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Informacja dla Czytelników niniejszego materiału:
Celem programu PORTAL jest przyspieszenie przyswojenia wyników programów naukowych
UE w dziedzinie transportu lokalnego i regionalnego poprzez rozwój nowych kursów
edukacyjnych i szkoleniowych oraz materiałów szkoleniowych. Beneficjantami projektu są
wyższe instytucje edukacyjne.
Ze względu na wielkość i, w niektórych wypadkach, ilość niezależnych projektów,
niemożliwym jest szczegółowe objaśnienie każdego wyniku i umieszczenie go w niniejszych
materiałach.
Służyć mają one przede wszystkim jako PORTAL i porządkować uzyskane przez Czytelnika
szczegółowe wyniki pojedynczych projektów.
Z tego powodu materiał ten nie rości sobie pretensji to bycia wyczerpującym.
Ze względu na znaczne różnice w oczekiwaniach Czytelników, co do tych materiałów – od
„dostarczenia wiedzy nt. wyników prac UE w zadanej dziedzinie” do „przedstawienia
szczegółowych, specjalistycznych wyników pojedynczego programu naukowego” konieczne
było podjęcie pewnych kompromisów pozwalających spełnić w możliwie szerokim zakresie
oczekiwania wszystkich grup użytkowników.
Poniższe kompendium zawiera zarówno wyniki badań UE, jak i uzupełniające je wyniki
programów narodowych. Na końcu dokumentu znajduje się lista projektów, konsorcjów i
literatury wykorzystanych w niniejszym opracowaniu; PORTAL wyraża podziękowania ich
partnerom i współpracownikom.
Autorami niniejszej kompilacji wyników różnych projektów z dziedziny „Transport a
zagospodarowanie terenu” jest Evi BLANA (pracownik SGI-TRADEMCO, Consulting -
Research - Development S.A.). Została ona przygotowana w roku 2001, i zmodyfikowana po
warsztatach z czytelnikami w roku 2002.
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1. Wprowadzenie

1.1 Definicja tematu kluczowego „Transport a zagospodarowanie
terenu”

Choć temat „Transport a zagospodarowanie terenu” wydaje się mieć znaczenie ogólne, jest
zagadnieniem dość złożonym ze względu na ilość spraw z nim związanych. Wg. ELTIS dwoma
najważniejszym w tym temacie sprawami są: wzorce wykorzystania terenu i przestrzeni, które
mają wpływ na natężenie ruchu; oraz wymagania terenu i przestrzeni dla infrastruktury
transportowej. Pierwszy z tych aspektów związany jest z rozwojem terenów podmiejskich, oraz
tzw. „rozlewaniem się” miasta, które to zjawiska prowadzą do wzrostu zależności od
samochodu, a co za tym idzie, wzrostu liczby posiadanych samochodów oraz do znacznego
wydłużenia się podróży. Drugi aspekt wymaga zauważenia różnic w zapotrzebowaniu na
miejsce różnych środków transportu; na terenach miejskich zapotrzebowanie na przestrzeń pod
infrastrukturę transportową jest znacznie większe, niż poza miastami i dochodzi do około 10 –
15 procent ogółu zagospodarowania terenu.
W temacie niniejszym omówiono sprawy polityki związanej z transportem i wykorzystaniem
terenu w ujęciu ogólnym, z uwzględnieniem: zrównoważonego rozwoju miast; ograniczania
zapotrzebowania na podróże w Europie; skutków społecznych, gospodarczych i przestrzennych
inwestycji w infrastrukturę transportową oraz jej modernizacji; procedury niezbędne dla
doradztwa w sprawach optymalnego planowania zrównoważonego transportu miejskiego, oraz
ogólnych powiązań między planowaniem transportu, zagospodarowaniem terenu oraz
zrównoważonym rozwojem.
Zawartość niniejszego dokumentu oparta została przed wszystkim na programach Unii
Europejskiej związanych z tym tematem: DANTE, EUNET, PROSPECTS, PROPOLIS
TRANSLAND, oraz TRANSPLUS.
DANTE: rozwiązania ograniczające zapotrzebowanie na podróż w Europie, poprzez zmianę
czasu, celu i środków transportu, oraz poprzez zastępowanie i unikanie podróży.
EUNET: rozwój całościowej metody modelowania i oceny społeczno-ekonomicznych oraz
przestrzennych skutków inwestycji w infrastrukturę transportową, oraz ulepszeń sytemu
transportowego
PROPOLIS: opracowywanie, rozwój i testowanie, integrujących transport i zagospodarowanie
terenu, zasad polityki, narzędzi i kompleksowych metod oceny, celem określenia
długoterminowych strategii zrównoważonego rozwoju miejskiego, oraz demonstracji ich
wpływu na miasta europejskie.
PROSPECTS: zalecenia i procedury odnośnie tworzenia zintegrowanych strategii transportu i
optymalnego zagospodarowania terenu , aby sprostać wyzwaniom stawianym przez zasadę
zrównoważonego rozwoju miast europejskich, oraz poszczególne składniki tej zasady.
TRANSLAND: analiza innowacji politycznych w dziedzinie zintegrowanego planowania
transportu i zagospodarowania terenu na poziomie miejskim, oraz stworzenie związanych z
nimi warunków instytucjonalnych.
TRANSPLUS: ustalenie najlepszych sposobów w organizacji wykorzystania terenu i rozwiązań
transportowych, celem ograniczenia zależności od samochodu w miastach i regionach Europy,
oraz promocja ulepszeń gospodarczych, społecznych i ochrony środowiska.
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Uwaga: wyniki programów PROPOLIS, PROSPECTS, oraz TRANSPLUS nie są w chwili
obecnej dostępne, gdyż programy te nie zostały jeszcze zakończone. Informacje dodatkowe
można uzyskać także z innych programów europejskich związanych z wykorzystaniem terenu i
planowaniem transportu, np.: STEMM, STREAMS, SPARTACUS i innych. W rozdziale 7 –
Źródłach wymieniono wszystkie programy, wyniki i podejścia uwzględnione w niniejszym
dokumencie. Ponieważ materiały te zawierają informacje tylko do pewnego poziomu, w
rozdziale 5 zamieszczono zalecenia co do literatury uzupełniającej.

1.2 Związek z polityką Unii Europejskiej

Grupa LUTR
Grupa „The Land-use and Transport Research cluster” (Badań nad zagospodarowaniem terenu i
transportem) powołana została przez Komisję Europejską w ramach działań „the City of
Tomorrow and Cultural Heritage (Miasto jutra i dziedzictwo kulturowe), stanowiących fragment
programu badawczego Komisji, dotyczącego energii, środowiska i zrównoważonego rozwoju
(V Program Ramowy).

Głównym celem grupy LUTR jest rozwój takiej metodologii i podejścia strategicznego w
planowaniu miejskim, które wspierało by zrównoważony rozwój i transport. Zadaniem grupy
jest zapewnienie ciągłości i koordynacji pomiędzy programami, badaczami i zainteresowanymi,
zwiększenie efektywności pokonywania barier stojących na drodze zrównoważonego rozwoju,
oraz lepsza analiza i wykorzystanie wyników. W ramach działań „the City of Tomorrow and
Cultural Heritage” istnieją cztery, powiązane ze sobą, tematy badań:

• zrównoważone planowanie miast oraz racjonalne wykorzystanie surowców naturalnych

• ochrona, konserwacja i rozszerzanie dziedzictwa kulturalnego Europy

• rozwój i prezentacja technologii konserwacji budynków

• strategie zrównoważonych systemów transportu miejskiego.

W ramach grupy LUTR istnieje w chwili obecnej sześć programów badawczych: PROMT
(Nowe środki promocji ruchu pieszego w miastach), PROPOLIS (Planowanie i badania nad
rozwiązaniami dla zwiększenia zrównoważenia transportu i zagospodarowania terenu),
PROSPECTS (Procedury dla zalecania optymalnego, zrównoważonego planowania
europejskich systemów transportu miejskiego), SUTRA (zrównoważony transport miejski),
TRANSPLUS (Planowanie transportu, zagospodarowanie terenu i rozwój zrównoważony), oraz
ISHTAR (Zintegrowane oprogramowanie dla ochrony zdrowia, efektywności transportu i
odbudowy dziedzictwa artystycznego). W późniejszym etapie dołączyć mogą inne programy.

Wspólna polityka transportowa (CTP)
Zadaniem programów PROPOLIS oraz PROSPECTS jest wspomaganie władz miejskich w
sprostaniu wyzwaniom stawianym przez “The Common Transport Policy”(Wspólną politykę
transportową, CTP), w której zaleca się rozwój zrównoważonej mobilności. Biała księga
Komisji Europejskiej „The Future Development of the Common Transport Policy” (Przyszły
rozwój wspólnej polityki transportowej) była pierwszym etapem na drodze określenia celów i
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programu działań w celu jej osiągnięcia. Zalecała ona ramy mobilności zrównoważonej -
podejście globalne, które zapewniłoby zarówno efektywne działania systemów transportowych
Wspólnoty, jak i ochronę środowiska. Debata polityczna nad Białą księgą potwierdziła jej
główny kierunek, oraz zainteresowanie innych instytucji europejskich rozwojem programu
służącego stworzeniu porozumienia co do celów i priorytetów CTP.
Celem tego programu jest danie wszystkim instytucjom Unii Europejskiej, oraz
zainteresowanym stronom, jasnego sygnału co do intencji politycznych Komisji będących
skutkiem szerokiej debaty na temat Białej księgi, oraz wniosków płynących z nowego traktatu
dotyczącego spraw transportu. Do zadań CTP należą: poprawa jakości poprzez rozwój
zintegrowanych systemów transportowych, opartych na zaawansowanych technologiach
służących zarówno ochronie środowiska, jak i osiągnięciu celów ekonomicznych; promocja
bardziej wydajnych i przyjaznych dla użytkownika usług transportowych, z jednoczesnym
zabezpieczeniem standardów socjalnych i wolności wyboru poprzez poprawę działania jednego
rynku; oraz rozszerzenie wymiaru zewnętrznego poprzez poprawę połączeń transportowych z
krajami trzecimi i wspieranie ekspansji przewoźników z UE na inne rynki transportowe.

Wspólne wskaźniki europejskie (ECI)
Z programem PROSPECTS szczególnie związane są dwie inicjatywy, dotyczące
monitorowania poziomu życia w miastach europejskich i postępów zrównoważonego rozwoju.
Są to: “Towards a Local Sustainability Profile – European Common Indicators”
(http://www.sustainable-cities.org/), która to inicjatywa uzyskała zarówno wsparcie Komisji
Europejskiej, jak i Europejskiej Agencji Ochrony Środowiska, oraz „the Urban Audit” –
inicjatywa podjęta przez Komisję Europejską w roku 1997
(http://www.inforegio.cec.eu.int/urban/audit).
Urban Audit jest inicjatywą zarządzaną przez DG Regional Policy oraz EUROSTAT, a jej
celem jest ocena jakości życia w miastach Europy. Jej wskaźniki dotyczą różnych aspektów
społecznych i ekonomicznych, udziału w życiu obywatelskim, szkoleń i edukacji, środowiska,
kultury i rekreacji. Wskaźników tych jest 21, a wśród nich są także dotyczące
zagospodarowania terenu i wzorców (schematów) podróży.
Towards a Local Sustainability Profile – European Common Indicators stanowią element
ogólnoeuropejskiej inicjatywy monitorowania zrównoważonego rozwoju. Jest to wspólna
agencja Komisji Europejskiej (DG ds. środowiska), Europejskiej Agencji Ochrony Środowiska,
oraz Grupy Ekspertów ds. środowiska miejskiego. W jej wyniku powstała pierwsza generacja
wspólnym wskaźników, opracowanych przez grupę roboczą Grupy Eksperckiej, w bliskiej
współpracy z władzami lokalnymi z całej Europy. Zadaniem inicjatywy jest zachęcenie
europejskich społeczności lokalnych, aby wykorzystywały wspólne wskaźniki do pomiaru
postępów w zrównoważonym rozwoju lokalnym. Inicjatywa ta nie jest programem
jednorazowym, lecz początkiem długoterminowego procesu, którego celem jest uzyskanie
ciągłej poprawy monitoringu postępów w rozwoju zrównoważonym, oraz uzyskanie
obiektywnej i porównywalnej informacji na temat lokalnego rozwoju zrównoważonego w
Europie.
Organizacje międzynarodowe także podjęły szereg inicjatyw związanych z opracowaniem
wskaźników. Wymienić tu można wspólne badania Europejskiej Agencji Ochrony Środowiska,
(EEA, 1999a i EEA, 1999b), OBWE (OECD, 1999) oraz ECMT nad transportem i jego
wpływem na środowisko (ECMT, 2000), badania nad wskaźnikami zdrowia podjęte przez
WHO, wskaźniki CO2 i energii opracowane przez IEA, wskaźniki rozwoju zrównoważonego,
opracowane przez Komisję ONZ ds. zrównoważonego rozwoju (UN-CSD, 1999), oraz grupę
“Environmental Data/Nordic Indicator Group” (Nordic Council of Ministers, 1997). Patrz także:
IISD (2000), DETR (1997) oraz Moldan i Billharz (1997).
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1.3 Cele i umiejętności
Uczestnicy kursu nt. transportu i zagospodarowania tereny powinni posiąść wiedzę i
umiejętności z zakresu:

• Zrozumienia związków pomiędzy zagospodarowaniem terenu a potrzebami
transportowymi.

• Świadomości problemów planowania transportu na obszarach miejskich i podmiejskich.

• Informacji na temat najnowszych trendów, zasad i zwyczajów w tej dziedzinie, dających
cenne podstawy dla ich przyszłej pracy.

• Rozwinięcia i doskonalenia umiejętności krytycznych, pomocnych w ocenie, analizie i
projektowaniu planów transportowych dla terenów miejskich i podmiejskich.

Cele powyższe oparto na programach UE.

1.4 Wyzwania
Rozwój obszarów miejskich i podmiejskich znacząco obniżył efektywność transportu w
miastach europejskich. Wynika to z dużej ilości osób na małych obszarach, wysokiego
wykorzystania samochodu, oraz braku miejsca na rozwój infrastruktury publicznego transportu
zbiorowego. Skutkiem tego wyzwania stawiane planowaniu transportu polegają na zapewnieniu
takich rozwiązań, które zmniejszą zatłoczenie ruchu i uczynią transport na terenach miejskich i
podmiejskich wydajniejszym, bezpieczniejszym i bardziej przyjaznym dla środowiska, a tym
samym poprawią warunki mieszkania i pracy w miastach, oraz przyspieszą wzrost gospodarczy.
Aby sprostać tym wyzwaniom, przy projektowaniu nowych terenów miejskich należy
zintegrować istniejącą wiedzę z nowymi ideami. Dzięki temu rozwinąć można będzie
infrastrukturę niezbędną dla pełnej obsługi transportu na danym obszarze; uwzględnić należy
ograniczenia przestrzenne, umiejscowienia mieszkań, miejsc pracy czy centrów handlowych,
oraz różne środki transportu. Z drugiej strony, dla istniejących obszarów należy rozwinąć nowe
zasady i zwyczaje transportu (tj. uzyskać lepszą integrację poszczególnych środków transportu),
aby nadążyć za zmianami społecznymi i ekonomicznymi, które mają wpływ na zachowania
komunikacyjne.
W tym momencie pojawia się konieczność zmiany priorytetów w planowaniu transportu. W
nowej logice istnieje pięć głównych podejść:
1. Od inżynierów transportu do planistów transportu;
2. Od planów dróg do pakietów zintegrowanych
3. Od modelów „grawitacyjnych” po spis dostępności;
4. Od wkładu inwestorów w sieć drogową po ulepszenia transportu zbiorowego; oraz
5. Od technologii strukturalnych do technologii zarządzania.

Planowanie transportu charakteryzuje „nowy realizm”, który jest częścią szerszego odejścia od
planowania „przewiduj i zapewnij”, a przejścia w stronę „zarządzania od strony popytu”
(Demand Side Management, DSM), które powoli pojawia się we wszystkich sektorach
infrastruktury. Wspólnym dla wszystkich tych różnorodnych usług wątkiem jest próba
współpracy zarządzających siecią z użytkownikami, aby ograniczyć zapotrzebowanie na
wykorzystanie najbardziej obłożonych fragmentów sieci.
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„Nowy realizm” jako rozwiązanie koncentruje się na szeregu spraw kluczowych, do których
należą między innymi:

• zobowiązanie do znaczącej poprawy publicznego transportu zbiorowego;

• wprowadzenie uspokajania ruchu i środków wspierana pieszych;

• systemy oparte na nowoczesnej technologii informacyjnej, służące maksymalnemu
wykorzystaniu istniejącej infrastruktury;

• opłaty drogowe; oraz

• ograniczenie budowy nowych dróg

Najważniejszym jednak wnioskiem płynącym z nowego realizmu jest, że polityka transportowa
w coraz większym stopniu zależeć będzie od zarządzania popytem, a w coraz mniejszym – od
podaży nowej infrastruktury. Jest to zmiana fundamentalna; jej znaczenia nie sposób przecenić.
Wszystkie te zmiany mają na celu zastąpienie „starej” logiki rozbudowy – „nową”, zarządzania
i integracji (patrz: Tablica 1).

rodzaj przeciążenia sygnał

fizyczne wyczerpana przepustowość drogi

ekonomiczne ograniczenie wydatków publicznych

uciążliwości dla środowiska ograniczenie emisji,
oraz zakłóceń spowodowanych przez nowe drogi

społeczne opór przeciwko nowym planom drogowym

regulacyjne zalecenia planistyczne, oraz finansowanie
promujące podejście zintegrowane

komercyjne poprawa wydajności i skuteczności sieci

technologiczne zarządzanie i wycena w czasie rzeczywistym

Tablica 1: sygnały przeciążenia sieci drogowe (Guy i Marvin, 1996)

Należy ponownie ocenić rolę użytkowników transportu. W przeszłości byli traktowani jako
jednostki popytu, który trzeba było zaspokoić. W nowej logice zbliża się użytkowników i
dostawców transportu. W sytuacji, gdy wyczerpana zostaje przepustowość drogi, planiści
transportu muszą rozpocząć dialog z podmiotami gospodarczymi, które generują nowe
zapotrzebowanie, aby określić sposoby zarządzania popytem i zaprojektować rozwiązania
łączące różne środki transportu.
Ponieważ media coraz więcej mówią o sprawach infrastruktury, uwaga opinii publicznej
skupiona na strategiach transportu jest coraz większa; wynika to z przyswojenia i demistyfikacji
języka planowania i modelowania transportu. Centralnym elementem nowej, publicznej
dyskusji nad planowaniem transportu jest sprawa ochrony środowiska , która ma wpływ na
każdą debatę na temat możliwości transportu. Zmianie uległa nawet sama koncepcja
„środowiska”. W starej logice wszystkie wpływy na otoczenie (tzw. „zewnętrzności”) uważane
byłe za zależne od danego miejsca. Głównym obiektem zainteresowania był hałas oraz
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niekorzystny wpływ na środowisko lokalne. W związku z tym kwestie planowania
środowiskowego ograniczały się zwykle do ograniczenia hałasu i utrzymania obszarów
zielonych. Pojawienie się idei globalnej ochrony środowiska zrewolucjonizowało te zasady
planowania. Nagle lokalne inicjatywy transportowe zaczęły być rozważane na tle globalnych
zmian środowiska, z samochodem jako głównym winowajcą.
Nowa metoda planowania transportu nie opiera się już na możliwie najszerszym i najszybszym
rozwoju sieci; priorytetem stało się maksymalne zrównoważenie popytu i podaży. W związku z
tym zmieniło się podejście do przestrzeni; z miejsca, które zająć mają rozwijające się sieci
transportowe w miejsce, które przystosowuje się do rzeczywistych potrzeb użytkowników
transportu, z uwzględnieniem lokalnego zarządzania popytem i zintegrowanego planowania
sieci.
Przystosowanie popytu i podaży powoduje zmianę parametrów wiedzy i informacji o sieciach
transportowych i ich użytkownikach. W nowej logice wiedza i informacje stają się dostosowane
do potrzeb konkretnych miejsc w określonym czasie, oraz zyskują bardziej dynamiczną
strukturę, dokładniej reagującą na zmiany zwyczajów („schematów") komunikacyjnych. Tak
rewolucyjne zmiany prowadzą do dalszych przekształceń w modelowaniu transportu. Nacisk
przenosi się na modelowanie w skali mikro, które, choć mniej ambitne jeśli chodzi o siłę
sprawczą, to dostarcza dokładniejszych informacji, zwiększając zasób wiedzy na temat
działania lokalnych sieci transportowych. Modele takie korzystają z  szerszego zakresu
informacji niż dotychczasowe, a w związku z tym wyrażają szerszy sposób myślenia o naturze
sieci transportowych.
Zgodnie z tymi tendencjami zmieniają się technologie wspierające starą i nową logikę.
Innowacje techniczne przestały być skupione na przyspieszeniu programu budowy dróg;
stosowane są one przy wspieraniu nowej kultury wiedzy i pomocy we wdrażaniu planów
zarządzania popytem. Projektuje się nowe, dokładniejsze, dynamiczne systemy informacji o
ruchu, które wspierają zarówno planistów, jak i użytkowników systemami informacji
pasażerskiej, kierowania pojazdów czy opłat drogowych. Rozwiązania te służą zarządzaniu i
kształtowaniu popytu.
Tworzenie zasad polityki transportowej wyłamuje się z dotychczasowych, ograniczonych i
hermetycznych ram,  a otwiera na szerszą kulturę planowania i inne jednostki zainteresowane
infrastrukturę transportową. Nowa logika jest czuła na własne niedostatki planowania, a zatem
stara się słuchać innych głosów dotyczących spraw transportu.
Omówione powyżej zmiany w ramach problemów transportowych i zagospodarowania terenu
przedstawiono w tabeli 2, natomiast cechy starej i nowej logiki zestawiono w tabeli 3.
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Zmiana logiki Przejście Przykład Wyzwania Nowe zastosowania

Struktury profesjonalne od inżynierów transportu do
planistów

Przekonanie wyższych
szczebli zarządu do wspierania
przenosin inżynierów do
wydziałów planowania.

Inżynierowie stanowią samodzielny
dział zajmujący się planowaniem dróg –
planiści muszą współpracować z innymi,
by tworzyć pakiety zintegrowane.

Nowe specjalności,
reorganizacja działów.

Polityka transportowa od planów dróg do pakietów
zintegrowanych

Dotacje od władz lokalnych dla
wydziałów transportu obejmują
odtąd pakiety publiczno-
prywatne.

Zamiast skupiać się na inżynierskich
inicjatywach budowy dróg, powstaje
silne narzędzie przeniesienia środków
na podejście bardziej zorientowane na
popyt.

Rozwój bardziej zintegrowanego
i wyważonego podejścia do
polityki transportowej.

Modelowanie od modeli grawitacyjnych do
spisów dostępności

Modelujący transport próbują
stworzyć modele pozwalające
na planowanie nowych
rozwiązań i nowych sieci
tranzytowych.

Kształtujący transport próbują
przekształcić generację podróży
poprzez zmianę rozmiarów nowych
inwestycji. W pakietach o niskiej
dostępności proponuje się pakiety
transportu publicznego, zamiast
planować budowę nowych dróg.

Nowe formy współpracy z
użytkownikami, rozwiązania i
pakiety zawierające
dostosowane modelowanie.

Udział inwestorów od inwestorów fundujących
budowę drogi, do ulepszeń
systemu publicznego transportu
zbiorowego

Od inwestorów nie wymaga się
nakładów na rozbudowę sieci
drogową, lecz na fundowanie i
wspieranie systemów
transportu zbiorowego.

Planowanie i wkład inwestorski
zorientowane były na zapewnieni
funduszy na rozbudowę i modernizację
dróg potrzebną, aby przenieść nowe
podróże. Obecnie wsparcie
przeznaczać należy na tworzenie i
poprawę połączeń transportem
zbiorowym.

Negocjacje, nowatorskie
podejścia, tworzenie siecie itp.

technologia od zapewnienia technologii do
zarządzania ruchem

Technologia przestaje być
oparte na rozbudowanych,
strukturalnych planach
drogowych – powstają
skromniejsze systemy
zarządzania transportem.

Służące znalezieniu sposobu na
zarządzanie popytem inwestycje w
ograniczone plany uspokajania ruchu,
oraz informacja na temat zasad opłat.

Mniej rozbudowane, ale
dostosowane do indywidualnych
potrzeb plany, kształtujące
zachowanie użytkownika.

Tabela 2: Ponowne określenie problemów transportowych  (Guy i Marvin, 1996)
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stara logika cecha nowa logika

ekspansja sieci zarządzania i integracja

przewidywanie i dostarczanie prognozy przewidywanie i zarządzanie

„twarda” – zorientowana na
podaż

technologia „miękka” – zorientowana na
popyt

odizolowani inżynierowie kultura specjalistów otwarci menadżerzy

hermetyczne, ściśle trzymające
się granic sektorów

tworzenie zasad dyskusja i integracja

ograniczenie czasu podróży czas pewność

homogeniczna przestrzeń dostosowana

zanieczyszczenia w konkretnych
miejscach

środowisko emisje w skali globalnej

pasywni użytkownicy zaangażowani

działanie w skali makro modelowanie reagowanie na potrzeby w skali
mikro

statyczna, znormalizowana wiedza i informacja dynamiczna, dostosowana

Tabela 3: Cechy starej i nowej logiki  (Guy i Marvin, 1996)
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2. Zagospodarowanie terenu i interakcje z
transportem

Fakt, że zagospodarowanie terenów miejskich jest blisko powiązane z transportem, znany jest
przez ogół planistów i publiczności. Podstawę analizy i prognozowania ruchu jest zasada, że
istnienie odległości pomiędzy miejscami działalności ludzkiej tworzy potrzebę podróży i
transportu towarów. Zrozumiałym jest zatem, że rosnący rozwój terenów podmiejskich
połączony jest z rosnącymi odległościami, a zatem i większą mobilnością.
Mniej znany jest jednak wpływ w przeciwnym kierunku. Istnieje ogólne przeświadczenie, że
ewolucja od gęsto zabudowanych miast średniowiecznych, gdzie większość podróży odbywać
się mogła piechotą, do zajmujących wielkie przestrzenie współczesnych metropolii, z ich
ogromnym ruchem wewnętrznym, nie mogła by się odbyć bez powstania kolei, a przede
wszystkim – samochodu. Wynalazek ten spowodował, że niemal każdy zakątek miasta jest tak
samo wygodny jako miejsce do mieszkania lub pracy. Nie ma jednak dokładnej wiedzy, jak
rozwój systemów transportowych wpływa na decyzje właścicieli gruntów, inwestorów,
przedsiębiorstw czy gospodarstw domowych.

Zrozumienie, że decyzje o podróży i o lokalizacji mają wzajemny wpływ, a zatem planowanie
transportu i planowanie zagospodarowania terenu muszą być wzajemnie skoordynowane,
prowadzi do powstania „okręgu zależności transportu i zagospodarowania terenu”. Zależności
te można pokrótce podsumować następująco (patrz także ryc.1):

- Rozmieszczenie użytkowników terenu – np. mieszkalnych, przemysłowych czy
komercyjnych -  na obsarze miasta determinuje miejsce działalności ludzkiej takiej, jak
np. mieszkanie, praca, zakupy czy wypoczynek.

- Rozmieszczenie działalności ludzkiej w przestrzeni wymaga interakcji przestrzennych
(podróży) w systemie transportowym, aby pokonać odległości między miejscami działań.

- Rozmieszczenie infrastruktury w systemie transportowym tworzy okazje do interakcji
przestrzennych; można je mieżyć jako dostępność.

- Rozmieszczenie dostępności w przestrzeni określa decyzje lokacyjne i skutkuje zmianami
w systemie wykorzystania terenu.
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Ryc. 1: Okrąg zależności transportu i zagospodarowania terenu (źródło: TRANSLAND,
Raport przejściowy 4, Opublikowany raport końcowy).
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atrakcyjność

decyzje
lokacyjne
inwestorów

rzeprowadzki

decyzje
lokacyjne
użytkowników

obciążenie
połączenia

czas / odległość /
koszt podróży samochód

decyzja o podróży

wybór miejsca
docelowego

Transport
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2.1 Podejście teoretyczne
Wśród najważniejszych teorii, dotyczących interakcji dwustronnej między transportem a
zagospodarowanie terenu na terenach miejskich, wymienić można teorie techniczne (miejskie
systemy mobilności), teorie ekonomiczne (miasta jako rynki) oraz teorie społeczne
(społeczeństwo a przestrzeń miejska). Wnioski płynące z tych teorii podsumowano w tabelach 4
i 5, z uwzględnieniem spodziewanych wpływów na kluczowe czynniki takie, jak gęstość
zabudowy i zaludnienia, gęstość zatrudnienia, kształt okolicy, lokalizacja, wielkość miasta,
dostępność, oraz koszt i czas podróży.
Tabela 4 ilustruje wpływ zasad zagospodarowania terenu na zachowania komunikacyjne
(schematy transportowe) z teoretycznego punktu widzenia. Wpływ wysokiej gęstości
zamieszkania na zmniejszenie średniej długości podróży będzie minimalny przy braku wzrostu
kosztów podróży, podczas gdy wysoka gęstość zatrudnienia będzie ze średnią długością
podróży pozytywnie skorelowana. Atrakcyjne miejsca w lokalnym otoczeniu mają znaczenie
„przyciągające”, a więc wpływają na ograniczenie długości podróży. Ponieważ tereny
peryferyjne związane są zwykle z dłuższymi podróżami, długość podróży określić można jako
negatywnie skorelowaną z wielkością miasta. Polityka zagospodarowania terenu ma nikły
wpływ na częstość podróży. Gęstość zaludnienia i zatrudnienia, oraz wielkość aglomeracji i
dobra dostępność transportu zbiorowego mają pozytywny wpływ na udział TZ w podróżach,
podczas gdy kształt okolicy oraz wymieszanie miejsc pracy z miejscami zamieszkania,  przy
krótszych podróżach, mają pozytywny wpływ na popularność podróży pieszych i rowerowych.
Tabela 5 ilustruje wpływ polityki transportowej na zagospodarowanie terenu, oraz na schematy
transportowe. Te ostatnie zawarto, ponieważ wpływ na nie jest zwykle znacznie większy (a
więc bardziej wyraźny), niż wpływ transportu na zagospodarowanie terenu i odwrotnie. Wpływ
transportu na wykorzystanie terenu jest ograniczany dostępem do lokalizacji; wyższa
dostępność zwiększa atrakcyjność danej lokalizacji dla wszystkich typów wykorzystania terenu,
a więc wpływa na rozwój miejski. Jeśli jednak dostępność w całym mieście zostanie
podniesiona, to nastąpi rozproszenie struktury zasiedlenia.
Wpływ polityki transportowej na schematy transportowe jest silniejszy i jaśniej widoczny, niż
wzajemnie zależności zagospodarowania terenu i transportu. Podczas gdy koszt i czas podróży
negatywnie wpływają na długość i częstość danej podróży, dostępność ma na nie pozytywny
wpływ. Wybór danego środka transportu wynika z jego atrakcyjności względem innych
środków transportu; najwyższy udział ma zwykle najszybszy i najtańszy.
W ogólności teorie wysuwają wniosek, że wpływ środków „przyciągania”, np. środki
zagospodarowania terenu, jest o wiele słabszy, niż wpływ rozwiązań „nacisku”, jak np. dłuższy
czas podróży, czy jej wyższy koszt.
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kierunek czynnik wpływ na spodziewane skutki

długość podróży

Wyższa gęstość zamieszkania sama nie
doprowadzi do krótszych czasów podróży.
Wymieszanie miejsc pracy z miejscami
zamieszkania prowadzi do krótszych podróży,
jeśli ich koszty zostaną zwiększone.

częstość podróży Należy oczekiwać nikłych skutków. Przy
krótszych podróżach może wzrosnąć ich ilość.gęstość

zaludnienia

wybór środka
transportu

 Dla efektywności transportu zbiorowego
korzystna jest gęstość zaludnienia wyższa od
pewnego minimum. Podróże piesze i rowerem
staną się częstsze tylko wówczas, gdy skrócone
zostaną średnie odległości podróży (patrz
wyżej).

długość podróży

Koncentracja miejsc pracy w kilku ośrodkach
wpływa zwykle na zwiększenie średnich
długości podróży. Równowaga w ilości miejsc
pracy  i zamieszkania na danym obszarze
prowadzi do skrócenia ilości podróży tylko
wówczas, gdy są one drogie.

częstość podróży Należy oczekiwać nikłych skutków. Przy
krótszych podróżach może wzrosnąć ich ilość.

gęstość
zatrudnienia

wybór środka
transportu

Koncentracja miejsc pracy w kilku ośrodkach
może spowodować zmniejszenie wykorzystania
samochodu, o ile jest skutecznie wsparta przez
transport zbiorowy. Popularność podróży
pieszych i rowerowych wzrośnie jedynie
wówczas, gdy będą one krótkie (patrz wyżej).

długość podróży
Atrakcyjne przestrzenie publiczne, oraz
różnorodne sklepy i punkty usługowe mogą
zachęcić do podróży lokalnych.

częstość podróży Przy krótszych podróżach może wzrosnąć ich
ilość.gęstość okolicy

wybór środka
transportu

Układ ulicy – przestrzenie dla pieszych i pasy
rowerowe – może zwiększyć popularność
podróży pieszych i rowerem.

długość podróży Cechą miejsc zlokalizowanych peryferyjnie są
zwykle dłuższe podróże.

częstość podróży Nie należy oczekiwać skutków.lokalizacja

wybór środka
transportu

Miejsca bliskie węzłom transportu zbiorowego
wykazują zwykle wyższy udział TZ w
podróżach.

długość podróży Długość podróży jest zwykle negatywnie
skorelowana z wielkością miasta.

częstość podróży Nie należy oczekiwać skutków.

zagospoda
rowanie
terenu

↓

transport

wielkość miasta

wybór środka
transportu

Większe miasta stać na utrzymanie
wydajniejszych systemów transportu
zbiorowego, więc transport zbiorowy powinien
być w nich bardziej popularny.

Tabela 4: Skutki zagospodarowania terenu oczekiwane teoretycznie (źródło: TRANSLAND, Raport
przejściowy 2a)
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kierunek czynnik wpływ na oczekiwane skutki

lokalizację
mieszkań

Miejsca o lepszej dostępności do miejsc pracy,
sklepów, szkół i miejsc wypoczynku są bardziej
atrakcyjne dla rozwoju mieszkalnictwa;
charakteryzują się one wyższymi cenami ziemi i
szybszym rozwojem. Lokalna poprawa
dostępności zmienia kierunek rozwoju nowych
budynków mieszkaniowych; poprawa dostępności
na całym obszarze miejskim prowadzi do bardziej
rozproszonej lokalizacji mieszkań.

lokalizację
przemysłu

Lokalizacje o lepszej dostępności do autostrad  i
towarowych stacji kolejowych są bardziej
atrakcyjne dla rozwoju przemysłu; rozwój ten jest
też w tych miejscach szybszy. Lokalna poprawa
dostępności prowadzi do zmiany kierunku rozwoju
przemysłu.

lokalizację
biur

Lokalizacje o lepszej dostępności do lotnisk, stacji
szybkiej kolei, oraz autostrad, są bardziej
atrakcyjne dla rozwoju biur; rosną też ceny ziemi
w tych miejscach.. Lokalna poprawa dostępności
prowadzi do zmiany kierunku rozwoju sektora
biurowego.

transport

↓

zagospodar
owanie
terenu

dostępność

lokalizację
handlu

Lokalizacje o lepszej dostępności dla klienta  i
konkurencji są bardziej atrakcyjne dla rozwoju
handlu, mają wyższe ceny ziemi i szybciej się
rozwijają. Lokalna poprawa dostępności prowadzi
do zmiany kierunku rozwoju handlu.

długość
podróży

Lokalizacje o dobrej dostępności do wielu miejsc
są generatorami dłuższych podróży.

częstość
podróży

Lokalizacje o dobrej dostępności do wielu miejsc
są generatorami większej ilości podróży.dostępność

wybór
środka
transportu

Lokalizacje o dobrej dostępności dla samochodu
generują więcej podróży tym środkiem transportu;
lokalizacje o dobrej dostępności transportem
zbiorowym – generują więcej podróży TZ.

długość
podróży

Wzrost kosztu podróży powoduje zmniejszenie jej
długości.

częstość
podróży

Wzrost kosztu podróży powoduje zmniejszenie ich
ilości.koszt podróży

wybór
środka
transportu

Istnieje silna zależność pomiędzy kosztem
podróży i wyborem środka transportu.

długość
podróży

Wzrost czasu trwania podróży powoduje
zmniejszenie jej długości.

częstość
podróży

Wzrost czasu trwania podróży powoduje
zmniejszenie ich ilości.

Transport

↓

Transport

czas podróży

wybór
środka
transportu

Wybór środka transportu jest silnie zależny od
czasu trwania podróży.

Tabela 5: Teoretyczne oczekiwane skutki transportu (źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2a)
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2.2 Podejście empiryczne
W programie Unii Europejskiej TRANSLAND omówiono wyniki badań praktycznych nad
wzajemnym wpływem zagospodarowania terenu i transportu. W tabelach 6 i 7 zawarto krótkie
podsumowanie tych wyników.
W tabeli 6 opisano wpływ zasad zagospodarowania terenu na zwyczaje (schematy)
transportowe. Gęstość zamieszkania jest tym mniejsza, im dłuższe są średnie podróże.
Centralizacja miejsc pracy skutkuje wydłużeniem podróży, podczas gdy podróże związane z
obszarami o wyrównanej liczbie miejsc pracy mieszkańców są krótsze. Badania amerykańskie
potwierdzają, że atrakcyjność lokalnego otoczenia także sprzyja ograniczeniu długości podróży.
Potwierdzono także empirycznie teorię, że odległość terenów mieszkalnych od centrów
zatrudnienia jest ważnym czynnikiem wpływającym na średnią długość podróży. Im większe
jest miasto, tym krótsza jest średnia podróż, choć wyjątek stanowią niektóre spośród
największych metropolii. Żadne z badań nie wykazały istotnego wpływu któregokolwiek
czynnika na częstość podróży.
Stwierdzono, że czynnikami pozytywnie wpływającymi na popularność publicznego transportu
zbiorowego są: gęstość zamieszkania i zatrudnienia, wielkość aglomeracji, oraz szybki dostęp
do przystanków. Obszary o zabudowie „tradycyjnej” charakteryzują się wyższym udziałem w
przewozach środków innych, niż samochód.
W tabeli 7 przestawiono wpływ polityki transportowej na zagospodarowanie terenu oraz na
schematy transportowe; te ostatnie zamieszczono, ponieważ są zwykle najbardziej wyraźne.
Waga dostępności jest różna dla różnych rodzajów wykorzystania terenu; zasadnicze znaczenie
ma dla lokalizacji handlu, biur i mieszkań. Miejsca o dobrej dostępności rozwijają się zwykle
szybciej niż inne obszary. Waga lokalizacji dla przedsiębiorstw produkcyjnych zależy przede
wszystkim od profilu produkcji. Ogólna poprawa dostępności prowadzi zwykle do rozproszenia
użytkowników terenu.
Jeśli chodzi o wpływ polityki transportowej na zwyczaje transportowe, to jest on niepodważalny
- badania praktyczne w większości potwierdzają teoretyczne mechanizmy wpływu. Koszt i czas
trwania podróży mają zwykle negatywny wpływ na jej długość, natomiast duża dostępność
lokalizacji sprzyja dłuższym podróżom zarówno do pracy, jak i do miejsc wypoczynku. Zmiany
częstości podróży stwierdzono jedynie przy skróceniu czasu podróży; wykazano, że powoduje
on zwiększenie ilości podróży. Wybór danego środka transportu zależy od jego atrakcyjności
względem innych; największy udział ma zwykle środek najtańszy i najszybszy. Wprowadzenie
bezpłatnych przejazdów komunikacją miejską nie przyczynia się jednak do znaczącego
zmniejszenia przejazdów samochodami; do TZ przesiadają się wówczas rowerzyści i piesi.
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kierunek czynnik wpływ na zaobserwowane skutki

długość podróży

Liczne badania potwierdziły hipotezę, że wysoko gęstość
zaludnienia w połączeniu z mieszanym
zagospodarowaniem terenu prowadzi do krótszych
podróży. Wpływ ten jest jednak znacznie słabszy, jeśli
doliczy się różnice kosztów podróży.

częstość  podróży Nie zaobserwowano żadnego wpływu, lub był on
nieznaczny.

gęstość
zamieszkania

wybór środka
transportu

Szeroko potwierdzona została hipoteza, że gęstość
zamieszkania powiązana jest z wykorzystaniem
transportu zbiorowego oraz ma ujemny wpływ na
wykorzystanie samochodu .

długość podróży

W szeregu badań potwierdziła się hipoteza, że
równowaga między ilością mieszkańców a ilością miejsc
pracy na danym obszarze prowadzi do skrócenia
podróży; w innych badaniach tak się jednak nie stało.
Jasna jest jednak zależność pomiędzy istnieniem
jednofunkcyjnych dzielnic – centrów zatrudnienia i
dzielnic „sypialni” , a dłuższymi podróżami.

częstość  podróży Nie stwierdzono wpływu.

gęstość
zatrudnienia

wybór środka
transportu

Wyższa gęstość zatrudnienia związana jest zwykle z
większym wykorzystaniem transportu zbiorowego.

długość podróży

Badania amerykańskie dowiodły, że dzielnice
„tradycyjne” charakteryzują się krótszymi podróżami niż
zorientowane na samochód dzielnice podmiejskie.
Podobne wyniki uzyskano w badaniach europejskich.

częstość  podróży Nie stwierdzono wpływu.kształt okolicy

wybór środka
transportu

„Tradycyjne” dzielnice charakteryzują się wyższym
udziałem transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego
w podróżach. Czynniki urbanistyczne tracą jednak
znaczenie przy uwzględnieniu cech społeczno-
ekonomicznych danej populacji.

długość podróży Odległość do najważniejszego miejsca pracy jest
ważnym czynnikiem determinującym odległości podróży.

częstość  podróży Nie stwierdzono wpływu.lokalizacja

wybór środka
transportu

Odległość od przystanków ma silny wpływ na
wykorzystanie transportu zbiorowego.

długość podróży Średnie odległości podróży są najniższe na dużych
terenach miejskich i najwyższe w osadach wiejskich.

częstość  podróży Nie stwierdzono wpływu.

zagospoda-
rowanie
terenu

↓

transport

wielkość
miasta

wybór środka
transportu

Wykorzystanie transportu zbiorowego jest najwyższe w
dużych miastach, a najniższe w osadach wiejskich.

Tabela 6: Skutki zagospodarowania terenu zaobserwowane w badaniach praktycznych (źródło: TRANSLAND,
Raport przejściowy1 2a)

                                                     
1 Raport przejściowy – (ang. deliverable)  dokument podsumowujący postępy projektu do pewnego momentu. (przyp. tłum.)
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kierunek czynnik wpływ na zaobserwowane skutki

lokalizację
mieszkań

Miejsca o lepszej dostępności rozwijają się
szybciej. Ogólna poprawa dostępności w
całym regionie skutkuje większym
rozproszeniem osadnictwa.

lokalizację
przemysłu

Nie istnieje wiele dowodów na wpływ
dostępności na lokalizację przedsiębiorstw
produkcyjnych; stwierdzono jednak dużą
wagę dostępności dla przedsiębiorstw
usługowych i związanych z zaawansowaną
technologią.

lokalizację biur

Biura są lokalizowane przede wszystkim w
łatwo dostępnych obszarach wewnątrz
miejskich, lub na peryferiach miast, w
centrach biurowych o dobrym dostępie do
autostrad.

Transport

↓

zagospoda-
rowanie
terenu

dostępność

lokalizację handlu

Handel rozwija się albo w łatwo
dostępnych lokalizacjach
wewnątrzmiejskich, albo na peryferiach,
jeśli mają one dobry dostęp do dróg i
parkingów.

długość podróży

Rozproszenie terenów podmiejskich,
spowodowane dobra dostępnością do
centrum miasta generuje dłuższe podróże
do pracy i na zakupy.

częstość podróży Nie znane są żadne systematyczne
badania nad wpływem na ilość podróży.dostępność

wybór środka
transportu

Różnice w dostępności powodują więcej
zmian w udziale środków transportu w
podróżach, poprzez czas i koszt podróży
(patrz niżej)

długość podróży
Elastyczność cen do długości podróży
wynosiła do -0.3, tj. wzrost ceny podróży o
1% powoduje jest skrócenie o 0,3%.

częstość podróży Nie są znane żadne badania nad
zależnością ilości podróży od ich kosztu.

koszt podróży

wybór środka
transportu

Różnice w koszcie podróży mają wpływ na
wybór środka transportu; udostępnienie
bezpłatnych przejazdów transportem
zbiorowym nie zachęca jednak kierowców
samochodów do przesiadki na TZ, z oferty
tej korzystają głównie piesi i rowerzyści.

długość podróży
Oszczędność czasu, będąca sutkiem
zmian w systemie transportowym, jest
częściowo zużyta na dłuższe podróże.

częstość podróży

Oszczędność czasu, będąca skutkiem
zmian w systemie transportowym, jest
częściowo zużyta poprzez większą ilość
podróży.

transport

↓

transport

czas podróży

wybór środka
transportu

Skrócenie czasu podróży jednym ze
środków transportu ma silny wpływ na jego
popularność.

Tabela 7: Skutki transportu w badaniach praktycznych (źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2a)
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2.3 Zasady lepszej integracji zależności pomiędzy
zagospodarowaniem terenu a transportem

Zasady zagospodarowania terenu i transportu wykorzystują różne rodzaje polityki; obejmują
one infrastrukturę i usługi, planowanie, regulacje, politykę cenową, oraz politykę informacyjną.
W materiale niniejszym omówiono te zasady polityki, które najczęściej występują w literaturze
i zastosowaniach badawczych (Berechman, 1992; Pucher et al., 1993; Apel et al., 1995; Banister
i Lichfield, 1995; Pratt, 1996; Apel, 1997; Holz-Rau, 1997; Boarnet i Sarmiento, 1998; Komisja
Europejska, 1998a, b, c, d; Citymobil, 1998; Gertz, 1998; Gorham, 1998; Würdemann, 1998;
Ponel, 1999).
Poprzez „zadania polityki” rozumie się główną intencję, dla której się daną zasadę wprowadza.
„Skutki polityki” to spodziewane rezultaty jej wdrożenia. Zarówno zadania, jak i skutki polityki
związane są z celem głównym planowania zagospodarowania terenu i transportu, którym jest
ograniczenie konieczności podróży, oraz uczynienie pozostałego transportu zrównoważonym
(zgodnym z zasadami rozwoju zrównoważonego). Z opisów poszczególnych zasad polityki
wynika, że głównym zadaniem planowania wykorzystania terenu jest ograniczenie potrzeby
podróży, podczas gdy do zadań polityki transportowej należy uczynienie  transportu
zrównoważonym.
Polityka transportowa jednakże dotyka także zagospodarowania terenu, szczególnie w okresie
długoterminowym – na przykład  zwiększając jego koszty; polityka zagospodarowania terenu
może mieć z kolei wpływ na transport, choćby poprzez promowanie kompaktowych struktur
miejskich o lepszej wydajności transportu zbiorowego. W tabeli 8 podsumowano zasady
polityki wg ich celów, oraz wg ich odniesienia do głównych zadań planowania transportu i
zagospodarowania terenu.
Dyskusja nad zasadami tymi ujawniła, że związany z nimi potencjał lepszej koordynacji
zagospodarowania terenu z planowaniem transportu, jest blisko związany ze skutecznością
polityki w osiąganiu celu głównego, tj. ograniczenia potrzeby podróży i uczynienia transportu
bardziej zrównoważonym. Choć istnieją pewne podobieństwa w skutkach zagospodarowania
terenu i planowania transportu, to bezpośrednie porównanie tych obszarów polityki ujawnia
pewne różnice, które przedstawiono w tabeli 9.
Różnice te potwierdzają wagę koordynacji pomiędzy tymi obszarami, gdyż wzajemnie się one
uzupełniają, a niektóre wyniki częściowo się pokrywają i wzajemnie wzmacniają. Zasady
zagospodarowania terenu sprzyjają ograniczeniu odległości podróży i zapotrzebowania na teren,
zmieniając zachowania lokalizacyjne i zwiększając efektywność wykorzystania infrastruktury
transportowej. Kluczowa jest zatem formalna i materialna koordynacja pozioma pomiędzy
oboma obszarami polityki.
Wiele spośród zasad polityki, szczególnie tych, które są proste we wdrożeniu, skuteczne od
samego początku, oraz nie wymagają wprowadzenia dodatkowych i uzupełniających zasad,
wprowadzić można samodzielnie. Dotyczy to przede wszystkim zasad inwestowania,
planowania i informowania, gdyż są to zwykle mało restrykcyjne. Tym niemniej, wyższą
wydajność, szczególnie dla planowania, osiąga się, gdy połączy się ich wdrożenie z
wdrożeniem bardziej restrykcyjnych obszarów, czyli regulacji i polityki opłat.
Kombinacje zasad polityki rozróżnia się pod kątem tego, czy łączy się dane rozwiązanie z
innym z tego samego obszaru , czy z obszaru innego. Kombinacja oznacza zwykle pewną
integrację czasową, terytorialną i sektorową,  co oznacza, oprócz samej integracji planowania
transportu z zagospodarowaniem terenu w pakietach zasad, konieczność synchronizacji
harmonogramów i obszarów działania, aby uniknąć skutków ubocznych.
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obszar
polityki

rodzaj polityki zadania polityki główny cel

inwestycje i usługi zwarta zabudowa o różnorodnym
przeznaczeniu

koordynacja rozwoju miasta z
infrastrukturą transportową

planowanie zwarta zabudowa o różnorodnym
przeznaczeniu

koordynacja rozwoju miasta z
infrastrukturą transportową

regulacje zwarta zabudowa o różnorodnym
przeznaczeniu

dostępność transportem zbiorowym

polityka finansowa Restrykcje cenowe: zwarta zabudowa o
różnorodnym przeznaczeniu

Dotacje: koordynacja rozwoju miasta z
infrastrukturą transportową

zagospodaro
wanie terenu

polityka
informacyjna

zwarta zabudowa o różnorodnym
przeznaczeniu

dostępność transportem zbiorowym

ograniczenie potrzeby
podróży

inwestycje i usługi koordynacja środków transportu

rozszerzenie i zagęszczenie sieci
transportowej (transportu zbiorowego)

planowanie koordynacja środków transportu

rozszerzenie i zagęszczenie sieci
transportowej (transportu zbiorowego)

koordynacja sieci transportowej z
rozwojem miejskim

regulacje ograniczenia w wykorzystaniu
samochodu

ograniczenia w parkowaniu

polityka finansowa Subsydia: Koordynacja środków
transport; rozszerzenie i zagęszczenie
sieci transportu (zbiorowego);
koordynacja sieci transportowe z
rozwojem miejskim

restrykcje cenowe: ograniczenie
wykorzystania samochodu,
ograniczenie parkowania

transport

polityka
informacyjna

ograniczenia w wykorzystaniu
samochodu

uczynienie pozostałego
transportu bardziej
zrównoważonym

Tabela 8: Ogólne ujęcie zadań polityki (źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2b)
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obszar
polityki

rodzaj polityki skutki polityki główny cel

inwestycje i usługi ograniczenie odległości podróży

ograniczenie zapotrzebowania na teren

ograniczenie potrzeby
podróży

planowanie ograniczenie odległości podróży

ograniczenie zapotrzebowania na teren

efektywne wykorzystanie infrastruktury

regulacje ograniczenie wykorzystania terenu

polityka cenowa ograniczenie wykorzystania terenu

zmiana zachowań w osadnictwie

zagospodaro
wanie terenu

polityka
informacyjna

ograniczenie wykorzystania terenu

zmiana zachowań w osadnictwie

inwestycje i usługi zmiana udziału poszczególnych
środków transportu w podróżach

efektywne wykorzystanie infrastruktury

uczynienie pozostałego
ruchu bardziej
zrównoważonym

planowanie zmiana udziału poszczególnych
środków transportu w podróżach

efektywne wykorzystanie infrastruktury

regulacje zmiana udziału poszczególnych
środków transportu w podróżach

zmiana zachowań  i zwyczajów
komunikacyjnych

zmiana zachowań w osadnictwie

polityka cenowa zmiana udziału poszczególnych
środków transportu w podróżach

zmiana zachowań  i zwyczajów
komunikacyjnych

zmiana zachowań w osadnictwie

transport

polityka
informacyjna

zmiana udziału poszczególnych
środków transportu w podróżach

zmiana zachowań  i zwyczajów
komunikacyjnych

efektywne wykorzystanie infrastruktury

Tabela 9: Ogólne ujęcie skutków zasad polityki (źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2b)

W tabeli 9 omówiono poszczególne rodzaje zasad polityki w obszarach zagospodarowania
terenu i transportu.
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2.4 Instrumenty polityki transportowej
Planiści transportu mają, przynajmniej teoretycznie, dostęp do bardzo szerokiej gamy
instrumentów polityki transportowej. Są to środki, przy pomocy których uzyskać można cele
polityki i przezwyciężyć dostrzeżone problemy. W wszystkich badaniach nad transportem
należy uwzględnić środki z zakresu zarządzania zagospodarowaniem terenu, gdyż stanowią one
istotny element skutecznych rozwiązań długookresowych. Efektywność wszystkich tych
instrumentów na poziomie międzymiastowym zwiększyć można poprzez działanie na wielką
skalę i surową politykę egzekwowania. Środki związane z infrastrukturą należą zwykle do
kosztownych, co powodować może ich niższą akceptację. Należy w każdym przypadku
rozważać zastosowanie środków zarządzania,  z uwzględnieniem zarówno instrumentów
tradycyjnych, jak i ITS oraz instrumentów reagowania na wypadki. Priorytet dla TZ, poziomy
obsługi, pasy dla autobusów są godne polecenia, gdyż polepszają jakość wewnątrzmiejskiego

TZ. Rycina 2: . Zestawienie zasad (rozwiązań), rodzajów i obszarów polityki
(źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2b)

włączenie
uzupełniających

zasad polityki

WŁĄCZENIE DODATKOWYCH ROZWIĄZAŃ

informacjecenyregulacjeplanowanieinwestycje/usługi

RODZAJE POLITYKI

ograniczenie długości podróży
ograniczenie zapotrzebowania na teren

zmiany zachowań w osadnictwie
efektywne wykorzystanie sieci

transportowej
S

K
U

TK
I

WLACZENIE DODATKOWYCH ROZWIAZAN

Z
A
G
O
S
P
O
D
A
R
O
W
A
N
I
E
T
E
R
E
N
U

R
U
C
H

zmiana popularności poszczególnych środków
transportu

zmiana w zachowaniach transportowych
zmiana zachowań w osadnictwie

efektywne wykorzystanie infrastruktury transportowej

S
K

U
TK

I

RODZAJE POLITYKI

informacjecenyregulacjeplanowanieinwestycje/usługi

ZMNIEJSZENIE POPYTU NA RUCH
UCZYNIENIE POZOSTALEGO RUCHU
ZROWNOWAZONYM



Transport a zagospodarowanie terenu 25

Materiały pisane PORTAL www.eu-portal.net

Środki dostarczania informacji związane są zwykle z rozwiązaniami międzymiastowymi; należy
do nich: oznakowanie, oznakowanie o zmiennej treści, informacja aktualizowana na bieżąco
oraz systemy zarządzania taborem. Niestety, w chwili obecnej informacje dotyczące
skuteczności tych środków są wyjątkowo ograniczone. Odpowiednie dla terenów miejskich są
informacje o parkowaniu i rozkładach oraz, w chwili obecnej, kampanie świadomościowe. Do
środków finansowych (cenowych) należą także opłaty drogowe, mające zastosowanie przede
wszystkim w kontekście międzymiastowym. Strefy i poziomy taryfy mają za zadanie zachęcić
do wykorzystania między miejskiego (podmiejskiego) transportu zbiorowego.

2.5 Modele interakcji pomiędzy zagospodarowaniem terenu a
transportem (MZTiT)

Prognozowanie skutków zintegrowanej polityki zagospodarowania terenu i transportu stanowi
trudne zadanie, ponieważ zależne są one od ogromnej liczby niezależnych zmiennych. Ogólnie
rzecz ujmując, istnieją trzy systemy przewidywania tych skutków. Pierwszym systemem jest
pytanie ludzi o ich spodziewane reakcje na zmiany w rodzaju zwiększonych kosztów transportu
lub ograniczeń w wykorzystaniu terenu (jest to badanie „deklarowanych preferencji”). Drugą
możliwością jest wyciąganie wniosków z zaobserwowanych rzeczywistych zachowań grup
ludzi (jest to badanie „ujawnionych preferencji”). Na trzeci system składają się modele
matematyczne, które symulują ludzki proces decyzyjny i jego konsekwencje.
Każda z tych metod ma swoje wady i zalety. Sondaże mogą ujawnić także czynniki
subiektywne wpływające na decyzje mobilnościowe i o lokalizacji; respondenci jednakże muszą
wypowiedzieć się, jak przewidują swoje zachowanie w ciągle nieznanej sytuacji, a
prawidłowość tych przewidywań jest niepewna. Badania empiryczne, oparte na obserwacji (na
przykład te omówione w poprzedniej części), dają wyniki szczegółowe i pewne; są one jednak
prawdziwe wyłącznie dla sytuacji istniejącej i nie nadają się do oceny wpływu nowatorskiej, nie
testowanej wcześniej polityki. Ponadto nie jest zwykle możliwe przyporządkowanie
określonych zmian zachowania określonym przyczynom, gdyż równoczesnej zmianie ulega
szereg czynników determinujących.
Matematyczne modele zachowań ludzkich także oparte są na sondażach lub obserwacjach
empirycznych. Różnica polega na tym, że zliczane są płynące z nich wnioski. W związku z tym,
rezultaty podane przez modele matematyczne nie są bardziej uniwersalne niż te z sond i
obserwacji; stosować je można tylko dla sytuacji, które są podobne do tych, z których pochodzą
parametry modelu. Tym niemniej możliwe jest, w pewnych granicach, przybliżenie za pomocą
modeli tych zachowań ludzkich w sytuacjach nieznanych. Modele matematyczne stanowią
także jedyny sposób na określenie wpływów pojedynczych czynników, poprzez przyjęcie
pozostałych jako stałych.
Choć wszystkie trzy systemy maja swoje ograniczenia, jedynie modele matematyczne
pozwalają przewidzieć sytuacje nieznane i określić efekt zmiany pojedynczego czynnika.
Modele miejskie transportu i zagospodarowania terenu  zawierają najważniejsze elementy
rozwoju przestrzennego, z uwzględnieniem wszystkich rodzajów wykorzystania terenu.
Transport może być modelowany albo endogenicznie, albo egzogenicznie. Systemom miejskim
przydzielić można dziewięć składników modelowych, o różnych prędkościach zachodzących w
nich zmian. Tkanka miejska, na którą składają się sieci infrastruktury oraz plany
zagospodarowania zmieniają się bardzo powoli. Miejsca pracy i zamieszkania zmienia się
względnie wolno, natomiast populacja (jako mieszkańcy i jako pracownicy) zmieniają swe
zachowania przestrzenne dość szybko wraz ze zmieniającymi się warunkami. Transport
towarów i cele podróży są najbardziej elastycznymi zjawiskami w miejskim rozwoju
przestrzennym; mogą się zmienić niemal natychmiast, reagując na zatłoczenie lub zmiany
popytu. Dziewiąty podsystem, środowisko miejskie, zachowuje się w sposób bardziej
skomplikowany (więcej informacji zawarto w raporcie przejściowym 2a  programu
TRANSLAND).
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Obecnie wykorzystuje się kilka zintegrowanych systemów modelowania zagospodarowania
terenu i transportu. Stosowane w nich modele różnią się one znacząco: ogólną strukturą,
stopniem dokładności, podstawami teoretycznymi, technikami modelowania, dynamiką,
wymaganymi danymi i możliwością kalibracji modelu. Choć poczyniono znaczne postępy w
rozwoju tych modeli, istnieje jeszcze szereg wyzwań do przezwyciężenia. Modele transportu
zastosowane w modelach zintegrowanych nie wykorzystują  najnowszych technik
modelowania, lecz tradycyjny, czteroetapowy model popytu który nie daje odpowiednich
wyników dla wielu spośród stosowanych obecnie sposobów zarządzania popytem. Najbardziej
obiecującą techniką dla opartego na działaniu modelu transportu jest mikrosymulacja, która
pozwala na każdorazowe odtworzenie skomplikowanych zachowań przestrzennych
poszczególnych osób.
Ponadto, rozdzielczość przestrzenna współczesnych modeli jest wciąż zbyt niska, aby móc
wiernie odtworzyć efekty polityki w skali kwartału. Ważną role w przyszłości odegrać może
integracja podmodeli środowiskowych, służących określeniu jakości powietrza,
zanieczyszczenia hałasem, zapotrzebowania na teren, oraz monitorowaniu siedlisk zwierzęcych.
Podobną wagę w modelach uzyskają zapewne także sprawy równości przestrzennej i społeczno-
ekonomicznej.

2.6 Wskaźniki zrównoważenia miejskiego (USI)
Rozwojowi zrównoważonemu przypisuje się zwykle trzy wymiary (wyniki cytowane za
programem PROPOLIS):

• wymiar środowiska:
zanieczyszczenie powietrza, zużycie surowców naturalnych, jakość środowiska;

• wymiar społeczny:
zdrowie, równość, szanse;

• wymiar ekonomiczny:
całkowity zysk netto z transportu, całkowity zysk netto z zagospodarowania terenu,
gospodarka i konkurencyjność regionu

Dzięki wskaźnikom możliwy jest pomiar tych wymiarów rozwoju zrównoważonego. Istnieje
olbrzymi zasób literatury na temat wskaźników zrównoważenia miejskiego, oraz problemów
związanych z ich wykorzystaniem. Ponieważ można je wykorzystać także do testowania
polityki, w projekcie powinny być podane przewidywane wartości wskaźników. USI tym różnią
się od wskaźników służących monitoringowi, że są czułe (zależne) na politykę.
W tabeli 10 przedstawiono listę wskaźników, które należy uwzględnić. Ich wartość w danym
wariancie polityki porównuje się z wartościami w innych wariantach, w warunkach obecnych,
w warunkach docelowych, oraz w scenariuszu odniesienia (tj. „nic nie robić” albo „robić
minimum”).
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wymiar temat wskaźnik

zanieczyszczenie
powietrza

gazy cieplarniane z transportu i
zagospodarowania terenu;
gazy kwaśne z transportu i zagospodarowania
terenu;
związki organiczne z transportu

zużycie surowców
naturalnych

zużycie produktów z olejów mineralnych, ilość
zajętego terenu, oraz zużycie materiałów
budowlanych przez zagospodarowanie terenu i
transport

środowiska

jakość środowiska wskaźników ukazujący potencjał mikroklimatu na
uzyskanie różnorodności biologicznej równej tej z
terenu wolnego

zdrowie narażenie na pyły pochodzące z transportu w
środowisku życia; narażenie na dwutlenek azotu
pochodzący z transportu w środowisku życia;
narażenie na hałas komunikacyjny; śmierć w
wyniku ruchu; wypadki w wyniku ruchu

równość sprawiedliwość podziału korzyści ekonomicznych;
sprawiedliwość narażenia na pyły i dwutlenek
azotu; sprawiedliwość narażenia na hałas

społeczny

szanse czas spędzony w podróży; poziom obsługi TZ i
wolnymi środkami transportu; witalność centrum
miasta; witalność otaczającego regionu;
dostępność centrum miasta; dostęp do usług;
dostęp do przestrzeni otwartej; skutki
zatrudnienia

całkowity zysk netto z
transportu

zyski (korzyści) użytkowników transportu; zyski
przewoźników; koszty surowców; koszty
zewnętrzne; koszty inwestycyjne

całkowity zysk netto z
zagospodarowania
terenu

zyski użytkowników; zyski przewoźników; koszty
surowców; koszty zewnętrzne; koszty
inwestycyjne

ekonomiczny

gospodarka i
konkurencyjność
regionu

Tabela 10: Lista wskaźników (wyniki programu PROPOLIS, http//www. ltcon.fi/propolis/workplan.htm)

2.7 Wnioski

Zasady polityki zagospodarowania terenu i transportu
• Zasady zagospodarowania terenu i transportu mogą odnieść sukces w osiągnięciu

zrównoważonego transportu miejskiego (tj. ograniczenie odległości i czasu podróży, oraz
zmniejszenie wykorzystania samochodu) tylko wówczas, jeśli uczynią podróż samochodem
mniej atrakcyjną (tj. droższą lub wolniejszą).
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• Polityce zagospodarowania terenu zwiększającej gęstość zabudowy, oraz wprowadzającej
mieszane przeznaczenie terenu, muszą towarzyszyć dodatkowe środki spowalniające
podróże samochodem, bądź czyniące je droższymi; w przeciwnym wypadku nie odniesie
one w pełni żądanych skutków, gdyż ludzie wciąż podejmować będą długie podróże
maksymalnie wykorzystujące ich możliwości finansowe i przestrzenne. Tym niemniej
zasady te są ważne szczególnie w długim okresie, gdyż stwarzają podstawy dla powstania w
przyszłości mniej zależnego od samochodu miejskiego stylu życia.

• Polityka transportowa czyniąca podróż samochodem mniej atrakcyjną (droższą lub
wolniejszą) jest bardzo skuteczna w osiąganiu zadań ograniczenia długości podróży i
zmniejszenia popularności samochodu. Zależy ona jednak od organizacji przestrzennej,
która nie powinna być zbytnio rozproszona. Ponadto, wysoce różnorodny rynek pracy, oraz
różne miejsca pracy mieszkańców stanowią pewne ograniczenie dla optymalizacji miejsc
pracy i zamieszkania.

• Zajmujące duże obszaru i nie zintegrowane instytucje handlowe i rozrywkowe zwiększają
udział samochodu w podróżach i ich długość. Polityka przestrzenna zapobiegająca
powstawaniu takich obiektów (polityka „nacisku”) jest bardziej skuteczna od polityki
promującej gęstą, różnorodną zabudowę (polityka „ciągnięcia”).

• W rzeczywistości nie potwierdziły się obawy, że polityka zagospodarowania terenu i
transportu, mająca na celu ograniczenie wykorzystania samochodu w centrach miast,
niekorzystnie wpłynie na ich rozwój. Wyjątkiem okazało się sytuacja, gdy w tym samym
czasie wydano zgodę na szereg inwestycji handlowych na podmiejskich terenach zielonych.

W osiąganiu zrównoważonego systemu transportowego polityka transportowa jest zwykle
bardziej bezpośrednia i skuteczna niż polityka zagospodarowania terenu. Regulacje
przestrzenne jednak są niezbędne dla długookresowej realizacji strategii, mającej na celu
zmniejszenie zależności miast od samochodu. Polityka informacyjna stanowi dodatkowe
narzędzie, przydatne we wpływaniu na zachowania, oraz zwiększaniu akceptacji społecznej dla
trudniejszych rozwiązań.

Zagospodarowanie terenu a modele transportu
Jak wspomniano, pod-modele transportu wykorzystywane we współczesnym modelowaniu
zagospodarowania terenu i transportu, nie wykorzystują nowoczesnych, opartych na działaniu
technik modelowania. Oparte są za to na tradycyjnym, czterostopniowym modelu
zapotrzebowania na podróż, nie nadającym się do modelowania reakcji na wiele spośród
omawianych obecnie zasad zarządzania popytem. Ponadto ich rozdzielczość przestrzenna jest
zbyt niska, aby móc wiernie odtworzyć efekty polityki w skali kwartału; stanowi ponadto jedną
z przyczyn, dla których jedynie nieliczne spośród modeli MZTiT połączone są z
zaawansowanymi pod-modelami środowiska, związanymi z jakością powietrza, hałasem
spowodowanym ruchem, zapotrzebowaniem na teren , oraz z biotopami (Wegener, 1998b).
Sprawy ochrony środowiska z pewnością będą w przyszłości odgrywały znaczącą rolę, gdy
bardziej rozpowszechniona stanie się wiedza na temat nie zrównoważenia współczesnego stylu
życia i zwyczajów transportowych w miastach (Greene i Wegener, 1997). W większości
współczesnych prób włączenia pod-modeli środowiskowych do modeli transportu bądź
zagospodarowania terenu, stosuje się modelowanie emisji, w których przewiduje się ich skutki
także poza miejscem ich produkcji. Prowadzi to do poruszenia spraw związanych z równością
przestrzenną.



Transport a zagospodarowanie terenu 29

Materiały pisane PORTAL www.eu-portal.net

Większość spośród  MZTiT jest tak dostrajana, aby wspierać największe ogólne korzyści
społeczne. Środowisko miejskie jednak staje się coraz bardziej zróżnicowane i spolaryzowane
przestrzennie i społecznie, co oznacza wzrost ważności spraw odpowiedniej dystrybucji
społecznej i przestrzennej. Sprawy te są szczególnie istotne w konfliktach związanych z
ochroną środowiska, ponieważ zatruwający i zatruwani należą zwykle do różnych grup
społecznych, bądź pochodzą z różnych dzielnic miasta. Niestety, większość spośród
współczesnych modeli zagospodarowania przestrzennego i transportu jest na te sprawy
nieczuła.
Przyszłość modelowania zagospodarowania terenu i transportu zależy przede wszystkim od
powstania nowych modeli, przy pomocy których stawić będzie można czoła tym wyzwaniom. Z
technicznego punktu widzenia perspektywy są doskonałe. Komputery, których moc
obliczeniowa ciągle rośnie, pozwolą przezwyciężyć dotychczasowe bariery i zwiększyć
rozdzielczość (dokładność) przestrzenną, czasową i przedmiotową modeli. Bogactwo
dostępnych informacji o wysokiej dokładności przestrzennej pozwoli ograniczyć błąd średni w
modelach przestrzennych. Głównym sposobem organizacji danych w modelach miejskich staną
się geograficzne systemy informacyjne (GIS). Uzyskane w rastrowym GIS rozproszenie
przestrzenne danych o sieci transportowej i zagospodarowaniu terenu pozwoli na uzyskanie
łączności pomiędzy MZTiT a modelami jakości powietrza i hałasu. Podwójna, wektorowa i
rastrowa reprezentacja danych w GIS pozwoli wykorzystać zalety zarówno rozproszenia
przestrzennego (raster), jak i wydajnych algorytmów sieciowych (wektor).
Całościowe podejścia probabilistyczne (np. maksymalizacja entropii) zastąpione zostaną przez
rozproszone metody stochastyczne (mikrosymulację). Mikrosymulacja została po raz pierwszy
wykorzystana w badaniach społecznych Orcutta. (1961), ale jej zastosowania w dziedzinie
przestrzeni pozostały w wąskim obszarze sporadycznych eksperymentów naukowych,  choć
czasem dotyczyły one czasem obszernych zjawisk, takich jak: dyfuzja przestrzenna
(Hägerstrand, 1968), rozwój miejski (Chapin i Weiss, 1968), zachowania komunikacyjne
(Kreibich, 1979), dynamika demograficzna i mieszkaniowa (Clarke i in., 1980; Clarke 1981;
Clarke i Holm 1987), czy wybór mieszkania (Kain i Apgar, 1985; Wegener, 1985). Ostatnio
mikrosymulację objęła nowa fala zainteresowania, ze względu na jej zdolność do modelowania
procesów niemożliwych do modelowania całościowo (Clarke, 1996). W chwili obecnej w
trakcie opracowania jest szereg mikrosymulacynych modeli zagospodarowania terenu i
transportu (Hayashi i Tomita 1989; Mackett 1985b; 1990a; 1990b; Landis, 1992; 1993; 1994;
Landis i Zhang, 1998a; 1998b; Waddell, 1998a; 1998b; 1998c; 1998d; Wegener i Spiekermann,
1996; Salomon i in., 1998).
Inne podejście związane jest z teorią dynamiki komórkowej. Mechanizmy komórkowe (CA) to
obiekty przyporządkowane jednostek przestrzennym – komórkom. CA postępują wg. prostych
zasad reakcji, zmieniając swój stan, lub nie, w zależności od stanu sąsiednich i pobliskich
komórek.. Poprzez dodanie losowych zakłóceń do zasad, uzyskać można zaskakująco
skomplikowane wzorce, które dość wiernie oddają rzeczywiste miasta (White i Engelen, 1993;
Batty i Xie, 1994; Batty, 1997). W modelach wielu wpływów CA przyporządkowuje się
bardziej skomplikowane zachowania bodziec-reakcja. Powstałe w ten sposób elementy wielo
reakcyjne to skomplikowane mechanizmy, które mają możliwość kontroli swoich wzorców
zachowań; mogę zmienić zarówno swoje środowisko, jak i własne zachowania, a więc - uczyć
się (Ferrand, 1999). Rozbieżności pomiędzy zachowaniem elementów wielo reakcyjnych  a
zachowaniami modeli w mikrosymulacji stają się coraz mniejsze. Modelowanie transportu jest
najprawdopodobniej najbardziej zaawansowaną w zastosowaniu mikrosymulacji dziedziną
modelowania miejskiego.
Całościowe modele podróży nie nadają się do odtworzenia skomplikowanych zachowań
przestrzennych pojedynczych osób, oraz do reagowania na skomplikowane środki zarządzania
zapotrzebowaniem na podróże. Powstały zatem modele jednostkowe, które aspirują do
odtworzenia pojedynczych zachowań przestrzennych, w których pojedyncze osoby wybierają
spośród dostępnych im opcji mobilnościowych w codziennym życiu (Axhausen i Gärling, 1992;
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Ben Akiva i in.., 1996). Oparte na czynnościach (działaniach) modele transportu rozpoczynają
od niezależnych „programów działania” mieszkańców domów w „syntetycznej
populacji”(Beckman i in., 1995), a następnie przekładają je na rozpoczynające się w domach
„trasy”, składające się z jednej lub więcej podróży. W ten sposób zamodelować można
zależności pomiędzy zachowaniem mobilnościowym poszczególnych mieszkańców, a
poszczególnymi podróżami w trasie, oraz trasy wykorzystujące wiele środków transportu, nie
możliwe do odtworzenia w modelach całościowych. Modele oparte na działaniach nie służą do
modelowania podróży w godzinach szczytu czy w całym dniu, ale do odtworzenia
jednostkowych podróży wg godziny rozpoczęcia, co pozwala na modelowanie wyboru godziny
wyjazdu. Istnieją także jednostkowe modele przydziału ruchu oparte na „kolejkach ruchu” lub
podejściach CA; przykładem może być program TRANSIMS (Barrett i in., 1995; 1999; Nagel i
in., 1999), który odtwarza ruch pojazdów po sieci drogowej na nieznanym wcześniej poziomie
szczegółowości.
W chwili obecnej w trakcie opracowywania w różnych miejscach świata jest szereg modeli
zagospodarowania terenu i transportu opartych na mikrosymulacji, ale upłynie jeszcze pewien
czas zanim pierwsze z nich zaczną pracować.
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3. Różnice narodowe / lokalne modyfikacje

3.1 Interakcje pomiędzy planowaniem transportu a
zagospodarowaniem terenu

W większości krajów UE planowanie regionalne jest zinstytucjonalizowane i zawiera wiążące
plany regionalne. Większość przepisów związanych z planowaniem i inwestycjami nie
wystarcza do ograniczenia potrzeby podróży i osiągnięcia transportu zrównoważonego; nie
zmienia to jednak faktu, że są one potrzebne. Do osiągnięcia tych zadań konieczne jest
stworzenie dodatkowych ram z wykorzystaniem polityki finansowej i regulacyjnej. Płynie stąd
wniosek, że wszystkie rodzaje polityki są ważne i można je wykorzystać razem do osiągnięcia
celu.
Realizacja zasad polityki może być ograniczona, a nawet uniemożliwiona, przez różne rodzaje
przeszkód. Należą do nich bariery dostępnych środków, bariery społeczno-polityczne, prawne, i
instytucjonalne; warto też wspomnieć o skutkach ubocznych. Zdolność do przeniesienia zasad
staje się tym trudniejsza, w im bardziej rozbudowanej kombinacji są one wdrażane. Ogólnie
rzecz ujmując, przeniesienie polityki możliwe jest pomiędzy krajami tej samej kategorii.

Wyróżnia się następujące kategorie:

- A: Kraje o zinstytucjonalizaowanym planowaniu regionalnym, gdzie istnieją wiążące
plany regionalne bądź inne elementy obowiązkowe,

- B: Kraje o zinstytucjonalizaowanym planowaniu regionalnym bez skutków wiążących,

- C: Kraje bez planowania regionalnego i/lub planów regionalnych, z koordynacją
odbywającą się wyłącznie na szczeblu lokalnym.

Ponadto, zasady skutecznie wdrożone w kraju kategorii C mogą być także wprowadzone w
krajach kategorii A i B. Do przeniesienia nadaje się większość rozwiązań, choć w kategorii A
obserwuje się największe sukcesy w dziedzinach związanych ze zinstytucjonalizowanym
planowaniem regionalnym. Zasady polityki, które zależą od zinstytucjonalizowanych form
koordynacji na szczeblu regionalnym nie mogą być przeniesione do krajów z kategorii C.
Jednak nawet wówczas, gdy istnieje podobieństwo między ramami politycznymi, społecznymi i
prawnymi w różnych krajach, skuteczne wdrożenie określonej polityki w jednym z tych krajów
nie gwarantuje sukcesu w innym, należącym do tej grupy. Najważniejszą sprawą dla
możliwości przeniesienia zasad jest przeanalizowanie ram instytucjonalnych, politycznych i
prawnych na tyle wcześnie, aby móc dostosować rozwiązanie do tych ram, albo ramy do
rozwiązania i umożliwić wdrożenie zaprojektowanego środka politycznego.
W różnych krajach członkowskich UE istnieją różnice w możliwościach instytucjonalnych
koordynacji polityki zagospodarowania terenu z polityka transportową na poziomie miejskim
bądź regionalnym. Formalne planowanie regionalne z obowiązkowymi planami istnieje w
dziesięciu krajach Unii, tam też jest największy potencjał dla wdrożenia skutecznych rozwiązań
politycznych i wymiany doświadczeń odnośnie „najlepszych sposobów”, Szczegółowe
porównanie krajowych systemów planowania zawarte jest w raporcie przejściowym 2d
programu TRANSLAND, s. 31.



Transport a zagospodarowanie terenu 32

Materiały pisane PORTAL www.eu-portal.net

3.2 Przykłady różnic pomiędzy krajami w interakcji pomiędzy
planowaniem transportu a zagospodarowaniem terenu

Poniżej zamieszczono krótki opis zasad planowania miejskiego w obszarach planowania
transportu i zagospodarowania terenu, dotyczący szeregu państw europejskich (więcej
szczegółów zawierają materiały programu TRANSLAND, Raport przejściowy 2d:
TRANSLAND Structured Overview, oraz raport przejściowy 2b: Integration of Transport and
Land Use Policies: State of the Art).

Austria
Na współzależność pomiędzy rozwojem regionalnym a polityką transportową po raz pierwszy
w Austrii zwrócono uwagę w styczniu 1992 roku, w publikacji „Ogólnego planu transportu”,
rok po publikacji „Koncepcji polityki regionalnej”. Działania planistyczne (dotyczące terenów
miejskich, zachowania obszarów naturalnych itd.) leżą zwykle w zakresie odpowiedzialności
krajów związkowych (Bundesländer), choć w niektórych wypadkach mogą też zależeć od
innych jednostek, np. rządu federalnego (w dziedzinach leżących w ścisłym obszarze
odpowiedzialności ministerstw). „Austriacki kongres polityki regionalnej” (OROK) jest ciałem
organizującym współpracę pomiędzy władzami regionalnymi.

Dania
Z wyjątkiem regionu stołecznego, w którym aktualna struktura organizacyjna istnieje już od
niemal stulecia, obecny system władzy i planowania w Danii ustanowiony został w roku 1970.
Oparty jest on na trzystopniowej hierarchii instytucjonalnej (narodowej, regionalnej i lokalnej).
Decyzje dotyczące zagospodarowania terenu są w dużej mierze zdecentralizowane, natomiast
planowanie infrastruktury jest prowadzone przez rząd centralny. Narodowe plany sektorów są
przekładane na zastosowania lokalne na dwóch „niższych” szczeblach, z każdorazową
konsultacją planów ogólnych, aby zapewnić spójny przydział przestrzeni.

Finlandia
 Nowe prawo budowlane, ustanowione w 1959 (będące aktualizacją tekstu z roku 1931) dotyczy
budownictwa oraz zagospodarowania terenu. Przekłada się ono na dwa rodzaje planu ogólnego
(„głównego”): regionalny i municypalny, oraz na trzy rodzaje szczegółowych planów
municypalnych: zagospodarowania miasta, budownictwa oraz terenów wybrzeża.
Budownictwem drogowym zarządza ustanowione w 1954 rok prawo drogowe. Oba prawa są
obecnie w trakcie aktualizacji, a jednym z jej głównych celów jest poprawienie współpracy
pomiędzy planowaniem transportu i zagospodarowania. W roku 1994 przegłosowano prawo
dotyczące oceny wpływu na środowisko naturalne; pozwoliło ono Finlandii sprostać
najnowszym wymaganiom Brukseli. Prawo to jest obecnie najważniejszy elementem
legislacyjnym łączącym transport z planowaniem regionalnym.

Francja
Koordynacja planowania transportu we Francji rozpoczęła się w roku 1967 przyjęciem „Prawa
o przeznaczeniu terenu”. Prawo to wprowadziło podwójny system planowania - przestrzenny i
czasowy – zarówno w planowaniu miejskim, jak i transportowym. Prawdziwym punktem
zwrotnym stało się wprowadzenie w roku 1982 „Prawa o przeznaczeniu transportu krajowego”
(LOTI), które formalnie przyznało mieszkańcom prawo do transportu i wprowadziło miejskie
plany mobilności (PDU), których przeznaczeniem jest organizacja mobilności na terenach
miejskich, za którą odpowiadają władze ponad miejskie.

Niemcy
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Niemcy stanowią przykład podejścia „wskazywania”  w koordynacji i integracji planowania
transportu z zagospodarowaniem terenu. Powodem takiej sytuacji jest niemiecki system
prawny, oparty na silnej konstytucji, która bardzo jasno określa uprawnienia poszczególnych
szczebli władzy. Państwo oddaje bardzo dużo władzy krajom związkowym (Länder), które mają
własne konstytucje i przedstawicieli uczestniczących we władzach federalnych. Struktura ta
stanowi ramy instytucjonalne i prawne, w obrębie których umieszczone są różne formy
pionowej i poziomem koordynacji pomiędzy planowaniem transportu, a planowaniem
zagospodarowania terenu. (Schmidt-Eichstädt, 1995; Kauch i Roer, 1997; Federalne
ministerstwo planowania regionalnego, budownictwa i rozwoju miejskiego, 1993).

Włochy
Rozwój infrastruktury narodowej i transportu indywidualnego, bez uwzględnienia planowania,
rozpoczął się w latach pięćdziesiątych XX wieku. W latach 60’tych opracowano politykę
„biegunów rozwoju”, w której transport nie został wymieniony jako sektor strategiczny. W
latach 70-tych pojawiła się potrzeba planowania regionalnego, w którym regiony miały by pełne
uczestnictwo. Nie zwrócono wówczas jednak większej uwagi na powiązania pomiędzy
transportem a planowaniem. W latach 80-tych sformalizowano nowe instrumenty planowania,
których nadrzędnym zadaniem było uczynienie wszystkich projektów w danym regionie
wzajemnie spójnymi. ("Piani d'area”, "Progetti Operativi"). W owym czasie coraz większe
zainteresowanie budził poziom metropolitarny, podjęto też pierwsze próby planowania
strategicznego (przy okazji budowy metra w Mediolanie). Dostrzeżono wagę współpracy
pomiędzy różnymi instytucjami i sektorami, co doprowadziło do ustalenia procedur koordynacji
("Protocollo d'accordo" w projektach zintegrowanych). W końcu przekazano regionom
("Provincia") odpowiedzialność za transport i planowanie miejskie, a w latach 90-tych powstały
procedury organizacji współpracy pomiędzy wszystkimi zainteresowanymi stronami ("Accordi
di programa", itp.).

Holandia
Podstawy aktualnej polityki rozwoju przestrzennego Holandii zawarte są w „Amended Fourth
Memorandum on Spatial Planning” (VINEX) oraz w „Second National Transport Structure
Plan” (SVV-II). W polityce tej kładzie się nacisk na ograniczenie do minimum długości
dojazdów. Rząd ma silną kontrolę nad rozwojem obszarów zurbanizowanych i zamiejskich.
Wykorzystując wsparcie narzędzi finansowych i regulacyjnych, może narzucać koncepcje w
rodzaju „kompaktowego miasta”, „ABC zasad lokalizacji” czy regulacji VINEX odnośnie
mieszkań (Verroen i Hilbers, 1999).
Polityka lokalizacji mieszkań VINEX uzyskała oficjalne wsparcie i obecna jest w wielu planach
urbanistycznych i infrastrukturalnych na nadchodzące dziesięć lat. Pionowa i pozioma
koordynacja zachodzi poprzez skoncentrowane finansowanie projektów mieszkaniowych.
Polityka VINEX stanowi przykład skutecznego połączenia planowania transportu i
zagospodarowania terenu, prowadzącego do ograniczenia potrzeby podróży poprzez wysoką
gęstość zabudowy, mieszane zagospodarowanie terenu, oraz skoncentrowanie rozwoju wokół
węzłów transportu zbiorowego. Istotną część polityki tej stanowi koordynacja pomiędzy
różnymi szczeblami władz, oraz pomiędzy ciałami prywatnymi i publicznymi.
Polityka „ABC” została zarzucona mimo, że początkowo wydawała się być obiecującą próbą
przekonania do przesiadki z samochodu do TZ. Opierała się ona na lepszej organizacji
transportu, oraz planowaniu zagospodarowania terenu ze szczególnym uwzględnieniem miejsc
pracy.
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Zjednoczone Królestwo
Najnowszym osiągnięciem w planowaniu transportu jest Biała księga „A New Deal for
Transport” (1998). Podobnie, jak wydana przez Departament środowiska, transportu i regionów
„Planning Policy Guidance” (PPG), Biała księga zaleca integrację transportu i planowania
zagospodarowania terenu; wymogła też na władzach lokalnych konieczność opracowania
lokalnych planów transportu, które powinny zawierać propozycje osiągnięcia transportu
zintegrowanego w przeciągu pięciu lat. (Mackie, 1998; Guy i Marvin, 1998). Nowe „Agencje
rozwoju regionalnego” (RDA) służą zintegrowaniu działań rządu mających wpływ
bezpośrednio na miasta. Do ich obowiązków należy kontrola programów i budżetów szeregu
przedsięwzięć publicznych, jak np. rządowego programu regeneracji.
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4. Przykłady i miejsca studiów

4.1 Przykłady modeli zagospodarowania terenu i transportu
Wśród modeli miejskich zagospodarowania terenu i transportu istnieje wiele, które służą
prognozowaniu skutków przestrzennych miejskiej, lub regionalnej polityki transportowej.
Większość z nich jednak zawiera konwencjonalny model transportu wewnątrz regionalnego.
Oznacza to, że ich przydatność do celów modelowania wpływu wielomodalności i wielu
przewoźników nie może być lepsza, niż zawartych w nich pod-modeli, które, jak zauważono
wcześniej, nie odzwierciedlają tych wpływów zbyt dobrze. Nieliczne spośród będących obecnie
w użyciu MZTiT uwzględniają połączenia między modalne, a większość nie zawiera modelu
miejskiego transportu towarowego. Dwoma istotnymi wyjątkami są MEPLAN oraz TRANUS.
Poniżej opisano bliżej model MEPLAN w charakterze przykładu.

MEPLAN
MEPLAN jest wielozadaniowym pakietem oprogramowania, opracowanym przez Marcial
Echenique & Partners Ltd w 1984 roku, na podstawie zbieranych od późnych lat
sześćdziesiątych doświadczeń w badaniach i doradztwie w planowaniu zagospodarowana terenu
i transportu. MEPLAN stanowi potężne narzędzie analityczne. Można go wykorzystać do
prognozowania efektów zmian w transporcie na zagospodarowanie terenu i potencjał rozwoju –
i vice versa. Może być także użyty do oceny alternatywnych strategii rozwoju i zawiera moduł
oceny ekonomicznej, który umożliwia policzenie kosztów i korzyści płynących z różnych
decyzji inwestycyjnych.

MEPLAN oparty jest na trzech głównych założeniach:

• Transport jest popytem, powstałym na skutek interakcji ekonomicznych między pewnymi
działaniami; na przykład transport towarów, usług i pracy z miejsc produkcji do miejsc
konsumpcji.

• Transport wpływa na lokalizację działalności wraz z upływem czasu. W związku z tym
zmiany w transporcie mogą poprawić dostęp miejsca do rynków zbytu i źródeł
zaopatrzenia, a więc zwiększyć zapotrzebowanie na produkty, usługi i pracę wytworzoną w
tym miejscu.

• Transport i zagospodarowanie terenu traktuje się jako rynek, na którym interakcje pomiędzy
popytem i podażą decydują o cenie transportu i terenu.

Do miast, które wprowadziły model MEPLAN należą Helsinki.
(http://www.uudenmaanliitto.fi/pssden/). Obszar badań podzielony został na 97 stref
zagospodarowania terenu. System transportu zawierał środki transportu dla pasażerów i pojazdy
dla opartego na sieci transportu towarów. Więcej szczegółów dostępne jest w Helsinskim
obszarze metropolitarnym.
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LASER stanowi specyficzne zastosowanie oprogramowania MEPLAN i został pierwotnie
opracowany przez brytyjski Departament transportu w 1988 roku. Od tego czasu został
wzbogacony o informację ze spisu powszechnego i ankiety podróży z roku 1991; wykorzystano
go w szeregu rozbudowanych opracowań planistycznych dla instytucji z sektora państwowego i
prywatnego. Jest modelem analizy działalności ekonomicznej, zagospodarowania terenu i
transportu w Londynie oraz w całym południowo-wschodnim regionie kraju.
MEMOTO także oparty jest na MEPLAN i służy do prognozowania ewolucji schematów
transportu i zagospodarowania terenu, w etapach pięcioletnich, do roku 2010. Stanowi
przydatne narzędzie oceny wariantów polityki planistycznej dla najgęściej zaludnionych
obszarów świata: jest zintegrowanym modelem zagospodarowania terenu dla Tokio i
okalającego je regionu Kanto.
SPARTACUS (System for Planning and Research in Towns and Cities for Urban
Sustainability) to oparty na MEPLAN system strategicznego planowania miejskiego, sprzężony
z: zestawem wskaźników zrównoważenia miejskiego; opartej na GIS rastrowej metodzie
obliczania wartości dla niektórych wskaźników; modułem prezentacji i bazą danych MEPLUS;
oraz z narzędziem wspierania decyzji USE-IT. Moduł USE-IT wykorzystywany jest do oceny
skutków wariantów politycznych, w oparciu o wartości wskaźników mierzących społeczne,
ekonomiczne i ekologiczne skutki polityki. System SPARTACUS wykorzystany został do
systematycznej oceny różnych wariantów polityki zrównoważenia w trzech miastach:
Helsinkach, Bilbao oraz Naples. Przeanalizowano niemal 70 składników polityki i ich
kombinacji, będących środkami z zakresu polityki cenowej, regulacyjnej, zagospodarowania
terenu, planowania transportu oraz inwestycji. W oparciu o wyniki określono warianty polityki
zawierające szereg obiecujących rozwiązań. Przeanalizowano także różne kombinacje tych
rozwiązań. Wyniki pokazują, że w miastach tych możne podnieść poziom zrównoważenia w
sposób najbardziej opłacalny poprzez wykorzystanie różnorodnych rozwiązań, szczególnie z
zakresu regulacji i polityki cenowej, oraz ich kombinacji. Negatywne skutki uboczne
ograniczyć można poprzez kombinacje rozwiązań politycznych, wśród których znaleźć można
także nowatorskie.
MEPLUS to oparte na GIS narzędzie analizy, zaprojektowane przede wszystkim do operowania
i przetwarzania dużej ilości wyników modelowych stworzonych przez system SPARTACUS.
Moduł MEPLUS przechowuje te dane w uporządkowanej bazie danych, która zintegrowana jest
z zestawem procedur służących analizie i przedstawianiu wyników prób.
Moduł USE-IT jest aplikacją języka Microsoft Visual Basic, która wykorzystuje bazę danych
typu Microsoft Access. Może pracować niezależnie od innych składników systemu
SPARTACUS. Dane ze wskaźników można załadować albo z zewnętrznej bazy, albo
wprowadzić ręcznie. Po załadowaniu danych USE-IT pracuje niezależnie od systemu. Moduł
należy do oprogramowania wspierającego decyzje; służy ocenie alternatyw stworzonych przez
projekt SPARTACUS. Oprócz ogólnych metod wspierania decyzji, bezpośredniej oceny, oraz
systemu porównywania parami „Analytical Hierarchy Process” (AHP), zwiera także szereg
rozwiązań wspomagających znormalizowane testowanie szerokiej gamy alternatyw.
Najważniejszym z nich jest wbudowana definicja wspólnych wskaźników wykorzystywanych w
projekcie SPARTACUS. Teoria modułu USE-IT jest częściowo oparta na programie wspierania
decyzji HIPRE 3+ (Helsinki University of Technology, System Analysis Laboratory). HIPRE
3+ łączy dwie techniki analizy decyzji: Analytic Hierarchy Process (AHP) oraz Simple
Multiattribute Rating Technique (SMART).
W systemie SPARTACUS, wyniki MEPLAN i modułu rastrowego ładowane są do USE-IT
poprzez MEPLUS. W USE-IT dokonuje się wyliczeń wskaźników sprawiedliwości i zużycia
materiałów budowlanych na podstawie danych dostarczonych przez MEPLUS, MEPLAN i
moduł rastrowy.
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4.2 Porównanie modeli zagospodarowania terenu i transportu
Do porównania wybrano 17 modeli. Wybór nie został oparty na jakości modeli, lecz na
dostępności informacji o nich. Do modeli tych należą:
 BOYCE: połączone modele wyboru lokalizacji i sposobu podróży zaprojektowane przez
Boyce’a (Boyce et al.   1983; 1985; Boyce 1986; Boyce et al. 1992).
CUFM: „the California Urban Futures Model”, opracowany przez University of California w
Berkeley (Landis 1992; 1993; 1994; Landis i Zhang, 1998a; 1998b).
DELTA: nowy pakiet zagospodarowania terenu DELTA autorstwa David  Simmonds
Consultancy, Cambridge, UK połączony z modelem transportu START opracowany przez
MVA Consultants oraz Institute of Transport Studies (ITS) z University of Leeds (Simmonds i
Still, 1998; Simmonds, 1999).
HUDS:  „the Harvard Urban Development Simulation” zaprojektowany przez Kain oraz Apgar
(1985).
IMREL: „the Integrated Model of Residential and Employment Location” zaprojektowany
przez Anderstig i Mattsson (1991; 1998).
IRPUD: model dla regionu Dortmundu opracowany przez Wegener’a (1982a; 1982b; 1985;
1986a; Wegener et al. 1991; Wegener, 1996; 1998b).
ITLUP: „the Integrated Transportation and Land Use Package” zaprojektowany przez
Putman‘a (1983; 1991; 1998).
KIM: nieliniowy wariant modelu równowagi miejskiej opracowany przez: Kim (1989) oraz
Rho i Kim (1989).
LILT: „the Leeds Integrated Land-Use/Transport model” opracowany przez Mackett’a (1983;
1990c; 1991a; 1991b).
MEPLAN: zintegrowany pakiet modelowania autorstwa Marcial Echenique & Partners
(Echenique et al., 1969; Echenique and Williams, 1980; Echenique, 1985; Echenique et al.,
1990; Hunt and Echenique, 1993; Hunt and Simmonds, 1993, Echenique, 1994; Williams 1994;
Hunt 1994).
METROSIM: mikroekonomiczny model zagospodarowania terenu i transportu opracowany
przez Anas’a (Anas i Moses, 1978; Anas, 1982; Anas i Brown, 1985; Anas i Duann, 1986; Anas
et al., 1987; Anas, 1992; Anas i Arnott, 1993; 1994; Anas, 1994; 1995; 1998).
MUSSA: „the 5-Stage Land-Use Transport Model” opracowany przez Martinez’a dla Santiago
de Chile (1991; 1992a; 1992b; Martinez i Donoso, 1995; Martinez, 1996; 1997a; 1997b).
POLIS: „the Projective Optimization Land Use Information System” zaprojektowany przez
Prastacos’a dla Association of Bay Area Governments (Prastacos, 1986; Caindec i Prastacos,
1995).
RURBAN: „the Random-Utility URBAN model” opracowany przez Miyamoto (Miyamoto i
in., 1986; Miyamoto i Kitazume, 1989; Miyamoto i Udomsri, 1996).
STASA: zintegrowany, oparty na równaniach model transportu i miasta (regionu), opracowany
przez Haag (Haag 1990). Model STASA wykorzystywany jest w badaniu szczegółowym
SILUS europejskiego programu EUROSIL.
TRANUS: model zagospodarowania terenu i transportu opracowany przez de la Barra’ę (de la
Barra, 1982; de la Barra et al. 1984; de la Barra 1989; 1998).
URBANSIM: nowy mikroekonomiczny model lokalizacji mieszkań i przedsiębiorstw
autorstwa Waddell (1998a; 1998b; 1998c; 1998d; Waddel i in., 1998).
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W tabeli 11 przedstawiono podsystemy miejskie, które można zamodelować każdym z
powyższych modeli, w tabeli 12 analogicznie przedstawiono zasady zagospodarowania terenu, a
w tabeli 13 – rozwiązania polityki transportowej.
Modele te porównuje się wykorzystując kryteria: łatwości zrozumienia*, ogólnej budowy,
podstaw teoretycznych, technik modelowania, dynamiki, wymaganych danych, kalibracji i
weryfikacji, sposobu użytkowania i możliwości zastosowania. Wszystkie siedemnaście modeli
jest wyczerpujące w tym sensie, że odnosi się do przynajmniej dwóch z wymienionych wyżej
podsystemów. W kategorii ogólnej budowy, wyróżnić można dwie grupy. Pierwsza grupa
modeli poszukuje zunifikowanej zasady modelowania i połączenia podsystemów; w drugiej
miasto jest traktowane jako zhierarchizowany system połączonych, ale w swej strukturze
autonomicznych podsystemów. W związku z tym struktura modelu jest albo wysoce
zintegrowana, zawierając „po jednym elemencie każdego rodzaju”, albo składa się z luźno
związanych pod-modeli, z których każdy ma niezależną strukturę; pierwszy rodzaj modelu
nazwać można „zunifikowanym”, drugi – „kompozytowym” (Wegener i in. 1986). Istnieją
także znaczące różnice w podstawach teoretycznych modeli. Osiem z siedemnastu (HUDS,
IMREL, KIM, MEPLAN, METROSIM, MUSSA, RURBAN oraz TRANUS) reprezentuje
rynek terenu (bądź powierzchni zabudowy) z endogenicznymi cenami i zerowaniem rynku w
każdym okresie; trzy (DELTA, IRPUD, URBANSIM) mają endogeniczne ceny terenu i
mieszkań, z odroczoną zmianą cen. We wszystkich siedemnastu modelach miasto
przedstawione jest jako zestaw dyskretnych podobszarów (stref). Czas jest zwykle podzielony
na dyskretne okresy, obejmujące od roku do pięciu lat; oznacza to, że wszystkie modele (z
wyjątkiem statycznego IMREL) są rekurencyjnymi modelami symulacji.. Modele tego typu
nazywa się czasem quasi-dynamicznymi, ponieważ w obrębie jednego okresu symulacji są w
rzeczywistości przekrojowe, choć w ogólności służą do modelowania rozwoju miasta w czasie.
Stosowane współcześnie modele działać mogą z mniejszą ilością danych niż starsze, co czyni je
tańszymi. Przykładem mogą być techniki generujące matryce regionalne wejścia-wyjścia z
matryc narodowych i wartości regionalnych, z wykorzystaniem metod skalowania
biproporcjonalnego; albo techniki, które tworzą sztuczne zbiory danych w skali mikro jako
próbki z całościowych danych wielu zmiennych.
Wszystkie siedemnaści modeli było (lub może być) skalibrowane z wykorzystanie
zaobserwowanych danych przy wykorzystaniu ogólno dostępnych programów komputerowych,
oraz dobrze poznanych norm i metod. Stosowana współcześnie kalibracja modeli
przekrojowych daje iluzję dokładności, ale nie zwiększa wiarygodności modeli sięgających
daleko w przyszłość. Nie zaobserwowano niemal żadnych postępów w metodologii potrzebnej
do kalibracji modeli dynamicznych i quasi-dynamicznych. W tym kontekście, naciski
niektórych modelujących, aby oszacować każdy równanie modelowe wydaje się być niemal
obsesją. Prawdopodobnie byłoby dużo bardziej efektywnym skupić się weryfikacji modelu, tj.
porównaniu jego wyników z zaobserwowanymi rzeczywistymi danymi w dłuższym okresie. W
przyszłości, jedynym rzeczywistym sprawdzeniem wydajności modelu powinna stać się jego
zdolność do prawidłowego przewidzenia istotnych elementów dynamiki modelu, w okresie
przynajmniej tak długim, jak okres prognozowany. Jedynie cztery spośród  opisanej powyzej
próbki modeli działają zgodnie z tą filozofią: IRPUD, STASA, MEPLAN oraz URBANSIM.
IRPUD i MEPLAN są częściowo kalibrowane nie za pomocą oceny statystycznej, lecz przez
długotrwały, interaktywny proces ręcznego wprowadzania korekt. STASA wykorzystuje
przepływ i składowanie danych, aby ocenić kluczowe parametry modelu.
Wszystkie opisane powyżej modele są w fazie działania, tj. zostały zastosowane do
rzeczywistych miast. Jedynie niektóre jednak mają szansę stać się standardowym
oprogramowaniem, dostępnym szerzej na rynku. Spośród nich wyróżnia się TRANUS, jako
szczególnie zaawansowany i dokładnie udokumentowany, z atrakcyjnym interfejsem
użytkownika w języku hiszpańskim i angielskim.

Podsumowanie
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W chwili obecnej wdrażany jest w Europie szereg programów modelowania. Model MEPLAN
ma zastosowanie w coraz większej liczbie miast świata. Komisja Europejska zleciła szereg
badań z zastosowaniem modeli zagospodarowania terenu i transportu. W chwili obecnej w
około dwudziestu regionach miejskich Europy wprowadzone są zintegrowane MZTiT;
większości wypadków programy te sfinansowała KE. Innym przykładem programu jest
EUNET, który wprowadza w Europie modelowanie zagospodarowania terenu i transportu na
skalę regionalną, z uwzględnieniem przyszłego rozszerzenia Unii Europejskiej. Istnieje szereg
przypadków zastosowania modelu TRANUS, w tym studyjny program „Swiss Metro”,
podziemnej kolei magnetycznej wysokiej prędkości poruszającej się w tunelach próżniowych,
obsługującej całą Szwajcarię, rozważaną jako jeden obszar metropolitarny. Model
DELTA/START opracowany przez Davida Simmondsa oraz Martin and Voorhees Associates
(Simmonds, 1995), także stosowany jest w ciągle rosnącej liczbie obszarów metropolitarnych.
Program SPARTACUS zastosował MEPLAN w trzech obszarach miejskich - Helsinkiach,
Bilbao i Naples oraz połączył go z rozproszonymi przestrzennie pod-modelami
środowiskowymi (patrz sekcja 6). Ponadto, Komisja Europejska uruchamia V Program
Ramowy badań i rozwoju technicznego na lata 1999 - 2002, który zawierać ma szereg
znaczących projektów poświęconych zrównoważonym systemom miejskim i regionalnym.
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Tabela 11: Podsystemy miejskie uwzględnione w modelach zagospodarowania terenu i transportu
(źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2a)
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Tabela 12: Zasady zagospodarowania terenu, które można badać przy pomocy modeli zagospodarowania
terenu i transportu (źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2a)
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Tabela 13: Zasady polityki transportowej, które można badać przy pomocy modeli zagospodarowania
terenu i transportu (źródło: TRANSLAND, Raport przejściowy 2a)
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4.3 Przykłady miejsc badań
W ramach programu TRANSLAND przebadano szereg miejsc (więcej szczegółów na ten temat
zawiera raport przejściowy 2d). Przypadki te podzielono na dwie kategorie: badań dogłębnych i
powierzchownych.
W ramach pierwszej kategorii zbadano: skutki polityki ABC w Holandii; zasady polityki
zagospodarowania terenu i transportu w Canton de Vaud i Rèpublique et Canton de Gèneve;
politykę rowerową w  mieście Gävle; plan regionalny dla Madrytu; rewaloryzację regionu
monachijskiego lotniska (Messerstadt Riem); plan dla aglomeracji Rennes; nowy plan główny,
oraz „Zintegrowany plan mobilności” dla Rzymu; rozwiązania mające na celu zmianę udziału
poszczególnych środków transportu w podróżach w Strasburgu; zapotrzebowanie na nowy plan
w Toulouse; oraz politykę VINEX w Holandii.
W ramach drugiej kategorii zbadano: skutki działań planistycznych w Bilbao; rozwiązania
polityczne mające powstrzymać rosnący ruch samochodowy w Bolonii; rozwój wolnych od
samochodów mieszkań w Camden w Wielkiej Brytanii; „the Finger Plan” w Kopenhadze;
program „Moving Forward” w Edynburgu; projekt „Euralille” mający na celu modernizację
metropolii Lille; projekt „Metrolink” w Manchesterze; plan ogólny poprawy warunków
transportu w Nantes; połączenie brytyjskiego miasta Dorchester z Poundbury; „Saale Park” we
wschodnich Niemczech oraz rekultywację dawnych terenów wojskowych w niemieckim
Tunbingen.
Poniżej podano w charakterze przykładu przypadek badawczy Strasburga.

Przypadek badawczy: Strasbourg
Aby osiągnąć następujący udział poszczególnych środków transportu w przewozach: 25%
jednośladów, 25% publicznego transportu zbiorowego i 50% pojazdów prywatnych, miasto
Strasbourg wprowadziło szereg rozwiązań mających na celu: ograniczenie ruchu kołowego w
ścisłym centrum miasta, rozszerzenie strefy ruchu pieszego, rozbudowę dróg rowerowych,
reorganizację transportu zbiorowego, oraz modyfikację polityki parkingowej. Planowi
towarzyszyło silne poparcie polityczne.
Utworzony został wspólny, pilotażowy komitet techniczny, któremu powierzono nadzór nad
„Miejskim mobilnościowym planem głównym” oraz nad „Metropolitarnym planem
drogowym”, z wykorzystaniem tych samych narzędzi i zasad pracy. Odbywano także
konsultacje z mieszkańcami na temat przyjęcia nowych rozwiązań transportowych.
Wyniki pokazały, że choć wzrosło wykorzystanie transportu zbiorowego, to odbyło się to
kosztem podróży pieszych i rowerowych. Ponadto wzrosło wykorzystanie samochodu (lekko w
śródmieściu, znacznie w mieście jako całości). Tramwaj przyniósł renowację fasad 29%
budynków położonych wzdłuż jego trasy, a jego wykorzystanie w śródmieściu wzrosło o 40%.
Wprowadzono urządzenia „parkuj i jedź”. Czynsze w lokalach prywatnych wzrosły na
obrzeżach miasta o dobrym TZ szybciej, niż w centrum. Ruch w śródmieściu zmalał o 17%,
podczas gdy w latach poprzednich spadek ten wynosił 2-3%. Wzrósł jednak ogólny ruch na
autostradach w obrębie aglomeracji. Podsumowując, polityka odniosła sukces w centrum,
podczas gdy na obszarze miejskim jako całości wzrósł udział pojazdów prywatnych w
przewozach, stąd nie może być tam mowy o sukcesie.
Zaobserwowano ogólny brak koordynacji. Ponadto, wciąż istnieje niekontrolowane,
spowodowane przez samochód „rozlewanie się” miasta.
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Przypadek badawczy 2: Madryt
Specyfika przypadku: Zasady planowania w metropolii madryckiej odeszły od
scentralizowanego, odgórnego, obowiązkowego planowania, w stronę podejścia bardziej
horyzontalnego i otwartego na negocjacje. Osiągnięciem programu jest powstanie strategii
„Region metropolitarny Madrytu”, opartej na trzech zasadach: „integracji” – stworzenia nowej,
spójnej jednostki terytorialnej dla całego regionu; „równości” – oznaczającej wyrównanie
długotrwałej nierównowagi pomiędzy bogatymi zachodem i północą, a biednymi wschodem i
południem; „wydajności” – oznaczającej odpowiednie wsparcie gospodarki regionu.

Wnioski do wyciągnięcia: Do sprostania przedsięwzięciom planistycznym potrzebne jest
szersze podejście. Planowanie nie może być dokonane jedynie na poziomie podstawowej
jednostki administracyjnej (władz municypalnych w Hiszpanii), lecz na poziomie całego
obszaru – co najmniej zabudowanego, a lepiej – miasta wraz z terenami otaczającymi,
określonymi przez codzienne dojazdy do pracy. Do zadań polityki należy zarówno poprawa
jakości życia, jak i osiągnięcie celów społecznych oraz transportowych. Dobra organizacja
zagospodarowania terenu, bez obszarów zmarnowanych, zwiększa atrakcyjność obszaru
miejskiego oraz prowadzi do rozwoju bardziej kompaktowego miasta, oraz ograniczenia
odpływu mieszkańców na przedmieścia.

Komentarz odnośnie możliwości przeniesienia: Do warunków umożliwiających sukces
należały: wysoki poziom inwestycji, stworzenie dobrej sieci, silne działania komunikacyjne dla
przedsiębiorstw i mieszkańców, oraz zainteresowanie rozwojem planowania na wielką skalę.

Wnioski wyciągnięte z miejsc badań

A) Współpraca i partnerstwo prywatno-publiczne
- Partnerstwo ma szereg zalet (Messestadt Riem).

- Lokalne strony prywatne i publiczne powinny stać się głównymi czynnikami w
zagospodarowaniu terenu i planowaniu transportu (Polityka ABC).

- Odpowiedzialność finansową za projekt ponosić powinny wszystkie strony (Euralille).

- Wspólne przedsięwzięcia muszą się rozpocząć już na początku procesu planowania
(Toulouse).

- Podstawowym obiektem zainteresowania planu powinien być zawsze użytkownik
(Tubingen).

B) Uczestnictwo mieszkańców
- Stowarzyszenia obywatelskie są dobrym sposobem na uczestnictwo publiczne (Madrid)

C) Przesięwzięcia wielkoskalowe
- Badania wstępne mogą wspomóc rozwój projektu (Euralille).

- Władze i specjaliści lokalni powinni pracować w zespole (Poundbury).

- Już pierwsi mieszkańcy nowych przedsięwzięć powinni natychmiastowo odczuć korzyści
(Messestadt Riem).
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- Możliwe jest zrównoważone planowanie dużych dzielnic (Messestadt Riem).

- Przedsiębiorstwa transportu zbiorowego powinny być zaangażowane w rozwój rozwiązań
mieszkaniowych (VINEX).

D) Obszary o mieszanym przeznaczeniu
- Dla stworzenia obszarów mieszanego zagospodarowania niezbędna jest współpraca

mieszkańców (Tubingen)

- Centra handlowe stanowią zagrożenie dla biznesu zlokalizowanego w obszarach o
mieszanym zagospodarowaniu (Saalepark)

E) Polityka lokalizacyjna
- Polityka lokalizacyjna jest skuteczna w regulacji inwestycji publicznych i prywatnych

(Polityka ABC)

- Polityka lokalizacyjna musi stanowić część większego, zrównoważonego pakietu polityki
(Polityka ABC)

F) Niezmotoryzowane środki transportu
- Podróże rowerem są efektywne zarówno w obszarach o wysokiej, jak i o niskiej gęstości

zabudowy (Galve)

- Niezmotoryzowane środki transportu zyskują w atrakcyjnym otoczeniu (Edynburg)

- Atrakcyjność „stylu życia bez samochodu“ jest czasem przeceniana (Messestadt Riem)

- Kampanie informacyjne mogą przezwyciężyć konflikty pomiędzy różnymi środkami
transportu (Galve)

- Narzucenie „życia bez samochodu“ może stwarzać problemy (Edynburg)

G) Integracja transportu z zagospodrowaniem terenu
- Należy unikać tworzenia nowych ciał planistycznych (Polityka ABC)

- Należy dokładnie kontrolwać spójność pomiędzy rozwojem transportu a
zagospodarowaniem terenu (Toulouse)

- Brak integracji prowadzi do braku moblności (Saalepark)

- Surowa, pionowowa organizacja utrudnia dobrą koordynację (Madrid)

- Osiągnięcie zrównoważonego transportu w obszarach podmiejskich nie jest rzeczą łatwą
(Poundbury)

- Brak regulacji  budowlanych prowadzi do słabej integracji (Saalepark)

H) Rozwój kolei lekkiej
- Informacja jest kluczowa w czasie rozwoju projektu (Manchester)

- Należy dokładnie przeanalizować fazę operacyjną planu rozwoju kolei lekkiej
(Manchester)

(TRANSLAND, raport przejściowy 2d)
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5. Zalecana literatura uzupełniająca

5.1 Zalecenia
„Najlepsze sposoby” to przykłady zastosowań i rozwiązań, które sprawdziły się w wielu
sytuacjach rzeczywistych, dając zadowalające rezultaty w dziedzinie integracji i
zrównoważonego rozwoju. Ważną cechą dobrego sposobu jest, aby był możliwy do
przeniesienia do innego miasta lub kraju, o innych warunkach geograficznych i
instytucjonalnych . W związku z tym, należy zrównoważenie postrzegać przede wszystkim jako
promocję przyjaznych dla środowiska środków transportu, oraz ich dostępności dla różnych
grup społecznych, z jednoczesnym zmniejszaniem zależności od prywatnego samochodu.
Możliwym jest uczenie się z wykorzystaniem przypadków (przykładów) badawczych oraz
szerszego kontekstu ograniczenia podróży. Dlatego zamieszcza się poniżej klika zasad, które
podsumować mogą przekaz odnośnie ograniczania podróży płynący z „Przewodnika po dobrych
sposobach”( org. Good Practice Guide , będącego zbiorem wyników z programu DANTE):

„Dobre sposoby”:

• Wykorzystanie pakiet szeregu wzajemnie się uzupełniających środków ograniczania
podróży;

• W szczególności, należy połączyć restrykcje nakładane na transport samochodowy z
promocją alternatyw dla niego;

• Rozpoczęcie od ograniczonych oczekiwań – na przykład rozpocząć program od
ograniczonych, praktycznych środków, które mają dużą szansę odnieść widoczny sukces;

• Nie należy lekceważyć rozwiązań związanych z zagospodarowaniem terenu, gdyż mogą
one przyczynić się do stworzenia społeczności o „wbudowanej” mniejszej potrzebie
podróży bez potrzeby odwoływania się do ciągłych, aktywnych rozwiązań politycznych;

• Przewidywanie potencjalnych przeszkód stojących na drodze wdrożenia, aby uniknąć
wyników negatywnych;

• Zaangażowanie w program opinii publicznej, oraz bazowanie na inicjatywach lokalnych
zgodnych z polityką ograniczania podróży;

• Zachęcanie ludzi do zmiany zachowań komunikacyjnych za pomocą przekazów
świadomościowych, oraz informowanie ich o dostępnych alternatywach;

• Władze (jako pracodawcy, oraz jako osoby) stanowić mogą dobry przykład do
naśladowania;

• Podejmowanie inicjatywy poprzez umożliwienie ludziom pracy na inne sposoby, poprzez
udostępnianie urządzeń, pomieszczeń, rowerów itd.;

• W miarę możliwości przedstawianie bezpośrednich korzyści dla zmieniających swe
zachowania.
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„Złe sposoby” – należy unikać:

• Wdrażania w innych miejscach polityki zwiększających zapotrzebowania na podróże, np.:

- Promocja efektywności systemu transportowego bez uwzględnia możliwych
konsekwencji, np. w postaci zachęcenia do podróży;

- Tworzenie centrów podmiejskich zachęcających do dłuższych podróży, zwykle
odbywających się samochodem;

- Regulacje wymagających zbudowania określonej minimalnej powierzchni parkingowej,
lub zabraniających mieszanego zagospodarowania;

• Zmian które zachęcają do, lub nawet wymagają, krótkoterminowego zwiększenia
mobilności samochodowej (która może się utrwalić);

• Deklarowania się jako wrogo nastawionego do użytkowników samochodu, co spowodować
może wrogą reakcję opinii publicznej. Należy w zamian podkreślać pozytywne aspekty –
użytkownicy samochodów też są czasem pieszymi itp.;

• Promowania złej jakości alternatyw dla samochodu;

• Zbyt późnego wprowadzania transportu zbiorowego do nowo powstałych osiedli
mieszkaniowych, gdyż ludzie zwykle już wybrali samochód i może być zbyt późno na
zmianę zwyczajów;

• Gdy tylko jest to możliwe, należy unikać niepewności przy wprowadzaniu rozwiązań
restrykcyjnych – np. kontroli dostępu do obszaru – gdyż może to spowodować negatywną
reakcję ze strony biznesy i handlu.

5.2 Dalsza praca
W świetle celów przyświecających badaniom naukowym sformułowano pewne kryteria, będące
punktem odniesienia dla formułowania i wyboru obszarów badań. Kryteria te są następujące:

• brak zrozumienia

• potrzeba rozwiązania (potrzeba strategiczna i operacyjna na daną politykę, oraz jej
aktualność)

• powody dla zaangażowania Komisji Europejskiej

• badanie efektywności inwestycyjnej
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Dla potrzeb badań naukowych określono następujące obszary i zagadnienia badań (tabela 11).

tematy zagadnienia badawcze

1. Zrozumienie systemu
(opisanie, wytłumaczenie,
zamodelowanie związków)

• czynniki wpływające na wybór lokalizacji;

• krótko- i długoterminowa dynamika w systemie
zagospodarowania terenu i transportu;

• innowacje w modelowaniu interakcji między
zagospodarowaniem terenu a transportem;

2. Sprawy znaczenia
strategicznego związane z
ustalaniem zadań, rozwojem
strategii i planowaniem

• przyszła organizacja przestrzenna naszych miast;

• zewnętrzne powiązania miast;

• harmonizacja spraw w zrównoważonym zagospodarowaniu
terenu i transporcie;

• mechanizm interwencji finansowych.

3. Aktualizacja procesu
planowania

• nowe mechanizmy zarządzania umożliwiające integrację
polityki transportowej i zagospodarowania terenu;

• partnerstwa publiczno-prywatne;

• rozwój zasad zintegrowanej polityki zagospodarowania terenu
i transportu z uczestnictwem zainteresowanych.

4. Koncepcje planowania i
organizacji

• logistyka miejska, transport towarów i plany
zagospodarowania terenu obszarach miejskich;

• ocena „najlepszych sposobów” w dziedzinie miejskiej polityki
integrującej;

• komunikacja, oraz narzędzia popularyzacji dla
zintegrowanego planowania zagospodarowania terenu i
transportu;

• zintegrowany rozwój polityki regionalnej, oraz ramy
instytucjonalne.

5. Taktyka zintegrowanego
planowania transportu i
zagospodarowania terenu

• wpływ kształtu i organizacji przestrzennej miasta na jego
potrzeby transportowe;

• nowe systemy transportowe a ich wpływ na podróże miejskie i
plany zagospodarowania przestrzennego.

Tebela 14: Obszary dalszych badań (źródło: TRANSLAND, raport przejćciowy 4d, oraz opublikowany
raport końcowy)
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6. Ćwiczenia
• Opisać ponowne określenie problemów transportowych w kryteriach polityki transportowej,

modelowania, wkładu inwestorów, struktur profesjonalnych i technologii, oraz jak
przełożenie to można osiągnąć. Proszę podać przykłady dla każdego z przypadków.

• Opisać „okrąg zależności pomiędzy transportem a zagospodarowaniem terenu”.

• Opisać wpływ zasad zagospodarowanie terenu na schematy transportowe, w oparciu o
wyniki badań empirycznych.

• Opisać wpływ polityki transportowej na schematy tran sportowe, w oparciu o wyniki bada
empirycznych.

• Opisać politykę (zasady) zagospodarowania terenu pod kątem: inwestycji i usług,
planowania, regulacji, opłat, informacji oraz zasad nieformalnych; należy podać
odpowiednie przykłady.

• Porównać różne kategorie modelów transportowych, według prędkości zmian w
reprezentowanych przez nie systemach miejskich.

• Porównać różne praktyki zagospodarowania terenu i transportu zastosowane w krajach UE,
podając odpowiednie przykłady.

• Napisać esej na temat różnych zasad polityki UE



Transport a zagospodarowanie terenu 51

Materiały pisane PORTAL www.eu-portal.net

7. Źródła
Przy tworzeniu niniejszego dokumentu wykorzystano następującą literaturę i witryny
internetowe.

COST 332
Guy, S. and Marvin, S. (1996). Creating networks – Towards a new paradigm of transport
planning? Proceedings of the Launching seminar of the action COST 332, 24-25 October,
Barcelona, Spain.

DANTE:
Deliverable 3. DANTE Good Practice Guide. “Encouraging Travel Alternative: a Guide to
Good Practice in Reducing Travel”.

PROSPECTS:
Minken, H., Samstad, H. and Putz, K. (2001). Proposal for objectives and indicators in urban
land-use and transport planning for sustainability. TOI working report 1183/2001. Institute for -
Transport Economics, Oslo, Norway. (PROSPECTS Task 11 Report).
Matthews. B. (2001). A report on policy measures. PROSPECTS Task 13 Report.

TRANSLAND:
Land-use transport interaction: State-of-the-Art. Deliverable 2a of the project TRANSLAND,
Dortmund, November 1999. http://www.inro.tno.nl/transland/Deliverable%202a.pdf
Integration of Transport and Land-use: State-of-the-Art. Deliverable 2b of the project
TRANSLAND, Dortmund, November 1999.
http://www.inro.tno.nl/transland/Deliverable%202b.pdf
Transport and Land-use planning: structured overview. Deliverable 2d of the project
TRANSLAND, Dortmund.
http://www.inro.tno.nl/transland/d2d.pdf
Brochure on best practice (Best practice in integrated land-use and transport planning).
Deliverable 3 of the project TRANSLAND, Dortmund.
http://www.inro.tno.nl/transland/brochure.doc
May, A.D., Still, B.G. (2000). The instruments of transport policy. ITS Working paper 545.
Institute for Transport Studies, University of Leeds, UK.
MEPLAN for an Urban Area, An overview, Marcial Echenique & Partners Ltd, October 1990

- http://www.meap.co.uk/

- http://www.ltcon.fi/spartacus/

- http://www.uni-dortmund.de/TOP/

- http://www.ltcon.fi/propolis/
Apel, D., Henckel, D., Bunzel, A., Floeting, H., Henkel, M., Kühn, G., Lehmbrock, M., Sander,
R. (1995): Flächen sparen, Verkehr reduzieren. Möglichkeiten zur Steuerung der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung. Difu-Beiträge zur Stadtforschung 16. Berlin: Deutsches Institut für
Urbanistik.

http://www.inro.tno.nl/transland/Deliverable 2a.pdf
http://www.inro.tno.nl/transland/Deliverable 2b.pdf
http://www.inro.tno.nl/transland/d2d.pdf
http://www.inro.tno.nl/transland/brochure.doc
http://www.ltcon.fi/propolis/


Transport a zagospodarowanie terenu 52

Materiały pisane PORTAL www.eu-portal.net

Apel, D. (1997): Kompakt, mobil, urban. Stadtentwicklungskonzepte zur Verkehrsvermeidung
im internationalen Vergleich. Difu-Beiträge zur Stadtforschung 24. Berlin: Deutsches Institut
für Urbanistik.
Banister, D., Lichfield, N. (1995): The key issues in transport and urban development. In:
Banister, D., Ed.: Transport and Urban Development. London: Spon, 1-16.
Berechman, J. (1992): Transport policy in Europe. Transportation Research A 26, 52-63.
Boarnet, M.G., Sarmiento, S. (1998): Can land-use policy really affect travel behaviour? A
study of the link between non-work travel and land-use characteristics. Urban Studies 35, 1152-
1169.
City:mobil (1998): Forschungsverbund stadtverträgliche Mobilität.
Handlungsfolgenabschätzung- Spielräume und Planungshilfen für stadtverträgliche Mobilität.
Freiburg: Öko-Institut.
Department of Environment, Transport and the Regions (DETR) (1997). Indicators of
Sustainable Development for the United Kingdom. DETR, London.
ECTM (2000). Sustainable Transport Policies OECD.
http://www.oecd.org/cem/online/pubpdf.htm
European Commission (1998b). OPTIMA - Optimisation of Policies for Transport Integration
in Metropolitan Areas. Report. Luxembourg: CORDIS RTD-Publications.
European Commission (1998c). DANTE - Designs to Avoid the Need to Travel in Europe,
Report. Luxembourg: CORDIS RTD-Publications.
European Commission (1998d). SESAME - Derivation of the Relationship between Land-use,
Behaviour Patterns and Travel Demand for Political and Investment Decisions: Construction of
an European Database. Report, Luxembourg: CORDIS RTD-Publications.
European Commission (1998a). COST 332 - Transport and Land-Use Policies. Luxembourg:
Office for Official Publications of the European Communities.
European Environmental Agency (EEA) (1999a). Environmental indicators: Typology and
overview. Technical Report 25.
European Environmental Agency (EEA) (1999b). Towards a transport and environment
reporting mechanism (TERM) for the EU. Technical Report 18.
Gertz, C. (1998): Umsetzungsprozesse in der Verkehrsplanung, die Strategie der kurzen Wege.
Berlin: Technische Universität Berlin.
Gorham, R. (1998): Land-Use Planning and Sustainable Urban Travel. Overcoming Barriers to
Effective Co-ordination. Document prepared for OECD-ECMT WorkshopG, Linz.
Guy, S., Marvin, S. (1998): Creating networks. Towards a new paradigm of transport planning.
In: European Commission: COST 332 – Transport and Land-Use Policies, Luxembourg: Office
for Official Publications of the European Communities, 33-49.
Holz-Rau, C. (1997): Siedlungsstrukturen und Verkehr. Materialien zur Raumentwicklung 84.
Bonn: Bundesforschungsanstalt für Landeskunde und Raumordnung.
International Institute for Sustainable Development (IISD) (2000). Measurement and Indicators
for Sustainable Development. http://iisd.iisd.ca/measure/default.htm
Mackie, P. (1998): Development in transport policy. The UK Transport Policy White Paper.
Journal of Transport Economics and Policy 32, 399-403.
Moldan, B. and Billharz, S. (1997). Sustainability Indicators: Report of the Project on Indicators
of Sustainable Development, SCOPE 58, John Wiley and Sons, Chisester.

http://www.oecd.org/cem/online/pubpdf.htm
http://iisd.iisd.ca/measure/default.htm


Transport a zagospodarowanie terenu 53

Materiały pisane PORTAL www.eu-portal.net

Nordic Council of Ministers (1997). Indicators of the State of the Environment in the Nordic
Countries. Copenhagen, TemaNord 1997:537.
OECD (1999). Indicators for the integration of environmental concerns into transport policies.
Working Group on the state of the environment.
Ponel, T. (1999): Verkehrsvermeidung. Handlungskonzepte für eine integrierte Stadt und
Verkehrsplanung. Berlin: Deutsches Institut für Urbanistik.
Pratt, A. (1996) Co-ordinating employment, transport and housing in cities. an institutional
approach. Urban Studies 33, 1357-1375.
Pucher, J., Ioannides, D., Hirschmann, I. (1993): Passenger transport in the United States and
Europe. A comparative analysis of public sector involvement, in Banister, D., Berechman, J.,
Eds.: Transport in a Unified Europe. Amsterdam: Elsevier, 369-415.
UN-CSD (United Nations Commission on Sustainable Development) (1999). Commission on
Sustainable Development, 7th Session, New York, 19-30 April.
Wegener, M. (1983): Description of the Dortmund Region Model. Working Paper 8. Dortmund:
Institut für Raumplanung.
Wegener, M. (1985): The Dortmund housing market model: a Monte Carlo simulation of a
regional housing market. In: Stahl, K. (ed.): Microeconomic Models of Housing Markets.
Lecture Notes in Economics and Mathematical Systems 239. Berlin/Heidelberg/New York:
Springer Verlag, 144-191.
Wegener, M. (1994): Die Stadt der kurzen Wege - müssen wir unsere Städte umbauen?
Working Paper 136. Dortmund: Institut für Raumplanung.
Wegener, M. (1996): Reduction of CO2 emissions of transport by reorganisation of urban
activities. In: Hayashi, Y., Roy, J. (eds.): Land-use, Transport and the Environment. Dordrecht:
Kluwer Academic Publishers, 103-124.
- Wegener, M., Fürst, F. (1999): Land-Use Transport Interaction: State of the Art. Deliverable
2a of the EU 4th RTD Framework Programme Project TRANSLAND. Berichte aus dem Institut
für Raumplanung 46. Dortmund: Institut für Raumplanung, Universität Dortmund.
Würdemann, G. (1998): Handlungsfelder der räumlichen Planung für eine lebenswerte und
verkehrssparsame Stadt und Region. Informationen zur Raumentwicklung 6, 351-367.



Transport a zagospodarowanie terenu 54

Materiały pisane PORTAL www.eu-portal.net

8. Słowniczek
Cel: Wyrażenie oczekiwanego pożądanego przyszłego stanu, warunku lub wyniku. Cele
odzwierciedlają zwykle ogólne idee, aspiracje lub korzyści społeczne związane z
wykorzystaniem określonych surowców naturalnych, bądź określonymi priorytetami
społecznymi i/lub ekonomicznymi (za: Guide to Writing Resource Objectives and Strategies,
1999).
Integracja planowania transportu i zagospodarowania terenu: wskazuje koordynację, w
której zawiera się połączenie polityki transportowej i zagospodarowania terenu w następujących
dziedzinach: inwestycje i usługi, planowanie, regulacje, opłaty, informacje; koordynacja ta
zachodzi zarówno w pionie, jak i w poziomie.
Najlepsze sposoby: „Najlepsze sposoby” to przykłady zastosowań i rozwiązań, które
sprawdziły się w wielu sytuacjach rzeczywistych, dając zadowalające rezultaty w dziedzinie
integracji i zrównoważonego rozwoju.

Program lub projekt: określony jest zwykle jako zestaw działań lub zadań do wykonania w
określonym przedziale czasu, aby osiągnąć zakładany cel.

Strategie: określenie „co” musi być zrobione, aby osiągnąć cel. Strategie są określonymi
działaniami, które muszą być podjęte, lub warunkami które muszą zajść, aby cel (zadanie)
został spełniony. Strategie powinny być mierzalne; są też zwykle napisane tak, aby odpowiadać
określonemu zadaniu.

Wskaźniki: elementy informacji, które mierzą lub opisują: i) warunki, cechy, powiązania lub
problemu dużego, albo skomplikowanego systemu, np. ekosystemu; lub ii) postępy (albo
regres) w kierunku osiągnięcia zamierzonego celu na przestrzeni czasu, np. ochronę przyrody
lub poprawę jakości szkół. Definicja niniejsza jest celowo szeroka, aby objąć wielką
różnorodność rzeczy, które mierzyć mogą wskaźniki, oraz odzwierciedlić fakt, że wskaźniki
mogą oceniać, jak jedno działanie wpływa na inne (tj. związek przyczynowo-skutkowy).
Wskaźniki mają zwykle charakter ilościowy (tj. wyrażone są numerycznie), jak czyjś rachunek
za wodę, mierzący zużytą jej ilość w każdym miesiącu. Wskaźniki jakościowe mogą być
wyrażone w sposób opisowy (tak, jak piękno krajobrazu albo obfitość jakiegoś gatunku), ale są
wówczas trudniejsze do interpretacji, niż wskaźniki ilościowe. Oprócz pomiaru wartości
aktualnych, wskaźniki mogą być „retrospektywne”, mierzące wartość przeszłą lub historię
osiągania wartości aktualnej, oraz „prognozujące”, opisujące przyszłe wartości, jakości, albo
problemy systemu, oraz przyszłe postępy (bądź regres) w kierunku zamierzonego celu.

Zalecenia zarządzania środkami (surowcami): są podobne do strategii, a wykorzystuje się je
w niektórych strategicznych planach zagospodarowania terenu, aby opisać typ i poziom
standardów /procedur zarządzania środkami niezbędnych, aby osiągnąć zakładaną wartość
danego środka (surowca).

Zapotrzebowanie (popyt) na podróż: określony jest poprzez indywidualne potrzeby
wykonywania różnych czynności w różnych miejscach.
Zrównoważenie (rozwój zrównoważony): to promocja przyjaznych dla środowiska środków
transportu, oraz ich dostępności dla różnych grup społecznych, a jednocześnie ograniczenie
zależności od prywatnego samochodu .
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