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WYZWANIA ROZWOJOWE OBSZAROW MIEJSKICH
W ASPEKCIE ROWNOWAZENIA MOBILNOSCI
(NA PRZYKLADZIE MIASTA GDYNIA)

Abstract: Urban Areas Development Challenges in the Context of Sustainable Mobil-
ity (Gdynia Case Study). Urban transport system’s efficiency and capacity is one of the most
important competitiveness factors. Sustainable mobility is one that meets the needs of society to
move freely, gain access, communicate, trade and establish relationships without sacrificing other
essential human or ecological requirements today or in the future. This concept should become
a priority while planning the cities development nowadays. The aim of the paper is to present
the basic idea and solutions as far as the promotion and implementation of this concept is con-
cerned. Based on the available documents and data and also survey research, the paper presents
sustainable mobility in agglomerations with a special emphasis on Gdynia. The research has been
carried out among the Gdynia city inhabitants and dealt with their preferences as far as the traffic
organization at representative locations: Al. Jana Pawla II i na Skwer KoS$ciuszki is concerned.
Key words: Research survey, sustainable mobility, urban space.

Wprowadzenie

Przed wspotczesnymi obszarami miejskimi stojg liczne wyzwania rozwojowe,
takie jak: gospodarcze, srodowiskowe, klimatyczne, spoteczne, czy tez demograficz-
ne. Znalezienie skutecznych rozwigzan tych problemoéw bedzie mie¢ kluczowe zna-
czenie na drodze do inteligentnego, zrownowazonego spoleczenstwa sprzyjajacego
wlaczeniu spotecznemu, przewidzianego w Strategii Europa 2020. Zrownowazona
mobilno$¢ wychodzi naprzeciw potrzebom spoleczenstwa w zakresie swobodnego
przemieszczania si¢, uzyskiwania dostepu do réznego rodzaju ustug, komunikacji,
handlu oraz nawigzywania kontaktow bez koniecznosci poswigcania innych ludzkich
potrzeb czy tez naruszania wymogow ekologicznych obecnie i w przysztosci. Potrze-
ba przemieszczania si¢ na wicksze odleglosci jest w dzisiejszym $wiecie uwarunko-
wana rozdzieleniem przestrzennym miejsc pracy, edukacji, zamieszkania i zaopatrze-

223



nia. Ruch i transport staje si¢ wigc wypadkowa planowania przestrzennego, decyzji
w zakresie inwestycji infrastrukturalnych oraz organizacji transportu indywidualnego
i zbiorowego. Opracowanie oparto na dostgpnych dokumentach i danych zrédlo-
wych oraz badaniach ankietowych. Zagadnienie zrownowazonej mobilnosci miej-
skiej zaprezentowano w kontekscie aktualnych i przysztych wyzwan rozwojowych
ze szczegblnym uwzglednieniem m. Gdyni.

1. Rownowazenie mobilnosci jako jedno
z kluczowych wyzwan wspolczesnych miast

Pojecie zrownowazonej mobilnosci nie jest doktadnie okreslone w teorii, nato-
miast jej rolg i sens mozna wyprowadzi¢ z tresci dokumentow dotyczacych polityki
transportowej i przestrzennej, w ktérych mowa o zrownowazonym rozwoju [Zuziak
2010, s. 80]. Idea zrownowazonego rozwoju jest owocem poszukiwan drogi rozwoju
ludzkosci zapewniajacej staly rozwdj gospodarczy wraz z powigkszaniem dobrobytu,
majac na uwadze ochrong i poszanowanie zasobow naturalnych. Zainteresowanie
idea zrownowazenia w koncepcjach rozwoju jest spowodowane rosngcym niepoko-
jem zuzycia zasobow w perspektywie dlugoterminowej [Litman 2014]. Koncentru-
je si¢ na celach migdzypokoleniowych wartosci kapitalowych, biorac jednoczesnie
pod uwage sprawiedliwy i racjonalny stosunek do egzystencji nastgpnych pokolen.
Zatem, jezeli przyszte wartosci kapitalowe oraz zasoby srodowiska sa juz dzis zro-
dlem zaniepokojenia, to nalezy juz teraz podja¢ niezbedne dziatania oraz wysitek,
tak aby i przyszte pokolenia mogly z nich korzysta¢ w przysztosci. Dlatego zrow-
nowazenie ukazuje cele odnoszace si¢ do wartosci kapitatowej, integralnosci ekolo-
gicznej oraz dobrobytu spotecznego [Litman, Burwell 2006, s. 331-347].

Rozwo6j zréwnowazony jest idea dotyczaca w coraz wigkszym stopniu miast,
bowiem na ich przestrzeni gromadzi si¢ najwicksza ilo$¢ probleméw ekologicznych
oraz spolecznych zwigzanych z przemieszczaniem. W miastach zyje ok. 80% oby-
wateli Unii Europejskiej. Kongestia, zbyt duze natezenie hatasu oraz niekorzystny
wplyw na srodowisko naturalne — wszystkie te aspekty w coraz wigkszym stopniu
niekorzystnie oddziatlujg na obszary zurbanizowane. Obecnie ruch pojazdow w mie-
scie odpowiada za ok. 40% emisji dwutlenku wegla oraz 70% pozostatych zanie-
czyszczen. Na terenach miejskich wystepuje réwniez najwicksza liczba wypadkow
samochodowych [Brzustewicz 2013, s. 86].

Potrzeba mobilnosci, ktéra jest zgtaszana przez ludzi jest najczesciej potrzeba
uniezaleznionego i niekrepujacego przemieszczania si¢. Zaspokojenie takiej potrzeby
najczesciej daje samochdd. Jego najwigkszymi zaletami sg: mozliwos$¢ podrozy bez-
posrednio do celu, swoboda czasu rozpoczecia i trasy podrozy, poczucie wolnosci oraz
komfort i wygoda, a takze sama w sobie przyjemnos¢. Jednak masowe korzystanie
z indywidualnych §rodkoéw transportu napotyka tez na wiele ograniczen [Szottysek
2009, s. 158]. Jednym z probleméw jest coraz wicksza liczba samochodéw poja-

224



wiajacych si¢ na ulicach miast, co niesie za sobg problem z trudno$cig pomiesz-
czenia ich w ograniczonej przepustowosci infrastruktury, w zwigzku z czym
pojawia sie kongestia!. Kolejnym problemem sg ograniczone zasoby, zwlaszcza
paliw, a takze coraz wigksze zanieczyszczenie. Zatem zrownowazony transport
powinien zapewnia¢ jednolita i spojna infrastrukture transportu, majac na wzgle-
dzie odpowiednig jako$¢ i bezpieczenstwo. Rownowazenie mobilnosci powinno
rowniez polega¢ na zapewnieniu wigkszej ochrony najstabszym uzytkownikom,
czyli rowerzystom oraz pieszym. Nalezy rowniez ogranicza¢ koszty zewnetrzne,
a takze zuzywa¢ mniej surowcow nieodnawialnych, a zastepowaé je odnawialnymi
[Iglinski 2014, s. 76]. Dodatkowym problemem jest rosngcy wskaznik motoryza-
cji. Jak wynika z danych statystycznych, w Polsce liczba samochodéow w 2005 r.
wynosita 12 339 tys., natomiast w roku 2012 liczba ta wzrosta do 18 744 tys.
[GUS 2013, s. 389].

Bardzo duzym wyzwaniem dla miast jest ograniczenie emisji dwutlenku wegla,
spowodowanego zbyt duzym natgzeniem ruchu samochodowego, a takze stylem
jazdy polegajacym na cigglym hamowaniu i ruszaniu. Miasta powinny rowniez
w przysztosci ogranicza¢ beztadng rozbudowe oraz funkcjonalny podziat obszaréw
miejskich, tak aby unika¢ ruchu, o ile to jest w danym przypadku mozliwe. Nalezy
dazy¢ do tego, aby ludzie dalej chcieli zy¢é w miastach oraz by nie da¢ si¢ podpo-
rzagdkowa¢ ruchowi samochodowemu [Kentworthy, Laube 2001].

Rada Europejska okreslita, ze do 2020 r. emisja gazoéw cieplarnianych w UE ma
si¢ zmniejszy¢ o 20%. Unia Europejska wyznaczyla sobie 20-procentowy cel redukcji
gazow cieplarnianych do 2020 1. (a do 40 proc. w 2030 r.) w poréwnaniu z 1990 r. W tej
sytuacji w kazdej dziedzinie nalezy podja¢ dziatania, aby ten cel osiagnaé [Komisja
2007, s. 1-7]. Wedtug Komisji Europejskiej w transporcie miejskim niezbgdne jest
zmniejszenie o potowe liczby samochodow o napedzie konwencjonalnym do 2030 r.,
eliminacja ich z miast do 2050 r., a takze osiggni¢cie zasadniczo wolnej od emisji
CO, procesow logistycznych i transportowych w duzych osrodkach miejskich do
2030 r. [White Paper 2011]. Wobec znacznego wzrostu wskaznika motoryzacji indy-
widualnej odpowiednio zorganizowany system transportowy, obejmujacy sieci drog,
transport zbiorowy, $ciezki rowerowe, ciaggi piesze, systemy parkingowe itp., sprzyja
wlasciwemu rozwojowi miast. Jednym ze stosowanych rozwigzan w miastach euro-
pejskich na szeroka skalg jest zintegrowany system przemieszczania si¢ osob, taczacy
indywidualne $rodki transportu z miejskimi srodkami transportu [Lorens 2013]. Jest
to rozwigzanie, ktore powoduje wiele korzysSci, zardbwno dla miasta, srodowiska, jak
i podrozujacych. Gtownymi zaletami jest usprawnienie przeptywu w miescie, skut-
kiem czego skroceniu ulega czas podrozy, a takze stopniowa likwidacja kongestii

1 Kongestia to wzajemne utrudnianie ruchu przez pojazdy w zwigzku z istniejgcg obiektywna za-
leznoscig migdzy predkoscia poruszajacych si¢ pojazdow a wielkoscig przeptywu w warunkach, gdy
stopien wykorzystania systemu transportowego zbliza si¢ do wyczerpania.
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i w rezultacie zmniejszenie emisji szkodliwych spalin do srodowiska, hatasu, itp.
[Szottysek 2009, s. 83—84.].

W 2013 r. opublikowano tzw. pakiet dziatan na rzecz mobilno$ci w miastach,
wspierajacy dziatania w zakresie zrOwnowazonego transportu miejskiego. KE zawar-
fa w nim m.in. wytyczne pomocne miastom w opracowaniu i wdrozeniu tzw. SUMP
(ang. Sustainable Urban Mobility Plan) — Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miej-
skiej [Zintegrowane ... 2014]. Jest on kompleksowym dokumentem rangi strate-
gicznej, opracowanym i1 wdrazanym przez wiadze miasta i podmioty zaangazowane
w realizacj¢ polityki transportowej. Jest narzedziem utatwiajacym planowanie, wie-
loaspektowym, uwzgledniajacym szerszy kontekst funkcjonowania miasta i perspek-
tywe dtugookresowa [Przybytowski, Gwarda 2014, s. 12 779-12 787].

Jedna z podstawowych cech wyrdzniajacych plany zrownowazonej mobilnosci
miejskiej jest duzy zakres partycypacji spotecznej, znacznie szerszy niz tradycyjnie
postrzegane konsultacje spoteczne. Oznacza to konieczno$¢ identyfikacji najwazniej-
szych interesariuszy po stronie podazy i popytu rynku transportowego oraz wlacze-
nia ich w proces opracowania planu od samego poczatku. Szczegoélnie pozytywne
doswiadczenia w tym zakresie majg miasta w krajach o rozwinigtej i ugruntowa-
nej kulturze dialogu spolecznego, takie jak Holandia, Dania, Szwecja czy Niemcy
[Nosal, Starowicz 2010].

Kompleksowos$¢ dziatan w ramach zrownowazonej mobilnosci miejskiej, liczni
1 zroznicowani interesariusze, kompozycja dziatan o charakterze organizatorsko-
-zarzagdczym 1 inwestycyjnym, dlugi okres planowanych dzialan przy zmieniaja-
cych si¢ warunkach zewnetrznych sg przyczyna, dla ktorej szczegdlnego znaczenia
nabiera odpowiedni model zarzadzania. Powinien on uwzglednia¢ istniejace struk-
tury administracji terytorialnej wraz z systemem finanséw publicznych, cho¢ nalezy
pamigtaé, ze zarzadzanie transportem na obszarach metropolitalnych nawet w kra-
jach wysoko rozwinigtych nie wszgdzie doczekato si¢ efektywnych rozwigzan. Moz-
liwos¢ skutecznego wdrazania rozwigzan trudnych z politycznego punktu widze-
nia (np. ograniczania dla samochodéw osobowych w obszarach centralnych miast)
wymaga stabilnosci politycznej i ekonomicznej zardwno na szczeblu lokalnym,
jak i krajowym.

Reasumujac, ksztattowanie zrownowazonej mobilnosci polega na umiejetnym
wywazaniu oczekiwan spotecznych, potrzeb gospodarczych i warunkow $rodowi-
ska. Oznacza wigc zapewnianie spoteczenstwu jak najwiekszej mobilnosci, przy roz-
sadnej cenie, ograniczajgc jednoczes$nie negatywne skutki srodowiskowe: zajecie
przestrzeni, emisje spalin, itp. W praktyce koncepcja ta wigze si¢ z promowaniem
przemieszczen publicznym transportem zbiorowym, rowerowym, priorytetem dla
ruchu pieszego kosztem motoryzacji indywidualne;.
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2. Wyniki badan ankietowych dotyczacych
preferencji mieszkancow Gdyni w zakresie organizacji ruchu

Decyzje planistyczne, ze wzgledu na swdj strategiczny charakter, skale nakta-
dow inwestycyjnych, a takze zmiany, jakie niosga dla wszystkich interesariuszy
powinny by¢ oparte na badaniach marketingowych dajacych mozliwo$¢ zebrania
danych pierwotnych. W drugiej czg¢sci opracowania przedstawiono wigc czgstkowe
wyniki pilotazowych badan ankietowych przeprowadzonych wsrod mieszkancow
Gdyni w formie wywiadu za pomocg kwestionariusza ankiety. Tres¢ pytan doty-
czylta preferencji mieszkancow w zakresie organizacji ruchu w prestizowe;j strefie
miasta Gdynia: Skwerze Kosciuszki i Al. Jana Pawla II. Badanie zostato realizowa-
ne w ramach projektu UE CIVITAS DYN@MO (G1.3 Strefy piesze i zarzadzanie
mobilnoscig).

Sposrod osob bioracych udziat w badaniu zdecydowana wickszos¢ (83%) ma
samochod w gospodarstwie domowym. 33% podrézy realizowanych jest zawsze lub
przewaznie samochodem osobowym, znacznie wigcej respondentow korzysta jednak
z transportu zbiorowego — osoby podrozujace zawsze lub przewaznie transportem
zbiorowym stanowig 50%. 17% respondentow w codziennych podrézach w rownym
stopniu korzysta z samochodu i z transportu zbiorowego.

Respondenci pytani byli rowniez o sposob/powdd korzystania ze Skweru
Kosciuszki i Al. Jana Pawta II. Pytanie umozliwialo wielokrotny wybor. Zgodnie
z wynikami ankiety przeprowadzonej wsrod 36 osob, 5% pytanych mieszka przy
Skwerze Kosciuszki. 12% stanowily osoby pracujace i prowadzace dzialalnosé
gospodarcza przy Skwerze Kos$ciuszki i Al. Jana Pawta II. 45% stanowily osoby
korzystajace z ustug i robigce zakupy na Skwerze Kosciuszki i Al. Jana Pawta II.
18% respondentow sporadycznie bywa lub nie bywa w badanej lokalizacji, natomiast
20% regularnie przechodzi lub przejezdza ulica np. w drodze do pracy.

Respondenci pytani byli rowniez o preferowang organizacj¢ ruchu na Skwerze
Kos$ciuszki i Al. Jana Pawtla Il oraz mozliwe ograniczenia ruchu samochodéw. Az
75% respondentéw opowiedziato si¢ za ograniczeniem tego ruchu przez udostepnie-
nie badanej lokalizacji ,,wyltacznie dla pieszych”, ,,wylacznie dla pieszych i rowe-
rzystow” lub ,,wylacznie dla pieszych i rowerzystow oraz dla kierowcoéw samocho-
dow nalezacych do mieszkancow ulicy”. Sposrod deklarowanych form ograniczenia
ruchu samochodowego, preferowane byto umozliwienie poruszania si¢ po ulicy pie-
szym i rowerzystom (42%) lub pieszym, rowerzystom i dodatkowo mieszkancom
ulicy (28%). Jakimkolwiek zmianom na Skwerze Kosciuszki i Al. Jana Pawta II
przeciwnych bylo 25% respondentow (ryc. 1).

Najwigksza liczba respondentow (54%) chciataby zmian na calej Al. Jana
Pawta II i Skweru Kosciuszki (od ul. Swigtojanskiej do kofica Al. Jana Pawta II),
a 39% na odcinku od ul. Waszyngtona do konca Al. Jana Pawta II. Sposrod osob
deklarujacych ch¢¢ zmiany organizacji ruchu na Skwerze Kos$ciuszki i Al. Jana
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Pawta 11, 74% chcialoby wprowadzi¢ te zmiany na state. 22% chcialoby zmian cza-
sowych — 18% codziennie w wybranych godzinach, 4% tylko w weekendy (ryc. 2).

B wytgcznie dla pieszych

B dla pieszych
i rowerzystow

M dla pieszych
i rowerzystow
i s.mieszkan.

M bez ograniczen

Ryc. 1. Preferowane zmiany w zakresie dostgpnosci/ograniczenia ruchu samochodowego
na Skwerze Kosciuszki i Al. Jana Pawta II

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonych badan (ryc. 1-4).

M state

W czasowe - codziennie
w wybranych h

M czasowe - tylko
w weekendy

M czasowe - sezonowe
(np. wakacje)

Minne

Ryc. 2. Oczekiwane ograniczenia czasowe dla ruchu
na Skwerze Kosciuszki i Al. Jana Pawta II
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Wszyscy respondenci pytani byli rowniez o to, czy w przypadku pozostawienia
ruchu samochodowego na Skwerze Ko$ciuszki i Al. Jana Pawtla Il powinny zostaé
wprowadzone rozwigzania w zakresie uspokojenia i usprawnienia ruchu. Sposrod
94 wskazan (mozliwo$¢ wielokrotnego wyboru), 29% dotyczyto pierwszenstwa dla
pieszych, 21% organizacji dostaw, 16% wprowadzenia zakazu parkowania w wyzna-
czonych godzinach, 15% wprowadzenia strefy spokojnego ruchu (tempo 30 km/h),
10% wprowadzenia ograniczen parkowania, 4% podniesienia oplat parkingowych.
Wedhug 5% respondentéw nie powinny by¢ wprowadzane zadne zmiany w zakresie
organizacji ruchu (ryc. 3).

M strefa spokojnego ruchu (do 30km/h)

M ograniczenie parkowania

W strefa z wyzszymi optatami
parkingow.

M zakaz parkowania w wyznaczonych h.

M pierwszenstwo dla pieszych

miejsca postojowe dla
p. dostawczych

M organizacja nie powinna by¢
zmieniana

Ryc. 3. Oczekiwane rozwigzania zmian organizacji dla Skweru Kosciuszki i Al. Jana Pawta II,
w przypadku pozostawienia na niej ruchu samochodowego

Respondenci poproszeni zostali rowniez o ocen¢ poszczegolnych aspektow
Skweru Kosciuszki i Al. Jana Pawta II oraz catego Srédmiescia Gdyni. W przypadku
Srédmiescia oceniane byly bezpieczenstwo, komfort poruszania sie oraz dostepnosé.

Jesli chodzi o bezpieczenstwo, to zostato oceniato dobrze przez 73% respon-
dentow, a przez 27% zle. Komfort przemieszczania zostal Zle oceniony przez ponad
potowe badanych osdb (55%). Dostepno$¢ zostata oceniona jako dobra przez 55%
respondentdéw (ryc. 4).

W przypadku Al. Jana Pawta II i Skweru Kos$ciuszki estetyka ulicy, mozliwo$¢
latwego 1 bezpiecznego przejscia przez jezdnig¢, odczuwalny poziom bezpieczen-
stwa osobistego oraz bezpieczenstwa pieszego w ruchu ulicznym ocenione zostaly
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w wigkszosci pozytywnie, z wyrazng przewaga odpowiedzi ,,raczej dobrze”. Jakos¢
nawierzchni chodnika oraz jego szerokos$¢ zostaty ocenione negatywnie przez wigk-
szo$¢ respondentow. Rowniez mozliwo$¢ wypoczynku/spedzenia wolnego czasu
w tej lokalizacji zostala oceniona negatywnie przez 54% respondentow.

20

18

16

14

12 M zdecyd.Zle
W raczejzle

10
H n.m zdania

M raczej dobrze

M zdecyd.dobrze

o N B OO

bezpieczenstwo komfort dostepnosc
przemieszczania sie

Ryc. 4. Ocena poszczegdlnych aspektow Srodmiescia Gdyni

Reasumujac, wickszo$¢ respondentdéw popiera ograniczenie ruchu samochodo-
wego oraz wprowadzenie tych zmian na state. Wickszo$¢ respondentow pozytywnie
ocenia aspekty bezpieczenstwa i dostepnosci, gorzej natomiast komfort poruszania
si¢ w badanej lokalizacji. Oznacza to, ze w gdynskiej strefie prestizu istnieje poten-
cjal do sprzyjania rozwojowi zrownowazonej mobilnosci, pod warunkiem podno-
szenia jej komfortu. Oczywiscie, na tym wstepnym etapie badan nalezy zachowac
powsciagliwos¢ co do jednoznacznych ocen. Kontynuacja badan, wsparta rzeczywi-
stym wlaczeniem waznych interesariuszy do procesu ksztaltowania zrdwnowazone;j
mobilnosci powinna zaowocowaé petniejszym obrazem tych aspektow oraz wypra-
cowaniem rozwigzan sprzyjajacych zachowaniu trwatosci procesow rozwojowych
na tym obszarze.

Podsumowanie
Zjawiskiem, ktore coraz silnej dotyka duze miasta Unii Europejskiej, ogranicza-

jac ich potencjat rozwojowy, jest kongestia i zanieczyszczenie srodowiska. Podej-
muje si¢ wiele dziatan celem zachegcenia ludnosci miejskiej do zmiany zachowan
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i przyzwyczajen komunikacyjnych celem rownowazenia mobilno$ci miejskiej. RoOw-
nowazenie tej mobilno$ci powinno sprzyja¢ zapewnieniu dostgpnosci i mobilno$ci
z jednoczesnym ograniczaniem kongestii i szkodliwych skutkow dla spoteczenstwa
i srodowiska. Do rozwiagzan, ktore mogg przyczyni¢ si¢ do poprawy jakosci zycia
mieszkancéw mozna zaliczy¢ stosowanie inteligentnych systemow transportowych,
zakup ,,zielonych” $§rodkéw komunikacji miejskiej, promowanie transportu rowero-
wego, wprowadzanie stref ograniczonego ruchu samochodowego, itp.

Z przeprowadzonych wstepnych badan w jednej z prestizowych lokalizacji
Gdyni wynika, ze 75% respondentéw deklarowato si¢ za ograniczeniem ruchu samo-
chodowego na ulicy Jana Pawta II i Skwerze Kos$ciuszki. Sposrod deklarowanych
form ograniczenia ruchu samochodowego preferowane bylo umozliwienie porusza-
nia si¢ po ulicy pieszym i rowerzystom — 42% lub pieszym, rowerzystom i dodat-
kowo mieszkancom ulicy — 28%. 74% badanych chciatoby wprowadzi¢ te zmiany
na state, 22% chciatoby zmian czasowych. Wickszo$¢ respondentdw pozytywnie
ocenia aspekty bezpieczenstwa i dostepnosci w Srodmiesciu Gdyni. Natomiast Zle
oceniony zostal komfort poruszania si¢. Dodatkowe uwagi respondentow w zwigzku
z ruchem samochodowym dotyczyty m.in. zbyt duzego hatasu czy tez zbyt malej
liczby miejsc parkingowych w okolicy badanej lokalizacji.

Ksztattowanie stref pieszych moze przyczyni¢ si¢ do podniesienia jako$ci i atrak-
cyjnosci przestrzeni miejskiej. Takie rozwigzanie jest uznawane za najbardziej efek-
tywne ekonomicznie, spotecznie i sSrodowiskowo, a wigc wpisujace si¢ w realizacje
paradygmatu zrownowazonego rozwoju. Wzrost udziatu podrdzy pieszych w podzia-
le zadan transportowych miasta moze w efekcie przyciggna¢ mieszkancow i tury-
stow, czy tez podnie$¢ warto$¢ nieruchomosci, a takze ozywi¢ funkcje handlowe
i gastronomiczne oraz zintensyfikowaé¢ aktywnosci kulturalne i spoteczne. Jest to
istotne zwlaszcza w takiej lokalizacji, jak wzigta pod uwage w badaniu reprezen-
tacyjna cze$é Srodmiescia, bedaca wizytowka miasta. Jednak wprowadzenie stre-
fy wolnej od ruchu samochodowego wymagatoby szeroko zakrojonych konsultacji
spotecznych z mieszkancami i przedsi¢biorcami. Wyniki tych badan mogg okazaé
si¢ pomocne w osiggni¢ciu konsensusu w tej kwestii bedacej sporym wyzwaniem
politycznym, spolecznym i ekonomicznym, a zwtaszcza mentalnym. Dlatego tez
zaprezentowane w pracy badanie zostanie w przysztosci poszerzone ilo$ciowo i prze-
strzennie (ul. Swictojafiska i Starowiejska).

Literatura

Brzustewicz P., 2013, Zrownowazone rozwigzania w transporcie miejskim — kierunki rozwoju.
Zarzgdzanie XL, z. 413, Torun.

GUS, 2013, Maty Rocznik Statystyczny Polski, Transport i £gcznos¢, Warszawa.
Iglinski H., 2014, Zrownowazony transport w miastach. Przeglad Komunalny, nr 9.

231



Kentworthy J., Laube F., 2001, The Millennium Cities Database for Sustainable Transport. Union
Internationale des Transports Publics UITP, Brussels.

Komisja Wspolnot Europejskich, 2007, Zielona Ksiega, W kierunku nowej kultury mobilnosci
w miescie, Bruksela.

Litman T., 2014, 4 Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities Module 2b: Mobility
Management, 2003, http://www.vtpi.org/gtz_module.pdf, [dostep: 15.10.2014].

Litman T., Burwell D., 2006, Issues in Sustainable Transportation. “International Journal of
Global Environmental Issues”, t. 6, nr 4.

Lorens P., 2013, Rownowazenie rozwoju przestrzennego miast polskich. Wydziat Architektury
Politechniki Gdanskiej, Gdansk.

Nosal K., Starowicz W., 2010, Wybrane zagadnienia zarzqdzania mobilnoscig. Transport Miejski
i Regionalny, nr 3.

Przybylowski A., Gwarda K., 2014, Planowanie zrownowazonej mobilnosci w miastach. Logi-
styka, 6, s. 12 779-12 787.

Szottysek J., 2009, Podstawy logistyki miejskiej. Wyd. AE, Katowice.

White Paper, 2011, Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a Competitive and
Resource Efficient Transport System/* COM/2011/0144 final */ Bruksela, 28.3.2011, KOM
144 wersja ostateczna.

Zintegrowane dzialania na rzecz zrownowazonego rozwoju obszarow miejskich, http://ec.europa.
eu/regional policy/sources/docgener/informat/2014/urban_pl.pdf, [dostep: 15.10.2014].

Zuziak Z., 2010, Forma metropolitalna i zrownowazona mobilnosé. ,,Czasopismo techniczne”,
z. 3.

232



