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Bernard Rzeczynski

W przestrzeni osadniczej miasta sg
zwornikami sieci drogowych, ktérych
trwato$¢ topologiczna potwierdza ich
ksztattowanie pod wplywem dgzenia
do minimalizacji naktadéw transporto-
wych. Podstawowy kregostup drogowy
miasta jest odbiciem przebiegu gléw-
nych traktéw zamiejskich. W rozplano-
waniu miasta wyznacza on podstawo-
we kierunki, zasieg i obszary zagospo-
darowania urbanistycznego, a stosowa-
ne Srodki i technologie transportu deli-
mituja penetracje logistyczng przez
cztowieka swego otoczenia.

Miasto w refrospektywie
kulturowo-ekonomicznej

Miasto jest wytworem przeobrazen
cywilizacyjnych w osadnictwie, wynika-
jacych z przestanek politycznych i eko-
nomicznych, respektujgcych postepuja-
cy spoteczny podziatl pracy. Miasta od
zarania byty osiedlami ludnosci zatrud-
nionej wylacznie lub przewaznie w za-
wodach pozarolniczych. Struktury or-
ganizacyjne, przestrzenne i ekonomicz-
ne miast bywaja na ogét wiernym odbi-
ciem epoki, w ktorej powstaly i funk-
cjonowaly

Kazde miasto podlega procesowi cia-
glych przemian. Zmienia sie ono jako
catos¢, ulegajg zmianom jego elementy
i relacje miedzy nimi. Miasto powstaje,
rozwija sie, przechodzi okresy kryzy-
sOw i regresu, wreszcie czasami ginie.
Rozw6j miasta jest wiec procesem cig-
glym. Nie istnieje zatem stan docelowy,
do ktérego by miasto dazylo. Kazdy
stan osiggniety jest stanem przejscio-
wym, stanowigcym podstawe nastepne-
g0 etapu rozwoju.

Kazde miasto ma rowniez tendencje
do powiekszania sie. Przez diugi czas
i niemal wylgcznie, miasta rozrastaty
sie zywiotowo, w sposéb anarchiczny,
czyli tak jak mieszkancom bylo wygod-
niej oraz odpowiednio do ich mozliwo-

Sci ekonomicznych i dostepnych tech-
nologii transportowych. Rozroznia sie
dwa gltéwne sposoby tego rozrostu:

* aglutynacja, czyli dolepianie dalszego
ciggu miasta do czesci juz istniejacej,
wiodaca do wyksztatcenia sie gwiaz-
dzistego uktadu urbanistycznego,
rozwijanego wzdluz waznych trak-
tow transportowych ze stopniowym
zagospodarowywaniem terenéw mie-
dzytraktowych i prowadzaca w rezul-
tacie do odtworzenia planu miasta
pierwotnego w wiekszej skali prze-
strzennej

rozwdj policentryczny bedacy przeci-
wienstwem aglutynacji, polegajacy na
wyksztalceniu uktadu urbanistyczne-
g0 poprzez powstanie nowego miasta
obok dawnego, zalozenie dzielnicy
handlowej przy stacji kolejowej loka-
lizowanej poza miastem badz czesto
przylegle rozwijanej dzielnicy prze-
mystowej z korzystnym transportowo
potozeniem wzgledem miasta istnie-
jacego i stopniowym zrastaniem sie
tych jednostek z tym miastem.

Industrializacja gospodarki zapoczat-
kowana w wieku XVIII, dynamizuje
urbanizacje, ktéra stanowi proces spo-
teczny i kulturowy, wyrazajacy sie ogol-
nie w rozwoju osadnictwa miejskiego,
we wzroscie liczby miast, powiekszaniu
sie obszaré6w miejskich, zwiekszaniu
sie udziatu ludnosci miejskiej w catosci
zaludnienia  okreSlonego regionu
i w plaszczyznie ekonomiczne;..

Dyrektywa funkcji miasta

Urbanistyczna dyrektywa kulturowo-
ekonomicznej funkcji miasta, synte-
tycznie sformutowana w Karcie Aten-
skiej - dokumencie IV Miedzynarodo-
wego Kongresu Architektury Nowocze-
snej w Atenach w 1933 r. brzmi:

miasto = mieszkanie + praca

+ wypoczynek + ustugi komunalne

+ komunikacja,

przy czym ‘komunikacja’ rozumiana
infrastrukturalnie i logistycznie warun-
kuje realizacje wszystkich pozostatych
funkcji miasta, zarébwno w systemie
wiezi wewnetrznych jak i wiezi ze-
wnetrznych z otoczeniem.

Miasto tworzy architekture prze-
strzeni ekonomicznej cztowieka grawi-
tujgcego don, a doktadniej do jej psy-
chologicznej formuly bytowania. Faktu
tego nie zmienia notowany w niekto-
rych obszarach odptyw ludnosci miej-
skiej na tereny formalnie wiejskie, bo-
wiem nie jest to zjawisko ewidentnej
dezurbanizacji, a bardziej zjawisko po-
stepujgcej suburbanizacji, czyli roz-
przestrzeniania sie cywilizacji miejskiej
na jej otoczenie.

Miasto stanowi arene transportowag
réznorodnych relacji kierunkowych
strumieni ruchu, od ruchu wewnetrz-
nego nie wykraczajgcego poza jego
granice, do ruchu tranzytowego, kto-
rego celem czastkowym tylko moze
by¢ miasto. W strukturach transporto-
wych systemow osadniczych i miast
dominuja ladowe sieci transportowe,
wsrod nich zas zwlaszcza drogowe
i uliczne

Analiza typologiczna miast pod
wzgledem ich obcigzenia ruchem sa-
mochodowym wskazuje, iz;

* miasta mate (do 20 tys. mieszkancow)
i przewazajgca grupa miast podsred-
nich (20 do 50 tys. mieszkancow)
znamionowane s3 ruchem tranzyto-
wym liniowym wzdtuz jednej lub pa-
ry osi glownych

w miasteczkach o srednim zaludnie-
niu 3,1 tys., ruch tranzytowy siega 50
% calkowitego w nich ruchu samocho-
dowego

w miastach $rednich (powyzej 50 tys.
mieszkancow) i wiekszych dominuje
ruch lokalny, a ruch tranzytowy roz-
ktada sie na ogotl sieciowo, na wie-
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los$¢ odpowiednich drég na kierun-
kach przejazdu

* udzial ruchu tranzytowego jest od-
wrotnie proporcjonalny do wielkosci
demograficznej miasta.

Kompozycja i implikacje wiezi
miasto — transport

Generacja i rozwo6j wiezi transporto-
wych warunkowane sa istnieniem sto-
sownej sieci drog i wezlow wraz
z obiektami obstugi przewozéw o wy-
maganych parametrach techniczno-
eksploatacyjnych. Infrastruktura ta
stwarza jednak tylko warunki realizacji
wiezi transportowych, natomiast tre$¢
tych wiezi, a wiec cel, czas, zasieg, cze-
stotliwos¢, sposob i koszt podrozy re-
guluja:

* spoleczno-ekonomiczna i przestrzen-
na organizacja miejsc zamieszkania,
pracy, nauki, wypoczynku i ustug,
w tym komunalnych i bytowych

¢ poziom techniki srodkéw i technolo-
gia transportu

¢ uzytkowanie wtasnego, indywidual-
nego badz publicznego $rodka trans-
portu.

Zagospodarowanie przestrzeni miast
oraz obstugujace je systemy transpor-
towe s3 w stanie cybernetycznego
sprzezenia zwrotnego, gdyz:

e infrastruktura transportowa, naj-
pierw drogowa, wywolala powstanie
miast w jej punktach weztowych
i w znacznym stopniu uksztattowata
ich ko$ciec transportowy, determi-
nujac jednoznacznie kierunki, za-
sieg i obszary zagospodarowania
urbanistycznego, a niekiedy przesg-
dzajac o organizacji wiezi intraurba-
nistycznych

miasto jawi sie jako koncentracja sit
i srodkéw technicznych na obszarze
o wielofunkcyjnej dyspozycji, zwykle
znaczenia ponadlokalnego i propor-
cjonalnego do wielkoSci miasta, z za-
kodowanym w jego rozwoju wchta-
nianiem swego otoczenia, przy czym
inkorporacja ta regulowana bywa do-
stepnoscia terenéw miejskich syste-
mami transportu lokalnego o coraz
sprawniejszych technologiach ruchu,
W mniejszym zas stopniu systemami
transportu zamiejskiego obciazajace-
go uklad miejski jako wezel sieci
transportowych dalekiego zasiegu
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e sieci lokalne, zawodne pod wzgle-
dem poziomu swobody ruchu (i nie-
rzadko nie przeznaczone w swym za-
tozeniu do dominujgcej funkgji trans-
portowej) mogg by¢ deregulatorami
sieci dalekiego zasiegu, stad dla za-
pewnienia ekonomiki i bezpieczen-
stwa ruchu oraz ochrony srodowiska
miejskiego przed dolegliwo$ciami
tranzytu transportowego wystepuje
koniecznos$¢ budowy na terenach za-
inwestowania miejskiego niezalez-
nych ponadlokalnych sieci transpor-
towych.

Miasto i homo motoricus

Na poczatku XX wieku pojawit sie
masowo wytwarzany samochéd osobo-
wy, co zrewolucjonizowalo technike
transportowa, wywolujac réwnocze-
$nie konieczno$¢ doskonalenia infra-
struktury drogowej zaréwno dla celow
transportu produkcyjnego, jak i spro-
stania wymaganiom jako$ciowym coraz
liczniejszego podr6zowania. W ostat-
niej dekadzie XX wieku ruchliwosc
czlowieka wzrosta prawie czterokrot-
nie w stosunku do okresu korzystania
z pojazdu zaprzegowego. Nadto posia-
dacze samochodéw osobowych podro-
zujg 43% czesciej i na odlegtosci 92%
dalsze niz pozostali mieszkancy. Odtad
coraz intensywniej, homo motoricus
staje sie immanentnym wyznacznikiem
zachowan komunikacyjnych i transpor-
towych cztowieka.

Wspélczesnie, miasta muszg rozwig-
zywac wiele dylematéw logistyki infra-
strukturalnej w obstudze wewnetrzne-
go i tranzytowego ruchu samochodo-
wego, wynikajgcych najogoélniej z:
¢ intensyfikacji mobilnosci cztowieka
wzbudzanej coraz doskonalszg tech-
nika srodkow transportu samochodo-
wego, pomijajac w tym miejscu za-
chowania cztowieka zmotoryzowane-
go w srodowisku ruchu
ograniczonej zdolnosci infrastruktu-
ry drogowej do rownomiernego z ta
mobilnoscig wchtaniania coraz gest-
szych potokéw pojazdéw samocho-
dowych, zaréwno w ruchu plynnym,
jak i w postojowym
niedostatku stosowania zasad logi-
styki w inzynierii ruchu i transportu
dysproporcji miedzy potrzebami od-
nowy i rozwoju infrastruktury drogo-
wej, w tym dla odcigzenia ich gesto

zabudowanych obszaréw od ruchu
tranzytowego, a niedostatecznymi
nakladami na te nieodzowne zada-
nia, takze ze wzgledu na ujemny
wplyw stanu drogi na bezpieczen-
stwo ruchu.

Masowa motoryzacja indywidualna
obok postepu technicznego w publicz-
nym transporcie komunalnym (niestety
nie tworzacym wystarczajgcych warun-
kow logistyczno-marketingowych dla
przejecia uzytkownikéw samochodu, ze
szkoda dla wszystkich partneréw ukta-
du miasto-spoleczenstwo-transport,
zwlaszcza w przemieszczeniach obliga-
toryjnych), wywoluje koniecznos$¢ re-
orientacji w ksztattowaniu struktur
miejskich i ich wspétdziataniu z otocze-
niem oraz we wplywie czasu podrozy
na jej czestotliwos$c i zasieg. Poczatko-
wo ruch samochodéw i srodkéw trans-
portu publicznego wpisywaly sie
w ukfad uliczny miasta wzglednie bez-
konfliktowo, co wynikato gtéwnie z dys-
ponowania powierzchnig jezdni, two-
rzonej wprawdzie na miare ruchu za-
przegowego, ale z dobrg chionnoscig
ruchu motorowego, zresztg o nieznacz-
nym natezeniu. Stopniowo swoboda ru-
chu zanika, gdyz istniejgca infrastruktu-
ra uliczna przestaje wystarczac¢ potrze-
bom coraz intensywniejszego ruchu,
zwlaszcza w centrach miast, kumuluja-
cych wiele ogoélnomiejskich a czesto
i regionalnych instytucji ustugowych
i handlowych. Miasto przestaje sie mie-
Scic w rozwinietym schemacie miasta
Sredniowiecznego, a jego rozwoj tery-
torialny oraz zainwestowanie technicz-
ne i ekonomiczne stymulowane sg
wdrazanymi technologiami transportu.

Logistyka w inzynierii
ruchu miejskiego

Remedium na uciazliwosci w syste-
mie obstugi transportowej miast moze
by¢ wykorzystanie w inzynierii ruchu
zasad logistyki, czyli zastosowanie
inzynierii logistycznej ruchu, ktora prze-
znaczona bywa do racjonalizacji prze-
plywéw strumieni ruchu w miescie,
a zwlaszcza w jego obszarze central-
nym i nazywana bywa sensu largo logi-
styka miejska.

Logistyka stanowi podstawowy in-
strument sprawnego zarzgdzania zy-
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ciem wspoélczesnego miasta, a w tym
niezawodnego funkcjonowania jego in-
frastruktury technicznej i systemu
transportu. Obejmuje ona zespo6t
wspoéizaleznych i zharmonizowanych
czynno$ci organizujacych przeptyw
strumieni ludzi (pasazeréw), fadunkéw,
informacji oraz mediéw energetycznych
i innych, przy zastosowaniu wtasciwych
technologii oraz uwzglednieniu kosz-
tow spotecznych, ekonomiki miasta
i bezpieczenstwa ekologicznego.

Wszelkie przemieszczenia odbywaja
sie w czasie i przestrzeni. Czas jest za-
sobem nieodnawialnym, a przestrzen
coraz wyrazniej zasobem ograniczo-
nym. Okoto 17 % swego zycia zuzytko-
wuje czlowiek na czekanie, wobec
czego skrocenie tego czasu oznacza
nie tylko dla niego, pozyskanie czasu
dla produktywnosci.

Powszechnym przypadkiem tej ogra-
niczono$ci przestrzeni jest zmniejsza-
jaca sie swoboda ruchu na sieci drogo-
wej, powodowana intensywnoscig mo-
toryzacji i coraz wiekszg mobilnoscig
w ruchu osobowym i gospodarczym.
W miastach objawia sie to malejgca
dyspozycja miejscami do parkowania
oraz zatrzymywania sie w celach fa-
dunkowych w centrach wiekszych
miast.

Punktem wyjscia dla scharakteryzo-
wania koncepgji logistyki jest mysle-
nie kategoriami wartosci i korzysci,
a orientacja na klienta (konsumenta,
uzytkownika) ma istotne znaczenie dla
systemow logistyki miejskiej. Wytwo-
rami dziatalnosci zarzadczej miasta sg
przede wszystkim ustugi, a wsrod nich
obstuga transportem gospodarczym
zaopatrzeniowym i wywozowym cen-
trow miast o duzej koncentracji han-
dlu, biur, bankéw itp. oraz kongestii
ruchu samochodowego osobowego
i dostawczego, a zwykle rowniez trans-
portu publicznego. Jako$¢ dostepnosci
transportowej tych centréw implikuje
jakos¢ funkcjonowania systemu trans-

Fakty

portowego miasta i jego otoczenia,
a w nastepstwie jako$¢ bytu i dziatal-
nosci spoteczno-gospodarczej w tych
obszarach, za§ w perspektywie czaso-
wo-przestrzennej i deliktow transpor-
towych, takze w pozostalej czesci mia-
sta i otaczajacego regionu.

Reperkusje urbanistyczne
wdrazania nowych technologii
transportu

Wdrazane nowe technologie trans-
portu umozliwiajg terytorialny rozwoj
miasta do momentu, gdy osiagnie on
granice zasiegu wlasciwych im srodkow
podrézy. System transportu rozwijany
jest na uzytek otaczajgcej go przestrze-
ni spofeczno-ekonomicznej miasta,
przy czym nie tyle dla skrécenia czasu
podréozy miedzy poszczegoélnymi jej
skfadnikami, ile dla mozliwosci teryto-
rialnej ekspansji miasta, a w niej rozro-
stu obszaréow jego zabudowy. Analiza
historyczna rozwoju rozplanowan
miast i adekwatnych im systeméw ob-
stugi transportowej wykazuje nie-
zmienno$¢ modulu czasowo-prze-
strzennego przemieszczen intraurbani-
stycznych oraz analogicznego modutu
radialnej rozlegtosci cigglej zabudowy
miejskiej, szczegblnie wyrazng w naj-
powszechniejszym, monocentrycznym
typie konstelacji osadnictwa miejskie-
go. Modut ten zdefiniowany jest przez
akceptowane kwantum czasu podrozy
siegajace okoto 30 min, a dochodzace
w wielkich miastach do 40 min, odpo-
wiadajace liczbowo w kilometrach pro-
mieniowi miasta w zarysie jego zabu-
dowy.

Realizacja podrézy w izochronie 30-
minutowej w réznych fazach rozwoju
aglutynacyjnego miasta, umozliwiane-
go innowacjami w transporcie, jest
pierwszg dyrektywa w ocenie zwiaz-
kow transportu z ksztattowaniem sie
struktury funkcjonalno-przestrzennej
miasta. Dalszymi komplementarnymi
dyrektywami sg:

¢ predko$¢ przemieszczen wdrazanymi
srodkami transportu wzrasta niemal
W postepie geometrycznym
predkos$¢ podrézy mierzona w km/h,
a osiggana w najszybszym sposobie
przemieszczania sie, rowna jest licz-
bowo w przyblizeniu $rednicy miasta
w km, wykres$lanej obwodem jego za-
budowy

powierzchnia zabudowy miejskiej
rozrasta sie proporcjonalnie do kwa-
dratu odlegtosci, pokonywanej w 30-
minutowym czasie podrozy

Rozwdj systemoéw transportowych
miasta znamionuja:
* wprowadzanie do organizmu miej-
skiego nowych rodzajéw transportu
doskonalenie stosowanych rodzajow
transportu i zastepowanie ich przez
inne, bardziej operatywne, np. zasto-
sowanie energii elektrycznej zamiast
zywej sily pociagowej w tramwajach
badz zastepowanie tramwaju ulicz-
nego z torowiskiem wbudowanym
w jezdnie tramwajem na wydzielo-
nym torowisku, zapewniajagcym wiek-
szg predkos¢ jazdy lub wrecz szyb-
kim tramwajem na trasach poza sie-
cig uliczna
symbioza wszystkich lub tylko nie-
ktorych rodzajéw transportu miej-
skiego w calym obszarze miasta badz
tylko w pewnych jego strukturach, na
przyklad ruch pieszy, rowerowy, sa-
mochodowy i $rodkéw transportu
publicznego w przestrzeni ulicznej
lub wydzielenie szybkiego i ciezkiego
ruchu samochodowego do kanatow
transportowych
* wprowadzenie do obstugi miasta kla-
sycznych transportéow zamiejskich,
na przyktad kolei czy nawet lotnictwa
humanizacja dziatan transportu po-
przez ograniczanie i likwidacje wy-
wolywanych przezen dokuczliwosci
ekologicznych, takich jak zanieczysz-
czenie toksyczne czy akustyczne $ro-
dowiska ruchu badz ekologicznie ste-
rowana dyspozycja struktur miasta
do obstugi poszczegdlnymi systema-
mi transportu.

NOWE CZASOPISMO
WSZYSTKO O E-GOSPODARCE
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