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Rafaj Dziurla

Psychologiczne aspekty nowego systemu transportu miejskiego — MISTER

Streszczenie
Zagadnienie automatyzacji transportu miejskiego od wielu lat jest przedmiotem dyskusji specjalistéw z réznych
dziedzin. Ninigejszy artykut przedstawia krotka analize psychologiczna dotyczaca efektow wprowadzenia
jednego z takich systemow, znanego pod nazwa MISTER, do naszych miast. Argumentacja ujeta w artykule
opiera sie na pojeciach zattoczenia oraz bezpieczenstwa transportu, ktore sa kluczowe ze wzgledu na jakosc
zycia w miescie.
Sjowa kluczowe

automatyczny transport miejski, system MISTER, proksemika, zattoczenie, stres, PRT

1. Wprowadzenie

Ludzie buduja miasta i w nich zyja poniewaz potrzebuja innych ludzi do normalnego
funkcjonowania, potrzebuja specyficznie ludzkiej formy stymulacji — $Srodowiska
kulturowego. Jednak przebywanie w miastach rodzi wiele problemoéw, a jednym z
najwickszych, w czasach wspolczesnych, jest system komunikacji miejskiej. Egalitaryzm
samochodowy doprowadzil do sytuacji, w ktorej wszyscy maja samochodd, ale nikt nie moze z
niego korzysta¢. Przemieszczanie si¢ duzej ilosci os6b w jednym kierunku jest bardzo
utrudnione, co, poza kosztami ekologicznymi, rodzi ogromne koszty psychologiczne.
Natomiast najwigkszym problemem transportu publicznego jest brak ciaglosci jego
wykorzystania. Autobusy, tramwaje i metro jezdza bowiem zgodnie z rozkladem jazdy, a nie
z ilo$cia ludzi na przystanku. Zatem oprocz godzin szczytu przez resztg dnia jezdza prawie
puste, co powoduje duze straty ekonomiczne. Uzycie tego typu transportu prowadzi rOwniez
do duzych kosztow psychologicznych powodowanych naruszeniem przestrzeni intymnej.

Logicznym wnioskiem powyzszych przestanek jest system powszechny, ale
indywidualny — to tylko pozorna sprzeczno$¢, jego oficjalna nazwa brzmi: Miejski
Indywidualny System Transportu Elektryczno — Rolkowego w skrocie MISTER. Jego tworca
jest mgr inz. Olgierd Mikosza® z Opola.

! Kontakt: rad@amu.edu.pl, www.semioticon.eu
? Dzigkuje Panu Mikoszy za udostgpnienie informacji umozliwiajacych napisanie tego artykutu.
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2. Podstawowe zajolenia. Trochi jedziemy a trochii lecimy.

System MISTER jest nowoczesnym rozwiazaniem w zakresie transportu miejskiego
wykorzystujacy niezagospodarowana dotychczas przestrzen znajdujaca si¢ ok. siedem metrow
ponad powierzchnia jezdni czy chodnika (por. Rys.1.). Na tej wysokosci z predkoscia SOkm/h
przemieszczaja si¢ estetyczne gondole, dostgpne na zyczenie, na ggsto rozmieszczonych
przystankach. Ruch kierowany jest automatycznie przez system informatyczny, ktéry dba,
aby pasazer lub pasazerowie (maksymalnie pig¢ osob) dotart do wybranego przez siebie
miejsca docelowego bez zatrzymywania si¢. Zatem jest to komunikacja powszechna, ale z
zachowaniem indywidualno$ci celu i sposobu podréozowania. Gondole zawieszone sa na
szynie, ktéra dostarcza jednoczesnie energi¢ elektryczna niezbedna do rozpedzenia pojazdu.
Specyfika techniczna systemu zapewnia kilka bardzo waznych cech:

f Podrézowanie indywidualne
Pewnos¢ osiagnigcia celu w okreslonym doktadnie czasie
Obojetnos¢ dla srodowiska naturalnego
Szybkos¢ podréozowania
Bezkolizyjnos¢
Niskie zapotrzebowanie energetyczne

Bezpieczenstwo pasazerow i przechodniow

= TR Th TR THh T T

Przemieszczanie si¢ bez zatrzymywania si¢ na przystankach posrednich czy

skrzyzowaniach

Rys. 1. Schematyczna wizualizacja systemu MISTER

t'r-djo: Mikosza, 2008
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Podczas jazdy system oferuje dostep do Internetu, telewizji, radia przez bardzo fatwy
w obshidze, intuicyjny interface w postaci dotykowego ekranu LCD. Przystanki moga
znajdowac¢ si¢ na dowolnym poziomie, w budynkach badz tez na gruncie. Ich budowa zajmuje
bardzo malo, tak cennej, miejskiej powierzchni. Gondole sa oczywiscie ogrzewane,
wentylowane z duzymi oknami. Jest to wigc pewnego rodzaju nadziemna taksowka, ale
bardzo tania (cena biletu taka sama jak za bilet wspotczesnej komunikacji) i dziatajaca cala
dobe bez niebezpieczenstwa utknigcia w korku.

Przedstawiony powyzej system transportu jest ewolucja ogdlnej idei automatycznego
transportu publicznego, nad ktorym trwaja prace teoretyczne i badawcze od ponad 40 lat na
calym swiecie. W 1975 roku Biuro Ewaluacji Technologii na zlecenie senackiej Komisji
Zastosowan Transportu USA przygotowalo opini¢ dotyczaca systemow automatycznych.
Przyjeto w nim ogdlnie akceptowany wspotczes$nie podziat problemowy, zgodnie z ktérym na
ogblne pojecie systemow transportu automatycznego (AGT — Automated Guideway Transit)
sktadaja sig:

f SLT, Shuttle- Loop transit (System Transportu Wahadlowego),
f GRT, Group Rapid Transit (System Transportu Grupowego),
f PRT, Personal Rapid Transit (System Transportu Indywidualnego).

Pierwszy z nich: SLT, to najprostszy system automatycznego transportu naziemnego,
w ktorym pojazdy poruszaja sie po ustalonym torze w obu kierunkach bez przystankow lub z
niewielka ich iloscia. W najprostszym wydaniu system ten dziala jak horyzontalna winda.
Obecnie na $wiecie istnieje kilka takich systemow, glownie na campusach uczelnianych oraz
w okolicach lotnisk np.: Tampa International Airport w USA oraz Linimo w Tobu w Japonii.

GRT, to system obstugujacy grupg ludzi, ktéra zmierza w jednym kierunku. W
porownaniu do SLT system ten jest bardziej rozgaleziony i cechuje si¢ krotszym czasem
odstepu migdzy wagonikami (headway) od 3 do 60 sek. — jest to miara pojemnos$ci linii
transportu. Przystanki GRT moga by¢ umieszczone poza gldwnymi nurtami ruchu. W swoim
zatlozeniu GRT przypomina zatem tradycyjne systemy transportu stosowane obecnie.
Najbardziej znany przyklad to AirTrans system na lotnisku Fort Worth w Dallas w USA,
MPM na kampusie Uniwersytetu West Virginia w Morgantown w USA, Rokko Liner w Kobe
w Japonii.

PRT, to rozwiazanie, w ktorym pojazdy zabieraja od 1 do 6 0s6b podrézujace razem z
wyboru, tak jak w tradycyjnej taksowce. System umozliwia przemieszczenie si¢ z danego
przystanku do miejsca docelowego najszybsza i najkrotsza droga bez postojow i przystankow.

Odstep miedzy wagonikami wynosi mniej niz 3 sek., co oznacza duza pojemno$¢. Przyktady:
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Cabinentaxi, Niemcy- przetestowany prototyp, ULTra, Lotnisko Heathrow, Londyn, Wielka
Brytania (pierwszy system w rzeczywistym uzyciu — planowane otwarcie wiosna 2009r.)°.
Przedstawitem powyzszy podzial, aby wprowadzi¢ zarys historyczny omawianego
problemu. Wynika z niego, ze system MISTER nalezy do ostatniej grupy pomystow na
rozwiazanie probleméw przemieszczenia si¢ ludzi w obregbie miast. Z calej grupy rozmaitych
propozycji PRT wyr6znia go umiejscowienie toru jazdy nad gondola oraz bezkolizyjny
system zmiany trasy przejazdu. Ponad to MISTER oferuje standardowy wymiar wagonikdéw,
ktére moga przewozi¢ osoby lub towary bez koniecznosci przebudowy wngtrza pojazdu.
Doktadna specyfikacje techniczna mozna znalez¢ na stronie pomystodawcy: www.mist-
er.com/. W niniejszym artykule chcialbym natomiast przedstawié, w jaki sposob rozwoj tego
systemu zmieni jako$¢ zycia w miastach w kontekscie problemu zatloczenia przestrzeni

I bezpieczenstwa transportu.

3. Higiena psychiczna Uycia spojecznego

3.1. Tak daleko tak blisko. Psychologiczny wymiar przestrzeni mindzy lud¥mi

Istotnym problemem wspoOiczesnych miast jest duze zatloczenie, powodujace
problemy adaptacyjne cztowieka do srodowiska, ktére sam stworzyl. Najbardziej jestesmy
narazeni na zbytnig blisko$¢ innych podczas przemieszczania si¢ za pomoca tradycyjnego
transportu publicznego. Jest to wazny problem badany od lat na gruncie psychologii,
socjologii, antropologii kulturowej, medycyny.

Czlowiek rozpatrywany w kontekscie biologicznym i kulturowym potrzebuje innych
ludzi do codziennego funkcjonowania. Badania Johna Harlow (1958) dowodza, ze
pozbawianie nowonarodzonych malp z gatunku Rhesus kontaktu fizycznego z
przedstawicielami swojego gatunku prowadzi do ich $§mierci. Podobienstwo tych malp do
naszego gatunku pozwala rozszerzy¢ te twierdzenia na ludzi. Dowodem sa badania Johna
Bowlby (1962, za: Cassidy, Shaver, 1999) nad zjawiskiem przywiazania, w ktérych dowodzit,
ze poczatek wigzi emocjonalnej z bliskimi ludzmi ma swoje podloze w biologicznie
zdeterminowanym zwiazku pomigdzy dzieckiem a jego opiekunem. Kulturowo-historyczny
nurt badan psychologicznych, zapoczatkowany przez Lwa Wygotskiego (1932/1971)
dowodzi, ze réwniez wigzy kulturowe sa niezb¢dne do funkcjonowania jednostki. Wedlug tej
koncepcji bez innych ludzi nie bylibySmy wstanie, nie tylko zaspokoi¢ swoich potrzeb, ale

roéwniez nie wiedzielibysmy kim jestesmy.

% Por.: http://www.ultraprt.com/heathrow.htm
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Jednak dla prawidlowego dziatania cztowiek réwniez potrzebuje pewnej przestrzeni
zarezerwowanej tylko dla niego samego. Przestrzeni w wymiarze topograficznym (przestrzen
zamieszkana tylko przez danego czlowieka) jak i mentalnym (mozliwo$¢ samodzielnego
mys$lenia i wypowiadania sig). Skutki braku w pierwszego rodzaju przestrzeni ilustruja
badania nad tzw. bagnem behawioralnym (Calhoun, 1962, za: Wick, 1971), w drugim
przypadku méwimy o przemocy spotecznej obecnej w panstwach totalitarnych.

Z powyzszych uwag wylania si¢ podstawowa antynomia begdaca udziatem czlowieka,
z jednej strony potrzebujemy innych, a z drugiej inni nam zagrazaja. Rozwigzaniem tej
sytuacji jest mozliwo$¢ decydowania jednostki, jak bardzo i z kim chce blisko przebywac.
Wzajemne zblizanie si¢ i oddalanie oparte na dowolnosci jest podstawa optymalnej
organizacji spoleczne;.

Wplyw dystansu fizycznego na funkcjonowanie jednostki jest opisywany w
psychologii spotecznej i1 antropologii kulturowej pod postacia dystansu interpersonal nego.
Tworca koncepcji, amerykanski antropolog kulturowy Edward Hall (1963, za: Aiello, 1987),
postawit tezg o wptywie jakosci przestrzeni fizycznej na psychiczne samopoczucie czlowieka.
Zaobserwowal, ze czlowiek nieswiadomie strukturuje swoja mikroprzestrzen, tzn. fizyczna
odlegto$¢ od ludzi w codziennej dziatalnosci, przestrzeh wewnatrz budynkow i pomigdzy
nimi. Studia nad tym wymiarem funkcjonowania cztowieka okreslit terminem — proksemika.
Na tym gruncie zaproponowat cztery strefy bliskosci kontaktoéw migdzy ludzkich. Pierwsza —
intymna miesci si¢ w zakresie od 0 do 0,5m, druga — osobista, to zakres od 0,5m do 1,25m,
trzecia — \SRAH @od 1,25m do 4m, czwarta — publiczna od 4m do 8m (Hall, op.cit.)

Rys. 2. Graficzna reprezentacja stref interpersonalnych charakterystycznych dla kultur

indywidualistycznych e gm

, 1,25m \
l/ 05m )
\iana,/

W 7
'\ osobista X

“~spajeczna- -~

e publiczna
t'rodjo: opracowanie witasne na podstawie: Aiello, 1987.
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Oczywistym jest, ze wraz ze wzrostem dystansu fizycznego wzrasta liczba osob
pozostajacych w interakcji z jednostka. Do kontaktow intymnych dopuszczamy tylko kilka
osob okreslanych roéwniez jako najblizsze — partnerow zyciowych, dzieci, rodzicow,
przyjaciét. Do drugiej strefy maja dostep znajomi, blizsi wspolpracownicy. W granicach
trzeciej strefy znajduja si¢ przypadkowe osoby na jakie natrafiamy w naszej codziennej
dziatalnosci, np.: pozostali wspoOlpracownicy, kontrahenci, urzednicy. Strefa publiczna
dotyczy gléwnie wystapien adresowanych do wigkszej ilo$ci ludzi. Szereg badan
prowadzonych nad dystansem interpersonalnym potwierdzity obserwacje Halla. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze podziat dystansu interpersonalnego nalezy traktowaé jako pewne
uogo6lnienie. Wyniki badan pokazuja, ze strefy te sa bardziej pltynne i zalezne od wielu
czynnikéw, tak indywidualnych, jak tez spotecznych. Do tej ostatniej grupy naleza
obserwacje dotyczace wplywy kulturowego na szeroko$¢ opisywanych  stref
interpersonalnych. Hall twierdzil, bowiem, ze tzw. kultury kolektywne bedace podstawa
spoteczenstw, w ktorych nadrzedna wartoscia jest tradycja, jak np.: kultury Ameryki
Lacinskiej, Azji 1 Europy Potudniowej 1 Wschodniej, preferuja mniejszy dystans
interpersonalny. Natomiast kultury indywidualistyczne, jak np.: Ameryki Péinocnej i Europy
Zachodniej i Pétnocnej preferuja wigkszy dystans interpersonalny.

W tym konteks$cie bardzo istotne znaczenie dla omawianego problemu maja badania
nad zjawiskiem zatloczenia (crowding), ktére w swojej najbardziej ogdlnej formie oznacza
znaczne zmniejszenie fizycznej odleglosci pomigdzy ludzmi, co prowadzi do naruszenia
granic wyznaczanych przez dystans interpersonalny (Aiello, 1987, s. 485). Gléwnie jest to
zawigzane z naruszeniem granicy sfery intymnej, a wigc znalezienie si¢ nieakceptowanych
0s0b w zasiegu krotszym niz okoto 0,5m. Zatloczenie moze by¢ spowodowane przez
zageszczenie spoteczne (social density) — inni ludzie znajduja si¢ zbyt blisko jednostki, lub
przez zageszczenie przestrzenne (spatial density) — zbyt wiele 0séb znajduje si¢ w zbyt malej
przestrzeni.

Hall (op.cit.) twierdzit, Zze kultury kolektywne charakteryzuja si¢ wigksza tolerancja na
naruszenie dystansu interpersonalnego, co nie znalazlo potwierdzenia w badaniach (por.
Evans, G.W. i in. 2000). Dla ludzi tworzacych kultury kolektywne oraz indywidualistyczne
sytuacja zattoczenia prowadzi do powstania podobnych, negatywnych symptoméw. Do
najwazniejszych z nich naleza:

f wycofanie si¢

f reakcje ucieczkowe
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f czynnosci kompensacyjne (stuchanie muzyki, czytanie ksiazek, czasopism,
unikanie kontaktu wzrokowego itp.)
Naruszenie strefy intymnej przez obca osobg prowadzi rowniez do reakcji pobudzenia
fizjologicznego, jak przyspieszenie pulsu, zwigkszenie przewodzenia skornego, ktore sa
uwazane za symptomy narastajacego stresu psychologicznego.

Rys. 3. Zachowanie przestrzeni intymnej w systemie MISTER

Ty L .
- e e . L .

t'rodjo: Mikosza, 2008

Nalezy zauwazy¢, ze stres psychologiczny pojawia si¢ rowniez w przypadku, gdy
podmiot jest zmuszony, przez rdzne sytuacje, dokona¢ intruzji w strefe¢ intymna osoby obce;.
Badania z zakresu proksemiki pokazuja, ze rownie silnym stresorem jest nie tylko zbyt bliska
odlegtos¢ pomigdzy osobami, ale takze zbyt duzy dystans migdzy nimi. Mozna zatem przyjac,
ze dystans interpersonalny dotyczy optymalnych wymiardéw przestrzeni pomigedzy ludZzmi w
ich codziennych kontaktach. Trudno bowiem byloby funkcjonowaé z ludzmi tylko w obrebie

0,5m, ale tez trudno wyobrazi¢ sobie kontakty migdzyludzkie realizowane tylko na odleglos¢

powyzej 8m.

3.2. Ojciec Wergiliusz w majym mieszkaniu®. Pojficie zatjoczenia w kontekScie

psychologii rozwoju czjowieka.

Istnieje roéwniez bogata tradycja badawcza problemu wpltywu zatloczenia na rozwoj
dzieci 1 mlodziezy. Aiello i in. (1985) podaje, ze w skutek funkcjonowania w zattoczonym
srodowisku spowodowanym przez spoleczne, jak i przestrzenne zaggszczenie dzieci
przedszkolne prezentuja wzrost liczby zachowan agresywnych, ograniczaja interakcje

spoteczne, unikaja dzialan kooperatywnych na rzecz rywalizacji.

# Znany tekst piosenki dzieciecej: 2 NIHF: HJILIX] 8 A\aQHL\ZRW $ PLDALFK Z\]\ WMFK 6\R&ZDJ H AD
WWRW + HYH G lHL KHWYHKD + HYHKD KHYHKD 5yERHZ\M\ WMRFRLMD Co i ja (zrodto: www.maluchy.pl).
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Badane sytuacje dotyczyly rOwniez zageszczenia przestrzeni mieszkalnej, ale rowniez
gestoscei zabudowy 1 wielkosci samych budynkow (Galle i in. 1972, za Aiello, 1985, s. 110).
Wynika z nich, ze dzieci i mlodziez wychowujaca si¢ w $rodowiska o duzej gestosci
,wewnetrznej” 1 ,,zewnetrznej” czgsciej wychodzita z domu i na dluzej niz réwie$nicy z mniej
zageszezonych dzielnic. Ponadto okazalo sig, ze rodzice z bardziej zaggszczonych obszarow
wykazywali znacznie mniej zainteresowania miejscem przebywania swoich dzieci poza
domem. Jako jedno z wyjasnien tej sytuacji przytoczono tezg, ze jest typowa reakcja
czlowieka na naruszenie przestrzeni intymnej. Rodzice rowniez podlegaja negatywnemu
oddzialywaniu za malej przestrzeni na swoje funkcjonowanie. Zatem zatloczenie powoduje z
jednej strony wzrost tendencji dzieci do oddalania si¢ od rodzicow, a z drugiej spadek
zainteresowania rodzicow losem dzieci. OczywiScie te dwa zjawiska wzmacniaja si¢
wzajemnie doprowadzajac do przyspieszenia rozluznienia relacji pomigdzy rodzicami i
dzie¢mi, co moze prowadzi¢ do powazniejszych konsekwencji: jak wzrost przestepczosci
nieletnich, obnizenie zdolno$ci poznawczych, wycofanie emocjonalne etc. (Gove, za: Aiello,

op. cit. s. 110).

4. Przeciel mamy samoch-d? — A to pech!

Przyblizylem powyzej skutki dlugotrwatego przebywania w zatloczonej przestrzeni
miejskiej, nalezy jednak, jak sadze, poczyni¢ kilka uwag dotyczacych jakosci wspdlczesnego
transportu samochodowego. Jest to wazne, poniewaz jest to jedyny dostepny wspdlczesnie
transport indywidualny. Oczywiscie wiemy z codziennego zycia, jak wiele ironii kryje si¢ za
tym stwierdzeniem, bowiem uzywanie samochodu w warunkach miejskich jest obecnie

bardzo malo racjonalne (por. Rys. 4.).

Rys.4. Wspbjczesny obraz miejskiego transportu indywidualnego

t'rodjo: Mikosza, 2008.
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Jak pokazuja badania (Litman, Fitzroy, 2008) uzycie samochodu znacznie zwigksza
ryzyko utraty zdrowia, a nawet zycia i przyczynia si¢ do powstania stresu psychologicznego.
Za gléwna przyczyng wzrostu wypadkéw samochodowych odpowiada bowiem ilo$¢
przejechanych kilometrow. Oznacza to, ze im wigkszy dystans mamy do pokonania tym
wigksze prawdopodobienstwo wypadku. Jak podaja wymienieni autorzy wigkszo$¢
mieszkancéw miast (dane amerykanskie) uwaza, ze mieszkanie na przedmiesciach jest dla
nich i ich rodzin znacznie bezpieczniejsze niz mieszkanie w Srodmies$ciu. Badania niestety nie
potwierdzaja tego powszechnego przekonania. Okazuje sig, ze wozenie dziecka do szkoty
samochodem o wiele bardziej naraza je na uraz niz publiczny transport miejski czy zwykta
przechadzka. Z danych m. in. WHO® (za: Liman, Fitzroy, op.cit.) wynika, ze wypadki
samochodowe sa najcze¢stsza przyczyna $mierci 1 kalectwa wséréd osdéb pomigdzy 1. a 33.
rokiem zycia. Tak wigc samochdd przestat by¢ ulatwieniem, a stal si¢ zagrozeniem dla
cztowieka, i nie dotyczy to tylko kierowcoOw i pasazerow, ale rowniez pieszych, co znacznie
zawyza liczebno$¢ grupy ryzyka.

W niniejszej dyskusji wydaje si¢ interesujaca informacja dotyczaca analizy innych
czynnikéw, poza iloscia przejechanych kilometrow, ktdre wptywaja na liczbe wypadkow
(por. Tab.1.).

Tab.1. Czynniki wpjywajNce na liczbi ofiar wypadk -w drogowych

Zachowanie Ulytkownika Pojazdy Infrastruktura Przemieszczanie sin
f Postawy f Jakos¢ drog f Projektowanie f Catkowity poziom
f Niepelnoprawnosc¢ f Zabezpieczenie i utrzymanie drég natezenia ruchu
(w tym spowodowana pasazerow f Oddzielenie ruchu f Roézne systemy
Spozyciem substancji f Inne systemy rowerowego transportu
psychoaktywnych) zabezpieczajace i pieszego od drogi
f Uzycie pasow f Antywypadkowe | f Predkos¢ poruszania
bezpieczenstwa i kaskow projektowanie si¢ w miastach
f Mozliwos¢ dziatania
stuzb ratowniczych

t’r-djo: Litman, Fitzroy, 2008, s. 4.

Kazda z wymienionych w tabeli kategorii odnosi si¢ do wielu aspektow
funkcjonowania w miescie. Od procesu projektowania poprzez uzytkowanie do zachowan
mieszkancéw. Pomimo, ze kazdy z tych aspektéw jest brany pod uwage przez shizby

starajace si¢ przeciwdziala¢ negatywnym skutkom uzywania samochodu, codzienna praktyka
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ujawnia nikta efektywnos$¢ tych dziatan. Nie pomagaja spoleczne kampanie reklamowe
apelujace o trzezwa jazde, uzycie zabezpieczen, ograniczenie predkosci, poprawe jakosci drog
itd. Dzieje si¢ tak dlatego, ze wigkszos¢ z wymienionych postulatow odnosi si¢ do
ograniczenia jakie§ formy naszej dziatalnosci. Uzywajac jgzyka psychoanalitycznego mozna
stwierdzi¢, ze wprowadzane normy spoteczne odbieraja jednostce rézne rodzaje satysfakcji.
Pokazujac tym samym czego nalezy pragna¢, zgodnie z dobrze znana zasada przekornej
reakcji czlowieka na zakazy. Podsumowujac transport naziemny stal si¢ bardzo ryzykowny,
najwyzszy czas poj$¢ dalej, a wlasciwie wyzej. Powyzsze uwagi nie oznaczaja bynajmniej
koniecznosci catkowitej rezygnacji z uzywania samochodu, ale przekonuja, ze istnieje
alternatywa dla jedynej, jak dotad komunikacji indywidualnej. Dzigki temu jest szansa na
ograniczenie uzycia samochodu zwlaszcza tam, gdzie jego uzytecznos$¢ jest najmniejsza, a

wigc w duzych miastach.

5. Co mole system komunikacji miejskiej? Podsumowanie.

W kontekscie powyzszych uwag jest raczej oczywiste, ze nowy system komunikacji
nie rozwiaze wszystkich probleméw wspdlczesnych miast i aglomeracji. Sadze jednak, ze
moze przyczynic si¢ polepszenia naszego zycia w przynajmniej kilku aspektach.

Najwazniejsza cecha opisywanego systemu jest jego dopasowanie do natury
funkcjonowania psychicznego wspotczesnego czlowieka, ktore opiera si¢ na indywidualizacji
pragnien i wynikajacych z nich decyzji 1 dzialan (por. s.7.). System MISTER umozliwia
utrzymywanie odpowiedniego dla higieny psychicznej dystansu interpersonalnego. Wsiadajac
bowiem do wybranej przez siebie gondoli jednostka sama decyduje z kim ja podzieli, a jak
wynika z przeprowadzonych powyzej analiz autonomia wyboru 0so6b wchodzacych w zakres
naszej strefy intymnej zabezpiecza nas przed niepozadanym stanem stresu psychicznego.
Ponadto sytuacja ta wyklucza konieczno$¢ uruchamiania dzialan obronnych jak reakcje
ucieczkowe czy zachowania kompensacyjne (por. s.7.). Zamiast zatem angazowaé energi¢c w
obrong przed uciazliwymi warunkami podrdzy, jednostka moze zaangazowaé si¢ w inne,
pozytywne zachowania. Moze prowadzi¢ do zwigkszania kontaktow miedzy ludzkich, do
wigkszej otwarto$ci poznawczej, do bardziej pozytywnej postawy do siebie i otoczenia.

W gondoli bedzie dostep do Internetu telewizji i radia, co przy wzrastajacej ofercie
aktywnos$ci miejskiej pozwoli wykorzystaé czas podrozy na zalatwienie innych spraw.
Oczywiscie dla tych, ktorzy beda tego chcieli.

Wolno$¢ wyboru jest jedna z podstaw spoteczenstwa demokratycznego, zatem system

MISTER wprowadza wigksza spdjnos¢ miedzy duchem organizacji spotecznej a jej litera.
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Pomimo zatloczenia wigkszosci terenéw miejskich podréz gondola daje cenne chwile
samotnosci, 1 nienaruszalnos$ci strefy intymnej. Moze to pozytywnie wptywaé na rOwnowage
psychiczng pasazerdw, czyli mieszkancow.

Analizujac dane z Tab.l. warto natomiast zwroci¢é uwage na gldowne cechy systemu
MISTER opisane w rozdz. 2. Okazuje sig, ze uzytkowanie tego systemu niweluje wszystkie
zagrozenia zwiazane z ruchem naziemnym. Nawet koniecznos$¢ uzycia pasow bezpieczenstwa
jest niekonieczna, gdyz podczas hamowania gondola podnosi si¢ do przodu, wykorzystujac
site hamowania do przytrzymania pasazera w fotelu. Uzytkowanie systemu naziemnego daje
mozliwo$¢ wigkszej swobody zycia. Nie musimy si¢ bowiem martwi¢ czym wroci¢ z imprezy
w stanie ,,lekkiej niewazkosci” (przeciez nie taksdwka, to niebezpieczne, por. rozdz.4.), bo
bezpiecznie zawiezie nas automatycznie sterowana gondola.

Wtlasnie cecha kontroli automatycznej jest godna podkreslenia sadz¢ bowiem, ze
system, ten jest signum temporis naszych miast. Mozna bowiem zaproponowaé¢ metafore
elektroniczng systemu MISTER. Pomyst nowego transportu mozna bowiem poréwnaé¢ do
przesylu danych w Internecie, a ludzi do jednostek informacji. Automatycznie pracujacy
system przez 24 godziny zarzadza siecia przesylu elementow wedlug okreslonych
algorytméw dbajac, aby kazdy element dotart do punktu docelowego najkrotsza droga, a wigc
w najkrotszym czasie. Obecnie jest to najbardziej efektywny system przesylu danego
elementu z punktu A do B. System MISTER pozwala wykorzysta¢ sprawdzone rozwiazania
znane z przesylu danych do transportu ludzi. Dzigki temu transport miejski zyskuje nie
osiagalny do tej pory poziom optymalizacji funkcjonowania.

Rys. 5. Racjonalne wykorzystame przestrzeni mlejSkIej

# i ui!l]mi‘ﬂ}r | _‘:'
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t'r-djo: Mikosza, 2008.

Powyzsze uwagi dotycza réwniez przesylu towaréw, uwalniajac miasto z

koniecznos$ci tolerowania duzej ilosci samochodow dostawczych i cigzarowek. Projekt
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MISTER jest unikalny réwniez w tym wzgledzie, gdyz umozliwia transport towardw bez
koniecznosci wprowadzania specjalnych gondoli, wystarczy bowiem uzycie standardowych
euro-kontenerow. Mozliwos¢ tatwego 1 taniego przesylu towarow jest kluczowa dla
funkcjonowania miasta, a optymalizacja tego procesu jest czynnikiem stymulujacym rozwoj
gospodarczy regionu.

Najwazniejszym  jednak  odkryciem zwigzanym z  systemem transportu
automatycznego jest fakt, ze system ten juz istnieje i jest uzywany na masowa skalg przez
cala dobe i przez caly rok. Jest to system potocznie zwany winda, z ktorego wigkszo$¢ z nas
korzysta codziennie, a ktéry mozna zaliczy¢ do najprostszej odmiany systemu AGT, w wersji
SLT (system transportu wahadtowego) — (por. s. 2).

Sadzg, ze dla wielu czytelnikow jest zaskoczeniem, fakt, ze uzywamy systemu
transportu automatycznego tak czgsto. Wiemy z doswiadczenia, jak jest niezbedny w
codziennej praktyce. Wiemy rowniez, jak jest bezpieczny i niezawodny — zwlaszcza nowsze
systemy. Wiemy tez, jaki jest latwy w obstudze — podobnie jak opisywany system PRT —
MISTER. Sterowanie gondola ogranicza si¢ do tych samych ruchéw, co kierowanie winda.
Mozna zatem zaproponowaé¢ myslowy eksperyment i wyobrazi¢ sobie, ze wsiadamy do
poziomej windy, ktorej trasa nie taczy pigter budynku, ale miejsca w miescie. Zatem podréz
miejska ulega znacznemu uproszczeniu i skroceniu.

System MISTER wynika z logiki rozwoju miejskiego systemu transportu, ktory
zmienia si¢ odpowiadajac na powstajace potrzeby psychologiczne mieszkancoOw miast. Jest to
kolejny przyktad mozliwej harmonii rozwoju technologii oraz jej uzytkownikow. MISTER
zmieni zycie w miastach, ale zmieni na lepsze. Doda do niego spokoj, czystos¢, przyjemnosé

oraz nowe mozliwosci rozwoju.
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