BERNARD RZECZYNSKI

WPLYW TR:&NSPORTU NAZIEMNEGO
NA ROZWOJ MIAST

Transport reguluje funkcjonowanie i rozwdj miast zarGwno w sieci osadniczej, jak i w
ich strukturach wewnetrznych. W systemie osadnictwa miejskiego mozna dostrzec
wyrazny wplyw kreatywny sieci transportowych, na ktorych osnowie powstawaty
irozwijaly si¢ miasta oraz ich wczesniejsze formy osadnicze, a wigc targi, podgrodzia
iwsie przeksztatcone w osady miejskie. Podobnie w rozplanowaniu miasta istotng rolg
spetnia ukiad transportowy, wyznaczajacy podstawowe kierunki, zasieg i obszary
zagospodarowania urbanistycznego. Wiezi transportowe miasta sa dwojakie:

- zewngtrzne, mi¢dzy miastem jako skladnikiem systemu osadniczego a
otoczeniem osadniczym, w tym szczegOlnej wagi interurbanistyczne,

—wewnetrzne, migdzy sktadnikami konstelacji terytorialno-funkcjonalnej miasta,
a wigc intraurbanistyczne.

Generacja i rozw6j wiezi transportowych warunkowane sg istnieniem stosownej
infrastruktury transportowej, a wigc sieci drog i wezkéw wraz z obiektami obstugi
przewozow o wymaganych parametrach techniczno-eksploatacyjnych. Infrastruktura
transportowa stwarza jednak tylko warunki realizacji wi¢zi transportowych, natomiast
tre$¢ tych wigzi, a wigc cel, czas, zasigg, czgstotliwosé, sposob i koszt podrézy reguluja:

~ spofeczno-ekonomiczna i przestrzenna organizacja miejsc zamieszkania, pracy,
nauki, wypoczynku i ustug, w tym komunalno-bytowych,

— poziom techniki srodkéw i technologia transportu,

- uzytkowanie wiasnego, indywidualnego badZ publicznego Srodka transportu.

W strukturach transportowych systeméw osadniczych iw miastach dominuja ladowe
(naziemne) sieci transportowe, wéréd nich za§ drogowe i uliczne. Sciezki i szlaki
drogowe byly juz w paleolicie, czyli najstarszym okresie epoki kamiennej, obiektami
komunikacji cztowicka z otoczeniem [Sterner 1974, 5.6], a wraz z rozwojem cywilizacji,
obiektami jego dzialalnosci gospodarczo-transportowej. Pierwsze osady, zwlaszcza
speniajgce funkcje punktéw wymiany surowcow i produktéw, a wiec poprzedniczki miast,
powstawaly gléwnie przy wezlach drogowych i przeprawach brodowo-mostowych
przez rzeki, czyli w miejscach koncentracji i rozrzadu ruchu. W niektdrych regionach
akweny morskie i rzeki sprzyjaly powstaniu i rozwojowi osad przybrzeznych oraz komu-
nikacji i wymiany handlowej mig¢dzy nimi [Beaujeu-Garnier, Chabot 1971, s. 138].
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W historycznym rozwo;u osadnictwa miejskiego wyksztalcily si¢ cztery struktury
sieci miast:

— skupienie miast réwnorzednych bez cech konurbacji i w formie konurbacji,

— skupienie miast wokot miasta centralnego, a wiec w formie aglomeracji,

—uktad pasmowy osadnictwa, np. przybrzezny, nickiedy z cechami konur-
bacji,

— uktad odosobnionego osadnictwa, wynikajgcy najczesciej z uwarunkowan
topograficznych.

Rozktad przestrzenny miast obrazuje topologie sieci drogowych, ktérych weztami
czy zwomnikami s3 miasta. Trwalo$¢ topologiczna sieci drogowych potwierdza ich
ksztattowanie pod wplywem dazenia do minimalizacji naktadéw transportowych. Stad
czesto trojkatne sieci drogowe o réznym stopniu regularno$ci [Wasiutynski 1976,
s. 13-14], widoczne wyraZnie réwniez na mapie samochodowej Polski [Mapa 1972].
Zbiory miast we wszystkich strukturach sieciowych i uktadach terytorialnych r6znig sig
zazwyczaj gestodcia, a wige nasyceniem tych struktur i uktadéw miastami determino-
wanym przede wszystkim przezwarunki przyrodzone, regulacje geopolityczne, poziom
rozwoju ekonomicznego, czynniki kulturowe oraz stopiefi dogodno$ci komunikacyjne;j
i transportowej. Ggsto$¢ transportows miast mozna wyrazi¢ ich wzajemna odlegtoscia
przestrzenng w zbiorze, zwykle odlegtoScia liniowa, acz wzrastajgca mobilno$é
cztowieka ito przy stosowaniu coraz szybszych srodkéw transportu jako istot cyberne-
tycznych [de Latil 1958, s. 110 i dalsze] reagujacych na warto$¢ czasu, nakazuje
dostrzega¢ znaczenie odleglo$ci czasowej miast, a dokladniej postgpujacego ich
zblizania czasowego [Short 1984, s. 81].

W Polsce odleglosci liniowe miast rozwazane w terytorialnych ukiadach wo-
jewddzkich dzielg kraj na dwie czesci:

—zachodnia, ze Srednimi odleglo$ciami ponizej Sredniej krajowej rownej 22 km,

—wschodnia, ze Srednimi odleglosciami powyzej Sredniej krajowe;.

Najwigksza gesto$¢ miast, a wige najkrotsze liniowe ortodromiczne odlegtosci
drogowe mi¢dzy miastami wystepuja w Sudetach i na Gérnym Slasku (jesli nie uwz-
gledniaé specyficznej formacji wojewddztwa warszawskiego), a nastepnie: w Wielko-
polsce, na pozostalej czesci Slaska oraz na Pomorzu (z wyjatkiem wojewddztw
koszalinskiego i stupskiego). Absolutnie najmniejszy modut sieci miast ma wo-
jewddztwo walbrzyskie, mianowicie 13,1 km, natomiast absolutnie najwigkszy — wo-
jewddztwo chetmskie, wynoszacy az 35,1 km, a nieco mniejsze tylko pozostale
wojewddztwa pasawschodmcgo1mazow1eck1(, [Maty 1989, s. LVI-LVII]. Znamienna
jest przy tym zbieznos¢ relacji gestoéci sieci drog do gestosci sieci miast [Maty 1989,
s. LXIV].

Zwiazki migdzy gesto$cia miast a gestoscia sieci drogowej i jej wplywem na miasto
badZ zbiér miast, a w szczegdInosci na geometrig podstawowego uktadu ulicznego sa
ewidentne, gdyz uktad ten jest w istocie urbanistycznym sktadnikiem sieci drogowe;.
W rzadkiej sieci osadnictwa urbanistycznego miasta s potozone zwykle na podrzed-

1 Wszelkie obliczenia autora.
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nym weZle drogowym badz na drodze gtéwnej lub kilku drogach, wszakze z dominacjg
osi tranzytowej, magistralnej, wyznaczajacej uktad ich przestrzennego rozwoju. Gesta
sie¢ miast znamionuje ich potoZenie na wezlach drég gléwnych o wielu kierunkach
potaczen z pobliskimi miastami, przesadzajace o powstaniu miast z ukladami radial-
nymi i radialno-koncentrycznymi, rzadziej innymi, acz niekiedy z dominacja jednej lub
kilku osi magistralnych. Wyjatek stanowi gesta sie¢ miast w uktadzie pasmowym,
determinujacym rozwdj poszczegdlnych struktur urbanistycznych w zgodnosci z wy-
razng dominacja jednego kierunku wigzi transportowych [ Mapa 1977% Beaujeu-
-Garnier, Chabot 1971, s. 234].

Rozplanowanie miast, czyli zagospodarowanie i rozwdj ich przestrzeni oraz ob-
stugujace je systemy transportowe s3 wzajemnie uwarunkowane i w stanie cybernety-
cznego sprzezenia zwrotnego, gdyz:

— infrastruktura transportowa, najpierw drogowa, wywolata powstanie miast w jej
punktach weztowych i w znacznym stopniu uksztaltowata ich kosciec transportowy,
determinujgc jednoznacznie kierunki, zasigg i obszary zagospodarowania urbanisty-
cznego, a niekiedy przesadzajac o organizacji wigzi intraurbanistycznych,

— miasto jawi si¢ jako koncentracja sit i Srodkéw technicznych na obszarze o
wielofunkcyjnej dyspozycji, zwykle znaczenia ponadlokalnego i proporcjonalnego do
wielkoSci miasta, z zakodowanym w jego rozwoju wchlanianiem swego otoczenia;
inkorporacja ta regulowana bywa dostepnoscia terenéw miejskich systemami trans-
portu lokalnego o coraz sprawniejszych technologiach ruchu, w mniejszym zas stopniu
systemami transportu zamiejskiego obciazajacego uktad miejski jako wezel sieci trans-
portowych dalekiego zasiggu; zawodne, na przyktad pod wzgledem poziomu swobody
ruchu siecilokalne mogg by¢ deregulatoramisieci dalekiego zasiggu, stad uzasadniona
(przynajmniej wzgledami ekonomiki i bezpieczenistwa ruchu) konieczno$¢ budowy na
terenach zainwestowania miejskiego niezaleznych ponadlokalnych sieci transporto-
wych.

Transport zawsze wyznaczat zasigg penetracji przez cztowieka swego otoczenia,
a miasta, ktére powstaly dla ulatwienia tej penetracji, stawaly si¢ w istocie pomoc-
niczymi organami transportu. Kazdy rodzaj transportu postuguje si¢ okreslong
technika. W czasach transportu zaprzggowego, czyli az po XIX w., dobowy zasigg
podrézy wyznaczaly miasta dylizansowe, zlokalizowane w odstgpach okoto 30 km,
wynikajacych z osigganej wowczas predkosci ruchu i w miejscach umozliwiajacych
podr6znym nocleg, a obstudze dylizanséw wymiang zaprzegu na wypoczetg site po-
ciggows [Sterner 1974, s. 94 i dalsze; Beaujeu-Garnier, Chabot 1971, s. 138]. Rozwdj
transportu kolejowego w XIX wieku wplyngt na dalsze przeobrazenia w roz-
mieszczeniu miast i na powstawanie nowego typu miast transportowych badZz na
przeksztalcenie w nie osad, potozonych w miejscach wymaganej obstugi techno-
logicznej pociagéw, a wigc zmiany lokomotywy i obslugi, zatadowania wegla
i nabrania wody, ktéra wystarczata na przejechanie do 200 km [ Beaujeu-Garnier,
Chabot 1971, s. 140-141].

2 Por.: plany miast wojewédzkich.
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Potrzeby techniczne kolejnictwa doprowadzity do zmian strukturalnych w istnie-
jacych miastach. Linie kolejowe musialy liczy¢ si¢ ze skupiskami ludnosci miejskiej,
stad trasowano je w oddaleniu od terenéw zainwestowania miejskiego, a stacje lokali-
zowano nierzadko w odleglosei 1 - 2 km, czasem i dalej od wasciwego miasta. Stacja
stawala si¢ wtedy nowym rdzeniem miasta, wokot kidrego powstawaty zaktady produk-
cyjne i zespoly micszkaniowe, zwykle z tendencjy do ferytorizinego potaczenia sig
z dawnym miastem [Beaujeu-Garnier, Chabot 1971, s. 142]. W rozwoju urbanisty-
cznym osad znane sg jednak przypadki trwatego pozostawania stacji kolejowej z dala
od wiasciwego miasta, przez co kolej nie wplywala znaczaco na przeobrazenia jego
kompozycji przestrzenno-infrastrukturalnej [Rzeczynski 1989, s. 98]. Linie kolejowe
na terenie miasta na ogét utrudniajg funkcjonowanie i rozwéj jego struktur wewng-
trznych, gdyz wydzielone torowiska tylko w wyznaczonych miejscach, a cz¢sto réwniez
w ograniczonych przedzialach czasu umozliwiaja komunikacje migdzy tymi struk-
turami. Uniknigcie tych utrudnien intraurbanistycznych wymaga przeobrazes tech-
nicznych w infrastrukturze miasta, najogélniej zastosowania réznopoziomowych
skrzyzowan kolejowo-ulicznych badz tunelowego lub estakadowego trasowania kolei
[Rzeczyfiski 1984/1985, s. 8-9].

Na poczatku XX wicku pojawia si¢ miasowo wytwarzany samochod osobowy,
najpierw amerykanski Forda, a péZniej réwnicz produkcji europejskiej. Zastosowanie
silnika spalinowego zrewolucjonizowalo technike transportowa, a wzrost wydobycia
ropy naftowej i rozwdj réznych dziedzin gospodarki pracujgcych na potrzeby prze-
myshu samochodowego wywolal koniecznoé¢ doskonalenia infrastruktury drogowej
zaréwno dla celéw transportu produkeyjnego, jak i sprostania wymaganiom jako-
Sciowym podrdzowania coraz ruchliwszej komunikacyjnie Indnosci. Pojazd silnikowy
zwigkszyt ruchliwos¢ cztowieka przeszto dwukrotnie w stosunku do okresu korzystania
z pojazdu zaprzggowego, przy czym w ostatniej dekadzie XX wieku udzial pojazdow
samochodo-wych w realizacji wszystkich podrézy wyniesie 50-60% [Saitz 1979, s. 38].
W Polsce liczba podrozy dokonywanych przez jednego mieszkanca rocznie tylko
srodkami publicznego transportu zamicjskiego wzrosta w ostatnim pétwieczu ponad
szesnasto-krotnie, wynoszac prawie 100 [Maly 1937, 5. 12,179 i 186; Maly 1989,
s. XXX11iXLIII; Pawlicka 1978, s. 210]. Zauwaza si¢ nadto, iz posiadacze samochoddw
osobowych podrézuja 43 % czgicicj i na odlegtosci 92% dalsze nizpozostali mieszkancy
[Steierwald 1980, s. 68].

Masowa motoryzacja indywidualna obok postgpu technicznego w publiczaym
transporcie komunalnym, stosowanym juz na poczatku XIX w. w postaci omnibusow
konnych, a od polowy XIX w. w postaci tramwajow konnych, zastgpionych na
przelomie XIX i XX w. elektrycznymi, wywetuje koniecznos¢ reorientacji w ksztalto-
waniu struktur miejskich i ich wspdtdziataniu z otoczeniem oraz we wplywic czasu
podrézy na jej czestotliwoé i zasieg. Poczatkowo ruch samochodowy i Srodkéw
transportu publicznego wpisywaty si¢ w uktad uliczny miasta wzglgdnie bezkonflik-
towo, co wynikato gtéwnic z dysponowania powierzchnia jezdni, tworzonej wprawdzie
na miarg ruchu zaprzegowego, ale z dobra chtonno$ciy ruchu motorowego, zresztg o
nieznacznym nateZzeniu. Stopniowo swoboda ruchu zanika, gdyz istniejgca infrastruk-
tura uliczna przestaje wystarczaé potrzebom coraz intensywniejszego ruchu, zwlaszcza
w centrach miast, kumulujacych wiele ogélnomiejskich, a czesto i regionalnych in-
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stytucji ustugowych i handlowych. Miasto przestaje si¢ mie$ci¢ w rozwinigtym schema-
cie miasta Sredniowiecznego, a jego rozwdj terytorialny oraz zainwestowanie tech-
niczne i ekonomiczne stymulowane sa wdrazanymi technologiami transportu.

Wdrozone technologie transportu umozliwiaja terytorialny rozwdj miasta do mo-
mentu, gdy osiggnie on granicg zasiggu wlasciwych im $rodkéw podrdzy. System
transportu rozwijany jest na uzytek otaczajacej go przestrzeni spoteczno-ekonomicz-
nej miasta, przy czym nie tyle dla skrdcenia czasu podrézy migdzy poszczegdlnymi jej
sktadnikami, ile dla mozliwosci terytorialnej ekspansji miasta, a w niej rozrostu ob-
szaréw jego zabudowy. Analiza historyczna rozwoju rozplanowan miast i adekwatnych
im systeméw obstugi transportowej wykazuje niezmienno$¢ modutu czasowo-przes-
trzennego przemieszczen intraurbanistycznych oraz analogicznego modutu radialnej
rozleglosci ciaglej zabudowy miejskiej, szczegdlnie wyrazna w najpowszechniejszym,
monocentrycznym typie konstelacji osadnictwa miejskiego. Modut ten zdefiniowany
jest przez akceptowane kwantum czasu podrozy siggajace okoto 30 min, a dochodzace
w wielkich miastach do 40 min, odpowiadajace liczbowo w kilometrach promieniowi
miasta w zarysie jego zabudowy [Furman 1983, s. 12-16; Ovecnikov, Fiselson 1976,
s. 14].

Realizacja podrézy w izochronie 30-minutowej w réznych fazach rozwoju agluty-
nacyjnego miasta, umozliwianego innowacjamiw transporcie, jest pierwsza dyrektywg
w ocenie zwigzkoéw transportu z ksztattowaniem si¢ struktury funkcjonalno-przes-
trzennej miasta [Furman 1983, s. 16]. Dalszymi komplementarnymi dyrektywami sa:

— predko$¢é przemieszezen wdrazanymi Srodkami transportu wzrasta niemal
w postgpie geometrycznym [Ovecnikov, Fiselson 1976, s. 14],

—predkos¢ podrézy mierzona w km/h, a osiggana w najszybszym sposobie przemie-
szczania si¢, réwna jest liczbowo w przyblizeniu $rednicy miasta w km, wykreslane;j
obwodem jego zabudowy [Ovecnikov, FiSelson 1976, s. 14; Micke 1976, s. 29],

— powierzchnia zabudowy miejskiej rozrasta si¢ proporcjonalnie do kwadratu
odlegtosci, pokonywanej w 30-minutowym czasie podrézy [Furman 1983, s. 16; Ovec-
nikov, FiSelson 1976, s. 14].

Znamienng ilustracjg zbieznosci rytméw wydtuzania si¢ promienia miasta jako
funkcji przecigtnych predkosci wdrazanych srodkéw transportu oraz wzrostu przes-
trzennego zasi¢gu izochrony 30-minutowe;j jest rozwdj Berlina od potowy XVII wieku
[Micke 1979, s. 13-15]. Opierajac si¢ na takim komparatywnym modelu terytorialno-
-transportowego rozwoju miasta, rozwinigto go w zastosowaniu do Poznania o para-
metr demograficzny, czyli przyrostu ludnosci, rejestrujgc rytmy przeobraze pro-
mienia miasta iliczby ludnosci, przy jednoczesnym ukazaniu predkosci podrézowania
wdrazanymi Srodkami transportu w izochronie 30-minutowe;j i to poczawszy od korica
XVIII wieku [Stachowski 1979, s. 207].

Rozwéj systeméw transportowych miasta znamionujg:

- wprowadzanie do organizmu miejskiego nowych rodzajéw transportu,

— doskonalenie stosowanych rodzajow transportu i zastgpowanie ich przez inne,
bardziej operatywne, np. zastosowanie energii elektrycznej zamiast zywej sity po-
ciggowej w tramwajach badZ zastgpowanie tramwaju ulicznego z torowiskiem
wbudowanym w jezdnig tramwajem na wydzielonym torowisku, zapewniajacym wigk-
sza predkos¢ jazdy, lub wreez szybkim tramwajem na trasach poza siecig uliczna,
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— symbioza wszystkich lub tylko niektérych rodzajéw transportu miejskiego w
calym obszarze miasta badz tylko w pewnych jego strukturach, na przyktad ruch pieszy,
rowerowy, samochodowy i §rodkéw transportu publicznego w przestrzeni ulicznej lub
wydzielenie szybkiego i cigzkiego ruchu samochodowego do kanaléw transportowych,

— wprowadzenie do obstugi miasta klasycznych transportéw zamiejskich, na
przyktad kolei czy nawet lotnictwa,

~humanizacja dziatan transportu poprzez ograniczanie i likwidacje wywotywanych
przezen dokuczliwosci ekologicznych, takich jak zanieczyszczenie toksyczne czy
akustyczne srodowiska ruchu badz ekologicznie sterowana dyspozycja struktur miasta
do obshugi poszczegdlnymi systemami transportu.

Podstawowa czes$¢ zadan transportowych miasta realizowana jest na jego sieci
ulicznej. W miescie typu preindustrialnego normg ksztaltowania wnetrz i sieci
ulicznych byt ruch pieszyitylko wybrane ciagi magistralne wytyczano réwniezdla ruchu
karet. Jeszcze na poczatku XIX wieku podkres$lano, iz publicznos¢ w ruchu ulicznym
stanowig piesi, a jezdzacy karetami sg jej najmniejsza czastka [Sierakowski 1812,
s. 142]. Miasto o ruchu pieszym jest obszarem zwarcie zabudowanym, o gestej sieci ulic
i udziale powierzchni ulic i placéw znacznie wyzszym niz w mieScie z transportem
publicznym i indywidualnym samochodowym. Réznica ta widoczna jest wyraZnie w
analizie pordwnawczej sieci i powierzchni ulicznej we wspdtczesnym obszarze
staromiejskim, stanowigcym niegdy$ rozplanowanie miasta lokacyjnego oraz po-
zostalego areatu i calego terytorium miasta. W Poznaniu powierzchnia ulic i placéw
wynosi §rednio 7,3% obszaru miasta, natomiast w historycznej dzielnicy staromiejskiej
12,9% [Rzeczynski 1963, s. 59].

Model miasta dla ruchu pieszego wyraza infrastrukturalne przymioty sieci trans-
portowej, syntetyzujace si¢ w indywidualizacji czasowo-przestrzennych decyzji i reali-
zacji przemieszezeni. Indywidualny wybor czasu i miejsca przemieszczen jest rowniez
wlasciwoscig ruchu rowerowego, ktory acz szybszy od pieszego, nie wplywa istotnie na
konstelacje miasta, podobnie jak ruch zaprzegowy, a wigc transport oparty na or-
ganicznych no$nikach energii. Indywidualizacja czasowo-przestrzennych decyzji i re-
alizacji przemieszczei znamionuje réwniez ruch samochodowy, doktadniej ruch
pojazdéw samochodowych, zwyjatkiem organizacjiliniowych przejazdéw transportem
publicznym. Wiasciwosci operacyjne pojazdu samochodowego czy ogélniej samo-
chodu sprawiaja, iz utatwia on osigganie czasowo-przestrzenne celéw podrozy,
potozonych zwlaszcza poza granicami energetycznie racjonalnej ich dostgpnosci pie-
szo. W rezultacie nastgpuje rozwoj terytorialny miasta skupionego wokét Zrédet i celow

ruchu pieszego oraz zmiana jego konfiguracji, objawiajaca si¢ wydtuzeniem osi rozwo-
jowych miasta wzdluz gtéwnych arterii wylotowych, migdzy ktérymi stopniowo
wypelnia si¢ tkanka urbanistyczna.

Do obstugi transportowej miasta, przed powszechnym udziatem motoryzacji indy-
widualnej w ruchu miejskim, wdrozono tramwaj konny z ewolucja jego napgdu na
elektryczny oraz kolej, wowczas trakcji parowej. Sie¢ tramwaju konnego nie wywotly-
wala zrazu przyrostu terytorium miasta, poniewaz nie si¢gata na ogét poza strukturg
urbanistyczng uksztaltowang na miare ruchu pieszego. Diugos¢ pierwszej linii tram-
waju konnego w Poznaniu, uruchomionej w 1880 roku, wynosita 3400 m [50 lat 1943,
s. 7], a $rednica réwnowaznej powierzchni miasta wynosita 3466 m [Rocznik 1960,
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s. 34], co oznacza, iz §rednia odleglos¢ podrdzy tramwajowej zawierata si¢ w dystansie
przemieszczenia pieszego, limitowanego izochrong 30-minutowa, czyli ponizej 2000 m
[Radweg-Planung 1983, 5. 13].

Kolej natomiast, lokalizowana w miescie dla obstugi rozwijanej produkcji prze-
mystowej, stuzyta jedynie komunikacji miasta z otoczeniem, gléwnie w sferze dojazdéw
do pracy. Wzrost zapotrzebowania na sit¢ robocza oraz racjonalne dgzenie zatrud-
nionych do minimalizacji czasu osiggania miejsca pracy, sktaniaty do osiedlania si¢ w
miescie, a zatem prowadzity do wzrostu gestosci zaludnienia miasta, ktore wobec bra-
ku wewnetrznego transportu mechanicznego nie mogto wyraznie powiekszac swego
obszaru. W obszarach wiekszych miast poza stacjy gtéwng wyznacza si¢ czesto inne
stacje i przystanki kolejowe, ktore speiniajg przynajmniej dwie funkcje urbanistyczne:

— przyblizaja w zasadzie zaktad pracy dojezdzajacym do niego koleja,

~ przy korzystnym uktadzie linii kolejowych i stacji moga stuzy¢ publicznym
przewozom wewngtrzmiejskim.

Takie rozwiazanie spotykane jest czgsto w obshudze transportowej aglomeracji
miejskiej i to nie tylko jej miasta centralnego, lecz takze zurbanizowanego otoczenia,
przy czym niekiedy w postaci systemu wyspecjalizowanej kolei dowozowej, jak na
przyktad w regionie Warszawy. Kolej stosowana w obstudze konurbacji, a wiec poli-
nuklearnego ukladu osadnictwa miejskiego, poza tym iz usprawnia przemieszczanie
sig, przyczynia sig do scalania urbanizacyjnego obstugiwanego obszaru i zacie$niania
wigzi spoteczno-ekonomicznych migdzy jego jednostkami osadniczymi. Poza prze-
wozamina ogdlnej sieci kolejowej, do obstugiwlaczane sg systemy wyspecjalizowanych
kolei regionalnych, w Polsce na przyktad w Gérnoslaskim Okrggu Przemystowym oraz
w odmiennej konstelacji osadniczej aglomeracji Krakowa.

Kolej dowozowa i regionalna obstuguje w istocie tylko pasma urbanizacyjne
wzdluz niej polozone, a dostgpnos¢ przestrzenna jej stacji czy przystankéw pozwala
tylko w potowie przejmowac ruch pieszy na danym kierunku przewozowym, poniewaz
Srednie odstepy stacji czy przystankow sa bliskie promieniowi zasiggu kursowania
tramwaju konnego, wynoszacemu okoto 4000 m w izochronie 30-minutowej [Ovec-
nikov, FiSelson 1976, s. 14]. W centralnej czgéci aglomeracji Poznania $rednie od-
legtosci migdzystacyjne w kolejowym ruchu osobowym wynosza 3750 m [Rejonowy
1989, tab. 300, 320,330, 340, 3601 390]. Stad tezkolej - nawet przy znacznym nasyceniu
obszaru miasta czy aglomeracji stacjami i zgodnoSci tras z kierunkami przewazajacych
strumieni ruchu miejskiego, zwlaszcza w podrézach do pracy - uczestniczy w przemie-
szczeniach intraurbanistyczanych tylko w kilku, czasem w kilkunastu procentach, na
przyktad w Bydgoszczy w okoto 10% [Boguta 1976, s. 46], tylez §rednio w miastach
niemieckich [Schleife, Bohme 1976, s. 45].

Ewolucja energetyczna tramwaju doprowadzita do uruchomienia w 1881 roku w
Berlinie pierwszego pojazdu elektrycznego na trasie dtugosci 2500 m. Na ziemiach
polskich pierwsza lini¢ tramwaju elektrycznego uruchomiono w 1888 roku w Byd-
goszczy [Mazurek, Kubalski 1968, s. 13]. Tramwaj berlifiski poruszat si¢ z predkoscia
10 km/h, co wskazuje, iz uwzgledniajac czas zatrzyman na przystankach, obstugiwat on
obszar modelowy miasta o ruchu pieszym [Mazurek, Kubalski 1968, s. 13]. Rozwdj
trakcji elektrycznej w publicznym transporcie miejskim szybko doprowadzit do wzrostu
zasiggu i sprawnosci przewozow, a przede wszystkim do znaczacego, w poréwnaniu z
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koleja, polepszenia jego przestrzennej osiggalnosciito co najmniej z dwdch powodow:

- zalecane odlegtosci migdzy przystankami tramwajowymi powinny wynosi¢
wedlug przepiséw polskich w obszarze Srédmiejskim 400-600 m, na pozostatym ob-
szarze i na trasach wylotowych co najmniej 800 m [Wytyczne 1983, poz. 6.1.7.],
natomiast w poczatkach tej trakcji wynosily znacznie mniej, na przyktad w §rddmies-
ciu Poznania w 1915 roku nierzadko 100 m [Posener 1915, nr 5039],

— sieC tras tramwajowych moze by¢ gestsza gtownie wskutek korzystniejszych
warunkow technicznych budowy i geometrii torowisk oraz mozliwosci ich wpisywania
si¢ w istniejacy uktad uliczny miasta.

Zastosowanie trakcji elektrycznej umozliwito podwojenie promienia zasi¢gu prze-
wozOow w izochronie 30-minutowej [Ovecnikov, Fiselson 1976, s. 14; Macke 1976, s. 29]
oraz trzykrotny wzrost terytorialny miasta [Ovecnikov , Fiselson 1976, s. 14; Macke
1976, s. 29]. Dalszy rozwdj terytorialny miasta umozliwia zastosowanie udoskonalone;j
edycji tramwaju przy jednoczesnym uniezaleznieniu jego tras od sztywnego ukladu
ulicznego, zreszta zkorzyscig ekologiczng dla pozostalych podmiotéw ruchu ulicznego.
Tramwaj uliczny z torowiskiem w jezdni lub nawet wydzielonym, ale polozonym w
przekroju poprzecznym ulicy, spelnia wystarczajagco nalozone na miejski transport
publiczny zadania przewozowe w miescie do 600 000 mieszkaficow [Sobolewski, t.o-
winiski, Sikorski 1971, s. 7], acz czgsto wesp6t z trakcja autobusows i trolejbusowa.
W Polsce autobusy wprowadzono do obstugi transportowej miast w 1921 roku -
najpierw w Warszawie, a trolejbusy w 1930 roku - najpierw w Poznaniu [Rzeczynski
1978, s. 137]. Ich wplyw na rozwdj miast zawiera si¢ w przedziatach oddzialywan
transportu tramwajowego i motoryzacjiindywidualnej na dostgpnosc¢ przestrzeni miej-
skich, odlegltos¢ podrdzy i ich czasoprzestrzenne rezystancje, ruchliwos¢ ludnosci
miejskiej i przyjezdnej oraz Swiadomos¢ spoteczng miastotworczej rangi transportu i
racjonalno$¢ ekonomiczng jego wyboru.

Udoskonalong edycja tramwaju ulicznego jest tramwayj szybki, ktérego pierwsza
w Polsce trasa realizowana jest w Poznaniu [Rzeczynski 1978, s. 140; Rzeczynski 1978,
nr 3/4, s. 147; Rzeczyfiski 1984/1985, s. 17]. Znamionuje go o ponad 50% wyzsza
predkos¢ ruchu, wigksza zdolnos¢ przewozowa dzigki stosowaniu zestawdw pojazdéw
kursujacych z wysoka czestotliwoscig, ruch na trasach bezkolizyjnych, a czesto
przystosowa-nie infrastruktury transportowej (torowisk iich skrajni, konstrukcji tuneli,
wiaduktow i estakad, rozwigzania peronéw na stacjach oraz systemu zasilania energe-
tycznego i zabezpieczenia ruchu pociagéw) do przysztoSciowej eksploatacji przez
szybkg kolej miejska typu metro [Tymczasowe 1981, s. 6 i poz. 1.1]. Zwigkszony zasieg
przejazdéw w izochronie 30-minutowej sprzyja inkorporacji suburbii i powigkszeniu
pottorakrotnemu obszaru miasta, adekwatnego obstudze tramwajem ulicznym [Ovec-
nikov, Fiselson 1976, s. 14; Macke 1976, s. 29].

Obszary cigzenia do sieci tramwaju szybkiego i metra maja uklad pasmowy,
podobnie jak kolej dowozowa i regionalna. Dostepno$¢ przestrzenna ich stacji
i przystankéw zawiera si¢ migdzy odlegtosciami w sieci tramwaju ulicznego a od-
legtosciami w sieci kolejowej. Zalecane odlegtosci migdzy przystankami tramwaju
szybkiego powinny wynosi¢ wedtug przepiséw polskich w obszarze §rédmiejskim 500-
-800 m, na pozostatym za§ 800 — 1200 m [Tymczasowe 1981, poz. 9.1.3.4]. Na trasie
Poznafiskiego Szybkiego Tramwaju odlegtosci te wynosza 900 — 1000 m [Nowak 1983,
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s. 155]. W Hanowerze w podziemnej, srédmiejskiej czesci linii A tramwaju szybkiego,
nazywanego koleja miejska z racji przystosowania do jazdy z predkoscia ponad
50 km/h, odlegltosci migdzy stacjami wynosza 395 - 689 m [Stadtbahn 1977, s. 8 - 9].
Niemieckie doswiadczenia z budowy i eksploatacji tramwaju szybkiego i metra
wskazujg na zasadnos¢ stosowania Sredniej, 500-metrowej odleglosci migdzystacyjne;j
[Mécke 1976, s. 29] z réznicowaniem jej stosownie do strumieni ruchu i intensywnosci
zainwestowania obszaru obshugi analogicznie jak w polskich przepisach projektowania
tramwaju szybkiego [Tymczasowe 1981, poz. 9.1.3.4; Richtlinie 1982, s. 64].

W rzeczywistosci Srednie odlegtosci migdzy stacjami szybkiego transportu miej-
skiego typu metro réznia si¢ znacznie od zalecanych i wynosza przyktadowo w
poszczegblnych miastach: Berlin 861 m, Buenos Aires 560 m, Lizbona 536 m, Mediolan
625 m, Moskwa 1500 m, Osaka 1300 m, Paryz 478 m, Rzym 1027 m, Sankt Petersburg
1389 m, Sztokholm 940 m, Fokio 825 m i Toronto 608 m [Fiselson 1967, s. 127-128].
Wszystkie stacje i przystanki powinny by¢ sytuowane w takich odstepach, bytaczny czas
podrézy, obejmujacy dotarcie do miejsca wsiadania, przejazd i osiagniecie celu po-
drdzy, zawierat si¢ w przyjetym, maksymalnym jej przedziale, np. w izochronie 30-mi-
nutowej [Sobolewski, towinski, Sikorski 1971, s. 33].

Wszystkie technologie szybkiego transportu miejskiego publicznego i indywidual-
nego umozliwiajg pokonywanie barier terytorialnego rozrostu miasta lub, jak w
przypadku kolei dowozowych i regionalnych, integrujg urbanistycznie system osad-
niczy. W poréwnaniu z pierwsza technologiy ksztaltujaca model miasta z tramwajem
szybkim, miasto obstugiwane przez metro moze zwigkszyé swéj obszar prawie
pottorakrotnie, obstugiwane przez kolej dowozows i regionalng w zatozeniu jej scala-
jacego dziatania - przeszlo trzykrotnie, a przygotowane do dominujacych przemie-
szczen samochodami osobowymi prawie péikrotnie [Ovelnikov, Fidelson 1976, s. 14;
Micke 1976, s. 29]. W tym ostatnim przypadku istota oddzialywania na miasto lezy nie
w mozliwosci powigkszania jego terytorium z zachowniem przemieszcze w izochronie
30-minutowej, lecz we wzglgdnie swobodnej penetracji ruchowej kazdego fragmentu
miasta. Analiza poréwnawcza modeli miast o réznych technologiach obstugi transpor-
towej w wymowny sposéb ukazuje wplyw tych technologii na rozwéj miast.

Wprowadzane systemy transportu niekonwencjonalnego, np. w postaci kolei jed-
noszynowej czy kabin nawet w technologiach indywidualizacji przemieszczen
wprawdzie skoleizowanych, ale upodobnionych do ruchu samochodowego, sa poczat-
kiem ery nowych tresci, dotad w kaomym jeszcze zakresie reallzowanych w obstudze
transportowej miast. Ich wptyw na rozwéj miast sprowadza sig w istocie do introdukcji
w obstuge ich struktur srodkéw przcwozowych kumulujgcych przymioty transportu
zbiorowego i indywidualnego, niekiedy za$ stanowigcych ich substytuty [Felz, Grabe
1974, s. 26 i dalsze].

Kazde miasto ma tendencj¢ do powigkszania sig. Bardzo czgsto, a przez dhugi czas
niemal wylgcznie, rozrastanie sig miast odbywalo sig Zywiotowo, w sposéb anarchiczny,
czyli tak jak mieszkaficom bylo wygodniej, oraz odpowiednio do ich mozliwosci
ckonomicznych i dostgpnych technologii transportowych. Rozréznia si¢ dwa gléwne
sposoby rozrastania si¢ miast i ich reperkusji w przestrzennych uktadach powigzaf i
technologii transportowych:

- aglutynacja, czyli dolepianie dalszego ciggu miasta do czedci juz istniejace;,
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wiodgca do wyksztalcenia si¢ gwiazdzistego ukladu urbanistycznego, rozwijanego
wzdtuz waznych traktéw transportowych ze stopniowym zagospodarowywaniem tere-
néw migdzytraktowych; prowadzi ona do odtworzenia planu miasta pierwotnego w
wigkszej skali przestrzennej,

— rozwoj policentryczny bedacy przeciwienstwem aglutynacji, polegajacy na wy-
ksztalceniu uktadu urbanistycznego poprzez powstanie nowego miasta obok dawnego,
zatozenie dzielnicy handlowej przy stacji kolejowej lokalizowanej poza miastem badz
czesto przylegle rozwijanej dzielnicy przemystowej z korzystnym transportowo po-
lozeniem wzgledem miasta istniejgcego i stopniowym zrastaniem sig tych jednostek
z tym miastem [Beaujeu-Garnier, Chabot 1971, s. 250 i dalsze].

Terytorialny rozrost miast jest najbardziej spektakulasnym przejawem urbanizacji.
W ogdlnosci w urbanizacji nalezy wyr6znia¢ dwie fazy jej rozwoju i znamionujacych je
konsekwencji transportowych:

— pierwsza, obejmujaca procesy. rozwoju miast w XIX wieku z silnym, intraurba-
nistycznym wzrostem zaludnienia i duzymi gospodarstwami domowymi oraz zniko-
ma ruchliwo$cig determinowang bliskim sasiedztwem miejsc zamieszkania i pracy,

—druga, obejmujgca procesy ekstensywnego rowoju miast w XX w., czyli postepu-
jacego przeksztalcania terenéw okotomiejskich w uzytki miejskie, a wigc suburbani-
zacji, odznaczajgca sig koncentracja miejsc pracy i nietaczng z nimi lokalizacjg miejsc
zamieszkania z nastgpstwami wzrostu ruchliwosci, ulatwianej doskonaleniem i obniz-
kg kosztow transportu oraz stabym a czgsto ujemnym przyrostem demograficznym
i malymi gospodarstwami domowymi [Arras 1980, s. 36-37; Gatzweiler, Schliebe 1982,
s. 8891 908].

Wiek XX stanowi nowy etap w rozwoju miast. Rosng szybko acz nieliczne zespoly
miejskie uksztaltowane jeszcze w koncu XIX w., powstaja nowe, zmieniajace wiele
regionéw w obszary zurbanizowane, typu megalopolis i konurbacji, jak na przyktad
wschodnie wybrzeze Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, a w Europie - Za-
glebie Ruhry i Gérny Slask. Rozrdznia si¢ trzy podstawowe przypadki organizacji
przestrzenno-eko-nomicznej zespotéw miejskich, z wyraznie odmienng regulacjg ich
obstugi transportowej [Beaujeu-Garnier, Chabot 1971, s. 270 i dalsze; Short 1984,
s. 46 i dalsze]:

— aglomeracj¢ miejskich ukladéw osadniczych o przemoznym oddzialywaniu
osrodka centralnego, zwykle duzego miasta jako obszaru weztowego z grawitacjg don
innych osrodkéw, proporcjonalng do jego atrakcyjnosci, przede wszystkim socjoeko-
nomicznej a regulowang w znacznym stopniu sprawnoscig stosowanych systeméw
transportowych, zorientowanych na wigzi z miastem centralnym,

— konurbacje miejskich uktadéw osadniczych, zachowujacych w istocie swa odreb-
noé¢ mimo bliskiego sasiedztwa, bez grawitacyjnej dominacji jakiego§ miasta, ale
niekiedy z jego przewaga w niektérych dziedzinach, na przyktad administracyjnej czy
kulturotworczej, a tworzacych wspdlnotg urbanistyczng, oparta na migdzymiasto-
wych wigziach transportowych i zwykle na skojarzonych systemach gospodarki komu-
nalnej,

- megalopolizacjg, czyli ksztaltowanie miasta-molocha o wielu cechach aglome-
racji i konurbagji, z wyrazng transformacja swego i wchtanianego obszaru w gtéwna
strefe zamieszkiwania i pracy regionu czy Kraju.
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Od potowy XX wieku nasilaja si¢ procesy dezurbanizacji oraz wyksztatcanie si¢
miast typu postindustrialnego. Dezurbanizacja objawia si¢ spadkiem liczby ludnosci
miasta centralnego, a nawet calej aglomeracji miejskiej i nastepnie réwniez na ob-
szarach zewngtrznych, a takze transpozycja funkcji urbanistycznych, spetnianych dotad
przezte obszary. Jest ona nastgpstwem niedostosowania uktadéw ulicznych do nowych
technologii transportu, zwlaszcza za§ do wymogéw motoryzacji indywidualne;j,
pogarszania si¢ warunkow srodowiskowych zamieszkania i ponoszenia nadmiernych
kosztow przy przeksztatceniach strukturalnych zabudowy na potrzeby biur i centréw
handlowych [Regulski 1986, s. 128-130; Short 1984, s. 20-23]. Dezurbanizacja jest
konsekwencja transformacji naukowo-technicznych, ktdrych istotnymi, rewolucyjnymi
znamionami sa w zakresie bezposredniego oddzialywania na funkcjonowanie struktur
urbanistycznych i ich obstuge transportowsa:

- przemiany w technologiach produkcji przemystowej, dokladniej przechodze-
nie od przemystu materialochtonnego, angazujacego sit¢ rak, do przemystu elek-
tronicznego i technologii typu ,,high tech”, angazujacych giéwnie intelekt,

— rozw6j systeméw informacji i facznosci, w tym komputeryzacji wielu dziedzin
zycia gospodarczego i publicznego,

— pozyskanie nowych zrddet energii i tatwosc jej przesytania,

—masowa motoryzacja i doskonalsze systemy transportu osobowego i towarowego
[Regulski 1986, s. 128-130; Short 1984, s. 20-21].

Rewolucyjna transformacja naukowo-techniczna oznacza wkraczanie w cywili-
zacj¢ tercjarna, a wige w system gospodarczo-kulturowy, w ktérym bedzie dominowaé
zatrudnienie w sektorach trzecim (obejmujacym ustugi i handel) oraz rozwijanym
czwartym (obejmujgcym zawody administracyjno-organizacyjne i badania) [Gorynski
1966, s. 34-35]. Mechanizacja, automatyzacja i robotyzacja produkcji oraz zmniej-
szanie dokuczliwosci ekologicznej przemyshu, a takZze potrzeba rozwoju ustug i badan,
wymagajg reorientacji w zagospodarowaniu miast i ksztaltowaniu systeméw osad-
niczych, zwlaszcza w uktadach aglomeracyjnych. Konstrukcja aglomeracji miejsko-
-przemystowej opiera si¢ na koncentracji miejsc pracy w jej obszarze weztowym oraz
na dojazdach do nich wigkszosci miast satelickich i innych miejscowosci potozonych w
strefie cigzenia zatrudnieniowego. Poniewaz miasto centralne zapewnia nadto wiele
ustug kulturalno-bytowych, osrodki osadnicze potozone w tej strefie spetniajg w istocie
funkcje sypialn, a coraz liczniej réwniez funkcje rekreacji weekendowej mieszkancow
obszaru wezlowego aglomeracji, realizowanej w osadnictwie drugich doméw.

Cywilizacja tercjarna zapobiega stagnacji i degradacji urbanistyczno-eko-
nomicznej miejscowosci potozonych w cieniu miasta centralnego i sprzyja powsta-
waniu nowych jednostek osiedlenczych z miejscami pracy, a nawet z ich nadmiarem
w stosunku do potrzeb lokalnego rynku pracy. Miasto centralne traci stopniowo swa
dominujacy pozycje w gospodarce i koncentracji zatrudnienia oraz obstudze kultu-
ralno-bytowej aglomeracji, nastepuje wigc jej dekoncentracja wewngtrzna, a w rezul-
tacie homogenizacja kulturowo-gospodarcza skupisk, zwtaszcza miejskich. Pojawia si¢
integracja funkcjonalna, a wigc rozwdj powiazan zaréwno pomiedzy poszczegdlnymi
czeSciami aglomeracji, jak i z jednostkami lezacymi poza ich granicami, wiodgcy do
powigkszenia obszaru wspdtzaleznych skupisk miejskich, ktory osiaga skale regionu
zurbanizowanego — obszaru metropolitalnego. Region taki znamionuje réwnolegte
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wystgpowanie uktadéw policentrycznych, czasem o funkcji interurbacyjnej, a wige
uzupetniania si¢ miast oraz uktadéw monocentrycznych, acz bez ich roli aglomeracy-
jnej. Deglomeracja uktadow monocentrycznych i powstawanie wspotzaleznych skupisk
miejskich decyduja o przestrzennych przeksztatceniach sieci powigzan transportowych
miast regionu metropolitalnego: od uktadu promienistego, zbieznego w obszarze
weztowym, do ukladu sieciowego migdzymiastowego, policentrycznego [Arras 1980,
s. 70-80; Beaujeu-Garnier 1971, s. 265 i dalsze; Short 1984, s. 39 i dalsze; Leszczycki,
Eberhardt, Hefman 1971, s. 12-20].
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Influence of land transport on urban development
Summary

Roads and land transport have always decided about location, shape, function and life of towns.
The paper analyses the influence of transport infrastructure and transport organization on the




Wplyw transportu naziemnego na rozwdj miast 91

development of several towns and urban systems from the Roman times up to the end of the
20th century. The author considers the inluence of road, rail, and local transport and presents
interdependencies between these types of transport and the urban structures. The paper
contains figures illustrating the Polish conditions.
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