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Abstract
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1. Problem

Do licznych vatkéw dyskusji na temat pogarszania sadu w przestrzeni polskich
miast i ich przedmig& oraz polityk, ktére powinny temu przeciwdzigtanalery doda
jeszcze jeden: probleogiki formy urbanistycznej w kontgke metropolizacji, wzorcéw
ruchliwasci przestrzennej i niedorozwoju infrastruktury transportowe;.

Z wielu powodow pajcie ,,logika formy”, stosowane w teorii sztuki i architektury,

a takke w naukach technicznych, sprawia klopot, kiedy prébujemy je @ddi@ materii
urbanistycznej: fizycznych cech zagospodarowania przestrzennego miast i struktur metro-
politalnych, ich wygldu, zasad uposzlkowania i zmian wplywagych na 6w poraek.

Istnieja jednak przestanki przemawiap za tym, aby pod§ takie wyzwanie. Przyktadowo,
interpretacja logiki formy urbanistycznej w konfele wzorcéw mobilnéci i odpowiadaj-

cych im rozwizan transportowych nabiera szczegdlnego znaczenia, gdsnpééom tym
zaczynamy si przyghdat uwazniej pod kitem strategii i polityk rGwnowgenia rozwoju —
zwlaszcza w skali obszaréw metropolitalnych.

W dokumentach pavieconych europejskiej polityce przestrzennej znajdziemy coraz
wiece] zapisOw wskazagych, ze rozwihzan problemu sprzeczéoi pomiedzy oficjalnie
gtoszon doktryra rownowaenia rozwoju gustainable developména przewaajacym
kierunkiem rzeczywistych zmian w przestrzeni metropolitalnej iyalszuk& przede
wszystkim tam, gdzie logice formy urbanistycznej towarz{dada bardziej zréwnowa
zone wzorce mobilniei. Wyrazem tego sposobu #hgnia @ pojecia: ,,zréwnowaona
forma urbanistyczna” i ,,zrownowana mobilné¢”. Pokcia te pojawiap Sie zaréwno
w dokumentach oficjalnych, jak i w literaturze naukowej daiger zréwnowaonego
sterowania rozwojem miast i regionéw.

W obszarach metropolitalnych w Polsce kierunek rzeczywistych zmian formy urbani-
stycznej i wzorcéw mobilnii jest sprzeczny ze zbiorem postulatéw kojarzonych z-poj
ciami ,,zrownowaona forma urbanistyczna” i ,,zréwnoigma mobilné¢”. Strukture prze-
strzenm polskich obszaréw metropolitalnych cechuje wysoki poziom niezrowienmia:
chaotyczny, dysfunkcjonalny rozrost rozproszonej zabudowy w strefie podmiejskiej oraz
znaczny deficyt infrastruktury transportowej i niski poziom jej skoordynowania i zharmo-
nizowania z rozwojem zabudowy. Wzorce ruch¥eioprzestrzennej przegidei zréwno-
wazonej mobilndci: sa wyrazem rosgcej dominacji samochodu osobowego i niedoro-
zwoju transportu zbiorowego.

W Polsce wdraanie europejskich zasad polityki zrownowaego transportu odbywa
sie w warunkach gwaltownego wzrostu indywidualnej motoryzacji, nadrabiania wielolet-
nich zalegtéci w rozwoju infrastruktury transportowej i kryzysu transportu publicznego.
Ze zrozumiatych wzgdéw gtdwne akcenty polityki inwestycyjnej w sferze transportu
skupiaj si¢ na budowie autostrad i drég ekspresowych, modernizacji lotnisk i tym podob-
nych przedsiwzieciach, ktére maj przede wszystkim popratvidostpnas¢ naszych
metropolii w europejskiej sieci transportowej oraz wzmé@uwiazania m¢dzy polskimi
aglomeracjami.

Istnieje réwnie pilna potrzeba poprawy poavian wewratrz aglomeracji miejskich, ale
realizacji tego celu towarzyszypowinny dziatania prowadeze do zmniejszenia potrzeb
transportowych. Temu sty¢ ma racjonalizacja przestrzennych struktur metropolitalnych
polegajca na uzyskaniu bardziej logicznych, mniej transportochtonnych relagfizgni
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forma urbanistycza i zréwnowaona mobilndicia. Ten kierunek milenia mana nazwéa
umownie poszukiwaniem nowej logiki formy urbanistyczne.

Coraz liczniejsze projekty badawczesmiecone tej tematyce wskaayjze okrélenie
logicznych wspétzalnosci pomedzy zréwnowaona forma urbanistycza i zrébwnowa-
zona mobilndscia staje st jednym z priorytetdw nauki i praktyki w zakresie sterowania
rozwojem urbanistycznym. Praktycznym wyrazem tych priorytetprealizacje niektérych
wielkoskalowych projektéw inwestycyjnych (LSUD l-arge Scale Urban Developmehts
a take liczne inicjatywy lokalne wskazige na wyrana zmiarg w poghdach na jak&
przestrzeni miejskiej i re| jaka w tej materii odgrywaj nowe, bardziej zréownowane,
wzorce mobilnéci.

Wymienione przedsivzigcia maznasmiato nazwé dokonaniami wspotczesnej urbani-
styki europejskiej. W miastach ,Starej Unii” jest ich corazogj. Mazna byloby nawet
zaryzykowd nastpujaca hipotez: W dajacej sig wyobrazié¢ przysziosci wyrdznikiem
logiki strukturalnej miasta europejskiego stanie st wigksza spéjnégé wzajemnych
relacji miedzy zagospodarowaniem przestrzennym, zréwnowana mobilnoscia i roz-
wigzaniami w sferze infrastruktury transportowej. Bedzie to kolejny krok w kierunku
urzeczywistniania idei réwnowaenia rozwoju.

Rzecz w tym, aby w naszych miastach aspaygh do grona europejskich metropolii
pojawity sie zmianys$wiadczce, ze idziemy w podobnym kierunku. Tak nzdéoby rozu-
mie¢ zapowiadan w tytule ide kojarzenia wzorcéw mobiliai z kryteriami oceny formy
urbanistycznej pod dtem nowej, bardziej zharmonizowanej logiki rozwoju metropolital-
nego.

2. Logika formy i wzorce mobilnasci w urbanistyce

2.1. Logika formy urbanistycznej

W urbanistyce, podobnie jak w architekturze i innych dyscyplinach sztuki, gtéwny nurt
innowacji dotyczy problemu wzajemnego dopasowywania formy, funkcji i konstruk-
cji/struktury* oraz sposobéw ich harmonizowania z otoczeniEatma urbanistyczndo
przestrzenne ramgycia miejskiego; to postrzegalny céoowo uktad fizycznych elemen-
tébw rozmieszczonych w przestrzeni odpowiednio gaiowych funkcji miasta, jego
poziomu cywilizacyjnego i kultury urbanistycznej. @wdpowiednié¢ mazna, w uprosz-
czeniu, nazwa logika formy urbanistycznej. Interpretacje logiki formy urbanistycznej
zaleza od:

— konceptualizacji takich pg} podstawowych, jakrzestrza, forma, funkcja struktura

— gtownej idei miasta, czyli okénej ideologii urbanistycznej ustadapj najwaniejsze
dla danej epoki wyznaczniki idei miasta,

— metodologii charakterystycznej dla danej dyscypliny naukowej teejzpodstawy
teorii urbanistyki (geografia miasta, socjologia miasta, architekturgnigria miejska,
inzynieria srodowiska, ekonomika miasta, architektura krajobrazu, gospodarka prze-
strzenna, planowanie przestrzenne, planowanie urbanistyczne, antropologia obszarow
miejskich itp.),

— rodzaju modelu stanoydego podstawdanej teorii (np. modele opisowe, normatywne,
prognostyczne itp.) i stopnia jego sformalizowania.
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Forma urbanistyczna jest wyrazem idei, konceptéw i dynamiki proceséw cywilizacyj-
nych ksztattujcych uktady osadnicze. Szczegdllna rola przypada tutaj czynnikom, ktére
mozna powazat logicznie z przestrzennymi wzorcami ruchliégomieszkacow i innych
uzytkownikéw miast i obszar6w metropolitalnych. Forma urbanistyczna podlega usta-
wicznym zmianom, ktérych logékmozna interpretowé jako préby dostrajania miejskich
struktur przestrzennych do zmian w ukladzie sitetlzppcych proces urbanizacji. Dyna-
mike tego procesu opisujecstzasem jako zmagania ¢dzy sitami koncentracji skupig
cymi zabudow woko6t miejsc o relatywnie najlepszej dgstcsci i sitami dekoncentracii.
Te ostatnie kieraj ku peryferiom zaréwno tych, ktorzy nie wytrzyraupresji renty
gruntowej przypisanej miejscom centralnym, jak i tych, ktoryckk st rosace koszty
wigkszej mobilndci, zwiazanej z atrakcyjnieia peryferyjnej lokalizaciji.

Wsrdd licznych teorii formy urbanistycznej wyndic mozna podejcia fizjonomiczne
(np. w architekturze krajobrazu), fizjologicZnanatomiczne/strukturalne i morfologicZne
Ujecia te rénia sie perspektyw badawcz, zatloeniami dotyczacymi analogii mé¢dzy
forma urbanistycza a innymi formami podlegagymi procesom rozwoju kgykiem inter-
pretacji. Dla interesggego nas tematu istotne jest ze,w interpretacjach tych — zaréwno
zgeometryzowanych, jak i bardziej ,organicznyth” kluczows role odgrywaj sposoby
prezentowania sieci transportu, typow tkanki miejskiej i miejstawych.

Funkcje urbanistycznéo funkcje zyciowe miejskiej spoteczioi — w skrécie:zycie
miasta. Jego spoteczne, kulturowe, ekonomiczne i polityczne przejawy wynmagai
nicowanych form instytucjonalnych i przestrzennych/fizycznych.abppwrn, zdoIing¢ do
samoorganizacji, brogisi¢ przed probami regulowania zmian w égnnhazbyt uprosz-
czonych zasad, a jednoémée wymagad ustawicznego poarlkowania, czyli dobrych,
a nawet piknych form scalajcych w logiczne struktury zabudewinfrastruktug i miejskie
przestrzenie krajobrazu otwartego.

Relacje forma—funkcja majcharakter spkzenia zwrotnego. Budag formg, staramy
sie uwzgkdniat wymagania funkcjonalne, ale i odwrotnie, rogxgnia w zakresie funkcji
musimy nieraz — zwlaszcza w konfele zabytkowym — dostrajado wymaga formy
utrwalonej si4 tradycji. Jak ju powiedziano, forma urbanistyczna jest wyrazernmyéh
sposobéw i trybow dostrajania zmian zachmyzh w fizycznej tkance miasta (,tkance
urbanistycznej”) i jego przestrzennej strukturze do wymaggia miejskiego i zmian
w jegosrodowisku. W tym stwierdzeniu kryjsie pozornie oczywiste zatenia,ze istniep
(lub istniet powinny):

— mechanizmy adaptacyjne (na zasadzie samoregulacji lubsesdpictwem odpowied-
nich polityk) polegajce na dostosowywaniu formy urbanistycznej do funkggiowych
miasta i ich uwarunkowasrodowiskowych,

— maliwosé przeprowadzenia oceny tego rodzaju zgédno
Mechanizmy harmonizage zmiany formy urbanistycznej i funkdyciowych miasta

oraz $rodowiska miejskiego nmima nazwa logika procesu rozwoju urbanistycznego

(w skrécie:logikg procesu urbanistycznedob logikg procesu strukturotwoérczeyjoa cechy

formy urbanistycznej wytajace tego rodzaju spojé—logikg formy urbanistycznej

Logike formy urbanistycznepazna interpretow@dw sposéb statyczny lub dynamicznie.
W pierwszym wypadku méwimy o akceptowalnym poziomie spd@jnoniedzy forma
a trescia funkcjonalm, miasta i jeggrodowiskiem, czyli o pewnych utrwalonych kulturowo
i cywilizacyjnie cechach formy urbanistycznej, ktére zapewr@giczry spojndé pomi-
dzy fizyczry struktug miasta i prawami przyrody oraz trwaltymi (do pewnego stopnia),
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a jednoczénie trudnymi do okréenia, wzorcami kulturowymiycia miejskiego. W wa-
riancie drugim akcentujemy znaczenie dynamiki proceséw ksziytl) forne urbani-
styczp. W tym ugciu logika formy urbanistycznej to zmieniag st cechy formy
przestrzennej miasta, odzwierciedts racjonaln& adaptacyjnych zachowgego uyt-
kownikéw, czyli takie ich decyzje, ddii ktérym struktura przestrzeni urbanistycznej
i wzorce jej uytkowania dostosowajsie do zmian odpowiadagych prawom natury, kul-
tury i cywilizaciji.

Wypada te zauway¢, ze w obu sytuacjach mamy do czynienia zyio marginesem
relatywizmu, bowiem ocena sensowoiozmian dokonujcych s¢ w przestrzeni urbani-
stycznej zalgy od systemu wartgiowania widciwego dla danej spotecziw miejskiej
i trudnych do pogodzenia odmieriigo metodologicznych wkxiwych dyscyplinom zajmu-
jacym sk wartagsciowaniem ranych aspektéwzycia miejskiego. Jednak najiisze rénice
w ocenie logiki formy urbanistycznej wygluja w zaleznosci od przekona spoteczno-
-gospodarczych tkwcych u podstaw danej ideologii urbanistycznej oraz teorii spo-
teczno-ekonomicznej i politycznej, do ktérej odwotuje sietoda takiej oceny.

2.2. Wzorce mobilngi i forma urbanistyczna

Mobilnasé jest pogciem wieloznacznym. Dotyczy zjawisk migracji, jest atrybutem
zasobéw i zachowalokalizacyjnych; odnosi sido przeptywu kapitatu, a tak zachowa
komunikacyjnych, czyli rénych przejawdw ruchlivgei przestrzennej dulacej przedmio-
tem zainteresowania Agnierii ruchu, polityki transportowej i urbanistyki. Tutaj poi
,,mobilnc¢” uzywam w tym ostatnim znaczeniu.

Istnieje wspodizalenos¢ migdzy wzorcami mobilnéci i forma urbanistycza. Wzorce
mobilncici naleza do najbardziej charakterystycznych wyznacznikéyeia miejskiego
i najwazniejszych czynnikéw budagych forneg urbanistycza. Mozna te méwi¢ o zale-
nosci odwrotnej. Takie cechy formy urbanistycznej, jak:

— intensywné¢ i zwartc¢ zabudowy,

— wzorce aytkowania terenu (np. poziom koncentracji imérodndci uzytkowania),

— geometria siatki ulic,

— morfologia tkanki,

— rozmieszczenie ognisk/centrow aktyweiocentrality and polycentricily

— zintegrowanie struktury funkcjonalno-przestrzennej i poziom wzajemnychazsiiwi
migdzy jej elementamiiitegrity and connectivily

— spojnd¢ (cohesion pojmowana jako zharmonizowanie i niska konfliktogestno

— rozktad wartéci gruntow,

— przestrzenna struktura wtasop

maja wptyw na si€ kontaktow i logik powiazan, a w konsekwencji na wzorce ruchlised

przestrzennej (mobilro) i transportochtonn@ uktadu urbanistycznego.

Badanie i wyjdnianie wspotzalnosci miedzy cechami formy urbanistycznej i wzor-
cami ruchliwgci przestrzennej od dawna naledo gtéwnych zainteresovtaurbanistyki.
Relacje wzorce mobilrigi — forma i struktura urbanistyczna istotnym ,tworzywem kon-
strukcyjnym” licznych modeli wyjgniajacych dynamik urbanistycznej struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej. Na szczegblwag zastuguy tu teorie interpretace urbanistyczne
procesy strukturotwércze w konteke prawidtowdci wyskpujacych medzy zjawiskami
spotecznych interakcji i zachowaniami lokalizacyjnymiV tej grupie sytuuje siliczna
,rodzina” modeli alokacyjno-transportowych (zwanychzeknodelami zintegrowanyrfi)
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Przyktadem teorii stanowtej podstaw, a zarazem uogdlnienie strukturotwérczego me-
chanizmu, w ktorym istotn role odgrywaj zalenosci miedzy wzorcami kontaktéw
a rozlokowaniem w przestrzeniaych aktywndci i ich uformowaniem, jegbaradygmat
decyzji przestrzennych Zipsera.

3. Réwnowaenie mobilnasci i formy urbanistycznej

3.1. Postulaty rownowgnia rozwoju przestrzennego i mobisnb

Idearozwojuzréwnowaonego —cislej: podtrzymywalnedo- jest w pocatkowej fazie
budowania doktryny urbanistycznej. Ma charakter normatywny, a jej podstawowe-zato
nia dotyca warunkéw sterowania rozwojem z uwgdhieniem ogranicze srodowisko-
wych, koniecznéci samoograniczenia i systemowego sterowania potrzebami oraz wielo-
ptaszczyznowych dziadapodtrzymugcych rozwoj w img sprawiedliwgci miedzypokole-
niowej. W dokumentach polityk sektorowych cele nadre réwnowaenia rozwoju
formutuje st zazwyczaj jako grenie do zapewnienia réwnowagi gdzy czynnikami:
techgicznym (funkcjonalnym), przestrzennym, gospodarczym, spoteczryoadawisko-
wym”,

T. Parteka zwraca uwaga fakt,ze: ,Rozwdj zréwnowaony przeszedt z fazy idei
w faze motywowanych ekonomicznie dziatd®. Od pewnego czasusmd gtéwnych kie-
runkéw takich dziata znajdujemy coraz wcej inicjatyw i przedsiwzie¢ podejmowanych
w obszarze wspoélnym polityk: przestrzennej, transportowej, miejskiej i regionalnej. Poli-
tyka przestrzenna jest postrzegana jakenyaa nawet kluczowy megainstrument realizacji
celéw polityki transportowej zréwnowanego rozwojtf. | odwrotnie, wdraanie zasad
sustainable developmewt ramach polityki przestrzennej wymaga strategicznych rozstrzy-
gnig¢ w sferze polityki transportowej i w tym sensie izna uzné polityke transportow za
znacacy instrument polityki przestrzennej. Powstaje zatem problem integracji i pytanie
0 elementy koncepcyjne spgajace te dwa podsystemy decyzyjne.

Wiele sygnatéw wskazujege pogciem kluczowym, swego rodzaju wspllnym mianow-
nikiem polityki przestrzennej i transportowej, jest koncemj@vnowaonej mobilngci
(sustainable mobilitylub, méwac bardziej precyzyjnie: systeméw zréwnaeaej mobil-
nosci miejskiej Gustainable urban mobility systemklea ta jest przyktadem przeniesienia
0g6lnego postulatu samoograniczenia i systemowego sterowania potrzebamiew sfer
potrzeb transportowych i proby zinterpretowanianarodnych konsekwencji, jakieast
wynikaja dla polityki przestrzennej i transportowej. Tutaj interesuje nas przede wszystkim
wzajemna zabnos¢ miedzy zrownowaong mobilndiciq i tymi sparéd zasad budowania
formy urbanistycznej, ktére nmina uzné za spoéjne z idgzrownowaonego rozwoju.

Termin ,,zréwnowzona mobilné¢” (sustainable mobilifynie jest jednoznacznie okre-
slony. Co prawda jego sens i ¢gahozna, w znacznej mierze, wyprowadzi treici licznych
dokumentéw péwieconych zwizkom polityki transportowej i przestrzennej z 4dew-
nowazenia rozwoju, ale pegie to nie znajduje detl systemowego oparcia w tedfji
a poréwnujc oceny zasgu oddziatywania tej idei i jej praktycznych skutkéw, odnajdu-
jemy niemad doz kontradykcji. Przyktadowo, w materiatach guzynarodowej konferen-
cji nt. Towards sustainable urban mobilitgorganizowanej przez Europejski Parlament
i Komisje Europejsk w Sztokholmie w 2002 ¥, podkrglono, ze: ,,Mobilnd¢ miejska
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staje st paradygmatem dzisiejszego spoléctea, ale generowane przeza rioszty
zewretrzne mag wptyw na jakd¢ zycia miejskiego. Transport zytkowanie terenu to dwa
podstawowe i powizane nawzajem komponenty rownaeaia rozwoju urbanistycznego;
jakakolwiek decyzja podejmowana w ramach jednej z tych polityk ma wptyw na drug
z nich. Jak datd, polityki transportowe i przestrzenne weglae na szczeblu lokalnym nie
przyczynity s¢ do poprawy sytuacji w miastach. W wielu przypadkach zawiodly nawet
w tym, aby utrzyméaistniepcy poziom zréwnowzenia™”.

W podobnym duchu sformutowano oceny w raportachckaych przygtych na
Zgromadzeniu Plenarnym Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w Sekcji
Transport i Infrastruktura

EKES z wielkim niepokojem obserwuje znaczne zmniejszeniedsiatu publicznego
transportu pasarskiego w szybko rognym ogolnym wolumenie transportu w miastach,
ktéra to zmiana dotyczy nie tylko UE-15, lecz przebiegazealv ogromnym tempie
w szczegllneci w nowych pastwach cztonkowskich. Wzrastgg obcizenie miast
wskutek nagzenia ruchu, zwlaszcza gauchu samochodowego, jest przyczywielu
nierozwihzanych problemow, gll tez potrzeba zgodnych dziatae strony Komisji, pastw
cztonkowskich i samoedléw w celu odwrécenia tej tendencji.

,,Priorytetowym zatzeniem wszelkiej polityki urbanistycznej i transportowej powinno
by¢ przede wszystkim niedopuszczanie do «powstawania» ruchw dalszej kolejnéci
zaspokajanie potrzeby przemieszczanigzsi pomog mozliwie przyjaznych dlasrodo-
wiska srodkéw transportu, czyli publicznego transportu passkiego, roweru lub pieszo.
Nalezy dazy¢ do tego, by w miastach nadal chciale si¢; nie mana ich podporadkowat
samochodom (...).

W planowaniu urbanistycznym i przestrzennynmatym w gestii wkadz lokalnych, na-
lezy w przyszidci zapobiegéa dalszej beztadnej zabudowie i funkcjonalnemu podziatowi
terenéw miejskich, tak aby unikana ile to maliwe, powstawania ruchu (...) EKES zaleca
Komisji, Radzie, a w szczegOlém Komitetowi Regionéw, aby opracowano badania okre-
Slajace, jakie czynniki przyczynity sido sukcesu w poszczegdinych miastach, w ktorych
rozwéj w zakresie przyjaznego ddeodowiska transportu miejskiego byt pozytywny, lub
z jakiego powodu w wielu innych miastach zmiany nadalgpogt w ztym kierunku™®.

3.2. Systemowe interpretacje rownawaia mobilndci i transportu miejskiego

W stosunkowo bogatej literaturze §moeconej koncepcjom réwnoviania mobilndci
podkreéla sk wieloaspektow&t i ztozonas¢ problemu. W konsekwencji pojawigjsie
proby ug¢ systemowych, choclawypada tu jeszcze powtdizya Giovannim Fuscae:
.Nie ma sformalizowanej teorii systemow zrownawaej mobilndci miejskiej. Dagce sg
zaobserwowé& wzorce mobilnéci miejskiej uwaane g§ czgsto za niezrownowane. Nie
wiemy jednak jak powinno wygtlac miasto o zréwnowsonej mobilngci. Pomimo to,
staje s¢ coraz bardziej widocznege systemy mobilnii urbanistycznej odgrywajwazna
role w oshganiu szerszego zakresu zadadpowiadajcych réwnowaeniu rozwoju
miejskiego™’.

Susan ZielinsRf poréwnuje znaczenie nowych wzorcéw mobiciodo roli, jak
w transformacji miast odegrat rozwdj technologii informacyjno-komunikacyjnej (ICT).
Splot takich czynnikdéw, jak: pojawieniegsnowych paliw i nowych technologii pojazdoéw,
nowe technologie informacyjne, bardziej elastyczne iraadwane trybydrodki transportu,
nowy typ ustug transportowych, innowacyjne rozzeinia w zagospodarowaniu przestrzen-
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nym i projektowaniu urbanistycznym oraz nowe modele funkcjonowania biznesu —

upowania, zdaniem autorki, do wprowadzeniaqoig ,,Nowa Mobilné¢” (New Mobility).

Autorka zwraca uwagna naspujace aspekty Nowej Mobilrici:

— innowacyjne zintegrowane systemy pamen (connectivity,

— zwiazki z czynnikami dynamiki proceséw urbanizacyjnych,

— inzynierskie aspekty zrownowanego transportu miejskiego,

— zlozonaé¢ (complexity — narzdzia konceptualne pomagag modelowa w sposob
zblizony do systemowego interakcje pedry r&nymi komponentamisrodowiska
miejskiego, w ktérym badamy i ksztattujemy relacje: zrownawg transport i forma
urbanistyczna,

— dostpnas¢, czyli wptyw projektowania i planowania urbanistycznego oraz technologii
telekomunikacyjnych i nowych rozwian w zakresie transportu multimodalnego na
zréznicowanie form dogpncici, ograniczanie zfzinych podray i wyréwnywanie
spotecznych szans w sferze apsioici.

Ch. Kennedy, E. Miller, A. Shalaby, H. MacLean i J. Coleman z University of Tdfonto
wskazuj cztery gtéwne elementy strategii budowania systemu zréwimvego transportu
miejskiego. Nazywaijje ,czterema filarami zrownowanego transportu miejskiego”a $:

1. Efektywne zarmlzanie zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym i systemach
transportu ¢ffective governance of land use and transportation

2. Sprawiedliwy, efektywny i stabilny system finansowania.

3. Strategiczne inwestycje infrastrukturalne.

4. ZwrOcenie wgkszej uwagi na projektowanie osiedli mieszkaniowych/mieszkalnych
jednostek strukturalnych.

Akcentupc priorytetowe znaczenie zintegrowanego systemuadasnia i radzenia
(governancgw planowaniu przestrzennym rozwoju miasta i obszaru metropolitalnego oraz
rozwoju jego systemu transportu, wymienieni autorzy ocesiggptycznie dotychczasowe
rezultaty, jakie na tym polu me odnotowd wieksza¢ obszaréw metropolitalnych. Po-
wazna przeszkod stanowi tu brak odpowiednich struktur zagtzania zdolnych wprowadéa
zintegrowany system sterowania rozwojem transportu i zagospodarowania przestrzennego.
Ich zdaniem chlubnym wygikiem pod tym wzgldem g dziatania Greater London
Transportation Authority.

3.3. Forma urbanistyczna i zréwnaweaa mobilné¢ w teorii planowania i badaniach

W podrozdziale 2.2 przedstawiono cechy formy urbanistycznej, ktérea mog
wplyw na si€ kontaktéw i logik powiazan, a w konsekwencji na wzorce ruchliged prze-
strzennej (mobiln&) i transportochtonni uktadu urbanistycznego. Teraz interesuje nas
pytanie:Jakie g charakterystyczne cechy zrownaaej formy urbanistycznej, ktére jed-
noczeénie odpowiadaj idei zrGwnowaonej mobilndci i zasadom zréwnowanej polityki
transportowej?Literatura péwiecona temu zagadnieniu jestzjatosunkowo obszerna. Tu
wybrano jedynie kilka pozycji z zakresu planowania urbanistycznego i studiéw interdyscy-
plinarnych z pogranicza geografii i ekonomiki miasta.

K. Wiliams® z Oxford Brookes, prezentgj wyniki bada@® na temat zalmosci
miedzy forma urbanistycza i zrbwnowaonym transportem, wymienia:gstasé, ksztatt,
konfiguracg, a take inne elementy/cechy formy miasta wplyseg na zréwnowgenie
transportu. Uwzgidnia réwnig znaczenie kombinacji takich czynnikéw, jak: zmiany
demograficzne, stylycia miejskiego, rodzaj zagospodarowania przestrzennego.
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Na podstawie obszernej analizy literatury z zakresu planowania przestrzennego Yosef
Rafeq Jabareen z MIT przedstawit 7 typdw konceptéw/idei projektowych i planistycz-
nych/kryteriow oceny rozwiah projektowych, ktdére maj zwiazek ze zréwnowsony
forma urbanistycza®®. Sa to: zwartéé, zréwnowaony transport, €stos¢, zréznicowane
uzytkowanie terenu, mhorodnad¢, energooszezine projektowanie (zwlaszcza uwedd
niajace pasywn energe stoneczn), rola zieleni w projektowaniwgfeening. Wynikiem tej
analizy jest réwnig zidentyfikowanie czterech typéveréwnowaonej formy urbani-
stycznej
1) zabudowa ,neotradycyjna”,

2) zabudowa typu “The urban containment” (?),

3) miasto zwartedpmpact city,

4) eco-city

oraz propozycjanatrycy zrownowznia formy(Matrix of SustainabldJrban Form), za
pomoa ktérej planici mogys ocené wplyw poszczeg6inych typéw form na poziom
zréwnowaenia”.

G. Fusco z Université de Nice-Sophia Antip8lisrezentuje interesagy przyktad pro-
jektu badawczego z pogranicza geografii i ekonomiki miasta, obgjegg analiz poréw-
nawcz przeprowadzomna zbiorze danych z 75 miast zmgch regionéwéwiata i opra-
cowanego na tej podstawie teoretycznego modelu agagp w sposob systemowy
interakcje mgdzy formy urbanistycza®, transportem krodowiskiem. W konstrukcji mo-
delu zastosowano metody modelowania sieci neuronowychBgegian Networksa do
analizy poréwnawczej wykorzystano dane dof#gezm.in. charakterystyki struktury prze-
strzennej miasta, oferty transportowej, popytu na mofilnérodowiskowych efektow
zewretrznych environment al externaliti@sNa podstawie tego modelu autorzy projektu
opracowali charakterystgkformy urbanistycznej miasta o zréwnawwaym systemie mo-
bilnosci. Nazwano 4 profilem zréwnowzenia miasta.Jest to zbiér cech i wskaikow,
dzieki ktérym mazna ocent poziom zréwnowzenia formy urbanistycznej w kontéaie
zrownowaonej mobilndci. W mysl tej charakterystyki zrownowana forma urbani-
styczna odznaczagsivysokimi wartgciami nas¢pujacych wskanikow:

— ,gestas¢ urbanistyczna” (w przyhteniu g:stas¢ zaludnienia),

— wydajng¢ transportu zbiorowego,

— wielomodalné¢ mobilngici (réznorodna¢ srodkow transportu),
— dostpnasc.

W zbiorze wskanikébw uwzgkdniano te takie parametry, jak: centralizacja funkcji
urbanistycznych, wskaik proporcji: zwarté¢/dyspersja zabudowy obszaru miejskiego.
Uwzgledniano take fizyczne ograniczenia rozwoju struktury urbanistycznej odpowiada-
jace specyfice uwarunkowigrodowiskowych danego miasta.

W podobnym kierunku zmierzaty interdyscyplinarne poszukiwania w ramach projektu
badawczego prowadzonego na Politechnice w Mediolanie. Ich autorzy, R. Camagni,
M.C. Gibelli i P. Rigamontf, skupili sk na srodowiskowych i spotecznych kosztach ze-
wnetrznych wspotzalenosci miejska mobilnéé—forma urbanistyczna. Przedmiotem ich
bada byly wzorce rozwoju urbanistycznego w regionie metropolitainym Mediolanu,
a zwlaszcza pytanie fvodowiskowe koszty zewgtrzne zwizane z poszczegolnymi typami
ekspansji terytorialnej miejskiej zabudowy i wzorcami mobsitnoWw tym wypadku ana-
lizy statystyczne potwierdzity rownienegatywne oceny rozwoju typsprawl Ten typ
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zabudowy uniemdiwia uzyskanie sensownej efektywsod ekonomicznej transportu zbio-
roweggd".

3.4. Zrownowaona mobilngé¢ i Nowa Urbanistyka

Hasto zréwnowzonej mobilndci odgrywa rownie istotm role w zatazeniach ide-
owych ruchu urbanistycznego, ktéry zatacza coraz szerggeWrUSA i Kanadzie i zys-
kuje take swoich zwolennikébw w Europie. Jego uczestnicyrodh ktérych znajdziemy
przedstawicieli zérodowiska architektow, planistéw przestrzennych, adaleweloperdw,
okreslaja te ideologk mianem Nowej UrbanistykiNew Urbanisif®. Ruch ten wize sk
scisle z idey zrbwnowaonego rozwoju, ktérej odpowiednikiem na kontynencie ameryka
skim jest ideologissmart growthi growth managementV tym sensie Nowa Urbanistyka
powiazana jest tate z ruchensmart citiesi smart mobility.Zwiazek medzy NU i koncep-
cja zrownowaonej mobilndci wystkpuje te za pdrednictwem powjzan NU z ruchem
TOD (Transit Oriented Developmeénpromupcym ide; koncentrowania zabudowy wokot
przystankéw transportu zbiorowego.

Gtéwne zatgenia ideowe Nowej Urbanistyki moa wyartykutowd za pomog nase-
pujacych haset:

— Domena ruchu pieszegwdlkability) — ulice ruchu pieszego; 10 min dgstdo podsta-
wowych ustug.

— Powazania €onnectivity.

— Rd&norodnaé¢ (funkcjonalna, spoteczna, kulturowa itd.).

— Jakd¢ architektury (ludzka skala, zsama¢ miejsca).

— Tradycjonalna struktura jednostkisgedzkiej (strefowanie intensywém zabudowy).

— Wigksza intensywni& (w porownaniu z konwencjonalnzabudow typu sprawl
commerciaktrip etc.).

— Podtrzymywanie rozwojis(stainability — réwnowaenie rozwoju.

— Innowacje w systemach transportu — TQmagsit Oriented Developmént

— Jakdc¢ zycia.

Czytelne s nawihzania NU do idei jednostkisiedzkiej. ,Sztandarowe projekty” reali-
zowane w duchu NU nima traktowd jako préby adaptowania idei jednostki strukturalnej
z lat 20. ubiegtego stulecia do warunkéw rynkowych, w jakich dziatapotczesne firmy
deweloperskie. Oczyvgie, mowa tu o tych deweloperach, ktdrzy dostrzegeglizacyjne
szanse promowania formy urbanistycznepdee] przeciwiégstwem amorficznej tkanki
amerykaskiego urban sprawl Wypada jednak zauvmgé, ze wigsnie na tym polu poja-
wiaja sie najwigksze kontrowersje wokot zaten ideowych NU, arodiem ich krytyki jest
— W znacznej mierze — zakorzeniona w tradycji amerskiaj nieck¢ do wszelkich plani-
stycznych ideologii kipujacych indywidualizm i mechanizmy wolnorynkowe.

W Europie przychylna reakcja na idee NU zazabaa jest tam, gdzie negatywne skutki
sprawl sa juz rejestrowane wswiadomdci spotecznej. Mgna byloby zatem przyg,
W pewnym uproszczeniwe europejskie projektyeblace odpowiednikami NU asswego
rodzaju reakej na przejawyEurosprawf®.
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4. Réwnowaenie metropolitalnych struktur przestrzennych i polityka transportowa

4.1. Forma urbanistyczna i wzorce mobé#ciow przestrzeni metropolitalnej

W przestrzeni metropolitalnej kulturowe wzorce zachosi@p sic coraz trudniejsze do
uchwycenia, dlatego pgiie ,logika formy urbanistycznej” w kontékie metropolitalnych
struktur przestrzennych stajeg shie lada wyzwaniem dla teorii urbanistycznej, a tym
bardziej dla praktyki sterowania zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym obszaréw
metropolitalnych.

Zroznicowanie form przestrzennych urbanistycznej tkanki miasta centralnego i amor-
ficznos¢ tkanki jego strefy podmiejskiej magstawig pod znakiem zapytania zasaéio
uzywania pogcia ,,forma urbanistyczna” w odniesieniu gzestrzeni metropolitalnejzy
do tzw. obszaru metropolitalnegd?roblemy metodologiczne zyziane z jego delimitagj
beda dodatkowo podsycatego rodzaju wtpliwosé. Ale mazna tez bronié odmiennego
poghdu, argumentuc, ze w ztiawonych uktadach osadniczych m@ych zadzki struktur
podtrzymujicych r&ne formy zycia miejskiego bdziemy mogli z czasem dostrzec
wspdlne cechy fizyczne organizacji przestrzennejekilZitorym uklady te mogtyby by
traktowane jako formy urbanistyczne — w podobnym sensie, w jakim dzisiaj traktujemy
przestrzé miasta jako pewnformalm catcsc.

Z dotychczasowych rozwan wynika, ze préby ponownego okdlenia harmonijnych
wspotzalenosci miedzy formy urbanistycza, wzorcami mobilnéci i srodowiskiem wy-
magaj bardziej precyzyjnego odniesienia; glo zjawisk urbanistycznych zachadygch
w przestrzeni metropolitalnej. Bwiadczenia amerykakie uzyskane w ramach NU i amery-
kanskie inicjatywy i eksperymenty planistyczne prowadzone pod hasteart growth
dyskusja na temaEurosprawli coraz wiksza liczba projektéw, realizowanych z powo-
dzeniem w obszarach metropolitalnychzmgch regionéw UE®, wskazuj, ze, motywo-
wane ida rownowazenia rozwoju, poszukiwania nowej logiki formy urbanistycznej:

— musa uwzgkdniat coraz szerszy kontekst metropolitalny i regionalny,

— wymagas howych interpretacji dynamiki struktur urbanistycznych w przestrzeni
regionalnej,

— powinny uwzgddniac osigniecia w sferze instrumentacji polityki przestrzennej i trans-
portowej, a take metodologii urbanistyki operacyjfg;

— nie powinny uniké giebszej refleksji nad ewolugjtak fundamentalnych dla urbanistyki
konceptow, jak przestrae kontakty i wezi spoteczne, systemy wasto i tryby ich
urzeczywistniania.

Wspotczesne miasto europejskie stalp mdlem eksperymentow, w ktorych liberalne
zasady gospodarowania przestrzepoddawane s modyfikacjom poprzez wdfanie
polityk urbanistycznych i regionalnych wpigaych s¢ w doktryrg rOwnowaenia rozwoju
i europejsk polityke spojnaci. Jednak w dizszym horyzoncie czasowym skutecgho
tych polityk kedzie zaleata od trafnéci interpretacji mechanizméw strukturotwérczych,
ktére przygto w ramach ich zalen. W miescie liberalnym prawa akumulacji kapitatu
i wzorce mobilnéci, w ktérych przewaga transportu indywidualnego nad zbiorowym
umacniana jest mechanizmami renty gruntowej,apéstwyrazne zachwianie réwnowagi
migdzy sitami dérodkowymi i odrodkowymi. Wpltywa to na logik formy urbanistycznej
za pdrednictwem mechanizmow tzwentralngci. Procesy metropolizacji i suburbanizaciji
dostaj coraz to nowych impulséw ostabiaych klasycza logike centralndci.
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Wedlug Castellsa w dobie spoteagtva sieci logika przestrzenna formy urbanistyczne;j
jest wyrazem swoistego ,rozszczepienia przestrzgcin”. Zyjemy zarébwno w miejscach,
jak i w przestrzeni przeptywGwMozemy zatem moéwi o dwéch, niejako réwnolegtych,
logikach przestrzennej formy urbanistycznej i odpowigziaih im logikach mobilngci:

— logice przestrzeni przeptywoéw,
— logice miejsc.

W procesach strukturotwdrczych zachgdzh w przestrzeni metropolitalnej logika

przestrzeni przeptywéw bierze gamad logilky miejsc.

4.2.Sprawla problemy krystalizowania metropolitalnej formy przestrzennej

Pojecie Sprawl a w Europie coraz egciej Eurosprawl jest wieloznaczne i nace-
chowane znacanporci ambiwalencji?. Czasem stosowane jako synonim suburbanizacji,
ale najczsciej odnosi si do jej aspektdéw fizycznych — zagianych ze zmianami formy
przestrzennej uktadéw osadniczych. Jednak w tym wypadku méwienie o formie jest o tyle
ryzykowne,ze w istocie najbardziej charakterystygaech tego fenomenu jest amorficz-
nosé tkanki. Sledzc literatue przedmiotu, odnosi siwrazenie, ze terminSprawl powoli
wypiera pogcie ,,suburbanizacja” i niejako przejmuje jego zakres znaczeniowy. Jeat form
osadnicz, ktdra cechuje:

— amorficzné¢ tkanki podmiejskiej,

— zacieranie i tozsamdci przestrzeni/uniformizacja (,homogenizacja” przestrzeni,
placelessnes

— terenochionng,

— energochfonn@/funkcja wzrostu ruchliwgci przestrzennej,

— wazrost kosztéw spotecznych transportu i infrastruktury.

Wiasnie te aspekty racjonaldd — a wigciwie nieracjonalnéci — gospodarowania
przestrzenj sprawiaj, ze Eurosprawlwymuszawypracowanie nowej doktryny planistycz-
nej. Innymi stowy,Eurosprawljest swoistym dowodem — na zasadaductio ad absur-
dum - ze w gospodarowaniu przestrzgmeseferyzm prowadzi do kryzysu racjondlcio
a planowanie przestrzennegljema sk miesci¢ w granicach dziafa racjonalnych, musi
wypracowa nowg formule tadu przestrzennego.

Nasuwa si jednak pytanie, w jakim stopniu prawidto$ed zarysowane na podstawie
obserwacji zjawisk wygpujacych w najbardziej rozwintych obszarach metropolitalnych
USA i Europy mog by¢ przydatne w dyskusji nad problemami suburbanizacji, z ktorymi
juz teraz zaczynajsic zmagé& nasi urbarici. Suburbanizacja w Polsce jest dopiero w fazie
poczitkowej. W duym uproszczeniu nmima przypé, ze zjawiska wysfpujace w prze-
strzeni fizycznej naszych miast odpowiadpjocesom, jakie w USA dokonywalyeguz
w latach 30. minionego stuleéfa

Analiza poréwnawcza proceséw suburbanizacji w Polsce i za graastuguje na od-
rebne opracowanie. Jednak wykonanie tego zadania bytoby znacznie utrudnioneogby
wrecz niemdaliwe) ze wzgkdu na brak odpowiednich badadMusimy zatem ograniczysie
do wyartykutowania kilku cech i okoliczéci, ktére odpowiadaj specyfice polskigj
suburbanizaciji. $to:

— wyjatkowa chaotyczn& procesu oraz irracjonaléduktadéw przestrzennych,

— dysproporcje medzy rozwojem zabudowy a infrastrukfurtechnicza i siech
transportow,

— niedorozwoj ustug w strefie podmiejskiej,
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— dewastacja krajobrazu, brzydota zabudowy,

— niedorozwoj rynku nieruchordai i firm developerskich,

— przemieszanie uktadéw podmiejskich i wiejskiaolrél — urban fringg,

— procesom suburbanizacjigwgeca st w Polsce stosunkowo niewiele uwigi

4.3. Rébwnowaenie rozwoju metropolitalnego a polityka przestrzenna i transportowa

To, co dzisiaj nazywamy suburbanizacjest odzwierciedleniem trendu cywilizacyj-
nego, ktérego ,zawrdcenie” jest raczej mato prawdopodobne. Nie oznacza to bynajmniej,
ze ukiad sit wptywajcych na dynamiiktego procesu jest niezmienny, a zjawiska, ktége si
nan skladaj — niesterowalne. Wtz przeciwnie, kolejne fale ,powrotu do miasta”, odpo-
wiadapce w jakief mierze strategiom rewitalizacji miejskiej wspomaggm dziatanie sit
dosrodkowych, wskazuaj ze proby sterowania zmianami w przestrzeni miejskiej i podmiej-
skiej mog. — do pewnego stopnia — wywotakreslone ,pulsowanie” materii fizycznej,
tkanki spotecznej i odpowiadgjych im aktywnéci.

Strategie rownowgenia formy urbanistycznej, jakkolwiek coraz skuteczniejsze, nie
zmieni najprawdopodobniej zasadniczej diagnomyzjawiska suburbanizacji uwikltang s
w procesy bardziej zimne nf ,dialektyka sit dérodkowych i odrodkowych”. Procesy te
prowadza do nowej, sieciowej logiki struktury przestrzennej. Decydujole odgrywa tu
bedzie zdolné¢ do wyksztalcenia struktury policentrycznej i lepsza spidjnoktadu
rozumiana przede wszystkim w kategoriagBtgsci i sprawndci powiazah komunikacyj-
nych i zwartgci zabudowy. W modernizowaniu tych pagé kluczowa rola przypada
transportowi zbiorowemu — zwlaszcza szynowemu.

Odnosac wymienione wczéiej kryteria harmonizowania struktury do interasego
nas problemu, wyri¢ mazna pk¢ kategorii elementow struktury przestrzennej szcze-
golnie istotnych dla krystalizowaniagsnowej formy urbanistycznej w przestrzeni metro-
politalnej. Do kategorii tych zalicZymazna:

— sig transportu zbiorowego,

— ogniska aktywnéi i odpowiadajce im sieci przestrzeni publicznych,

— sig ,zielong” przestrzeni otwartych,

— mieszkalne jednostki strukturalne,

— obszary rewitalizaciji.

Wymienionym elementom strukturalnym nedéoby przypisd nastpujace zasady
polityki przestrzennej i transportowej:

1. Integrowanie i rownowazenie trybéw transportu przez wzmacnianie pozycji trans-
portu zbiorowegd¥ (zwlaszcza szynowego), czemu sk powinna modernizacja
transregionalnego rusztu kojacego ré@ne srodki komunikacji zbiorowej oraz racjona-
lizacja lokalnej sieci transportu indywidualnego. W systemie zintegrowanej cyrkulacji
szczegOlna rola przypada punktomzi@wym — potencjalnym centrom zintegrowanego
transportd® pelnacym réwnie: role koncentracji ustugowych.

2. Regularnaosé rozktadu ognisk aktywnaosci. Nalezy dazy¢ do regularnéci uktadu ognisk
aktywndici tak, aby sié ich pownzan tworzyta réwnie uktad zréwnowzaony.

3. Zasada ,drzewa dosgpnosci”. ROwnomierne rozmieszczenie ognisk aktypaiama
réwniez znaczenie dla ,geometryczn&j’logiki uktadu funkcjonalno-przestrzennego
odpowiadaicego zasadzie tzwdrzewa dogfpnosci. Zasady ,drzewa dogincici”
kojarz trzy parametry: dogpnas¢ komunikacyjma miejsca, intensywnié ruchu i inten-
sywnas¢ zabudowy. W mé§l tych zasad nalsy:
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4.

5.

6.

— najwyzsze budynki koncentrowawokdt punktu o najwikszej dostpndsci (np.
skrzyzowanie dwaoch linii transportu zbiorowego),

— ograniczéa stopniowo wysoké& dalszych obiektow (gradacja wysdéko,

— przestrzenie otwarte komasama miejscu 0 najwyszym na¢zeniu ruchu, a stwo-
rzom w ten sposéb wspdindla wielu budynkéw przestraepubliczry umiejscowé
pod poziomem ulicy.

W ten sposéb tworzy sipewien typ struktury sieciowo-klastrowej, a jedndore

zwickszaj sig szanse kreowania nowych znakoéw rozpoznawczych w panoramie prze-

strzeni metropolitalnej. Szczegdlna rola w tej mierze powinna przypaggscom po-
lozonym wokoét przystankéw kolejowych — takw strefie podmiejskid].

Rownowazenie intensywndci uzytkowania, zwigkszanej w skupiskach i pasmach

zwiazanych z sieciami infrastruktury technicznej i transportowej, intens§signo

przestrzeni biologicznie aktywnej, integrowanej w ¢si@elom” przestrzeni otwartych.

Harmonizowanie zabudowy czyli podtrzymywanie, a nawet wzmacnianierrdérodno-

sci tkanki zabudowy w skali makro, a jednogzie dhzenie do jednorodrsci morfolo-

gicznej tkanki miejskiej i podmiejskiej w odrie jednostek strukturalnych. W odrde-

niu od tradycyjnych zasad strefowania funkcjonalnego chodzi tu o zachowaniécjedno

morfologicznej (jednorodrié cech formalnych), a nie jednorodidcsposobéw iytko-
wania. W tym ugciu koncepcja jednostki strukturalnej opiera sa cechach morfolo-
gicznych tkanki, a nie standaryzowaniu program&wtkowania. W tym konteicie
znaczenia nabiera celo¥opodicia bada nad morfologi suburban spraw4- typologi
morfologiczry tkanki podmiejskiej.

Rownowazenie sit odrodkowych, dezintegrujcych struktug, czemu shayé map

strategie rewitalizacji polegajce na aywianiu przestrzeni podlegaych procesom

degradacji, a tym samym przeciwdziataniu czynnikom autodestrukcjia Istadtegii
rewitalizacji miejskiej jest wzmacnianie nowymi aktyvén@mi pozycji konkurencyjnej
zdegradowanych obszar6w za pomaatrakcyjnej formy i programu zytkowego.

W wypadku dawnych centréw powinno to doprow#éddd wzmocnienia ich pozycji

w nowo ksztattowanym uktadzie policentryczriim

5. Propozycja projektu badawczego: pytania

Problem wspoétzalmosci miedzy logika formy urbanistycznej a wzorcami mobikwd

i infrastruktug transportow w warunkach réwnowgenia rozwoju metropolitalnego jest od
pewnego czasu przedmiotem studiéw i badaakresu teorii formy urbanistycznej i teorii
systemow transportu, a tak studiow nad przyktadami dobrej praktyki wemgch skalach
planowania przestrzennego i projektowania urbanistycznego.

Jest rzecz zrozumia4, ze podobnymi badaniami naktoby obj¢ réwniez przestrzé

metropolital naszych miast — zwlaszcza w korfigk prac nad planami zagospodarowa-
nia przestrzennego obszaréw metropolitalnych. Dla praktyki w sferze planowania prze-
strzennego i zaggizania rozwojem miast istotne jest znalezienie odpowiednich dla tego
problemu sformutow& w dokumentach polityki przestrzennej i wdawvych rozwihzan

w sferze urbanistyki operacyjnej. Odnaszto do polskich obszaréw metropolitalnych,
stajemy przed nagtujacymi pytaniami:
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1. Czy interesujcy nas problem znajduje vileiwe sformutowanie w przygotowawczych
pracach podejmowanych w zwku z ustawowym obowkkiem sporadzania planéw
zagospodarowania przestrzennego obszaréw metropolitalnych?

2. Czy uzasadnione jest pedie prac przygotowawczych nad wnioskiem aplikacyjnym
o grant na projekt badawczy §wdecony teoriom i metodom sterowania rozwojem
metropolitalnym pod &em rownowaenia formy urbanistycznej i wzorcéw mobikui?
Jakie grupy tematyczne zastugtiji na szczegdinuwag:?

3. Czy przedstawicielesrodowisk urbanistow zajmagych si praktyka planowania
metropolitalnego i naukowcéw zainteresowanych problemami rozwoju metropolitalnego
uwazaja za uzasadnione padje wspoOlnego przedswziecia badawczego, ktérego
przedmiotem bytaby analiza poréwnawcza form urbanistycznych i wzorcow méathilno
w wybranych obszarach metropolitalnych w Polsce przeprowadzonaaterd Rolityki
réwnowaenia rozwoju?

Przypisy

! Pogcie ,,struktura urbanistyczna” traktowane jest tu umownie jako swego rodzaju ,konstrukcja
miasta” — uktad konstrukcyjny fizycznych (gtéwnie technicznych) elementéw ,materii/tkanki
urbanistycznej’

2 por. T. ZipserAktualna doktryna urbanistyczna md slepych uliczek[w:] T. Ossowicz, T. Zipser
(red.),Urbanistyka w dziataniu, teoria i praktykbrbanista, Warszawa 2006, s. 114-121. Odywsz
sie do problemu definicji miasta i urbanizacji, T. Zipser akcentujezdaimiedzy struktus, forma
i procesem strukturotworczym, zwraca uwag rozrénienie procesow (fizjologia urbanistyczna)

i ksztattow (fizjologii i anatomii)lbidem s. 114 i 120.

% Por. Stadsform Tilburg, Stadsontwerp en Beekdkwaliteit, De Vorm Van De Stad Als Object Van
Onderzoek En Ontwerp, Research Project “City Form Tilbuigimmary, Technische Universteit
Eindhoven, Faculteit Bouwkunde, 1996.

4 Np. interpretacje morfologiczne typity as rhizomémiasto jako ,khcze”). Poribidem

®Por. A.G. Wilson,Complex Spatial Systems: The modeling foundations of urban and regional
systemsPearson Education, Harlow 2000. Porz¢alR. Domaski, Gospodarka przestrzenn@/yd.
Naukowe PWN, Warszawa 2002.

®Por. T. Ossowicz,Metoda ustalania kolejmoi przedsiwzie¢ polityki przestrzennej miasta
wielkiegg Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2003, s. 101-194.

"Por. T. ZipserWsep. Geneza modelu ORION, [wodel symulacyjno-decyzyjny ORION, Katedra
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury, Politechnika Wroctawska, Wroctaw 1994, s. 5-14.
Por. take: T. OssowiczMetoda ustalania kolejrigi..., op. cit, s. 83-93.

8 Termin ,rozwoj podtrzymywalny” jest znacznie lepszym tlumaczeniem angielskiej nazwy doktryny
sustainable developmeniz uzywany czsto w oficjalnych dokumentach w literaturze polskiej
zwrot ,rozwoj zrownowaony”. Por take: A. BaranowskiProjektowanie zrownowane w archi-
tekturze Wyd. Politechniki Gdaskiej, Gdask 1998; T. MarkowskiZarzdzanie rozwojem miast
Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 1999.

®Por. A. Rudnicki,Uwarunkowania przestrzenne polityki transportawfej:] E. Weclawowicz-
-Bilska, Z. Zuziak (red.)Planowanie przestrzenne a wyréwnywanie szans w obszarach rozszerzo-
nej Unii EuropejskigjCzasopismo Techniczne z. 2/2005, Wyd. PK, Krakéw 2005, s. 117-125.

10T, PartekaPlanowanie strategiczne w réwnosemiu struktur regionalnychKPZK PAN, Studia,

t. CVIII, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 34.

" por. A. Rudnickipp. cit, s. 117.
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12 por. G. Fusco,.ooking for Sustainable Urban Mobility through Bayesian NetwdkBS European
Cadlloquium on Quantitative and Theoretical Geography, Lucca, Italy, September 8-11, 2003.

B Towards sustainable urban mobilityStakeholders’ meeting co-organised by the European
Parliament and the European Commission, Brussels, 31.02.2002.

4 1bidem

S TRANSPORT | INFRASTRUKTURRansport na obszarach miejskich i metropolitalnyEhro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny, Zgromadzenie plenarne z dn. 25-26 kwietnia 2007 r.,
Zestawienie przyfych opinii Bruksela, 4 maja 2007.

% Ibidem.

7 G. Fuscopp. cit.

183, Zielinski, New Mobility: The Next Generation of Sustainable Urb@CMT (European
Conference of Transport Ministers) 200Bnplementing Sustainable Urban Travel Policies:
Applying the 2001 Key Messagé€&ouncil of Ministers of Transport, Dublin, May 17-18; National
Academy of Engineering, Vol. 36, No. 4, Winter 2006

19 ch. Kennedy, E. Miller, A. Shalaby, H. MacLean, Jldbwan, The Four Pillars of Sustainable
Urban TransportationTransport Reviews, Vol. 25, No. 4, July 2005, 393-414.

20 K. williams, Spatial Planning, Urban Form and Sustainable Transpdsrban Planning and
Environment Series, Ashgate Publishing Ltd., May 2005.

21 Omawiany tom podsumowany jest esejem na tematykghianistycznych dotyegych zréwno-
wazonej mobilndci. Podstaw tych rekomendacji as analizy wynikéw bad@& prowadzonych
w USA i w Australii.

22Y R. JabareenSustainable Urban Forms, Their Typologies, Models, and Concdptsrnal of
Planning Education and Research, Vol. 26, No. 1, 2006, 38-52; DOI: 10.1177/0739456X05285119;
© 2006 Association of Collegiate Schools of Planning.

23 |bidem

24 G. Fuscopp. cit

2 W tym wypadku termin ,,forma urbanistyczna” rigleozumie jako kombinagj cech geometrycz-
nych zabudowy miejskiej, charakterystyki struktury przestrzennej miastgtkowania jego te-
renu.

2 R. Camagni, R. Capello, P.NijkamgJenv Governance Principles for Sustainable Urban
Transport [in:] R. Camagni, R. Capello, P. Nijkamp (ed®\gw Contributions to Transportation
Analysis in EuropgVT: Ashgate, Brookfield 1999, s. 213-250.

" |bidem

B \W nazwie tej tkwi pewien paradoks, bowiem jednonzeswréd wyznacznikéw tego ruchu poja-
wia sk takie hasto, jak np. ,neotradycyjne” planowanie urbanistycmeet(aditiona) town plan-
ning. Jego reprezentantami #&Andres Duany i Elizabeth Plater-Zyberk. Podobnie tradycjonalne
podefcie cechuje idee i projekty Leo Kriera, ktéry naledéwniez do czotowych przedstawicieli
Nowej Urbanistyki. Pocgki tego ruch datuje sina lata 80. XX w. Jego zinstytucjonalizowanie
nasgpito w Chicago, w 1993 r., kiedy zalono Kongres Nowej Urbanistyki (CNU Gongress for
the New Urbanisin Na czwartym Kongresie Nowej Urbanistyki w 1996 r. pgryjKarte Nowej
Urbanistyki.

2 Termin ten pojawit s m.in. w publikacji: R. IngersollSprawltown Meltemi, Rome, a tale:

R. Ingersoll,Eurospraw| [w:] M City — European CityscapeKunsthaus, Graz 2005, Verlag der
Buchhandlung, Walter Kénig, Kéln, 2004. Por.#akH. Kegler,Suburbanizacja, radzynarodowe
tendencje i praktyczne aliwvosci dziatania [w:] T. Ossowicz, T. Zipser (red.)Urbanistyka
w dzialaniu: teoria i praktykaUrbanista, Warszawa 2006, s. 76-100.

%0 por. H. Keglerpp. cit.

3L por. T. OssowiczMetoda ustalania kolejnoi przedsiwzie¢ polityki przestrzennej miasta wiel-
kiegg Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2003. ZEakT. Ossowicz,
Urbanistyka w dziataniu. Integracja dziatav kreowaniu przestrzenjw:] T. Ossowicz, T. Zipser
(red.),Urbanistyka w dziataniu., op. cit, s. 20-34.
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%2 por. Z.K. ZuziakStrefa podmiejska w architekturze miasta. W stmoowej architektoniki regionu
miejskiego[w:] P. Lorens (red.)Problem suburbanizagjlUrbanista, Warszawa 2005, s. 17-32.

%3 Uwaga ta nie dotyczy, oczy§gie, zmian, ktére dokonajsic w wyniku rozwoju technologii
informacyjnych i komunikacyjnych (ICT), bowiem w tej sferze adaptacja zmian zachodzi znacznie
szybciej (chociai tu luka technologiczna jest znaczna).

% Ibidem

¥ Por. A. Rudnicki,Uwarunkowania przestrzenne polityki transportowej zréwriowego rozwoju
[w:] E. Wectawowicz-Bilska, Z.K. Zuziak (red.Rlanowanie przestrzenne a wyréwnywanie szans
w obszarach rozszerzonej Unii Europejsk&gasopismo Techniczne z. 2/2005, Numer specjalny,
Wyd. PK, Krakéw 2005.

% por. Z. Zuziak, Strategie rewitalizacji przestrzenirédmiejskiej Monografia 236, Seria
Architektura, Wyd. PK, Krakéw 1998.

37 Nalezaloby raczej rzec: ,stereometrycznej”.

3 Zasadydrzewa dosgpnosci ustalono w projekcie koncepcyjnym przebudowy Manhattanu w la-
tach 60. XX w. Okréajac relacje midzy formy przestrzens struktury a systemem zintegrowanej
cyrkulacji, 6wczéni projektanci dawali jednocgeie wyraz swemu przekonaniu o prymacie infra-
struktury komunikacyjnej, fascynacji ruchem i dynasnikzestrzeni miejskie;.

% Por. Z. ZuziakStrefa podmiejska w architekturze miastap. cit.
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