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OD REDAKCJI

Drugi numer Acta Scientiarum Polonorum — Administratio Locorum w 2016 roku po-
swigcony jest glownie sieciom komunikacyjnym. Rozwo6j szeroko rozumianego trans-
portu i komunikacji jest szczegdlnie wazny w dobie budowy oraz modernizacji istnieja-
cej infrastruktury technicznej w Polsce. Mamy przyjemnos$¢ przedstawié opracowania
naukowe prezentowane m.in. na tegorocznej V Ogdlnopolskiej Konferencji Naukowej
i Warsztatach ,,Przystanek miasto. Innowacyjne rozwiazania komunikacyjne szansa na
dynamiczny rozwoj przestrzeni miejskiej”, ktora odbyta si¢ 11-13 maja 2016 r.
w Olsztynie.

Zachgcam do lektury artykutu autorstwa Krzysztofa Rogatki, Agnieszki Kempy i Ma-
cieja Surmacewicza pt. ,,Potencjat rzek jako element zrownowazonej polityki miejskiej —
przyktad Bydgoszczy”. W badaniu przeanalizowano wplyw rzek na rozwoj Bydgoszczy
oraz mozliwosci wykorzystania potencjalu transportowego i spoleczno-gospodarczego
wody. Autorzy zaobserwowali powrot miast nad wodg, w tym takze w Bydgoszczy. Rzeki
przyciagaja zainteresowanie mieszkancow, turystow i inwestorow. Zbadano, ze odnowa
waterfrontow stala si¢ waznym elementem polityki miejskiej, wpisujacym si¢ w ideg
zrOwnowazonego rozwoju, przemiany rewitalizacyjne czy nawet dziatania z zakresu
tzw. smart city.

Pozostajac w temacie, proponuj¢ zapoznanie si¢ z problematyka rozwoju sieci komu-
nikacyjnej Torunia jako przyktadu przestrzennego wymiaru studentyfikacji. Opracowanie
Leszeka Dabrowskiego, Darii Godzieby, Magdaleny Dolinskiej oraz Stefanii Srody-Mu-
rawskiej obejmuje analiz¢ dokumentow strategicznych z zakresu rozwoju sieci transpor-
towej w Toruniu w okresie po II wojnie Swiatowej az do roku 2016 oraz wynikow ba-
dania ankietowego dotyczacego zachowan przestrzennych studentéw Uniwersytetu Miko-
faja Kopernika w Toruniu. Autorzy wykazali, ze obecno$¢ Uniwersytetu Mikotaja Koper-
nika wpltywa na rozwoj przestrzenny miasta po Il wojnie Swiatowej w kontekscie prze-
biegu najwazniejszych linii systemu komunikacji miejskie;j.

Zapraszam do zapoznania si¢ rowniez z pozostatymi cickawymi artykutami. Stanowia
oryginalne opracowania naukowe poruszajace istotne problemy dotyczace zagospodaro-
wania przestrzeni w Polsce.

Wszystkim autorom dzigkuj¢ za interesujace opracowania, a czytelnikom zyczg¢ mitej
lektury.

Przewodniczacy Rady Naukowej
serii Administratio Locorum

/
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prof. dr hab. inz. Ryszard Zrobek
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WYKONYWANIE LOTOW BEZZALOGOWYMI STATKAMI
POWIETRZNYMI NA POTRZEBY POZYSKIWANIA DANYCH
PRZESTRZENNYCH - RAMY PRAWNE

Anna Banaszek!, Sebastian Banaszek?, Aleksander Zarnowski>

! Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie
2 Dron House S.A., Warszawa
3 Politechnika Koszalinska, Koszalin

Streszczenie. Rosnaca potrzeba pozyskiwania informacji przestrzennych spowodowata
rozwo6j badan dotyczacych mozliwosci wykorzystania obrazow cyfrowych uzyskanych
za pomoca bezzalogowych statkow powietrznych. Technologia lotéw bezzatogowych
oraz najnowsze osiagnigcia w dziedzinie zautomatyzowanych technik odwzorowywania
stwarzaja mozliwo$§¢ zbierania danych przestrzennych w sposoéb szybszy oraz tanszy,
co stanowi znaczace ulatwienie dla organéw administracji samorzadowej i jest spojne
z podejsciem fit-for-purpose. W artykule skupiono si¢ na kwestiach prawnych uzytko-
wania statkdw bezzalogowych w polskiej przestrzeni powietrznej. Przedstawiono krajo-
we 1 europejskie ramy prawne wykonywania lotow cywilnymi bezzalogowymi statkami
powietrznymi na potrzeby pozyskiwania danych o przestrzeni. Zaprezentowano analizg
wymogow formalno-prawnych wykonywania lotu bezzalogowego na podstawie scena-
riuszy dla terenéw zurbanizowanych i niezurbanizowanych.

Stowa kluczowe: bezzatogowy statek powietrzny, prawo lotnicze, dane przestrzenne,
zarzadzanie przestrzenia, administracja samorzadowa

WPROWADZENIE

Bezzatogowy statek powietrzny (BSP) mozna zdefiniowac jako napgdzany pojazd la-
tajacy wykorzystujacy sitg aerodynamiczna do utrzymania si¢ w powietrzu, bez zatogi na
poktadzie, zdolny do lotu autonomicznego, potautomatycznego lub manualnego oraz zdol-
ny do przenoszenia rdéznych rodzajow sensorow. W obowiazujacych w Polsce przepisach

Adres do korespondencji — Corresponding author: Anna Banaszek, Katedra Zasobow
Nieruchomosci, Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie, ul. Prawochenskiego 15, 10-720
Olsztyn, e-mail: anna.banaszek@uwm.edu.pl
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8 Anna Banaszek i in.

prawa nie postuzono si¢ jednym ogdlnie przyjetym pojeciem w nauce i technice dla
okres$lenia omawianej grupy statkow. Szeroko uzywane jest okreslenie ,,bezzalogowe
statki powietrzne”, ktére wynika z thumaczenia angielskiej nazwy UAV (ang. Unmanned
Aerial Vehicle). Pojecie takie stosowane jest w dokumentach opracowanych przez Euro-
peiska Organizacje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej EUROCONTROL, kto-
rej Polska jest cztonkiem od 2004 r. [Maj-Marjanska i Pietrzak 2011]. Jedna z najstarszych
oficjalnych nazw, pochodzaca z amerykanskiego leksykonu wojskowego, jest okreslenie
drone. W dokumentach Komisji Europejskiej wykorzystywany jest termin ,,system zdal-
nie pilotowanego statku powietrznego (RPAS, ang. Remotely Piloted
Aircraft System). RPAS stanowia czg$¢ szerszej kategorii bezzalogowych systemow
powietrznych (UAS, ang. Unmanned Aerial Systems), do ktorych zalicza si¢ rowniez
statki powietrzne, ktore moga zosta¢ zaprogramowane, tak aby wykonaé lot samodzielnie
bez udziatu operatora.

Mozliwosci wykorzystania bezzatogowych statkow powietrznych w zarzadzaniu prze-
strzenig sa bardzo szerokie. Rozwdj technologii fotogrametrii cyfrowej i teledetekcji
sprawily, ze tworzone obecnie systemy informacji przestrzennej wykorzystuja jako gtow-
ne zrodto danych obrazy cyfrowe lotnicze i satelitarne. W ostatnich latach promowana
jest idea stworzenia niezaleznego, prostego systemu lokalnego pozyskiwania danych
geoprzestrzennych w oparciu o lekkie bezzatogowe statki powietrzne realizujace obrazo-
wania powierzchni terenu z niskiego pulapu lotniczego, z uwzglednieniem minimalizacji
kosztéw realizacji nalotow [Jankowicz 2010], jako odpowiedzi na zmieniajace si¢ potrzeby
spoteczne, techniczne i ekonomiczne. Najnowsze osiagnigcia w zakresie metod przetwa-
rzania obrazow, uzyskanych za pomoca BSP, kartowania oraz modelowania 3D na ich
podstawie zawarte sag w pracach Remondino i in. [2011] oraz Uysal i in. [2013]. Ekspery-
menty z uzyciem bezzatogowych statkéw powietrznych do dokumentacji dziedzictwa kul-
turowego opisali Sauerbier i Eisenbeiss [2010], Bykov [2012] oraz Zarnowski
i in. [2015]. Technologia BSP jest wykorzystywana do inspekcji technicznych pojedyn-
czych obiektéw budowlanych oraz obiektow liniowych [Jones 2005, Eschmann i in.
2012, Krawczyk 1 in. 2015]. Zastosowanie bezzatogowych statkéw powietrznych w le-
$nictwie oraz w ochronie §rodowiska opisano w pracach Szymanskiego [2013] oraz Zma-
rzaiin. [2012].

ZASADY PRAWNE WYKONYWANIA LOTOW ZA POMOCA BEZZAL.OGOWYCH
STATKOW POWIETRZNYCH

Wykonywanie bezzatogowych lotow w polskiej przestrzeni powietrznej reguluje pra-
wo lotnicze — Ustawa z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze [t.j. Dz.U. 2016 poz. 605] oraz na-
stgpujace akty wykonawcze:

— Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 26 marca
2013 r. w sprawie wylaczenia zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo lot-
nicze do niektorych rodzajow statkow powietrznych oraz okreslenia warunkow i wy-
magan dotyczacych uzywania tych statkow [Dz.U. 2013 poz. 440 z pdzn. zm.];

Acta Sci. Pol.
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— Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 3 czerwca
2013 r. w sprawie $§wiadectw kwalifikacji [Dz.U. 2013 poz. 664];

— Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 26 kwiet-
nia 2013 r. w sprawie przepisow technicznych i eksploatacyjnych dotyczacych stat-
kéw powietrznych kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego [Dz.U. 2013 poz. 524].

Art. 126 ust. 1 ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze pozwala na wykonywanie lo-
tow bezzalogowych w polskiej przestrzeni powietrznej FIR Warszawa (ang. Flight Infor-
mation Region), czyli w polskiej przestrzeni powietrznej, definiowanej jako: ,,przestrzen
powietrzna nad polskim obszarem ladowym, wodami wewnetrznymi i morzem terytorial-
nym, oraz ta przestrzen nad wodami pelnego morza (Baltyku), w ktorej na podstawie
umow migdzynarodowych dziataja polskie stuzby ruchu lotniczego (ATS)”. Polska prze-
strzen powietrzna sklasyfikowana dzieli si¢ na przestrzen powietrzna:

— kontrolowana — klasy C, D, w ktorej zapewniana jest stuzba kontroli ruchu lotniczego
oraz shuzby alarmowa i informacji powietrznej;

— niekontrolowana — klasy G, w ktorej zapewniana jest stuzba alarmowa oraz stuzba in-
formacji powietrzne;j.

Przestrzen powietrzna sktada si¢ ze statych oraz elastycznych struktur. Do stalych
struktur przestrzeni powietrznej odnosza sig:

— strefa kontrolowana lotniska cywilnego (CTR, ang. Control Zone) — wyznaczana
w rejone lotnisk, dla ktorych zapewniania jest stuzba kontroli ruchu lotniczego;

— strefa kontrolowana lotniska wojskowego (MCTR, ang. Miliary CTR) — nie wystegpuje
w FIR Warszaw;

— rejon kontrolowany lotniska (TMA, ang. Terminal Control Area) — obejmuje czgsé
obszaru kontrolowanego ustanowionego zwykle u zbiegu drég lotniczych w poblizu
jednego lotniska lub kilku (wezta) lotnisk;

— droga lotnicza (AWY, ang. Adirway);

— strefa zakazana (P, ang. Prohibited) — przestrzen powietrzna niekontrolowana znajduja-
ca si¢ nad terytorium Polski, w ktorej lot statku powietrznego jest zakazany od pozio-
mu terenu do okreslonej wysokosci, w szczegdlnosci nad takimi obiektami jak rafine-
rie, zaktady chemiczne itp.;

— strefy ograniczone (R, ang. Restricted) — przestrzen powietrzna niekontrolowana znaj-
dujaca si¢ nad terytorium Polski, w ktorej lot statku powietrznego jest ograniczony
przez wymagania dotyczace generowania przez niego fal akustycznych od poziomu te-
renu do okreslonej wysoko$ci, w szczegolnosci przestrzen nad miastami powyzej
25 000 mieszkancow, parkami narodowymi.

Elastyczne struktury przestrzeni powietrznej to:

— strefa czasowo wydzielona (TSA, ang. Temporary Segragated Area) — przestrzen po-
wietrzna o okreslonych granicach poziomych i pionowych, w ktérej podejmowanie
dziatah wymaga rezerwacji w polskim Osrodku Zarzadzania Przestrzenia Powietrzna
(AMC, ang. Airspace Management Cell), zarezerwowana do wylacznego korzystania
przez konkretnego uzytkownika w okreslonym czasie i przedziale wysokosci;

— strefa czasowo zarezerwowana (TRA, ang. Temporary Reserved Area) — przestrzen
powietrzna o okre$lonych granicach poziomych i pionowych, w ktdérej podejmowanie

Administratio Locorum 15(2) 2016



10 Anna Banaszek i in.

dziatan wymaga rezerwacji w polskim Osrodku Zarzadzania Przestrzenia Powietrzna
(AMC, ang. Airspace Management Cell), zarezerwowana do wylacznego korzystania
przez konkretnego uzytkownika w okreslonym czasie i przedziale wysokosci, w ktdrej
dopuszcza sig przelot innego statku powietrznego za zgoda zarzadcy strefy;

— strefa niebezpieczna (D, ang. Danger Area) — przestrzen powietrzna, w ktorej moga
mie¢ miejsce dzialania niebezpieczne dla lotu statku powietrznego, w szczegblnosci
przestrzen nad poligonami artyleryjskimi, morskimi i lotniczymi;

— strefa ruchu lotniskowego (ATZ, ang. Aerodrome Traffic Zone) — przestrzen powietrz-
na nad lotniskiem niekontrolowanym i przylegajacym terenem, niezb¢dnym do wyko-
nania procedur startow i ladowan oraz zadan szkoleniowych;

— strefa ruchu lotniskowego lotniska wojskowego (MATZ, ang. Military Aerodrome
Traffic Zone) — przestrzen powietrzna nad lotniskiem niekontrolowanym i przylegaja-
cym terenem niezbgdnym do wykonania procedur startow i ladowan oraz zadan szko-
leniowych;

— Trasa dolotowa do TSA/TRA (TFR, ang. TSA/TRA Feeding Route);

— rejon ograniczen lotow (ROL/EA) — przestrzen powietrzna o okreslonych granicach
poziomych i pionowych wyznaczana na potrzeby i na wniosek organizatora ¢wiczen,
treningdw, zawodow, pokazoéw lotniczych oraz innej dziatalno$ci wymagajacej wprowa-
dzenia ograniczen w danej przestrzeni powietrznej [Szkolenie dla operatora... 2016].

Do zwigkszenia bezpieczenstwa i efektywnosci dziatania lotnictwa cywilnego minister
wlasciwy do spraw transportu wprowadza do porzadku krajowego wymagania migdzyna-
rodowe o charakterze specjalistycznym, w tym dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa, bu-
dowy 1 eksploatacji statkow powietrznych oraz urzadzen infrastruktury naziemnej, usta-
nawiane w szczegolnosci przez:

— Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO);

— Europejska Konferencjg Lotnictwa Cywilnego (ECAC), w tym Zrzeszenie Wtadz Lotni-
czych (JAA);

— Europejska Organizacje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (EUROCON-
TROL);

— Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).

W polskiej przestrzeni powietrznej zapewniane sa stuzby zeglugi powietrznej zgodnie

z przepisami prawa Unii Europejskiej dotyczacymi Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Po-

wietrznej, a w szczegdlnoscei:

— Rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 10 marca 2004 r.
ustanawiajacym ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej [Dz. Urz.
UE L 96 z 31.03.2004, Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 23];

— Rozporzadzeniem (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 10 marca 2004 r.
W sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej [Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 7, t.8, s. 41);

— Rozporzadzeniem (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 10 marca 2004 r.
w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym
[Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8,
s. 46],

Acta Sci. Pol.
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— Rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2096/2005 z 20 grudnia 2005 r. ustanawiajacym
wspolne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej [Dz. Urz. UE L 335
z21.12.2005, s. 13].

Nalezy zauwazy¢, ze Polske¢ obowiazuja uchwaly organizacji migdzynarodowych,
ustanowione na podstawie ratyfikowanych umow migdzynarodowych, w tym przyjete
przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) zataczniki do Kon-
wengcji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzonej w Chicago 7 grudnia 1944 .
[Dz.U. z 1959 r. nr 35, poz. 212, z pdzn. zm.].

9 kwietnia 2014 r. Komisja Europejska opublikowala nielegislacyjny komunikat skiero-
wany do Rady UE i Parlamentu Europejskiego dotyczacy otwarcia rynku lotniczego na
cywilne wykorzystanie systemow zdalnie pilotowanych statkdéw powietrznych w bez-
pieczny i zrbwnowazony sposob [Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego
i Rady 2014]. Przygotowanie przyszlych ram regulacyjnych bgdzie wymagato wykorzy-
stania dotychczas wypracowanych inicjatyw oraz dalszej $cistej wspodtpracy takich in-
stytucji sektora lotnictwa cywilnego jak Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA), krajowych wtadz lotnictwa cywilnego, Europejskiej Organizacji Wyposazenia
Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE), EUROCONTROL czy tez SESAR Joint Undertaking
oraz oczywiscie przemyshu wytworczego i podmiotéw gospodarczych z branzy bezzato-
gowych statkow powietrznych.

Celem europejskiej strategii jest ustanowienie jednolitego rynku RPAS, aby wykorzy-
sta¢ korzysci spoteczne, ktore niesie ze sobg ta innowacyjna technologia, oraz — w sto-
sownych przypadkach — rozwianie obaw obywateli poprzez debatg publiczna i dzialania
ochronne. Rozwoj w zakresie zastosowan RPAS moze nastapi¢ tylko, jezeli takie statki
powietrzne beda w stanie w trakcie realizacji zadan zwiazanych z pozyskiwaniem danych
przestrzennych porusza¢ si¢ w niewydzielonej przestrzeni powietrznej bez wptywu na
bezpieczenstwo i funkcjonowanie rozszerzonego systemu lotnictwa cywilnego. W tym
celu UE musi stworzy¢ sprzyjajaca strukturg regulacyjna. Komisja Europejska zlecita Eu-
ropejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) opracowanie zbioru zasad, ktore
miatyby obowiazywac na szczeblu europejskim. EASA proponuje wprowadzenie zmian
do obowiazujacych przepiséw lotniczych w celu uwzglednienia najnowszych osiagnigé
technologicznych dotyczacych dronéw w dokumencie z 2015 r. A-NPA ,,Wprowadzenie
ram regulacyjnych dotyczacych wykonywania operacji z uzyciem dronéw” [Propozycja
opracowania... 2015]. Dokument jest proba opracowania wspolnych europejskich zasad
bezpieczenstwa dotyczacych wykonywania operacji z uzyciem BSP niezaleznie od ich
masy 1 zawiera 33 propozycje. Zaproponowano w nim m.in. poddanie regulacjom doty-
czacym bezpieczenstwa zarowno dziatan komercyjnych, jak i nieckomercyjnych i wprowa-
dzono trzy kategorie operacji, przedstawione wczesniej w dokumencie EASA ,,Koncep-
cja operacji z uzyciem dronow,,, opublikowanym na poczatku 2015 r. [Concept
of operations... 2015]. Te trzy kategorie okreslono na podstawie ryzyka, ktére dana ope-
racja stwarza dla oséb trzecich i ich mienia. Sa to:

1. Kategoria otwarta (ang. open) — kategoria niskiego ryzyka. Bezzalogowe statki powietrz-
ne z kategorii otwartej nie beda wymagaly pozwolen, ale tez nie beda mogtly lata¢ zbyt
blisko lotnisk, nad ludzmi lub w innych zastrzezonych strefach. Beda musiaty pozosta-
wacé w zasiggu wzroku operatora i nie beda lata¢ wyzej niz na wysokosci 150 metrow.
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2. Kategoria szczeg6lna (ang. specific) — kategoria $redniego ryzyka. Ma obejmowac
dziatania bezzatogowcow o wyzszym stopniu ryzyka, ktére beda akceptowane przez
narodowe urzedy ds. lotnictwa. W tym przypadku moga by¢ wymagane roézne certyfi-
katy lub zastosowanie okreslonych urzadzen zabezpieczajacych przed zderzeniem lub
na wypadek utraty taczno$ci z operatorem. Mozliwe, ze piloci drondw z tej kategorii
beda musieli spetni¢ pewne wymagania.

3. Kategoria certyfikowana (ang. certified) — kategoria wysokiego ryzyka. Bedzie w prak-
tyce dotyczy¢ statkow, ktore beda musiaty spetnia¢ podobne standardy jak samoloty
zatlogowe. Oznacza to, ze EASA dopuszcza mozliwo$¢ stosowania bardzo duzych dro-
néw do ztozonych zastosowan, ale w praktyce ich uzywanie musi by¢ doktadnie ure-
gulowane i musi stanowi¢ element ruch lotniczego.

SZCZEGOLNE WARUNKI UZYSKANIA UPRAWNIEN DO WYKONANIA
LOTOW BEZZALOGOWYCH

Wszystkie loty inne niz rekreacyjne lub sportowe zwiazane ze §wiadczeniem ustug
takich jak zdjecia lotnicze, wideofilmowanie, fotogrametria, r6znego rodzaju pomiary czy
monitoring z powietrza wymagaja od osoby pilotujacej bezzalogowy statek powietrzny
posiadania $wiadectwa kwalifikacji operatora bezzatogowego statku powietrznego
(UAVO). Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z 3 czerwca 2013 r. w sprawie §wiadectw kwalifikacji [Dz.U. 2013 poz. 664] do
$wiadectwa kwalifikacji operatora sa wpisywane nastgpujace uprawnienia podstawowe:
a) uprawnienie do wykonywania lotow jedynie w zasiggu wzroku operatora VLOS

(ang. Visual Line of Sight operation);,
b)uprawnienie do wykonywania lotow poza zasiggiem wzroku operatora BVLOS
(ang. Beyond Visual Line of Sight operation);
¢) uprawnienie podstawowe dotyczace kategorii statku powietrznego:
— samolot bezzalogowy (A),
— $miglowiec bezzatogowy (H),
— sterowiec bezzatogowy (AS),
— wielowirnikowiec bezzalogowy (MR),
— inny bezzatogowy statek powietrzny (O);
d) uprawnienie podstawowe dotyczace maksymalnej masy startowej (MTOM, ang. Ma-
ximum Take-Off Mass ) bezzalogowego statku powietrznego:
— uprawnienie do 2 kg,
— uprawnienie od 2 kg do 7 kg,
— uprawnienie od 7 kg do 25 kg,
— uprawnienie od 25 kg do 50 kg,
— uprawnienie od 50 kg.

Wymég posiadania $wiadectwa jest sformutowany w art. 95 ust. 2 pkt. Sa Ustawy
z 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, natomiast szczegétowe zasady uzyskiwania opisywane-
go dokumentu zawarto w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z 3 czerwca 2013 r. w sprawie $wiadectw kwalifikacji. Szczegélowe wyma-
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gania dotyczace kwalifikacji lotniczych w zakresie wiedzy, umiejgtnosci i praktyki dla

$wiadectwa kwalifikacji operatora bezzalogowego statku powietrznego, uzywanego w ce-

lach innych niz rekreacyjne lub sportowe, okresla zatacznik nr 6 rozporzadzenia.

Operacje w zasiegu wzroku VLOS sa to operacje, w ktorych operator utrzymuje bez-
posredni kontakt wzrokowy z bezzatogowym statkiem powietrznym. Szkolenie teoretycz-
ne obejmuje nastgpujace zagadnienia:

— podstawy prawa lotniczego — przepisy licencjonowania odnoszace si¢ do $swiadectwa
kwalifikacji operatora, przepisy i procedury ruchu lotniczego, shuzby i organy ruchu
lotniczego, klasyfikacja przestrzeni powietrznej oraz skutki naruszenia przepiséw lotni-
czych;

— podstawowa wiedz¢ o fizjologii i psychologii cztowieka oraz ich wplywie na operowa-
nie bezzalogowym statkiem powietrznym, wptyw chordb, trybu zycia, medykamentow
i srodkow psychotropowych na wydolnos¢ psychofizyczna operatora, czynnik ludzki
w lotnictwie;

— zasady wykonywania lotow;

— bezpieczenstwo wykonywania lotow i sytuacje niebezpieczne — zapewnienie separacji
od innych statkéw powietrznych, ludzi, pojazdoéw, budynkow i innych przeszkod.

Szkolenie praktyczne w celu uzyskania swiadectwa kwalifikacji operatora bezzatogo-
wego statku powietrznego powinno odbywac si¢ w taki sposob, aby na kazdym jego
etapie kandydat ubiegajacy si¢ o uprawnienia operatora wykonywat czynnosci lotnicze
pod nadzorem wyznaczonego instruktora. Szkolenie zaczyna si¢ od nauki podstawo-
wych manewréw na programie komputerowym symulujacym wykonywanie lotow. Kan-
dydat musi przedstawi¢ wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie o braku przeciwwskazan do
wykonywania funkcji cztonka personelu lotniczego. W celach bezpieczenstwa miejsce,
w ktorym odbywa si¢ szkolenie praktyczne musi by¢ wyznaczonym terenem nie mniej-
szym niz kwadrat o wymiarach 30 m x 30 m (w przypadku szkolenia praktycznego na
BSP kategorii wielowirnikowiec albo kategorii $miglowiec) lub nie mniejszym niz pro-
stokat o wymiarach 30 m x 100 m (w przypadku szkolenia na BSP kategorii samolot).
Szkolenie praktyczne powinno zagwarantowa¢ kandydatowi nabycie umiejetnosci prak-
tycznych w zakresie przygotowania do lotu bezzatogowego statku powietrznego, jego
obshugi naziemnej, tacznie z ocena jego zdatnosci do lotu oraz umiejgtnosci bezpiecz-
nego wykonywania czynnoS$ci lotniczych operatora bezzatogowego statku powietrznego.
Szkolenie praktyczne powinno obejmowac co najmniej 15 godzin lotu, z czego maksy-
malnie 7 godzin lotu moze zosta¢ zrealizowanych na urzadzeniu symulujacym dosto-
sowanym do danej kategorii bezzatogowego statku powietrznego [Szkolenie dla opera-
tora... 2016].

Po szkoleniach kandydat ubiegajacy si¢ o §wiadectwo kwalifikacji operatora zdaje
egzamin teoretyczny, a nast¢pnie przystepuje do egzaminu praktycznego, podczas ktore-
go sprawdzana jest umiejetnos¢ pilotowania bezzalogowego statku powietrznego. Poste-
powanie kwalifikacyjne przeprowadza certyfikowana organizacja szkoleniowa w zakresie
wynikajacym z posiadanego certyfikatu, zwana ,,08rodkiem szkolenia lotniczego”, lub
podmiot szkolacy w zakresie wynikajacym z zaswiadczenia o wpisie do rejestru podmio-
tow szkolacych, ktore posiadaja zatwierdzone przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go procedury weryfikacji wiedzy i umiejetnosci kandydatow ubiegajacych si¢ o uznanie
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kwalifikacji 1 uprawnien. Uznanie kwalifikacji operatora nastgpuje po tacznym spetnieniu

przez kandydata nastgpujacych warunkow:

a) przedstawieniu dokumentow: zawierajacych informacje dotyczace zakresu i przebiegu
szkolef teoretycznych i praktycznych odbytych w lotnictwie panstwowym; potwier-
dzajacych posiadany nalot na statkach powietrznych lotnictwa panstwowego; po-
twierdzajacych uprawnienia nadane w lotnictwie panstwowym;

b)uzyskaniu z osrodka szkolenia lotniczego albo podmiotu szkolacego zaswiadczenia
o spetnieniu odpowiednich wymagan w zakresie dopuszczenia do egzaminu panstwo-
wego dla licencji albo §wiadectwa kwalifikacji, o ktore ubiega si¢ kandydat; indywi-
dualny tok szkolenia jest realizowany po zatwierdzeniu przez kierownika szkolenia
osrodka szkolenia lotniczego albo podmiotu szkolacego;

¢) zdaniu egzaminu panstwowego w zakresie wymaganym do uzyskania $wiadectwa
kwalifikacji, o ktore ubiega si¢ kandydat;

d) ztozeniu do Prezesa Urzgedu wniosku o wydanie §wiadectwa kwalifikacji, o ktore ubie-
ga si¢ kandydat.

Obecnie trwaja prace nad aktem wykonawczym, ktore ureguluje loty BVLOS — odpo-
wiednie rozporzadzenie okresli zasady wykonywania lotow poza zasiggiem wzroku oso-
by sterujacej BSP. Aktualnie loty poza zasiggiem wzroku BVLOS, ze wzgledow bezpie-
czenstwa, sa mozliwe jedynie w wydzielonej do tego celu przestrzeni powietrznej
[Danko 2009].

ZASADY WYKONYWANIA LOTOW BEZZALOGOWYCH NA POTRZEBY
POZYSKIWANIA DANYCH PRZESTRZENNYCH

Wykonywanie lotow bezzatogowych uregulowano w rozporzadzeniu Ministra Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 26 marca 2013 r. w sprawie wyltaczenia za-
stosowania niektorych przepiséw ustawy Prawo lotnicze do niektérych rodzajow stat-
koéw powietrznych oraz okreslenia warunkow i wymagan dotyczacych uzywania tych
statkow [Dz.U. 2013 poz. 440 z pozn. zm]. Przepisy te stosuje si¢ do bezzatogowych stat-
kow powietrznych o maksymalnej masie startowej (MTOM) nie wigkszej niz 25 kg, uzy-
wanych wylacznie w operacjach w zasiggu wzroku. Operator bezzalogowego statku po-
wietrznego jest zobowiazany do:

— zapewnienia, aby bezzalogowy statek powietrzny bedacy w jego dyspozycji byt uzy-
wany w sposOb niestwarzajacy zagrozenia dla osdb, mienia lub innych uzytkownikow
przestrzeni powietrznej;

— wykonywania lotu z uwzglednieniem warunkow meteorologicznych oraz informacji
o0 ograniczeniach w ruchu lotniczym;

— wykonywania lotu w sposob zapewniajacy bezpieczna odleglos¢ od o0séb i mienia,
w przypadku awarii lub utraty kontroli nad modelem latajacym lub bezzalogowym stat-
kiem powietrznym;

— odpowiedzialnosci za decyzje o wykonaniu lotu oraz jego poprawnosc.

Ustawa z 3 lipca 2002 . Prawo lotnicze [t.j. Dz.U. 2016 poz. 605] wprowadza wymagania do-
tyczace ubezpieczenia odpowiedzialnodci cywilnej osdb eksploatujacych bezzatogowe statki
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powietrzne o masie do 20 kg za szkody wyrzadzone w zwiazku z ruchem tych statkow, w

szczegolnoscei precyzuje: zakres ubezpieczenia OC, termin powstania obowiazku zawarcia

umowy ubezpieczenia OC oraz minimalng sume gwarancyjna tego ubezpieczenia. Ubez-
pieczenie OC os6b eksploatujacych BSP obejmuje szkody polegajace na:

— uszkodzeniu ciata, rozstroju zdrowia lub Smierci osoby trzeciej;

— uszkodzeniu mienia osoby trzeciej na powierzchni ziemi, wody lub w powietrzu.

Minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia OC, okreslona w Rozporzadzeniu Mini-
stra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 26 marca 2013 r. w sprawie wyta-
czenia zastosowania niektorych przepisow ustawy Prawo lotnicze do niektorych rodza-
jow statkow powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania
tych statkow [Dz.U. 2013 poz. 440 zm. 2014] w zakresie szkod wyrzadzonych osobom
trzecim w odniesieniu do jednego zdarzenia, ktorego skutki sa objete umowa ubezpiecze-
nia OC, wynosi rownowarto$¢ w ztotych kwoty 3 000 SDR (okoto 16 000 zt).

Przed rozpoczgciem lotu na potrzeby pozyskania danych przestrzennych operator
kontroluje stan techniczny bezzatogowego statku powietrznego oraz stwierdza popraw-
no$¢ dziatania statku i urzadzen sterujacych. Loty bezzalogowych statkdw powietrznych
wykonuje si¢ z zachowaniem nast¢pujacych warunkow:

a) zapewnieniem ciaglej i petnej kontroli lotu, w szczegoélnosci przez zdalne sterowanie
z uzyciem fal radiowych;

b) w sposéb umozliwiajacy uniknigcie kolizji z innym uzytkownikiem przestrzeni powietrznej;

¢) poza strefami kontrolowanymi lotnisk (CTR);

d) poza strefami ruchu lotniskowego lotniska wojskowego (MATZ) oraz strefami kontro-
lowanymi lotniska wojskowego (MTCR);

e) poza strefami R (Restricted Area — strefa ograniczen), D (Danger Area — strefa nie-
bezpieczna) oraz P (Prohibited Area — strefa zakazana);

f) poza otoczeniem lotniska lub ladowiska, tj. w odlegtosci powyzej 5 km od jego granicy;

g)w strefach ATZ (Aerodrome Traffic Zone — strefa ruchu lotniskowego) lub w odlegto-
$ci mniejszej niz 5 km od granicy lotniska lub ladowiska — za zgoda zarzadzajacego
lotniskiem lub ladowiskiem;

h)w strefach CTR (Control Zone — strefa kontrolowana lotniska) na warunkach okreslo-
nych i opublikowanych w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) Polska przez instytucje
zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej (Polska Agencje Zeglugi Powietrzne) i za
zgoda wiasciwego organu.

Warunkéw, o ktérych mowa wczesniej, nie stosuje si¢ do bezzatogowych statkow
powietrznych wykonujacych loty na uwigzi lub w obiektach zamknigtych. W strefach D,
MCTR Iub MATZ dopuszcza si¢ loty bezzatogowych statkow powietrznych za zgoda
lub na potrzeby zarzadzajacego dana strefa.

Analiz¢ procedur wykonywania lotu bezzalogowego w zalezno$ci od rodzaju prze-
strzeni, strefy oraz wysokos$ci planowanego lotu, przedstawiono na podstawie scenariu-
sza A4 i scenariusza B.:

Scenariusz A
Lot BSP: cel — inwentaryzacja przestrzeni parku, obszar — miasto Warszawa, obiekt —
Lazienki Krolewskie.
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Lazienki Krolewskie w Warszawie znajduja si¢ w przestrzeni kontrolowanej, w naste-
pujacych strefach lotniczych:

— R — miasto powyzej 25 000 mieszkancow;

— CTR — strefa kontrolowana lotniska im. Chopina w Warszawie;

— ROL 48 — strefa wyznaczona przez Biuro Ochrony Rzadu w celu ochrony przestrzeni
powietrznej nad obiektami rzadowymi.

Strefy R (Restricted Area — strefa ograniczen) i CTR naleza do stalych elementéw
struktury przestrzeni powietrznej. Na wykonywanie lotow BSP w tych strefach koniecz-
ne jest uzyskanie odpowiednich pozwolen. W przypadku strefy R konieczne jest otrzy-
manie zgody Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego oraz uzgodnienie lotu z Prezydentem
Miasta Warszawy. Zgodnie z zapisem w AIP dziat ENR 5.5, loty w strefach kontrolowa-
nych lotnisk CTR bezzatogowych statkdw powietrznych o masie startowej (MTOM) nie
wigkszej niz 25 kg, uzywane wyltacznie w operacjach w zasiggu wzroku moga si¢ odbywac
jedynie za zgoda stuzby kontroli lotniska (ATC, ang. Air Traffic Control, czyli w danym
przypadku za zgoda Kontrolera Lotéw z TWR lotniska Chopina) i po uprzednim zgloszeniu
do Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (PAZP). Zglaszajac lot, nalezy podac:

— lokalizacje¢ — granice poziome (wspotrzedne w uktadzie WGS 84);

— maksymalna wysoko$¢ lotow (w stopach lub metrach AGL — wysokos$¢ nad pozio-
mem gruntu);

— typ/rodzaj bezzatogowego statku powietrznego (w tym MTOM — maksymalna mase
startowa), termin (gg-gg, dd-mm-rr), dane adresowe oraz kontakt do zglaszajacego.
Zgtoszenie (formularz pisemny) powinno trafi¢ do Osrodka Planowania Strategicznego
na minimum 10 dni kalendarzowych przed planowanym terminem realizacji przedsig-
wzigcia. PAZP po analizie zgloszenia udzieli odpowiedzi zgtaszajacemu, okreslajac
mozliwo$¢ i warunki wykonywania lotéw bezzatogowych statkow powietrznych w da-
nej strefie CTR. Strefa ROL 48, mimo Ze nalezy do elastycznych elementow struktury
powietrznej, aktywowana zostata w trybie 24/7 (24 godziny na dobg, siedem dni w ty-
godniu). W zwiazku z tym, podobnie jak dla stref CTR i R, zgoda Biura Ochrony Rza-
du na wykonywanie na tym obszarze lotow BSP wymagana jest zawsze. Na obszarze
strefy ROL 48 ze wzgledu na cel jej ustanowienia wystepuja okresy, w ktorych loty
BSP sa bezwzglednie zabronione i operator BSP w tym czasie nie otrzyma zgody na
wykonanie lotu.

Scenariusz B
Lot BSP: cel — inwentaryzacja upraw rolnych, obszar — tereny klasyfikowane jako
rolne i lesne, obiekt — wielkoobszarowe gospodarstwo rolne. Gospodarstwo potozone
jest w okolicach Olsztyna na obszarze niekontrolowanej przestrzeni powietrznej, za nad-
z6r nad ktora odpowiada Stuzba Informacji Powietrznej, w sektorze FIS Olsztyn.
Rozpoczecie lotu BSP w przestrzeni niekontrolowanej G powinno zosta¢ poprzedzo-
ne telefonicznym przekazaniem informacjido Shuzby Informacji Powietrznej (FIS) dotycza-
cych przede wszystkim:
— typu/rodzaju BSP (np. wiclowirnikowiec, samolot, $miglowiec, balon);
— maksymalnej masy startowej (MTOM) BSP;
— czasu rozpoczgceia i zakonczenia lotow w UTC;
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— lokalizacji administracyjnej;

— wspotrzednych miejsca startu 1 ladowania;

— maksymalnej wysokosci lotu (w stopach lub metrach AGL — wysokos$¢ nad poziomem
gruntu); — promienia operacyjnego.

Po zakonczeniu lotéw nalezy ponownie skontaktowaé si¢ z FIS i potwierdzi¢ zakon-
czenie lotow.

Ztozono$¢ procedur wykonywania lotow bezzatogowych zalezy od rodzaju przestrze-
ni, w ktorej znajduje si¢ odwzorowywany obszar. Pozyskiwanie danych przestrzennych
na terenach zurbanizowanych w przestrzeni kontrolowanej wiaze si¢ ze zlozonym poste-
powaniem uzyskiwania pozwolen na lot bezzalogowy. W przypadku realizacji operacji
scenariusza 4 od operatora bezzatogowego statku powietrznego wymagane jest uzyska-
nie pozwolen od pigciu roznych organow. Operacje w przestrzeni nickontrolowanej na
terenach niezurbanizowanych podlegaja mniejszym restrykcjom.

WNIOSKI

Polskie prawo lotnicze w zakresie wykorzystania bezzalogowych statkow powietrz-
nych jest jednym z najbardziej dopracowanych w Europie. Wymogi formalnie wykony-
wania lotow BSP na potrzeby pozyskiwania danych przestrzennych przedstawiono za
pomoca scenariuszy. Pokazuja one, jakie pozwolenia musi uzyskaé¢ operator BSP oraz ja-
kie warunki prawne musi spetni¢, zeby realizowaé ustugi zgodnie z polskim porzadkiem
prawnym. Aktualnie trwaja prace nad opracowaniem zasad wykonywania lotow bezzato-
gowych poza zasiggiem wzroku operatora. Umozliwi to dalszy rozwdj rynku ustug $wiad-
czonych za pomoca bezzatogowych statkow powietrznych, w szczegolnosci na potrzeby
administracji samorzadowej w dziedzinie zarzadzania przestrzenia.

Nowe normy unijne w zakresie lotéw bezzalogowych, ktére sa w trakcie opracowy-
wania, oparte sa na zalozeniu, ze cywilne BSP musza gwarantowac taki sam poziom bez-
pieczenstwa, jak zatogowe operacje lotnicze. Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotni-
czego przygotowuje szczegotowe standardy uzytkowania bezzatogowych statkow po-
wietrznych dla calej Unii Europejskiej. Nowe standardy beda dotyczy¢ nastepujacych
obszarow:

— S$cistej kontroli ochrony prywatnosci i danych osobowych — gromadzenie danych
przez BSP musi by¢ zgodne z obowiazujacymi przepisami w zakresie ochrony danych
osobowych, a organy odpowiedzialne za ochrong prywatnosci musza monitorowaé
proces gromadzenia i przetwarzania danych przez te urzadzenia;

— Scistej kontroli poziomu ochrony — cywilne BSP moga by¢ celem ewentualnych dzia-
fan bezprawnych i zagrazajacych bezpieczenstwu. EASA rozpocznie prace nad opra-
cowaniem niezbgdnych wymogow w zakresie ochrony dotyczacych w szczegdlnosci
zabezpieczenia strumieni informacyjnych, a nastgpnie zaproponuje natozenie na
wszystkie zainteresowane strony szczegotowych obowiazkow prawnych (dotyczylyby
one zarzadzajacych ruchem lotniczym, operatorow, dostawcow ustug telekomunikacyj-
nych), ktore beda egzekwowane przez ograny krajowe;
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— jasnych przepisow dotyczacych ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej — obec-
nie obowiazujace europejskie przepisy w zakresie ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej w wigkszo$ci opracowano w odniesieniu do zatogowych statkow powietrz-
nych, ktorych masa determinuje minimalng warto$¢ ubezpieczenia;

— usprawnienia dziatan badawczo-rozwojowych oraz wsparcia nowej branzy BSP — Ko-
misja Europejska bedzie dazy¢ do usprawnienia prac badawczo-rozwojowych,
w szczegolnosci dziatan finansowanych z unijnych funduszy na badania i rozwoj, kto-
rymi zarzadza Wspolne Przedsigwzigcie SESAR (jednolita europejska przestrzen po-
wietrzna), aby maksymalnie skroci¢ czas realizacji obiecujacych projektow technolo-
gicznych zwiazanych z wprowadzeniem zdalnie sterowanych statkow powietrznych do
europejskiej przestrzeni powietrznej. Male i Srednie przedsigbiorstwa oraz podmioty
rozpoczynajace dziatalno$§¢ w tej branzy otrzymaja wsparcie na rozwdj odpowiednich
technologii (programy Horyzont 2020 i COSME) [Komunikat Komisji... 2014].
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UNMANNED AERIAL VEHICLE FLIGHT PLANNING FOR THE ACQUISITION
OF SPATIAL DATA - LEGAL FRAMEWORK

Summary. The need to acquire spatial information leads to the development unmanned
aerial photogrammetry. The technology of unmanned aircraft and the latest developments
in the field of automated mapping techniques, provide an opportunity for collecting
spatial data in a faster and cheaper way. This is a great convenience for local authorities
and it is a coherent with the approach ,,fit-for-purpose”. This paper focuses on legal
issues using unmanned aerial vehicles in Polish airspace. It presents national and European
legal framework for operating civilian unmanned aircraft for the purpose of acquiring spatial
data. The paper includes an analysis of formal and legal requirements of the unmanned aerial
vehicle flight planning based on scenarios for urban areas and non-urban areas.

Key words: unmanned aerial vehicle, aviation law, spatial data, land administration, local
government
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ROZWOJ SIECI KOMUNIKACYJNEJ TORUNIA
JAKO PRZYKLAD PRZESTRZENNEGO WYMIARU
STUDENTYFIKACJI

Leszek Dabrowski, Daria Godzieba, Magdalena Dolinska,
Stefania Sroda-Murawska

Uniwersytet Mikotaja Kopernika w Toruniu

Streszczenie. Akt powotania po II wojnie §wiatowej Uniwersytetu Mikolaja Kopernika
w Toruniu wptynal w pewnym stopniu na kierunek rozwoju miasta, w tym na ksztalto-
wanie systemu komunikacji miejskiej. Ulokowanie w zachodniej czg$ci Torunia kampusu
Bielany wymusito dopasowanie systemow komunikacji miejskiej do obstugi dojezdzajacych
z réznych stron miasta zaréwno pracownikow nauki, jak i przede wszystkim studentow.
Celem opracowania bylo wskazanie kierunku rozwoju systemu komunikacji miejskiej w To-
runiu w kontekscie studentyfikacji. Badanie oparto na analizie dokumentow strategicznych
z zakresu rozwoju sieci transportowej w Toruniu w okresie po II wojnie $wiatowej az do
roku 2016 oraz na wynikach badania ankietowego dotyczacego zachowan przestrzennych
studentow Uniwersytetu Mikotaja Kopernika. Wykazano, ze obecno$¢ Uniwersytetu Miko-
faja Kopernika w Toruniu wplywa na rozwdj przestrzenny miasta po II wojnie §wiatowej
w kontekscie przebiegu najwazniejszych linii systemu komunikacji miejskie;.

Stowa kluczowe: system komunikacji, studentyfikacja, Torun

WPROWADZENIE

Celem badania byto wskazanie wptywu zjawiska studentyfikacji na rozwdj i funkcjo-
nowanie miasta. Do analizy wybrano przemiany sieci komunikacji miejskiej w Toruniu po
IT wojnie $wiatowej do roku 2016 w kontek$cie powotania w 1945 r. Uniwersytetu
Mikotaja Kopernika (UMK). Na poczatku funkcjonowania UMK, na zaledwie dwdch
wydziatach, studiowato 1600 studentow, a juz trzy lata pozniej 3100 studentow [Betkot 1999].
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Obecnie (2016 r.) liczba studentdéw wynosi okoto 27 000 [Uniwersytet Mikotaja Koperni-
ka... 2016]. Tak duza grupa oséb, ze wzgledu na swoja specyfike (wiek, poziom wy-
ksztalcenia, styl zycia), wptywa na funkcjonowanie miasta i jego rozwoj. Przyjeto, ze lo-
kalizacja kampusu Bielany wywarta wptyw na rozwoj przestrzenny Torunia oraz przebieg
systemu komunikacji w obrgbie miasta. Przyjeto rowniez, ze rozwdj sieci komunikacyjnej
odpowiada na potrzeby studentow.

POJECIE ORAZ ZAKRES STUDENTYFIKACJI

Studentyfikacj¢ nalezy rozumie¢ jako przestrzenne skupisko osob (studentéw) ucza-
cych sig, ktorych obecnos¢ i dziatania sa nastgpstwem zmian w sferze kulturowej miasta.
To bardzo powszechny proces w miejscowosciach, w ktorych znajduja si¢ popularne
szkoty wyzsze. Pojecie studentyfikacji wprowadzit Darren Smith, ktdry uwaza, ze proces
studentyfikacji prowadzi do ,,wyraznych spotecznych, kulturowych, ekonomicznych 1 fi-
zycznych przeksztalcen w miastach akademickich, ktore sa powiazane z sezonowa migra-
cja studentéw” [Bajerski 2015].

Pojecie studentyfikacji rozpatrywaé nalezy w roéznych zakresach: spotecznym, kultu-
rowym czy przestrzennym. W zakresie spotecznym zmiany zachodza gtdwnie w struktu-
rze ludnoéci miejskiej. Sa to tzw. wymiany ludnos$ci [Bajerski 2015]. Osoby, ktdre na state
zamieszkiwaly dana przestrzen miejska opuszczaja ja, a na ich miejsce naptywa nowa
ludnos¢ — studenci, ktérych liczba wzrasta. W przestrzeni miasta powstaja swego rodza-
ju osiedla studenckie z duzym udziatem wtasnie wynajmujacych mieszkania studentow
[Murzyn-Kupisz i Szmytkowska 2015, Grabkowska i Frankowski 2016]. Wymiar kulturo-
wy natomiast wigze si¢ z kwestia studenckiego stylu zycia. Jest on coraz bardziej rozpo-
wszechniany i popularyzowany przede wszystkim ze wzgledu na wzrastajaca liczbe stu-
dentow. Duzy wplyw studentyfikacji wida¢ takze w strefie ekonomicznej, szczegdlnie
w zakresie rynku nieruchomosci. Lokale mieszkalne w tzw. dzielnicach studenckich coraz
rzadziej sa zamieszkiwane przez swoich wlascicieli, a przygotowywane pod wynajem dla
studentoéw, przy czym rowniez ceny za wynajem takich mieszkan sa bardziej dostosowy-
wane do mozliwos$ci finansowych studentow. W odniesieniu do polskich studentow
cena wynajmu jest decydujaca przy wyborze miejsca zamieszkania, co pokazuja badania
m.in. Grabkowskiej 1 Frankowskiego [2016]. Proces studentyfikacji moze ksztattowaé tez
uktad przestrzenny miast. Przykladem moga by¢ procesy rewitalizacji w celu przyciagnig-
cia omawianej grupy spotecznej. Niemniej jednak to wielowymiarowe pojgcie studentyfi-
kacji powiazane jest z wieloma réznymi czynnikami oraz procesami [Smith 2005].

STUDENCI W PRZESTRZENI MIASTA

Powszechnie przyjmuje sig, ze osoby studiujace sa czesto bardzo hatasliwe, nieznosne
oraz nieodpowiedzialne. Liczy si¢ dla nich studiowanie, lecz réwniez udziat w imprezach
studenckich. Z jednej strony ich priorytetem jest nauka, z drugiej za$ uwazaja, ze sa to
ostatnie lata ich beztroskiej wolnosci, przed wejsciem w dorostos¢, ktore trzeba jak najlepiej
spozytkowa¢ poprzez nieustanne szalenstwa. Aby moc si¢ dobrze bawié, trzeba zawierad
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nowe znajomosci, mie¢ kontakty towarzyskie. Ich priorytetem jest wigc spgdzanie czasu w
klubach i pubach. Wazne sa takze imprezy domowe, tzw. domoéwki. Studenci nierzadko trak-
tuja swoje stancje jako miejsca rozrywki na réwni z klubami oraz pubami [Bajerski 2015].

Wydaje sig, ze najwazniejszym zagadnieniem w kontekscie wplywu studentyfikacji na
rozw0j i funkcjonowanie miasta jest miejsce zamieszkania studentéw. Ze wzgledu na
specyficzne cechy studentow oczywiste jest, ze rodziny z dzie¢mi i osoby starsze nie
preferuja wspotdzielenia przestrzeni z omawiang grupa spoteczna. Skutkiem tego jest ob-
serwowana migracja stalych mieszkancow miasta poza ,,studencki region” oraz wynajmo-
wanie im swoich mieszkan. Z kolei sami studenci daza do zamieszkiwania w akademikach
czy na kampusach badz tez w poblizu czy samym centrum miasta. Warunkuje to cheé
pozostawania w poblizu znajomych i uczelni. Jak wskazuja jednak badania, m.in. Mu-
rzyn-Kupisz i Szmytkowskiej [2015] oraz Grabkowskiej i Frankowskiego [2016], polscy
studenci pod wzglgdem zachowan roznia si¢ od swoich rowiesnikow w krajach zachod-
nich. Obserwuje sig, ze studenci w polskich miastach preferuja raczej przystosowanie si¢
do innych grup spotecznych niz kreowanie ,,nowych dzielnic studenckich”.

Znaczacy wpltyw na wybor miejsca zamieszkania przez studenta ma réwniez bezpie-
czenstwo oraz potaczenia transportowe. Student jest uzytkownikiem wygodnym i leni-
wym, ktory cheiatby mie¢ wszedzie blisko lub, aby droga do celu nie byta skomplikowa-
na tylko tania, tatwa i ekspresowa. Omawiana grupa spoleczna jednoczesnie chce
wygodnie dociera¢ na zajgcia, ale rowniez mie¢ tatwy dostep do miejskich atrakcji [Brzo-
zowska 2014]. Stereotypowy model studenta jest jednym z powodow zniechgcenia
mieszkancow do nabywania badZz wynajmowania lokali w §rodowisku najbardziej prefe-
rowanym przez studentow. Proces studentyfikacji w kontekscie jego wplywu na rozwdj
miasta postrzegaé nalezy wigc z jednej strony jako istotny i wazny czynnik ksztattujacy
strategie rozwoju miast czy jego promocjg¢. Z drugiej jednak, stanowi pewne zagrozenie
dla zrownowazonego rozwoju miasta, bowiem tworza si¢ ,,dzielnice akademickie”, ktdre
sa mato atrakcyjne dla statych mieszkancow.

W kontekscie ekonomii miasta, obok rynku nieruchomosci, obecnos¢ studentdéw bar-
dzo mocno moze wpltywac na szeroko rozumiany sektor ustugowy. W roku akademickim
student postrzegany jest jako dobry klient. W takich miastach otwierane sa nowe kluby,
puby oraz miejsca czgsto odwiedzane przez studentow. Inaczej sytuacja ksztattuje sig
w okresie wakacyjnym, kiedy to spotecznos$¢ studencka wraca do swoich rodzinnych
domow. Centrum miasta pustoszeje, a ustugi nie sa juz tak oblegane.

Proces studentyfikacji ksztaltuje réwniez rozwdj sieci komunikacji miejskiej. Do ruchu
wprowadzanych jest duzo potaczen migdzy akademikami, centrum miasta a poszczego6l-
nymi wydziatami uniwersytetow. Czasy odjazdow tramwajow i autobusow sa dostoso-
wywane do studentow, aby tatwo i szybko mogli przemieszcza¢ si¢ po miescie. W du-
zych, jak i matych miastach uniwersyteckich budowane sa $ciezki rowerowe, ciagi piesze
dostosowane do obstugi zwigkszonych strumieni pieszych w okreslonych porach dnia.
Do klasycznych, polskich przyktadow nalezy uniwersyteckie miasto Torun, gdzie w la-
tach 1963-1965 opracowano plan budowy miasteczka uniwersyteckiego na Bielanach —
jest to osiedle zlokalizowane w zachodniej cz¢$ci miasta o charakterze mieszkal-
no-ustugowo-wypoczynkowym, ktérego rozwdj i morfologia wynika z lokalizacji na tym
osiedlu: Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, szpitala wojewddzkiego oraz blokow miesz-
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kalnych. W roku w 1967 projekt budowy kampusu zatwierdzit rzad (w tym okresie stu-
diowato okoto 10 tysigcy studentdw na torunskiej uczelni) [Betkot 1999]. Powstanie
kampusu oraz zwigkszajaca si¢ z roku na rok liczba studentéw byly bezposrednimi przy-
czynami rozwoju sieci komunikacyjnej w Toruniu. Zblizony proces na przetomie XX
i XXI wieku zachodzit w Poznaniu i dotyczyt ksztattowania polaczen komunikacyjnych
skoncentrowanych wokot wznoszonego kampusu Morasko Uniwersytetu im. Adama
Mickiewicza [Bem i Rusak 2006]. Kolejnym przyktadem wplywu procesu studentyfikacji
na ksztaltowanie sieci transportu miejskiego moze by¢ uruchomienie linii tramwajowych
z przystankami w sasiedztwie kampusu Politechniki Krakowskiej przy ul. Warszawskiej,
co stworzylo bezposrednie polaczenie z kampusem w Czyzynach oraz kampusem przy
ul. Podchorazych [Nosal 2009].

Analizujac proces studentyfikacji w Polsce, nalezy podkresli¢, ze styl zycia studenc-
kiego ewoluowat na przestrzeni lat. Wraz z przemianami okresu transformacji systemo-
wej, istotnej zmianie podlegal szeroko rozumiany model studiowania. Z jednej strony po
roku 1990 wzrost odsetek 0sob podejmujacych studia wyzsze, z drugiej natomiast coraz
wigeej studentow rownolegle ze studiami podejmuje pracg zarobkowa, a wigc oprocz
przemieszczen dom — uczelnia uwzglednia¢ nalezy miejsce pracy.

Reasumujac, proces studentyfikacji odzwierciedla si¢ w wielu, a moze prawie we
wszystkich aspektach zycia miasta. Odpowiednio jednak monitorowany oraz uwzglednia-
ny w strategiach rozwoju miast staje si¢ niezwykle waznym i cennym czynnikiem rozwo-
ju wspdtczesnych miast, czego dowodem sa zapisy strategii rozwoju tak Torunia, jak
i Poznania, Krakowa czy Olsztyna [Strategia rozwoju Krakowa. 2005, Strategia rozwoju
miasta — Olsztyn 2020. 2013, Strategia rozwoju miasta Poznania do roku 2030. 2013, Stra-
tegia rozwoju miasta Torunia do roku 2020. 2010].

METODOLOGIA

W celu wskazania wptywu zjawiska studentyfikacji na rozwdj i funkcjonowanie Torunia
analizowano schematy tramwajowe;j sieci komunikacyjnej w Toruniu z lat: 1957, 1986, 2016
oraz schematy autobusowej sieci komunikacyjnej w obrgbie miasteczka akademickiego
z roku 1986 oraz roku 2016. Nalezy podkresli¢, ze wybor roku 1986 w przypadku sieci auto-
busowej wynika z faktu, ze przed wybudowaniem kampusu nie istnialy zadne polaczenia
autobusowe w tej czgsci miasta. Ponadto w od stycznia do kwietnia 2016 r. przeprowadzo-
no badanie ankietowe wsrod 140 studentow Uniwersytetu Mikotaja Kopernika. W ankiecie
obok metryczki umieszczono pytania dotyczace najczgsciej wybieranego $rodka transportu
oraz dominujacych tras przy przemieszczaniu si¢ w przestrzeni Torunia.

WYNIKI ANALIZY

Analizujac schemat tramwajowe;j sieci komunikacyjnej w Toruniu z roku 1957 (rys. 1),
nalezy zwréci¢ uwagg, ze glowne trasy komunikacji tramwajowej krzyzowaty si¢ w cen-
trum miasta. Glowne linie taczyly dworce kolejowe obecne w przestrzeni miasta: Dworzec
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Ponoc, Dworzec Glowny, Dworzec Mokre (dzisiejszy Dworzec Wschodni) i Dworzec
Miasto. Poczatkowe i koncowe stacje tramwajowe zlokalizowane byly na Jakubskim
Przedmiesciu oraz Bydgoskim Przedmiesciu, ktore bylo gtéwna destynacja dla tramwa-
jow, bowiem cztery z szeSciu linii w 1957 r. konczyty trase wlasnie na petli w zachodniej
cze$ci miasta. Nalezy zauwazy¢, ze w tamtym okresie gltdwne struktury uniwersytetu
(budynki wydziatowe) zlokalizowane byty w centrum, tj. na Starym Mieécie lub na Byd-
goskim Przedmiesciu, a wige tramwajem mozna bylo dotrze¢ na akademickie zajgcia.

Znaczne zmiany w przebiegu linii tramwajowych zaszly w kolejnych latach i zwiazane
byty z intensywnym rozwojem Torunia. W roku 1986, a wigc po wybudowaniu kampusu
uniwersyteckiego na Bielanach, znikngla linia tramwajowa laczaca prawobrzezna i lewo-
brzezna cz¢s$¢ Torunia z petla przy Dworcu Gtownym (rys. 1). W kierunku zachodnim li-
nie tramwajowe objely swym zasiggiem wybudowany zaktad Merinotex (linia nr 1 i linia
nr 2), natomiast na wschodzie nowy zaklad Elana oraz okolice nowych osiedli, tj. Rubin-
kowa (petla przy ul. Slaskiego, a nastepnie przy ul. Olimpijskiej). Doprowadzenie do
wschodnich czgsci Torunia, a nast¢pnie przedtuzenie kolejnych linii tramwajowych zwia-
zane bylo ze wznoszeniem osiedli Rubinkowo I i Rubinkowo II, co z kolei wynikato z dy-
namicznego naptywu duzej liczby ludnosci.

Na zachodzie miasta w poblizu samego kampusu nie powstawaly nowe tory ani pota-
czenia tramwajowe, a jedynie nowe potaczenia autobusowe, co opisano w dalszej czgéci
artykutu. Studenci, ktorzy chcieli dojezdza¢ tramwajem na zajecia w obrebie kampusu
Bielany, musieli przej$¢ ponad 1 kilometr z przystanku Reja, gdzie zatrzymywaty sig
wszystkie linie tramwajowe (1, 2, 3, 4). Obecnie, tj. w roku 2016, najwazniejsza roéznica,
ktora wyroznia schemat sieci tramwajowej od schematow z lat poprzednich jest wybudo-
wanie nowej linii tramwajowej do miasteczka uniwersyteckiego ( rys. 1).

Nowe linie tramwajowe okalaja kampus Bielany od strony potudniowej oraz zachod-
niej. Powstaly w ramach projektu pn. ,,Rozwoj sieci komunikacji tramwajowej w Toruniu
w latach 2007-2013” i ich budowa byla wspotfinansowana ze §rodkéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnego programu operacyjnego woje-
wodztwa kujawsko-pomorskiego na lata 2007—2013. Dodatkowym zadaniem w ramach
projektu bylo powiazanie linii tramwajowej do UMK z osiedlem Rubinkowo (jednego
z najliczniej zamieszkalych osiedli Torunia). Zadaniem objgto przebudowe uktadu drogo-
wego w centrum miasta poprzez budowe wezta integracyjnego tramwajowo-autobusowe-
go. Obecnie linia faczaca UMK z Rubinkowem jest linia nr 1 ( rys. 2).

Rozpatrujac natomiast rozwoj sieci autobusowej, nalezy zauwazy¢, ze w roku 1986
w obrebie kampusu uniwersyteckiego przebiegaly trzy trasy autobusowe:

— linia nr 15 (potaczenie z osiedlem Rubinkowo),

— linia nr 17 (potaczenie z osiedlem Koniuchy),

— linia nr 18 (potaczenie ze Starotorunskim Przedmie$ciem oraz Torunskimi Zaktadami
Urzadzen Okretowych Towimor) — rysunek 3.

Nalezy przy tym zwrdci¢ uwagg, iz byt to poczatek rozwoju autobusowej sieci komu-
nikacyjnej w tej czgsci miasta. W roku 2016 schemat sieci komunikacji autobusowe;j
diametralnie r6zni si¢ od schematu z roku 1986 (por. rys. 3 i rys. 4). W roku 2016 az 11
z 39 linii autobusowych w Toruniu przejezdza lub ma petle przy miasteczku uniwersytec-
kim (por. rys. 4).
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Rys. 2. Nowa infrastruktura tramwajowa przy kampusie Bielany UMK w Toruniu w roku 2016
Fig. 2. New tram infrastructure near Nicolaus Copernicus University campus in Torun in 2016
Zrédlo: Fotografia wykonana przez L. Dabrowskiego

Source: Photo made by L. Dabrowski
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Rys. 3. Schemat sieci autobusowej w Toruniu z roku 1986

Fig. 3. Bus network map in Torun in 1986

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Torunskiego Klubu... 2016
Source: own study based on Torunski Klub... 2016
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Rys. 4. Schemat sieci autobusowej w Toruniu z roku 2016

Fig. 4. Bus network map in Torun in 2016

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Torunskiego Klubu... 2016
Source: own study based on Torunski Klub... 2016

Obecnie kampus Bielany ma potaczenie z:
— osiedlem Rubinkowo i osiedlem na Skarpie (linie: 02, 15, 25, 26, 34),
— osiedlem Bielawy (linia nr 40),
— osiedlem Mokre (linie: 0, 17, 28),
— Starotorunskim Przedmiesciem i osiedlem Wrzosy (linia nr 18),
— lewobrzezna czgscia Torunia — osiedlem Podgorz (linia nr 36),
co oznacza, ze kampus Bielany potaczony jest liniami autobusowymi z prawie kazdym
osiedlem miasta.

Kolejnym etapem analizy byto badanie ankietowe, w ktorym udziat wzigto 140 studen-
tow UMK w Toruniu, z czego 70,7% respondentow stanowily kobiety, a 29,3% mezczyzni.

Respondenci pochodzili przede wszystkim z Torunia (ok. 70% ogotu respondentow).
Najczgséciej wymienianymi miejscami zamieszkania byty Bielany, Bydgoskie, Koniuchy,
Rubinkowo, Mokre, Chelminskie. 45% studentow przyznato, ze wynajmuje stancj¢ lub
mieszkanie, 28,6% ze mieszka z rodzina, a 21,4% zamieszkuje akademiki, a tylko 5%
mieszka ,,na swoim”.

W obrebie miasta studenci najczgsciej pokonuja trasy: Bielany — Stare Miasto, Biela-
ny — Bydgoskie, Bydgoskie — Stare Miasto, Bielany — Na Skarpie, Bielany — Mokre. Bie-
lany, Stare Miasto 1 Bydgoskie to jednostki urbanistyczne Torunia, w ktorych najmocniej
zaznacza si¢ obecno$¢ studenckiej spotecznosci. Dziata tam wiele punktow ustugowych,
rozrywkowych, gastronomicznych, zwigzanych z oswiata czy rekreacja, ktore kieruja
swoje produkty wlasnie do studentow.
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Uzyskane odpowiedzi pokrywaja si¢ z istniejaca/rozbudowywana siecia komunikacji
miejskiej w badanym okresie. Inwestycje w rozwoj sieci polaczen kampusu Bielany z in-
nymi czg¢sciami miasta sa adekwatne do popytu, studenci bowiem wskazuja, ze poru-
szajac si¢ po miescie przede wszystkim korzystaja z tramwajow i autobusow miejskich

(por. rys. 5).

35
30
25 7 —
20
15 —
10 — —
5 —
. I B H
pieszo  wlasnym rowerem  tram- auto- samo-  pociaggiem  auto-
on foot rowerem miejskim  wajem busem chodem by train  busem
by own bike by bike by tram komuni- by car podmiejskim
(from kacji by suburban
bicycle- miejskiej bus
-sharing by city bus
system)

Rys. 5. Preferowane przez studentéw rodzaje transportu do przemieszczania si¢ w obrgbie Torunia
Fig. 5. Types of transport preferred by students travelling in Torun

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie wynikow ankiety

Source: own study based on survey results

Nalezy podkresli¢, ze coraz wigkszy udzial w poruszaniu si¢ w przestrzeni miasta bg-
dzie miat takze ,,rower miejski”.

PODSUMOWANIE

Nalezy stwierdzi¢, ze proces studentyfikacji w Toruniu, podobnie jak w Poznaniu czy
Krakowie, wyraznie wplywa na rozwoj komunikacji miejskiej. Jak pokazano, na przestrze-
ni 70 lat, czyli od kiedy powotano Uniwersytet Mikotaja Kopernika, po roku 2016 obser-
wowany jest dynamiczny rozwdj sieci linii autobusowych i tramwajowych prowadzacych
z r6znych czgsci miasta w kierunku kampusu UMK na Bielanach. Zwigkszajaca sig liczba
studentow 1 ich wysoki stopien mobilnos$ci wywarly niejako presj¢ na wtadzach lokalnych,
by ulatwi¢ tej grupie spolecznej poruszanie si¢ w obrgbie Torunia.
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Przeniesienie wielu wydziatow UMK ze Starego Miasta na Bielany sprawito, ze to
osiedle zaczeto dynamicznie rozwijaé sig, a obrazem tego moze by¢ rozwoj sieci komuni-
kacyjnej, wychodzenie naprzeciw potrzebom spotecznosci studenckiej, ktora w Toruniu
mocno zaznacza Swoja obecnosc.

Wyraznie zaznacza sig to po poréwnaniu schematow sieci komunikacyjnych Torunia
z roku 1986 oraz 2016. Wybudowanie nowej linii tramwajowej do kampusu na UMK byto
trafiona inwestycja, z ktorej obecnie korzystaja liczne rzesze studentéw. Laczac to z bar-
dzo duzym rozwojem autobusowej sieci komunikacyjnej (11 z 39 linii autobusowych
przebiegajacych przy kampusie), mamy do czynienia z siecig wrgez idealna. Student
wprost z miasteczka akademickiego moze przemiesci¢ si¢ komunikacja miejska praktycz-
nie na kazde mozliwe osiedle w Toruniu (i odwrotnie). Jest to przejaw przestrzennego
wymiaru studentyfikacji; miasto dostosowuje si¢ do studenta — tworzy nowe potaczenia
komunikacyjne oraz nowe przystanki w obregbie kampusu.
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THE DEVELOPMENT OF PUBLIC TRANSPORT NETWORK IN TORUN
AS AN EXAMPLE OF SPATIAL DIMENSION OF STUDENTIFICATION

Summary. Nicolaus Copernicus University establishment after World War II has
impacted on direction of city development to some extent, including shaping public
transport system. Location of university campus in western part of the Torun has
imposed matching public transport systems to service commuters from different parts
of the city — researchers as well as students. The aim of research is to indicate direction
of public transport development in Torun in the context of studentification. Research is
based on concept paper analysis in the field of transport network development in Torun in
the period after World War II until 2016 and on the results of survey concerning spatial
behaviour of Nicolaus Copernicus University students. Research shows that presence of
Nicolaus Copernicus University impacts on spatial development of the city after World
War II in the context of the course of the most important public transport lines.

Key words: public transport, studentification, Torun
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OCENA EFEKTYWNOSCI FUNKCJONOWANIA
WROCLAWSKIEGO ROWERU MIEJSKIEGO

Paulina Druzynska, Joanna Knysak, Matgorzata Swiader, Jan Kazak

Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu

Streszczenie. Systemy rowerowe, z racji swoich licznych zalet (fatwe powiazanie z in-
nymi $rodkami transportu, redukcja zanieczyszczen $rodowiska, mniejsza kosztochton-
no$¢ oraz wigksza dostgpno$¢ niezaleznie od przynaleznosci do okreslonej grupy spo-
tecznej), ciesza si¢ coraz wigksza popularnoscia w wielu europejskich miastach. W pracy
podjeto tematyke oceny efektywnos$ci dziatania Wroctawskiego Roweru Miejskiego
(WRM) na przestrzeni lat 2011-2015. Analizowano dane ilo$ciowe dotyczace liczby
wypozyczen, a takze dostgpnos$¢ przestrzenna tego systemu. Uwzgledniono przy tym
zarowno podejscie obszarowe (czg$¢ powierzchni miasta, ktora obslugiwana jest przez
WRM), jak i swobodg poruszania si¢ uzytkownikow (poprzez okreslenie liczebnosci
stacji, na ktorych uzytkownik moze pozostawi¢ wypozyczony rower).

Stowa kluczowe: rower miejski, Wroctaw, transport rowerowy, dostgpnos¢ czasowa

WSTEP

Miasto jest skomplikowanym dzietem cztowieka, ktore peini rolg srodowiska zycia,
ksztattowane $wiadomie i celowo nie tylko przez wladze samorzadowe, ale takze spotecz-
nosci lokalne [Parysek 2015]. Aktywnos¢ czlowieka niesie ze soba nie tylko rozwdj sys-
temow spotecznych, kulturowych, ale rowniez systemu transportowego, ktory skutkuje
powstaniem rozmaitych nowych zagrozen. Sytuacja ta prowadzi m.in. do powstania trud-
nosci z liczba miejsc parkingowych badz ich brakiem, niewystarczajaca przepustowoscia
sieci drogowych czy tez zwigkszeniem hatasu i wibracji. Skutkuje to takze zmniejszeniem
walorow danego terenu [Koztowski 2014] oraz oddziatuje w wigkszym zakresie prze-
strzennym, np. poprzez zanieczyszczenie powietrza [Shaneen i Liman 2007].

Adres do korespondencji — Corresponding author: Jan Kazak, Katedra Gospodarki
Przestrzennej, Uniwersytet Przyrodniczy we Wroctawiu, ul. Grunwaldzka 55, 50-357 Wroctaw,
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Wprowadzajac alternatywne formy poruszania si¢ po miescie oraz usprawniajac sys-
tem transportowy, mozna zapobiec zagrozeniom srodowiskowym ze strony transportu.
Transport stanowi jeden z czynnikow degradacji srodowiska naturalnego i jest jednym
z glownych zrddet emisji zanieczyszczen powietrza, ktore zwigkszaja ryzyko wystepowa-
nia schorzen uktadu oddechowego i uktadu krazenia [Badyda 2010]. Uwzglednienie za-
sad zrownowazonego rozwoju transportu powinno by¢ najwazniejszym kierunkiem poli-
tyki transportowej miasta [Ktos-Adamkiewicz 2014]. Wspotczesne rozwiazania
wykorzystywane w planowaniu przestrzeni miejskiej i transportu ukierunkowane sa na
rozw6j multimodalnych systemow transportowych [Schakenbos i in. 2016], w tym takze
uwzgledniajacych rower jako jeden z podstawowych $rodkow transportu [Campbell i in.
2016]. Taka forma transportu niesie ze soba pozytywne aspekty zardwno dla rowerzysty,
jak rowniez dla catego spoteczenstwa. Wynika to z poprawy wydolnosci i treningu mig-
$ni, a w przypadku duzego udziatu transportu rowerowego jako miejskiego srodka ko-
munikacji prowadzi do zmniejszenia natgzenia ruchu samochodowego i ograniczenia emi-
sji spalin do $rodowiska. Nalezy przy tym pamigtac, ze zmiany te mozna zaobserwowac,
gdy odpowiednio duzo 0sob rozpocznie korzystanie z transportu rowerowego. Dodatko-
WO poruszanie si¢ rowerem przyczynia si¢ do wzrostu atrakcyjnosci miasta, polepszenia
ptynnosci ruchu samochodowego oraz oszczgdnos$ci czasu i pienigdzy [Jankowska-Kar-
pa i in. 2014]. W badaniach przeprowadzonych w Lyonie wykazano, ze w przypadku
centrum miasta rower moze skutecznie konkurowac¢ z samochodem, jesli chodzi o $rednia
predkosé [Jensen i in. 2010].

Mimo pozytywnych cech, mozna wymieni¢ negatywne aspekty poruszania si¢ rowe-
rami. Zaliczy¢ do nich nalezy problemy w poruszaniu si¢ po miescie w przypadku braku
wyznaczonych §ciezek rowerowych oraz uzaleznienie od warunkéw pogodowych i staba
intermodalno$¢ [Wspieranie transportu... 2010]. Czynniki te moga wptywaé zar6wno na
obnizenie poziomu komfortu tego srodka transportu, ale takze i bezpieczenstwa, co po-
winno by¢ jednym z kluczowych czynnikow w zarzadzaniu zrownowazong przestrzenia
migejska.

Tematyka systemu transportu rowerowego jest aktualnym zagadnieniem porusza-
nym zaré6wno w pracach naukowych w Polsce [Klos-Adamkiewicz 2014, Koztowski
2014], jak i w krajach Europy zachodniej [Vogel i in. 2011, Romeo i in. 2012, Pagliara
i Biggiero 2014] czy w Azji [Campbell i in. 2016]. W ramach transportu rowerowego wy-
szczegoblni¢ mozna system roweréow publicznych. Koztowski dokonuje ich klasyfikacji na
wybrane modele wyodrgbnione na podstawie systemow wypozyczania roweré6w publicz-
nych, z rozréznieniem na modele 1. generacji (niezautomatyzowane) oraz 2. i 3. generacji
(zautomatyzowane). Ogélny podzial systemow roweru miejskiego przedstawiono na ry-
sunku 1.

Zgodnie z tym podziatem, rower miejski we Wroctawiu zakwalifikowa¢ mozna do
3. generacji, poniewaz jest on w petni zautomatyzowany. Systemy drugiej generacji sa
systemami ,,analogowymi” w odrdznieniu od systemow trzeciej generacji, w ktorych
zastosowano technologie cyfrowe, ewentualnie magnetyczne. Wszystkie stacje rowero-
we sg monitorowane, a rowery posiadaja nadajniki GPS, ktére informuja centralg o lokali-
zacji. Stacje Wroctawskiego Roweru Miejskiego (WRM) dziataja od kwietnia do konca
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system roweru publicznego

public bike system

1. generacja I I | 2.1 3. generacja
niezautomatyzowany zautomatyzowany
non-autmated automated
biate/zélte rowery (bezplatne) z punktami dokowania
white/yellow bicykles with the docking points

(free of charge)

tradycyjna wypozyczalnia z osoba, bez punktéw dokowania
nadzorujaca without the docking points
traditional rental with supervisor

samoobsluga z kaucja, peer to peer

self-service with bail

Rys. 1.Schemat systeméw roweru publicznego

Fig. 1. Diagram of the public bike systems

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Koztowski [2014]
Source: own elaboration based on Koztowski [2014]

pazdziernika, przy czym kwiecien charakteryzuje si¢ zawsze mniejsza liczba wypozyczen
ze wzgledu na otwarcie sezonu pod koniec tego wiasnie miesiaca. Jazda przez pierwsze
20 minut jest bezptatna, za przejazd trwajacy 21-60 minut pobierana jest oplata w wyso-
kosci 2 zt, a za druga i kazda kolejna godzing w wysokosci 4 zt. Firma obstugujaca
WRM jest niemieckie przedsigbiorstwo Nextbike zarzadzajace siecia rowerow bezobstu-
gowych. We Wroctawiu rower miejski dziata od 2011 r. W 2015 r. mieszkancy i turysci
mogli wypozyczy¢ 760 rowerdw na 74 stacjach w catym miescie, ktorych lokalizacja wi-
doczna jest na rysunku 2. Powstaje przy tym pytanie, na ile system ten jest atrakcyjny
dla mieszkancéw, w zwiazku z tym, ze w dalszym ciagu infrastruktura rowerowa jest sta-
bo rozwinigta w pordwnaniu z infrastruktura innych $rodkéw transportu (214 km drog
rowerowych przy 1286 km sieci drogowej w 2014 r.).
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CELIMETODY

Celem pracy byto sprawdzenie efektywnos$ci dziatania WRM zaré6wno w ujeciu popu-
larnosci jego uzytkowania, jak i jego dostgpnosci przestrzennej. Realizacjg celu w zakre-
sie badania zainteresowania uzytkownikow WRM osiagnigto, analizujac dane dotyczace
liczby wypozyczen w latach 2011-2015. Z kolei w zakresie analizy dost¢pnosci prze-
strzennej wyznaczono obszar dostgpny w ramach darmowego czasu wypozyczenia oraz
liczbg pozostatych stacji, na ktorych mozliwy jest zwrot roweru. W celu zbadania do-
stepnosci czasowej skorzystano z oprogramowania ArcGIS (rozszerzenie: Network Ana-
lyst). Obejmuje ono zestaw narzedzi pozwalajacych na wykonywanie réznorodnych ana-
liz sieciowych. W prezentowanych badaniach skorzystano z narzg¢dzia pozwalajacego na
wyodrebnienie obszaru obstugiwanego przez zadane przestrzennie elementy (narzedzie
Service Area). W przedmiotowych badaniach narzgdzie to pozwolito wyodrgbni¢ ulice,
po ktoérych mozna porusza¢ si¢ w ciagu 20 minut, liczac od istniejacych stacji WRM.
W kalkulacjach uwzgledni¢ nalezy jednak, ze czas ten potrzebny jest na przemieszczenie
sig ze stacji poczatkowej do stacji koncowej. Szczegdlnym przypadkiem jest pozostawienie
roweru na stacji, ktora jednoczesnie byta stacja poczatkowa. Z tego tez powodu w proce-
sie kalkulacyjnym obliczono strefy mozliwe do pokonania w 10 minut. W przypadku innej
stacji poczatkowej i koncowej strefy dojazdu z dwdch stacji moga ze soba graniczy¢ lub
si¢ pokrywac (co jest jednoznaczne z mozliwoscia pokonania tego odcinka). W przypadku
wypozyczenia i oddania roweru na tej samej stacji istnieje jednak konieczno$¢ pokonania
danej trasy dwukrotnie (tam i z powrotem). Stad tez zasadne jest przyjgcie 10-minutowych
stref dostepnosci w przypadku kalkulacji obszaru bezptatnego poruszania si¢ WRM. Ana-
lizy wymagaty takze przyjecia $redniej predkosci poruszania si¢ po miescie rowerem. Zgod-
nie ze ,,Standardami projektowymi i wykonawczymi dla systemu rowerowego Warszawskie-
go Obszaru Funkcjonalnego” predkos¢ ta powinna by¢ niemniejsza niz 12 km/h. Badania
przeprowadzone w warunkach polskich wskazuja, ze osiagana predkoscia jest ok. 14 km/h
[Kopta 2012] i taka tez warto$¢ przyjeto w badaniach.

WYNIKI

Ocena efektywnosci dziatania WRM objeta w pierwszej kolejnosci aktywnosé uzyt-
kownikdéw, reprezentowana przez dane dotyczace liczby wypozyczen. W pierwszym se-
zonie swojej dziatalnosci (2011 r.) firma Nextbike udostgpnita mieszkancom Wrocltawia
140 rowerdw, zwigkszajac ich liczbe w 2012 r. o niemal 43% w stosunku do roku po-
przedniego (60 rower6w). Pod koniec roku 2013 liczba roweréw wynosita 200 i nie zmie-
nita si¢ w kolejnym sezonie. W 2015 r. liczba ta wzrosta do 740, czyli ponadpigciokrotnie
w stosunku do stanu poczatkowego. Liczba stacji zwigkszyta si¢ z 17 do 35 pod koniec
sezonu w 2013 r. Wérdéd wymienionych stacji 17 stanowity stacje miejskie, a pozostate
18 — stacje sponsorskie, ktore ufundowali przede wszystkim deweloperzy, galerie han-
dlowe oraz wiasciciele biurowcow. W kolejnym roku liczba stacji zmalata do 32 z powo-
du likwidacji trzech stacji sponsorskich (CRZ Krzywy Komin, Giardini Verona, Concerto
Verona). Znaczny wzrost liczby stacji w stosunku do sezonu poprzedzajacego, bo az
o nieco ponad 130%, zanotowano w 2015 1. (z 32 do 74 stacji).
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Liczba wypozyczen oraz zarejestrowanych uzytkownikow na przestrzeni ostatnich
pigciu lat rowniez stale rosta. W 2013 r. odnotowano niecate 192 tys. wypozyczen, w ko-
lejnym roku liczba ta wzrosta ponadtrzykrotnie i wynosita 596 268. Wzrostem o kolejne
43,7% charakteryzowat si¢ sezon w roku 2015, gdy liczba wypozyczen wyniosta 857 294.
Jesli chodzi o uzytkownikoéw, ich liczba pod koniec 2013 r. wynosita okoto 50 tys.,
w 2014 r. wzrosta o 23,3%, co przeklada si¢ na liczbg 61 651 uzytkownikow pod koniec
sezonu 2014. W 2015 r. zaobserwowano wzrost uzytkownikow WRM o kolejne 64,9%
w odniesieniu do roku 2014. Sredni czas przejazdu w 2014 r. wyniést 25 minut, natomiast
w 2015 — 18 minut, co wskazuje, ze wigkszos¢ przejazdow rowerem miejskim miescita si¢
w darmowym dwudziestominutowym przedziale wypozyczen. Odnotowuje si¢ rowniez
przejazdy trwajace dtuzej niz 24 h, co w wigkszosci wynika z btedow systemu. Do pigciu
najpopularniejszych stacji w sezonie w 2015, w ktorym liczba wypozyczen i zwrotow
byta najwigksza w stosunku do pozostatych 69 stacji, zalicza si¢ stacje: Rynek, Wita
Stwosza—Szewska, Rondo Reagana, Sky Tower oraz Arkady. W przypadku Rynku wptyw
na to moze mie¢ atrakcyjnos$¢ turystyczna miejsca oraz bogata baza gastronomiczna.
Stanowi on miejsce spotkan i centrum kulturowe. Rondo Reagana jest waznym we¢ztem
przesiadkowym. W jego sasiedztwie zlokalizowane sa dwie wyzsze uczelnie — Uniwersy-
tet Przyrodniczy oraz Politechnika Wroctawska. Dodatkowo w okolicy znajduje sig gale-
ria handlowa (Pasaz Grunwaldzki). Stacje Sky Tower oraz Arkady zlokalizowane sa w bli-
skim sasiedztwie biurowcow i urzeddéw, co moze §wiadezy¢ o istotnej roli tych obiektow
jako destynacji podrézy.

Analiza szczytowych godzin wypozyczen $wiadczyé moze o tym, ze mieszkancy
chetniej wybieraja rower jako forme alternatywnego dojazdu do miejsc pracy. Procento-
wy udzial zwrotdw oraz wypozyczen na najpopularniejszych stacjach WRM przedsta-
wiono w tabeli 1 i na rysunku 3.
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Rynek Wita Stwosza — Rondo Sky Tower Arkady

Market — Szewska Reagana Sky Tower Arkady

Square Wita Stwosza — Reagan's Shopping Shopping
— Szewska Street  Roundabout Center Center

[ liczba wypozyczen — number of loans [l liczba zwrotéw — number of returns
Rys. 3. Procentowy udzial zwrotéw oraz wypozyczen na wybranych staciach WRM w 2015 r.
Fig. 3. Percentage of returns and loans at selected stations WRM in 2015

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie artykutu Wroctawski Rower Miejski: podsumowanie... 2016
Source: own study based on Wroctawski Rower Miejski: podsumowanie...2016
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Tabela 1. Liczba wypozyczen na wybranych stacjach WRM w 2015 r.
Table 1. Total loans at selected stations WRM in 2015

Lokalizacja stacji WRM Liczba wypoiyezet Liczba VEIO}/qiozyczen Liczba zwrotow Llczba[oz/v;/rotow

. . A .
Location of the station Number of loans Number of loans Number of Nuber otre
WRM returns turns
[%] [%]

Rynek

Market Square 33434 3.9 37 721 44

Wita Stwosza — Szewska

Wita Stworza — Szewska 30 863 3,6 31720 3,7

Street

Rondo Reagana

Reagan's Roundabout 30005 3.5 30 005 3,5

Sky Tower

Sky Tower Shopping 28 291 3,3 29 148 3.4

Centre

Arkady

Arkady Shopping Centre 23 147 2,7 23 147 2,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie artykutlu Wroctawski Rower Miejski: podsumowanie... 2016,
Source: own study based on Wroctawski Rower Miejski: podsumowanie... 2016

Na wszystkich popularnych stacjach WRM liczba zwrotow dominowata badz byta
réwna liczbie wypozyczen. Réznica pomigdzy zwrotami a wypozyczeniami na stacji Ry-
nek wynosita 4287, czyli 0,5% wszystkich wypozyczen. Moze to $wiadczy¢ o tym, ze
podréz w okolice rynku czgsciej wiaze si¢ z koniecznoscia zmiany Srodka transportu
w drodze powrotnej. Przystanek Arkady oraz Rondo Reagana cechowala taka sama licz-
ba wypozyczen i zwrotow.

Drugim etapem oceny efektywnosci dziatania WRM byta analiza jego dostgpnosci
przestrzennej. Wigkszos$¢ uzytkownikow WRM porusza si¢ w czasie krotszym niz 20 min.
Z tego tez powodu postanowiono wyznaczy¢ obszar miasta, ktory dostgpny jest dla
uzytkownikéw w ramach darmowego czasu wypozyczenia. Analizowano ponadto liczbg
stacji WRM, na ktérych mozliwy jest zwrot wypozyczonego roweru. Kroki procedury
analitycznej zamieszczono w opisie metody badan. Na rysunku 4 przedstawiono wynik
przeprowadzonej analizy.

Na rysunku 4 zaprezentowano obszar miasta obstugiwany przez system roweru miej-
skiego w darmowym, dwudziestominutowym przedziale czasowym. Powierzchnia Wrocta-
wia wynosi 292,98 km?2, natomiast obszar obstugiwany przez Wroctawski Rower Miejski
— 93,73 km2. Na obszar ten natozono granice dzielnic miasta oraz obrgbow geodezyj-
nych. W wyniku tej operacji mozliwe bylo wyodrgbnienie jednostek w najwigkszym
i w najmniejszym stopniu obstugiwanych przez WRM. Dzielnice: Stare Miasto, Srodmie-
Scie oraz Krzyki prawie calkowicie pokryte sa obszarem dwudziestominutowej dostgpno-
$ci czasowej. W duzym stopniu pominigto obszary peryferyjne Wroctawia, w szczegol-
no$ci pétnocne i pétnocno-zachodnie czgséci dzielnic Psie Pole i Fabryczna. Do osiedli
nieobstugiwanych przez WRM zaliczy¢ mozna Les$nice, Jerzmanowo-Jarnottdow-Strachowice-
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-Osiniec, Pracze Odrzanskie, Maslice, Swiniary, Lipe Piotrowska, Pawlowice. Najwigcej
stacji rowerowych zlokalizowanych jest w obrgbie Placu Grunwaldzkiego, Starego Miasta
oraz Powstancow Slaskich, co widoczne jest na rysunku 5.

Stare Miasto ; ; ; 16

Sepolno =3 1

Popowice = 1
Powstancow Slaskich 14

Plac Grunwaldzki 117
Nowy Dwoér =3 1
Krzyki = 1

Kleczkéw 1 3

Klecina = 1

Kartowice = 1

Grabiszyn 1 9
Gadow Maty =3 1
Gaj 1 3

Dabie =3 1

Borek 3
Biskupin =3 1
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

@ liczba stacji — number of station

dzielnice miasta obstugiwane przez WRM
proper names of districts served by WRM

Rys. 5. Liczba stacji w dzielnicach Wroctawia

Fig. 5. The number of stations in the districts of Wroclaw
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie Nextbike. 2016
Source: own study based on Nextbike. 2016

Polityka rowerowa miasta skupita si¢ gldéwnie na zapewnieniu dobrych potaczen
w centrum. Oprocz fizycznej dostgpnosci WRM na obszarze miasta, waznym czynnikiem
jest rowniez swoboda w korzystaniu z jego oferty. Z tego tez powodu przeanalizowano,
na ilu stacjach mozna zostawi¢ rower, pokonujac trasg¢ w 20 min od stacji, na ktorej do-
konano wypozyczenia. Wynik ten informuje uzytkownika, w ilu lokalizacjach begdzie
w stanie pozostawi¢ wypozyczony rower. Podobnie jak w przypadku wcze$niejszej anali-
zy, wykorzystano parametr §redniej predkosci poruszania si¢ rowerem po miescie na po-
ziomie 14 km/h. W tym wypadku jednak w wyznaczanej strefie zatozono zwrot roweru na
inne stacje niz ta, na ktorej zostat on wypozyczony. Dla kazdej stacji wyznaczono wigc
czasowaq strefe buforowa 20 minut. Kazda ze stacji byta analizowana pojedynczo. W kaz-
dej strefie odjeto jeden przystanek, gdyz podczas kalkulacji zliczane sa wszystkie obiek-
ty znajdujace si¢ w danym poligonie, czyli rowniez jednostka, dla ktérej wytyczona zo-
stata strefa. Uzyskane wyniki dla kazdej strefy potaczono z warstwa punktowa. Mapg
dostepnych stacji rowerowych (rys. 6) stworzono za pomoca metody sygnaturowej
w skali skokowej na podstawie czterech przedziatow naturalnych, gdzie wielko$¢é symbo-
lu prezentuje cechg — liczbg stacji WRM.
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Osiedla potozone na obrzezach Wroctawia charakteryzuja si¢ liczba dostgpnych sta-
cji w 20-minutowe;j strefie dostgpnosci w przedziale od 1 do 26 stacji. Naleza do nich
m.in. Nowy Dwor, Klecina oraz Biskupin. Wigksza dostepnoscia, od 27 do 47 stacji, wy-
rozniajq sig stacje przy Placu Kromera oraz przy ul. Skarbowcow (Krzyki). Osiedla Otbin,
Kleczkow, Zacisze-Zalesie-Szczytniki, Gajowice charakteryzuja sig liczba dostgpnych sta-
cji w przedziale od 48 do 60. Najwigksza dostgpnosé 61—69 stacji mozna zaobserwowaé
w $cistym centrum Wroctawia, przede wszystkim na osiedlach Plac Grunwaldzki, Stare
Miasto, Nadodrze, Szczepin, Przedmiescie Swidnickie, Powstancow Slaskich.

WNIOSKI

Wykorzystanie danych dotyczacych systemow rowerow publicznych w celu lepsze-
go zrozumienia funkcjonowania ich uzytkownikow nie jest pomystem nowym [Vogel i in.
2011], jednak odmienne warunki lokalne wymagaja przeprowadzenia takich analiz w indy-
widualnych przypadkach [Romeo i in. 2012, Pagliara i Biggiero 2014]. Wroctawski Rower
Miejski odgrywa istotng rolg w transporcie miejskim Wroctawia. Przyczynia si¢ nie tylko
do wigkszej dbatosci o ochrong srodowiska, ale systematycznie, z roku na rok, przyciaga
coraz wigksza liczbg uzytkownikow. System ten rozwijal si¢ przez ostatnie sze$¢ lat,
zwigkszajac zarowno liczbg stacji, jak i roweréw miejskich. Najpopularniejszymi stacjami
WRM sa: Rynek, Wita Stwosza — Szewska, Rondo Reagana, Sky Tower oraz Arkady.
WRM jest najczgsciej wykorzystywany podczas dojazdéw do miejsc pracy. Interesujaca
zaleznos¢ zaobserwowano w przypadku stacji Rynek. Liczba zwrotow przewyzsza liczbe
wypozyczen, co $wiadczy o tym, ze uzytkownicy czesciej z okolic tej stacji wracaja, ko-
rzystajac z innej formy transportu. Cecha ta jest wazna z punktu widzenia zarzadzania
systemem, poniewaz wymusza transport rowerow ze stacji Rynek na inne stacje, aby
utrzyma¢ réwnomierng dostgpnos¢ pojazdow w roznych czesciach miasta. Trzy z pigciu
najpopularniejszych stacji cechuja si¢ lokalizacjami w poblizu centréw handlowych
(Rondo Reagana, Sky Tower oraz Arkady). Arkady i Rondo Reagana stanowia przy tym
wazne wezly komunikacyjne. Najgestsza sie¢ stacji zlokalizowana jest w Scistym centrum
miasta i obejmuje obreby: Plac Grunwaldzki, Stare Miasto oraz Powstancow Slaskich.
Ponad polowa obszaru miasta obstugiwana jest przez system WRM w darmowym, dwu-
dziestominutowym przedziale czasowym (dla zalozonej $redniej predkosci ruchu), co
sprawia, ze uzytkownicy w znacznej mierze moga porusza¢ si¢ za darmo. Lokalizacja
przysztych stacji rowerowych powinna uwzglednia¢ analiz¢ dostepnosci czasowej, by
uzytkownicy mogli w dogodnym dla siebie miejscu pozostawi¢ rower bez ponoszenia
kosztow. Analiza obszaru miasta obstugiwanego przez WRM w polaczeniu z informacja
dotyczaca liczebnosci mozliwych kierunkow podrozy oraz liczby wypozyczen i pokony-
wanych przez uzytkownikoéw tras moze by¢ przydatna w procesie zarzadzania przestrze-
nig miejska, w szczegoélnosci podczas podejmowania decyzji dotyczacych dalszego roz-
woju systemow transportowych w miescie.
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ASSESSMENT OF THE EFFECTIVENESS OF THE WROCLAW CITY BIKE

Summary. Bicycle systems, due to numerous of their advantages (easy connection with
other modes of transportation, reduction of environmental pollution, lower costs and
greater availability regardless of belonging to a particular social group), are becoming
more popular in many European cities. In this study the efficiency of the Wroclaw City
Bike (WRM) over the years 2011-2015 was evaluated. The assessment was made by
analising statistics on the number of hires, as well as through the analysis of spatial
availability. Both, the area approach (part of the city which is supported by WRM) and
the ease of movement in different directions (by defining the number of stations where
user can leave hired bike) were taken into account.
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POTENCJAL RZEK JAKO ELEMENT ZROWNOWAZONEJ
POLITYKI MIEJSKIEJ — PRZYKLAD BYDGOSZCZY

Krzysztof Rogatka, Agnieszka Kempa, Maciej Surmacewicz

Uniwersytet Mikotaja Kopernika w Toruniu

Streszczenie. Celem artykutu jest analiza potencjalu rzek i jego wykorzystania w kon-
tek$cie prowadzonej w Bydgoszczy polityki miejskiej. W badaniu przeanalizowano
wplyw rzek na rozwdj Bydgoszczy oraz mozliwosci wykorzystania potencjatlu trans-
portowego i spoteczno-gospodarczego wody. W Bydgoszczy znajduje si¢ kilka ciekow,
m.in. Wista, Brda, Kanat Bydgoski i Flis Pélnocny — ich dtugo$¢ razem wynosi okoto
100 kilometréow. Od pewnego czasu obserwuje si¢ ,,powrdt miast nad wodg”, w tym
takze Bydgoszczy. Dlatego tez rzeki wraz z terenami nadbrzeznymi (waterfronty) sa
coraz czg$ciej objgte dziataniami rewitalizacyjnymi majacymi na celu nadanie im nowych
funkcji w przestrzeni miejskiej. Staja si¢ obiektem zainteresowania mieszkancow, tury-
stow i inwestorow. W zwiazku z tym odnowa waterfrontow stala si¢ waznym elemen-
tem polityki miejskiej wpisujacym si¢ w ideg zrownowazonego rozwoju, przemiany re-
witalizacyjne czy nawet dzialania z zakresu tzw. smart city.

Stowa kluczowe: rzeka, miasto, zrownowazony rozwdj, rewitalizacja, smart city, turystyka

WSTEP

Poczatki cywilizacji nalezy w duzym stopniu taczy¢ z dostegpem do wody, w tym
przede wszystkim z dostgpem do rzeki, ktory byt jednym z kluczowych czynnikow decy-
dujacym o lokalizacji i rozwoju miast [Jazdzewska 2005, Francis 2012]. Wraz z rozwojem
spoteczno-gospodarczym miast petnione przez rzeki funkcje zmieniaty si¢ i ewoluowaly.

Cywilizacje wielu krajow od wiekow rozwijaty si¢ nad rzekami, czego przyktadem sa
m.in. Mezopotamia, Chiny, Egipt. Gtéwnymi funkcjami rzek w dawnych czasach byt
transport oraz nawadnianie. Rzeka stanowila takze naturalna przeszkodg, dzigki czemu
petnita funkcje obronne decydujace o bezpieczenstwie i kreujace rolg obronna miast,
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podnoszac tym samym ich rangg. Wraz z rozwojem spoteczno-gospodarczym rola rzek
zostata zdewaluowana — w okresie industrializacji tereny nadrzeczne staly si¢ zapleczem
miasta, gdzie lokowane byty sktady, magazyny i infrastruktura shuzaca obstudze ruchu
wodnego. Przemiany te zwiazane byly z intensywna industrializacja i urbanizacja zapo-
czatkowana na przetomie XIX i XX w. Tym samym nastgpowat proces dewastacji tere-
néw okolorzecznych, utrata ich prestizowej funkcji, a takze postepujaca deprecjacja tere-
néw nadrzecznych w §wiadomos$ci mieszkancow miast.

Aktualnie obserwujemy renesans rzek w miastach, swoisty powr6t nad rzeke i zwro-
cenie si¢ ,.ku wodzie” w wigkszosci osrodkow miejskich $wiata, Europy, w tym takze Pol-
ski (m.in. Poznan, Warszawa, Wroctaw). Zauwazamy zatem intensywne dziatania rewitali-
zacyjne, jako element polityki miejskiej, ktore dotycza catych miast w tym takze water-
frontéw. Przywracanie rzeki miastu to wazny element rozwoju zrbwnowazonego stawiaja-
cego na harmoni¢ gospodarki, spoleczenstwa i srodowiska. Proces ten daje takze mozli-
wos¢ zastosowania wielu rozwigzan z zakresu smart city [Carmon i Shamir 2010, Szwed
2011, Campbell 2012].

Ponowne wykorzystanie potencjatu rzek, w tym takze potencjatu transportowego, to
obecnie aktualny, wazny, ale i trudny temat podejmowany w ramach polityki rozwoju
miast w Polsce. Miasta dziataja multidyscyplinarnie, aby na nowo wykorzystaé¢ rzeki, po-
dejmujac m.in. dziatania rewitalizacyjne polegajace na wyprowadzania ze stanu kryzyso-
wego obszarow zdegradowanych. Prace te prowadzone sa w sposéb kompleksowy
poprzez zintegrowane dzialania na rzecz lokalnej spotecznosci, przestrzeni i gospodarki,
ktére sa skoncentrowane terytorialnie [art. 2 Ustawy z 9 pazdziernika 2015... Dz.U. 2015
poz. 1777]. Polityka miejska, oprocz dziatan polegajacych na rewitalizacji, w tym takze na
odnowie waterfrontow, stawia na wdrazanie zasad zréwnowazonego rozwoju (ekorozwo-
ju). Zréwnowazony rozwoj jest to taki rozwoj spoteczno-gospodarczy,
w ktorym nastgpuje proces integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spotecz-
nych, z zachowaniem rownowagi przyrodniczej oraz trwatosci podstawowych proceséw
przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwosci zaspokajania podstawowych po-
trzeb poszczegodlnych spotecznosci zarowno wspotczesnych, jak i1 przysztych pokolen.
[art. 3 Ustawy z 27 kwietnia 2001... Dz.U. 2001 nr 62 poz. 627]. Jest to zatem rozwoj,
w ktorym nastgpuje zaspokojenie potrzeb mieszkancow miasta zwigzanych m.in. z wypo-
czynkiem, transportem, a takze z z kultura, kreacja nowego miejsca, zachowaniem dziedzic-
twa kulturowego (m.in. architektonicznego) z maksymalna ochrong podstawowych warto-
$ci systemu przyrodniczego. Aby realizowa¢ zalozenia ekorozwoju, nastawionego m.in. na
zaspokojenie potrzeb przysztych pokolen, nalezy stosowaé nowoczesne i innowacyjne
technologie, czyli takie, ktore sa charakterystyczne dla idei smart city. W ciagu ostatnich
lat ta idea stata si¢ jednym z kluczowych mechanizméw do wdrazania optymalnych i efek-
tywnych rozwiazan w zarzadzaniu miastem, w tym takze terenami nadrzecznymi [Szyman-
ska 2015]. Smart city sktada sig, zdaniem Cohena [2012], z kilku gtéwnych wymiarow:

— inteligentnych ludzi,

— inteligentnej gospodarki,
— inteligentnego $rodowiska,
— inteligentnego zarzadzania,
— inteligentnej mobilnosci.
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Wymienione idee znajduja aktualnie zastosowanie w Bydgoszczy, ktéra od poczat-
kéw swojego istnienia byta mocno zwiazana z Brda i Wisla, wzdhuz ktérych przebiegato
wiele waznych szlakéw handlowych. Juz w czasach staropolskich splawiano tymi rzeka-
mi drewno, zboze, wyroby garncarskie oraz wiele innych regionalnych i zagranicznych
towaréw. Po wybudowaniu Kanatu Bydgoskiego w latach 1773—1774 Bydgoszcz jeszcze
bardziej zyskata na znaczeniu. Dzigki temu przez miasto przebiegaja dwa migdzynarodo-
we szlaki wodne: E40 (z Gdanska przez Brze$¢ Dnieprem do Morza Czarnego) i E70
(z Antwerpii przez Berlin do Klajpedy). Od XIX w. Brdg zaczgto wykorzystywac do ce-
low rekreacyjnych — powstawaty parki przy rzece, miejsca do uprawiania sportow wod-
nych, czyli szeroko rozumiane przestrzenie publiczne. Znaczenie rzeki zaczglo spadaé
wraz z rozwojem kolei 1 drég samochodowych. Jednak od lat 90. XX wieku zaczgto po-
nownie dostrzega¢ potencjat rzek i ich rolg w rozwoju, a takze, co istotne, w ksztattowa-
niu wizerunku Bydgoszczy, ktorej historia nierozerwalnie zwiazana jest z woda [Slaski
1969, Bartowski 2005].

Celem artykutu jest analiza potencjatu rzek w kontekscie prowadzonej w Bydgoszczy
polityki miejskiej, ktora bazuje na idei zrownowazonego rozwoju miast, uwzglednia dzia-
tania rewitalizacyjne i koncepcje smart city. W badaniu przeanalizowano polityke miejska
wiladz Bydgoszczy, w tym przede wszystkim rolg dokumentow strategicznych jako wy-
znacznikow tej polityki, zaktadajac, ze jasno okreslone dziatania wtadz miejskich wynika-
jace z zapisow zawartych w dokumentach strategicznych moga przyczyni¢ si¢ do po-
nownego wykorzystania potencjatu rzek i terenéw nadrzecznych w rozwoju Bydgoszczy
sensu largo.

METODYKA BADAN

Zastosowano kilkuetapowe postgpowanie badawcze, wykorzystujac nast¢pujace me-
tody badawcze: desk research, analize dyskursu, badania komparatywne, a takze stu-
dium przypadku (case study). Korzystajac z metody desk research oraz analizy dyskur-
su, polegajacej na analizie materiatow zastanych, dokonano przegladu artykutow
naukowych oraz miejskich dokumentéw strategicznych, m.in.: Strategii rozwoju Byd-
goszczy, Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Byd-
goszczy oraz Programu rewitalizacji i rozwoju Bydgoskiego Wezta Wodnego. Metoda
komparatywna pozwolita na analizg i oceng dziatan miejskich dotyczacych wykorzystania
potencjatu rzek i terenéw nadrzecznych w kontekscie strategicznych dokumentéw miej-
skich. W badaniu postuzono si¢ case study Bydgoszczy jako osrodka zlokalizowanego
nad rzekami, dla ktorego woda jest waznym elementem struktury przestrzennej, spotecz-
nej, gospodarczej i srodowiskowej. Badanie uzupeliono o przedstawienie tzw. dobrych
praktyk z zagranicy w zakresie ksztaltowania przestrzeni nadrzeczne;.
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POLITYKA MIEJSKA A DOKUMENTY STRATEGICZNE W KONTEKSCIE
POTENCJALU RZEK

Wigkszo$¢ miast w Polsce posiada wieloletnie plany dziatan w sferze przestrzenne;j,
spotecznej, ekonomicznej, a takze kulturowej, gospodarczej czy srodowiskowej zapisane
w dokumentach strategicznych. Dokumenty te stanowia swoista inwentaryzacje aktual-
nych zasobdw oraz przedstawiaja wizj¢ rozwoju poszczegdlnych sktadowych systemu
miejskiego. Wyznaczone sa w nich konkretne cele, do ktorych dazy miasto oraz przed-
stawione sa mozliwosci ich osiagniecia. Podobnie jest w przypadku Bydgoszczy. W pre-
zentowanym artykule badanie oparto na trzech najwazniejszych dokumentach strategicz-
nych miasta:

1. Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Bydgoszczy
z 2009 r. [Uchwata Rady Miasta Bydgoszczy nr L/756/09 z 15 lipca 2009 r.]. Zawiera
ogoblne informacje na temat dréog wodnych znajdujacych si¢ w granicach administracyj-
nych miasta, m.in.: Wisly, Brdy oraz Flisu Péinocnego i Poludniowego, a takze Kanalu
Bydgoskiego. W dokumencie zawarte sa takze podstawowe informacje o roli i przysztym
wykorzystaniu rzek w Bydgoszczy. Jest to zatem swoista analiza stanu obecnego i1 proba
stworzenia wizji rozwoju terenéw nadrzecznych, jako kluczowej osi spoteczno-gospodar-
czej miasta.

2. Strategia rozwoju Bydgoszczy do 2030 r. [Uchwala Rady Miasta Bydgoszczy
nr XLVIII/1045/13 z 27 listopada 2013 r.], w ktorej zawarte sa informacje na temat wizji
rozwoju miasta, czterech celow strategicznych, tj.: wzmocnienia i rozwoju funkcji metro-
politarnych w Bydgoszczy, wykreowania konkurencyjnej i innowacyjnej gospodarki,
uksztalttowania nowoczesnej i funkcjonalnej infrastruktury oraz tadu przestrzennego
zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju, stworzenia warunkow dla wszechstronne-
go rozwoju mieszkancéw Bydgoszczy, w oparciu m.in. o potencjat ,,wodny”. Wskazane
sa takze konkretne planowane dziatania, zawarte w 15 programach obejmujacych wazne
dla Bydgoszczy obszary, m.in. ,,Bydgoszcz na fali”. Program ,,Bydgoszcz na fali”, kluczo-
wy biorac pod uwagg cel prezentowanego artykutu, dotyczy m.in. rewitalizacji terendw
zdegradowanych nad rzeka, stworzenia warunkdéw do rozwoju turystyki i kultury czy
promocji Bydgoszczy jako miasta silnie zwiazanego z rzeka. Realizacj¢ tych zatozen za-
planowano poprzez dzialania i przedsigwzigcia zwiazane z aktywizacja Bydgoskiego We-
zta Wodnego w zakresie zeglugi, rewitalizacji terenow $rédmiejskich zwiazanych
z ochrona dziedzictwa kulturowego i promocja turystyki, zagospodarowania i przeksztat-
cenia terendw nadbrzeznych, tak aby spetniaty funkcje rekreacyjne.

3. Program rewitalizacji i rozwoju Bydgoskiego Wezta Wodnego (BWW) [Uchwata
Rady Miasta nr LXXIV/1420/05 z 25 pazdziernika 2006 r.] jest to dokument zawierajacy
m.in. ogblna charakterystyk¢ BWW, podziat BWW na typy krajobrazu: zielona doling
Brdy, Brdg $rodmiejska, Brde gospodarczo-sportowa, Kanal Bydgoski, Wisle; za-
sady i kierunki promocji BWW (m.in. turystyka i rekreacja) oraz warunki powodzenia
dziatan rewitalizacyjnych i plany dotyczace dalszego rozwoju BWW. Warunki powo-
dzenia sa uzaleznione od dziatan na poziomie lokalnych, ponadlokalnym i krajowym.
W dokumencie podkreslono koherencje dziatan instytucji publicznych, prywat-
nych inwestorow, stowarzyszen i mieszkancow. W programie zawarto tacznie 169 zadan
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z zakresu ochrony srodowiska, zeglugi, turystyki i wypoczynku, rewitalizacji bulwardw,
komunikacji, ksztaltowania wizerunku, zagospodarowania przestrzennego, czyli zadan
o charakterze kompleksowym.

Flagowym projektem Bydgoszczy, w ramach odnowy waterfrontow, jest zrealizowana
w czterech etapach, od 2006 do 2012 r., rewitalizacja tzw. Wyspy Mtynskiej (rys. 1). Jest
to obszar o powierzchni okoto 6,5 ha, otoczony przez Brdg i Mtynowke, z malowniczym
widokiem na architektur¢ Wenecji Bydgoskiej i nowoczesna bryte gmachu Opery Nova,
ktéra stanowi nickwestionowana dominant¢ w tej czg$ci miasta, decydujac o jej nowo-
czesnym charakterze. Rewitalizacja tego obszaru skladata si¢ z czterech etapow. Pierwszy
miat na celu rozwoj przedsigbiorczosci 1 wsparcie otoczenia gospodarczego poprzez prze-
ksztalcenie jednego z budynkow na Centrum Pracy i Przedsigbiorczosci oraz wybudowa-
nie trzech ktadek dla pieszych. Etap drugi obejmowal dziatania zwiazane z renowacja pig-
ciu budynkéw na cele dziatalnosci Muzeum Okregowego w Bydgoszczy. Na trzecim
etapie zajeto si¢ zagospodarowaniem terenow zieleni i nabrzezy, zmieniajac przestrzen na
otwarta i przyjazna dla ludzi.

R s e

Rys. 1. Wyspa Mtynska w Bydgoszczy, widok na Most Mitosci i Muzeum Okrggowe
Fig. 1. Mill Island in Bydgoszcz, view over Love Bridge and Museum

Zrédlo: Fotografia wykonana przez A. Kempe (2016)

Source: Photo made by A. Kempa (2016)

=

Na ostatnim, czwartym etapie, zbudowano przystan jachtowa, ktorej kluczowym ele-
mentem jest designerska marina oraz przeprowadzono remont pétnocnych i zachodnich
nabrzezy [Miejska Pracownia Urbanistyczna... 2011]. Na szczegdlng uwage zastuguje tu-
taj marina zwana Przystan Bydgoszcz jako przyktad elementu Wyspy Mtynskiej taczace-
go kilka funkcji: przystan, hotel, sale konferencyjne, restauracja, kawiarnia, punkt wido-
kowy. Projekt tego budynku uhonorowano m.in. prestizowa nagroda The World Leisure
International Innovation Prize w 2012 r.
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Projekt rewitalizacji Wyspy Mtynskiej jest wazna sktadowa dziatan miasta polegajaca
na wykorzystaniu potencjatu rzek na potrzeby transportu rzecznego, ktoérego rola pod-
kreslana jest we wszystkich wymienionych dokumentach strategicznych — BWW jest
waznym elementem migdzynarodowego szlaku wodnego. Cho¢ zdaniem Jarzgbinskiej
[2006], zegluga Srodladowa stanowi w Polsce 0,7% w calo$ci przewozow towardw, to
w dokumentach strategicznych Bydgoszczy wyszczegdlniono ten element jako wazny
i zwiazany z rozwojem zrownowazonym miasta, ktory bedzie w przysztosci nabierat zna-
czenia. Transport wodny jest zdaniem Wojewddzkiej-Krol 1 Rolbieckiego [2008] jednym
z najbardziej przyjaznych sposobow transportu dla srodowiska, ze wzgledu m.in. na rela-
tywnie male zuzycie energii i niska emisj¢ zanieczyszczen powietrza, takze wod. Wplywa
ponadto na zmniejszenie kongestii i jest najtanszym rodzajem transportu. Sa to cechy
polityki miejskiej wtadz Bydgoszczy majace znamiona zrownowazonego rozwoju. Dlatego
tez polityka miejska ukierunkowana jest na przywrocenie rangi drogi migdzynarodowej
E70. Glowne kierunki dziatan w tym zakresie to:

— modernizacja $rédladowych drég wodnych do IV klasy, budowa pigciu stopni na Wi-
$le migdzy Warszawa i Bydgoszcza oraz nowych $luz, modernizacja mostow;

— modernizacja szlaku E70 do II klasy, remonty obiektow hydrotechnicznych i elektryfi-
kacja napedow $luz, poglebienie rzek i prace regulacyjne, ocena stanu technicznego
tamy we Wioctawku.

Polityka miejska skierowana jest ponadto na promocj¢ Bydgoskiego Wezta Wodne-
go jako jednego z elementéw drogi E70 Antwerpia—Ktajpeda, ktéory Bydgoszczy ma
nada¢ nowy wizerunek jako ,,wodnej stolicy Polski” czy ,,europejskiego centrum wodne-
go”. Wladze miasta $wiadome sa, ze kreowanie pozytywnego, ,,wodnego” PR miasta
przyczyni si¢ do wzrostu atrakcyjnosci Bydgoszczy wsrod miast polskich i europejskich.

Wigkszo$¢ opisanych dziatan wykracza poza kompetencje wladz lokalnych, co wyma-
ga wspolpracy z innymi jednostkami samorzadu terytorialnego, w tym takze spoza Pol-
ski, co stanowi wazne wyzwanie dla polityki miasta. Okre$lono jednak dziatania niezbed-
ne, ktore powinny zostaé wykonane w Bydgoszczy, by w petni wykorzysta¢ potencjat
drég wodnych. Dlatego tez przystosowanie trasy wodnej do rangi miedzynarodowe;j,
umozliwiajacej tranzyt do 30 mln ton w obu kierunkach, jest priorytetem wiadz miasta.
Dzialania te sa jednak kosztowne i czasochtone. Dlatego tez istnieje wariant ,,minimum”,
w ktoérym okreslono szlak wodny E70 jako szlak rangi krajowej. W tym wariancie posta-
wiono na rozwoj zeglugi $rodladowej wykorzystywanej glownie w celach turystycznych
i rekreacyjnych o przepustowosci do 6 min ton.

Jak wynika z przedstawionych rozwazan, priorytetowym dziataniem wladz miasta
w ramach odnowy terendw nadrzecznych i aktywizacji potencjalu wodnego sa inwesty-
cje w szeroko rozumiang infrastrukture techniczna. W tabeli 1 przedstawiono dziatania
rewitalizacyjne zwiazane z infrastruktura techniczna, ktore zawarte sa w réznych doku-
mentach strategicznych.

Zapisy zawarte w dokumentach strategicznych stanowia integralny element polityki
miejskiej przekladajacy si¢ na konkretne dziatania w przestrzeni Bydgoszczy. Rezultatem
tych dziatan jest poprawa dostgpu m.in. do tramwaju wodnego oraz zwigkszenie popu-
larnosci tego $rodka transportu. Sa one w wigkszos$ci zwigzane z poprawa funkcjonowa-
nia tramwaju wodnego oraz z wydtuzeniem jego trasy o dwie kolejne przystanie. Obec-
nie flote tramwaju wodnego w Bydgoszczy stanowia dwa nowoczesne, napedzane przez
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Tabela 1. Dziatania miasta w sferze rewitalizacji Bydgoskiego Wezta Wodnego
Table 1. Municipal activities in context of revitalization Bydgoszcz Waterway

Stan realizacji zadania

G’row_ne Kierunki Dokumenty Status of revitalisation
Main courses Documents ..
of activity
Przebudowa i modermizacja wiaduktow, Strategia rozwoju Bydgoszczy planowane
przepraw mostowych oraz budowa mostu  Strategy of Bydgoszcz planned
tramwajowego faczacego ulice Torunska Development
i Fordonska
Rebuilding and modernization overpasses,
bridges and building a tram bridge
connected Fordonska street and Torunska
street
Budowa przystani (2 nowe) i urzadzen Program rewitalizacji i rozwoju w trakcie realizacji
hydrotechnicznych, oznakowanie szlaku BWW during the revitalisation
Building two new marinas and Strategia rozwoju Bydgoszczy
hydrotechnical facilities, labeling the sea Programme of revitalisation and
lane development of Bydgoszcz
Waterway, Strategy of Bydgoszcz
Development
Opracowanie oferty turystycznej Program rewitalizacji i rozwoju planowane
Bydgosko-Torunskiego Obszaru BWW planned
Metropolitalnego — budowa portalu Programme of revitalisation and
internetowego development of Bydgoszcz
Elaboration a touristic offer of Bydgoszcz—  Waterway
Torun Metropolitan Area — building
a website

Zrédto: opracowanie wihasne na podstawie dokumentow strategicznych
Source: own studies based on the strategy documents

energi¢ stoneczna statki, tzw. Stoneczniki, zdolne zabra¢ na poktad do 28 pasazeréw oraz
statek zabytkowy o napegdzie motorowym ,,Bydgoszcz” zabierajacy do 24 pasazerow.
»Stoneczniki” obstuguja dwie linie — Stoneczna i1 Staromiejska, natomiast ,,Bydgoszcz”
kursuje wzdhuz linii Wschodniej. Lacznie korzysta¢ mozna z 11 przystankéw tramwaju
wodnego, co stanowi przejaw zastosowania idei smart city w rewitalizacji waterfrontow
[Zarzad Drog Miejskich... 2016]. Dzigki wykorzystaniu energii odnawialnej, tzn. energii
stonecznej, jako napgdu w tych jednostkach, kreuje si¢ wizerunek Bydgoszczy jako mia-
sta eko-friendly, czyli dbajacego o srodowisko naturalne. Dzialania te wpisuja si¢ ponad-
to w ideg smart city [Cohen 2012]:
— smart environment — wykorzystanie odnawialnych zrddet energii (panele fotowoltaicz-
ne zamontowane na dachach ,,Stonecznikow”);
— smart mobility — wykorzystanie alternatywnego w stosunku do tradycyjnego (koto-
wego) transportu wodnego;
— smart living, czyli szeroko rozumiana jakos$¢ zycia, ktora wzrasta m.in. dzigki poprawie
bezpieczenstwa poprzez budowe mobilnego posterunku Policji na wodzie.
Kolejnym waznym wymiarem polityki miejskiej sa dziatania o charakterze spotecznym,
czyli zwiazane m.in. z rozwojem przestrzeni publicznych do celow turystycznych, rekre-
acyjno-sportowych i kulturalnych (tab. 2).

Administratio Locorum 15(2) 2016



54

Krzysztof Rogatka i in.

Tabela 2. Dziatania miasta zwiazane z oferta turystyczna, wsparciem kultury oraz sportu
Table 2. Municipal activities connected with touristic offer, culture support and sport

Stan realizacji
X . o, . zadania
Glowne kierunki dziatan Oczekiwane rezultaty Dokumenty Status
Main courses of activities Expected results Documents N
of revitalisation
of activity
Uruchomienie wypozyczalni sprzgtu wsparcie turystyki indywidualnej ~ Program rewitalizacji zakonczone
plywajacego w $rodmiejskim odcinku support individual tourism irozwoju BWW finished
Brdy Programme of
Building a rental companyof water revitalisation and
equipment in the city center on Brda development of
Bydgoszcz Waterway
Rozbudowa bazy noclegowo-gastro- zapewnienie bazy noclegowej Strategia rozwoju planowane
nomicznej w oparciu o stanic¢ wodna 1 gastronomicznej turystom Bydgoszczy planned
ipole namiotowe PTTK w Janowie improvement overnight staying Strategy of Bydgoszcz
Extension of gastronomic and overnight and gastronomic offer Development
staying facilities based on marina and
campsite in Janowo
Utworzenie m.in. szlaku wodnego stworzenie nowych szlakow Strategia rozwoju planowane
Bydgoszcz — Zalew Koronowski komunikacyjno-turystycznych Bydgoszczy planned
Create among other things a water lane create new communicational- Strategy of Bydgoszcz
Bydgoszcz — Zalew Koronowski touristic trails Development
Zakup jednostek plywajacych do wzrost wykorzystania OZE — Strategia rozwoju planowane
tramwaju wodnego pozytywny wplyw na §rodowisko  Bydgoszczy planned
Purchasing new watertram ships przyrodnicze Strategy of Bydgoszcz
rising of using solar power — Development
positive influance on invironment
Budowa mobilnego posterunku tury- poprawa bezpieczenstwa nad Strategia rozwoju planowane
styczno-wodnego policji oraz miejsc do woda Bydgoszczy planned
wodowania todzi ratownictwa wodnego ~ improvement of security by the Strategy of Bydgoszcz
Building a touristic-water mobile Police river Development
station and a place to launching of water-
life-saving boats
,.Scena na wodzie” przy amfiteatrze duzy, zadaszony pomost poprawi  Strategia rozwoju zakonczone
Opery Nova estetyke i funkcjonalno$¢ miejsca  Bydgoszczy finished
'"The scene on the river' next to a big, canopied landing stage for  Strategy of Bydgoszcz
amphitheatre of Opera Nova improving esthetics and Development
practicality of this place
Rewitalizacja Arboretum — zielone rewitalizacja infrastruktury Strategia rozwoju planowane
nabrzeze Brdy technicznej i sfery botanicznej Bydgoszczy planned
Revitalization of Arboretum — green poprawi funkcje dydaktyczno- Strategy of Bydgoszcz
waterfront of Brda -naukowe i rekreacyjne Development

revitalisation of technical
infrastructure and botanic zone
for improving educational-
-scientific and recreational
functions

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie dokumentow strategicznych
Source: own studies based on the strategy documents
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Dziatania miasta w sferze spoteczno-kulturalnej ktada m.in. nacisk na rozwoj turystyki
i sportu na rzece, a takze na terenach w jej bezposrednim otoczeniu. Rozwoj ten ma na-
stapi¢ m.in. poprzez utworzenie nowych szlakéw turystycznych opartych na lokalnej
i narodowe;j historii oraz dziedzictwie kulturowym. Szlaki te maja wazne wlasciwosci dy-
daktyczno-edukacyjne, np.: Szlak wodny im. Stefana Batorego. Polityka miejska ma takze
na celu promocj¢ i rozwoj sportu, m.in. poprzez przebudowe toru regatowego w Brdyuj-
sciu. Projekt przebudowy toru jest w fazie planowania i pozyskiwania funduszy. Istot-
nym elementem jest takze dziatalno$¢ kulturalna polegajaca m.in. na realizacji wielu wy-
darzen np.: festiwalu ,,Scena na wodzie”. Poprzez budowe zadaszonego pomostu, ktory
zapewni cien 1 ochrong przed opadami atmosferycznymi, poprawi si¢ estetyka i atrakcyj-
no$¢ tego miejsca. Whadze miejskie w ten sposob chea zaprosi¢ nad rzeke wigeej tury-
stow, szczegoblnie klasy Sredniej i wyzszej. Wedtug danych Gtéwnego Urzedu Staty-
stycznego [2014], turysta spgdzit srednio 1,9 dnia w Bydgoszczy w 2014 r.
Do wymienionych wcze$niej dziatan dochodza zwiazane takze z rozbudowa bazy nocle-
gowej, tak aby turysSci spedzali jak najwigcej czasu w Bydgoszczy, ktéra na przestrzeni
ostatnich lat zmienita si¢ radykalnie, a w planach zalozono kolejne dzialania prorozwojo-
we (1ys. 2).

Rys. 2.Rzeka w Bydgoszczy: a — dawniej (lata 1920-1930), wspotczesnie (2016 r.) i w przy-
sztosci

Fig. 2. River in Bydgoszcz before (1920-1930), now (2016) and tomorrow

Zrédlo: opracowanie wiasne (zdj. 1 — spichrze nad Brda, 1920-1930 [Fotopolska. 2016]; zdj. 2 —

widok na przystanek tramwaju wodnego Wyspa Mtynska, autor Krzysztof Rogatka; zdj. 3 — przysta-

nek PKS tramwaju wodnego — wizualizacja [Program rewitalizacji... 2007])

Source: own studies (phot. 1 — granaries on Brda, 1920-1930 [Fotopolska. 2016]; phot. 2 — view

on a watertram stop ‘Mill Island’, phot. Krzysztof Rogatka; phot. 3 — visualization of watertram

stop ‘Bus Station’ [Program rewitalizacji... 2007])

DOBRE PRAKTYKI

‘Wprowadzenie

W tej czesci artykutu autorzy przedstawili dobre praktyki dotyczace zagospodarowa-
nia terendow nadrzecznych i wykorzystania potencjatu rzeki w miescie. Sa to przyklady
dobrych rozwiazan, ktore czgsciowo sa juz implikowane w Bydgoszczy i moga stanowié
ponadto inspiracj¢ do dalszych dziatan.
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Projekt Emscher Park (Zaglebie Ruhry, Niemcy)

Zaglebie Ruhry jest jednym z najwigkszych obszarow postindustrialnych w Europie,
zwiazanym dawniej z intensywnym rozwojem gornictwa wegla kamiennego oraz hutnic-
twa zelaza i stali [Maciejewska i Turek 2014]. Projekt Emscher Park powstat w celu rewi-
talizacji terendw poprzemystowych o powierzchni ok. 320 km?2, przylegajacych do cieku
rzecznego Emscher, na péinocy Zaglebia Ruhry. Obecnie obszar ten przyciaga turystow
zainteresowanych funkcjonowaniem roznych obiektow industrialnych, ktére dostosowa-
no do potrzeb turystyki [Pancewicz 2010]. Nie zaniedbano réwniez procesu odnowy $ro-
dowiska przyrodniczego, promoc;ji i zastosowania odnawialnych zrodet energii na terenie
poddanym odnowie. Gléwne dziatania ukierunkowano na stworzenie wspolnej strategii
rewitalizacyjnej dla terenow zieleni 17 miast i gmin lezacych wzdtuz rzeki Emscher, co do-
prowadzito do utworzenia Parku Krajobrazowego Emscher, poprzez potaczenie tych tere-
néw. Koncowym rezultatem catego projektu bedzie silniejsza identyfikacja mieszkancow
ze swoim regionem oraz przyciagnigcie wigkszej liczby turystow i inwestorow [Chmielew-
ska 2012, Kimic 2012, Maciejewska i Turek 2014]

Projekt Dortmund Phoenix (Niemcy)

Jest to jeden z projektéw rewitalizacyjnych realizowany w ramach projektu Emscher
Park. Zadaniem projektu byla catosciowa rewitalizacja poprzemyslowej czgsci dzielnicy
Hoérde w Dortmundzie w Niemczech, o powierzchni ok. 200 ha, oraz przywrdcenie warto-
$ci 1 funkcji przyrodniczych rzece Emscher. Obszar podzielono na dwie czg$ci: Phoenix
Ost (czg$¢ wschodnia) i Phoenix West (czg$¢ zachodnia) pelniace odmienne funkcje
i oddzielone od siebie historycznym centrum Horde oraz potaczone oplywajaca je od
poinocy rzeka Emscher. Idea programu jest zbudowanie centrum technologiczno-
-ushugowego, a pierwszy etap dzialan polegat na utworzeniu w czgéci zachodniej parku
technologicznego i terenéw rekreacyjnych. Czg$¢ wschodnia, po likwidacji huty, zaadap-
towano na cele mieszkaniowe o powierzchni ok. 110 ha, gdzie realizowany jest pro-
jekt Phoenix See. W projekcie tym planowano utworzenie sztucznego jeziora o glgboko-
$ci 3—4 metrow, zasilanego wodami gruntowymi [Maciejewska i Turek 2014]. Intencja
wladz miasta byto stworzenie przestrzeni rekreacyjnej o walorach przyrodniczych, jedno-
czes$nie zapewniajac ochrong okolic przed powodzia. Dzigki projektowi poprawita sig ja-
kos$¢ krajobrazu oraz struktura spoteczna dzielnicy [Chmielewska 2012].

Duisburg (Niemcy)

Duisburg jest kolejnym przyktadem miasta rewitalizowanego w ramach projektu Em-
scher Park. Duisburg posiada 114-kilometrowe nabrzeze i ponad 10% udziat powierzchni
wodnych w skali miasta — jest to najwigkszy $roédladowy port w Europie. Dlatego tez
dominujacy nad miastem port i spelniane przez niego funkcje decyduja o ksztalcie i roz-
woju miasta. W latach 90. XX w. rozpoczgly si¢ dynamiczne prace rewitalizacyjne, szcze-
gblnie w czgsci portu przylegajacej do historycznego centrum miasta [Szwed 2011].
Glowne dziatania koncentrowaty si¢ wokot hasta ,,Mieszka¢ nad woda” i miaty na celu
rewitalizacj¢ terenow poprzemystowych oraz stworzenie konkurencyjnego osrodka w re-
gionie. Na terenie dawnego portu zaczgto budowa¢ nowoczesne biurowce i projektowaé
tereny mieszkaniowe wedlug koncepcji najbardziej znanych architektow. Odrestaurowa-
no takze kilka zabytkowych obiektow [Czarnecka 2010].
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Saarbriicken (Niemcy)

Saarbriicken nad rzeka Saara to w przesztosci dobrze rozwijajace si¢ miasto przemy-
stowe, ktdre obecnie powoli podupada. W miescie likwidowanych jest wiele miejsc pra-
¢y, co powoduje znaczng emigracj¢ do innych regiondw. Jednocze$nie w Saarbriicken
rozwinigty jest sektor biznesu, co jednak nie oznacza, ze pracujacy w nim ludzie tam
mieszkaja. Okolo 60% zatrudnionych oséb mieszka poza opisywanym miastem. Zada-
niem powstatego projektu ,,Miasto nad rzeka” jest podniesienie jako$ci zycia i pracy
w centrum Saarbriicken, pobudzenie tego miejsca do zycia i zachgcenie do zamieszkania
w nim. Cel ten ma by¢ osiagnigty dzigki przebudowie struktur uktadu miejskiego. Projekt
nawiazuje do historycznego wptywu rzeki Saary na rozwdj miasta ma na celu lepsze wy-
korzystanie mozliwosci, ktore daje korelacja migdzy architektura i woda [Szwed 2011,
Wectawowicz-Bilska 2011].

Seul (Korea Poludniowa)

Czesta praktyka w miastach bylo kanalizowanie rzek, szczegdlnie mniejszych ciekow.
Doskonalym tego przykladem jest Seul. Poszukujaca pracy w stolicy, uboga ludno$¢
z regionow wiejskich masowo osiedlata si¢ nad brzegiem rzeki Cheonggye. Nastapit in-
tensywny proces eksploatacji cieku, co spowodowato degradacje koryta i czgste powo-
dzie. Dlatego tez rzekg przeksztalcono w kanal, a nad nim zbudowano wielopoziomowa
autostrade. W 2003 r. wladze miasta zmienily strategi¢ — infrastruktur¢ drogowa zdemon-
towano, a teren poddano rewitalizacji ekologicznej — rzeka zostata na nowo zwrdcona
miastu [Pleszko 2009, Szwed 2011].

Walencja (Hiszpania)

Juz od zesztego wieku w miastach nad rzekami zaczgly powstawac niesamowite dzieta
architektury, ktore staly si¢ niejednokrotnie wizytowkami miasta. Doskonatym tego przy-
ktadem jest Miasto Sztuki i Nauki Santiago Calatravy znajdujace si¢ w wyschnigtym
korycie rzeki Turii w Walencji, ktora taczyta niegdy$ Morze Srodziemne z historycznym
centrum miasta oddalonym o 8 km od brzegu. Na terenie prawie 360 tys. m? zaprojekto-
wano futurystyczne budynki mieszczace: oceanarium, muzeum nauki oraz operg, ktore
otoczono basenami i bujnymi ogrodami. Wszystkie te elementy sktadaja si¢ na niepo-
wtarzalny krajobraz miasta i decyduja o jego wyjatkowym milieu [Szwed 2011, Bajgier-
-Kowalska 2014].

Salford (Wielka Brytania)

W XIX w. Salford byt jednym z gléwnych miast przemystowych i waznym portem na
drodze do Manchesteru. Z poczatkiem XX w. port Salford stracit na znaczeniu. Wzrost
bezrobocia byl powodem odplywu klasy robotniczej, co wptyngto na powstanie
w opuszczonych dzielnicach slumséw. Miasto podejmowalo dziatania majace zapobiegac
bezrobociu i zorganizowanej przemocy, jednak z niewielkim skutkiem. W 2007 r. rozpo-
czeta si¢ dynamiczna rewitalizacja. Powstaly dwa nowe wiezowce, hotel, restauracja
i nowy plac miejski. Oprocz tego utworzono ekologiczny park taczacy sasiadujace regio-
ny, ktorego osia kompozycyjna jest rzeka Irwell. Obecnie w miescie jest ok. 60% terenow
zielonych (parkdéw, cmentarzy, placow zabaw, boisk itp.). Zrealizowano gtéwne zatozenia
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rewitalizacji, m.in. stworzono spojny park, z ktorego uzytkownicy korzystaja jak z wiha-
snych ogroédkow, utworzono nowe trasy piesze i rowerowe, otwarte przestrzenie i mosty
nad rzeka, wprowadzono nowe, réznorodne mozliwosci rekreacji i wypoczynku — stwo-
rzono sprzyjajace warunki do spotkan dla lokalnych spotecznosci. Wykreowano w ten
sposob miejsce charakterystyczne, wizytowke miasta, ktoéra nawiazuje do wodnej prze-
sztoéci Salfordu [Maurer 2013, Salford City... 2016 ].

WNIOSKI

Jak wynika z przeprowadzonego badania, podejmowane przez miasto Bydgoszcz
dziatania zwiazane z odnowa terendw nadrzecznych, zapisane w dokumentach strategicz-
nych (m.in. w Strategii rozwoju Bydgoszczy, w Studium uwarunkowan i kierunkow zago-
spodarowania przestrzennego Bydgoszczy, w Programie rewitalizacji i rozwoju Byd-
goskiego Wezta Wodnego), faktycznie przywracaja tym terenom ich wazna rol¢ w prze-
strzeni miasta oraz kreuja nowy wizerunek miasta. Podejmowane dziatania sa ponadto
spojne, a analiza wymienionych dokumentéw ujawnita ich wewnetrzna koherencj¢ i wza-
jemnie uzupetnianie sig.

Miasto realizuje nad woda wiele dziatan o charakterze twardym — infrastrukturalnym,
wypehiajac je, co istotne, dziataniami spotecznymi, czyli tzw. migkkimi o charakterze
sportowo-kulturalnym (festiwale, imprezy, zawody). Aktywnosci te wzmacniaja i utrwala-
ja wsrod mieszkancow lokalng tozsamos¢, przypominajac o bogatej historii miasta. Reali-
zowane dzialania podnosza takze jakos$¢ zycia (nowe przestrzenie publiczne, eko-przyja-
zne $rodki transportu, tereny zieleni) oraz staja si¢ walorem turystycznym wplywajacym
na rozwoj np. turystyki wodnej.

Wykorzystanie potencjatu transportowego rzek w Bydgoszczy jest w petni zgodne
z zasadami zréwnowazonego rozwoju i ideg smart city, m.in. poprzez stosowanie odna-
wialnych zZrédet energii. Fakt ten wpltywa na poprawe stanu $rodowiska naturalnego,
sprzyja wizerunkowi miasta jako miasta ekologicznego i troszczacego si¢ o zasoby wod-
ne, w tym takze o potrzeby przysztych pokolen.

Jak wynika z analizy, dziatania wtadz miejskich charakteryzuja si¢ etapowoscia i do-
stosowaniem do aktualnych potrzeb, poniewaz proponowane sa réozne scenariusze,
w zalezno$ci od mozliwosci kooperacji, dostepnosci Srodkoéw czy generalnie koniunktury
spoteczno-gospodarczej (warianty ,,maximum” i ,,minimum”). Wspomniana wspotpraca
jest ponadto waznym sktadnikiem sukcesu dziatan miejskich, poniewaz rzeki, jako linio-
wy element w przestrzeni, skupiaja wokot siebie wielu interesariuszy, w tym takze spoza
gminy, regionu czy kraju. Istotne jest takze koncentrowanie si¢ wladz miejskich na
projektach kompleksowych oraz uwzglgdnienie przysztych trendow zwiazanych
m.in. z rozwojem zeglugi srodladowej w wymiarze komercyjnym i rekreacyjnym.

Stwierdzi¢ nalezy, ze bydgoska polityka miejska aktywizuje potencjat rzek — dziatania
zgodne sa z zasadami zrownowazonego rozwoju miast maja charakter rewitalizacyjny
i implementuja idee smart city. Zatem dobrze wykorzystany potencjat ,,wodny” Bydgosz-
czy decyduje o aktualnym i przysztym dynamicznym rozwoju zar6wno spotecznym, jak
i gospodarczym miasta.
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THE POTENTIAL OF RIVERS AS THE ELEMENT OF THE BALANCED
DEVELOPMENT - THE EXAMPLE OF BYDGOSZCZ CITY

Summary. The aim of this article is to analyze the potential of the rivers and its use in
the context of urban policy in Bydgoszcz. In this research was analyzed the influence of
rivers to a development of Bydgoszcz city and capabilities of use the transportic and
the social-economic potential of rivers. Bydgoszcz city is located near the Wisla and
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Brda rivers and also at the watercourses: Kanat Bydgoski and Flis Poélnocny — the length
of all is about 100 kilometers. Rivers with their watersides are actually areas with
a revitalizations programs, which have to improvement their functionality in an urban
area. Rivers become an object of interest of inhabitants, tourists and investors.
Renovation of waterfronts is an important element of urban policy, compatible with the
idea of the balanced development of cities, revitalization or even activities compatible
with an idea of smart city.

Key words: river, city, sustainable development, revitalization, smart city, tourism
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PRZYSTANEK DLA LUDZI - ANALIZA SPOLECZNEGO
WYMIARU PRZYSTANKOW KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Joanna Zyber

Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu

Streszczenie. Wspolczesnie ruch kreuje rzeczywistos¢, dlatego to wilasnie przestrzenie
komunikacyjne stanowia szkielet zdywersytikowanej tkanki miasta. Ich integralng czg-
$cig sa szeroko pojgte strefy zatrzymywania si¢ i oczekiwania, z czego najbardziej roz-
poznawalng forma jest przystanek komunikacji miejskiej. Tworzy go obszar o dos$¢ roz-
mytych, lecz dostrzegalnych granicach, wypelniony réznorodna infrastruktura, ale
przede wszystkim podréznymi. Materialne zagospodarowanie dopasowane do zmien-
nych ludzkich potrzeb sprzyja wytwarzaniu wigzi spoleczno-przestrzennych i stopnio-
wemu wytwarzaniu ,,miejsc” w przestrzeni. W artykule przedstawiono hierarchig po-
trzeb czlowieka w stosunku do caloksztattu przystankéw komunikacyjnych w miescie
i przedstawiono rozwazania w kontekscie ich publicznego odbioru. Na podstawie zbioru
opinii 0séb korzystajacych z komunikacji miejskiej w Poznaniu przeanalizowano wybra-
ny wezet przystankowy posiadajacy duzy potencjal spoleczny.

Stowa kluczowe: miasto, przystanek, ludzie, hierarchia potrzeb, ,,miejsce”

WSTEP

Wspotczesna tkanka miast cechuje si¢ wysokim zdywersyfikowaniem funkcjonalnym.
Jej szkielet stanowia przestrzenie komunikacyjne, ktore umozliwiaja przemieszczanie si¢
z punktu wyjsciowego do docelowego. To wlasnie ruch wypelnia wszystkie dziedziny
zycia, a jednoczes$nie kreuje obecna rzeczywisto§¢. W konsekwencji ciaglte zwigkszanie
ludzkiej mobilno$ci sprawia, ze obok analiz dotyczacych systemow transportowych
w ujgeiu stricte technicznym pojawia si¢ potrzeba rozwazan w nurcie bardziej socjolo-
gicznym, a wigc blizszym istocie ludzkie;.
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60-649 Poznan, e-mail: joanna.zyber@wp.pl
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Wybdr sposobu podréozowania to wypadkowa indywidualnych przekonan poszcze-
gblnych osob i dostgpnych kanalow ruchu. Cztowiek na podstawie posiadanych infor-
macji pochodzacych z réznorakich bodzcow, doswiadczen, pogladéw i opinii innych lu-
dzi decyduje, w jaki sposob moze pokona¢ dana przestrzen, tak aby ostatecznie proces
ten byt dla niego przypuszczalnie jak najkorzystniejszy [Szoltysek 2011]. Jedna z mozli-
wosci jest wykorzystanie miejskiej komunikacji publicznej, ktorej integralny sktadnik sta-
nowi szeroko pojeta strefa zatrzymania i oczekiwania, czyli przystanek komunikacyjny.

W polskich uwarunkowaniach prawnych jest on definiowany jako miejsce przezna-
czone do wsiadania lub wysiadania pasazeréw na danej linii komunikacyjnej, oznaczone
w sposob okreslony w przepisach ustawy z 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogo-
wym, z informacja o rozktadzie jazdy, z uwzglednieniem godzin odjazdow $rodkow trans-
portowych przewoznika drogowego uprawnionego do korzystania z tego miejsca [art. 4
pkt. 8a Ustawy o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r., Dz.U. z 2001 r., nr 125,
poz. 1371 z pézn. zm.]. W takiej postaci pojgcie to odnosi si¢ zaledwie do istniejacej fi-
zycznie formy przestrzennej wykorzystywanej wylacznie w kontekscie powiazan komuni-
kacyjnych. Wyraznie brakuje w nim koniecznego uzupehienia o niematerialng warstwe
spoteczna. Definicja przystanku powinna stopniowo ewoluowaé, dzigki czemu mozna by-
loby zacza¢ go postrzegaé glownie jako obszar o dos¢ rozmytych, ale rozpoznawalnych
granicach, ktory jest wypetliony réznorodna infrastruktura, ale przede wszystkim pod-
roznymi. Ponadto dzigki swojej duzej dostgpnosei i mozliwosci multifunkcjonalnego wy-
korzystania moze by¢ on takze podstawa do rozwoju interakcji na wielu ptaszczyznach.

Obecne proby poszukiwania optymalnego zagospodarowania przystanku komunika-
cyjnego czesto koncentruja si¢ na jednym wybranym aspekcie np. niezwyktej formie ar-
chitektonicznej, uzyciu najnowszych technologii multimedialnych czy odnawialnych Zro-
det energii. Jest to kierunek poprawny, ale zdecydowanie niewystarczajacy, poniewaz
w takiej perspektywie zazwyczaj pomijane jest rozwazanie nad faktycznymi potrzebami
ich przecigtnych uzytkownikéw. Dodatkowo nie zawsze wystarcza to do zainicjowania
procesu wytwarzania dospolecznych przestrzeni komunikacyjnych [Hall 1976], sprzyjaja-
cych nawigzywaniu kontaktéw interpersonalnych, dajacych poczucie komfortu psychicz-
nego z jednoczesnym skracaniem dystansow migdzyludzkich.

Artykut ma na celu ukazanie hierarchii potrzeb cztowieka w stosunku do catoksztaltu
przystankow komunikacyjnych w miescie, ze szczegdlnym uwzglednieniem ich roli
w ksztattowaniu poczucia ,,miejsca”. Na podstawie opinii 0séb korzystajacych z miej-
skiego transportu zbiorowego w Poznaniu wyodrgbniono do dalszych analiz jeden po-
znanski wezet przystankowy, ktory ma szczegoélny tadunek spoteczny. Uwzgledniono
jego umiejscowienie w strukturze urbanistycznej calego miasta oraz charakterystyke ele-
mentow materialnych i niematerialnych najblizszego otoczenia.

PRZYSTANEK KOMUNIKACYJNY JAKO ,,MIEJSCE” W PRZESTRZENI

W wyniku indywidualnego procesu percepcji przestrzeni opierajacego si¢ na wielu
réznorodnych informacjach dostarczanych przez czynniki wewngtrzne (zwiazane bezpo-
srednio z dang jednostka), jak i zewngtrzne (pochodzace z otoczenia) [Chadzynska 2004]
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w ludzkim umysle powstaje unikatowy obraz $wiata zewngtrznego. W zaleznosci od na-
cechowania emocjonalnego, budowanego w oparciu o okreslona lokalizacje, istniejace
relacje na linii cztowiek — przestrzen oraz faktyczna przydatnos¢ funkcjonalng aktywny
odbiorca moze identyfikowa¢ dany obszar jako pozytywne ,,miejsce”, negatywne ,,nie-
-migjsce” [Tuan 1987, Augé 2010], badz tez teren zupetnie obojetny. Codzienne §rodowi-
sko zycia czlowieka sktada si¢ z takich wzajemne zazgbiajacych sig stref. Uktad tej men-
talnej mozaiki dynamicznie ewoluuje pod wpltywem zmiennosci nieskonczenie wielu ele-
mentdéw tworzacych wspotczesng rzeczywistos¢. W dobie postepujacej globalizacji coraz
trudniej ponadto przeciwdziata¢ narastajacej unifikacji przestrzeni, w ktoérej dazenie do
powtarzalno$ci znanych i sprawdzonych rozwiazan zabija indywidualizm na rzecz po-
wierzchownosci. Szczegdlnie narazone na niebezpieczenstwo utraty wlasnej tozsamosci
sa kanaly ruchu — w tym zwlaszcza przestrzenie miejskich przystankéw komunikacyj-
nych. W takich mikrostrefach dziatania ukierunkowane na wzorcowa funkcjonalnos¢
i spojnos¢ wizualna Scieraja si¢ z oddziatywaniem bezposrednich uzytkownikow, a wtedy
moga zacza¢ ujawniac si¢ znaczace uchybienia wptywajace pejoratywnie na ich holi-
styczny odbior. Nalezy podkresli¢, ze pomimo swojego przejsciowego charakteru sa to
jednak obszary gromadzace ludzi, co daje podstawy do rozwoju ich niezwyktych uwa-
runkowan prospotecznych. W tym przypadku kluczowa kwestia jest zapewnienie takiego
zagospodarowania, ktore bgdzie odpowiedzia na réznorodne ludzkie potrzeby stawiane
wobec ogotu systemow transportowych, a wlasnie ich niewatpliwa czescia sa przystan-
ki. Kazda jednostka osobowa ma odrgbny zestaw preferencji przestrzennych, jednakze
w przypadku kanalow ruchu zapewniajacych komunikacj¢ zbiorowa mozna wyrdznic pe-
wien zestaw kwestii dominujacych. Cztowiek swiadomie lub podswiadomie wypehia je
ptynnie, przechodzac przez poszczegdlne stopnie uogoélnionej hierarchii. U jej podstaw
lezy che¢é samego przemieszczania sig, nastgpnie wola, aby odbywato si¢ to w sposob
bezpieczny, z jak najpelniejszym zestawem informacji gwarantujacym mozliwos¢ wyboru,
poczucia komfortu podczas podrozy, stwarzajacym warunki do wytworzenia szeroko po-
jetych wigzi, az do pragnien zwiazanych z jako$cia estetyczna, tadem i harmonia otocze-
nia [Zyber 2016]. Bardziej szczegétowy zarys ludzkich potrzeb w odniesieniu wprost do
miejskich przystankow komunikacyjnych wraz z przyktadami realizacji wybranych zatozen
przedstawiono na rysunku 1.

Sfera materialna przystankéw komunikacyjnych powinna sprzyjaé nawiazywaniu
i poglebianiu pozytywnych relacji na linii cztowiek — przestrzen — cztowiek. Sukcesywnie
narastajace poczucie postrzegania przystanku jako ,miejsca” w przestrzeni sprawia, ze
staje si¢ on bardziej otwarty na ogo6t spoteczenstwa, uwzgledniajac zmiennos¢ jego
oczekiwan, a takze dopasowujac si¢ do dynamizmu wspotczesnego §wiata przepetnione-
go checia nieograniczonej mobilnosci.

METODYKA ORAZ CHARAKTERYSTYKA OBSZARU BADAWCZEGO

Z uwagi na cel opracowania, oscylujacy wokot analizy przestrzeni przystankéw ko-
munikacyjnych w ujeciu socjologicznym, podstawowy material badawczy stanowity
dane pierwotne zebrane podczas bezposrednich wywiadow z osobami korzystajacymi
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z miejskich przystankéw w Poznaniu. Na podstawie otrzymanego w ten sposob wstgp-
nego zbioru informacji ograniczono obszar badawczy do jednego wezta (sktadajacego
si¢ z dwoch przystankow) charakteryzujacego si¢ osobliwymi cechami spotecznymi. Na-
stepnie w oparciu o kolejne dane pierwotne pozyskane in situ od respondentow ocenio-
no dostosowanie tego wezta przystankowego do ogétu ludzkich potrzeb w kontekscie
ksztatltowania poczucia ,,miejsca”. W tym celu postuzono si¢ przedstawionymi na
rysunku 1 szczeblami hierarchii potrzeb cztowieka wobec miejskich przystankow komuni-
kacyjnych. W koncowej fazie prac z wykorzystaniem informacji pochodzacych z lokalne-
go systemu informacji przestrzennej, przegladu dokumentacji fotograficznej i kartograficz-
nej oraz osobistych obserwacji badacza przeanalizowano wybrane elementy materialne
i niematerialne gtéwnego obiektu badan. Kolejne etapy przeprowadzonych prac przed-
stawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Etapy przeprowadzonych prac badawczych
Table 1. Stages of research carried out

Pozyskanie danych — czgsé I
Acquisition of data — part |

Glowny cel: wybdr do dalszych badan jednego przystanku/wezla (T lub A) o wyjatkowym potencjale spolecznym
Main objective: choice for further study one stop/node (tram or bus) with exceptional potential social

Zrodlo danych: dane pierwotne uzyskane podczas bezposrednich wywiadéw z osobami korzystajacymi

z miejskich przystankow komunikacyjnych

Data source: raw data obtained during personal interviews with people using urban public transport stops

Obszar pozyskania danych: Poznan

Area data acquisition: Poznan

Pozyskanie danych — czgs¢ 11
Acquisition of data — part 1T

Glowny cel: ocena dostosowania przystankwwezla do ogdtu ludzkich potrzeb w kontekscie ksztaltowania
poczucia ,miejsca”

Main objective: evaluation of adjustment stop/node to all the human needs in the context of the development
of a sense of “place”

Zr6dlo danych: dane pierwotne uzyskane podczas bezposrednich wywiadéw z osobami korzystajacymi

z analizowanego przystankw/wezia

Data source: raw data obtained during personal interviews with people using analyzed stop/node

Obszar pozyskania danych: wezel tramwajowy Wroclawska w Poznaniu

Area data acquisition: Wroclawska stop node in Poznan

Analiza glownego obiektu badan
Analysis of the main object research

Glowny cel: scharakteryzowanie wybranych elementow materialnych i niematerialnych gldéwnego obiektu badan —
okreslenie indywidualnych uwarunkowan przystankw/wezla, ktore sprawiaja, ze jest postrzegany jako spolecznie
wyjatkowy

Main objective: characterization of selected elements of the tangible and intangble of the main object of research —
determine the individual circumstances of the stop/node that make it perceived as socially exceptional

Zrodlo danych: osobiste obserwacje badacza, lokalny system informacji przestrzennej oraz przeglad dokumentacji
fotograficzne;j i kartograficznej

Data source: personal observations researcher, local spatial information system, review of photographic and
cartographic documentation

Zrédlo: opracowanie whasne
Source: own study
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Ogolny zakres terytorialny badan miesci si¢ w granicach administracyjnych Poznania
— stolicy wojewodztwa wielkopolskiego. W 2015 r. wedlug danych Gléwnego Urzedu
Statystycznego miasto o powierzchni 261,85 km? zamieszkiwato 544,6 tys. osob, co prze-
klada si¢ na wysoka gesto$é zaludnienia, ktéra wynosita 2103 os/km? [Bank Danych Lo-
kalnych... 2015].

Organizatorem komunikacji miejskiej jest Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu,
ktory zarzadza transportem publicznym i zleca przewoznikom wykonywanie przewozow
na okres$lonych liniach. Wsrdd nich prym wiedzie Miejskie Przedsigbiorstwo Komunika-
cyjne w Poznaniu. Szkielet miejskiego transportu publicznego w Poznaniu stanowia wza-
jemnie uzupetniajace sig sieci tramwajowa i autobusowa. W miescie (wedlug stanu na
1 czerwca 2016 r.) dziata 18 dziennych linii tramwajowych (cztery sa zawieszone) i jedna
linia nocna oraz 55 dziennych miejskich linii autobusowych (jedna jest zawieszona),
w tym cztery jako autobus ,,za tramwa;j”, a takze 20 linii nocnych. Z uwagi na liczne re-
monty i inwestycje komunikacyjne wiele z nich kursuje zmienionymi trasami [Rozktad...
2016, Mapy... 2016]. Zgodnie z informacjami zawartymi w Planie zrbwnowazonego rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Poznania na lata 2014-2025 do obstugi
tych linii funkcjonuje tacznie 1330 przystankow — w tym 283 tramwajowe i 1047 autobu-
sowych [Plan... 2014].

Na pierwszym etapie pozyskiwania danych do badan podzielono miasto dodatkowo
na pig¢ stref o réznej powierzchni, ktorych granice sa odzwierciedleniem nieobowiazu-
jacego podziatu administracyjnego miasta na dzielnice: Jezyce, Stare Miasto, Nowe

S

powierzchnia
przypadajgca
na 1 przystanek [km2]
area per 1 stop [km?]
Il 0,104
I 0,5-0,8
N 0,9-1,4
11524
[ 12549

0246810“

km

Rys. 2. Zaggszczenie przystankow lokalnej komunikacji publicznej w Poznaniu
Fig. 2. The density of the stops of the local public transport in Poznan
Zrédlo: opracowanie wihasne na podstawie Gadzinskiego [2010]

Source: own studies based on Gadzinski [2010]
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Miasto, Wilda i Grunwald. Uktad ten chociaz formalnie juz nie istnieje, to nadal funkcjo-
nuje w mentalnym postrzeganiu miasta przez jego mieszkancow. Przyjety podziat pozwo-
lit na uzyskanie bardziej reprezentatywnej probki danych, anizeli w przypadku, gdyby
rozpatrywano Poznan jako jeden zwarty obszar.

Zageszezenie przystankéw komunikacji miejskiej w Poznaniu przedstawiono na ry-
sunku 2, natomiast przyjety podzial miasta na strefy przeprowadzenia pierwszego etapu
badan ukazano na rysunku 3.

1 MIASTO
JEIYCE

v 1l
GRUNWALD 1y [ L))
. MIASTO

Rys. 3. Schemat podziatu miasta Poznania wg nieistniejacych dzielnic
Fig. 3. Schematic division of the city of Poznan by nonexistent districts
Zrédto: opracowanie whasne

Source: own study

REZULTATY BADAN

W celu okreslenia poznanskiego przystanku/wezta, ktory ma najwigkszy potencjat
spoteczny, przeprowadzono wywiad z 986 osobami przebywajacymi bezposrednio na
przystankach komunikacyjnych w réznych czesciach miasta (na kazda z pigciu wydzielo-
nych wczesniej stref przypadto po ok. 200 respondentéw). Dane zebrano jesienig 2015 r.
wsrod osob roznej plei, w réznym wieku, ktorych d6wezesnym miejscem zamieszkania
w wigkszosci byt Poznan. Respondentom postawiono jedno pytanie badawcze: popro-
szono o wskazanie wylacznie wg osobistych preferencji jednego przystanku komunikacji
miejskiej (tramwajowego lub autobusowego) w Poznaniu, ktory jest ponadprzecigtny
pod wzgledem swoich predyspozycji spotecznych, a wige ktory moze by¢ ,,przystankiem

Administratio Locorum 15(2) 2016



70 Joanna Zyber

dla Iudzi”. Dopuszczalne bylo wskazanie zardéwno pojedynczego przystanku, jak i wezta,
na ktorym zlokalizowane sa przystanki. W analizie uzyskanych rezultatéw wykazano, ze
najczesciej wskazywano wezet Wroctawska (tworza go dwa przystanki). W tabeli 2
przedstawiono zestawienie 10 najczgstszych odpowiedzi respondentow.

Tabela 2. Zestawienie 10 najczgstszych odpowiedzi respondentéw wskazujacych poznanski
przystanek o najwigkszym potencjale spotecznym [%]

Table 2. List of most frequent 10 respondents’ answers indicating Poznan stop with the
greatest potential social [%]

Tramwajowy Wskazania
Przystanek/wezet Tram (T)/ respondentow Strefa
Stop/node Autobusowy Respondens Zone
Bus (A) indicates [%)]
1 Wroclawska — wezet node T 16 I
2 Gwarna — przystanek — stop T 10 I
3 Solacz — przystanek kier. centrum — stop d. town T 9,5 I
centre
4 Plac Wielkopolski — wgzet — node T 9 I
5 Plac Bernardynski — wgzet — node T 8 I
6  Plac Cyryla Ratajskiego — wezet — node T 6,5 I
7  Fredry — wegzel — node T 6 I
8  Osiedle O$wiecenia — przystanek pid. — south A 5 I
stop
9  Rynek Jezycki — przystanek kier. centrum — stop T 4 I
d. town centre
10 Plac Wiosny Ludow — przystanek pid. — south T 2 I
stop
Pozostale — Others 24

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan
Source: own studies based on research

Uzyskane rezultaty uwypuklaja przewagg przystankow tramwajowych nad autobuso-
wymi oraz przystankéw zlokalizowanych w poludniowej czgsci strefy Stare Miasto (II).
Wskazuje to przede wszystkim na znacznie wigksza rozpoznawalno$¢ przystankéw poto-
zonych blizej centrum miasta i jednoczesnie stanowiacych element bardziej wyrdzniajacy
si¢ w przestrzeni linii tramwajowych.

Na kolejnym etapie prac badawczych, zrealizowanym zima na przetomie 201512016 r.,
zapytano 50 0sob przebywajacych bezposrednio na przystankach wezta Wroctawska, jak
oceniaja dostosowanie tych przystankéw do ogotu ludzkich potrzeb w kontekscie
ksztattowania poczucia ,,miejsca” z uwzglednieniem siedmiu nastgpujacych kryteriow:

— dostgpnosci i mozliwosci zatrzymania sig (4);
— bezpieczenstwa (B);
— informacji pasazerskiej (C);
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— komfortu (D);
— swobody wyboru okoliczno$ci oczekiwania i podrézowania (E);
— afiliacji (F);
— harmonii i pigkna (G).

Do oceny przyj¢to skalg wartosci od 1 do 10 (zaktadajac, Zze 1 jest ocena najgorsza, a
10 najlepsza). Respondenci byli roéznej ptci, w réznym wieku i wigkszosci mieszkali
w Poznaniu. Dla kazdego z rozpatrywanych kryteriow (potrzeb) zatozono, ze warto$¢ 5
i powyzej 5 kwalifikuje ten aspekt jako pozytywny, natomiast warto$¢ ponizej 5 oznacza
oceng negatywna. Ostateczne przyporzadkowanie jako element sprzyjajacy, badz prze-
ciwdzialajacy procesowi postrzegania przystanku/wezta komunikacji miejskiej jako ,,miej-
sca” w przestrzeni, ustalono po obliczeniu srednich wazonych ze wszystkich otrzyma-
nych odpowiedzi 0s6b poproszonych o udzielenie opinii. Zestawienie uzyskanych
rezultatow zawiera tabela 3.

Tabela 3. Zestawienie odpowiedzi respondentéw dotyczacych oceny dostosowania we¢zla
Wroctawska do ogoétu ludzkich potrzeb w konteks$cie ksztattowania poczucia ,,miejsca”

Table 3. List of responses regarding the evaluation of adjusting Wroctawska node to all human
needs in the context of the development of a sense of “place”

Kryterium oceny — liczba odpowiedzi

Ocena Evaluation criteria — amount of responses
Rate

A B C D E F G
10 1 0 1 3 0 0
9 8 4 0 2 4 1 0
8 12 3 1 2 8 4 1
7 6 9 3 8 12 8 3
6 10 5 7 17 10 14 4
5 6 13 10 14 7 10 6
4 3 6 9 3 3 6 6
3 1 5 11 1 2 4 8
2 2 3 5 2 0 2 13
1 0 1 4 0 1 1 9

St. waz. WA 6,78 5,48 4,08 5,82 6,56 5,44 3,32
+ + - + + + -

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan
Source: own studies based on research

Rezultaty badan wskazuja, ze wigkszo$¢ z rozpatrywanych aspektow oceniono pozy-
tywnie. Przystanki tworzace wezel Wroclawska w Poznaniu sa odbierane jako przestrzen
dostepna, zroznicowana, czyli cechujaca sig¢ bogata mozliwos$cia wyboru, w pewnym
stopniu komfortowa i bezpieczna, a takze sprzyjajaca nawigzywaniu wigzi spolecznych.
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Z kolei dwie pozostale plaszczyzny analiz sa identyfikowane juz jako zbior elementow
pejoratywnych, zwiazanych z niedostatecznym poziomem dostgpu do szeroko pojgtej in-
formacji pasazerskiej oraz niska jako$cia warstwy wizualnej przestrzeni. Pomimo wysta-
pienia tych probleméw, na tym etapie mozna juz wstgpnie potwierdzié, ze obiekt wskaza-
ny przez respondentdéw na pierwszym etapie prac charakteryzuje si¢ unikatowym
zestawem cech, dzigki ktorym mozna rozpatrywaé go jako wezet przystankow o znamien-
nych wiasciwosciach ogoélnospotecznych.

WEZEL WROCELAWSKA — POZNAN

W finalnej fazie prac skupiono si¢ na zglebieniu charakterystyki elementow wezla
Wroctawska w Poznaniu, ktore sa najistotniejsze z perspektywy budowania aktywnej re-
lacji cztowiek — przestrzen — czlowiek. Dla kazdego z wczesniej rozwazanych kryteriow
pokroétce opisano jego najwazniejsze uwarunkowania przestrzenno-spoteczne. Wykorzy-
stano w tym celu informacje pochodzace gltéwnie z osobistych obserwacji badacza obej-
mujace caly okres prowadzenia badan, uzupetnione o dane z lokalnego systemu informa-
cji przestrzennej, przegladu dokumentacji fotograficznej, a takze materiatéw
kartograficznych. Pogladowe fotografie przedstawiaja materialng przestrzen wezta Wro-
ctawska (rys. 4 i rys. 5).

Rys. 4. Wezet przystankowy Wroctawska w Poznaniu — widok w kierunku zachodnim
Fig. 4. Wroctawska tram stop node in Poznan — view to the west

Zrédlo: Fotografia wykonana przez J. Zyber

Source: Photo made by J. Zyber
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Rys. 5. Wezet przystankowy Wroctawska w Poznaniu — widok w kierunku wschodnim
Fig. 5. Wroctawska tram stop node in Poznan — view to the east

Zrédlo: Fotografia wykonana przez J. Zyber

Source: Photo made by J. Zyber

Dostepnosci i mozliwo$é zatrzymania si¢ (4). Dostepnos$¢ kanatéw ruchu stanowi
jeden z kluczowych elementow oddziatywania na zachowania transportowe ludzi [Ga-
dzinski i Beim 2009], a wigc jest jednoczes$nie podstawa do budowania jakichkolwiek re-
lacji cztowiek — przestrzen komunikacyjna. Wezet Wroctawska znajduje si¢ w tkance $ci-
slego centrum miasta, przy gtownym szlaku komunikacji pieszej laczacym deptak na
ulicy Polwiejskiej ze Starym Rynkiem. Prowadzi do niego wiele drog dojscia, bez wyraz-
nych barier przestrzennych, co sprawia, ze obszar jest osiagalny dla wszystkich uzyt-
kownikow. Istnieja strefy przeznaczone stricte do zatrzymania sig, takie jak: wiata przy-
stankowa, tawki oraz nisze w elewacjach pierzei zabudowy.

Bezpieczenstwo (B). Przestrzen wezta Wroctawska skupia przede wszystkim ruch pie-
szy 1 tramwajowy, natomiast ruch pojazdéw kotowych jest dopuszczony tylko w nielicz-
nych sytuacjach np. zwiazanych z dostawami do pobliskich sklepéow albo przejazdami
awaryjnymi. Wplywa to pozytywnie na bezpieczenstwo osob z niego korzystajacych,
a ryzyko potencjalnych wypadkow jest niewielkie. Dodatkowo dziata tutaj miejski moni-
toring, a teren po zmierzchu jest dos¢ dobrze oswietlony. Ewentualne poczucie dyskom-
fortu lub zagrozenia moze by¢ zwiazane z jednoczesna obecno$cia 0sob z réznych grup
spotecznych, takze tych patologicznych, ktora czasami rodzi sytuacje konfliktowe.

Informacja pasazerska (C). Zakres miejskiej informacji pasazerskiej w zasiggu anali-
zowanego wezla ogranicza si¢ do drukowanych rozkladow jazdy umieszczonych w obre-
bie przystankow. Jak dotad nie zostaty na nim zainstalowane elektroniczne tablice syste-
mu ITS, ktory jest obecnie stopniowo wdrazany w miescie. Ponadto brakuje zegara
i elementow zwiazanych z lokalnym systemem informacji turystyczne;j.

Komfort (D). Stosunkowo duza powierzchnia obu przystankow umozliwia do$¢ swo-
bodne przebywanie na nich nawet wigkszej liczbie ludzi — istnieja w ich obrgbie strefy
przeznaczone zardwno do przemieszczania sig, jak i stania/siedzenia, a orientacja na linii
wschod — zachdd zapewnia dobre nastonecznienie od rana oraz popotludniowe zacienienie.
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Swoboda wyboru okolicznoS$ci oczekiwania i podrézowania (E). Roznorodnosé bodz-
cow plynacych z otoczenia sprzyja obserwacji zycia miasta, a bogata oferta handlowo-
-uslugowa przeciwdziala monotonnemu oczekiwaniu na okreslony pojazd komunikacji
miejskiej. Na niekorzys$¢ ogodlnego odbioru wezta moze dziata¢ ograniczona mozliwo$¢
potencjalnych zmian kierunkdéw ruchu — nie jest to wezet przesiadkowy.

Afiliacja (F). Praktycznie ciagla obecno$é ludzi dziata korzystnie na zawiazywanie
i rozwdj relacji spotecznych oraz powiazan pomigdzy materialnymi i niematerialnymi skta-
dowymi przestrzeni. Czgsto mozna zaobserwowac zjawisko przyciagania ludzi przez in-
nych ludzi [Gehl 2013], ktérzy zatrzymuja si¢ w obrgbie analizowanego wezta przystanko-
wego, a wcale nie zamierzaja korzysta¢ z przewozu komunikacja miejska.

Harmonia i pigkno (G). Przestrzen wezta Wroctawska jest czytelna, ale cato$¢ nie
charakteryzuje si¢ spojnoscia wizualna. Wrecz przeciwnie, mozna odnie$¢ wrazenie, ze
panuje tam chaos zwiazany z dominacja reklam, duzymi kontrastami migdzy poszczegol-
nymi brylami tworzacymi zabudowg i réznorodno$cia prowizorycznych stoisk handlo-
wych. Jest to kierunkowe wnetrze architektoniczne o dosy¢ duzej zwartosci, ktora nie
pozwala na swobodny oglad jego krawedzi powyzej 1 kondygnacji. Lekkiego ztagodze-
nia intensywnos$ci wrazen wzrokowych dostarcza glownie $ciana zieleni pobliskiego par-
ku.

WNIOSKI I PODSUMOWANIE

Cztowiek nieustannie wptywa na przestrzen, w ktorej si¢ znajduje, dopasowujac jej
zagospodarowanie do zbioru swoich aktualnych potrzeb. Ich wlasciwa identyfikacja oraz
uporzadkowanie sprzyja stopniowemu wytwarzaniu pozytywnie nacechowanych relacji
pomigdzy danym obszarem a jego uzytkownikami i jednoczesnemu ksztattowaniu poczu-
cia ,,miejsca”. Ten proces dotyczy takze szeroko pojgtych kanaldéw ruchu, ktorych inte-
gralng czgscia sa przystanki. Kazdy z nich jest unikatowy, lecz szczegdlnej uwagi wyma-
gaja te zlokalizowane w centrach miast, zwlaszcza przy strefach nagromadzenia handlu
i ustug. Odkrycie zwykle niedostrzegalnych powiazan przestrzenno-spotecznych pozwala
na zmiang postrzegania miejskiego przystanku komunikacyjnego. To juz nie tylko sama
zunifikowana infrastruktura skupiona w $cisle technicznym ujgciu, ale w gldwnej mierze
podroézni.

Z przeprowadzonych badan w Poznaniu wynika, ze uzytkownicy miejskiej komunika-
cji zbiorowej sa w stanie wyrdzni¢ konkretny przystanek, ktory wedlug nich jest najle-
piej dopasowany do ich potrzeb. Oznacza to, ze w §wiadomosci spoteczenstwa przysta-
nek nie jest juz catkiem anonimowy, lecz moze mie¢ swoja tozsamo$¢ i by¢ istotnym
punktem map mentalnych [Lynch 2011]. Zatem ,,przystanek dla ludzi” nie jest zatozeniem
utopijnym, ale mozliwym do zrealizowania we wspolczesnej rzeczywistosci. Z kolei dal-
sze analizy realizowane juz w skali pojedynczego wezta przystankowego Wroctawska,
ktory wskazano jako charakteryzujacy si¢ wysokim tadunkiem proludzkim, ukazuja jak
ogromne znaczenie ma nie tylko sam przystanek, ale caty kontekst jego otoczenia. Do-
stepnosé, bezpieczenstwo, liczba posiadanych informacji, poziom komfortu, mozliwos¢
wszechstronnego wyboru i nawigzania wigzi, a takze harmonia i pigkno nie koncentruja
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si¢ wycinkowo, ale zawsze przenikaja réznorodne warstwy materialne i niematerialne zto-
zonej przestrzeni miasta. Jednakze kazdy przypadek jest inny i wymaga wypracowania
niepowtarzalnych rozwigzan — najlepiej w formie aktywnej wspolpracy lokalnych wtadz,
instytucji odpowiedzialnych za funkcjonowanie komunikacji zbiorowej w miescie i przede
wszystkim 0s6b bezposrednio z niej korzystajacych.

Wezet Wroctawska w Poznaniu juz odnidst niewatpliwy sukces, poniewaz jest do-
strzegany przez ludzi i odbierany w pozytywny sposob. W przysztosci zmiany jego
struktury materialnej powinny dynamicznie podazaé¢ za zmianami ludzkich potrzeb,
a szczegdlnie koncentrowa¢ si¢ wokot poprawy jakosci odbioru wizualnego, niwelowa-
nia elementéw wywolujacych wrazenie chaosu przestrzennego oraz ulepszania istnieja-
cych systemow informacji pasazerskie;j.
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STOPS FOR PEOPLE — ANALYSIS OF SOCIAL DIMENSION OF PUBLIC
TRANSPORT STOPS

Summary. Nowadays, motion creates the reality, because the spaces of communication
are the backbone of a diversified tissue of the city. They are an integral part of a broad
zone of stopping and waiting, where a public transport stop is the most recognizable
form. It is composed of an area of quite fuzzy but discernible limits, filled with diverse
infrastructure, but most of all, with the travelers. Material management adapted to
changing human needs, promotes the formation of the socio-spatial and gradual
production of ,,places” in space. This article presents a hierarchy of human needs
in relation to the whole communication stops in the city and considering their public
reception in this context. On the basis of a set of opinions of people using public
transport in Poznan, the selected stop having great social potential was analyzed.

Key words: town, stop, people, hierarchy of needs, ,,place”
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