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Planowanie rozwoju systemu transportowego
Kopenhagi w ramach Kommuneplan

2019 w swietle koncepcji zréwnowazonej
mobilnosci

Zarys tresci: Jednym z kluczowych wyzwan XXI w. jest wzrastajacy poziom urbanizacji,
ktéry w potaczeniu ze wzrostem liczby ludno$ci miejskiej powoduje trudnosci w zarza-
dzaniu miastem, zwlaszcza w dziedzinie uzytkowania i organizacji transportu. Odpowie-
dzia na to jest koncepcja zréwnowazonej mobilnosci, majaca na celu optymalizacje¢ zarza-
dzania i planowania rozwoju systemu transportowego miasta przy jednoczesnym odejsciu
od podejscia sektorowego, tj. rozpatrywania kwestii tylko na jednej ptaszczyznie (w tym
przypadku aspektow ekonomicznych). Zamiast tego zaproponowano holistyczne podej-
Scie, skupiajace si¢ na wieloptaszczyznowych dzialaniach, obejmujacych, oprécz kwestii
gospodarczych, réwniez kwestie ekologiczne i spoleczne. Jednym z przykladéw stosowa-
nia takiego podejscia jest Kommuneplan 2019, definiujacy plany rozwojowe Kopenhagi
w perspektywie lat 2019-2031. Przedmiotem artykutu jest analiza Kommuneplan 2019,
dokumentu przedstawiajacego plany rozwojowe Kopenhagi, skoncentrowana na kwe-
stiach transportowych w odniesieniu do koncepcji zréwnowazonej mobilnosci. Celem
artykutu jest oméwienie wytycznych Kommuneplan 2019 dotyczacych kwestii ksztatto-
wania systemu transportu miejskiego na terenie Kopenhagi oraz ich ocena w aspekcie
wdrazania koncepcji zréwnowazonej mobilnosci. Zastosowano nastgpujace metody ba-
dawcze: desk research, krytyczny przeglad dokumentéw, metode ekspercka i wnioskowa-
nie. Horyzont czasowy badan dotyczy lat 2019-2023. Praca podzielona zostata na dwie
czedci. W pierwszej dokonano przegladu literatury oraz analizy dostepnych dokumentéw,
regulujacych kwestie planowania przestrzennego w Kopenhadze. W drugiej zaprezento-
wano poszczeg6lne planowane przez autoréw Kommuneplan 2019 dzialania, a nastepnie
rozpatrzono je z podzialem na aspekty ekonomiczne, ekologiczne i spoleczne. Wnioski
plynace z pracy skupiajg si¢ na zastosowaniu holistycznego podejscia uwzgledniajacego
kwestie pozaekonomiczne (np. ekologiczne i spoteczne) oraz na dywersyfikacji srodkéw
transportu jako koniecznych w przypadku dazenia do wdrozenia koncepcji zréwnowazo-
nej mobilnoéci w zycie.

Stowa kluczowe: zréwnowazona mobilnoé¢, planowanie rozwoju, logistyka miejska, Ko-
penhaga, Kommuneplan 2019
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Wstep

Jednym z kluczowych wyzwan XXI w. jest wzrastajacy poziom urbanizacji — po-
wstawanie nowych miast oraz rozwdj juz istniejacych. Ze wzgledu na to oraz na
sytuacje kryzysowe, obejmujace kolejne obszary zycia, mozliwe do zaobserwowa-
nia jest ukierunkowanie sie na koncepcje zréwnowazonego rozwoju miast (Sobol
2017). Szczegdlnie widoczne staje sie to w przypadku kwestii transportowych.
Prawidlowe funkcjonowanie transportu miejskiego stanowi bowiem duzy pro-
blem dla coraz wiekszej liczby miast. Kongestia przyczynia sie do powstawania
korkéw, co powoduje wydluzenie sie czasu podrézy oraz zwieksza emisje spalin
(samochody diuzej przebywaja na terenie miasta). Niewydolny transport gene-
ruje nie tylko straty w wymiarze ekonomicznym, ale réwniez $rodowiskowym.
Dlatego, oprécz dziatan majacych na celu obnizenie emisyjnosci stosowanych do-
tychczas rozwiazan, podejmuje sie starania na rzecz opracowania nowych sposo-
béw organizacji systemu transportu miasta — nie tylko konstruujac rozktad sieci
drogowej w optymalny sposéb, ale tez rozwijajac niestosowane dotychczas roz-
wiazania, na przyklad dobierajac uzytkowane $rodki transportu tak, by wywotly-
waly one minimalny negatywny wplyw i presje na otoczenie (Kwiatkowski 2018).
Majac to na wzgledzie, trzeba uznaé, ze wspoédlczesny ewolucyjny zbidr ukiadow
synergicznych, zachodzacych na terenach zurbanizowanych, staje si¢ wyzwaniem
dla aktoréw zmian na terenie danego miasta, zwlaszcza dla odpowiedzialnych
jednostek samorzadu terytorialnego (Sobol 2017); wymaga on przy tym wielosie-
ciowej i wieloptaszczyznowej wspotpracy wielu partneréw: mieszkancéw, wiadz,
lokalnych przedsiebiorcéw oraz innych instytucji (Castelnovo i in. 2016). W tym
duchu miasto Kopenhaga cyklicznie (co 4 lata) zleca opracowanie Kommuneplan
(Planu Miejskiego). Ostatnia obowigzujaca edycja pochodzi z 2019 r.

Celem artykulu jest przedstawienie wytycznych Kommuneplan 2019 dotycza-
cych kwestii ksztaltowania systemu transportu miejskiego na terenie Kopenhagi
oraz ich ocena w aspekcie wdrazania koncepcji zréwnowazonej mobilnosci. By
zrealizowac cel, postawione zostaly nastepujace pytania badawcze:

1. Czym jest zrbwnowazona mobilno$¢ i czym sie ona charakteryzuje?
2. Jakie wytyczne i dzialania, odnoszace si¢ do kwestii rozwoju systemu trans-

portu miejskiego, zostaly zaplanowane w ramach Kommuneplan 2019?

3. Czy wymienione wytyczne i dziatania wpisuja sie w koncepcje zréwnowazonej
mobilnosci?

W artykule wykorzystano nastepujace metody badawcze: desk research (ana-
liza danych zastanych, przede wszystkim dokumentéw, statystyk i zestawien
tworzonych przez kopenhaski magistrat), krytyczny przeglad literatury (analiza
tredci poszczegodlnych artykutéw naukowych, zwtaszcza prezentowanego w nich
spojrzenia na kwestie zrownowazonej mobilnosci), metode ekspercky (kontakt
z pracownikami kopenhaskiego magistratu w celu zapoznania sie z wyktadnig
Kommuneplan 2019) i wnioskowanie (przedstawienie logicznych wnioskéw na
podstawie zawartych w pytaniach badawczych przestanek). Rozpatrywany w ra-
mach badan horyzont badawczy dotyczy lat 2019-2023 (okres obowigzywania
Kommuneplan 2019).
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Koncepcja zréwnowazonej mobilnosci w $wietle wspdtczesnych uwarunkowan
Z biegiem lat wzrastajg przeplywy pasazerskie i towarowe na obszarach miej-
skich; skutkuje to wzrostem zanieczyszczenia powietrza, za ktérym idzie obnize-
nie poziomu jakosci zycia. Prognozy przewiduja, ze intensywno$¢ transportu to-

warowego i pasazerskiego na terenie miast zwiekszy sie w perspektywie do 2030

i 2050 r. (w stosunku do 2005 r.) odpowiednio o 40% i 80% dla transportu to-

warowego oraz o okolo 34% i ponad 50% dla pasazerskiego (Kiba-Janiak 2016).
W tej sytuacji coraz wazniejsza staje sie kwestia zrbwnowazonego rozwoju,

a zwlaszcza — zréwnowazonej mobilnosci. Holistyczne podejscie staje sie powoli

standardem w dziedzinie planowania rozwoju danej jednostki, w tym przypadku

— miasta. Koncepcja zrownowazonej mobilnosci lokuje sie na styku ptaszczyzn:

transportu, efektywnosci energetycznej, planowania przestrzennego i ochrony

$rodowiska, bedac odpowiedzia na coraz wyzszy poziom skomplikowania relacji
cztowiek—przestrzen w ujeciu $rodowiska miejskiego. Wysoka kompleksowosé
planowania rozwoju zréwnowazonej mobilnosci miejskiej wynika z wielu po-
wodow, takich jak nieréwnomierne rozmieszczenie zasobdéw wzgledem potrzeb

(co skutkuje konieczno$cia przemieszczania ludzi i towaréw w obrebie organizmu

miejskiego) czy procesy metropolizacji przestrzeni europejskiej (Wotek 2015).
W koncepcje zréwnowazonej mobilnosci wpisuje sie logistyka miejska -

oferuje ona bowiem narzedzia ulatwiajace zarzadzanie strukturami miejskimi,

a skupiajace sie na podejmowaniu decyzji oraz czynnosci, majacych na celu polep-

szenie efektywnosci i niezawodno$ci proceséw sterowania przeptywami mediow,

tadunkéw, $rodkéw pienieznych oraz informacji na terenach miejskich (Tanigu-
chi 2014). Celem logistyki miejskiej jest pokonywanie trudnosci logistycznych

i odcigzanie miasta ze zbytecznego transportu przy jednoczesnym minimalizo-

waniu kosztéw funkcjonowania systemu. Powstala ona jako odpowiedzZ na tur-

bulentne, zmienne uwarunkowania wspoélczesnego otoczenia gospodarczo-spo-
tecznego, innowacje technologiczne oraz konkurencje pomiedzy poszczegdlnymi
miastami i regionami, wymuszajacg stale zwiekszanie poziomu jakosci systemu
transportowego miasta (Huk 2015). Kluczowym zadaniem logistyki miejskiej
jest organizacja procesu rozwoju miast przy jednoczesnym zaspokojeniu potrzeb
mieszkancéw. Komisja Europejska w swych zaleceniach odnosnie do wdrazania
planéw zréwnowazonej mobilnoéci za istotng ich czes¢ uznata bowiem zakres
merytoryczny uwzgledniajacy kompleksowo wszystkie formy przemieszczania sie

oraz integracje i optymalizacje systemu transportowego miasta (Wolek 2015).

Logistyka miejska ma trzy podstawowe cele:

* ekonomiczny: zmniejszenie kosztéw dzialania systemu transportowego,
a w dalszej perspektywie calego miasta,

* ekologiczny: ograniczenie negatywnego wplywu wynikéw dziatalnosci lo-
gistycznej, zwlaszcza w dziedzinie zanieczyszczania przez nig $rodowiska
miejskiego,

* spoleczny: optymalne spelnianie najistotniejszych funkcji miasta (Saniuk,
Witkowski 2011).

Istotng kwestig logistyki miejskiej jest modelowanie rozwoju systemu trans-
portowego danego miasta. Dokonuje sie tego za pomocg modeli: matematycznych
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(majacych na celu udoskonalenie ruchu pojazdéw oraz przeptyw oséb i tadun-
kéw), a takze opisowych (stosowanych przez lokalne wtadze do podejmowania
decyzji). Ze wzgledu na techniki modelowania, wyrdznia sie modele: optymali-
zacyjne (tworzone na bazie analizy statystycznej ruchu pojazdéw w przestrze-
ni i czasie) oraz symulacyjne (przewidujace zachowanie oséb zainteresowanych
okreslonym systemem logistyki miejskiej i w nim uczestniczacym). Pozwala to
na pokrycie catosci wieloplaszczyznowej natury kwestii transportu miejskiego
(Kiba-Janiak, Witkowski 2014). Wiele rozwiazan z zakresu logistyki miejskiej
moze przy tym wplywaé na rozwoj regionu, w ktérym dane miasto si¢ znajduje
— cechg wspolczesnych, innowacyjnych rozwiazan jest bowiem ich sieciowos¢,
w mysl ktérej przeptywy strumieni logistycznych odbywajg sie w sieciowo powia-
zanej przestrzeni. Miasta nie s3 bowiem zamknietymi jednostkami, a systemami
otwartymi, ktérych sprzezenie zwrotne z o$rodkami zurbanizowanymi, gminami
i regionami jest niezaprzeczalne (Tundys 2012). Dodatkowo otwarty charakter
miasta powoduje, ze podmioty znajdujace sie na jego terenie i/lub bedace jego
uzytkownikami, takie jak mieszkancy, wladze samorzadowe oraz przedsigbior-
stwa, maja $cisty zwiazek z ksztaltowaniem go, co wpisuje sie w materie i zalece-
nia logistyki miejskiej — przyktadowo wiadze samorzadowe z racji delegowanych
im prerogatyw rozstrzygaja spory, a przedsiebiorstwa tworza konieczno$é prze-
mieszczania tadunkéw i ludzi, na ktéra odpowiadaja firmy transportowo-spedy-
cyjne czy tez miejscy przewoznicy pasazerscy (Kiba-Janiak, Witkowski 2014).

Z punktu widzenia logistyki miejskiej, holistyczne podejscie jest kluczowe,
by zoptymalizowaé system transportowy miasta, jednoczes$nie realizujac pod-
stawowe potrzeby wszystkich jego uzytkownikéw, zwlaszcza mieszkancédw, co
wpisuje sie w koncepcje zréwnowazonej mobilnosci. Usprawnienie przeptywow
w miastach pozwala poprawi¢ ptynnos¢ ruchu i zwiekszy¢ komfort przemiesz-
czania sie, podwyzszajac poziom jako$ci zycia w miescie. Dodatkowo pozwala
ono na redukcje emisji zanieczyszczen powietrza oraz spadek natezenia halasu,
jak tez skrécenie czasu podrézy, poprawe poziomu bezpieczenstwa na drogach
oraz ograniczenie degeneracji infrastruktury drogowej. Korzysci w tym wymiarze
sg wiec odczuwalne przez wszystkich uzytkownikéw miasta: mieszkancéw, przy-
jezdnych, wtadze administracyjne, przedsiebiorcéw oraz turystéw (Rzesny-Cie-
plinska 2018). Miejskie systemy transportowe sa niezwykle waznymi ogniwami
w systemie transportowym kazdego kraju; ich bezposredni ksztalt przektada sie
na wiele aspektéow zycia mieszkancéw miast. To wiasnie od przyjetych podczas
ksztaltowania i organizowania takiego systemu rozwiazan zalezy w duzym stop-
niu jako$¢ zycia w miescie. Na dodatek efekty dziatalno$ci transportowej moga
znaczaco wplywac na otoczenie — srodowisko przyrodnicze, przestrzen publiczng
oraz krajobraz miejski. W zwiazku z tym kluczowe jest prowadzenie polityki roz-
wojowej w zakresie transportu zgodnie z koncepcja zréwnowazonej mobilnosci.
Jako gtéwny cel takiej polityki wskazuje sie system transportu publicznego, ktéry
jest jednocze$nie:

* dostepny i zaspokajajacy potrzeby mieszkancdw zwiazane z przemieszcza-
niem sig;
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* umozliwiajacy rozwoj gospodarczy miasta, w tym stwarzajacy odpowied-
nie warunki do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej dla lokalnych
przedsiebiorcow;

* przyjazny $rodowisku i niewplywajacy na pogorszenie jakosci zycia na obsza-
rach miejskich (Gadzinski, Goras 2019).

Majac to na wzgledzie, definiowanie koncepcji zrownowazonej mobilnosci
jako schematu zachowan komunikacyjnych uzytkownikéw transportu oraz prze-
strzeni, uwarunkowanego struktura przestrzenna i struktura transportu, charak-
teryzujacego sie zmniejszeniem dlugosci tras podrdzy przy jednoczesnym zmniej-
szeniu natezenia indywidualnego ruchu zmotoryzowanego na rzecz komunikacji
zbiorowej i ruchu niezmotoryzowanego, a przez to umozliwiajacego utrzymanie
harmonii miasta z otoczeniem zaréwno w aspekcie srodowiska naturalnego, jak
i cywilizacyjnego/kulturowego/spotecznego (Krysiuk i in. 2015) - jest w tym
$wietle adekwatne. Przykladem dzialania wpisujacego sie w taki sposéb postepo-
wania jest nastawienie na rozwdj transportu rowerowego. Obecnie w niektérych
europejskich miastach wigekszos$¢ os6b moze w sposéb efektywny uzywaé roweru,
a nie transportu samochodowego, jako podstawowego $rodka transportu — szcze-
golnie w drodze do i z pracy. W Amsterdamie 37% wszystkich dojazdéw do pracy
w 2017 r. odbywalo si¢ na rowerze (Makarovaiin. 2017); w Kopenhadze w latach
2017-2019 bylo to 28% (Mobilitetsredeggrelse 2023). Tak duza liczba podrézy
do pracy lub edukacji na rowerze w Kopenhadze wynika z faktu, ze priorytetowa
strategia politykow jest rozw¢j infrastruktury rowerowej jako sposob na stworze-
nie bardziej przyjaznych warunkéw zycia w miescie (Bredal 2014).

Kommuneplan 2019 w ujeciu prawnym i planistycznym

Kommuneplan 2019 stanowi przede wszystkim opis ogélnych wizji rozwoju ob-

szaru miejskiego Kopenhagi. Okresla on ramy rozwoju miasta na najblizszych

12 lat, w perspektywie do 2031 r. Skiada sie z trzech ogélnych sekcji — gléwnej

struktury politycznej miasta, wytycznych oraz ram lokalnego planu rozwoju:

* sekcja pierwsza opisuje ogdlng wizje rozwoju miasta i zagospodarowania prze-
strzennego; obejmuje polityke mieszkaniowa miasta Kopenhagi oraz wizje po-
lityczne dotyczace infrastruktury miasta, terenéw rekreacyjnych czy biznesu;

* sekcja druga wskazuje administracyjne podstawy uzytkowania obszaru; zawie-
ra ona miedzy innymi plan rozwoju miasta, a takze wytyczne dotyczace dzie-
dzictwa kulturowego i terenéw rekreacyjnych; poswiecona jest tez kwestiom
takim, jak podejscie miasta Kopenhagi do wiezowcow, tymczasowego uzytko-
wania i lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej;

* sekcja trzecia obejmuje konkretne zasady, ktérych miasto musi przestrzegad
w planowaniu lokalnym; poruszany jest w niej rowniez problem ogdlnej oceny
uznawania przez miasto wnioskow o pozwolenie na budowe tam, gdzie nie
ma planu miejscowego, za§ proponowany projekt tego nie wymaga; mieszczg
sie w niej kwestie takie, jak uzytkowanie terenu, gesto$¢ zaludnienia, wielko$¢
mieszkan, parkingi oraz obszary niezabudowane (Kommuneplan 2019 2019).
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Kluczowe, biorac pod uwage znaczenie Kommuneplan 2019, jest rozwazenie
go z perspektywy dunskiego prawa i kultury prawnej. Podstawowe uwarunko-
wania polityki przestrzennej i tadu przestrzennego w Danii reguluje Planloven
— ustawa o planowaniu zagospodarowania przestrzennego (Planloven 2020). Sta-
nowi ona m.in., ze ramy i wytyczne planowania przestrzennego nie sg bezpo-
$rednio wiazace dla wlascicieli i uzytkownikéw nieruchomosci. Przy tym gmina
(jako adekwatna jednostka samorzadu terytorialnego, delegowana do tego zada-
nia) jest jednak zobowiazana w myél art. 12 ust. 1 do dzialania na rzecz realizacji
planu miejskiego.

Najwazniejszymi postanowieniami Planloven, ktére bezposrednio wplywaja
na ksztalt Kommuneplan 2019 i z ich uwzglednieniem zostal on opracowany, sg:
e art. 12 ust. 2: w obrebie obszaréw miejskich gmina moze sprzeciwi¢ sie po-

dziatowi i zagospodarowaniu terenu sprzecznemu z sekwencjg zapiséw planu

miejskiego; zakaz nie moze jednak zosta¢ wydany, jezeli dany obszar objety
jest szczegdlowq ustawa urbanistyczng lub planem miejscowym sporzadzo-
nym przed planem miejskim;

e art. 12 ust 3: gmina moze sprzeciwi¢ si¢ budowie lub zmianie sposobu uzyt-
kowania budynkéw i terenéw niezabudowanych, ktére stoja w sprzecznosci
z ramowymi przepisami planu miejskiego; zakaz nie moze jednak zosta¢ wy-
dany, jezeli teren przeznaczony jest na cele publiczne albo jest objety ustawa
urbanistyczna lub planem miejscowym;

e art. 14: gmina moze takze zakaza¢ prawnego lub faktycznego ustalania warun-
koéw, ktérym plan miejscowy moze zapobiec; zakaz taki moze zosta¢ zniesiony
maksymalnie na okres do jednego roku; rada gminy rejestruje zakaz na danej
nieruchomosci; rejestracja nie ma znaczenia dla waznosci zakazu (Planloven
2020).

Kommuneplan 2019 jest podstawowym dokumentem, ktérego analiza pozwa-
la zapozna¢ sie z wizja rozwoju Kopenhagi w perspektywie do 2031 r. Jego auto-
rzy, wystepujacy z ramienia kopenhaskiego magistratu, zawarli zgodna z obowia-
zujacym prawem i polityka miejska perspektywe przejécia od obecnego stanu do
spdjnego miasta w dynamicznym i zielonym regionie metropolitalnym, w ktérym
dalszy rozwdj opiera sie na zrownowazonych podstawach gospodarczych, spo-
tecznych i $srodowiskowych. Definiuje on tez Kopenhage jako centralny element
miedzynarodowego regionu miejskiego, na ktérym spoczywa olbrzymia odpo-
wiedzialno$¢é. W mysl tego miasto Kopenhaga dziata na rzecz silnej wspolpracy
regionalnej i traktuje priorytetowo wspoiprace w ramach Wielkiej Kopenhagi.
To holistyczne podejscie pozwala odnalez¢ optymalne, a przy tym zrownowazo-
ne rozwiazania zapewniajace dalszy rozwdj, wiecej miejsc pracy i wysoka jakos¢
zycia. Staje sie wiec ona miastem zielonym i gesto zaludnionym, ktére promuje
zréwnowazona mobilnos¢, daje mozliwo$¢ wszechstronnego rozwoju i edukacji
oraz wysoki poziom zdrowia i jakosci zycia (Internet 1).
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Ksztaltowanie polityki transportowej Kopenhagi
w ramach Kommuneplan 2019

Kommuneplan 2019 zostal podzielony na wstep i dwa gltéwne rozdzialy. W ich
ramach, autorzy starali sie objac¢ calo$¢ zycia miejskiego Kopenhagi oraz przed-
stawi¢ plany i postulaty odnoszace si¢ do rozwoju tegoz w ujeciu zréwnowazo-
nym i strategicznym. Wytyczne dotyczace ksztaltowania polityki transportowej
pojawiaja sie w rozdziale pierwszym, zatytulowanym ,,Global city with respon-
sibility” (Globalne miasto odpowiedzialne) w czesci ,,A green, healthy and su-
stainable city” (Zielone, zdrowe i zréwnowazone miasto). Wymienia on wybra-
ne przez autoréw cele, obejmujace m.in. kwestie neutralnosci Kopenhagi pod
wzgledem emisji CO, do 2025 r., zwigkszania poziomu zasobu terenéw zielonych
w celu podnoszenia jako$ci zycia, wdrazania koncepcji Four Times Y4 oraz ogoél-
ne podniesienie jakosci systemu transportowego miasta (wzrost poziomu bez-
pieczenstwa, zmniejszenie natezenia ruchu poprzez zwiekszenie roli transportu
publicznego) polaczone ze zwiekszeniem poziomu komfortu jego uzytkownikow
(Kommuneplan 2019 2019).

W dalszym fragmencie dokumentu zwraca si¢ przy tym uwage na konieczno$¢
holistycznego podejécia do spraw konsumpcji energii, mobilnosci i zaopatrzenia
w $wietle wspomnianej checi osiggniecia zeroemisyjnosci, ktéra to, w zakladanej
perspektywie 2025 r. wymaga redukcji emisji CO2 o 1,3 miliona ton (Kommune-
plan 2019, 2019). Autorzy zwracaja przy tym uwage na role organizowania sys-
temu transportowego w przypadku planowania rozwoju przestrzennego miasta:
podczas wyznaczania nowych obszaréw pod zabudowe miejska, wlasciwe pod-
mioty powinny skupia¢ si¢ na kwestiach dostepnosci i operowania transportu
publicznego, drég rowerowych oraz ciggdéw dla pieszych tak, by zapewni¢ Kopen-
hadze spdjny i zrownowazony rozwdj. Wpisuje sie w to rozwoj obszaréw miej-
skich wokoét weztéow komunikacyjnych, co wspiera¢ ma korzystanie z transportu
publicznego i rowerowego. Lokalizacja firm i budynkéw mieszkalnych w poblizu
stacji jest ogolnie wazna dla zapewnienia dobrego i ,,zdrowego” miasta, w ktérym
mozna zy¢ bez korzystania z samochodu. Z tego powodu na obszarach w po-
blizu stacji priorytetowo powinno traktowac sie zabudowe o gestosci wiekszej,
niz w pozostatych czeéciach miasta, dazgc do budowania jak najczesciej dookota
obiektéw infrastruktury komunikacji publicznej, takich jak przystanki czy wezly
przesiadkowe (Kommuneplan 2019 2019). Pozwoli to réwniez walczy¢ z nad-
miernym zattoczeniem miasta — jak przewiduja autorzy Kommuneplan 2019,
do 2035 r. wzroénie ono do poziomu skutkujacego maksymalnym wykorzysta-
niem dostepnych obecnie szlakéw transportowych. W zwigzku z tym zachodzi
konieczno$¢ takiej organizacji miasta i przeksztalcenia struktury podrézowania
jego uzytkownikéw, by zmniejszy¢ liczbe oséb korzystajacych z samochodéw przy
jednoczesnym zwiekszeniu liczby podrézujacych za pomoca ekologicznych form
transportu. Nie oznacza to przy tym zakazu korzystania z samochodéw — moz-
liwo$¢ ta powinna nadal istnie¢ w przypadku zaistnienia potrzeby. Rownowage
w tej materii, jak twierdza autorzy, mozna osiggna¢ poprzez:
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* tworzenie $ciezek pieszych i rowerowych,

* wydajny transport publiczny, dysponujacy nieprzepelnionymi pojazdami na-
wet w godzinach szczytu,

* obnizenie predkosci na drogach do 30 km/h tam, gdzie jest to wskazane,

* zapewnienie spéjnosci (intermodalnosci) miedzy wszystkimi formami trans-

portu (Kommuneplan 2019 2019).

Rower jest preferowanym $rodkiem transportu mieszkancéw Kopenhagi. By
zdyskontowa¢ wynikajace z tego faktu korzysci, sie¢ $ciezek rowerowych w pot-
nocnej czesci portu kopenhaskiego jest stale rozszerzana, powstato takze nowe
polaczenie tramwajéw wodnych (zasilanych energia elektryczng), na ktérych
pokladzie mozna bezplatnie przewiezé rower przez port miedzy Refshalegen,
Langelinie i péinocnym portem Nordhavn. Jednoczes$nie w celu zaspokojenia po-
trzeb w adekwatnych, wyznaczonych na postawie obserwacji i analizy miejscach
powstajg nowe parkingi rowerowe, istniejace za$ sa powiekszane i modernizo-
wane (Kommuneplan 2019 2019). Zbiega sie to z promowaniem odpowiedzial-
nych $rodowiskowo form transportu indywidualnego i zbiorowego wsrod kie-
rowcoéw prywatnych samochoddéw osobowych — zmniejszenie iloéci podrézy ,bez
realnego celu” wraz z przekierowaniem aut na obwodnice za pomocg rozwigzan
organizacyjno-infrastrukturalnych (takich jak drogi jednokierunkowe) przyczy-
ni sie do spadku natezenia ruchu w dzielnicach §rédmiejskich. ,Wycigganie” sa-
mochodéw z centrum Kopenhagi ma si¢ odbywaé réwniez przez ustanawianie
obszaréw o ograniczonym lub zerowym ruchu samochodowym na terenie miasta
oraz wdrozenie, we wspdlpracy z zewnetrznymi, odpowiednimi do tego zadania
podmiotami, wspoéldzielonych samochodéw elektrycznych — zaréwno w formie
aut ze stalym miejscem parkingowym, jak i bez stalego miejsca parkingowego
— oraz w dalszej perspektywie samochodéw autonomicznych. Jest to klasyczny
przyktad zrownowazonego podejscia do planowania rozwoju i organizacji sys-
temu transportowego miasta — zmniejszenie liczby poruszajacych si¢ po Kopen-
hadze pojazdéw zmniejszy natezenie ruchu, a co za tym idzie — hatas (zwtaszcza
w godzinach szczytu) oraz pozytywnie wplynie na poziom bezpieczenstwa na
drogach; jednocze$nie ograniczenie liczby prywatnych pojazdéw napedzanych
paliwami kopalnymi wraz z przestawieniem si¢ na wspoétdzielone auta elektrycz-
ne spowoduje ograniczenie niskiej emisji gazow cieplarnianych i zanieczyszczen
powietrza (wyeliminowanie znacznej cze¢sci spalin) przy jednoczesnym pozosta-
wieniu samochodom ich niszy (Kommuneplan 2019 2019).

Kopenhaski system transportu publicznego preznie sie¢ rozwija. Coraz istot-
niejsze staje sie metro, gléwnie z powodu upowszechniania sie dostepu do niego.
Sztandarowym przykladem dazenia do podnoszenia jakosci metra jest Cityring,
znany réwniez jako linia M3. Ta cze$¢ metra zostala otwarta jesienig 2019 r.; jej
kluczowa cecha jest kolisty ksztalt (ring), dzieki ktéremu taczy sie ona ze wszyst-
kimi innymi liniami (zwigksza tym samym synergie catego systemu). Dzigki
temu ulatwione zostalo dostanie si¢ od punktu A do punktu B, zaréwno pomig-
dzy dzielnicami, jak i od/do centrum miasta. Zwiekszyto to dostepnos¢ systemu
transportowego dla wielu mieszkancéw miasta — kolejne obszary otrzymaty dostep
do metra, ktére, jako szybki i wydajny $rodek transportu publicznego, pozwoli na
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nowe interakcje miedzy wcze$niej oddalonymi odleglosciowo, a przede wszyst-
kim czasowo fragmentami miasta. Tak wiec Cityring jest impulsem rozwojowym
dla catej Kopenhagi i w nadchodzacych latach, wraz z budowg linii M4 Orientkaj-
Kobenhavn Syd (ktora to rozpoczeto w 2020 r., a planuje si¢ zakonczyé w 2024 r.)
sprawi, ze znacznie wigcej os6b bedzie korzystaé z transportu publicznego, gdyz
stanie sie on dla nich blizszy i bardziej dostepny (Kommuneplan 2019 2019).
Autorzy Kommuneplan 2019 zauwazajg, ze w wyniku budowy nowych linii
znaczaco zwiekszy sie liczba oséb korzystajacych z metra, co wplynie na wyko-
rzystanie przepustowosci istniejacej infrastruktury (Kommuneplan 2019 2019).
Aby wiec zapewni¢ odpowiednig pojemnos¢ transportu publicznego nawet w go-
dzinach szczytu, oprécz budowy linii M4 podjeto prace nad budowa systemu
lekkiej kolei miejskiej, nadajac mu nazwe Lekkiej Kolei Wielkiej Kopenhagi
(LKWK, Great Copenhagen Light Rail). System ten powstaje jako efekt szerokiej
kooperacji Kopenhagi z okolicznymi gminami (w sumie jedenastoma: Lyngby-
Taarbaek, Gladsaxe, Herlev, Albertslund, Redovre, Glostrup, Brgndby, Hvidovre,
Vallensbaek, Ishgj i Hgje-Taastrup) oraz panstwem dunskim. LKWK rozciggaé
sie bedzie na dtugosci 28 km, pomiedzy gminami Lyngby i Ishgj. Przebiega¢ be-
dzie przez osiem gmin, z 29 stacjami; Glostrup bedzie najwieksza stacja syste-
mu, obstugujac ponad 6 tys. pasazeréw w ciggu dnia. Pociagi Greater Copenha-
gen Light Rail bedg kursowa¢ co 5 min w ciagu dnia oraz co dziesie¢ wieczorami
i w weekendy. Oczekuje sie, ze z kolei miejskiej w Kopenhadze bedzie korzystaé
13-14 mln pasazeréw rocznie. Dla poréwnania , Kystbanen” (linia przybrzezna
miedzy Kopenhaga a Elsinore) miala okolo 9 mln pasazeréw w 2016 r. Na sze-
$ciu stacjach pasazerowie bedg mogli przesias¢ sie do pociagéw typu S (pocia-
gi podmiejskie i regionalne): Lyngby, Buddinge, Herlev, Glostrup, Vallensbaek
i Ishgj, pozwalajac tym samym podrézowaé pomiedzy poszczegdlnymi trasami
kolejowymi, wychodzacymi z centrum Kopenhagi. Oczekuje sie, ze po urucho-
mieniu lekkiej kolei w Kopenhadze 4 tys. osob dziennie bedzie korzystaé z niej
zamiast z prywatnych pojazdéw. Pojedynczy pociag LKWK moze przewiezé¢ 260
pasazeréw, co odpowiada mniej wiecej czterem autobusom miejskim. Zasila¢ je
bedzie sie¢ trakcyjna, a one same beda poruszac sie gtéwnie po wiasnym statym
torze. Na skrzyzowaniach i w kilku innych miejscach przecina¢ beda trasy innych
pojazdow. Moga one przy tym wykonywac ostrzejsze zakrety, szybciej hamowac
i pokonywac¢ bardziej strome wzniesienia niz zwykle pociagi. To czyni je najlepsza
opcja na obszarach miejskich. Kazdy pociag bedzie mial co najmniej jedng strefe
z miejscem na wozki inwalidzkie, wozki dzieciece, a takze rowery. Predkos¢ mak-
symalna sktadéw wyniesie 70 km/h, za$ $rednia okoto 30 km/h, wliczajac w to
postoje na stacjach. Catkowity koszt LKWK zaplanowano na okoto 6,2 mld DKK
(wedlug cen z 2017 r.), za$ sam system zostanie uruchomiony w 2025 r. (Internet
2). Greater Copenhagen Light Rail sprawi, ze podrézowanie po Wielkiej Kopenhadze
bedzie tatwiejsze, szybsze i wygodniejsze. LWKW zatrzymywac sie bedzie w po-
blizu DTU (Danmarks Tekniske Universitet, Duniski Uniwersytet Techniczny), szpi-
tali Herlev i Glostrup, a takze wielu innych miejsc pracy, sklepéw oraz obiektow
kulturalnych i sportowych. W 2025 r., kiedy zacznie dziata¢ lekka kolej miejska
w Kopenhadze, mozliwe stanie si¢ podrézowanie poprzez odnogi sieci S-train.
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Czas przejazdu wzdluz calej LKWK wyniesie okoto 58 min. Przykladowe czasy
podrozy na wybranych odcinkach:

stacja Lyngby-stacja Buddinge: 5-10 min,

* stacja Buddinge-stacja Herlev: 10-15 min,
* stacja Herlev-stacja Glostrup: 10-15 min,
* stacja Lyngby-stacja Glostrup: 30-35 min.

Szacuje sie, ze do 2032 r. oddzialywanie LKWK na potozone wzdluz niej te-
reny moze doprowadzi¢ do powstania okoto 36 500 nowych miejsc pracy i po-
jawienia sie okolo 32 000 nowych mieszkancow. Stanie sie tak, gdyz LKWK
zwiekszy dostepno$¢ okolicznych obszaréw i stworzy podstawe do przyciggniecia
prywatnych inwestycji, poniewaz wiele firm i oséb prywatnych bedzie chciato
zlokalizowa¢ sie w poblizu zréwnowazonych i skutecznych systeméw transportu
publicznego (Internet 3). Przyktadem wspoéldziatania LKWK z innymi $§rodkami
transportu jest planowane szybkie polaczenie BRT (Bus Rapid Transit), laczace
osiedle Tingbierg z reszta miasta, a majace przebiega¢ wzdtuz budowanej linii
kolejowej (Kommuneplan 2019 2019). Zwieksza to synergie pomiedzy $rodkami
transportu publicznego.

Organizacja transportu autobusowego réwniez rozpatrywana jest holistycz-
nie, z naciskiem na koncepcje zrownowazonego rozwoju. Tworzone i planowane
czesci sieci autobusowej zapewnig lokalna obstuge i podniosa poziom spéjnosci
calego systemu transportu publicznego miasta, zwlaszcza pomiedzy stacjami ko-
lejowymi i stacjami metra. Autobusy sg jednak coraz bardziej ograniczone przez
reszte ruchu; aby zapewni¢, ze bedg one mogty szybciej przejecha¢ z punktu A do
punktu B, wprowadzaé nalezy nowe rozwigzania, takie jak wyznaczone pasy dla
autobuséw (buspasy) i inne sposoby nadawania priorytetu komunikacji autobu-
sowej. Moze to spowodowaé, ze w niektérych miejscach planiéci miejscy beda
musieli wypracowa¢ kompromis pomiedzy zwigkszaniem zasobu lokalnej zie-
leni oraz zapewnieniem wystarczajacej liczby dostepnych miejsc parkingowych.
Przy tym do 2025 r. wszystkie autobusy miejskie beda co do zasady autobusami
elektrycznymi (pojazdy napedzane innymi paliwami bedg mogty by¢ uzytkowa-
ne tylko wtedy, gdy beda mozliwie podobne charakterystyki uzytkowania, np.
pod wzgledem emitowanego hatasu czy oddzialywania na §rodowisko). Stawia to
nowe wymagania dotyczace przestrzeni miejskiej, zwigzane np. z koniecznoscig
zapewnienia mozliwo$ci tadowania taboru we wszystkich zajezdniach autobuso-
wych w Kopenhadze (Kommuneplan 2019 2019).

Podréze piesze tacza w sobie ekologiczne podejscie do kwestii transportu
z jednoczesng (nawet jezeli mimowolng) poprawg zdrowia podrézujacego. Majac
to na uwadze, nalezy stwierdzi¢, ze wspolpraca z wiascicielami gruntéw i stowa-
rzyszeniami kopenhaskich podwoérek w celu utworzenia zielonych terenéw re-
kreacyjnych z wysokiej jakosci potaczeniami $ciezek pozwoli na realizacje dwoch
celow Kommuneplan 2019 (zwiekszenie $redniej liczby codziennych spaceréw na
mieszkanca Kopenhagi o 20% w stosunku do 2017 r. oraz zapobiezenie $mierci
lub powaznemu zranieniu ktéregokolwiek z uzytkownikéow drédg). Wspotdziata-
nie to ma na celu m.in.: promowanie bezpieczniejszych ulic (zwlaszcza ulic szkol-
nych, tj. tych, przy ktérych znajduja si¢ placowki oswiatowe) oraz latwiejszego
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Ryc. 1. Przedstawienie planowanego przebiegu Greater Copenhagen Light Rail
Zr6dto: Nicolaisen i in. (2019).
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dostepu do stacji i przystankéw autobusowych, a takze doprowadzenie do two-

rzenia zielonych polgczen w miescie. W ramach nastepnej edycji Kommuneplanu

(przypadajacej na 2023 r.) autorzy planuja zbadanie, jakie $rodki mozna wdro-

zy¢ w planowaniu, aby wspiera¢ podroze piesze; prognozujg réwniez mozliwosé

wprowadzenia wskaznika przyjaznosci dla pieszych jako sposobu ewaluacji da-

nych rozwiazan (Kommuneplan 2019 2019).

Istotne dla mozliwo$ci uznania podejscia Kommuneplan 2019 do kwestii
transportu za zréwnowazone jest dokonane w dziale ,Traffic” enumeratywne wy-
liczenie wytycznych autoréw planu, odnoszacych sie do strategicznego rozwoju
systemu transportu w Kopenhadze:

e do 2025 r. ruch samochodowy bedzie stanowi¢ maksymalnie 25% wszystkich
podrézy odbywanych w Kopenhadze, za$ co najmniej 25% podrozy odbywac
si¢ bedzie pieszo, 25% rowerem i 25% transportem publicznym (wizja Four
Times V4);

* conajmniej 75% wzrostu liczby indywidualnych podrézy bedzie przypadaé na
transport rowerowy i publiczny;

* co najmniej polowa podrézy do pracy lub szkoly na terenie gminy Kopenhaga
bedzie odbywac sie na rowerze;

* komfort, dostepno$¢ i bezpieczenstwo pieszych zostang poprawione tak, aby
$rednia liczba codziennych podrézy pieszych w Kopenhadze wzrosta o 20%
w poréwnaniu z rokiem 2017;

e zaden z uzytkownikéw drég nie zginal lub zostal powaznie ranny w ruchu
drogowym;

* zapewnione zostana jak najlepsze polaczenia miedzy wszystkimi rodzajami
transportu, w tym pomiedzy $rodkami transportu publicznego oraz miedzy
transportem publicznym a rowerzystami; poprawiony zostanie sposéb po-
strzegania tych polaczen przez uzytkownikéow;

* dokonana zostanie zmiana w wykorzystywaniu przestrzeni ulicznych i obsza-
réow drogowych miasta tak, by byly one wykorzystywane w interakcjach mie-
dzy przemieszczaniem si¢ i czasem odpoczynku;

* podejmowane beda starania nad modernizowaniem drég pod katem transpor-
tu publicznego i tworzenia terendéw rekreacyjnych, z uwzglednieniem zaadap-
towania ich do wymogoéw klimatycznych oraz zmniejszenia czestotliwosci wy-
korzystania indywidualnego transportu samochodowego;

e starania odnosnie do wzmocnienia mobilnosci i infrastruktury przyczyniajg
sie do inkluzji spolecznej i zmniejszania nieréwnosci w Kopenhadze;

* dostep dla rowerzystéw i pieszych wzdiuz i w poprzek portu i przez port be-
dzie taczyt miasto, za$ sam port bedzie aktywnie wykorzystywany zaréwno
w codziennym transporcie, jak i jako miejsce relaksu po pracy;

* nastapi poprawa jakosci powietrza w Kopenhadze tak, aby spelnialo ono wy-
tyczne Swiatowej Organizacji Zdrowia dotyczace dobrej jakosci powietrza;

* podejmowane beda dazenia, by do 2030 r. w miescie wprowadzony zostat za-
kaz uzywania samochodoéw i pojazdéw z silnikiem diesla;

* wladze miasta podejma prace nad wprowadzeniem optat drogowych reali-
zowanych z wykorzystaniem inteligentnych rozwiazan (majacych na celu



Planowanie rozwoju systemu transportowego Kopenhagi w ramach Kommuneplan 2019... 93

usprawnienie i automatyzacje procesu ich pobierania) w celu ograniczenia
liczby prywatnych samochodéw napedzanych paliwami kopalnymi z korzyscig
dla zdrowia i klimatu mieszkancéw Kopenhagi (Kommuneplan 2019 2019).
Odnoszac si¢ do materii transportu indywidualnego i zbiorowego, cele wyzna-
czone przez autoréw Kommuneplan 2019 wskazujg na wysokie ambicje magistra-
tu kopenhaskiego. Interesujacy pod tym wzgledem jest postulat podjecia dziatan
na rzecz wprowadzenia zakazu uzywania samochodéw i pojazdéw z silnikiem
diesla do 2030 r. — wpisujacy sie w perspektywe czasowg Kommuneplan 2019.
Pokazuje stanowcze podejscie wiadz miejskich do kwestii zapewnienia czystosci
powietrza i ochrony $rodowiska. Wpasowuje sie przy tym w proces wdrazania
koncepcji Four Times Y4. W 2019 r. podzial podrézy pod wzgledem poszczegél-
nych $rodkéw transportu wynosil odpowiednio: po 20% dla transportu pieszego
i publicznego, 28% dla transportu rowerowego i 32% dla transportu samocho-
dowego (Mobilitetsredeggrelse 2023). Wspomniany zakaz powinien, wedtug au-
torow Kommuneplan 2019, zmniejszy¢ liczbe samochodéw poruszajacych sie po
miescie, jednoczesnie doprowadzajac do poprawienia sie jakosci powietrza.

Rozwigzania Kommuneplan 2019 a koncepcja
zréwnowazonej mobilnosci

Planujac rozwdj systemu transportowego miasta w duchu koncepcji zréwnowa-
zonej mobilnosci, wymagane jest kompleksowe podejscie, majace na wzgledzie
kwestie gospodarcze, przestrzenne i spoleczne. Prace nad stworzeniem planu
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej powinny co do zasady rozpoczynaé sie od
rewizji istniejacych opracowan, takich jak ekspertyzy czy strategie rozwoju, ktore
obejmowaé powinny mozliwie wszystkie aspekty mobilnosci w danym miescie
(Hebel, Wyszomirski 2014). Jest to skomplikowane zagadnienie, przed ktérym,
jezeli planem jest wpisanie transportu jako trwatego elementu zréwnowazonego
rozwoju, stoja nastepujace wyzwania:
* zmniejszenie potrzeb transportowych,
* zmniejszenie stopnia wykorzystania samochodu w przewozach pasazerskich
i towarowych,
* promowanie bardziej efektywnych energetycznie §rodkéw transportu pasazer-
skiego i towarowego,
* obnizenie emisji i hatasu majgcych swe zrédio w transporcie,
* bardziej efektywne wykorzystanie posiadanego taboru (przykltadowo poprzez
nowe modele biznesowe zwiazane z korzystaniem z samochodu osobowego),
* poprawa bezpieczenstwa pieszych i wszystkich uzytkownikéw ruchu,
* podniesienie atrakcyjnosci miasta dla wszystkich jego uzytkownikéw (Banni-
ster 2005).
Analizujagc Kommuneplan 2019, mozna zauwazyé, ze autorzy postepuja
w mys$l koncepcji zrownowazonej mobilnosci, oddziatujac holistycznie nie tylko
na materie transportu, ale na calo$¢ zycia miejskiego. Planowane przez siebie
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dziatania rozpatrujg w podziale na trzy gléwne aspekty — ekonomiczny, ekologicz-
ny i spoteczny. W tabeli 1 przedstawione zostaly zaplanowane w Kommuneplan
2019 dzialania, wymienione przez jego autoréw w poszczegoélnych rozdzialach
dokumentu i odnoszace sie do procesu podnoszenia poziomu jakosci zycia w Ko-
penhadze, zwlaszcza w ujeciu planowania ksztaltu i organizacji systemu trans-
portowego miasta.

Tabela 1. Rozwigzania proponowane w ramach Kommuneplan 2019

Dziatanie

Aspekt ekonomiczny

Aspekt ekologiczny

Aspekt spoteczny

Koncepcja Four Times
Va

Polowa dojazdow
do pracy i nauki
odbywa si¢ na rowerze

Intermodalno$¢

i zintegrowanie
poszczegdlnych
$rodkéw transportu
indywidualnego

i masowego
Poprawa jakosci
powietrza

w Kopenhadze

Wprowadzenie zakazu
wjazdu do miasta
pojazdéw z silnikiem
Diesla

Uzytkowanie
wylacznie autobusow
elektrycznych

i podobnych

Budowa LKWK

Optymalizacja
kosztéw rozbudowy

i utrzymania systemu
transportowego miasta

Zmniejszenie kosztow
uzytkowania systemu
ze strony miasta
(mniejsze zuzycie
droég)

Obnizenie kosztéw
uzytkowania systemu
transportu publicznego
przy jednoczesnym
zwigkszeniu jego
efektywnosci
Zmniejszenie

kosztéw ponoszonych
na zniwelowanie
efektow niskiej jakosci
powietrza
Zmniejszenie natgzenia
ruchu, obnizenie
kosztu remontéw drog
poprzez zmniejszenie
ich zuzycia

Unifikacja taboru
autobusowego
pozwoli na obnizenie
kosztéw uzytkowania
i remontéw
Odciazenie drog,
oddanie wydajnego
zrédla transportu do
uzytku

Ograniczenie emisji
spalin i innych gazéw
cieplarnianych

jw.

Wyzsze zapetnienie
taboru transportu
publicznego zmniejsza
emisje spalin per capita

Dostosowanie sie
do zmian klimatu
poprzez ograniczenie
emisji zanieczyszczen

Ograniczenie emisji
spalin

Ograniczenie emisji
spalin

Ograniczenie emisji
spalin

Zwigkszenie poziomu
dostepnosci systemu
transportowego miasta

Korzystny wplyw jazdy
na rowerze na zdrowie
mieszkancéw

Zacheta do korzystania
z transportu
publicznego,
zwiekszenie poziomu
dostepnosci systemu

Podniesienie poziomu
zdrowia mieszkancéw

Podniesienie poziomu
zdrowia i jako$ci Zycia
mieszkancow (np.

nizszy poziom hatasu)

Ograniczenie natezenia
hatasu, zwiekszenie
poziomu wygody

(w wyniku zakupu
nowego taboru)
Zwiekszenie
dostepnosci systemu
transportu publicznego
miasta

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Kommuneplan 2019.

Oceniajac przedstawione dzialania, mozna potwierdzi¢ ich wpisywanie si¢
w koncepcje zrownowazonej mobilnosci. Wskazania te sa wyrazem nowego po-
dejscia do kwestii mobilnoséci w miescie, ktérych wyrazem sg dazenia do opty-
malizacji wykorzystania srodkéw transportu na terenie miasta (indywidualnych
i zbiorowych) poprzez integrowanie ich i tworzenie intermodalno$ci pomiedzy
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nimi. Immanentng cechg tego podejsécia jest zwrdcenie uwagi na realizowanie
rowniez wspélnych celow w zakresie zwiekszania dobrobytu gospodarczego
i spotecznego, zarzadzania popytem, podnoszenia poziomu jakosci zycia miesz-
kancéw i uzytkownikow systemu oraz ochrona $rodowiska przy pogodzeniu inte-
reséw wszystkich aktoréw zmian i stron zycia miejskiego (Krysiuk i in. 2015, s.
886). Kommuneplan 2019 wypetnia wszystkie wspomniane wytyczne, analizujac
i przedstawiajac kwestie planowania rozwoju systemu transportowego Kopenha-
gi w ujeciu wieloplaszczyznowym i terytorialnym (a wiec w skali calego miasta
i jego obywateli), a nie branzowym czy sektorowym. Tak holistyczne podejscie
ukazuje glebokie zrozumienie materii nowoczesnego, zréwnowazonego sposobu
zarzgdzania miastem, w ktorym poszczegdlne sprawy i dziatania rozpatrywane sg
wieloptaszczyznowo, ze szczegbélnym uwzglednieniem ich pozaekonomicznego
wydzwigku (z naciskiem na kwestie spoleczne i srodowiskowe). Wplywa to pozy-
tywnie na podniesienie poziomu intermodalnosci systemu transportowego, wpi-
sujac sie w koncepcje transit oriented development 1 miasta 15-minutowego (skré-
cenie podrézy od miejsca zamieszkania do celu podrézy poprzez usprawnienie
$rodkéw komunikacji indywidualnej i masowej).

Jego autorzy nie ustrzegli sie jednak pewnych biedow:

* problematyczne jest podejscie do opisu efektow dziatan z perspektywy aspek-
tu ekologicznego; dokonuje sie go w sposéb ogdlnikowy (ograniczenie emisji
spalin, zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych, poprawa jakosci powietrza
w zgodzie z wytycznymi WHO) - brak konkretnych danych, takich jak np.
prognozowany spadek iloéci emitowanego CO, z podziatem na lata (w per-
spektywie do 2025 r., tj. planowanej neutralno$ci Kopenhagi pod wzgledem
emisji dwutlenku wegla) przy podaniu wytacznie ogélnego wolumenu wielko-
Sci (1,3 mln ton);

* widoczny nacisk polozony zostal na uzasadnienie wytycznych poprzez ich
aspekt ekonomiczny; pozostalym aspektom (ekologicznemu i spotecznemuy)
poswiecono nieréwnowazng uwage, spychajac je na nieco dalszy plan (nie
oznacza to przy tym pomijania ich).

Pragnienie objecia Kommuneplan 2019 mozliwie szerokiego zakresu zycia
miejskiego moze by¢ Zrédlem trudnosci, zwlaszcza biorac pod uwage cele stawia-
ne w jego ramach. W turbulentnych uwarunkowaniach wspoéiczesnej gospodarki
oraz otoczenia spotecznego i ekologicznego wypeinienie ambitnych wytycznych
moze okaza¢ si¢ problematyczne, a czasem wrecz niemozliwe.

Podsumowanie

Wecielanie koncepcji zrownowazonej mobilnoéci miejskiej w zycie oznacza po-
wazne wyzwanie dla systemoéw transportowych miast oraz zarzadzajacych nimi
podmiotéw. Problemem we wprowadzaniu koncepcji moze by¢ przestarzata in-
frastruktura transportowa i/lub przestarzate srodki komunikacji, dotychczasowy
niedobdr rozwigzan systemowych czy braki w plaszczyZnie uzytkowania nowo-
czesnej technologii w procesach komunikacji miejskiej (Krysiuk i in. 2015). Jest
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to wazne, biorac pod uwage postepujacy proces urbanizacji. Oznacza to, ze kwe-
stie polityki transportowej miast staja si¢ coraz bardziej istotne. Dodatkowo na
coraz bardziej decydujace wyrastajg kwestie ekologiczne, gospodarcze i spolecz-
ne, ktore nalezy mie¢ na wzgledzie podczas organizowania tejze polityki. Jest
to element procesu przejscia od traktowania transportu z perspektywy branzowej
do spojrzenia na niego jako elementu zréwnowazonej mobilnosci (Hebel, Wy-
szomirski 2014). Planowanie zrownowazonej mobilnosci miejskiej jest logicz-
nym dopelnieniem europejskiej polityki odnosnie do obszaréw miejskich (Wotek

2015). Wdrazane od wielu lat strategie logistyczne stosowane w miastach euro-

pejskich wplywajg na podwyzszanie jakosci zycia w miastach, przyczyniajac si¢

tym samym do ich zréownowazonego rozwoju (Rzesny-Cieplinska 2018).
Przyktad kopenhaski pokazuje, ze kluczem do efektywnego wdrozenia kon-

cepcji zrownowazonej mobilnosci jest planowanie w ujeciu strategicznym, a wiec

holistyczne, wieloplaszczyznowe i w odpowiednio dalekiej perspektywie czaso-
wej. Dodatkowo w wyniku analizy Kommuneplan 2019 mozna wyciagna¢ naste-
pujace wnioski:

* rozwoj systemu transportu miejskiego planowa¢ nalezy, biorac pod uwage nie
tylko aspekt ekonomiczny, ale rowniez kwestie spoteczne i ekologiczne;

* wlasciwie zorganizowany system transportu miejskiego skutkuje wzrostem
poziomu jako$ci zycia mieszkancéw i/lub uzytkownikéw miasta oraz poprawy
jakos$ci powietrza, gtéwnie poprzez obnizenie emisji spalin;

* w organizowaniu systemu transportu pasazerskiego miasta konieczna jest
rownowaga pomiedzy wdrazaniem nowych rozwiazan a modernizowaniem
juz istniejacych,

* kluczowe jest zrozumienie, ze innowacyjnos¢ systemu transportowego odnosi
sie nie tylko do kwestii infrastrukturalno-technologicznych, ale réwniez or-
ganizacyjnych (np. odpowiednio czgstego kursowania srodkéw transportu).
Odnoszac wyciagniete wnioski do pytan badawczych, nalezy stwierdzié, ze:

* zréwnowazona mobilno$¢ obejmuje nie tylko zastosowanie innowacyjnych
i przetomowych technologii z dziedziny ICT, ale tez zmiang/unowocze$nienie
struktury organizacyjnej systemu transportowego miasta w zgodzie z zatoze-
niami odpowiadajgcymi na wymagania XXI w. (pytanie pierwsze);

* podejscie autorow Kommuneplan 2019 do kwestii organizacji i rozwoju sys-
temu transportowego miasta nazwa¢ nalezy holistycznym; skupiajg sie oni
na kwestiach intermodalnosci $rodkéw transportu, synergii miedzy syste-
mem transportowym i jego uzytkownikami oraz naturalnym wpisywaniu sie
go w tkanke miejska, realizujac koncepcje transit oriented development i miasta
15-minutowego (pytanie drugie);

* ze wzgledu na wdrazanie zmian zaréwno na plaszczyznie technologicznej
(np. autonomiczne sklady metra), jak i organizacyjnej (np. koncepcja Four Ti-
mes Y1) wytyczne Kommuneplan 2019 i dziatania kopenhaskiego magistratu
uzna¢ mozna za zréwnowazone (pytanie trzecie).

Whioski wyciagniete w ramach pracy mozna zastosowaé przy okazji plano-
wania rozwoju systemu transportowego dowolnego miasta. Jest to przydatne
zwlaszcza w perspektywie Unii Europejskiej, gdzie przenoszenie do$wiadczen
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z o$rodka miejskiego do o$rodka miejskiego i z kraju do kraju jest o tyle prostsze,
Ze na jej terenie wystepujg te same unijne regulacje, wytyczne i dyrektywy odno-
szace sie do kwestii wprowadzania koncepcji zréwnowazonej mobilnosci.
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Planning the development of Copenhagen’s transport system
in Kommuneplan 2019 in the context of the concept of sustainable
mobility

Abstract: One of the key challenges of the 21st century is the increasing level of urbanisation, which,
combined with the growth of the urban population, creates difficulties in urban management, espe-
cially in the field of transport use and organisation. The answer to this is the concept of sustainable
mobility, which aims to optimise the management and planning of the development of a city’s trans-
port system while moving away from a sectoral approach, i.e. considering issues on only one level (in
this case, the economic aspects). Instead, a holistic approach is proposed, focusing on multifaceted
measures that include environmental and social issues in addition to economic ones. One example
of the application of such an approach is Kommuneplan 2019, defining Copenhagen’s development
plans for the period 2019-2031. The subject of this article is an analysis of Kommuneplan 2019,
a document outlining Copenhagen’s development plans, focusing on transport issues in relation to
the concept of sustainable mobility. The aim of the article is to present the guidelines of Kommune-
plan 2019 on the issues of shaping the urban transport system in Copenhagen and to assess them
in terms of the implementation of the sustainable mobility concept. The following research methods
were used: desk research, critical document review, expert method and inference. The time horizon of
the research is for the years 2019-2023.The work is divided into two parts. In the first, a literature re-
view and an analysis of available documents regulating spatial planning in Copenhagen is carried out.
In the second, the individual actions planned by the authors of Kommuneplan 2019 are presented and
considered with a breakdown of their economic, environmental and social aspects. The conclusions
of the paper focus on the use of a holistic approach taking into account non-economic issues (e.g.
environmental and social) and focusing on the diversification of transport modes as necessary when
aiming to put the concept of sustainable mobility into practice.

Key words: sustainable mobility, development planning, urban logistics, Copenhagen, Kommune-
plan 2019



