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Miejskie Zdrowie i Dobre Samopoczucie — Ktdredy teraz? Zdrowe rozwigzania dla naszych ulic i miast

Wprowadzenie

Wedtug ONZ do 2050 roku okoto 70 % globalnej populacii,
tj. 7 mld ludzi, bedzie mieszka¢ w miastach. Jest to mozliwe,
jezeli bedziemy zageszczac i poszerza¢ nasze miasta. Jednak
jesli sposéb projektowania przestrzeni miejskiej sie nie
zmieni, wraz ze wzrostem liczby mieszkaricéw, mozemy byé
pewni, ze mato kto tak naprawde bedzie chciat mieszkac
w danym miescie. Ponadto, ludzie, ktérzy nie majg innego
wyboru, bedg ryzykowali fizyczne i psychiczne problemy
zdrowotne. W skrdcie: musimy od nowa przemysle¢ nasze miasta.

Chociaz miasta promujg mozliwos$c¢ poruszania sie rowerem
ichodzenia, struktura uzytkowania przestrzeni w europejskich
miastach wspiera potrzebe dtugich podrdzy, ktére sprawiaja,
ze najtatwiejszym wyborem sg zmotoryzowane $rodki transportu.

Pomimo szerokiego zakresu rozwigzan obywatele drastycznie
nie zmieniajg swoich zachowan. By zrealizowaé mozliwosci
przejscia w strone mobilnosci zréwnowazonej, konieczna
bedzie zmiana zachowar podréznych oraz réwnolegle zmiana
zagospodarowania przestrzennego.

W raporcie tym przedstawiono spojrzenie z réznych punktéw
widzenia - planowania mobilnosci, urbanistyki i socjologii - na
temat sposobdw tgczenia nauk spotecznych i inzynieryjnych
w celu przejscia do zrownowazonej mobilnosci, przyjaznego
najblizszego otoczenia oraz zdrowia i dobrego samopoczucia
w miescie.

Podstawg tych trzech celdw jest cos, co nazywamy ,wspdlng
predkoscig” - strategia planowania i projektowania, ktorej
celem jest wyréwnanie predkosci roznych srodkéw transportu
miejskiego, od jazdy samochodem po chodzenie pieszo.
Dostosowujac poziomy predkosci poprzez odpowiednig
technologie i projektowanie miejskich ulic, nie tylko osiggniemy
nizszy poziom emisji spalin, mniej wypadkéw oraz mniej
stresu, ale takze urbanisci i architekci bedg zmuszeni mysle¢
w nowy sposab - jak np. w ,,15-minutowym miescie”, koncepc;ji
zblizajacej ludzi i ustugi. Bedg musieli mysle¢ o bliskosci,
o przeprojektowaniu przestrzeni ulicznej umozliwiajacej wiecej
spotkan spotecznych i zaangazowanie spoteczne, a takze
umozliwi¢ wszystkim obywatelom poczucie bezpieczerstwa
w korzystaniu z tak zaprojektowanej przestrzeni.

Przestrzeganie tych 3 strategii projektowych przyczyni
sie rowniez do osiggniecia kilku celéw zréwnowazonego
rozwoju ONZ, w szczegdlnosci celu 3 (Dobre zdrowie i dobre
samopoczucie), celu 5 (Réwnosé ptci), celu 9 (Przemyst,
innowacje i infrastruktura), celu 10 (Zmniejszone

GOOD HEALTH GENDER INDUSTRY, INNOVATION 1 0 REDUCED
AND WELL-BEING EQUALITY AND INFRASTRUCTURE

INEQUALITIES
A

ULICA JAKO INKUBATOR ZDROWIA

Na zdrowie i dobre samopoczucie w miescie oddziatuje
nasza uzalezniona od samochoddw spotecznosc - brak
aktywnosci fizycznej, wypadki samochodowe i szkodliwe
poziomy NO2, SO i PM generowane przez spalanie paliwa
izniszczone opony.

7 0 0/ populacji Europy oddycha
0 zanieczyszczonym powietrzem?!

zgonodw rocznie przypada na

1 mi l] Ol skutek braku aktywnosci fizycz-

nej w UE?

o przestrzeni spotecznej na ulicach
0 moze by¢ obecnie uzywana przez

samochody?

nierownosci), celu 11 (Zréwnowazone miasta
i spotecznosci) oraz celu 13 (Dziatania na rzecz klimatu).

Pandemia ujawnita wady rozktadu przestrzeni ulicznej
i przestrzeni publicznej, gdyz zaktdcita nasze zachowania
transportowe, zmuszajgc nas pracy w domu, przemieszczania
sie na krotszych dystansach oraz eksploracji najblizszego
otoczenia. Wykorzystajmy to jako punkt wyjscia do zmiany
w kierunku miast, w ktdrych osoby dojezdzajace maja rowne
szanse poruszania sig, a ulice sg na nowo odkrywane jako
miejsca interakcji spotecznych.

ULICE JAKO INKUBATORY ZDROWIA | DOBREGO SAMOPOCZUCIA
Przez wiele lat specjalisci planujacy przestrzen miejskg
i transport starali sie zarzadzaé i pokonywac takie
wyzwania, jak zmiana klimatu, zanieczyszczenie
i nieréwnosci. Wysitki te obejmujg takie rozwigzania,
jak: zageszczenie infrastruktury, odnowe przestrzeni
miejskiej, rozwoj zorientowany na tranzyt, poprawe
infrastruktury rowerowej i systemy zarzadzania mobilnoscia.
Atakze, co nie mniej wazne, podjeto bardzo istotny wysitek, aby
ujednolici¢ planowanie urbanistyczne i planowanie transportu.
W oparciu o takie pojecia proponujemy wprowadzenie idei
ulicy jako inkubatora zdrowia. Oznacza to przestrzen, w ktdrej
hatas, jakos¢ powietrza i inne zagrozenia dla srodowiska
sg utrzymywane na odpowiednim dla naszego zdrowia
poziomie, ulice sg wykorzystywane bardziej do zycia niz
jedynie przemieszczania sie, a samochody sa traktowane
jako gos¢, a nie dominujgcy uzytkownik przestrzeni publiczne;.

13 oo
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Wspotdzielona
predkosc

Wspdtdzielona predkosé oznacza wprowadzenie takiej
samej predkosci lub zblizonych ograniczen predkosci
w odniesieniu do réznych form transportu w otoczeniu miejskim.
Piesi i rowerzysci z naturalnych przyczyn majg ograniczone
mozliwosci zwiekszania predkosci, natomiast w przypadku
transportu zmotoryzowanego mozliwosci jest znacznie
wigcej. Bytoby to mniejszym problemem, gdyby predkosé
nie miata wptywu na uzytkowanie terenu i planowanie.*
Miasto dostosowane do predkosci powyzej 40 km/h oferuje
mniej mozliwosci podrézowania i wrecz uniemozliwia czesci
z mieszkancow korzystanie zudogodnien miejskich. Natomiast
miasto zbudowane dla predkosci 20 km/h utatwia prowadzenie
codziennego zycia w miescie na nogach lub rowerze.

POSTRZEGANA PREDKOSC

Predkos¢ jest zaréwno obiektywnym i mierzalnym, jak
i wysoce subiektywnym zjawiskiem. Ta sama predkos¢
wydaje sie by¢ inna, jezeli dojezdzasz rowerem do pracy
w stoneczny poranek lub stoisz w korku, jadgc na slub siostry.
Ponadto predkosc czesto postrzegana jest jako dobrowolny
wybdr. Mozemy wybraé naszg predkosé w ramach

WSPOLDZIELONA PREDKOSC

&K
shdD A
o
ol to

Wspélna przestrzen w zaleznosci od predkosci
Przemieszczanie z tg sama predkoscig (niska, $rednia,
maksymalng) pozwala dzieli¢ przestrzen.

dozwolonych prawem ograniczen, a takze catkiem tatwo takie
ograniczenia przekroczy¢. Czesto jest to nawet postrzegane jako
oznaka wolnosciizrecznosci. Jednak niezawodne $rodki transportu
napedzane sitg ludzkich migsni moga miec znacznie wigkszg wartos¢
niz zwykte zaoszczedzenie kilku minut. Sg one mniej stresujgce niz
stanie w korku oraz oferujg zardwno doswiadczenia sensoryczne,
jak i éwiczenia fizyczne. Jezeli przemieszczanie sie rowerem
i pieszo bedzie bardziej realne, wigcej ludzi bedzie z tego korzystacé. ®

MIASTA BUDOWANE NA KONKRETNA PREDKOSC
Predkoscé jest czesto wymuszana na nas, co oznacza, ze struktura
miast i rynek pracy zmuszajg nas do stosowania szybkich

40 km/h

4
¢

20 km/h 10-15 km/h

Wspdlna predkosé i bliskos¢ w miescie, 2021. Ilustacja:
Tom Uyttendaele, Sweco

i zmotoryzowanych $rodkéw transportu na dtugich
dystansach.® W wiekszej skali predkosc¢ nalezy traktowac
jako wskaznik, w jaki sposéb miasto funkcjonuje i sie czuje.

W raporcie tym twierdzimy, ze rézne roztozenie predkosci
przemieszczania sie w miescie to instrument umozliwiajgcy
realizacje kilku celdw. Korzysci dla bezpieczerstwa ruchu
wynikajgce ze wspdlnej predkosci lub obszardw i ulic
o matej predkosci sg dobrze znane. Wieksza Srednia predkos$¢
samochodow przektada sie na wyzsze ryzyko i dotkliwosé
wypadkow, w szczegolnosci dla pieszych i rowerzystow.”8
To dlatego ograniczenie predkosci od dziesiecioleci stanowi

Poziomy predkosci dla wszystkich rodzajow
ruchu sg utrzymywane na okreslonym poziomie
w réznych obszarach i ulicach. Jest to mozliwe
dzieki projektowi, przepisom i inteligentnej
adaptacji predkosci. Poziomy predkosci na
ilustracji nalezy traktowac jako sugestie do
dalszej oceny.

istotny element programéw bezpieczenstwa drogowego.
Srednia predko$é okoto 20 km/h jest wzglednie bezpieczna
i wykonalna w przypadku kilku $rodkow transportu.’
Ponadto ograniczenie powaznych wypadkdw dzieki nizszej
predkosci ma znaczacy pozytywny wptyw na gospodarke.?

W raporcie sugerujemy, ze predkos¢ podrézowania
zwigzana jest z szeregiem innych czynnikéw, ktére tworza
spotecznie zréwnowazone i zdrowe miasto. Jednak planisci
transportu nie ktadg na te aspekty wystarczajgcego nacisku
w promowaniu zréwnowazonych wyboréw podrézowania.
Projektanci i architekci przestrzeni miejskiej czesto nie
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Projekt ulicy w Torggata ma na celu zapewnienie przyjaznej przestrzeni. Nizszy kraweznik i szykany na jezdni zacieraja granice
wptywajg zaréwno na sposoby przemieszczania sig, jak i na integracje spoteczna. Oslo, Norwegia, Sweco
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traktuja predkosci podrozowania jako wystarczajgcej metody
wspierajacej atrakcyjny projekt urbanistyczny.

Jednak zaréwno szybkie, jak i wolne podrézowanie ma do
odegrania swojg role w przysztych miastach. Transport o duzej
przepustowosci, taki jak metro, autostrady rowerowe i pociggi
miejskie, to integralna cze$¢ planowania przestrzennego.
Ponadto wspdlna predkos¢ nawigzuje raczej do wspdlnego
roztozenia predkosci, a nie jej konkretnego poziomu.

Wspélna predkosc dziata na kilku poziomach geograficznych,
od pasa drogowego po poziom miasta. Pojazdy silnikowe
powinny podlegac ograniczeniom predkosci, a nie zostac
zakazane, a podréz samochodem zajmie tyle czasu, ile jazda
rowerem. Pozwala to promowac zmiane $rodka transportu na
rownych warunkach. System transportu lub miasto podlegajgce
zasadzie wspolnej predkosci mogtoby wspierac zmiang udziatu
Srodkow transportu poprzez zmiang konkurencji pomiedzy
ruchem samochodowym a ruchem napedzanym sitg migsni.

» Wspdlna predkosé na pasach ruchu. Kilka rodzajéw pojazdow
jedzie z tg samg predkoscia. Gtownie w celu osiggniecia
bezpiecznego i efektywnego przestrzennie ruchu drogowego.

» Wspolna predkos$¢ na ulicach lub w innych miejscach.
Kilka $rodkéw transportu stosuje takg samg predkosc
i korzysta z tej samej przestrzeni, by osiggnac bezpieczny
i przewidywalny schemat przemieszczania sie na
wspotdzielonych ulicach itp. Wspiera to zaréwno przejazd,
jak i przechodzenie przez ulice, zatrzymywanie sie
i spacerowanie.

Zasadnicza strategia dotyczgca ulic
jako inkubatorow zdrowia pociaga
za sobg rowniejsze traktowanie
roznych form transportu, od jazdy
samochodem po chodzenie. To
strategia projektowania, ktora
nazywamy "wspolng predkoscia”.

David Lindelow, planista transportu w Sweco

Nie musimy zakazywac uzywania
samochodow, aby tworzyc
wspaniate miejsca, ale musimy
przedefiniowac jego role. Ludzie s
na pierwszym miejscu, a samochadd
na ostatnim.

Brent Toderian, urbanista

Bike Highway, BUUR cze$¢ Sweco Belgium

» Wspdlna predkos¢ w sasiedztwie lub wiekszych sieciach.
Program wspdlnej predkosci na kilku powigzanych ulicach
generuje wieksze korzysci, takie jak zmiana $rodka
transportu, zaggszczenie lub blizej zlokalizowane miejsca
docelowe.

INTELIGENTNE NARZEDZIA TECHNOLOGICZNE
POMAGAJA W PRZEKSZTALCENIU

Kiedy myslimy o narzedziu do zmniejszania predkosci
na ulicach, prawdopodobnie myslimy o ograniczeniu
predkosci dla pojazdéw silnikowych. Jednak ograniczenia
te same w sobie nie sg wystarczajgco skuteczne, aby
zmniejszy¢ poziomy predkosci.* W zwigzku z tym systemy
bezpieczenstwa ruchu zazwyczaj tgczg ustawodawstwo
ze srodkami projektowymi w celu wspierania pozadanego
poziomu predkosci.

Osiggniecia technologiczne ostatnich lat, takie jak
geofencing i autonomiczne pojazdy, daty poczatki idei
kontroli maksymalnej predkosci pojazddw w okreslonych
obszarach lub okolicach. Geofencing w potaczeniu
z inteligentnym dostosowaniem predkosci (wbudowany
system pojazdu, ktdry wspiera przestrzeganie ograniczen
predkosci przez kierowce) to system, ktdry moze
kontrolowa¢ maksymalng predkosé¢ i mozliwe wybory
trasy. Technologia pomaga dostosowac predkosé pojazdu
do ograniczenia predkosci w danym obszarze oraz w ruchu
ulicznym bez stosowania dodatkowych barier, blokad
i ograniczen w przestrzeni publiczne;j.

Wspdlna predkos¢ wspiera takze wprowadzenie przysztych
technologii pojazddéw. Gdy predkosé traktowana jest jako
wspolny mianownik, wspatistnienie réznych pojazdow
i form transportu stanowi¢ bedzie mniejszy problem.
Przyczyni sie ona takze do poprawy elastycznosci podrézy
dla obywateli, ktorzy uzyskaja kilka mozliwosci transportu
w tym samym przedziale czasowym.*?
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Planowanie pod katem bliskosci

1zageszczenia

Druga strategia poszukiwania zdrowszych ulic zwigzana jest
z dystansem do codziennych aktywnosci, takich jak szkota,
praca i rekreacja. Podziat ze wzgledu na dostepnos¢ do
aktywnosci w obszarze miejskim determinuje dominujgca
metode podrézowania. Miasta powinny by¢ planowane tak, aby
ograniczyc dojazdy do i z pracy oraz zintegrowac i zapewnic¢
dostep do wszystkich naszych aktywnosci na poziomie
sgsiedztwa. W efekcie mogtyby sie stac grupg sasiedztw i odejsé
od funkcjonalnych zasad zagospodarowania przestrzennego,
stosowanych w modernistycznym ideale planistycznym,

SKALSTADSKOGEN — DRAMMEN, NORWEGIA, SWECO NORWAY

Office Doctor's office

Mobility hub with shared
cars below ground

llustracja: Lise Boting Sakariassen, Sweco

Pandemia zmusita wigkszo$¢ ludzi do pracy w domu - domowe
biuro moze stanowi¢ klucz do unikniecia codziennych
dojazddw. Ten nowy kompleks miejski, znajdujacy sie
7 kilometrow za miastem Drammen, wykorzystuje zasady
bliskiego planowania, aby urzeczywistni¢ koncepcje
zrownowazonej moblinosci w nowym otoczeniu.
Samochody zbierane sg w weztach mobilnosci, w ktdrych
taczy sie przystanek autobusowy, warsztat rowerowy,
wypozyczalnie roweréw towarowych, kawiarnieg, sklep

fits W@%\ ¥

w ktérym za optymalny srodek transportu przyjeto samochad.

UNIKANIE PRZEJAZDOW

Planowanie przestrzenne, zaktadajgce krdtsze podréze lub
zmniejszone odlegtosci podrézowania, moze zwigkszy¢ srodki
zwigzane z ograniczeniem predkosci. Im mniejsze odlegtosci
do codziennych aktywnosci, tym mniejsza jest predkosc
podrézowania, a mozliwosci dotarcia do celu liczniejsze.
Wspiera to ludzi w lokalnych aktywnosciach, gdzie jazda na
rowerze i chodzenie sg efektywnymi opcjami podrézowania.

Housing with proximity to

Grocery store Café mobility hub and nature

Drammen

i przestrzenie coworkingowe. Te centra to miejsca spotkarn -
miejsca, w ktdrych mieszkancy spotykaja sie i petnig wiele
swoich codziennych funkcji. Ponadto powstang obiekty
ogolnodostepne takie jak ogrédki dziatkowe, szklarnie,
place zabaw, boiska pitkarskie, miejsca na ognisko, sale
wielofunkcyjne, przedszkola oraz duzo zieleni. Taki program
i uktad zabudowy pozwalajg przysztym mieszkaricom
Skalstadskogen mieszkaé w poblizu bogatych przyrodniczo
obszaréw bez koniecznosci posiadania samochodu.

10

Attractive conditions for
soft mobility
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Istnieje szes$¢ rzeczy, ktore uszczesliwiajg mieszczucha - mieszkanie w godnych
warunkach, praca we wtasciwych warunkach, mozliwos¢ zdobycia pozywienia,
dobre samopoczucie, edukacjai rekreacja. Aby poprawic jakosc¢ zycia, musimy

zmniejszyc promien dostepu do tych funkcji.

Carlos Moreno, urbanistai profesor na Sorbonie, Paryz, Francja

Unikanie dtugich przejazdéw poprzez wybor lokalnych
aktywnosci promuje przejécie w kierunku mniejszej
liczby samochoddw i wspotdzielonej mobilnosci
oraz wiecej mozliwosci dla zielonych przestrzeni w
krajobrazie ulicznym. W efekcie zmale¢ moze poziom
zanieczyszczenia powietrza tlenkiem azotu i pytami.

15-MINUTOWE MIASTO

Ideg 15-minutowego miasta (lub raczej 15-minutowych
sgsiedztw w ramach miasta) jest to, ze wszyscy obywatele
powinni by¢é w stanie dotrze¢ do szkoty, korzystaé
z rekreacji, pracowac i robic¢ zakupy w odlegtosci spaceru
lub przejazdzki rowerowej od swoich domdw. Carlos Moreno,
urbanista i profesor na Sorbonie, na nowo opracowat
i teoretycznie przygotowat te koncepcje. Zbudowat
on macierz opartg na szesciu funkcjach spotecznych
i urbanistycznych - mieszkanie, praca, zakupy spozywcze,
edukacja, opieka zdrowotna i rozwoj wtasny. Teoria ta jest
blisko zwigzana z refleksjg na temat mobilnosci i czasu,
jaki potrzebujemy na transport, czynnikiem komfortu oraz
niezbedng infrastrukturg. Stwierdzit on, ze im wiecej funkcji
zmiescimy w promieniu 15-minutowej przejazdzki rowerowej,
tym lepsze jest miejskie samopoczucie.

Celem ostatnio wprowadzonych zasad 15-minutowego
miasta jest zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza
oraz czasu straconego na podrézowanie do i z pracy,
poprawa jakosci zycia Paryzan oraz wsparcie miasta
w realizacji przyjetego planu doprowadzenia do neutralno$ci
pod wzgledem emisji dwutlenku wegla do 2050 roku.

GESTOSC | WIELOFUNKCYJINE SASIEDZTWO
Model 15-minutowego sasiedztwa w oczywisty sposdb

Strefa wspdtdzielonej predkosci, w ktérej centrum sg ludzie, a samochody sg
gosémi. Hoekakker, BUUR czes¢ Sweco Belgium
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WSPOLDZIELONA PREDKOSC W 15-MINUTOWYM MIESCIE
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Miasto Codzienne aktywnosci
Wspotdzielona predk. Dom
Sasiedztwo — 0Odlegtosc

Wspotdzielona predkos¢ w schemacie 15-minutowego
miasta wspiera krotkie odlegtosci podrézowania, co
z kolei pomaga lokalnej przedsigbiorczosci.

Ilustracja: Sweco
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stymuluje zycie w zwartych osrodkach miejskich, poniewaz
wiecej funkcji jest dostepnych blizej naszych domow. Wraz
zzageszczaniem malejg odlegtosci miedzy naszymi codziennymi
miejscami docelowymi. Wspdtdzielone systemy mobilnosci
(np. wypozyczalnie rowerdw) potrzebuja odpowiedniej liczby
uzytkownikéw. Uzytkownicy ci umozliwiajg rozwdj sklepow
iustug w zakresie systemdow wspétdzielonej mobilnosci, co jest
warunkiem koniecznym wydajnego transportu publicznego jak
ogotu. Chociaz zageszczenie infrastruktury zdecydowanie
wspiera mozliwosc dotarcia do wybranych miejsc pieszo.

Z drugiej strony gesty obszar miejski, wielo$c przedsigbiorstw
$wiadczacych rézne ustugi na obszarach mieszkalnych,
rodzi pewne wyzwania pod wzgledem prywatnosci,
hatasu, bezpieczenstwa, Swiatta dziennego oraz dostepu
do niebieskich i zielonych otwartych przestrzeni. Oznacza

Kirschigelande {Munche

L

Fa

¥ czesc iSweco

=

to koniecznos¢ zastosowania dobrych projektow
architektonicznych oraz kreatywnych rozwigzan, z ktdrymi
gesto zaludnione miasta na catym $wiecie eksperymentuja
- przedszkola z przestrzenig do zabawy na dachu,
wielofunkcyjne budynki z elastycznymi $cianami itp.

Dodanie wigkszej liczby funkcji do jednego miejsca
zwieksza aktywnosci w sagsiedztwie. Niedostepne
dachy mozna przeksztatci¢ w otwarte parki, a bois-
ka szkolne mogg wieczorami zmienia¢ sie w otwartg
przestrzen sportowg. Wielofunkcyjne wykorzystanie
w roznych porach dnia zwieksza wydajnosc przestrzenna.

NACISK NA PRZESTRZEN PUBLICZNA

Wieksze zageszczenie wywiera oczywiscie takze nacisk na
przestrzen publiczng i infrastrukture. W gesto zaludnionym
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Miejskie Zdrowie i Dobre Samopoczucie — Ktdredy teraz? Zdrowe rozwigzania dla naszych ulic i miast

obszarze warto ustali¢ priorytety wydajnych przestrzennie
form transportu, takich jak chodzenie pieszo, jazda na
rowerze i transport publiczny. Mimo ze liczba posiadanych
i uzytkowanych samochoddw w wysoko zageszczonych
obszarach jest znacznie nizsza niz w regionach podmiejskich,
w dalszym ciagu ilo$¢ samochodéw i ruch drogowy sg na
wysokim poziomie, a zageszczenie najprawdopodobniej
jeszcze moze pogtebic ten problem. Aby wyjsé z tej patowej
sytuacji, nalezy mysle¢ przysztosciowo, a nie tylko budowaé
podziemne parkingi dla samochoddw, ktdre stojg nieuzywane
przez 95% czasu. Nowe osiedla czesto chcg oferowacd
drogie miejsca parkingowe. Powoduje to nie tylko statg
obecnos$¢ samochoddw w miastach, ale takze znaczaco
zwieksza koszt mieszkan. Agenci nieruchomosci sg dobrymi
partnerami, jezeli chodzi o uwolnienie sig od wymogu miejsc
parkingowych. Moze to umozliwi¢ deweloperom tworzenie
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KIRSCHGELANDE, MUNCHEN | TOVATT ARCHITECTS,
CZESC SWECO

Osiedle na obrzezach Monachium, zwane "Drewnianym
miastem", zapewnia duze mozliwosci zréwnowazonego
mieszkania. Szybki dostep do kolei miejskiej stymuluje
ograniczenie uzytkowania i posiadania samochoddw.

Gtowne zabudowania osiedla projektowane sg wokot
otwartej przestrzeni i przystosowane do przysztych
spotecznosci zaréwno pod wzgledem mobilnosci
multimodalnej (priorytetowo traktuje sie pieszych
i rowerowerzystow), jak i pozwalajg na potgczenie réznych
funkeji (np. szkoty, lokalnych miejsc aktywnosci).

Projekt urbanistyczny dostosowany jest do gestej zabudowy,
pozwalajacej na tetnigcg zyciem przestrzen wspoélna.
W ramach inwestycji ruch kotowy zostat zredukowany do
minimum, zapewniajgc misterng sie¢ zréwnowazonej otwartej
przestrzeni publicznej. Obszar miejski przygotowany powinien
by¢ do adaptacji do zmieniajgcej sie przysztosci, nowych
wymagan, a jednoczesnie nieznanych wyzwarn.
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mniejszej liczby parkingéw, w przypadku gdy inwestujg
w rozwigzania z zakresu wspaélnej mobilnosci. W systemie
wspoélnych samochoddw, powierzchnie potrzebng na
zaparkowane samochodu mozna zmniejszy¢ do zaledwie
jednej 6smej, nawet biorgc pod uwage dodatkowe
przesuniecie modalne wynikajgce z tego typu zmiany.*

WSPGOLNA MOBILNOSC JAKO ROZWIAZANIE UWALNIAJACE
PRZESTRZEN PUBLICZNA

Ostatnimi laty mieszkancy miast obserwuja nadejscie
kilku nowych pojazddw i powigzanych ustug opartych na
mobilnosci. Obejmuje to systemy wspdtdzielenia rowerdw,
skutery elektryczne oraz dostawe zywnosci na rowerze.
Ponadto w ciggu kilku lat na naszych ulicach pojawig
sig autonomiczne pojazdy. Pomimo swoich unikalnych,
innowacyjnych cech, czesto dzielg przestrzen drogowa
z tradycyjnymi $rodkami transportu, pieszymi, rowerami
i pojazdami silnikowymi. Ta mieszanka réznych rodzajow
uzytkownikow, poziomdw predkosci i technologii wywotata

zaréwno podekscytowanie, jak i zaniepokojenie zaréwno
wsérdd obywateli, jak i planistdw, odnawiajgc debate na
temat tego, jak mozna wspotdzieli¢ ograniczong przestrzen
uliczng. Ta zwiekszona ztozonos$¢ $rodkow transportu
w planowaniu urbanistycznym wymaga gtebszego spojrzenia
inarzedzi o roznej skali oraz przekrojowego podejscia, jezeli
mamy stworzy¢ przyjazne miasto. Wspélna predkosé mogtaby
stanowic jedno z takich rozwigzan.

OGRANICZONY DOSTEP

Ograniczenie dostepu dla ruchu zmotoryzowanego poprzez
blokowanie ruchu tranzytowego, usuwanie paséw ruchu
lub wprowadzanie ruchu jednokierunkowego, zmniejsza
intensywnosc i predkos$¢ ruchu drogowego w okolicy,
kwestionuje dominacje samochoddw oraz poprawia
wymiar ludzki. Ograniczony dostep prowadzi do bardziej
intensywnego lokalnego wykorzystania przestrzeni
publicznej, spojnosci spotecznej z udziatem mieszkafncow
oraz wiekszych mozliwosci rozwoju bioréznorodnosci.

Miejskie Zdrowie i Dobre Samopoczucie — Ktdredy teraz? Zdrowe rozwigzania dla naszych ulic i miast

Przyktadami z powodzeniem wprowadzonych programow
ograniczonego ruchu drogowego sg superbloki w Barcelonie,
Good Move w Brukseli i City by Foot w Sztokholmie.

INTEGRACJA SPOLECZNA | SPGINOSC DZIEKI MOZLIWOSCI
PORUSZANIASIE,

Ponowne przemys$lenie miast, aby utatwi¢ dotarcie
do wybranych miejsc na piechote i na rowerze, moze
z kolei zainspirowac¢ do tworzenia parkdéw, skwerdw
i miejsc publicznych w sgsiedztwach. Rodzi to potencjat
do zawezania nieréwnos$ci spotecznych zwigzanych
z dostepem do obiektow, ktdre nie zawsze sg dostepne dla
kazdego w miescie zaleznym od transportu samochodowego.

Pozwala to na bardziej sprawiedliwe planowanie miejskie
ilepiej dopracowany system transportu, poniewaz nie kazdy
moze sobie pozwoli¢ na samochdd. Codzienne aktywnosci
miescityby sie w zasiegu spaceru lub jazdy rowerem.
Potencjalnie wyréwnatoby to rézne mozliwosci grup

LS

/i

-.I. m..,-,--.
LB
i

¥

- <
"ih-.q,q.‘.:".-'. e

spotecznych w korzystaniu z udogodnien i ustug miejskich.
Ponadto badania wykazaty, ze mieszkaricy okolic, w ktdrych
mozna spacerowac, majg wigcej interakcji spotecznych °
i sg bardziej zadowoleni z wykonywania aktywnosci

]

Model Tradycyjny Model Superblokow fizycznej
Spoteczna spdjnosé i integracja majg istotne znaczenie
dla naszego samopoczucia. Blisko$¢ pomiedzy miejscem,
Zl- I:—%‘ @ Lj_%] C&b 6‘_30\, w ktérym mieszkamy, pracujemy i udzielamy sie towarzysko,
tworzy silniejszy zwigzek z sgsiedztwem i srodowiskiem
G Gio lokalnym.

Kraj rozwinigty nie jest krajem,
w ktéfym b]edm maja SamOChOdYa Projekt ulicy w Antwerpii (Keyserlei) wykonany przez Sweco.
;E] alew ktérym bogaci ]ezdza Przeprojektowanie profilu ulicy pozwolito na odwrécenie rozktadu,

. w ktorym 70% powierzchni zarezerwowano dla pieszych, drzew
transportem publicznym. -

?
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Gustavo Petro, Burmistrz Bogoty
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WNIOSKI WYCIAGNIETE Z PANDEMII

Pandemia podkresla wady w projektowaniu ulic. Tymczasowo
zmienita ona sposdb, w jaki ludzie postrzegajg miasto
iz niego korzystaja. W wielu miastach przyjete rozwigzania
i ograniczenia zmusity mieszkancow do eksploracji ich

llustracja oparta na opracowaniu Mueller i in. *

Ruch mieszany: s. Obszardla pieszych (samochdd jako gosc) Lokalne dziatania logistyczne
lokalny, tranzytowy /N Ulice w tym obszarze maja ograniczony dostep, Dozwolone sa tylko lokalne dziatania logistyczne, najblizszego srodowiska. Doswiadczenie to zrodzito nowe
wjezdzac na nie mogg tylko samochody jako goscie dostep do bloku drogami jednokierunkowymi pytania w debacie poswigconej planowaniu pod katem
zodstawowasieé ~ Ruch lokalny e bliskosci oraz zapewnieniu, aby obywatele byli w stanie
Lo0oWe Unikanie ruchu tranzytowego, dopuszczenie Szybka komunikacja miejska na obrzezach dotrzec¢ do szkoty, korzystac z rekreacji, pracowac i robic¢
tylko ruchu lokalnego zwieksza bezpieczenstwo sasiedztwa

zakupy w odlegtosci spacerowej lub przejazdzki rowerem od

iintensywno$¢ wykorzystania przestrzeni publicznej . ,
swoich domow.
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Przeprojektowanie przestrzeni
ulicznej, aby stuzyta wiekszej

liczbie ludzi 1 celow

Ulice to cos wiecej niz przeptyw transportu. To wielofunkcyjne
i dynamiczne przestrzenie miejskie ksztattujgce codzienne
zycie ludzi. Istotne jest podkreslenie mozliwosci
przeprojektowania przestrzeni miejskiej na poziomie
lokalnym przedktadajgc ludzkg perspektywe nad planowanie
pod katem wykorzystania przede wszystkim samochodow.

Przemieszczajgce sie lub zaparkowane pojazdy silnikowe
aktualnie zajmujg w europejskich miastach 50 do 70%
przestrzeni publicznej,’” gtéwnie w postaci miejsc
parkingowych i paséw ruchu. Podczas gdy zmniejszenie
liczby samochoddw pozwala na przeksztatcenie parkingow
w mate parki, restauracje lub inne przestrzenie spoteczne,
przeprojektowanie pasow ulic w wigkszym stopniu wspiera
mobilnos¢ napedzang migsniami. Obydwa elementy mogtyby
przyczyni¢ sie do poprawy jakosci powietrza i zwiekszenia
aktywnosci fizycznej, prowadzac do poprawy naszego
zdrowia w krajobrazie ulicznym.

ROZWIAZANIA ADRESOWANE DLA ROZYCH GRUP
SPOLECZNYCH

Przeprojektowanie ulic daje mozliwos¢ zréwnowazenia potrzeb
réznorodnej populacji. Planowanie ulic pod katem maobilnosci
o wspolnej predkosci zapewnia dostep, bezpieczenstwo
i komfort wielu ludziom. Lepiej zaprojektowane ulice stuza
wigkszej liczbie osdb w ramach tej samej przestrzeni.®

Konieczne jest projektowanie ulic bardziej zorientowanych
na cztowieka, aby umozliwi¢ bardziej nieformalne interakcje.
Mozna to osiggna¢ poprzez zminimalizowanie fizycznych

barier na ulicy (aby umozliwi¢ swobodniejszy ruch po niej) lub
instalacje matej architektury oraz zmiane ogdlnej struktury
przestrzeni. Nawet wtedy, gdy fizyczne bariery sg niskie,
nalezy zachowac strukture pasow i stref, ktéra zapewnia
0godlng czytelnosci i mobilnosé ulicy. W takim wypadku
wspolna predkosé mogtaby pomdc uzyskaé mobilnosé bliska
predkosci pieszego lub rowerzysty.

ZAANGAZOWANIE OBYWATELI MIAST

Strategia modernizacji ulic, aby mogty sie stac inkubatorami
zdrowia, wymagac bedzie takze zaangazowania obywateli.
Planisci moga promowac przyjazne do zycia ulice
i okolice poprzez zmiane fizycznego $rodowiska, ale
duzg wartos¢ zapewnia takze wspodtpraca bezposrednio
z uzytkownikami takich przestrzeni. Angazujac obywateli
i podnoszac swiadomosé sposobu, w jaki uzytkujg miasto
i przemieszczajg sie po nim, moze zacheci¢ ich do odegrania
aktywnej roli w procesie przejscia do bardziej przyjaznego
sasiedztwa. Nauka obywatelska umozliwia badaczom
wykorzystanie zasobow lub informacji mieszkancow, ktore
stuzg jako katalizator zmiany zachowan i budowania kapitatu
spotecznego wsrdd osdb w sgsiedztwie.?

Nauka obywatelska to gromadzenie danych przez
obywateli. Poprzez spisy, czujniki, wbudowane sensory
lub ankiety obywatele pozwalajg na wykorzystanie
swoich danych osobowych w celach badawczych. To
doskonate narzedzie stuzace kreowaniu zaangazowania
i Swiadomosci. Uczestnicy twierdza, ze ich udziat
przyczynit sie do zmiany pogladéw i zachowan.?

0 PRZESTRZENI PUBLICZNEJ W EUROPEJSKICH MIASTACH AKTUALNIE
0 ZAJMUJA PRZEMIESZCZAJACE SIE | ZAPARKOWANE POJAZDY SILNIKOWE.
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Wigcej miejsc Infrastruktura rowerowa  Stacje do tadowania Drzewa i inna roslinno$¢ Maksymalizacja Inteligentne narzedzia
do spotkan i wspotdzielone ustugi  pojazdéw elektrycznych wychwytuja emisje przestrzeni dla pieszych monitoruja, gromadza
zwigksza stymuluja stymuluja mobilnosé i poprawiaja i spojnoscé optymalizuja i wykorzystujg dane w czasie
sp6jnosé spoteczng multimodalnos¢ zdekarbonizowang jako$¢ powietrza zasigg spacerowy rzeczywistym dla celéw

nowych koncepcji mobilnosci

Przeprojektowana przestrzen uliczna tak, aby zwigkszy¢ mozliwosc interakcji spotecznych, 2021. Ilustracja wykonana przez Tom Uyttendaele, Sweco
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Zmniejszanie predkosci i zwiekszani4 lidzby miejsc dogspotkan i zabay:

Ulice s3 czyms$ wiecej niz tylko systemem
podrézowania, sa wielofunkeyjnymi
przestrzeniami miejskimi ksztattujgcymi
codziennezycie ludzi.

Lars Jergensen, urbanista w Sweco:

Sweco Architects w Szwecji. Fotograf: Steffan Sundstrom.

W Szwecji, rozpoczynajac od Sztokholmu, w 2020 roku zapoczatkowano lokalng koncepcije - ,,1-minutowe miasto” zwang Street Moves
- ktéra koncentruje sie na Srodowisku ulicznym tuz za naszymi drzwiami. Projekt ten obejmuje interaktywne zestawy, ktére zmieniajg
sposaéb korzystania z ulic w miescie. Przy pomocy takiego zestawu rady gmin lub mieszkaricy beda w stanie szybko stworzy¢ przestrzen
do zabawy, uprawy roslin, cwiczen, centra spotecznosciowe lub inne rzeczy, ktére ozywig ulice.

Juz w 2013 roku Sweco, jako przyktad , 1-minutowego miasta” zdecydowata sie sprébowac czegos nowego w Gétgatan, aby poprawic
warunki dla pieszych i rowerzystéw, zgodnie ze strategiami opisanymi w kompleksowym planie miasta ,Miasto pieszo”. Opracowana
przez Sweco propozycja zaktadata usuniecie jednego dwukierunkowego pasa ruchu, poszerzenie, wyprostowanie i przeniesienie $ciezek
rowerowych na ulice oraz poszerzenie chodnikéw.
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sUrbanizm przemyslany” obejmuje dziatanie poprzez
niewielkie interwencje i stanowi sposéb na zaangazowanie
obywateli w debate oraz doswiadczenie szybkich zmian
w $Srodowisku miejskim. Takie projekty jak pojawiajace
sie $ciezki rowerowe, czasowe instalacje i inne elementy
uzupetniajgce, ktérych celem jest uspokojenie ruchu
drogowego lub tymczasowe zamkniecie catej ulicy, moga
rodzi¢ $wiadomos¢ oraz edukowac zaréwno spotecznosc,
jak i urzednikow miejskich w zakresie sposobow
wspotpracy zmierzajgcej do kreowania bezpieczniejszych,
dynamiczniejszych i zdrowszych spotecznosci.

Organizowane przez miasto dni bez samochodu to skuteczna
formuta, ktdra pozwala mieszkaricom odkrywac ulice miasta
z perspektywy pieszych. Miasta mogtyby wykorzystac takie
inicjatywy do eksperymentowania z alternatywnymi uktadami
przestrzeniiangazowania w ten proces obywateli.

Kiedy gtownym powodem przeprojektowania jest zapewnienie
wykluczonym grupom lepszego dostepu, projekt korfczy
sie niepowodzeniem, jesli grupy te nie czuja sie pewnie
w korzystaniu z przestrzeni. Zaangazowanie réznych grup
spotecznych mogtoby zatem by¢ pomocnym narzedziem
do zrozumienia aspektow i elementow, ktdre sprawiaja, ze
niedoceniany dotad uzytkownik przestrzeni czuje sig mile
widziany i bezpieczny. To pokazuje, ze projektowanie z mysla
o miejskiej sprawiedliwosci czesto oznacza projektowanie
dla bardziej ,wrazliwych” uzytkownikéw przestrzeni.?*

Miasta majg mozliwos¢
dostarczenia czegos kazdemu
tylko dlatego, i tylko wtedy,

gdy sa tworzone przez wszystkich.

Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities

W procesie angazowania uzytkownikdw przestrzeni
wazne jest ustalenie wspdlnych oczekiwan co do tego, co
dany projekt lub dana inicjatywa moze osiggnaé. Rézne
oczekiwania zwiekszaja ryzyko frustracjii rozczarowania co do
whniesionego wktadu i prowadzg do zmeczenia uczestnictwem.
Ozywienie ulicy czesto znajduje odzwierciedlenie
w przeznaczeniu przestrzeni publicznej. Gdy mieszkarcy
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i uzytkownicy uczestnicza w projektowaniu przestrzeni, maja
wigksze poczucie upowaznienia do korzystania z niej oraz
czujg sie bezpieczenie. Promowanie topofilii (zadowolenie
z miejsca i spotecznosci, w ktorej sie zyje) prowadzi do
poczucia dumy i odpowiedzialnosci za przestrzen publiczng
na ulicach.??

POBUDZANIE BIZNESU

Priorytetowe traktowanie pieszych i rowerzystéw na ulicach
ma takze pozytywny wptyw na biznes i nieruchomosci.
Badanie przeprowadzone w Hongkongu potwierdzito
17 % wzrost wartosci najmu nieruchomosci detalicznych
po zamknieciu niektdrych ulic dla ruchu kotowego. Ponadto
na Dziewiatej Alei w Nowym Jorku utworzenie $ciezki
rowerowej doprowadzito do 49-procentowego wzrostu
cen detalicznych.® Przedsigbiorstwa, ktdre mieszczg sie
blisko infrastruktury pomocniczej, takiej jak: systemy
wspotdzielenia roweréw, parkingi dla roweréw, meble uliczne
i drzewa rzucajace cien (zmniejszajg miejskie pustynie
i zapewniajg chtodzenie) pomagaja zyskac wigcej klientdw.

POPRAWA £tACZNOSCI POPRZEZ SIECI EKOLOGICZNE
Literatura naukowa definiuje mozliwos¢ poruszania sie
po okolicy jako potaczenie trzech kluczowych czynnikéw:
gestosci zamieszkania, kombinacji funkcji i potaczen
ulicznych.? Miasta coraz czesciej stosujg bardziej
radykalne podejscie do ruchu pieszego i rowerowego, co
ma wptyw na przeprojektowanie poziomu i tagcznosci ulic
w miescie. Potgczenie aktywnej mobilnosci oraz niebiesko-
zielonych sieci moze zapewni¢ zdrowe $rodowisko,
gwarantujac jednoczesnie szybsze trasy do centrum
miasta. Wprowadzenie wiekszej ilosci miejsca dla drzew
moze stanowic istotne dziatanie na rzecz miejskiej sieci
ekologicznej, prowadzac do zwiekszenia bioréznorodnosci,
wychwytywania lokalnych emisji i oczyszczenia powietrza,
tworzac jednoczesnie potgczone sieci i trajektorie.

Czesto decyzja, aby odkry¢ historyczne zrodta wody
w miescie, stwarza nowe mozliwosci do tworzenia
bezposrednich, bezpiecznych tras dla rowerzystéw i pieszych
na terenie miasta. Wykorzystanie sieci wodnych w miescie
jako warstwy strukturyzacji dla aktywnej mobilnosci takze
pozwala na zrdwnowazone wprowadzenie do przestrzeni
roslinnosci i zieleni. Wedtug szacunkowych obliczen zielone
ulice i szata roslina stanowig 3-6 razy efektywniejszy sposdb
na zarzadzanie wodg opadowa oraz ograniczenie kosztow
twardej infrastruktury, niz ulice bez roslinnosci.?®



Whnioski

W niniejszym raporcie prognozujemy, ze bliskos$¢, zageszczenie
i wspolna predkosc stanowig sposoby na przeksztatcenie ulic
w inkubatory zdrowia i dobrego samopoczucia. To rozsadna
droga do zdrowszego, bardziej zielonego i zywego miasta
przysztosci, ktdre jest réwniejsze i bardziej produktywne.

Planowanie z uwzglednieniem wspdlnej predkosci,
bliskosci i zageszczenia oraz przeprojektowanie ulic
to narzedzia, jakie mozemy wykorzystaé, aby tworzyé
plany na rzecz ludzi, a nie samochoddw. Naszym
zdaniem projektanci i architekci przestrzeni miejskiej
nie traktujg predkosci podrézowania jako wystarczajgcej
metody wspierajgcej atrakcyjny projekt urbanistyczny.

Zaréwno szybkie, jak i wolne podrézowanie ma do odegrania
swojg role w przysztych miastach. Wysoko wydajny
transport, taki jak metro, autostrady rowerowe i regionalne
pociagi, to integralna czes¢ planowania przestrzennego.

Wspdlna predkos¢ czesto oznacza dostosowanie predkosci
na ulicach i w miejscach. Gdy predkos¢ jest zblizona
predkosci przemieszczania napedzanej sitg ludzkich
migs$ni, tatwiej jest doswiadczac srodowiska miejskiego.
Promuje to takze spontanicznosc i spotkania nieformalne.
Wszystko to razem tworzy silniejsze wigzy spoteczne
w sgsiedztwie i wptywa na dobre samopoczucie. Strategia
wspolnej predkosci wspiera skuteczne podrézowanie
na krotkie dystanse w 15-minutowym miescie.

Miasto dostosowane do predkosci powyzej 40 km/h oferuje
mniej mozliwosci podrézowania i wrecz uniemozliwia czesci
zmieszkaicow korzystanie zudogodnier miejskich. Natomiast
miasto zbudowane dla predkosci 20 km/h utatwia prowadzenie
codziennego zycia w miescie na nogach lub rowerze.

Nasz raport promuje takze uwzglednianie w planach bliskosci
miejskich udogodnien i ustug wraz z koncepcja mobilnosci, ktéra
utatwia zmiane srodkéw dotarcia do miejsca przeznaczenia
w tym samym czasie. Gdy odlegtosci do codziennych aktywnosci
sg krotsze, predkosé podrézowania traci na znaczeniu
iwzrasta liczba mozliwosci dotarcia do miejsca przeznaczenia.

Dodanie wiekszej liczby funkcji w jednym miejscu
jednoczes$nie zwieksza zageszczenie aktywnosci w
sgsiedztwie, tak wiec niedostepne dachy mozna przeksztatcic
w otwarte parki, a boiska szkolne mogg wieczorami stawac
sie w otwartg przestrzen sportowa. Wielofunkcyjne
wykorzystanie zwieksza wydajnosé przestrzenns.
Doswiadczenia ptyngce z pandemii wprowadzity nowg
perspektywe w debacie poswieconej planowaniu pod

katem bliskoSci oraz zapewnieniu, aby obywatele
byli w stanie dotrze¢ do szkoty, korzysta¢ z rekreacji,
pracowac i robi¢ zakupy w odlegtosci spaceru lub
rowerowej przejazdzki od swoich domdw. Priorytetowe
traktowanie pieszych i rowerzystéw na ulicach ma
takze pozytywny wptyw na biznes oraz nieruchomosci.

Dzieki zaangazowaniu obywateli i podnoszeniu ich
Swiadomosci co do sposobu, w jaki uzytkujg miasto
i przemieszczajg sie po nim, mogg oni odegracé aktywna
role w procesie przejscia do bardziej przyjaznego
sgsiedztwa. Zaangazowanie uzytkownikéw moze stanowic¢
narzedzie wspierajace zrozumienie aspektow i elementow
sprawiajgcych, ze tradycyjnie wytaczeni uzytkownicy czuja
sie mile widzianii bezpieczni. Jednak w procesie angazowania
uzytkownikow przestrzeni wazne jest ustalenie wspdlnych
oczekiwan co dany projekt lub dana inicjatywa ma osiggnac.

W niniejszym raporcie podjeliSmy probe przedstawienia
rozwigzan wieloaspektowego problemu, przed ktdrym stoja
miejskie spotecznosci. Wyzwania oczywiscie pozostana,
ale mamy nadzieje, ze przedstawione tutaj sugestie pomoga
stworzy¢ Sciezki dla zdrowszego, bardziej sprzyjajgcego wtac-
zeniu spotecznemu i zréwnowazonego Srodowiska miejskiego.

REKOMENDACJE EKSPERTA

o Uznajemy, ze wspdlna predkos¢ stanowi
realng metode wsparcia atrakcyjnego projektu
urbanistycznego i rozwoju miast promujacych
zdrowie i dobre samopoczucie.

e Uwzgledniamy w planach bliskos¢ miejskich
udogodnien i ustug wraz z koncepcjg mobilnos-
ci, ktéra utatwia zmiane srodkéw dotarcia do
miejsca przeznaczenia w rozsgdnym czasie.

e Przeprojektujmy ulice tak, aby zréwnowazy¢
potrzeby réznorodnej populacji. Uwzglednijmy
w planach mobilnos$¢ przy niskiej predkosci
oraz ulice stuzace wigkszej liczbie oséb

w ramach tej samej przestrzeni.

e Nadajmy priorytet pieszym i rowerzystom na uli-
cach, aby uzyskac pozytywny wptyw na zdrowie
i dobre samopoczucie, a takze dziatalnosc gos-
podarczg, nieruchomosci i bior6znorodnosc.

e Zaangazujmy obywateli, poniewaz moga oni

odgrywac aktywng role w przechodzeniu

do zdrowszych i bardziej przyjaznych
mieszkaricom obszardw miejskich.
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samopoczucia oznacza przestrzen, w
hatas, jakosc¢ powietrza i inne zagrozenia
dla srodowiska utrzymywane sg ponizej
dopuszczalnego maksimum, w ktorej ulice
stajg sie miejscami do zycia, a nie zwyktymi
przestrzenia_rpi do przemieszczania sie.
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Isabelle Putseys, ekspertka w dziedzinie projektowania urbanistycznego, Sweco
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