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ABSTRACT

Transport in urban area is not only infrastructure, it is also a network of functions between which
people would like to travel. This is why the spatial structure of the city - the density and compact-
ness of the build-up area, as well as the relation of this area to center or centers of the city is so
important.

The aim of the article is to analyze modal split data and population distribution in European cities
and to present the resulting conclusions, including the conclusions on how to shape the spatial
structure of cities in a way that is conducive to development of active mobility.

Key words: active mobility, city structure, compact city, modal split, sustainable transport.

STRESZCZENIE

Transport w miastach to nie tylko infrastruktura, to takze sie¢ funkcji, pomiedzy ktérymi ludzie
chcieliby sie przemieszczac¢. Dlatego tak wazna jest struktura przestrzenna miasta — gestos¢ za-
ludnienia i zwarto$¢ obszaru zabudowy, a takze relacja tego obszaru do centrum lub centréw mia-
sta.

Celem artykutu jest analiza danych dotyczacych struktury transportu i rozktadu ludnosci w miastach
Europy — Austrii, Czech, Francji, Danii, Hiszpanii, Holandii, Niemiec, Wegier i Polski - oraz przed-
stawienie wynikajacych z nich wnioskéw, w tym wnioskéw dotyczacych ksztattowania struktury
przestrzennej miast w sposadb sprzyjajgcy rozwojowi aktywnej mobilnosci.

Stowa kluczowe: aktywna mobilno$é, struktura miasta, struktura transportu, zréwnowazony trans-
port, zwarte miasto.
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1. INTRODUCTION

Sustainable development is one of the most important issues in contemporary urban planning, and
its key element is sustainable transport. It is understood as one in which a particular trip needs the
use of the smallest possible resources, both of energy and of space (Banister 2009). The hierarchy
of means of transport in such a system is illustrated by the inverted pyramid of sustainable
transport, with pedestrian transport at the top (which is also the basis of the pyramid) and another
form of active mobility - cycling at the lower level (Fig. 1). Mechanized forms of transport such as
public transport or car transport are only at the lower levels, regardless of the fuel or power source.
Public transport, however always has a higher priority than individual transport. Cities where the
share of active mobility is the highest are considered the most sustainable.
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Fig. 1. Sustainable transport pyramid. Source: by author
Ryc. 1. Piramida zréwnowazonego transportu. Zrédto: autor

In the previous study, | analyzed the distances covered using various means of transport
(Wisniewski 2021). As a result of these analyses, | proposed three types of walking and cycling
distances (Fig. 2):
— basic, up to about 800-900m, about 50% of all walking trips;
up to about 2.5-3 km, about 50% of all cycling trips;
— standard, up to about 1.5 km, about 70-80% of all walking trips;
up to about 5 km, about 70-80% of all cycling trips;
— maximum, up to about 2.5 m, about 90% of all walking trips;
up to about 10km, about 90% of all cycling trips.

In that study, | also compared the results of the aforementioned analyses with various urban theo-
ries and concepts. When it comes to the walking distance, the assumptions of Clarence Perry
about the dimensions of a neighborhood unit and of Ebenezer Howard regarding the dimensions of
a garden city turned out to be the closest to today's reality. Among the contemporary theories the
model presented by Hugh Barton, describing access to various types of functions within the neigh-
borhood and the district/town, turned out to be the closest to the results from the analyses concern-
ing walking and cycling distances.
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podstawowy standardowy maksymailny
cycling distance
dystans rowerowy - -
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 km

walking distance
dystans pieszy

basic standard maximal
podstawowy standardowy maksymainy

Fig. 2. Graphics showing cycling and walking distances. Source: by author
Ryc. 2. Grafika przedstawiajgca dystanse rowerowe i piesze. Zrédto: autor
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In the mentioned study, | used only data from surveys in selected cities and descriptions of urban
theories. As a continuation of that research, | decided to confront the results obtained in the previ-
ous analyses with the dimensions of cities. This issue was the subject of my another article
(Wisniewski 2023), in which | analyzed the relationship between the size of selected cities in the
Netherlands and their mobility model with the previously described walking and cycling distances.
In the current study, | decided to make a similar comparison of large European cities - Amsterdam,
Barcelona, Berlin, Budapest, Copenhagen, Paris, Prague and Vienna — and cities in Poland —
Gdansk, Krakow, Poznan, Szczecin, Wroctaw and Warsaw, with the walking and cycling distances.
This time, however, | focused not on the size of the built-up area itself, but also on the structure of
the built-up area, understood here as different population density in individual parts of cities. The
aim of the study was to find out how much the city’s spatial structure understood in this manner
affected the mobility model and whether it was possible to identify specific forms of urban struc-
tures that favored the development of active mobility and other sustainable forms of mobility.

2. RESEARCH METHODOLOGY

In the study, | analyzed several large European cities with a large share of active mobility in modal
split and large Polish cities with about 400,000 and more inhabitants. The aim of this study was to
answer the question - to what extent a large (in terms of population and area) city can support
a large share of active mobility and whether a large share of these forms of mobility is related to the
spatial structure of the city. First, data from the surveyed cities were ranked in two ways, from cities
with the highest share of active mobility to cities with the lowest share of active mobility, and from
cities with the highest share of walking to cities with the lowest share of walking. The share of pub-
lic transport in modal split was also shown in both rankings, but the joint share of sustainable forms
of mobility was not taken into account and is only informative. Then the top four and bottom four
cities in each ranking were further analyzed. The analysis also included the best or worst Polish
city in terms of the analyzed data, as well as at least one city from each country. The analysis was
performed by checking the compactness of the city in areas of the size similar to walking and cy-
cling distances proposed in my previous research:

— maximum walking distance and basic cycling distance (2.5 km);

— standard cycling distance (5km);

— maximum cycling distance (10 km).

As far as the availability of data allowed, the percentage of residents living within the radius of the
standard bicycle distance and the maximum walking distance as well as the population density in
these areas were also checked. The minimum and the maximum values of population density in
districts or neighborhoods in the mentioned areas were also checked.

3. RESULTS

3.1. Results of the study of the relationship between the structure
of cities and the structure of transport

Selected cities were first ranked according to the overall share of active mobility in modal split (Fig.
3), and then according to the share of pedestrian traffic in modal split (Fig. 4). In the former case,
the top four cities were Paris, Copenhagen, Berlin and Amsterdam, closely followed by Vienna and
Barcelona. All these cities have an active mobility share of over 50% or close to it. The first Polish
city in that ranking was Szczecin with an active mobility share of around 30%. At the other end of
the spectrum, there were mainly Polish cities with the worst result being that of Warsaw (share of
active mobility at the level of about 20%) and slightly better results that of Wroctaw and Gdansk.
The worst city in the ranking, although comparable to Warsaw, turned out to be the capital of Hun-
gary - Budapest. Czech Prague was just ahead of the four cities with the worst indicators of active
mobility and Polish Poznan turned out to be slightly better than that.
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Fig. 3. Ranking of selected cities in Western Europe and Poland in terms of the share of active mobility in modal split.
Source of data in Tab. 1, graphics by author

Ryc. 3. Uszeregowanie wybranych miast Europy zachodniej i Polski pod wzgledem udziatu aktywnej mobilnosci w struktu-
rze transportu. Zrodto: autor, zrédto danych w Tab. 1, opracowanie autora

In the case of a ranking according to the share of pedestrian traffic in the modal split (Fig. 4), the
first place was also taken by Paris, and second position was this time taken by Vienna. Barcelona
came in third place followed by Berlin. All these cities, except for Paris had a walking traffic share
of around 30%. A similar share was found in cities that occupied the next positions in the ranking -
Szczecin, Krakéw and Prague. The capital of France, however, was distinguished by a unique
share of pedestrian traffic in the modal split, amounting to over 50%. Warsaw and Budapest were
again at the other extreme, followed by Wroctaw and Amsterdam. The share of pedestrian traffic in
these cities was about 20%. A similar share of pedestrian traffic was also in Copenhagen, Gdansk
and Poznan.
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Fig. 4. Ranking of selected cities in Western Europe and Poland in terms of the share of pedestrian traffic in modal split.
Source of data in Tab. 1, graphics by author

Ryc. 3. Uszeregowanie wybranych miast Europy zachodniej i Polski pod wzgledem udziatu ruchu pieszego w strukturze
transportu. Zrodto: autor, zrodto danych w Tab. 1, opracowanie autora

Tab. 1. List of documents that are sources of data used in analysis (names of documents in their original language).
Tab. 1. Lista dokumentéw zroédet danych wykorzystanych w badaniu (nazwy dokumentéw w jezyku oryginatu).

City name / Source of the modal split data / Year of survey / Source of the population and surface
Nazwa miasta Zrédio danych dotyczacych struktu- Rok przeprowa- data / Zrédfo danych dotyczgcych po-
ry transportu dzenia badania wierzchni i zaludnienia miast

Amsterdam Amsterdamse Thermometer van de 2019 Stadsdelen in cijfers 2019
Bereikbaarheid
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City name / Source of the modal split data / Year of survey / Source of the population and surface
Nazwa miasta Zrédfo danych dotyczacych struktu- Rok przeprowa- data / Zrédfo danych dotyczgcych po-

ry transportu dzenia badania wierzchni i zaludnienia miast
Barcelona Pla de Mobilitat Urbana 2024 2016 Pla de Mobilitat Urbana 2024
Berlin Mobilitdt in Stddten - System 2018 Einwohnerregisterstatistik,

reprasentativer Verkehrsbefragungen Encyclopedia Britannica
Budapest Budapest Mobility Plan 2014 -2030 2014 Magyarorszag Helységnévtara, Budapest
Budapeszt and its region
Frederiksberg - - Frederiksberg Kommune
Gdansk Gdanskie Badania Ruchu 2016 Podziat administracyjny Gdanska
Copenhagen Copenhagen. City of Cyclists. Facts & 2017 Danmarks Statistik
Kopenhaga Figures
Krakow Krakowskie Badanie Ruchu 2013 Statystyczne Vademecum Samorzadowca
Paris Enquéte globale transport 2020 Populations légales 2019 - Commune de
Paryz Paris,

Encyclopedia Britannica

Prague Prague Transportation Yearbook 2018 2018 Statisticka Rocenka hl. M. Prahy
Praga
Poznan Badanie ankietowe i aktualizacja 2019 Statystyczne Vademecum Samorzadowca

modelu ruchu

Szczecin Strategia Rozwoju Elektromobilnosci 2016 Statystyczne Vademecum Samorzadowca,

Zestawienie informacyjne o liczbie oséb
zameldowanych w Szczecinie

Warsaw Warszawskie Badanie Ruchu 2015 Statystyczne Vademecum Samorzadowca,

Warszawa Szacunek liczby oraz kierunkéw mobilnosci
ludnosci w Warszawie na podstawie danych
mobilnych

Vienna Modal Split 2022 2023 Population and surface of Vienna's munici-

Wieden pal districts 2019

Wroctaw Kompleksowe Badanie Ruchu 2010 Statystyczne Vademecum Samorzadowca,
Liczba oséb zameldowanych na pobyt staty
lub czasowy

Tab. 2. Number of inhabitants and area of the analyzed cities from Europe and Poland
Tab. 2. Liczba mieszkancéw | powierzchnia analizowanych miast z Europy i Polski

City name Number of inhabitants Area (km?) Density (number of inhabitants/km?)
Nazwa miasta Liczba mieszkancoéw Powierzchnia (m?) Gestos$¢ (liczba mieszkancow/km?)
Amsterdam 862 987 165 5230,2

Barcelona 1620 343 101,4 15992

Berlin 3677 472 891 4127,4

Budapest (Budapeszt) 1727 290 508 3400,2

Frederiksberg 104 410 9 11601,1

Gdansk 433747 263 1796,3

Copenhagen 657 826 90 7 309,2

(Kopenhaga)

Copenhagen 762 236 84 7 699,4

(Kopenahaga)+
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City name Number of inhabitants Area (km?) Density (number of inhabitants/km?)
Nazwa miasta Liczba mieszkancow Powierzchnia (m?) Gestosé (liczba mieszkaricéw/km?)
Frederiksberg

Krakéw 779 115 327 2 382,6

Poznan 534 813 262 20413

Paris (Paryz) 2182174 105 20782,6

Prague (Praga) 1308 632 496 2638,4

Szczecin 395 441 301 1313,8

Warsaw (Warszawa) 1853 696 517 3585,5

Vienna (Wieden) 1935 000 415 4662,7

Wroctaw 642 869 293 2194,0

3.2. Analysis of cities with the highest and lowest share of active mobility in the modal split

The cities from the beginning and the from end of both lists, as well as Szczecin and Prague, were
subjected to further analysis of their spatial structure. Cities that opened the list of cities with the
highest share of active mobility belonged to very different groups in terms of population size and
area (Tab. 2). Paris and Berlin are very populous cities with approximately 2 million and over 3.5
million inhabitants respectively. Copenhagen and Amsterdam are cities with 700,000-900,000 resi-
dents. All of them, with the exception of Berlin, also have a not-too-large area of about 90-160 km?.
Szczecin is a city about half the size of Amsterdam and Copenhagen in terms of the number of
inhabitants (about 400,000), but quite large in terms of area. In this respect, Szczecin is three times
bigger than Copenhagen and twice as big as Amsterdam.

Fig. 5. Map of Paris. Fig. 6. Map of Copenhagen. Fig. 7. Map of Amsterdam.
Ryc. 5. Mapa Paryza Ryc. 6. Mapa Kopenhagi. Ryc. 7. Mapa Amsterdamu.

Fig. 5., Fig. 6., Fig. 7. Maps of Amsterdam, Copenhagen and Paris with overlaid circles corresponding to maximum walking
distance and basic cycling distance (2.5 km), standard cycling distance (5 km), maximum cycling distance (10 km). Source:
by author, background sourced from Open Street Map

Ryc. 5., 6. 7. Mapy Amsterdamu, Kopenhagi i Paryza z natozonymi okregami odpowiadajgcymi maksymalnemu dystansowi
pieszemu i podstawowemu dystansu rowerowego (2,5 km), standardowemu dystansowi rowerowemu (5 km), maksymal-
nemu dystansowi rowerowemu (10 km). Zrédto: autor, podktad mapowy z Open Street Map

All cities in this group also have very compact build-up area. In the case of Paris, Amsterdam and
Copenhagen (Fig. 5-7), most of the residential districts are located within a radius of 5 km from the
city center (in Paris and Amsterdam, the motorway ring road runs around the circumference of this
radius) and there are inhabited by over 90%, 70% and 85% of the city's residents respectively.
Therefore it means that such a share of the inhabitants of the mentioned cities live within the
standard bicycle distance to the city center. It is worth mentioning that close to the center of Co-
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penhagen there is an independent city of Frederiksberg, populated by about 100,000 inhabitants,
which is also within the standard cycling distance to the center of Copenhagen and is analyzed
together with Copenhagen in this study. These cities have one more thing in common. Their central
districts have a very high population density. In Paris, it is from about 9,000 up to 40,000 inhabit-
ants/km?, on average about 25,000 inhabitants/km?. Although, interestingly, in the very center (the
area within 2.5 km from the "central point"), the population density is lower and amounts to an av-
erage of about 15,000 inhabitants/km2. However, this does not mean a lower buildings intensity,
but rather a smaller share of the residential function in this area. In Amsterdam, the density of cen-
tral districts is from 8,000 up to 15,000 inhabitants/km?, on average about 9,000 inhabitants/kmZ2. In
the very center (the area within 2.5 km from the "central point"), the density increases to 12,000
inhabitants/km2. In Copenhagen, together with Frederiksberg, the density of central districts is from
6,000 up to 20,000 inhabitants/km2, on average about 8,000 inhabitants/km?, and in the very cen-
ter this density is on average slightly higher and reaches 12,000 inhabitants/km?.

MicheRdort

Fig. 8. Map of Berlin with overlaid circles for maximum walking distance and basic cycling distance (2.5km), standard cycling
distance (5km), maximum cycling distance (10km) and circles around local centers corresponding to standard walking
distance (1.5km). Source: by author, background sourced from Open Street Map

Ryc. 8. Mapa Berlina z natozonymi okrggami odpowiadajgcymi maksymalnemu dystansowi pieszemu i podstawowemu
dystansu rowerowego (2,5km), standardowemu dystansowi rowerowemu (5km), maksymalnemu dystansowi rowerowemu
(10km) oraz okregami wokét centréw lokalnych odpowiadajgce standardowemu dystansowi pieszemu (1,5km). Zrédto:
autor, podktad mapowy z Open Street Map

Berlin is a city much larger in terms of population and area than cities discussed earlier (Tab. 2),
but structurally it has a lot in common with them. About 1.5 million inhabitants (40% of the city's
population) live in the central part of Berlin. This area consists of the districts inside and directly
adjacent to the Ringbahn, located about 7 km from Potsdamer Platz, which can be considered the
"central point" of Berlin. Due to the polycentric structure of the city, it is difficult to determine what
that center is. In the western part of the city, this role is played by the area around the Zoologischer
Garten station, and in the eastern part it is the Mitte district and the Alexander Platz area. In this
situation, the "central area of Berlin" is located within a radius of 5 km from the indicated "central
points" (Fig. 8). This area has a surface of about 130 km? (15% of the city's area) and an average
population density of about 11,000 inhabitants/km?. In the districts in this part of the city, the popu-
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lation density ranges from 9,000 up to 17,000 inhabitants/km?. The average density of the areas
closest to the "central points" (up to 2.5 km) is 17,000. inhabitants/km?, which is comparable to the
population density of the center of Paris. In addition, the already mentioned polycentric structure of
Berlin means that a large part of the city's build-up areas are located within a standard walking
distance (1.5 km) from local centers.

The Polish city with the best result in this ranking is Szczecin. It also has some features in common
with the cities described above. Within a radius of 5 km from the city center (Fig. 11), live about
65% of the city's inhabitants, and even 80%, if we also take into account the areas located 5 km
from the center of the right-bank part of the city. In this respect, Szczecin is somewhat similar to
Berlin, because due to the wide valley of the Oder River, its right-bank and left-bank parts function
as two separate cities, although of course the left-bank part is definitely dominant. The population
density in these areas is 5,000 inhabitants/km? for the left bank and 4,000 inhabitants/km? for both
parts of the city, but excluding the practically uninhabited areas of Miedzyodrze (area between
arms of river Oder). In the central part of the left-bank Szczecin (2.5 km from the "central point"),
the population density is about 10,000 inhabitants/km? (again counting without Miedzyodrze), and
the maximum population density of neighborhood in this part of the city exceeds 20,000 inhabit-
ants/kmZ2. These values are similar to the population density in central areas of the previously dis-
cussed European cities. About 40% of the inhabitants of the left-bank Szczecin live in the central
part of the city, i.e. in the Srédmiescie district without the Drzetowo neighborhood and
Miedzyodrze.

Fig. 9. Map of Budapest. Fig. 10. Map of Warsaw
Ryc. 9. Mapa Budapesztu. Ryc. 10. Mapa Warszawy.

Fig. 9., Fig. 10. Maps of Budapest and Warsaw with overlaid circles corresponding to maximum walking distance and basic
cycling distance (2.5 km), standard cycling distance (5 km), maximum cycling distance (10 km). Source: by author, back-
ground sourced from Open Street Map

Ryc. 9., 10. Mapy Budapesztu i Warszawy z natozonymi okregami odpowiadajgcymi maksymalnemu dystansowi pieszemu i
podstawowemu dystansu rowerowego (2,5 km), standardowemu dystansowi rowerowemu (5 km), maksymalnemu dystan-
sowi rowerowemu (10 km). Zrédto: autor, podktad mapowy z Open Street Map

The lowest share of active mobility in the modal split in this ranking was recorded in Budapest
(Fig. 3). It is a city with a similar number of inhabitants as Warsaw and Vienna (Tab. 2) and a slight-
ly lower number than Paris (about 2 million inhabitants). In the area within a radius of 5 km from the
center (Fig. 9), live about 43% of its inhabitants, and the average population density for this area is
9,000. inhabitants/km?. The most densely populated district of this area has a population density of
30,000. inhabitants/km?, and the least populated has a density at the level of 2,000 inhabitants/km?.
17% of the city's inhabitants live within a radius of up to 2.5 km from the city center, and this area is
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characterized by a population density of 15,000. inhabitants/lkm2. However, it is worth noting the
large difference in population density between Pest, situated on the flat eastern bank of the Dan-
ube, where the population density of these most central districts usually exceeds 20,000. inhabit-
ants/km?, i.e. values characteristic for the districts of Paris and Buda, located on the hills, where
only the bankside districts such as Obuda or Vizivaros have a fairly high population density.

The place just before Budapest in the ranking is occupied by Warsaw, the capital of Poland and the
worst large city in the country when it comes to active mobility (Fig. 3). The difference with the
Hungarian capital is in this respect symbolic and falls within the statistical error scale. Warsaw is
similar to Budapest in terms of area and population. However, they differ in structure. About 26% of
the city's population of Warsaw live within a radius of 5 km from the city center (Fig. 10) and the
average population density of this area is about 6,000 inhabitants/km2. The most densely populat-
ed neighborhood (MSI area) in this area has a population density of 16,000. inhabitants/km?, and
the least populated has density at the level of 3,000 inhabitants/km?2. 10% of the city's inhabitants
live within a radius of 2.5 km from the central point. This is the lowest result among all surveyed
cities. The average population density in this area is about 9,500 inhabitants/km?2.

i

Fig. 11. Map of Szczecin. Fig. 12. Map of Gdansk. Fig. 13. Map of Wroctaw.
Ryc. 11. Mapa Szczecina Ryc. 12. Mapa Gdanska. Ryc. 13. Mapa Wroctawia.

Fig. 11., 12., 13. Maps of Szczecin, Gdansk and Wroctaw with overlaid circles corresponding to maximum walking distance
and basic cycling distance (2.5km), standard cycling distance (5km), maximum cycling distance (10km). Source: by author,
background sourced from Open Street Map

Ryc. 11., 12., 13. Mapy Szczecina, Gdanska i Wroctawia z natozonymi okregami odpowiadajacymi maksymalnemu dystan-
sowi pieszemu i podstawowemu dystansu rowerowego (2,5km), standardowemu dystansowi rowerowemu (5km), maksy-
malnemu dystansowi rowerowemu (10km). Zrédto: autor, podktad mapowy z Open Street Map

The next places were taken by Wroctaw and Gdarnsk. Both are medium-sized cities with a popula-
tion of 500,000-600,000 inhabitants, so compared to the cities at the beginning of the list, they are
closest to Amsterdam and Copenhagen (Tab. 2). On the other hand, both Wroctaw and Gdansk
are more or less twice as large as these cities. They are also less compact than the cities at the
beginning of the list. In Wroctaw, the population concentration coefficient within the radius of the
standard bicycle distance (5 km) from the city center is about 60% (Fig. 13). Nevertheless, the
population density of residential areas within this radius is only about 4,500 inhabitants/km?. The
area's most densely populated district has a density of 14,000 inhabitants/km?, and the least popu-
lated has a density of 1,000. inhabitants/km?. Density increases in the central part of the city within
the radius of the maximum walking distance (2.5 km). About 30% of the city's inhabitants live in this
area, and the population density is about 10,000 inhabitants/km?2. The case of Gdansk is slightly
different, because, like Berlin, it is a polycentric city (Fig. 8, Fig. 12). Taking into account the two
main centers - the Old Town and Wrzeszcz, approximately 70% of the city's inhabitants live within
a radius of 5 km from both of these centers. However, the average population density of residential
areas, similarly to Wroctaw, is about 4,000 inhabitants/lkm?2. The area's most densely populated
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district has a density of 10,000. inhabitants/km?, and the least populated has a density of 500 in-
habitants/km?. The density increases in the central part of the city within the radius of 2.5 km from
the "central point", or rather the "central points" of the Old Town and Wrzeszcz. About 30% of the
city's inhabitants live in this area, and the population density is slightly higher than in the area with-
in the radius of 5 km from the city center and amounts to only about 4,500 inhabitants/km?.

Just ahead of Gdansk and Wroctaw in the ranking (Fig. 3) is Prague in Czechia. It is a city smaller
in terms of population than the neighboring capitals - Budapest, Warsaw and Vienna (Tab. 2), alt-
hough similar in terms of an area. Being in Prague, you can get the impression that it is quite
a compact city. However, it turns out that only about 36% of Prague's inhabitants live within a radi-
us of 5 km from the city center (Fig. 14) and the average population density of this area is about
6,000 inhabitants/km2. The area's most densely populated district has a density of 16,000 inhabit-
ants/km?, and the least populated has a density of 1,000 inhabitants/km?2. The density increases in
the central part of the city within a radius of 2.5 km from the "central point". About 17% of the city's
inhabitants live in this area, and the average population density is almost twice as high as in the
area within a radius of 5 km from the city center and amounts to about 11,000. inhabitants/km?2.

Fig. 14. Map of Prague. Source: by author Fig. 15. Map of Vienna. Source: by authors
Ryc. 14. Mapa Pragi. Zrédto: autor Ryc. 15. Mapa Wiednia. Zrédto: autor

Fig. 14., Fig. 15. Maps of Prague and Vienna with overlaid circles corresponding to maximum walking distance and basic
cycling distance (2.5km), standard cycling distance (5km), maximum cycling distance (10km). Source: by author, backgro-
und sourced from Open Street Map

Ryc. 14., Ryc. 15. Mapy Pragi i Wiednia z natozonymi okregami odpowiadajgcymi maksymalnemu dystansowi pieszemu
i podstawowemu dystansu rowerowego (2,5km), standardowemu dystansowi rowerowemu (5km), maksymalnemu dystan-
sowi rowerowemu (10km). Zrédto: autor, podktad mapowy z Open Street Map

3.3. Analysis of cities with the highest and lowest share of pedestrian traffic in modal split

In the ranking taking into account the share of pedestrian traffic (Fig. 4), the best result is obtained
by Paris. Vienna and Barcelona follows it and Berlin came in fourth place this time. The best Polish
city again turns out to be Szczecin, which this time is just behind the top four. The lowest share of
pedestrian traffic is again recorded in Budapest, and exactly the same result is achieved by War-
saw. It is not much better in Wroctaw. On the other hand, Amsterdam falls towards the end of the
ranking. Gdansk and Poznan, similar in terms of mobility structure, move to the middle of the rank-
ing. Just behind the leaders, but behind Szczecin, there are Krakéw and Prague.

So far, only two cities that appear in the top four in this ranking (Fig. 4), i.e. Vienna and Barcelona,
have not been discussed. As for Vienna, it is a city similar in terms of area and population to the
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two cities at the bottom of the ranking - Budapest and Warsaw (Tab. 2). However, it differs from
them structurally although there are some similarities of Vienna and Budapest, especially in central,
oldest part. Generally structurally Vienna (Fig. 15) is similar to the other cities from the top of the
ranking (Fig. 5, Fig. 8, Fig. 16). Almost half of Vienna's inhabitants (about 45%) live within a radius
of 5 km from the city center (about 20% of the city's area), i.e. within the standard bicycle distance.
In addition, half of the inhabitants (over 20% of the entire city) of this area live within the maximum
walking distance from the city center (2.5km). The area within a radius of 5 km from the center has
an average population density of about 11,000 inhabitants/km?, and its population density ranges
from about 5,000 inhabitants/km? (Old Town) to almost 30,000 inhabitants/km? (Margareten). In the
area within the radius of the maximum walking distance (2.5 km, approximately the area of early
modern Vienna within the Linienwall), the average population density increases to about 15,000
inhabitants/km?2.

Barcelona is a city some way similar to Paris (Tab. 2). Its area is also about 100 km?, and the num-
ber of inhabitants is 1.6 million. This means a very high average population density of more than
15,000 inhabitants/km?, i.e. the same as the most densely populated districts of other cities in the
list. About 80% of the city's inhabitants live in the area up to 5 km from the city center (Fig. 16), and
the average population density for this area is 22,000 inhabitants/km2. Importantly, within this
standard cycling distance there are also districts of the neighboring city of L'Hospitalet de Llobre-
gat, which has over 250,000 inhabitants and also has a high population density of up to 20,000
inhabitants/km2. However, the most densely populated districts of Barcelona within 5 km from the
center are even denser. In some, the population density reaches 40,000-50,000 inhabitants/km?,
and in the most densely populated district even 60,000 inhabitants/km2. Even the least populated
district of this area has a very high density of 10,000 inhabitants/km?2. In the most central part of the
city, up to 2.5 km from the "central point", live about 30% of its inhabitants and the average density
for this area is about 30,000 inhabitants/km?, i.e. as much as the most densely populated districts
of Vienna or Budapest.

. . . . 2",5km:§ 5km 10km
Fig. 16. Maps of Barcelona with overlaid circles corre-

sponding to maximum walking distance and basic
cycling distance (2.5km), standard cycling distance
(5km), maximum cycling distance (10km). Source: by

author, background sourced from Open Street Map

Ryc. 16. Map Barcelony z natozonymi okregami odpo-
wiadajgcymi maksymalnemu dystansowi pieszemu i
podstawowemu dystansu rowerowego (2,5km), stan- 2
dardowemu dystansowi rowerowemu (5km), maksy- ool
malnemu dystansowi rowerowemu (10km). Zrédto:

autor, podktad mapowy z Open Street Map

It is interesting that if we look at the most central districts, i.e. those located within the maximum
walking distance (2.5 km) of the cities from the end of the ranking, their population density is also
quite high. In Warsaw, it is about 9.500 inhabitants/km?, and in Wroctaw 10,000 inhabitants/km?Z.
However, it is still at least 30% less than in Vienna, Berlin or Amsterdam. An interesting case is
Budapest, where these most central districts have a very high population density, reaching an av-
erage of 15,000 people inhabitants/km?, i.e. a level comparable to cities from the top of the ranking
with the highest share of active mobility. However, the share of the latter in Budapest is almost half
as low as in the cities at the top of the ranking.
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4. DISCUSSION

The results of the study and analysis indicate that the spatial structure of the city affects the struc-
ture of mobility within it, although these relationships are not simple and unambiguous. A very high
share of pedestrian traffic is observed in cities of various sizes and populations (Fig. 4). However,
the concentration of population seems to be of key importance (Tab. 4). In the cities in the upper
part of the ranking of the share of pedestrian traffic, the population density in the zone up to 5 km
from the city center(s) is over 10,000 inhabitants/km? and more than 40% of the inhabitants live in
it, and even more than 80% in the case of Paris and Barcelona (Tab. 4), which both are only part of
their agglomerations (Ryc. 5, Ryc. 16). In the case of those two cities, the average density in the
zone up to 5 km from the center is also higher, exceeding 20,000 inhabitants/km2. The population
density in this zone is lower in Szczecin, but it is the smallest city at the top of the ranking. Never-
theless, if we look at a smaller area within a radius of 2.5 km from the "central point", where 30% of
the city's inhabitants live in Szczecin, and even almost 40% if we consider only the larger left-bank
part of the city, the average density of population reaches 10,000 inhabitants/km?, and in some
parts even more then 25,000 inhabitants/km?2.

Tab. 3. The share of the population of central city districts in the total population and the population density of the central
areas of the analyzed cities in Western and Central Europe (ranking according to the share of active mobility in modal split,
bold cities with over 1 million inhabitants)

* data regarding left-bank Szczecin in brackets

Tab. 3. Udziat ludno$ci centralnych dzielnic miast w ogélnej liczbie ludnosci oraz gestos$¢ zaludnienia obszaréw centralnych
analizowanych miast Europy Zachodniej i Srodkowe;j (ranking wedtug udziatu mobilnosci aktywnej w strukturze transportu,
pogrubione miasta o liczbie mieszkancéw powyzej 1 milionéw mieszkancéw)

*w nawiasie dane dotyczace lewobrzeznego Szczecina

City name / % of in- Average popula- Maximum popu- Minimum popu- Average popu- % of inhab-
Nazwa miasta  habitants  tion density lation density lation  density lation density itants within
within  a (inhabi- (inhabi- (inhabi- (inhabi- a radius of
radius of tants/km?) in tants/km?) in tants/km?) in tants/km?) in 2.5 km from
5 km from central districts gntral districts Central districts the center (2.5 the center) /
the center (5 km from the (5 km from the (5 km from the km from the %
I % center) / Srednia center) / Mak- center) / Mini- center) / Srednia mieszkaricé
rcnéeszkan gestos¢  zalud- g maing gestos¢ Malna  gestos¢ gestos¢  zalud- w
w w oo . . s .
promieniu mef‘na gmlesz- zaludnienia zalf,ldmenlla nlefna gmlesz- promieniu
5 km od kadcy/km?) w (mieszkari- (mieszkan- karicy/Im’)  w 25km  od
centrum dzielnicach cy/Im?) w dziel- cy/Im?) w dziel- centrum (2,5km ceptrum
centralnych nicach central- Micach central- od centrum)
(5km od cen- nych (5km od nych (5km od
trum) centrum) centrum)
Paris 90 25 000 40 000 9 000 15 000 14
(Paryz)
Copenhagen 87 8 000 20 000 6 000 10 000 27
(Kopenhaga)
+Frederiksberg
Berlin 40 11 000 17 000 9 000 15 000 17
Amsterdam 70 9 000 28 000 2000 12 000 28
Vienna 45 11 000 30 000 5000 15 000 20
(Wieden)
Barcelona 80 22 000 60 000 10 000 30 000 32
Szczecin* 82 (82) 4 000 (5000) 27 000 1000 9500 30 (37)
Prague (Praga) 36 6000 16 000 1000 11 000 17
Gdansk 70 4 000 10 000 500 4 500 32
Wroctaw 60 4 600 14 000 1000 10 000 30
Warsaw 26 6 000 16 000 3000 9 600 10
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(Warszawa)

391

Budapest
(Budapeszt)

43

9 000

30 000

2 000

15 000

17

Tab. 4. The share of the population of central city districts in the total population and the population density of the central
areas of the analyzed cities in Western and Central Europe (ranking according to the share of walking in modal split, bold
cities with over 1 million inhabitants)

* data regarding left-bank Szczecin in brackets

Tab. 4. Udziat ludnosci centralnych dzielnic miast w ogdlnej liczbie ludnosci oraz gestos¢ zaludnienia obszaréw centralnych
analizowanych miast Europy Zachodniej i Srodkowej (ranking wedtug udziatu ruchu pieszego w strukturze transportu, od-
wazne miasta powyzej 1 min mieszkancy)
*w nawiasie dane dotyczace lewobrzeznego Szczecina

City name % of Average popula- Maximum popu- Minimum popu- Average popu- % of inhab-
inhabit- tion density lation density lation  density lation density itants within
ants with- (inhabit- (inhabit- (inhabit- (inhabit- a radius of
in aradius ants/km?) in ants/km?) in ants/km?) in ants/km?) in the 2.5 km from
of 5 km central districts .gntral districts Central districts center (2.5 km the center)
from the (5 km from the (5 km from the (5 km from the from the center)
center center) center) center)

el & . s .. | % mieszkan-

Nazwa miasta (;gﬁgf/siv Sr ednu? gestosc  paksymalna Mmlm’c’vlna Srednia gestos¢ 4y, yw pro-
promieniu zalf,ldmen'm gestos¢  zalud- ge.:stt.)sc za.lud- zaludnienia mieniu
5 km od (mleszfan- _ nienia  (miesz- MeNia gmlesz- (mieszkani- 25km  od
centrum  <v/km?) w dziel- karicy/Im?) w karicy/Im?)  w cy/Im?) w cen- c;ntrum

nicach  central- ,icinicach dzielnicach trum (2,5km od
nych (5km od centralnych centralnych centrum)
centrum) (5km od cen- (5km od cen-

trum) trum)

Paris 90 25 000 40 000 9 000 15 000 14

(Paryz)

Vienna 45 11 000 30 000 5000 15 000 20

(Wieden)

Barcelona 80 22 000 60 000 10 000 30 000 32

Berlin 40 11 000 17 000 9 000 15 000 17

Szczecin 82 (82) 4000 (5000) 27 000 1000 9 500 30 (37)

Prague (Praga) 36 6 000 16 000 1 000 11 000 17

Copenhagen 87 8 000 20 000 6 000 10 000 27

(Kopenhagen)

+Frederiksberg

Gdansk 70 4 000 10 000 500 4 500 32

Amsterdam 70 9 000 28 000 2 000 12 000 28

Wroctaw 60 4600 14 000 1000 10 000 30

Warsaw 26 6 000 16 000 3000 9 600 10

(Warszawa)

Budapest 43 9 000 30 000 2 000 15 000 17

(Budapeszt)

If we look at the cities at the top of the ranking of the share of active mobility (Fig. 3), those that do
not have a very high share of pedestrian traffic, but have a high share of bicycle traffic, have
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a slightly lower population density in the zone up to 5 km from the center, amounting to about
8,000-9,000 inhabitants/km? (Tab. 3). In the zone up to 2.5 km, the average population density is
10,000-12,000 inhabitants/km? and is also lower than in cities dominated by pedestrian traffic, but
the difference is not significant. It may also result from the fact that both Amsterdam and Copenha-
gen are port cities, so even in the central zone there are more areas with functions other than resi-
dential, as well as more water areas or areas related to waterways or reservoirs. In these cities,
however, it is difficult to explicitly exclude these areas from the analysis, such as Miedzyodrze in
Szczecin, which is definitely "non-urban" and has clear borders.

Fig. 17. Map of population density of Berlin with overlaid circles for maximum walking distance and basic cycling distance
(2.5km), standard cycling distance (5km), maximum cycling distance (10km) and circles around local centers corresponding
to standard walking distance (1.5km). Source: by author, background sourced from Open Street Map, source of density map
— Umweltatlas Berlin (2021)

Ryc. 17. Mapa gestosci zaludnienia Berlina z natozonymi okreggami odpowiadajgcymi maksymalnemu dystansowi pieszemu
i podstawowemu dystansu rowerowego (2,5km), standardowemu dystansowi rowerowemu (5km), maksymalnemu dystan-
sowi rowerowemu (10km) oraz okregami wokét centrow lokalnych odpowiadajgce standardowemu dystansowi pieszemu
(1,5km). Zrédto: autor, podktad mapowy z Open Street Map, zrédto mapy gestosci zaludnienia — Umweltatlas Berlin (2021)

A very interesting example is Berlin (Fig. 17), which is the only city with a very high share of both
pedestrian and bicycle traffic. However, Berlin is a specific city. It is the largest city in terms of pop-
ulation and area of all cities included in the study. Moreover, within its administrative borders there
is a very large part of the agglomeration. As a result, data on transport in the city refer to an area
that is very diverse in terms of building structure, including zones of intensive downtown develop-
ment, but also suburban housing estates. In the case of Paris, which administratively covers the
area inhabited by only about 20% of the population of the entire agglomeration, there is no subur-
ban development at all. Barcelona is home to about half of the population of the metropolitan re-
gion and is also dominated by multi-family housing, and the share of single-family housing is small
and related to the topography (hills). In the case of Copenhagen, the population of the city is about
half of the population of the agglomeration, and the city itself, together with Frederiksberg, covers
the most densely populated and built-up part of the agglomeration. On the other hand, Berlin is
a very polycentric city, which owes its structure to the unusual historical development within the
many urban units that made up the city's agglomeration during its rapid development at the turn of
the 19th and 20th centuries, before they were administratively combined into one organism hun-
dred years ago. It cannot be ruled out that examining the share of various forms of transport in the
modal split in particular parts of the city would allow to answer the question of which types of spa-
tial structure promote pedestrian traffic more and which bicycle traffic more. The great advantage of
Berlin is undoubtedly its polycentricity, which means that, despite the size of the city, the distances
to both its main centers and local centers are relatively small. Due to the polycentric structure, Ber-
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lin was treated a little differently in the study and the central zone (up to 5 km from the "central
point”) and the city center zone (up to 2.5 km from the "central point") were considered to be
a larger area calculated from the two western- and easternmost main "central points” of the city.

Walking Cycling

Share of walking in modal split Share of cycling in modal split
= up to 20% = up to 4%
20% to 25% 4% to 7%
25% to 30% 7% to 10%
30% to 35% 10% to13%
— over 35% E— over 13%
Public transport Car traffic

Share of public transport in modal split Share of car traffic in modal split
—— up to 27% p—] do 16%
27% to 35% 16% to 23%
35% to 43% 23% to 30%
35% to 51% 30% to 37%
[ ] over 51% = over 37%

Fig. 18. Share of walking, cycling, public transport and car traffic in modal split in districts of Vienna. Source: Zu Fu gehen
in Wien (2015)

Ryc. 18. Udziat ruchu pieszego rowerowego, transportu publicznego i ruchu samochodowego w dzielnicach Wiednia.
Zrédto: Zu FuR gehen in Wien (2015)

In this analysis, Berlin (Fig. 17) is very similar to Vienna (Fig. 21), one of the 'most pedestrian' cities
in the study. Both cities have (Tab. 4) about 40-45% of the population concentrated in the central
districts (area within a radius of 5 km from the center) and 17-20% of the population living in the
city center area (area within a radius of 2.5 km from the "central point"). The parameters of the
average density in the first of the described zones are also similar, which in both cities is 11,000
inhabitants/km?, as well as in the second, more central zone, where the density in both cities is
15,000 inhabitants/km2. Therefore, it can be hypothesized that in the central districts of Berlin, pe-
destrian traffic may be more important, and the importance of cycling increases with the distance
from the center. This hypothesis does not necessarily have to be true, because in the aforemen-
tioned Vienna, which, however, has a much lower share of bicycle traffic (Fig. 3), a higher share of
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pedestrian traffic (over 35%) and bicycle traffic (over 10%) is recorded in the same districts and
these are central districts (Fig. 18). In suburban districts, the use of the car is growing significantly.
The use of public transport is the highest in the zone between 2.5 km and 5 km from the "central
point" and in the very center.

It is also interesting to look at the metropolitan regions of Paris and Barcelona, i.e. cities that basi-
cally “merge” structurally with the nearest suburbs. It turns out that also in agglomerations the
share of active mobility is quite high. In lle-de-France it is 43% (DRIEA 2022), and in the metropoli-
tan region of Barcelona even 54% (AMB 2023). However, these regions have a fairly high popula-
tion density. In lle-de-France, the area of Paris and Petite Couronne, where almost 60% of the
population of the agglomeration lives (DRIEA 2022), has a population density of 9,000 inhabit-
ants/kmZ2, and in the metropolitan region of Barcelona density is about 5,000 inhabitants/km?2. Bar-
celona is so specific that the share of active mobility in the city itself is lower than in the surround-
ing agglomeration, which is basically unheard of in other cities surveyed. The city itself also has
a surprisingly low share of walking trips, given the structure's similarity to Paris. Perhaps the expla-
nation here is the higher share of public transport in travel, or maybe the negative impact on active
mobility has a warm, and in summer even hot climate.

In cities where the share of pedestrian traffic and active mobility in general is low (Fig. 3-4), the
population density in the central part, within the radius of the standard bicycle distance (5 km), is
usually lower than 5,000 inhabitants/lkm? (Tab. 3-4). On the other hand, the average population
density in this central zone for Warsaw (about 6,000 inhabitants/km?), the worst Polish city in terms
of both pedestrian traffic and active mobility in general (Fig. 3-4), is not significantly lower than in
Copenhagen (about 8,000 inhabitants/km?2). Therefore, the share of active mobility in the transport
structure is probably influenced by more variables, e.g. the structure of the building typology or the
developed bicycle infrastructure, which allows to actively cover distances too long to cover by walk-
ing. However, the structure of the building typology and cycling infrastructure were not analyzed in
this study. Warsaw, Wroctaw and Copenhagen, as well as Amsterdam, have a similar share of
pedestrian traffic in modal split (Fig. 4). Both mentioned Polish cities from bottom of the list have
a fairly high population density in the zone of up to 2.5 km from the "central point" (Tab. 4), i.e. at
the maximum walking distance of about 10,000 inhabitants/km?, comparable to the most pedestrian
Polish city - Szczecin, and similar or slightly lower than Amsterdam and Copenhagen (10,000-
12,000 inhabitants/km?). However, there is a clear difference between Warsaw and Wroctaw when
it comes to the concentration of inhabitants. In Wroctaw, about 30% of inhabitants live in this most
central part of the city, and only 10% in Warsaw, which is the worst result in the study, also among
cities with more than 1 million inhabitants (Tab. 3-4). In other large cities, this value oscillates be-
tween 14% and 17%. Looking at the results of Warsaw, Wroctaw, Amsterdam and Copenhagen, it
might seem that in the latter two cities the higher share of active mobility is due to cycling. When it
comes to a simple assessment of the data, this is true, but it should be remembered that cycling
competes for share not only with car traffic or public transport, but also with walking. Especially on
shorter distances within the basic cycling distance and the maximum walking distance (up to 2.5
km). On the other hand, the average density of the central area of Amsterdam and Copenhagen is
slightly lower than the average density of the central areas of cities with a high share of pedestrian
traffic in the transport structure. This may suggest that in cities with a lower concentration of popu-
lation and lower building intensity, it is more important to develop bicycle traffic. The aforemen-
tioned "competition for short trips" may also explain why Amsterdam and Copenhagen are both
among the leaders in active mobility (Fig. 3), while being very average in terms of the share of pe-
destrian traffic in the modal split (Fig. 4). On the other hand, the fact that the bicycle is used for
longer journeys may explain the low share of this mode of transport in "pedestrian cities" such as
Paris, Vienna or Barcelona. For example, in Paris, the average walking distance is about 500m and
takes about 10 minutes. The average bicycle trip is 2.5 km and almost 20 minutes. In Vienna, walk-
ing trips are almost twice as long both in terms of distance (800m) and time (18 minutes) as in Par-
is, but cycling trips are similar in terms of distance and time. Perhaps, therefore, the inhabitants of
the "most pedestrian” cities are close enough to various destinations that they do not need to use
a bicycle.
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Fig. 19. Map of population density in Warsaw.

Source: by author, background sourced from Open Street
Map, source of density map — Serwis mapowy — Demo-
grafia (2023)

Ryc. 19. Mapa gestosci zaludnienia w Warszawie.

Zrédto: autor, podktad mapowy z Open Street Map, zrédio
mapy gestosci zaludnienia — Serwis mapowy — Demografia
(2023)
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Fig. 21. Map of population density in Vienna. Source: by
author, background sourced from Open Street Map, source
of density map — Einwohnerinnen Dichte (2020)

Ryc. 21. Mapa gestosci zaludnienia w Wiedniu. Zrédto:
autor, podktad mapowy z Open Street Map, zrédto mapy
gestosci zaludnienia — Einwohnerlnnen Dichte (2020)
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Fig. 20. Map of population density in Budapest.

Source: by author, background sourced from Open Street
Map, source of density map — Budapest and its region
(2021)

Ryc. 20. Mapa gestosci zaludnienia w Budapeszcie.

Zrédto: autor, podktad mapowy z Open Street Map, zrédio
mapy gestosci zaludnienia — Budapest and its region (2021)
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Fig. 22. Map of population density in Prague. Source: by
author, background sourced from Open Street Map, source
of density map — Hustota zalidnéni v zakladnich sidelnich
jednotkach Prahy podle SLDB 2011

Ryc. 22. Mapa gestosci zaludnienia w Pradze. Zrédto:
autor, podktad mapowy z Open Street Map, zrédto mapy
gestosci zaludnienia — Hustota zalidnéni v zakladnich
sidelnich jednotkach Prahy podle SLDB 2011

Quite interesting cases are two cities from Central Europe and the former Austro-Hungarian Em-
pire, i.e. Budapest (Fig. 20) and Prague (Fig. 22). It is no coincidence that | recall such old times,
because in the structure of these cities one can see similarities to the Austro-Hungarian Vienna
(Fig. 21). However, Vienna is at the forefront of cities with active mobility (Fig. 3), especially pedes-
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trian traffic (Fig. 4). Meanwhile, Budapest closes both lists, with Prague in the middle of the list,
sometimes closer to the end (active mobility in general) and sometimes closer to the top (walking
only). Both cities have a fairly high population concentration coefficient. 43% of the inhabitants of
Budapest and 36% of the inhabitants of Prague live within 5 km from the city center (Tab. 3-4). This
result is similar to Berlin or Vienna. In Budapest, the average population density in this zone is
9,000 inhabitants/km?, so it is similar to the top cities in the ranking. In Prague, the population den-
sity in this zone is lower and amounts to 6,000 inhabitants/km?, so it is closer to the cities at the
end of the ranking. Also in the case of an area up to 2.5 km from the central point, Budapest has
a higher average population density of 15,000 inhabitants/km?, i.e. the same as in Paris, Vienna
and Berlin. In Prague, the average population density for this area is 11,000 inhabitants/km?, so it
is similar to Copenhagen or Amsterdam. Then it is surprising that Budapest has the lowest share of
active mobility, including walking, and Prague is still closer to the average. If we look at other data
from Budapest and Prague, it turns out that in Budapest we will find more densely populated dis-
tricts (up to 30,000 inhabitants/km?) within 5 km from the center than in Prague (up to 16,000 in-
habitants/km?) . However, in both cities in this area we will also find areas with a very low popula-
tion density of 1,000-2,000 inhabitants/km? (Tab. 3-4). Districts with equally low population density
in the area of up to 5 km from the center can also be found in Gdansk, Wroctaw and Warsaw, i.e.
cities at the end of the ranking of both active mobility and pedestrian traffic. At the same time, in
these cities there are districts with a density exceeding 10,000 inhabitants/km? and even 15,000
inhabitants/km?. In Warsaw (Fig. 19) and Wroctaw (Fig. 25), such districts can also be found out-
side the area of 5 km from the city centre. It therefore could be said that the common feature of the
cities at the bottom of the ranking is a kind of "discontinuous density" or "archipelago density". Cit-
ies are locally dense but structurally not compact. This is also suggested by the average population
density for the entire city. In Prague, Gdarsk, Wroctaw, Warsaw and Budapest it amounts to 2,000-
3,500 inhabitants/km? (Tab. 2). Meanwhile, in the cities at the top of both rankings, it exceeds
4,000 inhabitants/km?, and in Paris and Barcelona even 20,000 inhabitants/km?. A specific example
is Szczecin, which also has a low overall population density of around 1,000 inhabitants/km?2. How-
ever, it is worth considering that more than 1/3 of the city's area is made up of Dgbie Lake and the
backwaters of the Oder River (Miedzyodrze). If we take into account only the left-bank part of the
city, where 80% of its inhabitants live, the population density increases to almost 3,000 inhabit-
ants/kmZ. It is still not much, but apparently Szczecin's high score is influenced by the compactness
of its urbanized area (Fig. 23). Szczecin is definitely not a city of "archipelago density" and in the
structure of build-up areas it resembles Vienna (Fig. 21) more than Warsaw (Fig. 19) or Wroctaw
(Fig. 25). Nevertheless, Szczecin is characterized by a relatively low share of public transport in the
modal split and a high share of individual car transport (Fig. 3-4). It is similar in Gdansk and
Wroctaw. Although in all these three cities public transport is more important than, for example, in
Amsterdam or Copenhagen. The low share of another form of active mobility - cycling, affects the
generally lower share of sustainable forms of mobility in the mentioned Polish cities, which are
responsible for less than 60% of trips. This automatically translates into a high share of individual
car transport, and the size of the mentioned cities in relation to their population probably plays
a role in shaping such a structure of transport.

When discussing Berlin, | mentioned the benefits of its polycentric functional structure (Fig. 17).
However, polycentricity alone may not be enough for active mobility. This is shown by the example
of Gdansk (Fig. 24), which, despite its polycentric structure, which makes the vast majority of its
inhabitants live relatively close to one or the other center, has a very low rate of both pedestrian
traffic and active mobility in general (Fig. 3). Probably the key element here is the compactness of
the build-up area and its continuity. Both of these features can be observed in Berlin, but not in
Gdansk, which has a fairly low density even in the vicinity of both centers, and the city itself has
a rather "ragged", archipelago structure.
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Fig. 23. Map of population density in
Szczecin. Source: by author, back-
ground sourced from Open Street Map,
source of density map — Goliszek
(2017)

Ryc. 23. Mapa gestosci zaludnienia
Szczecina. Zrodio: autor, podktad ma-
powy z Open Street Map, zrédio mapy
gestosci zaludnienia — Goliszek (2017)

Fig. 24. Map of population density in
Gdansk. Source: by author, back-
ground sourced from Open Street
Map, source of density map -
Gdansk 2030 Plus - Strategia
Rozwoju Miasta (2022)

Ryc. 24. Mapa gestosci zaludnienia
Gdanska. Zrodto: autor, podkiad
mapowy z Open Street Map, zrodto
mapy gestosci zaludnienia — Gdansk
2030 Plus - Strategia Rozwoju Miasta
(2022)
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Fig. 25. Map of population density in
Wroctaw. Source: by author, back-
ground sourced from Open Street
Map, source of density map — System
Informacji Przestrzennej Wroctawia —
Demografia (2023)

Ryc. 25. Mapa gestosci zaludnienia
Wroctawia. Zrédto:  autor, podktad
mapowy z Open Street Map, zrédto
mapy gestosci zaludnienia — System
Informacji Przestrzennej Wroctawia —
Demografia (2023)

It cannot be ruled out that the development of active mobility, especially bicycle traffic in Gdansk,
may be influenced by the terrain, as the south-western part of the city, with its rather large districts,
is located in a hilly area. Similar obstacles can also be observed in Barcelona (Fig. 16), Prague
(Fig. 14) and Budapest (Fig. 9). Meanwhile, the most "cycling" cities from this list - Amsterdam
(Fig. 7) and Copenhagen (Fig. 6) lie on flat terrain. Another element that may affect the difference
in the volume of cycling, and which was not analyzed in this study, is the development of cycling
infrastructure. Undoubtedly, this infrastructure is the most developed in the "cycling" cities - Am-
sterdam and Copenhagen, and less developed in other analyzed cities, including those in Western
Europe. In recent years, this type of infrastructure has been intensively developed in Paris, which is
still a leader in sustainable mobility (about 90% of trips made by sustainable forms of transport).
These actions seem to have an effect, as an increase in cycling has been recorded (T&E 2020).
However, this rather high growth did not fundamentally change the structure of transport in the city
(the share of cycling increased from 2% to 3% compared to the survey (DRIEA 2013, 2022) from
a decade ago). The lle-de-France region authorities also carried out a traffic study after the Covid-
19 pandemic, but this only includes data for the entire region. During and after the pandemic, cy-
cling in lle-de-France has increased, although its share is still quite low (DRIEA 2022).

When it comes to sustainable mobility in general, it is very good news that in all the analyzed large
cities its share is at least 60-70% (Fig. 3-4). Nevertheless, there is a significant difference between
Western European cities and those located in post-socialist countries. In the former, active mobility
- walking and cycling - accounts for a large part of sustainable travel. In Poland and other post-
socialist countries, most sustainable travel is public transport. It is still better than mechanized indi-
vidual transport, but it is clear that in the transport policy of Central European cities too little atten-
tion is paid to means of transport from the upper levels of the sustainable transport pyramid
(Fig. 1). The results of the above study suggest that, at least in some cities, the low share of active
mobility in the transport structure may be caused by the spatial structure of these cities, which
means that solving their transport problems cannot be based only on investments in transport in-
frastructure, especially in roads and public transport infrastructure, but it is necessary to think about
the development of pedestrian and bicycle transport already at the spatial planning stage.
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4. CONCLUSION

The results of the study show that the structure of the city is important for the structure of mobility,
but it is not the only factor that affects it. The use of walking and cycling distances was helpful in
examining the compactness of the city, but it is not necessarily related to the level of walking and
cycling. However, the distances proposed in the study work well when examining cities of various
scales, especially the degree of population concentration. It turns out that in cities with more than 1
million inhabitants at least 40-50% of them should live in the zone up to 5 km from the center
(Tab. 3), in order for the city to have a high share of active mobility (Fig. 3). In cities of up to 1 mil-
lion inhabitants, a similar indicator should be achieved in an area with a shorter radius of around 3
km from the "central point". Regardless of the size of the city, one of the basic factors influencing
the high share of active mobility in transport is its compactness.

There is also a correlation between the share of pedestrian and bicycle traffic with population den-
sity. The largest pedestrian traffic is recorded in cities and districts with the highest population den-
sity, exceeding 15,000-20,000 inhabitants/km? (Tab. 4). At the same time, with the increase in pop-
ulation density, the importance of cycling decreases. This mean of transport works best in average
population densities of 5,000-10,000 inhabitants/km2. However, if the average population density
falls below these values, the importance of mechanized transport increases.

It is worth noting here that the high population density does not preclude the existence of single-
family housing within the city limits. Such typology of buildings is present, for example in Copenha-
gen or Amsterdam, where it could be found even within an area of up to 5 km from the city center.
It is important that it is a compact development, on relatively small plots and with a developed
street network (few cul-de-sacs, many block-through streets).

Population density alone, however, does not determine a high share of active mobility in travel, the
best example of which is Budapest. Accessibility of travel destinations or cohesion of pedestrian
and bicycle infrastructure are also important. It can also be seen that cities with a low share of ac-
tive mobility in transport are often characterized by "archipelago density" and "density discontinui-
ty". They may contain high-density districts, but they have the character of islands separated by
various barriers that are difficult to overcome, e.g. extensive railway, industrial or post-industrial
areas and "green barriers" - large complexes of allotment gardens, extensive parks, river valleys,
etc. On the other hand, the attractiveness of a city for active forms of mobility increases with its
polycentricity, especially if it is a city with a very large area and population. However, polycentricity
alone will not replace compactness, which seems to be a key element in the development of sus-
tainable transport.

The share of active mobility in large cities in Poland is quite low compared to Europe (Fig. 3-4). Itis
similar in other post-socialist cities. Interestingly, some Polish cities, e.g. Szczecin and Krakéw, as
well as Prague in the Czechia (Fig. 4.), can boast a share of pedestrian traffic at a level compara-
ble to the most “pedestrian” cities in Western Europe, e.g. Vienna. However, this does not com-
pensate for the low share of cycling and the generally low share of active mobility in Polish cities,
which exceeds 30% only in Szczecin. In other analyzed cities it is even worse, because even the
share of pedestrian traffic is relatively low, and the ranking of cities, both in terms of the share of
active mobility and the share of pedestrian traffic in the transport structure, is closed by the capitals
of Poland and Hungary - Warsaw and Budapest. Compared to other European cities, the cities of
Poland and post-socialist Central Europe are characterized by a fairly high share of public transport
in the transport structure, thanks to which, when it comes to the share of various forms of sustaina-
ble mobility, they do not differ so much from the cities of Western Europe. However, in the pyramid
of sustainable transport, active forms of mobility are at a higher level than public transport. There-
fore, the cities of our region of Europe should now focus on promoting pedestrian and bicycle
transport, and above all on spatial planning that favors the development of these forms of transport.
Looking at the indicators of various cities, Szczecin, Wroctaw and Budapest have the greatest
chance of increasing the active mobility share and it could be done mostly by developing cycling.
Will the difference between Western and Central Europe in terms of active mobility begin to dimin-
ish in the coming years? It is not known, although for some cities it may be a difficult challenge.
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WPLYW STRUKTURY MIAST NA ICH MODEL MOBILNOSCI

1. WPROWADZENIE

Zrownowazony rozwoj jest jedng z najistotniejszych kwestii we wspotczesnej urbanistyce, a klu-
czowym jego elementem jest zrownowazony transport. Rozumie sie go jako taki, w ktéorym do wy-
konania poszczegélnej podrozy potrzebne jest wykorzystanie jak najmniejszych zasobow zaréwno
energetycznych jak i przestrzennych (Banister 2009). Hierarchie srodkéw transportu w tak rozu-
mianym systemie obrazuje odwrdcona piramida zréownowazonego transportu, na ktérej szczycie
(bedacej jednoczesnie podstawg) jest transport pieszy oraz na nizszym szczeblu inna forma ak-
tywnej mobilnosci — transport rowerowy (Ryc. 1). Zmechanizowane formy transportu takie jak
transport publiczny czy transport samochodowy znajdujg sie na dopiero na nizszych szczeblach
niezaleznie od zrodta zasilania. Przy czym transport publiczny ma zawsze wyzszy priorytet niz
transport indywidualny. Za najbardziej zréwnowazone uznawane sg miasta, w ktoérych udziat ak-
tywnej mobilnosci jest najwyzszy.

W poprzednich badaniach przeanalizowano jakie dystanse sg pokonywane z wykorzystaniem roz-
nych $rodkéw transportu (Wisniewski 2021). W wyniku tych analiz zaproponowatem trzy typy dy-
stansow pieszych i rowerowych (Ryc. 2):

— podstawowy, do okoto 800-900m, okoto 50% wszystkich podrozy pieszych;
do okoto 2,5-3km, okoto 50% wszystkich podrézy rowerowych;
— standardowy, do okoto 1,5km, okoto 70-80% wszystkich podrézy pieszych;
do okoto 5km, okoto 70-80% wszystkich podrézy rowerowych;
— maksymalny, do okoto 2,5m, okoto 90% wszystkich podrézy pieszych;
do okoto 10km, okoto 90% wszystkich podrézy rowerowych.

W artykule tym poréwnywatem takze wyniki wspomnianych analiz z roznymi teoriami i koncepcja-
mi urbanistycznymi. Jesli chodzi o dystans pieszy najblizsze dzisiejszej rzeczywistosci okazaty sie
zatozenia Clarence’a Per-ry’ego dotyczgce jednostki sgsiedzkiej i Ebenezera Howarda dotyczgce
miasta ogrodu. Natomiast wsrdd wspotczesnych teorii najblizszy analizom dotyczg-cym dystansow
pieszych i rowerowych okazat sie model zaprezentowany przez Hugh Bartona opisujgcy dostep do
réznych typoéw funkcji w obrebie osiedla (neigbourhood) i dzielnicy/miasta (distric/town).

Do dotychczasowych analiz analiz wykorzystane zostaty tylko dane z badah w wybranych miastach
oraz opisy teorii. Kontynuujgc te badania postanowitem skonfrontowaé uzyskane w poprzednich
analizach wyniki z wymiarami miast. Tego zagadnienia dotyczyt moj poprzedni artykut (Wisniewski
2023), w ktorym analizowatem zalezno$¢ wielkosci wybranych miast w Holandii oraz ich modelu
mobilnosci z opisanymi wczesniej dystansami pieszymi i rowerowymi. W tym badaniu postanowi-
tem dokona¢ podobnego poréwnania duzych miast Europy — Amsterdamu, Barcelony, Berlina,
Budapesztu, Kopenhagi, Paryza, Pragi i Wiednia — oraz Polski — Gdanska, Krakowa, Poznania,
Szczecina, Wroctawia i Warszawy z zaproponowanymi przeze mnie dystansami pieszymi i rowe-
rowymi. Tym razem jednak skupitem sie nie na samej wielkosci obszaru zabudowanego, ale takze
na strukturze tej zabudowy rozumianej tu jako rézna gestos¢ zaludnienia poszczegdélnych fragmen-
tébw miast. Celem badania bylo poszukiwanie odpowiedzi na ile tak rozumiana struktura prze-
strzenna miasta wptywa na model mobilnosci oraz czy da sie wskaza¢ konkretne formy struktur
miejskich, ktore sprzyjajg rozwojowi aktywnej mobilnosci i innych zréwnowazonych form mobilno-
Sci.

2. METODOLOGIA BADAN

W opisywanym badaniu przeanalizowatem kilka duzych miast europejskich o duzym udziale ak-
tywnej mobilnosci w podrézach miejskich oraz duze polskie miasta liczgce okoto 400 tys. i wiecej
mieszkancow. Celem tego badania byta odpowiedz na pytanie — na ile duze (ludno$ciowo i obsza-
rowo) miasto moze sprzyjaé duzemu udziatowi aktywnej mobilnosci oraz czy ewentualny duzy
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udziat tych form mobilnosci jest powigzany ze strukturg przestrzenng miasta. Na poczatku dane
z badanych miast uszeregowano na dwa sposoby, od miast o najwiekszym udziale aktywnej mo-
bilnosci do miast o najmniejszym udziale aktywnej mobilno$ci oraz od miast o najwiekszym udziale
ruchu pieszego do miast o najmniejszym udziale ruchu pieszego. W tym badaniu opisany zostat
takze udziat transportu zbiorowego w podrézach w miescie, ale wspdélny rezultat zréwnowazonych
form mobilnosci nie byt brany pod uwage i stanowi tylko warstwe informacyjng. Nastepnie cztery
pierwsze i cztery ostatnie miasta z kazdego uszeregowania poddano dalszej analizie. Do analizy
dotgczono takze polskie miasto najlepsze lub najgorsze pod wzgledem analizowanych danych,
a takze co najmniej jedno miasto z kazdego kraju. Analiza polegata na sprawdzeniu zwartosci mia-
sta wzgledem podobnych dystanséw pieszych i rowerowych zaproponowanych w moich poprzed-
nich badaniach, czyli:

— maksymalnego dystansu pieszego i podstawowego dystansu rowerowego (2,5km);
— standardowego dystansu rowerowego (5km);
— maksymalnego dystansu rowerowego (10km).

Na tyle na ile pozwalata na to dostepno$¢ danych sprawdzono réwniez procent mieszkancéw
mieszkajgcych w promieniu standardowego dystansu rowerowego i maksymalnego dystansu pie-
szego oraz gestos¢ zaludnienia w tych obszarach. Sprawdzono réwniez minimalne oraz maksy-
malne wartosci gestosci zaludnienia w dzielnicach lub osiedlach na wspomnianych obszarach.

3. WYNIKI BADAN

3.1. Wyniki badania zaleznosci struktury miast i struktury transportu

W badaniu uszeregowano wybrane miasta najpierw wedtug ogdlnego udziatu aktywnej mobilnosci
w liczbie podrézy (Ryc. 3), a nastepnie wedtug udziatu ruchu pieszego w ogoélnej liczbie podrozy
(Ryc. 4). W tym pierwszym przypadku cztery pierwsze miejsca przypadty Paryzowi, Kopenhadze,
Berlinowi i Amsterdamowi, tuz za nim uplasowat sie¢ Wieden, a za nim Barcelona. Wszystkie wy-
mienione miasta majg udziat aktywnej mobilnosci na poziomie ponad 50% lub do niego zblizonym.
Pierwszym polskim miastem w szeregu jest Szczecin z udziatem aktywnej mobilnosci na poziomie
okoto 30%.

Na drugim krancu spektrum znalazty sie gtéwnie polskie miasta z najgorszym wynikiem Warszawy
(udziat aktywnej mobilnosci na poziomie okoto 20%) i niewiele lepsze wyniki Wroctawia oraz
Gdanska. Najgorszym miastem w zestawieniu, cho¢ porownywalnym z Warszawg okazata sie sto-
lica Wegier — Budapeszt. Czeska Praga znalazta sie tuz przed czterema miastami z najgorszymi
wskaznikami aktywnej mobilnosci, a niewiele lepszy od niej okazat sie polski Poznan.

W przypadku uszeregowania wedtug udziatu ruchu pieszego w liczbie podrézy (Ryc. 4) w mieécie
pierwsze miejsce réwniez przypadio Paryzowi, a drugie tym razem Wiedniowi. Na trzecim miejscu
znalazta sie Barcelona, a tuz za nig Berlin. Wszystkie te miasta z wyjgtkiem Paryza majg udziat
ruchu pieszego na poziomie okoto 30%. Taki sam udziat majg takze nastepne w zestawieniu
Szczecin, Krakéw oraz czeska Praga. Natomiast stolica Francji wyrdéznia sie wyjgtkowym wyno-
szgcym ponad 50% udziatem ruchu pieszego we wszystkich podrézach.

Na drugim biegunie znowu znalazta sie Warszawa i Budapeszt, a tuz przed nimi Wroctaw i Am-
sterdam. Udziat ruchu pieszego w tych miastach wynosi okoto 20%. Podobny udziat ruch pieszy
ma takze w Kopenhadze, Gdansku i Poznaniu.

3.2. Analiza miast z najwyzszym i najnizszym udzialem aktywnej mobilnosci
w liczbie podrézy w miescie

Miasta z poczatku i korica obu zestawien oraz Szczecin i Praga zostaly poddane dalszej analizie
struktury przestrzennej. Miasta ktére znalazly sie na poczatku zestawienia miast o najwyzszym
udziale aktywnej mobilnosci nalezg do bardzo réznych grup, jesli chodzi o wielkosé populacji oraz
powierzchnie (Tab. 2). Paryz i Berlin to miasta bardzo ludne liczace odpowiednio okoto 2min i po-
nad 3,5miIn mieszkancoéw. Kopenhaga i Amsterdam to miasta liczace 700-900tys. mieszkancow.
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Wszystkie, za wyjatkiem Berlina majg takze niezbyt duzg powierzchnie okoto 90-160km?. Szczecin
jest miastem mniej wiecej o potowe mniejszym niz Amsterdam i Kopenhaga, je$li chodzi o liczbe
mieszkancow (okoto 400tys.), ale dos¢ rozlegtym obszarowo. Pod tym wzgledem Szczecin jest
trzykrotnie wigkszy od Kopenhagi i dwukrotnie wigkszy od Amsterdamu.

Wszystkie miasta z tej grupy maja takze bardzo zwartg zabudowe. W przypadku Paryza, Amster-
damu i Kopenhagi (Ryc. 5-7) wiekszos$¢ dzielnic mieszkalnych znajduje sie w promieniu 5km od
centrum miasta (w Paryzu i Amsterdamie mniej wiecej po obwodzie okregu tworzonego przez ten
promien przebiega autostradowa obwodnica miasta) i zamieszkuje je odpowiednio po-nad 90%,
70% i 85% mieszkancow miasta. Mozna zatem powiedzie¢, ze taka cze$¢ mieszkancow wymie-
nionych miast mieszka w obrebie standardowego dystansu rowerowego do centrum miasta. Warto
wspomnie¢, ze niemal w centrum Kopenhagi znajduje sie niezalezne, liczace okoto 100tys. miesz-
kancéw miasto Frederiksberg, ktére rowniez znajduje sie w obrebie standardowego dystansu rowe-
rowego do centrum Kopenhagi i w tym zestawieniu jest analizowane razem z Kopenhagg. Wymie-
nione miasta majg jeszcze jedng ceche wspdlng. Ich centralne dzielnice majg bardzo wysokg ge-
sto$¢ zaludnienia. W Paryzu jest to od okoto 9tys. do 40tys. mieszkancéw/km?, przecietnie okoto
25tys. mieszkancow/km?2. Cho¢ co ciekawe w samym centrum (obszar w obrebie 2,5km od , punktu
centralnego”) gesto$¢ zaludnienia jest mniejsza i wy-nosi okoto 15tys. mieszkancow/km?2. Nie
oznacza to jednak mniejszej gestosci zabudowy, a zapewne raczej mniejszy udziat funkcji miesz-
kaniowej w tym obszarze. W Amsterdamie gestos¢ dzielnic centralnych wynosi od 8tys. do 15 tys.
mieszkancow/km?, przecietnie okoto 9tys. mieszkancow/km?2. W samym centrum (obszar w obrebie
2,5km od ,punktu centralnego”) gestos¢ ro-$nie do 12tys. mieszkancow/km?. W Kopenhadze, ra-
zem z Frederiksbergiem, gesto$¢ dzielnic centralnych wynosi od 6tys. do 20tys. mieszkancow/km2,
przecietnie okoto 8tys. mieszkancéw/km?, a w samym centrum gestos$¢ ta jest Srednio nieznacznie
wigksza i siega 12tys. mieszkancow/km?.

Berlin jest miastem znacznie wigkszym ludnosciowo i powierzchniowo od pozostatych oméwionych
miast (Tab. 2), ale strukturalnie ma z nimi duzo wspdélnego. W centralnej czesci Berlina mieszka
koto 1,5mIn mieszkancéw (40% mieszkahcow miasta). Obszar ten to dzielnice wewnatrz i bezpo-
srednio przylegajgce do Ringbahn, potozone okoto 7km od Potsdamer Platz, ktéry mozna uznaé za
~punkt centralny” Berlina. Ze wzgledu na policentryczng strukture miasta ciezko jednak okresli¢ co
jest jego centrum. W zachodniej czesci miasta takg role petni obszar wokét dworca Zoologischer
Garten, a we wschodniej czeéci jest to dzielnica Mitte i rejon Alexander Platz. W tej sytuacji ,obszar
centralny Berlina” miesci sie w promieniu 5km od wskazanych ,punktéw centralnych” (Ryc. 8). Ob-
szar ten ma powierzchnie okoto 130km? (15% powierzchni miasta) i $rednig gesto$¢ zaludnienia
okoto 11tys. mieszkancéw/km?. Natomiast w dzielnicach w tej czesci miasta gestos$¢ zaludnienia
waha sie od 9tys. do 17tys. mieszkancow/km2. Srednia gesto$é obszaréw potozonych najblize;
~punktéw centralnych” (do 2,5km) wynosi 17tys. mieszkancéw/km?, a wiec jest poréwnywalna z
gestoscig zaludnienia centrum Paryza. Ponadto, wspomniana juz policentryczna struktura Berlina
sprawia, ze duza czes¢ zabudowy miasta jest potozona w promieniu standardowego dystansu
pieszego (1,5km) od centréw lokalnych.

Polskie miasto z najlepszym rezultatem w tym uszeregowaniu, czyli Szczecin réwniez ma pewne
cechy wspdlne z opisanymi wczesniej miastami. W promieniu 5km od centrum (Ryc. 11) mieszka
okoto 65% mieszkancow miasta, a nawet 80%, jesli wzigé pod uwage takze obszary potozone Skm
od centrum prawobrzeznej czesci miasta. Pod tym wzgledem Szczecin jest troche podobny do
Berlina, gdyz ze wzgledu na szerokg doline Odry jego prawo- i lewobrzezna czes$¢ funkcjonujg jak
dwa odrebne miasta, cho¢ oczywiscie to cze$¢ lewobrzezna jest zdecydowanie dominujgca. Ge-
sto$¢ zaludnienia na tych obszarach wynosi 5tys. mieszkancéw/km? dla lewobrzeza oraz 4tys.
mieszkancow/km? dla obu czesci miasta, ale wylgczajgc praktycznie niezamieszkate obszary Mie-
dzyodrza. W centralnej czesci lewobrzeznego Szczecina (2,5km od ,punktu centralnego”) gestosé
zaludnienia wynosi okoto 10tys. mieszkancéw/km2 (znowu liczgc bez Miedzyodrza), a maksymalna
gestos¢ zaludnienia osiedla w tym rejonie miasta przekracza 20tys. mieszkancéw/km?2. Sg to war-
tosci podobne do gestosci zaludnienia w centralnych czesciach omoéwionych wczesniej europej-
skich miastach. W centralnej cze$ci miasta, czyli w zasadzie w dzielnicy Srédmiescie bez osiedla
Drzetowo i bez Miedzyodrza mieszka okoto 40% mieszkancow lewobrzeznego Szczecina.
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Najnizszy udziat aktywnej mobilnosci w podrézach w miescie w tym zestawieniu odnotowano
w Budapeszcie (Ryc. 3). Jest to miasto o podobnej liczbie mieszkancow jak Warszawa i Wieden
(Tab. 2) oraz nieznacznie nizszej niz Paryz (okoto 2min mieszkancéw). W obrebie obszaru w pro-
mieniu 5km od centrum (Ryc. 9) mieszka okoto 43% jego mieszkancow, a srednia gestosé zalud-
nienia dla tego obszaru to 9tys. mieszkancéw/km?. Najgesciej zaludniona dzielnica tego obszaru
ma gestos$¢ zaludnienia na poziomie 30tys. mieszkancéw/km?, a najmniej zaludniona gesto$é na
poziomie 2tys. mieszkancow/km2. Na obszarze w promieniu do 2,5km od centrum mieszka 17%
mieszkancow miasta, a obszar ten charakteryzuje sie gestoscig zaludnienia na poziomie 15tys.
mieszkancow/km2. Warto jednak zwréci¢ uwage na duzg réznice gestosci zaludnienia miedzy le-
zgcym na ptaskim, wschodnim brzegu Dunaju Pesztem, gdzie gestos¢ zaludnienia tych najbardziej
centralnych dzielnic zazwyczaj przekracza 20tys. mieszkancéw/km?2, a wiec wartosci charaktery-
styczne dla dzielnic Pa-ryza a potozong na wzgdérzach Budg, gdzie jedynie nadbrzezne dzielnice
takie jak Obuda czy Vizivaros majg dos¢ duzg gestos¢ zaludnienia.

Tuz przed Budapesztem w zestawieniu znalazta sie stolica Polski — Warszawa i jednoczes$nie naj-
gorsze duze miasto w kraju, jesli chodzi o aktywng mobilno$¢ (Ryc. 3). Réznica w stosunku do
stolicy Wegier jest pod tym wzgledem symboliczna i miesci sie w skali btedu statystycznego. War-
szawa jest podobna do Budapesztu pod wzgledem powierzchni i liczby ludnosci. Rézni sie jednak
strukturg. W Warszawie w promieniu 5km od centrum (Ryc. 10) mieszka okoto 26% populacji mia-
sta, a $rednia gesto$¢ zaludnienia to okoto 6tys. mieszkancéw/km?2. Najgesciej zaludnione osiedle
(obszar MSI) w tym obszarze ma gesto$¢ zaludnienia na poziomie 16tys. mieszkancéw/km?,
a najmniej zaludnione gesto$¢ na poziomie 3tys. mieszkancéw/km2. W obszarze w promieniu
2,5km od punktu centralnego mieszka 10% mieszkancow miasta. To najnizszy wynik ze wszystkich
badanych miast. Natomiast $rednia gestos¢ zaludnienia na tym obszarze to okoto 9,5tys. miesz-
kancow/km?2,

Na nastepnych miejscach znalazty sie Wroctaw i Gdansk. Oba miasta nalezg do osrodkow $red-
niej wielkosci o populacji rzedu 500-600tys. mieszkancow, a wiec jesli chodzi o miasta z poczatku
zestawienia to najblizej im do Amsterdamu i Kopenhagi (Tab. 2). Natomiast zaréwno Wroctaw
i Gdansk sg powierzchniowo mniej wiecej dwukrotnie od tych miast wigksze. Sg takze mniej zwarte
od miast poczagtku zestawienia. We Wroctawiu wspoétczynnik koncentracji populacji w promieniu
standardowego dystansu rowerowego (5km) od centrum wynosi okofo 60% (Ryc. 13). Niemniej
gestosé zaludnienia obszaréw mieszkaniowych w tym promieniu siega jedynie okoto 4,5tys. miesz-
kancow/km?. Najgesciej zaludniona dzielnica tego obszaru ma gesto$¢ na poziomie 14tys. miesz-
kancéw/km?, a najmniej zaludniona ma gesto$¢ na poziomie 1tys. mieszkancéw/km?2. Gestos¢ ro-
$nie w centralnej czesci miasta w promieniu maksymalnego dystansu pieszego (2,5km). W obsza-
rze tym mieszka okoto 30% mieszkancow miasta, a gestos¢ zaludnienia wynosi okoto 10 tys.
mieszkancow/km?2.

Przypadek Gdanska jest troche inny, gdyz podobnie jak Berlin jest on miastem policentrycznym
(Ryc. 8, Ryc. 12). Biorac pod uwage dwa gtéwne centra — centrum staromiejskie i Wrzeszcz,
w promieniu 5 km od obu tych centréw mieszka okoto 70% mieszkancéw miasta. Jednak Srednia
gestosé zaludnienia obszaréw zabudowy mieszkaniowej to podobnie jak we Wroctawiu okoto 4 tys.
mieszkancow/km?. Najgesciej zaludniona dzielnica tego obszaru ma gesto$¢ na poziomie 10 tys.
mieszkancow/km?, a najmniej zaludniona ma gestos$¢ na poziomie 0,5 tys. mieszkancéw/km2. Ge-
stos¢ rodnie w centralnej czesci miasta w promieniu 2,5 km od ,punktu centralnego”, czy raczej
,punktow centralnych” Starego Miasta i Wrzeszcza. W obszarze tym mieszka okoto 30% miesz-
kancéw miasta, a gestos¢ zaludnienia jest nieznacznie wyzsza niz w obszarze w promieniu 5 km
od centrum i wynosi zaledwie okoto 4,5 tys. mieszkancow/km?.

Tuz przed Gdanskiem i Wroctawiem w zestawieniu (Ryc. 3) sytuuje sie czeska Praga. Jest to mia-
sto ludnosciowo mniejsze od sasiednich stolic — Budapesztu, Warszawy i Wiednia (Tab. 2), choé¢
powierzchniowo do nich zblizone. Bedgc w Pradze mozna odnies$¢ wrazenie, ze jest to miasto dos¢
zwarte. Jednak okazuje sie, ze w promieniu 5km od centrum (Ryc. 14) mieszka tylko okoto 36%
mieszkancow Pragi, a $rednia gesto$¢ zaludnienia tego obszaru to okoto 6 tys. mieszkancéw/km?2.
Najgesciej zaludniona dzielnica tego obszaru ma gesto$¢ na poziomie 16 tys. mieszkancow/km?,
a najmniej zaludniona ma gestos¢ na poziomie 1 tys. mieszkancow/km?. Gestos¢ rosnie w central-



LESZEK S. WISNIEWSKI 403

nej czesci miasta w promieniu 2,5 km od ,punktu centralnego”. W obszarze tym mieszka okoto
17% mieszkancow miasta, a $rednia gesto$¢ zaludnienia jest niemal dwukrotnie wyzsza niz w ob-
szarze w promieniu 5 km od centrum i wynosi okoto 11 tys. mieszkancow/km?.

3.3. Analiza miast z najwyzszym i najnizszym udziatem ruchu pieszego
w liczbie podrézy w miescie

W uszeregowaniu biorgcym pod uwage udziat ruchu pieszego (Ryc. 4) najlepszy wynik uzyskuje
Paryz. Nastepne miejsca zajmujg Wieden i Barcelona, a Berlin tym razem pojawia sie na czwartym
miejscu. Najlepszym polskim miastem znowu okazuje sie Szczecin, ktéry tym razem jest tuz za
najlepszg czworkg. Najnizszy udziat ruchu pieszego znéw notowany jest w Budapeszcie, a doktad-
nie taki sam wynik osigga Warszawa. Niewiele lepiej jest we Wroctawiu. Natomiast na koniec
stawki spada Amsterdam, a Gdansk i podobny do niego pod wzgledem struktury mobilnosci Po-
znan przesuwajg sie na $rodek stawki. Tuz za czotéwksg, ale za Szczecinem plasuje sie Krakow
i czeska Praga.

Do tej pory nie zostaly omowione tylko dwa miasta, ktére w tym zestawieniu pojawiajg sie
w pierwszej czworce (Ryc. 4), czyli Wieden i Barcelona. Jesli chodzi o Wiedenh to jest to miasto pod
wzgledem powierzchni i liczby ludnosci podobne do dwdch miast z kohca rankingu — Budapesztu
i Warszawy (Tab. 2). Jednak rézni sie od nich strukturalnie, cho¢ miedzy Wiedniem i Budapesztem
sg pewne podobiehstwa, szczegdlnie w ich centralnych, najstarszych czesciach. Jednak pod tym
wzgledem struktury Wieden (Ryc. 15) jest podobny do pozostatych miast z czotéwki (Ryc. 5,
Ryc. 8, Rys. 16). Niemal potowa mieszkancow Wiednia (okoto 45%) mieszka w promieniu 5 km od
centrum miasta (okoto 20% powierzchni miasta), czyli w zasiegu standardowego dystansu rowero-
wego. Dodatkowo potowa mieszkancow (czyli ponad 20% mieszkancéw catego miasta) tego ob-
szaru mieszka w zasiegu maksymalnego dystansu piesze-go od centrum. Obszar w promieniu
5 km od centrum ma $rednig gesto$é zaludnienia na poziomie okoto 11 tys. mieszkancow/km?,
a w jego ramach gestos$¢ zaludnienia waha sie od okoto 5tys. mieszkancéw/km? (Stare Miasto) do
niemal 30 tys. mieszkancow/km? (Margareten). W obszarze w promieniu maksymalnego dystansu
pieszego (2,5 km, w przyblizeniu obszar nowozytnego Wiednia w obrebie Linienwall) srednia ge-
stos¢ zaludnienia wzrasta do okoto 15 tys. mieszkancéw/km?2.

Barcelona jest miastem w pewien sposdb podobnym do Paryza (Tab. 2). Jej powierzchnia to row-
niez okoto 100 km2, a liczba mieszkancow to 1,6 min. Oznacza to bardzo wysokg Srednig gestosc
zaludnienia na poziomie przekraczajg-cym 15 tys. mieszkancow/km?, a wiec takim jak najgesciej
zaludnione dzielnice innych miast zestawienia. W obszarze do 5 km od centrum (Fig. 16) mieszka
okoto 80% mieszkancow miasta, a Srednia gestos¢ zaludnienia dla tego obszaru to 22 tys. miesz-
kancow/km2. Co istotne w ramach tego standardowego dystansu rowerowego znajdujg sie takze
dzielnice sasiedniego miasta L’'Hospitalet de Llobregat, ktére liczy ponad 250 tys. mieszkancow
i réwniez ma wysokg gesto$¢ zaludnienia siegajaca 20 tys. mieszkancéw/km?2. Jednak najgesciej
zaludnione dzielnice Barcelony w obrebie 5 km od centrum sg jeszcze gestsze. W niektérych ge-
sto$¢ zaludnienia siega 40-50 tys. mieszkancéw/km?, a najgesciej zaludnionej dzielnicy nawet
60tys. mieszkancow/km?. Nawet najrzadziej zaludniona dzielnica tego obszaru ma bardzo wysokg
gesto$¢ na poziomie 10 tys. mieszkancow/km?. W najbardziej centralnej czesci miasta, do 2,5 km
od ,punktu centralnego”, mieszka okoto 30% jego mieszkancéw, a srednia gestos¢ dla tego obsza-
ru wynosi okoto 30 tys. mieszkancow/km?, a wiec tyle ile najgesciej zaludnione dzielnice Wiednia
czy Budapesztu.

Interesujgce jest to, ze jesli spojrzymy na najbardziej centralne dzielnice, czyli te potozone w pro-
mieniu maksymalnego dystansu pieszego (2,5km) ostatnich w rankingu miast to ich gesto$¢ zalud-
nienia réwniez jest do$¢ wysoka. W Warszawie jest to okoto 9,5 tys. mieszkancéw/km?, a we Wro-
ctawiu 10 tys. mieszkancow/km?. To jednak nadal przynajmniej o 30% mniej niz w Wiedniu, Berli-
nie czy Amsterdamie. Ciekawym przypadkiem jest Budapeszt, w ktérym te najbardziej centralne
dzielnice majg bardzo wysoka gesto$¢ zaludnienia siegajgcg $rednio 15 tys. mieszkancow/km?,
a wiec na poziomie porownywalnym z czotéwkg rankingu miast o najwyzszym udziale aktywnej
mobilnosci. Jednak udziat tej ostatniej w Budapeszcie jest niemal o potowe mniejszy niz w mia-
stach z czotéwki rankingu.
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Wyniki badania i analizy wskazujg, ze struktura miasta przestrzenna ma wptyw na strukture mobil-
nosci w jego obrebie cho¢ nie sg to zaleznosci proste i jednoznaczne. Bardzo wysoki udziat ruchu
pieszego obserwowany jest w miastach o réznej powierzchni i liczbie ludnosci (Ryc. 4). Kluczowa
wydaje sie jednak koncentracja ludnosci (Tab. 4). W miastach z gérnej czesci rankingu udziatu
ruchu pieszego gesto$¢ zaludnienia w strefie do 5km od centrum/centrow miasta wynosi ponad
10tys. mieszkancéw/km? i mieszka w niej ponad 40% mieszkancéw, a nawet ponad 80% w przy-
padku Paryza i Barcelony (Tab. 4), ktére administracyjne stanowig tylko czes¢ aglomeraciji (Ryc. 5,
Ryc 16). W przypadku tych dwoéch ostatnich miast wyzsza jest takze $rednia gestosé w strefie do
5 km od centrum przekraczajgca 20 tys. mieszkancow/km?2. Gesto$¢ zaludnienia w tej strefie jest
mniejsza w Szczecinie, ale jest to najmniejsze miasto ze szczytu rankingu. Niemniej, jesli spojrzy-
my na mniejszy obszar w promieniu 2,5 km od ,punktu centralnego”, w ktéorym w Szczecinie
mieszka 30% mieszkancéw miasta, a nawet prawie 40%, jesli wezmiemy pod uwage tylko wiekszg
lewobrzezng czes¢ miasta to strefie tej Srednia gestosé zaludnienia siega 10 tys. mieszkan-
cow/km?, a w niektorych jej czesciach nawet ponad 25 tys. mieszkancéw/km?,

Jesli spojrzymy na miasta ze szczytu rankingu udziatu aktywnej mobilnosci (Ryc. 3) to te, ktére nie
majg bardzo wysokiego udziatu ruchu pieszego, ale za to majg wysoki udziat ruchu rowerowego
majg troche nizszg gestos$¢ zaludnienia w strefie do 5km od centrum wynoszacg okoto 8-9 tys.
mieszkancow/km? (Tab. 3). W strefie do 2,5 km ta $rednia gestos$¢ zaludnienia wynosi 10-12 tys.
mieszkancow/km? i réwniez jest nizsza niz w miastach z dominacjg ruchu pieszego, ale nie jest to
réznica znaczagca. Moze ona takze wynikaé, ze zaréwno Amsterdam jak i Kopenhaga sg miastami
portowymi, wiec nawet w strefie centralnej jest wiecej terenéw o funkcjach innych niz mieszkalna,
a takze wiecej powierzchni wodnych czy zwigzanych z ciekami lub zbiornikami wodnymi. W mia-
stach tych ciezko jednak jednoznacznie wytaczy¢ te obszary z analizy tak jak np. Miedzyodrze w
Szczecinie, ktdre jest zdecydowanie ,niemiejskie” i ma wyraziste granice.

Bardzo ciekawym przyktadem jest Berlin (Ryc. 17), ktéry jako jedyne miasto ma bardzo wysoki
udziat zaréwno ruchu pieszego jak i ruchu rowerowego. Berlin jest jednak miastem specyficznym.
To najwieksze ludnosciowo i powierzchniowo miasto ze wszystkich ujetych w badaniu. Ponadto
w jego granicach administracyjnych znajduje sie bardzo duza cze$¢ aglomeracji. Przez to dane
dotyczace transportu w miescie odnoszg sie do obszaru bardzo zréznicowanego pod wzgledem
struktury zabudowy, obejmujgcego strefy intensywnej zabudowy srédmiejskiej, ale takze osiedla o
charakterze przedmie$¢. W przypadku Paryza, ktéry administracyjnie obejmuje obszar zamieszka-
ny przez zaledwie okoto 20% populacji catej aglomeracji, zabudowa przedmiejska zupetnie nie
wystepuje. W Barcelonie mieszka okoto potowy ludnosci regionu metropolitalnego i takze przewaza
zabudowa wielorodzinna, a udziat zabudowy jednorodzinnej jest niewielki i powigzany z topografig
(wzgorza). W przypadku Kopenhagi natomiast ludno$¢ miasta to okoto potowy populacji aglomera-
cji, a samo miasto, wraz z Frederiksbergiem, obejmuje najgesciej zaludniong i zabudowang czes¢
aglomeraciji. Z drugiej strony Berlin to miasto bardzo policentryczne, ktére swojg strukture zawdzie-
cza nietypowemu historycznemu rozwojowi w obrebie wielu jednostek miejskich, z ktérych sktadata
sie aglomeracja tego miasta w okresie jego burzliwego rozwoju na przetomie XIX i XX wieku zanim
100 lat temu potgczono je administracyjnie w jeden organizm. Niewykluczone, Zze zbadanie udziatu
réznych form transportu w liczbie podrézy w poszczegdélnych czesciach miasta pozwolitoby odpo-
wiedzie¢ na pytanie jakie typy struktury przestrzennej bardziej promujg ruch pieszy, a jakie bardziej
ruch rowerowy. Duzym atutem Berlina jest niewatpliwe jego policentrycznos$¢, ktéra sprawia, ze
mimo rozlegtosci miasta dystanse zaréwno do jego gtéwnych centrow jak i centréw lokalnych sg
relatywnie niewielkie. Ze wzgledu na policentryczng strukture Berlin zostat troche inaczej potrakto-
wany w badaniu i za strefe centralng (do 5 km od ,punktu centralnego”) i strefe centrum (do 2,5 km
od ,punktu centralnego”) uznano wigkszy obszar liczony od dwdch skrajnych gtéwnych ,punktéw
centralnych” miasta, wschodniego i zachodniego.

W tej analizie Berlin (Ryc. 17) wypada bardzo podobnie do Wiednia (Ryc. 21), jednego z ,najbar-
dziej pieszych” miast w badaniu. Oba miasta (Tab. 4) majg okoto 40-45% populacji skupionegj
w centralnych dzielnicach (obszar w promieniu 5 km od centrum) oraz 17-20% populacji zamiesz-
kujacej strefe srodmiejskg (obszar w promieniu 2,5 km od ,punktu centralnego). Podobne sg takze
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parametry sredniej gestosci w pierwszej z opisanych stref, ktéra w obu miastach wynosi 11 tys.
mieszkancow/km?, a takze w drugiej bardziej centralnej strefie, gdzie w obu miastach gesto$¢ wy-
nosi 15 tys. mieszkancéw/km2. Mozna zatem postawi¢ hipoteze, ze w centralnych dzielnicach Ber-
lina ruch pieszy moze by¢ bar-dziej istotny, a znaczenie ruchu rowerowego rosnie wraz z oddala-
niem sie od centrum. Hipoteza ta niekoniecznie musi sie sprawdzi¢, gdyz we wspomnianym Wied-
niu, ktéry jednak ma znacznie nizszy udziat ruchu rowerowego (Ryc. 3), wyzszy udziat ruchu pie-
szego (ponad 35%) i rowerowego (ponad 10%) odnotowuje sie w tych samych dzielnicach i sg to
dzielnice centralne (Ryc. 18). W dzielnicach przedmiejskich ro$nie natomiast znaczgco wykorzy-
stanie samochodu. Wykorzystanie transportu publicznego najwieksze jest natomiast w strefie mie-
dzy 2,5km a 5km od ,punktu centralnego” oraz w Scistym centrum.

Ciekawe jest takze przyjrzenie sie regionom metropolitalnym Paryza i Barcelony, czyli miast
w zasadzie ,zlewajgcych si¢” strukturalnie z najblizszymi przedmie$ciami. Okazuje sig, ze takze
w aglomeracjach udziat aktywnej mobilnosci jest do$s¢ wysoki. W lle-de-France wynosi on 43%
(DRIEA 2022), a w regionie metropolitalnym Barcelony nawet 54% (AMB 2023). Regiony te majg
jednak dos¢ wysokg gestos¢ zaludnienia. W lle-de-France obszar Paryza i Petite Couronne,
w ktérych mieszka prawie 60% ludnosci aglomeracji (DRIEA 2022) gestos¢ zaludnienia wynosi
9tys. mieszkancow/km?2, a w regionie metropolitalnym Barcelony okoto 5 tys. mieszkancow/km?2.
Barcelona jest przy tym o tyle specyficzna, ze udziat aktywnej mobilnosci w samym miescie jest
nizszy niz w otaczajgcej aglomeraciji co jest w zasadzie niespotykane w innych badanych miastach.
Samo miasto ma tez zaskakujgco niski udziat podrézy pieszych biorgc pod uwage podobienstwo
struktury do Paryza. By¢ moze wyttumaczeniem jest tu wyzszy udziat transportu publicznego
w podrdézach, a moze negatywny wptyw na aktywng mobilnos¢ ma ciepty, a latem wrecz goracy
klimat.

W miastach, w ktérych udziat ruchu pieszego jak i aktywnej mobilnosci w ogole jest niski (Ryc. 3-4)
gestos¢ zaludnienia w centralnej czesci, w promieniu standardowego dystansu rowerowego (5km)
zazwyczaj jest nizsza niz 5tys. mieszkancow/km? (Tab. 3-4). Z drugiej strony $rednia gestos$¢ za-
ludnienia w tej centralnej strefie dla Warszawy (okoto 6tys. mieszkancéw/km?), najgorszego pol-
skiego miasta w zestawieniu zaréwno pod wzgledem ruchu pieszego jak i aktywnej mobilnosci
w ogole (Ryc. 3-4), nie jest znaczgco mniejsza niz w Kopenhadze (okoto 8tys. mieszkancow/km?).
Prawdopodobnie zatem na udziat aktywnej mobilnosci w strukturze transportu ma wptyw wiecej
zmiennych np. struktura typologii zabudowy albo rozwinieta infrastruktura rowerowa, ktéra pozwala
pokonywac aktywnie dystanse zbyt duze do pokonania pieszo. Jednak struktura typologii zabudo-
wy oraz infrastruktura rowerowa nie byly analizowane w tym badaniu. Warszawa, Wroctaw i Ko-
penhaga, a takze Amsterdam, majg podobny udziat ruchu pieszego w podrézach w miescie
(Ryc. 4). Oba wymienione miasta z konca zestawienia majg dos¢ wysokg gestos¢ zaludnienia
w strefie do 2,5 km od ,punktu centralnego” (Tab. 4), a wiec na maksymalnym dystansie pieszym,
wynoszaca okoto 10 tys. mieszkancéw/km?, poréwnywalng z najbardziej pieszym polskim miastem
— Szczecinem i podobng lub nieznacznie nizszg niz Amsterdam i Kopenhaga (10-12 tys. miesz-
kancéw/km?). Miedzy Warszawa i Wroctawiem jest jednak wyrazna réznica, jesli chodzi o koncen-
tracje mieszkancow. We Wroctawiu w tej najbardziej centralnej czesci miasta mieszka okoto 30%
mieszkancow, a w Warszawie tylko 10% co jest najgorszym wynikiem w badaniu i to takze posréd
miast o liczbie mieszkancow przekraczajgcej 1min (Tab. 3-4). W pozostatych duzych miastach ta
warto$¢ oscyluje miedzy 14% a 17%. Patrzac na wyniki Warszawy, Wroctawia oraz Amsterdamu
i Kopenhagi mogtoby sie wydawagé, ze w tych dwdch ostatnich miastach wyzszy udziat aktywnej
mobilnosci to zastuga ruchu rowerowego. Jesli chodzi o prostg ocene danych to prawda, ale nalezy
pamietaé¢, ze ruch rowerowy konkuruje o podréze nie tylko z ruchem samochodowym czy transpor-
tem publicznym, ale takze z ruchem pieszym. Zwtaszcza na krétszych dystansach mieszczgcych
sie w ramach podstawowego dystansu rowerowego i maksymalnego dystansu pieszego (do
2,5 km). Z drugiej strony srednia gesto$¢ obszaru centralnego Amsterdamu i Kopenhagi jest nie-
znacznie nizsza niz $rednia gesto$¢ obszaru centralnego miast o duzym udziale ruchu pieszego
w strukturze transportu. Moze to sugerowaé, ze w miastach o mniejszej koncentracji populaciji
i nizszej gestosci zabudowy istotniejsze jest rozwijanie ruchu rowerowego. Wspomniana ,konku-
rencja o krotkie podréze” moze takze wyjasnia¢ dlaczego Amsterdam i Kopenhaga jednoczesnie
znajdujg sie wsréd lideréw aktywnej mobilnosci (Ryc. 3), zarazem bedac bardzo przecietne, jesli
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chodzi o udziat ruchu pieszego w podrézach w miescie (Ryc. 4). Z drugiej strony fakt, ze rower jest
wykorzystywany w dtuzszych podrézach moze tlumaczy¢ niski udziat tego $rodka transportu
w ,pieszych miastach” takich jak Paryz, Wieden czy Barcelona. Na przyktad w Paryzu srednia po-
dréz piesza wykonywana jest na dystansie okoto 500m i trwa okoto 10 minut. Srednia podréz rowe-
rowa to dystans 2,5 km i prawie 20 minut. W Wiedniu podrdze piesze sg niemal dwukrotnie diuzsze
zarowno pod wzgledem odlegtosci (800 m) jak i czasu (18 minut), ale podréze rowerowe sg po-
dobne pod wzgledem dystansu i czasu. By¢ moze zatem mieszkancy ,najbardziej pieszych” miast
majg na tyle blisko réznych celéw podrdézy, ze nie majg potrzeby korzystania z roweru.

Do$¢ ciekawymi przypadkami sg dwa miasta z Europy Srodkowej i dawnego Cesarstwa Austro-
Wegierskiego, czyli Budapeszt (Ryc. 20) i Praga (Ryc. 22). Nie przypadkowo przypominam tak
dawne czasy, gdyz w strukturze tych miast mozna dostrzec podobienstwa do réwniez austro-
wegierskiego Wiednia (Ryc. 21). Jednak Wieden znajduje sie w czotdwce miast o aktywnej mobil-
nosci (Ryc. 3), a zwlaszcza ruchu pieszego (Ryc. 4). Tymczasem Budapeszt zamyka oba zesta-
wienia, a Praga jest srodkowej czesci zestawienia, czasem blizej kohca (aktywna mobilnos¢ ogol-
nie), a czasem blizej poczatku (tylko ruch pieszy). Oba miasta majg dos¢ duzy wspoétczynnik kon-
centracji ludnosci. W strefie do 5km od centrum mieszka 43% mieszkancow Budapesztu i 36%
mieszkancow Pragi (Tab. 3-4). To wynik podobny do Berlina czy Wiednia. W Budapeszcie $rednia
gestosc¢ zaludnienia w tej strefie wynosi 9tys. mieszkancow/kmz, a wiec jest podobna miast z czo-
towki rankingu. W Pradze gesto$¢ zaludnienia w tej strefie jest nizsza i wynosi 6tys. mieszkan-
cow/km?, a wiec jest blizsza miastom z konca rankingu. Réwniez w przypadku obszaru do 2,5 km
od punktu centralnego to Budapeszt charakteryzuje sie wyzszg srednig gestoscig zaludnienia wy-
noszacg 15tys. mieszkancéw/kmz2, a wiec tyle samo co w Paryzu, Wiedniu i Berlinie. W Pradze
$rednia gesto$¢ zaludnienia dla tego obszaru to 11tys. mieszkancéw/km?, a wiec jest ona podobna
jak Kopenhadze czy Amsterdamie. Tym bardziej zaskakujgcy moze by¢ fakt, ze to Budapeszt ma
najnizszy udziat aktywnej mobilnosci, takze ruchu pieszego, a Praga mimo wszystko jest blizej
sredniej. Jesli przyjrzymy sie innym danym z Budapesztu i Pragi to okaze sie, ze to w Budapeszcie
znajdziemy gesciej zaludnione dzielnice (do 30tys. mieszkancow/km?) w strefie do 5 km od cen-
trum niz w Pradze (do 16tys. mieszkancow/km?). Jednak w obu miastach w tym obszarze znaj-
dziemy takze obszary o bardzo niskiej gestosci zaludnienia rzedu 1-2tys. mieszkancow/km? (Tab.
3-4). Dzielnice o réwnie niskiej gestosci zaludnienia w obszarze do 5km od centrum znajdziemy
réwniez w Gdansku, Wroctawiu i Warszawie, a zatem miastach z konca rankingu zaréwno aktyw-
nej mobilnosci jak i ruchu pieszego. Jednoczes$nie w miastach tych sg dzielnice o gestosci przekra-
czajacej 10tys. mieszkancéw/km?, a nawet 15 tys. mieszkancow/km?2. W Warszawie (Ryc. 19) i
Wroctawiu (Ryc. 25) dzielnice takie mozna spotka¢ takze poza obszarem 5km od centrum. Mozna
zatem powiedzie¢, ze wspolng cechg miast z konca rankingu jest swego rodzaju ,nieciggta ge-
stos¢” czy tez ,gestos¢ wyspowa”. Miasta sg miejscowo geste, ale strukturalnie nie sg zwarte.
Sugeruje to takze srednia gestos¢ zaludnienia dla catego miasta. W Pradze, Gdansku, Wroctawiu,
Warszawie i Budapeszcie wynosi ona 2-3,5 tys. mieszkancow/km? (Tab. 2). Tymczasem w mia-
stach z czotdwki obu rankingdw przekracza ona 4tys. mieszkancow/km?, a w Paryzu i Barcelonie
nawet 20 tys. mieszkancéw/km?. Specyficznym przyktadem jest Szczecin, ktdry réwniez ma niskg
0go6lng gestos¢ zaludnienia rzedu okoto 1 tys. mieszkancow/km?. Warto jednak wzigé pod uwage,
ze ponad 1/3 obszaru miasta to Jezioro Dabie i rozlewiska Odry (Miedzyodrze). Jesli weZzmiemy
pod uwage tylko lewobrzezng czesé miasta, w ktérej mieszka 80% jego mieszkancéw to gestosc
zaludnienia rosnie do prawie 3 tys. mieszkancow/km?2. Nadal nie jest to duzo, ale najwyrazniej na
wysoki wynik Szczecina wptywa zwartos¢ jego obszaru zurbanizowanego (Ryc. 23). Szczecin zde-
cydowanie nie jest miastem ,gestosci wyspowej” i w strukturze zabudowy bardziej przypomina
Wieden (Ryc. 21) niz Warszawe (Ryc. 19) czy Wroctaw (Ryc. 25). Mimo wszystko Szczecin cha-
rakteryzuje sie dos¢ niskim udziatem transportu publicznego w podrézach i wysokim udziatem in-
dywidualnego transportu samochodowego (Ryc. 3-4). Podobnie jest w Gdansku i Wroctawiu.
Wprawdzie we wszystkich tych trzech miastach transport publiczny ma wigksze znaczenie niz np.
w Amsterdamie czy Kopenhadze to niski udziat innej formy aktywnej mobilnosci — ruchu rowero-
wego, wptywa na ogdlnie nizszy udziat zréwnowazonych form mobilnosci, ktére w tych miastach
odpowiadajg za mniej niz 60% podrozy. Automatycznie przektada sie to na wysoki udziat indywi-
dualnego transportu samochodowego, a rozlegtos¢ wymienionych miast w stosunku do ich liczby
ludnosci zapewne odgrywa role w takim w ksztattowaniu takiej struktury transportu.
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Omawiajgc Berlin wspomniatem o korzys$ciach wynikajacych z jego policentrycznej struktury funk-
cjonalnej (Ryc. 17). Jednak sama policentrycznos¢ moze by¢ dla aktywnej mobilnosci niewystar-
czajgca. Pokazuje to przyktad Gdanska (Ryc. 24), ktéry mimo policentrycznej struktury, ktéra
sprawia, ze zdecydowana wiekszos¢ mieszkancéw ma stosunkowo blisko do jednego lub drugiego
centrum, notuje bardzo niski wskaznik zaréwno ruchu pieszego jak i aktywnej mobilnosci w ogodle.
Prawdopodobnie kluczowym elementem jest tu zwarto$¢ zabudowy oraz jej ciggtosé. Obie te cechy
mozemy zaobserwowac w Berlinie, ale juz nie w Gdansku, ktéry ma dos¢ niskg gestosé zabudowy
nawet w poblizu obu centréw, a samo miasto ma dos¢ ,poszarpang”, wyspowg strukture.

Niewykluczone, ze na rozwdj aktywnej mobilnosci, zwtaszcza ruchu rowerowego w Gdansku wptyw
moze uksztattowanie terenu, gdyz potudniowo-zachodnia cze$¢ miasta, z do$¢ duzymi dzielnicami,
lezy na terenie pagérkowatym. Podobne przeszkody mozemy zaobserwowac takze w Barcelonie
(Ryc. 16), Pradze (Ryc. 14) czy Budapeszcie (Ryc. 9). Tymczasem najbardziej ,rowerowe” miasta
Z tego zestawienia — Amsterdam (Ryc. 7) i Kopenhaga (Ryc. 6) leza na terenie ptaskim. Innym
elementem, ktéry moze mie¢ wptyw na réznice w wielkosci ruchu rowerowego, a ktéry nie byt ana-
lizowany w tym badaniu jest rozwdj infrastruktury rowerowej. Niewatpliwe infrastruktura ta jest naj-
bardziej rozbudowana w ,rowerowych” miastach — Amsterdamie i Kopenhadze, a troche stabiej
w innych analizowanych miastach, takze tych zachodnioeuropejskich. W ostatnich latach tego typu
infrastrukture intensywnie rozwija Paryz, ktory i tak jest liderem zréwnowazonej mobilnosci (okoto
90% podrézy wykonywanych zrownowazonymi formami transportu). Dziatania te zdaja sie przyno-
si¢ skutki, gdyz odnotowano wzrost ruchu rowerowego (T&E 2020). Ten dos¢ wysoki wzrost nie
zmienit jednak zasadniczo struktury transportu w miescie (udziat ruchu rowerowego wzrést z 2% do
3% wzgledem badania (DRIEA 2013, 2022) sprzed dekady). Wtadze regionu lle-de-France prze-
prowadzity takze badanie ruchu po pandemii Covid-19, ale zawierajg one tylko dane dla catego
regionu. W czasie i po pandemii ruch rowerowy w lle-de-France wzrést, choé nadal jego udziat jest
dos¢ niski (DRIEA 2022).

Jesli chodzi o zrbwnowazong mobilnos¢ w ogdle to bardzo dobrg wiadomoscig jest fakt, ze w za-
sadzie we wszystkich analizowanych duzych miastach jej udziat wynosi przynajmniej 60-70%
(Ryc. 3-4). Niemniej wida¢ znaczacg réznice miedzy miastami zachodnioeuropejskimi i tymi leza-
cymi w krajach post-socjalistycznych. W tych pierwszych za duzg cze$é zréwnowazonych podrézy
odpowiada aktywna mobilno$¢ — ruch pieszy i rowerowy. W Polsce i innych krajach postsocjali-
stycznych wiekszos¢ zrownowazonych podrézy to transport publiczny. To i tak lepiej niz gdyby byt
to zmechanizowany trans-port indywidualny, ale i tak wyraznie wida¢, ze w polityce transportowej
miast Srodkowej Europy zbyt matg wage przyktada sie do $rodkéw transportu z najwyzszych
szczebli piramidy zréwnowazonego transportu (Ryc. 1). Wyniki powyzszego badania sugeruja, ze
przynajmniej w niektérych miastach za niskim udziatem aktywnej mobilnosci w strukturze transpor-
tu moze stac struktura przestrzenna tych miast, a to oznacza, ze rozwigzywania ich probleméw
transportowych nie mozna opieraé tylko na inwestycjach w infrastrukture transportowg, zwlaszcza
w infrastrukture drogowa i transportu publicznego, ale konieczne jest myslenie o rozwoju ruchu
pieszego i rowerowego juz na etapie planowania przestrzennego.

4. PODSUMOWANIE

Rezultaty przeprowadzonego badania pokazujg, ze struktura miasta ma istotne znaczenie dla
struktury mobilnoéci, ale nie jest jedynym czynnikiem, ktéry na nig wpltywa. Zastosowanie dystan-
séw pieszych i rowerowych byto pomocnhe do badania zwartosci miasta, ale nie koniecznie jest
zwigzane poziomem ruchu pieszego i rowerowego. Jednak zaproponowane w badaniu dystanse
dobrze sprawdzajg sie przy badaniu miast o r6znej skali, przede wszystkim stopnia koncentracji
populacji. Okazuje sie, ze w miastach powyzej 1 min mieszkancéw w strefie do 5 km od centrum
powinno mieszkaé¢ 40-50% mieszkancéw (Tab. 3), zeby miasto miato wysoki udziat aktywnej mo-
bilnosci (Ryc. 3). W miastach do 1 min mieszkancéw podobny wskaznik powinien by¢ osiggniety
na obszarze o krétszym promieniu rzedu 3 km od ,punktu centralnego”. Niezaleznie od rozmiaréw
miasta jednym z podstawowych czynnikéw wptywajgcych na wysoki udziat aktywnej mobilnosci
w transporcie jest zwartos¢ obszaru zabudowanego tego miasta.
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Mozna takze dostrzec korelacje udziatu ruchu pieszego oraz ruchu rowerowego z gestoscig zalud-
nienia. Najwiekszy ruch pieszy notuje sie w miastach oraz dzielnicach o najwiekszej gestosci za-
ludnienia, przekraczajgcej 15-20 tys. mieszkancow/km? (Tab.4). Jednoczesnie wraz wzrostem
gestosci zaludnienia maleje znaczenie ruchu rowerowego. Ten Srodek transportu najlepiej spraw-
dza sie w srednich gestosciach zaludnienia rzedu 5-10 tys. mieszkancow/km?2. Jednak jesli $rednia
gestos¢ zaludnienia spada ponizej tych wartosci to rodnie znaczenie transportu zmechanizowane-

go.

Warto tu zaznaczy¢, ze wysoka gestos¢ zaludnienia nie wyklucza wystepowania zabudowy jedno-
rodzinnej w granicach miasta. Z takg typologig za-budowy mamy do czynienia np. w Kopenhadze
czy Amsterdamie, gdzie wy-stepuje ona nawet w obrebie obszaru do 5km od centrum miasta.
Wazne jest by byta to zabudowa zwarta, na stosunkowo niewielkich dziatkach oraz z rozwinietg
siecig uliczng (mato siegaczy, duzo przecznic).

Sama gestos¢ zaludnienia nie warunkuje jednak wysokiego udziatu aktywnej mobilnosci w podré-
zach czego najlepszym przyktadem jest Budapeszt. Wazna jest takze dostepnos¢ celdéw podrozy
czy spojnosc infrastruktury pieszej i rowerowej. Mozna takze zauwazy¢, ze miasta o niskim udziale
aktywnej mobilnosci w transporcie czesto charakteryzujg sie ,gestoscig wyspowa” oraz ,nieciggto-
Scig gestosci”. Mogg sie w nich znajdowa¢ dzielnice o wysokiej gestosci, ale majg one charakter
wysp rozdzielonych réznymi trudnymi do pokonania barierami np. rozlegtymi terenami kolejowymi
czy przemystowymi lub poprzemystowymi oraz ,zielonymi barierami” — duzymi zespotami ogrodéw
dziatkowych, rozlegtymi parkami, dolinami rzecznymi itp.

Z drugiej strony atrakcyjno$¢ miasta dla aktywnych form mobilnosci podnosi jego policentrycznose,
zwlaszcza jesli jest to miasto bardzo duze powierzchniowo i ludnosciowo. Sama policentrycznosé
nie zastgpi jednak zwartosci, ktéra wydaje sie by¢ kluczowym elementem rozwoju zrébwnowazone-
go transportu..

Udziat aktywnej mobilnosci w duzych miastach w Polsce jest dosS¢ niski na tle Europy (Ryc. 3-4).
Podobnie jest w innych miastach postsocjalistycznych. Znamienne jest jednak, ze niektére polskie
miasta np. Szczecin i Krakow, a takze czeska Praga (Ryc. 4) mogg sie poszczyci¢ udziatem ruchu
pieszego na poziomie porownywalnym z najbardziej ,pieszymi” miastami Europy Zachodniej np.
Wiedniem. Nie rekompensuje to jednak niskiego udziatu ruchu rowerowego i ogdlnie niskiego
udziatu aktywnej mobilnosci w polskich miastach, ktéry tylko w Szczecinie przekracza 30%.
W pozostatych analizowanych miastach jest jeszcze gorzej, gdyz nawet udziat ruchu pieszego jest
stosunkowo niski, a ranking miast zaréwno pod wzgledem udziatu aktywnej mobilnosci jak i udziatu
ruchu pieszego w strukturze transportu zamykajg stolice Polski i Wegier — Warszawa i Budapeszt.
Na tle Europy miasta Polski i postsocjalistycznej Europy Srodkowej cechuja sie jednak do$¢ wyso-
kim udziatem transportu publicznego w strukturze transportu, dzieki czemu, jesli chodzi o udziat
réznych from zréwnowazonej mobilnosci nie odstajg one tak bardzo od miast zachodu Europy.
Jednak w piramidzie zréwnowazonego transportu to aktywne formy mobilnosci znajdujg sie na
wyzszych szczeblach niz transport publiczny. Dlatego obecnie miasta naszego regionu Europy
powinny skupi¢ sie na promowaniu transportu pieszego i rowerowego, a przede wszystkim na ta-
kim planowaniu przestrzennym, ktére sprzyja rozwojowi tych form transportu. Przygladajac sie
wskaznikom réznych tych miast najwieksze szanse na podniesienie wspofczynnika aktywnej mo-
bilnosci majg Szczecin, Wroctaw oraz Budapeszt i mowa tu gtéwnie o ruchu rowerowym. Czy
w najblizszych latach zacznie sie zacieraé réznica miedzy Europg Zachodnig i Srodkowg w kwestii
aktywnej mobilnosci? Tego nie wiadomo, cho¢ dla niektérych miast moze by¢ to trudne wyzwanie.
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