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Bezpieczenstwo wpisane w miejskie DNA: od twardych
danych do miekkiej prewenciji

Wspotczesne miasta stojg w obliczu skomplikowanej sieci powigzan, gdzie kwestie transportu,
adaptacji do zmian klimatu oraz bezpieczenstwa publicznego przenikajg sie nierozerwalnie.
Podczas warsztatéw zorganizowanych w ramach Polsko-Szwajcarskiego Programu Rozwoju
Miast, ktére odbyty sie pod koniec 2025 roku w Warszawie, stato sie jasne, ze tradycyjne
postrzeganie bezpieczenstwa wytgcznie przez pryzmat zdarzen uwzglednianych w statystykach
policyjnych odchodzi do lamusa, a zmieniajgce sie dynamicznie sie¢ transportowa miasta musi
dzis obstugiwac potrzeby mieszkancéw w sposéb duzo bardziej dynamiczny. W dodatku
problemy bezpieczeristwa i mobilnosci splatajg sie ze sobg bardzo Scisle, dlatego tez wnioski z
obu warsztatow zawarto w jednym artykule. Dyskusja prowadzona przez Wojciecha
Ktosowskiego i Alberto Monticone w kwestii mobilnosci oraz przez Piotra Gorke i Victora Prestela
wokot bezpieczenstwa wykazata, ze nowoczesne zarzgdzanie tkankg miejska wymaga podejscia
holistycznego, w ktérym projektowanie urbanistyczne staje sie narzedziem réwnie istotnym, jak
praktyka zarzgdzania przestrzenia i ustugami. Kluczowym wnioskiem ptyngcym z obu spotkan
jest konieczno$¢ zintegrowania dziatan na wielu poziomach —od badan potrzeb i obaw
spotecznych, poprzez projektowanie przestrzeni, organizacje ustug, ich cyfryzacje, az po
aktywizacje spoteczng i wspieranie zmian kulturowych.

Diagnoza wyzwan: miedzy nawykiem a fragmentacjg

Punktem wyjscia do debaty o bezpiecznym miescie jest rzetelna diagnoza probleméw, z jakimi
mierzg sie polskie samorzady. Uczestnicy warsztatéw zwrdcili uwage na specyficzne
uwarunkowania kulturowe i organizacyjne, ktére utrudniajg wdrazanie zmian. Jednym z
najbardziej ztozonych wyzwan pozostaje wciaz silne przywigzanie mieszkarnncéw do
indywidualnej motoryzacji. Samochdd w wielu polskich miastach nadal petni funkcje symbolu
statusu ekonomicznego, co rodzi opor spoteczny przy prébach reorganizaciji przestrzeni
publicznej na rzecz pieszych czy rowerzystow. Zjawisko to bezposrednio wptywa na
bezpieczenstwo ruchu drogowego oraz jako$¢ powietrza, tworzac btedne koto, z ktérego trudno
wyj$¢ bez zmiany mentalnosci.

Rownie istotng barierg jest fragmentacja zarzadzania. Organizowanie spéjnego systemu
intermodalnego w sytuacji, gdy réznymi srodkami transportu zarzgdzajg wtadze publiczne
odmiennych poziomdéw, wymaga zaawansowanej gimnastyki administracyjnej. Rozdrobnienie
kompetencji sprawia, ze trudno jest realizowa¢ dtugofalowe strategie, a dynamicznie
zmieniajgce sie potrzeby transportowe mieszkancéw czesto wyprzedzajg tempo adaptacji
struktur urzedowych. Do tego dochodzg nowe zagrozenia zidentyfikowane w szwajcarskich
analizach, takie jak cyberbezpieczenstwo w dobie tzw. miast inteligentnych, polaryzacja
spoteczna czy skutki zmian klimatycznych, ktdre redefiniujg pojecie odpornosci miejskiej. W tym
kontekscie polskie miasta stajg przed zadaniem nie tylko modernizacji infrastruktury, ale przede
wszystkim budowy zaufania publicznego iintegracji dziatan wielu interesariuszy. Z kolei zle
zaprojektowane przestrzenie miejskie obnizajg poczucie bezpieczeristwa poruszania sie w nich



pieszo i napedzajg sztucznie dodatkowy popyt na transport kotowy obcigzajgcy srodowisko.
Zgodnie stwierdzono, ze przestrzen dajgca poczucie bezpieczenstwa jest warunkiem rozwoju
mobilnosci pieszej.

Szwajcarska precyzja i polska adaptacja

Odpowiedzig na zarysowane problemy moze by¢ adaptacja rozwigzan wypracowanych przez
partnerdw ze Szwajcarii, ktdrzy bezpieczenstwo traktujg jako proces ciggty, oparty na twardych
dowodach i partycypaciji. Szwajcarskie podejscie, prezentowane m.in. na przyktadzie inicjatywy
,Bezpieczne miasta szwajcarskie 2025”, opiera sie na fundamencie wiedzy i analizy ryzyka.
Model ten zaktada piecioetapowy cykl dziatania: od diagnozy opartej na danych, przez
projektowanie rozwigzan, ich wdrazanie, az po ewaluacje i adaptacje. Doskonatym przyktadem
jest tu Lucerna, ktéra wdrozyta zintegrowang ocene bezpieczenstwa, traktujac zarzgdzanie
ryzykiem jako staty element polityki miejskiej, a nie jednorazowa akcje. Miasto to powotato
réwniez zespoty SIP (Sicherheit, Intervention, Pravention), ktére patrolujac ulice, tgczg prace
socjalng z prewencja, stawiajgac na mediacje i dialog zamiast repres;ji.

Warto zauwazy¢, jak Szwajcarzy radzg sobie z ksztattowaniem przestrzeni fizycznej w celu
redukcji przestepczosci, stosujac metodologie CPTED (Crime Prevention Through Environmental
Design). Bazylea z powodzeniem wdraza te zasady, dbajac o naturalny nadzér i odpowiednie
oswietlenie, co w potaczeniu ze strategia Smart City tworzy spdjny system ochrony, obejmujacy
takze cyberprzestrzen. Z kolei Zurych i Genewa ktadg nacisk na aspekt spoteczny. Zurych
organizuje ,,Tygodnie Odpornosci”, angazujgc mieszkancéw w przygotowania na sytuacje
kryzysowe, natomiast w Genewie funkcjonuja ,,Nocni Korespondenci” — mediatorzy, ktérzy swoja
obecnoscig w przestrzeni publicznej tagodza konflikty i zwiekszajg subiektywne poczucie
bezpieczenstwa. Te przyktady pokazuja, ze technologia i infrastruktura musza iS¢ w parze z
budowaniem kapitatu spotecznego.

Dla polskich miast kluczowe jest przettumaczenie tych doswiadczen na lokalny grunt, z
uwzglednieniem ramy EASI (Enable, Avoid, Shift, Improve). W konteks$cie transportu oznacza to
nie tylko inwestycje w tabor, ale przede wszystkim zmiane filozofii projektowania ulic. Przyktad
Fryburga i jego polityki ograniczenia predkosci czy stosowanie projektéw typu ,,pop-up”
(tymczasowych zmian organizacji ruchu w celu ich przetestowania) to gotowe recepty na
przetamanie impasu decyzyjnego. Polskie samorzady moga wykorzystac te metody do
stopniowego oswajania mieszkancéw ze zmianami, pokazujgc, ze ograniczenie dominacji
samochodu realnie podnosi jako$¢ zycia. Istotne jest, aby — wzorem Uster czy Genewy —
regularnie badaé subiektywne poczucie bezpieczeristwa mieszkancow ina tej podstawie
korygowac dziatania. Polska adaptacja modelu szwajcarskiego nie powinna polega¢ na
bezrefleksyjnym kopiowaniu, lecz na wykorzystaniu mechanizmoéw wspotpracy
miedzysektorowej i oparciu decyzji o rzetelne dane, co pozwoli na skuteczne zarzadzanie tak
ztozonym organizmem, jakim jest wspoétczesne miasto.

Zacznij od danych - plan na poniedziatek

Wdrozenie kompleksowej strategii bezpieczeristwa oraz dojrzatego systemu mobilnosci z
priorytetem mobilnosci pieszej to proces wieloletni. Jednak pierwszy krok mozna wykonaé
niemal natychmiast. Samorzadowcy powinni zaczg¢ od audytu dostepnych danych i
uruchomienia kanatow komunikacji z mieszkarncami, wykraczajgcych poza standardowe
procedury urzedowe. Zainspirowani przyktadem Genewy, decydenci moga zlecié¢



przeprowadzenie lokalnej diagnozy bezpieczeristwa (DLS), ktéra uwzgledni nie tylko statystyki
policyjne, ale przede wszystkim mape obaw mieszkancéw, bowiem statystyki rejestrujg tylko
zaistniate zdarzenia, podczas gdy zachowania mieszkancéw zalezg takze od ich subiektywnych
obaw o zdarzenia spodziewane, potencjalne. Warto rowniez rozwazyé pilotazowe wdrozenie
metody ,projektowania przez podaz” i szersze stosowanie prototypowania miejskiego w
wybranych fragmentach przestrzeni miasta, co polega na wstepnym testowaniu nowych
rozwigzan uspokajajgcych ruch i podnoszgcych bezpieczenstwo przy uzyciu taniej, tymczasowej
infrastruktury, a nastepnie wdrazaniu dopiero rozwigzan wstepnie sprawdzonych. Kluczem do
sukcesu jest przejscie od zarzadzania reaktywnego do proaktywnego, w ktérym bezpieczenstwo
projektuje sie na deskach kreslarskich urbanistéw, a nie tylko egzekwuje na ulicach.

Podsumowanie

Warsztaty dobitnie pokazaty, ze bezpieczenstwo w miastach to wypadkowa wielu zmiennych: od
jakosci infrastruktury, przez dostepnosc transportu publicznego, az po spdjnosé spoteczng. Z
drugiej strony promocja mobilnosci pieszej nie uda sie w przestrzeniach odczuwanych jako
nieprzyjazne i niebezpieczne. Szwajcarskie doswiadczenia ucza nas, ze najskuteczniejsze sg
rozwigzania systemowe, oparte na wspoétpracy interdyscyplinarnej i zaufaniu spotecznym.
Polska droga do bezpiecznych miast, cho¢ obarczona wyzwaniami natury mentalnej i
organizacyjnej, ma ogromny potencjat rozwojowy. Wykorzystanie narzedzi takich jak
zintegrowane planowanie, partycypacja spoteczna oraz analiza danych pozwala na
przeksztatcenie naszych miast w przestrzenie nie tylko bezpieczniejsze, ale przede wszystkim
bardziej przyjazne do zycia. Partnerstwo polsko-szwajcarskie dostarcza w tym zakresie nie tylko
inspiracji, ale i konkretnych, sprawdzonych metodologii, gotowych do implementacji.



