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MIEDZY ZROWNOWAZENIEM I WYKLUCZENIEM. KOLIZJE
PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO Z TRANSPORTEM
ZROWNOWAZONYM NA PRZYKLADZIE WARSZAWY

1. Wstep

Przeciazenie systemu transportowego i zwiazane z nim problemy srodowiskowe stanowia
jedno z kluczowych wyzwan rozwojowych wspotczesnych miast. Dotyczy to rowniez
Warszawy, mozliwej do badania jako przyktad niezrownowazonej dystopii' indywidualnej
motoryzacji [2]. Podobnie jak i inne miasta na catym §wiecie, takze polska stolica poszukuje
z tego wzgledu rozwiazan zwigkszajacych jej spdjnos$¢ (przestrzenna i1 spoteczng) oraz
przeciwdziatajacych kongestii* uktadu komunikacyjnego. Na spojnos¢ te wptywaja wydatnie
dostepnos¢ i zrownowazenie® transportu, czemu sprzyja z kolei przemyslane projektowanie
urbanistyczne. Jak pokazuja jednak dotychczas wdrazane rozwiazania projektowania
uniwersalnego i transportu zrdwnowazonego, dziatania te w rzeczywistosci okazuja si¢ czgsto
kolizyjne, co otwiera nowe konflikty uzytkownikow przestrzeni zurbanizowane;.

Celem niniejszego artykulu jest wskazanie tego rodzaju napi¢¢ na przyktadzie pasow
rowerowych 1 rozwigzan transportu zrownowazonego, nieznoszacych lub wrgez
wywolujacych powstawanie nowych barier dla dostgpnosci architektonicznej
dla uzytkownikéw o potrzebach specjalnych, a takze zaproponowanie potencjalnych
rozwigzan zaradczych, tak z obrgbu inwestycji w kapitatochtonng infrastrukturg techniczna,
jak 1 niskokosztowych metod tzw. ,,urbanistyki taktycznej” [7]. W opracowaniu wykorzystano
analiz¢ na bazie systemow informacji geograficznej (GIS), metodg fotograficzng oraz analiz¢
literatury przedmiotu i aktow prawnych.

' Instytut Gospodarstwa Spotecznego, Kolegium Ekonomiczno-Spoteczne, Szkota Glowna Handlowa
w Warszawie, ul. Wisniowa 41, 02-520 Warszawa, e-mail: lukasz.drozda@doktorant.sgh.waw.pl

' Przeciwienstwa utopii.

2 Chronicznego przeciazenia.

3 Zgodnosci z zasadami zrownowazonego rozwoju.
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2. Paradoksy napi¢é¢ zrownowazenia i uniwersalnosci

Wspotczesne problemy rozwojowe sklaniaja autorow programow polityki publicznej
do wyboru koncepcji zréwnowazonego rozwoju, zakladajacej rownowazenie celu
ekonomicznego okre$lanego jako wzrost produktywnos$ci (growth), z celami spotecznymi
(sprawiedliwo$¢  spoteczna, spoteczna odpowiedzialno§¢ itp.) oraz ekologicznymi
(ograniczanie negatywnych oddziatywan srodowiskowych). Rozwdj zrownowazony jest tym
samym miarg bardziej ztozona od wzrostu, oznaczajaca efektywne gospodarowanie,
ograniczajace koszty jakie poniosa przyszte pokolenia. Inny podzial wyrdznia rozwoj
ilociowy (przyrost parametréw mierzalny ilo$ciowo) oraz jakosciowy (poprawa walorow
uzytkowych i wyzszy standard) [1].

Wzrost iloSciowy stanowi koncepcje atrakcyjna z punktu widzenia partykularnych
korzysci politycznych — w kampanii wyborczej pokazuje ,,konkretny” przyrost infrastruktury
technicznej czy transportowej [3]. Newralgiczny wydaje si¢ by¢ rozwoj infrastruktury
dla indywidualnej komunikacji samochodowej, istotny réwniez w Polsce, gdzie samochod
okazal si¢ po 1989 r. znacznie powszechniej dost¢gpnym, a przy tym i koniecznym (degradacja
transportu publicznego — zwtaszcza na wsi) dobrem oraz no$nikiem prestizowego statusu.
Anarchiczny w swej istocie wzrost ruchu samochodowego wywotatl zjawisko kongestii
stuzacej mu infrastruktury, niemozliwej do zaplanowania w sposéb antycypacyjny wskutek
wyktadniczego tempa wzrostu motoryzacji. Forsowany od poczatkéw transformacji model
transportowy walnie przyczynia si¢ do dysfunkcji przestrzeni zurbanizowanej, a takze
ograniczen jej egalitarnosci. Ofiarami ,,motoryzacyjnego”, indywidualistycznego wzrostu
staja si¢ przede wszystkim uzytkownicy o ograniczonej mobilnos$ci 1 specjalnych potrzebach
w tym zakresie: osoby z niepelnosprawno$ciami, starsze, dzieci, czy rodzice poruszajacy si¢
w towarzystwie wozkow dla niemowlat, pozbawieni alternatywy dla wlasnych aut.

Potrzeby uzytkownikdéw o potrzebach specjalnych pozwala realizowa¢ stosowanie metody
projektowania uniwersalnego (universal design), uwzgledniajace potrzeby wszystkich ludzi
,hiezaleznie od ich mozliwosci fizycznych 1 psychicznych”, co jak podaje E. Kurytowicz,
pomaga w podejmowaniu ,,decyzji w sposob zgodny z istota kontaktoéw ludzi z otoczeniem
(...) [oraz zwieksza jako$¢] odbioru architektury i jej uzytkowania” [6]'. Stosowanie
projektowania uniwersalnego, bedacego zreszta w Polsce wymogiem prawnym?®, zmusza
do uzywania rozwiazan zwigkszajacych dostgpnos¢ dla roznych grup uzytkownikow
o specjalnych potrzebach. Projekty speiniajace te wymogi eliminuja bariery zwiazane
z dostgpnoscia wynikajaca zwlaszcza z niepelnosprawno$ci (wozki inwalidzkie, dysfunkcje
narzadu wzroku lub stuchu itp.) oraz wieku (dzieci 1 osoby starsze o ograniczonej

' Warto wspomnie¢, ze projektowanie uniwersalne w urbanistyce i architekturze uzupetnia¢ powinna
dbato$¢ o inne wymiary dostgpnosci, np. w internecie. Potrzeby w tym zakresie omawia norma
WCAG 2.0. [4]

> Art. 1. ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym nakazuje uwzglednianie
w dokumentach planistycznych ,,potrzeb oséb niepetnosprawnych”. Podobne rozwiazania wskazuje
prawo budowlane (art. 5.), w mysl ktorego obiekt budowlany i jego czg$ci powinien spehniac
,hiezbedne warunki do korzystania z obiektow uzytecznosci publicznej i mieszkaniowego
budownictwa wielorodzinnego przez osoby niepelnosprawne, w szczegoélnosci poruszajace si¢ na
wozkach inwalidzkich” [10], [11].
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mobilnosci). Co istotne, grupy te czgsto charakteryzujq si¢ zrdéznicowanymi potrzebami
w zakresie mobilnosci.

Konfliktogenny ze swojej natury proces spolecznego wytwarzania przestrzeni zwiazany
jest nie tylko z napigciami klasowymi czy kulturowymi, ale i odmiennymi preferencjami
uzytkownikéw. Osoby niewidome wymagaja stosowania separacji ciagow pieszych
od kotowych, popierajac rozwiazania takie jak przejscia podziemne i nadziemne, redukujace
ryzyko wypadku komunikacyjnego. Z drugiej strony przydatne dla tej grupy nawierzchnie
dostgpu utrudniaja poruszanie si¢ przedstawicielom innych niepelnosprawnos$ci, dodatkowo
niechgtnym wymagajacych wigkszego wysitku i sity fizycznej przej§ciom zmuszajacym
do zmiany poziomu poruszania si¢. Osoby o ograniczonej mobilno$ci wymagaja
tez wdrazania rozwiazan krytykowanych z punktu widzenia S$rodowiskowego —
jak od$niezanie i solenie ciagdw pieszych ulatwiajace poruszanie si¢ przy pomocy wozka
inwalidzkiego, zle znoszacego zasniezony i1 posypany zwirem chodnik, czy swobodny dojazd
samochodu osobowego, stanowiacy niekiedy bezalternatywny wariant poruszania si¢ osoby
z niepelnosprawno$cia. Rozne typy wykluczenia w przestrzeni pozwalaja odwracad
tez hierarchi¢ takze 1 bez akcentowania niepelnosprawno$ci. Ilustruje to sytuacja,
gdy uzytkownikiem dyskryminowanym jest zamozny rowerzysta, mieszkaniec obszaru
srodmiejskiego, a osoba powodujaca koszty srodowiskowe 1 zmniejszajaca bezpieczenstwo
ruchu kierowca zdezelowanego auta, zmuszony do pokonywania wigkszych odleglosci z racji
peryferyjnego miejsca zamieszkania. Sam aktywizm rowerowy potrafi wrecz zwiastowad
tak negatywne zjawiska jak gentryfikacja [9]°.

3. Konflikt preferencji na przykladzie pasow rowerowych

Rowery wydaja si¢ bezdyskusyjnie dobrym 1 zréwnowazonym rozwiazaniem
transportowym. Nie tylko sa niskoemisyjnymi $rodkami przemieszczania sig, ale i mniej
terenochtonnymi w czasie podrdzy, jak 1 parkowania. Zmuszaja do aktywnosci fizyczne;,
co z punktu widzenia polityki publicznej pozwala zmniejszy¢ obciazenia stuzby zdrowia.
Rowerzysci — nieporownywalnie bardziej niz poruszajacy si¢ w innym tempie oraz oderwaniu
od chodnikéw kierowcy samochoddéw, czy mniej elastycznie ksztattujacy trasy podrozy
uzytkownicy komunikacji miejskiej — sa tez dobrze wlaczeni w spoteczne zycie ulicy. Latwiej
1 czgéciej wchodza w interakcje z innymi ludzmi oraz maja wigksze mozliwosci korzystania
z przyulicznych punktow handlowych. Uzytkowanie roweru Kkoreluje pozytywnie
z funkcjonowaniem lokalnego Zycia gospodarczego, jak 1 wytwarzaniem kapitatu
spotecznego. Z punktu widzenia transportu zrownowazonego, zwlaszcza przy wigkszym
zageszczeniu osadnictwa, rower wydaje si¢ idealnym wariantem — wplywa na spoleczny,
ekonomiczny, jak i1 ekologiczny wymiar rozwoju. Nie dziwi nacisk na rozwdj poswigconej

* Proces przemian przestrzeni zurbanizowanej, polegajacy na zjawisku tak zwanego ,,uszlachetniania”
przestrzeni zdegradowanej, oparty o stopniowe wypieranie dotychczasowej ludnosci przez osoby
o wigkszym kapitale kulturowym, ktére to z kolei po pewnym czasie zastgpowane sa osobami
dysponujacymi wigkszym kapitatem ekonomicznym.
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mu infrastruktury, ktora wymaga ponoszenia nakladéw finansowych, a takze naruszania
interesow innych uzytkownikéw przestrzeni. Zwlaszcza w limitowanej rozmiarowo

1 ekonomicznie przestrzeni miasta wywotuje to konflikty spoteczne, co motywuje
do wykorzystywania mozliwie najmniej kapitato- i terenochtonnych rozwiazan.

Przyklad dzialan stuzacych tego rodzaju oszczgdno$ci stanowia pasy rowerowe:
przeznaczone dla rowerzystow fragmenty jezdni, ktorych separacja od innych uczestnikéw
ruchu ma przewaznie wylacznie wizualny charakter (wyznaczone linie oddzielajace, inna
kolorystyka pasa badz odmienna faktura nawierzchni). Pasy te sa posrednim rozwigzaniem
migdzy pelng separacja oraz integracja roznych uczestnikoéw ruchu. Petna integracja z jedne;j
strony stuzy tlumieniu tempa jazdy samochodéw (podobne zastosowanie ma ulica typu
woonerf), z drugiej wywotuje konieczno$¢ ,,negocjowania” metod korzystania z przestrzeni
przez uzytkownikow o roznej sile przetargowej. Rowerzysci sa bardziej narazeni na ryzyko
kolizji, kierowcy mniej.

Zaleta pasoéw jest stosunkowo wysoka widoczno$¢ rowerzystow dla innych uczestnikow
ruchu — zwlaszcza w kontek$cie rowerow ,,wypadajacych” w trudny do przewidzenia
dla kierowcéw sposob w sytuacji skretu wykonywanego przez auto. Samochodowe ciagi
kolowe sa przewaznie prostsze, co implikuje zwigkszenie plynnosci jazdy rowerem. Brak
kolizji z pieszymi pozwala tez rozwija¢ rowerzystom wigksze predkosci, co korzystnie
wptywa na swobodg 1 wynikajacy z niej komfort jazdy. Najwigksza zaleta z punktu widzenia
polityki publicznej jest za$ efektywnos¢ ekonomiczna. Utworzenie pasa rowerowego mozliwe
jest przy nieomal zerowej ingerencji budowlanej, przy zachowaniu lub tylko niewielkim
ograniczeniu dotychczasowych parametrow technicznych jezdni, przez wydzielenie
(np. wymalowanie) odpowiedniej powierzchni w istniejacym pasie drogowym.

Z drugiej strony pasy rowerowe posiadaja tez wady. Brak separacji od aut zmusza
do interakcji z uczestnikami ruchu o wigkszej sile przetargowej: kierowcami samochodéw
osobowych, cigzarowych, pojazdami transportu publicznego i motocyklistami (rys. 1.).
Dotyka to tych uzytkownikéw, ktérzy dysponuja mniejsza sita fizyczna 1 pewnoscia siebie,
bardziej narazonych na niekorzysci wynikajace z tego rodzaju transportu: senioréw, osoby
z niepetnosprawnosciami czy dzieci — tak ze wzgledu na ich wilasne obawy, jak i decyzje
opiekunéw, ktérzy mniej chg¢tnie ograniczaja nadzor nad nimi przy ciagach o wigkszej
intensywnos$ci uzytkowania [5]. Integracja z ruchem samochodowym zmniejsza margines
dopuszczalnych bez konsekwencji btgdow, nieprzewidzianego zachowania, czy zwigksza
ryzyko odczuwania kosztow $rodowiskowych. Pomimo badan wskazujacych na pozytywne
skutki pozornie mniejszej dbatosci o bezpieczenstwo (korzystanie z kasku zmniejsza
poswigcona jej dyscypling — [8]), trudno znalez¢ korzysci tego rozwiazania w przypadku
wystapienia juz kolizji, ktora nie zawsze wynika ze $wiadomego lekcewazenia przepisow.
Rowerzysci staja si¢ tez ofiarami nieznajomosci przepisow ze strony uzytkownikow
o wigkszej sile przetargowej. Dla czgsci kierowcow niezrozumiate jest poruszanie si¢ przez
rowerzystow poza kontrapasem (jednokierunkowym pasem rowerowym) w sytuacji gdy
rowerzysta zgodnie z prawem unika jazdy pod prad, ktéora zmuszataby go na dodatek
do niebezpiecznego manewru przy skrecie na skrzyzowaniu. Problem ten jest coraz czgsciej
spotykany na ulicach Warszawy i innych miast (rys. 2.).
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Rys. 1. Kolizyjny pas rowerowy, ul. Swietokrzyska
Fig. 1. Non-separated bike lane, Swigtokrzyska St.
Zrédto: Fotografia autora

Rys. 2. Kolizyjny kontrapas, ul. Kazimierzowska
Fig. 2. Contraflow non-separated bike lane, Kazimierzowska St.
Zrédto: Fotografia autora
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4. Bariery wobec ruchu pieszego

Innym ograniczeniem sa wystgpujace w przestrzeni zurbanizowanej bariery przestrzenne,
dotykajace zwlaszcza uzytkownikbw o ograniczonej mobilnosci. Ze wzgledu
na dotychczasowe inwestycje w infrastruktur¢ transportowa preferowanym $rodkiem
transportu wydaja si¢ by¢ w Warszawie samochody osobowe. Potwierdzaja to dane
o podziale zadan przewozowych, wskazujace na ciagly wzrost udzialu motoryzacji
indywidualne;] w ogoéle podrozy [2]. Za wyjatkiem $cislego centrum i reprezentacyjnego
Traktu Krolewskiego, wylaczanie z uzytkowania aut prywatnych wlasciwie nie jest
stosowane. Mimo wytyczenia na niektdrych ciagach buspaséw uwage zwraca brak inwestycji
w ciagi wylacznie piesze. Zaledwie na etapie planéw znajduje si¢ pierwsza taka przeprawa
przez Wisle, czy prowadzone sa dopiero pierwsze prace nad utworzeniem naziemnych przejs$¢
w $cistym centrum, podzielonym aktualnie przez szerokie arterie-bariery ul. Marszatkowskiej
i al. Jerozolimskich.

Przyktadem kolizji transportu zrownowazonego z zasadami projektowania uniwersalnego
jest otoczenie stacji metra Pole Mokotowskie. Ten intensywnie uzytkowany przez pasazerow
wezel komunikacyjny w okolicy najwigkszego $rodmiejskiego parku, kilku uczelni,
Biblioteki Narodowej oraz duzej grupy urzeddéw, integruje z podziemna kolejka linie
tramwajowe 1 autobusowe. Newralgiczny komunikacyjnie punkt zespala trasy S$rodkoéw
o duzej zdolnosci przewozowej, ale nie pozwala na doj$cie na przystanek tramwajowy inaczej
niz po schodach, mimo ulokowania w przestrzeni migdzy dwoma kolizyjnymi
skrzyzowaniami i rOwnoczesnym wyposazeniu w windy stacji metra pod tym przystankiem.
W potaczeniu z dwoma kolejnymi przystankami niedostgpnymi przy pomocy przejsé
naziemnych, tworzy to odcinek linii tramwajowej o dhugosci ok. 1725 m pozbawiony
uniwersalnego dostgpu na gesto zurbanizowanym obszarze (rys. 3.).
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Legenda
Y Przystanki tramwajowe
Bl Dojscia dostgpne
Bl Dojscia niedostepne

Przebieg trasy tramwajowej

Rys. 3. Analiza przestrzenna otoczenia przystanku tramwajowego Pole Mokotowskie
Fig. 3. Spatial analysis of the Pole Mokotowskie tram stop’s surroundings
Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie Geoportal.gov.pl

Podobne dysfunkcje cechuja réwniez warszawskie ciagi pieszo-rowerowe, ktorych
usytuowanie oraz szeroko$¢ przy wysokim stopniu uzytkowania wywotuje kolizje pieszo-
rowerowe, czy nawet rowerowo-tramwajowe. Problem ten widoczny jest
np. na ul. Nowowiejskiej, gdzie wymog uniwersalnosci tamie pofaczenie drogi rowerowej
z linig tramwajowa (rys. 4.).

Rys. 4. Pas rowerowy na torowisku tramwajowym, ul. Nowowiejska
Fig. 4. Bike lane on the tram’s trackway, Nowowiejska St.
Zrédto: Fotografia autora
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5. Podsumowanie i wnioski

Jak pokazuja powyzsze rozwazania, dysfunkcje zastosowan projektowania uniwersalnego
dotycza nie tylko przestarzatej infrastruktury, ale i1 rozwigzan transportu zrownowazonego,
majacego w zamierzeniu sprzyja¢ rozwojowi spojnego spotecznie i przestrzennie srodowiska
zbudowanego. Wystepujace tu kolizje pokazuja tymczasem, ze przestrzen zurbanizowana
Warszawy jest w dalszym ciagu dostosowana przede wszystkim do potrzeb wybranej grupy
uzytkownikéw — 0so6b petnosprawnych i dorostych, pozbawionych ograniczen w zakresie
mobilnosci. Rozwiazania shuzace integracji uzytkownikow o potrzebach specjalnych
w zakresie mobilnosci wdrazane sa z duzym opdznieniem w stosunku do realnych potrzeb
w tym zakresie.

Dysfunkcje systemu transportowego wskazuja na konieczno$¢ odejscia od wytyczania
paséw rowerowych w nowych ciagach komunikacyjnych. Ograniczona efektywno$¢ tego
rozwigzania sugeruje stosowanie go w warunkach przejsciowych, wylacznie tymczasowo
przed planowana, kompleksowa modernizacja. Nowe drogi rowerowe powinny by¢
wytyczane w separacji od innych ciagéw kotowych, z jednoczesna dbatoscia o eliminowanie
sytuacji kolizji z ciagami pieszymi. W zakresie rozwiazan ,taktycznych” mozliwe jest tez
wprowadzanie dodatkowego oznakowania, czy ré6znego typu zapodr i progéw zwalniajacych —
np. na drogach rowerowych w obrebie intensywnie uzytkowanych przejs$¢ pieszych.

Projektowanie urbanistyczne przyjaznych przestrzeni wymaga eliminowania utrudnien
dla swobodnego ruchu pieszego zwiazanych ze zbyt rzadka siatka przejs¢ dla pieszych,
czy barierami wysoko$ciowymi — wzorcowe rozwiazania piesze w tym zakresie obserwowac
mozna na przyktadzie umiejgtnie projektowanych, hiszpanskich przestrzeni publicznych
(rys. 5. 1 6.). Koniecznos¢ ,negocjowania” kompromisowych rozwiazan migdzy
zroznicowanymi preferencjami uzytkownikéw sugeruje zwigkszenie liczby audytow
dostepnosci architektonicznej wykonywanych z udzialem testerow o roéznych typach
niepelnosprawnos$ci zar6wno na etapie projektowym, jak i realizacji inwestycji. Stosowne
wymogi w tym zakresie powinny znalez¢ odzwierciedlenie w przepisach budowlanych,
a takze by¢ realizowane przez instytucje takie jak publiczny nadzér budowlany. Aktualny
model komercyjnego audytowania sprzyja naduzyciom i redukcji testéw do zarzadzania
wizerunkiem ze wzgledu na konflikt intereséw: ocenie podlega obecnie jej komercyjny
zleceniodawca.
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Rys. 5. Ciag pieszy (Gran Via de les Corts Catalanes, Barcelona)
Fig. 5. Sidewalk (Gran Via de les Corts Catalanes, Barcelona)
Zrédto: Fotografia autora

Rys. 6. Przejscie dla pieszych obok stadionu San Mamés (Bilbao)
Fig. 6. Crosswalk near to the San Mameés stadium (Bilbao)
Zrédto: Fotografia autora

Nadzor nad juz funkcjonujacymi rozwigzaniami powinien zosta¢ tez powigkszony
0 rzeczywiste egzekwowanie rozwiazan projektowych. Szczegdlna rolge petni¢ powinny
w tym shuzby porzadkowe, ktore zamiast pilnowac¢ skrajnie formalistycznego uzytkowania
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przestrzeni zurbanizowanej sprzyjajacego swobodzie indywidualnej motoryzacji (np. surowe
karanie przechodzenia na czerwonym $wietle), moglyby zwraca¢ wigksza uwage
na nieuprawnione sposoby uzytkowania dréog rowerowych, a nie tylko na konfliktowe
sytuacje miedzy kierowcami i innymi uzytkownikami ruchu.
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MIEDZY ZROWNOWAZENIEM I WYKLUCZENIEM. KOLIZJE
PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO Z TRANSPORTEM
ZROWNOWAZONYM NA PRZYKLADZIE WARSZAWY

Streszczenie

Problemy wywolywane przez system transportowy, jak zjawisko kongestii
czy powodowane przezen koszty Srodowiskowe, sprzyjaja wdrazaniu we wspotczesnych
miastach rozwigzan z zakresu zréwnowazonego transportu. Stuza temu migdzy innymi
promocja 1 rozbudowa infrastruktury rowerowej, ulatwienia dla ruchu pieszego oraz
udoskonalanie sieci publicznego transportu zbiorowego. Jak pokazuje jednak przyktad
Warszawy, wprowadzane srodki stoja czesto W sprzecznos$ci
z zasadami projektowania uniwersalnego (universal design), majacego na celu ulatwianie
funkcjonowania takich grup wykluczonych przestrzennie uzytkownikow jak nie tylko osoby
z niepetnosprawnosciami, ale 1 seniorzy, dzieci oraz inne osoby o ograniczonej mobilnosci.
Zjawisko to skutkuje niedostrzeganymi czgsto miejskimi konfliktami spotecznymi o podtozu
warunkowanym nie ekonomicznie, ale przez preferencje 1 potrzeby odmiennych
uzytkownikdw przestrzeni. Opracowanie ilustruje opisywany problem na przyktadzie
tworzacego si¢ systemu tak zwanych paséw rowerowych oraz barier przestrzennych dla ruchu
pieszego obecnych na terenie Warszawy. Artykul wykorzystuje metodg fotograficzna oraz
analizy przestrzenne opracowane przy wykorzystaniu systemu informacji geograficznej
(GIS). Jak pokazuje badanie kolizji migdzy zrownowazonymi rozwigzaniami transportowymi
1 projektowaniem uniwersalnym, wdrazane w polskiej stolicy rozwiagzania preferuja na ogoét
tylko jedna grupg uzytkownikow: osoby petnosprawne i doroste. Artykut omawia mozliwe do
zastosowania rozwiazania naprawcze: zaroOwno z zakresu ,,twardych” dzialan inwestycyjnych,
jak 1 organizowanej w niewielkiej skali ,,urbanistyki taktycznej”. Na przyktadzie miast
hiszpanskich pokazane zostaly ponadto niektore rozwigzania wzorcowe w zakresie
projektowania urbanistycznego wlaczajacego zréznicowane grupy uzytkownikow.

BETWEEN SUSTAINABILITY AND EXCLUSION. COLLISIONS
OF THE UNIVERSAL DESIGN AND THE SUSTAINABLE TRANSPORT
ON THE EXAMPLE OF WARSAW

Summary

Problems caused by the transportation system, like the phenomenon of congestion
or environmental costs caused by it, promote implementation of the solutions for sustainable
transport in contemporary cities. This is achieved, inter alia, the promotion and development
of cycling infrastructure, facilitate pedestrian traffic and improving the network of public
transport. As the example of Warsaw reveals, introduced measures often stand
in contradiction to principles of universal design the purpose of which is to facilitate
the functioning of such groups excluded spatially users like not only people with disabilities,
but also elder people, children and other people with limited mobility. This phenomenon
results in often invisible urban social conflicts motivated not economically but on the
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preferences and needs of different users of space. The ellaboration illustrates the problem
on the example of creating a system of non-separated bike lanes and spatial barriers
for pedestrians present in Warsaw. The article uses a method of photographic and spatial
analysis developed by using geographic information system (GIS). As it is shown
in the study, collisions between sustainable transport technologies and universal design
solutions implemented in the Polish capital generally prefer only one group of users:
non-disabled adults. The article discusses possible repair solutions: both in the field of "hard"
investment activities, as well as "tactical urbanism" organized on a small scale. Some sample
solutions in the field of urban design integrating diverse group of users are shown in addition
on the example of Spanish cities.
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