
Zurbanizowany świat

W arunki życia w  środowisku miejskim decydują o jakości ży­

cia wielu ludzi. Zależą one od szeregu różnorodnych czyn­

ników, które muszą być odpowiednio kształtowane. Inaczej bo­

wiem życie w  miastach stanie się udręką. Masowa ucieczka na te ­

reny podmiejskie nie rozwiązuje problemu, bowiem prowadziłaby 

do wzrostu miejskich powierzchni oraz do rozrostu komunikacji 

i zanieczyszczenia powietrza.

Urbanizacja staje się dominującym pro­
cesem demograficznym'-2. Ponad połowa 
ludności świata żyje obecnie w miastach. 
W ciągu ostatnich 50 lat liczba ludności 
miejskiej wzrosła o 30%. Prognozy prze­
widują, że wzrost udziału populacji miej­
skiej będzie postępował i do 2030 r. mo­
że objąć dalszych kilka miliardów ludzi. 
Nic inaczej jest w Europie -  ok. 75% lud­
ności krajów europejskich zamieszkuje 
w miastach. W USA jeszcze więcej -  80%. 
Wszystkie tereny miejskie zużywają łącz­
nic ok. 70% energii i są odpowiedzialne 
za 80% światowej emisji gazów cieplar­
nianych2.

Z a n ie c z y s z c z e n ia  p o w ie tr z a  
i h a ła s

W miastach powietrze jest zanieczysz­
czone głównie przez ozon, tlenki azotu 
oraz bardzo drobne cząstki ciał stałych,
o rozmiarach tysięcznych części milime­
tra, zawieszonych w powietrzu (PM - par- 
ticulate malter). Te trzy rodzaje zanie­
czyszczeń powstają w czasie spalania wę­
gla i paliw naftowych. Wszystkie stanowią 
zagrożenie dla ludzkiego zdrowia. Z tego 
powodu Światowa Organizacja Zdrowia 
(World Health Organization -  WHO) okre­
śliła pewien poziom tych zanieczyszczeń, 
którego bezwzględnie nie wolno przekra­
czać. W Europie starania o czystsze po­
wietrze w miastach są przedmiotem odręb­
nego programu (Clcan Air for Europę 
Programmc -  CAFE). W jego ramach 
m.in. zbadano stężenie tlenku azotu i PM 
w pięćdziesięciu miastach europejskich’, 
w tym czterech polskich (Białystok, Gdańsk, 
Kraków i Warszawa). Kraków należy 
do grupy kilku miast Europy o najwyż­
szym stopniu zanieczyszczenia powietrza.

Z kolei organizm ludzki, wystawiony 
na długotrwale oddziaływanie hałasu 
w miastach, jest narażony na zwiększone 
ryzyko chorób serca, osłabienie słuchu 
oraz zaburzenia psychiczne3. Tc objawy mo­
gą się nasilać wraz ze wzrostem oddziały­
wania innych negatywnych czynników.

Źródłem hałasu jest głównie transport, 
w tym samochody, pociągi, a także samo­

loty (w dzielnicach położonych w pobliżu 
lotnisk). Z reguły problemy z hałasem 
są  nasilone w obszarach o wysokiej gęsto­
ści zabudowy. Szczególnie dokuczliwy 
jest hałas powyżej 55 dB. W 26 miastach 
europejskich zbadano’, jaki procent ich 
mieszkańców jest narażony na taki hałas. 
W niechlubnej czołówce ośmiu miast 
Europy, w których jest to ok. 80%, znala­
zły się Warszawa i Gdańsk.

C o ś  d la  p ie s z y c h  i ro w e r z y s tó w

Kontakt z zielenią w miastach z kilku 
powodów działa korzystnie na zdrowie 
mieszkańców. Na szczególną uwagę zasłu­
gują korzyści wynikające z obecności za­
drzewionych obszarów w miastach. W ra­
porcie Narodowej Rady Badań (US Natio­
nal Research Council -  NR)4 wymieniono 
je  szczegółowo: drzewa pochłaniają dwu­
tlenek węgla, obniżają temperaturę w okre­
sach silnego nasłonecznienia, tłumią hałas 
i redukują zanieczyszczenie powietrza 
oraz tworzą dogodne tereny do biegów 
i spacerów. Wszystkie te okoliczności 
wpływają korzystnie na stan zdrowia 
mieszkańców. A zatem miasta o wysokim 
udziale powierzchni zieleni znacząco przy­
czyniają się do podniesienia jakości życia 
mieszkańców.

Spośród 24 badanych miast europej­
skich3, wysoki, bo rzędu 60-70%, udział 
terenów zieleni w całkowitej powierzchni 
miejskiej charakteryzuje Frankfurt n. Odrą, 
Koszyce, Bratysławę i Tallin. Cztery bada­
ne polskie miasta mają niewiele zieleni: 
najmniej (kilka procent) ma Kraków, nieco 
lepiej (ok. 20%) jest w Białymstoku, Gdań­
sku i Warszawie.

Korzyści płynące z dostępu do pieszych 
czy rowerowych szlaków w miastach po­
legają m.in. na możliwości rezygnacji 
z przejazdu samochodami (ograniczenie 
zanieczyszczenia powietrza), przynajm­
niej na niektórych trasach. Warto tu także 
wspomnieć o odczuciach rodziców, któ­
rych dzieci mogą chodzić do szkoły bez-
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piecznymi szlakami dla pieszych, bez ko­
nieczności przechodzenia ruchliwymi uli­
cami. Taka droga odciąża także rodziców 
od codziennego obowiązku odwożenia 
dziecka do szkoły jakim ś środkiem trans­
portu.

Wysoko cenione są osiedla, w których 
szkoła, zielony teren rekreacyjny, apteka 
oraz poczta znajdują się w niewielkiej od­
ległości od miejsca zamieszkania (do kil­
kuset metrów) i są  dostępne dzięki wiodą­
cym do nich szlakom dla pieszych.

Miasta w Europie znacznie różnią się 
pod względem długości ciągów dla pie­
szych i rowerzystów3. Najkorzystniejsze 
warunki mają mieszkańcy Helsinek (9 km 
szlaków na 1 km2 powierzchni miasta). 
Około 4 km szlaków na 1 km2 powierzch­
ni miejskiej m ają do dyspozycji mieszkań­
cy Kopenhagi, Hanoweru i Sztokholmu. 
W zdecydowanej większości zbadanych 
miast3 długość szlaków mieści się w bar­
dzo nikłym zakresie -  do 1 km na km2 po­
wierzchni miejskiej.

T r a n s p o r t  p u b l ic z n y

Transport publiczny (tramwaje, trolej­
busy, autobusy, pociągi) jest istotnym 
czynnikiem prowadzącym do popraw)' 
jakości życia w miastach'*. Jego funkcjo- ; 
nowanie m.in. zmniejsza tłok na ulicach 3 
i drogach, powodowany przez samochody 
osobowe, i w ten sposób przyczynia się . 
do obniżenia zarówno zanieczyszczenia ■'

■s



Rozwinięty i dobrze zorganizowany transport publiczny to ważny czynnik zmniejszający emisję gazów cie­
plarnianych.

-  w razie konieczności -  ze środków pu­
blicznych.

Na terenie rozległych aglomeracji kilku 
czy kilkunastu miast, np. Górnego Śląska, 
transport publiczny zasługuje na szczegól­
ną uwagę.

K o n k lu z ja  n ie z b y t  
o p ty m is ty c z n a

Poprawa jakości życia w miastach wy­
maga aktywności we wszystkich wymie­
nionych dziedzinach -  a więc dbałości
0 tereny zieleni, szlaki dla pieszych i rowe­
rzystów oraz transport publiczny, a także 
ograniczania zanieczyszczenia powietrza
1 likwidacji nadmiernego hałasu, Nie ulega 
wątpliwości, że organizacja realizacji tych 
celów to przede wszystkim zadanie dla sa­
morządów. Nie należy ono do łatwych, 
wymaga bowiem m.in. koordynacji po­
między różnymi specjalistami i ośrodka­
mi, które dotąd przywykły do działania 
w separacji.

Wieści dochodzące z niektórych miast 
Polski dowodzą, że nie tylko brakuje tam 
jakiejkolwiek aktywności w wymienio­
nych kierunkach, ale wprost przeciwnie
-  na ich terenie są  podejmowane działania 
zdążające do pogorszenia jakości życia 
mieszkańców. W jednym z takich miast 
zlikwidowano linię tramwajową (łączącą 
kilka miast śląskiej aglomeracji), a w jej 
miejsce wprowadzono do śródmieścia, za­
tłoczonego samochodami osobowymi, 
transport autobusowy. Najwidoczniej ini­
cjator i egzekutorzy tej zmiany nie wiedzą 
(lub nie chcą wiedzieć), że autobusy po­
wodują znacznie wyższe zanieczyszcze­
nie powietrza w porównaniu z tramwaja­
mi, a przy tym nowoczesne tramwaje 
nie są hałaśliwe. Przed kilku laty w tymże 
mieście wydano zezwolenie na wycięcie 
kilkunastu tysięcy drzew, m.in. przed blo­
kami mieszkalnymi od południowo-za­
chodniej strony. „Wdzięczni” mieszkańcy 
mają teraz nadmiar ciepła w czasie letnich

upałów. Planowano też budowę trasy szyb­
kiego ruchu przez samo centrum mia­
sta, korytem płytkiego i wąskiego kanału
-  pozostałości po od dawna nieczynnej 
wąskotorowej kolejce. Obecnie to koryto 
jest azylem dla drzew i krzewów. W tym 
samym mieście jeden z wybudowanych 
odcinków obwodnicy miejskiej kończy się 
ślepo w polu. Kierowcy m uszą więc kon­
tynuować jazdę wąską ulicą (bo nie ma in­
nej drogi) w kierunku śródmieścia. Ulica 
ta obsadzona jest podwójnym (na niektó­
rych odcinkach -  potrójnym) szeregiem 
pięknych starych drzew. Inicjatorzy i egze­
kutorzy zapowiadają ich wycięcie cclem 
poszerzenia jezdni. Czy barbarzyńskie 
niszczenie drzewostanu miejskiego ma za­
stąpić kontynuację budowy obwodni­
cy? Inny przykład: do pielęgnacji zieleni 
miejskiej wynajmowano firmy, które pro­
wadziły sprzedaż biobrykictów opalo­
wych. Czy zniknięcie wielu miejskich 
drzew może być konsekwencją intensyw­
nej „pielęgnacji”, prowadzonej przez takie 
firmy?

Trudno żyć w tym mieście i mieć na­
dzieję na poprawę jakości życia, jeśli spo­
sób działania samorządu nie ulegnie rady­
kalnej zmianie.
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powietrza, jak i poziomu hałasu na uli­
cach.

Przede wszystkim jednak warto zwró­
cić uwagę na to, iż istnieje pośredni zwią­
zek pomiędzy transportem publicznym 
i bezpieczeństwem na drogach. Ilość wy­
padków drogowych jest bowiem zależ­
na od ilości pojazdów uczestniczących 
w ruchu drogowym. Jeden z przykła­
dów -  w USA skok cen benzyny latem 
2008 r. spowodował ok. 5-procentowy 
spadek przejazdów samochodami. Ta nie­
znaczna przecież redukcja doprowadziła 
aż do 20-procentowcgo spadku ilości wy­
padków drogowych4. Innymi słowy -  miej­
skie ulice i drogi stają się bezpieczniejsze 
w miarę ograniczania ilości pojazdów. Tej 
relacji nie należy bagatelizować, jeśli weź­
mie się pod uwagę statystyki policyjne. 
W Polsce corocznie zdarza się kilkadzie­
siąt tysięcy wypadków drogowych, w któ­
rych ginie 4,5-5,5 tys. ludzi. Dla przykła­
du, w 2009 r. było 44,8 tys. wypadków 
drogowych, 4,5 tys. ofiar śmiertelnych 
i ok. 60 tys. rannych5.

Dobry transport publiczny to mniej lu­
dzi zabitych w wypadkach drogowych 
i mniej kalectwa w ich następstwie. Roz­
winięty i dobrze zorganizowany transport 
publiczny to także ważny czynnik zmniej­
szający emisję gazów cieplarnianych2. 
A emisja tych gazów w miastach to już  
nic tylko problem ich mieszkańców, 
ale także istotny składnik, wywołujący 
niebezpieczne globalne ocieplenie kli- 
m aur.

Działalność transportu publicznego
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