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zdarzenia. Miejsce ogromnego wrzenia ekonomicznego
i przeptywu kapitatu, oprécz standardowej sfery komer-
cyjnej, ustugowej, handlowej i kulturalnej, wprowadza
szereg zmian zwiazanych z oszczedzaniem energii, wody
czy tworzeniem ogromnych polaci terenéw zielonych.
Ciekawe rozwiazania wciela sie tam w zycie takze

w dziedzinie transportu — priorytetowo traktowana jest
komunikacja rowerowa oraz samochody elektryczne
(prawo pierwszeristwa przejazdu i parkowania); w pla-
nach jest takze ekspansja ekologicznych autobuséw
napedzanych wodorem. W Songo zdecydowano takze,
ze kluczowe dla zycia punkty (sklepy, tereny zielone, in-
stytucje kultury, przystanki) nie moze dzieli¢ wigcej niz
12,5 minuty spaceru. Wedtug badan jest to maksymal-
na odlegtos¢, ktérg ludzie chetnie pokonujg piechots.

Podobne decyzje podjeto na niemieckim osiedlu
Vauban we Fryburgu, zaprojektowanym od podstaw
zgodnie z polityka zréwnowazonego rozwoju z aktyw-
nym udzialem przysztych mieszkaricéw okolicy. Od-
legtosci od doméw do lokalnych ustug i atrakeji nie sg
w nim duze. Jesli jednak kto$ nie zdecyduje si¢ na po-
konanie ich piechota, moze skorzystad z sieci autobu-
s6w, linii tramwajowych czy promowanego systemu
car-sharingu [miejskich wypozyczalni samochodéw
— przyp. red.]’. Zniech¢caé do korzystania z prywat-
nych samochodéw maja natomiast strefy mieszkalne
z calkowitym zakazem parkowania.

Autorzy raportu podkreslaja, ze zalezy im na tym,
by przedstawione przyktady stanowity inspiracje dla
innych miast $wiata. Poszczegdlne rozwigzania, czasem
takze nieudane czy wymagajace ulepszenia®, powinny
zostaé potraktowane jako drogowskazy — niezaleznie
przeciez od szerokosci geograficznej predzej czy pdzniej
nieubtagane konsekwencje ,eksplozji” miast bedg mno-
zy¢ podobne problemy: zanieczyszczenia, nieracjonalne
wykorzystywanie surowcéw naturalnych, skutki chaotycz-
nej suburbanizacji, zaréwno wyniszczajacej ksztalt miasta,
jak 1 warunkujacej niska jako$¢ estetyczng i funkcjonalng
otoczenia, dewastacje krajobrazu (takze kulturowego),
coraz wigksze wykluczenie spoteczne i ekonomicz-
ne najbiedniejszych.

Gtéwnym wnioskiem ptynacym z raportu Orga-
nizacji Narodéw Zjednoczonych jest wiec fakt, ze pro-
wadzenie polityki zréwnowazonego rozwoju, wspiera-
nej nowoczesng infrastrukturg dopasowang do lokalnych
potrzeb, jest kluczem do rozwigzywania spotecznych
i srodowiskowych probleméw i — co wazne — przektada
sie na korzysci ekonomiczne. Przyktady ptynace z wielu
paristw na $wiecie dowodza, ze czystsze, zielone miasta
z duzg iloscig przestrzeni publicznych zapewniaja lepsza

3 Patrz artykut Magdaleny Assanowicz pt. Samochdd publiczny w tym
numerze ,Magazynu Miasta”

* Wigkszos¢ przytoczonych studiéw przypadkéw zawierata takze
opis nieudanych czesci prowadzonych projektéw, jak chociazby ko-
mercjalizacja modelu zielonych osiedli w Bangalore, ktére staty sie
produktem luksusowym; wzrost cen nieruchomosci i grozba gentry-
fikacji nowych przyrzecznych obszaréw w Seulu.

jako§¢ zycia mieszkanicéw i przyciagajg turystéw oraz
inwestoréw. Nowoczesna, masowa komunikacja jest
optacalna i zmniejsza wykluczenie spoteczne. Trans-
formacja energetyczna, czyli stosowanie odnawialnych
zrédet energii, wychodzi naprzeciw problemowi ogra-
niczonego zasobu paliw kopalnianych, zanieczyszczeri
i smogu unoszacego si¢ nad wielkimi aglomeracjami.
Przemyslane gospodarowanie przeptywem zasobéw
(m.in. wody, energii) oraz zanieczyszczeri nie tylko chro-
ni §rodowisko, lecz takze, pod warunkiem odpowiedniego
planowania, przynosi oszczednosci w budzetach miast.
Realizacje i pomysty opisane w raporcie moga
skloni¢ nas do $wiezego spojrzenia na nasze miasta,
redefiniowania i definiowania ich atutéw, zasobéw,
brakéw i problemdw, a nastepnie przekucia najcie-
kawszych idei na rozwiazania mozliwe do wdrozenia
w rodzimym kontekscie. Lektura studiéw przypadkéw
ze §wiata upewnia tez czytelnika w przekonaniu, ze
niebagatelng role w codziennym wspieraniu miejskiej
harmonii odgrywaja administracje miejskie — przede
wszystkim przy inwestycjach o skali tak wielkiej jak
transport publiczny czy gospodarowanie odpadami.
Wybrane przez redaktoréw publikacji przyktady dowo-
dzg jednoczesnie, ze trud zmian i ulepszen po prostu sie
oplaca. A bedzie si¢ optacat jeszeze bardziej w dtuzszej
perspektywie, jak to si¢ zazwyczaj dzieje w przypadku
miejskich mechanizméw. I choé dziatania w skali makro
majg ogromne znaczenie, niemniej wazna jest takze ska-
la mikro — ze wszystkich opisywanych doswiadczen,
niezaleznie od paristwa, plynie jedna prosta nauka: sza-
nujmy ograniczone mozliwosci naszych miast, madrzej
planujmy dziatania i zuzywajmy mniej zasobéw — ten
krok nie wymaga od nas na szczescie zadnej wymysl-
nej infrastruktury.

“** Darmowy pdf z pelng wersja raportu w jezyku an-
gielskim mozna pobra¢ na stronie http://www.unep.
org/resourcepanel/Publications/City-LevelDecoupling/
tabid/106135/Default.aspx

Aleksandra Litorowicz — kulturoznawczyni i animatorka kultury

zwigzana z Instytutem Badan Przestrzeni Publicznej. Redaktorka
naczelna portalu warszawskiego street artu i sztuki publicznej
Puszka (Puszka.waw.pl) i portalu Futuwawa (Futuwawa.pl).
Autorka ksigzki Subkultura hipsterdw. Od nowoczesnej etyki do
ponowoczesnej estetyki. Tegoroczna stypendystka Ministra Kultury
i Dziedzictwa Narodowego
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Wybér samochodu jako srodka transportu w miescie
~_jest w znacznej mierze kwestig kulturowa i nie wynika

- zfaktu, ze saflnochon najlepiej pasuja do miast. Jezeli

tylko system transportu publicznego jest wygodny
i dostepny, a jednocze$nie umiejetnie si¢ go promuje,
nawet najbogatsi mieszkancy miast moga korzysta¢
z niego chetniej niz z samochodéw
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W latach 20. ubieglego wieku, kiedy samochody
w Stanach Zjednoczonych byty juz produkowane na duza
skale, mieszkaricy amerykanskich miast uwazali, ze s3 one
niebezpieczne i ze pasujg raczej do obszaréw wiejskich niz
miejskich’. Ulice stuzyly wéwczas tramwajom i pieszym;
bawity sie na nich dzieci. Samochéd czgsto byt postrze-
gany jako utrapienie, a nawet intruz, ktéry stwarza za-
grozenie dla pieszych. Juz wéwczas zauwazono, ze zbyt
duza liczba samochodéw na ulicach powoduje korki.
Wiadomo byto tez, ze jeden tramwaj moze przewiez¢ te
sama liczbe mieszkaricéw, co kilkadziesiat samochodéw
(z jednym pasazerem) i to wiasnie tego argumentu uzy-
wano do promocji tramwajéw na przyktad w ,,Chicago
Tribune” w 1925 roku. Jazde tramwajem reklamowano
réwniez jako srodek lokomocji podcezas podrézy po za-
kupy — bo wybrawszy go, nie trzeba byto szuka¢ miej-
sca parkingowego.

BITWA 0 ULICE MIAST

Samochody zaczely dominowaé w amerykariskich
miastach pod koniec lat 40. ubiegtego wieku i nie tylko
dlatego, ze ich mieszkanicy samodzielnie uznali, Ze sg
one wygodniejszym sposobem przemieszczania si¢ niz
tramwaje. Producenci samochodéw przeznaczyli zna-
czne sumy na kampanie marketingowe przedstawiajace
jazde samochodem jako przejaw wolnosci osobistej. Or-
ganizowano i finansowano grupy ,obywatelskie”, ktére
miaty podkresla¢ zalety jazdy samochodem i réwno-
wazy¢ glos grup mieszkaricéw zatroskanych negatyw-
nymi skutkami obecnosci aut w miastach. Przemyst
samochodowy (z General Motors na czele) kupowal tez
linie tramwajowe tylko po to, by zaraz je zamkna¢, co
wymuszalto na mieszkaricach kupno samochodu. Przy
wsparciu producentéw samochodéw prowadzono takze
kampanie ,edukacyjne”, ktére miaty na celu przekona¢
spoleczenstwo, a szczegélnie dzieci, ze to nieuwaga pie-
szych jest przyczyna wypadkéw drogowych. W tamtych
czasach w Stanach Zjednoczonych uwazano, ze piesi

mogg przechodzi¢ ulice w dowolnym miejscu, a wing

za kolizj¢ ponosi kierowca. Stworzono wigc pojecie jay-
walking, ktére oznacza wykroczenie polegajace na przej-
$ciu przez jezdni¢ w niedozwolonym miejscu (jest ono
uzywane do dzi$). Dzigki niemu i innym elementom tej
kampanii samochdéd zyskiwal na znaczeniu, a tracili piesi.
Aby poprawi¢ sprzedaz, w zwiazku ze stabym popytem
na auta w latach 1923-1924, opracowano koncepcje mia-
sta, ktére byloby przyjazne poruszaniu si¢ po nim samo-
chodem. Kierowcy mogliby po nim jezdzi¢ z duza pred-
koscia, a przepisy drogowe bytyby podporzadkowane
ruchowi aut. Krok po kroku samochody zaczety wigc
przejmowac ulice amerykariskich miast, az w wielu z nich
posiadanie samochodu stato si¢ wlasciwie koniecznoscig
(w Stanach czesto mozna na przyklad spotkac ulice, przy
ktérych nie ma chodnikéw).

! Peter D. Norton, Fighting Traffic: The Dawn of the Motor Age in the
American City, MIT Press, Cambridge 2008, s. 12.

Trend ten, m.in. pod wptywem modernizmu, zaczat
rozwijal si¢ tez wyraznie w Europie.

W samych tylko Stanach Zjednocznonych wspét-
cze$nie wydatki przemystu samochodowego na reklame
wynosza 31 miliardéw dolaréw (103 miliardy zlotych)
rocznie, czyli wiecej niz suma rocznych wydatkéw
z budzetu dziesieciu najwigkszych polskich miast.

Dzisiaj w Polsce, jak réwniez w innych miejscach
na $wiecie, samochéd bywa wige postrzegany jako cos
wiecej niz tylko pojazd, ktérym mozna dojechaé z do-
mu do pracy. Dla niektérych jest on wyrazem statusu
materialnego lub osobowosci kierowcy. Wybér marki
samochodu moze wigc wynikaé nie tylko z jego nie-
zawodno$ci czy niskich kosztow eksploatacji, lecz takze
ze skojarze, jakie ona budzi... Autobusy i tramwaje
moga si¢ w tym kontekscie wydawaé pojazdami gorszej
kategorii, przeznaczonymi dla tych, ktérych nie sta¢ na
samochdd lub z jakich§ powodéw nie moga ich sami
prowadzi¢. Tak jednak by¢ nie musi.

W Zurychu komunikacja publiczng jezdza bowiem
réwniez najbogatsi mieszkaricy miasta. Jest ona po prostu
wygodna. Okoto 34% podrézy w tym szwajcarskim mie$-
cie odbywa si¢ wigc transportem publicznym, a 30% ro-
werami. Impulsem do rozbudowy sieci tramwajéw i au-
tobuséw bylo lokalne referendum, w ktérym mieszkaricy
postanowili nie budowaé metra. W efekcie w godzinach
szczytu na pojazdy komunikacji miejskiej czeka sie $red-
nio 7,5 minuty, a autobusy i tramwaje maja pierwszeri-
stwo (gdy podjezdzaja do skrzyzowania, zapala si¢ dla

nich zielone $wiatlo). W miejscach, w ktérych czesto

|

/// Reklama Paige, ,National Geographic” 1920, ilustr. Don O’Brien
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tworzg si¢ korki, wydzielono tez dla autobuséw odre-
bne pasy, dzigki ktérym nie muszg czeka¢ w ttoku.

Z zyczliwoscig traktuje sie takze w Zurychu pieszych
— czas oczekiwania na zielone $wiatlo na przejsciu
wynosi maksymalnie 60 sekund. Dba si¢ jednoczesnie
o utrzymanie w ryzach liczby samochodéw, na przy-
ktad poprzez ograniczenie liczby miejsc parkingowych
w centrum miasta. Ustalono, ze ich suma nie moze
przekraczaé poziomu z 1990 roku. Jezeli wigc powstaje
na przykiad 20 nowych miejsc parkingowych w garazu
nowego budynku, likwiduje si¢ takg samg liczbe istnie-
jacych juz miejsc parkingowych na ulicy.

SAMOCHODY A JAKOSC ZYCIA W MIESCIE

Dlaczego w ogéle warto ogranicza¢ liczbg samo-
chodéw w miastach? Czy jazda samochodem nie jest
przyjemna? Jest. Problemy zaczynaja si¢ jednak, gdy
zbyt wiele aut wyjedzie na ulice lub gdy priorytetem
w projektowaniu miasta staje si¢ podrézZowanie samo-
chodem. Mozna wéwezas szybko dojecha¢ autem
do centrum handlowego na przedmiesciach, ale jego
mieszkaricy przestaja by¢ zadowoleni z miejsca, w kt6-
rym mieszkaja. Rzadziej chodza na spacery, maja wigcej
ktopotéw ze zdrowiem i — jak sie okazuje — moga nawet
mie¢ mniej znajomych.

W 1969 roku Donald Appleyard, profesor urba-
nistyki na Uniwersytecie w Berkeley, przeprowadzit
badania na trzech ulicach w San Francisco, ktére byty
podobne do siebie pod wzgledem zabudowy, lecz réz-
nita je liczba jezdzacych po nich samochodéw (jedna
przejezdzaly 2 tysigce dziennie, druga 8 tysiecy, a trze-
cig 16 tysigcy). Celem badania bylo sprawdzenie, czy
nat¢zenie ruchu ma wptyw na lokalne relacje spoteczne.
Whyniki pokazaly, ze mieszkaricy ulicy, na ktérej ruch
samochodowy byt najmniejszy, cz¢sciej zatrzymywali
sie, by porozmawiaé z sgsiadami, mieli w okolicy trzy

razy wigcej przyjaciot i dwa razy wigcej znajomych
w poréwnaniu do mieszkaricéw ulicy, na ktérej nate-
zenie ruchu bylo najwigksze. Ich okolice, silg rzeczy,
charakteryzowaly tez wyzszy poziom jakosci zycia

i bezpieczeristwa, wynikajace z lepiej rozwinietych
sieci relacji spotecznych.

Zbyt duza liczba samochodéw na ulicach przede
wszystkim powoduje takze korki i ktopoty z dojazdem
do pracy. Jak podaje tygodnik ,,Auto Swiat” (czerwiec
2013), mieszkaricy Warszawy spedzaja miesi¢cznie ponad
7 godzin w korkach podczas podrézy do pracy i powrotu.
Niewiele lepiej jest takze na przyktad we Wroctawiu.
Trudno si¢ dziwi¢, ze kierowcy nie lubig sta¢ w korkach
i ze domagaja sie skutecznego — ich zdaniem — rozwigza-
nia: budowy nowych drég lub poszerzania obecnych.
Cho¢ jednak na pierwszy rzut oka takie rozwigzanie
wydaje sie oczywistym sposobem na roztadowanie
korkéw, to w praktyce weale nie musi si¢ ono sprawdzié.
Nowe ulice zach¢caja bowiem do przemieszczania sie
samochodem zamiast transportem publicznym i po
pewnym czasie do samochodéw moze przesias¢ si¢ tak
wielu mieszkaricéw, ze korki pojawig si¢ znowu. Wyniki
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koro jakos¢ zycia w miastach
w Polsce moze byc lepsza
dzigki projektowaniu ich
z myslg o ludziach, nie zas o sa-
mochodach, to dlaczego zmiany
w tym kierunku sq u nas z reguty
niesmiate, a nie zdecydowane?

badani? prowadzonych przez Texas Transportation
Institute w amerykariskich miastach na przestrzeni 15 lat
(1982-1996) pokazuja, ze nie ma réznicy w zattoczeniu
ulic w miastach, ktére inwestuja w budowe drég, a tymi,
ktére tego nie robig. Gdy na ulicach pojawia si¢ wiecej
miejsca, zwigksza si¢ liczba samochodéw, ktére to miej-
sce zapelniaja.

Wielopasmowe ulice budowane z myslg o samo-
chodach tng jednoczesnie miasto na czgéci, rozdzielaja
sgsiedztwa i utrudniajg przechodzenie z jednej czgsci
miasta do drugiej (przejscia dla pieszych na takich uli-
cach rozmieszczane sg czgsto w bardzo duzych odle-
glosciach, a ktadki lub tunele nie zawsze s wygodne
i dostepne w réwnym stopniu dla wszystkich uzytkow-
nikéw). Szerokie ulice, ze wzgledu na duze natgzenie ru-
chu, generujg takze hatas i znaczng ilo$¢ zanieczyszczent
powietrza, co z kolei sprawia, ze nieprzyjemnie si¢ przy
nich mieszka. Okolice tych wielopasmowych ulic nie sg
miejscami, w ktérych dobrze sie odpoczywa, przysiada-
jac na tawce czy w kawiarnianym ogrédku. Ich budowa
i utrzymanie kosztujg ponadto majatek.

Dobry przyktadem jest tu Trasa Stowackiego
w Gdarnisku — nowa, wielopasmowa ulica, dla ktérej
utworzenia konieczne byto wyburzenie czesci doméw.
Celem jej realizacji bylo migdzy innymi usprawnienie
ruchu na zakorkowanym odcinku od obwodnicy Tréj-
miasta do Wrzeszcza. Koszt budowy catej trasy to 1,4 mi-
liarda ztotych. Wickszo$¢ tej kwoty pochodzita z dofinan-
sowania z Unii Europejskiej. W ramach projektu powstata
estakada nad gtéwna ulica Gdariska, ktérej estetyka moze
co najmniej budzi¢ watpliwosci. Cho¢ dzis jeszcze ruch
na tym odcinku jest bardziej ptynny, to szeroka ulica z ek-
ranami akustycznymi i matg liczbg przejs¢ dla pieszych
pociela tereny, przez ktore przebiega. Co gorsza, w Gdani-
sku planowane sg od kilkudziesieciu lat kolejne drogi tego
typu — Droga Zielona i Droga Czerwona — ktdre jeszcze
bardziej rozcztonkuja miasto.

Istotnym problemem zwigzanym ze zbyt duzym
ruchem samochodéw jest réwniez zanieczyszczenie

powietrza. Z rur wydechowych wydostajg si¢ miedzy

2 An Analisys of the Relationship Between Highway Expansion and
Congestion in Metropolitan Areas, Surface Transportation Policy Pro-
ject [online]. Dostgpne w Internecie: http://www.daclarke.org/Alt-

Trans/analysis.html [dostep 25.07.2013].
>>>
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innymi czteroetylek otowiu, benzen, tlenek wegla czy
dwutlenek azotu. Wszystkie te substancje majg nega-
tywny wplyw na zdrowie cztowieka. W ciepte, stonecz-
ne dni spaliny samochodowe moga tez prowadzi¢ do
powstawania smogu. Jest to smog fotochemiczny, na-
zywany takze smogiem typu Los Angeles, ktérego
gtéwny skiadnik stanowi ozon. Sam ozon nie powstaje
jednak bezposrednio w silnikach samochodéw. Two-

rzg go zawarty w spalinach dwutlenek azotu oraz in-

ne substancje, ktére reaguja w cieple dni przy udziale
$wiatla stonecznego. Ozon jest gazem toksycznym,

wigc jego zbyt duze stezenie moze podraznia¢ uktad
oddechowy i oczy, a takze powodowac béle gtowy. Na
wystepowanie smogu w Polsce szczegdlnie narazony
jest Krakéw, ktérego naturalne polozenie sprawia, ze
spaliny samochodowe dtugo utrzymuja si¢ w powietrzu.
Przekroczenia dopuszczalnego poziomu zawarto$ci ozo-
nu zdarzajg si¢ jednak takze w innych miastach. Pokazuja
je stacje pomiarowe miedzy innymi w Dolnym Wrzeszczu
w Gdansku oraz w dzielnicy Gdyni — Pogérzu. Warto tu
zauwazy¢, ze pomiaréw we Wrzeszczu nie dokonuje sie
przy gléwnej ulicy, lecz na uboczu, w parku.

To jeszcze nie wszystkie ktopoty z samochodami.
Spalanie ropy czy gazu ziemnego w silnikach samocho-
dowych jest takze zrédlem emisji dwutlenku wegla — ga-
zu cieplarnianego, ktérego nadmierne stezenie w atmosfe-
rze przyczynia si¢ do zmian klimatu na §wiecie. Z kolei
system komunikacyjny, ktérego podstaws sg samochody,
sprzyja rozrastaniu si¢ miast, a to oznacza utrate terenéw
rolniczych lub lesnych. Duza powierzchnia wyasfaltowa-
nych ulic oraz wybrukowanych parkingéw dla samocho-
déw to takze ciagte problemy z wodg deszczowa, ktéra
nie moze w naturalny sposéb wsigka¢ w ziemig, co zwig-
ksza zagrozenie powodziowe.

SPRAWNA DEMOKRACJA LOKALNA

Czy jest mozliwe, by mieszkaricy wybrali transport
publiczny lub rowery zamiast samochodu? Doswiadcze-
nia wielu europejskich miast pokazuja, ze tak. Aby byto
to mozliwe, transport publiczny musi jednak by¢ po pro-
stu atrakcyjny i komfortowy. Nie powinnismy oczekiwaé,
ze kierowcy odstawig samochody, by czeka¢ 20 minut na
tramwaj lub by jecha¢ zattoczonym autobusem, ktéry
utknie w korku. Sprawny i dostepny cenowo system
transportu publicznego jest niezbedny, by daé¢ kierow-
com rzeczywistg alternatywe. We Fryburgu na potu-
dniu Niemiec tramwaje jezdza w godzinach szczytu
co 3-5 minut. Aby mdéc skorzystaé ze wszystkich linii
transportu publicznego w tym miescie i jego okolicach,
wystarczy mie¢ jeden bilet, ktéry nie jest drogi (bilet
miesigczny kosztuje mniej niz dzieri pracy przy naj-
nizszych stawkach). Aby podnies¢ poziom poczucia
bezpieczeristwa, w nocnych liniach wprowadzono
mozliwo$¢ zatrzymania si¢ autobusu w poblizu do-
mu pasazera, nie tylko przy przystanku.

Skoro jakos¢ zycia w miastach w Polsce moze by¢
lepsza dzigki projektowaniu ich z mysla o ludziach, nie
za$ o samochodach, to dlaczego zmiany w tym kierunku

sa u nas z reguly niesmiatle, a nie zdecydowane? Klu-
czowe znaczenie ma przywigzanie mieszkaicéw do
samochodéw. Z przeprowadzonych w Gdarisku badari
wynika, Ze za najwazniejsze porazki w miescie mieszkari-
cy uwazajg problemy komunikacyjne i drogowe’. Jako
najwazniejsze inwestycje wskazuja nie usprawnienie
transportu publicznego (23%), lecz rozbudowg infra-
struktury drogowej (39%). Prezydent i radni mogliby
twierdzi¢, sugerujac si¢ badaniami ankietowymi, ze spet-
niajg oczekiwania mieszkaricéw, przeznaczaja bowiem
znaczne $rodki na budowe nowych drég. Pytanie tylko,
czy priorytety mieszkaricéw bylyby takie same, gdyby
przed wypelnieniem ankiety poznali oni argumenty

za 1 przeciw réznym sposobom rozwiazania problemu
korkéw w miescie?

Demokracja oparta na badaniach ankietowych jest
bardzo powierzchowna. Jezeli zalezy nam na zréwno-
wazonym rozwoju miast, musimy uwzglednia¢ delibe-
racje — uczciwg debate, w ramach ktérej przedstawia sie
argumenty wszystkich zainteresowanych stron. Dobrym
mechanizmem sg panele obywatelskie z udziatem na
przyktad grupy stu losowo wybranych mieszkanicow,
ktéra odzwierciedla strukture demograficzng miasta
(pod wzgledem wieku, plci i wyksztatcenia). Koniecz-
ne s3 réwniez kampanie spoteczne zachgcajace do
przesiadania sie z samochodu do autobusu, roweru
lub tramwaju i zmieniajace kultur¢ poruszania si¢
po miescie. Projektowanie miasta wymaga zarazem
zmiany sposobu myslenia — z utatwiania ruchu sa-
mochodom na zwigkszanie dostepnosci przestrzeni
wszystkim dla wszystkich jej uzytkownikéw. Celem
pracy nad przemianami miast nie powinien by¢ wigc
tatwy dojazd autem do sklepu, lecz lokalizacja sklepéw
w zasiggu spaceru lub przejazdzki rowerem wszystkich
mieszkaricéw. Potrzebne sg takze zmiany na poziomie
krajowym — mozna zmieni¢ na przyktad przepisy dro-
gowe w taki spos6b, by dawaty one priorytet rowerom
i pieszym, a do rozwazenia jest nawet wprowadzenie
zakazu reklam samochodéw.

Ulice miast w Polsce moga znéw sta si¢ cichymi
i bezpiecznymi miejscami, w ktérych ludzie spotykaja sie
i rozmawiajg. Dzieki ograniczeniu liczby samochodéw
miasta mogg by¢ bardziej przyjemne do zycia. W pracy
nad osigganiem tego celu potrzebne sg jednak inwestycje
w transport publiczny oraz infrastrukture dla roweréw,
ktére powinny by¢ prowadzone réwnolegle z ogranicza-
niem ruchu samochodéw oraz prowadzeniem kampanii
promujacych poruszanie si¢ pieszo, przy uzyciu metra,
autobusu, tramwaju i roweréw.

Dr Marcin Gerwin — politolog, specjalista do spraw zréwnowa-

zonego rozwoju. Wspoétzatozyciel Sopockiej Inicjatywy Rozwojowej

* Barometr opinii mieszkaricow Gdariska na temat wybranych proble-
mdow miasta i polityki lokalnej — Raport z badari socjologicznych prze-
prowadzonych w Gdasisku w 2012 roku, Uniwersytet Gdanski, Pra-
cownia Realizacji Badan Socjologicznych 2012.
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Michal Dobrzanski

Mickka
REWOLUCJA

z‘mnsparz‘awa

Poprawa jako$ci przestrzeni
publicznych polskich miast
wymaga rewolucji w mysleniu

0 przemieszczaniu si¢ w miescie.
Warto w tym procesie zastosowac
$rodki, ktére sprawia, Ze przebie-
gnie on mozliwie fagodnie

/// ilustr. Popek-Banach / Banach

Dobre przestrzenie publiczne maja w polskich
miastach charakter enklaw. Cata reszta wciaz znajduje
si¢ w stanie, ktéry trudno nazwaé satysfakcjonujacym.
Jest on w duzym stopniu wynikiem niedoszacowania
wplywu rozwigzan transportowych na jako$¢ przestrzeni
miejskiej. Szczegdblna role odgrywa przy tym traktowanie
samochodu jako podstawowego srodka przemieszczania
sie po miescie.

Auto dla wielu Polakéw wciaz jest totemem mo-
bilnosci. Cho¢ to przekonanie nie jest specyficzne dla
naszego kraju, jego rozkwit przypadt u nas na okres
pézniejszy niz w krajach zachodnich, gdyz przed
rokiem 1989 zakup auta byt w Polsce utrudniony.

Kult samochodu dominuje przede wszystkim wsréd
0s6b pamietajacych jeszcze czasy sprzed raptownej
motoryzacji. Gdy liczba aut byta ograniczona, ich
posiadacze rzeczywiscie mieli dostep do innej jakosci
mobilnoéci, takze w miastach.

Niestety uprzywilejowanie ruchu samochodowego
w miastach na calym $wiecie wiazalo si¢ z podobnymi
problemami: stopniowym przeksztalcaniem przestrzeni
publicznej w infrastrukture dla samochodéw, wzrostem
zagrozenia zycia na ulicach, korkami, dekompozycja
tkanki miejskiej czy tez rozlewaniem si¢ miast na przed-
miescia. Motoryzacja przestrzeni ostatecznie zawsze
obracata si¢ przeciwko wszystkim uzytkownikom
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miasta, w tym takze kierowcom. Samochodo-cen-
tryczne planowanie podszyte mitem o petnej prze-
jezdnosci stymulowato bowiem dalszy wzrost ruchu
samochodowego, prowadzac do kongestii i wymuszajac
nowe §rodki radzenia sobie z nia, takie jak oplaty za
parkowanie czy wjazd do centrum. Okazato si¢, ze

w miastach brakuje miejsca, aby ma-
rzenie o przejezdnoéci samochodem
moglto si¢ ziscié.

MOBILNOSC MIESZKANCOW

Dlatego tez konieczne okazato si¢ ponowne
zdefiniowanie, czym ma by¢ mobilno$¢ w miescie:
»atwoscig poruszania si¢ samochodem”, czy po pro-
stu ,fatwoscig przemieszczania si¢ 0s6b”. Pierwszy
z tych pogladéw weigz dominuje w Polsce, podczas
gdy miasta francuskie, niemieckie czy holenderskie
juz od diuzszego czasu stawiaja na ,mobilnos¢ os6b”.
Decydujg si¢ na dowartosciowanie srodkéw transportu,
ktére umozliwiajg sprawne przemieszczanie si¢ ludzi,
nie pochtaniajac nadmiernie przestrzeni: komunika-
¢ji zbiorowej (a w szczegdlnosci tramwajéw, ktére
np. we Francji w ostatnich latach przezywaja renesans),
roweru oraz ruchu pieszego — najbardziej podstawowego
rodzaju transportu.

Jako realng alternatywe dla mobilnosci, ktéra dawa-
ty samochody, gdy bylo ich niewiele, w wielu miastach
oferuje si¢ wiec kombinacje tych rodzajéw transportu,
taczac ich zalety. Pojazdy komunikacji zbiorowej moga
na raz zabra¢ wielu pasazeréw, rowery pozwalaja na
szybkie przejazdy ,,od drzwi do drzwi”, natomiast cho-
dzenie pieszo ceng niewielkiej predkosci pozwala na wy-
branie najkrétszej drogi. Za sprawa oséb rezygnujacych
z samochodu zmniejsza si¢ za$ liczba aut na ulicach, ktére
dzigki temu sg lepiej przejezdne.

Aby ludzie zdecydowali si¢ zrezygnowac z komfor-
tu, ktéry daje kabina samochodu, jako$¢ infrastruktury

pieszo-rowerowej i komunikacji zbiorowej musi by¢
jednak wysoka. I tu uwidacznia si¢ zalezno$¢ migdzy
organizacjg transportu w miescie a jakoscia przestrzeni.
Ten, kto nie jedzie autem, zwraca baczniejszg uwagg

na otoczenie. By czut si¢ on komfortowo, musi si¢ ono
jednak charakteryzowac wysoka przydatnoscig uzytkows,
spéjnoscig estetyczng i dbatoscig o detal. Z perspektywy
takiego uzytkownika duzo wazniejsze jest, aby przystanki
byty zadaszone, krawezniki niskie, a miasto po deszczu
nie toneto w katuzach. Przystowiowe ,réwne chodniki”,
ktére chwalimy np. w miastach szwajcarskich, sa efektem
nie tylko pracy sprawnej administracji, lecz przede
wszystkim innego podejscia do transportu. Przestrzen
tych miast jest zorientowana na zaspokajanie potrzeb
niechronionych uczestnikéw ruchu.

NARZEDZIA MIEKKIEJ REWOLUC)I

Dzi¢ki swym pozytywnym rezultatom to nowe po-
dejscie zyskuje coraz wigcej zwolennikéw takze w Polsce.

Aby w pelni odczué jego efekty, trzeba jednak dokonad

rewolucji w mysleniu na temat przemieszczania si¢ po
miescie, polegajacej na odrzuceniu przekonania, ze ,mo-
bilnoé¢ w miescie jest mobilnoscig samochodéw”. Ad-
ministracja publiczna i projektanci przestrzeni maja
dostep do srodkéw, ktérymi nie tylko moga ja wesprzed,
lecz takze zatagodzi¢ potencjalne konflikty wynikajace
ze zmiany przyzwyczajen transportowych — sprawié, ze
rewolucja ta przebiegnie ,miekko”.

Wykorzystanie tych srodkéw wymaga uswiadomie-
nia sobie, ze ksztalt przestrzeni wysyta do jej uzytkowni-
kéw pewne komunikaty i warunkuje ich zachowanie w jej
obrebie. Mozna wyrézni¢ dwa ich rodzaje: komunikaty
semantyczne, czyli to, co méwi uzytkownikowi sam wy-
glad przestrzeni, oraz komunikaty proksemiczne — czyli
jak uksztaltowanie przestrzeni wplywa na jego samopo-
czucie. Korzystanie z tych czynnikéw umozliwia e fe k -
tywne zarzadzanie zmianaga zachowan
komunikacyjnych oraz kreowanie pozytywnego obrazu
przestrzeni publiczne;.

Obserwujac obecne rozwigzania drogowo-transpor-
towe w polskich miastach, mozna dostrzec ukryty w nich
do$¢ jednoznaczny komunikat semantyczno-proksemicz-
ny, ktéry brzmi: ,skorzystaj z samochodu, tak bedzie
dla ciebie najlepiej i najbezpieczniej”. Sygnatéw tych jest
mnéstwo: poczynajac od oddania znacznej czgsci prze-
strzeni samochodom (przewymiarowane ulice), poprzez
zdominowanie jej przez elementy zarzadzania ruchem
(kakofonia pionowych i poziomych znakéw drogowych)
czy marginalizacj¢ komunikacji zbiorowej (zatoki przy-
stankowe czy ustawienia $wiatel na niekorzy$¢ tram-
wajow), az po cz¢sciowe wykluczenie pieszych (ktadki
i przejscia podziemne, waskie chodniki).

Trudno przy tym nie odnie$¢ wrazenia, ze ten stan
jest raczej wynikiem braku $wiadomosci sity oddziatywa-
nia kodu semantyczno-proksemicznego infrastruktury
niz planowego dziatania. Wiele gtéwnych, przyktadowo,
ulic polskich miast szerokoscig i liczba paséw bardziej
przypomina autostrade niz miejska ulice. Ich komunikat
semantyczny zacheca wiec do jazdy szybszej niz przepi-
sowa. Ulice te zaprojektowano w oderwaniu od realiéw
ludzkiej psychiki, zupetnie nieadekwatnie do obowiazu-
jacych na nich ograniczeri.

Patrzac z kolei na powszechne w Polsce rozwigzania
przestrzenne z perspektywy pieszych (w tym pasazeréw
komunikacji miejskiej) oraz rowerzystéw, zobaczyé mozna
przestrzen zagrozenia i haltasu oraz barierg, ktérg trudno
przekroczy¢. Komunikat proksemiczny zniecheca wige
do potraktowania ich jako miejsca, w ktérym przyjemnie
si¢ przebywa.

Tymczasem swiadome wykorzystanie semantyki
i proksemiki pozwala m.in. skutecznie zarzadza¢ pred-
koscia pojazdéw!, definiowaé priorytety dla poszczegdl-
nych grup uczestnikéw ruchu i zachecaé do rezygnacji
z samochodu, nie antagonizujac uzytkownikéw infra-
struktury. Tworzy ono warunki do samodzielnego

! Michat Beim, Trudna droga do bezpieczeristwa [online], http://
www.sobieski.org.pl/trudna-droga-do-bezpieczenstwa/ [dostep

16.07.2013]
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podjecia pozadanej decyzji komunikacyjnej przez uzyt-
kownika miasta i nie zmusza go do tego w sposéb na-
chalny, jak np. przy pomocy oplaty za wjazd do centrum.

TEORIA W PRAKTYCE

By lepiej uswiadomi¢ sobie wptyw ksztaltu infrastru-
ktury na zachowanie i samopoczucie jej uzytkownikéw,
warto przyjrze¢ sie praktycznym przyktadom swiadome-
go wykorzystania kodéw semantyczno-proksemicznych
w konkretnych rozwigzaniach inzynieryjnych. Najbardziej
klasycznym rozwigzaniem, popularnym takze w Polsce,
jest zamykanie wybranych ulic dla ruchu, by odda¢ je
pieszym i rowerzystom. Warto uswiadomic sobie ko-
munikat proksemiczny tak urzadzonych przestrzeni.

W tego rodzaju strefach pieszych spada poczucie zagro-
Zenia — przez co przebywanie w nich staje si¢ takze for-
ma spedzania wolnego czasu badz relaksu. Przestrzen
publiczna nie spetnia w ich obrebie wytacznie funkcji
transportowej, lecz staje si¢ takze miejscem, w ktérym
toczy si¢ zycie spoteczne.

Fakt, ze ludzie che¢tnie przebywaja w takich miej-
scach, stymuluje ustugi i handel, dlatego migdzy inny-

mi strefy piesze wyznacza si¢ takze w centrach dzielnic.
Jako przyktad mozna tu poda¢ zamknigcie znacznych
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/// Mannheim, Niemcy - przestrzen po rewolucji transportowej, fot. Michat Dobrzanski

cze$ci Meidlinger Hauptstrale lub Favoritenstrafle
w Wiedniu. Cho¢ w skali catego miasta ulice te maja
charakter peryferyjny, dzigki ograniczeniu ruchu staty
sie centrami zycia dzielnic, w ktérych sa potozone. Ich
mieszkaricom zaoferowano tym samym alternatywe dla
podrézy do $rédmiescia, co zmniejszyto ich codzienne
potrzeby transportowe i podniosto jako$¢ zycia.
Zambkniecie ulicy dla ruchu nie musi jednak ozna-
czaé zamknigcia jej dla komunikacji zbiorowej. W nie-
mieckim Mannheim po gléwnej, przecinajacej centrum
ulicy Kurpfalzstrafle, nadal jezdza tramwaje, cho¢ usu-
ni¢to z niej ruch samochodowy. Dzieki temu osobom
rezygnujacym z auta zapewniono bezposredni dojazd
do réznych punktéw. Decyzja ta stanowi tez jasny sygnal,
ze wjazd samochodem do §rédmiescia jest niepozadany.
Ogromne znaczenie w procesie tej zmiany ma kod
semantyczny samej infrastruktury Kurpfalzstrafe.
Chodnik i jezdnia w jej obrebie znajduja si¢ na tym
samym poziomie, a przestrzen torowiska jest jedynie
delikatnie zasugerowana przez linie bruku w innym ko-
lorze. Rozwiazanie to stanowi sugesti¢ dla pieszych, ze
moga przekraczaé torowisko tam, gdzie im wygodnie. Na
ulicy nie ma ani barierek, ani wyszczegélnionych przejsé
dla pieszych, a motorniczy wiedzg, ze zawsze powinni
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spodziewac si¢ pieszych lub rowerzystéw. Cho¢ w Pol-
sce ,puszczanie pieszych pod tramwaj” weigz traktowane
jest z nieufnoscia, rozwigzania tego rodzaju s stosowane
nie tylko w Mannheim, lecz takze w wielu innych mia-
stach europejskich.

Podobny kod semantyczny, tym razem na ulicy
z ruchem samochodéw, zastosowano w szwajcarskim
Kreuzlingen. Tutaj jezdnia i chodnik nie tylko znajdu-
ja si¢ na tym samym poziomie, lecz maja nawet te
samg (asfaltows) nawierzchnie. Przestrzen mi¢dzy
obiema pierzejami ulicy jest wiec optycznie jednolita
i pozbawiona wyszczegdlnionej strefy ,wyltacznie dla
samochodéw” lub ,wylacznie dla pieszych”. Takie jej
urzadzenie sygnalizuje kierowcom, ze stale muszg za-
chowywa¢ czujnos¢, bo pieszy lub rowerzysta moze
pojawi¢ sie wszedzie.

Rozwigzania z Mannheim i Kreuzlingen maja takze
pozytywny kod proksemiczny dla niechronionych uczest-
nikéw ruchu. Ksztalt infrastruktury nie ogranicza ich mo-
bilnosci i moga si¢ oni przemieszczaé wedle wlasnego
uznania, wzdtuz najkrétszych $ciezek. Brak wyréznionej
jezdni sprawia z kolei, ze zadna cz¢s$¢ przestrzeni nie
jest strefa, w ktérej byliby oni ewidentnie niepozadani.
Semantyczne zaburzenie przekonania kierujacych pojaz-
dami, ze dana czg$¢ ulicy przystuguje wylacznie im,
sprawia z kolei, ze jadg ostrozniej, co niechronionym
uczestnikom ruchu daje poczucie komfortu i pozwala
pozytywnie odbieraé przestrzen.

Przy pomocy prawidlowego kodu mozna egzekwo-
waé wiele przepiséw o ruchu drogowym bez koniecznosci
szczegdlnego nadzoru policyjnego. Dobrym przyktadem
adekwatnosci tej zasady sa wyniesione przejscia dla pie-
szych lub wrecz zachowanie ciaglosci chodnika w miejs-
cu, w ktérym piesi przekraczajg jezdnie. Jako ze przejscie
stuzy jednoczesnie jako prég zwalniajacy, fizycznie wy-
musza powolniejsza jazdg. Zachowanie cigglosci chod-
nika wzbudza w kierowcy poczucie ,bycia gosciem” na
przejéciu dla pieszych, przez co intuicyjnie zachowuje
wigksza ostroznosé, niz gdyby zachowana zostata cia-
glos¢ jezdni. Przy takim rozwigzaniu to kierowca
wskutek samej obserwacji otoczenia podejmuje prawi-
dtowg decyzje i nadzor stuzb staje si¢ zbyteczny.

Infrastrukturalne kody semantyczne mozna wigc
stosowac jako przypomnienie o obowiazujacych prze-
pisach ruchu drogowego, odciazajac policje i jej budzet.
Wymalowanie dobrze zaprojektowanych paséw dla ro-
weréw na jezdni nie tylko zacheca rowerzystéw do zje-
chania z chodnika, lecz takze przypomina kierowcom,
ze rowery majg prawo poruszac si¢ jezdnia. Czasem
zreszta oddzielny pas nawet nie jest konieczny — we
Wroctawiu np. testuje si¢ ostatnio piktogramy roweréw
na pasach ruchu ogélnego. Warto zwréci¢ uwagg nie
tylko na semantyke takiego rozwiazania, czyli komunikat
»na tej ulicy mogg jezdzi¢ rowery”, lecz takze przestanie
proksemiczne dla samych rowerzystéw: ,zarzadca drogi
pamieta o tym, ze takze ty po niej jezdzisz”.

Jak widaé, zmiana kodu semantyczno-proksemiczne-
go nie zawsze wymaga istotnej przebudowy przestrzeni.
Czasem wystarczy zmiana organizacji ruchu, na przykiad
sposobu parkowania na danej ulicy. Usunigcie aut z chod-
nika da sygnat, Ze zarzadca dba o potrzeby pieszych,

a przemyslane wyznaczenie miejsc parkingowych na
jezdni bedzie skutecznym narzedziem egzekucji obo-
wigzujacego ograniczenia predkosci. Przy pomocy po-
zycjonowania parkujacych samochodéw mozna bowiem
np. optycznie esowaé badz zwezaé tor jazdy, co tworzy
komunikat semantyczny ,noga z gazu!”.

Zachecanie do rezygnacji z samochodu nie musi
by¢ wiec kosztowne. Tak samo udroznienie skrétéw dla
pieszych i rowerzystéw, przejrzyste ich oznakowanie
oraz eliminacja barier w rodzaju nieutwardzonej nawierz-
chni czy wysokich kraweznikéw moze pokazaé ludziom,
ze samochdd na danej trasie nie bedzie dla nich najlep-
szym wyborem.

Przedstawionych rozwigzan nie nalezy jednak sto-
sowaé ,na slepo”. Przy kazdej reorganizacji przestrzeni
publicznej w miescie trzeba zadaé sobie pytanie, jakie
funkcje ma ona petnic¢ i w jakim kontekscie si¢ znajdu-
je. Nastepnie trzeba swiadomie dopasowa¢ semantyke
i proksemike projektu do realizowanych celéw, tak by
priorytety transportowo-uzytkowe danej przestrzeni
byly czytelne dla uzytkownikéw juz na podstawie same;j
obserwacji gotowej infrastruktury.

Dobre kodowanie semantyczno-proksemiczne
infrastruktury moze pozwoli¢ zmieni¢ przyzwyczajenia
transportowe mieszkaficéw, zmniejszajac konflikty miedzy
réznymi uzytkownikami miast. Przy okazji tworzy ono
tez mozliwo§¢ przywrécenia przestrzeniom publicznym
naszych miast naleznego im blasku, ktérego jestesmy juz
wszyscy bardzo spragnieni.

okt

W tekscie opisatem tylko kilka rozwigzan. Czytelni-
kéw zainteresowanych pogtebieniem wiedzy na temat
(re)organizacji ruchu w miescie odsytam do petnej
praktycznych przyktadéw ksiazki Jacka Wesotowskiego
pt. Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach

w organizowaniy transporty miejskiego wydanej w 2008
roku w L.odzi przez Instytut Spraw Obywatelskich.

W formie elektronicznej ksiazke mozna nieodptatnie
pobrac ze strony http://miastowruchu.pl/publikacje/

Michat Dobrzanski — filozof, publicysta, pisze doktorat na
Uniwersytecie Warszawskim i Uniwersytecie Jana Gutenberga
w Moguncji, specjalizuje si¢ w bezpieczeristwie ruchu drogo-
wego oraz etyce i antropologii transportu, wspéipracuje z Insty-

tutem Obywatelskim

TRANSPORT | Mi# 033

Wspélczesny pieszy to, jak stwierdzil
Tom Vanderbilt, dziwna istota'. Chodzac
w postawie wyprostowanej, odréznia si¢
od zwierzat, ale w kontekscie przemian
cywilizacyjnych odstaje od wigkszo$ci
mobilnych nie-pieszych

Coraz wigcej Polakéw chodzi pieszo do pracy,
ale zwykle zajmuje im to mniej niz 15 minut, co nie
przynosi korzysci z pieszej mobilnosci. W USA wyni-
ki sg jeszcze gorsze, bo wiele ulic nie ma chodnikéw.
Zaréwno w Stanach, jak i w Polsce wzrasta wiec liczba
choréb cywilizacyjnych. Wiadomo jednoczesnie, ze
istnieja rozliczne zwiazki pomigdzy nimi a zanikiem
chodzenia, wiec wiele zagranicznych magistratéw stawia
dzi$ na planowanie przestrzenne promujace ruch pieszy.

Departament Transportu w Nowym Jorku od 2008 roku

VT Vanderbilt, The Crisis in American Walking. How we got off the
pedestrian path [online]. Dostepny w Internecie: http://www.slate.
com/articles/life/walking/2012/04/why_don_t_americans_walk_
more_the_crisis_of_pedestrianism_.html.

/// Pedestrian Struggle Sign, ilustr. Ignacio Perez Perez

wdraza na przyktad program Sustainable Streets? [Uli-
ce Zréwnowazone — przyp.red.] i robi to m.in. poprzez
zwickszenie liczby tawek w przestrzeni publicznej, posze-
rzanie chodnikéw, zachecanie mieszkaricéw do chodzenia.
Wydziat Transportu w Chicago rozpoczat z kolei w tym
roku program Complete Streets Guidelines® [Dyrekty-
wa Ulic Kompletnych] i wdrazanie strategii Chicago
Pedestrian Plan* [Pieszy Plan Chicago] opracowanej

z udzialem mieszkancéw w réznym wieku, opartej na
zasadzie pierwszenstwa pieszych. Jako ze kazdy kierow-
ca i pasazer po opuszczeniu pojazdu staje si¢ pieszym,
dziatania wynikajace z tych strategii skierowane sg do
wszystkich — i mieszkacow, i gosci. Ale przedsiewzigcia
tego typu obecne sg dzi$ nie tylko w miastach Ameryki,
lecz takze w Azji i Europie. Poprawiajg one przepusto-
wos¢ i bezpieczeristwo ulic, zdrowie i spoteczng kondycje

2 Sustainable Streets [online]. Dostepny w Internecie: http://www.
nyc.gov/html/dot/html/about/stratplan.shtml.

3 Complete Streets Guidelines, City Hall, Chicago, 2007. Dyrek-
tywa Ulic Kompletnych opiera si¢ na rozwoju ruchu pieszego i ro-
werowego wszystkich wsréd mieszkaricéw bez wzgledu na ich wiek
i kondycje fizyczng oraz ich zréwnowazeniu z motorowymi §rodka-
mi transportu. Do 2012 roku na $wiecie realizowanych zostato 488
strategii complete streets. [Online]: http://chicagocompletestreets.org.
# Chicago Pedestrian Plan, City Hall, Chicago [on-line]. Dostepny

w Internecie: http://chicagopedestrianplan.org/.
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