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Wybrane czynniki struktury funkcjonalno - przestrzennej miasta,
ktorych ksztattowanie moze wptywac na zachowania transportowe
mieszkancow

WSTEP

Ewolucja rozwoju miast uksztattowata rozne modele uktadu przestrzennego i stosunkdéw pomigdzy
jednostka urbanistyczna a cztowiekiem. Kazde miasto, w swojej ideologii rozwoju, uwzgledniato
aspekty spoteczne i ekonomiczne. U podstaw tych dwoch czynnikdéw zawsze lezata relacja: cztowiek
1 jego miejsce pracy. Miasta rozwijaly si¢ dzigki rosnacym wymaganiom spotecznym cztowieka
(w odniesieniu do jakosci zycia), a bedacym w tle mozliwosciach technologicznych, gléwnie
zwiazanych z systemami transportowymi. Historia rozwoju miast pokazuje, ze zmiany w strukturze
funkcjonalno - przestrzennej podlegaja okresowym wahaniom pomigdzy strukturag zwarta
a rozproszona, monocentryczna a policentryczna. Dzigki nowym technologiom mozemy podrézowac
szybciej na dhugie odleglosci roznymi srodkami transportu, a pojecie odlegtosci jest dla podréznego
wymiarowane W postaci czasu na osiagniecie celu podrézy. Sledzenie historii rozwoju miasta
prowadzi do wniosku: plani§ci miejscy starali si¢ sprosta¢é wymaganiom mieszkancow wspotczesnej
epoki i ksztaltowaé przestrzen w taki sposob, aby zapewni¢ przyjazne $srodowisko zamieszkania
1 miejsca pracy w przyszlosci. Postulat ten najczesciej realizowany byt w kontek$cie zapewnienia
zrbwnowazonego rozwoju miasta. Obecnie zasada ta ma coraz wigksze znaczenie w praktyce
planistycznej. Ksztalttowanie przestrzeni miejskiej wedlug zasad zachowania rownowagi pomigdzy jej
elementami, daje mozliwo$¢ kontroli stopienia wykorzystania samochodu w codziennych podrézach
mieszkancow. Zatem efektem zréwnowazenia jest tagodzenie konfliktow migedzy jego elementami.
Celem artykutu jest przedstawienie czynnikow charakteryzujacych struktur¢ funkcjonalno -
przestrzenna miasta 1 pokazanie ich wptywu na funkcjonowanie systemu transportowego.

1. STRUKTURA FUNKCJONALNO - PRZESTRZENNA MIASTA

Struktura przestrzenna to system powiazanych ze soba elementow zagospodarowania, ktore tworza
calos¢ funkcjonalno - przestrzenna. Gléwnym wyzwaniem dla urbanistow  jest okreslenie
wzajemnych relacji pomigdzy elementami tej struktury oraz miedzy elementami a calym miastem [1]
1 ksztattowanie tych relacji w sposob zrownowazony. Do podstawowych elementow struktury miasta
zaliczy¢ mozna obszary rozniace si¢ migdzy soba rodzajem funkcji, czyli przeznaczeniem
1 uzytkowaniem terenu. Elementy tej struktury tworza bardzo ztoZzone systemy, jak dzielnica, miasto
lub aglomeracja. Powiazane sa ze soba systemem transportowym, ktory bedac stabo rozwinigty lub
skupiony tylko na jednym rodzaju (gldwnie systemie transportu indywidualnego), moze prowadzi¢ do
zaostrzania si¢ konfliktow w relacji przestrzennej miasta lub zaburzenia funkcji dzielnic
mieszkaniowych. Struktura funkcjonalno - przestrzenna jest zatem systemem powiazanych ze soba
réznych elementow zagospodarowania, ktore w konsekwencji tworza uzupetniajacy si¢ wzajemnie
organizm.

Obiekt analizy stanowi zatem miasto, czyli struktura przestrzenna z rozmieszczonymi elementami
sktadowymi. Elementy te, posiadajac odpowiednie funkcje, stanowia takze obiekt badan niniejszego
artykutu. Do elementoéw tych zaliczy¢ mozna:

— obszary mieszkalne (osiedla, zespoty osiedli, dzielnice mieszkaniowe),
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— tereny nauki, administracji, produkcji i biznesu,
— obszary, na ktorych potozone sa centra ustugowe, centra kultury, infrastruktura spoleczna,
— tereny zwiazane z systemem transportowym miasta - sie¢ ulic, parkingi, dworce, stacje

I przystanki transportu zbiorowego, wezty przesiadkowe,

WspotzaleznosSciach struktury funkcjonalno - przestrzennej miasta i systemu transportowego jest
powiazana z wielko$cia ruchu generowanego przez obszary miasta i siecia uliczng (wraz z jej
parametrami) [2]. Powiazanie to wystepuje na kilku poziomach relacji, w ktorych podrdze i ruch
ujmowane sa w klasycznym modelu czterostadiowym obejmujacym: potencjatly ruchotworcze, wigzbe
ruchu, podziat zadan przewozowych (okreslajacy udzialy poszczegodlnych srodkow transportu w
podrézach) oraz rozktad ruchu w sieciach transportowych. Zaleznosci te przedstawiono na schemacie
blokowym (Rys. 1.1).
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Rys. 1.1 Wspotzaleznosci struktury funkcjonalno - przestrzennej miasta i systemu transportowego oraz
wielkosci ruchu [2].

Struktura przestrzenna miasta powinna wptywac na eliminowanie zbgdnych podrozy, szczegodlnie
tych odbywanych na dlugie odleglosci. Ksztattowanie elementoéw przestrzennych miasta powinno
zatem stymulowac¢ takie rozwigzania urbanistyczne, ktére moga zapewni¢ realizacj¢ celu podrozy na
krotkie odlegtosci - poniewaz te maja wigksza szans¢ odbywac si¢ pieszo lub na nieco wigksze
odleglosci transportem zbiorowym. Na skutek takich dzialah mozna wptyna¢ na mobilnos¢
mieszkancow, przyktadowo zachgca¢ do dodatkowych aktywnosci przy wigkszej gotowosci do
odbywania podrozy pieszo lub rowerem. Takie rozwigzania moga wptywac na redukowanie pracy
przewozowej 1 zmniejszania nat¢zenia ruchu transportu samochodowego, co prowadzi redukowania
emisji spalin i hatasu, nizszych kosztow transportowych (inwestycyjnym i eksploatacyjnych) dla
gminy i uzytkownika, a takze zapewnia wyzsza jako$¢ przestrzeni publiczne;.

Do struktury przestrzennej miasta mozemy takze zaliczy¢ uksztattowanie sieci drogowo - ulicznej.
Istotnym elementem tej sieci jest system obwodnic, ktére moga petnié¢ rézne funkcje w zaleznosci od
jej lokalizacji w sieci. Przeprowadzajac ruch o r6znym charakterze, pozwalaja na odciazenie uktadow
wewngtrznych ulic 1 przyczyniaja si¢ do skrocenia czasu przejazdu pomigdzy dzielnicami miasta.

Struktura funkcjonalna poszczegdlnych obszaréw miasta zwigzana jest z ich lokalizacja i rola, jaka
petnia w miescie. Srédmiescie miasta stanowi centralna i najwazniejsza dzielnice miasta. Cecha
charakterystyczna dla struktury funkcjonalnej Srodmiescia jest ograniczanie dostgpnosci dla
samochodu osobowego. Innymi czynnikami charakteryzujacymi Srodmiescia sa:  wysoka
intensywno$¢ zabudowy, bardzo dobra dostgpnos$¢ do infrastruktury transportu zbiorowego (bliskos¢
przystankow, wysoka czgstotliwo$¢ kursowania), stosunkowo mata liczba mieszkancow, duza liczba
miejsc pracy gtownie w ustugach oraz jednostkach administracyjnych i publicznych.

Zdarza sig takze, ze bardzo rozlegte Srodmiescie, nie jest w stanie obshuzyé swoich mieszkancow.
Wysoka intensywno$¢ zabudowy 1 gestos¢ zaludnienia uniemozliwia rozw6j nowych form
zagospodarowania (np. biurowa, ushugowa). W takich przypadkach moze dochodzi¢ do tworzenia sig
rownorzednego centrum. Najczesciej zjawiska takie wystepuja w miastach o liczbie ludnosci wigkszej
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niz 1 milion, z bardzo dobrze rozwinigtym systemem transportu zbiorowego. W miastach
europejskich takie przeksztatcenie struktury miejskiej mozemy obserwowa¢ w Paryzu. Dzielnica La
Défense stanowi przyktad proby stworzenia drugiego centrum miasta. Jednak strukture ta trudno
nazwa¢ réownorzednym do pierwotnego Srodmiescia. La Défense posiada w swojej strukturze
przewage ustug biurowych i instytucji biznesowych, ze stabo rozwinigta strefa ustug.

W duzych miastach europejskich (np. Berlin), w tym polskich (np. Krakow, Wroctaw, Warszawa),
mozna obserwowacé naturalne, niekontrolowane tworzenie si¢ centrow dzielnicowych. Wynika to
z faktu ograniczania dostgpnosci Srodmiescia dla samochodu osobowego. Mieszkancy, ktorzy cheac
dokona¢ zakupow lub skorzysta¢ z miejsc rozrywki, poszukuja takich mozliwosci poza
Srédmiesciem. Takim oczekiwaniom staraja si¢ sprostaé inwestorzy, ktérzy realizuja inwestycje
ustlugowe (centra handlowe), z dala od Srodmiescia. Dzieki takim zabiegom, znaczaco skraca si¢
odleglo$¢ pomiedzy domem a miejscem realizacji celu. Centra miast w ten sposob zostaja po czgsci
odciazone od ruchu samochodowego, ale i pustoszeja. Srodmiescie w dalszym ciagu pozostaje
bezkonkurencyjne pod wzglgdem instytucji publicznych, administracyjnych, kulturowych
i gastronomicznych [4][5]. Zasady ksztattowania centrum dzielnicowego zaktada przeniesienie czgsci
miejsc pracy zlokalizowanych w instytucjach publicznych i kulturowych z centrum miasta.
Wzmacnianie autonomii dzielnic pod wzgledem administracyjnym 1 ustugowym moze by¢
skutecznym narzedziem w walce z zattoczeniem motoryzacyjnym w miescie.

2. CHARAKTERYSTYKA ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO
W POWIAZANIU Z FUNKCJONOWANIEM TRANSPORTU

W tej czesci artykulu przedstawione zostana czynniki struktury funkcjonalno - przestrzennej,
ktorych ksztattowanie moze wplywa¢ na wybor s$rodka transportu oraz wskazniki jako$ci
funkcjonowania transportu, dzigki ktérym mozliwa jest ocena wpltywu tych czynnikow na
funkcjonowania systemu transportowego.

Opisujac czynniki struktury funkcjonalno - przestrzenne mozna je przyporzadkowa¢ do dwoch
grup. Jedna grupe stanowia czynniki opisujace dana jednostke urbanistyczna (dzielnicg, osiedle
mieszkaniowe, centrum miasta), np. jej wielkos¢, zréznicowanie funkcji 1 dostgpnos¢ do systemu
transportowego. Druga grupg stanowia czynniki opisujace relacj¢ tej jednostki z innymi strukturami
przestrzennymi. Zestawiono tutaj czynniki opisujace strukturg funkcjonalno - przestrzenna miasta,
ktorych odpowiednie ksztattowanie moze wplywa¢ na zmiang podzialu zadan przewozowych, co w
konsekwencji moze wptynaé na redukowanie zatloczenia motoryzacyjnego. Naleza do nich:

— wielkos¢ jednostki urbanistycznej pod wzgledem powierzchni lub populacji,

— gesto$¢ lub intensywno$¢ w odniesieniu do zabudowy, liczby mieszkancéw i1 0sob zatrudnionych,

— wielofunkcyjno$¢ obszaru, w tym jego zabudowy,

— lokalizacja jednostki urbanistycznej wzglegdem innych oraz odleglos¢ od centrum miasta lub
subcentrum,

— dostgpnos¢ do systemu transportowego.

Mozemy wyr6zni¢ takze takie czynniki, ktore nie charakteryzuja konkretnie strukturg
przestrzenna, ale opisuja jej cechy infrastrukturalne 1 spoteczne. Zaliczy¢ do nich mozna parametry
sieci ulicznej, oferte transportu zbiorowego (czgstotliwo$¢ kursowania, gestos¢ linii w jednostce
urbanistycznej), regulacje parkingowe w jednostce urbanistycznej oraz aspekty socjoekonomiczne
dotyczace mieszkancow tej jednostki (nie opisane w artykule).

2.1. Wielkos¢ jednostki urbanistycznej

Czynnik wielko$ci obszaru obrazuje rozpigtos¢ odleglosci pomigdzy réznymi celami podrozy
w poszczegolnej jednostce strukturalnej. Im jednostka jest wigksza, tym konieczno$¢ zrealizowania
celow podrézy wewnatrz niej moze wymagaé uzycia samochodu osobowego lub transportu
zbiorowego. W takim przypadku, pomimo zapewnienia wielofunkcyjnosci obszaru, odleglosci
wewnatrz jednostki moga by¢ nie akceptowalne dla wykonania podrézy pieszo. Zaleca sig, aby
jednostki mieszkalne z jej roznorodnoscia funkcji, byty ksztattowane w zasiggu dostgpnosci piesze;.
W miastach, gdzie centra miast sa bardzo rozlegle, a zatem oferty ustugowe, rozrywkowe i kulturowe
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potozone sa poza zasiggiem pieszym, mozna zauwazy¢ duzo wigksze zattoczenie motoryzacyjne
wokot centrum, niz w przypadku spdjnych centréw miast [6], [7].

W latach 90-tych XX w. w Wielkiej Brytanii, wykonano oszacowania wielkos$ci zuzytej energii
przez transport, w zalezno$ci od wielkosci populacji miast. Badania pokazaty, ze wskaznik zuzytej
energii przypadajacej na 1 mieszkanca dla samochodu osobowego jest wigkszy o 1/3 w malych
miastach (ponizej 3000 mieszkancow) nie bedacych czeécia metropolii, od wartosci $redniej z catego
kraju, lecz nizszy o 1/3 - w miastach znajdujacych si¢ w metropoliach (z wyjatkiem Londynu) [8], [9].
Ten pozorny paradoks mozna wyjasni¢ w nastgpujacy sposob: miasta nie bedace czgs$cia metropolii
sa z reguly bardziej uzaleznione od samochodu, w wyniku malo atrakcyjnej oferty transportu
zbiorowego. Dodatkowo miasta mate najczg$ciej nie oferuja bogatej oferty miejsc pracy swoim
mieszkancom. Z tego wzgledu w poszukiwaniu miejsc pracy mieszkancy musza odbywacé podrdze
poza jego granice. W metropoliach natomiast, gdzie istnieje wspolpraca migdzygminna, system
transportu zbiorowego jest dosy¢ dobrze rozwinigty. Zatem przypuszczalnie pomimo wigkszych
odleglosci podrozy pokonywanych w obszarze metropolii niz w sytuacji malego miasta, znaczna
czg$¢ podrozy odbywana jest transportem zbiorowym.

Powyzej opisane przyktady analiz zagranicznych pokazuja, ze brak jest potwierdzenia iz wielko$¢
obszaru oddziatluje na wybor $rodka transportu. Z tego wzgledu wydaje sig, ze bardziej zasadnym jest
polaczenie dwoch czynnikow okreslajacych wielkos$¢ jednostki strukturalnej, tj. liczbg mieszkancow
1 powierzchnig, w jedna warto$¢ — gestos¢ zaludnienia.

2.2. Lokalizacja jednostki strukturalnej wzgledem innych

Lokalizacja jednostki strukturalnej najczesciej rozwazana jest w kwestii jej odlegtosci od centrum
miasta lub subcentrum w dzielnicy mieszkaniowej. Stanowi¢ ona moze istotny czynnik wptywajacy
na poziom kongestii motoryzacyjnej w miastach. Im jednostka mieszkaniowa generujaca ruch jest
polozona blizej miejsca docelowego (oferujacego zatrudnienie lub miejsce codziennych zakupow,
rozrywki czy wypoczynku), tym prawdopodobienstwo wyboru samochodu osobowego (w celu
zrealizowania tej podrozy) jest mniejsze. Przeglad literatury w tym zakresie nie wskazal na
sparametryzowanie tej zaleznos$ci, a jedynie pokazal kierunek rozwoju miasta - nowe obiekty
mieszkaniowe lub uzytecznosci publicznej powinny by¢ polozne mozliwie blisko obszarow
zabudowy, posiadajacych swoje lokalne centra [6]. Polityka planistyczna powinna skupi¢ si¢ nie tylko
na wskazywaniu nowych lokalizacji inwestycji, ale przede wszystkim poszukiwa¢ miejsc potozonych
blisko lokalnych centréw dzielnic, ktore moga by¢ przebudowane lub adaptowane dla nowego
sposobu uzytkowania. W opracowaniu [10] zauwaza si¢ takze, Zze nowy trend rozwoju miasta, jakim
jest reurbanizacja (rozumiana jako dazenie do spdjnosci 1 samowystarczalnosci dzielnic miasta), jest
konsekwencja rozwoju technologii informatycznych, ktére umozliwiaja wykonywanie pracy
w dowolnym miejscu (miejsca pracy nie musza byé zlokalizowane w Srodmiesciu).

W opracowaniu [10] przedstawiono dwa modele rozwoju miast - Rys.2.1.:

— miasta rozproszonego, uzaleznionego od samochodu osobowego,

— miasta zdecentralizowanego, posiadajacego centra lokalne, stymulujacego realizowanie podrozy
pieszo, rowerem lub na dalsze odleglosci - transportem zbiorowym. Istota tego modelu jest
pasmowos$¢ zabudowy, zapewniajaca dogodno$¢ obstugi transportem zbiorowym.

Logistyka 3/2014 1669




Logistyka - navka

MODELE ROZWOJU MIASTA
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- zabudowa skoncentrowana wokoél subcentrum i
wzdluz korytarza obstugiwanego transportem
zbiorowym

- rozproszona zabudowa mieszkalna i miejsc pracy
- niska intensywnos¢ zabudowy
- obstuga transportowa oparta o transport

- zrbznicowanz eNSywnos¢ za ywy od niskiej
indywidualny zroznicowana intensywnos$¢ zabudowy od niskiej

do wysokiej

- obstuga transportem zbiorowym uzupetniona
transportem indywidualnym - samochodem
osobowym i rowerowym

Rys. 2.1. Dwa modele rozwoju miasta — miasto rozproszone (po lewej) i miasto zwarte z lokalnymi centrami
(po prawej), wg [10].

Idea samowystarczalnos$ci miasta wpisuje si¢ w kanon miast ekologicznego, ukierunkowanego na
realizacj¢ podrézy w duzym stopniu srodkami niezmotoryzowanymi. Zasady tzw. nowego urbanizmu,
opisane w [11], wymagaja, aby miejsce pracy bylo oddalone od miejsca zamieszkania w promieniu do
10 minut doj$cia pieszego, a takze w bliskim sasiedztwie skupione byly miejsca ustugowe, szkoty
i przedszkola. Policentryczno$¢ przestrzeni miejskiej wplywa¢ moze na obnizanie liczby podrézy
odbywanych samochodem osobowym.

Wedlug opracowania [12], mieszkancy duzych miasta bardzo identyfikuja si¢ z najblizej
potozonym miejscem, w ktorym moga zrealizowa¢ wigkszos¢ swoich codziennych potrzeb. W catej
historii ludzko$ci to wlasnie place 1 gtowne ulice wyznaczaty centra miast. Idea ,,miasta matych
miast” jest tatwa do odczytania szczeg6lnie w duzych miastach, ktdérych rozwdj odbywat si¢ wokot
historycznie uksztattowanych dawnych ,,wsi” podmiejskich. Bardzo widocznym przyktadem takiej
struktury jest Krakow. ,,Mate miasteczka” w Krakowie rozwijaly si¢ wokot placow targowych
Kazimierza, Podgorza, Grzegorzek, Potwsi Zwierzynieckich, Dgbnik, Bronowic, Woli Justowskiej
czy Wzgorze Krzestawickich. W ,matych miasteczkach” mozna wyrdézni¢ stosunkowo wysoka
gestos¢ zaludnienia, dostgp do podstawowych ustug (sklepy, os$wiata, kultura, zdrowie) oraz
mozliwo$¢ podjecia pracy w bliskim sasiedztwie miejsca zamieszkania. Przyktadem identyfikacji
mieszkancoOw z miejscem, w ktorym mozna zrealizowaé wigkszos¢ swoich potrzeb, jest dzielnica
krakowska Nowa Huta. Do dnia dzisiejszego mieszkancy, badZz co badZz mieszkajacy na terenie
Krakowa, ale w dzielnicy Nowa Huta, podr6zujac do Centrum miasta Krakowa moéwia; ,,JJade do
Krakowa”. Dla nich ,,ich” centrum miasta nie jest zlokalizowane ,,w sercu” Krakowa, a ,,w sercu”
Nowej Huty.

2.3. Intensywno$¢ zagospodarowania obszaru

Intensywnos$¢ zagospodarowania obszaru scharakteryzowa¢ mozna poprzez ggsto$¢ zaludnienia
i miejsc pracy, lub intensywno$¢ zabudowy. Intensywnosci zabudowy obrazuje stosunek powierzchni
ogolnej zabudowy (powierzchnia zabudowy razy liczba kondygnacji) do powierzchni terenu
(w okreslonych granicach). Parametr ten, jako miara urbanistyczna, najcz$ciej stosowany jest
w dokumentach planistycznych np. [13], [14], jako wskaznik mozliwego, maksymalnego
zainwestowania terenu. W Polsce do okreslenia racjonalnego wykorzystania terenow miejskich
stosuje si¢ wskaznik intensywnos$ci zabudowy (w trakcie projektowania zabudowy mieszkaniowej, jak
I wielofunkcyjnego przeksztatcania dzielnic miejskich [1]). Najczgsciej uzywa si¢ dwoch rodzajow
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wskaznika intensywnosci zabudowy — brutto i1 netto. Tereny zabudowy netto obejmuja pojedyncze
powierzchnie zabudowane budynkami oraz powierzchnie niezbednych terenow zieleni, dojazdéw,
ciagéw pieszych do budynkéw oraz powierzchni urzadzen gospodarczych i technicznych, zwiazanych
bezposrednio z budynkiem. Teren ten stanowi najczg$ciej dziatka budowlana, wyznaczona dla
realizacji okreslonego przedsigwzigcia. Teren zabudowy brutto natomiast wyznacza si¢ na ogot w celu
stwierdzenia pojemnosci budowlanej wigkszej czg$ci miasta — dla dzielnicy lub rejonu
komunikacyjnego. Granice wyodrgbnionych czesci wyznacza si¢ wzdtuz osi gldéwnych ulic miejskich,
pasm zieleni czy innych czytelnych fizjonomicznie krawedzi [1].

Rozwazajac zrodta zagraniczne dotyczace wskaznika intensywnosci zabudowy, warto przytoczyc
za [1] badania niemieckie. Wskazuja one, ze miasta zagospodarowane w przewadze zabudowa
jednorodzinna, wolno stojaca sa najbardziej rozleglte obszarowo, za$ miasta zabudowane domami do
pigciu kondygnacji sa najmniejsze obszarowo. Miasta zabudowane budynkami wysokimi oraz miasta
o zwartej niskiej zabudowie jedno i dwukondygnacyjnej, sa w zasadzie rowne obszarowo.

Intensywno$¢ zabudowy mieszkaniowej ma wplyw na wybor $rodka transportu i poziom
mobilnosci mieszkancow. Takie wnioski zostaly wysnute z badan 11 metropolii w Stanach
Zjednoczonych [16]. Intensywno$¢ zabudowy mieszkaniowej, a gtownie gestos¢ zaludnienia osiedli
mieszkaniowych, silnie oddzialuje na sposdb przemieszczania si¢ mieszkancow. Z badan wynika, ze
obszary o wysokiej gestosci zaludnienia charakteryzuja si¢ wigksza mobilno$cia mieszkancow,
w porownaniu do obszarow o niskiej ggstosci. Jednak w obszarach silnie zainwestowanych, udziat
podrézy odbywanych transportem zbiorowym jest wigkszy niz indywidualnym. W obszarach
0 zabudowie rozproszonej, relacja jest odwrotna.

Gestos¢ zaludnienia to stosunek liczby mieszkancow do powierzchni analizowanego obszaru i dla
potrzeb analiz urbanistycznych najcze$ciej wyraza si¢ poprzez liczbg mieszkancow do powierzchni
obszaru zamieszkania (najczeéciej dla powierzchni jednego hektara) - jednostka [os/ha].
W opracowaniu [1] dostrzega si¢ wplyw ggstosci zaludnienia na stopien obstugi transportem
zbiorowym. Bardziej zwarta zabudowa o wysokiej ggstosci ma wigksze szanse na lepsza jako$¢
obslugi tego obszaru transportem publicznych, gtéwnie ze wzgledow ekonomicznych. Zauwaza sig, ze
wraz ze wzrostem intensywnosci zabudowy, a takze gestos$ci zaludnienia, zmienia si¢ proporcja
udziatu transportu indywidualnego do publicznego, na korzys¢ tego drugiego $rodka transportu.

Ksztattowanie struktury funkcjonalno - przestrzennej powinno z jednej strony zmierzaé
w kierunku intensyfikacji zabudowy wzdluz korytarzy transportowych, w otoczeniu weztow
przesiadkowych 1 przystankéw transportu zbiorowego, a z drugiej strony nadmierna intensywnos¢
moze prowadzi¢ do obnizania komfortu Zycia mieszkancow, w tym brak dogodnych warunkow dla
podrozy pieszych oraz ucigzliwosci zwiazane z lokalng obstuga budynkow mieszkalnych.

2.4. Wielofunkcyjnos$¢ obszaru

Wielofunkcyjno$¢ obszaru lub inaczej zrdéznicowanie funkcji zagospodarowania obszaru,
wprowadza roznego rodzaju aktywno$ci. Zrdznicowanie to umozliwia w obregbie jednostki
strukturalnej (osiedle lub dzielnica miasta) zrealizowanie wielu celow podrozy réznymi $rodkami
transportu. Bliski zasi¢g celow podrozy daje mozliwo$¢ odbywania podrozy pieszo i rowerem, a na
nieco wigksze odlegtosci takze komunikacja zbiorowa. Ten czynnik struktury funkcjonalno -
przestrzennej odnosi si¢ do bilansu liczby miejsc pracy (w tym takze w ustugach) i liczby
mieszkancow w rejonie komunikacyjnym. Przypuszcza sig¢, ze optymalny zakres wskaZnika
wielofunkcyjnosci, dla stosunku miejsc pracy do liczby mieszkancow jednostki wynosi od 0,4 do 0,6
[2]. Wartosci ponizej tego zakresu charakteryzuja jednostke z dominujaca funkcja mieszkaniowa.
Natomiast wartosci powyzej tego zakresu charakteryzuja jednostke strukturalng z dominujaca funkcja
w sektorze zatrudnienia. Zatem coraz wigksze odstgpstwo od tego przedziatu (0,4-0,6) charakteryzuje
jednostke strukturalng z dominujacym jednym typem zabudowy, co powoduje, ze podrdze w coraz
wigkszym stopniu odbywaja si¢ poza jednostke, czyli z duzym udziatem samochodu osobowego.

W praktyce ksztattowania obszarow mieszkalnych, zauwaza si¢ przypadki braku kompleksowego
planowania wielofunkcyjnej struktury. Monofunkcyjno$¢ obszaréw moze wynika¢ z decyzji
o warunkach zabudowy, jesli wydawane sa bez rozpatrywania otoczenia obszaru i mozliwos$ci obstugi
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transportowej. Jedna z zasad realizacji polityki mieszkaniowej [1] jest dazenie do rozwoju
budownictwa mieszkaniowego lacznie z instytucjami ustugowymi. Zaleca si¢ zatem przeksztatcac
struktury urbanistyczne z monofunkcyjnych na wielofunkcyjne, drobnoziarniste [2]. Powinno dazy¢
si¢ do budowy lub modernizacji osiedli mieszkaniowych w taki sposdb, aby zapewni¢ mieszkancom
przestrzen nie tylko do zamieszkania, ale takze do pracy, zakupdéw i wypoczynku. Wspotczesna
polityka mieszkaniowa powinna tak ksztaltowaé wewngtrzna przestrzen osiedla, aby przez
zapewnienie roznorodnosci podazy miejsc pracy i ustug zacheca¢ mieszkancow do odbywania
krotkich podrozy pieszo lub rowerem w obrgbie swojej dzielnicy.

W opracowaniu [6] zauwaza sig, ze zroznicowanie funkcji zagospodarowania przestrzennego
jednostki ma duzy wptyw na wielko$¢ generowanego ruchu z obszaru na zewnatrz jednostki. Zatem
im jednostka jest bardziej zroznicowana pod wzgledem funkcji, tym udziat podrézy generowanej na
zewnatrz jednostki jest mniejszy, co przeklada si¢ bezposrednio na mniejsze zattoczenie
motoryzacyjne.

W opracowaniu [18] autorzy dostrzegaja, ze wspoOlczesna zabudowa charakteryzuje sig
jednorodnoscia 1 brakiem zréznicowania uzytkowania terenu. Poprawa zrdznicowania funkcji obszaru
spowodowa¢ moze wzrost udziatu ruchu rowerowego i podrozy pieszych, mniejsza wartos¢ pracy
przewozowej transportu zbiorowego, lepsza jako$¢ powietrza i poprawe walordw estetycznych
jednostki urbanistycznej. Analizowanymi miarami tego czynnika moga by¢:

— zrdznicowanie zagospodarowania przestrzennego poprzez wprowadzenie w obszarze mieszkalnym
ustug komercyjnych, przemystowych, uzytecznosci publicznej - miara jest udzial procentowy
w powierzchni,

— procentowy udziat kazdego z 5 typow zabudowy (jednorodzinna, wielorodzinna, przemystowa,
ustugowa, administracji publicznej).

2.5. Dostepnos¢ struktury funkcjonalno — przestrzennej

Dostepnos¢ struktury funkcjonalno - przestrzennej rozumiana jest jako tatwos¢ osiagnigcia celow
podrézy, w zaleznosci od potozenia wzgledem siebie zrodta i celu podrézy (w ujeciu dlugoscei i czasu
odbycia podrézy), w odniesieniu do roéznych s$rodkow transportu (dojscie do przystanku)
I infrastruktury drogowej (sieci ulic, $ciezek rowerowych, chodnikow) [3].

W opracowaniu [18] dowiedziono, ze na obszarach charakteryzujacych si¢ dtugimi odlegtosciami
dojscia do réznych celow podrozy, ruch pieszy wlasciwe nie wystepuje. Bliska odleglo$¢ do celow
podrozy, a takze przyjazne i atrakcyjne ciagi piesze, zachgcaja do podrézowania pieszo, co wptywa na
zmniejszanie si¢ pracy przewozowej transportu zmotoryzowanego i wptywa korzystnie na zdrowie
cztowieka. W Stanach Zjednoczonych maksymalna odlegloscia dojscia pieszego, na ktéra sktonni sa
podrézowac¢ mieszkancy miasta, oszacowano na 400 m. Miara dostgpnosci jest w tym wypadku udziat
jednostek mieszkalnych w odlegltosci do 400 m od celéw podrozy (ustug, miejsc pracy).

W opracowaniu [19] opisany zostal m.in. projekt ECOCITY przedstawiajacy wizjg
zagospodarowania przestrzennego obszaroOw zdegradowanych, w ktérym wystepuje wysoka gestosé
zabudowy, zroznicowanie zagospodarowania terenu pod wzgledem funkcji, tereny wolne - taka forma
zagospodarowania umozliwia odbywanie jak najwigcej podrozy pieszo. Wizje ta mozna osiagnaé
poprzez policentryczne ksztaltowanie miasta w powiazaniu z transportem zbiorowym.
Minimalizowanie popytu na transport rOwnoczesnie zapewnia zmniejszanie zuzycia energii oraz
negatywnego wptywu na srodowisko.

Dostgpnos¢ do infrastruktury transportowej (drogowej 1 transportu zbiorowego) mozna wyrazi¢ za
pomoca odleglosci 1 tatwosci dojécia/dojazdu do sieci ulicznej oraz do przystanku transportu
zbiorowego. Wedlug roznych opracowan dotyczacych ksztattowania osiedli mieszkaniowych
zebranych w [21][22], rekomendowane sa nastgpujace odlegtosci dojécia do przystanku:

— centrum miasta - maksymalnie 300 m,
— zabudowa wielorodzinna lub o wysokiej intensywnosci — 300-500 m,
— zabudowa jednorodzinna lub ekstensywna — 600-1000 m.

Z zakresu analiz wplywu czynnika struktury funkcjonalno - przestrzennej na udzial réznych

srodkow transportu w podroézach, mozemy wskazac¢ opracowanie [23]. Przedstawione sa wyniki analiz
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dostepnosci pieszej do przystankéw komunikacji zbiorowej — w tym przypadku do stacji metra
w Singapurze. Jakos$¢ dojscia pieszego jest jednym z istotnych czynnikdw wplywajacych na decyzje
odbycia podrézy transportem zbiorowym zamiast indywidualnym. Wskazuje si¢ na istotna role takich
czynnikow jak rzeczywista odleglo$¢ dojscia do przystanku, liczba przejs¢ przez jezdnig,
pokonywanie schodow lub kolizji z ruchem kotowym.

2.6. Regulacje parkingowe

Istotna cecha struktury funkcjonalno - przestrzennej wplywajaca na podziat zadan przewozowych
w miescie jest sa regulacje parkingowe w obszarze, gtownie oparte na ustalaniu wskaznikow
parkingowych oraz ustalaniu optat za parkowanie. Wartosci wskaznikow parkingowych, a wigc
1 dopuszczalna liczbe miejsc parkingowych w obszarze, stanowia cechg struktury przestrzennej miasta
I jego obszaréw. Natomiast ustalanie optat za parkowanie jest elementem zarzadzania parkowaniem,
co moze by¢ zwiazane z elementami ksztattowania funkcji struktury przestrzennej obszar6w miasta.
Wskazniki parkingowe okreslaja dopuszczalna minimalng, badz maksymalng liczbg miejsc
postojowych, w odniesieniu do jednostki strukturalnej lub obiektu. Ustalanie tych wskaZnikow
w zalezno$ci od strefy miasta, rodzaju i intensywno$ci uzytkowania terenu, dostgpnosci transportem
zbiorowym oraz ograniczeniami ruchowymi, moze przyczyni¢ si¢ do lagodzenia kongestii ruchu
w sieci ulicznej, poprzez kontrole dostgpnosci miejsc parkingowych. Ponadto taka polityka sprzyja
m.in. ochronie handlowych funkcji $rodmiejskich przed silna konkurencja hipermarketow
lokalizowanych w strefach zewngtrznych miasta oraz historycznego centrum miasta przed
degradujacym przestrzen publiczna intensywnym ruchem pojazdow. Polityka parkingowa moze
w skuteczny sposob regulowac¢ wielko$¢ generowanego ruchu przez dany obszar, wplywa¢ na
wielko$¢ relacji w wigzbie ruchu, a takze wplywac na wielkosci udziatu poszczegdlnych §rodkow
transportu w podrozach.

W opracowaniu [6] Banister zauwaza wptyw polityki parkingowej na ksztaltowanie popytu na
transport 1 mobilno$¢ mieszkancow. Wskazuje, ze im dostgpnos¢ do parkingow jest lepsza (wyzsza
warto$§¢ wskaznika parkingowego), tym mobilno$¢ mieszkancoOw si¢ obniza. Ten postulat nie jest
niestety potwierdzony zadnymi badaniami. Autor opracowania stara si¢ wyjasni¢ to zjawisko
nastgpujaco: obszary o wyzszym wskazniku parkingowym w miejscach zamieszkania potozone sa
z reguly na obrzezach miasta. Zniechgca to mieszkancow do odbywania dodatkowych podrozy
w ciagu dnia, z uwagi na dalekie odlegtosci do miejsc ustug i rozrywki. Natomiast w obszarach, gdzie
wystepuja znaczne ograniczenia parkingowe (Srodmiescia), mobilno$¢ mieszkancow jest duzo
wigksza. Dostgpnos¢ celow podrozy na krotkie odlegltosci zwigksza ich liczbg - czas przewidziany na
ich realizacje miesci si¢ "w puli" czasu przeznaczonego na podr6z w ciagu doby.

Bardzo istotnym elementem polityki transportowej i parkingowej miasta powinno by¢
lokalizowanie na obrzezach miast parkingéw w systemie Park&Ride. ,,Celem takiego rozwiazania jest
przejecie przez transport zbiorowy czg$ci ruchu samochodowego zmierzajacego z obszarow
zewnetrznych do §rodmiescia. Zatem ,,Park&Ride” taczy zalety transportu indywidualnego w strefach
podmiejskich (dyspozycyjnos¢ i elastyczno$é) z zaletami transportu zbiorowego w Srodmiesciu
(wysoka efektywno$¢ wykorzystania deficytowej przestrzeni ruchu)”[24]. Badania zawarte w [24]
wskazuja, ze korzystanie z systemoéw Park&Ride wptywa korzystnie na funkcjonowanie systemu
transportowego miasta poprzez odciazenie sieci ulicznej i skrocenie czasu podrézy do Srodmiescia.
System Park&Ride jest stosunkowo fatwym i niskonakladowy do wdrozenia, wykorzystujac istniejaca
infrastruktur¢ drogowa przy petlach autobusowych, tramwajowych czy linii metra (na obrzezach
miasta) oraz lokalizacje parkingdow sklepdéw wielko powierzchniowych potozonych przy trasach
transportu zbiorowego.

WNIOSKI

Przeprowadzony przeglad czynnikow charakteryzujacych strukturg¢ funkcjonalno — przestrzenna
miasta pokazatl na mnogo$¢ elementow, ktore opisywa¢ moga zagospodarowanie przestrzenne, a ich
zastosowanie moze wptywac¢ na funkcjonowanie systemu transportu w miescie. Gtowny wplyw
wydaja si¢ mie¢ te czynniki na podziat zadan przewozowych, ktadac nacisk na wzrost udziatu
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transportu zbiorowego w codziennych podrdzach. Ocena wptywu tych czynnikow na funkcjonowanie
systemu transportowego uzalezniona jest jednak od dostgpnej bazy danych, ktorych dostgpnosé
i kompletnos¢ wynikow badan pozostawia wiele do zyczenia. Wynika to glownie z braku
w wigkszosci miast polskich opracowan dotyczacych zachowan komunikacyjnych mieszkancow
i symulacyjnych modeli transportowych miast. Jednak wydaje sie, ze koniecznym jest podejmowanie
proby estymacji wplywu tych parametrow, przykladowo na podziat zadah przewozowych, aby
odpowiednia polityka planowania przestrzennego w miastach mogta oddziatywa¢ na polityke rozwoju
systemu transportu zbiorowego.

Streszczenie

Scharakteryzowano czynniki struktury funkcjonalno - przestrzennej miasta, ktore wplhywaé mogq na
funkcjonowanie systemu transportowego w miastach. Artykul ten jest wynikiem przeglqdu literatury polskiej
i zagranicznej oraz Wlasnych analiz w zakresie wplywu czynnikow struktury funkcjonalno — przestrzennej
miasta na podzial zadan przewozowych. Opisano osiem glownych czynnikow, tj.: wielkos¢ jednostki
urbanistycznej,  lokalizacja  obszaru  wzgledem  innych  jednostek  strukturalnych,  intensywnos¢
i wielofunkcyjnos¢ obszaru, dostepnos¢ struktury funkcjonalno - przestrzennej do transportu, regulacje
parkingowe w jednostce strukturalnej oraz aspekty socjoekonomiczne.

Impact of land use indicators on transport behaviors of citizens

Abstract

Sustainable city development is a city designed with consideration of environmental impact, inhabited
by people and dedicated to minimize of car used. The transport system which is mainly focused on the car use
in cities, cause the traffic congestion, which is the main reason of the air pollution. The main role of the local
authority should be achieves of sustainable transport and land use conditions. It could be achieve by using
the land use planning indicators as a tool for reducing the travel generated size serving by the car. We can
distinguished a following indicators: the population density, the mixing of land use, the accessibility
of the public transport network, the location and decentralization of activities, parking provision and socio —
economic aspects (not as a land use indicators, but as a instruments which could impact on the travel
behaviors).

BIBLIOGRAFIA

1. Chmielewski, J.M., Teoria urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miast, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, Warszawa, 2010r.Fechner 1.: Logistics '98 - Zarzqdzanie taricuchem
dostaw, Polskie Towarzystwo Logistyczne, Poznan 1998r.

2. Rudnicki, A., Zrownowazona mobilnos¢ a rozwdj przestrzenny miasta, Czasopismo techniczne

Politechniki Krakowskiej, materiaty konferencyjne ,,Transport a logika formy urbanistycznej”,

1-A/2010, Zeszyt 3, rok 107

Ostrowski, W., Urbanistyka wspotczesna, Wydawnictwo Arkady, Warszawa, 1975 r.

Ziobrowski, Z., Urbanistyczne wymiary miast, Instytut Rozwoju Miast, Krakow 2012 r.

5. Bieda, K., Wptyw czynnika komunikacji na ksztaltowanie struktur osiedlenczych, Politechnika
Krakowska, Zeszyt naukowy nr 6, Krakow, 1980 r.

6. Banister, D., Unsustainable transport - City transport in the new century, Routledge,
Taylor&Francis Group, 2005 r.

7. Transit and Urban Form, TCRP Report 16, Part 11l A Guidebook for Practitioners, Part IV Public
Policy and Transit-Oriented Development: Six International Case Studies, National Academy
Press, Washington, D.C., 1996 r.

8. Banister, D., Energy use, transport and settlement patterns, Sustainable Development and Urban
Form, London, 1992 r.

9. Breheny, M., The compact city and transport energy consumption, Transactions of the Institution
of British Geographers NS, 20, 1995 .

10. Newman, P., Kenworthy, J., Sustainability and cities, Overcoming automobile dependence,
1999r.

How

1674 Logistyka 3/2014




11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.
23.

24.

25.

Logistyka - navka

Paszkowski, Z., Miasto idealne w perspektywie europejskiej 1 jego zwiazki z urbanistyka
wspc')lczes‘naU Praca Naukowa, Krakow, 2010-2011 r.
Gehl, J., Zycie miedzy budynkami, Uzytkowanie przestrzeni publicznych, 1971 r., thumaczenie na

jezyk polski - Wydawnictwo RAM, 2009 r.

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego obszaru ,,Gorka-Narodowa Zachod”, Uchwata
Nr CXIX/1283/06 Rady Miasta Krakowa z dnia 25 pazdziernika 2006 r. z pdzniejszymi zmianami
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Krakowa, Uchwata
Nr X1II/87/03 z dnia 16 kwietnia 2003 r. zmieniona uchwalag Nr XCIII/1256/10 z dnia 3 marca
2010.

Goederitz, Reiner, Hoffmann, 1957 za Curdes, G,: Vorlesung zum Stadtebau, B1, skrypt Reinisch-
Westfalische Technische Hochschule, Aachen

Transit and Urban Form, TCRP Report 16, Part 111 A Guidebook for Practitioners, Part IV Public
Policy and Transit-Oriented Development: Six International Case Studies, National Academy
Press, Washington, D.C., 1996 r.

Zawada — Pegiel, K., Wptyw rozwoju funkcji biurowych na przemiang struktury funkcjonalno -
przestrzennej miast ze szczegdlnym uwzglednieniem Krakowa, Praca doktorska, Politechnika
Krakowska, Krakow, 2013, zasoby Biblioteki Politechniki Krakowskiej w wersji elektronicznej
Song, Y., Impacts of Urban Growth Management on Urban Form: A Comparative Study of
Portland, Oregon, Orange County, Florida and Montgomery County, Maryland

Banister, D., Marshall, S., Land Use and Transport, European research towards integrated policies,
Elsevier, 2007 r.

Campos, V., Ramos, R., Miranda, D., EU Projects PROPOLIS (“Planning and Research of
Policies for Land Use and Transport for Increasing Urban Sustainability), TRANSPLUS
(“Transport Planning Land Use and Sustainability”), PROSPECT (“Procedures for
Recommending Optimal Sustainable Planning of European City Transport Systems”) — “Multi-
criteria analysis procedure for sustainable mobility evaluation in urban areas”

Bryniarska, Z., Starowicz, W., Wyniki badan systeméw publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, Monografia wydana jako Zeszyt Naukowo-Techniczny Stowarzyszenia
Inzynierow 1 Technikow Komunikacji RP, Oddzial w Krakowie, w serii Monografie, nr 19 (zeszyt
155), Krakow, 2010 r.

Rudnicki, A., Jako$¢ komunikacji miejskiej, Krakéw, 1999 r.

Olszewski, P. Dostgpnos¢ piesza jako element jakosci transportu zbiorowego, Czasopismo
Transport Miejski i Regionalny, 01/2008

Szarata, A., Ocena efektywnosci funkcjonalne; parkingdw przesiadkowych (P+R), Praca
doktorska, Politechnika Krakowska, Krakow, 2005 r., zasoby Biblioteki Politechniki Krakowskiej
w wersji elektronicznej

EU Project Usemobility — Understanding Social behavior for Eco-friendly multimodal mobility,
2011-2012, www.usemobility.eu

Logistyka 3/2014 1675



http://www.usemobility.eu/

