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Sposób kszta³towania systemu transportu publiczne-
go nie jest wy³¹cznie wewnêtrznym problemem
przedsiêbiorstw transportowych, ale niesie w sobie
pytanie o przysz³oœæ miast, stan œrodowiska, trwa³oœæ
równowagi energetycznej. Od czasu masowej moto-
ryzacji operuje on w warunkach konkurencji o klien-
ta, jakikolwiek nie by³by stopieñ interwencjonizmu
pañstwa, regionu, czy miasta. Jeœli transport publicz-
ny bêdzie Ÿle oceniany, bêdzie pe³ni³ coraz mniejsz¹
rolê w strukturze przewozów – ze wszystkimi kon-
sekwencjami w postaci deglomeracji (a nawet dezur-
banizacji) i wielorakich kosztów, które one przynosz¹.

Aby ocena publiczna systemu transportu wypad³a pomyœl-
nie, potrzeba nie tylko wewnêtrznej pracy nad jego utrzy-
maniem i modernizacj¹, lecz równie¿ planowania przestrzen-
nego ukierunkowanego na zrównowa¿ony rozwój. Komisja
Europejska w swojej Zielonej ksiêdze o obywatelskim trans-
porcie powiada, ¿e do efektywnego wykorzystania transportu
publicznego konieczne jest podejœcie zintegrowane, ³¹cz¹ce
aspekty technologiczne, organizacyjne i planistyczne. Trans-
port publiczny w aspekcie planistycznym musi obs³ugiwaæ
zarówno g³ówne cele podró¿y, jak i obszary peryferyjne orazi
rolnicze (CEC, 1995, pkt. 15). Musi te¿ nale¿ycie wspó³pra-
cowaæ nie tylko na styku podsystemów (np. kolej – auto-
bus, tramwaj – autobus), lecz równie¿ na styku z systemem
dróg pieszych, rowerowych, a nawet ko³owych („Park
& Ride”).

Jedn¹ z postaci integracji sieci transportowej jest wiêc
integracja strukturalno-przestrzenna, pojêta jako odpowied-
nioœæ sieci transportowej i struktury miasta. We wszystkich
zadaniach zwi¹zanych z t¹ form¹ integracji jest pole do dzia-
³ania dla planistów przestrzennych, urbanistów i architektów.
Mog¹ oni bardzo znacznie przyczyniæ siê do tego, by u¿ycie
transportu publicznego by³o ³atwe, bezpieczne i efektywne

Integracja
w strukturze
miasta
za pó³ darmo,
czyli o szczêœciu
w nieszczêœciu

oraz aby nie nosi³o piêtna spo³ecznego upoœledzenia. Cho-
cia¿ nie wy³¹cznie planiœci decyduj¹ jaki ma byæ model
ruchu w mieœcie i jego newralgicznych obszarach (bo te
s¹ raczej wynikiem miejskiej struktury, si³y gospodarczej
i panuj¹cych wzorców kulturowych), to jednak mog¹
oni w znacznym stopniu wp³ywaæ na poziom dostêpnoœci
i wydajnoœæ transportu publicznego, na spójnoœæ miejskiej
przestrzeni publicznej – a co za tym idzie na ogólny poziom
¿ycia w mieœcie.

Chc¹c zadoœæuczyniæ zasadzie bliskiego dostêpu do naj-
wa¿niejszych generatorów ruchu nale¿y postawiæ pytanie
w jaki sposób wpisaæ korytarze ruchu w istniej¹c¹ struktu-
rê przestrzenn¹ – zw³aszcza w obszarach centralnych, gdzie
teren ma najwy¿sz¹ wartoœæ. Poniewa¿ wydajne korytarze
pojmowane s¹ jako korytarze w pe³ni segregowane, wiêc
przy braku mo¿liwoœci finansowania tuneli lub wiaduktów,
odpowiedŸ czynników miejskich na postulaty tradycyjnie
pojêtej modernizacji jest najczêœciej negatywna. W efekcie
nie robi siê nic – albo co gorsza punktowo otwiera œród-
mieœcie dla samochodów (przebudowa wlotu ulicy Zielonej
w £odzi, 1998 r.) – co tylko pog³êbia efekty kongestii, i to
przeniesionej w inne, bardziej centralne miejsce.

Segregacja ruchu czy dostêpnoœæ
¯eby w istniej¹cych warunkach doprowadziæ wydajne trasy
publicznego transportu do wêz³owych punktów œródmieœcia,
nale¿y poddaæ krytyce sama zasadê segregacji. W teorii se-
gregacja s³u¿y³a bezpiecznej i wzajemnie niekonfliktowej eks-
ploatacji wszystkich œrodków transportu. W praktyce zaœ
owocowa³a uprzywilejowaniem samochodu kosztem trans-
portu publicznego. Jest wiele przyk³adów na to, gdzie se-
paracja torowiska tramwajowego od przestrzeni ruchu
pieszego przynios³a utrudniony, zw³aszcza dla niepe³nospraw-
nych, dostêp do przystanków. Przyk³adem niech bêdzie prze-
ciêcie tras¹ samochodow¹ ulicy Œwidnickiej we Wroc³awiu.
Tramwaje dostêpne niegdyœ z krawê¿nika handlowych ulic
centrum 1) zosta³y wyrzucone na wyspê dostêpn¹ tylko z pod-
ziemnego przejœcia. Nikt wówczas (w po³owie lat 70.) nie
myœla³ o udostêpnieniu przystanku dla wózków inwalidzkich;
jest to praktycznie niemo¿liwe ze wzglêdu na brak miejsca
na windy na wysepkach tramwajowych (oczywiœcie warto
postawiæ pytanie czy arteria by³a niezbêdna i czy rzeczywi-
œcie nie mog³a byæ lepiej, czyli dro¿ej, zaprojektowana?).

Jednak jakiekolwiek nie by³yby marzenia, samochód
i tramwaj konkuruj¹ o przestrzeñ miasta. Poniewa¿ okaza³o
siê, ¿e wilk nie mo¿e byæ syty, a owca ca³a, dzisiaj rzecz
le¿y w du¿ej mierze w proporcjach, w jakich faworyzuje siê
poszczególne sektory transportu. Kariera, któr¹ zrobi³y ulice
handlowe wy³¹cznie (albo g³ównie) przeznaczone dla trans-
portu publicznego jest chyba jedn¹ z najwiêkszych w nowo-
czesnych dziejach transportu miejskiego. I to przede wszyst-
kim w krajach o najwy¿szym poziomie motoryzacji. Nie
bardzo wiadomo dlaczego do tej pory ulice takie s¹ w Pol-
sce tak rzadkie. Chyba dlatego, ¿e decyzje w Polsce nadal

1) Podobny sposób myœlenia, jeœli chodzi o penetracjê strefy pieszej przez tramwaj (ale szczêœliwie nie przebijanie tranzytowych arterii), reprezentuje
nadal wiele krajów wschodnioeuropejskich – przyk³ad: Brno, Koszyce.
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podejmuj¹ ci, dla których modernistyczny idea³ pe³nej segre-
gacji jest nadal fundamentem profesjonalnej wiary.

Ale i klasyczne torowisko uliczne ma przysz³oœæ. Jeœli
odpowiedni¹ polityk¹ spowodujemy, ¿e obci¹¿enia ulic ru-
chem ko³owym stan¹ siê tak ma³e, by nie stanowiæ prze-
szkody dla p³ynnego ruchu tramwaju, mo¿na pogodziæ siê
z brakiem warunków do wydzielenia torowiska. W Wiedniu
mówi siê na przyk³ad o mo¿liwoœci przyspieszenia tramwa-
jów (Straßenbahnbeschleuningung), jeœli uzyska siê potoki
samochodowe na ulicach z wbudowanym torowiskiem nie
wiêksze od 5000 poj./dobê (Verkehrskonzept, 1994 r.). W Zu-
rychu natomiast zakazano parkowania na wiêkszoœci ulic
z wbudowanym torowiskiem, a sterowana komputerowo sy-
gnalizacja œwietlna w³¹cza w godzinie szczytu zaporowo d³u-
gie fazy na wlotach do centrum.

Tramwaj czy metro
Przyk³ad wiedeñski jest jeszcze dodatkowo symptomatycz-
ny, poniewa¿ stanowi argument w dyskusji zwolenników
i przeciwników metra. W pó³nocno-zachodnich dzielnicach
koncepcja Beschleuningung niektórych klasycznych linii tram-
wajów oznacza³a bowiem rezygnacjê z szeroko zakrojonych
planów rozbudowy SKM (z lat 70.). Podnosi siê bowiem, ¿e
w praktyce metro jest mniej dostêpne – bo ma rzadko roz-
mieszczone stacje (ka¿da stacja, to wy¿sze koszty i ni¿sza
prêdkoœæ), a dojœcie do peronów bywa uci¹¿liwe, nieprzyja-
zne i niebezpieczne, zw³aszcza przy g³êbokim prowadzeniu
trasy. Nie jest bowiem dobrym rozwi¹zaniem umieszczenie
wejœæ oddalonych kilkadziesi¹t albo nawet dwieœcie metrów
od samych peronów. Œrodki transportu naziemnego, dziêki
wzrokowej komunikacji pasa¿erów z wnêtrzem ulicznym, jak
równie¿ dziêki osobom oczekuj¹cym na przystankach przy-

Trzy postacie integracji systemu transportowego tworz¹ powi¹zan¹ ze sob¹ ca³oœæ,
wydajny system transportowy oznacza dzia³anie na trzech p³aszczyznach

Sztrasburg – przystanek tramwaju na Place de l’Home de Fer;
atrakcyjna w miastach œredniej wielkoœci sta³a siê integracja no-
wych œrodków transportu bezpoœrednio w przestrzeni ulicy, jest ona
jednak mo¿liwa przy odpowiedniej polityce transportowej

Fot. J. Weso³owski

czyniaj¹ siê natomiast do bardziej bezpiecznej przestrzeni pu-
blicznej. Nawet du¿e potoki ruchu w metrze s¹ czêsto wy-
muszone poprzez system dystrybutorów urz¹dzonych w du-
chu specyficznie pojêtej integracji. Tego rozwi¹zania czêsto
mo¿na by unikn¹æ: w bardzo wielu przypadkach powierzch-
niowa obs³uga wieloma liniami naziemnymi da lepsze efek-
ty ni¿ pojedynczy korytarz SKM o sztucznie skumulowanym
potoku pasa¿erów.

Integracja elementem proekologicznej
polityki transportowej
Problem zapewnienia odpowiedniej swobody ruchu trasom
transportu publicznego jest tym bardziej skomplikowany, im
wiêcej tras mamy do dyspozycji. Istnieje znaczny zasób kon-
kretnych œrodków: od wzbudzanej przez tramwaj (albo omni-
bus 2)) sygnalizacji œwietlnej, przez przyjazn¹ pieszemu se-
gregacjê poziom¹ (pull methods), po ograniczanie ch³onnoœci
parkingowej i op³aty za wjazd do centrum (push methods).
Wszystkie one sprowadzaj¹ siê w³aœciwie do jednego:
integracja transportu w strukturze centrum poprzez uprzy-
wilejowanie transportu publicznego wobec samochodu. Ba-
dania nad kosztami zewnêtrznymi poszczególnych form prze-
mieszczania (Vivier, 1999 r.) stanowi¹ dzisiaj wystarczaj¹c¹
podstawê teoretyczn¹ do takich dzia³añ, jak¿e rzadko w Pol-
sce uwzglêdnian¹ w praktyce polityki przestrzennej. W ra-
mach proekologicznej przebudowy polskich œródmieœæ, z nad-
rzêdnym celem stworzenia atrakcyjnego habitatu, z ca³¹
pewnoœci¹ zmieœci siê udro¿nienie strukturalnie zintegrowa-
nych korytarzy dla publicznego transportu – i to ju¿ dostêp-
nymi œrodkami. Nieodbudowanie zniszczonych Embarcadero
Freeway w San Francisco i West Side Highway w Nowym
Jorku dowodzi, ¿e nawet jeœliby przysz³o do zamykania ob-
ci¹¿onych ulic, zmniejszenie przepustowoœci wcale nie ozna-
cza zwiêkszenia kongestii na trasach alternatywnych – skoro
nowe drogi indukuj¹ ruch (Peirce, Sierra Club). Przy ostrym
deficycie ch³onnoœci systemu drogowego, to struktura mia-

2) Wszystkie postacie wieloosobowego pojazdu ko³owego, niezale¿nie od rodzaju napêdu.
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sta i podporz¹dkowane jej rozwi¹zania transportowe dyktu-
j¹ wielkoœæ kongestii i miejsca jej wystêpowania.

Wywa¿enie proporcji miêdzy œrodkami u³atwiaj¹cymi
funkcjonowanie transportu publicznego (pull methods),
a œrodkami ograniczaj¹cymi ruch samochodów (push me-
thods) jest równie¿ domen¹ planowania przestrzennego.
Ono, wraz z politykami, powinno odpowiedzieæ na pytanie
jakie s¹ potrzeby firm i handlu, jaka jest specyfika zagospo-
darowania przestrzennego ka¿dego miasta w szczególnoœci.

Przesiadkowoœæ czy rozga³êŸnoœæ
Próbuj¹c wprowadziæ kolej regionaln¹ do centrum trzeba
rozstrzygn¹æ problem czy nie wystarczy dogodne urz¹dze-
nie wêz³a przesiadkowego? To oczywiœcie zale¿y od u¿ytej
technologii i odleg³oœci dominuj¹cych dojazdów. Warto jed-
nak wzi¹æ pod uwagê, ¿e czas oczekiwania poza pojazdem
jest odbierany po trzykroæ gorzej, ni¿ czas oczekiwania we-
wn¹trz pojazdu (CEC, 1995 r., pkt. 39). Obecnie przewagê
wiêc maj¹ opinie, ¿e lepiej rozwijaæ uk³ady rozga³êŸne, po-
niewa¿ unika siê w ten sposób nadmiernej liczby przesia-
dek – jeœli pozwala to uzyskaæ odpowiedni¹ czêstotliwoœæ.
Dla uatrakcyjnienia œrodków transportu warto nawet dopu-
œciæ do kongestii na krótkich odcinkach œródmiejskich: w Ba-
zylei tramwajowa linia œrednicowa ma tramwaj co 64 se-
kundy – co jest lepszym wynikiem, ni¿ ma najczêœciej
je¿d¿¹ce metro (ka¿da linia co 7 i pó³ minuty). Liczy siê
bowiem nie tyle prêdkoœæ jazdy jednego œrodka, co czas
trwania jazdy i komfort ca³ej podró¿y.

Naturaln¹ konsekwencj¹ rozwijania uk³adów rozga³êŸnych
jest ³¹czenie ró¿nych œrodków transportu we wspólnych
korytarzach. Zrodzone w toku ewolucji tramwaju technolo-
gie hybrydowe (jak w Karlsruhe) pozwalaj¹ bardzo dobrze
kszta³towaæ trasy, czêstotliwoœæ i kierunki obs³ugi tak
wydawa³oby siê sztywnego œrodka, jakim jest kolej sieci
krajowej. Na porz¹dku dziennym w Zachodniej Europie s¹
³¹czone pasy tramwajowo-autobusowe, które pozwalaj¹
autobusom omin¹æ zat³oczone jezdnie, a pasa¿erom ³atwiej
siê przesiadaæ (na drugim biegunie, znanym autorowi z au-
topsji, znajduj¹ siê polskie przyk³ady pokrywaj¹cych siê tras
tramwajów i autobusów o zupe³nie nieskoordynowanych
przystankach i zupe³nym braku krzy¿owej informacji). Ponadto

wieloszynowe tory tramwajowe nie s¹ w istocie niczym
nowym w dziejach transportu, a ich potrzeba bêdzie coraz
bardziej aktualna, wraz z integracj¹ kolei w obszarze mia-
sta, jeœli istniej¹cy system tramwajowy ma niestandardowy
rozstaw szyn. Zale¿nie od potrzeb – czyli parametrów ta-
boru – mog¹ to byæ trasy trój- albo czteroszynowe (Stut-
gart, Mülheim a. d. Ruhr).

Wêz³ów przesiadkowych oczywiœcie nie unikniemy. Rzecz
jednak w tym, ¿e jeœli ich rozplanowaniem ma rz¹dziæ za-
sada pe³nej segregacji ruchu – to trudno bêdzie maksymal-
nie skróciæ i u³atwiæ drogi dojœcia. Jeœli mamy do czynienia
z niewielkimi prêdkoœciami, to jednopoziomowe przejœcia s¹
najlepsze. Jednym z najbardziej interesuj¹cych rozwi¹zañ jest
dworzec Kassel Wilhelmshöhe (1991 r.), gdzie uda³o siê
dziêki obszernemu, zadaszonemu placowi pogodziæ prosto-
tê rozwi¹zania z monumentalizmem architektury publicznej
– ale bez nadmiernej segregacji dróg. Autorzy tego rozwi¹-
zania nie cofnêli siê przed odgiêciem linii tramwajowej w ce-
lu podprowadzenia jej bezpoœrednio do budynku recepcyjne-
go. Nie da siê tego ³atwo zrobiæ, jeœli tramwaj bêdzie
traktowany zbyt sztywno – jak choæby w kuriozalnym przy-
padku urbanistycznego otoczenia Dworca Kaliskiego w £o-
dzi (ok. 1995 r.). Na co dzieñ mo¿na te¿ d¹¿yæ do przesia-
dania najprostszego – w poprzek peronu (patrz terminale
autobusowe hanowerskiej Stadtbahn).

Góra do Mahometa...?
Ominiêciem problemu mo¿e byæ prowadzenie szybkiej linii
obok celu podró¿y. Zwykle koñczy siê to ¿a³oœnie, jeœli pa-
sa¿erowie maj¹ do wyboru inny œrodek transportu. Coœ ta-
kiego sta³o siê ze Stadtbahn w Wiedniu (1899 r.) albo z me-
trem w Cleveland (1955 r.), czy z tramwajem w Neapolu
(lata 30.?). Czy miasto „przyjdzie” do linii transportu, czy li-
nia transportu ma „przyjœæ” do miasta? Jeœli mowa o trans-
porcie publicznym, to stworzenie siêgaj¹cej stacji i przystan-
ków zhumanizowanej przestrzeni publicznej ma podstawowe
znaczenie dla jego u¿ytecznoœci, a co za tym idzie – popu-
larnoœci. To pierwsze mo¿e mieæ miejsce wówczas, gdy mia-
sto prze¿ywa okres rozwoju ludnoœciowego i gospodarcze-
go (powiêkszanie siê centrum). We wszystkich innych
przypadkach na plan pierwszy wysuwa siê zawsze problem
czy aby restrukturyzacja przestrzenna nie ma siê odbyæ kosz-
tem upadku struktur istniej¹cych, oraz czy „zbli¿enie siê”
miasta do linii transportu jest w ogóle gospodarczo mo¿liwe.

W Gdañsku mamy do czynienia z historycznym obsza-
rem centralnym, który w wyniku modernistycznego plano-
wania zosta³ pozbawiony sieci transportu publicznego
w stopniu bodaj nie maj¹cym precedensu w ¿adnym z du-
¿ych polskich miast. W efekcie mamy tramwaj, który od lat
zatrzymuje siê „poœrodku niczego” (arteria przelotowa i przej-
œcia podziemne) i obszar, który w bliskiej odleg³oœci od cen-
trum staje siê doœæ standardowym przedmieœciem. Nie
twierdzê, ¿e warto dziœ rezygnowaæ z pieszego pasa¿u na
D³ugiej, ale dlaczego w zamian nie jest obs³ugiwane Pod-
wale Staromiejskie? Czy brak infrastruktury transportowej nie
jest przypadkiem jedn¹ z przyczyn, dla których przeciwleg³y

Ipswich – przystanki autobusowe i podjazdy przed dworcem kole-
jowym; typowe, proste rozwi¹zanie u³atwiaj¹ce przesiadanie siê

Fot. J. Weso³owski
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œrednio na ulice centrum. W Bazylei (tramwaje podmiejskie
BLT) zanotowano wówczas wzrost przewozów na odcinkach
zewnêtrznych o 20%, a w Manchesterze (Metrolink) nawet
o 50% (UITP, 1991 r.). Istniej¹ wiêc przes³anki, które pozwa-
laj¹ spojrzeæ na wprowadzenie œrodków publicznego trans-
portu do centrów jako bardzo zachêcaj¹ce równie¿ z komer-
cyjnego punktu widzenia.

Na tym jednak nie koniec: zasadnicz¹ rol¹ transportu
publicznego jest przeciwdzia³anie upadkowi centrów. Jest on
logiczn¹ konsekwencj¹ nieokie³znanej mobilnoœci samocho-
dowej i masowej suburbanizacji, a najprawdopodobniej rów-
nie¿ braku poczucia smaku i tradycji, dziêki którym utrzymuj¹
siê w dobrym stanie centra prosamochodowych miast fran-
cuskich. Wycofywanie transportu publicznego na margines

Gdañsk – œródmiejska strefa s³abo obs³ugiwana transportem publicznym; potencjalnie
najlepsze obszary pozostaj¹ poza mo¿liwoœci¹ rozwoju, dodatkowo G³ówne Miasto
oddalone jest o kilometr od stacji SKM, a linie tramwajowe „okopane” s¹ ruchli-
wymi jezdniami i przejœciami podziemnymi; rozwój intensywny bêdzie wymaga³ ra-
dykalnej integracji transportu publicznego w strukturze centrum

„Neubaustrecke” Hanower – Würzburg (ukoñczona w 1991 r.) jest
interesuj¹cym przyk³adem integracji sieci szybkich kolei w syste-
mie miejskim kraju; Kassel i Getynga – samodzielne oœrodki po-
nadregionalnego znaczenia uzyska³y bezpoœredni dostêp do sieci
– ten pierwszy kosztem znacznego odgiêcia trasy w trudnym te-
renie górzystym

brzeg Mot³awy jest postrzegany jako swego rodzaju szara
strefa w mieœcie, tylko pozornie tak blisko po³o¿ona?

W polskich realiach s³aboœæ integracji transportu w struk-
turze miasta demonstruje siê nawet w przypadku rozlicznych
realizacji „na surowym korzeniu” – i to nawet takich, które
pozornie spe³niaj¹ warunki dobrego planowania. Przyk³adem
tego jest utrzymuj¹ca siê przez dziesiêciolecia niezdolnoœæ
Tychów do stworzenia dworca i jego otoczenia, które mia-
³oby odpowiedni standard dla centrum miasta. W efekcie
kolej pañstwowa odgrywa coraz mniejsz¹ rolê w obs³udze
równie¿ tego kierunku górnoœl¹skiej konurbacji (tym bardziej,
¿e upadek techniczny i moralny PKP nie ma sobie równych
w lepiej rozwiniêtej czêœci Europy). Wiele zale¿y od sposo-
bu prowadzenia trasy. Jeœli – jak na pod³ódzkim Widzewie
– obudowuje siê tramwaj szybk¹ wielopasmow¹ arteri¹,
a przystanki oddziela tunelowymi przejœciami, efekt jest da-
leki od komfortu dla u¿ytkownika transportu publicznego –
w przeciwieñstwie do u¿ytkownika samochodu. S³ychaæ ju¿
powszechnie narzekania na korki na obs³uguj¹cej ten kieru-
nek ulicy – najszerszej w mieœcie. Diabe³ tkwi bowiem rów-
nie¿ w urbanistycznym szczególe. Z transportem publicznym
nieodwo³alnie wi¹¿e siê promocja ruchu pieszego, którego
nie wolno chowaæ do odra¿aj¹cych i niebezpiecznych tune-
li. Pieszy ma nie tylko takie samo jak samochód, ale wiêk-
sze prawo do ulicy, poniewa¿ jego poruszanie siê prawie nic
nie kosztuje; jest natomiast warunkiem ¿ywotnej miejskiej
przestrzeni.

Te niekorzystne wyniki zwi¹zane z oczekiwaniem, ¿e
„miasto przyjdzie do kolei” mo¿na skonfrontowaæ z efekta-
mi uzyskiwanymi w przypadku wprowadzenia kolei bezpo-
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struktur jest krokiem w z³ym kierunku, choæ byæ mo¿e nie-
kiedy uzasadnionym – na przyk³ad ze wzglêdów konserwa-
torskich. Jednak tramwaje do tej pory je¿d¿¹ œrodkiem dzie-
si¹tków miast historycznych i raczej nikt ich stamt¹d nie
zamierza usuwaæ. Nie przypadkiem natomiast amerykañskie
Downtowns, zdane g³ównie na samochód, s¹ najmniej wie-
lofunkcyjne i najmniej ¿ywotne, stanowi¹c samotn¹ wyspê
otoczon¹ przez zdegradowany „ko³nierz”. Terenoch³onnoœæ
samochodu ogranicza w efekcie dostêpnoœæ centrum –
wygodny transport publiczny jej sprzyja. St¹d wynika pod-
stawowa potrzeba integracji strukturalno-przestrzennej.
Urban sprawl – niechciany, ale mimo to bêd¹cy faktem
nawet w s³yn¹cej z planistycznych rygorów Szwajcarii –
stawia tej integracji nowe wymagania, przenosz¹c zakres
zainteresowañ na transport coraz dalszych zasiêgów.

Zintegrowane planowanie przestrzenne
i transportowe
Miasto jest oczywiœcie tworem dynamicznym, podlegaj¹cym
sta³ym przekszta³ceniom wewnêtrznym i zewnêtrznym. Wo-
bec samochodowej konkurencji trudno oczekiwaæ, by natu-
ralny tok wypadków przyniós³ wzmocnienie proekologicznej
mobilnoœci. Bez interwencjonizmu w³adz publicznych góra do
Mahometa nie przyjdzie. Polityka miejska jest w stanie tak
je ukierunkowaæ, aby przeciwdzia³aæ powstawaniu struktur
trudnych do obs³ugi transportem publicznym. Dotyczy to
przede wszystkim polityki lokalizacyjnej. Nale¿y tutaj odwo-
³aæ siê do holenderskiej tzw. polityki ABC, która jest prób¹
skoordynowania poziomu generowania ruchu nowych inwe-
stycji z lokalnie istniej¹cym potencja³em przewozowym.
W szczególnoœci polityka ta sprzyja kszta³towaniu siê inten-
sywnie zagospodarowanych terenów w s¹siedztwie wêz³ów
publicznego transportu, przede wszystkim dworców.

Nieumiejêtnoœæ zagospodarowania otoczenia transportu
publicznego jest jednym z wa¿nych czynników odstraszaj¹-
cych potencjalnych pasa¿erów. Wspomniany ³ódzki Dworzec
Kaliski nie mo¿e byæ efektywnym wêz³em dla doje¿d¿aj¹cych
do pracy – bo nie uczyniono nic, aby znalaz³ siê w prze-
strzeni intensywnie zagospodarowanej, grupuj¹cej handel
i miejsca pracy. Prawie ¿aden z licznie powstaj¹cych w mieœ-
cie supermarketów nie ma godziwie rozwi¹zanego podejœcia
od przystanków publicznego transportu – co tylko sprzyja
niepotrzebnemu wykorzystaniu samochodu. Nawet ten nie-
wielki ruch budowlany, który przyniós³ supermarkety, ma
posmak niewykorzystanej szansy. RozdŸwiêk przestrzenny
miêdzy infrastruktur¹ transportow¹ postêpuje, zamiast siê
zmniejszaæ. Koordynacja planowania i transportu jest niestety
nadal bajk¹ o ¿elaznym wilku.

Konkluzje
W Polsce na razie jeszcze poziom motoryzacji jest stosun-
kowo niski, a koszt eksploatacji samochodu stosunkowo
wysoki – przez co odejœcie od œrodków publicznych nie zd¹-
¿y³o przybraæ katastrofalnej dla miasta skali. Czy aby nie jest
to kwesti¹ czasu? Ca³y czas utrzymuj¹ siê opinie, jakoby
transport publiczny negatywnie wp³ywa³ na otaczaj¹ce œro-
dowisko. I rzeczywiœcie: ¿a³osny stan utrzymania systemu

tramwajowego wydaje siê na to wskazywaæ – jednak to siê
powoli zmienia. Usuwaj¹c trasy na margines pozbawia siê
go jednej z podstawowych przewag nad samochodem –
wszak samochód zwykle umo¿liwia krótsze czasy przemiesz-
czania siê, nawet wliczywszy k³opoty z parkowaniem. Zwiêk-
szenie stopnia strukturalno-przestrzennej integracji transportu
jest konieczne, a mo¿e siê ono odbyæ bez nadmiernych kosz-
tów zwi¹zanych z budow¹ w pe³ni segregowanych koryta-
rzy, ale po przyjêciu proekologicznej polityki przestrzennej
i zwi¹zanej z ni¹ promocji zrównowa¿onej mobilnoœci. W Pol-
sce istniej¹ jednak przeszkody w obowi¹zuj¹cym sposobie
myœlenia, które powoduj¹, ¿e integracyjne pomys³y zatrzy-
muj¹ siê na barierze niemo¿noœci, np. braku pieniêdzy. Ale
jednoczeœnie ciche przyzwolenie – na kolejny dziki parking
albo kolejn¹ niezintegrowan¹ z transportem inwestycjê – jest
te¿ form¹ decyzji, rodzajem powszechnie akceptowanego
laissez-faire, w wyniku którego deglomeracja i suburbaniza-
cja doprowadzi do atrofii miasta.

Kiedyœ wydawa³o siê, ¿e tradycyjne œrodki transportu
naziemnego – wobec braku dostêpnych korytarzy – dosz³y
do kresu rozwoju. Ratunek upatrywano w kolejach bezkoli-
zyjnych – nawet w stosunkowo ma³ych miastach, jak No-
rymberga czy ostatnio Katania. Na ka¿dym bodaj etapie ist-
nieje pole dla modernizacji istniej¹cych form transportu,
a koniecznoœæ ewolucyjnego rozwijania systemu transporto-
wego wydaje siê bardziej odpowiednia w sytuacji, gdy
wzrost ludnoœciowy miast jest doœæ powolny. Doœwiadcze-
nia upadku centrów w miastach, które postawi³y na rozwój
transportu indywidualnego, spowodowa³y w œwiecie zachod-
nim doœæ powszechn¹ politykê ograniczania ruchu samocho-
dów i promocji publicznego transportu. Wpisanie naziemnych
korytarzy w struktury miejskie sta³o siê odt¹d zadaniem dla
organizacji ruchu – i co bardziej œwiadomych polityków. Prze-
inwestowanie zaœ – nawet w postaci budowy bezkolizyjnych
kolei – i tak bêdzie niewystarczaj¹ce do powstrzymania sa-
mochodowej kongestii i stworzenia œrodowiska przyjaznego

£ódŸ – linia œrednicowa tramwajów regionalnych i miejskich na
ulicach Narutowicza i Zielonej – propozycja konkursowa SARP
(P. Szymañski i J. Weso³owski, 1998); oszczêdna konsolidacja
wêz³a kolejowego i integracja tramwaju w strefie pieszej centrum,
tory trójszynowe, wagony o ró¿nych gabarytach
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ludziom. Byæ mo¿e koniecznoœæ oszczêdzania na inwesty-
cjach jest dzisiaj paradoksalnie szczêœciem w nieszczêœciu
– na co mianowicie posz³yby œrodki, gdyby dzisiaj obficie
by³y do dyspozycji? Strukturalno-przestrzenna integracja jest
w znacznej mierze sztuk¹ dokonywania wyborów, a jeszcze
bardziej kompromisów: nie ma rozwi¹zañ idealnych, ale s¹
rozwi¹zania zdecydowanie z³e przy zastosowaniu okreœlonych
kryteriów. Czy istnieje jednak powszechna zgoda co do ce-
lów nadrzêdnych i pe³na œwiadomoœæ zwi¹zków miêdzy
transportem a kszta³tem miasta, która pozwoli³aby podejmo-
waæ dojrza³e decyzje?

q
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