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CITY CENTER AS A COHERENT SPACE

Streszczenie

Niewielki zaseg komunikacji pieszej limituje wielk@ atrakcyjnej przestrzeni publicznej. W takiej
przestrzeni istnieje specyficzne sgenie strefy miejskiego centrum o wysokiej atrakcyfa ob-
rzeznym obszarem zabudowy rozhionej, stanowicym zarazem kontur funkcjonalny, jak i kompo-
zycyjny zwartej tkanki. Sprzenie konturu tkanki z jej dominanivytwarza pole atrakcyjrioi, prze-

strzer spoisy. Parametry przestrzeni spoistejvgyznaczone ludzkskah.

Ekonomiczna wart& terenu, jego cena, nie stanowi odpowiedzi na pytanie, w jaki sposéb sama
jakos¢ przestrzeni stanowi o swej atrakcy§nb Warunkiem atrakcyjn@i przestrzeni jest jej do-
stepnas¢, maty energetyczny wydatek na komunikacj

Stowa kluczowespoist@¢ przestrzeniatrakcyjnoié¢
Abstract

Short range of pedestrian communication limits the area of attractive public space. In such a space
there is a specific connection between the town centre characterised by high attractiveness and an
outer fringe of loose housing, making both functional and compositional contour of the compact
fabric. A connection between a fabric contour and its dominant creates a field of attractiveness, a co-
hesive space. Cohesive space parameters are determined by a human scale.

An economic value of an area, its price, do not constitute tan answer to a question how the quality of
a space itself determine its attractiveness. The condition for space attractiveness is its accessibility,
small energy expenditure for communication

Keywords cohesiveness of spaegtractiveness
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1. Atrakcyjno ¢ a spoistdé

Prawa rynku umdiwiaja wyznaczenie wartgi okreflonego miejsca, ustalenie ceny za atrak-
cyjnos¢ lokalizacji. Na & cere ma wpltyw bardzo wiele zmiennych niezaigch: geograficzne potenie
danego obszaru, decyzje inwestycyjne w skali regionalnej, zmienne makroekonomiczne, klimat miasta
i jego duch, chwilowa moda na dane miejsce czy lokalnie oferowany towar lulg itptugkonomiczna
wartai¢ terenu nie stanowi jednak odpowiedzi na pytanie, w jaki sposéb sanda pakestrzeni stanowi
0 swej atrakcyjngci.

Przestrzeé jest atrakcyjna wtedy, gdy jest tatwo dgmsta, gdy dotarcie do rozmieszczonych w niej
istotnych funkcji nie wymaga pokonywania diugiej drogi. Im mniej energii w danej tkance potrzeba do
celéw komunikacyjnych, tym wksza miara jej atrakcyjdoi w sensie bezwzglinym, strukturalnym. To
jest sprzzenie zwrotne: komunikacyjna dephai¢ przestrzeni pogga za solp wzrastagce nasycenie jej
w funkcje, do ktorych fatwy dogb jest warunkiem ich istnienia. Komunikacja piesza ze swymi mini-
malnymi wymaganiami dotyazymi inzynierii ruchu stanowi tu najlepsz§rodek transportu. Zabiera
najmniej cennego miejsca, ktére moby dzieki temu przeznaczone na funkcje stargmsi o atrak-
cyjnosci przestrzeni, pozwala maksymalnie funkcje teczeig. Posiada jednak jeden nieprzezveyainy
mankament, jakim jest jej niewielki zagi Miedzy innymi z tego wzgldu zwartd¢ tkanki centrum tra-
dycyjnego miasta byta zawsze jak najkdza w aktualnych warunkach technologicznych, a przéstrze
publiczna — z nielicznymi wyikami — midcita se w kole o promieniu nie wkszym nf kilkaset me-
trow. Ta synergia strukturalna dotyczy réwnigalorow estetycznych. ,Serca” tradycyjnych miast cha-
rakteryzuje niederigta spoisté¢ kompozycyjna wynikajca z cagtosci i zwartasci tkanki, wiaciwych
katow srodkowych i szerok&i wngtrz urbanistycznych, a tak odpowiedniego nasycenia detalem.
Wszystko to jest swoistym ,odlewem” skali ludzkiej. Urbanistyctradycg zburzyt jednak fenomen
motoryzacji, a skala samochodu wyparta shatizka.

2. Miara atrakcyjno §ci przestrzeni

Nie mazna zastosowakryterium cenowego, by méc obiektywnie poréwmg. atrakcyjné¢ prze-
strzeni centrum Poznania z atrakcyjia jego ,wielokrotnie taszej kopii” — blzniaczego centrum Sza-
motut. Nie oznacza to jednake nie ma obiektywnych kryteriéw, aby poréwretrakcyjnd¢ tych i in-
nych tkanek miast. Ze strukturalnego punktu widzenia istotna jest ocena, dlaczego pewne arsajsea s
Z siebie bardziej atrakcyjne, a inne mniej.

Zatem warunkiem wszelkiej atrakcyjum jest dostpnaos¢, a méwac wprost: maty energetyczny
wydatek na komunikagj Energé zuzywam na transport w strukturze muwa obliczy’. Przyktadowy
rzut badanej tkanki Poznania (w gornej lewegsc il. 1) podzielono nan elementéw o jednakowej
powierzchni zabudowy. Energig potrzebna do jednorazowego przebycia drogidzy centrum tkanki
a elementemna rysunku, lzacym w odlegtdci r; od tega centrum, wyno$i

E; = er;, gdziee jest energi potrzebia do przebycia jednostki drogi. Jest to waétaiezalena od
geometrycznych cech toru drogi, zala natomiast wykznie od rozwjzan technicznych, ktére nalg
przyja¢ jako jednolite, by méc poréwnhavyniki oblicze.

Idac dalej, energi&,; zuzyta na jednorazowe pokonanie drogi ze wszystkiokdlementéw tkanki
lezacych w odlegtéci r; od jej centrum wynosi wt:

E. = er;n;, przy czymn; oznacza liczb elementdéw, ale te— z zatgenia — liczlg jednorazowych
(jednoczesnych) patzer komunikacyjnych midzy tymi elementami tkanki z jej centrum.

Z kolei atrakcyjné¢ przestrzeniA jest proporcjonalnie tym wksza, im mniejsze jest w nigj
Zuzycie energii przeznaczonej na transpiirt
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AE = const, a wgc atrakcyjné¢ elementéw tkanki iescych w odlegtéci r; od centrum wyrza sk
zaleznoscia: A, rin; = const.

Powyzsze zatlaenia umaliwiaja zbadanie atrakcyjioi tkanki w funkcji odlegtéci od centrum:
A =E'={(R). Dolna lewa cz¢ rysunku zawiera taki wykres spadzony dla Poznania. Pionowa p
wykresu przechodzi przez centrum struktury i jestaskadrtasci atrakcyjnéci A O (0-3). PunkK jest
punktem przeeiia krzywej atrakcyjnéci z pozioma prost (A = 1) jakosredni atrakcyjndcia dla catej
tkanki, fatwa do obliczenid Ten punkt przeetia K definiuje promi& konturowy tkankiR2 = 480 m.
Kontur zakrélony promienienR2 jest granig atrakcyjndci tkanki. Przebieg krzywej pordzy literami
a i K wykazuje atrakcyjné& terendw znacznie wksz niz przecegtna. A wigc tkanka a do odlegtdci
480 m od centrum znajdujegsiv strefie funkcjonalnego gienia ku temu centrum. Z kolei krzywa wy-
kresu me¢dzy punktamiK i b lezy ponizej prostej o wartéci A = 1, co oznaczae tereny te znajdaljsie
poza polem atrakcyjoi, polem przycigania centrum. Tam korggi lokalizacyjne usfpuja miejsca
transportowym stratom. Wszystkie elementy tkanki znaghuse w odlegtdci wiekszej ni 480 m g
wiec bardziej powizane funkcjonalnie z innymi obszarami struktury Poznaniazjego centrum. Jak
widat — wewnytrz tkanki, w punkcie centralnym oznaczonym litex zuzycie energii komunikacyjnej
jest pk¢ razy mniejsze tina terenach odlegtych o ok. 600 m od tego centrum, gdzie znajgdjelisia
wykresu. Godnym uwagi jest fakte cata przestrzetkanki w promienitR1 = 350 m od centrum posiada
prawie stat atrakcyjnd¢ najwyzsza A O (2,25-2,5), a na odcinku dalszych 350 nycibd centrum,
atrakcyjné¢ przestrzeni spada gwaltownie, i td pigciokrotnie. Przestrzecentralna tkanki skladacsi
zatem ze strefy o wysokiej atrakcyjon limitowanej promienienR1, oraz strefy konturowej, strefy
gwaltownego spadku atrakcyjt migdzy promieniamiRl i R2 (350—480 m od centrum). Prawzgsé
il. stanowi poréwnanie wielkei stref atrakcyjnéci obliczonych dla centrum Poznania z niektérymi zna-
nymi modelami miast idealnych, a t&kz planem ogolnym Poznania z 1946 r. (wszystkie poréwnywane
elementy g, naturalnie, w tej samej skali). Widladaleko idca zbieznos¢ parametréw przytych w mo-
delach teoretycznych ze strefami atrakcygiauzyskanymi tu na drodze empirycznej. Wid#@wniez
poprawnd¢ realizowanego niegdyw praktyce planu ogélnego Poznania, konstrukcji jeszcze sprzed ery
samochodu.

3. O panoramie ,serca miasta” — nieco inaczej

Ograniczony zagsg komunikacji pieszej to podstawowy limit wiela miejskiej przestrzeni
publicznej. Limit ten spowodowat specyficzne sgenie strefy wysokiej atrakcyjidoi (zwartej tkanki)
ze stref konturows — obszarem rozimionej zabudowy i e®to miejskiej zieleni. Strefa konturowa
o charakterze funkcjonalnym jestewitakze formalnym konturem miasta, definigjw trzecim wymiarze
jego sylwe¢, eksponujc ja na swoim obszarze. Sgeenie konturu tkanki z jej dominanfest wa-
runkiem kompozycyjnej czyteldoi miasta. To ono nadaje miejskiej przestrzeni walor jednoznacznej kie-
runkowdaici. Tak wiec kontur wespét z dominanimiasta wytwarzaj swego rodzaju naggie w tkance
i wyodrebniaja pole przestrzennej atrakcygod. To ono, na podobistwo pola magnetycznego, jedno-
znacznie orientuje Wwiadomdci mieszkacow elementy jego miasta, dajspéjne mapy poznawcze
Aby zaakcentow& znaczenie takiej spéjac obrazéw przestrzeryciowej, naleatoby odwotd sie do
pojecia jazni fasadowej stosowanego w psychologii. Okbherentne konceptualizacje przestrzeniastaj
sie czymé w rodzaju zbiorowej jani fasadowej, skncej kreacjiswiadomdaci grupowej. Przeniesienie
spojndci znaczé przestrzennych na gruétviadomaci wspolnotowej shay ksztattowaniu i pielgno-
waniu poczucia tesamdci i morale jej czionkéw Reakcje wspdlnotowe mpa wywold wytacznie
sygnatami egzystagymi w $wiadomdci lub podwiadomdci czlonkéw grup$, a jednoznaczrié ta-
kich sygnatow wysipuje tylko w przestrzeniach ,serca miasta”.
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W strefach konturowych —zado epoki rozwingtej motoryzacji — aktywn& komunikacyjna
towarzysaca miejskim funkcjom gospodarczym zanikala, sprowadztg strefy do roli miejsc do-
rodnie wykorzystywanych, nadgjych miastu ,twarz jego mieszkedw”, rozpoznawalsa daleko poza
zastgiem oddziatywania gospodarczegozelewngtrze tkanki odpowiadato na potrzeby ,codziefuig
to jej kontur funkcjonalny kreowat zachowania gedetne”. Z punktu widzenia strukturalizrhtego typu
obszary konturowe to areny tzw. transgresji, czyli miejsc mieszagiposzdku codziennego z od-
swigtnym. To wignie tu pojawiaty si najbardziej charakterystyczne, wspoélnie kultywowane zwyczaje
i zréznicowane sposoby sgzania wolnego czasu, stan@ue o obliczu miasta i poczuciu wspélno-
towym obywateli. Wystarczy wymiefiliczne towarzystwa i kluby sportowe, teatry, ogrédki, parki,
przystanie i porty rzeczne czy jeziorne. Ogranigzdy nieco problematy spotecznymi produktami
takich transgresjiaswspolnie wytwarzane i zwzane z miejscem obrazy i mity, niezine dla zbiorowej
Swiadomdci, wspéttworace genius loci Wystarczy zwrd@ uwag na popularng takich imprez, jak
np. cykliczne imitacje rycerskich turniejéw, odtwarzanie historycznych bitew caegd rodzaju jar-
marki oraz letnie festiwale muzyczne i teatralne.

Mieszczanie nie istnigjbez swego miasta. Stale odnawiane pr&anie przestrzennego kon-
tekstu ,0sadza siw nas, co pozwala nam w hau take trwale «wlaciwiej», «blzej» by przy nas
samych®. To genius locizabarwia egzystencjalne waito kazdego z nas. Czlowiek bowiem ksztattuje
swe uczucia wisze w najbltszym otoczeniu, wizac sk emocjonalnie z coraz szerzej pojmowalecz
zawsze konkretnwspolnot, razem przieywajac wspottworzone mity i obrazy. Dopiero potem rozwi-
nigte juz uczucia potrafi stopniowo przenésia cad ludzkasé¢ i swiat.

Przypisy

1Shiza temu proste metody digitalizacji tkanki oraz agregacji uzyskanych danych wektorowych. Zagadnienia te
stanowi istotra cze$¢ pracy naukowej finansowanej zeodkow na nauk w latach 2008—2009 jako projekt ba-
dawczy nr N N527 348934, metodologia w: [5].

2Takie przyblienie zaktada prostoliniowe pozenie danego punktu struktury z jej centrum. W rzeczysdsteiel-
kosci te naley skorygowa o wielkas¢ wspoétczynnika rodzaju sieci transportowej. Wspotczynnik ten trzeba jednak
uwzglkdnia tylko w poréwnywaniu energochtoném struktur o rénych lub wewatrznie zr@&nicowanych rodza-
jach sieci transportowej. Dyskusja wptywu typu sieci na diéigiodg transportu m.in. w: [2, 7].

3 Atrakcyjnai¢ sredniaA, = n E;%, gdzieE, — catkowita energia transportowa struktuBg= e (ry+ ... +rp,). Por.
przypis 1.

4[9].

°[1], s. 65; [10], s. 113-152; [6], s. 130.

614].

18], s. 121.

8[3], s. 54.

1. Attractiveness and cohesion

Market rules make it possible to assess the value of a selected area, finding out the price for an
attractive location. Numerous independent variables influence the price: geographic location, investment
decisions taken on regional scale, macroeconomic variables, climate of the town and its spirit, temporary
fashion for a given location or locally offered goods or services, etc. However, an economic value of the
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area does not constitute an answer to a question how the space quality itself preconditions its
attractiveness.

Space is attractive when it is easily accessible, when accessing essential functions located in it
does not require long access routes. The less energy in a given fabric is necessary for accessin
communication goals, the more attractive it is in an absolute and structural sense. It is a feedback
connection: communication accessibility of space triggers increasing collection of functions to which
easy access is a condition for their existence. Pedestrian communication with its minimal requirements in
the sphere of motion engineering is the best means of transport. It takes the least of precious space whic
can be used for functions making space attractive; it enables to condense them maximally. However, it
has one immanent weakness, namely its short rakge result, the compactness of traditional town
centre fabric was possibly biggest in current technologic conditions, and the public space — with some
exceptions — was located within a circle with a radius no longer than a few hundred metres. This
structural synergy concerns also esthetical values. Hearts of traditional towns are characterised by seconc
-to-none composition cohesion, resulting from fabric continuity and compactness, proper central angles
and the width of town interiors as well as a proper filling with details. All this makes a unique 'casting' of
a human scale. However, town planning tradition was damaged by a motorization phenomenon; the scale
of the motor car superseded the human scale.

2. Measuring space attractiveness

The price criterion cannot be used to objectively compare, e.g. Poznan town centre space
attractiveness with attractiveness of its "much cheaper copy" — a twin centre of Szamotuty. However, it
does not mean that there are no objective criteria to compare attractiveness of various towns’ fabrics.
From a structural point of view, an important thing is an evaluation explaining why some places are more
attractive by themselves, while other are not so.

Consequently, the condition for all kind of attractiveness is the availability, or, to put it straight in
other words, a small energy expense on communication. Energy used for transport in a structure can b
calculated. An example projection of examined Poznan fabric (left upper part of the diagram) was
divided inton elements with identical housing area. Enefgyecessary foa single distance covering
between the fabric centre and elemeétir! the diagram, located at distangérom this centre i$:

E; = er;, wheree is energy necessary to cover a distance unit. It is an independent value from
geometrical features of the path track, dependent exclusively on technical solutions which should be taker
as unified, to make calculation results comparable.

Moreover, energ¥,; used for a single covering a distance fromnallabric elements located at
distance; from its centre is:

E. = er;n;, whenn; stands for a number of elements, and also — as assumed — number of single
(simultaneous) communication connections between these elements of fabric with its centre.

On the other hand, attractiveness of spadg the proportionally bigger, the smaller is the energy
consumption directed to transpéris:

AE = const, thus the attractiveness of fabric elements located at distafnom the centre is
described as the following relatiof;; r; n; = const.

The above assumptions enable us to examine attractiveness of fabric in the function of distance
from the centreA = E™ = f(R). Lower left part of the diagram contains such a presentation prepared for
Poznan. Vertical axig of the diagram runs through the structure centre forming attractiveness value scale
A [0 (0-3). PoinK is an intersection point of an attractiveness curve with a horizontalAirel§ as an
attractiveness average for the whole fabric, easy to caltulétes intersection poinK defines fabric
contour radius R2 =480 m. The contour defined by radiR® is an order of fabric attractiveness.
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The course of the curve between lettarand K show an area with much higher attractiveness than
average. Thus, the fabric until the distance of 480 m from the centre is situated in a zone of functional
gravitation towards the centre. In turn, the curve in the diagram betweenkaintd is situated below

the line A = 1, which means that these areas are located outside the attractiveness field, the field re-
maining outside the gravitation towards the centre. There, localisation benefits give way to transport
losses. All fabric elements located within the distance bigger than 480 m are therefore more functionally
bound to other areas of Poznan than with its centre. As you can see — within the fabric, in the central point
marked with lettera the use of communication energy is five times lower than in areas located
approximately 600 m away of this centre, where the bottom of the graph is. It is worth noticing that the
whole space of the fabric within radi®d = 350 m from the centre is characterised by an almost stable
attractiveness highestd (2,25-2,5), the next 350 m walking distance from the centre, the attractiveness
of space declines rapidly, i.e. five times. The central space of the fabric is, therefore, composed
of highly attractive zone, limited by radii®., and a contour zone, a zone of sudden fall in attractiveness
between radiuseR1l andR2 (350-480 m away from the centre). The right part of the diagram showed
comparison of values calculated for the centre of Roamal attractiveness zones with some known
models of ideal towns, as well as with a general plan of Rolroen 1946 (all compared elements are
obviously in the same scale). One can notice a far-fetched convergence of parameters adopted for
theoretical models and attractiveness zones achieved here in an empirical way. Another noticeable thing
is correctness of once implemented general plan of Bpaneonstruction devised before the passenger

car era.

3. "The heart of the city" panorama — in a bit different way

A limited range of pedestrian communication is a basic limit for a town public space. That limit
resulted in a specific connection between a high attractiveness zone (compact fabric) and a contour zone —
area of loose housing and — often — town greenery. Consequently, the contour zone with a functional
character is also a formal contour of a town defining its silhouette in the third dimension, displaying it in
its area. The connection of fabric contour with its dominant constitutes a condition for composition clarity
of a town. It gives a quality of unequivocal directness to urban space. Briefly speaking, the contour along
with the town dominant creates a specific tension in the fabric and creates a field of space attractiveness.
Similarly to magnetic field, it orients unequivocally elements of the town in the consciousness of the
town dwellers providing them with coherent cognitive maps. In order to stress the significance of such
cohesiveness of living space images it is necessary to refer to the concept of facade self, used in psy-
chology. Thus, coherent conceptualisations of space become some kind of common facade self, serving
creation of group consciousness. Transfer of space meaning cohesion to the ground of community
consciousness serves shaping and caring for the sense of identity and morale of its in@orhersnity
reactions may be evoked solely with signals existing in the consciousness or sub-consciousness of group
members. An unambiguity of such signals exists only in the spaces of the hearts of towns.

In the contour zones — until the developed-motorisation era — communication activities accom-
panying urban economic functions were disappearing, reducing these zones to the places of multifarious
functions, giving the town "a face of its dwellers", recognizable far away from the range of economic
influence. If the centre of the fabric met the needs of "mundane”, its functional contour created "festive"
behaviour. From a structural point of view, this type of contour areas make arenas of so-called trans-
gression, in other words, places where mundane and festive orders intermingle. It was here where the
most characteristic, commonly cultivated customs and various ways of spending free time appeared,
determining the face of the town and its citizens’ sense of unity. To name but a few examples, such as
numerous societies and sports clubs, theatres, gardens, parks, jetties andlakepasts. Briefly
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speaking, the social products of such transgressions are commonly-created and place-related images ar
myths, indispensable for common consciousness, co-cragirigs loci One must notice the popularity
of such events as eg. regularly repeated imitations of knight tournaments, reconstruction of historical
battles, or various kinds of fairs, summer musical and theatrical festivals.

Town dwellers do not exist without their town. Constantly renewed experience of spatial context
"gets deeply inside us, which eventually also enables us to be constantly more properly, 'closer' at out
side". It isgenius locithat colours existential values in each of us. Human beings shape their higher
feelings in their closest surrounding, getting emotionally bound with more and more widely understood,
yet always specific community, together experiencing co-created myths and images. Only later can they
gradually transfer these already developed feelings to the whole humankind and the world.

Endnotes

! Simple fabric digitalisation methods as well as aggregation of obtained vector data can be used here. These issue
constitute a vital part of a research study financed from research funds between 2008 and 2009 as a research proje
No: N N527 348934, methodology in: [5].

2Such an approximation assumes straight-line connection of a given point of the structure with its centre. In reality,
however, these values should be corrected by the value of the kind of transport network factor. This factor should be
taken into account only when comparing energy consumption in structures of various or internally diversified kinds
of transport networks. Discussion on the influence of the network type on transport road length inter alias in: [2, 7].

3Medium attractivenesa, = n E; %, whereE, — total transport energy of a structufge=e (r;+ ... +r,)). See Note 1.

4[1], p. 65; [10], pp. 113-152; [6], p. 130.
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