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Informacja dla Czytelnikéw niniejszego materiahu:

Celem programu PORTAL jest przyspieszenie przyswojenia wynikow programéw naukowych
UE w dziedzinie transportu lokalnego i regionalnego poprzez rozwdj nowych kursow
edukacyjnych i szkoleniowych oraz materiatow szkoleniowych. Beneficjantami projektu sa
wyzsze instytucje edukacyjne.

Ze wzgledu na wielkos$¢ i, w niektorych wypadkach, ilos¢ niezaleznych projektow,
niemozliwym jest szczegolowe objasnienie kazdego wyniku i umieszczenie go w niniejszych
materiatach.

Stuzy¢ maja one przede wszystkim jako PORTAL i porzadkowaé uzyskane przez Czytelnika
szczegotowe wyniki pojedynczych projektow.

Z tego powodu material ten nie rosci sobie pretensji to bycia wyczerpujacym.

Ze wzgledu na znaczne réznice w oczekiwaniach Czytelnikow, co do tych materiatow — od
»dostarczenia wiedzy nt. wynikéw prac UE w zadanej dziedzinie” do ,,przedstawienia
szczegotowych, specjalistycznych wynikow pojedynczego programu naukowego” konieczne
bylo podjecie pewnych kompromisow pozwalajacych spelni¢ w mozliwie szerokim zakresie
oczekiwania wszystkich grup uzytkownikow.

Ponizsze kompendium zawiera zarowno wyniki badan UE, jak i uzupehiajace je wyniki
programow narodowych. Na koncu dokumentu znajduje si¢ lista projektow, konsorcjow i
literatury wykorzystanych w niniejszym opracowaniu; PORTAL wyraza podzigkowania ich
partnerom i wspotpracownikom.

Autorami niniejszej kompilacji wynikow réznych projektow z dziedziny ,,Transport a
zagospodarowanie terenu” jest Evi BLANA (pracownik SGI-TRADEMCO, Consulting -
Research - Development S.A.). Zostata 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”

Cho¢ temat ,, Transport a zagospodarowanie terenu” wydaje si¢ mie¢ znaczenie ogdlne, jest
zagadnieniem do$¢ zlozonym ze wzgledu na ilo$¢ spraw z nim zwiazanych. Wg. ELTIS dwoma
najwazniejszym w tym temacie sprawami sa: wzorce wykorzystania terenu i przestrzeni, ktore
maja wpltyw na natezenie ruchu; oraz wymagania terenu i przestrzeni dla infrastruktury
transportowej. Pierwszy z tych aspektow zwiazany jest z rozwojem terenéw podmiejskich, oraz
tzw. ,,rozlewaniem si¢” miasta, ktore to zjawiska prowadza do wzrostu zaleznosci od
samochodu, a co za tym idzie, wzrostu liczby posiadanych samochod6éw oraz do znacznego
wydhuzenia si¢ podrozy. Drugi aspekt wymaga zauwazenia roznic w zapotrzebowaniu na
miejsce roznych §rodkow transportu; na terenach miejskich zapotrzebowanie na przestrzen pod
infrastrukture transportowa jest znacznie wigksze, niz poza miastami i dochodzi do okoto 10 —
15 procent ogotu zagospodarowania terenu.

W temacie niniejszym omowiono sprawy polityki zwiazanej z transportem i wykorzystaniem
terenu w ujeciu ogélnym, z uwzglednieniem: zrownowazonego rozwoju miast; ograniczania
zapotrzebowania na podréze w Europie; skutkow spotecznych, gospodarczych i przestrzennych
inwestycji w infrastrukture transportowa oraz jej modernizacji; procedury niezbedne dla
doradztwa w sprawach optymalnego planowania zrbwnowazonego transportu miejskiego, oraz
og6lnych powiazan migdzy planowaniem transportu, zagospodarowaniem terenu oraz
ZzrOwnowazonym rozwojem.

Zawartos$¢ niniejszego dokumentu oparta zostata przed wszystkim na programach Unii
Europejskiej zwiazanych z tym tematem: DANTE, EUNET, PROSPECTS, PROPOLIS
TRANSLAND, oraz TRANSPLUS.

DANTE: rozwiazania ograniczajace zapotrzebowanie na podréz w Europie, poprzez zmiang
czasu, celu i srodkow transportu, oraz poprzez zastgpowanie i unikanie podrozy.

EUNET: rozwoj catosciowej metody modelowania i oceny spoteczno-ekonomicznych oraz
przestrzennych skutkow inwestycji w infrastrukture transportowa, oraz ulepszen sytemu
transportowego

PROPOLIS: opracowywanie, rozwdj 1 testowanie, integrujacych transport i zagospodarowanie
terenu, zasad polityki, narzgdzi i kompleksowych metod oceny, celem okreslenia
dlugoterminowych strategii zrdwnowazonego rozwoju miejskiego, oraz demonstracji ich
wplywu na miasta europejskie.

PROSPECTS: zalecenia i procedury odno$nie tworzenia zintegrowanych strategii transportu i
optymalnego zagospodarowania terenu , aby sprosta¢ wyzwaniom stawianym przez zasadg
zrownowazonego rozwoju miast europejskich, oraz poszczegolne sktadniki tej zasady.

TRANSLAND: analiza innowacji politycznych w dziedzinie zintegrowanego planowania
transportu i zagospodarowania terenu na poziomie miejskim, oraz stworzenie zwiazanych z
nimi warunkow instytucjonalnych.

TRANSPLUS: ustalenie najlepszych sposobow w organizacji wykorzystania terenu i rozwiazan
transportowych, celem ograniczenia zaleznosci od samochodu w miastach i regionach Europy,
oraz promocja ulepszen gospodarczych, spotecznych i ochrony §rodowiska.
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Uwaga: wyniki programéw PROPOLIS, PROSPECTS, oraz TRANSPLUS nie sa w chwili
obecnej dostepne, gdyz programy te nie zostaly jeszcze zakonczone. Informacje dodatkowe
mozna uzyskac takze z innych programoéw europejskich zwiazanych z wykorzystaniem terenu i
planowaniem transportu, np.: STEMM, STREAMS, SPARTACUS i innych. W rozdziale 7 —
Zrédlach wymieniono wszystkie programy, wyniki i podejécia uwzglednione w niniejszym
dokumencie. Poniewaz materialy te zawieraja informacje tylko do pewnego poziomu, w
rozdziale 5 zamieszczono zalecenia co do literatury uzupehiajace;.

1.2 Zwigzek z polityka Unii Europejskiej

Grupa LUTR

Grupa ,,The Land-use and Transport Research cluster” (Badan nad zagospodarowaniem terenu i
transportem) powotana zostata przez Komisj¢ Europejska w ramach dziatan ,,the City of
Tomorrow and Cultural Heritage (Miasto jutra i dziedzictwo kulturowe), stanowiacych fragment
programu badawczego Komisji, dotyczacego energii, Srodowiska i zrownowazonego rozwoju
(V Program Ramowy).

Gtownym celem grupy LUTR jest rozwdj takiej metodologii i podejscia strategicznego w
planowaniu miejskim, ktére wspieralo by zrownowazony rozwoj i transport. Zadaniem grupy
jest zapewnienie ciaglosci i koordynacji pomiedzy programami, badaczami i zainteresowanymi,
zwigkszenie efektywnos$ci pokonywania barier stojacych na drodze zrownowazonego rozwoju,
oraz lepsza analiza i wykorzystanie wynikow. W ramach dziatan ,, the City of Tomorrow and
Cultural Heritage” istnieja cztery, powiazane ze soba, tematy badan:

e zrownowazone planowanie miast oraz racjonalne wykorzystanie surowcoOw naturalnych
e ochrona, konserwacja i rozszerzanie dziedzictwa kulturalnego Europy

e rozw(j i prezentacja technologii konserwacji budynkow

e strategie zrownowazonych systemow transportu miejskiego.

W ramach grupy LUTR istnieje w chwili obecnej sze$¢ programow badawczych: PROMT
(Nowe s$rodki promocji ruchu pieszego w miastach), PROPOLIS (Planowanie i badania nad
rozwiazaniami dla zwigkszenia zrownowazenia transportu i zagospodarowania terenu),
PROSPECTS (Procedury dla zalecania optymalnego, zrbwnowazonego planowania
europejskich systemow transportu miejskiego), SUTRA (zrownowazony transport miejski),
TRANSPLUS (Planowanie transportu, zagospodarowanie terenu i rozwoj zrownowazony), oraz
ISHTAR (Zintegrowane oprogramowanie dla ochrony zdrowia, efektywnosci transportu i
odbudowy dziedzictwa artystycznego). W pdzniejszym etapie dotaczy¢ moga inne programy.

Wspodlna polityka transportowa (CTP)

Zadaniem programow PROPOLIS oraz PROSPECTS jest wspomaganie wiadz miejskich w
sprostaniu wyzwaniom stawianym przez “The Common Transport Policy”(Wspolnq polityke
transportowq, CTP), w ktorej zaleca sig rozwdj zrownowazonej mobilnosci. Biala ksigga
Komisji Europejskiej ,,The Future Development of the Common Transport Policy” (Przysziy
rozwoj wspolnej polityki transportowej) byla pierwszym etapem na drodze okreslenia celow i

Transport a zagospodarowanie terenu 6

Materiaty pisane PORTAL www.eu-portal.net



programu dziatan w celu jej osiagnigcia. Zalecata ona ramy mobilnosci zrownowazonej -
podejscie globalne, ktore zapewnitoby zaréwno efektywne dziatania systemow transportowych
Wspdlnoty, jak i ochrong srodowiska. Debata polityczna nad Bialq ksiegq potwierdzila jej
gléwny kierunek, oraz zainteresowanie innych instytucji europejskich rozwojem programu
shuzacego stworzeniu porozumienia co do celéw i priorytetow CTP.

Celem tego programu jest danie wszystkim instytucjom Unii Europejskiej, oraz
zainteresowanym stronom, jasnego sygnalu co do intencji politycznych Komisji bedacych
skutkiem szerokiej debaty na temat Bialej ksiegi, oraz wnioskow ptynacych z nowego traktatu
dotyczacego spraw transportu. Do zadan CTP naleza: poprawa jakosci poprzez rozwdj
zintegrowanych systemow transportowych, opartych na zaawansowanych technologiach
stuzacych zaréwno ochronie §rodowiska, jak i osiagnieciu celéw ekonomicznych; promocja
bardziej wydajnych i przyjaznych dla uzytkownika ushug transportowych, z jednoczesnym
zabezpieczeniem standardow socjalnych i wolnosci wyboru poprzez poprawe dziatania jednego
rynku; oraz rozszerzeniec wymiaru zewnetrznego poprzez poprawe potaczen transportowych z
krajami trzecimi i wspieranie ekspansji przewoznikow z UE na inne rynki transportowe.

Wspoélne wskazniki europejskie (ECI)

Z programem PROSPECTS szczegdlnie zwiazane sa dwie inicjatywy, dotyczace
monitorowania poziomu zycia w miastach europejskich i postgpéw zréwnowazonego rozwoju.
Sa to: “Towards a Local Sustainability Profile — European Common Indicators”
(http://www.sustainable-cities.org/), ktora to inicjatywa uzyskala zarowno wsparcie Komisji
Europejskiej, jak i Europejskiej Agencji Ochrony Srodowiska, oraz ,,the Urban Audit” —
inicjatywa podj¢ta przez Komisje¢ Europejska w roku 1997
(http://www.inforegio.cec.eu.int/urban/audit).

Urban Audit jest inicjatywa zarzadzang przez DG Regional Policy oraz EUROSTAT, a jej
celem jest ocena jako$ci zycia w miastach Europy. Jej wskazniki dotycza réznych aspektow
spotecznych i ekonomicznych, udziatu w zyciu obywatelskim, szkolen i edukacji, srodowiska,
kultury i rekreacji. Wskaznikow tych jest 21, a wérdd nich sa takze dotyczace
zagospodarowania terenu i wzorcow (schematdéw) podrézy.

Towards a Local Sustainability Profile — European Common Indicators stanowia element
ogolnoeuropejskiej inicjatywy monitorowania zrownowazonego rozwoju. Jest to wspolna
agencja Komisji Europejskiej (DG ds. srodowiska), Europejskiej Agencji Ochrony Srodowiska,
oraz Grupy Ekspertow ds. srodowiska miejskiego. W jej wyniku powstata pierwsza generacja
wspolnym wskaznikow, opracowanych przez grupg robocza Grupy Eksperckiej, w bliskiej
wspotpracy z wladzami lokalnymi z catej Europy. Zadaniem inicjatywy jest zachgcenie
europejskich spotecznosci lokalnych, aby wykorzystywaty wspolne wskazniki do pomiaru
postepdéw w zrownowazonym rozwoju lokalnym. Inicjatywa ta nie jest programem
jednorazowym, lecz poczatkiem dlugoterminowego procesu, ktorego celem jest uzyskanie
ciaglej poprawy monitoringu postepodw w rozwoju zrownowazonym, oraz uzyskanie
obiektywnej i porownywalnej informacji na temat lokalnego rozwoju zrownowazonego w
Europie.

Organizacje mi¢dzynarodowe takze podjety szereg inicjatyw zwiagzanych z opracowaniem
wskaznikow. Wymieni¢ tu mozna wspdlne badania Europejskiej Agencji Ochrony Srodowiska,
(EEA, 1999ai EEA, 1999b), OBWE (OECD, 1999) oraz ECMT nad transportem i jego
wplywem na $rodowisko (ECMT, 2000), badania nad wskaznikami zdrowia podjete przez
WHO, wskazniki CO2 i energii opracowane przez IEA, wskazniki rozwoju zrownowazonego,
opracowane przez Komisjg¢ ONZ ds. zrbwnowazonego rozwoju (UN-CSD, 1999), oraz grupg
“Environmental Data/Nordic Indicator Group” (Nordic Council of Ministers, 1997). Patrz takze:
IISD (2000), DETR (1997) oraz Moldan i Billharz (1997).
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1.3 Cele i umiejetnosci

Uczestnicy kursu nt. transportu i zagospodarowania tereny powinni posias¢ wiedzg i
umiejetnosci z zakresu:

e Zrozumienia zwiazkéw pomigdzy zagospodarowaniem terenu a potrzebami
transportowymi.

e Swiadomosci probleméw planowania transportu na obszarach miejskich i podmiejskich.

e Informacji na temat najnowszych trendow, zasad i zwyczajow w tej dziedzinie, dajacych
cenne podstawy dla ich przyszlej pracy.

e Rozwinigcia i doskonalenia umiejgtnosci krytycznych, pomocnych w ocenie, analizie i
projektowaniu planow transportowych dla terenéw miejskich i podmiejskich.

Cele powyzsze oparto na programach UE.

1.4 Wyzwania

Rozwo6j obszaré6w miejskich i podmiejskich znaczaco obnizyt efektywnos$¢ transportu w
miastach europejskich. Wynika to z duzej ilosci 0os6b na matych obszarach, wysokiego
wykorzystania samochodu, oraz braku miejsca na rozwdj infrastruktury publicznego transportu
zbiorowego. Skutkiem tego wyzwania stawiane planowaniu transportu polegaja na zapewnieniu
takich rozwiazan, ktore zmniejsza zattoczenie ruchu i uczynig transport na terenach miejskich i
podmiejskich wydajniejszym, bezpieczniejszym i bardziej przyjaznym dla §rodowiska, a tym
samym poprawia warunki mieszkania i pracy w miastach, oraz przyspiesza wzrost gospodarczy.

Aby sprosta¢ tym wyzwaniom, przy projektowaniu nowych terenow miejskich nalezy
zintegrowac istniejacg wiedzg z nowymi ideami. Dzigki temu rozwina¢ mozna bedzie
infrastrukture niezbgdna dla pelnej obstugi transportu na danym obszarze; uwzgledni¢ nalezy
ograniczenia przestrzenne, umiejscowienia mieszkan, miejsc pracy czy centréw handlowych,
oraz rozne $rodki transportu. Z drugiej strony, dla istniejacych obszaréw nalezy rozwina¢ nowe
zasady i zwyczaje transportu (tj. uzyskac lepsza integracje poszczeg6lnych srodkow transportu),
aby nadazy¢ za zmianami spolecznymi i ekonomicznymi, ktore maja wpltyw na zachowania
komunikacyjne.

W tym momencie pojawia si¢ konieczno$¢ zmiany priorytetdw w planowaniu transportu. W
nowej logice istnieje pig¢ gldéwnych podejsc:

1. Od inzynieréw transportu do planistow transportu;
Od planow drog do pakietow zintegrowanych
Od modeléw ,,grawitacyjnych” po spis dostgpnosci;

Od wktadu inwestorow w sie¢ drogowa po ulepszenia transportu zbiorowego; oraz

A

Od technologii strukturalnych do technologii zarzadzania.

Planowanie transportu charakteryzuje ,,nowy realizm”, ktory jest czgscia szerszego odejscia od
planowania ,,przewiduj i zapewnij”, a przejscia w strong ,,zarzadzania od strony popytu”
(Demand Side Management, DSM), ktore powoli pojawia si¢ we wszystkich sektorach
infrastruktury. Wspolnym dla wszystkich tych réznorodnych ustug watkiem jest proba
wspotpracy zarzadzajacych siecia z uzytkownikami, aby ograniczy¢ zapotrzebowanie na
wykorzystanie najbardziej oblozonych fragmentow sieci.
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»INowy realizm” jako rozwiazanie koncentruje si¢ na szeregu spraw kluczowych, do ktorych
naleza miedzy innymi:

e zobowiazanie do znaczacej poprawy publicznego transportu zbiorowego;
e wprowadzenie uspokajania ruchu i srodkéw wspierana pieszych;

e systemy oparte na nowoczesnej technologii informacyjnej, stuzace maksymalnemu
wykorzystaniu istniejacej infrastruktury;

e opflaty drogowe; oraz

e ograniczenie budowy nowych drog

Najwazniejszym jednak wnioskiem ptynacym z nowego realizmu jest, ze polityka transportowa
w coraz wigkszym stopniu zaleze¢ bedzie od zarzadzania popytem, a w coraz mniejszym — od
podazy nowej infrastruktury. Jest to zmiana fundamentalna; jej znaczenia nie sposob przecenic.
Wszystkie te zmiany maja na celu zastapienie ,,starej” logiki rozbudowy — ,,nowa”, zarzadzania
1 integracji (patrz: Tablica 1).

rodzaj przeciazenia sygnat

fizyczne wyczerpana przepustowos¢ drogi
ekonomiczne ograniczenie wydatkéw publicznych
uciazliwosci dla srodowiska ograniczenie emisiji,

oraz zaktdcen spowodowanych przez nowe drogi
spoteczne opor przeciwko nowym planom drogowym

regulacyjne zalecenia planistyczne, oraz finansowanie
promujgce podejscie zintegrowane

komercyjne poprawa wydajnosci i skutecznosci sieci

technologiczne zarzagdzanie i wycena w czasie rzeczywistym

Tablica 1: sygnaly przeciqzenia sieci drogowe (Guy i Marvin, 1996)

Nalezy ponownie oceni¢ rolg uzytkownikdéw transportu. W przesziosci byli traktowani jako
jednostki popytu, ktory trzeba byto zaspokoi¢. W nowej logice zbliza sig¢ uzytkownikow i
dostawcow transportu. W sytuacji, gdy wyczerpana zostaje przepustowos¢ drogi, planisci
transportu musza rozpoczac dialog z podmiotami gospodarczymi, ktore generuja nowe
zapotrzebowanie, aby okresli¢ sposoby zarzadzania popytem i zaprojektowac rozwiazania
taczace rozne $rodki transportu.

Poniewaz media coraz wigcej moéwia o sprawach infrastruktury, uwaga opinii publicznej
skupiona na strategiach transportu jest coraz wigksza; wynika to z przyswojenia i demistyfikacji
jezyka planowania i modelowania transportu. Centralnym elementem nowej, publicznej
dyskusji nad planowaniem transportu jest sprawa ochrony srodowiska , ktéra ma wptyw na
kazda debatg na temat mozliwosci transportu. Zmianie ulegta nawet sama koncepcja
»Srodowiska”. W starej logice wszystkie wplywy na otoczenie (tzw. ,,zewnetrznosci”’) uwazane
byle za zalezne od danego miejsca. Glownym obiektem zainteresowania byt hatas oraz
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niekorzystny wptyw na srodowisko lokalne. W zwiazku z tym kwestie planowania
srodowiskowego ograniczaly si¢ zwykle do ograniczenia hatasu i utrzymania obszaréw
zielonych. Pojawienie si¢ idei globalnej ochrony srodowiska zrewolucjonizowalo te zasady
planowania. Nagle lokalne inicjatywy transportowe zaczely by¢ rozwazane na tle globalnych
zmian srodowiska, z samochodem jako gtéwnym winowajca.

Nowa metoda planowania transportu nie opiera si¢ juz na mozliwie najszerszym i najszybszym
rozwoju sieci; priorytetem stato si¢ maksymalne zrownowazenie popytu i podazy. W zwiazku z
tym zmienito si¢ podejscie do przestrzeni; z miejsca, ktdre zaja¢ maja rozwijajace si¢ sieci
transportowe w miejsce, ktore przystosowuje si¢ do rzeczywistych potrzeb uzytkownikow
transportu, z uwzglednieniem lokalnego zarzadzania popytem i zintegrowanego planowania
sieci.

Przystosowanie popytu i podazy powoduje zmiang parametréow wiedzy i informacji o sieciach
transportowych i ich uzytkownikach. W nowej logice wiedza i informacje staja si¢ dostosowane
do potrzeb konkretnych miejsc w okre§lonym czasie, oraz zyskuja bardziej dynamiczna
strukture, doktadniej reagujaca na zmiany zwyczajow (,,schematéw") komunikacyjnych. Tak
rewolucyjne zmiany prowadza do dalszych przeksztalcen w modelowaniu transportu. Nacisk
przenosi si¢ na modelowanie w skali mikro, ktore, cho¢ mniej ambitne jesli chodzi o site
sprawcza, to dostarcza doktadniejszych informacji, zwigkszajac zasob wiedzy na temat
dziatania lokalnych sieci transportowych. Modele takie korzystaja z szerszego zakresu
informacji niz dotychczasowe, a w zwiazku z tym wyrazaja szerszy sposob myslenia o naturze
sieci transportowych.

Zgodnie z tymi tendencjami zmieniaja si¢ technologie wspierajace stara i nowa logike.
Innowacje techniczne przestaly by¢ skupione na przyspieszeniu programu budowy drog;
stosowane sa one przy wspieraniu nowej kultury wiedzy i pomocy we wdrazaniu planow
zarzadzania popytem. Projektuje si¢ nowe, doktadniejsze, dynamiczne systemy informacji o
ruchu, ktoére wspieraja zarowno planistow, jak i uzytkownikoéw systemami informacji
pasazerskiej, kierowania pojazdow czy optat drogowych. Rozwiazania te stuza zarzadzaniu i
ksztaltowaniu popytu.

Tworzenie zasad polityki transportowej wytamuje si¢ z dotychczasowych, ograniczonych i
hermetycznych ram, a otwiera na szersza kultur¢ planowania i inne jednostki zainteresowane
infrastrukture transportowa. Nowa logika jest czuta na wlasne niedostatki planowania, a zatem
stara si¢ stucha¢ innych glosow dotyczacych spraw transportu.

Omowione powyzej zmiany w ramach problemow transportowych i zagospodarowania terenu
przedstawiono w tabeli 2, natomiast cechy starej i nowej logiki zestawiono w tabeli 3.
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Zmiana logiki

Struktury profesjonalne

Polityka transportowa

Modelowanie

Udziat inwestorow

technologia

Przejscie

od inzynieréw transportu do
planistow

od planéw drog do pakietow
zintegrowanych

od modeli grawitacyjnych do
Spiséw dostepnosci

od inwestoréow fundujacych
budowe drogi, do ulepszen
systemu publicznego transportu
zbiorowego

od zapewnienia technologii do
zarzadzania ruchem

Przyktad

Przekonanie wyzszych
szczebli zarzadu do wspierania
przenosin inzynierow do
wydziatéw planowania.

Dotacje od wtadz lokalnych dla
wydziatéw transportu obejmuja
odtad pakiety publiczno-
prywatne.

Modelujacy transport prébuja.
stworzy¢ modele pozwalajgce
na planowanie nowych
rozwigzan i nowych sieci
tranzytowych.

Od inwestoréw nie wymaga sie
naktadéw na rozbudowe sieci
drogowa, lecz na fundowanie i
wspieranie systemow
transportu zbiorowego.

Technologia przestaje by¢
oparte na rozbudowanych,
strukturalnych planach
drogowych — powstaja
skromniejsze systemy
zarzadzania transportem.

Tabela 2: Ponowne okreslenie problemow transportowych (Guy i Marvin, 1996)

Transport a zagospodarowanie terenu 58

Wyzwania

Inzynierowie stanowig samodzielny
dziat zajmujacy sie planowaniem drég —
planisci muszg wspotpracowaé z innymi,
by tworzy¢ pakiety zintegrowane.

Zamiast skupiac¢ sie na inzynierskich
inicjatywach budowy drég, powstaje
silne narzedzie przeniesienia Srodkow
na podejscie bardziej zorientowane na

popyt.

Ksztattujacy transport prébujg
przeksztatci¢ generacje podrézy
poprzez zmiane rozmiaréw nowych
inwestycji. W pakietach o niskiej
dostepnosci proponuje sie pakiety
transportu publicznego, zamiast
planowa¢ budowe nowych drég.

Planowanie i wkfad inwestorski
zorientowane byty na zapewnieni
funduszy na rozbudowe i modernizacje
drég potrzebna, aby przenies¢ nowe
podréze. Obecnie wsparcie
przeznaczac nalezy na tworzenie i
poprawe potaczen transportem
zbiorowym.

Stuzace znalezieniu sposobu na
zarzadzanie popytem inwestycje w
ograniczone plany uspokajania ruchu,
oraz informacja na temat zasad optat.

Nowe zastosowania

Nowe specjalnosci,
reorganizacja dziatow.

Rozwdj bardziej zintegrowanego
i wywazonego podejscia do
polityki transportowe;j.

Nowe formy wspotpracy z
uzytkownikami, rozwigzania i
pakiety zawierajgce
dostosowane modelowanie.

Negocjacje, nowatorskie
podejscia, tworzenie siecie itp.

Mniej rozbudowane, ale
dostosowane do indywidualnych
potrzeb plany, ksztattujace
zachowanie uzytkownika.
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ekspansja sieci zarzadzania i integracja
Lwarda” — zorientowana na technologia .miekka” — zorientowana na
podaz popyt

hermetyczne, scisle trzymajace tworzenie zasad dyskusja i integracja

sie granic sektorow

homogeniczna przestrzen dostosowana

pasywni uzytkownicy zaangazowani

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, ze zagospodarowanie terendw miejskich jest blisko powiazane z transportem, znany jest
przez ogot planistow i publiczno$ci. Podstawe analizy i prognozowania ruchu jest zasada, ze
istnienie odleglosci pomigdzy miejscami dziatalno$ci ludzkiej tworzy potrzebg podrézy i
transportu towarow. Zrozumiatym jest zatem, ze rosnacy rozwoj terenéw podmiejskich
potaczony jest z rosnacymi odleglosciami, a zatem i wigksza mobilnoScia.

Mniej znany jest jednak wptyw w przeciwnym kierunku. Istnieje ogdlne przeswiadczenie, ze
ewolucja od gesto zabudowanych miast §redniowiecznych, gdzie wigkszos¢ podrozy odbywac
si¢ mogla piechota, do zajmujacych wielkie przestrzenie wspodtczesnych metropolii, z ich
ogromnym ruchem wewngtrznym, nie mogla by si¢ odby¢ bez powstania kolei, a przede
wszystkim — samochodu. Wynalazek ten spowodowat, ze niemal kazdy zakatek miasta jest tak
samo wygodny jako miejsce do mieszkania lub pracy. Nie ma jednak doktadnej wiedzy, jak
rozwoj systemow transportowych wptywa na decyzje wilascicieli gruntow, inwestorow,
przedsigbiorstw czy gospodarstw domowych.

Zrozumienie, ze decyzje o podrozy i o lokalizacji maja wzajemny wptyw, a zatem planowanie
transportu i planowanie zagospodarowania terenu musza by¢ wzajemnie skoordynowane,
prowadzi do powstania ,,okregu zaleznosci transportu i zagospodarowania terenu”. ZaleznoS$ci
te mozna pokrotce podsumowacé nastgpujaco (patrz takze ryc.1):

- Rozmieszczenie uzytkownikéw terenu — np. mieszkalnych, przemystowych czy
komercyjnych - na obsarze miasta determinuje miejsce dziatalnos$ci ludzkiej takiej, jak
np. mieszkanie, praca, zakupy czy wypoczynek.

- Rozmieszczenie dziatalno$ci ludzkiej w przestrzeni wymaga interakcji przestrzennych

(podrézy) w systemie transportowym, aby pokona¢ odlegtosci miedzy miejscami dziatan.

- Rozmieszczenie infrastruktury w systemie transportowym tworzy okazje do interakcji
przestrzennych; mozna je miezy¢ jako dostgpnos¢.

- Rozmieszczenie dostepnosci w przestrzeni okresla decyzje lokacyjne i skutkuje zmianami

w systemie wykorzystania terenu.

Transport a zagospodarowanie terenu
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system
\/ transportowy

dostepnos¢ dziatalnos¢

\gosmdamwn /
terenu

wybor $rodka
== {ransportu ~
wybor miejsca
docelowego

N\

decyzja o podrozy

wybor trasy

obcigzenie
notaczenia

\

samochéd

\

zas / odlegtos¢ /
koszt podrézy

1 Transport
dostepnosé dziatalnos¢
atrakcyjnosc¢ zeprowadzki

decyzje decyzje
lokacyjne lokacyjne
inwestoréw uzytkownikow

\ budowa /

Ryc. 1: Okrqg zaleznosci transportu i zagospodarowania terenu (zrodto: TRANSLAND,
Raport przejsciowy 4, Opublikowany raport koncowy).
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2.1 Podejscie teoretyczne

Wsrod najwazniejszych teorii, dotyczacych interakcji dwustronnej migdzy transportem a
zagospodarowanie terenu na terenach miejskich, wymieni¢ mozna teorie techniczne (miejskie
systemy mobilnosci), teorie ekonomiczne (miasta jako rynki) oraz teorie spoleczne
(spoteczenstwo a przestrzen miejska). Wnioski ptynace z tych teorii podsumowano w tabelach 4
i 5, z uwzglednieniem spodziewanych wplywow na kluczowe czynniki takie, jak ggstosé
zabudowy i zaludnienia, ggsto$¢ zatrudnienia, ksztatt okolicy, lokalizacja, wielko$¢ miasta,
dostegpnosc, oraz koszt i czas podrozy.

Tabela 4 ilustruje wptyw zasad zagospodarowania terenu na zachowania komunikacyjne
(schematy transportowe) z teoretycznego punktu widzenia. Wptyw wysokiej gestosci
zamieszkania na zmniejszenie $redniej dlugosci podrozy bedzie minimalny przy braku wzrostu
kosztow podrozy, podczas gdy wysoka gesto$¢ zatrudnienia bedzie ze $rednia dlugoscia
podroézy pozytywnie skorelowana. Atrakcyjne miejsca w lokalnym otoczeniu maja znaczenie
»przyciagajace”, a wigc wplywaja na ograniczenie dtugosci podrézy. Poniewaz tereny
peryferyjne zwiazane sa zwykle z dluzszymi podrézami, dtugos¢ podrézy okresli¢ mozna jako
negatywnie skorelowang z wielkos$ciag miasta. Polityka zagospodarowania terenu ma nikty
wplyw na czgstos$¢ podrozy. Gestos¢ zaludnienia i zatrudnienia, oraz wielkos¢ aglomeracji i
dobra dostgpnos¢ transportu zbiorowego maja pozytywny wptyw na udziat TZ w podrézach,
podczas gdy ksztalt okolicy oraz wymieszanie miejsc pracy z miejscami zamieszkania, przy
krétszych podrozach, maja pozytywny wplyw na popularno$¢ podrdzy pieszych i rowerowych.

Tabela 5 ilustruje wplyw polityki transportowej na zagospodarowanie terenu, oraz na schematy
transportowe. Te ostatnie zawarto, poniewaz wptyw na nie jest zwykle znacznie wigkszy (a
wigc bardziej wyrazny), niz wpltyw transportu na zagospodarowanie terenu i odwrotnie. Wptyw
transportu na wykorzystanie terenu jest ograniczany dostgpem do lokalizacji; wyzsza
dostepnos¢ zwigksza atrakcyjnos$¢ danej lokalizacji dla wszystkich typdw wykorzystania terenu,
a wiec wptywa na rozwoj miejski. Jesli jednak dostgpno$¢ w catym miescie zostanie
podniesiona, to nastapi rozproszenie struktury zasiedlenia.

Wplyw polityki transportowej na schematy transportowe jest silniejszy i jasniej widoczny, niz
wzajemnie zaleznosci zagospodarowania terenu i transportu. Podczas gdy koszt i czas podrozy
negatywnie wplywaja na dtugos¢ i czgstos¢ danej podrozy, dostgpno$¢ ma na nie pozytywny
wpltyw. Wybor danego srodka transportu wynika z jego atrakcyjnosci wzgledem innych
srodkéw transportu; najwyzszy udzial ma zwykle najszybszy i najtanszy.

W ogo6lnosci teorie wysuwaja wniosek, ze wptyw srodkow ,,przyciagania”, np. srodki
zagospodarowania terenu, jest o wiele stabszy, niz wptyw rozwiazan ,,nacisku”, jak np. dluzszy
czas podrozy, czy jej wyzszy koszt.
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kierunek

zagospoda
rowanie
terenu

)

transport

czynnik

gestosé
zaludnienia

gestosc
zatrudnienia

gestos¢ okolicy

lokalizacja

wielko$é miasta

wplyw na

dtugos¢ podrozy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos¢ podrézy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos¢ podrozy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos¢ podrozy
czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos¢ podrézy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

spodziewane skutki

Wyzsza gestos¢ zamieszkania sama nie
doprowadzi do krotszych czaséw podrozy.
Wymieszanie miejsc pracy z miejscami
zamieszkania prowadzi do krotszych podrozy,
jesli ich koszty zostang zwiekszone.

Nalezy oczekiwaé niktych skutkow. Przy
krétszych podrézach moze wzrosngg¢ ich ilos¢.

Dla efektywnosci transportu zbiorowego
korzystna jest gestos¢ zaludnienia wyzsza od
pewnego minimum. Podréze piesze i rowerem
stang sie czestsze tylko wéwczas, gdy skrocone
zostang $rednie odlegtosci podrézy (patrz
wyzej).

Koncentracja miejsc pracy w kilku osrodkach
wplywa zwykle na zwiekszenie $rednich
dtugosci podrézy. Réwnowaga w ilosci miejsc
pracy i zamieszkania na danym obszarze
prowadzi do skrécenia ilosci podrézy tylko
wowczas, gdy sg one drogie.

Nalezy oczekiwaé niktych skutkow. Przy
krétszych podrézach moze wzrosngg ich ilos¢.

Koncentracja miejsc pracy w kilku osrodkach
moze spowodowaé zmniejszenie wykorzystania
samochodu, o ile jest skutecznie wsparta przez
transport zbiorowy. Popularnos¢ podrézy
pieszych i rowerowych wzrosnie jedynie
wowczas, gdy beda one krotkie (patrz wyzej).

Atrakcyjne przestrzenie publiczne, oraz
réznorodne sklepy i punkty ustugowe moga
zachecic¢ do podrézy lokalnych.

Przy krétszych podrézach moze wzrosna¢ ich
ilos¢.

Uktad ulicy — przestrzenie dla pieszych i pasy
rowerowe — moze zwiekszy¢ popularnosé
podrézy pieszych i rowerem.

Cechg miejsc zlokalizowanych peryferyjnie sg
zwykle dtuzsze podroze.

Nie nalezy oczekiwaé skutkow.

Miejsca bliskie weztom transportu zbiorowego
wykazujg zwykle wyzszy udziat TZ w
podrézach.

Dlugos¢ podrézy jest zwykle negatywnie
skorelowana z wielkoscig miasta.

Nie nalezy oczekiwaé skutkow.

Wieksze miasta sta¢ na utrzymanie
wydajniejszych systeméw transportu
zbiorowego, wiec transport zbiorowy powinien
by¢ w nich bardziej popularny.

Tabela 4: Skutki zagospodarowania terenu oczekiwane teoretycznie (zrodto: TRANSLAND, Raport

przejsciowy 2a)
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kierunek czynnik

transport

)

zagospodar
owanie
terenu

dostepnosé

dostepnosé

Transport

0

Transport

koszt podrézy

czas podrozy

wplyw na

lokalizacje
mieszkan

lokalizacje
przemystu

lokalizacje
biur

lokalizacje
handlu

dtugosc¢
podrozy

czestosé
podrézy

wybor
Srodka
transportu

dtugos¢
podrozy

czestosé
podrozy

wybor
Srodka
transportu

dtugos¢
podrézy
czestosé
podrozy

wybor
Srodka
transportu

oczekiwane skutki

Miejsca o lepszej dostepnosci do miejsc pracy,
sklepéw, szkét i miejsc wypoczynku sg bardziej
atrakcyjne dla rozwoju mieszkalnictwa;
charakteryzujg sie one wyzszymi cenami ziemi i
szybszym rozwojem. Lokalna poprawa
dostepnosci zmienia kierunek rozwoju nowych
budynkoéw mieszkaniowych; poprawa dostepnosci
na catym obszarze miejskim prowadzi do bardziej
rozproszonej lokalizacji mieszkan.

Lokalizacje o lepszej dostepnos$ci do autostrad i
towarowych stacji kolejowych sg bardziej
atrakcyjne dla rozwoju przemystu; rozwdj ten jest
tez w tych miejscach szybszy. Lokalna poprawa
dostepnosci prowadzi do zmiany kierunku rozwoju
przemystu.

Lokalizacje o lepszej dostepnosci do lotnisk, stacji
szybkiej kolei, oraz autostrad, sg bardziej
atrakcyjne dla rozwoju biur; rosng tez ceny ziemi
w tych miejscach.. Lokalna poprawa dostepnosci
prowadzi do zmiany kierunku rozwoju sektora
biurowego.

Lokalizacje o lepszej dostepnosci dla klienta i
konkurenciji sg bardziej atrakcyjne dla rozwoju
handlu, majg wyzsze ceny ziemi i szybciej sie
rozwijaja. Lokalna poprawa dostepnosci prowadzi
do zmiany kierunku rozwoju handlu.

Lokalizacje o dobrej dostepnosci do wielu miejsc
sg generatorami dtuzszych podrozy.

Lokalizacje o dobrej dostepnosci do wielu miejsc
sg generatorami wiekszej ilosci podrozy.

Lokalizacje o dobrej dostepnosci dla samochodu
generujg wiecej podrézy tym srodkiem transportu;
lokalizacje o dobrej dostepno$ci transportem
zbiorowym — generujg wiecej podrézy TZ.

Wzrost kosztu podrézy powoduje zmniejszenie jej
dtugosci.

Wzrost kosztu podrézy powoduje zmniejszenie ich
ilosci.

Istnieje silna zalezno$¢ pomiedzy kosztem
podrdzy i wyborem srodka transportu.

Wzrost czasu trwania podrézy powoduje
zmniejszenie jej dlugosci.

Wzrost czasu trwania podrézy powoduje
zmniejszenie ich ilosci.

Wybér srodka transportu jest silnie zalezny od
czasu trwania podrézy.

Tabela 5: Teoretyczne oczekiwane skutki transportu (zrodto: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2a)
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2.2 Podejscie empiryczne

W programie Unii Europejskiej TRANSLAND omoéwiono wyniki badan praktycznych nad
wzajemnym wpltywem zagospodarowania terenu i transportu. W tabelach 6 i 7 zawarto krotkie
podsumowanie tych wynikow.

W tabeli 6 opisano wplyw zasad zagospodarowania terenu na zwyczaje (schematy)
transportowe. Ggstos¢ zamieszkania jest tym mniejsza, im dtuzsze sa Srednie podroze.
Centralizacja miejsc pracy skutkuje wydtuzeniem podrézy, podczas gdy podroze zwigzane z
obszarami o wyréwnane;j liczbie miejsc pracy mieszkancoéw sg krétsze. Badania amerykanskie
potwierdzaja, ze atrakcyjnos¢ lokalnego otoczenia takze sprzyja ograniczeniu dlugosci podrozy.
Potwierdzono takze empirycznie teorig, ze odleglo$¢ terenow mieszkalnych od centrow
zatrudnienia jest waznym czynnikiem wpltywajacym na $rednia dtugos¢ podrozy. Im wigksze
jest miasto, tym krotsza jest Srednia podroz, cho¢ wyjatek stanowia niektdre sposrod
najwiekszych metropolii. Zadne z badan nie wykazaty istotnego wptywu ktéregokolwiek
czynnika na czgsto$¢ podrozy.

Stwierdzono, ze czynnikami pozytywnie wptywajacymi na popularnos$¢ publicznego transportu
zbiorowego sa: gestos¢ zamieszkania i zatrudnienia, wielko$¢ aglomeracji, oraz szybki dostgp
do przystankow. Obszary o zabudowie ,tradycyjnej” charakteryzuja si¢ wyzszym udziatem w
przewozach srodkow innych, niz samochaod.

W tabeli 7 przestawiono wptyw polityki transportowej na zagospodarowanie terenu oraz na
schematy transportowe; te ostatnie zamieszczono, poniewaz sa zwykle najbardziej wyrazne.

Waga dostepnosci jest rozna dla réznych rodzajow wykorzystania terenu; zasadnicze znaczenie
ma dla lokalizacji handlu, biur i mieszkan. Miejsca o dobrej dostgpnosci rozwijaja si¢ zwykle
szybciej niz inne obszary. Waga lokalizacji dla przedsigbiorstw produkcyjnych zalezy przede
wszystkim od profilu produkcji. Ogdlna poprawa dostgpnosci prowadzi zwykle do rozproszenia
uzytkownikow terenu.

Jesli chodzi o wplyw polityki transportowej na zwyczaje transportowe, to jest on niepodwazalny
- badania praktyczne w wigkszo$ci potwierdzaja teoretyczne mechanizmy wplywu. Koszt i czas
trwania podrozy maja zwykle negatywny wptyw na jej dtugosc¢, natomiast duza dostgpnosc¢
lokalizacji sprzyja dtuzszym podrézom zaréwno do pracy, jak i do miejsc wypoczynku. Zmiany
czestosci podrozy stwierdzono jedynie przy skroceniu czasu podrozy; wykazano, ze powoduje
on zwigkszenie ilosci podrozy. Wybor danego $rodka transportu zalezy od jego atrakcyjnosci
wzgledem innych; najwigkszy udziat ma zwykle srodek najtanszy i najszybszy. Wprowadzenie
bezptatnych przejazdéw komunikacja miejska nie przyczynia si¢ jednak do znaczacego
zmniejszenia przejazdéw samochodami; do TZ przesiadaja si¢ wowczas rowerzysci i piesi.
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kierunek czynnik
gestosc
zamieszkania
gestosé
zatrudnienia

zagospoda-

rowanie

terenu

!

transport

ksztalt okolicy

lokalizacja

wielkos¢
miasta

wplyw na

dtugos¢ podrézy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos¢ podrézy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos¢ podrézy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos$c¢ podrozy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos$c¢ podrozy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

zaobserwowane skutki

Liczne badania potwierdzity hipoteze, ze wysoko gestos¢
zaludnienia w potaczeniu z mieszanym
zagospodarowaniem terenu prowadzi do krotszych
podrozy. Wptyw ten jest jednak znacznie stabszy, jesli
doliczy sie réznice kosztéw podrézy.

Nie zaobserwowano zadnego wptywu, lub byt on
nieznaczny.

Szeroko potwierdzona zostata hipoteza, ze gestosé
zamieszkania powigzana jest z wykorzystaniem
transportu zbiorowego oraz ma ujemny wptyw na
wykorzystanie samochodu .

W szeregu badan potwierdzita sie hipoteza, ze
réwnowaga miedzy iloscig mieszkancow a iloscig miejsc
pracy na danym obszarze prowadzi do skrécenia
podrézy; w innych badaniach tak sie jednak nie stato.
Jasna jest jednak zaleznos$¢ pomiedzy istnieniem
jednofunkcyjnych dzielnic — centréw zatrudnienia i
dzielnic ,sypialni” , a dtuzszymi podrézami.

Nie stwierdzono wptywu.

Wyzsza gestos¢ zatrudnienia zwigzana jest zwykle z
wiekszym wykorzystaniem transportu zbiorowego.

Badania amerykanskie dowiodty, ze dzielnice
sradycyjne” charakteryzuja sie krotszymi podrézami niz
zorientowane na samochdd dzielnice podmiejskie.
Podobne wyniki uzyskano w badaniach europejskich.

Nie stwierdzono wptywu.

»1radycyjne” dzielnice charakteryzujg sie wyzszym
udziatem transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego
w podrézach. Czynniki urbanistyczne tracg jednak

znaczenie przy uwzglednieniu cech spoteczno-
ekonomicznych danej populaciji.

Odlegtos¢ do najwazniejszego miejsca pracy jest
waznym czynnikiem determinujacym odlegtosci podrézy.

Nie stwierdzono wptywu.

Odlegtos¢ od przystankéw ma silny wptyw na
wykorzystanie transportu zbiorowego.

Srednie odlegtosci podrézy sa najnizsze na duzych
terenach miejskich i najwyzsze w osadach wiejskich.

Nie stwierdzono wptywu.

Wykorzystanie transportu zbiorowego jest najwyzsze w
duzych miastach, a najnizsze w osadach wiejskich.

Tabela 6. Skutki zagospodarowania terenu zaobserwowane w badaniach praktycznych (zrodto: TRANSLAND,

Raport przejsciowy’ 2a)

! Raport przejsciowy — (ang. deliverable) dokument podsumowujacy postepy projektu do pewnego momentu. (przyp. tum.)
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kierunek czynnik

Transport

!

zagospoda-
rowanie
terenu

dostepnosé

dostepnosé

transport
! koszt podrozy

transport

czas podrézy

wplyw na

lokalizacje
mieszkan

lokalizacje
przemystu

lokalizacje biur

lokalizacje handlu

dtugos¢ podrézy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos$¢ podrozy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

dtugos¢ podrézy

czestos¢ podrozy

wybor srodka
transportu

zaobserwowane skutki

Miejsca o lepszej dostepnosci rozwijajg sie
szybciej. Ogolna poprawa dostepnosci w
catym regionie skutkuje wiekszym
rozproszeniem osadnictwa.

Nie istnieje wiele dowoddw na wpltyw
dostepnosci na lokalizacje przedsiebiorstw
produkcyjnych; stwierdzono jednak duza
wage dostepnosci dla przedsiebiorstw
ustugowych i zwigzanych z zaawansowang,
technologia.

Biura sg lokalizowane przede wszystkim w
tatwo dostepnych obszarach wewnatrz
miejskich, lub na peryferiach miast, w
centrach biurowych o dobrym dostepie do
autostrad.

Handel rozwija sie albo w tatwo
dostepnych lokalizacjach
wewnatrzmiejskich, albo na peryferiach,
jesli majg one dobry dostep do drdg i
parkingow.

Rozproszenie terenéw podmiejskich,
spowodowane dobra dostepnoscig do
centrum miasta generuje dtuzsze podréze
do pracy i na zakupy.

Nie znane sg zadne systematyczne
badania nad wptywem na ilos¢ podrozy.

Réznice w dostepnosci powodujg wiecej
zmian w udziale srodkéw transportu w
podrézach, poprzez czas i koszt podrozy
(patrz nizej)

Elastycznos¢ cen do diugosci podrézy
wynosita do -0.3, tj. wzrost ceny podrézy o
1% powoduje jest skrocenie o 0,3%.

Nie sg znane zadne badania nad
zaleznoscig ilosci podrézy od ich kosztu.

Réznice w koszcie podrézy majg wptyw na
wybor srodka transportu; udostepnienie
bezptatnych przejazdéw transportem
zbiorowym nie zacheca jednak kierowcow
samochodéw do przesiadki na TZ, z oferty
tej korzystajg gtéwnie piesi i rowerzysci.

Oszczednos¢ czasu, bedaca sutkiem
zmian w systemie transportowym, jest
czesciowo zuzyta na diuzsze podréze.

Oszczednos¢ czasu, bedaca skutkiem
zmian w systemie transportowym, jest
czesciowo zuzyta poprzez wiekszg ilos¢
podrézy.

Skrécenie czasu podrézy jednym ze
srodkow transportu ma silny wptyw na jego
popularnosc¢.

Tabela 7: Skutki transportu w badaniach praktycznych (Zréodto: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2a)
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2.3 Zasady lepszej integracji zaleznosci pomiedzy
zagospodarowaniem terenu a transportem

Zasady zagospodarowania terenu i transportu wykorzystuja rozne rodzaje polityki; obejmuja
one infrastrukture i ustugi, planowanie, regulacje, polityke cenowa, oraz polityke informacyjna.
W materiale niniejszym oméwiono te zasady polityki, ktore najczgséciej wystepuja 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, ¢, d; Citymobil, 1998; Gertz, 1998; Gorham, 1998; Wiirdemann, 1998;
Ponel, 1999).

Poprzez ,,zadania polityki” rozumie si¢ gtéwna intencje, dla ktorej si¢ dang zasade wprowadza.
»Skutki polityki” to spodziewane rezultaty jej wdrozenia. Zaréwno zadania, jak i skutki polityki
zwiazane sg z celem gtownym planowania zagospodarowania terenu i transportu, ktéorym jest
ograniczenie konieczno$ci podrdzy, oraz uczynienie pozostalego transportu zrownowazonym
(zgodnym z zasadami rozwoju zrownowazonego). Z opisoOw poszczegdlnych zasad polityki
wynika, ze gtownym zadaniem planowania wykorzystania terenu jest ograniczenie potrzeby
podrozy, podczas gdy do zadan polityki transportowej nalezy uczynienie transportu
zrOwnowazonym.

Polityka transportowa jednakze dotyka takze zagospodarowania terenu, szczegolnie w okresie
dlugoterminowym — na przyktad zwigkszajac jego koszty; polityka zagospodarowania terenu
moze mie¢ z kolei wptyw na transport, cho¢by poprzez promowanie kompaktowych struktur
miejskich o lepszej wydajnosci transportu zbiorowego. W tabeli 8 podsumowano zasady
polityki wg ich celow, oraz wg ich odniesienia do gldéwnych zadan planowania transportu i
zagospodarowania terenu.

Dyskusja nad zasadami tymi ujawnita, ze zwigzany z nimi potencjal lepszej koordynacji
zagospodarowania terenu z planowaniem transportu, jest blisko zwiazany ze skuteczno$cia
polityki w osiaganiu celu gtdwnego, tj. ograniczenia potrzeby podrézy i uczynienia transportu
bardziej zrownowazonym. Cho¢ istnieja pewne podobienstwa w skutkach zagospodarowania
terenu i planowania transportu, to bezposrednie porownanie tych obszaréw polityki ujawnia
pewne roznice, ktore przedstawiono w tabeli 9.

Roéznice te potwierdzaja wage koordynacji pomi¢dzy tymi obszarami, gdyz wzajemnie si¢ one
uzupetniaja, a niektore wyniki czesciowo si¢ pokrywaja i wzajemnie wzmacniaja. Zasady
zagospodarowania terenu sprzyjaja ograniczeniu odleglosci podrozy i zapotrzebowania na teren,
zmieniajac zachowania lokalizacyjne i zwigkszajac efektywnos¢ wykorzystania infrastruktury
transportowe;j. Kluczowa jest zatem formalna i materialna koordynacja pozioma pomigdzy
oboma obszarami polityki.

Wiele sposrdd zasad polityki, szczeg6lnie tych, ktore sa proste we wdrozeniu, skuteczne od
samego poczatku, oraz nie wymagaja wprowadzenia dodatkowych i uzupetniajacych zasad,
wprowadzi¢ mozna samodzielnie. Dotyczy to przede wszystkim zasad inwestowania,
planowania i informowania, gdyz sa to zwykle mato restrykcyjne. Tym niemniej, wyzsza
wydajno$¢, szczegodlnie dla planowania, osiaga sig, gdy potaczy sig ich wdrozenie z
wdrozeniem bardziej restrykcyjnych obszarow, czyli regulacji i polityki optat.

Kombinacje zasad polityki rozrdznia si¢ pod katem tego, czy taczy si¢ dane rozwiazanie z
innym z tego samego obszaru , czy z obszaru innego. Kombinacja oznacza zwykle pewna
integracj¢ czasowa, terytorialna i sektorowa, co oznacza, oprocz samej integracji planowania
transportu z zagospodarowaniem terenu w pakietach zasad, konieczno$¢ synchronizacji
harmonograméw i1 obszaréw dziatania, aby unikna¢ skutkow ubocznych.
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obszar rodzaj polityki
polityki
zagospodaro  inwestycje i ustugi

wanie terenu

planowanie

regulacje

polityka finansowa

polityka
informacyjna

transport inwestycje i ustugi

planowanie

regulacje

polityka finansowa

polityka
informacyjna

zadania polityki gtowny cel

zwarta zabudowa o réznorodnym
przeznaczeniu

ograniczenie potrzeby
podrézy

koordynacja rozwoju miasta z
infrastrukturg transportowg

zwarta zabudowa o r6znorodnym
przeznaczeniu

koordynacja rozwoju miasta z
infrastrukturg transportowg

zwarta zabudowa o réznorodnym
przeznaczeniu

dostepnos¢ transportem zbiorowym

Restrykcje cenowe: zwarta zabudowa o
réznorodnym przeznaczeniu

Dotacje: koordynacja rozwoju miasta z
infrastrukturg transportowg

zwarta zabudowa o réznorodnym
przeznaczeniu

dostepnosé transportem zbiorowym
koordynacja srodkow transportu uczynienie pozostatego

transportu bardziej

rozszerzenie i zageszczenie sieci zréwnowazonym

transportowej (transportu zbiorowego)

koordynacja srodkéw transportu

rozszerzenie i zageszczenie sieci
transportowej (transportu zbiorowego)

koordynacja sieci transportowej z
rozwojem miejskim

ograniczenia w wykorzystaniu
samochodu

ograniczenia w parkowaniu

Subsydia: Koordynacja srodkéw
transport; rozszerzenie i zageszczenie
sieci transportu (zbiorowego);
koordynacja sieci transportowe z
rozwojem miejskim

restrykcje cenowe: ograniczenie
wykorzystania samochodu,
ograniczenie parkowania

ograniczenia w wykorzystaniu
samochodu

Tabela 8: Ogolne ujecie zadan polityki (Zrodto: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2b)
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obszar
polityki

zagospodaro
wanie terenu

transport

rodzaj polityki

inwestycje i ustugi

planowanie

regulacje

polityka cenowa

polityka
informacyjna

inwestycje i ustugi

planowanie

regulacje

polityka cenowa

polityka
informacyjna

skutki polityki

ograniczenie odlegtosci podrozy
ograniczenie zapotrzebowania na teren
ograniczenie odlegtosci podrozy
ograniczenie zapotrzebowania na teren
efektywne wykorzystanie infrastruktury
ograniczenie wykorzystania terenu
ograniczenie wykorzystania terenu
zmiana zachowan w osadnictwie
ograniczenie wykorzystania terenu

zmiana zachowan w osadnictwie

zmiana udziatu poszczegoélnych
srodkow transportu w podrézach

efektywne wykorzystanie infrastruktury

zmiana udziatu poszczegdlnych
srodkéw transportu w podrézach

efektywne wykorzystanie infrastruktury

zmiana udziatu poszczegoélnych
srodkow transportu w podrézach

zmiana zachowan i zwyczajow
komunikacyjnych

zmiana zachowan w osadnictwie

zmiana udziatu poszczegdlnych
srodkéw transportu w podrézach

zmiana zachowan i zwyczajow
komunikacyjnych

zmiana zachowan w osadnictwie

zmiana udziatu poszczegodlnych
srodkéw transportu w podrézach

zmiana zachowan i zwyczajow
komunikacyjnych

efektywne wykorzystanie infrastruktury

gtowny cel

ograniczenie potrzeby

podrézy

uczynienie pozostatego

ruchu bardziej
zréwnowazonym

Tabela 9: Ogolne ujecie skutkow zasad polityki (zrodto: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2b)

W tabeli 9 omoéwiono poszczegolne rodzaje zasad polityki w obszarach zagospodarowania

terenu i transportu.
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2.4 Instrumenty polityki transportowej

Planisci transportu maja, przynajmniej teoretycznie, dostep do bardzo szerokiej gamy
instrumentow polityki transportowej. Sa to $rodki, przy pomocy ktorych uzyska¢ mozna cele
polityki i przezwycigzy¢ dostrzezone problemy. W wszystkich badaniach nad transportem
nalezy uwzgledni¢ $rodki z zakresu zarzadzania zagospodarowaniem terenu, gdyz stanowia one
istotny element skutecznych rozwiazan dtugookresowych. Efektywnos$¢ wszystkich tych
instrumentow na poziomie mi¢dzymiastowym zwigkszy¢ mozna poprzez dzialanie na wielka
skalg i surowa polityke egzekwowania. Srodki zwiazane z infrastruktura naleza zwykle do
kosztownych, co powodowa¢ moze ich nizsza akceptacj¢. Nalezy w kazdym przypadku
rozwazac zastosowanie Srodkow zarzadzania, z uwzglednieniem zarowno instrumentow
tradycyjnych, jak i ITS oraz instrumentow reagowania na wypadki. Priorytet dla TZ, poziomy
obstugi, pasy dla autobuséw sa godne polecenia, gdyz polepszaja jako§¢ wewnatrzmiejskiego

RODZAJE POLITYKI

inwestycie/ustugi planowanie requlacie ceny informacie

! P v

ograniczenie dtugosci podrozy
ograniczenie zapotrzebowania na teren
zmiany zachowan w osadnictwie

efektywne wykorzystanie sieci
transportowe;j

IMLNMS

Y ,
WLACZENIE DODATKOWYCH ROZWIAZAN
ZMNIEJSZENIE POPYTU NA RUCH

UCZYNIENIE POZOSTALEGO RUCHU
ZROWNOWAZONYM

wigczenie
uzupetniajacych
zasad polityki

WLACZENIE DODATKOWYCH ROZWIAZAN

A

zmiana popularnosci poszczegoélnych srodkow
transportu

zmiana w zachowaniach transportowych
zmiana zachowan w osadnictwie
efektywne wykorzystanie infrastruktury transportowe;j

[ T T T\

IMLAMS
czmxuzm-4d4m=—TZ22>»=0X>»00T®WOO>»N

R
inwestycje/ustugi planowanie regulacje ceny informacje u
C
RODZAJE POLITYKI H
TZ. Rycina 2: . Zestawienie zasad (rozwiqzan), rodzajow i obszarow polityki
(Zrodto: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2b)
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Srodki dostarczania informacji zwiazane sa zwykle z rozwiazaniami miedzymiastowymi; nalezy
do nich: oznakowanie, oznakowanie o zmiennej tre$ci, informacja aktualizowana na biezaco
oraz systemy zarzadzania taborem. Niestety, w chwili obecnej informacje dotyczace
skutecznosci tych srodkow sa wyjatkowo ograniczone. Odpowiednie dla terenow miejskich sa
informacje o parkowaniu i rozktadach oraz, w chwili obecnej, kampanie §wiadomosciowe. Do
srodkow finansowych (cenowych) naleza takze optaty drogowe, majace zastosowanie przede
wszystkim w kontek$cie migdzymiastowym. Strefy i poziomy taryfy maja za zadanie zachgcié¢
do wykorzystania migdzy miejskiego (podmiejskiego) transportu zbiorowego.

2.5 Modele interakcji pomiedzy zagospodarowaniem terenu a
transportem (MZTiT)

Prognozowanie skutkow zintegrowanej polityki zagospodarowania terenu i transportu stanowi
trudne zadanie, poniewaz zalezne sa one od ogromnej liczby niezaleznych zmiennych. Ogolnie
rzecz ujmujac, istnieja trzy systemy przewidywania tych skutkéw. Pierwszym systemem jest
pytanie ludzi o ich spodziewane reakcje na zmiany w rodzaju zwigkszonych kosztow transportu
lub ograniczen w wykorzystaniu terenu (jest to badanie ,,deklarowanych preferencji”’). Druga
mozliwoscia jest wyciaganie wnioskow z zaobserwowanych rzeczywistych zachowan grup
ludzi (jest to badanie ,,ujawnionych preferencji”). Na trzeci system sktadaja si¢ modele
matematyczne, ktore symuluja ludzki proces decyzyjny i jego konsekwencje.

Kazda z tych metod ma swoje wady i zalety. Sondaze moga ujawni¢ takze czynniki
subiektywne wptywajace na decyzje mobilnosciowe i o lokalizacji; respondenci jednakze musza
wypowiedziec sig, jak przewiduja swoje zachowanie w ciagle nieznanej sytuacji, a
prawidtowos¢ tych przewidywan jest niepewna. Badania empiryczne, oparte na obserwacji (na
przyktad te omdéwione w poprzedniej czesci), daja wyniki szczegdtowe i pewne; sa one jednak
prawdziwe wylacznie dla sytuacji istniejacej i nie nadaja si¢ do oceny wpltywu nowatorskiej, nie
testowanej wczesniej polityki. Ponadto nie jest zwykle mozliwe przyporzadkowanie
okreslonych zmian zachowania okre§lonym przyczynom, gdyz rownoczesnej zmianie ulega
szereg czynnikow determinujacych.

Matematyczne modele zachowan ludzkich takze oparte sa na sondazach lub obserwacjach
empirycznych. R6znica polega na tym, ze zliczane sa ptynace z nich wnioski. W zwiazku z tym,
rezultaty podane przez modele matematyczne nie sg bardziej uniwersalne niz te z sond i
obserwacji; stosowac je mozna tylko dla sytuacji, ktore sa podobne do tych, z ktérych pochodza
parametry modelu. Tym niemniej mozliwe jest, w pewnych granicach, przyblizenie za pomoca
modeli tych zachowan ludzkich w sytuacjach nieznanych. Modele matematyczne stanowia
takze jedyny sposob na okreslenie wptywow pojedynczych czynnikow, poprzez przyjecie
pozostatych jako statych.

Cho¢ wszystkie trzy systemy maja swoje ograniczenia, jedynie modele matematyczne
pozwalaja przewidzie¢ sytuacje nieznane i okresli¢ efekt zmiany pojedynczego czynnika.
Modele miejskie transportu i zagospodarowania terenu zawieraja najwazniejsze elementy
rozwoju przestrzennego, z uwzglednieniem wszystkich rodzajow wykorzystania terenu.
Transport moze by¢ modelowany albo endogenicznie, albo egzogenicznie. Systemom miejskim
przydzieli¢ mozna dziewig¢ sktadnikow modelowych, o r6znych predkosciach zachodzacych w
nich zmian. Tkanka miejska, na ktéra sktadaja si¢ sieci infrastruktury oraz plany
zagospodarowania zmieniaja si¢ bardzo powoli. Miejsca pracy i zamieszkania zmienia si¢
wzglednie wolno, natomiast populacja (jako mieszkancy i jako pracownicy) zmieniaja swe
zachowania przestrzenne do$¢ szybko wraz ze zmieniajacymi si¢ warunkami. Transport
towarow i cele podrézy sa najbardziej elastycznymi zjawiskami w miejskim rozwoju
przestrzennym; moga si¢ zmieni¢ niemal natychmiast, reagujac na zattoczenie lub zmiany
popytu. Dziewiaty podsystem, srodowisko miejskie, zachowuje si¢ w sposob bardziej
skomplikowany (wigcej informacji zawarto w raporcie przejsciowym 2a programu
TRANSLAND).
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Obecnie wykorzystuje sig kilka zintegrowanych systeméw modelowania zagospodarowania
terenu i transportu. Stosowane w nich modele r6znia si¢ one znaczaco: ogolna struktura,
stopniem doktadnosci, podstawami teoretycznymi, technikami modelowania, dynamika,
wymaganymi danymi i mozliwoscia kalibracji modelu. Cho¢ poczyniono znaczne postgpy w
rozwoju tych modeli, istnieje jeszcze szereg wyzwan do przezwycigzenia. Modele transportu
zastosowane w modelach zintegrowanych nie wykorzystuja najnowszych technik
modelowania, lecz tradycyjny, czteroetapowy model popytu ktory nie daje odpowiednich
wynikow dla wielu sposrod stosowanych obecnie sposobdw zarzadzania popytem. Najbardziej
obiecujaca technika dla opartego na dziataniu modelu transportu jest mikrosymulacja, ktora
pozwala na kazdorazowe odtworzenie skomplikowanych zachowan przestrzennych
poszczegblnych o0sob.

Ponadto, rozdzielczos$¢ przestrzenna wspotczesnych modeli jest weiaz zbyt niska, aby moc
wiernie odtworzy¢ efekty polityki w skali kwartatu. Wazna role w przysztosci odegra¢ moze
integracja podmodeli srodowiskowych, stuzacych okresleniu jakosci powietrza,
zanieczyszczenia hatasem, zapotrzebowania na teren, oraz monitorowaniu siedlisk zwierzgcych.
Podobna wage w modelach uzyskaja zapewne takze sprawy rownosci przestrzennej i spoteczno-
ekonomiczne;j.

2.6 Wskazniki zrownowazenia miejskiego (USI)

Rozwojowi zrownowazonemu przypisuje si¢ zwykle trzy wymiary (wyniki cytowane za
programem PROPOLIS):

e wymiar Srodowiska:
zanieczyszczenie powietrza, zuzycie surowcoOw naturalnych, jako$¢ srodowiska;

e wymiar spoteczny:
zdrowie, rOwno$¢, szanse;

e wymiar ekonomiczny:
catkowity zysk netto z transportu, calkowity zysk netto z zagospodarowania terenu,
gospodarka i konkurencyjnos$¢ regionu

Dzigki wskaznikom mozliwy jest pomiar tych wymiaréw rozwoju zrbwnowazonego. Istnieje
olbrzymi zasob literatury na temat wskaznikow zréwnowazenia miejskiego, oraz problemow
zwiazanych z ich wykorzystaniem. Poniewaz mozna je wykorzysta¢ takze do testowania
polityki, w projekcie powinny by¢ podane przewidywane wartosci wskaznikow. USI tym rdznia
si¢ od wskaznikoéw stuzacych monitoringowi, ze sa czute (zalezne) na polityke.

W tabeli 10 przedstawiono list¢ wskaznikdéw, ktore nalezy uwzgledni¢. Ich wartos¢ w danym
wariancie polityki porownuje si¢ z wartosciami w innych wariantach, w warunkach obecnych,
w warunkach docelowych, oraz w scenariuszu odniesienia (tj. ,,nic nie robi¢” albo ,,robic¢
minimum”).
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wymiar temat

srodowiska zanieczyszczenie

powietrza

zuzycie surowcow
naturalnych

jakos¢ srodowiska

spoteczny zdrowie

rownoscé

Szanse

ekonomiczny
transportu

catkowity zysk netto z

zagospodarowania
terenu

gospodarka i
konkurencyjnosé
regionu

catkowity zysk netto z

wskaznik

gazy cieplarniane z transportu i
zagospodarowania terenu;

gazy kwasne z transportu i zagospodarowania
terenu;

zwigzki organiczne z transportu

zuzycie produktéw z olejéw mineralnych, ilos¢
zajetego terenu, oraz zuzycie materiatow
budowlanych przez zagospodarowanie terenu i
transport

wskaznikow ukazujgcy potencjat mikroklimatu na
uzyskanie roznorodnosci biologicznej rownej tej z
terenu wolnego

narazenie na pyty pochodzace z transportu w
Srodowisku zycia; narazenie na dwutlenek azotu
pochodzgcy z transportu w Srodowisku zycia;
narazenie na hatas komunikacyjny; $mier¢ w
wyniku ruchu; wypadki w wyniku ruchu

sprawiedliwo$é podziatu korzysci ekonomicznych;
sprawiedliwosé narazenia na pyly i dwutlenek
azotu; sprawiedliwos¢ narazenia na hatas

czas spedzony w podrdzy; poziom obstugi TZ i
wolnymi srodkami transportu; witalno$¢ centrum
miasta; witalno$¢é otaczajacego regionu;
dostepnosé centrum miasta; dostep do ustug;
dostep do przestrzeni otwartej; skutki
zatrudnienia

zyski (korzysci) uzytkownikéw transportu; zyski
przewoznikéw; koszty surowcow; koszty
zewnetrzne; koszty inwestycyjne

zyski uzytkownikow; zyski przewoznikéw; koszty
surowcow; koszty zewnetrzne; koszty
inwestycyjne

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

2.7 WniosKki

Zasady polityki zagospodarowania terenu i transportu

e Zasady zagospodarowania terenu i transportu moga odnie$¢ sukces w osiagnigciu
zroOwnowazonego transportu miejskiego (tj. ograniczenie odleglosci i czasu podrozy, oraz
zmniejszenie wykorzystania samochodu) tylko wowczas, jesli uczynia podr6z samochodem

mniej atrakcyjna (tj. drozsza lub wolniejsza).
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e Polityce zagospodarowania terenu zwigkszajacej gestos¢ zabudowy, oraz wprowadzajacej
mieszane przeznaczenie terenu, musza towarzyszy¢ dodatkowe srodki spowalniajace
podroéze samochodem, badz czyniace je drozszymi; w przeciwnym wypadku nie odniesie
one w petni zadanych skutkow, gdyz ludzie wciaz podejmowac beda dlugie podroze
maksymalnie wykorzystujace ich mozliwosci finansowe i przestrzenne. Tym niemnie;j
zasady te sa wazne szczegdlnie w dlugim okresie, gdyz stwarzaja podstawy dla powstania w
przysztosci mniej zaleznego od samochodu miejskiego stylu zycia.

e Polityka transportowa czyniaca podroz samochodem mniej atrakcyjna (drozsza lub
wolniejsza) jest bardzo skuteczna w osiaganiu zadan ograniczenia dtugosci podrozy i
zmniejszenia popularnosci samochodu. Zalezy ona jednak od organizacji przestrzenne;j,
ktora nie powinna by¢ zbytnio rozproszona. Ponadto, wysoce réznorodny rynek pracy, oraz
rézne miejsca pracy mieszkancow stanowia pewne ograniczenie dla optymalizacji miejsc
pracy i zamieszkania.

e Zajmujace duze obszaru i nie zintegrowane instytucje handlowe i rozrywkowe zwigkszaja
udziat samochodu w podroézach i ich dlugos¢. Polityka przestrzenna zapobiegajaca
powstawaniu takich obiektéw (polityka ,,nacisku’) jest bardziej skuteczna od polityki
promujacej gesta, réznorodna zabudowe (polityka ,,ciagnigcia™).

e W rzeczywistosci nie potwierdzity si¢ obawy, ze polityka zagospodarowania terenu i
transportu, majaca na celu ograniczenie wykorzystania samochodu w centrach miast,
niekorzystnie wptynie na ich rozw6j. Wyjatkiem okazato si¢ sytuacja, gdy w tym samym
czasie wydano zgodg na szereg inwestycji handlowych na podmiejskich terenach zielonych.

W osiaganiu zrbwnowazonego systemu transportowego polityka transportowa jest zwykle
bardziej bezposrednia i skuteczna niz polityka zagospodarowania terenu. Regulacje
przestrzenne jednak sa niezbedne dla dlugookresowej realizacji strategii, majacej na celu
zmnigjszenie zaleznosci miast od samochodu. Polityka informacyjna stanowi dodatkowe
narzedzie, przydatne we wptywaniu na zachowania, oraz zwigkszaniu akceptacji spolecznej dla
trudniejszych rozwiazan.

Zagospodarowanie terenu a modele transportu

Jak wspomniano, pod-modele transportu wykorzystywane we wspdtczesnym modelowaniu
zagospodarowania terenu i transportu, nie wykorzystuja nowoczesnych, opartych na dziataniu
technik modelowania. Oparte sa za to na tradycyjnym, czterostopniowym modelu
zapotrzebowania na podréz, nie nadajacym si¢ do modelowania reakcji na wiele sposrod
omawianych obecnie zasad zarzadzania popytem. Ponadto ich rozdzielczo$¢ przestrzenna jest
zbyt niska, aby moc wiernie odtworzy¢ efekty polityki w skali kwartalu; stanowi ponadto jedna
z przyczyn, dla ktorych jedynie nieliczne spo$rod modeli MZTiT potaczone sa z
zaawansowanymi pod-modelami $srodowiska, zwigzanymi z jakoscia powietrza, hatasem
spowodowanym ruchem, zapotrzebowaniem na teren , oraz z biotopami (Wegener, 1998b).
Sprawy ochrony srodowiska z pewnos$cia beda w przysztosci odgrywaly znaczaca role, gdy
bardziej rozpowszechniona stanie si¢ wiedza na temat nie zrownowazenia wspotczesnego stylu
zycia i zwyczajow transportowych w miastach (Greene i Wegener, 1997). W wigkszoS$ci
wspotczesnych prob wiaczenia pod-modeli srodowiskowych do modeli transportu badz
zagospodarowania terenu, stosuje si¢ modelowanie emisji, w ktorych przewiduje si¢ ich skutki
takze poza miejscem ich produkcji. Prowadzi to do poruszenia spraw zwiazanych z rownoscia
przestrzenna.
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Wigkszo$¢ sposrod MZTiT jest tak dostrajana, aby wspiera¢ najwigksze ogolne korzysci
spoteczne. Srodowisko miejskie jednak staje si¢ coraz bardziej zroznicowane i spolaryzowane
przestrzennie i spotecznie, co oznacza wzrost waznosci spraw odpowiedniej dystrybucji
spotecznej i przestrzennej. Sprawy te sa szczegolnie istotne w konfliktach zwigzanych z
ochrona srodowiska, poniewaz zatruwajacy i zatruwani naleza zwykle do réoznych grup
spotecznych, badz pochodza z r6znych dzielnic miasta. Niestety, wigkszos$¢ sposrod
wspotczesnych modeli zagospodarowania przestrzennego i transportu jest na te sprawy
nieczuta.

Przyszto$¢ modelowania zagospodarowania terenu i transportu zalezy przede wszystkim od
powstania nowych modeli, przy pomocy ktdrych stawi¢ bedzie mozna czota tym wyzwaniom. Z
technicznego punktu widzenia perspektywy sa doskonate. Komputery, ktérych moc
obliczeniowa ciagle ro$nie, pozwola przezwyciezy¢ dotychczasowe bariery i zwigkszy¢
rozdzielczos¢ (doktadnosc) przestrzenna, czasowa i przedmiotowa modeli. Bogactwo
dostepnych informacji o wysokiej doktadnos$ci przestrzennej pozwoli ograniczy¢ btad §redni w
modelach przestrzennych. Gléwnym sposobem organizacji danych w modelach miejskich stana
si¢ geograficzne systemy informacyjne (GIS). Uzyskane w rastrowym GIS rozproszenie
przestrzenne danych o sieci transportowej i zagospodarowaniu terenu pozwoli na uzyskanie
tacznosci pomigedzy MZTiT a modelami jako$ci powietrza i hatasu. Podwojna, wektorowa i
rastrowa reprezentacja danych w GIS pozwoli wykorzystac zalety zarowno rozproszenia
przestrzennego (raster), jak i wydajnych algorytmow sieciowych (wektor).

Calosciowe podejscia probabilistyczne (np. maksymalizacja entropii) zastapione zostang przez
rozproszone metody stochastyczne (mikrosymulacje). Mikrosymulacja zostala po raz pierwszy
wykorzystana w badaniach spotecznych Orcutta. (1961), ale jej zastosowania w dziedzinie
przestrzeni pozostaty w waskim obszarze sporadycznych eksperymentéw naukowych, cho¢
czasem dotyczyly one czasem obszernych zjawisk, takich jak: dyfuzja przestrzenna
(Hégerstrand, 1968), rozw6j miejski (Chapin i Weiss, 1968), zachowania komunikacyjne
(Kreibich, 1979), dynamika demograficzna i mieszkaniowa (Clarke i in., 1980; Clarke 1981;
Clarke i Holm 1987), czy wybdr mieszkania (Kain i Apgar, 1985; Wegener, 1985). Ostatnio
mikrosymulacjg objeta nowa fala zainteresowania, ze wzgledu na jej zdolnos¢ do modelowania
proces6w niemozliwych do modelowania catosciowo (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 podejscie zwiazane jest z teoria dynamiki komorkowej. Mechanizmy komorkowe (CA) to
obiekty przyporzadkowane jednostek przestrzennym — komorkom. CA postgpuja wg. prostych
zasad reakcji, zmieniajac swoj stan, lub nie, w zaleznosci od stanu sasiednich i pobliskich
komorek.. Poprzez dodanie losowych zaktdcen do zasad, uzyska¢ mozna zaskakujaco
skomplikowane wzorce, ktore dos¢ wiernie oddaja rzeczywiste miasta (White i Engelen, 1993;
Batty i Xie, 1994; Batty, 1997). W modelach wielu wptywow CA przyporzadkowuje si¢
bardziej skomplikowane zachowania bodziec-reakcja. Powstate w ten sposdb elementy wielo
reakcyjne to skomplikowane mechanizmy, ktoére maja mozliwos¢ kontroli swoich wzorcow
zachowan; moge zmieni¢ zarowno swoje srodowisko, jak i wlasne zachowania, a wigc - uczy¢
si¢ (Ferrand, 1999). Rozbiezno$ci pomiedzy zachowaniem elementéw wielo reakcyjnych a
zachowaniami modeli w mikrosymulacji staja si¢ coraz mniejsze. Modelowanie transportu jest
najprawdopodobniej najbardziej zaawansowana w zastosowaniu mikrosymulacji dziedzina
modelowania miejskiego.

Catosciowe modele podrézy nie nadaja si¢ do odtworzenia skomplikowanych zachowan
przestrzennych pojedynczych osob, oraz do reagowania na skomplikowane $rodki zarzadzania
zapotrzebowaniem na podréze. Powstaly zatem modele jednostkowe, ktére aspiruja do
odtworzenia pojedynczych zachowan przestrzennych, w ktorych pojedyncze osoby wybieraja
sposrod dostgpnych im opcji mobilno$ciowych w codziennym zyciu (Axhausen i Gérling, 1992;
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Ben Akivaiin.., 1996). Oparte na czynno$ciach (dziataniach) modele transportu rozpoczynaja
od niezaleznych ,,programéw dziatania” mieszkancow domow w ,,syntetyczne;j
populacji’(Beckman i in., 1995), a nastgpnie przektadaja je na rozpoczynajace si¢ w domach
»trasy”, sktadajace si¢ z jednej lub wigcej podrozy. W ten sposdb zamodelowa¢ mozna
zalezno$ci pomiedzy zachowaniem mobilno$ciowym poszczegolnych mieszkancow, a
poszczego6lnymi podrozami w trasie, oraz trasy wykorzystujace wiele srodkow transportu, nie
mozliwe do odtworzenia w modelach cato§ciowych. Modele oparte na dziataniach nie stuza do
modelowania podr6zy w godzinach szczytu czy w catym dniu, ale do odtworzenia
jednostkowych podrozy wg godziny rozpoczecia, co pozwala na modelowanie wyboru godziny
wyjazdu. Istnieja takze jednostkowe modele przydziatu ruchu oparte na ,,kolejkach ruchu” Iub
podejsciach CA; przyktadem moze by¢ program TRANSIMS (Barrett i in., 1995; 1999; Nagel i
in., 1999), ktéry odtwarza ruch pojazddéw po sieci drogowej na nieznanym wcze$niej poziomie
szczegotowoscei.

W chwili obecnej w trakcie opracowywania w r6znych miejscach §wiata jest szereg modeli
zagospodarowania terenu i transportu opartych na mikrosymulacji, ale uptynie jeszcze pewien
czas zanim pierwsze z nich zaczng pracowac.
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3. Rbznice narodowe / lokalne

3.1 Interakcje pomiedzy planowaniem transportu a
zagospodarowaniem terenu

W wigkszosci krajow UE planowanie regionalne jest zinstytucjonalizowane i zawiera wiazace
plany regionalne. Wigkszo$¢ przepiso6w zwiazanych z planowaniem i inwestycjami nie
wystarcza do ograniczenia potrzeby podrozy i osiagnigcia transportu zrOwnowazonego; nie
zmienia to jednak faktu, Ze sa one potrzebne. Do osiagnigcia tych zadan konieczne jest
stworzenie dodatkowych ram z wykorzystaniem polityki finansowej i regulacyjnej. Ptynie stad
wniosek, ze wszystkie rodzaje polityki sa wazne i mozna je wykorzysta¢ razem do osiagnigcia
celu.

Realizacja zasad polityki moze by¢ ograniczona, a nawet uniemozliwiona, przez rézne rodzaje
przeszkod. Naleza do nich bariery dostepnych $rodkdw, bariery spoteczno-polityczne, prawne, i
instytucjonalne; warto tez wspomnie¢ o skutkach ubocznych. Zdolno$¢ do przeniesienia zasad
staje si¢ tym trudniejsza, w im bardziej rozbudowanej kombinacji sa one wdrazane. Ogodlnie
rzecz ujmujac, przeniesienie polityki mozliwe jest pomiedzy krajami tej samej kategorii.

Wyréznia sig nastepujace kategorie:

- A: Kraje o zinstytucjonalizaowanym planowaniu regionalnym, gdzie istnieja wiazace
plany regionalne badz inne elementy obowiazkowe,

- B: Kraje o zinstytucjonalizaowanym planowaniu regionalnym bez skutkoéw wiazacych,

- C: Kraje bez planowania regionalnego i/lub planéw regionalnych, z koordynacja
odbywajaca si¢ wylacznie na szczeblu lokalnym.

Ponadto, zasady skutecznie wdrozone w kraju kategorii C moga by¢ takze wprowadzone w
krajach kategorii A i B. Do przeniesienia nadaje si¢ wigkszo$¢ rozwiazan, cho¢ w kategorii A
obserwuje si¢ najwigksze sukcesy w dziedzinach zwiazanych ze zinstytucjonalizowanym
planowaniem regionalnym. Zasady polityki, ktore zaleza od zinstytucjonalizowanych form
koordynacji na szczeblu regionalnym nie moga by¢ przeniesione do krajow z kategorii C.
Jednak nawet wowczas, gdy istnieje podobienstwo migdzy ramami politycznymi, spotecznymi i
prawnymi w r6znych krajach, skuteczne wdrozenie okreslonej polityki w jednym z tych krajow
nie gwarantuje sukcesu w innym, nalezacym do tej grupy. Najwazniejsza sprawa dla
mozliwosci przeniesienia zasad jest przeanalizowanie ram instytucjonalnych, politycznych i
prawnych na tyle wcze$nie, aby moc dostosowac rozwiazanie do tych ram, albo ramy do
rozwiazania i umozliwi¢ wdrozenie zaprojektowanego $rodka politycznego.

W r6znych krajach cztonkowskich UE istnieja roznice w mozliwosciach instytucjonalnych
koordynacji polityki zagospodarowania terenu z polityka transportowa na poziomie miejskim
badz regionalnym. Formalne planowanie regionalne z obowiazkowymi planami istnieje w
dziesigciu krajach Unii, tam tez jest najwigkszy potencjat dla wdrozenia skutecznych rozwiazan
politycznych i wymiany do§wiadczen odnosnie ,,najlepszych sposobow”, Szczegotowe
poroéwnanie krajowych systemow planowania zawarte jest w raporcie przejsciowym 2d
programu TRANSLAND, s. 31.
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3.2 Przyktady réznic pomiedzy krajami w interakcji pomiedzy
planowaniem transportu a zagospodarowaniem terenu

Ponizej zamieszczono krotki opis zasad planowania miejskiego w obszarach planowania
transportu i zagospodarowania terenu, dotyczacy szeregu panstw europejskich (wigcej
szczegotdw zawieraja materiaty programu TRANSLAND, Raport przejsciowy 2d:
TRANSLAND Structured Overview, oraz raport przejsciowy 2b: Integration of Transport and
Land Use Policies: State of the Art).

Austria

Na wspotzaleznos¢ pomiedzy rozwojem regionalnym a polityka transportowa po raz pierwszy
w Austrii zwrécono uwage w styczniu 1992 roku, w publikacji ,,Ogoélnego planu transportu”,
rok po publikacji ,,Koncepcji polityki regionalnej”. Dziatania planistyczne (dotyczace terenow
miejskich, zachowania obszar6w naturalnych itd.) leza zwykle w zakresie odpowiedzialno$ci
krajow zwiazkowych (Bundeslidnder), cho¢ w niektoérych wypadkach moga tez zaleze¢ od
innych jednostek, np. rzadu federalnego (w dziedzinach lezacych w $cistym obszarze
odpowiedzialnosci ministerstw). ,,Austriacki kongres polityki regionalnej” (OROK) jest ciatlem
organizujacym wspOtpracg pomigdzy wladzami regionalnymi.

Dania

Z wyjatkiem regionu stotecznego, w ktorym aktualna struktura organizacyjna istnieje juz od
niemal stulecia, obecny system wladzy i planowania w Danii ustanowiony zostat w roku 1970.
Oparty jest on na trzystopniowej hierarchii instytucjonalnej (narodowej, regionalnej i lokalnej).
Decyzje dotyczace zagospodarowania terenu sa w duzej mierze zdecentralizowane, natomiast
planowanie infrastruktury jest prowadzone przez rzad centralny. Narodowe plany sektorow sa
przektadane na zastosowania lokalne na dwoéch ,,nizszych” szczeblach, z kazdorazowa
konsultacja planow ogolnych, aby zapewni¢ spojny przydziat przestrzeni.

Finlandia

Nowe prawo budowlane, ustanowione w 1959 (bedace aktualizacja tekstu z roku 1931) dotyczy
budownictwa oraz zagospodarowania terenu. Przektada si¢ ono na dwa rodzaje planu ogélnego
(,,gtownego™): regionalny i municypalny, oraz na trzy rodzaje szczegdélowych planow
municypalnych: zagospodarowania miasta, budownictwa oraz terenéw wybrzeza.
Budownictwem drogowym zarzadza ustanowione w 1954 rok prawo drogowe. Oba prawa sa
obecnie w trakcie aktualizacji, a jednym z jej gtdéwnych celow jest poprawienie wspolpracy
pomigdzy planowaniem transportu i zagospodarowania. W roku 1994 przegltosowano prawo
dotyczace oceny wplywu na srodowisko naturalne; pozwolito ono Finlandii sprostac¢
najnowszym wymaganiom Brukseli. Prawo to jest obecnie najwazniejszy elementem
legislacyjnym taczacym transport z planowaniem regionalnym.

Francja

Koordynacja planowania transportu we Francji rozpoczeta si¢ w roku 1967 przyjeciem ,,Prawa
0 przeznaczeniu terenu”. Prawo to wprowadzito podwojny system planowania - przestrzenny i
czasowy — zarowno w planowaniu miejskim, jak i transportowym. Prawdziwym punktem
zwrotnym stato si¢ wprowadzenie w roku 1982 ,,Prawa o przeznaczeniu transportu krajowego”
(LOTD), ktore formalnie przyznato mieszkancom prawo do transportu i wprowadzito miejskie
plany mobilnosci (PDU), ktorych przeznaczeniem jest organizacja mobilno$ci na terenach
miejskich, za ktora odpowiadaja wiadze ponad miejskie.

Niemcy
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Niemcy stanowia przyktad podejscia ,,wskazywania” w koordynacji i integracji planowania
transportu z zagospodarowaniem terenu. Powodem takiej sytuacji jest niemiecki system
prawny, oparty na silnej konstytucji, ktora bardzo jasno okresla uprawnienia poszczegdlnych
szczebli wladzy. Panstwo oddaje bardzo duzo wtadzy krajom zwiazkowym (Lénder), ktore maja
wlasne konstytucje i przedstawicieli uczestniczacych we wtadzach federalnych. Struktura ta
stanowi ramy instytucjonalne i prawne, w obrebie ktérych umieszczone sa rozne formy
pionowej i poziomem koordynacji pomigdzy planowaniem transportu, a planowaniem
zagospodarowania terenu. (Schmidt-Eichstaddt, 1995; Kauch i Roer, 1997; Federalne
ministerstwo planowania regionalnego, budownictwa i rozwoju miejskiego, 1993).

Wiochy

Rozwdj infrastruktury narodowej i transportu indywidualnego, bez uwzglednienia planowania,
rozpoczat si¢ w latach pigédziesiatych XX wieku. W latach 60°tych opracowano polityke
,biegunoéw rozwoju”, w ktorej transport nie zostal wymieniony jako sektor strategiczny. W
latach 70-tych pojawila si¢ potrzeba planowania regionalnego, w ktorym regiony miaty by petne
uczestnictwo. Nie zwrdcono wowczas jednak wigkszej uwagi na powiazania pomigdzy
transportem a planowaniem. W latach 80-tych sformalizowano nowe instrumenty planowania,
ktorych nadrzgdnym zadaniem byto uczynienie wszystkich projektow w danym regionie
wzajemnie spojnymi. ("Piani d'area”, "Progetti Operativi"). W owym czasie coraz wigksze
zainteresowanie budzil poziom metropolitarny, podjgto tez pierwsze proby planowania
strategicznego (przy okazji budowy metra w Mediolanie). Dostrzezono wage wspotpracy
pomigdzy roznymi instytucjami i sektorami, co doprowadzito do ustalenia procedur koordynacji
("Protocollo d'accordo" w projektach zintegrowanych). W koncu przekazano regionom
("Provincia") odpowiedzialnosc¢ za transport i planowanie miejskie, a w latach 90-tych powstaty
procedury organizacji wspotpracy pomigdzy wszystkimi zainteresowanymi stronami ("Accordi
di programa", itp.).

Holandia

Podstawy aktualnej polityki rozwoju przestrzennego Holandii zawarte sa w ,,Amended Fourth
Memorandum on Spatial Planning” (VINEX) oraz w ,,Second National Transport Structure
Plan” (SVV-II). W polityce tej ktadzie si¢ nacisk na ograniczenie do minimum dhtugosci
dojazdow. Rzad ma silna kontrolg nad rozwojem obszaréw zurbanizowanych i zamiejskich.
Wykorzystujac wsparcie narzgdzi finansowych i regulacyjnych, moze narzuca¢ koncepcje w
rodzaju ,.kompaktowego miasta”, ,,ABC zasad lokalizacji” czy regulacji VINEX odnosnie
mieszkan (Verroen i Hilbers, 1999).

Polityka lokalizacji mieszkan VINEX uzyskata oficjalne wsparcie i obecna jest w wielu planach
urbanistycznych i infrastrukturalnych na nadchodzace dziesi¢¢ lat. Pionowa i pozioma
koordynacja zachodzi poprzez skoncentrowane finansowanie projektéw mieszkaniowych.
Polityka VINEX stanowi przyktad skutecznego potaczenia planowania transportu i
zagospodarowania terenu, prowadzacego do ograniczenia potrzeby podrozy poprzez wysoka
gestos¢ zabudowy, mieszane zagospodarowanie terenu, oraz skoncentrowanie rozwoju wokot
weztow transportu zbiorowego. Istotng czes$¢ polityki tej stanowi koordynacja pomigdzy
réznymi szczeblami wladz, oraz pomigdzy ciatami prywatnymi i publicznymi.

Polityka ,,ABC” zostala zarzucona mimo, ze poczatkowo wydawata si¢ by¢ obiecujaca proba
przekonania do przesiadki z samochodu do TZ. Opierata si¢ ona na lepszej organizacji
transportu, oraz planowaniu zagospodarowania terenu ze szczegdlnym uwzglednieniem miejsc

pracy.
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Zjednoczone Krélestwo

Najnowszym osiagnigciem w planowaniu transportu jest Biata ksiega ,,A New Deal for
Transport” (1998). Podobnie, jak wydana przez Departament srodowiska, transportu i regionéw
»Planning Policy Guidance” (PPG), Biafa ksiega zaleca integracj¢ transportu i planowania
zagospodarowania terenu; wymogta tez na wladzach lokalnych konieczno$¢ opracowania
lokalnych planéw transportu, ktére powinny zawiera¢ propozycje osiagnigcia transportu
zintegrowanego w przeciagu pigciu lat. (Mackie, 1998; Guy i Marvin, 1998). Nowe ,,Agencje
rozwoju regionalnego” (RDA) stuza zintegrowaniu dziatan rzadu majacych wptyw
bezposrednio na miasta. Do ich obowiazkow nalezy kontrola programéow i budzetow szeregu
przedsigwzig¢ publicznych, jak np. rzadowego programu regeneracji.
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4. Przyldady i miejsca studiow

4.1 Przykiady modeli zagospodarowania terenu i transportu

Wsrod modeli miejskich zagospodarowania terenu i transportu istnieje wiele, ktore stuza
prognozowaniu skutkéw przestrzennych miejskiej, lub regionalnej polityki transportowe;.
Wigkszo$¢ z nich jednak zawiera konwencjonalny model transportu wewnatrz regionalnego.
Oznacza to, ze ich przydatnos¢ do celow modelowania wptywu wielomodalnos$ci i wielu
przewoznikdéw nie moze by¢ lepsza, niz zawartych w nich pod-modeli, ktore, jak zauwazono
wczesniej, nie odzwierciedlaja tych wptywow zbyt dobrze. Nieliczne sposrdd bedacych obecnie
w uzyciu MZTiT uwzgledniaja polaczenia migdzy modalne, a wigkszo$¢ nie zawiera modelu
miejskiego transportu towarowego. Dwoma istotnymi wyjatkami sa MEPLAN oraz TRANUS.
Ponizej opisano blizej model MEPLAN w charakterze przyktadu.

MEPLAN

MEPLAN jest wielozadaniowym pakietem oprogramowania, opracowanym przez Marcial
Echenique & Partners Ltd w 1984 roku, na podstawie zbieranych od pdznych lat
sze$c¢dziesiatych do§wiadczen w badaniach i doradztwie w planowaniu zagospodarowana terenu
i transportu. MEPLAN stanowi potgzne narzgdzie analityczne. Mozna go wykorzysta¢ do
prognozowania efektoéw zmian w transporcie na zagospodarowanie terenu i potencjat rozwoju —
i vice versa. Moze by¢ takze uzyty do oceny alternatywnych strategii rozwoju i zawiera modut
oceny ekonomicznej, ktéry umozliwia policzenie kosztow i korzysci ptynacych z réznych
decyzji inwestycyjnych.

MEPLAN oparty jest na trzech glownych zatozeniach:

e Transport jest popytem, powstalym na skutek interakcji ekonomicznych migdzy pewnymi
dziataniami; na przyktad transport towarow, ushug i pracy z miejsc produkcji do miejsc
konsumpcji.

e Transport wplywa na lokalizacje dzialalnosci wraz z uptywem czasu. W zwiazku z tym
zmiany w transporcie moga poprawic¢ dostep miejsca do rynkow zbytu i zrodet
zaopatrzenia, a wigc zwigkszy¢ zapotrzebowanie na produkty, ustugi i prace wytworzona w
tym miejscu.

e Transport i zagospodarowanie terenu traktuje si¢ jako rynek, na ktoérym interakcje pomiedzy
popytem i podaza decyduja o cenie transportu i terenu.

Do miast, ktore wprowadzity model MEPLAN nalezg Helsinki.
(http://www.uudenmaanliitto.fi/pssden/). Obszar badan podzielony zostat na 97 stref
zagospodarowania terenu. System transportu zawierat srodki transportu dla pasazeréw i pojazdy
dla opartego na sieci transportu towardw. Wigcej szczegotow dostgpne jest w Helsinskim
obszarze metropolitarnym.
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LASER stanowi specyficzne zastosowanie oprogramowania MEPLAN 1 zostal pierwotnie
opracowany przez brytyjski Departament transportu w 1988 roku. Od tego czasu zostat
wzbogacony o informacj¢ ze spisu powszechnego i ankiety podrézy z roku 1991; wykorzystano
go w szeregu rozbudowanych opracowan planistycznych dla instytucji z sektora panstwowego i
prywatnego. Jest modelem analizy dziatalnosci ekonomicznej, zagospodarowania terenu i
transportu w Londynie oraz w calym potudniowo-wschodnim regionie kraju.

MEMOTO takze oparty jest na MEPLAN i stuzy do prognozowania ewolucji schematow
transportu i zagospodarowania terenu, w etapach pigcioletnich, do roku 2010. Stanowi
przydatne narzedzie oceny wariantdw polityki planistycznej dla najgesciej zaludnionych
obszaréw $wiata: jest zintegrowanym modelem zagospodarowania terenu dla Tokio i
okalajacego je regionu Kanto.

SPARTACUS (System for Planning and Research in Towns and Cities for Urban
Sustainability) to oparty na MEPLAN system strategicznego planowania miejskiego, sprzezony
z: zestawem wskaznikow zrownowazenia miejskiego; opartej na GIS rastrowej metodzie
obliczania wartosci dla niektorych wskaznikoéw; modutem prezentacji i baza danych MEPLUS;
oraz z narzgdziem wspierania decyzji USE-IT. Modut USE-IT wykorzystywany jest do oceny
skutkéw wariantéw politycznych, w oparciu o wartosci wskaznikow mierzacych spoleczne,
ekonomiczne i ekologiczne skutki polityki. System SPARTACUS wykorzystany zostat do
systematycznej oceny roznych wariantow polityki zrownowazenia w trzech miastach:
Helsinkach, Bilbao oraz Naples. Przeanalizowano niemal 70 sktadnikéw polityki i ich
kombinacji, bedacych srodkami z zakresu polityki cenowej, regulacyjnej, zagospodarowania
terenu, planowania transportu oraz inwestycji. W oparciu o wyniki okre§lono warianty polityki
zawierajace szereg obiecujacych rozwiazan. Przeanalizowano takze r6zne kombinacje tych
rozwigzan. Wyniki pokazuja, ze w miastach tych mozne podnie$¢ poziom zrownowazenia w
sposob najbardziej optacalny poprzez wykorzystanie roznorodnych rozwiazan, szczegdlnie z
zakresu regulacji i polityki cenowej, oraz ich kombinacji. Negatywne skutki uboczne
ograniczy¢ mozna poprzez kombinacje rozwiazan politycznych, wsrod ktorych znalez¢ mozna
takze nowatorskie.

MEPLUS to oparte na GIS narzedzie analizy, zaprojektowane przede wszystkim do operowania
i przetwarzania duzej ilosci wynikoéw modelowych stworzonych przez system SPARTACUS.
Modut MEPLUS przechowuje te dane w uporzadkowanej bazie danych, ktdra zintegrowana jest
z zestawem procedur stuzacych analizie i przedstawianiu wynikoéw prob.

Modut USE-IT jest aplikacja jezyka Microsoft Visual Basic, ktéra wykorzystuje bazg danych
typu Microsoft Access. Moze pracowaé niezaleznie od innych sktadnikow systemu
SPARTACUS. Dane ze wskaznikow mozna zatadowac albo z zewngtrznej bazy, albo
wprowadzi¢ r¢cznie. Po zatadowaniu danych USE-IT pracuje niezaleznie od systemu. Modut
nalezy do oprogramowania wspierajacego decyzje; stuzy ocenie alternatyw stworzonych przez
projekt SPARTACUS. Oprocz ogdlnych metod wspierania decyzji, bezposredniej oceny, oraz
systemu porownywania parami ,,Analytical Hierarchy Process” (AHP), zwiera takze szereg
rozwigzan wspomagajacych znormalizowane testowanie szerokiej gamy alternatyw.
Najwazniejszym z nich jest wbudowana definicja wspolnych wskaznikow wykorzystywanych w
projekcie SPARTACUS. Teoria modutu USE-IT jest czg$ciowo oparta na programie wspierania
decyzji HIPRE 3+ (Helsinki University of Technology, System Analysis Laboratory). HIPRE
3+ taczy dwie techniki analizy decyzji: Analytic Hierarchy Process (AHP) oraz Simple
Multiattribute Rating Technique (SMART).

W systemie SPARTACUS, wyniki MEPLAN i modutu rastrowego tadowane sa do USE-IT
poprzez MEPLUS. W USE-IT dokonuje si¢ wyliczen wskaznikow sprawiedliwosci 1 zuzycia
materialow budowlanych na podstawie danych dostarczonych przez MEPLUS, MEPLAN i
modut rastrowy.
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4.2 Poréwnanie modeli zagospodarowania terenu i transportu

Do porownania wybrano 17 modeli. Wybdr nie zostal oparty na jakosci modeli, lecz na
dostepnosci informacji o nich. Do modeli tych naleza:

BOYCE: potaczone modele wyboru lokalizacji i sposobu podrozy 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 potaczony 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; 1998Db).

ITLUP: ,the Integrated Transportation and Land Use Package” zaprojektowany przez
Putman‘a (1983; 1991; 1998).

KIM: nieliniowy wariant modelu rownowagi 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 rownaniach model transportu i miasta (regionu), opracowany
przez Haag (Haag 1990). Model STASA wykorzystywany jest w badaniu szczegétowym
SILUS europejskiego programu EUROSIL.

TRANUS: model zagospodarowania terenu i transportu opracowany przez de la Barra’g (de la
Barra, 1982; de la Barra et al. 1984; de la Barra 1989; 1998).

URBANSIM: nowy mikroekonomiczny model lokalizacji mieszkan i przedsigbiorstw
autorstwa Waddell (1998a; 1998b; 1998c; 1998d; Waddel i in., 1998).
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W tabeli 11 przedstawiono podsystemy miejskie, ktére mozna zamodelowac kazdym z
powyzszych modeli, w tabeli 12 analogicznie przedstawiono zasady zagospodarowania terenu, a
w tabeli 13 — rozwiazania polityki transportowe;.

Modele te porownuje si¢ wykorzystujac kryteria: tatwosci zrozumienia*, ogélnej budowy,
podstaw teoretycznych, technik modelowania, dynamiki, wymaganych danych, kalibracji i
weryfikacji, sposobu uzytkowania i mozliwosci zastosowania. Wszystkie siedemnascie modeli
jest wyczerpujace w tym sensie, ze odnosi si¢ do przynajmniej dwoch z wymienionych wyzej
podsystemow. W kategorii ogdlnej budowy, wyrozni¢ mozna dwie grupy. Pierwsza grupa
modeli poszukuje zunifikowanej zasady modelowania i potaczenia podsystemoéw; w drugiej
miasto jest traktowane jako zhierarchizowany system potaczonych, ale w swej strukturze
autonomicznych podsystemow. W zwiazku z tym struktura modelu jest albo wysoce
zintegrowana, zawierajac ,,po jednym elemencie kazdego rodzaju”, albo sktada si¢ z luzno
zwiazanych pod-modeli, z ktorych kazdy ma niezalezna strukturg; pierwszy rodzaj modelu
nazwa¢ mozna ,,zunifikowanym”, drugi — ,,kompozytowym” (Wegener i in. 1986). Istnieja
takze znaczace roznice w podstawach teoretycznych modeli. Osiem z siedemnastu (HUDS,
IMREL, KIM, MEPLAN, METROSIM, MUSSA, RURBAN oraz TRANUS) reprezentuje
rynek terenu (badz powierzchni zabudowy) z endogenicznymi cenami i zerowaniem rynku w
kazdym okresie; trzy (DELTA, IRPUD, URBANSIM) maja endogeniczne ceny terenu i
mieszkan, z odroczona zmiana cen. We wszystkich siedemnastu modelach miasto
przedstawione jest jako zestaw dyskretnych podobszarow (stref). Czas jest zwykle podzielony
na dyskretne okresy, obejmujace od roku do pigciu lat; oznacza to, ze wszystkie modele (z
wyjatkiem statycznego IMREL) sa rekurencyjnymi modelami symulacji.. Modele tego typu
nazywa si¢ czasem quasi-dynamicznymi, poniewaz w obrgbie jednego okresu symulacji sa w
rzeczywistosci przekrojowe, cho¢ w ogoélnosci stuza do modelowania rozwoju miasta w czasie.
Stosowane wspotczesnie modele dziata¢ moga z mniejsza iloscia danych niz starsze, co czyni je
tanszymi. Przyktadem moga by¢ techniki generujace matryce regionalne wejscia-wyjscia z
matryc narodowych i wartosci regionalnych, z wykorzystaniem metod skalowania
biproporcjonalnego; albo techniki, ktore tworza sztuczne zbiory danych w skali mikro jako
probki z calosciowych danych wielu zmiennych.

Wszystkie siedemnasci modeli byto (lub moze by¢) skalibrowane z wykorzystanie
zaobserwowanych danych przy wykorzystaniu ogélno dostgpnych programéw komputerowych,
oraz dobrze poznanych norm i metod. Stosowana wspolczesnie kalibracja modeli
przekrojowych daje iluzj¢ doktadnosci, ale nie zwigksza wiarygodno$ci modeli siggajacych
daleko w przysztos¢. Nie zaobserwowano niemal zadnych postepdéw w metodologii potrzebnej
do kalibracji modeli dynamicznych i quasi-dynamicznych. W tym kontekscie, naciski
niektorych modelujacych, aby oszacowac kazdy rownanie modelowe wydaje si¢ by¢ niemal
obsesja. Prawdopodobnie bytoby duzo bardziej efektywnym skupi¢ si¢ weryfikacji modelu, tj.
poréownaniu jego wynikOw z zaobserwowanymi rzeczywistymi danymi w dtuzszym okresie. W
przysztosci, jedynym rzeczywistym sprawdzeniem wydajnos$ci modelu powinna stac si¢ jego
zdolno$¢ do prawidlowego przewidzenia istotnych elementéw dynamiki modelu, w okresie
przynajmniej tak dlugim, jak okres prognozowany. Jedynie cztery sposrod opisanej powyzej
probki modeli dziataja zgodnie z ta filozofia: IRPUD, STASA, MEPLAN oraz URBANSIM.
IRPUD i MEPLAN sa czgsciowo kalibrowane nie za pomoca oceny statystycznej, lecz przez
dhugotrwaty, interaktywny proces r¢cznego wprowadzania korekt. STASA wykorzystuje
przeplyw i sktadowanie danych, aby oceni¢ kluczowe parametry modelu.

Wszystkie opisane powyzej modele sa w fazie dziatania, tj. zostaty zastosowane do
rzeczywistych miast. Jedynie niektore jednak maja szanse stac si¢ standardowym
oprogramowaniem, dostgpnym szerzej na rynku. Sposréd nich wyroznia si¢ TRANUS, jako
szczegolnie zaawansowany i doktadnie udokumentowany, z atrakcyjnym interfejsem
uzytkownika w jezyku hiszpanskim i angielskim.

Podsumowanie
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W chwili obecnej wdrazany jest w Europie szereg programow modelowania. Model MEPLAN
ma zastosowanie w coraz wigkszej liczbie miast $wiata. Komisja Europejska zlecita szereg
badan z zastosowaniem modeli zagospodarowania terenu i transportu. W chwili obecnej w
okoto dwudziestu regionach miejskich Europy wprowadzone sa zintegrowane MZTiT;
wigkszosci wypadkow programy te sfinansowata KE. Innym przyktadem programu jest
EUNET, ktory wprowadza w Europie modelowanie zagospodarowania terenu i transportu na
skale regionalna, z uwzglednieniem przysztego rozszerzenia Unii Europejskiej. Istnieje szereg
przypadkow zastosowania modelu TRANUS, w tym studyjny program ,,Swiss Metro”,
podziemnej kolei magnetycznej wysokiej predkosci poruszajacej si¢ w tunelach prézniowych,
obstugujacej cata Szwajcarig, rozwazang jako jeden obszar metropolitarny. Model
DELTA/START opracowany przez Davida Simmondsa oraz Martin and Voorhees Associates
(Simmonds, 1995), takze stosowany jest w ciagle rosnacej liczbie obszaréw metropolitarnych.
Program SPARTACUS zastosowal MEPLAN w trzech obszarach miejskich - Helsinkiach,
Bilbao i Naples oraz potaczyt go z rozproszonymi przestrzennie pod-modelami
srodowiskowymi (patrz sekcja 6). Ponadto, Komisja Europejska uruchamia V Program
Ramowy badan i rozwoju technicznego na lata 1999 - 2002, ktory zawiera¢ ma szereg
znaczacych projektow poswigconych zrownowazonym systemom miejskim i regionalnym.
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bardzo wolna wolna szybka natychmiastowa

+ + + +

BOYCE

CUFM a5 a5 a5 a5 +

DELTA/STAR + + + + + + + +
HUDS + + +

IMREL 45 45 45 45 45 + g
IRPUD + + + + + + +
ITLUP + + + + +
KIM + + + +
LILT 45 45 45 45 45 + 45
MEPLAN a5 a5 a5 a5 a5 + a5 a5
METROSIN i i i i i + i
MUSSA 45 45 45 + 45
POLIS + + + +
RURBAN 4 4 + 4
STASA 45 45 45 45 45 + 45 45
TRANUS 4% 4% 4% 4% 4% + 4% 4%
URBANSIM i i i i +

Tabela 11: Podsystemy miejskie uwzglednione w modelach zagospodarowania terenu i transportu
(zrodlo: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2a)
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modele

BOYCE
CUFM
DELTA/STAR
HUDS
IMREL
IRPUD
ITLUP

KIM

LILT
MEPLAN
METROSIN
MUSSA
POLIS
RURBAN
STASA
TRANUS

URBANSIM
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Tabela 12: Zasady zagospodarowania terenu, ktore mozna badac przy pomocy modeli zagospodarowania

terenu i transportu (zrodto: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2a)
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inwestycje i regulacje opflaty i dotacje informacja
ustugi

BOYCE + + + + + + +
CUFM
DELTA/STAR + + + + + + + + + +
HUDS
IMREL + + + + + + + + + +
IRPUD + + + + + + + + +
ITLUP o + + o o o o
KIM + + + + + +
LILT + + + + + + +
MEPLAN + + + + + + + + + +
METROSIN + + + + + +
MUSSA + + + + + + +
POLIS
RURBAN
STASA + + + + + + +
TRANUS + + + + + + + + + +
URBANSIM

Tabela 13: Zasady polityki transportowej, ktore mozna badaé przy pomocy modeli zagospodarowania
terenu i transportu (zrodio: TRANSLAND, Raport przejsciowy 2a)
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4.3 Przykiady miejsc badan

W ramach programu TRANSLAND przebadano szereg miejsc (wigcej szczegotow na ten temat
zawiera raport przejsciowy 2d). Przypadki te podzielono na dwie kategorie: badan doglebnych i
powierzchownych.

W ramach pierwszej kategorii zbadano: skutki polityki ABC w Holandii; zasady polityki
zagospodarowania terenu i transportu w Canton de Vaud i République et Canton de Géneve;
polityke rowerowa w miescie Gévle; plan regionalny dla Madrytu; rewaloryzacjg regionu
monachijskiego lotniska (Messerstadt Riem); plan dla aglomeracji Rennes; nowy plan gtéwny,
oraz ,,Zintegrowany plan mobilnosci” dla Rzymu; rozwiazania majace na celu zmiang udziatu
poszczegblnych srodkow transportu w podrézach w Strasburgu; zapotrzebowanie na nowy plan
w Toulouse; oraz polityke VINEX w Holandii.

W ramach drugiej kategorii zbadano: skutki dziatan planistycznych w Bilbao; rozwiazania
polityczne majace powstrzymac rosnacy ruch samochodowy w Bolonii; rozw6j wolnych od
samochodow mieszkan w Camden w Wielkiej Brytanii; ,,the Finger Plan” w Kopenhadze;
program ,,Moving Forward” w Edynburgu; projekt ,,Euralille” majacy na celu modernizacj¢
metropolii Lille; projekt ,,Metrolink” w Manchesterze; plan ogolny poprawy warunkow
transportu w Nantes; potaczenie brytyjskiego miasta Dorchester z Poundbury; ,,Saale Park™ we
wschodnich Niemczech oraz rekultywacje dawnych terenéw wojskowych w niemieckim
Tunbingen.

Ponizej podano w charakterze przyktadu przypadek badawczy Strasburga.

Przypadek badawczy: Strasbourg

Aby osiagna¢ nastepujacy udziat poszczeg6élnych srodkoéw transportu w przewozach: 25%
jednosladow, 25% publicznego transportu zbiorowego i 50% pojazdow prywatnych, miasto
Strasbourg wprowadzito szereg rozwiazan majacych na celu: ograniczenie ruchu kotowego w
$cistym centrum miasta, rozszerzenie strefy ruchu pieszego, rozbudowe drog rowerowych,
reorganizacjg transportu zbiorowego, oraz modyfikacje polityki parkingowej. Planowi
towarzyszylo silne poparcie polityczne.

Utworzony zostat wspoélny, pilotazowy komitet techniczny, ktoremu powierzono nadzér nad
»Miejskim mobilnosciowym planem gtownym” oraz nad ,,Metropolitarnym planem
drogowym?”, z wykorzystaniem tych samych narzedzi i zasad pracy. Odbywano takze
konsultacje z mieszkancami na temat przyjgcia nowych rozwiazan transportowych.

Wyniki pokazaty, ze cho¢ wzrosto wykorzystanie transportu zbiorowego, to odbyto si¢ to
kosztem podrézy pieszych i rowerowych. Ponadto wzrosto wykorzystanie samochodu (lekko w
srodmiesciu, znacznie w miescie jako catosci). Tramwaj przyniost renowacje fasad 29%
budynkow potozonych wzdtuz jego trasy, a jego wykorzystanie w §rodmiesciu wzrosto o 40%.
Wprowadzono urzadzenia ,,parkuj i jedz”. Czynsze w lokalach prywatnych wzrosty na
obrzezach miasta o dobrym TZ szybciej, niz w centrum. Ruch w §rédmiesciu zmalat o 17%,
podczas gdy w latach poprzednich spadek ten wynosit 2-3%. Wzrost jednak ogdlny ruch na
autostradach w obrebie aglomeracji. Podsumowujac, polityka odniosta sukces w centrum,
podczas gdy na obszarze miejskim jako catosci wzrost udziat pojazdow prywatnych w
przewozach, stad nie moze by¢ tam mowy o sukcesie.

Zaobserwowano og6lny brak koordynacji. Ponadto, wciaz istnieje niekontrolowane,
spowodowane przez samochdd ,,rozlewanie si¢” miasta.
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Przypadek badawczy 2: Madryt

Specyfika przypadku: Zasady planowania w metropolii madryckiej odeszty od
scentralizowanego, odgérnego, obowiazkowego planowania, w stron¢ podej$cia bardziej
horyzontalnego i otwartego na negocjacje. Osiagnigciem programu jest powstanie strategii
»Region metropolitarny Madrytu”, opartej na trzech zasadach: ,,integracji”’ — stworzenia nowe;j,
spojnej jednostki terytorialnej dla catego regionu; ,,rowno$ci” — oznaczajacej wyréwnanie
dtugotrwatej nierbwnowagi pomigdzy bogatymi zachodem i potnoca, a biednymi wschodem i
potudniem; ,,wydajno$ci” — oznaczajacej odpowiednie wsparcie gospodarki regionu.

Whioski do wyciagniecia: Do sprostania przedsigwzigciom planistycznym potrzebne jest
szersze podejscie. Planowanie nie moze by¢ dokonane jedynie na poziomie podstawowej
jednostki administracyjnej (wltadz municypalnych w Hiszpanii), lecz na poziomie catego
obszaru — co najmniej zabudowanego, a lepiej — miasta wraz z terenami otaczajacymi,
okreslonymi przez codzienne dojazdy do pracy. Do zadan polityki nalezy zardbwno poprawa
jakosci zycia, jak 1 osiagnigcie celow spotecznych oraz transportowych. Dobra organizacja
zagospodarowania terenu, bez obszaréw zmarnowanych, zwigksza atrakcyjno$¢ obszaru
miejskiego oraz prowadzi do rozwoju bardziej kompaktowego miasta, oraz ograniczenia
odptywu mieszkancoéw na przedmiescia.

Komentarz odnosnie mozliwosci przeniesienia: Do warunkow umozliwiajacych sukces
nalezaly: wysoki poziom inwestycji, stworzenie dobrej sieci, silne dzialania komunikacyjne dla
przedsigbiorstw 1 mieszkancow, oraz zainteresowanie rozwojem planowania na wielka skalg.

Whnioski wyciagniete z miejsc badan

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

- Lokalne strony prywatne i publiczne powinny sta¢ si¢ gldéwnymi czynnikami w
zagospodarowaniu terenu i planowaniu transportu (Polityka ABC).

- Odpowiedzialno$¢ finansowg za projekt ponosi¢ powinny wszystkie strony (Euralille).

- Wspolne przedsigwzigcia musza si¢ rozpocza¢ juz na poczatku procesu planowania
(Toulouse).
- Podstawowym obiektem zainteresowania planu powinien by¢ zawsze uzytkownik

(Tubingen).

B) Uczestnictwo mieszkancow
- Stowarzyszenia obywatelskie sa dobrym sposobem na uczestnictwo publiczne (Madrid)

C) Przesiewziecia wielkoskalowe
- Badania wstgpne moga wspomoc rozwoj projektu (Euralille).

- Wiadze i specjalisci lokalni powinni pracowa¢ w zespole (Poundbury).

- Juz pierwsi mieszkancy nowych przedsigwzige¢ powinni natychmiastowo odczu¢ korzys$ci
(Messestadt Riem).
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- Mozliwe jest zrownowazone planowanie duzych dzielnic (Messestadt Riem).

- Przedsigbiorstwa transportu zbiorowego powinny by¢ zaangazowane w rozwoj rozwiazan
mieszkaniowych (VINEX).

D) Obszary o mieszanym przeznaczeniu

- Dla stworzenia obszaréw mieszanego zagospodarowania niezbe¢dna jest wspotpraca
mieszkancow (Tubingen)

- Centra handlowe stanowia zagrozenie 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 stanowi¢ czg$¢ wigkszego, zrownowazonego pakietu polityki
(Polityka ABC)

F) Niezmotoryzowane srodki transportu

- Podréze rowerem sa efektywne zarowno w obszarach o wysokiej, jak i o niskiej gestosci
zabudowy (Galve)

- Niezmotoryzowane srodki transportu zyskuja w atrakcyjnym otoczeniu (Edynburg)
- Atrakcyjno$é ,,stylu zycia bez samochodu® jest czasem przeceniana (Messestadt Riem)

- Kampanie informacyjne moga przezwycig¢zy¢ konflikty pomigdzy roznymi srodkami
transportu (Galve)

- Narzucenie ,,zycia bez samochodu‘ moze stwarza¢ problemy (Edynburg)

G) Integracja transportu z zagospodrowaniem terenu
- Nalezy unika¢ tworzenia nowych ciat planistycznych (Polityka ABC)

- Nalezy doktadnie kontrolwa¢ spdjnos$¢ pomigdzy rozwojem transportu a
zagospodarowaniem terenu (Toulouse)

- Brak integracji prowadzi do braku moblnosci (Saalepark)
- Surowa, pionowowa organizacja utrudnia dobra koordynacje (Madrid)

- Osiagnigcie zrownowazonego transportu w obszarach podmiejskich nie jest rzecza tatwa
(Poundbury)

- Brak regulacji budowlanych prowadzi do stabej integracji (Saalepark)

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

- Nalezy doktadnie przeanalizowaé fazg operacyjna planu rozwoju kolei lekkiej
(Manchester)

(TRANSLAND, raport przejsciowy 2d)
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5. Zalecana literatura uzupelniajaca

5.1 Zalecenia

»Najlepsze sposoby” to przyktady zastosowan i rozwiazan, ktore sprawdzity si¢ w wielu
sytuacjach rzeczywistych, dajac zadowalajace rezultaty w dziedzinie integracji i
zrownowazonego rozwoju. Wazna cecha dobrego sposobu jest, aby byt mozliwy do
przeniesienia do innego miasta lub kraju, o innych warunkach geograficznych i
instytucjonalnych . W zwiazku z tym, nalezy zrownowazenie postrzega¢ przede wszystkim jako
promocj¢ przyjaznych dla srodowiska §rodkoéw transportu, oraz ich dostgpnosci dla réznych
grup spolecznych, z jednoczesnym zmniegjszaniem zaleznosci od prywatnego samochodu.

Mozliwym jest uczenie si¢ z wykorzystaniem przypadkéw (przyktadow) badawczych oraz
szerszego kontekstu ograniczenia podrézy. Dlatego zamieszcza si¢ ponizej klika zasad, ktore
podsumowa¢ moga przekaz odno$nie ograniczania podrézy ptynacy z ,,Przewodnika po dobrych
sposobach”( org. Good Practice Guide , bedacego zbiorem wynikow z programu DANTE):

»Dobre sposoby”:
e  Wykorzystanie pakiet szeregu wzajemnie si¢ uzupetniajacych srodkow ograniczania

podrozy;

e W szczegolnosci, nalezy potaczy¢ restrykcje naktadane na transport samochodowy z
promocja alternatyw dla niego;

e Rozpoczegcie od ograniczonych oczekiwan — na przyktad rozpocza¢ program od
ograniczonych, praktycznych §rodkéw, ktore maja duza szansg odnies¢ widoczny sukces;

e Nie nalezy lekcewazy¢ rozwiazan zwiazanych z zagospodarowaniem terenu, gdyz moga
one przyczynic si¢ do stworzenia spotecznosci o ,,wbudowanej” mniejszej potrzebie
podrozy bez potrzeby odwolywania si¢ do ciagtych, aktywnych rozwiazan politycznych;

e Przewidywanie potencjalnych przeszkdd stojacych na drodze wdrozenia, aby uniknaé
wynikow negatywnych;

e Zaangazowanie w program opinii publicznej, oraz bazowanie na inicjatywach lokalnych
zgodnych z polityka ograniczania podrozy;

e Zachecanie ludzi do zmiany zachowan komunikacyjnych za pomoca przekazow
$wiadomosciowych, oraz informowanie ich o dostgpnych alternatywach;

e Wiadze (jako pracodawcy, oraz jako osoby) stanowi¢ moga dobry przyktad do
nasladowania;

e Podejmowanie inicjatywy poprzez umozliwienie ludziom pracy na inne sposoby, poprzez
udostgpnianie urzadzen, pomieszczen, rowerow itd.;

e W miare mozliwos$ci przedstawianie bezposrednich korzysci dla zmieniajacych swe
zachowania.
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»Zte sposoby” — nalezy unika¢:

Wdrazania w innych miejscach polityki zwigkszajacych zapotrzebowania na podréze, np.:

- Promocja efektywnosci systemu transportowego bez uwzglednia mozliwych
konsekwencji, np. w postaci zachgcenia do podrozy;

- Tworzenie centrow podmiejskich zachgcajacych do dtuzszych podrézy, zwykle
odbywajacych si¢ samochodem;

- Regulacje wymagajacych zbudowania okreslonej minimalnej powierzchni parkingowe;,
lub zabraniajacych mieszanego zagospodarowania;

Zmian ktore zachgcaja do, lub nawet wymagaja, krotkoterminowego zwigkszenia
mobilnosci samochodowej (ktéra moze si¢ utrwalic);

Deklarowania sig jako wrogo nastawionego do uzytkownikow samochodu, co spowodowac
moze wroga reakcj¢ opinii publicznej. Nalezy w zamian podkresla¢ pozytywne aspekty —
uzytkownicy samochodow tez sg czasem pieszymi itp.;

Promowania ztej jakos$ci alternatyw dla samochodu;

Zbyt poznego wprowadzania transportu zbiorowego do nowo powstatych osiedli
mieszkaniowych, gdyz ludzie zwykle juz wybrali samochod i moze by¢ zbyt p6zno na
zmiang Zzwyczajow;

Gdy tylko jest to mozliwe, nalezy unika¢ niepewnosci przy wprowadzaniu rozwiazan
restrykcyjnych — np. kontroli dostgpu do obszaru — gdyz moze to spowodowaé negatywna
reakcje ze strony biznesy i handlu.

5.2 Dalsza praca

W s$wietle celow przyswiecajacych badaniom naukowym sformutowano pewne kryteria, bedace
punktem odniesienia dla formutowania i wyboru obszarow badan. Kryteria te sa nastgpujace:

brak zrozumienia

potrzeba rozwiazania (potrzeba strategiczna i operacyjna na dana polityke, oraz jej
aktualnos$¢)

powody dla zaangazowania Komisji Europejskiej

badanie efektywnosci inwestycyjnej
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Dla potrzeb badan naukowych okreslono nastepujace obszary i zagadnienia badan (tabela 11).

tematy

1. Zrozumienie systemu
(opisanie, wyttumaczenie,
zamodelowanie zwigzkow)

2. Sprawy znaczenia
strategicznego zwigzane z
ustalaniem zadan, rozwojem
strategii i planowaniem

3. Aktualizacja procesu
planowania

4. Koncepcje planowania i
organizacji

5. Taktyka zintegrowanego
planowania transportu i
zagospodarowania terenu

zagadnienia badawcze

czynniki wptywajace na wybor lokalizaciji;

krétko- i dlugoterminowa dynamika w systemie
zagospodarowania terenu i transportu;

innowacje w modelowaniu interakcji miedzy
zagospodarowaniem terenu a transportem;

przyszta organizacja przestrzenna naszych miast;
zewnetrzne powigzania miast;

harmonizacja spraw w zréownowazonym zagospodarowaniu
terenu i transporcie;

mechanizm interwencji finansowych.

nowe mechanizmy zarzagdzania umozliwiajace integracje
polityki transportowej i zagospodarowania terenu;

partnerstwa publiczno-prywatne;

rozwoj zasad zintegrowanej polityki zagospodarowania terenu
i transportu z uczestnictwem zainteresowanych.

logistyka miejska, transport towarow i plany
zagospodarowania terenu obszarach miejskich;

ocena ,najlepszych sposobéw” w dziedzinie miejskiej polityki
integrujace;j;

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

zintegrowany rozwoj polityki regionalnej, oraz ramy
instytucjonalne.

wplyw ksztattu i organizacji przestrzennej miasta na jego
potrzeby transportowe;

nowe systemy transportowe a ich wptyw na podréze miejskie i
plany zagospodarowania przestrzennego.

Tebela 14: Obszary dalszych badan (Zrodto: TRANSLAND, raport przejéciowy 4d, oraz opublikowany

raport koncowy)

5.3 Literatura uzupetniajaca

Z programu TRANSLAND:

e Land-use transport interaction: State-of-the-Art. Deliverable 2a progrmau TRANSLAND,
Dortmund, November 1999.http://www.inro.tno.nl/transland/Deliverable%202a.pdf

e Integration of Transport and Land-use: State-of-the-Art. Deliverable 2b programu
TRANSLAND, Dortmund, November 1999.
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6.

czenia

Opisa¢ ponowne okreslenie problemoéw transportowych w kryteriach polityki transportowe;j,
modelowania, wktadu inwestorow, struktur profesjonalnych i technologii, oraz jak
przetozenie to mozna osiagnac. Prosze¢ poda¢ przyklady dla kazdego z przypadkow.

Opisac ,,0krag zaleznosci pomigdzy transportem a zagospodarowaniem terenu”.

Opisa¢ wptyw zasad zagospodarowanie terenu na schematy transportowe, w oparciu o
wyniki badan empirycznych.

Opisa¢ wptyw polityki transportowej na schematy tran sportowe, w oparciu o wyniki bada
empirycznych.

Opisac polityke (zasady) zagospodarowania terenu pod katem: inwestycji i ustug,
planowania, regulacji, optat, informacji oraz zasad nieformalnych; nalezy podaé
odpowiednie przyktady.

Poréwnac¢ rézne kategorie modelow transportowych, wedtug predkosci zmian w
reprezentowanych przez nie systemach miejskich.

Poréwnac¢ rézne praktyki zagospodarowania terenu i transportu zastosowane w krajach UE,
podajac odpowiednie przyktady.

Napisac¢ esej na temat réznych zasad polityki UE
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8. Stowniczek

Cel: Wyrazenie oczekiwanego pozadanego przysztego stanu, warunku lub wyniku. Cele
odzwierciedlaja zwykle ogdlne idee, aspiracje lub korzysci spoteczne zwiazane z
wykorzystaniem okre$lonych surowcow naturalnych, badz okreslonymi priorytetami
spotecznymi i/lub ekonomicznymi (za: Guide to Writing Resource Objectives and Strategies,
1999).

Integracja planowania transportu i zagospodarowania terenu: wskazuje koordynacj¢, w
ktorej zawiera si¢ potaczenie polityki transportowej i zagospodarowania terenu w nastepujacych
dziedzinach: inwestycje i ushugi, planowanie, regulacje, optaty, informacje; koordynacja ta
zachodzi zard6wno w pionie, jak i w poziomie.

Najlepsze sposoby: ,,Najlepsze sposoby” to przyktady zastosowan i rozwiazan, ktore
sprawdzily si¢ w wielu sytuacjach rzeczywistych, dajac zadowalajace rezultaty w dziedzinie
integracji i zrownowazonego rozwoju.

Program lub projekt: okreslony jest zwykle jako zestaw dziatan lub zadan do wykonania w
okreslonym przedziale czasu, aby osiagna¢ zaktadany cel.

Strategie: okreslenie ,,co” musi by¢ zrobione, aby osiagna¢ cel. Strategie sa okre§lonymi
dzialaniami, ktore musza by¢ podjete, lub warunkami ktore musza zaj$¢, aby cel (zadanie)
zostal spelniony. Strategie powinny by¢ mierzalne; sg tez zwykle napisane tak, aby odpowiadac
okreslonemu zadaniu.

Wskazniki: elementy informacji, ktore mierza lub opisuja: 1) warunki, cechy, powiazania lub
problemu duzego, albo skomplikowanego systemu, np. ekosystemu; lub ii) postgpy (albo
regres) w kierunku osiagnigcia zamierzonego celu na przestrzeni czasu, np. ochrong przyrody
lub popraweg jakosci szkot. Definicja niniejsza jest celowo szeroka, aby objac¢ wielka
réznorodnos$¢ rzeczy, ktore mierzy¢ moga wskazniki, oraz odzwierciedli¢ fakt, ze wskazniki
moga oceniac, jak jedno dziatanie wptywa na inne (tj. zwiazek przyczynowo-skutkowy).

Wskazniki maja zwykle charakter iloSciowy (tj. wyrazone sa numerycznie), jak czyj$ rachunek
za wodg, mierzacy zuzyta jej ilos¢ w kazdym miesiacu. Wskazniki jakosciowe moga by¢
wyrazone w sposob opisowy (tak, jak pigkno krajobrazu albo obfito$¢ jakiego$ gatunku), ale sa
wowczas trudniejsze do interpretacji, niz wskazniki ilosciowe. Oprocz pomiaru wartosci
aktualnych, wskazniki moga by¢ ,,retrospektywne”, mierzace warto$¢ przeszta lub historig
osiagania wartos$ci aktualnej, oraz ,,prognozujace”, opisujace przyszle wartosci, jakosci, albo
problemy systemu, oraz przyszte postepy (badz regres) w kierunku zamierzonego celu.

Zalecenia zarzadzania Srodkami (surowcami): sa podobne do strategii, a wykorzystuje si¢ je
w niektérych strategicznych planach zagospodarowania terenu, aby opisaé typ i poziom
standardow /procedur zarzadzania srodkami niezbednych, aby osiagna¢ zaktadang warto$¢
danego $rodka (surowca).

Zapotrzebowanie (popyt) na podréz: okreslony jest poprzez indywidualne potrzeby
wykonywania réznych czynnosci w ré6znych miejscach.

Zrownowazenie (rozwoj zrownowazony): to promocja przyjaznych dla srodowiska srodkow
transportu, oraz ich dostgpnosci dla réoznych grup spotecznych, a jednoczesnie ograniczenie
zalezno$ci od prywatnego samochodu .
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