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ABSTRACT

The share of various means of transport in travels within the city is not only a technological issue,
but first and foremost a spatial issue. Walking and bicycle trips tend to be shorter both in terms of
distance and time, compared to trips made by public transport or by car. Therefore, a question
arises: how functions should be distributed of in the city to enable its inhabitants to use individual
car transport as little as possible? The aim of the article is to discuss several concepts regarding
walking, cycling and public transport distances and to confront these theories with data obtained in
several European cities -Amsterdam, Berlin, Copenhagen, London, Paris, Warsaw and Vienna.

Key words: active mobility, chrono-urbanism, cycling distance, distances in urban theories, public
transport, time as dimension in spatial planning, walking distance.

STRESZCZENIE

Udziat roznych $rodkéw transportu w podrézach w miescie to nie tylko zagadnienie technologiczne,
ale przede wszystkim przestrzenne. Podroze piesze i rowerowe sg zazwyczaj krotsze zaréwno
w przestrzeni jak i w czasie w poréwnaniu z podrézami transportem publicznym i samochodem.
Jakie zatem powinno byé rozmieszczenie funkcji w miescie by jego mieszkancy jak najrzadziej
korzystali ze indywidualnego transportu samochodowego? Celem artykutu jest oméwienie kilku
teorii dotyczacych dystansow pieszych, rowerowych i zwigzanych z transportem publicznym oraz
skonfrontowanie ich z danymi z kilku europejskich miast — Amsterdamu, Berlina, Kopenhagi, Lon-
dynu, Paryza, Warszawy oraz Wiednia.

Stowa kluczowe: aktywna mobilno$¢, chronourbanizm, dystans pieszy, dystans rowerowy, dystan-
se w teoriach urbanistycznych, transport publiczny, wymiar czasu w planowaniu przestrzennym.
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1. INTRODUCTION

On one hand transport is one of the most important elements of spatial planning. On the other
hand, however, spatial planning itself has significant impact on transport. Whether residents are
more likely to choose sustainable forms of transport, such as walking, cycling or public transport,
rather than individual car transport often results not only from the availability of infrastructure for
a given means of transport, but also from the distance to be covered in order to reach certain facili-
ties. Therefore, it is impossible to change urban mobility to more environmentally friendly and
healthy one only by means of expanding and improving public transport or by construction of bicy-
cle routes. The fundamental task should be to transform the urban structure in such a way that it
corresponds to the distances usually covered by walk, by bike or by public transport. More attention
should be given to various forms of active mobility (walking and cycling) than to public transport,
which is being slightly overrated in the countries of the former Eastern Bloc. This article examines
distances in urban theories from the times of Ebenezer Howard’s “Garden City”, to the modern
concept of the “15-minute city”. Those theories will later be confronted with data from traffic surveys
conducted by the authorities of Amsterdam, Berlin, Copenhagen, London, Paris, Warsaw and Vi-
enna. Issues such as average trip distance and/or time for different modes of transport will be dis-
cussed. Also preferences related to trips to certain facilities will be shown, to the extent that suffi-
cient data is available. The selected European cities have a fairly large share of active mobility and
public transport in their modal splits. Warsaw, on the other hand, is discussed in the article as an
example of a Polish city, whose population is comparable to the analyzed cities.

2. METHODOLOGY AND PURPOSE OF RESEARCH

The research is an analysis of theoretical ideas in urban planning and data on city traffic provided
by other research and surveys. In the first part the distances described in theoretical papers on
shaping of urban units, such as the idea of the "garden city" or the “neighborhood unit”, will be pre-
sented. Then theories related to the perception of distance not only as a physical dimension, but
also as a dimension in space-time, such as the theory of "time budget" will also be described. Sub-
sequently the analysis of the current state of research on walking and cycling distances will be
carried up and an attempt to structuralize the results of this research will be made. The results of
traffic surveys from several European cities, carried out by city authorities or other public institu-
tions, will then be discussed. In summary, theories regarding distances in the city will be confronted
with the results of current research on walking and cycling distances, as well as with data from the
aforementioned research and surveys of European cities. The aim of this research is to define what
a walking and cycling distance is. Another aim is to describe distances that should be used in ur-
ban planning in order to increase the share of walking and cycling (active mobility) in cities. If pos-
sible, the dimensions of urban units and kind of facilities that should be found within them will be
defined that allow their residents to choose active mobility in their travels as often as possible.

3. THEORIES ON DISTANCES IN THE CITY

3.1. Theories about distance as a dimension in space

The reflection on distances in the city has been present since the very beginning of urban planning
as a science. lldefonso Cerda, who is considered the father of modern urban planning, designed
the expansion of the city of Barcelona in late 19t century. He made sure that all the city’s residents
have access to numerous basic functions, e.g. to marketplaces which were located evenly so each
resident would not have to walk longer than 30 minutes to reach nearest one (Apodaca-Cahalane,
2015). To this day, Barcelona authorities make sure that this accessibility is not only maintained,
but even improved (PPS, 2014). Arturo Soria y Mata, another Spanish engineer and the creator of
the "linear city" concept, made provisions for specific dimensions for such a city (Boileau, 1959,
pp. 230-238). According to his vision urban quarters should be located along the main street with
the tram line and they should stretch approximately 200 meters on both sides of it (the entire strip
was to be approximately 500 meters wide). Ebenezer Howard also determined specific dimensions
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when describing his idea of the garden city (Howard, 2015, pp. 39). Such a city was intended to be
built within the radius of about 1 km (although it should be remembered that Howard did not as-
sume the garden city to be round in shape). Every inhabitant of the garden city was to reside within
this maximum distance from the city center. Access to the local school was to be even easier, as
the garden city was to consist of urban units, whose diameter would equal the mentioned 1 km
distance (Fig.2.). Thus, the maximum distance to each school would be around 500m. Similar as-
sumptions were made by Clarence Perry in his idea of a "neighborhood unit". Such an area was
supposed to equal approximately 800m in diameter, with a school located in the middle (Byun,
Choi &Choi, 2014). Peter Calthorpe, the creator of the “Transit-Oriented Development" concept,
envisaged a similar dimension for urban units. According to his theory, an urban unit should be
shaped around stops of efficient public transport (train, metro, bus rapid transit - BRT) and should
be of a size that would make it possible for the stop to be reached by walk. Calthorpe assumes
600m to be the proper distance (Calthorpe, 1993). The ideal dimensions of an urban unit were also
formulated by an urban planner Leon Krier. In his opinion, a urban unit should not be larger than
900m in any direction (Krier, 2011, pp. 140). This distance would allow basic needs to be met with-
in a 10-minute walk. Hugh Barton, a British scientist and associate of the World Health Organiza-
tion (WHO), thinks that different functions in the city may be available at various distances (Barton,
Grant & Guise, 2003)(Fig.1.). The most basic ones, such as a primary school, local shop or park,
should be located within the premises of a neighborhood, so that each resident has no more than
1000m to reach them. Facilities used less frequently, such as a sports center or specialized stores,
etc., as well as workplaces should be located within the district. The resident should dwell no fur-
ther than 5 km away from them. However, higher-order services, e.g. a museum or a philharmonic
hall, may be placed in the center located further than 5 km away from the place of residence.
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Fig. 1. Diagram
showing indicative
distances (in meters)
from home to a
variety of facilities
according to Hugh
Burton (Barton,
Grant & Guise, 2003)

Ryc. 1. Schemat
pokazujgcy orienta-
cyjne odlegtosci (w
metrach) od domu do
réznych obiektéw
wedtug Hugh Burto-
na (Barton, Grant &
Guise, 2003)
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Fig. 2. Diagram showing garden-city concept created by Ebenezer Howard (Howard, 2015)
Ryc. 2. Schemat pokazujgcy koncepcje miasta-ogrody opracowang przez Ebenezera Howarda (Howard, 2015)

3.2. Theories of distance as a dimension in space and time

Victor Gruen, a Viennese architect, is known as the creator of the first shopping malls, as well as
the author of revitalization programs for several American cities downtowns. He was the first to
draw attention to another side of walking distance. According to his observations, walking distance
should not only be understood as a certain distance in space or amount of time, but rather depends
on the environment in which the walk takes place. So, according to Gruen, in an attractively de-
signed environment, protected from the discomfort of adverse weather conditions, people are will-
ing to walk even 1500m and spend about 20 minutes doing so. In an attractively designed envi-
ronment that only provides protection against rain and scorching sun (e.g. arcades) people are
willing to go about 760m and spend about 10 minutes walking. In an attractive environment that
offers no protection from the weather conditions, people are only willing walk about 400m and
spend about 5 minutes doing it. However, if the surroundings are unattractive and offer no protec-
tion against weather conditions, people are only willing to walk 200m, devoting no more than about
2 minutes to do so (Gruen, 1964, pp. 250).
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Fig. 3. Diagram showing relation of mean of transport and distance of daily travel according to Cesare Marchetti (Marchetti,
1994)

Ryc. 3. Schemat pokazujgcy relacje srodkow transportu i dystansu dziennych podrézy wedtug Cesare Marchettiego (Mar-
chetti, 1994)

3.3. Theories of distance as a dimension of time

The previously described theories were dominated by the definition of distance as a length in
space. However, the issue of time should also be taken into account, as in the Gruen’s theory. The
theory on the relationship between distance and time, the perception of the city in four dimensions
as space-time was described by Jakow Zahavi in the 1980s (Zahavi & Talvitie, 1980, pp. 13-19)..
He analyzed data from cities across different countries, both developed and developing ones, and
concluded that the average time devoted to commuting is very similar, namely about an hour.
Travel distances, however, vary in space depending on the mode of transport, e.g. people who do
not own a car travel approx. 23 km per day while car owners cover 32-37 km per day. The main
difference lies not in the travel time, but the speed at which the journey is made. Zahavi called this
relationship "time budget”, each person has to "spend" a day. Obviously, this observation is applied
to journeys made in a repetitive manner, rather than those related to tourism or business trips.
A decade later, Cesare Marchetti, an Italian physicist decided to investigate whether Zahavi's the-
sis holds true not only for today's cities, but also for cities in previous epochs (Marchetti, 1994). He
compared the dimensions of cities from different historical periods, taking into account the means
of transport available in a given period and their speed (Fig.3.). The results showed that the maxi-
mum dimensions of ancient cities, such as Rome, and medieval cities, such as Paris, are similar to
each other and correspond to the possibility of walking within the time budget described by Zahavi
(about an hour per day). Such cities had a diameter of about 5 km and as the number of inhabit-
ants increased, their population density, rather than the area, increased. It was only the industrial
revolution and the accompanying inventions, such as trams and railways, that allowed the territorial
expansion of cities. However it was limited by the daily time budget of one hour. The introduction of
another invention, namely the car, also allowed an even greater urban growth, which was still with-
in the aforementioned time budget. This phenomenon was called "Marchetti's constant". Carlos
Moreno refers to the journey time in his recently famous concept. According to its assumptions, all
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the most basic facilities related to work, study, health, leisure and everyday life should be located
within a 15-minute walk (Moreno, 2019). For such time-oriented spatial planning, Moreno coined
a new name — chrono-urbanism. Paris is one of the first cities to adopt a strategy for implementing
the principles described by Moreno. Other cities, for example Melbourne or Singapore, also include
time availability in their strategies, but the limit was set at 20 minutes there. Creating the idea of
a 15-minute city, Moreno did not express what distances could define them. This subject has re-
cently been undertaken by Andreas Duany and Robert Steuteville (Duany & Steuteville, 2021),
architects associated with the "New Urbanism" movement. In their article, they refer to the 5-minute
walking distance of about 400m used in this urban planning concept. In this situation, a 15-minute
city should be built in a radius of about 1200m. The 5-minute bicycle range, as referred to by the
architects, is equal to as about 1600m, i.e. in the case of bicycle transport, a 15-minute city could
be implemented within a radius of even about 4800m.

4. WALKING AND CYCLING DISTANCES — CURRENT RESEARCH

The issue of distances in active mobility is of very complex nature. Such distances depend on the
destination, the environment in which the journey is made, as well as the personal characteristics
of the traveler, e.g. their gender. In the case of walking distance, a significant variable is whether
the trip is made separately, in order to reach the destination directly or whether it is a part of
a longer journey, such as reaching a public transport stop.

4.1. Walking distances in separate walking trips

In the case of a walking trip independent from other means of transport, the most common distance
to be covered equals around 500-800m (Olszewski, 2007; Larsen, El-Geneidy & Yasmin, 2010).
Often the trip distance reaches up to 1-1.5 km (about 80% of all cases) (Larsen, El-Geneidy
& Yasmin, 2010). Walking trips are rarely longer than 2-2.5 km (Schaap et al., 2016).. Therefore,
three types of walking distances may be distinguished, namely: basic, standard and maximum (Fig.
1.). Moreover, it is worth noting the speed at which pedestrians travel, that is up to about 4-5 km/h
on average (Olszewski, 2007). This means that the basic walking distance amounts to around
5 minutes, the standard walking distance is up to 10-15 minutes, whereas the maximum walking
distance equals around 25-30 minutes. Standard walking distance in time is similar to average
walking trip time in the UK which is approximately 16 minutes (Department for Transport, 2019).

4.2. Walking distances in public transport access trips

In the case of a walking trip being part of a journey by public transport, differences occur between
the means of transport which the pedestrian is trying to reach. People are more likely to travel
longer distances to modes of transport that travel at higher speeds and longer distances. Most
people tend to reach bus stops located within 300-500m (Daniels & Mulley, 2013; EI-Geneidy et al.,
2014). However, the length of access to a railway station is usually 800-1200m (Daniels & Mulley,
2013; El-Geneidy et al., 2014). Research conducted in Sydney has shown that commuters who
travel by bus cover the average distance of about 6.5 km by this means of transport, whereas
those who use the train cover about 19 km by this means (Daniels & Mulley, 2013). In 2017, Kra-
jowy Instytut Polityki Przestrzennej i Mieszkalnictwa- IPPiM [National Institute for Spatial Policy and
Housing] (today Instytut Rozwoju Miast i Regionéw [Institute for Urban and Regional Develop-
ment]) published a report on the pedestrian accessibility of bus, tram and railway stops in Poland.
For this study, IPPiM assumed an access distance of 640m for bus and tram stops, while 960m for
railway stops. The assumptions were based on the available literature (IRM, 2017).

4.3. Walking distances in trips to different destinations

The destination is of great importance in deciding the distance to be covered. People tend to walk
rather shorter distances to reach the local store or school. They tend to cover longer distances to
get to work (Larsen, El-Geneidy & Yasmin, 2010). In general, all facilities related to staying in
a given place for longer periods of time or the importance of activity related to a given place extend
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the acceptable walking distance. The shorter the visit to a given facility, the shorter the acceptable
walking distance (Schaap et al., 2016). This also applies to travel by public transport. The longer
the whole journey, the longer the acceptable distance to reach the stop/station of it. Overall, how-
ever, walking trips are quite short, e.g. in the UK (nationwide), walking trips accounts for about 25%
of all journeys, but they only translate into 3% of the distance covered in total (Department for
Transport, 2017).

4.4. Cycling distances

Distances covered by bicycle vary to an even greater degree than walking distances. Firstly, a no-
table aspect, quite constant regardless of the region of the world, is the difference between the
distances traveled by men and women, much greater than in the case of walking trips. The average
cycling distance is about 3-5 km (Dolati, 2014; Larsen, El-Geneidy & Yasmin, 2010; Schaap et al.,
2016; CyclingUK, 2021), and journeys by bicycle rarely exceed 7-8 km (Schaap et al., 2016)
(Fig. 1.). However, on average, men cycle about 1-1.5 km more than women (Dolati, 2014; Schaap
et al., 2016). Therefore, when planning bicycle accessibility, the lower part of the scale related to
the average length of a bicycle journey should be taken into account, not the upper part. Moreover,
noticeable differences exist in the case of the speeds achieved. For example, in the Netherlands
the average speed is around 12 km/h (Schaap et al., 2016), but in Sweden, it amounts to around
15 km/h (Eriksson et al., 2019). However, studies in Sweden, as well as in Italy (Bernardi & Rupi,
2013), showed quite large variation in the cycling speed, from 12.5 km/h to even 26 km/h. Higher
speeds are noted primarily in the areas fitted with a separate bicycle infrastructure, as well as in the
case of cyclists who travel longer distances (Schantz, 2017). According to data from Great Britain,
a bicycle trip usually takes around 23 minutes in this country (Department for Transport, 2019). It is
therefore longer than the walking trip.

5. DISTANCES IN STUDIES ON THE MOBILITY IN EUROPEAN CITIES

The authors of urban planning theories make various assumptions, whereas research on distances
often requires certain averaging. How does walking and cycling distances look like in practice? The
results of surveys on traffic conducted in several European cities are discussed below. Unfortu-
nately, it is not possible to compare the obtained data fully, because various cities use different
research methodologies and tend to omit certain issues in their studies, e.g. in Amsterdam and
Copenhagen where a high share of bicycle traffic is observed, much less data on pedestrian traffic
is gathered. Cities are discussed in alphabetical order below. Warsaw is discussed as the last one
for comparison.

5.1. Amsterdam

Amsterdam is the first city to be analyzed. It is one of the most "bicycle-oriented" cities in the world.
Cycling accounts for about 26% of all journeys (Gemeente Amsterdam, 2020). A comparable num-
ber of journeys are made by car (27%) and public transport (25%). Walking has a relatively small
share, as it amounts only for 19% of all journeys. If journeys made by Amsterdam residents only
are under consideration, active mobility is even more important. Cycling accounts for 35% of all
journeys, and walking for 24% of all journeys. On the other hand, the share of motorized means of
transport - car and public transport is smaller (both 19%). Nevertheless, the proportion of walking is
quite low. Its higher share can be observed in trips, e.g. for shopping, where almost half (48%) of
journeys is made on foot, the share of cycling in such trips (30%) is average against the entire city.
This low proportion of walking could probably be explained by the fact that cycling is competitive to
walking, especially over longer distances. Amsterdam also boasts a higher share of cycling in the
inner districts. In districts located within the A10 by-pass, which is located about 4 km away from
the city center (Fig.4.), the share of cycling in modal split with walking excluded (in Amsterdam, not
much data is gathered on walking) is around 50-60%. In the same area, the share of public
transport is 20-24%. In central districts, the observed speed of bicycle users reaches about 15-17
km/h. In the outskirts, the speed may be even as high as 30 km/h. However, in the very center, the
speed can drop to as low as 10 km/h. In the surveys ankietowych (Nello-Deakin & Nikolaeva,
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2020), bicycle users explain this with the increased pedestrian traffic in the city center. This fact is
noteworthy, as walking and cycling are often considered jointly as "active mobility", but it should be
made clear that in certain cases these types of traffic compete with each other. Amsterdam authori-
ties do not collect data on travel distances and time spans. Such research is carried out inde-
pendently of the city authorities and shows that the average distance traveled by bike in Amster-
dam is about 2 km (Ton et al., 2017). There are also nationwide research (Ton i in., 2019), which
shows that the average walking trip lasts 10 minutes and takes place over a distance of 700 m, the
average bicycle journey takes 13 minutes and takes place over a distance of 3 km, whereas the
average journey by public transport takes 66 minutes. and takes place over a distance of 40 km.
However, in the case of walking trips, the Dutch Institute for Transport Policy Analysis provides
slightly different data, which show that the average journey by foot is 1.5 km, and for a distance of
up to 2.5 km, the share of walking and cycling is similar and amounts to 37-39 % (de Haas
& Hamersma, 2019).

5.2. Berlin

Berlin - the capital of Germany - is a much larger city than Amsterdam (Fig.4.), but it as well has
a very high share of active mobility in modal split (Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz, 2019). In this case, however, walking predominates, as it accounts for 30% of all
journeys. Cycling accounts for 18% of all journeys, whereas public transport for 27% of the total
number of journeys. It is worth noting that active mobility refers mostly to short-distance journeys.
Only 5% of the distance of all journeys is made on foot, while 12% of the total by bicycle. Public
transport accounts for 42% of combined distance of all journeys. Berliners are most likely to made
walking trips while going to the shops (39% of trips), leisure activities (37%) and education facilities
(29%). The opposite is true for cycling. 23% of trips are to education facilities, 17% to leisure facili-
ties and 13% of shopping trips are made by bicycle. Berliners tend to reach work by public
transport (40%), 20% commute by bicycle and 11% walk. At the same time, the longest distances
are covered when commuting to work, an average of 10.5 km. Berliners cover of an average
4.1 km to education facilities, 5.2 km to places of leisure, whereas 3.5 km to reach a shop. Study
from Berlin contains also data of modal split for different distances. A distance of up to 1 km is
dominated by walking (77%), followed by cycling (15%). At a distance of 1-3 km, cycling (30%)
takes the lead over walking (26%). At a distance of 3-5 km, walking is negligible (5%), but cycling
still accounts for 24% of all journeys. At a distance of more than 5 km, practically no walking is
observed, while up to 10 km, cycling still accounts for 18% of journeys. Above 10 km, bicycle traffic
is negligible. "Active mobility" is the dominant mode of transport for distances up to 1km (92%) and
3-5km (56%). In Berlin, the average journey (for all means of transport) amount to approximately 6
km and takes an average of 24 minutes. In the case of walking, the average distance is 0.9 km and
14 minutes, the average journey by bicycle equals 2.4 km and 19 minutes, whereas on public
transport, the average journey is 8.7 km and 40.5 minutes. The Berlin study also shows that there
is a difference in the acceptable access to stops of different types of public transport. Berliners
usually spend up to 5 minutes to get to the bus stop, and up to 10-15 minutes to get to the tram, rail
or metro stop or station.

5.3. Copenhagen

Like Amsterdam, Copenhagen - the capital of Denmark - is a very “bicycle-oriented” city. Copenha-
gen as well as Amsterdam collect little official data on walking. Of all journeys in 2017, those made
by bicycle accounted for 29%, i.e. comparable to Amsterdam. The share of walking was also simi-
lar to that observed in Amsterdam and that mode of transport accounted for 18% of journeys %
(City of Copenhagen, 2017). The share of public transport was lower and amounted to 18%. More-
over, the observed speed of bicyclists is similar to that recorded in Amsterdam and amounts to
about 15-16 km/h (City of Copenhagen, 2011). It should be noted that the presented data was
gathered for the administrative city of Copenhagen, which area roughly corresponds to the central
districts of Amsterdam (Fig.4.). Its borders are within a radius of about 5 km from the city center. In
Copenhagen, walking has the highest share at distances of up to 2 km (43%). However, even at
this distance, it is less popular than cycling (50%). At a distance of 2-5 km, walking is negligible
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(6%), whereas cycling is definitely dominant (64%). Cycling remains a frequent means of transport
at a distance of 5-10 km (43%), but the significance of public transport is on the increase (27%). At
the distance of 10-15 km, motorized forms of transportation prevail, e.g. public transport (rail, met-
ro, bus - 32%), although cycling stands at 18% (City of Copenhagen, 2011). In Copenhagen, "ac-
tive mobility" dominates over a slightly longer distance than in Berlin, that is up to 5 km. Survey
conducted by the authorities of the Capital Region (Capital Region of Denmark, 2017) shed light on
traffic situation in the remaining parts of the agglomeration. Overall, cycling in the region accounts
for about 20% of all trips. In Copenhagen and Frederiksberg! alone, cycling accounts for 33% of all
trips, while bicycle journeys in the suburbs of Copenhagen account for 17% of all trips. Cycling
distance of up to 2 km stands for 25-30% of all trips in the region. At the distance of 2-5 km, 30-
35% of the total of journeys is made by bicycle. At the distance of 5-10 km, the figure equals 20-
25%, over 10 km, bicycle trips stand at 5-10% of all trips in the region. The average distance cov-
ered by bicycle in the region is up to 2 km. Both in Copenhagen and in the region, bicycle journeys
prevail at the distance of up to 5 km. At distances of over 10 km, the use of such transportation is
negligible.

5.4. London

London presents relatively little data relating to walking and cycling in the scope of issues covered
in the this article. Across London, walking accounts for 25% of all journeys. The share of cycling is
the lowest of all previously described cities, in 2017 it amounted only to 2% (Transport for London,
2018). The share of public transport in the entire city was 37%. As was the case of previously dis-
cussed cities, these indicators are more favorable for "active mobility" in the central districts that
make up the so-called Inner London. The area is located within a radius of about 8 km from London
city center, while the boundaries of London extend 20-25 km from the city center (Fig.4.). In Inner
London, 36% of journeys are made on foot, while the share of cycling is twice as high as across the
city as a whole, it stands at 4%. It is also within this part of the city and in the districts along the
River Thames to the west of the city center where the highest share of journeys by bicycle are ob-
served (ONS, 2014). The same observation applies to walking (Department for Transport, 2019).
The share of public transport in Inner London is similar to that across the entire city and amounts to
38% (Transport for London, 2018). Unfortunately, reports on the Transport for London, do not pro-
vide information on the travel time span and distances covered by each means. Only data from the
network of city bike rentals is available, according to which the average bike rental lasts 13-25
minutes.

5.5. Paris

Paris, the capital of France, is more successful in terms of "active mobility". Here, even at the level
of the lle-de-France region agglomeration, walking accounts for a significant share of all journeys,
as it stands at 39% (DRIEA, 2013). This makes walking the most popular means of transport in the
entire agglomeration. The bicycle is rarely used in Paris region, as only 1.5% of all journeys are
made by it. In Paris alone, "active mobility" accounts for as much as 55% of all journeys, whereas
in certain districts it amounts to as much as 60%. As in the previously discussed cities, walking
dominates, as it accounts for 52% of all journeys. As in the case of London, the share of cycling in
the center of Paris agglomeration is twice as high as the average for the entire agglomeration. It is
worth noting that the size of administrative city of Paris is comparable to the size of administrative
city of Copenhagen or Amsterdam (Fig.4.) within the A10 by-pass road and the radius from the
center to the city borders equals about 5 km. On the scale of the entire agglomeration, public
transport accounts for around 20% of journeys, whereas in Paris alone it stands at 32% of all jour-
neys. As in the case of Berlin, walking is most important when traveling to education facilities (55%
of journeys) and shopping (57%), as well as for accompanying/escorting (46% of journeys). Very
few Parisians walk to work (10% of journeys). For this type of journey, the cycling is more common.
The inhabitants of Paris cover relatively short distances. The average walking distance is about
400m and it is similar both in the city and in the agglomeration as a whole. The average time span

! Frederiksberg is an independent city that is an enclave on the territory of city of Copenhagen.
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of a walking trip is 12 minutes and it is also similar within the city itself and across the entire ag-
glomeration. However, there is a difference in the distances associated with different destinations.
Parisians usually cover a distance of about 300 meters to educational facilities and for shopping.
On the other hand, they are willing to walk over twice as far in order to reach leisure facilities. Also
in the case of cycling, no big difference between the city and the agglomeration as a whole is ob-
served. In both cases, the average distance of a bicycle trip reaches about 2 km, while the average
time amounts to 19 minutes. On the other hand, significant differences between the city and the
agglomeration are visible in the distance covered by public transport. In Paris, the average distance
is 5.3 km, whereas in the agglomeration as a whole, it is 9 km. However, the difference is smaller in
the case of the average journey time. Within the city, the average journey by public transport takes
38 minutes, while within the agglomeration - 48 minutes. This divergence probably results from the
use of different means of transport. Paris has a fairly dense metro network with stops within a very
short distance. The entire agglomeration is served by a regional railway network which stops are
less frequent. Therefore, the speed of railway traffic can be higher. For comparison, the average
distance of all trips in the agglomeration is 4.4 km, whereas the average time is 24 minutes.

5.6. Vienna

Like Paris, Vienna is definitely a pedestrian city. Walking accounts for 28% of all journeys
(Stadtentwicklung und Stadtplanung Wien, 2015). Like in Paris or London, bicycle traffic is relative-
ly low, but still accounts for 6% of all journeys. 38% of journeys are made by public transport. Simi-
larly to Paris or London, differences may be seen between the average for the city as a whole and
for its central districts, i.e. the part of the city from early modern period bordered by the Giirtel by-
pass (radius 2.5 km from the center)(Fig.4.). In these districts, the average share of walking reach-
es 33% (20-40% in particular districts), while the share of cycling traffic stands at 9% (3-15% in
particular districts). It is worth noting, however, that bicycle traffic is rather low (3%) in the old town
itself, where there are many pedestrian zones. Public transport in all districts accounts around 40%
of all journeys. As in the case of Berlin and Paris, Viennese mainly walk to shop (51% of journeys
in the case of basic purchases and 34% of journeys in the case of other purchases) and to educa-
tion facilities (26% of journeys). A large share of walking is also noticed while covering distances to
entertainment facilities (gastronomy, culture - 31%) and sports and leisure facilities (24%). Howev-
er, walking trips are quite short. On average walking journeys covers a distance of 0.8 km. Walking
accounts for 99% of journeys up to 500m and 77% of journeys at distances of 500-1000m. For a
distance of 1-2 km, walking trips account for 32% of journeys, while for a distance of 2-3 km, 14%
of all journeys. Walking is very rare over longer distances. Overall, almost 80% of all walking jour-
neys are made at distances of up to 1 km. Cycling trips are slightly longer, 2.8 km long on average.
Cycling journeys accounts for 1% of all journeys taking place at distances up to 500m, 8% of jour-
neys at 500-1000m, and 15% of journeys at 1-2km. Over this distance, the share of bicycle trips
declines. Bicycle journeys account for 9% of all trips over a distance of 2-3 km, 6% for a distance of
3-5 km, and 7% for a distance of 7-8 km. Longer journeys by this means are now quite rare. Over-
all, 80% of all bicycle journeys cover distances of up to 5 km. The average distance traveled by
public transport is 5.6 km, and the average distance of all journeys in the city is 4 km. In terms of
travel time, the average walking trip in Vienna equals 18 minutes, and 80% walking journeys take
no more than 20 minutes. The average bicycle trip is 21 minutes and 75% of bicycle trips are within
20 minutes. The average journey by public transport takes 37 minutes, while 73% of journeys by
public transport are within 40 minutes.

5.7. Warsaw

Warsaw was included in the study mainly for comparison (Fig.4.). The share of "active mobility" in
all journeys stands at 21%. Most of these trips are walking trips and their account for 18% of all
trips. It is a similar share to the one in Amsterdam or Copenhagen, but in those cities the cycling is
an important means of transport. In Warsaw, bicycle transport accounts for only 3% of all journeys.
It is worth to mention that at the beginning of the 1990s, walking share in Warsaw reached about
30% (BPMIT, 2016). It has since declined in favor of car transport. Most likely, the formerly high
share resulted mainly from the lack of access to car transport, rather than from preferences of the
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inhabitants. The share of public transport in Warsaw is quite high and amounts to 47%. Detailed
data on walking are not gathered in Warsaw. Warszawskie Badanie Ruchu (WBR) [Warsaw Traffic
Survey] reports only that most of the walking trips to work are made at a distance of up to 2.5 km,
while the highest share (about 60%) is observed at distances up to 1 km. Trips to education facili-
ties are slightly longer, even up to 3 km, but most of them (about 80%) still take place at a distance
of up to 1 km. Moreover, WBR provides data on some distances without assigning them a means
of transport. As in other cities, journeys for basic shopping and services as well as to places of
entertainment are quite short. More than 40% of them take place at distances of up to 1 km,
whereas over 70% at distances of up to 3 km. Trips to work are longer and usually take 5-8 km.
Overall, a walking journey in Warsaw takes an average of 14 minutes, and 76% of walking journeys
are within 15 minutes. The average bicycle trip is 25 minutes and 78% of bicycle trips are within 30
minutes. The average journey by public transport takes 41 minutes, while 68% of public transport
journeys are within 45 minutes.
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6. SUMMARY AND CONCLUSIONS

6.1. Conclusions on walking

A comparison of studies on distances in the city with surveys on mobility in European cities con-
firms that walking trips most often take place at distances of up to 400-900m (Fig. 5.), although
figures differ in various cities. An obstacle to determining the walking distance more accurately lies
in the variety of methods used for measuring traffic in different cities. For example, the Copenha-
gen study, where the shortest distance analyzed is 2 km, does not provide data needed to assess
the walking distance in that city. On the other hand, collected data confirm that the maximum walk-
ing distance stands at about 2-3 km (Fig. 5.). Moreover, the walking trip time span is similar every-
where and amounts to about 15 minutes. Analysis confirms the usefulness of dividing walking dis-
tances into basic, standard and maximum, which often are also associated with diverse travel des-
tinations, e.g. the basic distance is related to getting to school, while the standard distance is relat-
ed to reaching the place of work or leisure facilities. Paris offers an interesting case study, as an
average journey length of around 400m takes the average time of 12 minutes there. This would
mean that Parisians walk twice slower than the standard speed 4-5 km/h. This may be influenced
by a large share of walking trips to school (children walk more slowly). Perhaps there are also bar-
riers in the city (e.g. long waiting at traffic lights), which slow down the pedestrians. This shows that
when planning a city for pedestrians, more factors than just distance need to be considered. It is
also interesting to observe that there is a low share of walking trips in cities with a high number of
bicycle trips. This outcome proves that while walking and cycling are classified together as 'active
mobility', they are in competition with each other in certain cases. This applies to both competing
for the choice of a given means of transport and competition for space, as shown by the example of
old towns in Amsterdam and Vienna.

6.2. Conclusions on cycling

The analysis of data on cycling allows to determine a distance of up to 2 km, which can be called
the basic distance (Fig. 5.), where cycling often competes with pedestrian traffic. In addition, the
analysis confirmed that bicycle trips very often cover a distance of 3-5 km (Fig. 5.), which can be
called a standard bicycle distance (it is worth noting that some analyzed cities have administrative
boundaries within a radius of 5 km from the center). The maximum distance usually stands at
around 7-10 km (Fig. 5.). Longer journeys are more often made by the inhabitants of the Copenha-
gen agglomeration, which can probably be associated with the developed bicycle infrastructure. It
is also interesting that while walking trips to work are quite rare, cycling is in competition with public
and car transport for this type of commute. Cycling journeys tend to be longer than walking jour-
neys and last on average about 20 minutes. The average cycling speed in the city should be as-
sumed around 15-16 km/h. In parts of the city with higher share of pedestrian traffic, this speed is
rather closer to 10 km/h, whereas in areas further away from the city center, it may exceed
20 km/h.

basic standard maximal

podstawowy standardowy maksymalny
cycling distance
dystans rowerowy - -
0 1 2 3 B 5 6 7 8 9 10 km

[l
r T T T T T T T

walking distance
dystans pieszy

basic standard maximal
podstawowy standardowy maksymainy

Fig. 5. Summary of bicycle and pedestrian distances
Ryc. 5. Zestawienie dystanséw rowerowych i pieszych
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6.3. Conclusions on public transport

Public transport varies greatly across analyzed cities. Its common feature, however, is a longer
distance traveled with the use of its means, often 10 km and over, as well as a longer journey time
span, often 40 minutes and more. Perhaps this could explain the higher share of public transport in
larger cities and agglomerations such as Berlin, Vienna or the Paris agglomeration. Studies from
European cities also confirm that the tendency to walk longer to reach a given means of transport
stop depends on its type.

Distance to urban unit center, A CE B2 B3 B4
radius | ! ! !
1 3 I I |
. I kil I I |
Odlegtosc do centrum 0 1 05 1 1,5) 2 2,5 3 35 4 4,5 15 km
Jednostki urbanistycznej, I  — + + t t t $ t t i
promieri I I I | !
i I | | |
11 I | | |
L) L} 1 U 1
B1 D1 D2F1 G H F2
A - A. Soria y Mata, urban bloc/kwartat C - L. Krier, neighborhood/osiedle F1 - H. Barton, neighborhood/osiedle

F2 - H. Barton, distric or town/dzielnica lub miasto
B1-A. Duany, 5 minute walk/minut pieszo D1 - E. Howard, neighborhood/osiedle
B2 - A. Duany, 15 minute walk/minut pieszo D2 - E. Howard, Garden City/miasto-ogréd G - V. Gruen, neighborhood/osiedle
B3 - A. Duany, 5 minute bike/minut rowerem
B4 - A. Duany, 15 minute bike/minut rowerem E - P. Calthorpe, neighborhood/osied/e H - C. Marchetti, 30 minutes walk/minut pieszo

Fig. 6. Summary of distances from urban theories
Ryc. 6. Zestawienie dystanséw z teorii urbanistycznych

6.4. Conclusions regarding the dimensions of urban units

Comparing distances covered by walking and cycling to the dimensions of urban units from various
theoretical projects (Fig. 6.), it must be admitted that city dimensions were most accurately pro-
posed by Ebenezer Howard, whose garden city is within the maximum walking distance and the
basic bicycle distance. The dimensions of a "neighborhood unit" proposed by Clarence Perry and
urban unit dimensions proposed by Leon Krier also suit well the results of distances analysis. In
both cases, they are within the standard walking distance. Urban units proposed by Victor Gruen
also lie within the standard walking distance (Fig. 5.), both in terms of length and time span. Arturo
Soria y Mata in the "linear city" project and Peter Calthorpe in the concept of "Transit Oriented De-
velopment" (TOD) were very "frugal " in the assumed distances. The "linear city" could be twice as
wide and would still remain within the standard walking distance (in terms of width of the city). On
the other hand, the TOD urban unit has the same dimensions, regardless of the means of transport
that serve it, while the distance to reach e.g. a railway station could be several hundred meters
longer. The distances to Barcelona's markets proposed by lldefons Cerda are rather outdated.
Perhaps 100 years ago, people were willing to spend 30 minutes or more to reach fairly basic func-
tions. Today they would rather travel such a distance by bicycle, but for sure some would choose
motorized transport. The idea of "time budget" proposed by Yacov Zahavi is only partially con-
firmed. People are willing to spend less time on “active mobility” journeys than on motorized travel.
“Active” journeys usually takes about 20 minutes, while motorized one could be twice as long. This
result partially undermines the "Marchetti constant". It is true for the historical description of urban
development, since even nowadays districts of cities such as Paris and Vienna located within a 30-
minute walk from the center, have a higher share of "active mobility". In practice, however, people
spend more time walking or cycling only when they have no other choice or treat it as a leisure
activity. The "Marchetti constant” thus determines the maximum walking distance, but cannot be
used as a simple model for designing the size of urban units. This does not mean, however, that
taking into account the dimension of time in spatial planning is irrelevant. Quite the opposite is true.
It is the travel time, rather than travel length, in different cities that shows greater convergence.
Therefore, it is sensible to further develop the idea of "chronourbanism" proposed by Carlos More-
no. The concept is much more demanding to urban planners, because it is not based on simple
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distance in space guidelines, but needs to be adapted to the time span the city dweller is willing to
spend on walking it. It is also impossible to adopt a constant speed for a given means of transport,
e.g. walking or cycling, because it differs between city areas and also depends on who the user is.
It can also be discussed whether the 15 minutes proposed by Moreno is enough. The assumptions
of Singapore or Melbourne, where the idea of a "20-minute city” is developed are probably more
realistic. However, translating this into real space dimensions, studies from European cities sug-
gest that the dimensions of a "15-minute district" with a radius of around 1200m that can be ex-
tended up to 1500m, proposed by Andreas Duany and Robert Steuteville, can be considered quite
correct. In addition, they remain within the standard walking distance. However, dimensions of the
"bicycle city" adopted by them seem risky, as they are based on the assumption that bicycle users
move at speeds of 20 km/h. European studies show that the average speed is rather around
15 km/h, and for short journeys (Duany and Steuteville describe 5-minute journeys) the speed may
be lower, closer to 10 km/h. In such a case 5-minute bike trip is about 800 - 1200 m, and a 10-
minute trip is 1.6-2.5 km. On the other hand, since bicycle trips are usually longer, and the bicycle
is more often used, for example, as a means of transport to work, perhaps a 15- or 20-minute city
should comprise diverse "layers" - walking and cycling with different destinations available by dif-
ferent means of transport. In this way, it seems that a 15-minute or 20-minute city is very well con-
nected with the concept of distances proposed by Hugh Barton. He differentiates distances de-
pending on the destination by dividing the city into a neighborhood with dimensions corresponding
to the standard walking distance (distances up to 1000m) and a district/town with dimensions of a
standard bicycle distance (distances up to 5 km). Public transport should probably be introduced to
support more specialized destinations.

The analysis of the theories and data from European cities described in the article leads to the
conclusion that access to various facilities in a city should be linked to the means of transport used
to reach a given facilities. Basic facilities such as kindergarten, elementary school, primary health
care, and convenience stores and basic recreational activities, such as a playground or sports field,
should be as close as possible to where people live. Ideally, they should be at a distance not
greater than the basic walking distance, i.e. 800-900m (Fig.5.). This should be the scale of the
neighborhood, preferably not crossed by any street with heavy traffic. Less often visited facilities,
such as clothing stores, as well as large recreational areas (swimming pools, sports clubs), but also
entertainment (e.g. cinema), culture and gastronomy may be located at a greater distance. Howev-
er, it should not exceed 3-5 km, which corresponds to the basic cycling distance and the maximum
walking distance (about 3 km) and the standard bicycle distance (about 5 km) (Fig.5.). The dis-
tance of 3-5 km is the size of the district, which enables people living in it to meet most of the their
needs without the need to use mechanized transport. Facilities rarely visited, such as specialist
stores or places of higher culture (philharmonics, museums), and above all, workplaces can be
located much further, best up to 10 km or even more from the place of residence. However, in their
case, travel time is much more important than the distance itself, and that distance may be different
for different modes of transport. The time for such a trip should not exceed 40-50 minutes. This is
most important for the daily commuting. Therefore, it should not be expected that a lot of people
will walk to work. If the inhabitants will use any means of active mobility when traveling to work, it
would rather be a bicycle. In general, it should be assumed that active mobility will dominate short
journeys up to 2-3 km. With a larger share of bicycle transport, journeys can be longer and even
exceed 5 km. However, it must be assumed that from these 2-3 km the share of mechanized
transport will increase. It is best if it will be public transport. For this to happen, however, it is nec-
essary to properly connect the public transport network with the city structure. First of all, the dis-
tance to railway, metro and tram stops should not be greater than the basic pedestrian distance, for
buses that distance should be cut in half. The workplaces themselves and other non-local facilities
should be located in places easily accessible from different parts of the city by public transport.
Interestingly, Berlin seems to be such a "model city”, with its polycentric structure, where almost
half of the journeys are related to "active mobility", whereas a large share of the remaining journeys
are made using public transport. As it may be seen, even a very large city can function as a city of
short distances. It is important to be aware of the fact that "short distance" may be understood in
a number of ways.
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DYSTANSE MIEJSKIE. WYMIARY JEDNOSTEK URBANISTYCZNYCH
ORAZ ROZMIESZCZENIE FUNKCJI W MIESCIE W KONTEKSCIE
DYSTANSOW PIESZYCH, ROWEROWYCH | TRANSPORTU PUBLICZNEGO

1.WSTEP

Transport jest jednym z najwazniejszych elementoéw planowania przestrzennego, ale z drugiej
strony to planowanie przestrzenne ma bardzo istotny wptyw na transport. To czy mieszkancy cze-
Sciej wybierajg zréwnowazone formy transportu takie jak chodzenie piechotg, jazda na rowerze czy
transport zbiorowy, a nie indywidualny transport samochodowy czesto wynika nie tylko z dostepno-
Sci infrastruktury przeznaczonej dla danego srodka transportu, ale takze z dystanséw miedzy tere-
nami i obiektami o funkcjach, ktérych mieszkancy potrzebujg. Nie da sie zatem zmienia¢ miejskiej
mobilnosci na bardziej przyjazng srodowisku i zdrowiu tylko rozbudowujac linie transportu zbioro-
wego czy budujgc drogi rowerowe. Podstawowym zdaniem powinno by¢ takie przeksztatcenie
struktury miejskiej by odpowiadata ona dystansom, ktére ludzie zazwyczaj pokonujg na piechote,
na rowerze czy transportem zbiorowym. Przy tym wiekszg uwage nalezy zwrdci¢ na rézne formy
aktywnej mobilnosci (ruch pieszy i rowerowy) niz na nieco przeceniany w krajach dawnego bloku
wschodniego transport zbiorowy. W niniejszym artykule zostang przeanalizowane teorie dotyczgce
dystanséw w miescie od czaséw Ebenezera Howarda do wspotczesnej teorii ,miasta 15 minut”.
Teorie te zostang nastepnie skonfrontowane z danymi z badan ruchu przeprowadzonych przez
witadze Amsterdamu, Berlina, Kopenhagi, Londynu, Paryza, Warszawy oraz Wiednia. W miare
dostepnosci danych zostanie pokazane nie tylko jaki jest sredni dystans w odlegtosci i/lub w czasie
dla réznych form transportu, ale takze preferencje zwigzane z obiektami i terenami 0 poszczegol-
nych funkcjach. Dobrane miasta europejskie majg dos¢ duzy udziat aktywnej mobilnosci i transpor-
tu zbiorowego w liczbie podrézy. Natomiast Warszawa zostata dodana jako przyktad polskiego
miasta o zblizonej do pozostatych liczbie ludnosci.

2.METODOLOGIA | CEL BADAN

Badania majg charakter analizy zrédet. W pierwszej kolejnosci zostang przedstawione dystanse
opisane w pracach teoretycznych dotyczgcych ksztattowania jednostek urbanistycznych takich jak
np. idea ,miasta-ogrodu” czy jednostki sgsiedzkiej. Zostang takze opisane teorie zwigzane z po-
strzeganiem dystansu nie tylko jako odlegtosci, ale jako wymiaru w czasoprzestrzeni jak np. teoria
dotyczaca ,budzetu czasowego”. Nastepnie zostanie przeanalizowany istniejgcy stan badan nau-
kowych nad dystansami pieszymi i rowerowymi oraz zostanie podjeta préba ustrukturalizowania
wynikéw tych badan. Nastepnie zostang oméwione wyniki badan ruchu z kilku europejskich miast
prowadzonych przez wtadze tych miast lub inne instytucje publiczne. W podsumowaniu teorie do-
tyczgce dystansow w miescie zostang skonfrontowane z wynikami wspétczesnych badan nad dy-
stansami pieszymi i rowerowymi, a takze z danymi z badah z wymienionych wczesniej europej-
skich miast. Celem badan jest odpowiedz na pytanie czym w zasadzie jest dystans pieszy i rowe-
rowy i jakie odlegtosci nalezy dla nich przyjmowaé w projektowaniu urbanistycznym by zwiekszaé
udziat ruchu pieszego i rowerowego (aktywnej mobilnosci) w miastach. W miare mozliwosci zosta-
nie takze wskazane jakie powinny by¢ wymiary jednostek urbanistycznych i jakie funkcje powinny
w nich sie znalez¢é by mieszkancy jak najczesciej wybierali aktywng mobilnosé w swoich podré-
zach.

3. TEORIE DOTYCZACE DYSTANSOW W MIESCIE

3.1. Teorie dotyczgce dystansu jako odlegtosci

Namyst nad dystansami w miescie byt obecny od samego poczatku urbanistyki jako nauki. Juz
sam tworca tego terminu lldefons Cerda projektujgc rozbudowe Barcelony zadbat o to by miesz-
kancy mieli dostep do wielu podstawowych funkcji np. do targowisk, ktére zostaty tak zlokalizowa-
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ne by zaden mieszkaniec nie miat do takiego targowiska dalej niz 30 minut drogi (Apodaca-
Cahalane, 2015). Barcelona do dzi$ dba o to by ta dostepnos¢ nie tylko zostata zachowana, ale
wrecz poprawita sie (PPS, 2014). Réwniez inny hiszpanski inzynier Arturo Soria y Mata, twérca idei
.miasta liniowego” przewidziat dla niego konkretne wymiary (Boileau, 1959, s. 230-238). Potozone
wzdtuz gtéwnej ulicy z linig tramwajowg kwartaty miaty by¢ siega¢ mniej wiecej 200m po obu jej
stronach (cate pasmo miato mie¢ okoto 500m szerokosci). Takze Ebenezer Howard opisujgc swojg
idee miasta-ogrodu podaje konkretne wymiary (Howard, 2015, s. 39). Miasto takie miato mie¢ pro-
mien okoto 1km (cho¢ nalezy pamieta¢, ze Howard nie zakladat, ze miasto-ogréd ma byc¢ okragte).
W takiej maksymalnej odlegtosci od centrum miasta mieszkatby kazdy mieszkaniec miasta-ogrodu.
Dostep do lokalnej szkoty bytby jeszcze fatwiejszy, gdyz miasto ogrod miato sie sktadaé z osiedli,
dla ktérych ten 1km bytby Srednicg (Ryc. 2.). Zatem maksymalna odlegto$¢ do kazdej szkoty wyno-
sitaby okoto 500m. Podobne zatozenia pojawity sie w opisanej przez Clarence’a Perry'ego idei
.Jednostki sgsiedzkiej”. Miata ona mie¢ srednice zblizong do 800m ze szkotg zlokalizowang w $rod-
ku (Byun, Choi i Choi, 2014). Réwniez Peter Calthorpe — twoérca idei ,Transit Oriented Deve-
lopment” przewidywat zblizony wymiar dla osiedla. Wedtug jego teorii powinno ono by¢ ksztattowa-
ne wokot przystankéw wydajnego transportu zbiorowego (kolej, metro, szybki autobus) i powinno
mie¢ takg wielko$¢ by dalo sie do tego przystanku dojs¢ pieszo. Calthorpe za takg odlegtosé
przyjmuje 600m (Calthorpe, 1993). Idealne wymiary osiedla sformutowat tez w swojej koncepcji
urbanista Leon Krier. Jego zdaniem w zadng strone nie powinno by¢ ono wieksze niz 900m (Krier,
2011, s. 140). To mialoby pozwoli¢ na zaspokajanie podstawowych potrzeb w zasiegu 10-
minutowego marszu. Natomiast brytyjski naukowiec, wspétpracownik Swiatowej Organizacji Zdro-
wia (WHO) Hugh Barton wskazuje, ze w miescie rézne funkcje moga by¢ dostepne w réznych od-
legtosciach (Barton, Grant i Guise, 2003)(Ryc.1.). Te najbardziej podstawowe jak np. szkota pod-
stawowa, lokalny sklep czy park powinny znajdowac sie w obrebie osiedla tak by kazdy mieszka-
niec miat do nich nie dalej niz 1000m. Ustugi, z ktérych korzysta sie rzadziej, takie jak np. centrum
sportowe czy sklepy specjalistyczne itp., a takze miejsca pracy powinny znalez¢ sie na terenie
dzielnicy, gdzie mieszkaniec nie powinien do nich mie¢ dalej niz 5km. Natomiast ustugi wyzszego
rzedu np. muzeum czy filharmonia mogg znajdowac sie w centrum oddalonym dalej niz 5km.

3.2. Teorie dotyczace dystansu jako odlegtosci i czasu

Na inng strone dystansu pieszego zwrdcit uwage tworca pierwszych centrow handlowych, a takze
projektow rewitalizacji centréw amerykanskich miast, pochodzacy z Wiednia architekt Victor Gruen.
Z jego obserwacji wynikato, ze dystans pieszy nie jest tylko i wytacznie pewng odlegtoscig czy ilo-
8cig czasu, ale jest takze zalezny od otoczenia, w ktérym ruch pieszy sie odbywa. Tak wiec zda-
niem Gruena w otoczeniu atrakcyjnie zaprojektowanym i chronionym przed dyskomfortem warun-
kéw atmosferycznych ludzie sg sktonni przejs¢ nawet 1500m i poswieci¢ na to okoto 20 minut.
W otoczeniu atrakcyjnie zaprojektowanym, ale chronigcym tylko przed deszczem i upalnym stonh-
cem (np. podcienia) ludzie sg sktonni przej$¢ okoto 760m i poswieci¢ na to okoto 10 minut. W oto-
czeniu, ktore jest atrakcyjne, ale w zaden sposoéb nie chroni przed warunkami atmosferycznymi
ludzie sg sktonni przej$s¢ okoto 400m poswiecajgc na to okoto 5 minut. Natomiast, jesli otoczenie
nie tylko nie chroni przed warunkami atmosferycznymi, ale takze jest nieatrakcyjnie ludzie sktonni
sg przejs¢ tylko 200m poswiecajgc na to okoto 2 minut (Gruen, 1964, s. 250).

3.3. Teorie dotyczace dystansu jako czasu

W opisanych wczes$niej teoriach dominuje pojecie dystansu jako odlegtosci w przestrzeni. Jednak
podobnie jak to zrobit Gruen trzeba zwrdci¢ uwage takze na czas. Teorie dotyczgcg powigzania
dystansu z czasem, a wiec spojrzenia na miasto w czterech wymiarach jako czasoprzestrzeni
przedstawit w latach 80-tych XX wieku Yacov Zahavi (Zahavi i Talvitie, 1980, s. 13-19). Przeanali-
zowat on dane z miast z ré6znych krajéw, zaréwno rozwinietych jak i rozwijajgcych sie i doszedt do
whniosku, ze sredni czas, ktéry ich mieszkancy poswiecajg na podréze w ciggu jest bardzo podobny
i wynosi okofo jednej godziny. Roznig sie jednak dystanse w przestrzeni w zaleznosci od srodka
transportu np. osoby nie posiadajgce wtasnego samochodu pokonujg dziennie ok. 23km, a posia-
dajgce samochdd 32-37km dziennie. Podstawowg réznicg nie jest czas przeznaczony na podréze,
ale predkos¢ z jakg odbywa sie podréz. Zahavi okredlit te zalezno$é mianem ,budzetu czasowego”,
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ktéry kazda osoba ma codziennie do ,wydania”. Obserwacja ta dotyczy oczywiscie podrézy powta-
rzalnych, a nie takich zwigzanych z turystykg lub podrézy stuzbowych. Dekade pdzniej wioski fizyk
Cesare Marchetii postanowit zbada¢ czy postawiona przez Zahaviego teza sprawdza sie nie tylko
dla miast terazniejszych, ale takze dla miast w poprzednich epokach (Marchetii, 1994). Poréwnat
zatem wymiary miast z réznych okreséw historycznych biorgc pod uwage dostepne w danym okre-
sie $rodki transportu i ich predkos$¢ (Ryc. 3.). Okazato sie, ze rzeczywiscie maksymalne wymiary
miast z czasow starozytnych np. Rzymu jak i $redniowiecza np. Paryza sg do siebie podobne
i odpowiadajg mozliwosci pieszego dojscia w budzecie czasowym opisanym przez Zahaviego (oko-
lo godziny dziennie). Miasta takie miaty $rednice okoto 5km i wraz ze wzrostem liczby mieszkan-
cow rosta raczej ich gestos¢ zaludnienia, a nie powierzchnia. Dopiero rewolucja przemystowa
i towarzyszgce jej wynalazki takie jak tramwaj i kolej pozwolity na ekspansje terytorialng miast caty
czas ograniczong jednak dziennym budzetem czasowym jednej godziny. Wprowadzenie kolejnego
wynalazku — samochodu réwniez pozwolito na jeszcze wiekszy rozrost miast, ktéry nadal miesci
sie we wspomnianym budzecie czasowym. Fenomen ten nosi nazwe ,statej Marchettiego”. Do
czasu podrézy odnosi sie w swojej gtosnej ostatnio koncepcji Carlos Moreno. Wedtug jego zatozen
wszystkie najbardziej potrzebne miejsca zwigzane z pracg, nauka, zdrowiem wypoczynkiem i co-
dziennym zyciem powinny znajdowac sie w zasiegu 15 minut marszu (Moreno, 2019). Dla takiego
uwzgledniajgcego czas planowania przestrzennego Moreno wprowadzit nawet nowg nazwe - chro-
nourbanizm. Jednym z pierwszych miast, ktére przyjeto strategie wdrazania opisanych przez Mo-
reno zasad jest Paryz (Guardian, 2020). Inne np. Melbourne (State Government of Victoria, 2016)
czy Singapur (Land Transport Authority) réwniez wpisuja w swoje strategie dostepnos¢ czasowa,
ale tam za wartos¢ graniczng przyjeto 20 minut. Tworzac idee miasta 15-minutowego Moreno nie
zdefiniowat jakie odlegtosci moglyby je wyznaczaé. Temat ten podjeli ostatnio architekci zwigzani
z ruchem ,Nowego Urbanizmu” — Andreas Duany i Robert Steuteville (Duany i Steuteville, 2021).
W swoim artykule przywotujg oni stosowany w tej szkole urbanistyki zasieg pieszy 5-minutowy
0 wymiarze okoto 400m. W tej sytuacji miasto 15-minutowe powinno by¢ zbudowane tak by miesci-
o sie w promieniu okoto 1200m. Przywotywany przez nich 5-minutowy zasieg rowerowy wynosi
okoto 1600m, czyli w przypadku transportu rowerowego miasto 15-minutowe mogtoby mie¢ pro-
mien nawet okoto 4800m.

4. DYSTANSE PIESZE | ROWEROWE — STAN BADAN

Zagadnienie dystanséw w aktywnej mobilnosci jest bardzo ztozone sg one zalezne od celu podré-
zy, otoczenia, w ktérym podréz sie odbywa, a takze cech osobniczych osoby podrézujgcej np. jej
pici. W przypadku dystansu pieszego jedng z istotnych cech jest to czy jest to osobna podréz bez-
posrednio do celu czy tez element dtuzszej podrézy — dojscie do przystanku transportu zbiorowe-

go.

4.1. Dystanse piesze w samodzielnych podrézach pieszych

W przypadku podrézy pieszej bez wykorzystania innych srodkdéw transportu najczestszy dystans
wynosi okoto 500-800m (Olszewski, 2007; Larsen, El-Geneidy i Yasmin, 2010). Dos¢ czeste (okoto
80% wszystkich podrézy) sg takze podréze do 1-1,5km (Larsen, EI-Geneidy i Yasmin, 2010). Od-
legtosé, ktérg piesi rzadko przekraczajg to natomiast 2-2,5km (Schaap i in., 2016). Mozna zatem
powiedzie¢, ze mamy trzy rodzaje dystanséw w podrézach pieszych — podstawowy, zasadniczy
i maksymalny. Warto pamieta¢ o predkosci, z ktérg poruszajg sie piesi, srednio to okoto 4-5km/h
(Olszewski, 2007). Oznacza to, ze podstawowy dystans pieszy to okoto 5 minut, zasadniczy dy-
stans pieszy to 10-15 minut, a maksymalny dystans pieszy to okoto 25-30 minut. Dla przyktadu
w Wielkiej Brytanii Srednia podréz piesza trwa okoto 16 minut (Department for Transport, 2019).

4.2. Dystanse piesze w podrozy pieszej bedacej dojsciem do innego srodka transportu

W przypadku podrézy pieszej bedgcej czescig podrézy transportem zbiorowym wystepuja réznice
pomiedzy srodkami transportu, do ktérych pieszy zmierza. Ludzie sg bardziej sktonni do pokonania
diuzszych dystanséw do tych $rodkéw transportu, ktérymi podrozujg z wiekszg predkoscig i na
wieksze odlegtosci. Na przystanek autobusu wiekszo$¢ oséb dociera z odlegtosci 300-500m (Da-
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niels i Mulley, 2013; El-Geneidy i in., 2014). Natomiast dtugos¢ dojscia na przystanek kolei wynosi
zazwyczaj 800-1200m (Daniels i Mulley, 2013; El-Geneidy i in., 2014). Badania prowadzone
w Sydney pokazaty, ze korzystajgcy pdzniej z autobusu pokonujg nim $rednio okoto 6,5km, a ko-
rzystajacy z kolej okoto 19km (Daniels, Mulley, 2013). W roku 2017 roku Krajowego Instytutu Poli-
tyki Przestrzennej i Mieszkalnictwa (dzi$ Instytut Rozwoju Miast i Regiondw) opublikowat raport
dotyczacy dostepnosci pieszej przystankoéw autobusowych i tramwajowych oraz kolejowych w Pol-
sce. Do badania tego KIPPiM przyjat odlegtosci 640m dla przystankéw autobusowych i tramwajo-
wych oraz 960m dla przystankéw kolejowych opierajgc te zatozenia na dostepnej literaturze
(IRM, 2017).

4.3. Dystanse piesze w podrézach do réznych celéw

W decyzjach dotyczacych dystansu dojscia duze znaczenie odgrywa cel podrézy. Ludzie sg
sktonni pokonywac¢ raczej krotsze odlegtosci do sklepu czy szkoty. Dojscie do pracy moze by¢
dtuzsze (Larsen, EI-Geneidy i Yasmin, 2010). Ogolnie wszystkie funkcje, ktére sg zwigzane z dtuz-
szym przebywaniem w danym miejscu lub waznoscig aktywnosci zwigzanej z danym miejscem
wydiuzajg akceptowalny dystans dojscia. Im krotsza wizyta w danej funkcji tym krétszy akcepto-
walny dystans dojscia (Schaap i in., 2016). To samo dotyczy podrézy z wykorzystaniem transportu
zbiorowego. Im dluzsza cata podréz tym diuzszy akceptowalny dystans dojscia. Ogdlnie jednak
podréze piesze sg dos¢ krotkie np. w Wielkiej Brytanii (w catym kraju) stanowig okoto 25% wszyst-
kich podrozy, ale odpowiadajg tylko za 3% odlegtosci wszystkich podrézy (Department for Trans-
port, 2017).

4.4. Dystanse rowerowe

Dystanse rowerowe sg jeszcze bardziej zréznicowane niz dystanse piesze. Pierwszym co rzuca sie
w oczy i jest dosc¢ state niezaleznie od rejonu swiata jest znacznie wigksze niz w przypadku podro-
zy pieszych zroznicowanie w pokonywanych dystansach pomiedzy mezczyznami i kobietami.
Sredni dystans rowerowy to okoto 3-5km (Dolati, 2014; Larsen, El-Geneidy i Yasmin, 2010; Schaap
i in., 2016; CyclingUK, 2021), a podréze rowerowe rzadko przekraczajg 7-8km (Schaap i in., 2016).
Jednak s$rednio mezczyzni przejezdzajg okoto 1-1,5km wiecej niz kobiety (Dolati, 2014; Schaap
iin., 2016). Dlatego planujgc dostepnos¢ rowerowg nalezy bra¢ pod uwage raczej dolng, a nie
gorng czesc¢ skali zwigzanej ze Srednig dtugoscig podrézy rowerowej. Takze w przypadku osigga-
nych predko$ci dostrzegalne sg réznice. Na przykfad w Holandii Srednia predkosc¢ to okoto 12 km/h
(Schaap i in., 2016), ale juz np. w Szwecji to okoto 15km/h (Eriksson i in., 2019). Jednak w bada-
niach w tym kraju, a takze we Wtoszech (Bernardi i Rupi, 2013) notowano dos¢ duze zréznicowa-
nie predkosci rowerzystow od 12,5km/h do nawet 26km/h. Wyzsze predkoéci sg notowane przede
wszystkim tam gdzie wystepuje wydzielona infrastruktura rowerowa, a takze w przypadku osob,
ktére podrézujg na wieksze odlegtosci (Schantz, 2017). Wedtug danych z Wielkiej Brytanii podroz
rowerowa w tym kraju trwa zazwyczaj okoto 23 minut (Department for Transport, 2019). Jest zatem
dtuzsza niz podréz piesza.

5. DYSTANSE W BADANIACH RUCHU EUROPEJSKICH MIAST

Autorzy teorii urbanistycznych przyjmujg rézne zatozenia, a badania nad dystansami czesto wy-
magajg pewnego usrednienia. Jak jednak wyglgdajg dystanse piesze i rowerowe w praktyce? Po-
nizej zostang omowione wyniki badan ruchu z kilku europejskich miast. Niestety nie jest mozliwe
petne ich poréwnanie, poniewaz rézne miasta stosujg rézng metodologie badan, a takze nie badajg
niektérych zagadnien np. Amsterdam i Kopenhaga — miasta o duzym udziale ruchu rowerowego -
zbierajg znacznie mniej danych na temat ruchu pieszego. Miasta bedg omawiane w kolejnoci
alfabetycznej. Warszawa zostanie omoéwiona na koncu dla poréwnania.

5.1. Amsterdam

Pierwszym analizowanym miastem jest Amsterdam. To jedno z najbardziej ,rowerowych” miast
Swiata. Podréze rowerem stanowig tu okoto 26% wszystkich (Gemeente Amsterdam, 2020). Po-
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réwnywalna liczba podrézy odbywa sie z wykorzystaniem samochodu (27%) oraz transportu pu-
blicznego (25%). Dos¢ niewielki udziat ma ruch pieszy, gdyz jest to tylko 19%. Jesli uwzglednic¢
tylko podréze mieszkancéw Amsterdamu to aktywna mobilno$¢ jest jeszcze wazniejsza. Ruch ro-
werowy odpowiada z 35% podrézy, a pieszy za 24%. Mniejszy jest natomiast udziat transportu
zmechanizowanego - samochodowego i transportu publicznego (oba po 19%). Niemniej udziat
ruchu pieszego jest dos¢ niski. Wyzszy jego udziat mozna zaobserwowa¢ w podrézach np. na za-
kupy gdzie prawie potowa (48%) podrozy jest piesza, udziat ruchu rowerowego (30%) jest prze-
cietny na tle catego miasta. Ten niski udziat ruchu pieszego mozna prawdopodobnie ttumaczy¢
tym,, ze ruch rowerowy stanowi konkurencje dla ruchu pieszego, zwtaszcza na dtuzszych dystan-
sach. W Amsterdamie mozna takze zaobserwowaé¢ wyzszy udziat ruchu rowerowego w centralnej
czesci miasta. W dzielnicach potozonych wewnatrz obwodnicy A10 oddalonej od centrum o mniegj
wigcej 4km (Ryc. 4.) udziat ruchu rowerowego wsréd podrézy nie pieszych (Amsterdam nie zbiera
wielu danych dotyczacych ruchu pieszego) wynosi okoto 50-60%. Na tym samym obszarze udziat
transportu zbiorowego to 20-24%. W dzielnicach centralnych obserwowana predko$¢ uzytkowni-
koéw rowerdw to okoto 15-17km/h. W dzielnicach obrzeznych to nawet 30km/h. Natomiast w samym
centrum predkos¢ moze spas¢ nawet do 10km/h. W badaniach ankietowych (Nello-Deakin i Niko-
laeva, 2020) uzytkownicy roweréw ttumaczg to nasilonym ruchem pieszych w centrum. Warto to
odnotowa¢, gdyz ruch pieszy i rowerowy czesto jest traktowany wspodlnie jako ,aktywna mobil-
nos¢”, ale nalezy mie¢ swiadomosc, ze w okreslonych przypadkach sg to rodzaje ruchu stanowigce
dla siebie konkurencje. Witadze Amsterdamu nie zbierajg danych o dystansach i czasie podrozy.
Badania takie sg prowadzone niezaleznie od wtadz miasta i wynika z nich, ze sredni dystans poko-
nywany na rowerze w Amsterdamie wynosi okoto 2km (Ton i in., 2017). Sag takze ogolnokrajowe
badania z Holandii (Ton i in., 2019), z ktérych wynika, ze $rednia podréz piesza trwa 10 minut
i odbywa sie na dystansie 700m, $rednia podréz rowerowa trwa 13 minut i odbywa sie na dystansie
3km, a srednia podréz transportem publicznym trwa 66 minut i odbywa sie na dystansie 40km.
Jednak w przypadku ruchu pieszego Niderlandzki Instytut Analiz Polityki Transportowej podaje
troche inne dane, z ktérych wynika, ze srednia podréz piesza odbywa sie na dystansie 1,5km, a na
dystansie do 2,5km udziat podrézy pieszych i rowerowych jest podobny i wynosi 37-39% (de Haas
i Hamersma, 2019).

5.2. Berlin

Stolica Niemiec — Berlin jest znacznie wigkszym miastem niz Amsterdam (Ryc. 4.), ale rdwniez ma
bardzo duzy udziat aktywnej mobilnosci w podrézach (Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz, 2019). Tutaj jednak dominuje ruch pieszy, ktéry stanowi 30% wszystkich podrézy.
Ruch rowerowy odpowiada za 18% wszystkich podrdzy, a transport publiczny za 27%. Warto jed-
nak zwroci¢ uwage, ze aktywna mobilnos¢ to podroze na krotkie dystanse. Pieszo jest pokonywa-
nych zaledwie 5% odlegtosci wszystkich podrézy, a rowerem 12%. Transport publiczny odpowiada
za 42% dtugosci wszystkich podrézy. Pieszo Berlinczycy najczesciej chodzg do sklepu (39% po-
drézy), a dalszej kolejnosci do miejsc spedzania czasu wolnego (37%) i do miejsc nauki (29%).
W przypadku ruchu rowerowego jest dokfadnie na odwrét. Rowerem odbywa sie 23% podrézy do
miejsc nauki, 17% do miejsc spedzania czasu wolnego, a 13% do sklepu. Do pracy Berlinczycy
najczesciej docierajg transportem zbiorowym (40%), 20% dojezdza rowerem, a 11% przychodzi
pieszo. Jednoczesnie to do pracy pokonywane sg najwieksze odlegtosci, srednio 10,5km. Do
miejsc nauki Berlinczycy pokonujg $rednio 4,1km, do miejsc spedzania czasu wolnego 5,2km, a do
sklepu 3,5km. Jesli chodzi o poszczegdlne dystanse to na dystansie do 1km zdecydowanie domi-
nuje ruch pieszy (77%), a nastepnie rowerowy (15%). Na dystansie 1-3km ruch rowerowy (30%)
wyprzedza ruch pieszy (26%). Na dystansie 3-5km ruch pieszy jest juz znikomy (5%), ale ruch
rowerowy nadal stanowi 24% wszystkich podrézy. Na dystansie powyzej 5km juz praktycznie nie
ma ruchu pieszego natomiast do 10km udziat ruchu rowerowego nadal stanowi 18% podrézy. Po-
wyzej 10km ruch rowerowy jest juz znikomy. ,Aktywna mobilno$¢” jest dominujgcym srodkiem
transportu na dystansach do 1km (92%) i 3-5km (56%). W Berlinie srednia podroz (dla wszystkich
srodkéw transportu) odbywa sie na dystansie okoto 6km i trwa srednio 24 minuty. W przypadku
ruchu pieszego $rednia podréz to dystans 0,9km i 14minut, srednia podréz rowerem to 2,4km i 19
minut, a w transporcie zbiorowym $rednia podréz to 8,7km i 40,5 minuty. Berlifiskie badanie poka-
zuje takze, ze jest réznica w akceptowalnym dojsciu do przystankéw réznych typdéw transportu
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publicznego. Na dojscie do przystanku autobusu mieszkancy Berlina zazwyczaj przeznaczajg do 5
minut, a na dojcie to przystanku tramwaju, kolei lub metra sg w stanie poswieci¢ nawet 10-15
minut.

5.3. Kopenhaga

Stolica Danii — Kopenhaga to podobnie jak Amsterdam bardzo ,rowerowe miasto”. Podobnie
zresztg jak w Amsterdamie jego wiadze nie zbieraj wielu danych dotyczacych ruchu pieszego.
Sposrod wszystkich podrézy te wykonywane rowerem stanowity w 2017 roku 29%, czyli porowny-
walnie z Amsterdamem. Réwniez udziat ruchu pieszego byt podobny na poziomie 18% (City of
Copenhagen, 2017). Nizszy byt udziat transportu publicznego i wyniést on 18%. Réwniez obser-
wowana predkosé uzytkownikow roweréw jest podobna jak w Amsterdamie i wynosi okoto 15-
16km/h (City of Copenhagen, 2011). Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze sg to dane dla administracyj-
nego miasta Kopenhagi, ktéra w przyblizeniu odpowiada centralnym dzielnicom Amsterdamu. Jej
granice znajdujg sie w promieniu okoto 5km od centrum miasta (Ryc. 4.). W Kopenhadze ruch pie-
szy ma najwyzszy udziat wsrdd wszystkich podrézy na dystansie do 2km (43%). Jednak nawet na
tym dystansie przewyzsza go ruch rowerowy (50%). Na dystansie 2-5km ruch pieszy jest juz zni-
komy (6%), a zdecydowanie dominuje ruch rowerowy (64%). Na dystansie 5-10km nadal istotny
jest ruch rowerowy (43%), ale coraz wieksza role odgrywa transport publiczny (27%). Na dystansie
10-15km zaczynajg dominowaé¢ zmechanizowane formy transportu np. transport publiczny (kolej,
metro, autobus — 32%), cho¢ ruch rowerowy jeszcze utrzymuje sie na poziomie 18% (City of Co-
penhagen, 2011). W Kopenhadze ,aktywna mobilno$¢” dominuje na troche wiekszym dystansie niz
w Berlinie do 5km. Badania prowadzone przez wtadze Regionu Stotecznego (Capital Region of
Denmark, 2017) pozwalajg pozna¢ sytuacje takze w pozostatej czesci aglomeracji. Ogolnie w re-
gionie podréze rowerowe stanowig okoto 20% wszystkich podrézy. Podréze rowerowe tylko w Ko-
penhadze i Frederiksbergu? to 33% wszystkich podrézy, a podréze rowerowe na przedmiesciach
Kopenhagi to 17% wszystkich podrézy. Na dystansie do 2km podréze rowerowe stanowig 25-30%
wszystkich podrézy w regionie. Na dystansie 2-5km to 30-35%, na dystansie 5-10km to 20-25%,
a powyzej 10km podréze rowerowe to 5-10% wszystkich podrézy w regionie. Srednia dtugo$é po-
drézy rowerowej w regionie to 2km. Wida¢, ze zaréwno w Kopenhadze jak i w regionie podroze
rowerowe stanowig wiekszos¢ na dystansie do 5km. Natomiast stajg sie znikome na dystansie
powyzej 10km.

5.4. Londyn

Londyn prezentuje do$¢ niewiele danych zwigzanych z ruchem pieszym i rowerowym dotyczgcych
kwestii opisywanych w tym artykule. W catym Londynie udziat ruchu pieszego we wszystkich po-
drézach to 25%. Udziat ruchu rowerowego jest najnizszy z dotychczas opisanych miast i w 2017
roku wynosit zaledwie 2% (Transport for London, 2018). Udziat transportu publicznego w skali ca-
tego miasta wynosit natomiast 37%. Podobnie jak w innych miastach te wskazniki sg bardziej ko-
rzystne dla ,aktywnej mobilnosci” w dzielnicach centralnych tworzgcych tak zwany Londyn We-
wnetrzny (Inner London). Zawierajg sie one w promieniu okoto 8km od centrum podczas gdy grani-
ce Londynu siegajg 20-25km od centrum (Ryc. 4.). W Londynie Wewnetrznym pieszo pokonywa-
nych jest 36% podrézy, a udziat ruchu rowerowego jest dwukrotnie wiekszy niz w catym mie$cie
i wynosi 4%. To réwniez w obrebie tej czesci miasta oraz w dzielnicach wzdtuz Tamizy na zachéd
od centrum obserwuje sie najwiecej podrézy rowerowych (ONS, 2014). Podobnie jest z resztg
z ruchem pieszym (Department for Transport, 2019). Udziat transportu zbiorowego w Londynie
Wewnetrznym jest podobny jak w catym miescie i wynosi 38% (Transport for London, 2018). Ra-
porty Transport for London nie zawierajg niestety informacji o czasie podrézy oraz pokonywanych
dystansach. Podane sg jedynie dane z sieci wypozyczalni roweréw miejskich, w ktérych przecietne
wypozyczenie roweru trwa 13-25 minut.

2 Frederiksberg to niezalezne miasto stanowigce enklawe na terenie Kopenhagi.
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5.5. Paryz

Znacznie lepiej pod wzgledem ,aktywnej mobilnosci” prezentuje sie stolica Francji — Paryz. Tutaj
nawet na poziomie aglomeracji regionu lle-de-France ruch pieszy ma znaczacy udziat we wszyst-
kich podrézach, ktory wynosi 39% (DRIEA, 2013). To czyni ruch pieszy najpopularniejszym $rod-
kiem transportu w catej aglomeracji. Rower jest rzadko uzywany w aglomeracji paryskiej. Tylko
1,5% podrézy odbywa sie przy jego udziale. W samym Paryzu ,aktywna mobilno$¢” to az 55%
wszystkich podrozy, a w niektorych dzielnicach nawet 60%. Tutaj tez dominuje ruch pieszy, ktory
odpowiada za 52% podrézy. Podobnie jak w Londynie w centrum aglomeracji ruch rowerowy jest
dwukrotnie wiekszy niz $rednia dla catej aglomeracji. Warto przy tym zauwazy¢, ze administracyjny
Paryz jest wielkoscig poréwnywalny jest z administracyjng Kopenhagg czy Amsterdamem w obre-
bie obwodnicy A10 i promien od centrum do granic miasta wynosi okoto 5km (Ryc.4.). Transport
publiczny w skali aglomeracji odpowiada za okoto 20% podrézy, a w samym Paryzu za 32% po-
drézy. Podobnie jak w Berlinie ruch pieszy ma najwieksze znaczenie w podrézach do miejsc nauki
(55% podrozy) oraz na zakupy (57%), a takze w przypadku odprowadzania/odwozenia (46% po-
drézy). Bardzo mato Paryzan chodzi pieszo do pracy (10% podrézy). W tego typu podrézach waz-
niejszy jest rower. Mieszkancy Paryza pokonujg stosunkowo krétkie dystanse. Sredni dystans pie-
szy to okoto 400m i jest on podobny zaréwno w samym miescie jak i w aglomeracji. Sredni czas
podrézy pieszej to 12 minut i rowniez jest on podobny w samym miescie jak i w catej aglomeracji.
Jest jednak réznica w dystansach zwigzanych z réznymi miejscami docelowymi. Do miejsca nauki
oraz do sklepu Paryzanie pokonujg zazwyczaj dystans okoto 300m. Natomiast do miejsc spedza-
nia wolnego czasu sg juz sktonni chodzi¢ ponad dwukrotnie dalej. Takze w przypadku ruchu rowe-
rowego nie wida¢ wiekszej roznicy miedzy miastem i aglomeracjg. W obu przypadkach sredni dy-
stans podrozy rowerowej to okoto 2km, a sredni czas to 19 minut. Znaczne réznice miedzy mia-
stem a aglomeracjg sg natomiast widoczne w dystansie pokonywanym transportem publicznym.
W Paryzu $redni dystans to 5,3km, a w aglomeraciji to juz 9km. Rdéznica ta jest jednak mniejsza
w przypadku sredniego czasu podrézy. W obrebie miasta srednia podréz transportem publicznym
trwa 38 minut, a w aglomeracji 48 minut. Prawdopodobnie wynika to z wykorzystania réznych
srodkéw transportu. Paryz ma dosé¢ gestg sie€ metra z przystankami w bardzo nieduzej odlegtosci,
a aglomeracja jest obstugiwana przez kolej regionalng, na ktorej przystanki sg rzadsze, a zatem
i predko$¢ moze by¢ wieksza. Dla poréwnania Sredni dystans wszystkich podrézy w aglomeraciji to
4,4km, a sredni czas to 24 minuty.

5.6. Wieden

Wieden podobnie jak Paryz jest zdecydowanie pieszym miastem. Ruch pieszy odpowiada w nim
za 28% podrozy (Stadtentwicklung und Stadtplanung Wien, 2015). Podobnie jak w Paryzu czy
Londynie ruch rowerowy jest w nim stosunkowo niski jednak i tak odpowiada za 6% podrézy.
Transportem publicznym wykonywanych jest 38% podrézy. Réwniez podobnie jak w Paryzu czy
Londynie wida¢ réznice miedzy srednig dla miasta i dzielnicami centralnymi (Ryc. 4.), czyli nowo-
zytng czescig miasta do obwodnicy Gurtel (promien 2,5km od centrum). W dzielnicach tych $redni
udziat ruchu pieszego siega 33% (20-40% w poszczegdlnych dzielnicach), a udziat ruchu rowero-
wego 9% (3-15% w poszczegdlnych dzielnicach). Warto jednak zauwazy¢, ze ruch rowerowy jest
niski (3%) na samym starym mieécie, gdzie jest duzo stref pieszych. Transport zbiorowy we
wszystkich dzielnicach odpowiada za okoto 40% podrézy. Podobnie jak w Berlinie i Paryzu Wie-
denczycy chodzg pieszo przede wszystkim na zakupy (51% podrozy w przypadku zakupéw pod-
stawowych i 34% podrézy w przypadku zakupow pozostatych) oraz do miejsc nauki (26% podro-
zy). Duzy jest takze udziat ruchu pieszego w podrézach zwigzanych z miejscami spedzania czasu
wolnego (gastronomia, kultura — 31%) oraz ze sportem i wypoczynkiem (24%). Podréze piesze sg
jednak do$é krotkie. Srednio w skali miasta odbywajg sie na dystansie 0,8km. Podréze piesze sta-
nowig 99% podrozy na dystansie do 500m i 77% podrozy na dystansie 500-1000m. Na dystansie
1-2km podréze piesze to 32% podrdzy, a na dystansie 2-3km to 14% podrézy. Na dtuzszych dy-
stansach podréze piesze sg juz bardzo rzadkie. Ogdlnie prawie 80% wszystkich podrdzy pieszych
odbywa sie na dystansie do 1km. Podréze rowerowe sg nieco diuzsze. Srednio majg diugo$é
2,8km. Na dystansie do 500m stanowig 1% podrézy, na dystansie 500-1000m 8% podrozy, a na
dystansie 1-2km 15% podrézy. Nastepnie udziat podrozy rowerowych zaczyna maleé. Na dystan-
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sie 2-3km podréze rowerowe stanowig 9% wszystkich podrézy, na dystansie 3-5km 6%, a na dy-
stansie 7-8km 7%. Dtuzsze podréze sg juz dos¢ rzadkie. Ogodlnie 80% wszystkich podrézy rowe-
rowych odbywa sie na dystansie do 5km. Sredni dystans pokonywany transportem publicznym to
5,6km, a sredni dystans wszystkich podrézy w miescie to 4km. Jesli chodzi o czas podrézy to
Srednia podréz piesza trwa w Wiedniu 18 minut, a 80% podrézy pieszych miesci sie w przedziale
do 20 minut. Srednia podréz rowerowa trwa 21 minut, a 75% podrdzy rowerowych miesci sie
w przedziale do 20 minut. Srednia podréz transportem publicznym trwa 37 minut, a 73% podrozy
tym transportem miesci sie w przedziale do 40 minut.

5.7. Warszawa

Warszawa w tym zestawieniu znalazia sie giéwnie ze wzgledéw poréwnawczych (Ryc. 4.). Udziat
»aktywnej mobilnosci” we wszystkich podrézach wynosi 21%. Wiekszos$¢ z tych podrézy to podréze
piesze, ktére stanowig 18% wszystkich podrézy. To podobny udziat jak w Amsterdamie czy Ko-
penhadze tylko tam istotnym $rodkiem transportu jest takze rower. W Warszawie transport rowe-
rowy to tymczasem zaledwie 3% podrézy. Warto tu wspomnieé, ze jeszcze na poczatku lat 90-tych
XX wieku udziat ruchu pieszego w Warszawie siegat okoto 30% (BPMiT, 2016). Od tego czasu
zmalat na rzecz transportu samochodowego. Najprawdopodobniej ten dawniej wysoki udziat wyni-
kat w duzej mierze z braku dostepnosci transportu samochodowego, a nie z preferencji mieszkan-
cow. Udziat transportu zbiorowego jest w Warszawie dos¢ wysoki i wynosi 47%. Warszawa nie
zbiera zbyt wielu szczegdtowych danych dotyczgcych ruchu pieszego. Z Warszawskiego Badania
Ruchu (WBR) mozemy sie tylko dowiedzie¢, ze wiekszos¢ podrozy pieszych do pracy dobywa sie
na dystansie do 2,5km, a najwiecej (okoto 60%) do 1km. Podréze do miejsc nauki sg troche diuz-
sze, nawet do 3km, ale tez najwiecej (okoto 80%) odbywa sie na dystansie do 1km. WBR podaje
takze dane o niektérych dystansach bez przypisywania im srodka transportu. Podobnie jak w in-
nych miastach podréze do miejsc podstawowych zakupdw i ustug, a takze miejsc rozrywki sg dos¢
krotkie. Ponad 40% z nich odbywa sie na dystansie do 1km, a ponad 70% na dystansie do 3km.
Podréze do pracy sag diuzsze i najczesciej odbywajg sie na dystansie 5-8km. Ogodlnie podréz pie-
sza trwa w Warszawie $rednio 14 minut, a 76% podrozy pieszych miesci sie w przedziale do 15
minut. Srednia podréz rowerowa trwa 25 minut, a 78% podrézy rowerowych mieéci sie w przedzia-
le do 30 minut. Srednia podréz transportem publicznym trwa 41 minut, a 68% podrézy transportem
publicznym miesci sie w przedziale do 45 minut.

6. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

6.1. Wnioski dotyczace ruchu pieszego

Poréwnanie badan dotyczgcych dystanséw w miescie z badaniami dotyczgcymi mobilno$ci w eu-
ropejskich miastach potwierdza, ze podroze piesze najczesciej odbywajg sie na dystansie do 400-
900m chot¢ réznie wyglada to réznych miastach (Ryc. 5.). Na przeszkodzie doktadniejszego okre-
Slenia dystansu pieszego stoi takze rézny sposéb mierzenia ruchu w réznych miastach. Na przy-
ktad badanie kopenhaskie, gdzie najkrotszy badany dystans to 2km nie daje odpowiedzi moggcych
oceni¢ jaki jest dystans pieszy w tym miescie. Z drugiej strony zebrane dane potwierdzaja, ze mak-
symalny dystans pieszy to okoto 2-3km (Ryc. 5.). Réwniez czas podrézy pieszej jest wszedzie
podobny i wynosi okoto 15 minut. Potwierdza to uzyteczno$é podziatu dystanséw na podstawowy,
standardowy i maksymalny, ktére czesto sg tez powigzane z réznymi celami podrézy np. dystans
podstawowy zwigzany jest z dojSciem do szkoty, a dystans standardowy z dojSciem do miejsca
pracy lub spedzania wolnego czasu. Ciekawy jest przyktad Paryza, gdzie przy Sredniej dtugosci
podrézy w okolicach 400m $redni jej czas to 12 minut. To oznaczatoby, ze mieszkanhcy Paryza
chodzg pieszo o potowe wolniej niz standardowo przyjmowana predkos¢ 4-5km/h. By¢ moze ma
na to wptyw duzy udziat podrézy pieszych do szkoly (dzieci chodzg wolniej), a moze tez w miescie
sg jednak bariery (np. dtugie oczekiwanie na $wiattach), ktére spowalniajg podréz pieszg. To poka-
zuje, ze planujgc miasto pod kagtem podrézy pieszych trzeba wzigé pod uwage wiecej czynnikow
niz tylko odlegtos¢. Zwraca takze uwage niski udziat podrozy pieszych w miastach o duzej liczbie
podrozy rowerowych. Pokazuje to, ze chociaz ruch pieszy i rowerowy sg zaliczane razem do ,ak-
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tywnej mobilnosci” to jednak w okreslonych przypadkach konkurujg ze sobg. Dotyczy to zaréwno
konkurencji o wybér danego srodka transportu jak i konkurencji o przestrzen co pokazuje przykiad
starych miast w Amsterdamie i Wiedniu.

6.2. Wnioski dotyczace ruchu rowerowego

Analiza danych dotyczgcych ruchu rowerowego pozwala wyznaczyé dodatkowy dystans do 2km
(Ryc. 5.), ktéry mozna nazwa¢ dystansem podstawowym, na ktérym czesto ruch rowerowy konku-
ruje z ruchem pieszym. Poza tym potwierdza sie, ze podréze rowerowe bardzo czesto obejmujg
dystans do 3-5km (warto zauwazy¢, ze niektére analizowane miasta majg granice administracyjne
w promieniu 5km od centrum), ktéry mozna nazwaé¢ standardowym dystansem rowerowym
(Ryc. 5.), a dystans maksymalny to zazwyczaj okoto 7-10km (Ryc. 5.). Dtuzsze podréze czesciej
wykonujg mieszkancy aglomeracji Kopenhagi co pewnie mozna wigzaé z rozwinietg infrastrukturg
rowerowg. Ciekawe jest rowniez to, ze o ile podréze piesze do pracy sg dosé¢ rzadkie to rower w
tego typu podrézach czesto konkuruje z transportem publicznym oraz samochodowym. Podréze
rowerowe sg tez dtuzsze czasowo niz piesze i trwajg $rednio okoto 20 minut. Za Srednig predkos¢
rowerowg w miescie powinno przyjmowac sie okoto 15-16km/h. W czesciach miasta o wyzszym
udziale ruchu pieszego predkos¢ ta jest raczej blizsza 10km/h, a na terenach bardziej oddalonych
od centrum moze przekracza¢ 20km/h.

6.3.Wnioski dotyczace transportu publicznego

Transport publiczny jest bardzo zréznicowany w opisywanych miastach. Jego cechg wspding jest
jednak dtuzsza odlegto$¢ pokonywana z jego wykorzystaniem, czesto 10km i wiecej, a takze diuz-
szy czas podrozy, czesto 40 minut i wiecej. By¢ moze tym da sie wyttumaczy¢ wyzszy udziat
transportu zbiorowego w rozleglejszych miastach i aglomeracjach takich jak Berlin, Wieden czy
aglomeracja paryska. Badania z europejskich miast potwierdzajg takze, ze sktonnos¢ dtuzszego
dojscia do danego srodka transportu jest zalezna od jego rodzaju.

6.4.Wnioski dotyczace wymiaréw jednostek urbanistycznych

Poréwnujgc dystanse piesze i rowerowe do wymiarow jednostek urbanistycznych z réznych projek-
téw teoretycznych (Ryc. 6.)trzeba przyznac, ze najbardziej trafnie wymiary miasta zaproponowat
Ebenezer Howard, ktérego miasto-ogréd miesci sie w maksymalnym dystansie pieszym i podsta-
wowym dystansie rowerowym. Bardzo dobrze bronig sie tez wymiary zaproponowanej przez Cla-
rence’a Perry’ego ,jednostki sgsiedzkiej” oraz wymiary osiedla proponowane przez Leona Kriera,
ktére w obu wypadkach mieszczg sie w standardowym dystansie pieszym (Ryc. 5.). W standardo-
wym dystansie pieszym zaréwno odlegtosciowym jak i czasowym mieszczg sie takze jednostki
urbanistyczne zaproponowane przez Victora Gruena. W zaktadanych dystansach bardzo ,0sz-
czedni” byli natomiast Arturo Soria y Mata z projektem ,miasta liniowego” oraz Peter Calthorpe
z ideg ,Transit Oriented Development” (TOD). ,Miasto liniowe” mogtoby by¢ dwukrotnie szersze,
aitak miescitoby sie w zasiegu standardowego dystansu pieszego (na szerokos¢). Natomiast
osiedle TOD przyjmuje te same wymiary niezaleznie od obstugujgcego je srodka transportu, a dy-
stans dla np. przystanku linii kolejowej mogtby by¢ o kilkaset metrow wiekszy. Dystanse do targo-
wisk Barcelony zaproponowane przez lidefonsa Cerde sg juz raczej nieaktualne. By¢ moze 100 lat
temu ludzie byli sktonni przeznacza¢ 30 minut i wiecej na dojscie do dosé podstawowych funkc;ji.
Dzi$ by¢ moze pokonaliby taki dystans rowerem, ale na pewno cze$¢ zdecydowataby sie na trans-
port zmechanizowany. Zaproponowana przez Yacova Zahaviego idea ,budzetu czasowego”
sprawdza sie tylko czesciowo. Wyraznie widac¢, ze ludzie sg sktonni poswieci¢ mniej czasu na po-
dréz zwigzang z ,aktywng mobilnoscig” niz na podréz zmechanizowang. W tym pierwszym przy-
padku to okoto 20 minut podrézy, a w tym drugim nawet dwukrotnie wiecej. Podwaza to tez cze-
sciowo ,statg Marchettiego”. Wprawdzie rzeczywiscie sprawdza sie ona przy historycznym opisie
rozwoju miast, gdyz nawet dzi§ dzielnice takich miast jak Paryz czy Wieden, kitére sg potozone
w zasiegu 30 minut marszu od centrum majg wyzszy udziat ,aktywnej mobilnosci”. Jednak w prak-
tyce ludzie poswiecajg wiecej czasu na podrdz pieszg lub rowerowg tylko wtedy kiedy nie maja
innego wyboru lub robig to dla rekreacji. ,Stata Marchettiego” wyznacza zatem maksymalny dy-
stans pieszy, ale nie moze by¢ wykorzystywana jako prosty wzorzec do projektowania wielkosSci
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jednostek urbanistycznych. Nie oznacza to jednak, ze branie pod uwage wymiaru czasu w plano-
waniu przestrzennym jest nieistotne, wrecz przeciwnie. To wtasnie czas podrézy w réznych mia-
stach wykazuje wigkszg zbieznosé niz odlegtosc¢ tej podrézy. Dlatego sensowne wydaje sie rozwi-
janie zaproponowanej przez Carlosa Moreno idei ,chronourbanizmu”. Jest ona o wiele bardziej
wymagajgca dla urbanistow, poniewaz nie opiera sie na prostych wytycznych dotyczacych odlegto-
Sci, ale wymaga by dostosowac jg do czasu jaki mieszkaniec miasta jest sktonny przeznaczyé na
jej pokonanie. Nie mozna takze przyjmowac statej predkosci dla danego srodka transportu np.
ruchu pieszego lub rowerowego, poniewaz rézni sie ona pomiedzy obszarami miasta, a takze zale-
zy od tego kim jest dany uzytkownik. Mozna tez dyskutowac czy zaproponowane przez Moreno 15
minut to jednak nie mato. Bardziej realistyczne sg chyba zatozenia Singapuru czy Melbourne, ktére
rozwijajg idee ,miasta 20-minutowego”. Przektadajgc to jednak na rzeczywiste wymiary badania
z europejskich miast sugerujg, ze wymiary ,dzielnicy 15-minutowej” o promieniu okoto 1200m, kto-
ry mozna rozciggng¢ do 1500m, zaproponowane przez Andreasa Duany’ego i Roberta Steutevil-
le’a mozna uzna¢ za dos¢ poprawne. W dodatku mieszczgce sie w standardowym dystansie pie-
szym. Ryzykowne wydajg sie jednak przyjmowane przez nich wymiary ,miasta rowerowego” oparte
na zatozeniu, ze uzytkownicy rowerdéw poruszajg sie z predkosciami rzedu 20km/h. Badania euro-
pejskie pokazuja, ze srednia predkos¢ to raczej okoto 15km/h, a przy krotkich podrézach (Duany
i Steuteville opisujg podréze 5-minutowe) predko$¢ moze byé mniejsza, blizsza 10km/h. Woéwczas
5-minutowa podréz rowerowa to okoto 800 — 1200m, a 10-minutowa to 1,6-2,5km. Z drugiej strony,
poniewaz podroze rowerowe zazwyczaj sg dtuzsze, a rower czesciej jest wykorzystywany np. jako
srodek transportu do pracy to by¢ moze miasto 15- lub 20-minutowe powinno mie¢ rézne ,warstwy”
— pieszg i rowerowg z réznymi funkcjami dostepnymi réznymi srodkami transportu. W ten sposob
okazuje sig, ze miasto 15- lub 20-minutowe bardzo dobrze fgczy sie z pojeciem dystanséw zapro-
ponowanych przez Hugh Bartona, ktéry réznicuje je w zaleznosci od miejsc docelowych dzielgc
miasto na osiedle o wymiarach odpowiadajgcych standardowemu dystansowi pieszemu (dystanse
do 1000m) oraz dzielnice/miasto o wymiarach standardowego dystansu rowerowego (dystanse do
5km). Dla obstugi ustug wyzszego rzedu zapewne nalezatoby wprowadzi¢ transport publiczny.
Analiza opisanych w artykule teorii oraz danych europejskich miast prowadzi do wniosku, ze do-
step do réznych funkcji w miescie nalezy uzalezni¢ od $rodka transportu uzywanego do dotarcia do
danej funkcji. Funkcje podstawowe takie jak przedszkole, szkota podstawowa, podstawowa opieka
zdrowotna oraz sklepy z podstawowymi produktami i podstawowe miejsce rekreacji np. plac zabaw
czy boisko powinny znalez¢ sie jak najblizej miejsca zamieszkania. Najlepiej by byty w odlegtoSci
nie wiekszej niz podstawowy dystans pieszy, czyli 800-900m (Ryc. 5.). Taka powinna by¢ skala
osiedla, najlepiej nie przecietego zadng ruchliwg ulicg. Ustugi rzadziej odwiedzane jak np. sklepy
odziezowe, a takze duze miejsca rekreacji (baseny, kluby sportowe), ale takze miejsca rozrywki
(np. kino), kultury czy gastronomia mogg znajdowac¢ sie w wigkszej odlegtosci. Nie powinna ona
jednak przekracza¢ 3-5km co koresponduje z podstawowym dystansem rowerowym i maksymal-
nym dystansem pieszym (okoto 3km) oraz ze standardowym dystansem rowerowym (okoto
5km)(Ryc. 5.). Dystans 3-5km wyznacza wielkos¢ dzielnicy, ktéra pozwala zaspokaja¢ wigkszo$¢
potrzeb zyciowych bez koniecznosci korzystania z transportu zmechanizowanego. Ustugi rzadko
odwiedzane jak sklepy specjalistyczne czy miejsca kultury wysokiej (filnarmonie, muzea), a przede
wszystkim miejsca pracy mogg by¢ potozone znacznie dalej, najlepiej do 10km od miejsca za-
mieszkania, ale mogg tez by¢ potozone nawet dalej. Jednak w ich przypadku znacznie wazniejszy
od samego dystansu jest czas podrdzy, a ten moze by¢ rézny dla réznych srodkéw transportu.
Najlepiej gdy czas takiej podrézy nie przekracza 40-50 minut. Najwazniejsze jest to w przypadku
codziennych dojazdéw do pracy. Dlatego tez nie nalezy sie spodziewac, ze duzo ludzi bedzie cho-
dzi¢ do pracy. Jesli juz mieszkancy bedg wykorzystywac jakie$ srodki aktywnej mobilnosci w po-
drézach do pracy to bedzie to raczej rower. Ogdlnie nalezy przyjaé, ze aktywna mobilnos¢ bedzie
dominowa¢ w krotkich podrézach do 2-3km. Przy duzym udziale transportu rowerowego podréze
moga by¢ diuzsze i nawet przekracza¢ 5km. Trzeba jednak zatozy¢, ze od tych 2-3km bedzie rést
udziat transportu zmechanizowanego. Najlepiej, jesli bedzie to transport zbiorowy. By tak sie jed-
nak dziato konieczne jest odpowiednie powigzanie sieci transportu zbiorowego ze strukturg miasta.
Przede wszystkim odlegto$¢ do przystankéw kolei, metra i tramwaju nie powinna by¢ wieksza niz
podstawowy dystans pieszy. Dla autobuséw ta odlegtos¢ powinna by¢ o potowe mniejsza. Same
miejsca pracy i inne ustugi ponadlokalne powinny by¢ sytuowane w miejscach, do ktérych tatwo
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dojechaé z réznych stron miasta. Co ciekawe takim ,modelowym” miastem wydaje sie by¢ posiada-
jacy policentryczng strukture Berlin, gdzie prawie potowa podrézy jest zwigzana z ,aktywng mobil-
noscig”, a duza cze$¢ pozostatych odbywa sie z wykorzystaniem transportu publicznego. Jak wi-
da¢ nawet bardzo duze miasto moze by¢ miastem kréotkich dystanséw przy czym nalezy mieé
Swiadomos¢, ze ten krotki dystans” nie zawsze znaczy to samo.
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