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Psychologiczne aspekty nowego systemu transportu miejskiego – MISTER 

 
Streszczenie 

Zagadnienie automatyzacji transportu miejskiego od wielu lat jest przedmiotem dyskusji specjalistów z różnych 

dziedzin. Niniejszy artykuł przedstawia krótką analizę psychologiczną dotyczącą efektów wprowadzenia 

jednego z takich systemów, znanego pod nazwą MISTER, do naszych miast. Argumentacja ujęta w artykule 

opiera się na pojęciach zatłoczenia oraz bezpieczeństwa transportu, które są kluczowe ze względu na jakość 

życia w mieście.  

Sğowa kluczowe 

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

 

1. Wprowadzenie 

Ludzie budują miasta i w nich żyją ponieważ potrzebują innych ludzi do normalnego 

funkcjonowania, potrzebują specyficznie ludzkiej formy stymulacji – środowiska 

kulturowego. Jednak przebywanie w miastach rodzi wiele problemów, a jednym z 

największych, w czasach współczesnych, jest system komunikacji miejskiej. Egalitaryzm 

samochodowy doprowadził do sytuacji, w której wszyscy mają samochód, ale nikt nie może z 

niego korzystać. Przemieszczanie się dużej ilości osób w jednym kierunku jest bardzo 

utrudnione, co, poza kosztami ekologicznymi, rodzi ogromne koszty psychologiczne.  

Natomiast największym problemem transportu publicznego jest  brak ciągłości jego 

wykorzystania. Autobusy, tramwaje i metro jeżdżą bowiem zgodnie z rozkładem jazdy, a nie 

z ilością ludzi na przystanku. Zatem oprócz godzin szczytu przez resztę dnia jeżdżą prawie 

puste, co powoduje duże straty ekonomiczne. Użycie tego typu transportu prowadzi również 

do dużych  kosztów psychologicznych powodowanych naruszeniem przestrzeni intymnej.  

Logicznym wnioskiem powyższych przesłanek jest system powszechny, ale 

indywidualny – to tylko pozorna sprzeczność, jego oficjalna nazwa brzmi: Miejski 

Indywidualny System Transportu Elektryczno – Rolkowego w skrócie MISTER. Jego twórcą 

jest mgr inż. Olgierd Mikosza2 z Opola.   

 

 
                                                
1 Kontakt: rad@amu.edu.pl, www.semioticon.eu  
2 Dziękuję Panu Mikoszy za udostępnienie informacji umożliwiających napisanie tego artykułu. 
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2. Podstawowe zağoŨenia. Trochň jedziemy a trochň lecimy. 

System MISTER jest nowoczesnym rozwiązaniem w zakresie transportu miejskiego 

wykorzystujący niezagospodarowaną dotychczas przestrzeń znajdującą się ok. siedem metrów 

ponad powierzchnią jezdni czy chodnika (por. Rys.1.). Na tej wysokości z prędkością 50km/h 

przemieszczają się estetyczne gondole, dostępne na życzenie, na gęsto rozmieszczonych 

przystankach. Ruch kierowany jest automatycznie przez system informatyczny, który dba, 

aby pasażer lub pasażerowie (maksymalnie pięć osób) dotarł do wybranego przez siebie 

miejsca docelowego bez zatrzymywania się. Zatem jest to komunikacja powszechna, ale z 

zachowaniem indywidualności celu i sposobu podróżowania. Gondole zawieszone są na 

szynie, która dostarcza jednocześnie energię elektryczną niezbędną do rozpędzenia pojazdu. 

Specyfika techniczna systemu zapewnia kilka bardzo ważnych cech: 

�ƒ Podróżowanie indywidualne 

�ƒ Pewność osiągnięcia celu w określonym dokładnie czasie 

�ƒ Obojętność dla środowiska naturalnego 

�ƒ Szybkość podróżowania 

�ƒ Bezkolizyjność 

�ƒ Niskie zapotrzebowanie energetyczne 

�ƒ Bezpieczeństwo pasażerów i przechodniów 

�ƒ Przemieszczanie się bez zatrzymywania się na przystankach pośrednich czy 

skrzyżowaniach 
Rys. 1. Schematyczna wizualizacja systemu MISTER 

 
ťr·dğo: Mikosza, 2008 
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Podczas jazdy system oferuje dostęp do Internetu, telewizji, radia przez bardzo łatwy 

w obsłudze, intuicyjny interface w postaci dotykowego ekranu LCD. Przystanki mogą 

znajdować się na dowolnym poziomie, w budynkach bądź też na gruncie. Ich budowa zajmuje 

bardzo mało, tak cennej, miejskiej powierzchni. Gondole są oczywiście ogrzewane, 

wentylowane z dużymi oknami. Jest to więc pewnego rodzaju nadziemna taksówka, ale 

bardzo tania (cena biletu taka sama jak za bilet współczesnej komunikacji) i działająca całą 

dobę bez niebezpieczeństwa utknięcia w korku.  

Przedstawiony powyżej system transportu jest ewolucją ogólnej idei automatycznego 

transportu publicznego, nad którym trwają prace teoretyczne i badawcze od ponad 40 lat na 

całym świecie. W 1975 roku Biuro Ewaluacji Technologii na zlecenie senackiej Komisji 

Zastosowań Transportu USA przygotowało opinię dotyczącą systemów automatycznych. 

Przyjęto w nim ogólnie akceptowany współcześnie podział problemowy, zgodnie z którym na 

ogólne pojęcie systemów transportu automatycznego (AGT – Automated Guideway Transit) 

składają się:   

�ƒ SLT, Shuttle- Loop transit (System Transportu Wahadłowego), 

�ƒ GRT, Group Rapid Transit (System Transportu Grupowego),  

�ƒ PRT, Personal Rapid Transit (System Transportu Indywidualnego). 

Pierwszy z nich: SLT, to najprostszy system automatycznego transportu naziemnego, 

w którym pojazdy poruszają się po ustalonym torze w obu kierunkach bez przystanków lub z 

niewielką ich ilością. W najprostszym wydaniu system ten działa jak horyzontalna winda. 

Obecnie na świecie istnieje kilka takich systemów, głównie na campusach uczelnianych oraz 

w okolicach lotnisk np.: Tampa International Airport w USA oraz Linimo w Tobu w Japonii.  

GRT, to system obsługujący grupę ludzi, która zmierza w jednym kierunku. W 

porównaniu do SLT system ten jest bardziej rozgałęziony i cechuje się krótszym czasem 

odstępu między wagonikami (headway) od 3 do 60 sek. – jest to miara pojemności linii 

transportu. Przystanki GRT mogą być umieszczone poza głównymi nurtami ruchu. W swoim 

założeniu GRT przypomina zatem tradycyjne systemy transportu stosowane obecnie. 

Najbardziej znany przykład 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 rozwiązanie, w którym pojazdy zabierają od 1 do 6 osób podróżujące razem z 

wyboru, tak jak w tradycyjnej taksówce. System umożliwia przemieszczenie się z danego 

przystanku do miejsca docelowego najszybszą i najkrótszą drogą bez postojów i przystanków. 

Odstęp między wagonikami wynosi mniej niż 3 sek., co oznacza dużą pojemność. Przykłady: 
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Cabinentaxi, Niemcy- przetestowany prototyp, ULTra, Lotnisko Heathrow, Londyn, Wielka 

Brytania (pierwszy system w rzeczywistym użyciu – planowane otwarcie wiosna 2009r.)3. 

Przedstawiłem powyższy podział, aby wprowadzić zarys historyczny omawianego 

problemu. Wynika z niego, że system MISTER należy do ostatniej grupy pomysłów na 

rozwiązanie problemów przemieszczenia się ludzi w obrębie miast. Z całej grupy rozmaitych 

propozycji PRT wyróżnia go umiejscowienie toru jazdy nad gondolą oraz bezkolizyjny 

system zmiany trasy przejazdu. Ponad to MISTER oferuje standardowy wymiar wagoników, 

które mogą przewozić osoby lub towary bez konieczności przebudowy wnętrza pojazdu. 

Dokładną specyfikację techniczną można znaleźć na stronie pomysłodawcy: www.mist-

er.com/. W niniejszym artykule chciałbym natomiast przedstawić, w jaki sposób rozwój tego 

systemu zmieni jakość życia w miastach w kontekście problemu zatłoczenia przestrzeni 

i bezpieczeństwa transportu.  

 

3. Higiena psychiczna Ũycia spoğecznego 

3.1. Tak daleko tak blisko. Psychologiczny wymiar przestrzeni miňdzy ludŦmi 

Istotnym problemem współczesnych miast jest duże zatłoczenie, powodujące 

problemy adaptacyjne człowieka do środowiska, które sam stworzył. Najbardziej jesteśmy 

narażeni na zbytnią bliskość innych podczas przemieszczania się za pomocą tradycyjnego 

transportu publicznego. Jest to ważny problem badany od lat na gruncie psychologii, 

socjologii, antropologii kulturowej, medycyny. 

Człowiek rozpatrywany w kontekście biologicznym i kulturowym potrzebuje innych 

ludzi do codziennego funkcjonowania. Badania Johna Harlow (1958) dowodzą, że 

pozbawianie nowonarodzonych małp z gatunku Rhesus kontaktu fizycznego z 

przedstawicielami swojego gatunku prowadzi do ich śmierci. Podobieństwo tych małp do 

naszego gatunku pozwala rozszerzyć te twierdzenia na ludzi. Dowodem są badania Johna 

Bowlby (1962, za: Cassidy, Shaver, 1999) nad zjawiskiem przywiązania, w których dowodził, 

że początek więzi emocjonalnej z bliskimi ludźmi ma swoje podłoże w biologicznie 

zdeterminowanym związku pomiędzy dzieckiem a jego opiekunem. Kulturowo-historyczny 

nurt badań psychologicznych,  zapoczątkowany przez Lwa Wygotskiego (1932/1971) 

dowodzi, że również więzy kulturowe są niezbędne do funkcjonowania jednostki. Według tej 

koncepcji bez innych ludzi nie bylibyśmy wstanie, nie tylko zaspokoić swoich potrzeb, ale 

również nie wiedzielibyśmy kim jesteśmy.  
                                                
3 Por.: http://www.ultraprt.com/heathrow.htm   
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Jednak dla prawidłowego działania człowiek również potrzebuje pewnej przestrzeni 

zarezerwowanej tylko dla niego samego. Przestrzeni w wymiarze topograficznym (przestrzeń 

zamieszkana tylko przez danego człowieka) jak i mentalnym (możliwość samodzielnego 

myślenia i wypowiadania się). Skutki braku w pierwszego rodzaju przestrzeni ilustrują 

badania nad tzw. bagnem behawioralnym (Calhoun, 1962, za: Wick, 1971), w drugim 

przypadku mówimy o przemocy społecznej obecnej w państwach totalitarnych.  

Z powyższych uwag wyłania się podstawowa antynomia będąca udziałem człowieka, 

z jednej strony potrzebujemy innych, a z drugiej inni nam zagrażają. Rozwiązaniem tej 

sytuacji jest możliwość decydowania jednostki, jak bardzo i z kim chce blisko przebywać. 

Wzajemne zbliżanie się i oddalanie oparte na dowolności jest podstawą optymalnej 

organizacji społecznej.  

Wpływ dystansu fizycznego na funkcjonowanie jednostki jest opisywany w 

psychologii społecznej i antropologii kulturowej pod postacią dystansu interpersonalnego. 

Twórca koncepcji, amerykański antropolog kulturowy Edward Hall (1963, za: Aiello, 1987), 

postawił tezę o wpływie jakości przestrzeni fizycznej na psychiczne samopoczucie człowieka. 

Zaobserwował, że człowiek nieświadomie strukturuje swoją mikroprzestrzeń, tzn. fizyczną 

odległość od ludzi w codziennej działalności, przestrzeń wewnątrz budynków i pomiędzy 

nimi. Studia nad tym wymiarem funkcjonowania człowieka określił terminem – proksemika. 

Na tym gruncie zaproponował cztery strefy bliskości kontaktów między ludzkich. Pierwsza – 

intymna mieści się w zakresie od 0 do 0,5m, druga – osobista, to zakres od  0,5m do 1,25m, 

trzecia – �V�S�R�á�H�F�]�Q�D od 1,25m do 4m, czwarta – publiczna od 4m do 8m (Hall, op.cit.) 
Rys. 2. Graficzna reprezentacja stref interpersonalnych charakterystycznych dla kultur 

indywidualistycznych 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ťródğo: opracowanie własne na podstawie: Aiello, 1987. 
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Oczywistym jest, że wraz ze wzrostem dystansu fizycznego wzrasta liczba osób 

pozostających w interakcji z jednostką. Do kontaktów intymnych dopuszczamy tylko kilka 

osób określanych również jako najbliższe – partnerów życiowych, dzieci, rodziców, 

przyjaciół. Do drugiej strefy mają dostęp znajomi, bliżsi współpracownicy. W granicach 

trzeciej strefy znajdują się przypadkowe osoby na jakie natrafiamy w naszej codziennej 

działalności, np.: pozostali współpracownicy, kontrahenci, urzędnicy. Strefa publiczna 

dotyczy głównie wystąpień adresowanych do większej ilości ludzi. Szereg badań 

prowadzonych nad dystansem interpersonalnym potwierdziły obserwacje Halla. Należy 

jednak zaznaczyć, że podział dystansu interpersonalnego należy traktować jako pewne 

uogólnienie. Wyniki badań pokazują, że strefy te są bardziej płynne i zależne od wielu 

czynników, tak indywidualnych, jak też społecznych. Do tej ostatniej grupy należą 

obserwacje dotyczące wpływy kulturowego na szerokość opisywanych stref 

interpersonalnych. Hall twierdził, bowiem, że tzw. kultury kolektywne będące podstawą 

społeczeństw, w których nadrzędną wartością jest tradycja, jak np.: kultury Ameryki 

Łacińskiej, Azji i Europy Południowej i Wschodniej, preferują mniejszy dystans 

interpersonalny. Natomiast kultury indywidualistyczne, jak np.: Ameryki Północnej i Europy 

Zachodniej i Północnej preferują większy dystans interpersonalny.  

W tym kontekście bardzo istotne znaczenie dla omawianego problemu mają badania 

nad zjawiskiem zatłoczenia (crowding), które w swojej najbardziej ogólnej formie oznacza 

znaczne zmniejszenie fizycznej odległości pomiędzy ludźmi, co prowadzi do naruszenia 

granic wyznaczanych przez dystans interpersonalny (Aiello, 1987, s. 485). Głównie jest to 

zawiązane z naruszeniem granicy sfery intymnej, a więc znalezienie się nieakceptowanych 

osób w zasięgu krótszym niż około 0,5m. Zatłoczenie może być spowodowane przez 

zagęszczenie społeczne (social density) – inni ludzie znajdują się zbyt blisko jednostki, lub 

przez zagęszczenie przestrzenne (spatial density) – zbyt wiele osób znajduje się w zbyt małej 

przestrzeni.  

Hall (op.cit.) twierdził, że kultury kolektywne charakteryzują się większą tolerancją na 

naruszenie dystansu interpersonalnego, co nie znalazło potwierdzenia w badaniach (por. 

Evans, G.W. i in. 2000). Dla ludzi tworzących kultury kolektywne oraz  indywidualistyczne 

sytuacja zatłoczenia prowadzi do powstania podobnych, negatywnych symptomów. Do 

najważniejszych z nich należą: 

�ƒ wycofanie się 

�ƒ reakcje ucieczkowe 
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�ƒ czynności kompensacyjne (słuchanie muzyki, czytanie książek, czasopism, 

unikanie kontaktu wzrokowego itp.) 

Naruszenie strefy intymnej przez obcą osobę prowadzi również do reakcji pobudzenia 

fizjologicznego, jak przyspieszenie pulsu, zwiększenie przewodzenia skórnego, które są 

uważane za symptomy narastającego stresu psychologicznego.  
Rys. 3. Zachowanie przestrzeni intymnej w systemie MISTER 

 
ťródğo: Mikosza, 2008 

Należy zauważyć, że stres psychologiczny pojawia się również w przypadku, gdy 

podmiot jest zmuszony, przez różne sytuacje, dokonać intruzji w strefę intymną osoby obcej. 

Badania z zakresu proksemiki pokazują, że równie silnym stresorem jest nie tylko zbyt bliska 

odległość pomiędzy osobami, ale także zbyt duży dystans między nimi. Można zatem przyjąć, 

że dystans interpersonalny dotyczy optymalnych wymiarów przestrzeni pomiędzy ludźmi w 

ich codziennych kontaktach. Trudno bowiem byłoby funkcjonować z ludźmi tylko w obrębie 

0,5m, ale też trudno wyobrazić sobie kontakty międzyludzkie realizowane tylko na odległość 

powyżej 8m.  

 

3.2. Ojciec Wergiliusz w mağym mieszkaniu4. Pojňcie zatğoczenia w kontekŜcie 

psychologii rozwoju czğowieka.  

Istnieje również bogata tradycja badawcza problemu wpływu zatłoczenia na rozwój 

dzieci i młodzieży. Aiello i in. (1985) podaje, że w skutek funkcjonowania w zatłoczonym 

środowisku spowodowanym przez społeczne, jak i przestrzenne zagęszczenie dzieci 

przedszkolne prezentują wzrost liczby zachowań agresywnych, ograniczają interakcje 

społeczne, unikają działań kooperatywnych na rzecz rywalizacji.  
                                                
4 Znany tekst piosenki dziecięcej: �2�M�F�L�H�F���: �H�U�J�L�O�L�X�V�]�����8�F�]�\�á���G�]�L�H�F�L���V�Z�R�M�H�����$���P�L�D�á���L�F�K���Z�V�]�\�V�W�N�L�F�K�����6�W�R���G�Z�D�G�]�L�H���F�L�D��
�W�U�R�M�H�����+�H�M�*�H�����G�]�L�H�F�L�����K�H�M�*�H���K�D�����+�H�M�*�H���K�D�����K�H�M�*�H���K�D�����5�y�E�F�L�H���Z�V�]�\�V�W�N�R���F�R���L���M�D����Co i ja (źródło: www.maluchy.pl).  
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Badane sytuacje dotyczyły również zagęszczenia przestrzeni mieszkalnej, ale również 

gęstości zabudowy i wielkości samych budynków (Galle i in. 1972, za Aiello, 1985, s. 110). 

Wynika z nich, że dzieci i młodzież wychowująca się w środowiska o dużej gęstości 

„wewnętrznej” i „zewnętrznej” częściej wychodziła z domu i na dłużej niż rówieśnicy z mniej 

zagęszczonych dzielnic. Ponadto okazało się, ze rodzice z bardziej zagęszczonych obszarów 

wykazywali znacznie mniej zainteresowania miejscem przebywania swoich dzieci poza 

domem. Jako jedno z wyjaśnień tej sytuacji przytoczono tezę, że jest typowa reakcja 

człowieka na naruszenie przestrzeni intymnej. Rodzice również podlegają negatywnemu 

oddziaływaniu za małej przestrzeni na swoje funkcjonowanie. Zatem zatłoczenie powoduje z 

jednej strony wzrost tendencji dzieci do oddalania się od rodziców, a z drugiej spadek 

zainteresowania rodziców losem dzieci. Oczywiście te dwa zjawiska wzmacniają się 

wzajemnie doprowadzając do przyspieszenia rozluźnienia relacji pomiędzy rodzicami i 

dziećmi, co może prowadzić do poważniejszych konsekwencji: jak wzrost przestępczości 

nieletnich, obniżenie zdolności poznawczych, wycofanie emocjonalne etc. (Gove, za: Aiello, 

op. cit. s. 110).  

 

4. PrzecieŨ mamy samoch·d? – A to pech! 

Przybliżyłem powyżej skutki długotrwałego przebywania w zatłoczonej przestrzeni 

miejskiej, należy jednak, jak sądzę, poczynić kilka uwag dotyczących jakości współczesnego 

transportu samochodowego. Jest to ważne, ponieważ jest to jedyny dostępny współcześnie 

transport indywidualny. Oczywiście wiemy z codziennego życia, jak wiele ironii kryje się za 

tym stwierdzeniem, bowiem używanie samochodu w warunkach miejskich jest obecnie 

bardzo mało racjonalne (por. Rys. 4.).  
Rys.4. Wspóğczesny obraz miejskiego transportu indywidualnego  

 
ťródğo: Mikosza, 2008. 
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Jak pokazują badania (Litman, Fitzroy, 2008) użycie samochodu znacznie zwiększa 

ryzyko utraty zdrowia, a nawet życia i przyczynia się do powstania stresu psychologicznego. 

Za główną przyczynę wzrostu wypadków samochodowych odpowiada bowiem ilość 

przejechanych kilometrów. Oznacza to, że im większy dystans mamy do pokonania tym 

większe prawdopodobieństwo wypadku. Jak podają wymienieni autorzy większość 

mieszkańców miast (dane amerykańskie) uważa, że mieszkanie na przedmieściach jest dla 

nich i ich rodzin znacznie bezpieczniejsze niż mieszkanie w śródmieściu. Badania niestety nie 

potwierdzają tego powszechnego przekonania. Okazuje się, że wożenie dziecka do szkoły 

samochodem o wiele bardziej naraża je na uraz niż publiczny transport miejski czy zwykła 

przechadzka. Z danych m. in. WHO5 (za: Liman, Fitzroy, op.cit.) wynika, że wypadki 

samochodowe są najczęstszą przyczyną śmierci i kalectwa wśród osób pomiędzy 1. a 33. 

rokiem życia. Tak więc samochód przestał być ułatwieniem, a stał się zagrożeniem dla 

człowieka, i nie dotyczy to tylko kierowców i pasażerów, ale również pieszych, co znacznie 

zawyża liczebność grupy ryzyka.  

W niniejszej dyskusji wydaje się interesująca informacja dotycząca analizy innych 

czynników, poza ilością przejechanych kilometrów, które wpływają na liczbę wypadków 

(por. Tab.1.). 

 
Tab.1. Czynniki wpğywajŃce na liczbň ofiar wypadk·w drogowych 

Zachowanie UŨytkownika Pojazdy Infrastruktura Przemieszczanie siň 

�ƒ Postawy 

�ƒ Niepełnoprawność 

(w tym spowodowana 

spożyciem substancji 

psychoaktywnych)  

�ƒ Użycie pasów 

bezpieczeństwa i kasków 

�ƒ Jakość dróg 

�ƒ Zabezpieczenie 

pasażerów 

�ƒ Inne systemy 

zabezpieczające 

�ƒ Antywypadkowe 

projektowanie 

�ƒ Projektowanie 

i utrzymanie dróg 

�ƒ Oddzielenie ruchu 

rowerowego 

i pieszego od drogi 

�ƒ Prędkość poruszania 

się w miastach 

�ƒ Możliwość działania 

służb ratowniczych 

�ƒ Całkowity poziom 

natężenia ruchu 

�ƒ Różne systemy 

transportu 

ťr·dğo: Litman, Fitzroy, 2008, s. 4. 

Każda z wymienionych w tabeli kategorii odnosi się do wielu aspektów 

funkcjonowania w mieście. Od procesu projektowania poprzez użytkowanie do zachowań 

mieszkańców. Pomimo, że każdy z tych aspektów jest brany pod uwagę przez służby 

starające się przeciwdziałać negatywnym skutkom używania samochodu, codzienna praktyka 

                                                
5 World Health Organization – Światowa Organizacja Zdrowia 
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ujawnia nikłą efektywność tych działań. Nie pomagają społeczne kampanie reklamowe 

apelujące o trzeźwą jazdę, użycie zabezpieczeń, ograniczenie prędkości, poprawę jakości dróg 

itd. Dzieje się tak dlatego, że większość z wymienionych postulatów odnosi się do 

ograniczenia jakieś formy naszej działalności. Używając języka psychoanalitycznego można 

stwierdzić, że wprowadzane normy społeczne odbierają jednostce różne rodzaje satysfakcji. 

Pokazując tym samym czego należy pragnąć, zgodnie z dobrze znaną zasadą przekornej 

reakcji człowieka na zakazy. Podsumowując transport naziemny stał się bardzo ryzykowny, 

najwyższy czas pójść dalej, a właściwie wyżej. Powyższe uwagi nie oznaczają bynajmniej 

konieczności całkowitej rezygnacji z używania samochodu, ale przekonują, że istnieje 

alternatywa dla jedynej, jak dotąd komunikacji indywidualnej. Dzięki temu jest szansa na 

ograniczenie użycia samochodu zwłaszcza tam, gdzie jego użyteczność jest najmniejsza, a 

więc w dużych miastach.  

 

5. Co moŨe system komunikacji miejskiej? Podsumowanie.  

W kontekście powyższych uwag jest raczej oczywiste, że nowy system komunikacji 

nie rozwiąże wszystkich problemów współczesnych miast i aglomeracji. Sądzę jednak, że 

może przyczynić się polepszenia naszego życia w przynajmniej kilku aspektach.  

Najważniejszą cechą opisywanego systemu jest jego dopasowanie do natury 

funkcjonowania psychicznego współczesnego człowieka, które opiera się na indywidualizacji 

pragnień i wynikających z nich decyzji i działań (por. s.7.). System MISTER umożliwia 

utrzymywanie odpowiedniego dla higieny psychicznej dystansu interpersonalnego. Wsiadając 

bowiem do wybranej przez siebie gondoli jednostka sama decyduje z kim ją podzieli, a jak 

wynika z przeprowadzonych powyżej analiz autonomia wyboru osób wchodzących w zakres 

naszej strefy intymnej zabezpiecza nas przed niepożądanym stanem stresu psychicznego. 

Ponadto sytuacja ta wyklucza konieczność uruchamiania działań obronnych jak reakcje 

ucieczkowe czy zachowania kompensacyjne (por. s.7.). Zamiast zatem angażować energię w 

obronę przed uciążliwymi warunkami podróży, jednostka może zaangażować się w inne, 

pozytywne zachowania. Może `prowadzić do zwiększania kontaktów między ludzkich, do 

większej otwartości poznawczej, do bardziej pozytywnej postawy do siebie i otoczenia.  

W gondoli będzie dostęp do Internetu telewizji i radia, co przy wzrastającej ofercie 

aktywności miejskiej pozwoli wykorzystać czas podróży na załatwienie innych spraw. 

Oczywiście dla tych, którzy będą tego chcieli.  

Wolność wyboru jest jedną z podstaw społeczeństwa demokratycznego, zatem system 

MISTER wprowadza większą spójność miedzy duchem organizacji społecznej a jej literą. 
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Pomimo zatłoczenia większości terenów miejskich podróż gondolą daje cenne chwile 

samotności, i nienaruszalności strefy intymnej. Może to pozytywnie wpływać na równowagę 

psychiczną pasażerów, czyli mieszkańców.  

Analizując dane z Tab.1. warto natomiast zwrócić uwagę na główne cechy systemu 

MISTER opisane w rozdz. 2. Okazuje się, że użytkowanie tego systemu niweluje wszystkie 

zagrożenia związane z ruchem naziemnym. Nawet konieczność użycia pasów bezpieczeństwa 

jest niekonieczna, gdyż podczas hamowania gondola podnosi się do przodu, wykorzystując 

siłę hamowania do przytrzymania pasażera w fotelu. Użytkowanie systemu naziemnego daje 

możliwość większej swobody życia. Nie musimy się bowiem martwić czym wrócić z imprezy 

w stanie „lekkiej nieważkości” (przecież nie taksówką, to niebezpieczne, por. rozdz.4.), bo 

bezpiecznie zawiezie nas automatycznie sterowana gondola.  

Właśnie cecha kontroli automatycznej jest godna podkreślenia sądzę bowiem, że 

system, ten jest signum temporis naszych miast. Można bowiem zaproponować metaforę 

elektroniczną systemu MISTER. Pomysł nowego transportu można bowiem porównać do 

przesyłu danych w Internecie, a ludzi do jednostek informacji. Automatycznie pracujący 

system przez 24 godziny zarządza siecią przesyłu elementów według określonych 

algorytmów dbając, aby każdy element dotarł do punktu docelowego najkrótszą drogą, a więc 

w najkrótszym czasie. Obecnie jest to najbardziej efektywny system przesyłu danego 

elementu z punktu A do B. System MISTER pozwala wykorzystać sprawdzone rozwiązania 

znane z przesyłu danych do transportu ludzi. Dzięki temu transport miejski zyskuje nie 

osiągalny do tej pory poziom optymalizacji funkcjonowania.  
Rys. 5. Racjonalne wykorzystanie przestrzeni miejskiej 

 
ťr·dğo: Mikosza, 2008. 

Powyższe uwagi dotyczą również przesyłu towarów, uwalniając miasto z 

konieczności tolerowania dużej ilości samochodów dostawczych i ciężarówek. Projekt 
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MISTER jest unikalny również w tym względzie, gdyż umożliwia transport towarów bez 

konieczności wprowadzania specjalnych gondoli, wystarczy bowiem użycie standardowych 

euro-kontenerów. Możliwość łatwego i taniego przesyłu towarów jest kluczowa dla 

funkcjonowania miasta, a optymalizacja tego procesu jest czynnikiem stymulującym rozwój 

gospodarczy regionu.  

Najważniejszym jednak odkryciem związanym z systemem transportu 

automatycznego jest fakt, że system ten już istnieje i jest używany na masową skalę przez 

całą dobę i przez cały rok. Jest to system potocznie zwany windą, z którego większość z nas 

korzysta codziennie, a który można zaliczyć do najprostszej odmiany systemu AGT, w wersji 

SLT (system transportu wahadłowego) – (por. s. 2).  

Sądzę, że dla wielu czytelników jest zaskoczeniem, fakt, że używamy systemu 

transportu automatycznego tak często. Wiemy z doświadczenia, jak jest niezbędny w 

codziennej praktyce. Wiemy również, jak jest bezpieczny i niezawodny – zwłaszcza nowsze 

systemy. Wiemy też, jaki jest łatwy w obsłudze – podobnie jak opisywany system PRT – 

MISTER. Sterowanie gondolą ogranicza się do tych samych ruchów, co kierowanie windą. 

Można zatem zaproponować myślowy eksperyment i wyobrazić sobie, że wsiadamy do 

poziomej windy, której trasa nie łączy pięter budynku, ale miejsca w mieście. Zatem podróż 

miejska ulega znacznemu uproszczeniu i skróceniu.  

System MISTER wynika z logiki rozwoju miejskiego systemu transportu, który 

zmienia się odpowiadając na powstające potrzeby psychologiczne mieszkańców miast. Jest to 

kolejny przykład możliwej harmonii rozwoju technologii oraz jej użytkowników. MISTER 

zmieni życie w miastach, ale zmieni na lepsze. Doda do niego spokój, czystość, przyjemność 

oraz nowe możliwości rozwoju.  
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