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Integracja

w strukturze
miasta

za pot darmo,
czyli o szczesciu
W nieszczesciu

Sposob ksztattowania systemu transportu publiczne-
go nie jest wytacznie wewnetrznym problemem
przedsiebiorstw transportowych, ale niesie w sobie
Pytanie o przysztos¢ miast, stan srodowiska, trwatosé
rownowagi energetycznej. Od czasu masowej moto-
ryzacji operuje on w warunkach konkurencji o klien-
ta, jakikolwiek nie bythy stopiei interwencjonizmu
panstwa, regionu, czy miasta. Jesli transport publicz-
ny bedzie Zle oceniany, bedzie petnit coraz mniejsza
role w strukturze przewozéw — ze wszystkimi kon-
sekwencjami w postaci deglomeracji (a nawet dezur-
banizacji) i wielorakich kosztow, ktére one przynosza.

Aby ocena publiczna systemu transportu wypadfa pomysl-
nie, potrzeba nie tylko wewnetrznej pracy nad jego utrzy-
maniem i modernizacja, lecz réwniez planowania przestrzen-
nego ukierunkowanego na zréwnowazony rozwoj. Komisja
Europejska w swojej Zielonej ksiedze o obywatelskim trans-
porcie powiada, ze do efektywnego wykorzystania transportu
publicznego konieczne jest podejscie zintegrowane, faczace
aspekty technologiczne, organizacyjne i planistyczne. Trans-
port publiczny w aspekcie planistycznym musi obstugiwac
zaréwno gtéwne cele podrézy, jak i obszary peryferyjne orazi
rolnicze (CEC, 1995, pkt. 15). Musi tez nalezycie wspdtpra-
cowac nie tylko na styku podsysteméw (np. kolej — auto-
bus, tramwaj — autobus), lecz réwniez na styku z systemem
drég pieszych, rowerowych, a nawet kotowych (,Park
& Ride”).

Jedna z postaci integracji sieci transportowej jest wiec
integracja strukturalno-przestrzenna, pojeta jako odpowied-
nios¢ sieci transportowej i struktury miasta. We wszystkich
zadaniach zwigzanych z ta forma integracji jest pole do dzia-
tania dla planistéw przestrzennych, urbanistéw i architektow.
Moga oni bardzo znacznie przyczyni¢ sie do tego, by uzycie
transportu publicznego byto tatwe, bezpieczne i efektywne

oraz aby nie nosito pietna spotecznego upo$ledzenia. Cho-
ciaz nie wylgcznie planisci decyduja jaki ma by¢ model
ruchu w mie$cie i jego newralgicznych obszarach (bo te
sg raczej wynikiem miejskiej struktury, sity gospodarcze;
i panujacych wzorcdw kulturowych), to jednak moga
oni w znacznym stopniu wplywaé na poziom dostepnosci
i wydajno$¢ transportu publicznego, na spéjno$¢ miejskiej
przestrzeni publicznej — a co za tym idzie na ogélny poziom
zycia w miescie.

Chcac zados$cuczyni¢ zasadzie bliskiego dostepu do naj-
wazniejszych generatorow ruchu nalezy postawi¢ pytanie
w jaki sposdb wpisa¢ korytarze ruchu w istniejacg struktu-
re przestrzenng — zwlaszcza w obszarach centralnych, gdzie
teren ma najwyzsza warto$¢. Poniewaz wydajne korytarze
pojmowane sg jako korytarze w pelni segregowane, wiec
przy braku mozliwosci finansowania tuneli lub wiaduktéw,
odpowiedZ czynnikéw miejskich na postulaty tradycyjnie
pojetej modernizacji jest najcze$ciej negatywna. W efekcie
nie robi sie nic — albo co gorsza punktowo otwiera $réd-
miescie dla samochodéw (przebudowa wilotu ulicy Zielonej
w todzi, 1998 r.) — co tylko pogtebia efekty kongestii, i to
przeniesione] w inne, bardziej centralne miejsce.

Segregacja ruchu czy dostepnos$é
Zeby w istniejacych warunkach doprowadzi¢ wydajne trasy
publicznego transportu do weztowych punktéw Srédmiescia,
nalezy poddac krytyce sama zasade segregacji. W teorii se-
gregacja stuzyfa bezpiecznej i wzajemnie niekonfliktowej eks-
ploatacji wszystkich $rodkéw transportu. W praktyce za$
owocowata uprzywilejowaniem samochodu kosztem trans-
portu publicznego. Jest wiele przykfadéw na to, gdzie se-
paracja torowiska tramwajowego od przestrzeni ruchu
pieszego przyniosta utrudniony, zwiaszcza dla niepetnospraw-
nych, dostep do przystankéw. Przyktadem niech bedzie prze-
ciecie trasg samochodowa ulicy éwidnickiej we Wroctawiu.
Tramwaje dostepne niegdy$ z kraweznika handlowych ulic
centrum " zostaty wyrzucone na wyspe dostepna tylko z pod-
ziemnego przejécia. Nikt wowczas (w pofowie lat 70.) nie
myslat o udostepnieniu przystanku dla wozkow inwalidzkich;
jest to praktycznie niemozliwe ze wzgledu na brak migjsca
na windy na wysepkach tramwajowych (oczywiscie warto
postawi¢ pytanie czy arteria byta niezbedna i czy rzeczywi-
scie nie mogta by¢ lepiej, czyli drozej, zaprojektowana?).
Jednak jakiekolwiek nie bylyby marzenia, samochéd
i tramwaj konkurujg o przestrzen miasta. Poniewaz okazato
sie, ze wilk nie moze by¢ syty, a owca cafa, dzisiaj rzecz
lezy w duzej mierze w proporcjach, w jakich faworyzuje sie
poszczegblne sektory transportu. Kariera, ktérg zrobity ulice
handlowe wyfacznie (albo gtéwnie) przeznaczone dla trans-
portu publicznego jest chyba jedng z najwigkszych w nowo-
czesnych dziejach transportu miejskiego. | to przede wszyst-
kim w krajach o najwyzszym poziomie motoryzacji. Nie
bardzo wiadomo dlaczego do tej pory ulice takie sa w Pol-
sce tak rzadkie. Chyba dlatego, ze decyzje w Polsce nadal

") Podobny sposéb myslenia, jesli chodzi o penetracje strefy pieszej przez tramwaj (ale szczesliwie nie przebijanie tranzytowych arterii), reprezentuje

nadal wiele krajéw wschodnioeuropejskich — przyktad: Brno, Koszyce.

s

11 /2000



32

Organizacyjno-prawna

podejmuja ci, dla ktérych modernistyczny ideat petnej segre-
gacji jest nadal fundamentem profesjonalnej wiary.

Ale i klasyczne torowisko uliczne ma przyszto$¢. Jesli
odpowiednig polityka spowodujemy, ze obcigzenia ulic ru-
chem kotowym stang sie tak mate, by nie stanowic prze-
szkody dla ptynnego ruchu tramwaju, mozna pogodzi¢ sie
z brakiem warunkéw do wydzielenia torowiska. W Wiedniu
méwi sie na przyktad o mozliwosci przyspieszenia tramwa-
jow (StraRenbahnbeschleuningung), jesli uzyska sie potoki
samochodowe na ulicach z wbudowanym torowiskiem nie
wieksze od 5000 poj./dobe (Verkehrskonzept, 1994 r.). W Zu-
rychu natomiast zakazano parkowania na wigkszosci ulic
z wbudowanym torowiskiem, a sterowana komputerowo sy-
gnalizacja $wietlna wigcza w godzinie szczytu zaporowo diu-
gie fazy na wlotach do centrum.

Tramwaj czy metro

Przykfad wiedenski jest jeszcze dodatkowo symptomatycz-
ny, poniewaz stanowi argument w dyskusji zwolennikdw
i przeciwnikéw metra. W pétnocno-zachodnich dzielnicach
koncepcja Beschleuningung niektérych klasycznych linii tram-
wajow oznaczafa bowiem rezygnacje z szeroko zakrojonych
planéw rozbudowy SKM (z lat 70.). Podnosi sie bowiem, ze
w praktyce metro jest mniej dostepne — bo ma rzadko roz-
mieszczone stacje (kazda stacja, to wyzsze koszty i nizsza
predko$¢), a dojscie do peronéw bywa uciazliwe, nieprzyja-
zne i niebezpieczne, zwlaszcza przy gtebokim prowadzeniu
trasy. Nie jest bowiem dobrym rozwigzaniem umieszczenie
wej$¢ oddalonych kilkadziesiagt albo nawet dwie$cie metrow
od samych peronéw. Srodki transportu naziemnego, dziki
wzrokowej komunikacji pasazeréw z wnetrzem ulicznym, jak
réwniez dzieki osobom oczekujagcym na przystankach przy-

Integracja transportu
w obszarach zurbanizowanych

Strukturalno-przestrzenna

o dostep do infrastruktury

® zwigzki transportowe

® prywatyzacja metodg koncesji
® powigzanie taryf

@ system informaciji

® przystawalno$¢ sieci

do struktury przemieszczen
@ integracja infrastruktury

w przestrzeni
@ integracja planowania

i polityki transportowej

® wezly przesiadkowe

Technologiczna

® planowanie catosciowe

® wspotpraca podsystemow
® koordynacja czasowa

® interoperatywno$¢

Trzy postacie integracji systemu transportowego tworzg powigzang ze soba cafosc,
wydajny system transportowy oznacza dziatanie na trzech ptaszczyznach

Sztrasburg — przystanek tramwaju na Place de I'Home de Fer;
atrakcyjna w miastach Sredniej wielkosci stafa sie integracja no-
wych Srodkéw transportu bezposrednio w przestrzeni ulicy, jest ona
jednak mozliwa przy odpowiedniej polityce transportowej

Fot. J. Wesofowski

czyniajg sie natomiast do bardziej bezpiecznej przestrzeni pu-
blicznej. Nawet duze potoki ruchu w metrze sg czesto wy-
muszone poprzez system dystrybutoréw urzadzonych w du-
chu specyficznie pojetej integracji. Tego rozwigzania czesto
mozna by unikna¢: w bardzo wielu przypadkach powierzch-
niowa obstuga wieloma liniami naziemnymi da lepsze efek-
ty niz pojedynczy korytarz SKM o sztucznie skumulowanym

potoku pasazerow.

Integracja elementem proekologicznej

polityki transportowej

Problem zapewnienia odpowiedniej swobody ruchu trasom
transportu publicznego jest tym bardziej skomplikowany, im
wiecej tras mamy do dyspozycji. Istnieje znaczny zaséb kon-
kretnych $rodkéw: od wzbudzanej przez tramwaj (albo omni-
bus ) sygnalizacji $wietlnej, przez przyjazng pieszemu se-
gregacje pozioma (pull methods), po ograniczanie chionnosci
parkingowej i optaty za wjazd do centrum (push methods).
Wszystkie one sprowadzaja sie wiasciwie do jednego:
integracja transportu w strukturze centrum poprzez uprzy-
wilejowanie transportu publicznego wobec samochodu. Ba-
dania nad kosztami zewnetrznymi poszczegdlnych form prze-
mieszczania (Vivier, 1999 r.) stanowia dzisiaj wystarczajaca
podstawe teoretyczng do takich dziatan, jakze rzadko w Pol-
sce uwzgledniang w praktyce polityki przestrzennej. W ra-
mach proekologicznej przebudowy polskich $rédmies¢, z nad-
rzednym celem stworzenia atrakcyjnego habitatu, z catg
pewnoscig zmiesci sie udroznienie strukturalnie zintegrowa-
nych korytarzy dla publicznego transportu — i to juz dostep-
nymi $rodkami. Nieodbudowanie zniszczonych Embarcadero
Freeway w San Francisco i West Side Highway w Nowym
Jorku dowodzi, ze nawet jesliby przyszto do zamykania ob-
cigzonych ulic, zmniejszenie przepustowosci wcale nie ozna-
cza zwigkszenia kongestii na trasach alternatywnych — skoro
nowe drogi indukuja ruch (Peirce, Sierra Club). Przy ostrym
deficycie chtonno$ci systemu drogowego, to struktura mia-

2 Wszystkie postacie wieloosobowego pojazdu kofowego, niezaleznie od rodzaju napedu.
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sta i podporzadkowane jej rozwiazania transportowe dyktu-
ja wielko$¢ kongestii i miejsca jej wystepowania.
Wywazenie proporcji miedzy $rodkami utatwiajacymi
funkcjonowanie transportu publicznego (pull methods),
a $rodkami ograniczajacymi ruch samochodéw (push me-
thods) jest réwniez domena planowania przestrzennego.
Ono, wraz z politykami, powinno odpowiedzie¢ na pytanie
jakie sg potrzeby firm i handlu, jaka jest specyfika zagospo-
darowania przestrzennego kazdego miasta w szczegdlnosci.

Przesiadkowos$¢ czy rozgateznos$é

Prébujac wprowadzié¢ kolej regionalng do centrum trzeba
rozstrzygna¢ problem czy nie wystarczy dogodne urzadze-
nie wezta przesiadkowego? To oczywiscie zalezy od uzytej
technologii i odlegtosci dominujacych dojazdow. Warto jed-
nak wzig¢ pod uwage, ze czas oczekiwania poza pojazdem
jest odbierany po trzykro¢ gorzej, niz czas oczekiwania we-
wnatrz pojazdu (CEC, 1995 r., pkt. 39). Obecnie przewage
wiec maja opinie, ze lepiej rozwija¢ ukfady rozgateine, po-
niewaz unika sie w ten sposéb nadmiernej liczby przesia-
dek — jesli pozwala to uzyska¢ odpowiednig czestotliwosg.
Dla uatrakcyjnienia $rodkéw transportu warto nawet dopu-
sci¢ do kongestii na krétkich odcinkach $rédmiejskich: w Ba-
zylei tramwajowa linia $rednicowa ma tramwaj co 64 se-
kundy — co jest lepszym wynikiem, niz ma najcze$ciej
jezdzace metro (kazda linia co 7 i pét minuty). Liczy sie
bowiem nie tyle predko$¢ jazdy jednego $rodka, co czas
trwania jazdy i komfort catej podrdzy.

Naturalng konsekwencja rozwijania ukladéw rozgateznych
jest taczenie réznych $rodkéw transportu we wspdlnych
korytarzach. Zrodzone w toku ewolucji tramwaju technolo-
gie hybrydowe (jak w Karlsruhe) pozwalaja bardzo dobrze
ksztattowac trasy, czestotliwo$¢ i kierunki obstugi tak
wydawatoby sie sztywnego $rodka, jakim jest kolej sieci
krajowej. Na porzadku dziennym w Zachodniej Europie s3
laczone pasy tramwajowo-autobusowe, ktére pozwalajg
autobusom oming¢ zattoczone jezdnie, a pasazerom fatwiej
sie przesiadaé (na drugim biegunie, znanym autorowi z au-
topsji, znajduja sie polskie przyktady pokrywajacych sie tras
tramwajow i autobuséw o zupetnie nieskoordynowanych
przystankach i zupetnym braku krzyzowej informacji). Ponadto

Ipswich — przystanki autobusowe i podjazdy przed dworcem kole-
jowym, typowe, proste rozwigzanie utatwiajgce przesiadanie sie
Fot. J. Wesotowski

wieloszynowe tory tramwajowe nie sa w istocie niczym
nowym w dziejach transportu, a ich potrzeba bedzie coraz
bardziej aktualna, wraz z integracjg kolei w obszarze mia-
sta, jedli istniejgcy system tramwajowy ma niestandardowy
rozstaw szyn. Zaleznie od potrzeb — czyli parametréw ta-
boru — mogg to by¢ trasy troj- albo czteroszynowe (Stut-
gart, Milheim a. d. Ruhr).

Weztdw przesiadkowych oczywiscie nie unikniemy. Rzecz
jednak w tym, ze jesli ich rozplanowaniem ma rzadzi¢ za-
sada pefnej segregacji ruchu — to trudno bedzie maksymal-
nie skrécic i utatwic¢ drogi doj$cia. Jesli mamy do czynienia
z niewielkimi predko$ciami, to jednopoziomowe przejscia sg
najlepsze. Jednym z najbardziej interesujacych rozwigzan jest
dworzec Kassel Wilhelmshohe (1991 r.), gdzie udato sie
dzieki obszernemu, zadaszonemu placowi pogodzi¢ prosto-
te rozwigzania z monumentalizmem architektury publicznej
— ale bez nadmiernej segregacji drdg. Autorzy tego rozwia-
zania nie cofneli sie przed odgieciem linii tramwajowej w ce-
lu podprowadzenia jej bezposrednio do budynku recepcyjne-
go. Nie da sie tego fatwo zrobi¢, jesli tramwaj bedzie
traktowany zbyt sztywno — jak choéby w kuriozalnym przy-
padku urbanistycznego otoczenia Dworca Kaliskiego w to-
dzi (ok. 1995r.). Na co dzien mozna tez dazy¢ do przesia-
dania najprostszego — w poprzek peronu (patrz terminale
autobusowe hanowerskiej Stadtbahn).

Goéra do Mahometa...?
Ominieciem problemu moze byé prowadzenie szybkiej linii
obok celu podrézy. Zwykle koficzy sie to zafosnie, jesli pa-
sazerowie majg do wyboru inny Srodek transportu. Co$ ta-
kiego stato sie ze Stadtbahn w Wiedniu (1899 r.) albo z me-
trem w Cleveland (1955 r.), czy z tramwajem w Neapolu
(lata 30.7). Czy miasto ,,przyjdzie” do linii transportu, czy li-
nia transportu ma ,.przyj$¢” do miasta? Je$li mowa o trans-
porcie publicznym, to stworzenie siegajacej stacji i przystan-
kéw zhumanizowanej przestrzeni publicznej ma podstawowe
znaczenie dla jego uzyteczno$ci, a co za tym idzie — popu-
larnoéci. To pierwsze moze mie¢ migjsce wéwczas, gdy mia-
sto przezywa okres rozwoju ludno$ciowego i gospodarcze-
go (powigkszanie sie centrum). We wszystkich innych
przypadkach na plan pierwszy wysuwa sie zawsze problem
czy aby restrukturyzacja przestrzenna nie ma sie odby¢ kosz-
tem upadku struktur istniejacych, oraz czy ,zblizenie sig”
miasta do linii transportu jest w ogéle gospodarczo mozliwe.
W Gdansku mamy do czynienia z historycznym obsza-
rem centralnym, ktéry w wyniku modernistycznego plano-
wania zostat pozbawiony sieci transportu publicznego
w stopniu bodaj nie majacym precedensu w zadnym z du-
zych polskich miast. W efekcie mamy tramwaj, ktdry od lat
zatrzymuije sie ,pos$rodku niczego” (arteria przelotowa i przej-
Scia podziemne) i obszar, ktéry w bliskiej odlegtosci od cen-
trum staje sie do$¢ standardowym przedmie$ciem. Nie
twierdze, ze warto dzi§ rezygnowac z pieszego pasazu na
Dtugiej, ale dlaczego w zamian nie jest obstugiwane Pod-
wale Staromiejskie? Czy brak infrastruktury transportowej nie
jest przypadkiem jedng z przyczyn, dla ktérych przeciwlegty
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brzeg Motfawy jest postrzegany jako swego rodzaju szara
strefa w miescie, tylko pozornie tak blisko potozona?

W polskich realiach stabo$¢ integracji transportu w struk-
turze miasta demonstruje sie nawet w przypadku rozlicznych
realizacji ,na surowym korzeniu” — i to nawet takich, ktdre
pozornie spetniajg warunki dobrego planowania. Przyktadem
tego jest utrzymujaca sie przez dziesieciolecia niezdolno$é
Tychéw do stworzenia dworca i jego otoczenia, ktére mia-
toby odpowiedni standard dla centrum miasta. W efekcie
kolej panstwowa odgrywa coraz mniejsza role w obstudze
réwniez tego kierunku gérnoslaskiej konurbacji (tym bardziej,
ze upadek techniczny i moralny PKP nie ma sobie réwnych
w lepiej rozwinietej czesci Europy). Wiele zalezy od sposo-
bu prowadzenia trasy. Jesli — jak na podtddzkim Widzewie
— obudowuje sie tramwaj szybka wielopasmowa arteria,
a przystanki oddziela tunelowymi przej$ciami, efekt jest da-
leki od komfortu dla uzytkownika transportu publicznego —
w przeciwienstwie do uzytkownika samochodu. Stychaé juz
powszechnie narzekania na korki na obstugujacej ten kieru-
nek ulicy — najszerszej w miescie. Diabet tkwi bowiem row-
niez w urbanistycznym szczegdle. Z transportem publicznym
nieodwofalnie wigze sie promocja ruchu pieszego, ktdrego
nie wolno chowac do odrazajgcych i niebezpiecznych tune-
li. Pieszy ma nie tylko takie samo jak samochdd, ale wigk-
sze prawo do ulicy, poniewaz jego poruszanie sie prawie nic
nie kosztuje; jest natomiast warunkiem zywotnej miejskiej
przestrzeni.

Te niekorzystne wyniki zwigzane z oczekiwaniem, ze
.miasto przyjdzie do kolei” mozna skonfrontowaé z efekta-
mi uzyskiwanymi w przypadku wprowadzenia kolei bezpo-

Granica strefy
pozbawionej
linii transportu
publicznego

500 m

Gdarisk — Srédmigjska strefa stabo obstugiwana transportem publicznym, potencjalnie
najlepsze obszary pozostaja poza mozliwoscig rozwoju, dodatkowo Gtowne Miasto
oddalone jest o kilometr od stacji SKM, a linie tramwajowe , 0kopane” sa ruchli-
wymi jezdniami i przejsciami podziemnymi; rozwéj intensywny bedzie wymagat ra-
dykalnej integracji transportu publicznego w strukturze centrum

$rednio na ulice centrum. W Bazylei (tramwaje podmiejskie
BLT) zanotowano wowczas wzrost przewozow na odcinkach
zewnetrznych o 20%, a w Manchesterze (Metrolink) nawet
0 50% (UITP 1991 r.). Istniejg wiec przestanki, ktére pozwa-
lajg spojrze¢ na wprowadzenie $rodkéw publicznego trans-
portu do centréw jako bardzo zachecajace réwniez z komer-
cyjnego punktu widzenia.

Na tym jednak nie koniec: zasadnicza rolg transportu
publicznego jest przeciwdziatanie upadkowi centréw. Jest on
logiczng konsekwencja nieokietznanej mobilnosci samocho-
dowej i masowej suburbanizacji, a najprawdopodobniej réw-
niez braku poczucia smaku i tradycji, dzieki ktrym utrzymuija
sie w dobrym stanie centra prosamochodowych miast fran-
cuskich. Wycofywanie transportu publicznego na margines

Brema Hamburg

Obwodnica
; towarowa

uieg

Hanower

jeden z gtéwnych

weziow sieci "
szybkiej %

Zagtebie Ruhry

Nowy dworzec
Kassel

Wilhelmshéhe Getynga

Kassel

Nsdr

Eisenach

Fulda

Wirzburg

Frankfurt n. Menem

Norymberga

Neubaustrecke” Hanower — Wiirzburg (ukoriczona w 1991 r) jest
interesujagcym przyktadem integracji sieci szybkich kolei w syste-
mie miejskim kraju, Kassel i Getynga — samodzielne osrodki po-
nadregionalnego znaczenia uzyskaty bezposredni dostep do sieci
— ten pierwszy kosztem znacznego odgiecia trasy w trudnym te-
renie gorzystym
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struktur jest krokiem w ztym kierunku, choé by¢é moze nie-
kiedy uzasadnionym — na przyktad ze wzgleddéw konserwa-
torskich. Jednak tramwaje do tej pory jezdza Srodkiem dzie-
sigtkdw miast historycznych i raczej nikt ich stamtad nie
zamierza usuwac. Nie przypadkiem natomiast amerykanskie
Downtowns, zdane gtéwnie na samochdd, sg najmniej wie-
lofunkcyjne i najmniej zywotne, stanowigc samotng wyspe
otoczong przez zdegradowany ,kotnierz”. Terenochtonno$¢
samochodu ogranicza w efekcie dostepno$¢ centrum —
wygodny transport publiczny jej sprzyja. Stad wynika pod-
stawowa potrzeba integracji strukturalno-przestrzenne;.
Urban sprawl! — niechciany, ale mimo to bedacy faktem
nawet w stynacej z planistycznych rygoréw Szwajcarii —
stawia tej integracji nowe wymagania, przenoszac zakres
zainteresowan na transport coraz dalszych zasiegdow.

Zintegrowane planowanie przestrzenne
i transportowe
Miasto jest oczywiscie tworem dynamicznym, podlegajgcym
statym przeksztatceniom wewnetrznym i zewnetrznym. \Wo-
bec samochodowej konkurencji trudno oczekiwag, by natu-
ralny tok wypadkéw przyniést wzmocnienie proekologiczne;
mobilnosci. Bez interwencjonizmu wiadz publicznych gora do
Mahometa nie przyjdzie. Polityka miejska jest w stanie tak
je ukierunkowac, aby przeciwdziata¢ powstawaniu struktur
trudnych do obstugi transportem publicznym. Dotyczy to
przede wszystkim polityki lokalizacyjnej. Nalezy tutaj odwo-
ta¢ sie do holenderskiej tzw. polityki ABC, ktéra jest prébg
skoordynowania poziomu generowania ruchu nowych inwe-
stycji z lokalnie istniejacym potencjatem przewozowym.
W szczegoinosci polityka ta sprzyja ksztattowaniu sie inten-
sywnie zagospodarowanych terenéw w sasiedztwie weztéw
publicznego transportu, przede wszystkim dworcow.
Nieumiejetno$¢ zagospodarowania otoczenia transportu
publicznego jest jednym z waznych czynnikéw odstraszaja-
cych potencjalnych pasazeréw. \Wspomniany t6dzki Dworzec
Kaliski nie moze by¢ efektywnym weztem dla dojezdzajgcych
do pracy — bo nie uczyniono nic, aby znalazt sie w prze-
strzeni intensywnie zagospodarowanej, grupujacej handel
i migjsca pracy. Prawie Zaden z licznie powstajacych w mies$-
cie supermarketéw nie ma godziwie rozwigzanego podejscia
od przystankéw publicznego transportu — co tylko sprzyja
niepotrzebnemu wykorzystaniu samochodu. Nawet ten nie-
wielki ruch budowlany, ktdry przyniést supermarkety, ma
posmak niewykorzystanej szansy. RozdZwiek przestrzenny
miedzy infrastrukturg transportowa postepuje, zamiast sie
zmnigjsza¢. Koordynacja planowania i transportu jest niestety
nadal bajka o zelaznym wilku.

Konkluzje

W Polsce na razie jeszcze poziom motoryzacji jest stosun-
kowo niski, a koszt eksploatacji samochodu stosunkowo
wysoki — przez co odej$cie od $rodkéw publicznych nie zda-
2yto przybra¢ katastrofalnej dla miasta skali. Czy aby nie jest
to kwestig czasu? Caly czas utrzymujg sie opinie, jakoby
transport publiczny negatywnie wptywat na otaczajace $ro-
dowisko. | rzeczywiscie: zatosny stan utrzymania systemu

tramwajowego wydaje sie na to wskazywac — jednak to sie
powoli zmienia. Usuwajac trasy na margines pozbawia sie
go jednej z podstawowych przewag nad samochodem —
wszak samochdd zwykle umozliwia krotsze czasy przemiesz-
czania sie, nawet wliczywszy ktopoty z parkowaniem. Zwigk-
szenie stopnia strukturalno-przestrzennej integracji transportu
jest konieczne, a moze sie ono odby¢ bez nadmiernych kosz-
téw zwigzanych z budowa w petni segregowanych koryta-
rzy, ale po przyjeciu proekologicznej polityki przestrzennej
i zwigzanej z nig promocji zréwnowazonej mobilnosci. W Pol-
sce istniejg jednak przeszkody w obowigzujgcym sposobie
myslenia, ktore powoduja, Ze integracyjne pomysty zatrzy-
mujg sie na barierze niemoznosci, np. braku pieniedzy. Ale
jednoczesnie ciche przyzwolenie — na kolejny dziki parking
albo kolejng niezintegrowanga z transportem inwestycje — jest
tez forma decyzji, rodzajem powszechnie akceptowanego
laissez-faire, w wyniku ktérego deglomeracja i suburbaniza-
cja doprowadzi do atrofii miasta.

Kiedys wydawato sie, ze tradycyjne $rodki transportu
naziemnego — wobec braku dostepnych korytarzy — doszly
do kresu rozwoju. Ratunek upatrywano w kolejach bezkoli-
zyjnych — nawet w stosunkowo matych miastach, jak No-
rymberga czy ostatnio Katania. Na kazdym bodaj etapie ist-
nieje pole dla modernizacji istniejacych form transportu,
a konieczno$¢ ewolucyjnego rozwijania systemu transporto-
wego wydaje sie bardziej odpowiednia w sytuacji, gdy
wzrost ludno$ciowy miast jest do$¢ powolny. Doswiadcze-
nia upadku centréw w miastach, ktére postawity na rozwdj
transportu indywidualnego, spowodowaly w $wiecie zachod-
nim do$¢ powszechna polityke ograniczania ruchu samocho-
déw i promocji publicznego transportu. Wpisanie naziemnych
korytarzy w struktury miejskie stafo sie odtad zadaniem dla
organizacji ruchu — i co bardziej Swiadomych politykéw. Prze-
inwestowanie za$ — nawet w postaci budowy bezkolizyjnych
kolei — i tak bedzie niewystarczajace do powstrzymania sa-
mochodowej kongestii i stworzenia $rodowiska przyjaznego
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Prowadzenie roweru
|~ w godzinach szczytu
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tod7 — linia Srednicowa tramwajéw regionalnych i miejskich na
ulicach Narutowicza i Zielonej — propozycja konkursowa SARP
(P Szymanski i J. Wesotowski, 1998),; oszczedna konsolidacja
wezfa kolejowego i integracja tramwaju w strefie pieszej centrum,
tory trojszynowe, wagony o réznych gabarytach
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tédzki tramwayj regionalny — jedna z mozliwosci urzadzenia systemu

ludziom. Byé moze konieczno$¢ oszczedzania na inwesty-
cjach jest dzisiaj paradoksalnie szcze$ciem w nieszczesciu
— na co mianowicie posziyby $rodki, gdyby dzisiaj obficie
byty do dyspozycji? Strukturalno-przestrzenna integracja jest
w znacznej mierze sztukg dokonywania wyboréw, a jeszcze
bardziej kompromisdw: nie ma rozwigzan idealnych, ale s3
rozwigzania zdecydowanie zie przy zastosowaniu okre$lonych
kryteriéw. Czy istnieje jednak powszechna zgoda co do ce-
6w nadrzednych i petna Swiadomo$é zwiazkdw miedzy
transportem a ksztattem miasta, ktéra pozwolitaby podejmo-
wac¢ dojrzate decyzje?
0

Zrodta:
[1] CEC, 1995 — Commission of the European Communities, The

Citizens" Network. Fulfilling the Potential of Public Transport

in Europe. European Communities Green Paper, Bruksela 29

listopada 1995 r., COM (95)601 final.

[2] Peirce, Sierra Club — Neal R. Peirce, Do Widened Roads Cre-
ate Their Own Gridlock?, na witrynie Sierra Club, URL: http:/
/www.sierraclub.org/sprawl/transportation/gridlock.asp [XI
2000].

[3] UITP 1991 — Green Light For Towns, UITP, Bruxelles, 1991.

[4] Verkehrskonzept, 1994 — Magistrat der Stadt Wien, Verkehr-
skonzept Wien. Generelles Ma(nahmenprogramm, jako: H. 9
der Sonderreihe zum neuen Wiener Verkehrskonzept, Beitr(ge
zur Stadtforschung, Stadtentwicklung und Stadtgestaltung.
Bd. 52, 1994.

[5] Vivier, 1999 — Jean Vivier, Urban Transport Pricing, (w) ,Pu-
blic Transport International”, nr 5/99, UITP. Bruxelles, s. 28.

Autor
Jacek Wesotowski
Instytut Architektury i Urbanistyki Politechniki tédzkiej

11 /2000



