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Streszczenie

Infrastruktura komunikacyjna jest jednym z istotnych elementéw krajobrazu miejskiego. Od-
zwierciedla on dziatalnosci cztowieka, sposoby przeksztatcania sSrodowiska naturalnego oraz poziom
rozwoju kultury. W przypadku Paryza, wspomniana infrastruktura stanowi swego rodzaju marke —
wizytowke stolicy Frangji, ktora jest rozpoznawalna i doceniana przez turystoéw z calego $wiata.
Z drugiej strony, niewielkie rezerwy przestrzenne miasta wymuszaja stopniowy spadek udziatu tere-
now zwigzanych z transportem — zwlaszcza kolejowym. Dzieje sie to za sprawg inwestycji majacych
na celu zmiany funkcjonalno — przestrzenne na wspomnianych terenach.

Abstract

Transport infrastructure is one of the crucial elements of the urban landscape. It reflects the human activi-
ty, as well as the environment reshaping and the level of the culture development. In the case of Paris the infra-
structure mentioned above seems to be a kind of brand-a showcase of the capital of France. It is recognizable and
appreciated by tourists from all over the world. From the other side, the insufficient spatial reserves of the city
force the diminution of the transport areas (especially these, connected with railway). This process occurs by the
investments which change the spatial and functional structure in the mentioned areas
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WSTEP

Krajobraz jest odzwierciedleniem powiazan pomiedzy istniejacymi komponen-
tami przyrody (Ostaszewska, 2002). Nie nalezy jednak zapominac¢ o cztowieku i roli
jaka odgrywa w ksztattowaniu krajobrazu. To wlasnie czlowiek, poprzez swoje dzia-
tanie zmienia i znieksztalca, poszczegdlne elementy srodowiska przyrodniczego,
wprowadzajac do niego wytwory kultury. W konsekwencji powstaje krajobraz kul-
turowy definiowany jako ,fragment przestrzeni geograficznej powstalty w wyniku
zespolenia oddzialywan srodowiskowych i kulturowych, tworzacy specyficzna
strukture, objawiajaca si¢ regionalna odrebnoscia postrzegana jako swoista fizjono-
mia” (Myga-Piatek, 2001: 97).

Krajobraz kulturowy jest wiec nasycony elementami antropogenicznymi, a nasy-
cenie to jest szczegdlnie widoczne w krajobrazie miast, gdzie srodowisko naturalne
jest wypierane przez wytwory dziatalnosci cztowieka.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie infrastruktury komunikacyj-
nej jako charakterystycznego elementu krajobrazu miejskiego Paryza. Infrastruktura
komunikacyjna jest bowiem wpisana w przestrzen Paryza, pelniac funkcje stuzebne
w stosunku do mieszkancow metropolii — dajac mozliwos¢ przemieszczania sig, jak
rowniez stanowi swego rodzaju atrakcje turystyczna dla oséb odwiedzajacych mia-
sto i aglomeracje paryska.

Analiza wspdtczesnych i historycznych dokumentow dotyczacych sposobu zago-
spodarowania przestrzeni Paryza pozwala zatozy¢, ze infrastruktura komunikacyjna
miasta stanowi jeden z wazniejszych, rozpoznawalnych elementéw krajobrazu miej-
skiego. Nalezy nadmieni¢, ze polityka przestrzenna miasta ma istotny wptyw na
charakter i role infrastruktury komunikacyjnej w ksztaltowaniu wspomnianego kra-
jobrazu.

Do realizacji niniejszego celu autorka przeanalizowata liczne dane statystyczne
i kartograficzne pochodzace z Institut d’Amenagement et Urbanisme Ile de France
(m.in. plany zagospodarowania przestrzennego miasta), INSEE, a takze instytucji
miejskich zajmujacych sig¢ transportem publicznym (RATP, SNCF). Cennym zrédiem
byly rowniez kwerendy terenowe prowadzone na terenie Paryza w latach 2000, 2001,
2003, 20051 2011.

PRZEMIANY KRAJOBRAZU MIEJSKIEGO PARYZA

Paryz jest miastem, w ktorym system przyrodniczy definiowany przez M. De-
gorskiego (2009:.55) jako ,fizyczna czes¢ przestrzeni geograficznej, w sktad ktorej
wchodza abiotyczne i biotyczne komponenty przyrody”, jest silnie zdominowany
przez dzialalnos¢ cziowieka. Dowodem tego jest chociazby ingerencja czlowieka
w uksztaltowanie powierzchni miasta. Mozna tu wspomniec chociazby o sztucznym
podwyzszaniu w czasach historycznych, poziomu gruntu poprzez akumulacje Smie-
ci przy dawnych bramach miejskich (teren w niektorych miejscach podwyzszyt sie
0 40 metréw) lub aby zabezpieczy¢ niektore nizej potozone obszary miasta przed
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podtopieniami. Niwelacji terenu dokonywano natomiast w okresie przebudowy
miasta, m.in. by utatwi¢ modernizacje infrastruktury drogowej. Przyktadem tego jest
zniszczenie wzgorza Chaillot w 1867 r., w celu stworzenia terendw wystawowych.
Pozyskany material wykorzystano m.in. w tworzeniu P61l Marsowych.

Ingerencja cztowieka w srodowisko naturalne obejmowata réwniez podziemna
eksploatacje materiatu skalnego: gipsu, wapieni. W efekcie na kilkudziesigciu hekta-
rach, zwlaszcza w potudniowej czesci Paryza, powstala sie¢ korytarzy i wyrobisk,
ktore wykorzystano m.in. do tworzenia infrastruktury paryskiego metra.

Wspolczesna przestrzen Paryza zostata uksztaltowana w duzej mierze w drugiej
polowie XIX w.. Do tego czasu ludnosc i infrastruktura koncentrowaty si¢ w Scistym
centrum. Wigkszos¢ powierzchni miasta stanowity zas tereny zielone (ogrody, win-
nice, sady) z rozproszong zabudowa rowniez o charakterze wiejskim.

W wyniku rozwoju i stopniowej przebudowy miasta, jednym z jej integralnych
elementow stala si¢ infrastruktura komunikacyjna w postaci arterii komunikacyj-
nych, tj. linii kolejowych oraz naziemnych i podziemnych linii metra.

Od 1837 r. w krajobrazie miejskim Paryza pojawily sie tereny zwigzane
z transportem kolejowym, zarzadzane przez szes¢ kompanii kolejowych. Obejmowa-
ty one linie kolejowe wraz z dziatajacymi do dzi$§ dworcami, z ktdrych trzy zlokali-
zowano w polnocnych, a cztery kolejne — w potudniowych dzielnicach miasta.
W centrum miasta nie istniata woéwczas komunikacja taczaca wspomniane dworce.
Funkgcje te pelnita linia kolejowa przebiegajaca wzdtuz granic administracyjnych.

W latach 1853-1870 Paryz ulegt powaznej przebudowie w wyniku decyzji Napo-
leona III, ktory dostrzegat problem przeludnienia (gestos¢ zaludnienia w niektdrych
czesciach miasta dochodzita do 100 tys. os/km2), braku dostatecznej infrastruktury
komunalnej i komunikacyjnej miasta (Chadych, Leborgne, 1999: 154). W 1860 r. do
stolicy Francji przytaczono przylegte gminy m.in. Montmartre, Belleville, Bercy. Tym
samym liczba dzielnic Paryza powigkszyta si¢ z dwunastu do dwudziestu.

Realizacji projektu przebudowy miasta podjat si¢ George Eugene Haussmann -
protegowany Napoleona III (Chadych, Leborgne, 1999: 154). Jednym z prioryteto-
wych zadan stato sie przeksztatcenie sieci drog miejskich w nowoczesny system ko-
munikacyjny. Wedlug zatozen, centrum miasta miato zosta¢ skomunikowane z pery-
feriami za pomoca sieci bulwarow, taczacych newralgiczne punkty miasta oraz po-
szczegOlne dzielnice. Powstajace skrzyzowania przybieraly czesto forme placéw
z promieniscie rozchodzacymi si¢ ulicami. Dawato to mozliwos¢ szybkiego dotarcia
do kazdej z dzielnic Paryza. Przebudowa drdég wiazata si¢ rOwniez z modernizacja
i budowa nowych przepraw mostowych (miedzy 1850 a 1870 rokiem wybudowano 9
nowych mostéw na Sekwanie) (Chadych, Leborgne, 1999: 155). Owczesna infrastruk-
tura komunikacyjna, oprocz transportowej petnita réwniez funkcje reprezentacyjne
i propagandowe. Nalezy tu wspomnie¢ o spektakularnej inwestycji jaka byta budo-
wa Alei Focha o szerokosci 120 m. Laczyla sie ona z Polami Elizejskimi na najwiek-
szym skrzyzowaniu paryskim - Placu Gwiazdy (Plac de I'Etoile) z Lukiem Triumfal-
nym. Do dnia dzisiejszego ten ciag komunikacyjny jest wykorzystywany m.in.
w trakcie oficjalnych obchoddéw swiat narodowych Frangji.
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Do wybuchu I wojny swiatowej (w latach 1870-1914) kontynuowano prace zwia-
zane z przebudowa i czeSciowa odbudowaq tkanki miejskiej zniszczonej wskutek
wojny francusko-pruskiej. Wprowadzono réwniez zasady uzalezniajace wysokos¢
budynkow od szerokosci arterii komunikacyjnych. Infrastruktura drogowa zostata
rozbudowana o kolejne bulwary (m.in. w potudniowej i wschodniej cze$ci miasta
wzdluz muréw obronnych powstal zaczatek dzisiejszej obwodnicy wewnetrznej,
tzw. pheripherique. Dzielnice potudniowe zostaly ze soba potaczone ciagiem ulic
o przebiegu wschod-zachéd. Wybudowano osiem kolejnych mostow. Waznym mo-
mentem stalo si¢ uruchomienie miejskiego transportu zbiorowego. Od 1886 r. na Se-
kwanie funkcjonowal komunalny transport rzeczny taczacy centrum miasta
z osciennymi gminami. Wazne wydarzenia gospodarcze i kulturalne w miescie (Wy-
stawa Swiatowa w 1900 . i Paryski Salon Samochodowy w 1905 r.) staty sie pretek-
stem do oddania do uzytku pierwszej linii metra i pierwszej linii autobusowej (Cha-
dych, Leborgne, 1999: 167). Zmechanizowane $rodki transportu zastegpowaly stop-
niowo popularne w XIX w. tramwaje konne. O duzym znaczeniu infrastruktury ko-
munikacyjnej w przestrzeni miasta swiadczy fakt, ze do 1914 r. w Paryzu istniato juz
923 km linii tramwajowych i 245 km linii autobusowych. Istniejace linie metra liczyty
tacznie 91 km i w samym 1913 r. skorzystato z nich juz ponad 460 mIn pasazerow.

Obecnie o znaczeniu infrastruktury komunikacyjnej w miescie $wiadcza dane do-
tyczace liczby pasazerdw korzystajacych z publicznych srodkéw transportu. W 2010
r. wszystkie srodki transportu w Paryzu przewiozly ok. 3 mld pasazerow. Najstarsza
linia metra nr 1 biegnaca ze wschodu na zachod miasta dziennie obstugiwata ok. 750
tys. pasazerow (dane RATP ).

INFRASTRUKTURA KOMUNIKACYJNA JAKO WAZNY ELEMENT
KRAJOBRAZU MIEJSKIEGO I KULTUROWEGO

Infrastruktura komunikacyjna jest jednym z istotnych elementow krajobrazu
miejskiego, bedacego odzwierciedleniem dziatalnosci cztowieka, sposobow prze-
ksztalcania srodowiska naturalnego oraz poziomu rozwoju kultury. Ulice, skrzyzo-
wania, dworce kolejowe to nie tylko elementy przestrzeni publicznej obecne w kaz-
dym - zwtlaszcza duzym miescie. Stanowia one takze, wraz z zabudowa i stylem zy-
cia mieszkancow, wazna czes¢ krajobrazu kulturowego, wskazujac m.in. na charak-
ter miejsca, dorobek kultury materialnej i technicznej, tradycje i mentalno$¢ miesz-
kancow.

W wypadku Paryza powyzsze stwierdzenie wydaje sie stuszne, poniewaz istnie-
jaca infrastruktura drogowa, kolejowa i transportu rzecznego pelni nie tylko funkcje
stuzebne w stosunku do mieszkancow, ale przede wszystkim moze by¢ postrzegana
jako swego rodzaju odzwierciedlenie paryskiego stylu zycia oraz atrakcja turystycz-
na dla oséb odwiedzajacych stolice Frangji. Z tego punktu widzenia, integralng cze-
Scia krajobrazu miejskiego i kulturowego sa takie elementy infrastruktury komuni-
kacyjnej jak:
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- paryska sie¢ bulwarow, ulic, placow, z ktérych czesé (m.in. w dzielnicy VII) jest
wpisana na liste zabytkow

- zabytkowe linie i stacje metra (wejscia, wystrdj stacji, rozwiazania konstrukcyjne),

- zabytkowe dworce kolejowe wraz z infrastruktura,

- pasazerski transport rzeczny na Sekwanie,

- kolejka linowo terenowa na wzgorzu Montmartre (Funiculaire de Montmartre).

Pochodzaca w duzej mierze z potowy XIX i pocz. XX w. sie¢ ulic i placow pary-
skich (zwlaszcza w centralnej czesci miasta), jest niezwykle charakterystycznym
i czytelnym elementem krajobrazu. Ogladajac panorame miasta (fot. 1A) z punktéw
widokowych (Wiezy Eiffla, Tour Montparnasse, Montmartre) lub wczytujac sie
w plan miasta mozna dostrzec m.in. charakterystyczne — promienisto-koncentryczne
uklady ulic, zasady przebiegu gtéwnych ciaggdw komunikacyjnych i place, jako ich
newralgiczne punkty itp.

Nalezy dodac, ze infrastruktura komunikacyjna wspotgra z dziedzictwem mate-
rialnym w postaci zabytkowych kamienic i budynkow uzytecznosci publicznej,
a obecnos¢ statych i okresowych punktéw handlowo-ustugowych (np. uliczne targi
miejskie) nadaje im specyficzny koloryt. Sprawia to zZe istniejace ciagi komunikacyjne
staja sie¢ wielofunkcyjne, przez co zyskuja na atrakcyjnosci turystyczne;j.

B, o
Fot. 1. Elementy infrastruktury komunikacyjnej w krajobrazie miejskim:

A. Promienisty uktad ulic w okolicach Placu Charles de Gaulle Etoile

B. Podziemny ogrdd na stacji metra nr 14, Gare de Lyon.

Photo 1. Elements of the transport infrastructure in the urban landscape of Paris
A. Radial arrangements of streets near Charles de Gaulle Etoile Place
B. the garden in the underground station Gare de Lyon, no 14.

Metro paryskie tzw. Metropolitaine jest najwazniejszym i najszybszym srodkiem
transportu publicznego w stolicy Francji. Jest rOwniez jednym z trzech najstarszych —
po metrze nowojorskim i londynskim, systeméw komunikacji miejskiej na swiecie,
funkcjonowato juz bowiem w poczatkach XX stulecia. To sprawia, ze samo w sobie
stanowi warto$¢ zabytkowa. Co wigcej, dwczesnie panujacy w sztuce styl Art
Nouveau silnie oddzialywal na architektow i inzynieréw, ktérzy wykorzystywali
motywy dekoracyjne, elementy i materiaty konstrukcyjne charakterystyczne dla tego
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nurtu. W efekcie, najstarsze linie metra paryskiego tacza ze soba funkcjonalnos¢
z niewatpliwymi walorami artystycznymi (86 stacji posiada secesyjne wejscia zapro-
jektowane przez Hectora Guimarda). Warto w tym miejscu wspomnie¢ réwniez
0 zaangazowaniu wspolczesnych architektow i projektantéw w modernizacje stacji
metra. Wiele z nich odznacza si¢ oryginalnym wystrojem. Warto wymieni¢ tu m.in.
stacje Louvre Rivoli (linia nr 1), na ktdrej znajduja sie repliki wybranych eksponatéw
z muzeum Louvre, stacje Art et Metiers (linia nr 11) nawigzujaca do konstrukcji ma-
szyn z powiesci Juliusza Verne’a lub stacje najnowszej i najnowoczesniejszej linii nr 14
— Gare du Lyon, gdzie od ponad 10 lat istnieje podziemny ogrod tropikalny (fot. 1B).

Wazne miejsce w krajobrazie Paryza odgrywaja réwniez zabytkowe dworce kole-
jowe np. nieczynny od konca II wojny swiatowej Dworzec Orsay bedacy obecnie sie-
dziba muzeum oraz dworce Pélnocny i Wschodni, ktére tacza ze soba historie i no-
woczesnos¢ (wyruszaja stad m.in. szybkie pociagi TGV).

Infrastruktura komunikacyjna, rozwijajaca sie dla i dzigki turystom to niewat-
pliwie kolej linowo — torowa na wzgoérzu Montmartre — bedacym jednym z najwyzej
polozonych terenow miasta i jedna z najwigkszych atrakcji turystycznych Paryza.
Waznga atrakcja turystyczna sa rdwniez regularne rejsy statkdéw spacerowych kursu-
jacych po Sekwanie oraz tzw. ,autobus wodny” (Batobus de Paris). Ta forma cato-
rocznego transportu rzecznego pozwala turyscie na przemieszczanie si¢ i zwiedzanie
miasta z perspektywy wody oraz mozliwos¢ eksploracji miasta dzieki przystankom
zlokalizowanym przy najwigkszych atrakcjach turystycznych Paryza m.in. wiezy
Eiffla, muzeum Louvre, katedrze Notre Dame.

ODZYSKIWANIE I POWTORNE ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENI
O FUNKCJACH TRANSPORTOWYCH - OPERATION PARIS RIVE GAUCHE

Wspolczesnie, infrastruktura komunikacyjna Paryza w krajobrazie miasta jest
nadal bardzo widoczna, przy czym w strukturze uzytkowania gruntéw, udziat tere-
now zwiazanych z transportem systematycznie spada. Dane statystyczne wskazuja,
ze od lat 80. XX w. ich odsetek zmniejszyt si¢ o ponad 9% i w 2008 wynosit ok. 1493
ha, co stanowilo prawie 15% powierzchni miasta.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze udziat obszarow o funkgji transportowej w struktu-
rze uzytkowania gruntow poszczegdlnych dzielnic miasta jest zréznicowany (ryc. 1).
W peryferyjnych dzielnicach: siedemnastej i osiemnastej zajmuja one ponad 20%
powierzchni ogdlnej (m.in. ze wzgledu na przebiegajace linie i dworce kolejowe),
w trzynastej i czternastej — ponad 16%. Najnizszy ich odsetek znajduje si¢ w central-
nej czesci miasta, co wiaze sig z historyczng, zabytkowg fizjonomia i specyfika funk-
cjonalno — przestrzenna.

Ze wzgledu na niewielkie rezerwy przestrzenne miasta (na poczatku XX w. sta-
nowily one zaledwie 2 % obszaru Paryza) coraz czesciej realizuje si¢ projekty rewita-
lizacji majace na celu dokonanie zmian funkcjonalno-przestrzenne. Inwestycje tego
typu obejmuja powtdrne wykorzystanie terendéw poprzemystowych, terendw nad-
rzecznych oraz terendw zwigzanych z transportem.
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Legenda / Legend
Tereny zwigzane z transportem (w %)
Areas connected with transport (%)

[ ] ponizej5 % (below 5%)
[ ]50-99%

[ 100-149%

B 150-199%

Il rovyzej 20% (above 20%)

I-XX — dzielnice Paryza districts’” numbers

Tereny lesne (forests)
1. Bois de Vincennes
2. Bois de Boulogne

Ryec. 1. Procentowy udziat terenow zwigzanych z transportem w ogdlnej powierzchni
dzielnic Paryza w 2008 r. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych IAU (Institute
d’Amenagement et Urbanisme).

Fig.1. The percentage of transport terrains in the total area of districts
of Paris in the year 2008. Source: author’s compilation according to the data of the Institute
d’Amenagement et Urbanisme

Przykladem dziatan ograniczajacych powierzchnie terenow zwigzanych z trans-
portem jest zainicjowany w 1991 r. projekt odzyskania i powtornego zagospodaro-
wania terendw nalezacych do kolei francuskich, lezacych w dzielnicy XIII. Nalezy
w tym miejscu podkresli¢, ze projekt (pod nazwa Paris Rive Gauche) zaktada wyko-
rzystanie obszaréw zwigzanych z transportem na cele mieszkaniowe, ustlugowe
i rekreacyjne, bez ingerencji w istniejaca i funkcjonujaca infrastrukture komunikacyj-
na. Obszar inwestydji rozciaga si¢ od Dworca Austerlitz (na pdtnocy) do granic ad-
ministracyjnych miasta (na potudniu) (ryc. 2)

Dziatania planistyczne i realizacja projektu rozpoczety sie juz na przetomie XX
i XXI w. Za ostateczny termin ich realizacji przyjmuje si¢ 2025 rok.

Spektakularny projekt, zainicjowany i koordynowany przez Stowarzyszenie SE-
MAPA (Société d'économie mixte d'aménagement de Paris) m.in. we wspdtpracy
z kolejami francuskimi SNCF, ma na celu stopniowe zabudowywanie istniejacej na-
ziemnej infrastruktury kolejowej. Juz od ponad dziesigciu lat, kolejne fragmenty to-
row i niszczejace obiekty nalezace do kolei sq zakrywane przez zelbetowe platformy
— konstrukcje stanowiace fundamenty dla nowo powstajacych obiektow (fot. 2).

Obecnie w ramach projektu w okolicach biblioteki narodowej jest tworzone osie-
dle domow wielorodzinnych wraz z przyleglymi terenami zielonymi. Interesujacy
jest fakt wkomponowania w przestrzen realizowanego osiedla zbiornikéw wodnych,
majacych uatrakcyjnic¢ przestrzen mieszkaniowa (fot. 3).

136



A - Dworzec /Station/Austerlitz

w B —inwestycje zrealizowane w latach 1999-2010
- .' | /investments made Turing 1999-2010

| C- inwestycje w fazie realizacji / investments
in progress

Tereny kolejowe na obszarze dzielnicy 13
/Railway lands in the district 13

Ryc. 2. Umiejscowienie projektu Paris Rive Gauche w przestrzeni dzielnicy 13 Paryza.
Zrédto: fotografia autorki, opracowanie wlasne na podstawie materiatow SEMAPA.

Fig. 2. Spatial location of the project Paris Rive Gauche in the 13th District (Arrondissement)
of Paris. Source: author’s photo and compilation based upon SEMAPA.

Fot. 2. Stan zaawansowania prac nad zmiang funkgji terenow transportowych
w dzielnicy 13 — (Tolbiac-Chevaleret) A —listopad 2000 r., B - listopad 2011 r.

Photo 2. Changes of the functions of the transport terrains in the 13th District
(Arrondissement) (Tolbiac-Chevaleret)in the years 2000-2011
A — November 2000; B — November 2011.

Fot. 3. Projekt (z lewej) i powstajace platformy stanowiace fundament dla osiedla
mieszkaniowego w kwartale Chevaleret-Tolbiac (listopad, 2011).

Photo 3. The project (from the left) and the existing platforms — foundations
of the residential buldings in the Quartier Chevaleret-Tolbiac (November, 2011).
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Nalezy zaznaczy¢, ze w przeciagu ostatnich 12 lat zrealizowano juz czes¢ zamie-
rzen. Tego typu dziatania wpisuja si¢ w projekt zréwnowazonego zagospodarowa-
nia przestrzeni miasta (PADD - Projet d’Aménagement et de Développement Dura-
ble), ktdry jest czeScia strategii zagospodarowania przestrzennego Paryza (P.L.U.
Plan Local d'Urbanisme). Zakltada on harmonijny rozwd¢j miasta dzieki modernizacji
i rozbudowie tkanki miejskiej z wykorzystaniem prosrodowiskowych technologii
oraz poprawe dostepnosci komunikacyjnej przy stopniowym ograniczaniu indywi-
dualnego transportu samochodowego. Ponadto zwraca si¢ uwage na poprawe po-
ziomu zycia mieszkanicOw m.in. poprzez liczne inwestycje na rzecz rozwoju infra-
struktury spotecznej i rekreacyjnej. Mozna przypuszczac, ze ma on rowniez na celu
uatrakcyjnienie przestrzeni miejskiej Paryza jako miejsca zamieszkania (od lat 80.
tych XX stulecia, miasto stopniowo traci mieszkancow na rzecz okolicznych gmin na
terenie aglomeragji).

ZAKONCZENIE

We wspdtczesnych metropoliach, wskutek postepujacego procesu urbanizacji
i koncentracji dziatalnosci ekonomicznych, coraz wazniejsza role w krajobrazie miej-
skim stanowi infrastruktura komunikacyjna. Przyktad Paryza wskazuje, ze jej wspot-
istnienie z innymi elementami antropogenicznym i naturalnymi w przestrzeni miasta
jest mozliwa. Co wiecej specyfika tej infrastruktury moze stanowic¢ pewien walor,
ktory znacznie wzbogaca krajobraz miejski i kulturowy.

W przypadku Paryza bulwary miejskie, metro, statki na Sekwanie stanowia swe-
go rodzaju marke — wizytdwke stolicy Frangji, ktora jest rozpoznawalna i doceniana
przez turystow z catego Swiata.

Wydaje sig, ze réwniez z tego powodu wladze miasta staraja si¢ modernizowac
i rozbudowywac istniejaca infrastrukture komunikacyjna, przy zachowaniu jej spe-
cyficznego charakteru. Obecnie prowadzonych jest szereg inwestycji zwiazanych
z unowocze$nieniem najstarszych linii metra, budowa nowych odcinkow linii metra.
Na ulicach i bulwarach o duzym natezeniu ruchu tworzy si¢ specjalne, wydzielone
pasy ruchu dla transportu publicznego, ograniczajac jednoczesnie indywidualny
transport samochodowy. W zwiazku z niewielkimi rezerwami przestrzennymi
w miescie istnieja réwniez projekty odzyskania i powtdrnego zagospodarowania
terenow zwiazanych z transportem, zgodnie z zasadami rozwoju zrownowazonego.
Wszystkie te dziatania sprawiaja, ze paryska infrastruktura komunikacyjna wzboga-
ca krajobraz i nie jest traktowana jako niepozadany element w przestrzeni miasta.
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