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TRANSPORT ZBIOROWY JAKO PODSTAWA

ATRAKCYJNOSCI CENTRUM MIASTA!

Streszczenie. W artykule przedstawiono punkt przesiadkowy zlokalizowa-
ny w Scistym centrum miasta jako element systemu transportowego umozli-
wiajacy plynne przesiadanie sie pasazeréw komunikacji zbiorowej pomiedzy
réznymi Srodkami transport zbiorowego. Zwrécono uwage, ze transport
zbiorowy wraz z pasazerami, wprowadzony w obreb Scislego centrum mia-
sta, tworzy podstawy do budowy wokél niego pasazu handlowo-kultural-
no-rozrywkowego, umozliwiajac jednocze$nie rozwéj przestrzeni miejskiej,
a zarazem podnoszac atrakcyjno$¢ sasiadujacych ulic. Przedstawiono hi-
storie budowy linii tramwajowej w centrum Bedzina i wskazano pdzniejsze
bledne decyzje, w wyniku kt6rych wyeliminowano komunikacje zbiorowa
z gléwnych ulic, przy ktérych skumulowane bylo Zycie miasta, co nastepnie
skutkowalo powolnym zanikiem typowego miejskiego pasazu handlowego.
Z uwagi na obecnie coraz powszechniej wprowadzane rozwigzania polega-
jace na budowie punktéw przesiadkowych i zastepowaniu indywidualnego
transportu samochodowego transportem zbiorowym przy modernizacji
miejskiej przestrzeni podjeto probe oceny zaistnialej sytuacji w Bedzinie.
Jednoczesnie zaproponowano odbudowe linii tramwajowej na gléwnej uli-
cy miasta zgodnie z jej przedwojennym przebiegiem, co moze by¢ sposo-
bem na odzyskanie pasazeréw komunikacji miejskiej, dzieki keérym ulice
centrum Bedzina beda mogly odzyska¢ swéj przedwojenny charakter jako
pasaz handlowo-kulturalno-rozrywkowy.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, punkt przesiadkowy, tramwaj, prze-

strzen miasta

Wprowadzenie

W obecnej sytuacji, kiedy to ciagly wzrost liczby samocho-
déw na ulicach ogranicza zdolnosci absorpcyjne nie tylko
paséw ulic, ale tez przepustowosci skrzyzowan, istniejaca
infrastruktura zaczyna by¢ niewystarczajaca. A rozbudowa
ulic o kolejne pasy jezdni w gestej miejskiej zabudowie jest
praktycznie niemozliwa. Dlatego dochodzi do blokowania
sie miast, gdzie miejskie parkingi dawno sg przepelnione,
a parkowanie odbywa si¢ na kazdym wolnym skrawku pasa
zieleni czy chodnika. Dlatego dazy si¢ do zastapienia in-
dywidualnego transportu samochodowego transportem
zbiorowym tak, aby zacheca¢ ludno$¢ miast i obszaréw
pozamiejskich do ograniczania korzystania z prywatnego
samochodu osobowego.

Stosujac zasade uporzadkowania ruchu na ulicach
miast, podejmowane sg decyzje o eliminacji w pierwszej ko-
lejnosci z centrum miasta najbardziej uciazliwego $rodka
transportu, jakim jest indywidualny transport samochodo-
wy, ktéry po pierwsze jest malo efektywny z uwagi na ogra-
niczona liczbe 0séb, jaka moze z jednego srodka transportu
skorzystaé, a po drugie jest bardzo terenochtonny. Co praw-
da baza rozwigzan zapewniajacych parkowanie samocho-
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dom osobowym jest bardzo szeroka, poczawszy od budowy
wielopoziomowych (naziemnych i podziemnych) samoob-
stugowych parkingéw z wykorzystaniem bardzo zaawanso-
wanych rozwiagzan technicznych, poprzez bardzo proste —
wycinke zieleni miejskiej i utworzenie kolejnego miejsca
parkingowego. Jednak najbardziej obecnie pozadane sa
rozwiazania ekologiczne i dlatego jednym z powszechniej-
szych jest wlasnie tworzenie stref o ograniczonej dostepno-
$ci dla indywidualnego transportu samochodowego w ob-
rebie Scistego centrum miasta.

Analizujac wspoélczesne modernizacje systemdéw trans-
portu miejskiego w wickszosci miast Polski, polegaja one
przede wszystkim na dziataniach, ktére prowadza do zmia-
ny obszaru transportowego miasta. Wprowadzane rozwia-
zania majg na celu wyodrebnienie jednej z form transportu
zbiorowego np. metra lub tramwaju bedgcych kregostu-
pem nowego ukladu komunikacyjnego, ktéry bedzie ob-
stugiwal najwazniejsze cz¢Sci miasta, w tym jego centrum.
Rozgalezieniem tego kregostupa sa rozwigzania, ktére uzu-
pelnia oferte przewozowa. Naleza do nich autobus miejski
oraz $ciezki rowerowe i aleje spacerowe. Takie rozwiazanie
staje sic popularne w wielu miastach Polski i Europy, i po-
wszechne przy tworzeniu nowych projektéw centralnych
cze$ci miast, dzieki czemu odzyskiwana jest przestrzefi pu-
bliczna, ktéra mozna zagospodarowywaé w taki sposéb,
aby stala si¢ przyjazna dla wdrazania inwestycji pozwalaja-
cych na jej rozwdj handlowo-kulturalno-rozrywkowy. Tym
samym jednym z zasadniczych probleméw, jakie sa do roz-
wiklania przed projektantami systeméw transportu miej-
skiego i architektami przestrzeni, jest zarzadzanie najbar-
dziej wartosciowym obszarem miasta, aby w pierwszej ko-
lejnosci zaspokoié oczekiwania:

* stalych mieszkancéw centrum miasta;
* przyjezdzajacych w celach zawodowych i prywatnych
oraz turystow, ktérzy staja sie:

— pieszymi uczestnikami ruchu,

— pasazerami komunikacji zbiorowej,

— rowerzystami;

* stuzb ratunkowych, policji;
* stuzb porzadkowych;
* zaopatrzenia sklepdéw i punktéw ustugowych,

a dopiero w dalszej kolejnosci oséb korzystajacych z samo-
chodéw osobowych, ktérzy przyjechali do centrum. Wobec
powyzszego w celu pogodzenia intereséw réznych grup
uczestnikéw ruchu w miescie niezbedna jest adaptacja ele-
mentéw infrastruktury i wprowadzenie rozwiazan, dzie-
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ki ktérym stanie sie mozliwe, tatwe, plynne, a przy tym
bezpieczne i atrakcyjne przemieszczanie w systemie miej-
skich ulic. Uzyskanie skutecznego efektu wydaje si¢ jednak
mozliwe tylko wtedy, gdy system transportowy miasta zo-
stanie oparty przede wszystkim na komunikacji zbiorowe;.
Natomiast brak lub co gorsza nieprzemyslane, a wdrozone
decyzje przy modernizacji miejskich ulic przyczyniaja si¢ do:
* powstawania zatoréw drogowych;

* zadmiernej emisji hatasu;

® zanieczyszczenia powietrza;

* wyciekéw plynéw eksploatacyjnych;

* kolizji drogowych;

¢ likwidagji zieleni miejskiej pod nowe miejsca parkingowe;

* powstawania utrudnien dla ruchu pieszych;

* chaos komunikacyjny, w tym nietad parkowania,

a to z kolei powoduje dalsze konsekwencje, ktére wplywajg na:

* obnizanie poziomu bezpieczefistwa dla niechronionych
uczestnikéw ruchu;

* realizacj¢ podrézy do centrum miasta wylacznie jako do
miejsca pracy;

* brak potrzeb wprowadzania atrakcji w centrum miasta
w zakresie spedzania wolnego czasu, bowiem nikt z nich
nie bedzie chcial korzystad;

* brak idei pasazu handlowo—kulturalno—rozrywkowego
usytuowanego w centralnej czesci miasta;

* migracje ludnosci z centrum miasta;

* brak perspektyw na modernizacje centrum miasta,

* trudnosci przy wdrazaniu pomystéw na ozywienie cen-
trum.

Tak wicc transport zbiorowy, jak i inne ekologiczne formy
przemieszczania, systematycznie staje si¢ jedyna alternatywa
na zatloczonych miejskich ulicach. Nalezy przy tym zwrécié
uwage, ze Srodki transportu, jakimi sg tramwaj czy autobus,
sg coraz bardziej dostepne z uwagi na wprowadzane rozwia-
zania techniczne w samych pojazdach, jak réwniez moderni-
zacje infrastruktury okoloprzystankowej, w tym systema-
tyczng budowe przystankéw przesiadkowych, taczacych co
najmniej tramwaj i autobus. Natomiast tworzenie punktéw
przesiadkowych taczacych rézne srodki transportu zbiorowe-
go, jakimi sa tramwaj, autobus, pociag, metro, uzupelnione
takze o parkingi rowerowe, powoduja skrdcenie czasu prze-
siadki, a takze sam przejazd.

Wprowadza si¢ jednocze$nie odpowiedni komfort po-
drézowania w nowoczesnym niskopodwoziowym taborze
ulatwiajacym wsiadanie i wysiadanie dla oséb z dysfunkcjg
ruchowa lub matek z dzie¢mi, o niskim poziomie halasu
pracy silnika, z klimatyzacja, ergonomicznymi siedzeniami,
z przejrzystym systemem informacji na rozkladach jazdy
i organizacjg ruchu zapewniajaca priorytet dla transportu
zbiorowego (wydzielone pasy ruchu dla autobuséw, udo-
stepnienie torowisk tramwajowych dla ruchu autobuséw,
budowa sygnalizacji $wietlnej z priorytetem dla transportu
zbiorowego w celu szybkiego i punktualnego pokonywania
trasy). Te rozwiazania maja zachecac do korzystania z trans-
portu zbiorowego jako podstawowej formy przemieszcza-
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nia si¢ ulicami miast. Zauwazalna jest koniecznos$¢ znacz-
nego ograniczania transportu indywidualnego na rzecz ko-
munikacji miejskiej z uwagi na pozytywne skutki wprowa-
dzenia priorytetu transportu zbiorowego, czyli: m.in. ochro-
ny powietrza, redukgji halasu, spadku liczby kolizji typu
pieszy—samochéd  osobowy, brak potrzeby inwestowania
w nowe parkingi, wiecej przestrzeni miejskiej przeznaczonej
pod skwery, aleje piesze, mozliwo$¢ wytyczenia $ciezek rowe-
rowych. Podejmowane dzialania maja na celu odebranie
przestrzeni miejskiej samochodom, a oddanie jej pieszym
uczestnikom ruchu, ktérzy do szybkiego przemieszczania
wykorzystuja komunikacje zbiorowa badz rower.

Natomiast tworzenie punktéw przesiadkowych w $ci-
stym centrum miasta zacheca osoby mieszkajace poza cen-
trum do czestego odwiedzania miasta, w ktérym organizo-
wane jest zycie kulturalne i towarzyskie. Jednak role te od
kliku lat przejely centra handlowe, ktére przyciagaja thamy
klientéw i zwiedzajacych, bo proponuja nie tylko ogromny
wyb6r mozliwosci zakupéw oraz rozrywki w kinach i re-
stauracjach, ale — co najwazniejsze — bardzo duzg oferte
konsumpcji {11. Nalezy tutaj postawi¢ teze, ze do centrum
miasta pasazer powinien mie¢ dostep réznymi formami
transportu zbiorowego, gdyz pasazerowie dojezdzajac
z réznych obszaréw pozamiejskich, majg do dyspozycji réz-
ne $rodki transportu zbiorowego, ktérych skrzyzowanie,
majace miejsce w centralnej czeSci miasta, sprzyja i zacheca
do czestego uczestniczenia w miejskim zyciu. Niestety pa-
saz handlowo-kulturalno-rozrywkowy w miejskiej prze-
strzeni publicznej, w ktdrej nie ma integracji réznych form
transportu zbiorowego, przestaje powoli funkcjonowad, po-
niewaz dostep do takiego centrum jest mocno utrudniony
i uwarunkowany przede wszystkim posiadaniem wlasnego
samochodu, a wiec nie jest w tym wypadku konkurencyjny
do centrum handlowego. Nalezy réwniez podnies¢ argu-
ment, ze nikt nie chce by¢ ograniczony indywidualnym sa-
mochodem, przyjezdzajac do centrum miasta w celach
swobodnego spedzania wolnego czasu.

Bedzin jako przyktad miasta,
w ktoérym zlikwidowano punkt przesiadkowy
Niestety dostrzec mozna réwniez miejsce na mapie Polski,
gdzie punkt przesiadkowy powstaly jeszcze przez wybu-
chem II wojny $wiatowej ulegl catkowitej likwidacji. I na
domiar ztego w ciggu ostatnich kliku lat, nie zwazajac na
ogdblnopolskie i europejskie standardy przy budowie miej-
skich systeméw transportowych, stworzono powazne ba-
riery utrudniajace plynna przesiadke z réznych srodkéw
transportu, w ogdle nie przewidujac negatywnych skutkéw.
Z tego typu sytuacja mozna obecnie sie spotkal
w Bedzinie. Mieszka tu okolo 60 tysiecy mieszkadcow.
Polozone jest w wojewddztwie slaskim na trasie z Czgsto-
chowy do Katowic, w srodkowej cze$ci wojewddztwa.
Jest to miasto siegajace swojg historia czasow $redniowie-
cza, bowiem prawa miejskie uzyskalo juz w XIV wieku,
a dobrze zachowane zabytki, jak zamek obronny zbudo-
wany w czasie panowania Kazimierza Wielkiego na gra-
nicy Polski i Slaska czy koscist pw. $w. Tréjcy sa §wiatka-
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mi tej historii. Obecnie Bedzin posiada bardzo dobre po-
laczenie zar6wno drogowe: droga krajowa nr 86, jak i ko-
lejowe — trasa E6S — z najwiekszymi miastami wojewddz-
twa. Przy trasie kolejowej zlokalizowane sa dwa dworce
kolejowe PKP Bedzin (obecnie nieczynny) i Bedzin
Miasto (w 2012 roku budynek zostal kompleksowo wyre-
montowany, w tym przystosowany do obstugi oséb
o ograniczonej funkcji ruchowej) oraz jeden przystanek
osobowy Bedzin Ksawera.

W 1927 roku w Bedzinie rozpoczeto budowe z poje-
dynczym torowiskiem (z mijankami na ulicach Kosciuszki
i Malachowskiego) linii tramwajowej z Sosnowca (ul. 3
Maja przy dworcu kolejowym PKP), ktéra przebiegala uli-
cami Stowianska, Kosciuszki i Malachowskiego do zajezdni
przy ulicy Paryskiej, zbudowanej w 1927 roku. W wyniku
prowadzonych prac budowlanych juz na poczatku 1928
roku uruchomiono pierwszg linie tramwajowa do Sosnowca.
Tego samego roku przedtuzono ja do Dabrowy Gérniczej.
W tych samych latach wybudowany zostal nowy dworzec
kolejowy Bedzin Miasto. Budynek dworca, zaprojektowa-
ny przez polskiego architekta i urbanist¢ Edgara Norwertha,
zostal zbudowany w stylu modernistycznym. Tak w latach
dwudziestolecia miedzywojennego nastepowal dynamiczny
postep w rozwoju komunikacyjnym Bedzina. Rysunek 1
przedstawia przebieg trasy linii tramwajowej przechodzace;j
przez centrum Bedzina, gléwnymi jego ulicami.

Dzigki podjetym decyzjom system transportowy cen-
trum miasta bazowal na tramwajach i funkcjonowal przez
blisko 50 lat. Tym samym Bedzin dofaczyl do grona miast
polaczonych komunikacja zbiorowa z miastami oscienny-
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Rys. 1. Trasa lini tramwajowej przechodzaca przez centrum miasta przed Il wojng $wiatowg
Irédto: [2]

mi. Na trasie, przebiegajacej przez centrum miasta, linii
tramwajowej, skumulowane zostalo zycie towarzyskie mia-
sta. Przy tej trasie byly dwa hotele: jeden przy ulicy
Malachowskiego, drugi — Potockiego, poczta przy ulicy
Kosciuszki, kino, kawiarnia, restauracja, sklepy. Podjete
decyzje sprawily, ze centrum miasta stalo sie centrum han-
dlu, kultury i rozrywki. Dzieki tramwajowi w $cistym cen-
trum Bedzin stal si¢ miastem dostepnym dla przyjezdnych
z dalszych dzielnic, a wybudowana linia tramwajowa potla-
czyla centra miast Zaglebia Slasko—Dabrowskiego tj.
Sosnowca, Bedzina i Dabrowy Goérniczej. Rysunek 2 przed-
stawia lini¢ tramwajowg na ulicy Malachowskiego.

Rys. 2. Linia tramwajowa na ulicy Matachowskiego przed wojng (lewa strona) i obecnie
(prawa strona)
Zredto: (3], [5]

Wobec prowadzonych inwestycji (trudno powiedzie¢ na
chwile obecng, czy zamierzonych w owych czasach) na
zbiegu ulic Kosciuszki i Modrzejowskiej na wysokosci
dworca kolejowego PKP Bedzin Miasto powstal punkt
przesiadkowy, ktory polaczyl tramwaj i pociag, co umozli-
wialo pasazerom szybka przesiadke. Jednoczesnie — na
pewno dziatal juz w okresie powojennym — przy dworcu
zlokalizowany zostal przystanek autobusowy oraz dworzec
autobuséw dalekobieznych. I tak w latach powojennych
w Bedzinie funkcjonowal pelnowarto$ciowy punkt prze-
siadkowy, ktéry taczyt cztery rézne formy transportu zbio-
rowego: pocigg, komunikacja autobusowa dalekobiezna,
tramwaj oraz autobus miejski. A gléwne ulice tetnily miej-
skim zyciem. Na rysunku 3 zdjecia obrazujace powojenny
plac przed dworcem kolejowy PKP Bedzin Miasto.

Rys. 3. Skrzyzowanie ulic Modrzejowskiej i Matachowskiego przed dworcem kolejowym
w Bedzinie w okresie powojennym
Zredto: (4], [5].

Niestety w wyniku przeprowadzanych pod koniec lat
siedemdziesiatych ubieglego wieku decyzji calkowicie zli-
kwidowano torowisko, usuwajac z centrum miasta tram-
waj, przenoszac lini¢ poza obreb $cistego centrum, zmienia-
jac uktad linii tramwajowej taczacej miasta Zaglebia. Taki
sam los spotkal dworzec autobuséw dalekobieznych, ktéry
réwniez zostal przeniesiony poza obreb Scistego centrum.
I to byt poczatek ,,schylku” tetniacego zyciem Scistego cen-
trum Bedzina. Kolejnym etapem likwidacji wyzej wymie-
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nionego punktu przesiadkowego byl poczatek XXI wieku,
czyli niecale 30 lat p6zniej podjete kolejne decyzje o moder-
nizacji, ktére mialy wplyw na przesiadke pomiedzy dostep-
nymi §rodkami transportu zbiorowego w Scistym centrum
Bedzina. Przesuniety zostal przystanek autobusowy zloka-
lizowany przy wyjsciu z dworca PKP Bedzin Miasto do
centrum miasta. Obecnie przystanek autobusowy zlokali-
zowany jest przy ulicy Bema, okoto 5 minut od dworca i nosi
nazwe Dworzec PKP. Jednak konieczno$¢ pokonania na
drodze do niego ruchliwego skrzyzowania w zaden spos6b
nie integruje go z dworcem kolejowym. Podjete decyzje co
prawda spowodowaly, ze centrum Bedzina nadal posiada
dobrze rozwinieta sie¢ autobuséw miejskich, dworzec kole-
jowy, kilka tras linii tramwajowych, dworzec autobuséw
dalekobieznych, lecz aby dostaé si¢ z jednego $rodka trans-
portu do drugiego, nalezy nie tylko znac lokalizacje przy-
stankéw, a wiec zmusié sie to zapoznania z topografia mia-
sta, zanim do niego przyjedziemy, ale réwniez trzeba mieé
zarezerwowany czas na ich odszukanie.

Obecnie kazdy podrézny, ktéry przyjezdza do Bedzina
pociggiem, musi sie zmierzy¢ z konieczno$ciag odszukania
przystanku autobusowego, bowiem na dworcu kolejowym
nie zostala umieszczona informacja o lokalizacji najblizszego
ani o kierunkach i godzinach odjazdéw autobuséw, a dojscie
do najblizszego przystanku tramwajowego z dworca kolejo-
wego jest co najmniej trudne. Na rysunku 4 przedstawiono
aktualne rozmieszczenie przystankéw: autobusowego i tram-
wajowych w kontekscie odleglosci od dworca kolejowego:

e pkt A — Dworzec Kolejowy PKP Bedzin Miasto,

e pkt B — najblizszy przystanek autobusowy (na ulicy

Generala Jézefa Bema),

e pkt C — przystanek tramwajowy przy skrzyzowaniu

ulic J. Pilsudskiego i Malobadzkiej,

e pkt D — przystanek tramwajowy na ulicy H. Kolataja.

Dworzec autobuséw dalekobieznych nie jest daleko, bo
w odleglosci 15 minut pieszo, jednak informacji, w jakim
kierunku nalezy sie do niego kierowac i dokad odjezdzaja z nie-
go autobusy na dworcu, nie uzyskamy.
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Najbardziej jednak taka sytuacja dziwi obecnie, juz po
remoncie placu przed budynkiem dworca PKP Bedzin Miasto,
nazwanym placem Kolei Warszawsko—Wiedeniskiej. Wyda-
waloby si¢ logicznym, bo taki jest obecnie trend w organi-
zowaniu transportu zbiorowego, iz powinno sie tylko ulep-
sza¢ istniejace dobre rozwiazania, niestety w tym wypadku
spotykamy sie z sytuacja zupelnie odwrotna, gdzie catkowi-
cie zlikwidowany ostatni punkt przesiadkowy laczacy po-
ciag i autobus miejski, i tym samym mozliwosé¢ kontynu-
owania dalszej podrézy transportem zbiorowym, a jedno-
cze$nie zrezygnowano z zatrzymania cho¢ na krétki okres
czasu pasazeréw w centrum historycznego miasta. Rysu-
nek 5 przedstawia przebudowany plac przed dworcem
PKP Bedzin Miasto. Jak mozna na rysunku 5 dostrzec,
podstawowym Srodkiem transportu na placu przed dwor-
cem kolejowym stal si¢ samochdd osobowy, w pelni zaste-
pujac transport zbiorowy. Co z punktu widzenia autora jest
zarébwno malo ekologiczne jak réwniez malo estetyczne dla
tego obszaru miasta. Nalezy zwréci¢ jednocze$nie uwage
na fakt, ze liczba miejsc parkingowych, jaka powstala przy
przebudowie placu przed dworcem kolejowym, jest nie wy-
starczajaca do wystepujacych potrzeb, bowiem niejedno-
krotnie mozna zauwazy¢ kierowcéw parkujacych swoje sa-
mochody poza wyznaczonymi miejscami do parkowania, co
dodatkowo zapelnia przestrzen miasta nadmiarem indywi-
dualnego transportu samochodowego.
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Rys. 5. Przebudowany plac przed dworcem PKP Bedzin Miasto

Obecnie przy wyborze danego $rodka transportu jed-
nym z kryteriéw jest plynnos¢ przejazdu, natomiast w za-
istnialej sytuacji konieczno$¢ znalezienia przystanku, doj-
$cie do niego, a przez to tatwa przesiadka zostaly ograniczo-
ne, dlatego zamiast ograniczy¢ czas jazdy mamy do czynie-
nia z zupelnie odwrotna sytuacja. Wydluzamy czas, marnu-
jac go na dojscie do przystanku. Tym samym zaklécona
zostala idea sp6jnosci réznych srodkéw transportu. A po-
dréznym wybierajacym sie obecnie do Bedzina, a chcgcym
skorzystaé np. z pociagu, wprowadzone w okresie ostatnich
niespelna 40 lat rozwiazania sposobu przesiadania si¢ zde-
cydowanie zachecaja do korzystania z wlasnego samochodu
osobowego. Eliminuje sie w ten spos6b pasazer6w trans-
portu miejskiego z centrum miasta i jednocze$nie uniemoz-
liwia im skorzystanie z pozostatosci po dawnych atrakcjach
miasta.

Wobec powolnego zaniku ruchu w centrum miasta,
proponuje si¢ ozywienie centrum miasta poprzez przywro-
cenie w centrum miasta ruchu tramwajowego. Znacznie
przebudowany plac przed budynkiem dworca kolejowego
Bedzin Miasto nie pozwala na ponowny powrdt autobuséw
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komunikacji miejskiej, jak i dalekobieznych na swoje stare
miejsce, jednak odtworzenie linii tramwajowej ulicami
Stowianska, Kosciuszki, Matachowskiego i wlaczenie tej li-
nii do obecnego przebiegu na ulicy Kolataja, pozwoli na
przywrécenie ruchu miejskiego w centrum miasta. A wpro-
wadzenie na tej linii dodatkowo historycznego taboru
tramwajowego np. tramwaju Konstal N ( rys. 6) podkresli
historyczny charakter miasta, i bedzie rowniez niewatpliwg
atrakcja Zaglebia.

Rys. 6. Tramwaj Konstal N [6]

Podjete dzialania polegajace na przywréceniu trasy przed-
wojennej linii tramwajowej umozliwia odtworzenie pasazu
handlowo-kulturalno-rozrywkowo w $cistym centrum mia-
sta, a pasazerowie i ich przesiadki z jednego na inny Srodek
transportu (pocigg — tramwaj — pociag) tworzy¢ beda ruch
w miescie, co moze uzasadni¢ inwestowanie w obiekty han-
dlowo-kulturalno-rozrywkowe w centrum miasta.

Jednak niezmiernie waznym aspektem, o ktérym nie
mozna zapominaé, jest réwniez ochrona akustyczna w mie-
Scie. Wykorzystywane obecnie technologie umozliwiajg
przywrécenie w $cistym centrum miasta ruchu tramwajow,
bez uszczerbku na komforcie mieszkania przy gléwnej ulicy
miasta. Najlepszym przykladem miasta, ktéry wykorzystuje
najnowsze rozwiazania przy modernizacji linii tramwajo-
wych przebiegajacych przez historyczna cze$¢ miasta, jest
Krakéw. Stosowane rozwiazania zapewniajg zaréwno sku-
teczna eliminacje drgan, jak réwniez halasu, a mozliwosci
calkowitej zabudowy szyn w jezdni nie eliminuja z centrum
miasta réwniez i innych form transportu. Innym przykladem
miasta, ktéry modernizuje linie tramwajowe w obrebie $ci-
slego centrum miasta, sg Katowice — obszar Rynku. Na ry-
sunku 7 widoczne jest zmodernizowane torowisko tramwa-
jowe w ulicy Swietego Jana, catkowicie zabudowane kostka
granitowg i plytami ceramicznymi.

Jak mozna zauwazy¢ na rysunku 7, szerokosé dwukie-
runkowego torowiska wynosi okolo 5 metréw, tak wiec po-
nowne wprowadzenie jednokierunkowego torowiska na
ulicy Malachowskiego w Bedzinie nie bedzie przysparzalo
trudnosci technicznych w obrebie istniejacej ulicy, bowiem
szeroko$¢ jej wynosi okolo 4 metréw. Rysunek 8 przedsta-
wia aktualng zabudowe ulicy Malachowskiego, na ktérej
proponuje si¢ przywrocenie ruchu tramwajéw.

Rys. 7. Ulica Swigtego Jana w Katowicach

Rys. 8. Ulica Matachowskiego w Bedznie — stan obecny

Podsumowanie

Przestrzen publiczna miasta jest wéwczas sferg wolnosci,
kiedy kazdy mieszkaniec miasta i przyjezdny moze czuc si¢
swobodnie, generuje ona obrazy i dZwigki, dostarczajac bo-
gatej i roznorodnej informacji oraz wielu zmystowych wra-
zefi {1}. Jednak podstawa jest podjecie decyzji o wprowa-
dzeniu transportu zbiorowego do $cistego centrum miasta.
Przywrécenie miastu transportu zbiorowego w centrum
sprawia, ze miasto na nowo zaczyna si¢ rozwijac. To z kolei
moze przynies¢ nie tylko pozytywne efekty dla mieszkari-
c6w miasta, lecz rowniez turystéw. Omawiany w artykule
przyklad Bedzina jest zaprzeczeniem tej idei.
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