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W artykule zawarto rozwazania i refleksje na temat
rozwoju centréw miast w aspekcie mozliwosci ich
obstugi komunikacyjnej. Wiele przykladéw dotyczy
rozwoju miasta Poznania.

W miastach starozytnych centrum wyznaczala agora czy
forum, w miastach $redniowiecznych byl nim rynek, ktéry
na ogdl petnil te funkeje az do konica XIX w. Gdy dotych-
czasowe miasto rozwijalo si¢ terytorialnie nie przez agluty-
nacje (tj. przylaczanie do swego obszaru czyli inkorporacije)
okolicznych przedmiesé czy wsi, lecz poprzez uzupelnienie
dotychczasowego organizmu miejskiego nowa, przylega-
jaca dofi osada lokowana, jako tzw. nowe miasto,
zazwyczaj powielajace (czasem cze$ciowo, w zalezno$ci od
topografii), rozplanowanie istniejacego, odtad starego
miasta, wowczas wylanial si¢ problem funkcji centrum
dla obu tych miast. Przykladowo w Poznaniu pierwszg trase
(i linie) tramwaju konnego w 1880 r. z dworca kolejowego
poprowadzono na Stary Rynek, czyli do centrum §$rednio-
wiecznego (rys.1).

Terytorialnie centrum miasta bywa zamiennie okreslane
srédmiesciem, jednak pod wzgledem uktadu urbanistyczne-
go, architektury i wyobrazenia mentalnego, wystepuja w nim
zazwyczaj nastepujace odrebne obszary — subcentra:

Rys. 1. Stary Rynek w Poznaniu wedtug rozplanowania miasta z 1253 r.
Irédto: 2]
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e miasto historyczne w obrebie dawnych murdw, czyli
rozplanowania Sredniowiecznego,

e miasto nowe, tj. obszar obejmujacy rozplanowanie no-
wej jednostki miejskiej, czesto w granicach obwalowan
obronnych, rozszerzajacy si¢ terytorialnie po ich likwi-
dacji na poczgtku XX w. 0 nowe elementy uktadu urba-
nistycznego,

e otoczenie stacji kolejowej jako efektu wprowadzenia no-
wego $rodka komunikacji miasta ze Swiatem w XIX w.,
wokol ktérej powstawaly zaklady produkeyjne i zespoly
mieszkaniowe, przez co stawala sie ona nowym rdze-
niem miasta; bylo to w istocie powtdrzenie zasady po-
wstawania targéw na skrzyzowaniu (czyli w prostym
wezle) drég kotowych jako impulsu do osadnictwa w tym
miejscu; wspdlczesnie takimi czynnikami w ksztattowa-
niu nowych struktur urbanistycznych w przestrzeni
publicznej miasta sa m.in. kompleksy sportowe i rekre-
acyjne oraz miejsca kultu religijnego.

Niezaleznie od formy powstawania i funkcjonowania
tych elementarnych rdzeni miasta, faktem sa dwa procesy
przemian terytorialnych i znaczeniowych w kontekscie
problemu centrum miasta:

e pierwszy — w miar¢ rozwoju inwestycyjnego (infrastruk-
turalnego, technologicznego) i potencjatu ustugowego
(w réznych dziedzinach, hierarchiach znaczeniowych dla
spoleczefistwa, gospodarki i zadand zarzadczych paistwa
oraz skalach przestrzennego ciazenia/oddzialywania/do-
stepnosci) dynamiczne scalanie si¢ poszczegélnych sub-
centrow;

e drugi — ekspansja terytorialna centrum (przyklad Poz-
nania — rys.2 [2}) z etapami rozwoju wczoraj—dzi§—jutro
(rys. 3 {31), ktéra etiologicznie objasniana bywa:

— pelzajacy transpozycja wielu dotychczasowych funk-

¢ji centralnych miasta,

— rzekoma konieczno$cia aneksji terenéw poza dotych-
czasowym obszarem centrum dla realizacji tych funk-
¢ji, co poza pewnymi racjami spotecznymi (np. skré-
ceniem drogi obywatela do urzedu miasta przez
lokalizacje tam jego ekspozytury) badz w zakresie ob-
stugi tych terenéw agendami réznych stuzb publicz-
nych (np. ushug komunalnych czy ratownictwa eko-
logicznego) skutkuje przeksztalcaniem ich dotych-
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Rys. 2. Kierunki historycznej ekspansji centrum Poznania

czasowej struktury mieszkaniowo-handlowej, nieraz
takze rekreacyjnej, w strukture obciazona wszelkimi
(a przynajmniej wieloma) dolegliwosciami, w postaci
ograniczenia swobody i bezpieczefistwa uzytkowania
panujacymi w centrum, w tym lawinami potokdw
ruchu samochodowego, spowolniong i zawodna funk-
¢jonalnie komunikacja publiczng oraz dyskryminacja
praw i potrzeb ruchu pieszego.

Przemiany w funkgji spelnianej przez poszczegélne tereny
miasta powoduja oczywista zmiane w ich uzytkowaniu,
a przede wszystkim wymagaja adaptacji infrastrukturalne;
i ustugowej do nowych zadan, co wigze si¢ z potrzeba reorien-
tacji ich zagospodarowania przestrzennego. Podobne proble-
my wystepujg w otoczeniu miasta, zwlaszcza aglomeracji
o znaczeniu metropolitalnym, ktére w miare rozwoju znacze-
niowego miasta i terytorialnego rozszerzania si¢ suburbii wio-
da nie tylko do reorientacji w definicji funkcjonalnej i charak-
teru zagospodarowania przestrzennego, ale takze w kwestii
zasiegu obszaru jej grawitacji do metropolii. Dotychczasowa
»wie§ spokojna, wies wesola” przejmuje zadania urbanistycz-
ne z calym dobrodziejstwem i cigzarem tego bagazu.

W miastach polskich obserwuje si¢ daznos¢ do amery-
kanizacji portretu architektonicznego centrum przez wy-
pelnianie go wiezowcami (przyklad projektu dla Warszawy
—rys. 4) — nieraz z prze$ciganiem si¢, w ktérym miescie uda
sie wznie$¢ wyzszy od juz znanych — co ma oczywiscie swe
przelozenie na uwarunkowania urbanistyczne i dostepnos¢
samochodem osobowym. Przy braku koordynacji miedzy
koncepcja i funkcja pionu (tj. wiezowca) i mozliwoscia-
mi terenowymi, uwarunkowaniami bezpieczefistwa tech-
nicznego i ekologicznego oraz oferta dostepnosci transpor-
towej poziomu (tj. dyspozycji urbanistycznych, nawet z wy-
korzystaniem przestrzeni podziemnych), zaplatanie si¢
w wezel gordyjski jest bliskie.

Stawanie sie homo motoricus, zawodno$é ushugowa syste-
moéw transportu publicznego, wywolywana réwniez kon-
gestia ruchu samochodowego na trasach bez wydzielonych
torowisk tramwajowych i bez wydzielonych paséw ruchu
autobusowego, stale podwyzszanie taryf w tym systemie,
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Rys. 3. Rozwdj terytorialno-funkcjonalny centrum Poznania
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Rys. 4. Projekt perspektywy centrum Warszawy
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sklaniajace do weryfikacji rachunku ekonomicznego w mo-
dal split: transport publiczny—samochéd osobowy (zwlasz-
cza przy przejazdach grupowych tym ostatnim — niestety
jeszcze rzadkich — w tym samym kierunku i na podobng
odleglos¢), niewystarczajaca rozbudowa sieci infrastrukeury
ulicznej, takze dla ruchu postojowego i oczywiscie dla tran-
zytu — skutkujg stalym obnizaniem si¢ predkosci ruchu
w coraz bardziej powickszajacym sie centralnym obszarze
miasta, zwlaszcza za$ aglomeracji, a to wiedzie do ewiden-
tnych strat ekonomicznych i ekologicznych.

Centrum miasta jest i bedzie nadal terenem grawituja-
cych don strumieni wszelakiego ruchu: pieszego (w mniej-
szych miastach takze rowerowego), motorowego, przede
wszystkim samochodéw osobowych, ale i gospodarczego,
w tym nie tylko dostawczego dla handlu, lecz takze innych:
zaopatrzeniowego, budowlanego, stuzb komunalnych itd.
oraz oczywiscie $rodkéw transportu zbiorowego (tramwa-
jowego, autobusowego itd.).

Rys. 5. Bryty mas komunikacyjnych w mie$cie z wyraznymi wzniesieniami ku $rddmiesciu
i wierzchotkami szczytow natezenia tych mas w centrum miasta

W stereometrycznym rysie gesto$¢ tych strumieni jawi
sie (w przyjetej skali wymiarowania) w postaci bryl mas ko-
munikacyjnych, zwigkszajacych rozmiar i wysokos¢ od pery-
ferii ku centrum, by w jego ognisku osiggac postaci komino-
we, wzniesienia szczytowe (rys.5.). Miarami takich bryl moga
by¢ np. liczba 0s6b przewozona w danym obszarze srodkami
transportu zbiorowego (lub odrebnie samochodami osobo-
wymi) w jednostce czasu (roku, dobie, godzinie szczytu itd.)
badz ciezar ladunkéw podobnie rejestrowanych.

W rysie planimetrycznym, gesto$¢ powierzchniowo-
-czasowa jazd samochodowych w miescie (ale takze w wick-
szym obszarze) moze by¢ odwzorowana izokondentami,
czyli liniami (poziomicami) réwnej gestosci wprowadzony-
mi przez autora do teorii inzynierii miejskiego ruchu do-
stawczego 1 towarowego juz w 1985 r. {5}.

Gestos¢ ta, mierzona liczba jazd przypadajacych na jed-
nostke powierzchni w okreslonej jednostce czasu (np. jazda/
km?.24h lub jazda/ ha.h) daje obraz poziomu koncentracji
ruchu samochodowego w analizowanym obszarze i czasie
(rys.6). Na obu rysunkach mozliwe jest pokazanie odpowied-
niego nagromadzenia réwniez innych uczestnikéw ruchu
miejskiego, a takze operowanie dalszymi (dobieranymi do
celu analizy) miarami, np. wielkoscia pracy przewozowej,
wykonanej na danym obszarze przez okreslone jednostki
transportowe (ruchowe) w rozwazanej jednostce czasu.
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Rys.6. Gestos¢ przestrzenno-czasowa jazd samochodowych w ruchu towarowym i dostaw-
czym w obszarze miasta Poznania

Niedostatek arterii tranzytowych omijajacych centrum
miasta, i to nie tylko w mniejszych osrodkach, lecz takze
w wielu wiekszych miastach, a nawet w metropoliach, po-
woduje, ze gléwne potoki transportowe w dalszym ciagu
obciazaja ten obszar bezposrednio lub w najlepszym razie
stycznie, wskutek czego miasto odczuwa wiele deliktéw,
z ktérych wymienia si¢ przykladowo dwa:

e predkos¢ podrézy tramwajem spada tam do 6-8 km/h
(rys. 7), a autobusem do 10-15 km/h; stale zmniejsza
sie rowniez predko$¢ podrézowania tymi Srodkami
w calym miescie i wynosi ona obecnie w miastach
wiekszych: dla tramwaju 13—16 km/h, a dla autobusu
20-28 km/h; w centrum miasta szybciej mozna prze-
by¢ droge do 1100 m pieszo niz tramwajem i do 800 m
niz autobusem,

e ruch tranzytowy nakladajacy si¢c na ruch generowany
i absorbowany przez ten obszar i jego otoczenie bywa
szczeg6lnie dotkliwie odczuwany na ciggach ulic z zatoze-
nia funkcji urbanistycznej nie przeznaczonych i nieprzy-
stosowanych do tego celu (rys. 8), dezorganizujac jedno-
czes$nie sprawno$¢ przepustowa sieci ulicznej tej czeSci
miasta, a nierzadko réwniez dzialajac destrukcyjnie na in-
frastrukture techniczna i substancje budowlana.
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Rys. 7. Srednia predkos¢ podrozy tramwajem na osi wschdd—zachod w Poznaniu
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Rys. 8. Minimalna szeroko$¢ ulicy o funkcji mieszkalnej wedtug niemieckich przepisow
z1911r.

Obrazem wsp6lczesnej ulicy w centrach miast jest gaszcz
samochodéw wielu typéw z przedzierajacymi sic miedzy
nimi pieszymi, ktérzy nie maja swobody ruchu (rys. 9).

Rys.9. Gaszcz samochodéw wypetniajacych przestrzen ulicy z przedzierajacymi si¢ migdzy
nimi pieszymi

Podsumowanie

Przesledzenie dylematéw wspdlczesnej urbanistyki komu-
nikacyjnej centrum miasta wiedzie do operatywnej reflek-
sji, tj. nie tyle do konstatacji faktéw — podobno nieuchron-
nych — jako nastepstw proceséw przemian cywilizacyjnych
(czytaj: techniczno-biznesowych), ile bardziej do dokonania
rachunku aksjologicznego, tj. rozwazenia jedenastego przy-
kazania ,,co§ za co$”. Miasta zawsze si¢ przeksztalcaly tery-
torialnie, urbanistycznie i funkcjonalnie i tak bedzie nadal,
chociaz procesy natezajacej sie suburbanizacji bywaja réw-
niez objawem eksurbanizacji, tj. wysiedlania si¢ z miasta
z powodu doznawanych w nim dolegliwosci ekologicznych,
bytowych, komunikacyjnych, a dla wielu przedsiebiorstw
réwniez ograniczefi infrastrukturalno-przestrzennych i logi-
stycznych, czyli krotko ekonomiczno-biznesowych. Sa one
wynikiem logistyki politycznej uprawianej przez samorza-
dy i ich organy koncepcyjno-wykonawcze, nierzadko wedle
zasady ,kazdy sobie rzepke skrobie”, tj. bez zrozumienia
dla powinno$ci myslenia i wspéldziatania w szerszej skali
niz tylko wlasnego podwérka, a poza tym réwnie nierzadko
— odmiennie po kazdym przetasowaniu wyborczym wiadz
lokalnych.
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Centrum miasta winno by¢ jego portretem, salonem, wi-
tryng ekspozycji jego wartosci kulturowych i areng sprzyjaja-
ca kontaktom spolecznym, nie za$ jednym wielkim parkin-
giem, z towarzyszacymi mu kolejkami samochodéw osobo-
wych i dostawczych, wedrujacych w poszukiwaniu miejsca
zatrzymania/wyladunku. Motoryzacja opanowata czlowieka
fizycznie i psychicznie. Ona wyznacza reguly inzynierii ruchu
miejskiego, deformuje prawa innych jego podmiotéw, powo-
duje ograniczenia sprawno$ci komunikacji publicznej, a na-
wet eliminuje ja z funkcji obstugi miasta.

Miasta musza si¢ ockna¢ z tego chocholego tafica, jako
blednego kota zadan motoryzagji i §limaczej reifikacji infra-
strukturalnych potrzeb dostepnosci dla niej centrum, bez
inwazji na jego obszar. Musza zej$¢ z poziomu polityki na
poziom logistyki. Chcac to pogodzié, trzeba przyszta mo-
bilnos¢ wszelkich podmiotéw ruchu widzie¢ w perspekty-
wie zmienno$ci modal split i dyspozycji stosownej bazy infra-
strukturalnej. We wstepie podano, iz wiele przykladéw
dotyczy rozwoju Poznania. Oto jeszcze jeden, ktdrego nie
nalezy powiela¢. W poczatku lat 70. ub.w. zaprojektowano
deformacje naturalnego, radialno-koncentrycznego rozwo-
ju w miasta w uklad pasmowy z osig szybkiego tramwaju.
Tak powstalo nowe miasto pélnocne, ale bez tego tramwa-
ju, ktérego pierwszy odcinek uruchomiono dopiero przed
15 laty z wlaczeniem w sie¢ tramwaju ulicznego, zreszta z co-
raz bardziej pogarszajaca si¢ juz oferta przewozowd, a po-
wiazanie go z gléwnym dworcem kolejowym jako reifikacja
I. etapu projektu ma nastapi¢ przed EURO 2012, czyli
okoto 40 lat od zaprojektowania. Idea — stuszna, praktyka
— jak zwykle. Ten defekt naprawiany jest wymuszona mo-
toryzacja, bez dostosowawczej infrastruktury, zwlaszcza dla
ruchu postojowego w osiedlach.

Literatura

1. Galecki T., Tatarkiewicz S., Plan szczegitowy zagospodarowania
przestrzennego Srddmiescia Poznania, cz. 2, ,Kronika Miasta
Poznania”, 1969, nr 4.

2. Kondziela H., Olejnik A., Poznait 1945 i dzis, Wydawnictwo
Poznanskie, Poznan 1970.

3. Peleszuk T., City. Jak wykreowad nowe centrum miasta?
,Urbanista“, 2005, nr 1.

4. Poznasi 2008. Raport o stanie miasta, kier. oprac. J. Meissner, Urzad
Miasta Poznania, Wydzial Rozwoju Miasta, Poznan 2009.

5. Rzeczytiski B., Fabrtendichte im innerstaedtischen strassengebunde-
nen Gueter—und Lieferverkehrundeinige (Model) Reduzierungsansaetze
(am Beispiel der Stadt Poznan),{w:} CIMA’8S, Ceskoslovenské
Védeckotechnické Spole¢nost, Praha 1985.

6. Rzeczyniski B., Ocena cksploatacji systeméw transportu zbiorowego
w wybranych aglomeracjach Polski, ,Zagadnienia Transportu”,
1978, nr 3—4.

7. Saitz H.H., Stadt und Verkehr. Verkebrsgerechte Stadt oder stadt-
gerechter Verkehr? Transpress VEB Verlag fuer Verkehrswesen,
Berlin 1979.

8. Schaechterle K.-H., Stadtverkehr, Sonderdruck, 50 Jahre
Forschungsgesellschaft fuer das Strassenwesen 1924-1974,
Kirschbaum Verlag,Bonn—Bad Godesberg 1974.

9. Urban pricing. From theory to reality, European Commission,
Directorate—General for Energy and Transport, Brussel

2009.



