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W przestrzeni osadniczej miasta sà
zwornikami sieci drogowych, których
trwa∏oÊç topologiczna potwierdza ich
kszta∏towanie pod wp∏ywem dà˝enia
do minimalizacji nak∏adów transporto-
wych. Podstawowy kr´gos∏up drogowy
miasta jest odbiciem przebiegu g∏ów-
nych traktów zamiejskich. W rozplano-
waniu miasta wyznacza on podstawo-
we kierunki, zasi´g i obszary zagospo-
darowania urbanistycznego, a stosowa-
ne Êrodki i technologie transportu deli-
mitujà penetracj´ logistycznà przez
cz∏owieka swego otoczenia.

Miasto w retrospektywie 
kulturowo-ekonomicznej

Miasto jest wytworem przeobra˝eƒ
cywilizacyjnych w osadnictwie, wynika-
jàcych z przes∏anek politycznych i eko-
nomicznych, respektujàcych post´pujà-
cy spo∏eczny podzia∏ pracy. Miasta od
zarania by∏y osiedlami ludnoÊci zatrud-
nionej wy∏àcznie lub przewa˝nie w za-
wodach pozarolniczych. Struktury or-
ganizacyjne, przestrzenne i ekonomicz-
ne miast bywajà na ogó∏ wiernym odbi-
ciem epoki, w której powsta∏y i funk-
cjonowa∏y

Ka˝de miasto podlega procesowi cià-
g∏ych przemian. Zmienia si´ ono jako
ca∏oÊç, ulegajà zmianom jego elementy
i relacje mi´dzy nimi. Miasto powstaje,
rozwija si´, przechodzi okresy kryzy-
sów i regresu, wreszcie czasami ginie.
Rozwój miasta jest wi´c procesem cià-
g∏ym. Nie istnieje zatem stan docelowy,
do którego by miasto dà˝y∏o. Ka˝dy
stan osiàgni´ty jest stanem przejÊcio-
wym, stanowiàcym podstaw´ nast´pne-
go etapu rozwoju.

Ka˝de miasto ma równie˝ tendencj´
do powi´kszania si´. Przez d∏ugi czas
i niemal wy∏àcznie, miasta rozrasta∏y
si´ ˝ywio∏owo, w sposób anarchiczny,
czyli tak jak mieszkaƒcom by∏o wygod-
niej oraz odpowiednio do ich mo˝liwo-

Êci ekonomicznych i dost´pnych tech-
nologii transportowych. Rozró˝nia si´
dwa g∏ówne sposoby tego rozrostu:
• aglutynacja, czyli dolepianie dalszego

ciàgu miasta do cz´Êci ju˝ istniejàcej,
wiodàca do wykszta∏cenia si´ gwiaê-
dzistego uk∏adu urbanistycznego,
rozwijanego wzd∏u˝ wa˝nych trak-
tów transportowych ze stopniowym
zagospodarowywaniem terenów mi´-
dzytraktowych i prowadzàca w rezul-
tacie do odtworzenia planu miasta
pierwotnego w wi´kszej skali prze-
strzennej

• rozwój policentryczny b´dàcy przeci-
wieƒstwem aglutynacji, polegajàcy na
wykszta∏ceniu uk∏adu urbanistyczne-
go poprzez powstanie nowego miasta
obok dawnego, za∏o˝enie dzielnicy
handlowej przy stacji kolejowej loka-
lizowanej poza miastem bàdê cz´sto
przylegle rozwijanej dzielnicy prze-
mys∏owej z korzystnym transportowo
po∏o˝eniem wzgl´dem miasta istnie-
jàcego i stopniowym zrastaniem si´
tych jednostek z tym miastem.

Industrializacja gospodarki zapoczàt-
kowana w wieku XVIII, dynamizuje
urbanizacj´, która stanowi proces spo-
∏eczny i kulturowy, wyra˝ajàcy si´ ogól-
nie w rozwoju osadnictwa miejskiego,
we wzroÊcie liczby miast, powi´kszaniu
si´ obszarów miejskich, zwi´kszaniu
si´ udzia∏u ludnoÊci miejskiej w ca∏oÊci
zaludnienia okreÊlonego regionu
i w p∏aszczyênie ekonomicznej..

Dyrektywa funkcji miasta

Urbanistyczna dyrektywa kulturowo-
ekonomicznej funkcji miasta, synte-
tycznie sformu∏owana w Karcie Ateƒ-
skiej - dokumencie IV Mi´dzynarodo-
wego Kongresu Architektury Nowocze-
snej w Atenach w 1933 r. brzmi:

miasto = mieszkanie + praca 
+ wypoczynek + us∏ugi komunalne

+ komunikacja,

przy czym ‘komunikacja’ rozumiana
infrastrukturalnie i logistycznie warun-
kuje realizacj´ wszystkich pozosta∏ych
funkcji miasta, zarówno w systemie
wi´zi wewn´trznych jak i wi´zi ze-
wn´trznych z otoczeniem. 

Miasto tworzy architektur´ prze-
strzeni ekonomicznej cz∏owieka grawi-
tujàcego doƒ, a dok∏adniej do jej psy-
chologicznej formu∏y bytowania. Faktu
tego nie zmienia notowany w niektó-
rych obszarach odp∏yw ludnoÊci miej-
skiej na tereny formalnie wiejskie, bo-
wiem nie jest to zjawisko ewidentnej
dezurbanizacji, a bardziej zjawisko po-
st´pujàcej suburbanizacji, czyli roz-
przestrzeniania si´ cywilizacji miejskiej
na jej otoczenie.

Miasto stanowi aren´ transportowà
ró˝norodnych relacji kierunkowych
strumieni ruchu, od ruchu wewn´trz-
nego nie wykraczajàcego poza jego
granice, do ruchu tranzytowego, któ-
rego celem czàstkowym tylko mo˝e
byç miasto. W strukturach transporto-
wych systemów osadniczych i miast
dominujà làdowe sieci transportowe,
wÊród nich zaÊ zw∏aszcza drogowe
i uliczne

Analiza typologiczna miast pod
wzgl´dem ich obcià˝enia ruchem sa-
mochodowym wskazuje, i˝;
• miasta ma∏e (do 20 tys. mieszkaƒców)

i przewa˝ajàca grupa miast podÊred-
nich (20 do 50 tys. mieszkaƒców)
znamionowane sà ruchem tranzyto-
wym liniowym wzd∏u˝ jednej lub pa-
ry osi g∏ównych

• w miasteczkach o Êrednim zaludnie-
niu 3,1 tys., ruch tranzytowy si´ga 50
% ca∏kowitego w nich ruchu samocho-
dowego

• w miastach Êrednich (powy˝ej 50 tys.
mieszkaƒców) i wi´kszych dominuje
ruch lokalny, a ruch tranzytowy roz-
k∏ada si´ na ogó∏ sieciowo, na wie-

Technologia i logistyka transportu a dynamika przestrzeni
ekonomicznej miasta
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loÊç odpowiednich dróg na kierun-
kach przejazdu

• udzia∏ ruchu tranzytowego jest od-
wrotnie proporcjonalny do wielkoÊci
demograficznej miasta.

Kompozycja i implikacje wi´zi 
miasto – transport

Generacja i rozwój wi´zi transporto-
wych warunkowane sà istnieniem sto-
sownej sieci dróg i w´z∏ów wraz
z obiektami obs∏ugi przewozów o wy-
maganych parametrach techniczno-
eksploatacyjnych. Infrastruktura ta
stwarza jednak tylko warunki realizacji
wi´zi transportowych, natomiast treÊç
tych wi´zi, a wi´c cel, czas, zasi´g, cz´-
stotliwoÊç, sposób i koszt podró˝y re-
gulujà: 
• spo∏eczno-ekonomiczna i przestrzen-

na organizacja miejsc zamieszkania,
pracy, nauki, wypoczynku i us∏ug,
w tym komunalnych i bytowych

• poziom techniki Êrodków i technolo-
gia transportu

• u˝ytkowanie w∏asnego, indywidual-
nego bàdê publicznego Êrodka trans-
portu.

Zagospodarowanie przestrzeni miast
oraz obs∏ugujàce je systemy transpor-
towe sà w stanie cybernetycznego
sprz´˝enia zwrotnego, gdy˝:
• infrastruktura transportowa, naj-

pierw drogowa, wywo∏a∏a powstanie
miast w jej punktach w´z∏owych
i w znacznym stopniu ukszta∏towa∏a
ich koÊciec transportowy, determi-
nujàc jednoznacznie kierunki, za-
si´g i obszary zagospodarowania
urbanistycznego, a niekiedy przesà-
dzajàc o organizacji wi´zi intraurba-
nistycznych

• miasto jawi si´ jako koncentracja si∏
i Êrodków technicznych na obszarze
o wielofunkcyjnej dyspozycji, zwykle
znaczenia ponadlokalnego i propor-
cjonalnego do wielkoÊci miasta, z za-
kodowanym w jego rozwoju wch∏a-
nianiem swego otoczenia, przy czym
inkorporacja ta regulowana bywa do-
st´pnoÊcià terenów miejskich syste-
mami transportu lokalnego o coraz
sprawniejszych technologiach ruchu,
w mniejszym zaÊ stopniu systemami
transportu zamiejskiego obcià˝ajàce-
go uk∏ad miejski jako w´ze∏ sieci
transportowych dalekiego zasi´gu

• sieci lokalne, zawodne pod wzgl´-
dem poziomu swobody ruchu (i nie-
rzadko nie przeznaczone w swym za-
∏o˝eniu do dominujàcej funkcji trans-
portowej) mogà byç deregulatorami
sieci dalekiego zasi´gu, stàd dla za-
pewnienia ekonomiki i bezpieczeƒ-
stwa ruchu oraz ochrony Êrodowiska
miejskiego przed dolegliwoÊciami
tranzytu transportowego wyst´puje
koniecznoÊç budowy na terenach za-
inwestowania miejskiego niezale˝-
nych ponadlokalnych sieci transpor-
towych.

Miasto i homo motoricus

Na poczàtku XX wieku pojawi∏ si´
masowo wytwarzany samochód osobo-
wy, co zrewolucjonizowa∏o technik´
transportowà, wywo∏ujàc równocze-
Ênie koniecznoÊç doskonalenia infra-
struktury drogowej zarówno dla celów
transportu produkcyjnego, jak i spro-
stania wymaganiom jakoÊciowym coraz
liczniejszego podró˝owania. W ostat-
niej dekadzie XX wieku ruchliwoÊç
cz∏owieka wzros∏a prawie czterokrot-
nie w stosunku do okresu korzystania
z pojazdu zaprz´gowego. Nadto posia-
dacze samochodów osobowych podró-
˝ujà 43% cz´Êciej i na odleg∏oÊci 92%
dalsze ni˝ pozostali mieszkaƒcy. Odtàd
coraz intensywniej, homo motoricus
staje si´ immanentnym wyznacznikiem
zachowaƒ komunikacyjnych i transpor-
towych cz∏owieka.

Wspó∏czeÊnie, miasta muszà rozwià-
zywaç wiele dylematów logistyki infra-
strukturalnej w obs∏udze wewn´trzne-
go i tranzytowego ruchu samochodo-
wego, wynikajàcych najogólniej z:
• intensyfikacji mobilnoÊci cz∏owieka

wzbudzanej coraz doskonalszà tech-
nikà Êrodków transportu samochodo-
wego, pomijajàc w tym miejscu za-
chowania cz∏owieka zmotoryzowane-
go w Êrodowisku ruchu

• ograniczonej zdolnoÊci infrastruktu-
ry drogowej do równomiernego z tà
mobilnoÊcià wch∏aniania coraz g´st-
szych potoków pojazdów samocho-
dowych, zarówno w ruchu p∏ynnym,
jak i w postojowym

• niedostatku stosowania zasad logi-
styki w in˝ynierii ruchu i transportu 

• dysproporcji mi´dzy potrzebami od-
nowy i rozwoju infrastruktury drogo-
wej, w tym dla odcià˝enia ich g´sto

zabudowanych obszarów od ruchu
tranzytowego, a niedostatecznymi
nak∏adami na te nieodzowne zada-
nia, tak˝e ze wzgl´du na ujemny
wp∏yw stanu drogi na bezpieczeƒ-
stwo ruchu.

Masowa motoryzacja indywidualna
obok post´pu technicznego w publicz-
nym transporcie komunalnym (niestety
nie tworzàcym wystarczajàcych warun-
ków logistyczno-marketingowych dla
przej´cia u˝ytkowników samochodu, ze
szkodà dla wszystkich partnerów uk∏a-
du miasto-spo∏eczeƒstwo-transport,
zw∏aszcza w przemieszczeniach obliga-
toryjnych), wywo∏uje koniecznoÊç re-
orientacji w kszta∏towaniu struktur
miejskich i ich wspó∏dzia∏aniu z otocze-
niem oraz we wp∏ywie czasu podró˝y
na jej cz´stotliwoÊç i zasi´g. Poczàtko-
wo ruch samochodów i Êrodków trans-
portu publicznego wpisywa∏y si´
w uk∏ad uliczny miasta wzgl´dnie bez-
konfliktowo, co wynika∏o g∏ównie z dys-
ponowania powierzchnià jezdni, two-
rzonej wprawdzie na miar´ ruchu za-
prz´gowego, ale z dobrà ch∏onnoÊcià
ruchu motorowego, zresztà o nieznacz-
nym nat´˝eniu. Stopniowo swoboda ru-
chu zanika, gdy˝ istniejàca infrastruktu-
ra uliczna przestaje wystarczaç potrze-
bom coraz intensywniejszego ruchu,
zw∏aszcza w centrach miast, kumulujà-
cych wiele ogólnomiejskich a cz´sto
i regionalnych instytucji us∏ugowych
i handlowych. Miasto przestaje si´ mie-
Êciç w rozwini´tym schemacie miasta
Êredniowiecznego, a jego rozwój tery-
torialny oraz zainwestowanie technicz-
ne i ekonomiczne stymulowane sà
wdra˝anymi technologiami transportu.

Logistyka w in˝ynierii 
ruchu miejskiego

Remedium na ucià˝liwoÊci w syste-
mie obs∏ugi transportowej miast mo˝e
byç wykorzystanie w in˝ynierii ruchu
zasad logistyki, czyli zastosowanie 
in˝ynierii logistycznej ruchu, która prze-
znaczona bywa do racjonalizacji prze-
p∏ywów strumieni ruchu w mieÊcie,
a zw∏aszcza w jego obszarze central-
nym i nazywana bywa sensu largo logi-
stykà miejskà. 

Logistyka stanowi podstawowy in-
strument sprawnego zarzàdzania ˝y-
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ciem wspó∏czesnego miasta, a w tym
niezawodnego funkcjonowania jego in-
frastruktury technicznej i systemu
transportu. Obejmuje ona zespó∏
wspó∏zale˝nych i zharmonizowanych
czynnoÊci organizujàcych przep∏yw
strumieni ludzi (pasa˝erów), ∏adunków,
informacji oraz mediów energetycznych
i innych, przy zastosowaniu w∏aÊciwych
technologii oraz uwzgl´dnieniu kosz-
tów spo∏ecznych, ekonomiki miasta
i bezpieczeƒstwa ekologicznego.

Wszelkie przemieszczenia odbywajà
si´ w czasie i przestrzeni. Czas jest za-
sobem nieodnawialnym, a przestrzeƒ
coraz wyraêniej zasobem ograniczo-
nym. Oko∏o 17 % swego ˝ycia zu˝ytko-
wuje cz∏owiek na czekanie, wobec
czego skrócenie tego czasu oznacza
nie tylko dla niego, pozyskanie czasu
dla produktywnoÊci.

Powszechnym przypadkiem tej ogra-
niczonoÊci przestrzeni jest zmniejsza-
jàca si´ swoboda ruchu na sieci drogo-
wej, powodowana intensywnoÊcià mo-
toryzacji i coraz wi´kszà mobilnoÊcià
w ruchu osobowym i gospodarczym.
W miastach objawia si´ to malejàcà
dyspozycjà miejscami do parkowania
oraz zatrzymywania si´ w celach ∏a-
dunkowych w centrach wi´kszych
miast. 

Punktem wyjÊcia dla scharakteryzo-
wania koncepcji logistyki jest myÊle-
nie kategoriami wartoÊci i korzyÊci,
a orientacja na klienta (konsumenta,
u˝ytkownika) ma istotne znaczenie dla
systemów logistyki miejskiej. Wytwo-
rami dzia∏alnoÊci zarzàdczej miasta sà
przede wszystkim us∏ugi, a wÊród nich
obs∏uga transportem gospodarczym
zaopatrzeniowym i wywozowym cen-
trów miast o du˝ej koncentracji han-
dlu, biur, banków itp. oraz kongestii
ruchu samochodowego osobowego
i dostawczego, a zwykle równie˝ trans-
portu publicznego. JakoÊç dost´pnoÊci
transportowej tych centrów implikuje
jakoÊç funkcjonowania systemu trans-

portowego miasta i jego otoczenia,
a w nast´pstwie jakoÊç bytu i dzia∏al-
noÊci spo∏eczno-gospodarczej w tych
obszarach, zaÊ w perspektywie czaso-
wo-przestrzennej i deliktów transpor-
towych, tak˝e w pozosta∏ej cz´Êci mia-
sta i otaczajàcego regionu.

Reperkusje urbanistyczne 
wdra˝ania nowych technologii 
transportu 

Wdra˝ane nowe technologie trans-
portu umo˝liwiajà terytorialny rozwój
miasta do momentu, gdy osiàgnie on
granic´ zasi´gu w∏aÊciwych im Êrodków
podró˝y. System transportu rozwijany
jest na u˝ytek otaczajàcej go przestrze-
ni spo∏eczno-ekonomicznej miasta,
przy czym nie tyle dla skrócenia czasu
podró˝y mi´dzy poszczególnymi jej
sk∏adnikami, ile dla mo˝liwoÊci teryto-
rialnej ekspansji miasta, a w niej rozro-
stu obszarów jego zabudowy. Analiza
historyczna rozwoju rozplanowaƒ
miast i adekwatnych im systemów ob-
s∏ugi transportowej wykazuje nie-
zmiennoÊç modu∏u czasowo-prze-
strzennego przemieszczeƒ intraurbani-
stycznych oraz analogicznego modu∏u
radialnej rozleg∏oÊci ciàg∏ej zabudowy
miejskiej, szczególnie wyraênà w naj-
powszechniejszym, monocentrycznym
typie konstelacji osadnictwa miejskie-
go. Modu∏ ten zdefiniowany jest przez
akceptowane kwantum czasu podró˝y
si´gajàce oko∏o 30 min, a dochodzàce
w wielkich miastach do 40 min, odpo-
wiadajàce liczbowo w kilometrach pro-
mieniowi miasta w zarysie jego zabu-
dowy.

Realizacja podró˝y w izochronie 30-
minutowej w ró˝nych fazach rozwoju
aglutynacyjnego miasta, umo˝liwiane-
go innowacjami w transporcie, jest
pierwszà dyrektywà w ocenie zwiàz-
ków transportu z kszta∏towaniem si´
struktury funkcjonalno-przestrzennej
miasta. Dalszymi komplementarnymi
dyrektywami sà: 

• pr´dkoÊç przemieszczeƒ wdra˝anymi
Êrodkami transportu wzrasta niemal
w post´pie geometrycznym

• pr´dkoÊç podró˝y mierzona w km/h,
a osiàgana w najszybszym sposobie
przemieszczania si´, równa jest licz-
bowo w przybli˝eniu Êrednicy miasta
w km, wykreÊlanej obwodem jego za-
budowy

• powierzchnia zabudowy miejskiej
rozrasta si´ proporcjonalnie do kwa-
dratu odleg∏oÊci, pokonywanej w 30-
minutowym czasie podró˝y

Rozwój systemów transportowych
miasta znamionujà:
• wprowadzanie do organizmu miej-

skiego nowych rodzajów transportu
• doskonalenie stosowanych rodzajów

transportu i zast´powanie ich przez
inne, bardziej operatywne, np. zasto-
sowanie energii elektrycznej zamiast
˝ywej si∏y pociàgowej w tramwajach
bàdê zast´powanie tramwaju ulicz-
nego z torowiskiem wbudowanym
w jezdni´ tramwajem na wydzielo-
nym torowisku, zapewniajàcym wi´k-
szà pr´dkoÊç jazdy lub wr´cz szyb-
kim tramwajem na trasach poza sie-
cià ulicznà

• symbioza wszystkich lub tylko nie-
których rodzajów transportu miej-
skiego w ca∏ym obszarze miasta bàdê
tylko w pewnych jego strukturach, na
przyk∏ad ruch pieszy, rowerowy, sa-
mochodowy i Êrodków transportu
publicznego w przestrzeni ulicznej
lub wydzielenie szybkiego i ci´˝kiego
ruchu samochodowego do kana∏ów
transportowych

• wprowadzenie do obs∏ugi miasta kla-
sycznych transportów zamiejskich,
na przyk∏ad kolei czy nawet lotnictwa

• humanizacja dzia∏aƒ transportu po-
przez ograniczanie i likwidacj´ wy-
wo∏ywanych przezeƒ dokuczliwoÊci
ekologicznych, takich jak zanieczysz-
czenie toksyczne czy akustyczne Êro-
dowiska ruchu bàdê ekologicznie ste-
rowana dyspozycja struktur miasta
do obs∏ugi poszczególnymi systema-
mi transportu.

NOWE CZASOPISMO
WSZYSTKO O E-GOSPODARCE


