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Streszczenie

W artykule przedstawiono pojmowanie logicznej formy urbanistycznej w aspektach zrGwnega
rozwoju transportu, w tym ogoline relacje peday struktug przestrzenp miasta a uktadem transporto-
wych wielkdci ruchu. Wskazano na trwdtoksztattu sieci ulic w strukturach urbanistycznych. Opisano
rolg struktury przestrzennejsrodkéw lokomocji z punktu widzenia realizacji wzorcow zrownoovee]
mobilnasci. Sformutowano zasady ksztattowania struktury jednostek osadniczych zelwmgl to kryte-
rium; w tym dotycace: zwartéci miast i intensywnéci zabudowy, koordynacji elementéw struktury
miasta i jego systemu transportowego, rekomendowanej polityki inwestycyjnej i lokalizacyjnej oraz po-
trzeby harmonizacji polityki przestrzennej z poliytkansportow.

Przeanalizowano wptyw charakterystycznycigow sieci drogowo-ulicznych na strukéuyorzestrzens

i funkcjonowanie miasta, w tym transportu. Analizagtibgtéwnie funkcje obwodnic w dym mieicie:
zewretrzng (prowadzon po peryferiach lub poza miastem)$pmink (miedzydzielnicows), srédmiecia
funkcjonalnego oraz centrum (zwykle staromiejskiego), zetalowych ulic promienistych.

Stowa kluczoweforma urbanistycznaréwnowaona mobilndgé, sie’ ulic, obwodnice miejskie

Abstract

Understanding of logical urban form in question of sustainable transport development was outlined. It is
involved with general relations between space and transport structure of a city and traffic amounts. Durability
of a shape street network in urban structure was shown. The role of urban form and transport means for
performance of sustainable mobility patterns was described. The principles how to form a structure of urban
units with viewpoint of given requirement were formulated. They includes: compactness of a city, intensity
of land use, coordination of elements in urban structure and transport system, recommended location and
investment policy, harmonisation of spatial policy with transport policy.

Impacts of characteristic elements in street networks of large cities on spatial structure and transport
operation were analysed. Analysis took over mostly functions of outer ring road, intermediate ring road,
ring road of a downtown, ring road of a city centre and likewise functions of new radial streets.
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1. Wstep

Logiczna forma urbanistyczna z punktu widzenia kryterium transportowego, to taka
struktura przestrzenna, ktéra sprzyja realizacji wzorcéw zrowimveg mobilndci. Zna-
czenie aytego w tytule konferencji przymiotnika ,logiczny” moa opisé rozszerzay-
cymi jego tré¢ ,synonimami”: konsekwentny, wewtrznie nie sprzeczny, czytelny,
harmonijny, funkcjonalny (yteczny), racjonalny (efektywny), tagagtz konflikty.

Zrownowaona mobilng¢ to tak uksztattowane struktuprzestrzeng oraz transportu
zachowania komunikacyjnezytkownikéw, w ktérych racjonalizuje sidlugas¢ trasy po-
drézy, motoryzacja indywidualna nie degraduje komunikacji zbiorowej i niezmotoryzowa-
nej, a funkcjonowanie systemu transportu pozwala utrZyh@mong z otoczeniem —
srodowiskiem naturalnym i cywilizacyjnym, w tym kulturowym. Postulaty te powinrny by
realizowane zaréwno obecnie, jak i wzBlej i dalszej przyszici. Zrownowaony trans-
port sprzyja poprawie wizerunku miasta i fadu przestrzennego oraz kreowaniu dobrej jako-
§ci przestrzeni publicznej, a tak zmniejsza zricowanie w rozwoju i jakei zycia po-
szczegllnych obszaréw miasta.

Charakterystyczne jeste przymiotnik ,zréwnowaony” bywa odnoszony réwnocze-
$nie do systemu transportu orazytkowania terenu. Adams [1] podejmaj spoteczne
implikacje uwiktania wzrostu hipermobilda wychodzi od podania spektakularnego przy-
ktadu miasta Brighton, dla ktérego miesakédw w 1959 rérednia dzienna dtugé trasy
podr&zy wynosita 8 km, w 2000 r. — 45 km, a prognoza na 2025 r. przewiduje dalsze jej
wydtuzenie do ok. 90 km. Wynika to z jednej strony z rozproszenia struktur przestrzen-
nych, a z drugiej — z powszechnego ¢gpstdo samochodu i rozwoju drég szybkiego
ruchu. Oznacza to tak, ze realizujcy podr@ samochdd osobowy ohga si€ drogowy
na wielokrotnie dtaszym odcinku. Ponadto bardzo niska efektys¢nmykorzystania przez
samochéd osobowy z natury deficytowej przestrzeni komunikacyjnej prowadzi do narasta-
jacych stanéw zattoczenia motoryzacyjnego drég. System transportowy wspottworzy prze-
strzer publiczry i jednoczénie wptywa na jej degradag]

Charakteryzujc system transportowy moa wpis& sic za (Zuziak [15]) w czterotakt:
pocawszy od formutowania warfci (zwlaszcza w kategoriach technicznych), poprzez
potrzeby i kontakty ado konfliktéw. Spetnianie mobildci wymaga realizacji potrzeby
przemieszczaniagiosob i tadunkéw; przestrzeuchu to miejsce kontaktéw spotecznych,
wymiany informaciji i cyrkulacjgrodkéw produkcji, a rownoczeie — zarzewie konfliktow
w zabieganiu o dogb do przestrzeni komunikacyjnej,gsto niewystarczagej oraz kon-
fliktéw wynikajacych z ucazliwosci transportu dla otoczenia.

Zatem jednym z kluczowych wyz\figest okrélenie w jaki sposéb ulepséglanowa-
nie przestrzenne i poprawiazytkowania terenu, aby wzmachi@groces ogigania stanu
zrownowaenia transportu miejskiego [8]. Wymaga to przetamania wielu barier o charakte-
rze instytucjonalnym, legislacyjnym, finansowym, spotecznym i kulturowym. Podstawow
trudnai¢ stanowi zintegrowanie poziomu polityk z dziataniami na poziomie operacyjnym,
z uwzgkdnieniem roli rénych uczestnikdw tego procesu.

Kryterium logiczndci wyraza st w prawidtowo realizowanych wspoétzatesciach
struktury przestrzennej miasta i uktadu transportu oraz wielkoichu. Nasfpuje to na
kilku poziomach relacji, w ktérych podté i ruch ujmowaneasw klasycznym modelu
czterostadiowym obejmagym: potencjaly ruchotworcze, gibe ruchu, podziat zada
przewozowych (okrgajacych udzialy poszczegoélnycirodkéw lokomocji w podrgach)
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oraz rozktad ruchu w sieciach komunikacyjnych — co przedstawiono na schemacie bloko-
wym (rys. 1).
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Rys. 1. Wspoétzaleosci struktury przestrzennej miasta i uktadu transportu oraz wielkochu

Fig. 1. Relationships of space and transport structure of a city and traffic amounts
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Rys. 2. Oktadki z serii przewodnikéw po polskich miastach wydawnictwa Sport i Turystyka

z okresu lat 1983-1990

Fig. 2. Covers of guidebooks for the Polish cities of “Sport and Tourism Publishers” brought out in
the period 1983-1990
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Zwiazki pomidzy rodzajem i intensywrioia zagospodarowania terenu twgmnodele
podr&y (np. [7]) opisujce zachowania komunikacyjneyikownikdéw systemu transpor-
towego.

Ontologiczna kategoria trwatol w odniesieniu do sieci transportowych objawdaj sé
bezwtadnécia struktury i przeciwstawianiu szmianom wynika z trudrégi procesu prze-
ksztatcé sieci (wymadg cigtosci sieci, wysokie koszty budowy, ujawrdag st konflikty).

W konsekwencji si¢ ulic stanowi najtrwalszy element struktury miasta (nie tyle w sensie
technicznym co przestrzennym). Sielic jest charakterystycznym znamieniem identyfi-
kujacym miasto, mgna rzec — jest jego ,kodem genetycznym”, gtikiem jego tasamo-

$ci. Przyktadem znaczenia tej cechy jest seria przewodnikow po miastach, gdzie na oktadce
kazdego z nich przedstawiono fragment sieci éhédmiecia (rys. 2). Ta trwalg struk-

tury sieci transportowej powinna wywotyéaszczegdla odpowiedzialné, a zatem
ostraznos¢ w ksztattowaniu jej dalszego rozwoju.

2. Struktura przestrzenna realizujaca wzorce zrownowaonej mobilnosci

2.1. Rola struktury przestrzenneyodkéw lokomociji

Struktura taka w ogoldai powinna wpltywé na eliminowanie zanych podray,
sprzyj& podr&om krétkim kosztem ograniczania liczby pogydtugich, tzn. zagpowa
je jak najwiksz liczba krotkich podréy. Wskutek tego uzyskujessi
— skrdécenie czasu podng
— zachktg do osigania dodatkowych aktywioi,
— wigkszy gotowad¢ do odbywania podiy pieszo hdz rowerem oraz transportem
zbiorowym zamiast samochodem osobowym,
— redukcg pracy przewozowej,
— mniejsze natenie ruchu i w konsekwencji — tagodzenie stanéw zattoczenia moto-
ryzacyjnego,
— mniejsze zageenie wypadkami komunikacyjnymi,
— mniejsze ziycie energii na cele transportowe,
— mniejsa emisg spalin i hatasu,
— nizsze koszty transportu (inwestycyjne i eksploatacyjne) dla gmiaytkownika,
— mniejsa skak konfliktdw spotecznych,
— wyzsz jakosé przestrzeni publiczne;.
Polityka przestrzenna sprzyjap zaradzaniu mobilnécia (popytem na podi@) to
taka, ktéra, oddziatuje na ruchlidéomieszkacow, wybor celdéw podrdy, srodka przewo-
zowego (z preferencjami dla ruchu niezmotoryzowanego i transportu zbiorowego) oraz
znieclgca do nadmiernego (niekoniecznego) korzystania z samochodu, a w konsekwencji
pozwala uniezalmi¢ sig od samochodu. Zatem istatncharakterystyczn cecly, takiej
polityki jest jej stosunek do motoryzacji indywidualnej.
Wzorcem zréwnowazonej mobilndci bedzie zatem taki podziat zatlgprzewozowych
w miescie, ktdry ogranicza udziat samochodu osobowego w pgadh) na rzecz zwksze-
nia wykorzystania komunikacji zbiorowej i ruchu niezmotoryzowanego. Rola transportu
zbiorowego w miécie powinna by wiodaca ze wzgidu na oszeznas¢ miejsca potrzeb-
nego dla ruchu i postoju, i w konsekwencji — na sprzyjanie tworzeniu dobrégiakae-
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strzeni publicznej. Wana rola transportu niezmotoryzowanego w doie wynika z natu-
ralnych cech ruchu pieszego, ktérego obéémaspobitworzy przestrzepubliczry, zapew-
nia wysol percepa walorow otoczenia przez pieszegeytkownika oraz wysok efek-
tywnos¢ wykorzystania przestrzeni ruchu.

Natomiast rola samochodu w réiée kedzie ograniczana, gtéwnie ze wzgdl na wiel-
kie, a niemaliwe do zaspokojenia, zapotrzebowanie na przestmeliczry oraz przy
intensywnym ruchu — degradowanie przestrzeni publicznej igalkgcia. Dazy¢ sie bedzie
do eliminacji podray odbywanych samochodem, np. w relacji dom — praca, gdy jest do-
godne powjzanie transportem zbiorowym. Nie oznaczazmnie lzgdzie miejsca na uza-
sadnione #ycie samochodu, ktére dotyczy w szczegébnsytuacii:

— dziatalng¢ firm ustugowych, w tym przewozy zaopatrzeniowe,

dokonywanie zakupdw przez miesagéw w ilosciach pothurtowych,

podrée w obszaraclle obstugiwanych transportem zbiorowym, szczegoélnie w okre-
sach pozaszczytowych ruchu i w porze nocnej,

realizacja sekwencji kolejnych podydo rozproszonych lokalizacjach celow,

— grupowe korzystanie z samochodarpoolingl, carsharin&).

Wiasciwe wywazenie roli samochodu w mieie ma zasadniczy wptyw na odczuwan
przez mieszkacow jakaé zycia [4].

Skoordynowanie polityki rozwoju przestrzennego z zasadami polityki transportowej ma
na celu: poprawfunkcjonalndci transportu, w tym fagodzenie stanéw kongestii motoryza-
cyjnej; obnkenie transportochionidoi uktadow przestrzennych (racjonalizowanie pracy
przewozowej); popragy konkurencyjnéci transportu publicznego; tworzenie przestrzeni
publicznej przyjaznej mieszkaom i przybyszom; zmniejszenie adiwosci transportu dla
srodowiska. Rodzaj i intensywl® zagospodarowania terenu oraz wzajemne rozmieszcze-
nie jednostek strukturalnych w obszarach zurbanizowanych dmapinupcy wplyw na
zachowania komunikacyjne mieszakaw [7].

Ponizej zestawiono pogrupowane instrumenty z zakresu gospodarki przestrzennej wa-
runkujace, tj. sprzyjajce realizacji celéw racjonalnej polityki transportowej, zwtaszcza
w odniesieniu do obszaréw zurbanizowanych. Przedstawione zasady staomminiccie
zasad podanych w [10], ktore generalnie wpissk w kanony planowania urbanistycz-
nego, zawarte w wielu publikacjach np. [1, 5, 8]. Niestety, obserwacja tzw. praktyki plano-
wania urbanistycznego wykazujes % one realizowane tylko w niewielkim stopniu.

2.2. Ksztaltowanie struktury jednostek osadniczych

« Zaleca s przeksztalcanie struktur urbanistycznych z monofunkcyjnych, wielkoskalo-
wych (typowe blokowiska zabudowy mieszkaniowej bez miejsc pracy) w wielofunk-
cyjne, drobnoziarniste. Podstawceny jest stopifezbilansowania w jednostce struktu-
ralnej, w tym dzielnicy, liczby miejsc pracy i oferty ustugowej z liczhieszkacow.
Optymalny (tzn. zapewnigy minimalizacg podr&y na zewntrz jednostki) zakres dla
stosunku miejsc pracy do liczby miesakéw jednostki wynosi od 0,4 do 0,5. W przy-

! Carpooling (ang.) polega nazyczaniu miejsca w swoim pojedzie innym osobom, ktériduto
i cel podréy oraz czas jej realizacjazblizone do cech pod#y realizowanej przez kierowc

2 carsharing(ang.) polega na wspétkorzystaniu z samochod@aadych wiasnécia miasta, firmy
prywatnej, instytucji lub grupy osob, z ktérychzBa rezerwuje czas depu do samochodu na
zasadzie abonamentu.
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padku odchyl# od tego zakresu — zwlaszcza w do6t — powinng fpydiete (z natury diu-
gofalowe) dziatania poprawige struktug jednostki urbanistycznej. Wyraie wyzszy
wartaicia tego wskanika od zalecanej charakteryzuje sibszarsrédmiejski, co jest
naturalne, jednak nalg przeciwdziald zmniejszaniu si liczby mieszkacow w tym
obszarze. Drobnoziarnisto i wielofunkcyjna¢ sprawiaj, ze znaczna e&¢ podréy
bedzie odbywa sie na niewielkiej odlegtéci, bez koniecznéi uzycia samochodu.

Zaleca si ksztattowé struktury jednostek osadniczych w sposéb wzmggajole po-
wigzan lokalnych, przyjaznych ruchowi pieszemu i rowerowemu oraz nakierowanych na
dogodn obstug pasaerow korzystajcych z komunikacji zbiorowej. Polega toeuizy
innymi na tworzeniu w dzielnicach i osiedlach lokalnych centrow ustugowo-administra-
cyjnych dobrze powizanych w obszarze gienia cagami pieszymi i rowerowymi, na-
wet z maliwoscia tworzenia wolnych od ruchu pojazdéw stref ruchu pieszego. Dla zilu-
strowania skuteczroi dwdch powyszych zasad wartoesposhryé przyktadem pasma
zabudowy (dzielnica mieszkaniowa) licym 40 tys. mieszkadw. Rozwamy dwie
struktury funkcjonalne pasma: struktura | catkowicie monofunkcyjna (dzielnica miesz-
kaniowa bez miejsc pracy); struktura Il co najmniej dwufunkcyjna, drobnoziarnista
(dzielnica mieszkaniowa z wysokim udziatem miejsc pracy). Dla szeregiezatyzy-

muje sé natzenie ruchu w pojazdach umownych w godzinie szczytu porannego: dla
struktury dzielnicy: monofunkcyjnej ok. 3000, wielofunkcyjnej — ok. 2300. Gdyby po-
nadto zatay¢, ze ruch pojazdéw wyjelzajacych z dzielnicy rozktada sina dwa cigi
biegmce wzdhi pasma, wowczas wydtanie czasu przejazdu na tychgach w struk-
turze monofunkcyjnej w stosunku do wielofunkcyjnej wyniwsdnio ok. 10 minut, czyli
drugie tyle ile wynosi czas przejazdu w warunkach ruchu swobodnego. ¥¢i¢dgn
wydiuzenia mana uzna za miernik narastagej kongestii i w konsekwencji — nieefek-
tywnosci struktury przestrzennej.

Nalezy zapewnt elastyczné¢ w ksztattowaniu struktur przestrzennych, tak aby ilmo
wialy — przy zastosowaniu technologicznytbdkéw sterowania ruchem — przenoszenie
standw zattoczenia motoryzacyjnego na obszary o mniejszjwaaci.

2.3. Zwartd@¢ miast i intensywn& zabudowy

Nalezy:

— przeciwdziatd pogkbianiu st zaleznosci miast satelickich od$oodka metropolitar-
nego;

— dhzy¢ do rozwijania oraz powstawania nowych jednostek urbanistycznych w obec-
nych granicach obszaru miasta, z ¢krgzaniem istniagych struktur;

— wzmachia autonom¢ gospodarcg i ustugows wigkszych jednostek strukturalnych,
zwlaszcza potoonych na obszarach peryferyjnych.

Nalezy powstrzymywa procesy dekoncentracji osadnictwa. Powodem rozpraszania

osadnictwa s niskie indywidualne koszty zasiedlenia oraz poszukiwanie korzystnego

srodowiska mieszkaniowego poza miastem. Jezimakutkiem takich indywidualnych

decyzji @ koszty, wynikajce z uzalgnienia mieszkaca takich obszaréw od samo-

chodu. Podrze samochodowe z tych obszaréw do metropolii powpdayost kosztow

publicznych: rozbudowy infrastruktury drogowej, kongestii motoryzacyjnej, wypadkéw

i pogorszenia stantrodowiska miejskiego.

Nalezy przeciwdziaté przenoszeniu osadnictwa na obszary, ktére ¢ile mogty zosta

efektywnie obstzone przez komunikagjzbiorows. Powinno s§ wymuszé utrzymanie
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wysokiej zwartdci struktury miasta (dagzczanie), szczeg6lnie wysokiej intensygio
zabudowy w korytarzach o dogodnej obstudze transportem miejskim, zwlaszcza szyno-
wym (zaréwno wzdta istniejacych jak i planowanych tras), z polaryzagabudowy

w rejonach stacji i przystankt?wJest to proces dlugotrwaty, wymagmj pobudzenia
zar6wno instrumentami administracyjnymi (np. wymusagajzapis w decyzji o warun-
kach zabudowy) jak i rynkowymi (zysk z efektywnego wykorzystania terenu).

Niska g:stas¢ zaludnienia generuje wysokie koszty jednostkowe transportu publicznego
i skutkuje niskimi standardami obstugi takim transportemsvidadczenia krajow za-
chodnich, zwlaszcza ameryiskich pouczaj, ze niska gstos¢ zaludnienia i prze-
strzenna ekspansja przedsdiavywotuje wzrost pracy przewozowej i zapotrzebowania
na przestrzé dla ruchu. Istnieje wptyw gtasci miejsc pracy na wybdrodka lokomo-

cji. Zarysowuje si bardzo istotna rnica pomedzy miastami amerykeskimi a azjatyc-

kimi, gdzie samochdd w dojazdach do pracy jest w znacznie mniejszym stopniu wyko-
rzystywany. Podobna zaieos¢ wystepuje pomedzy gestascia zamieszkania a zyciem
benzyny przypadagym na mieszkiaca.

* Nalezatoby preferowéa rozwéj osadnictwa w tych strefach peryferyjnych i pozamiej-
skich grodka metropolitarnego, ktére slogodnie powdzane kolej, tworzac przy uru-
chamianych przystankach nowe gniazda suburbanizacji, a tym samym — inteasyfikuj
zabudow na calej diugéci korytarza kolejowego. Zasady ksztattowania intensyaino
zabudowy wzgjdem potdenia stacji metra i kolei miejskiej nakazujshgat duza inten-
sywnai¢ w promieniu szczegolnie bardzo dogodnej gmstéci pieszej (do ok. 400 m),

a w strefie dalszej, tj. do 1000 m — intensy¥ndos¢ duza. Badania przedstawione np.

w [9] wskazuj na rok odlegtaci oraz warunkéw ddégia pieszego do stacji i przystan-
kéw na atrakcyjn@ komunikacji zbiorowej, a tym samym — na zmniejszenie presji na
uzytkowanie samochoddw.

Model struktury zabudowy pasma miejskiego oraz regionalnegoeprayjealizowany

dla Hamburga [3], ktéry wszedt do kanonu zasadle wiaze intensywné¢ zabudowy

z odlegtacia od stacji kolei miejskiej i regionalnej oraz pokazuje sposéb obstugi obsza-
row peryferyjnych pasma przez meandcgj linie autobusowe z dojazdem do stacji.
Koto o promieniu 300 m wyznacza obszar o bardzo dogodnegpmimsti do przy-
stanku, w ktérym to obszarze wymusza wiysoka intensywnd¢ uzytkowania terenu,
okreslong wartcscia co najmniej 1,3 wskanika intensywnéci zabudowy. Pigcien wy-
znaczony okigami o promieniach 300 i 600 m (ze wshkikiem intensywnéci zabu-
dowy co najmniej 0,9) przedstawia obszar mniej dogodnego, ale jeszczérbdnEpo,
dojscia pieszego do przystanku kolei. Szacunkowe obliczenia pakarug tak zago-
spodarowanego otoczenia jeden przystanek kolei miejskigg maycagna¢ ok. 25 tys.
pasaerdow w cagu doby.

e Skuteczne sterowanie rozwojem przestrzennym miasta ma sgeis,biglzie spojne
z dziataniami w strefie podmiejskiej, a najlepiej na catym obszarze metropolitarnym.
Przy braku koordynacji polityk ucieczka miesakéw i kapitaldw poza miastogzie
jeszcze bardziej intensywna, zaostgzaproblemy komunikacyjne miasta i obagnc
jego dochody bugktowe.

» Zalecenie intensyfikowania zabudowy nieza@rowadz do degradacji funkcji petnio-
nych przez jednostkstrukturalm. Obserwowana nadmierna intensyéwhaabudowy

3 Transpororiented development



64

mieszkaniowej w nowo budowanych lub zagczanych osiedlach powoduje, brakuje
miejsca na inne funkcje, w tym transportowe. Prowadzi to do substandardowych, nie-
funkcjonalnych rozwizan komunikacyjnych, jak np. zbytaskie ulice dojazdowe, kar-
kotomne wjazdy do gagg podziemnych, zmarginalizowana przestratia pieszych

i w konsekwencji — do ugiliwosci dla wytkownikéw systemu oraz dla otoczenia.
Sytuacja taka sprawia wi@nie chaosu przestrzennego i skutkuje spadkienigakgcia

oraz rynkowej wartéci mieszka.

2.4. Koordynacja elementow struktury miasta i jego systemu transportowego

Powinno st wzajemne dostosowywa(szczegdlnie na terenach wolnych) struktur

i funkcje zabudowy jednostek urbanistycznych oraz korytarzy transportowych, astosuj
generalg zasad: ,srednicowy przebieg komunikacji zbiorowej, obimg przebieg
ponadlokalnego ruchu samochodowego”.

Nalezy zapewnté ochror tras drogowych wiszych klas przed obudew nadmiera
dostpnaicia. Niedopuszczalneasnaciski na zapewnienie bezZpedniego powizania,

czyli zjazdy z takich tras do poszczegélnych budynkéw. Niekontrolowana, nadmierna
dostpnas¢ drég tranzytowych pogarsza plyrédoprzejazdu i obria przepustows

ciagu drogowego oraz jest przyczyduzej liczby wypadkdéw. Konieczne jest zaplano-
wanie ukladu drég serwisowychadt catych sieci drog (ulic) lokalnych i dojazdowych,
obstugujcych przewidywasn zabudow.

Nalezy strefowa funkcje i struktuk zabudowy w celu fagodzenia adiwosci hatasu
komunikacyjnego. Lokalizag nowe obiekty lub przeksztalaaj funkcje obiektow
istniejacych, powinno & dazy¢ do tego, aby funkcje wgliwe (np. mieszkalnictwo,
szkolnictwo, obiekty skby zdrowia) znalazly sijak najdalej od tras drogowych

o intensywnym ruchu samochoddéw, natomiast funkcje nidim@ lub mato wraliwe

(np. parkingi kubaturowe, hurtownie, handel) byty celowo umieszczone wzpdith

tras. Ponadto takie obiekty petnityby ¢@krandéw dla budynkéw patonych w gebi (tj.

dalej od ruchliwej arterii).

W celu unikn¢cia lokowania w gsiedztwie drog ruchu szybkiego obiektow winaych

na ucizliwos¢ transportu naley tworzy obszary ograniczonegozytkowania. Na
terenach przygranicznych (w szczegdhiodla miast rozdzielonych granic nalezy
zapewné koordynacg rozwoju przestrzennego i transportu, dostrzggdggo rok
integrupca.

Nalezy zapewnt rezerwy terenowe na lokalizaojirzadzer majcych istotny wptyw na
integracg systemu transportowego ¢my przesiadkowe, w tym parkingi strategiczne,
petle i dworce komunikacji zbiorowejaéznice pomidzy sieci kolejowa a tramwajow,
terminale logistyczne). Lokalizacja tych adzen powinna by zdecydowana w planach
miejscowych. Nalgy jak najszybciej zabezpieczyezerwy terenowe pod parkingi prze-
siadkowe typu Park & Ride. Plan ogélny Krakowa z 1994 r. poprzez elastyczne zapisy
nie byt w stanie uchroaitego typu lokalizacji przed takimi konkurencyjnymi funkcjami
jak: stacje benzynowe, salony sprzgdaamochodéw. Naky podkréli¢, ze lokalizacja
parkingbw przesiadkowych jest silnie uwarunkowana: przy przystankach kolejowych,
istniejacych i nowych hdz przy petlach i przystankach tramwajowych i magistralnych
liniach autobusowych.

W pracy [12] dokonana zostata symulacyjna analiza wptywu parkingéw Park & Ride na
funkcjonowanie sieci ulicznej na przyktadzie planowanych czterech lokalizacji w War-
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szawie. Czas jazdy do centrum zmniejszacsB,4 %, a stopienasycenia ruchem dla
wszystkich odcinkéw sieci ulic obszaru centrum o 0,5%. Nie jest to wiele, ale jak wy-
nika z teorii masowej obstugi, me to mi€ istotne znaczenie dla diugn kolejki

w przypadku dochodzenie wielk@ natzenia ruchu do stanu petnego nasycenia

2.5. Polityka inwestycyjna i lokalizacyjna

W ramach procedur planistyczno-projektowych malekresla¢ wszystkie transportowe

jak i pozatransportowe funkcje ulicy, w tym jej specyficzne funkcje w zespotach zabyt-
kowych. Realizacji tych funkcji mma dokona przez segregacjeatlz integracg prze-
strzenno-funkcjonalp w tym redystrybuej przestrzeni transportowej na rzecz niezmo-
toryzowanych i parkowania, kosztem przestrzeni dla ruchu samochodéw, jak x2éwnie
przez usprawnienia regulacji ruchu, popgamystroju ulicy i podniesienia jej atrakcyj-
nosci dla pieszych.

Nalezy przeciwdziatd degradacji ulic handlowo-mieszkaniowych wskutek ghemia

ich duzym ruchem samochodowym. Badania prowadzone w USA przez Appleyarda,
Buchanana, Lyncha i Lintella, cytowane w [2] wskazug zalenos¢ integrupcych cech
ulicy od wystpujacego na niej natenia ruchu. Okazuje i ze pelne kontakty
migdzyludzkie realizyj sic w przestrzeni ulicy tylko wtedy, kiedy raenie ruchu
samochodowego nie przekracza 2 tys. pojazdéw na, dmtzanikaj catkowicie po
przekroczeniu 10 tys. pojazdéw na gobrasa taka wowczas traci charakter ulicy,astaj

sig techniczi baries, trudr do pokonania przez przechodnia.

Waznym elementem poprawy wizerunku kolei jest ggzenie tadu przestrzennego
w korytarzu, ktory obstuguje oraz poprawa czytétmo usprawnienia dogpnasci do
stacji i przystankow kolejowych. Wymaga to likwidacji lub modernizacji ,slumsowej”
zabudowy, w tym zdegradowanej poprzemystowej, dicalo stan techniczny i este-
tyczny budynkéw dworcowych, przéj podziemnych, peronéw oraz budowa w s
siedztwie kolei obiektdw o wysokich walorach architektonicznych. Dziatania te powinny
doprowadzt do podniesienia atrakcyjic kolei oraz poczucia bezpiecmtwa i kom-
fortu wéréd pasaeréw, i w efekcie — doprowadzido znaczcego wzrostu przewozow
koleja, zmniejszajcego nacisk naaytkowanie samochodu.

Istotne jest przycie racjonalnej polityki parkingowej, ktorej naczglnasad bytoby
uzaleznienie dopuszczalnej liczby miejsc postojowych od: lokalizacji parkingu (strefy
miasta), rodzaju i intensywsa uzytkowania terenu, dogbnasci komunikacj zbiorowa

oraz ograniczie w ruchu (wynikaacych ze stopnia zattoczenia ruchem lub z decyzji po-
litycznych, ograniczaych ten ruch). Taka polityka sprzyja m.in. ochronie handlowych
funkcji srodmiejskich przed silp konkurency hipermarketow lokalizowanych w stre-
fach zewwtrznych miasta oraz tagodzeniu stanéw kongestii motoryzacyjne;j.

Polityka lokalizacyjna nowych obiektow i zespotow, zwlaszcza silnie ruchotworczych
powinna uwzgidnia® istniepca lub mazliwa do osigniecia w przysziéci dostpnasé
komunikacyjn. Nalezy zachowé duza ostraznos¢ w lokalizowaniu nowego programu
urbanistycznego w obszaractt jobjetych zattoczeniem motoryzacyjnym, bez iiwo-

sci efektywnego udosgpnienia obiektéw komunikagjzbiorows.

Nalezy dazy¢, aby nasy@ obszar — wzdt relacji wiezby ruchu o diych potokach
podr&zy i odlegtych zrédtach i celach ruchu — programem o konkurencyjnej ofercie,
w celu przechwycenia potencjalnego klienta, obecnie pogego dalej, do dogp-
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nego programu urbanistycznego. Oznacza to np. realizowaniezpadr@akupy w dro-
dze z pracy do domu, co zasadniczo nieckszda pracy przewozowej uktadu.

Nalezy stworzy¢ instrumenty dczace uruchomienie dziataldo inwestycyjnej na
okreslonym obszarze z dagincscia komunikacyjna, istniepca lub mazliwa do uzyska-
nia w bliskiej perspektywie czasowej. Wymaga to édajod statycznej funkcji planéw

i zastpienie ich procedurami i decyzjami wymusggimi sterowanie procesami roz-
woju miasta w ukladzie przestrzenno-czasowym. Otwieranie dzidtalimwestycyjnej

na obszarach pozbawionych ulic zbiorczych, a nawetlghdokalnych i podiczanie
obiektéw do istnigjcych zwykle substandardowych ulic dojazdowych rodzilievosci
funkcjonalne krodowiskowe oraz peyuje chaos przestrzenny.

Modernizacja i rozbudowa wlotéw drogowych zgiah miast powodowa bedzie
ucieczk dziatalngci inwestycyjnej na zewatrz i pogkbi problemy komunikacyjne
w samym miécie. W zamian nalgy oferowa& gminom d@ciennym rozwizania
przestrzenno-komunikacyjne (tereny rozwojowe — kolej — autobusy — wloty drogowe —
terminale przetadunkowe i Park and Ride) jako spdjny system obstugi catej aglomeracji
i regionu.

Nalezy opracowywa i uchwala korytarzowe plany miejscowe uwzgdhiajace nie tylko
tragz komunikacyjna, lecz réwnie te cze$¢ jej otoczenia urbanistycznego, ktéra pozo-
staje wscistych zwhzkach przestrzennych z taas

Wazne jest przestrzenne wygrywanie efektu wzrostu Weirtteren6w wokot arterii
transportowych, zwlaszcza wielkoskalowych jak autostrady (otoczeeuédws) oraz
komunikacji szynowej (metro, szybka kolej miejska, szybki tramwaj). Stwarzaze mo
liwosci pozyskania przez gmgrdodatkowych dochodéw buetowych.

2.6. Harmonizacja polityki przestrzennej z polifytkansportow

Polityka przestrzenna powinna sprzyjgaradzaniu mobilnécia (popytem na podeé

i przewozy) poprzez oddziatywanie na: wybor celow pagr@gnozliwie najblizszych),

wybér srodka przewozowego (z preferencjami dla ruchu niezmotoryzowanego i trans-

portu zbiorowego); stosunek do motoryzacji indywidualnej — zerizatie do nadmier-
nego (niekoniecznego) korzystania z samochodu orazeu nacisku na racjonaln
organizact przewozu tadunkéw.

W celu zapewniania jak najwgzego stopnia realizacji polityki transportowej stanowio-

nej na ré@nych poziomach wtadzy publicznej nafedazy¢ m.in. do:

— wprowadzenia procedur oceny zgoghioz przygta polityka transportow opraco-
wywanych: planéw zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa, studium uwa-
runkowa i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy, planéw miejsco-
wych, sporadzanych decyzji ustalenia lokalizacji inwestycji celu publicznego oraz
decyzji o warunkach zabudowy;

— dokonania parametryzacji celéw polityki transportowej oraz polityki przestrzennej,
z optymalizacj horyzontéw czasowych agjania zataonych standardow;

— monitorowania realizacji polityk oraz koniecznbokresowej oceny ich zgodswm.
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3. Wplyw charakterystycznych cagdéw sieci drogowo-ulicznej na struktue
przestrzenm i funkcjonowanie miasta, w tym transportu

Analiza obejmie elementy sieci ulic o charakterze obwodnicowym oraz promienistym.
Rola obwodnic bdzie odnoszona do dych miast, ktére w swych planach rozwoju prze-
widuja zwykle cztery obwodnice: zewtizna (prowadzon po peryferiach lub poza mia-
stem), pérednia (miedzydzielnicows), sSrodmiecia funkcjonalnego oraz centrum (zwykle
staromiejskiego). Szerzej przedstawiordzie rola obwodnicy zevetrzne;.

3.1. Obwodnica zewitrzna

Tak uformowana obwodnica wywoluje okiene skutki dla komunikacji i struktur
przestrzennych.

1. Obwodnica zapewnia przeprowadzenie ruchu tranzytowego, w tym jegedeamie poza
miastem (a przynajmniej poza zwarabudow). W konsekwencji umdiwia ogranicze-
nie ruchu wewatrz miasta oraz poprawia warurkdodowiskowe i jaké¢ zycia w migcie.
Funkcg taka w Poznaniu mogtaby realizow#zw. IV rama wg modelu zaproponowanego
w pracach [14] nad sformutowaniem polityki transportowej tego miasta (rys. 3).

e IV RAMA 'Y
IIl RAMA
I| RAMA
== Il RAMA
IV RAMA I RAMA Il RAMA IV RAMA
9 Il RA
@ VRAVA®
Kolej
Tramwaj

= Drogi ogdInodostepne
= = Drogi 0 ruchu ograniczonym
@ Parkingi strategiczne
Rys. 3. Ideogram struktury przestrzennej systemu transportowego Poznania

Fig. 3. Ideograph of spatial structure for the transport system, the city oftfPozna
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Uklad logiczny cigdéw obwodnicowych miasta to taki, ktory odpowiada obrazowi do-
minujacych relacji mgdzywlotowych ruchu tranzytowego. Na rys. 4 przedstawiono
wiegzbe ruchu tranzytowego dla Krakowa uzyskaw ramach kompleksowych batda
ruchu [6]. Na przeprowadzenie autostrady po potudniowej stronie Krakowa, a nie jak
pierwotnie zaktadano po pétnocnej, miat wptyw obraz domairygh relacji ruchu tran-
zytowego. Poza najwekszymi potokami w relacji zachéd-wschéd,aiicymi wloty

i wyloty: autostrady A4 z dragkrajowa nr 4, drogi krajowej nr 94 z dradrajowa nr 4,
silnymi relacjami g: autostrada A4 — droga krajowa nr 7, droga krajowa nr 94 — droga
krajowa nr 7, prowadze ruch z wlotéw zachodnich na potudnieadSodgicie prze-
biegu obejcia autostradowego w kierunku potudniowym uthwia dogodne przegie

tych relacji przez autostrad

Legenda:

WS Numer wiotu
162 Potoki ruchu

Y <:| Wyjazd z miasta ;
‘ Wijazd do miasta l;
N ‘K et - 200 [E/h] 7
N e s
Rys 4, quba ruchu tranzytowego dla Krakowa 2001 r. wedtug [6]

Fig. 4. Image picture of outer through road traffic for the city of Krakow, according to [6]

Natomiast planistycznym dylematem przez wiele lat byt sposéb przeprowadzenia ruchu
tranzytowego w relacji pétnoc—potudnie vagu planowanej drogi ekspresowej S7.

Na rys. 5 przedstawiono rozpatrywane modele uktadu drég ruchu szybkiegahieobr
Krakowa. Na formowanie tych modeli wywarly wptyw analizowane warianty przebiegu
drogi ekspresowej S7 oraz brak uwlilienia ladz domknkcie 1V obwodnicy po stro-

nie péinocnej miasta.

Warianty przebiegu drogi S7 w stosunku do IV obwodnicy (rys. 5):

a) styczny wschodni (bez p6tnocnego odcinka obwodnicy),

b) semi-styczny wschodni,

c) semi-styczny wschodni (wlot pétnocny), promienisty (wlot potudniowy),

d) promienisty,

e) semi-styczny zachodni,

f) styczny zachodni (bez pétnocnego odcinka IV obwodnicy).
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Rys. 5. Krakéw — modeleamta drég szybkiego ruchu

Fig. 5. Models of the expressways node for the city of Krakéw



70

Uklad drog ruchu szybkiego powinien zniech® do wykorzystywania wewgtrznej
sieci ulic Krakowa do przeprowadzenia tranzytu w relacji ,potnoc—potudnie”. Ten
postulat, a przede wszystkim dogodne przeprowadzenie tranzytu, spetadgle a), b),

e), f). W przypadku modeli a), e), f) do sprawnego przeprowadzenia ruchiguvdrogi

S7 nie potrzeba budowaodinocnego odcinka 1V obwodnicy, a w przypadku modeli b)

i ¢) — taka potrzeba dotyczy niewielkiego fragmentu tego odcinka. Modele a), b), e) i f)
wzbogaca uktad, postulujc poprowadzenie potudniowego wylotu drogi ekspresowej
w nowych korytarzach. Modele c) i d) sytw$7 w korytarzu obecnej drogi krajowej nr 7.

W obecnie obowizujacym, zaktualizowanym ,,Studium uwarunkawa kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Miasta Krakowa” [11] zostakiyrayodel c), tj.
~Semi-styczny wschodni (wlot pétnocny), promienisty (wlot potudniowy)”.

2. Obwodnica zmienia zasaddostpnaosci miasta dla ruchow docelowaédtowych,

z powizan srednicowych, ktére obgiaja nadmiernie rdze miasta, na styczne a potem
promieniste.

3. Obwodnica daje nitiwo$¢ realizacji transportu intermodalnego. Poprzez lokalizacj
parkingéw ,Park and Ride”, np. w miejscach kirawania s¢ IV ramy z uktadem kole-
jowym (rys. 3) istnieje mdiwos¢ przesiadki z samochodu na komunikazpiorows,
doprowadzajcej — w tym z wykorzystaniem przesiadek - do wybranego celu ¥cimie

4. Obwodnica wzmacnia bezednie powizania pomidzy miastami satelickimi i gmi-
nami podmiejskimi obszaru metropolitarnego.  akle miataby do spetnienia obwod-
nica obszaru metropolitarnego Kielc (rys. 6) postulowana do utworzenia (z {bdaw
kujacych odcinkoéw) w polityce transportowej dla Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego
[13] taczaca siedziby gmin: Zagmak, Mastéw, Gérno, Daleszyce, Morawica,¢Cimy,
Piekoszow, Strawczyn, Miedziana Gora. Potrzeba takiegmzmnia wynika z zaobser-
wowanej wczéniej tendencji w obszarach zurbanizowanych miast zachodnich, wzrostu
znaczenia i wielk&i bezpdrednich relacji ruchowych pordzy miastami i gminami
osciennymi. Proces ten stymulowany jest narastani ucizliwosciami realizacji tych
powiazan przez drodek metropolitarny, spowodowanymi pgmijacym zattoczeniem
motoryzacyjnym.

5. Obwodnica stymuluje pigieniowe struktury zabudowy podmiejskiej.

6. Obwodnica dekoncentruje osadnictwo (lokalizowanie hipermarketéwasiedztwie
weztow obwodnicy, rozlewanie gzabudowy jednorodzinnej za miastem), silnie uzale
nia obstug terenéw podmiejskich od samochodu orazeckeza prae przewozow
uktadu drogowego.

7. Obwodnica zwykle ingeruje w zasoby przyrodnicze obszaréw podmiejskichetiezci
ekosystemoéw).

8. Poprowadzenie poza miastem drég krajowych poprzezeteamn obwodnie pozbawia
mozliwosci wykorzystania inwestycyjnycirodkéw centralnych dla budowy obwodnicy,
ktéry mogtaby rownoczmie realizowa wewretrzng obstug miasta (np. nie przewidy-
wanie dla Poznania budowy ,IV ramy” (rys. 3) mogtoby skéorérzdce drog krajo-
wych do budowy Il ramy”, ktéra d&dac weztem drég zewetrznych, ponadto przeno-
sitaby ruchy midzydzielnicowe.

Realizacja funkcji w poz. 1, 2, 3, 4 jest nigpliwie korzystna. Oddziatywania podane

w poz. 6, 7, 8 to negatywne skutki budowy obwodnicy zgmznej. Natomiast trudno

wskaz& na jednoznacznie pozytywnedi negatywne aspekty procesu podanego w poz. 5.
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LEGENDA:

drogi Istnle jace

>>>>>> drogi planowane

—— nla kole jowa istniejoca
«  Unia kole jowa planowrana

= Park&Ride
Bl terrinol logistyczny planowany

= dworzec PKP

planowane lotniska w Dolcach

Rys. 6. Model struktury systemu transportowego Kieleckiego Obszaru Metropolitarnego wedtug [13]

Fig. 6. Model of transport system structure for the Kielce Metropolitan Area, according to [13]

3.2. Obwodnica piwednia (médzydzielnicowa)

Korzystne aspekty budowy obwodnicyspedniej:

Zapewnia przeprowadzenie ruchwedziydzielnicowego z omiaciem obszargrédmiej-
skiego.

Umazliwia ograniczanie ruchu wewtrz obszaru zwartej zabudowy.

Zmienia zasagddostpnaici srédmiecia (z powizan srednicowych na styczne i dalej
promieniste).

Wzmacnia powizania pomgdzy przeciwlegle potmnymi dzielnicami.

Przy braku obwodnicy zewitiznej przejmuje ral wezta drog rozrgdzapc ruch
tranzytowy.

Stymuluje wysok intensywndé¢ zabudowy, w tym o charakterze reprezentacyjnym.
Niekorzystne aspekty budowy obwodnicysperniej:

Wyprowadza aktywni@i ze srodmieicia (wynikapce m.in. z lokalizowania hipermarke-
téw w sysiedztwie obwodnicy).

Stymuluje ruch samochodowy, ostabia konkurendgrteansportu zbiorowego w po-
wigzaniach mgdzydzielnicowych.
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— Zwicksza pra¢ przewozow uktadu drogowego.
— W przypadku przechodzenia trasy przez tereny chronione trugizéeprzeciwstawdi
sie ich zabudowywaniu.

3.3. Obwodnicd&rédmigicia

Korzystne aspekty budowy obwodnignpdmiejskiej:

— Umazliwia przeprowadzenie ruchu poza obszarem centrum (w tym staromiejskiego), co
w konsekwencji umdiwia i utatwia podgcie decyzji o uspokojeniu ruchu wegtre ob-
szarusrodmieicia, a to z kolei ma wplyw na podniesienie jstiqrzestrzeni publicznej
w ulicach o ruchu uspokojonym.

— Zmienia zasagdostpnaici centrum (z powizan srednicowych na styczne i promieni-
ste), zwlaszcza w sektorowym modelu @pstéci tego obszaru.

— Umaziwia uzyskanie wysokiej atrakcyjéoi funkcjonalnej transportu zbiorowego,
zwtaszcza przy zapewnieniu priorytetdw w ruchu.

— Stymuluje wysokintensywndc¢ i reprezentacyjny charakter nowej zabudowy.

Niekorzystne aspekty budowy obwodnicyspemniej:

— Realizacja (a zwykle tylko uzupetnienie brakyjch fragmentéw) wiize st na ogoét
z wyburzeniami, stwarzagymi zagraenie dla substancji zabytkowej i z wywotywaniem
konfliktow wsréd spoteczngci lokalnych.

— Intensywny ruch unieniiwia uzyskanie wysokiej jak@i przestrzeni publicznej
w korytarzu tej obwodnicy.

— Ze wzgtdu na atrakcyjn&@ potozenia (w stosunku do gtdwnychagen ruchu) zagro-
zona jest stanami permanentnego przasiia ruchem samochodowym.

3.4. Obwodnica centrum

Uzasadnione funkcje tej obwodnicy to:

— Identyfikacjasrodka miasta, a na ogét tak— zasigu terytorialnego ukfadu staromiej-
skiego.

— Zapewnienie mieszkaom, shibom komunalnym, zaopatrzeniu, sgmm hotelowym
dostpu samochodem do obszaru centrum, w tym do jegdrzan

— Zapewnienie pozostatynrytkownikom dostpu samochodem do obezeobszaru cen-
trum, jednake bez maliwosci srednicowego, tranzytowego przejazdu.

— Prowadzenie linii komunikacji zbiorowej (z priorytetem w ruchu), w tym tras tramwajo-
wych rozradzapcych promienisty (poza obszarem centrum) uktad tych tras.

— Prowadzenie ggoéw rowerowych oraz intensywnego ruchu pieszego.

— Stanowienie kordonu realizagiego kontrad dostpu samochodem do centrum.

W miastach, ktére detl nie mag wyksztatconej obwodnicy centrum, jej budowazeo
nie by juz w ogdle maliwa. Petnienie przezgtobwodnig wiasciwych funkcji wymaga
zmian w organizacji ruchu (np. przerwanie w kilku punktaclzlimosci przejazdu samo-
chodom na wprost).
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3.5. Trasy drogowe dubhge powizania promieniste (przypadek zasady
paralelnego rozwoju sieci)

Analiza odniesie gido przypadku, gdy istnigjy ciag promienisty dublowany jest no-
wym pobliskim réwnoleglym aigiem. Ta zasada rozwoju uktadu drogowego widoczna jest
w dokumentach planistycznych oraz programach inwestycji strategicznych Krakowa.

Sytuacja wyjsciowa to istniepcy obudowany eig drogowy o nadmiernej d@gnagsci,
niskiej przepustowgei, trudnych warunkach funkcjonowania dla komunikacji zbiorowej
oraz o daym udziale ruchu pieszego.

Poprowadzenie nowej trasy rownolegtej do istniecej zwicksza szerok& pasma zabu-
dowy i poprawia jego dogbnas¢, podnosi intensywrig zabudowy, zapewnia elastyczno
kompozycji urbanistycznej otoczenia trasy iziwos$¢ sytuowania obiektéw o wysokich
walorach architektonicznych.

Ponadto budowa aju rownolegtego umidiwia utworzenie lub odtworzenie struktury
hierarchiczng sieci ulic, polegajcej na segregacji ruchu i specjalizacji elementéw uktadu.
Nowy ciag realizupcy funkcje ulicy gtéwnej przejmuje obsteguchoéw dalszego zagju
oraz zmienia zasaddostpndci przylegtego obszaru samochodem, tj. od zgmndo
wewnatrz. Istniepcemu cigowi pozostawione zostatyby funkcje lokalne (m.in. utatwienie
ruchu w przejazdach w poprzek trasy), co zmniejszazliwpsci ulicy (m.in. efektu roz-
ciecia wiezi sasiedzkich) oraz stwarza rdiwosci wprowadzeniasrodkéw uspokojenia
ruchu. Na istnigjcym cagu uzasadnione jest pozostawienie linii autobusowydh bawet
wbudowanie torowiska tramwajowego. Natomiast zas@dmpisania tramwaju na wy-
dzielonym torowisku na nowymagu wymaga szczegoOtowego rozeaia.

Negatywnym aspektem budowy duhleych cagdébw promienistych jest zwkszanie
przepustowgci w powigzaniach zérodmiesciem. Tym samym zwksz& sie bedzie udziat
podré&y dokonywanych samochodem osobowym, co pozostaje w sprieczngedn,

Z podstawowych zasad polityki transportowej w miastach.
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