w kierunku zrédfa dzwieku. Badanie ekranu akustycznego
»in situ” przeprowadzone na podstawie normy PN-ISO
10847:2002, wykazato w opisanej konfiguracji warto$¢ para-
metru skutecznosci réwng 18,3 dB. Jest to wartosc¢ zaliczana
do bardzo wysokich.

Podsumowanie

Przedstawiony nowy panel dyfuzyjny jest wynikiem poste-
pujacego procesu ulepszania konstrukcji ekranow akustycz-
nych, ktéry wymaga wykorzystania coraz bardziej zaawanso-
wanych metod. Zastosowane struktury rozpraszajgce dzwiek
powodujg wydatne zmniejszenie jego poziomu na kierunku
odbicia. Efekt ten nie jest obecnie w ekranach drogowych
wykorzystywany w nalezytym stopniu. Prezentowany panel
ekranu akustycznego moze skutecznie konkurowac ze struk-
turami aktualnie montowanymi przy trasach komunikacyj-
nych. Wyrdznia go znaczna skuteczno$¢, fatwos¢ montazu,
duza trwatos$¢, mozliwos¢ recyklingu materiatu, a parametry
akustyczne moga by¢ ksztattowane w zaleznosci od projek-
towanej funkcji ekranu. Dlatego tez jest uzasadnione, aby do
konstrukcji ekrandw akustycznych stosowac¢ materiaty o po-

wierzchniach silnie rozpraszajgcych, a parametr wspotczyn-
nika rozpraszania dzwieku nalezy zamieszcza¢ w danych
katalogowych producenta.
Podstawowe parametry akustyczne prezentowanego pane-
lu to:
» Skutecznosé: 17-18,3 dB (PN-ISO 10847)
e Wspotczynnik rozproszenia dzwieku s =
17497-1:2004)
* Jednoliczbowy wskaznik pochfaniania dzwigku DL, =
4-10, (PN-EN ISO 1793-3:2001)
* Jednoliczbowy wskaznik izolacyjnosci akustycznej DL,=
24-33 dB, (PN-EN ISO 1793-2:2001)

0,4-0,8, (ISO
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BERNARD RZECZYNSKI

Poczatkowo pojecie inzynieria ru-
chu odnosito sie tylko do ruchu na
drogach i ulicach. Obecnie stoso-
wane jest szerzej, w tym zwtaszcza w sferze telekomunikaciji.
Polska definicja sformufowana przez autora w 1961 r. [1]'
brzmiafa:

Inzynieria ruchu jest dziedzing budownictwa komunikacyj-
nego zajmujgcg sie inzynieryjnym uksztaftowaniem drog i in-
nych urzgdzen komunikacyjnych z punktu widzenia wymagan
ruchowych, stanowigc przy tym jednoczesnie czesc skfadowg
urbanistyki i planowania przestrzennego.

Przytacza sie ponadto dwie inne definicje inzynierii ruchu,
znane w literaturze:

* dziedzina nauki, ktéra zajmuje sie planowaniem i geome-
trycznym projektowaniem ulic, drég i przylegajgcego do
nich terenu oraz organizacjg ruchu w celu stworzenia wa-
runkow do bezpiecznego, wygodnego i ekonomicznego
transportu oséb i towaréw [2];

b.rzeczynski@ue.poznan.pl

t A. Sambor podaje [16], ze polskag definicje inzynierii ruchu sfor-
mufowano po raz pierwszy na konferencji SITK w Spale w 1968 r.,
a nastepnie zaktualizowano na konferencji Komitetu Transportu PAN
i SITK, ktora odbyfa sie we Wrocfawiu w 1987 r. Informacja ta, wynika
z braku zapoznawania sig z istniejgca publikacjg — w tym przypadku
autora z 1961 r., o tytule wyraznie zbieznym (Inzynieria ruchu drogo-
wego — z zawartg w niej jej definicjg) z tematem elaboratu.
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Inzynieria logistyczna ruchu miejskiego
— Kkilka przestanek do projektu paradygmatu

e dziedzina inzynierii, ktora dotyczy planowania i projektowa-
nia geometrycznego drog, ulic i autostrad oraz operaciji
ruchu na nich; obejmuje ona ich sieci, terminale, przylegty
teren oraz relacje z innymi sposobami transportu w celu
bezpiecznego, sprawnego i wygodnego przemieszczania
0sOb i dobr [3].

Definicje te wymagajg uzupetnienia jednoznaczng wyktad-
nig wystepowania obszarow aktywnosci inzynierii ruchu, kto-
rymi sg: decyzje zespotéw (kompetentnych organéw) maja-
cych do czynienia z powstawaniem nowych ulic, drégiinnych
substanciji transportowych oraz przyjmowanie odpowiedzial-
nosci za sprawne, wygodne i bezpieczne uzytkowanie istnie-
jacych urzgdzen transportowych [4].

Logistyka stanowi podstawowy instrument sprawnego za-
rzadzania zyciem wspotczesnego miasta, a w tym niezawod-
nego funkcjonowania jego infrastruktury technicznej i sys-
temu transportu. Obejmuje ona zesp6t wspoétzaleznychi zhar-
monizowanych czynnoséci organizujgcych przeptyw strumieni
ludzi (pieszych, kierujgcych pojazdami, pasazerow), fadun-
kéw, informacji oraz medidw energetycznych i innych, przy
zastosowaniu wfasciwych technologii oraz uwzglednieniu
kosztow spotecznych, ekonomiki miasta i bezpieczenstwa
ekologicznego.

Wszelkie przeptywy tych strumieni odbywajg sie w czasie
i przestrzeni. Czas jest zasobem nieodnawialnym, a prze-
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Warszawa (15)** '
Wroctaw (12) |
Bydgoszcz (11) |
Zielona Gora (11) |
Krakéw (8)
Rzeszow (4)
Lublin (5)
Olsztyn (10)
Gdansk (5)
Poznan (8) |

Czestochowa (8)
todz (8)
Katowice (7)
Szczecin (13)
Biatystok (7)
Opole (4)

Kielce (3)
Radom (9)
Torun (9)

Ptock (4)

tyki, gospodarki wodno-sciekowej i teleko-
munikacji) z rewizjg odpowiedniosci dy-
rektywom logistycznym na kazdym jego
etapie. Intencja takiego postgpowania jest
w tresci definicji inzynierii ruchu i pierwsze-
go argumentu jej wykfadni (wczesniej
wzmiankowanych). Oczywiscie w petni re-
alne moze to by¢ w fazie projektowania
(zagospodarowania) nowej przestrzeni
zurbanizowanej i w warunkach inwestycji
miejskich pozwalajgcych na to (czasem
wrecz koniecznych dla zycia miasta). Jest
to generalnym imperatywem doktryny in-
zynierii logistycznej ruchu miejskiego we
wtasciwym znaczeniu.

Miasta jednak sporadycznie budowane
sg wspotczesnie od nowa. Wiekszosc
miast polskich ma metryke sredniowiecz-
na. W nich doktryna ta, a zatem postugiwa-
nie sie racjg logistyczng w inzynierii ruchu
zawiera sige czesciej w formule operacyjnej
niz strategicznej, a wiec stosownie do da-

40 50 60

Czas przejazdu (w min) na trasie z centrum do osiedla-sypialni z najgorszym dojazdem:

. poza szczytem . w szczycie wakacyjnym*

Rys. 1. Czas przejazdu samochodem w rdznych porach dnia z centrum do osiedla miesz-
kalnego w miastach polskich w 2008 r. (* w szczytach w pigtek o godz.16, ** odlegtos¢

do osiedla-sypialni)

strzen zasobem ograniczonym. Okoto 17% swego zycia
zuzytkowuje cztowiek na czekanie, wobec czego skrécenie
tego czasu oznacza, nie tylko dla niego, pozyskanie czasu
dla produktywnosci. Powszechnym przypadkiem ograniczo-
nosci przestrzeni jest zmniejszajgca sie swoboda ruchu
na sieci drogowej, powodowana intensywnoscig motory-
zacji i coraz wiekszg mobilnoscig w ruchu osobowym i go-
spodarczym. W centrach miast — szczegolnie wiekszych —
objawia sie to wzrastajgcg dynamicznie kongestig w ruchu
samochodow i deprecjonowang nig sprawnoscig srodkow
komunikacji publicznej oraz malejgcg dostepnoscig miejsc
do parkowania i zatrzymywania sie w réznych celach. Dys-
persja czasOw przejazdu w szczycie powszechnym i waka-
cyjnym oraz poza szczytem natezenia ruchu samochodowe-
go z centrum miasta do miejsca zamieszkania (osiedla-sy-
pialni) w miastach polskich dowodzi ewidentnie proporciji
miedzy jazdg a czekaniem na realizacje ruchu postepowego

(rys. 1 [5]).

Rozwazania, przykiady i przestanki
do projektu wytycznych inzynierii
logistycznej ruchu miejskiego

Strategia inzynierii ruchu winna zasadzac¢ sie na zastoso-
waniu algorytmu tworzenia systeméw infrastruktury trans-

portowej (a takze innych systemow przesytowych: energe-
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@ w szczycie*

nego przypadku (czy nawet od przypadku
do przypadku), bo takie bywajg realia
strukturalne urbanistyki i finansowe zarzg-
dzania miastami.

Struktura miast polskich jest w znacznym
stopniu zaktadnikiem normatywéw urbani-
stycznych, siermieznych, na miare politycz-
nych wyobrazen o perspektywach rozwoju
spoteczno-gospodarczego kraju w warun-
kach zarzgdzania nakazowo-rozdzielczego
i stosowanych ustuznie przez profesjonali-
stow (architektow, urbanistow, inzynierow komunikaciji i in.).
Takim normatywem sg wskazniki potrzeb parkowania samo-
chodow osobowych (tab.1 [6]).

To ich autorzy polityczni i profesjonalni nie uznawali potrzeb
zapewnienia terenow pod parkingi we wznoszonych osie-
dlach-sypialniach, bo w socjalizmie samochod byt mrzonkg
kapitalistyczna, byt przede wszystkim srodkiem komunikacji
oficjeli, prominentéw. Jak wygladajg te osiedla z miasteczka-
mi boksow garazowych i parkingami na wczesniejszych traw-
nikach, kazdy widzi! Widzi i czuje tez zattoczenie lawinami
motoryzacyjnymi ulic, podobne juz do zachodnioeuropej-
skich (fot. 1 [7]), bo niby komunikacji miaty stuzy¢ srodki prze-
wozu pasazerskiego, ale rozwijano bardziej komunikacje
autobusowg, warunkowang w operatywnosci przez te lawiny,
gdyz nadal rzadkie sg jej mozliwosci ruchu na wydzielonych
pasach. Rozwoj komunikacji szynowej jest mizerny, a w nie-
ktorych miastach nawet jg zlikwidowano, zastepujac autobu-
sowg, wyraznie mniej wydajng (tab. 2 [8]).

Wedle badania percepcji jakosci zycia w 75 miastach prze-
prowadzonego przez Komisje Europejska w 2006 r. (wywia-
dy telefoniczne po 500 w kazdym mies$cie), w objetych nim
4 miastach polskich zadowolenie z transportu publicznego
jest zerowe (tab. 3 [9]). Koresponduje z tym — jako skutek
niedowfadu ustugowego — notowane w ostatnich latach,
spowodowane rozwojem motoryzacji, zmniejszenie liczby
korzystajgcych z tego transportu (na sieci ulicznej) w Polsce
z ok. 9,0 mid w 1989 r. [10] do 4,066 mid w 2008 r. [11].

70 80

419



Tabela 1. Wskazniki potrzeb parkowania samochodéw osobo-
wych wedtug polskich wytycznych zainwestowania miejskiego
21964 r.2

Wskaznikowa liczba
Jednostka miejsc postojowych
Rodzaj obiektu odniesienia dla okresu planu
obliczeniowego etapo- | perspekty-
wego | wicznego
Biura 1000 m? powierz- 3-5 10-15
Sklepy, domy towarowe | CNni uzytkowej 3-5 10-15
Magazyny 100 m? powierz- 0,3 1
chni uzytkowej
Przemyst i rzemiosto 100 zatrudnionych B 10
Szkoty, uczelnie
Hotele 100 tozek 4 12-18
Szpitale 10 tozek
Restauracje 100 miejsc 2 5
Kawiarnie 3 10
Kina, teatry i inne lokale 2-3 E=ilo
widowiskowe
Urzadzenia sportowe 2 5
Muzea, sale wystawowe | 50 zwiedzajacych 1 + 1 autobus na
200 zwiedzajgcych
Stacje obstugi obiekt 10 10
Stacje paliwowe 5 5
Parkingi publiczne —b dla 30-50%
pojazdéw
Tereny mieszkaniowe 1000 mieszkan-
— parkingi cow —b 5-15¢
- garaze —b 10-20¢
(15-20)°

a Przy dworcach kolejowych i autobusowych nalezy ustala¢ indywidual-
nie na podstawie analizy ruchu pociggéw/autobusoéw.

® Juz dla perspektywicznej hipotezy motoryzacyjnej 50-100 samocho-
déw osobowych na 1000 mieszkancow.

°Na terenach netto i brutto. ¢ Na terenach netto. ¢Na terenach brutto.

A - '. & 7‘ .' -
Fot. 1. Miejskie lawiny motoryzacyjne bez korica
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Tabela 2. Pasazerowie komunikacji publicznej Poznania i wydaj-
nos¢ przewozowa srodkéw komunikaciji w 2008 r.

Komunikacja publiczna Ogotem | Autobus | Tramwaj
(A) (T)
Diugosé linii [km] 982 766 216
Przewozy | [miIn] 204 92 112
Pasazerow | imin/km | srednio 0,21 0,12 0,52
inill— rotnose 4,32
T/A

W Poznaniu w latach 2000-2006 ubyfo prawie 50 min pasa-
zeréw [12]. Postepuje wygaszanie popytu na te komunikacje.

Tabela 3. Relatywna pozycja polskich miast w rankingu jakosci
zycia®

Kryterium oceny® | Bialystok | Gdansk | Krakéw | Warszawa
Zadowolenie 0 +1 +1 -1
z zycia w miescie
Zanieczyszczenie +1 0 =il =il
powietrza jest
problemem
Zadowolenie 0 0 0 0
z transportu
publicznego
Zadowolenie z zielo- +1 0 0 0
nych przestrzeni
Poczucie 0 0 0 -1
bezpieczenstwa
Miasto sensownie -1 +1 +1 -1
wydaje srodki
Suma +1 +2 +1 -4

@ Ustalona tylko wedtug zwigzku kryterium oceny z problemem logisty-
ki miasta
> Ocena (ranga): dobry (+1), przecietny (0), zty (-1)

Europeizacja preferencji motorowego ,modal split” — wybo-
ru samochodu jako sposobu/$rodka przemieszczania sie,
wiedzie do wynikow ucigzliwosci notowanych np. w ruchu
drogowym Anglii (tab. 4 [9]), a takze przy wolnym wyborze
miejsca zamieszkania, do ewakuowania sie z duzych miast
(tab. 5 [tamze]). Sg dwa scenariusze ,modal split”: autono-
miczny i wymuszony (np. dysfunkcja narzgdow ruchu). Przy-
wigzanie do konia mechanicznego, fetyszyzacja motoryzaciji
—to niektére wazkie przyczyny wyboru autonomicznego, ale
rzadko racjonalne, gdy porowna sie predkos¢ jazdy samo-
chodem w korkowym szczycie bliskg piechura a odlegtg od
tramwaju (rys. 2 [5]).

Tabela 4. Ucigzliwosci ruchu drogowego w Anglii w 2006 r.
(% odpowiedzi 973 respondentow)

Przedmiot ucigzliwosci Londyn I_nne Obs_z ary
miasta® | pozamiejskie®
Kongestia na autostradach 36 33 32
Kongestia 66 57 56
— .| w miastach
Emisja spalin i osiedlach 73 64 56
Hafas 47 41 37

@ Wartosci srednie
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5 zwykty
piechur

15 tramwaj

i chodziarz
rowerzysta

23 rekordzista
Swiata w biegu
na 10 km

na 20 km
20 zwykly

urbanistyczno-architektonicznego miasta,
a w zwigzku z nim infrastruktury technicz-
nej, zwlaszcza tej tak spektakularnej jak
transportowa, ktéra stanowigc integralny
element przestrzeni kulturowej miasta jest

37 rekordzista
Swiata w biegu
na 200 m

Rzeszéw
Lublin
Gdansk
Kielce

Opole
Krakow
Warszawa
Czestochowa
Bydgoszcz
Poznan
todz

Zielona Goéra
Wroctaw
Olsztyn
Katowice
Biatystok
Ptock

Radom
Szczecin
Torun

Rys. 2. Predkosc jazdy samochodem w korkowym szczycie w miastach polskich

w relacji do predkosci innych podmiotow ruchu

Tabela 5. Miejsce wolnego wyboru zamieszkania w Anglii
(% 1816 respondentéw)

Mlejs_ce wybc_>ru Londyn Ipne Obs_zqry_
zamieszkania miasta® | pozamiejskie?

Duze miasto 15 5 2
Suburbia/peryferie @il 19 6
duzego miasta

Mate miasto 18 27 30
Wies 25 40 3t
Gospodarstwo rolne 9 12 18
lub dom na wsi

a Wartosci $rednie

Niedawna przesztos¢ monopolu projektowania urbanistycz-
nego wedle jedynych formut, jakimi byty wzmiankowane nor-
matywy (jesli poming¢ zyczenia prominentdw), zyje nadal
i w warunkach swobody gospodarczej ma sie dobrze.
Inwestorzy-deweloperzy nie majg sentymentu dla potrzeb
spofecznych, ktorych realizacje obcigzatyby koszt okreslonej
budowy?. Poprzedni proces monopolizacji ksztattowania

2 Zdarza sie, ze czasem tak czynig, demonstrujgc kierowanie sie
Swiadczeniem swym groszem pozytkowi publicznemu, np. tozgc na
wykonanie sygnalizacji $wietlnej dla bezpieczenstwa ruchu dzieci do
szkoty w poblizu dziatki, ktéra ze wzgledu na marketingowg lokalizacje
szybko swym zainwestowaniem i biznesem na niej, zrefunduje ponie-
siony koszt. Taka kalkulacja jest logiczna, tylko ze nie wynika ona z po-
czuwania si¢ do powinnosci wobec uzasadnionych potrzeb organiza-
cji ruchu przy tej inwestycji, lecz z interesu ekonomicznego pozyskania
dziatki, a wiec z rachunku pro domo sua.
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réwnoczesnie warunkiem koniecznym do
jej zywotnosci — zostaje skutecznie zaste-
powany procesem monopolizacji ekono-
micznej wielu dziedzin zycia. Nie tylko
w sferze wciskania sie, czasem bohoma-
zami budowlanymi nawet w tkanke histo-
ryczng miasta, ale takze - co jest szcze-
golnie wazkim spofecznie i logistycznie
problemem mobilnosci ludnosci — w sfe-
rze swobody lub koniecznosci decydowa-
nia w ,modal split”. Do miasta przybywajg
takze, tzw. dzienni mieszkancy — migranci
dojezdzajacy do pracy, szkot itd. i ci, kto-
rzy chcg bgdz muszg korzysta¢ z ustug
administraciji, lecznictwa itd. W Poznaniu
najwiekszy ruch pieszy wystepuje w cen-
trum miasta, do ktérego dojezdza dzien-
nie ok. 200 tys. oséb [8], co odpowiada
ok. 36% stanu zaludnienia miasta.

W odniesieniu do przesztej monopoli-
zacji procesu projektowania urbanistyki
i architektury, nalezy zaakcentowac to, iz
nawet wéwczas mozna byto przekonaé
zarzadzajacych o zastosowaniu niepod-
wazalnych normatywow (wskaznikow
projektowych) w korzystniejszej spotecznie i logistycznie
konstelacji, czego dowiddt projektant Ursynowa w Warsza-
wie w 1972 r. — Marek Budzynhski [13]3. W ramach normatywu
40 tys.m?, ktore odpowiadaty — wyobrazalnej wéwczas — po-
trzebie obstugi osiedla dla 38 tys. mieszkancow, udato sie
przekonac, ze lepiej, gdy sklep o powierzchni 150 m2? bedzie
od mieszkania 300 m, niz jeden moloch, w skrajnym przy-
padku odlegty nawet okoto 2 km.

Wspotczesnie taka logika logistyczna nie ma szans powo-
dzenia. O lokalizacji centrum handlowego decyduje kapitaf,
dostepnos¢ dla zmotoryzowanych i obok oferty sprzedazo-
wej, inna, chetnie konsumowana nowa forma cywilizacyjna

35 40
(km/h)

3 M. Budzynski, profesor, w obszernym wywiadzie przedstawia
uwarunkowania polityczne, gospodarcze i technologiczne éwczesne-
go procesu budowlanego oraz monopolistyczne mentalnosci okreslo-
nych inwestoréw, m.in. w kwestii budowy na Ursynowie tylko jednego
obiektu handlowego wielkopowierzchniowego dla catego osiedla
(38 tys. mieszkancow). Wtedy tak budowano w USA. Teraz tak sie bu-
duje w Warszawie. Dla mnie to powtdrka z historii.

...... Wielkie obiekty handlowe powstajg tam, gdzie jest taniej i przy
Skrzyzowaniu waznych drog. Ale tez tam, gdzie fatwo sie dostac samo-
chodem, jadgc w przeciwnym kierunku niz do centrum miasta. Bo sa-
mochodem fatwiej dzis dojechac na obrzeza niz do centrum. Czyli
handel, cos co kiedys miasto skupiato, teraz je rozsadza i rozrzuca.
Skutkiem powstawania wszystkich centrow handlowych, takze tych
nielicznych wybudowanych w centrach miast, jest Smierc¢ przestrzeni
publicznej. Ulice w centrum Warszawy zamierajg.

...... To [po czesci]wina wielkich firm handlowych [ale] tez... problem
cywilizacyjny. Weszlismy w faze rozwoju, w ktorej koncentracja kapitatu
i obrdt nim sg celem samoistnym. Wielkie firmy tak organizujg handel,
by do megaobiektow przybyto jak najwiecej ludzi. To zaczyna by¢ mo-
nopolistyczny sposob handlowania.
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swoistej rekreacji kulturowej — bywania tam. Coraz liczniej
powstaje ono na tzw. zielonej fgce, nieraz poza formalnym
miastem, na przedmiesciach. Faktyczny teren zurbanizowany
jest zatem znaczniejszy od zarysowanych granic miasta. To
rodzi oczywiscie okreslone reperkusje w technologiach ko-
munikacji nie tylko z tymi centrami, ale w ogole w relacjach
miasto-przedmiescie.

Wdrazane nowe technologie transportu umozliwiajg tery-
torialny rozwéj miasta do momentu, gdy osiggnie on granice
zasiegu wtasciwych im srodkow podrozy. System transportu
rozwijany jest na uzytek otaczajgcej go przestrzeni spotecz-
no-ekonomicznej miasta, przy czym nie tyle dla skrécenia
czasu podrézy miedzy poszczegolnymi jej sktadnikami, ile
dla mozliwosci terytorialnej ekspansji miasta, a w niej rozro-
stu obszaréow jego zabudowy. Analiza historyczna rozwoju
rozplanowan miast i adekwatnych im systeméw obstugi
transportowej wykazuje niezmiennos¢ modutu czasoprze-
strzennego przemieszczenh intraurbanistycznych oraz ana-
logicznego modutu radialnej rozlegtosci ciggtej zabudowy
miejskiej, szczegolnie wyrazng w najpowszechniejszym,
monocentrycznym typie konstelacji osadnictwa miejskiego.
Modut ten zdefiniowany jest przez akceptowane kwantum
czasu podrozy siegajgce ok. 30 min, a dochodzace w wiel-
kich miastach do 45 min, odpowiadajgce liczbowo w kilome-
trach promieniowi miasta w zarysie jego zabudowy. Realiza-
cja podrézy w izochronie 30/45-minutowej w réznych fazach
rozwoju aglutynacyjnego miasta, umozliwianego innowacja-
mi w transporcie, jest pierwszg dyrektywg w ocenie zwigz-
kéw transportu z ksztattowaniem sie struktury funkcjonalno-
przestrzennej miasta. Dalszymi komplementarnymi dyrekty-
wami sg [15]:

* predkosc¢ przemieszczen wdrazanymi srodkami transportu
wzrasta niemal w postgpie geometrycznym;

» predkos¢ podrozy mierzona w km/h, a osiggana w najszyb-
szym sposobie przemieszczania sig, rowna jest liczbowo
w przyblizeniu Srednicy miasta w km, wykreslanej obwo-
dem jego zabudowy;

* powierzchnia zabudowy miejskiej rozrasta sie proporcjo-
nalnie do kwadratu odlegtosci, pokonywanej w 30/45-
minutowym czasie podrozy.

Rozw¢j systemoéw transportowych miasta znamionujg

[tamze]:
* wprowadzanie do organizmu miejskiego nowych rodzajow
transportu;
doskonalenie stosowanych rodzajow transportu i zastepo-
wanie ich przez inne, bardziej operatywne, np. zastosowanie
energii elektrycznej zamiast zywej sity pociggowej w tramwa-
jach badz zastepowanie tramwaju ulicznego z torowiskiem
wbudowanym w jezdnie tramwajem na wydzielonym torowi-
sku, zapewniajacym wiekszg predkosc¢ jazdy lub wrecz szyb-
kim tramwajem na trasach poza siecig uliczng;

symbioza wszystkich lub tylko niektérych rodzajow trans-

portu miejskiego w catym obszarze miasta bagdz tylko

w pewnych jego strukturach, na przyktad ruch pieszy, rowe-

rowy, samochodowy i $rodkdéw transportu publicznego

4 Okreslenie zaczerpniete z prasy niemieckiej (=gruene Wiese),
oznaczajgce inwestycje wielkich centrow handlowych poza miastem,
z dogodnym dojazdem i parkowaniem samochodow. Bywa tez stoso-
wane okreslenia asfaltowana fgka (niem. asphaltierte Wiese)
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w przestrzeni ulicznej lub wydzielenie szybkiego i ciezkiego

ruchu samochodowego do kanatow transportowych;

» wprowadzenie do obstugi miasta klasycznych transportow
zamiejskich, na przyktad kolei czy nawet lotnictwa;
humanizacja dziatan transportu poprzez ograniczanie i li-
kwidacje wywotywanych przezen dokuczliwosci ekologicz-
nych, takich jak zanieczyszczenie toksyczne czy akustycz-
ne srodowiska ruchu bgdz ekologicznie sterowana dyspo-
zycja struktur miasta do obstugi poszczegdinymi systema-
mi transportu.
Pilnym i ciggtym zadaniem logistyki jest wcielanie jej aksjo-
logii w strategiczne, a z koniecznosci rozwigzywania biezg-
cych problemow minimalizacji dysfunkcji miasta w dziedzinie
zarzadzania przestrzenig komunikacyjng — w operacyjne pro-
gramy doskonalenia systeméw inzynierii ruchu wszystkich
jego podmiotéw. Wazyc¢ jednak trzeba, ze wsrdd nich sa takie,
ktore najpetniej Swiadczg swymi przymiotami proekologicz-
nymi na rzecz osiggania zrbwnowazonego rozwoju miasta (w
tym komunikacja publiczna, zwtaszcza elektryczna oraz ruch
pieszy i rowerowy). Umiejetnos¢ dostrzegania i rozumienia
tych probleméw, poddawana weryfikacji w analizie SWOT®
pozwoli implementowac instrumenty i technologie sprzyjaja-
ce nie restrykcjom ruchowym, jak to sie czesto zdarza, lecz
uspokojeniu ruchu i przywracaniu miastu ludzkiego wymiaru
urbanistyki komunikacyjne;j.

Uspokojenie ruchu jest potgczeniem gtéwnie miar (czynni-
kéw) fizycznych, ktére redukujg negatywne skutki eksploata-
Cji pojazdu motorowego, zmieniajg zachowanie kierowcy
i polepszajg warunki ruchu niezmotoryzowanym uzytkowni-
kom ulic [17].

Mimo ogélnej elastycznosci procedur uspokojenia ruchu,
pewne kryteria muszg by¢ jednak brane pod uwage przed
przystapieniem do projektu potencjalnej modyfikaciji ulic, czy
istotnie moze on by¢ rozwazany. Uspokojenie ruchu musi
[18]:

* mie¢ akceptacje i wsparcie spoteczenstwa;

* obejmowac rozwigzania pozwalajgce kierowcom samore-
gulowac ich predkosci jazdy;

» wptywac¢ bezposrednio na zachowania kierowcow;

* polepsza¢ warunki bezpieczenstwa wszystkim uzytkowni-
kom ulic, w szczegdélnosci najbardziej podatnym na zagro-
zenie, takim jak dzieci i starsi.

Pojecie uspokojenie ruchu ma zastosowanie takze do wielu
technik transportowych dla edukaciji publicznosci i uswiada-
miania jej o niebezpiecznym zachowaniu kierowcow. Ich
spowolnienie jazdy wymusza sie garbami w przekroju po-
przecznym jezdni oraz szerokim asortymentem urzgdzen ste-
rujgcych ruchem i ograniczajgcych dostgpnos$¢ samochodow
do okreslonych obszarow miasta, oczywiscie z przyzwole-
niem dla pojazdéw stuzb publicznych. Edukacja mieszkan-
cow ma ich rowniez zacheci¢ do przyczyniania si¢ do uspo-
kojenia ruchu, przez m.in. — naturalnie w miare woli — jezdze-
nie nie w pojedynke, lecz z drugg czy trzecig osobg (rys. 3
[19]), co wydajnie zmniejszy ttok na jezdni i ograniczy popyt
na powierzchnie parkingowa.

Miasto, z racji weztowej funkcji w systemie transportowym
regionu i kraju, przejmuje takze ruch drogowy zewnetrzny

5 SWOT z ang. Strengths, Weaknessess, Opportunies, Threats =
dogodnosci/zalety, stabosci, szanse, zagrozenia.
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Rys. 3. Znak drogowy ,Pojazd
0 wiekszym napetnieniu” stoso-
wany w Portugalii (bez formalne-
go uregulowania prawnego)

czesto tranzytowy, ktory niejednokrotnie nakfada sie na ruch
wewnetrzny. Skutecznym dziataniem dla uspokojenia ruchu
w miescie jest dystrybucja przestrzenna ruchu samochodo-
wego na obwodnice wokot miasta lub ostatecznie na peryfe-
rie 0 rozproszonej zabudowie. Racjonalnym projektem (nie-
stety nadal tylko projektem) rozwigzania tego problemu jest
powiatowa obwodnica (ring) Poznania, tgczaca 17 gmin po-
wiatu poznanskiego wokot centrum aglomeraciji (rys. 4 [14]),
odcigzajgcej jg od ruchu tranzytowego, a jednoczesnie wig-
zgcej ja z systemem europejskiej sieci transportowej TENS®.
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Rys. 4. Projekt poinocnej i wschodniej czesci powiatowej obwodnicy
Poznania

Ma to niebagatelne znaczenie dla ekonomii, ekologii i bez-
pieczenstwa ruchu w miescie, a takze dla samego tranzyto-
wego ruchu samochodowego. Tranzyt na sieci ulicznej miasta
przyspiesza degradacje jej stanu technicznego oraz obniza
parametry jakosciowe ruchu na cafej sieci. W Poznaniu tylko
blisko potowa ulic uktadu podstawowego ma zadowalajgcy
stan nawierzchni, dobry zaledwie 10 %, a roboty utrzymanio-
we sg realizowane w zbyt matym zakresie w stosunku do po-
trzeb [8].

& TEN - Trans-European Network (dfugosc sieci w Polsce wynosi
okofo 4800 km)
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Podsumowanie

Inzynieria ruchu w klasycznej formule nie odpowiada wy-
zwaniom obstugi logistycznej miast. Ro$nie czas nieproduk-
tywny (przestoj) w ruchu motorowym, maleje jego predkosé
a godziny szczytu, to zawaty transportowe miast. W Polsce,
jestto w znacznej mierze wynik politycznie ustalanych norma-
tywow urbanistycznych inzynierii ruchu, postrzegajgcych sa-
mochod osobowy jako mrzonke kapitalistyczng. Niedorozwdj
komunikacji publicznej pogtebia jej regres potegowany eks-
plozjg motoryzacji indywidualnej, owtadajgcej infrastrukture
drogowg bedaca na miare tych normatywéw. Introdukcja stra-
tegicznych aksjomatéw logistyki w system zarzgdzania mia-
stem sprzyja uspokojeniu ruchu w jego centrum i ogranicze-
niu w miescie ucigzliwosci ergonomicznych i ekologicznych
oraz strat energetycznych.
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