustrate efforts to integrate public transport and pedestrian spaces.

Keywords: sustainable development, sustainable mobility, pedestrian movement, environmental
protection, health, economy

I. WSTEP
Wspdlczesne miasta mierzg si¢ z coraz wigkszymi wyzwaniami zwigzanymi z zapewnieniem
efektywnego, ekologicznego i spotecznie odpowiedzialnego systemu mobilnosci. Dynamiczny
wzrost liczby pojazdéw spalinowych prowadzi do szeregu negatywnych konsekwencji, w tym
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wzrostu emisji zanieczyszczen powietrza, intensyfikacji korkéw ulicznych oraz stopniowej
degradacji zielonej przestrzeni miejskiej. W odpowiedzi na te problemy, coraz wigkszy nacisk
ktadzie si¢ na rozwdj zrownowazonych rozwigzan transportowych, ktére uwzgledniaja zardbwno
potrzeby mieszkancow, jak i ochrong srodowiska [Banister 2008].

Jednym z kluczowych kierunkow transformacji miejskiej mobilnosci jest promocja ruchu
pieszego oraz rozwoj infrastruktury sprzyjajacej aktywnym formom transportu, takim jak
jazda narowerze. Badania wskazuja, ze miasta inwestujgce w przestrzenie przyjazne pieszym
i rowerzystom nie tylko poprawiaja jakos¢ zycia mieszkancow, ale takze przyczyniaja si¢ do
redukcji emisji gazow cieplarnianych oraz zmniejszenia hatasu komunikacyjnego [Gehl
2011]. Wprowadzenie inteligentnych systemow transportowych, ktére integruja rézne $rodki
komunikacji, pozwala na bardziej efektywne zarzadzanie ruchem 1 ograniczenie
negatywnego wplywu transportu na srodowisko [Ratti i Duarte 2018].

Zréwnowazona mobilno$¢ miejska obejmuje takze rozwdj nowoczesnych technologii, takich
jak elektryczne pojazdy, systemy wspotdzielonego transportu oraz rozwigzania oparte na
sztucznej inteligencji, ktore optymalizuja przeptyw ruchu i zwigkszaja dostepno$¢ transportu
publicznego [Nikitas 2020]. Wspodtczesne badania wskazujg takze, ze integracja tych elementow
moze znaczaco poprawi¢ funkcjonowanie miast i przyczyni¢ si¢ do ich bardziej ekologicznego
rozwoju. Na $wiecie coraz wigcej metropolii wdraza strategie majace na celu ograniczenie liczby
prywatnych samochoddéw na rzecz bardziej zrownowazonych form transportu, co jest zgodne
z zatozeniami polityki klimatycznej i dgzeniem do neutralnosci weglowej [IPCC 2022].

Celem pracy jest wskazanie elementow rozwoju zrownowazonych rozwigzan transportowych
w miastach. Wybrano trzy przestrzenie poprawy systemu mobilnosci i wspierania ruchu pieszego:
wymog integracji transportu publicznego 1 przestrzeni pieszej, konieczno$¢ poprawy
infrastruktury sprzyjajacej ruchowi pieszemu, dziatania edukacyjne i spoleczne na rzecz
omawianych zmian. Opisano tez przyktady rozwigzan zroéwnowazonych systemow mobilnosci.

Il. METODA PRACY

Artykut ma charakter przegladowy. Przeprowadzono analizg literatury naukowej oraz
raportow miejskich dotyczacych uzytkowania réznych §rodkoéw transportu. Wyniki analizy
pozwolily zaprezentowac rozne aspekty efektu zmiany systemu mobilnosci i wspierania
ruchu pieszego oraz tworzenia infrastruktury zrownowazonych miast. Sg to: wymog
integracji transportu publicznego i przestrzeni pieszej, konieczno$¢ poprawy infrastruktury
sprzyjajacej ruchowi pieszemu, dzialania edukacyjne i spoleczne na rzecz omawianych
zmian. Przesledzono organizacje¢ zréwnowazonych systemow mobilnosci w rdéznych
miastach europejskich. Jako przyktady dla analizy wybrano migdzy innymi takie miasta jak
Paryz, Kopenhaga, Londyn, Madryt.

HI. WYNIKI

Integracja transportu publicznego i przestrzeni pieszej

Poprawa dostgpnosci komunikacji miejskiej oraz ograniczenie ruchu samochodowego
W centrach miast sprzyja wyborowi alternatywnych, ekologicznych form mobilnosci. Rozwdj
infrastruktury pieszej musi uwzglednia¢ inne $rodki transportu, takie jak rowery, hulajnogi
elektryczne czy transport publiczny. Brak odpowiedniego planowania moze prowadzi¢ do chaosu
komunikacyjnego i obnizenia efektywnoS$ci przestrzeni miejskiej [Belch 2015]. Przyktadem
miasta integrujacego rozne srodki transportu jest Kopenhaga. W 2008 roku Kopenhaga podpisata
Migdzynarodowsg Karte Piesza [ The municipality...2011 i WALK21 2006], zobowigzujac si¢ do
tworzenia zdrowych, efektywnych 1 zrownowazonych miast, ktorych przestrzenie sg miedzy
innymi zintegrowane z transportem publicznym. Wspolpracujac z mieszkancami, miasto
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opracowalo strategic rozwoju ruchu pieszego, koncentrujac si¢ na czterech priorytetach:
budowaniu kultury chodzenia, tworzeniu $ciezek i przestrzeni publicznych oraz zwigkszeniu
atrakcyjnosci ulic handlowych i weztéw transportowych.

Rownocze$nie miasto rozwija zintegrowany system transportu publicznego, obejmujacy

pociagi, metro i autobusy o wysokiej czgstotliwoséci kursowania. Jednym z kluczowych
projektow jest otwarta tam, w roku 2019, nowa linia metra Cityringen, ktorej budowa
rozpoczeta si¢ w 2011 r. Rozbudowa wspomnianego systemu doprowadzita do zwigkszenia
liczby potaczen komunikacji miejskiej o 3,4% [PesStova 2021 i OECD 2009].
Cala infrastruktura transportowa jest modernizowana, aby zapewni¢ lepsza integracj¢
réznych $rodkéw transportu, w tym autobuséw, roweréw i kolei. Badania nad tym
zagadnieniem dotycza ruchu miejskiego i ogdlnej mobilnosci, a w szczegdlnosci
podstawowych ustug inteligentnych systeméw transportowych ITS (Intelligent
Transportation System), takich jak: informacje dla podrdznych, informacje o transporcie
publicznym przed podrdza i w jej trakcie, ustugi informacji osobistej, wskazéwki dotyczace
tras i nawigacji, zarzadzanie ruchem itp. Efektywno$¢ wdrazania ITS mozna oceni¢ poprzez
analiz¢ wzrostu jakosci $wiadczonych ustug, zwickszenie efektywnosci systemow
transportowych oraz podniesienie poziomu bezpieczenstwa pieszych na drogach. System
pozwala na uzyskanie informacji w czasie rzeczywistym (real-time information), co
potencjalnie daje uzytkownikom mozliwo$¢ skrocenia czasu podrdzy, lepsze planowanie
wyjazdu, redukcje stresu, zwickszenie bezpieczenstwa podczas podrézy oraz unikanie
korkéw i innych utrudnien [Simunovi¢ i in. 2009].

Infrastruktura sprzyjajgca ruchowi pieszemu

W miastach z dobrze rozwinigta infrastruktura piesza (chodniki, deptaki, zielone
przestrzenie) wykazuje si¢ wyzszy poziom aktywnos$ci pieszej wérod mieszkancow. Niska
jakos$¢ infrastruktury prowadzi do wyzszych wskaznikow wypadkow pieszych [Snyder i in.
2025]. Dobrze zaprojektowane przestrzenie piesze nie tylko zwigkszaja bezpieczenstwo, ale
takze poprawiaja jako$¢ zycia mieszkancow. Infrastruktura piesza powinna uwzgledniaé
mobilnoé¢ piesza i przestrzenie rekreacyjne [Gerike i in. 2021]. Analiza wymagan dla
inteligentnych aplikacji pieszych pokazuje, ze technologie moga wspieraé rozwoj
infrastruktury pieszej poprzez crowdsourcing danych o jakosci chodnikéw i dostepnosci
przestrzeni miejskiej [Papageorgiou i in. 2024]. Rozwoj infrastruktury pieszej niesie ze soba
wiele korzysci, ale takze wyzwan, ktéore moga utrudnia¢ jego realizacje, na przyktad
W miastach o gestej zabudowie znalezienie miejsca na nowe chodniki lub strefy piesze moze
prowadzi¢ do konfliktow z kierowcami czy wiascicielami lokali ustugowych.

Doswiadczenia tworzenia i rozszerzania przestrzeni pieszych pokazuja, ze obawy dotyczace
likwidacji miejsc parkingowych czgsto bywajg wyolbrzymione. Badanie przeprowadzone
w Brighton w 2016 roku wskazalo na pozytywne opinie przedsigbiorcow na temat nowo
utworzonej strefy pieszej, mimo wczesniejszych sprzeciwow wobec takich stref. W tym miescie
od lat 1990. stopniowo ograniczany jest ruch samochodowy, nowe przestrzeniec oddawane sa
rowerzystom, zieleni i pieszym. Wprowadza sie tez gestsza zabudowe [Melia i Shergold 2018].
W latach 2015-2021 na ulicach w Brukseli stwarzano wigcej przestrzeni dla pieszych. Analizy
pokazaty, ze cho¢ na poczatku budzito to negatywne opinie i kontrowersje, wprowadzenie stref
pieszych w centrum miasta stopniowo zdobywato coraz wigksze uznanie. Dodatkowo, im
wicksze bylo poparcie dla ograniczenia ruchu na glownych arteriach miasta, tym bardziej
wzrastata aprobata dla dalszego rozszerzania obszaréw dostgpnych wylacznie dla pieszych
[Boveldt i in. 2022]. Tworzenie obszaréw z priorytetem pieszym moze mie¢ tez pozytywny
wplyw na lokalng gospodarke. O gospodarczych korzysciach z inwestycji w ruch pieszy méwi
raport WHO z roku 2022 [WHO 2022]. Zwraca on uwagg ha to, ze przyjazne pieszym obszary
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handlowe i dzielnice biznesowe podnosza wartos¢ nieruchomosci oraz sa atrakcyjniejsze dla
mtodych, dobrze wyksztatconych pracownikoéw, co jest korzystne dla firm znajdujacych si¢
w pieszym otoczeniu [WHO 2022, Badawi i in. 2018]. Raport WHO podaje, ze piesi moga by¢
lepszymi klientami lokalnych ustug, poniewaz tatwiej jest im spontanicznie wstapi¢ do lokalu
handlowego niz kierowcom, ktorych wizyty w sklepach wymagaja wigkszego planowania.
Wqg raportu, osoby Korzystajace z pieszej mobilnosci, bardziej niz kierowcy, korzystaja
z lokalnych ustug.

Poszerzanie pieszych przestrzeni moze wigza¢ si¢ z ograniczaniem ruchu samochodowego,
co poczatkowo wywoluje duzy sprzeciw, jednak takie dziatania potencjalnie majg korzystny
wplyw na wyniki sprzedazy w przedsigbiorstwach funkcjonujgcych przy przyjaznych pieszym
przestrzeniach, np. restauracji [WHO 2020]. Efektem wzrostu cen nieruchomosci moze by¢
gentryfikacja. Te¢ kwestie nalezy przewidzie¢ juz na wczesnym etapie planowania zmian
przestrzeni ulic na bardziej przyjazne pieszym. Przyjazne pieszym ulice sg tez atrakcyjniejsze dla
turystow, czyli pozytywnie wptywaja na lokalny rozwoj branzy turystycznej. Przemieszczanie si¢
pieszo jest stosunkowo tanie i chocby pod tym wzgledem powszechniej dostepne. Z brytyjskich
badan wynika, ze chociaz zwrot z inwestycji drogowych wynosi od 3 do 5 funtow za kazdego
zainwestowanego 1 funta, to inwestycje w ruch pieszy i rowerowy sg bardziej optacalne i generujg
zysk 4 do 19 funtéw za zainwestowanego 1 funta [Johnson i in. 2019]. Na podstawie analizy
paragonow stwierdzono, ze przeksztatcenie ulic na piesze w Nowym Jorku spowodowato wzrost
sprzedazy w okolicznych sklepach o 172% [Badawi i in. 2018].

W dokumencie sporzadzonym na potrzeby gminy Thurrock stwierdzono, ze klienci piesi
czesciej korzystaja z lokalnych ustug i wydaja wigcej pienigdzy niz Kklienci zmotoryzowani,
jednak proporcje roznia sic w zaleznosci od badan. Zywotnoéé handlu detalicznego wzrasta
0 30% w miastach, w ktorych priorytetem mobilnosci jest ruch pieszy lub rowerowy. Wedtug
przytoczonych tam badan zadbanie o przestrzenie przyjazne pieszym powodowaé moze spadek
liczby pustostanow handlowych nawet o 17% [Finn i in. 2021]. Wprowadzenie stref niskiej
emisji, redukcja liczby miejsc parkingowych oraz rozwdj sieci rowerowej to istotne mechanizmy
stymulujace piesza mobilno$¢. Strefa niskiej emisji LEZ (Low Emission Zone) zostata
zaprojektowana w celu ograniczenia ruchu pojazdow na podstawie poziomu ich emisji
zanieczyszczen na okreSlonym obszarze. Pierwsza taka strefa zostata wprowadzona w Szwecji
W 1996 roku [Hajmohammadi i Heydecker 2022], a pozniej kolejne pojawily si¢ w innych
europejskich miastach [Settey i in. 2019]. Obecnie w krajach europejskich istnieje okoto 260 stref
LEZ. W Paryzu pierwsza strefa niskiej emisji zostala ustanowiona w 2015 roku, a jej
wprowadzenie przyczynito si¢ do szacowanego spadku emisji tlenkow azotu (Nox) od 23% do
44% 1 pytow PM10 od 17 do 25% w transporcie drogowym [Host i in. 2020]. Ponadto, wedtug
badan z 2021 roku, ta regulacja przynosi korzysci nie tylko mieszkancom strefy LEZ, ale rowniez
osobom mieszkajgcym poza Paryzem [Poulhés i Proulhac 2021].

Strefa Madrid Central to obszar w centrum Madrytu, w ktérym wprowadzono
ograniczenia dotyczace ruchu pojazdéw w celu poprawy jakosci powietrza i zmniejszenia
hatasu. Zostata zatwierdzona w listopadzie 2018 roku. Wprowadzono ja w marcu 2019 roku
i obejmuje okoto 5 km? powierzchni miasta.. Dane dotyczace poziomu dwutlenku azotu
(NO2) z maja 2019 roku, zebrane na Plaza del Carmen — jedynej stacji pomiarowej w obrgbie
tej strefy — wskazuja na spadek stezenia NO2 o 45% w poréwnaniu do maja 2018 roku.
Redukcja poziomu zanieczyszczenia NO; zostata rowniez odnotowana w 24 innych stacjach
pomiarowych w Madrycie, gdzie $redni spadek wynidst 24%. Dodatkowo zaobserwowano
obnizenie poziomu hatasu [Europejski Trybunat... 2020].

W Paryzu, w latach 2014-2023, dzigki zmniejszeniu liczby miejsc parkingowych
i ograniczeniu pasow ruchu dla pojazdoéw, wigcej przestrzeni zostalo przeznaczone na zielen,
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szkolne ulice oraz place zabaw dla dzieci. W latach 2010-2020 ruch samochodowy w centrum
Paryza zmniejszyt si¢ z 12,8% do 6% udzialu w ogolnym ruchu. W tym samym okresie znaczaco
wzrosta liczba podrozy pieszych i rowerowych, a ich udziat zwigkszyt si¢ z 55,4% do 68%
W og6lnym ruchu [Institute for... 2024].

Dzialania edukacyjne i spoleczne

Kampanie promujace zdrowy tryb zycia, korzysci ekologiczne oraz spoteczne zwigzane
Z ruchem pieszym moga u mieszkancow miast zwigksza¢ swiadomos¢ potrzeby i korzysci z ruchu
pieszego oraz ch¢é do rezygnacji z samochodu. Inicjatywa popularyzujaca ruch pieszy jest np.
PASTA (Physical Activity Through Sustainable Transport Approaches), czyli finansowany przez
Uni¢ Europejska program, ktoéry ma na celu potaczenie transportu i zdrowia poprzez promowanie
aktywnej mobilnosci w miastach, tj. chodzenia i jazdy na rowerze, takze w potaczeniu
z transportem publicznym. Unia Europejska ma tez swoje inicjatywy wspierajace ruch pieszy, np.
Ramy Mobilnosci Miejskiej (EU Urban Mobility Framework) czy coroczny Europejski Tydzien
Mobilnosci. Ramy Mobilnosci Miejskiej to inicjatywa, ktora przedstawia rozwigzania
wspierajace panstwa cztonkowskie UE w rozwijaniu systemow transportu miejskiego, ktore s
bezpieczne, tatwo dostepne, otwarte dla wszystkich, ekonomiczne, nowoczesne, trwale oraz
przyjazne dla srodowiska. Europejski Tydzien Mobilnosci to kampania promujaca
zrownowazong mobilno$¢ miejska, jej celem jest zmiana nawykow transportowych mieszkancow
[European Mobility Week 2025, Ministerstwo... 2025].

Przyklady rozwigzan zrownowazonych systemow mobilnosci

Transport for London (TfL) to instytucja realizujaca polityke zrownowazonej mobilnosci.
W swym raporcie [Transport for London 2023] przedstawia wzrost liczby podrozy pieszych
i rowerowych w Londynie. W 2023 roku liczba dziennych podr6zy rowerowych wzrosta do 1,26
min, co oznacza 6,3% wigcej niz rok wezesniej 1 20% wigcej niz w 2019 roku. Wzrosty byty
widoczne w dzielnicach wewngtrznych i zewnetrznych Londynu (8,2% 1 5,5%) wobec roku 2022.
Ruch pieszy stanowi obecnie 39% wszystkich podrozy, a $rednia liczba pieszych tras na osobg
wzrosta z 0,66 w 2017/18 do 0,84 w 2022/23. Sie¢ rowerowa Londynu zostala znaczaco
rozbudowana - z 90 km w 2016 roku do 352 km w 2023 roku - co poprawia bezpieczenstwo
i dostepno$¢ dla uzytkownikéw. Kopenhaga promuje ruch rowerowy, oferujac strefy wolne od
samochodow 1 nowoczesng infrastruktur¢ rowerowa. W 2022 roku otwarto pigé velostrad
0 dtugosci 25 km utatwiajacych dojazdy miedzy okolicznymi gminami. Technologie wspierajace
ruch rowerowy, takie jak inteligentne tablice informacyjne i sygnalizacja swietlna, poprawiajg
bezpieczenstwo i komfort podrézy. System transportu publicznego Kopenhagi nalezy do
najbardziej multimodalnych na §wiecie, dziatajac bez nocnych czy weekendowych przerw
i oferujac gesta siec stacji. Miasto inwestuje w nowa linie lekkiej kolei, ktora wystartuje w 2025
roku, zapewniajac pociagi co pie¢ minut, rtOwnoczesnie rozwija sie¢ metra - po otwarciu linii M3
(Cityringen) w 2019 roku zwigkszono sie¢ o 17 stacji [Oliver... 2023].

Rozw¢j infrastruktury pieszej i transportu publicznego sprzyja aktywnosci mieszkancow,
poprawia bezpieczenstwo i podnosi jakos¢ zycia. Technologie, takie jak inteligentne aplikacje,
mogg wspiera¢ ruch pieszy, optymalizujagc korzystnie przestrzen miasta. Strefy piesze
i ograniczenie ruchu samochodowego poczatkowo budza kontrowersje, ale z czasem zdobywaja
spoteczne poparcie.

Korzysci gospodarcze z rozwoju infrastruktury pieszej moga by¢ znaczace, np. w Nowym
Jorku po wprowadzeniu stref pieszych dochody sklepéw wzrosty o 172%. W Paryzu skutecznie
zmniejsza si¢ liczbe miejsc parkingowych a odzyskang przestrzen przemienia w strefy zielone
i rekreacyjne. Strefy niskiej emisji, jak te w Paryzu i Madrycie, skutecznie redukuja
zanieczyszczenie powietrza i hatas, wspierajac rozwdj pieszej mobilnosci. Kopenhaga jest
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przyktadem miasta efektywnie integrujacego ruch pieszy z transportem publicznym. Od 2008
roku wdraza strategic rozwoju, budujac przestrzenie publiczne oraz nowoczesne systemy
komunikacyjne.

Londyn i Kopenhaga rozwijaja zréwnowazong mobilnoéé, zwigkszajac ruch pieszy
i rowerowy oraz ograniczajac samochody. Londyn odnotowat wzrost podrézy rowerowych
do 1,26 mln dziennie i rozbudowat sie¢ tras do 352 km. W miescie 39% wszystkich podrozy
odbywa si¢ pieszo. Kopenhaga wprowadzita velostrady, nowoczesne technologie oraz
rozwija transport publiczny, inwestujac w lekka kolej i metro.

Inteligentne systemy transportowe (ITS) zwigkszaja efektywno$¢ miejskiej mobilnosci,
dostarczajac informacji w czasie rzeczywistym. Pomagaja skroci¢ czas podrozy, redukuja
stres i poprawiajg bezpieczenstwo pieszych. Unia Europejska wspiera ekologiczne formy
transportu poprzez inicjatywy takie jak PASTA, Ramy Mobilnoéci Miejskiej oraz Europejski
Tydzien Mobilnosci, ktére promuja zréwnowazone nawyki transportowe i integracje ruchu
pieszego z innymi $rodkami transportu.

1V. PODSUMOWANIE

Zrownowazona mobilno$¢ miejska opiera si¢ miedzy innymi na integracji transportu
publicznego z przestrzenia piesza, co zwigksza efektywnos$¢ komunikacyjna, redukuje ruch
samochodowy 1 poprawia jako$¢ zycia mieszkancow. Inwestycje w infrastrukture piesza oraz
ograniczenie ruchu aut przynosza korzysci ekologiczne i gospodarcze, co pokazuja
doswiadczenia takich miast jak Kopenhaga, Paryz czy Londyn. Wdrazanie inteligentnych
systemoéw transportowych (ITS) oraz kampanii edukacyjnych wspiera zmian¢ nawykow
mieszkancow, utatwia dostgp do alternatywnych form mobilnosci i przyczynia si¢ do tworzenia
bardziej przyjaznych przestrzeni miejskich.
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