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W dniach 20-22 kwietnia 2026 r. przedstawiciele Mazowieckiego Biura Planowania
Regionalnego w Warszawie wzieli udziat w miedzynarodowej konferencji naukowej Miasto
w ruchu — Ruch w miescie poSwieconej zagadnieniom zréwnowazonego rozwoju miast,
planowania transportu, dostepnosci przestrzeni oraz spotecznych aspektéw mobilnosci.

Na wstepie wskazano, ze wspétczednie mobilnos¢ rozpatrywana jest jako czynnik
transformacji struktur urbanistycznych, a takze jako narzedzie planowania i ksztatto-
wania jako3ci zycia. Obserwuje sie zmiane postrzegania ulicy od ,kanatu przeptywu
pojazdéw” do cennego ,ekosystemu miejskiego”, co jest wynikiem przesuniecia naci-
sku z przepustowosci na jako$¢ zycia. To powoduje przeksztatcanie miast w odporne,
ciche i bezpieczne struktury, w ktérych technologia wspiera naturalne zachowania ludzi.
W celu optymalizacji multimodalnej wazne jest projektowanie uniwersalne uwzgled-
niajace ruch pieszy, mikromobilno$¢ i transport zbiorowy. Pieszy powinien by¢ gtow-
nym punktem odniesienia dla wszystkich dzialan w przestrzeni miejskiej — zwiekszenie
stref pieszych o 20% moze podnie$¢ aktywnosé spoteczno-gospodarcza o ponad 30%.
W celu stworzenia bezpiecznej i dostepnej przestrzeni niezbedne jest wykorzystanie
geometrii ulic do naturalnego kierowania zachowaniem kierowcéw, wprowadzania
szykan, poszerzen i wyniesionych skrzyzowan w celu wymuszenia bezpiecznych pred-
kosci (20-30 km/h) bez nadmiernej liczby znakéw. Prelegenci podkreslali znaczenie
ulicy jako przestrzeni zycia publicznego oraz miejsca wzmacniajacego poczucie tozsa-
mosci i krzewienia kultury. W ujeciu urbanistycznym ulica nie jest tylko ciagiem komu-
nikacyjnym umozliwiajacym przemieszczanie sie, ale przede wszystkim przestrzenia
wielofunkcyjna uzytkowana przez ludzi. Wsréd udanych przyktadéw transformacji
wskazano ulice Krupnicza w Krakowie, ktéra stata sie ,zielonym deptakiem” dzieki
zastosowaniu rozwiazan typu woonerf, wprowadzeniu mebli miejskich i licznym nasa-
dzeniom. Ulice miejskie postrzegane sa jako przestrzenie $cierania sie konkurujacych
srodkéw transportu, uzytkownikéw i instytucji prezentujacych rézne wizje miasta.
Konflikt jest naturalnym elementem obecnym w procesie transformacji ulic. Ma on wie-
loczynnikowy charakter wynikajacy z naktadajacych sie napie¢: materialnych, proce-
duralnych, dystrybucyjnych, wartoéciowych, relacyjnych oraz percepcyjnych. Zmiany
materialne w przestrzeni ulicy — zwlaszcza likwidacja miejsc parkingowych i ogranicza-
nie dostepu dla samochodéw — czesto wywotuja konflikty ze wzgledu na swéj widoczny
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i codzienny wpltyw na zycie mieszkancéw. Kolejna przyczyna konfliktéw sa niedo-
skonato$ci proceduralne, przejawiajace sie ograniczonym, spéznionym lub pozornym
udziatem interesariuszy, co podwaza legitymacje dziatan i nasila sprzeciw. Kluczowe
znaczenie ma takze odmienne postrzeganie — jako sprawiedliwe lub niesprawiedliwe
- rozkladu kosztéw i korzysci miedzy réznymi grupami uzytkownikéw i obszarami.
W sytuadji $cierania sie r6znych pogladéw i oczekiwan w zakresie ksztattowania i funk-
cjonalnodci przestrzeni istnieja dwa podejécia dotyczace planowania — poszukiwanie
konsensusu (konflikt jest unikany lub neutralizowany) oraz uznanie konfliktu jako
katalizatora zmian. Konflikty pojawiaja sie jako efekt wdrazanych strategii i interwencji
w przestrzeni miejskiej. Najczesciej konsensus forsowany jest przez dominujacych inte-
resariuszy instytucjonalnych, wéwczas gdy konflikt wywotuje silne reakcje spoteczne.
W dyskusji odniesiono sie réwniez do modelu ksztattowania i postrzegania miasta.
W $Srodowisku miejskim istnieja dwa rodzaje czynnikéw, ktére wplywaja na sposéb
odbierania przestrzeni i percepcje czasu. Atraktory (bezpieczne ulice, aktywne partery,
punkty orientacyjne) wywoluja pozytywne wrazenia poznawcze i skracaja czas potrzeb-
ny na pokonanie trasy, poniewaz mézg obniza koszt energetyczny trasy. Natomiast repul-
sory (monotonne elewacje, hatas, niebezpieczne skrzyzowania, nieczytelna przestrzen)
dostarczaja negatywnych wrazen poznawczych, dlatego wywotuja wrazenie wydtuzenia
czasu potrzebnego na pokonanie trasy, nawet jesli odleglo$¢ jest krétsza. Zamiast wymu-
sza¢ ruch za pomoca znakéw drogowych nalezy tak projektowaé miasto, aby najkrétsza
,$ciezka poznawcza” byta doktadnie ta trasa, ktéra chcemy podazad. Jesli zmienimy pole
poznawcze poprzez dodanie atraktoréw, np. alei drzew, ozywienie parteréw budynkéw
czy usuniecie barier, to zmienimy metryke miasta i subiektywny czas na pokonanie trasy.
Przedstawiciele $rodowisk naukowych zaprezentowali r6zne mozliwosci wykorzy-
stania dostepnych narzedzi i danych przestrzennych do transformacji przestrzeni miej-
skich i zarzadzania nimi, m.in. za pomoca wtyczek w oprogramowaniu QGIS, stuza-
cych do wykonywania analiz sieciowych (np. QNEAT3), map teledetekgji, wskaznika
NDVI (ocena ciagtosci przestrzennej miejskiej infrastruktury zielonej), siatki danych
AtPOL (Atlas Polski). Ponadto europejski program obserwacji ziemi — Copernicus —
dostarcza uzytkownikom wiarygodnych i aktualnych informacji dotyczacych ochrony
Srodowiska, zarzadzania obszarami miejskimi, zréwnowazonego rozwoju, zarzadzania
kryzysowego i bezpieczenstwa. Dzieki narzedziom udostepnionym w ramach programu
mozna zmierzy¢ aktywna biomase i kondycje rodlinnosci, zidentyfikowac¢ miejskie wyspy
ciepta oraz anomalie termiczne powierzchni, a takze monitorowaé wilgotnos¢ rodlinnosci
i gleby. Prelegenci podkreslili, ze cyfryzacja jest kluczowym narzedziem ochrony biekit-
no-zielonej infrastruktury przed presja inwestycyjna, poniewaz wymusza przejrzystosé
planowania i jego obiektywna weryfikowalno$¢. Zwiekszanie powierzchni zielonych
w miastach jest szczegdlnie istotne w dobie dynamicznej urbanizacji, ktéra powoduje
fragmentaryzacje siedlisk i izolacje korytarzy ekologicznych, degradacje brzegéw rzek,
zanieczyszczenie wod i gleb oraz wystepowanie coraz czestszych ekstremalnych zjawisk
pogodowych zwiazanych ze zmianami klimatu i uszczuplaniem bioréznorodnosci.
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W dalszej czesci konferencji oméwiono problematyke planowania przestrzennego
wobec wyzwan rozwoju miast. Wéréd gtéwnych przyczyn nowelizacji ustawy o pla-
nowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym w 2023 r. wskazano m.in. nadpodaz tere-
néw budowlanych, wysokie koszty budowy i utrzymania niezbednej infrastruktury
dla rozproszonej zabudowy oraz chaos przestrzenny. Zmiany prawne tylko czeSciowo
odpowiedziaty na zdiagnozowane problemy — wprowadzily mechanizmy stuzace bar-
dziej zintegrowanemu podejsciu do planowania przestrzennego i strategicznego, teryto-
rialnie ograniczyly role decyzji o warunkach zabudowy, a takze ustandaryzowaty zasa-
dy bilansowania zaréwno po stronie popytowej (zapotrzebowanie na nowa zabudowe
mieszkaniowa) jak i podazowej (chtonno$¢ terenéw niezabudowanych w tym luk w ist-
niejacej zabudowie w strefach wielofunkcyjnych). Jednoczednie zaznaczono, ze zmiany
przepiséw nie pomoga w ograniczeniu zjawiska nadpodazy terenéw mieszkaniowych,
gdyz chtonno$¢ terenéw inwestycyjnych czesto przewyzsza ustalone maks. 130% zapo-
trzebowania wynikajacego z miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego
(mpzp), obszaréw uzupehienia zabudowy lub istniejacej zabudowy. Ponadto koniecz-
no$¢ wyptacania odszkodowan za zmiane planu miejscowego w nastepstwie wycofa-
nia terenéw w planie og6lnym nie zacheca gmin do zmniejszania powierzchni terenéw
inwestycyjnych. Znowelizowana ustawa pomineta obowiazek wskazywania przestrze-
ni publicznych w dokumentach planistycznych i strategicznych gmin. Podczas dyskusji
zastanawiano sie, czy mimo to mozna uwzglednic je w strategii rozwoju gminy w mode-
lu struktury funkcjonalno-przestrzennej albo w planie ogélnym. Uznano, ze przestrzenie
publiczne prezentowane w czeéci graficznej planu ogélnego beda niezauwazalne. Duzo
lepszy efekt datoby uwzglednienie ich w czesci tekstowej strategii rozwoju gminy, kt6-
ra musi korelowa¢ z czedcia graficzna, a wiec z modelem struktury funkcjonalno-prze-
strzennej. Jednak, jak zauwazyli panelisci, nawet jesli przestrzenie publiczne (rynki, place
miejskie) uwzgledniane sa w dokumentach planistycznych, to wskazywane sa najczesciej
jako tereny komunikagji. Stanowia one elementy krystalizujace strukture miasta, dlatego
powinny mie¢ nadawany inny wymiar niz komunikacyjny, tj. kulturowy czy spoteczny.
Wspétczesne podejscie do projektowania miast podkredla konieczno$é integracji syste-
moéw transportowych z ksztattowaniem przestrzeni publicznych w elementy organiza-
¢ji mobilnosci miejskiej. Nie infrastruktura transportowa, lecz struktura stref ogélnodo-
stepnych wyznacza logike ruchu i ksztattuje wybory uzytkownikéw oraz determinuje
dostepnos¢ i atrakcyjnos¢ przestrzeni. Aktualne trendy wskazuja na konieczno$¢ rede-
finicji przestrzeni publicznych jako hybrydowych systeméw spoteczno-ekologicznych.
W tym celu istnieje potrzeba opracowywania dtugoterminowych strategii rozwoju gmin,
ktére wiazalyby systemy przestrzeni publicznych i w sposéb wyrazny okreslaty ich role
w strukturze miasta. Obecnie zatracity one swoja systemowo$¢, poniewaz traktowane sa
jako elementy punktowe, a nie jako sktadowe wiekszej, spdjnej i komplementarnej catosci.

W kolejnej sesji panelowej skupiono sie na zaprezentowaniu réznych przyktadéw
transformacji przestrzeni miejskich. Krakowska dzielnica Zablocie intensywnie zacze-
ta rozwija¢ sie juz w okresie miedzywojennym, a w latach powojennych zarysowat sie
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jej wyraznie przemystowy charakter. Po przyjeciu miejscowego planu ogélnego zago-
spodarowania przestrzennego miasta Krakowa z 1994 r. Zabtocie stalo sie obszarem
strategicznym, przeznaczonym do aktywizacji ekonomicznej, a po 2015 r. przeprowa-
dzona zostata modernizagja infrastruktury technicznej dzielnicy. W wystapieniu omo-
wiono proces transformacji przestrzeni poprzemystowej, obecnie uznawanej za jedna
z najbardziej atrakcyjnych na $wiecie (11. miejsce w 2024 r. wg rankingu , Time Out”).
Nastepnie odniesiono sie do ksztattowania miejskich terenéw nadrzecznych faczacych
funkcje harmonijnego krajobrazu, bezpieczefistwa powodziowego oraz komunikagji.
Przedstawiono przykfady rewitalizacji i zagospodarowania terenéw nad rzekami:
Marden, Rodanem, Izara, Rudawa, Odra i Wisla. Zwrécono uwage na popularnosé
Sciezek rowerowych lokalizowanych wzdluz rzek, taczacych funkcje rekreacyjne
z komunikacyjnymi. Nastepnie oméwiono mozliwosci gospodarowania nieuzytko-
wanymi terenami pod infrastruktura transportowa (wiaduktami i estakadami), ktére
stanowia potencjat dla rozwoju przestrzeni publicznej. Tereny te mozna przeznaczad
na parki miejskie, skateparki i boiska, place handlowe, strefy eventowe, infrastruk-
ture rowerowa i piesza, parkingi, instalacje ekologiczne, miejsca edukacji i rozwoju
sztuki ulicznej. Zaprezentowano przyktady rozwiazah m.in. z Toronto, Drammen,
Krakowa, Warszawy i Swiebodzina. Przestrzenie nad ciagami komunikacyjnymi
moga by¢ wykorzystane w celu zachowania ciagtosci btekitno-zielonej infrastruktury
(jak np. w Seulu). W dalszej czesci poruszono temat rewitalizacji przestrzeni miejskiej
w zabudowie silnie zurbanizowanej, w odniesieniu do ciagéw komunikacyjnych.
Przedstawiono badanie dotyczace mozliwosci reorganizacji ruchu i rewitalizacji pie-
ciu kwartatéw dziewietnastowiecznej zabudowy dzielnicy Srédmiescie w Szczecinie,
pod katem mozliwosci ich przeksztatcenia na funkcje spoteczne i ekologiczne. Analiza
wykazata, ze trzy ulice wykorzystywane jako zaplecze parkingowe moga by¢ wyta-
czone z ruchu ulicznego, gdyz promienisty uktad zabudowy umozliwia dostep
do przestrzeni z innych miejsc.

Drugi dziefi konferencji rozpoczeta sesja panelowa Towarzystwa Urbanistéw Pol-
skich (TUP), ktérej tematem byto planowanie i modelowanie przeksztatceni struktury
funkcjonalno-przestrzennej miasta. Pierwszy wyktad dotyczyt przetozenia ideowych
modeli i schematéw na model struktury funkcjonalno-przestrzennej Krakowa, dla kté-
rego za punkt wyijscia przyjeto schemat struktury stanu istniejacego zagospodarowania
z Planu Wielkiego Krakowa Krystiana Seiberga. Kwestia problematyczna pozostaje prze-
ozenie ideowych modeli na model, do ktérego zobowiazuja zapisy ustawy o samorza-
dzie gminnym (a ktére jednak nie definiuja precyzyjnie jego ksztattu). Jednym z pomy-
stéw ujecia modelu jest przedstawienie szeregu rysunkéw uwzgledniajacych réwniez
ustalenia i rekomendacje w zakresie ksztattowania polityki przestrzennej. Kolejna pre-
zentacja zawierata autorskie szkice centrow Krakowa, Lublina, Rzeszowa, Wroctawia
i Katowic, ktére pozwalaja na poréwnanie powiazan komunikacyjnych miedzy dwor-
cami PKP a historycznymi centrami miast. Prelegent szczegétowo odnidst sie do projek-
tu planu ogdlnego Lublina, w ktérym ulegta zatraceniu struktura wskazywana przez
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urbanistéw w poprzednim stuleciu. Omoéwiono réwniez uwarunkowania prawne
w zakresie uwzglednienia polityki przestrzennej w strategiach rozwoju gminy, pla-
nach og6lnych i planach miejscowych, podkreslono przy tym, ze nowelizacja ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym pozwala na przygotowanie pla-
néw ogoélnych z pominieciem nieaktualnych strategii rozwoju. Wskazano na relacje
formalnoprawne, logiczne, metodyczne i warsztatowe pomiedzy strategia rozwoju
gminy, planem ogdélnym i mpzp. Gléwna czescia prezentacji bylo oméwienie podejécia
miast wojewddzkich do koordynacji formalnoprawnej dokumentéw planistycznych
i strategicznych. Przedstawiono przyktady miast, ktére w swoich strategiach i planach
ogdblnych kontynuuja polityke przestrzenna prezentowana w studiach uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego.

Panel dyskusyjny TUP skoncentrowany byl wokét relacji pomiedzy modelami
struktury oraz planami ogélnymi. Przewazaly glosy krytyczne w stosunku do obecnej
reformy planowania przestrzennego, podkreslano przeregulowanie systemu planowa-
nia i konieczno$¢ rozwiazywania probleméw semantycznych, co zwiekszyto wptyw
Srodowiska prawniczego na interpretacje prawa. Znaczna deregulacja przepiséw
wydaje sie niemozliwa, ale potrzebne jest nadanie wiekszej rangi zasadom planowania,
ktérych uczono od drugiej potowy XX w. Przedstawiciel TUP z Warszawy negatywnie
ocenit wykreélenie z ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym definicji
przestrzeni publicznej, a projekt planu ogélnego m.st. Warszawy wskazat jako przyktad
wymagajacy uwzglednienia systemu przestrzeni publicznej, ktéry nie jest dostatecznie
widoczny z uwagi na nadmierna liczbe wydzielen planistycznych. Urbanisci z rejonu
Krakowa zwrdcili uwage na to, ze priorytetem projektu strategii rozwoju Krakowa jest
idea miasta 15-minutowego, a miejsca wokét ktérych zogniskowany ma by¢ jego rozwdj
powinny by¢ wskazywane juz w strategii. Rozméwcy zgodnie podkreélali, iz zbytnia
szczegdtowosd strategii rodzi pokuse przelozenia modeli na poziom planu ogdélnego.
Wspomniano o presji wywieranej przez gminy w tym zakresie. Poruszono réwniez
kwestie niskiej jako3ci strategii rozwoju gmin wynikajaca z braku obowiazku sporza-
dzania ich przez uprawnionych urbanistéw. Jednym z postulatéw byt wiekszy udziat
TUP w zakresie ksztatcenia przysztych przedstawicieli tego zawodu.

Trzeci dzienn konferencji poswiecony byt wystapieniom doktorantéw i studen-
tow skoncentrowanym na wspétczesnych problemach i kierunkach rozwoju miast.
Tematyka poszczeg6lnych prezentacji byta zwiazana z mobilnoscia miejska jako narze-
dziem ksztattowania przestrzeni, relagji spotecznych i zréwnowazonego rozwoju.
W wielu prezentacjach podkreslano znaczenie ulicy jako przestrzeni spotecznej. Trady-
cyjnie ulica byta postrzegana gtéwnie jako infrastruktura dla ruchu pojazdéw, z naci-
skiem na parametry techniczne, organizacje ruchu i przepltywy komunikacyjne.
Natomiast we wspétczesnym podejsciu ulica stanowi miejsce interakeji spotecznych,
aktywnodci i codziennego funkcjonowania mieszkancéw. Wéréd probleméw wspétcze-
snych miast wskazano: degradacje przestrzeni publicznych, ograniczona dostepno$é
dla pieszych i 0s6b z ograniczona mobilnoscia, pogorszenie jakosci zycia zwiazane
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z zanieczyszczeniem powietrza, hatasem, obnizonym bezpieczenstwem, a takze osta-
bienie relagji spotecznych. We wspétczesnej urbanistyce mobilnos¢ jest postrzegana
nie tylko jako zjawisko transportowe, ale réwniez jako element ksztattujacy struktu-
re miasta i jego funkcjonowanie. Szczegélnego znaczenia nabiera mobilno$¢ aktywna,
tj. ruch pieszy i rowerowy. Zwrécono uwage, ze dopiero przy matych predkosciach
(4-5 km/h) czlowiek jest w stanie odbiera¢ bodzce z przestrzeni i wchodzi¢ w rela-
gje spoteczne. Podkreslono, ze ulice przyjazne pieszym wplywaja na poprawe jakosci
zycia, obnizenie poziomu stresu, zwigkszenie poczucia bezpieczenstwa oraz integracje
mieszkancow. Szczegdlna uwage poswiecono dobrym przykladom z Polski i ze $wiata.
Wsréd krajowych realizacji wskazano projekty z Krakowa, m.in. rynek petiacy funk-
¢je miejsca spotkan, ktéry jednoczesnie pozytywnie wptywa na rozwéj gospodarki;
parking przy ulicy Karmelickiej przeksztalcony na park miejski; ulice Krupnicza,
na ktorej ruch pieszy stanowi podstawowa forme mobilnosci, a obecno$¢ pieszych
decyduje o zywotnosci ulicy i atrakcyjnosci gospodarczej. Podano réwniez przyktady
ulic Abrahama w Gdyni i Brackiej w Warszawie, gdzie uspokojono ruch samochodowy
i wprowadzono przestrzein wspétdzielona. Wsréd zagranicznych przyktadéw wska-
zano Barcelone, Amsterdam i Kopenhage jako miasta konsekwentnie przywracajace
przestrzen dla mieszkanicéw, rozwijajace infrastrukture rowerowa oraz ograniczajace
ruch samochodowy. Dyskutowano réwniez nad postepujaca zmiana postrzegania ulic —
zinfrastruktury transportowej w przestrzen spotkan i integracji spotecznej. Jako przykta-
dy takich transformacji wskazano m.in. Slovenska Boulevard w Lublanie i Passeig Sant
Joan Boulevard w Barcelonie. Realizacje te miaty na celu ograniczenie ruchu samocho-
dowego, redukcje miejsc parkingowych, zwiekszenie przestrzeni dla pieszych i rowe-
rzystéw oraz wprowadzenie elementéw btekitno-zielonej infrastruktury. Oméwiono
réwniez role ktadek rowerowych, ktére ewoluowaly w kluczowy element wspédtczesnej
architektury. Staja sie one ikonami przestrzeni miejskiej (np. Hovenring w Eindhoven,
Cykelslangen w Kopenhadze i Ktadka Ojca Bernatka w Krakowie). Koncepcja wysu-
wania na pierwszy plan $rodkéw transportu opartych na ruchu pieszym i rowero-
wym realizowana jest we Wroctawiu, w ktérym wprowadzono standardy infrastruk-
tury pieszej. Opracowano takze zestaw dobrych praktyk i rekomendagcji dla rozwoju
mikromobilno$ci — Pieszy Wroctaw — oraz powotano oficera pieszego w Urzedzie Miasta
Wroclawia. Przywotane wyzej realizacje sa dowodem na postepujace trendy zwiazane
ze zmiang modelu projektowania ulic, dostosowujace go do skali odpowiedniej dla
cztowieka, z uwzglednieniem miejsc spotkan i pierwszenstwem pieszych.

Podczas sesji poruszono réwniez kwestie dotyczace znaczenia ruchu pieszego
i rowerowego dla adaptacji klimatycznej w miastach. Wéréd dziatan ukierunkowa-
nych na poprawe odpornosci Srodowiska miejskiego i mikroklimatu wskazano rozwdj
infrastruktury blekitno-zielonej oraz pieszej i rowerowej. Dzialania te sa realizowane
np. w Gdyni, Hongkongu, Salonikach i Neapolu. Z problematyka rezyliencji i zréwno-
wazonej mobilnosci w skrajnych warunkach klimatycznych zwiazane jest podejscie do
ksztaltowania catorocznej infrastruktury rowerowej kanadyjskiego miasta Yellowknife.



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 58/2026 | 123
I1l. Varia / Miscellaneous

Zwrécono uwage, ze obszary o ekstremalnych warunkach $rodowiskowych stanowia
poligon doswiadczalny dla wdrazania rozwiazan z zakresu zréwnowazonego rozwo-
ju i odpornoéci klimatycznej. Projekt systemu rowerowego w tym mieécie uwzglednia
m.in. silny wiatr, zaleganie $niegu, ograniczona widoczno$¢, fragmentaryczno$é sieci
i trudne warunki utrzymania infrastruktury zima. Przewidziano zaréwno trasy cato-
roczne, jak i sezonowo wylaczane z uzytkowania. Zastosowano rozwiazania wspiera-
jace retencje wod opadowych i roztopowych, miejsca sktadowania $niegu, nowoczesne
o$wietlenie z hologramowym oznakowaniem widocznym na $niegu, a takze kryte par-
kingi i schronienia dla rowerzystéw zasilane energia odnawialna. Podkreslono, ze inwe-
stycja przyniosta réowniez dodatkowe korzysci — rozwj btekitno-zielonej infrastruktury,
poprawe jakosci przestrzeni publicznych oraz wsparcie lokalnej gospodarki i turystyki.

Jednym z omawianych tematéw byt wplyw inwestycji w infrastrukture rowerowa
w ramach rewitalizagji terenéw zdegradowanych. Przyktadami rozwiazan, ktdre staty
sie¢ impulsami dla lokalnej gospodarki oraz zmniejszyly wykluczenie transportowe sa:
autostrada rowerowa RS1 w Zagtebiu Ruhry, trasa Parenzana — stanowiaca modelowy
przyktad adaptacji dawnej linii kolei waskotorowej na transgraniczny szlak rowerowy,
trasa rowerowa VeloDunajec w Polsce (na odcinku 237 km taczy Tatry z dolina Wisly)
- integrujaca kluczowe osrodki potudniowej matopolski. Ponadto poruszono proble-
matyke 15-minutowej dostepnoéci ustug publicznych na Podhalu, gdzie wystepuje
strukturalna nieréwnowaga pomiedzy intensywnym rozwojem funkgji turystycznych
a zapewnieniem podstawowych ustug publicznych dla statych mieszkaficéw obszaru.
Transformagcja regionu napedzana ruchem turystycznym prowadzi do powstawania
tzw. monokultur rekreacyjnych.

WSsréd poruszanych zagadnien znalazt sie temat dotyczacy wykorzystania techno-
logii cyfrowych do modelowania miast, diagnozowania wykluczenia komunikacyjne-
go oraz badania czasowej dostepnosci transportem publicznym obszaréw miejskich
(np. z wykorzystaniem QGIS, OpenTripPlanner, R i Python). Zaprezentowano réwniez
podejécie Transit-Oriented Development (TOD), tj. planowanie skoncentrowane na
optymalnym wykorzystaniu dostepnoéci transportu zbiorowego. Klasycznym przykta-
dem tego podejscia jest tzw. Finger Plan Kopenhagi. Wedlug niego centrum Kopenhagi
to dton, ktdrej pieé palcéw rozciaga sie wzdtuz podmiejskich linii kolejowych szybkie-
go ruchu, natomiast przestrzenie pomiedzy palcami to tereny zielone. Plan powstat
w latach powojennych (1945-1948) i miat zapobiec rozprzestrzenianiu sie miasta.
Uwazany jest za najwieksze dunskie osiagniecie planistyczne.

Podczas konferencji omawiane byly wyzwania zwiazane z mobilnoscia metropoli-
talna, jak np. wysoki odsetek pracownikéw z miast satelickich dojezdzajacych do o$rod-
kéw centralnych, co generuje znaczne natezenie ruchu i obciazenie infrastruktury.
Przyczynami probleméw komunikacyjnych w obszarach metropolitalnych sa stabo
rozwiniete sieci, w tym ograniczony zasieg i czestotliwos¢ potaczenn w miastach satelic-
kich, stabe potaczenia na ostatnim odcinku drogi, przeciazenie infrastruktury wynika-
jace z ograniczonej przepustowosci w godzinach szczytu, a takze nadmierne poleganie
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na pojazdach prywatnych bedace efektem niewystarczajacej oferty transportu publicz-
nego i stabej integracji pomiedzy réznymi srodkami transportu. Proponowanym roz-
wiazaniem tych probleméw jest zintegrowane zarzadzanie mobilno$cia poprzez rozwdj
infrastruktury (tworzenie szybkich potaczen transportowych, zintegrowane systemy
biletowe, parkingi Park&Ride), planowanie przestrzenne (zagospodarowanie przestrze-
ni o zréznicowanym przeznaczeniu, zabudowe zorientowana na transport publiczny
i lokalne centra zatrudnienia) i zmiane zachowan (przez wdrazanie nowych technologii,
tworzenie zachet do zmiany $rodka transportu i programy zaangazowania spotecznosci).
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