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PRAKTYKI ORGANIZACJI TRANSPORTU
W PRZESTRZENIACH METROPOLITARNYCH.
PRZYKLAD GRENOBLE

Abstract: The Practices of Transportation Organization in Metropolitan Areas. the
Grenoble Example. The metropolitan development is based on the strategic urban resources
localization and the transportation which enables to use those metropolitan resources. In order
to guarantee the coherency and balanced development of the whole metropolitan area, at the
beginning of the 21st century the more and more interest is put on the new, qualitative town and
metropolitan planning based on short distances. Three examples of actions in favor of transpor-
tation issues in Grenoble metropolitan area are proposed, which show not only the functional,
but primarily the strategic role of thinking about daily mobility and spatial organization: the axis
contract, the axis-organization of urban transportation network and the ,,small scale” actions.
Keywords: Grenoble metropolitan area, short daily distances, town planning and transportation
coherency, transport axis organization.

Wprowadzenie

Rozwdj obszard6w metropolitarnych opiera si¢ w duzej mierze na lokalizacji klu-
czowych zasobow oraz na organizacji i funkcjonowaniu transportu, umozliwiajgcego
korzystanie z tych zasobow. Transport jest jednym z newralgicznych i strategicznych
elementow funkcjonowania obszaréw: nie tylko w skali makro-, lecz z coraz wigkszym
nat¢zeniem, w skali codziennej: lokalnej i metropolitarnej. Tendencje we wspotczes-
nym rozwoju urbanistycznym, rozumianym jako metropolitalny “archipelag” [Veltz
2014] odnosza sie nie tyle do bliskos$ci fizycznej, ile do czasu, jaki zajmuje przemiesz-
czanie si¢ pomigdzy réznymi punktami. Czas ten stanowi miar¢ ich funkcjonalnej
odlegtosci. Planowanie i modernizacja uwarunkowan mobilno$ci obszaréw metropo-
litalnych wymaga wigc coraz bardziej kompleksowej organizacji. Wraz ze wzrostem
znaczenia przestrzeni metropolitarnych i nat¢zeniem ich ruchu, nieodzowna okazuje
si¢ spojnos¢ dziatan urbanistyki i transportu.
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W opracowaniu przytoczone zostang trzy przyklady praktyk zwiazanych z trans-
portem, zagospodarowaniem przestrzennym i przemieszczaniem si¢ w metropolitar-
nym obszarze Grenoble!:

e Kontrakt linii — francuski odpowiednik TOD Transit Oriented Development.

e Hierarchizacja sieci komunikacji miejskiej w Grenoble — w celu jej ,,osiowe;j”

organizacji.

e Dzialania ,,w matych skalach” — aby zapewni¢ sprawniejsza i bardziej ekolo-

giczng komunikacj¢ oraz ozywienie przestrzeni lokalnych.

Podane przyklady maja na celu ukazanie prowadzonych spdjnych dziatan or-
ganizacji przestrzeni oraz codziennego przemieszczania, i moga stanowi¢ przyktad
dobrych praktyk i inspiracji dla innych obszarow.

1. Operacyjna sp6jnos¢ urbanistyki i transportu: kontrakt linii2

Lata 80. w krajach 6wczesnej Europy Zachodniej i w Ameryce Potnocnej byty
naznaczone jednocze$nie kryzysem przemyshu ciezkiego oraz wzrostem znaczenia
aglomeracji i metropolii, majacych sta¢ si¢ areng nowego typu ekonomii (sektora
ustug oraz nowych technologii komunikacji). Wraz z New Urbanism: pradem odno-
wy zainteresowania dla $cistej zabudowy miejskiej i krétkich dystansow, w Ameryce
Potnocnej powstat urbanistyczno-transportowy model 7OD: Transit Oriented Deve-
lopment [Calthorpe, Fulton 2001; Tan et al. 2014]. Zaczynajaca si¢ z koncem XX w.
»epoka potaczen” [The age of acces: Ritkin 2000] ma wigc swoje odbicie nie tylko
w rozwoju szybkich i masowych polaczen telekomunikacyjnych, ale takze potaczen
w przestrzeni fizycznej metropolii.

Nazwa TOD moze by¢ ttumaczona jako Orientacja Rozwoju wokot Szynowych
Linii Transportowych, gdzie transit rozumiany jest jako transport typu: tramwaj, metro
lub kolej, interpretacja, ktora ulegta pdzniejszemu rozszerzeniu na ,,linie strukturalne”
(np. ang. BRT Bus Rapid Transit, fir BHNS Bus a Haut Niveau de Service). Podejscie to
promuje maksymalne wykorzystywanie bardzo efektywnego, statego w czasie i prze-
strzeni, a zarazem bardzo drogiego, transportu metropolitarnego. Ktadzie si¢ nacisk
na intensywne i rozplanowane wykorzystywanie przestrzeni wokot dworcow kolejo-
wych, stacji metra czy przystankoéw tramwajowych [Charman 2013]. Ze wzgledu na

I Grenoble, nazywane we Francji ,,Stolica Alp”, 150-tysieczne miasto, tworzy obecnie 450-tysi¢czna
metropolig. Od konca XX w. rozwija si¢ wokot przemystu nowych technologii, wraz z preznie dziata-
jacym osrodkiem badan naukowych m.in. z dziedziny fizyki, informatyki i inzynierii. Polozone w sercu
trzech masywow alpejskich: Vercors, Chartreuse i Belledonne, uwazane jest we Francji za ,,miasto
pionierskie” w zakresie pewnych rozwigzan urbanistycznych i zagospodarowania przestrzennego. Skta-
dajacy si¢ z 49 gmin obszar, w przyblizeniu odpowiada 40 km z p6éinocy na potudnie, i 20 km z zachodu
na wschaod.

2 Opis ,kontraktu linii” we Francji, z przyktadem Grenoble, przedstawiono w opracowaniu [Tabaka
2015]. W tym opracowaniu przytoczono pewne istotne fakty, aby zrozumie¢ znaczenie ,,kontraktéw linii”
W organizacji przestrzeni metropolitarne;.
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duza liczbe osob, ktdre na co dzien korzystaja z tych stacji i przystankow, powinny
one sta¢ si¢ strategicznymi punktami lokalizacji mieszkan, biur, sklepow, ale takze
przestrzeni rekreacyjnych czy turystycznych.

We Francji, od polowy lat 80. do polowy pierwszej dekady lat 2000. wszystkie
wazne aglomeracje miejskie zainwestowaly w nowoczesny typ tramwajow?. Celem
tych inwestycji bylo jednoczesnie zachowanie historycznej i Scistej czgsci aglomeracii,
ich walorow ekonomiczno-mieszkaniowych, spotecznych i kulturalnych, jak i moder-
nizacja zbiorowego transportu miejskiego nadajgca mu nowg jakosc, tworzgca wydaj-
ng alternatywe dla zanieczyszczonych i zakorkowanych#* centrow miejskich. Tramwayj
stat si¢ takze przedluzeniem krajowej szybkiej kolei (TGV), umozliwiajgc sprawne
potaczenia metropolitalne kosmopolitycznej, miejskiej klasie biznesmenow czy poz-
niejszej ,.klasie kreatywnej” oraz turystom. W wymienionym okresie, nowoczesne
linie tramwajowe zostaly zlokalizowane w najbardziej §cistej zabudowie miejskie;j,
gdzie tatwo jest o masowych klientow. W latach 2005-2010 tylko nieliczne aglomera-
cje zdecydowaly si¢ na dodatkowe inwestycje w linie tramwajowe, wychodzace poza
obszar $cistej zabudowy, gdyz w takich terenach przedtuzenie zasiggu infrastruktury
dotyczy de facto relatywnie niewielkiej liczby obstugiwanych mieszkancoéw (problem
rzadkiej zabudowy). Taka inwestycja jest nie tylko bardzo kosztowna, ale sama jej
efektywnos$¢ poddaje w watpliwos¢ decyzje lokowania §rodkdéw publicznych. Nie-
mniej jednak, w kontek$cie metropolitalnym, to wlasnie obszary podmiejskie stanowia
cel kierunkowego rozwoju urbanistycznego, i to dla nich nalezy szuka¢ alternatyw
dla ruchu samochodowego. Poniewaz warunkiem organizacji wydajnego i ekologicz-
nego transportu jest hamowanie rozproszonej zabudowy miejskiej, kilka aglomeracji
francuskich zaczgto prace nad taka organizacjg transportu, ktora stawiataby nowe wy-
magania co do zabudowy terendow podmiejskich. Pojawiajace si¢ tzw. kontrakty linii
(contrat d’axe), maja na celu zrzeszenie roznych partneréw wokot wspolnego celu:
spdjnego rozwoju przestrzeni, laczacego urbanistyke i transport. Wiadze zarzadzajace
inwestycja nowej linii transportowej porozumiewajg si¢ na zasadzie kontraktowania
z gminami, ktoére zobowigzuja si¢ do (umozliwienia) dokonania w okreslonym czasie,
inwestycji w gesta zabudowe wokot tej linii (na 5 lat przed i 5 lat po oddaniu linii do
uzytku). Ma to na celu zapewnienie odpowiedniej liczby przysztych potencjalnych
uzytkownikow nowo powstajacej linii, wraz z perspektywa hamowania urbanizacji
terené6w oddalonych od sieci komunikacji miejskiej. Takie podejscie ,,kontraktu li-
nii”, dotyczace poczatkowo jedynie tramwaju, rozszerzane jest rtOwniez na inne typy
infrastruktury: stacji kolejowych oraz Szybkiego i Wydajnego Serwisu Autobusowego
(fr. BHNS, ang. BRT).

3 Ze wzgledu na zbyt wysokie koszty ich modernizacji oraz na konkurencj¢ transportu drogowego:
autobusow i aut tramwaje znikngty we Francji z pejzazu miejskiego w latach 50.

4 Bedacych skadinad rezultatem ekspansywnej polityki drogowej lat 1950-1970.
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2. ,,Osiowa struktura” transportu metropolitalnego

Rozlegle obszary metropolitarne, o zréznicowanym stopniu gestosci zabudowy,
potrzebuja nowych dzialan w zakresie transportu majacego zapewnic codzienng funk-
cjonalnos$¢ oraz jakos¢ zycia i dziatalno$ci mieszkancoéw. Wprowadzona w 2014 r. we
Francji Ustawa o modernizacji terytorialnych dziatan publicznych i uznaniu obszaréw
metropolitarnych (MAPTAM?), nadata impuls duzym aglomeracjom do przemiany ich
statutu administracyjnego na nowg jednostke, jaka jest ,,Metropolia”® (i zwigzanymi
z tym kompetencjami). Aglomeracja Grenoble, chcac zyskaé na autonomii administra-
cyjnej, w 2014 r. zwigkszyta liczbe nalezacych do niej gmin z 28 do 49, powigkszajac
liczbe mieszkancow z ponad 300 000 do 450 0007, a w 2015 r. popularnie nazywana
,La Métro de Grenoble” zostata oficjalnie zarejestrowana jako metropolia (ryc. 1).

Gy komponujgoe obszar La Métro de Grenoble

Statul aglomeracy Statut e Lol

Granice
adminislracypne gmin

Mo
proylaczone gminy

Ryc. 1. Terytorium La Métro de Grenoble wedtug jej statutu administracyjnego

Zrédto: Opracowanie wtasne.

5 Loidu 27 janvier 2014 de Modernisation de I’ Action Publique Territoriale et d’ Affirmation des Métro-
poles.

¢ Przed 2010 r. we Francji, oprocz podstawowych trzech jednostek terytorialnych (gmina — commune,
départament 1 région), wyrdzniano takze 3 rodzaje administracyjnych jednostek wielogminnych: zjed-
noczenie miejskie (Communauté urbaine: kilka najwigkszych organizacji metropolitarnych w kraju),
aglomeracja miejska (Communauté d’agglomération) oraz zjednoczenie gmin, przewaznie wiejskich
(Communauté de communes). Metropolia dotaczyta wige jako czwarta.

7 Warunkiem ubiegania si¢ o miano metropolii we Francji, jest dla zgrupowania gmin m.in. prég demo-
graficzny: minimum 400 000 mieszkancow.
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Organizacja sieci transportu migjskiego
w Grenoble
przed fej zreformawaniem

Ryc. 2. Schemat organizaciji sieci transportu miejskiego w Grenoble przed jego reforma
(przed 2014 r., obszar 28 gmin)

Zrédto: Schemat zrealizowany na podstawie planu sieci transportu miejskiego TAG 2013.

Wraz z powigkszeniem obszaru administracyjnego pojawito si¢ rOwniez wyzwanie
Zwigzane zZ nowa organizacjg transportu miejskiego, zmodyfikowanego we wrzesniu
2014 r. Przed ta reforma, sie¢ transportu miejskiego liczyla 4 linie tramwajowe oraz
rozliczne, drugorzedne, linie autobusowe?® (ryc. 2). We wrzes$niu 2014 r., wraz z ot-
warciem nowej, pigtej linii tramwajowej® oraz zaistniata konieczno$cig rozszerzenia
ustug transportu miejskiego na nowo wlaczone obszary (gorskie i wiejskie oraz od-
legtych, mniejszych aglomeracji), stworzono trojstopniowy podziat organizacji sieci
transportu (ryc. 3). Wprowadzenie linii autobusowych typu ChronoBus miato na celu
stworzenie dodatkowego poziomu wydajnych ustug transportowych, plasujacego si¢
miedzy uslugami tramwajowymi i klasycznymi liniami autobusowymi. Taka organiza-

8 Zarzadzane przez Region dwie glowne linie kolejowe przecinajace ten obszar z potnocy na potudnie
oraz ze wschodu na zachdd, nie wchodzg w kompetencje metropolii, cho¢ stanowig osie funkcjonowania
tego obszaru i od lat 2000. dzigki porozumieniom, mozna podrézowaé pociagiem na terenie aglomeracji
na podstawie biletu komunikacji miejskie;j.

 Linia ,,E”, ktora stanowita przedmiot wcze$niej wspomnianego ,.kontraktu linii”, majacego na celu
spojnos¢ urbanistyki i transportu obszaru aglomeracji.
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cja sieci transportowej, nazywana osiowa, opiera si¢ na hierarchicznie dominujgcych
liniach-osiach (fr. axes structurants), stanowiacych strukture dla innych sposobow
przemieszczania si¢. ChronoBus przypomina zasady funkcjonowania tramwajow, do-
tyczace szerokiego przedziatu godzin ustug (miedzy piata rano a pierwszg nad ranem),
czestotliwos$ei ich kursow (w godzinach szczytu co 5 min lub czesciej), szybkosci
oraz przejrzysto$ci organizacji przestrzennej tras (trasy prostolinijne, gwiazdzi$cie
rozchodzace si¢ lub przecinajace obszar z zachodu na wschdd, potaczone z punktami
strategicznymi aglomeracji: sSrodmiescie, dworzec kolejowy, terminal tramwaju, kam-
pus uniwersytecki, miasteczko administracyjne, szpital).

g0 w Grenchle
w L2014

Crgjasizadps S0 tr

e Linie trsmmwajowe
- Linie ChronoBus
Linie sutclusowe

Ryc. 3. Schemat organizacji sieci transportu miejskiego w Grenoble po jego reformie
(wrzesien 2014 r., obszar 49 gmin)

Zrédto: Schemat zrealizowany na podstawie planu sieci transportu miejskiego TAG 2014.

W gminach podmiejskich, oraz tych dalszych, peryferyjnych, funkcjonowanie
1 organizacja takich osi transportowych pomaga stworzy¢ nowe podstawy multimo-
dalnosci i czgsciowo uwalnia od potrzeby dojechania autem do obszaréw centralnych.
Dotyczace wezesniej glownie pociggu i tramwaju, spotykane sg teraz rowniez praktyki
laczenia jazdy rowerem (do/oraz z przystanku) wraz z dalsza podroza autobusem.
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Kolejnym krokiem do ulepszenia ushug transportowych jest zmniejszenie liczby przy-
stankow niektorych linii, aby zwiekszy¢ ich szybkos¢. Takie usprawnienie jest jednak
punktem drazliwym, poniewaz blisko$¢ przystanku zwigksza prawdopodobienstwo
czestszego uzywania komunikacji miejskiej oraz sktonno$¢ do rezygnacji z uzywania
samochodu.

3. Zagospodarowanie przestrzenne w ,,malych skalach”

Wraz z uzyskaniem statutu metropolii w 2015 r., La Métro de Grenoble uzyskata
takze, przejete od poszczegdlnych gmin, prawo zarzadzania lokalnymi drogami. Po-
zwala to m.in. na lepsze i sprawniejsze planowanie i wprowadzanie w zycie strategii
rozwoju tras pieszych oraz rowerowych na terenie catej metropolii. Jednym z celéw
jest usprawnienie dojs$¢ i dojazdéw rowerem do przystankow komunikacji miejskie;.
Polepszenie jakosci istniejacych lub tworzenie nowych , kapilarnych” polaczen ma na
celu zwigkszenie widocznosci 1 atrakcyjnosci komunikacji miejskiej, ale takze calej
przestrzeni wokot tych przystankow i oferty zajec, ktére sie tam znajduja. Chodzi
zarOwno o znoszenie przestrzennych barier dostgpu do przystankow autobusowych,
dbanie o dobra jako$¢ przestrzeni publicznej, oznaczenie drogi i czasu dojscia do ist-
niejacych przystankow oraz dostepnych w sgsiedztwie ustug. W tej dziedzinie, oprocz
klasycznych partnerstw m.in. z Agencja Urbanistyczng Regionu Grenoble (AURG)
czy tez zleceniami ad hoc dla prywatnych Biur Zagospodarowania Przestrzennego,
wprowadzono takze nowy rodzaj wspotpracy: z prywatnym przedsi¢biorstwem trans-
portowym, obslugujacym w Grenoble cato$¢ sieci komunikacji publicznej (Trans-
dev!?). Owocem takiej wspotpracy jest stworzenie Laboratorium Lemon, ktore ma na
celu przeprowadzenie eksperymentow dotyczacych rodzaju atrakcyjnych oznaczen
zwigzanych z przystankami komunikacji miejskiej (jakoSciowy design urban) lub tez
propozycji dotyczacych ,,lekkiego” zagospodarowania przestrzeni publicznej, happe-
ningdw i innych wydarzen majacych w dluzszym czasie zwigkszy¢ widoczno$é¢, jak
1 atrakcyjno$¢ uzytkowania transportu miejskiego.

Wyzej wymienione dziatania moga by¢ uwazane jedynie za ,,upickszajace” to co
juz istnialo. Dlatego innym rodzajem dziatan na rzecz atrakcyjnosci poruszania si¢
rowerem lub pieszo, realizowanymi w dtuzszym czasie, sg inwestycje w lokalne (dziel-
nicowe, lub gminne) centra koncentrujace réznego rodzaju ustugi. Aby ograniczy¢
koniecznos¢ dalekich, wielokilometrowych przemieszczan majacych na celu zakupy
lub korzystanie z podstawowych ustug, coraz wigcej gmin inwestuje w nowa jako$¢
ich centralnej przestrzeni publicznej oraz wspiera lokalng dynamike ekonomiczng
(zgrupowanie w jednym miejscu lub w poblizu butikow, placu targowego, restau-

10 Transdev i Kéolis sa dwoma najwigkszymi prywatnymi przedsigbiorstwami transportu miejskiego
we Francji. O ile transport miejski jest ustuga publiczna, uzalezniong od decyzji wtadz lokalnych, o tyle
przedsigbiorstwa prywatne dostaja kilkuletnie koncesje na jego eksploatacje.
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racji i innych lokali handlowo-ustugowych, kulturalnych, stowarzyszen lokalnych).
Jednoczes$nie w tych ozywionych gminnych przestrzeniach centralnych ogranicza si¢
mozliwo$¢ uzytkowania samochodu dajac pierwszenstwo pieszym (krotkoterminowe
miejsca parkingowe, oddalanie od centrum lub rozproszenie zbiorowych parkingow).
Ma to na celu jednoczesne przyblizenie podstawowych ustug do mieszkancow (odwrot
od duzych peryferyjnych centrow handlowych, na rzecz tradycyjnych przestrzeni miej-
skich i ich krotkich dystansow), polepszenie jakosci i estetyki lokalnych przestrzeni
publicznych oraz ich ozywienie. Oczekiwanym rezultatem jest zarowno pobudzenie
nowej dynamiki lokalnej: gospodarczej, ale takze majacej na celu widocznos$¢ miesz-
kancoéw w codziennym pejzazu dzielnic i gmin, jak i wzbudzenie nowego zaintere-
sowania oraz zaangazowania mieszkancéw w przemiany oblicza ich gmin/dzielnic
i lokalnego zycia publicznego.

Z koncem 2015 r., za sprawa zarzadzenia lokalnego, na terenie metropolii Grenob-
le, zostata ograniczona dozwolona pre¢dkos$¢ jazdy samochodem po drogach miejskich.
W terenie $ci§le zabudowanym wyjatkiem staly si¢ drogi o dozwolonej predkosci
50 km/h, a regulg stalo si¢ jej ograniczenie do 30 km/h. Oprocz dodatkowej zachety
przeniesienia ruchu lokalnego na obwodnice miejskie, taka akcja ma na celu uwrazli-
wienie kierowcow na innych uzytkownikoéw drogi (glownie rowerzystow, dzielacych
te samg jezdni¢), zmniejszenie liczby kolizji i wypadkow, jak i zwrdcenie uwagi na
znaczenie krotkich dystansow i sklonienie do czgstszej zamiany samochodu na inny
srodek lokomocji. Innymi, waznymi elementami sg oczywiscie zagadnienia ekolo-
giczne: zanieczyszczenie powietrza, halas, a docelowo réwniez zwarto$¢ zabudowy.
Wydtuzajac de facto czas przejazdu, Grenoble jak i inne gminy metropolii pragng
przyblizy¢ mieszkancow do ich lokalnej, codziennej skali przestrzeni zycia.

Podsumowanie

Podane przyktady opieraja si¢ na zmianach w organizacji transportu, ale pociagaja
za sobg rowniez zmiany w organizacji przestrzeni i jej urbanistyki. Organizacja co-
dziennej mobilnosci mieszkancoOw jest wyzwaniem, na ktore odpowiedz nie przychodzi
jedynie ze strony technicznych rozwigzan transportowych. Przemy$lna i strategiczna
urbanizacja ma na celu lepsze wykorzystanie przestrzeni, w ktorych mogg relatywnie
sprawnie porusza¢ si¢ mieszkancy. Urbanistyka ma wigc za wyzwanie organizacje
wspolnej 1 spdjnej strategii miedzy zagospodarowaniem przestrzeni i transportem.

W tym tez duchu, obszary metropolitalne stawiaja sobie za cel organizacj¢ multi-
polarng (wielobiegunowa): tworzenie i wspieranie, na wspolnym obszarze, wigkszej
liczby (,,drugorzednych”) centrow miejskich (,,biegunéw”), aby jednoczes$nie nadaé
odpowiednig dynamike calo$ci obszaru metropolitalnego oraz zrownowazy¢ ciazaca
hegemonig ,,centrum” (najwigkszego z miast metropolii). Te centra maja jednoczesnie
skraca¢ dystans dzielagcy mieszkancow od podstawowych codziennych zaje¢ i ushug.
Rozwdj tych drugorzednych centrow nie ma na celu ograniczenia mobilnos$ci miesz-
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kancow (zmniejszenia liczby codziennych przemieszczan), lecz przede wszystkim ma
skroci¢ dlugos$é i czas przejazddw, zmniejszy¢ natgzenie ruchu i zanieczyszczenia po-
wietrza w strategicznych czg¢sciach metropolii. Skracanie dystanséw pozwala rowniez
zacheci¢ do zmiany srodka lokomocji, zmniejszajac potrzebe korzystania z samochodu
na rzecz transportu publicznego, roweru oraz chodzenia pieszo. Ponadto ,,biegunowa”
organizacja obszaru metropolitarnego ma na celu umozliwienie lepszej organizacji
ustug transportu masowego. Jesli samochod nie moze by¢ zupelie wykluczony z co-
dziennego zycia, szczegodlnie w obszarach oddalonych od centrow miejskich, za cel
stawia si¢ jednak ograniczenie potrzeby lub mozliwo$ci jego uzytkowania oferujac
mozliwosci transportu multimodalnego.

Ozywienie oferty miejskiej srednich i matych miejscowosci — lokalnych centrow
rozwoju przektada si¢ m.in. na inwestycje w ich centralng (cz¢sto takze historycz-
ng) przestrzen publiczng wraz ze wsparciem i ozywieniem znajdujacych si¢ w tych
centrach osrodkow handlu, ushug, kultury i rekreacji oraz aktywnoS$ci stowarzyszen
lokalnych. Skracanie dystanséw ma wiec dla metropolii rowniez szerszy, spoteczno-
-przestrzenny wymiar.

Ankiety typu Przemieszczania si¢ Cztonkow Gospodarstw Domowych (fr. EMD)!!
jednej z najwigkszych metropolii francuskich, Lyonu [SYTRAL EMD 2015-2016],
pokazuja wzrost udziatu pieszych w codziennych przemieszczaniach si¢ ludnosci.
Co wazne, udzial ten wzrasta nie tylko w samym Lyonie, (co zauwazalne bylo juz na
poczatku lat 2000.), lecz rowniez w centrach posrednich. Jest to zachgcajaca zmiana,
cho¢ jeszcze nie obejmujgca z tg sama sitg wszystkich obszarow metropolitarnych
kraju. Zrédtem dla tych ewolucji sa decyzje i dzialania lokalne, realizowane projek-
ty o wymiarze strategicznym (usytuowanie i dostepne potaczenia) i jakosciowym
(kompozycja i jako$¢ przestrzeni publicznej, ilo$¢ i jako$¢ dostepnych codziennych
zasobow), majace na celu konkretne zblizenie problematyki transportu i urbanistyki
nie tylko w gtownym, reprezentacyjnym centrum metropolii, Grenoble, ale rowniez
w mniejszych gminach podmiejskich i peryferyjnych.
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