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Od wydawcy

radoscia prezentujemy prace ,Miasto w ruchu. Transport miejski — dobre

praktyki”. Jak tatwo zauwazy¢, zaden jej z rozdzialéw nie méwi o tym, jak

zwigkszy¢ komfort jazdy samochodem w miescie. Wrecz przeciwnie — w roz-
dziatach poswieconych samochodowi czytamy o systemach pobierania oplat za
wijazd do centrum czy o zminimalizowaniu wplywu samochodu na otoczenie, za po-
mocg technik uspokojenia ruchu. Jeste$my bowiem przekonani, ze stawianie na in-
dywidualny transport samochodowy nie ma nic wspélnego z dobra praktyka, o czym
za$wiadczajq historie wielu miast opisanych na kolejnych stronach.

Ksiazka ukazuje si¢ w okresie, gdy nieustannie rosnace ceny ropy daty nam
odczué, ze koricza sie czasy taniej benzyny i takiegoz transportu samochodowego.
Bedzie to miato duzy wplyw na ksztalt miast w przyszloéci. Uczyni je bardziej zwar-
tymi. Energochtonne sposoby przemieszczania znajda sie¢ w odwrocie. Rozwiazania
opisane przez Autora ksiazki, pomoga przygotowaé nasze miasta do tych zmian, kté-
re jeszcze niedawno wydawaly sie tak odlegle.

Prace te wydajemy w ramach projektu, ktéry wspiera koordynatoréw kampa-
nii Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonego Transportu oraz Europejskiego Dnia
bez Samochodu. Kampania ta, w ktérej co roku we wrzeéniu biorg udzial dwa tysigce
miast, w tym okolo 100 z Polski, pokazuje bardziej przyjazne dla $rodowiska i spo-
teczenstwa modele mobilnosci, niz te oparte na indywidualnej motoryzacji. ,Miasto
w ruchu” dedykujemy wlasnie miejskim koordynatorom, aby mieli odwage propo-
nowa¢ ambitne dzialania w ramach Tygodnia i aby dzialania te przyniosly trwate
zmiany. Nade wszystko za$ dedykujemy ksigzke miejskim decydentom odpowie-
dzialnym za polityke transportowa, by zrozumieli, Ze miernikiem sukcesu ich dzia-
fan nie jest liczba wybudowanych kilometréw drég dla samochodéw, lecz efektywne
zaspokojenie potrzeb transportowych mieszkaricéw — a te mozna zaspokoi¢ bardzo

réznorodnymi $rodkami.



Co wiecej, jak pokazuje wiele przyktadéw z réznych stron $wiata, model trans-
portu w miescie przeklada sie takze na wiele innych aspektéw zycia jego mieszkan-
c6w. To wlasnie od przyjetych rozwiazan transportowych w znacznej mierze zalezy
to, co okresla si¢ mianem ,jakosci zycia”. Nic dziwnego, bowiem wybér okreslonej
opcji transportowej przektada sie na m.in. takie kwestie, jak poziom halasu, ilos¢ te-
rendw zielonych, czas dojazdu do pracy i innych miejsc, zanieczyszczenie srodowi-
ska, skala wypadkéw itp. To wszystko z kolei sktada si¢ na to, jaki jest charakter dane-
go miasta i jak sie w nim zyje — przyjemnie i milo, czy wrecz przeciwnie. Prezentacje
wielu sposobdw, jak pozytywnie wplyna¢ na jako$¢ zycia w swoim mieécie, znajda
Panistwo w tej ksiazce.

Wojciech Makowski

czerwiec 2008 .



Wstep

ypowe dla lat 60. i 70. alarmistyczne glosy, przewidujace catkowita zapas¢ ko-
munikacyjng w miastach, ktéra miala nastapi¢ w miare wzrostu ruchu ulicz-

nego, s3 od jakiego$ czasu jakby mniej styszalne. Wszechogarniajacy ,korek”
spotyka sie raczej rzadko w miastach krajéow wysoko rozwinietych — a wiec tam, gdzie
samochoddw jest najwiecej — i to raczej tylko w sytuacjach szczegolnych. Co sig stalo?
Miegdzy epoka niepohamowanej rozbudowy infrastruktury drogowej — okre-
$long kiedy$ ,dostosowywaniem miast do potrzeb samochodu” - a dniem dzisiej-
szym uplynely dziesieciolecia, w ktérych doszlo do zasadniczej rewizji pogladow
na temat pozadanych sposobéw modernizacji przestrzeni miejskiej. Mozna by je

okregli¢ odchodzeniem od miasta urbanistyki modernistycznej, w kierunku miasta

postmodernizmu.




Wezesne wizje nowoczesnego miasta zawieraly pomysty na pionowa segrega-
cje réznego typu ruchu: kolei miejskich od ruchu ulicznego, pieszych od pojazdéw
ulicznych, wreszcie poszczegdlnych arterii od siebie. Radykalny przelom nastapit
wraz z awangardowq urbanistyka lat 20. Chcac zapewni¢ wszystkim dostep do $wia-
tla i czystego powietrza, zakwestionowano potrzebe dominacji powierzchni zabu-
dowanej, proponujac w zamian prymat terenéw zielonych. Wedlug Le Corbusiera,
najwazniejszego z przedstawicieli modernistycznej awangardy, miasto miato w 0g6-
le zerwac z tradycyjnymi kwartalami i ulicami, a przeksztalci¢ si¢ w komponowany
uktad wysoko$ciowcédw ustawionych w zieleni.! Na otwartej przestrzeni umieszczo-
ne mialy by¢ drogi, autostrady miejskie, parkingi i bezkolizyjny w stosunku do nich
uktad drég pieszych — tworzyly one wraz z zabudowg catkiem atrakcyjna kompozy-
¢je plastyczng. Transport publiczny miescil sie ,gdzies tam” — ale Corbusier chyba
specjalnie si¢ nim nie zajmowal, zyjac w przeswiadczeniu, ze przyszlocia transpor-
tu s3 samochody. W 1961 r. Geofrey Jellicoe* w ,Motopii” wystapil z propozycja
umieszczenia ulic na dachach budynkéw, tworzacych ,ruszt” na wielkiej przestrzeni
miasta, w ktdrego ,oczkach” widzial tereny parkowe. Miasta mialy sta¢ sie parkami
na skale niespotykana wczegniej.

Niestety, nawet gdyby$my godzili sie na tak radykalne zerwanie z calym dzie-
dzictwem miejskiego zycia i przestrzeni zurbanizowanej, wszystkie te koncepcje
pozostawaly utopiami. Nawet gdy przyszto do budowy catkiem nowych miast, ,na
surowym korzeniu”, ilo§¢ powierzchni niezbednej do pomieszczenia ruchu i parku-
jacych samochodéw zamieniala znaczna czeéé parkéw w parkingi. Wida¢ to dzisiaj
cho¢by w bardzo luzno zabudowanej dzielnicy ministerstw w Brasilii — jednym z kil-
ku zrealizowanych modernistycznych miast, wedlug stynnego niegdys projektu Lu-
cio Costy i Oskara Niemeyera.

Innym sposobem radzenia sobie z nadmiarem samochoddw i zbytnim nate-
zeniem ruchu miala by¢ dekoncentracja. Mozna tutaj przywola¢ wizje ,Broadacre
City” amerykanskiego architekta z XX w., Franka Lloyda Wrighta. Propagowal on
koncepcje niekonczacego sie miasta-,niemiasta’, struktury pozbawionej wyraznego
centrum, powiazanej siecia drogowa, ktéra obstuguje wolnostojace budowle i nie-
koriczace sie kilometry kwadratowe niskiej zabudowy. Ten model doczekal sie reali-

zacji w Ameryce Pélnocnej, gdzie uruchomiono po wojnie masowe kredytowanie

1 Np. plan przebudowy srédmiescia Paryza, tzw. Plan Voisin, 1925 r.; koncepcja ,Miasto promieniste”
(,Ville radieuse”), 1935 r.

2 Brytyjski architekt krajobrazu.



i subsydiowanie budownictwa jednorodzinnego, czemu towarzyszyly wielkie inwe-
stycje drogowe. W ten sposdb w ciagu mniej wiecej 30 lat doprowadzono do rady-
kalnej przemiany struktur zurbanizowanych w USA i Kanadzie.

Jeszcze w latach 70. probowano nada¢ urbanizacji nowe oblicze poprzez ce-
lowe rozbicie struktury na poszczegélne ,komorki”, oddzielone od siebie arteriami
i parkingami. Realizacja zamyslu stato sie angielskie Milton Keynes, oparte na wi-
zji miasta doby elektronicznej, ogloszonej przez Melvina M. Webera.? W jego wi-
zji, elektronika powinna zmniejsza¢ role bezposrednich kontaktéw osobowych, co
w efekcie mialo eliminowa¢ potrzebe koncentracji funkcji. Do tych sztandarowych
projektéw trzeba dorzucid tysiace (setki tysiecy?) rozmaitych mniej znanych miast
i cze$ci miast, ktore celowo zrywaja z tradycyjnym skupieniem wielu funkcji na malej
przestrzeni — czyli z tym wszystkim, czym bylo miasto od dwdch tysiecy lat. Efektem
jest ,eksurbanizacja’, bardziej moze znana pod angielska nazwa ,urban sprawl”, wy-
razajaca si¢ niepohamowanym rozprzestrzenianiem obszaréw zagospodarowanych
na sposob miejski, cho¢ zwykle nieciagle, z pozostawieniem ,po drodze” licznych
terendw niezabudowanych. Eksurbanizacji towarzyszy czesto proces dekoncentracji
i deglomeracji obszaréw centralnych, a wszystko razem utrwala nowa forme miasta
oraz sposob przemieszczania si¢, zdominowany przez samochdd.

»,Gdybym mial jednym zdaniem ujgé zasadniczy problem, ktéry samochéd stawia
przed urbanistykq, rzektbym, ze lezy on w podwazeniu formuly koncentracji funkcji” —
tak Colin Buchanan, brytyjski planista lat 60., podsumowatl istote rzeczy.* Oparcie
urbanizacji na ruchu samochodowym nie pozwala, ze wzgledu na brak miejsca, na
kontynuacje modelu tradycyjnego miasta. Trzeba wéwczas pogodzi¢ sie z faktem, ze
zyskujac prywatna przestrzen obszernego domu z ogrodem, traci sie latwy dostep
do tego, co stanowi sedno miasta: przestrzeni publicznych i instytucji spolecznych.
Oraz z tym, ze przestrzenie te beda zupelnie inne niz do tej pory. Mozna je nazwac,
wedle uznania, miastem, ktore przeszlo ewolucje, a mozna tez — ,antymiastem”. Za-
lezy to od hierarchii warto$ci i potrzeb. Tylko, czy jest to rzecz czysto subiektywna,
nie majaca szerszych konsekwencji dla innych — i dla §wiata?

Zanim odpowiemy na to podstawowe pytanie, zastanéwmy sie, dlaczego tak
jest. Dlaczego na przyktad ,domek z ogrédkiem” utrudnia komunikacje spoteczng?

Cze$¢ tej odpowiedzi jest prosta: bo obstuga takich struktur, zwlaszcza, gdy nabie-

3 Amerykanski teoretyk miast. Autorem koncepcji Milton Keynes byt Derek Walker.

4 Clolin] D. Buchanan, Standards and Values in Motor Age Towns /w:/ Journal of the Town Planning Insti-
tute, Vol. XLVII, No. 10, grudzien 1961, ss. 320-329.
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raja skali znanej z Ameryki Poinocnej, nie jest mozliwa dzieki sprawnej sieci trans-
portu publicznego. Odlegtosci oraz frekwencja mozliwa do uzyskania, czynia cze-
sto jezdzace autobusy, o gestej sieci przystankéw, ekonomicznym absurdem. Jest to
zatem struktura mozliwa do obsltugi wylacznie samochodem. Samochéd pozostaje
jedynym $rodkiem dojazdu choéby do malego sklepu na peryferiach; jest ich jednak
niewiele — juz cho¢by dlatego, ze wymagajac parkingéw, staja sie uciazliwoscia, prze-
ciwko ktorej protestuja okoliczni mieszkanicy. W ten sposob zrealizowala sie ,segre-
gacja funkgji” — ideal pionieréw modernistycznej urbanistyki przelomu XIX i XX w.

Ile samochodéw moze mie¢ rodzina? Co sie dzieje, gdy dorastajace dzieci
jeszcze nie przeniosly sie ,na swoje”, a juz potrzebuja codziennych intensywnych
kontaktéw? Zapewnienie transportu staje si¢ do$¢ skomplikowanym przedsiewzie-
ciem logistycznym dla tych, ktérzy samochéd akurat maja, albo kupuje sie tyle sa-
mochodéw, ze nie ma mowy o ubezpieczeniu ich wszystkich. ,Sprawl” powoduje, ze
osoby niepelnosprawne, nie mogace porusza¢ si¢ samochodem, staja sie wiezniami
ypodmiejskiej Arkadii”® Taka jest codzienno$¢ ,,amerykanskiego stylu zycia”. Wraz
ze wzrostem zalezno$ci od samochodu, roénie liczba oséb, ktére maja ograniczone
mozliwoéci podrézowania w ogdle. Ale przede wszystkim roénie presja ruchu samo-
chodowego na gesto zabudowane §rédmiescie.

W tej sytuacji mozliwe sa trzy gléwne modele postepowania z historyczna
struktura centralna. Pierwszy — catkowite przeksztalcenie w kierunku umozliwienia
obstugi samochodowej. Obserwujemy to w setkach miast péinocnoamerykanskich.
Najlepiej zachowane ,Downtowns” maja jedna-dwie ulice wypelnione zabudowsa,
z duzym udzialem wysoko$ciowcdw. Zesp6l ten otacza charakterystyczna strefa
parkingéw, wsrdd ktorych zdarzaja sie resztki dawnej zabudowy oraz nowe, wol-
nostojace budynki uzytecznoéci publicznej. Elementem tej przemiany byl odptyw
na przedmiescia najpierw mieszkanicow, a pozniej takze sklepdw i ustug. Pozostaty
glownie biura i te firmy ustugowe, ktére sta¢ na pokrywanie coraz wyzszych czyn-
szow. Prawa ekonomii i samochdd staly sie przyczyna erozji miasta, ktdra z czasem
osiagnela rozmiary samozniszczenia (paradoksalnie, bariera cen gruntéw jakby nie

dzialala w odniesieniu do hektaréw parkingéw, cho¢ malo jest mniej rentownych

5 Analiza wptywu suburbiéw na jakos¢ zycia: Andres Duany, Elisabeth Plater-Zyberk, Jeff Speck, Sub-
urban Nation. The Rise of Sprawl and the Decline of American Dream, North Point Press, New York
2001 (oryg. 2000), str. 115 i nn. Wszechstronne spojrzenie na amerykanska eksurbanizacje zawiera:
The Costs of Sprawl Revisited, jako: Transit Cooperative Research Program, Report 39; Transportation
Research Board of the National Academies, Washington 1998, dostepny takze w Internecie — URL:
http://www.trb.org/news/blurb_detail.asp?ID=2578 (dostep -V '2008).
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Los Angeles — ciggnace sie w nieskonczonos¢ przedmiescia domow jednorodzinnych @&@) ATIS547, 2007

form zagospodarowania terenu). Srédmiescia w wielu miastach stracily atrakcyjnosé
jako przestrzenie grupujace zréznicowana oferte handlows i kulturalna, ktérej to-
warzysza wysokie walory fizycznego uksztattowania i nosniki lokalnej tozsamosci.
Nowsze struktury zurbanizowane (z pewna rezerwa przychodzi okresli¢ je stowem
,miasto”) moga w ogdle nie mie¢ jednego ,Downtown”. Role przestrzeni spotecznej
pelnia centra handlowe, zlokalizowane na peryferiach — ,shopping malls”, wyposa-
zane w coraz bogatsza oferte kulturalna. Dawne $rédmiescia, bardziej moze niz cen-
tra handlowe, nie sa praktycznie dostepne inaczej niz samochodem, ze wzgledu na
nieprzyjazne otoczenie, w ktérym szczegélnie odbija sie splot probleméw spolecz-
nych, trapigcych amerykanskie miasta.

Drugg metoda dostosowywania §rédmie$¢ do obslugi samochodowej byto wy-
korzystanie do maksimum dostepnej powierzchni ulic oraz — stosunkowo ograniczone

— inwestycje drogowe. Usunigcie na wielkg skale rozmaitych form uzytkowania tere-
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néw otaczajacych centra, okazalo sie niemozliwe w wiekszosci miast, gdzie nie doszlo
do gwaltownej ,suburbanizacji”. Zwiekszony ruch uliczny mozna pomiesci¢ przede
wszystkim kosztem innych uzytkownikéw drég. Ulice zamieniane sg w arterie, place
staja sie parkingami, w przestrzeni pojawiaja si¢ betonowe ,$limaki” i rampy popra-
wiajace drozno$¢ skrzyzowan. W skrajnym przypadku, widocznym w Tokio i Osace,
betonowe konstrukeje calej sieci miejskich drég ekspresowych wpisano w dostepne
korytarze juz nie tylko szerszych ulic, ale takze rzek i kanaléw — bez najmniejszego
poszanowania dla charakteru przestrzeni i zabudowy oraz ich tradycyjnych funkeji.
Czesto naziemng sie¢ transportu publicznego przycina sie tak, by nie przeszka-
dzala samochodom, a jej uzytkownikéw zmusza do przesiadania si¢ i dochodzenia
do celu. Rezultaty tej koncepcji spotyka sie nawet tam, gdzie miasto nie poddalo sie
erozji. W Wiedniu okrojono w ten sposdb sie¢ tramwajowa, ktéra wyrugowano z ob-
szaru staromiejskiego, chcac zmniejszy¢ liczbe skrzyzowan z arteria drogowa Rin-
gu (reprezentacyjny bulwar w centrum miasta). W Budapeszcie za$, z podobnych
powodéw, pocieto dawniej jednolity system tramwajowy na drobne czesci. Mimo

ze usuwanie tramwajéw z historycznych przestrzeni ttumaczono nieraz wzgledami

Vi

Atlanta (USA) Autostrady budowane w szerz: Northern Expressway,'w miejscu gdzie schodza sie dwie autostrady.
Po lewej, za padwéjng linia pasy dla HOV Gregor Smith, 2005



estetycznymi i ekologicznymi, nie cofano si¢ jednoczesnie przed rozcinaniem miej-
skiej struktury arteriami samochodowymi. Charakterystycznym przykladem jest
trasa wiodaca przez budapesztenski Most Elzbiety i ,wcisnieta” w gabaryty miejskie-
go bulwaru - tez zreszta bedacego efektem korygowania historycznej sieci ulicznej,
dokonanego w ostatniej dekadzie XIX w. Czym innym jednak byla obsadzona drze-
wami aleja z ruchem konnym, a czym innym jest sze§ciopasmowa, asfaltowa arteria,
catkowicie zawlaszczajaca przestrzen dawnej eleganckiej ulicy. Podobna przemiane
przeszly Aleje Jerozolimskie w Warszawie — z trudem mozna je dzisiaj uznac za atrak-
cyjna przestrzen §rodmiejska.

Skutkiem takich dziatan stalo sie zatem pociecie struktury miasta barierami
arterii, przy¢mienie waloréw architektury i zdominowanie ulic przez ruch kolowy
oraz — w konsekwencji — wycofanie si¢ przestrzeni spolecznej z dawnych ,salonéw
miasta” w rejony mniej poddane inwazji transportu, cho¢ nie zawsze przygotowane
do pelnienia nowej roli. Liste strat mozna by tez wydluzy¢ o utrudnienia w penetra-
cji pieszej, czy o niezno$ne warunki rodowiskowe, panujace na arteriach, w ktére

zamienily sie XIX-wieczne ulice.

Tokio. Autostrady budowane wzwyz: wezet sieci Shuto Kasoku Daro w dzielnicy Roppongi ® Jacek Wesotowski, 2005
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Trzecia metoda wreszcie, to ,ciecia” w strukturze miasta, dokonane w celu
przeprowadzenia nowych arterii. Te metode stosowano niemal od zawsze, na dhu-
go przed pojawieniem si¢ motoryzacji (np. w XVII-wiecznym Palermo). Na wielka
skale wprowadzila ja do historii urbanistyki przebudowa Paryza, dokonana w trze-
ciej ¢wierci XIX w. przez barona Haussmanna — pézniej wzorzec ,bulwardéw pary-
skich” nasladowano w licznych miastach Frangji i $wiata. Szczegdlng okazjg byly
dziejowe kataklizmy: trzesienie ziemi w 1923 r. w Tokio uruchomito tak daleko
idaca przebudowe sieci ulicznej, ze bodaj przewyzszyla skalg paryski pierwowzor.
W Europie i Japonii podobne dzialania byly elementem odbudowy po II wojnie
$wiatowej. Dopoki tego rodzaju dzialanie bylo powigzane z ksztaltowaniem nowych
ulic nie tylko jako elementéw infrastruktury technicznej, ale takze jako fragmentéw
przestrzeni miasta, mozna argumentowac, ze wprowadzily one nows jakos¢ prze-
strzenng do miast. Ale w wielu wy-
padkach tak sie nie stalo. W Polsce
dobrze wida¢ to na przyktadzie Lo-
dzi czy Szczecina, gdzie do tej pory
wtdérnie wprowadzone arterie nie
staly sie ulicami miejskimi i pozosta-
ja — z réznych powodéw — widoczng
szczerba w zabudowie.

Nawet tam jednak, gdzie par-
cele wzdluz nowej arterii z czasem
obudowano, problemem pozostawa¢
moze sama infrastruktura, zwlaszcza
w przypadku tras nadziemnych. Cza-
sem podejmuje sie przektadanie tych
arterii do tuneli. Stalo sie tak ostat-
nio z pochodzacy z lat 50. nadziem-
ng trasa $rednicowsq ,Central Artery”
w Bostonie, bedaca w powszechnym
odczuciu ,zielonym potworem”, od-
cinajacym centrum od portowego

nabrzeza. Inwestycje ukonczono

A

y SMTER Tokio, dzielnica Shibuya: Shuto Kosoku stynie z korkéw: samochody na w 2006 1. po pietnastu latach budo-
= zdjeciu poruszaj sie w z6twim tempie ® Jacek Wesotowski, 2007

wy. Na miejscu betonowej konstruk-



cji pojawily sie wydluzone planty, przerwane tu i éwdzie wyjazdami z tunelu. Sam
tunel nie wprowadzil co prawda wigkszej zmiany w ukladzie drogowym miasta, ale
przynajmniej polepszyl wyglad srédmiescia.

Wiekszo$ci miast nie sta¢ jednak na tak radykalne dzialanie — tym bardziej, ze
duze koszty wiaza sie z konieczno$cia finansowania z budzetu panstwa. W osrod-
kach slabszych gospodarczo, gdzie grunty $rodmiejskie nie maja wiekszej wartoci,
»szczerby” w strukturze, spowodowane przecieciem przez samochodowe arterie,
utrwalily sie na lata.

Jak wida¢, stopient ,,dostosowywania miasta do potrzeb samochodu” nie wsze-
dzie jest jednakowy. Istotnym miernikiem stanu miasta jest dobre funkcjonowanie
jego historycznego $rédmiescia, bazujace na jego atrakcyjnosci. Chociaz czesto sty-
szy sie, ze bez ,udroznienia” (czyli umozliwienia samochodom wjazdu, poruszania sie
i parkowania) centrum nie bedzie
moglo funkcjonowa, istnieje wiele
przykladéw, gdzie niewiele zrobio-
no w tym kierunku. Nie przeszkadza
to zajmowac tym miastom wysokiej
pozycji pod wzgledem witalnosci
$rodmies¢, jakodci zycia i potencja-
lu gospodarczego. Inwestowanie
w sie¢ drogowq jest bowiem czesto
bezcelowe. W warunkach wielkiego
deficytu powierzchni transporto-
wej, zwiekszenie ilosci lub szeroko-
$ci drog wywoluje w krotkim czasie
zwigkszony ruch, odpowiadajacy
wigkszej chlonnoéci ukladu. Je-
$li przepustowo$é¢ drég wzrosnie,
wowczas wzrosnie tez ruch, az do
osiagniecia poprzedniego stanu na-
sycenia. Zjawisko to, zwane ruchem
indukowanym, zaczelo juz w latach

40. przebija¢ si¢ do $wiadomosci

Budapeszt — na Jaszai Mari tér koriczy, dwéjka’, jedna z licznych linii

Roberta Mosesa, tw()rcy sieci auto- tramwajowych,, przycietych” w celu unikniecia kolizji z arteria samocho-
dowa ® Jacek Wesotowski, 2005

strad i drég ekspresowych Nowego
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Jorku, gdy dokonane inwestycje zrodzily wigksze problemy z kongestia (zattoczeniem
drég), niz te, ktére istnialy wezesniej. Badania z Kalifornii, obejmujace lata 1973-90,
wykazaly, ze kazde 10% powiekszonej przepustowosci drog daje po czterech latach
9% wzrostu ruchu. Atlanta, miasto o najwiekszej sieci drogowej na mieszkanca, jest
tez miastem najdluzszych dziennych podrézy przecietnego mieszkanca wéréd du-
zych miast USA (56 km). , Préby zaradzenia kongestii drogowej przy pomocy zwigksza-
nia przepustowosci tras sq jak leczenie nadwagi przez popuszczanie pasa” — twierdzenie
zawarte w tym bon mocie zaczyna by¢ uznawane przez inzynieréw transportu. ¢ Jesli
natomiast chlonno$¢ ulic jest stabilna, wowczas stabilny jest tez ruch samochodowy
- cho¢ taki sam na poziomie nasycenia. Co wigcej: zmniejszenie chtonno$ci wcale
nie musi wplywa¢ na powigkszenie zatloczenia tras alternatywnych, bo majac mniej
komfortowe warunki, niekt6rzy zrezygnuja z samochodu, a kolejni pojada inng tra-
sa.” Jill Kruse przeanalizowata 60 przypadkéw zamkniecia drog i stwierdzila, ze 0od 20
do 60% ruchu uleglo w ich nastepstwie dematerializacji.® Zjawisko to obserwowano
réwniez w latach 2007-08 w Lodzi, gdzie dokonano czasowych wylaczen znaczacej
czesci sieci ulic w $rédmiesciu. Przez pierwszych kilka tygodni ulice alternatywne
byly ewidentnie zakorkowane, pdzniej ich obcigzenie wygladalo tak, jakby powrdcito
do pierwotnych wielkosci. Jednakze, mogto sie to odbi¢ na zmniejszeniu podrézy do
$rodmiescia. Od atrakcyjnosci jego oferty zalezy, czy zniecheceni kierowcy nie wy-
biora innego celu podrézy — ale atrakcyjno$¢ ta weale nie jest wigksza, jesli na ulicach
panuje wiekszy ruch kotowy i wiekszy ,korek”

Nieporozumienie polega miedzy innymi na utozsamianiu dostgpnosci komu-
nikacyjnej §rédmiescia z jego dostepnoscia dla samochodu. Tymczasem dostepno$é
to mozliwo$¢ dojazdu (lub dojécia) o dowolnej porze w krétkim czasie dla jak naj-
wigkszej grupy osob. Jesli w gre wchodzi tradycyjne centrum, w ktérym na matym
obszarze dzieje si¢ duzo, to wymaga to wydajnych srodkéw przemieszczania sie, kto-

re nie zajmuja duzo miejsca — czyli sprawnego transportu publicznego. Tam, gdzie

6 Duany, Plater-Zyberk, Speck, Suburban Nation..., ss. 88-91.

7 Na mafg skale zjawiska ,ulataniania sie” ruchu kotowego po utrudnieniu przejazdu zwrécita uwage
Jane Jacobs w odniesieniu do Washington Square na nowojorskim Manhattanie (J. Jacobs, The De-
ath and Life of Great American Cities, Penguin, Harmondsworth, 1995 [oryg. Random House, 1961], s.
374).

8 J.Kruse, Remove It and They Will Disappear: Why Building New Roads Isn't Always the Answer /w:/ Pro-
gress, Surface Transportation Policy Project Progress, roczn. VII, marzec 1998). Patrz takze Charles
Siegel, From Induced Demand To Reduced Demand, na witrynie Removing Freeways — Restoring Cities,
URL: http://www.preservenet.com/freeways/FreewaysinducedReduced.html.



udzial samochodu w ogdlnej liczbie przemieszczen do centrum jest wysoki, siegajac,
jak w miastach péilnocnoamerykanskich, 80-100%, tradycyjne centrum nie moze
funkcjonowaé. Moze funkcjonowa¢ tylko, jeéli inne sposoby przemieszczania sie
odgrywaja taka sama albo nawet znacznie wieksza role. Udzial samochodu jest wyni-
kiem ,pojemnosci” ulic i tzw. chlonnosci parkingowej. Jesli parkowanie jest trudne,
a ulice zakorkowane - to wybiera si¢ inny sposob podrozy, o ile istnieje taka mozli-
wos¢. W przypadku $rédmieé¢ gesto i intensywnie zabudowanych tak zwykle bywa.
Nieobojetne dla jakosci zycia w miescie jest jednak réwniez to, jaki uzytek robi
sie z dostepnej przestrzeni ulic i placéw. Gdyby jedynym celem bylo przepuszczenie
jak najwigkszej ilosci ruchu kolowego, wypelnilby on ja cala. Dzieje sie tak gdzienie-
gdzie, z wielka szkoda dla $érodowiska i potencjalnych waloréw miasta. Dzialo sie tak
niemal wszedzie jeszcze kilkadziesiat lat temu, a kasandryczne przepowiednie roz-
wijaly wizje catkowitego ,korka”. Jednak juz od lat 60. coraz bardziej slyszalny byt
glos nawolujacy do zasadniczej rewizji polityki w kwestii transportu. Jane Jacobs,
przenikliwa obserwatorka ewolucji miast amerykanskich, ujrzata problem jako dy-
lemat: ,erozja miast albo »utemperowanie« samochodu” i obciazyla urbanistéw
wing za planowe dopuszczanie do destrukcji w imie Zle pojetej nowoczesnosci. , Jesli
chcemy zachowa¢ miasto wielofunkcyjne, to musimy uczyni¢ poruszanie si¢ samochodem
mniej wygodnym”. Stephen Plowden w ksiazce ,Ruch uliczny kontra miasto” zauwaza
wrecz, ze nie kazda potrzeba skorzystania z samochodu musi by¢ zaspokojona, po-
niewaz podréz mozna odby¢ w inny sposéb.” Odrzucenie modernistycznej wizji mia-
sta i odkrywanie waloréw tradycyjnego miasta, wiazalo sie z nowym podejéciem do
polityki transportowej. W latach 70. uznania doczekal si¢ nawet tramwaj, traktowany
wezesniej jako uliczny ,zawalidroga” Ponadto niemal powszechne uznanie waloréw
miasta historycznego, jako skarbnicy lokalnej czy narodowej tozsamosci, rozciagane
stopniowo z dzielnic o genezie $redniowiecznej na dzielnice XIX-wieczne, a nawet
XX-wieczne, stanowi takze powazng przeszkode dla inwazji ruchu kolowego, dla kto-
rego z trudem i tylko w szczegdlnych wypadkach mozna znalez¢é nowe korytarze.
Jednoczeénie wielkiej wagi nabraly wzgledy ochrony srodowiska. Wedlug sza-
cunkéw Unii Europejskiej, transport odpowiada za 22% emisji CO, oraz niemal 58%
emisji tlenkéw azotu.'” Mimo postepujacego doskonalenia silnikéw spalinowych,

emisja zanieczyszczen — liczona na uzytkownika samochodu - jest znacznie wiek-

9 Stephen Plowden, Towns against Traffic, André Deutsch, London 1972, s. 19.

10 Commission of the European Communities, Green Paper on the Urban Environment, COM (90)218
final, Bruksela 1990, s. 14.
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sza niz przypadajaca na pasazera $rodka transportu publicznego.' Ostatnio, wobec
niemal pewnego wkladu transportu w poglebianie efektu cieplarnianego, ten aspekt
nabiera szczegdlnego znaczenia. Transport publiczny pozostaje oczywiscie bezkon-
kurencyjny pod wzgledem niskiej terenochlonnosci - i tutaj nie wida¢ mozliwosci
zmian. Niewiele moze si¢ zmieni¢ takze w kwestii wypadkowosci — kolizje drogowe,
wywolane ruchem samochodowym, réwniez sg znacznie czestsze niz te spowodowa-
ne ruchem pojazdéw transportu publicznego. Rzetelna analiza kosztéw transportu
ujawnia istnienie calej ich grupy, ktére nie sa ponoszone przez podrézujacego, lecz
przerzucane na innych. Sg to m.in. koszty nie pokrywane z ubezpieczenia wypadko-
wego, koszty kongestii, zajecie terenu pod infrastrukture. Nosza one laczna nazwe

ykosztéw zewnetrznych”. Zaleznie od Zrédla i sposobu liczenia, koszt zewnetrzny,

11 Dane EU, zebrane na poczatku lat 90., wykazywaty, ze prawie 80% emisji CO, generowanej przez
transport pochodzito od ogétu samochodéw, a ponad 55% (czyli ponad 2/3 udziatu) - od samocho-
déw osobowych. Ponadto samochody generowaty 64% kosztéw spotecznych wywotanych emisjg
hatasu. Commission of the European Communities, Green Paper on the Impact of Transport on the Envi-
ronment. ACommunity Stategy for ,Sustainable Mobility”, COM (92)46 final, Bruksela 1992, ss. 16, 22.

Budapeszt — wszystke szerokie XIX-wieczne bulwary zostaty przerobione na wielopasmowe arterie.
Na zdjeciu Ferenciek tere przecinajaca historyczne centrum Pesztu ® Jacek Wesotowski, 2003




generowany przez osobe przemieszczajaca sie samochodem, jest od kilku do kilku-
set razy wigkszy niz w przypadku osoby korzystajacej z transportu publicznego.'

Okolicznosci te uzasadniaja nadto dobrze zerwanie z liberalng postawa wobec
przyzwyczajen komunikacyjnych. W wigkszoéci krajéow Europy Zachodniej przewar-
to$ciowanie to uzyskalo wymiar polityczny. Praktykuje si¢ aktywne oddzialywanie na
zachowania komunikacyjne mieszkaricow, majace na celu zniechecenie do uzywania
samochodu przede wszystkim w celu dojazdu do obszaréw szczegélnie deficytowych
w powierzchnie komunikacyjna. W interesie szeroko pojetej jakosci zycia.

Sposéb oddzialywania nosi ogélna nazwe angielska ,push-pull method” dla

podkreslenia, ze w stosunku do newralgicznych obszaréw obejmuje ograniczenia

12 Przy uwzglednieniu tylko kosztéw hatasu, wypadkéw, zmian klimatycznych i zanieczyszczenia,
koszt zewnetrzny 1000 pasazerokilometrow przy jezdzie samochodem wynosit 50,1 ECU, autobu-
sem - 20,4 ECU, kolejg — 10 ECU (zr.: Commission of European Communities, Green Paper: Towards
Fair and Efficient Pricing in Transport, Annex 10; dane z 1991 r.). Dysproporcje rosng zasadniczo po
uwzglednieniu kongestii i zajetosci terenu. Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego (UITP)
obliczata dla samochodu te pierwsze na 10-70 ECU, te drugie na 50-250 ECU (zr.: Jean Vivier, Urban
Transport Pricing, w: Public Transport International, nr 5/99, UITP, Bruksela, 1999, s. 13.

Czunkin (Chiny) — wejscie w XX| w. Przeksztatcenie wielopasmowej ulicy w pasaz pieszy. ®&® Slumber.six, 2007
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dla ruchu - gléwnie samochodowego (,,push”), ale takze jego przyciaganie (,pull”)
— gléwnie w postaci alternatywnych $rodkéw transportu. Spolecznie akceptowana
jest tylko taka polityka, ktéra opiera sie na zasadzie rekompensaty: co$ zabieram, ale
co$ tez daje. Sama modernizacja transportu publicznego nie jest wystarczajaca. Na-
wet szybka kolej miejska (SKM) nie jest w stanie trwale zmniejszy¢ obciazenia ulic:
w Toronto, w trzy lata po otwarciu (1954 r.) metra pod Yonge Street, predko$¢ ruchu
samochodowego na tej ulicy zmalata z 22 km/h tuz po otwarciu kolei do 18 km/h."
W Marsylii, mimo budowy metra, udziat samochodu sigegat 50% przewozéw, a noto-
ryczne korki w $rédmiesciu przydaly jej ponurej stawy."*

Do metod zniechecania zalicza si¢ przede wszystkim oddziatywanie na chton-
noé¢ parkingows. Miasto moze zmierza¢ do zmniejszenia liczby dostepnych miejsc
parkingowych oraz do ich bardziej efektywnego wykorzystania — w interesie ustug
funkcjonujacych w centrum. Oznacza to wymuszanie rotacji przez ograniczanie
parkowania calodziennego. Prowadzi to do ustalenia hierarchii uzytkownikéw pu-
blicznych miejsc parkingowych. Do ich zapewnienia dazy sie przede wszystkim dla
mieszkancow i dostawcdw, toleruje sie interesantéw i klientéw, natomiast nie ak-
ceptuje zajmowania stanowisk parkingowych przez pracownikéw firm i urzedéw
zlokalizowanych na newralgicznym terenie. Wymuszaniu rotacji stuzy zwykle ro-
snaca taryfa parkingowa, a niekiedy zakaz parkowania powyzej ustalonej liczby go-
dzin. Oddzialywaniu na wielko$¢ ruchu kolowego stuzy tez polityka zatwierdzania
inwestycji: nowo budowane instytucje uzyskuja prawa do urzadzenia maksimum
miejsc parkingowych w stosunku do powierzchni uzytkowej, a nie minimum, jak
bylo poprzednio.

Strefy zamkniete dla ruchu oraz strefy utrudnionej penetracji samochodem
(o skomplikowanym ukladzie przejazdéw) to kolejny, bardzo popularny $rodek
ograniczania dostepu samochodéw. Stosuje sie je czesto w centrach miast, na calych
obszarach lub na gléwnych ulicach, przy ktérych grupuja sie ushugi. Czgsto towa-
rzyszy im tzw. uspokojenie ruchu, czyli takie uksztaltowanie jezdni i sieci dojazdéw,
by zagwarantowac¢ niska predkos¢ pojazdéw i maksimum powierzchni dla pieszych.
Strefy te zwykle maja zwiekszona dostepno$¢ $rodkami transportu publicznego,
ktére — w przeciwienstwie do samochodu - dysponuja przecinajacymi je trasami
(naziemnymi lub podziemnymi). Typowym przykladem takiej strefy jest Innere

13 P H.Bendtsen, Town And Traffic in the Motorage, Danish Technical Press, Copenhagen, 1961, s. 50.

14 Plan de Déplacements Urbains (ok. 2000) na witrynie Marseille Provence Métropole, URL : http://
www.marseille-provence.com/ (II-08). O Marsylii wigcej w rozdziale o tramwajach francuskich.



Stadt w Wiedniu — zesp6l staromiejski (pelniacy nadal funkcje centrum miasta).
Tworzy on wielobok o $rednicy ok. 1,5 km, w ktérym strefa piesza uniemozliwia
samochodom przejazdy w poprzek, a pozwala jedynie wjecha¢ od wybranej stro-
ny Ringu. Jednocze$nie wygodng obstuge centrum daja przecinajace go linie metra
oraz linie tramwajowe na Ringu. W Polsce przykladem tego rodzaju rozwigzania jest
Stare Miasto w Krakowie."® Strefy ,temperowania” ruchu nie ograniczaja si¢ dzisiaj
do dzielnic zabytkowych, ale coraz czeéciej dotyczg takze dzielnic XIX-, a nawet XX-
wiecznych — zaréwno w centrum miasta, jak i wokét niego.

Metody ,przyciagania’, majace rekompensowac ograniczenia wprowadzane dla
samochodéw, obejmuja przede wszystkim szeroko pojeta modernizacje transpor-
tu publicznego. Wyrazem modernizacji jest eliminacja miejsc, gdzie pojazdy tkwia
w korkach, mozliwa do osiagniecia za pomoca nadania im uprzywilejowanej rangi.
Realizuje sie to przez wydzielenie paséw, ograniczenie ruchu w miejscach newral-
gicznych lub sygnalizacje wzbudzang przez tramwaj czy autobus. Czasem stosuje si¢
nietypowe zabiegi organizacyjne: w centrum Melbourne na ulicach z torowiskiem
tramwajowym obowiazuje samochody tzw. hook turn - czyli zasada skrecania w pra-
wo (przy ruchu lewostronnym) z lewego pasa, z odczekaniem na zmiane $wiatel.
Pozwala to unikna¢ blokowania torowiska przez pojazdy oczekujace na mozliwosé
skretu. Forma modernizacji moze by¢ tez przelozenie tras na korytarze bezkolizyjne
—nakrétkich fragmentach lub na catej dlugosci. Obejmuje to réwniez budowe metra
i innych szybkich kolei miejskich.'® Stanowi to jednak dobrze pojeta modernizacje
tylko wtedy, gdy nowe linie nie omijaja celéw — jak to si¢ czasem zdarza, gdy wybiera
sie korytarze raczej tafisze niz drozsze w budowie, ale lepiej polozone. Taka kontro-
wersyjna ,modernizacja” dotkneta w 1975 r. ,Orange Line” bostonskiego metra. Po
przelozeniu z nadulicznego wiaduktu w pas linii kolejowej, kolej ta przestata bezpo-
érednio obstugiwa¢ Charlestown - péinocna dzielnice miasta (od stacji do pierwszej
ulicy Charlestown ciagnie sie potkilometrowa przestrzen rozlegtych parkingéw i au-
tostrad). Zaoszczedzono wiele na budowie tunelu, ale pozbawiono niemaly czgs¢

mieszkaicéw dostepu do kolei.

15 Andrzej Rudnicki, Andrzej Kolibek, Strefy ruchu uspokojonego i pieszego w Srédmiesciu Krakowa, w:
Bezpieczne drogi, Poledem, Warszawa, nr 10-12/2007, ss. 42-44.

16 Termin ,szybka kolej miejska” (inaczej SKM) uzywany jest tutaj w szerszym znaczeniu, obejmujacym
kazdy rodzaj kolei obstugujacej przemieszczenia miejskie przy uzyciu tras bezkolizyjnych lub o ogra-
niczonej kolizyjnosci. Ostatnio w Polsce utarto sie uzywac terminu SKM w odniesieniu tylko do kolei
miejskiej czy aglomeracyjnej, dziatajacej na sieci kolei paristwowej; jest to jednak mato praktyczne.
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Modernizacja transportu publicznego obejmuje tez udostepnienie go dla
wszystkich, lacznie z osobami niepelnosprawnymi. Stuzy temu na sieciach SKM
przebudowa stacji, a na sieciach naziemnych — wprowadzanie taboru niskopodlogo-
wego. W USA przedsiebiorstwa przewozowe, prawnie zobligowane do $wiadczenia
ustug dla niepelnosprawnych, utrzymuja specjalne pojazdy stuzace do transportu
0s6b na wozkach. W tej grupie dzialari mozna tez umieéci¢ zabiegi podwyzszajace
bezpieczeristwo osobiste uzytkownikéw; wymagac to moze przebudowy uktadu ar-
chitektonicznego stacji, wprowadzania pociagéw o wnetrzach jednoprzestrzennych
(zamiast wielu oddzielnych wagonéw) oraz monitoringu stacji i przystankéw (za
pomoca telewizji przemystowej lub bezposrednio przez personel stacji). Elementem
modernizacji jest tez wprowadzanie nowej formy architektury i pojazdéw. Jednak nie
powinno si¢ sprowadza¢ modernizacji wylacznie do wymiany taboru - jakze czesto
nosi to znamiona raczej biezacego utrzymania systemu niz modernizacji, jak dorazne
remonty odtworzeniowe infrastruktury. Nowoczesny, ale nie przewietrzany wagon
niskopodlogowy sprawdza sie latem chyba tylko w roli dowodu na postep moderni-
zacyjny dla oséb ogladajacych go z zewnatrz. Réwnie niewiele $wiadczy o rzeczywi-
stej modernizacji wagon tramwajowy zaopatrzony w nowe czola, lecz nadal nie maja-

cy ani niskiej podiogi, ani czujnika zapobiegajacego przytrzasnieciu przez drzwi.

/____..»m-—- Miluza (Frangja) — Place de la République. Odzyskiwanie przestrzeni placu poprzez uspokajanie ruchu samochodowego
® Jacek Wesotowski, 2006




Elementem zachety do korzystania z transportu publicznego jest takze jego
szeroko pojeta integracja. Mozna méwic o integracji w przestrzeni miasta, co obej-
muje wygodne umieszczenie stacji i przystankéw wobec gléwnych celéow podrozy,
jak tez odpowiednie wpisanie tras w strukture miasta. Trasy tramwajowe na luzno
zabudowanych osiedlach lepiej prowadzi¢ przez srodek struktur, w przeciwienstwie
do arterii drogowych — tak wlasnie zrobiono w bardzo wielu osiedlach niemieckich,
lacznie z tymi, ktére powstaty w NRD. Natomiast wspomniana przebudowa linii bo-
stoniskiego metra catkowicie zaprzecza zasadzie integracji w przestrzeni. Na mniej-
sz skale integracja dotyczy réwniez takiego uksztattowania otoczenia przystankéw,
aby prowadzily do nich wygodne dojscia, i by nie byly one umieszczone ,posrodku
niczego” albo w zgietku wielopasmowej arterii. Tworzenie miejskiego $rodowiska
wokol osiedlowych przystankéw, zwykle w postaci centréw ustugowych, stalo sie
jedna z form modernizacji sieci tramwajowych we wschodnich Niemczech.

Odpowiednie zagospodarowanie terenu i infrastruktury transportowej ma
zapewni¢ powigzanie planowania i zarzadzania terenem z planowaniem transpor-
tu (tzw. transport & land use planning). Ma ono nie dopuszczaé do powstawania
obiektoéw i struktur przestrzennych, niemozliwych do obstugi innej niz samocho-
dem, a jednocze$nie stymulowaé powstawanie funkeji generujacych duzy ruch w sa-
siedztwie linii i stacji wydajnych $rodkéw transportu publicznego. Koordynacja ta
wymaga sterowania, bo sila przyciagania wywierana przez istnienie tych $rodkéw
nie wystarczy wobec samochodowej alternatywy. W Holandii, dobrze prowadzacej
gospodarke przestrzenna, udato sie doprowadzi¢ do tego, ze stacje kolei miejskich
iregionalnych zaczely stanowi¢ pod-centra ustugowe, gdzie lokuja sie nie tylko osie-
dlowe sklepy, ale i biura — mimo ze kraj ten dysponuje gesta siecig autostrad. W Am-
sterdamie i Lizbonie budowa wewnetrznej obwodnicy kolejowej powigzana zostata
z powstaniem wezléw infrastruktury biurowej, wystawienniczej i sportowej, ktéra
nie miecila si¢ w obrebie zwarto zabudowanego miasta. W miastach péInocnoame-
rykaniskich takg sile przyciagania maja natomiast wezly autostradowe, powodujace
rozwdj juz nie tylko ,shopping malls”, ale takze catych kolonii biurowo-mieszkanio-
wych (tzw. edge cities — ,miast na skraju”), czesto przy stagnacji historycznych cen-
tréw. Modernizacja sieci transportu publicznego powinna obejmowa¢ tez dostoso-
wywanie jej do ewoluujacej struktury funkcjonalnej miasta i aglomeracji — ostatnio
dotyczy to zwlaszcza rosnacej roli przemieszczen omijajacych centra miast.

Poza aspektem przestrzennym, integracja ma jeszcze ,wymiar wewnatrzsyste-

mowy’, obejmujacy powiazanie w calo$¢ wielu elementéw skladajacych sie na sie¢
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transportowa. Stuzy temu przede wszystkim takie urzadzenie przystankow i stacji,
by umozliwi¢ latwe przesiadanie si¢ z linii na linie, z jednego $rodka transportu na
inny. Zaczyna sie to od przystankéw na skrzyzowaniach, gdyz czesto ich lokalizacja
stoi w sprzecznosci z postulatem wygodnych przesiadek. Konczy za$ na urzadza-
niu duzych wezléw przesiadkowych, np. miedzy siecig podstawowa — jak metro czy
tramwaj — a liniami dowozacymi. Tak rozumiana integracja zakltada uzupelnianie si¢
poszczegolnych srodkéw transportu i linii zamiast konkurowania ze soba, ktore jest
typowym zjawiskiem w systemach obslugiwanych przez firmy prywatne. W urza-
dzeniu sieci wspolpracujacej tkwi wazny dylemat migdzy umozliwieniem jazdy
bezprzesiadkowej do celu podrézy, a wymuszaniem przesiadek. Wiadomo, ze nie sa
one na ogol lubiane przez pasazerdw, ale z drugiej strony wprowadzanie wszystkich
pojazdéw do centrum miasta pociaga za soba korki autobusowe i nadmiernie kom-
plikuje uklad tras. Uniemozliwia takze pelne wykorzystanie zmodernizowanych linii
transportu szynowego, ktérych nie oplaca sie prowadzi¢ we wszystkie peryferyjne
rejony miasta. Problem dobrze ilustruje spadek przewozéw metra w aglomeracji
Newcastle, ktory nastapil po ,deregulacji” sieci autobusowych, dokonanej w Anglii
w latach 80."” Dylemat wymaga rozwiazar kompromisowych — jednym z nich moze
by¢ budowa raczej rozgaleZnej sieci tramwajowej niz jednej linii metra. Innym, od-
noszacym sie gtownie do miejskich sieci szynowych — zasada ,interoperacyjnosci’,
czyli umozliwienia ,przechodzenia” pojazdéw pomiedzy réznymi sieciami.'®
Integracja $rodkéw transportu nie musi kofczy¢ si¢ na kolejach i autobusach.
Moze ona réwniez obejmowa¢ samochody prywatne, dla ktérych organizuje sie par-
kingi w tzw. systemie ,Park & Ride” (franc. ,parc-relais”), polozone w s3siedztwie sta-
¢ji SKM, a nawet wazniejszych przystankéw tramwajowych. Sa tez miasta, jak York,
ktore zorganizowaly na peryferiach parkingi P+R, przeznaczone dla odwiedzajacych
z zewnatrz. Parkingi te polaczone s z centrum miasta specjalnymi liniami autobuso-
wymi, o zachecajacej taryfie i czestotliwosci kursowania. Stopien wykorzystania urza-
dzen P+R jest nie tylko pochodna jakosci podrézy srodkiem transportu publicznego,
ale takze — mozna wrecz sadzi¢, ze przede wszystkim — dostepnoséci miejsca parkingo-
wego u celu podrézy i kosztu jego wykorzystania. Tym niemniej, zwykle stosuje sie
preferencyjne taryfy, obejmujace oplate parkingowa (jesli jest ona w ogéle nakladana)

iprzejazd tam i z powrotem. Stacje i przystanki na peryferiach i w strefie podmiejskiej

17 Jest o tym mowa w rozdziale o autobusach.

18 Zagadnienie interoperacyjnosci rozwiniete jest w rozdziatach o, modelu Karlsruhe”i o metrze.



sa takze miejscem, gdzie pozostawia si¢ rowery. Coraz czeéciej wprowadza sie rowniez
systemy wypozyczania roweréw, z parkingami umieszczonymi przy stacjach.'
Trzecig grupa dzialan integracyjnych pozostaja rozwigzania dotyczace orga-
nizacji, informacji i taryf. Planowaniem i organizacja sieci zajmuje si¢ zwykle tzw.
zwigzek transportowy, ktory obejmuje obszar szeroko pojetej aglomeraciji i grupuje
wszystkich przewoznikéw, gminy i nadrzedne jednostki samorzadu terytorialnego.
Przewoznicy moga by¢ prywatni i panstwowi, moga dziata¢ w skali gminy, ale moze
to by¢ rowniez kolej panistwowa. Planowanie i organizacja obejmuje wszystkie szcze-
ble sieci transportowej obstugujace ruch miejski, aglomeracyjny i regionalny — od
dowozacego autobusu, po kolej regionalna sieci krajowej. Zwiazek transportowy
moze dziala¢ nawet na obszarze kilku krajéw federalnych, a nawet mie¢ relacje mie-
dzypanstwowe. Pokazuje to dobrze region szwajcarskiej Bazylei i jego Tarifverbund
Nordwestschweiz. Zwigzek transportowy powotany jest nie tylko w celu organizacji
racjonalnej formy sieci, ale takze dla unifikacji i integracji taryf. Obecnie w wigkszo-
$ci krajow obowiazuje jeden bilet, wystarczajacy dla dokonania jednej podrézy albo
o waznoéci ograniczonej czasowo. Najbardziej skomplikowane sa uklady strefowe,
obejmujace takze rozlegle strefy podmiejskie (czeste w Niemczech), a nawet — jak
w przypadku Holandii — caly kraj. W tym przypadku liczba przewoznikéw jeszcze
sie zwieksza. Zwigzek taryfowy patronuje podzialowi srodkéw wplywajacych od
pasazeréw miedzy poszczegélne firmy na podstawie wezesniejszej umowy; zajmuje
si¢ rowniez przydzialem dotacji, jako ze wigkszo$¢ transportu publicznego jest de-
ficytowa. Korzysci z wprowadzenia wspdlnego biletu moga by¢ naprawde duze. Po
wprowadzeniu ,Carte Orange” w Paryzu w 1975 r., liczba przejazdéw autobusami
zwiekszyla sie 0 36%. Liczba przewozéw calej sieci kolejowo-autobusowej w Londy-
nie wzrosta 0 16% po wprowadzeniu w 1982 r. , Travelcard” (w tym czasie inne bry-
tyjskie sieci transportu notowaly staly odplyw podréznych).”® Integracja rozkladéw
jazdy ma podstawowe znaczenie tam, gdzie czestotliwo$ci kurséw sa niskie. Realizu-
je si¢ ja w obrebie tego samego systemu, np. na wieczornych kursach U-Bahn w Ber-
linie, ale takze pomiedzy sieciami réznych przewoznikéw. Dobrym przykladem jest
Szwajcaria, w ktérej odjazdy obstugujacych stacje kolei autobuséw poczty (Postau-
to) sa zwykle skoordynowane z odjazdami pociagédw; spotykaja sie one regularnie

w taktach pélgodzinnych lub godzinnych. Samo ,taktowanie” srodkéw transportu

19 Jest o tym mowa w rozdziale dotyczacym roweru w miescie.

20 Commission of European Communities, The Citizens’ Network. Fulfilling the Potential of Public Trans-
port in Europe. Communities Green Paper, COM (95)601 final, s. 15.
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publicznego, szeroko dzisiaj stosowane (zwlaszcza w krajach germanskich), nieko-
niecznie jest wyrazem integracji, ale na pewno pomaga w zapewnieniu réwnoodste-
powej obstugi tras, wykorzystywanych przez kilka linii.

Wiasnie problem nadmiernych kosztow jest czesto sednem zarzutéw kierowa-
nych pod adresem centralnego sterowania i planowania sieci transportowej. Kazde
rozwiazanie jednak — czy liberalne (praktykowane w Wielkiej Brytanii), czy central-
nie planowane (stosowane m.in. w krajach germarnskich) - mawadyizalety. Zdaniem
autora, to drugie daje znacznie lepsze efekty dla uzytkownika, pozwalajac np. znako-
micie rozwigza¢ system informacji. Z wyjatkiem przypadkéw dziatania sity wyzszej,
poruszanie si¢ po systemie racjonalnie zaprojektowanym jest raczej bezstresowe —
dotarcie do odpowiednich planéw i rozktadéw jazdy nie przedstawia wigkszego pro-
blemu. Stymulowa¢ optymalizacje kosztéw mozna natomiast przy pomocy systemu
przetargdw na obstuge czesci sieci, obwarowanych szeregiem warunkéw, ktére spel-
ni¢ musi potencjalny przewoznik prywatny. Dotycza one nie tylko przebiegu tras
irozkladéw jazdy, ale rowniez standardu pojazddw, a nawet ich kolorystyki. W prze-
targach takich mozna wylania¢ firme gotowa zadowoli¢ si¢ najnizsza dotacja.

Aby zmniejszy¢ liczbe samochodéw, stosowane s3 takze rézne formy wspélnego
wykorzystywania pojazdéw. Czyms$ w rodzaju klubu wykorzystujacego wspélnie pojaz-

Erfurt (Niemcy) — osiedle Melchendorf. NRD nalezata do nielicznych krajow Europy Wschodniej, w ktérych linie tramwajowe wprowadzano
w srodek osiedli mieszkaniowych, bez towarzyszacej im arterii samochodowej ® Jacek Wesotowski, 2001




dy jest tzw. car-sharing (franc. ,auto partage”), ktére najlepiej dziala w miastach o dobrze
rozwinietej komunikacji publicznej (samochéd potrzebny jest tylko do niektdrych ce-
16w, a nie na co dzien). Jest to rozwiazanie tafisze niz wypozyczenie samochodu w ko-
mercyjnej agencji. Inng forma wspdlnego korzystania z samochodu jest tzw. carpooling
albo vanpooling. Oznacza ono podwozenie czyim$ samochodem, zorganizowane na
pewnych stalych zasadach. Niekoniecznie musi to by¢ stala umowa miedzy wiascicielem
samochodu a pasazerem. Wraz z upowszechnieniem sie Internetu i telefonii komérko-
wej, powstaja systemy zdolne obstuzy¢ potencjalnego pasazera w stosunkowo krétkim
czasie. ,Vanpooling” jest do$¢ popularne nawet w suburbiach péinocnoamerykanskich,
zwlaszcza na samych kranicach aglomeracji*'; ujmuje sie je nawet w oficjalnych statysty-
kach mobilnosci. W USA $rednia dlugos¢ podrézy ta metoda wynosi 35 mil. Do prze-
wozow uzywa si¢ czasem mikrobuséw wypozyczanych przez niektdre przedsiebiorstwa
transportowe. Osoba wypozyczajaca jest jednoczeénie kierowca, ale w zamian jezdzi

bezplatnie i moze wykorzystywa¢ pojazd do celéw prywatnych w umoéwionym zakresie.

21 Witryna American Public Transportation Association, URL: http://www.apta.com/research/stats/
factbook/index.cfm (V '08).
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Mannheim (Niemcy) — osiedle Vogelstang. Centrum ustugowo-handlowe dzielnicy, pofozone w jej geomentrycznym $rodku obstugiwane jest gtéwnie przez
tramwaj. Bezposrednio z podziemnego przystanku prowadza wejécia do sklepéw. @® Jacek Wesotowski, 2003
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»Carpooling” moze by¢ takze wprowadzane gdzie indziej: taka inicjatywa zrodzila sig
ostatnio np. w Bombaju, mieécie ponurej stawy zattoczonych pociagow.”

Ta forma podrézowania pozwala z jednej strony zmniejszy¢ koszty codzien-
nych dojazdéw, a z drugiej — zmniejsza liczbe samochodéw w sieci drogowej. Dlate-
go wiele miast czynnie je popiera, dajac na drogach preferencje pojazdom wiozacym
wiecej niz jedna osobe (przy pomocy wydzielonych paséw, tzw. HOV? lanes) albo
pomagajac w organizacji (urzadzenie central ,carsharing”, wyznaczanie miejsc zabie-
rania pasazerow itp.).

Ruch pieszy w miastach doczekal sie w ostatnim czasie radykalnej zmiany oce-
ny: kiedy$ inzynierowie transportu i planisci widzieli w nim najwiekszy problem
miasta, dzisiaj uwaza si¢ go za podstawowy czynnik witalnosci érédmies¢ i poszcze-
gblnych dzielnic. O tym, ze pieszy powinien mie¢ zapewnione komfortowe $rodo-
wisko w przestrzeni wokol przystankéw i stacji, wspomniano juz wyzej. Problem jest
jednak znacznie szerszy, bo obejmuje caly system infrastruktury ruchu i przebywania
pieszych. Sie¢ piesza powinna zapewni¢ powiazanie wszystkich elementéw i czesci
miasta w sposob bezpieczny, interesujacy wizualnie i w miare komfortowy. Pozy-
tywny wyglad dotyczy gléwnie uksztaltowania zabudowy, nie tyle w sensie atrakcyj-
nych detali historycznych elewacji, ile odpowiedniego rozwiazania styku zabudowy
i chodnika. Domy nie powinny by¢ zwrécone §lepymi $cianami czy wrotami garazy;
najlepiej, jesli ,otwieraja sie” na chodnik interesujaca oferta ustugows. Wizerunek
dotyczy takze malej architektury, stanowigcej wyposazenie ulic. Nawet odkryty par-
king moze uzyska¢ w miare neutralng forme, jesli bedzie zadrzewiony.

Opinie wkwestii tego, co jest przestrzenig bezpieczna i komfortows, zmienity sie
radykalnie. Czy komfortem jest bezpieczne od ruchu kolowego przejécie podziem-
ne? A moze nosi ono znamie podporzadkowania pieszego samochodom, poniewaz
z reguly przestrzen podziemna nie jest specjalnie atrakcyjna (a czesto stanowi wrecz
obraze dla wzroku), ani specjalnie bezpieczna — zwlaszcza tych rzadziej uzywanych,
nie wspominajac juz o ,komforcie” uzywania schodéw czy pochylni. W dzisiejszym
ujeciu pieszy jest dominujacym uzytkownikiem przestrzeni centrum miasta, a takze
wielu pod-centréw i przestrzeni mieszkaniowych - czyli tam, gdzie istnieje ,prze-

strzen spoleczna’, szczegdlna postaé przestrzeni publicznej, stuzaca intensywnym

22 Ashok Datar, SMS: A Car Pool to Reduce Urban Congestion in Mumbai, India, referat na konferencji
JTowards Carfree Cities VI, Bogota, IX 2006.

23 HOV - high occupancy vehicle. Trudno przettumaczalne na polski: pojazd, ktéry przewozi wigkszg
liczbe oséb.



kontaktom spotecznym i majaca walory unikatowe dla miasta. Natomiast w wielu
miejscach dzieli on z pojazdami przestrzen ulic i placéw — wlasciwie na réwnych pra-
wach, czyli bez spychania go w sytuacje wyraznie poslednie w stosunku do innych
uzytkownikéw. W miescie nie ma praktycznej mozliwosci — nie ma tez potrzeby — do-
konania catkowitej segregaciji sieci ruchu pieszego od sieci drogowej. Wspo6luzytko-
wanie typowej ulicy oznacza zgode na kompromis, wymagajacy ograniczen wszyst-
kich stron, ale dajacy w zamian mozliwo$¢ istnienia wielofunkcyjnego miasta.
Postulat segregacji dotyczyl réwniez $rodkéw transportu, szczegdlnie kwe-
stii oddzielenia pojazdéw drogowych od szynowych. Optymisci spodziewali sig, ze
usuniecie tramwaju, przebudowa tras na podziemne albo budowa metra, rozwiaza
problem zatloczonych ulic, bo odciagna ludzi od samochodu. Zwolennicy samocho-
déw widzieli w tym po prostu powiekszenie powierzchni jezdni. Efekty byly mniej
zachecajace: kolej podziemna co prawda funkcjonuje, ale powstate na powierzchni
arterie wcale nie s3 wolne od ,korkéw”. Dziesieciopasmowy ciag Prospekt Peremohy
(Zwyciestwa) i Bulwar Szewczenki w Kijowie, z ktérych tramwaje usunigeto niedtu-
go po wojnie, nalezy do najbardziej ,zakorkowanych” ulic-monstréw; to samo da sie
powiedziec o jego ,,koniczynkowych”, bezkolizyjnych skrzyzowaniach. A Kijow prze-
ciez ma metro... Sze$ciopasmowa, po likwidacji torowiska tramwajowego, Bajcsy-Z-
silinszky ut w Budapeszcie, réwniez nalezy do najbardziej ,korkujacych si¢” ulic*,
a metro przechodzi przeciez dokladnie pod nia. Wskutek budowy podziemnych linii
nie zmniejszy si¢ ruch samochoddw — chyba, ze zostanie to wymuszone przez wezsze
jezdnie. Ale po co wowczas likwidowaé pasy dla tramwajéw? Tutaj mozna upatrywac
zasadniczego powodu powrotu tramwaju jako nowoczesnego $rodka transportu, kto-
ry moze by¢ alternatywg dla metra, jesli w miastach nie zachodza potrzeby przemiesz-
czania liczby 0s6b przekraczajacej jego mozliwosci i jesli odleglosci, na ktérych musi
funkcjonowad, nie sa szczegolnie duze.” Pelna segregacja nie jest zatem koniecznym

i wystarczajacym sposobem na rozwiazanie probleméw transportowych miasta.

24 Opinie o ruchu w Budapeszcie mozna znalez¢ w sieci, np. na stronach http://www.logoi.com/bu-
dapest/life_in_budapest/traffic_in_budapest.html, oraz na http://www.budapestsun.com/ (V '08).
Przewoznik miejski, BKV, w raporcie o stanie ruchu w metropolii, zmierzyt, ze srednia predkos¢ po-
jazdow w miescie spadfa od 2000 r. o 40%, osiagajac 22,3 km/h. Samochody spowodowaty po-
wstanie kosztow zewnetrznych, obliczanych na 532 mld forintéw; ich udziat w zanieczyszczeniu
srodowiska szacowany jest na 60% (dziesieciokrotnie wiecej od autobuséw BKV). W tej sytuacji BKV
zamierza inwestowac w tramwaje, kolej podmiejskg i trolejbusy. Czy bedzie to oznaczato odwrét
od realizowanej od trzydziestu lat polityki ,przystosowywania miasta do samochodu” - okaze sie
w niedalekiej przysztosci.

25 Popularnosci tramwajow we Francji poswiecony jest osobny rozdziat.
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Zmiana nastawienia wobec transportu publicznego i jego ciggla modernizacja
przyniosty pewne sukcesy, chociaz trudno jednoznacznie uznad, ze udalo sie zasad-
niczo zmieni¢ przyzwyczajenia komunikacyjne mieszkanicow Europy na korzy$¢
yzréwnowazonej mobilnosci”. Systemy transportu publicznego dzialaja coraz sku-
teczniej w relacjach promienistych (do/z centrum), ale nieraz zawodza w relacjach
obwodowych i peryferyjnych, zyskujacych coraz wigksze znaczenie, lecz mniej
obciazonych deficytem powierzchni dla samochodu. Wskutek tego malo jest istot-
nych zmian struktury modalnej na korzys¢ transportu publicznego, jak to sie stalo
w Strasburgu po wprowadzeniu tramwajéw (udzial samochodu spadt 0 9% do i tak
wielkiego wskaznika $8%).2 Wigksze zmiany sa widoczne bezposrednio na kie-
runkach obstugiwanych przez nowe $rodki.”” Czesciej natomiast spotyka si¢ wzrost
iloéci przewozéw dokonywanych przez system publicznego transportu. Na przy-
ktad w Brukseli w latach 1999-2007 liczba pasazerdw sieci miejskiego przewoznika
STIB/MIVB wzrosta az 0 70%.*® Popularno$¢ metra i tramwajow jest w belgijskiej
stolicy tak duza, ze udalo si¢ nawet przeforsowa¢ zwezenie zewnetrznej obwodnicy
miasta do czterech paséw po to, by polozy¢ tory tramwajowe. Inna ,success story”
dotyczy amerykariskiego miasta Portland w stanie Oregon: przed budowa szybkiego
tramwaju autobusy przewiozly 40 mln pasazeréw (1979 r.), natomiast w 2005 r. —
104,5 mln, co oznacza wzrost dwuipétkrotny.?

Przyklad Portland, miasta wyjatkowego w USA ze wzgledu na model polityki
przestrzennej, pozwala na koricu raz jeszcze odnies¢ problematyke transportu przyja-

znego miastu do szerszego tta ewolucji przestrzeni miejskiej. Wedlug wszelkiego praw-

26 Dale Kirkham, Light Rail Cities. What Perth Can Learn, URL: http://www.istp.murdoch.edu.au/ISTP/
casestudies/Euro_Field_Trip/eft2002-ch-3.pdf (11'08)

27 W skali catego miasta udziat transportu publicznego w typowym miescie francuskim to z reguty
kilkanascie procent, w miescie niemieckim ok. 20%. Stosunek podrézy samochodem do podrézy
tramwajem, metrem czy autobusem rzadko kiedy spada ponizej jednosci, a zwykle oscyluje w gra-
nicach 2-3. Znacznie nizszy jest udziat samochodu w duzych miastach, a wsréd nich sg takie, gdzie
relacje s niemal réwnowazne (Wieden, Bruksela). Na tym tle interesujaco wypadaja miasta szwaj-
carskie, zwtaszcza Zurych i Bazylea, gdzie podrdze transportem publicznym siegaja 40%. Miasta
polskie maja, na tle Europy, jedne z najwyzszych wskaznikéw udziatu transportu publicznego, zwy-
kle w przedziale 40-50%. Korzystniej przedstawia sig sytuacja, jesli rozpatrywac udziat poszczegol-
nych srodkéw w dojazdach do sréodmiescia, a szczegdlnie do pracy. Ok. 40% podrézy do centrum
Londynu czy Paryza dokonywanych byto w 1990 r. transportem publicznym (tyle samo wynosit
udziat ruchu pieszego - samochodem zas tylko 16,5-18,5%). W Tokio udziat transportu publicznego
wynosit az 84%. (Na podstawie roznych zrédet, Struktura podrézy w miastach wg sSrodka transportu
URL: http://www.p.lodz.pl/I135/personal/jw37/urbtr/mod-split.html).

28 Witryna oficjalna URL: http://www.stib.be (V '08).
29 Witryna Light rail Now!, URL: http://www.lightrailnow.org/myths/m_por_2007-10a.htm (V '08).



dopodobieristwa, nieco ponad péImilionowe miasto (z niespetna dwuipStmilionowa
aglomeracja), nie polozone jak San Francisco czy Boston na ograniczajacym rozwéj
ciasnym potwyspie, ani nie bedace $wiatowa metropolia, ani — jak w Australii — mia-
stem szczegdlnie etnicznie jednorodnym, powinno mie¢ srédmiescie podziurawione
jak rzeszoto parkingami i otoczone morzem pustostanéw, magazyndw i autostrad.
Prawdopodobnie szczegélny zbieg okolicznoéci, zwiazany ze skutecznym protestem
farmer6w stanu Oregon przeciwko zabieraniu pod zabudowe gruntéw rolniczych, do-
prowadzil w 1973 r. do przyjecia stanowej polityki ochrony terenéw otwartych. Jej
obligatoryjnym narzedziem stala si¢ tzw. urban growth boundary (,granica wzrostu
miejskiego”), ktéra w Portland wprowadzono w 1979 r. W ciagu kolejnego ¢wieréwie-
cza, kiedy liczba mieszkaicéw samego miasta (nie okolicznych gmin, co jest typowe
dla wiekszosci miast) wzrosta o polowe, granice te zmieniano nieznacznie. Przyhamo-
wano wiec to, co stanowi przekleristwo pétnocnoamerykanskiej urbanizacji - ,sprawl’”.
Jak dzisiaj wyglada portlandzkie ,Downtown’, opisuje Alex Marshall: , Dla mnie spacer
ulicami Portland jest gorzko-stodkim doswiadczeniem. Jego zabudowa to glownie kamien-
no-ceglane budynki z korica XIX w., z dekoracyjnymi gzymsami, fryzami, czesto wysokie
tylko na cztery do dziewigciu pigter. Miasto zbudowano z krétkimi kwartatami o bokach
60-metrowych — co dalo wigcej dlugosci fasad i przydaje wigcej przyjemnosci ze spaceru.
Liczba >»zdrowych« $rédmiejskich kwartatow jest bardzo duza, szczegdlnie, gdy pordw-

na si¢ jq z innymi miastami Sredniej wielkosci. Podczas gdy gdzie indziej miasta walczg

Portland (Oregon, USA) — skrzyzowanie ulic Morrison i Fifth w srédmiesciu. Wsp6tuzytkowanie przestrzenii ulicy przez pieszych, tramwaje
i samochody. Dwukierunkowy tabor umoZliwia urzadzenie przystanku po,niewtasciwe;” stronie @@ Jason McHuff, 2008
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o utrzymanie chociaz jednej ulicy handlowej, Portland ma prostokqt jakichs dziesigciu na
pietnascie kwartatow, ktéry zyje w pelni. Oznacza to 150 kwartatéw wypelnionych sklepa-
mi, restauracjami, butikami, biurami i obiektami kulturalnymi. Napisatem »gorzko-stod-
kim<, bo przypomina mi si¢ moje rodzinne Norfolk”.* Norfolk jest znacznie mniejsze, ale
wystarczy poréwnaé Portland z kanadyjskim Winnipeg, miastem podobnej wielko$ci
i 0 podobnym udziale bialej populacji (77%), a réznice s diametralne. Najwyrazniej
problemy z utrzymaniem ,zdrowego” centrum nie maja wiele wspdlnego ze strukturg
etniczna mieszkaicéw, tak jak — wbrew mitom —niekoniecznie rzutuje ona na wskaz-
nik przestepczosci, ktéry w Winnipeg nalezy do najwyzszych w Kanadzie. Czyzby
problem ten mial co$ wspdlnego raczej ze zle funkcjonujacym srédmieéciem?

Mieszkanicy sami tworza sobie érodowisko, zgodnie z hierarchia wyznawanych
warto$ci i wiedzg. Ci w Portland poszli niejako za ciosem, tworzac pionierski system
dzialait majacych zapewni¢ miastu wysokie walory. Waznym elementem tych dzia-
tan byly inwestycje w transport publiczny. Kamieniem milowym w tej kwestii stalo
sie uporzadkowanie sieci autobusowej i wprowadzenie jej do centrum na wydzielo-
nej ulicy, uruchomienie w 1986 r., a nastepnie rozbudowa sieci tramwaju aglome-
racyjnego (nazwanego ,MAX”), wreszcie wprowadzenie linii tramwaju miejskiego,
mniejszej skali, ale lepiej penetrujacego dzielnice polozone blizej.

Wraz z rosngcym znaczeniem przykiadu Portland, pojawil sie w USA, pod
nazwa ,New Urbanism”, nowy prad w urbanistyce, kontestujacy dotychczasowa
praktyke budowy miast, ich §ciste strefowanie na poszczegdlne formy uzytkowa-
nia i nadmierne szafowanie przestrzenia.”’ Wzrost popularnosci jego podstawowe-
go przestania, ,rozwoju zorientowanego na transport publiczny”’, i wynikajacych
z niego wskaznikéw intensywnosci i skali przestrzeni, jest do$¢ powolny. Jednak, jak
wskazuja sondaze i alokacje $rodkéw, Amerykanie chca wiecej transportu publicz-
nego, a 44% z nich popiera nawet rozw6j kosztownych sieci szynowych.*> Odwrét
od kultury suburbiéw bedzie jednak bardzo trudny, co nie oznacza — jak pokazuje
przypadek Portland - izby nie mozna bylo zachowa¢, a moze nawet przywrécié pier-

wotnych waloréw centrom miast.

30 Alex Marshall, How Cities Work, University of Texas Press, Austin, 2000.

31 Niestety, w amerykanskich warunkach propagatorzy,Nowej Urbanistyki” mieli wiecej okazji do za-
demonstrowania swoich idei w nowo projektowanych strukturach na przedmiesciach niz w istnie-
jacych miastach. Wykorzystuja to krytycy, piszac, ze zamierzaja oni pokonac,suburbanizacje” przez
budowe nowych suburbiéw.

32 2007 Public Transportation Fact Book, na witrynie APTA, URL: http://www.apta.com/research/stats/
factbook/index.cfm (V‘08).



W Europie na szczesécie destrukcja formy miasta zaszla w stosunkowo nie-
wielkim stopniu, co nie znaczy, ze problem obumierania $rédmies¢ i eksurba-
nizacji jej nie dotyczy. Jak pisze Marshall, ,sytuacja jest mniej wigcej taka, jakby
umierajgcy pacjent spoglgdal na kogos na sqsiednim t6zku, kto choruje na grype”. Sa
w Europie kraje i regiony bardziej podatne na destrukcje miast, jak i takie, gdzie
przywiazanie do historycznych form nie pozwala na tolerowanie zjawiska ,eroz;ji’,
czymkolwiek nie bytaby ona spowodowana. Sa w Europie kraje, gdzie nie opano-
wano eksurbanizacji, co czyni strefy podmiejskie niezno$nymi ,rozgalezionymi
polipami’, ale sg tez takie, gdzie granica terenéw otwartych i zabudowanych jest
widoczna jak nozem ucial. Tych pierwszych stale przybywa, mimo generalnie
spowolnionego procesu wzrostu populacji miejskiej... Sg kraje, gdzie problem
obslugi transportowej nowych suburbiéw rozwiazuja sami mieszkaricy, kupujac
kolejne samochody, ale sa tez takie, gdzie nowe struktury ksztaltuje sie¢ w oparciu
o rozwijang jednoczesénie sie¢ transportu publicznego. Inng postacia ,eksurbani-
zacji” s dzielnice doméw wielorodzinnych, obstugiwane przez wydluzang sie¢
autobusows i tramwajowa, tyle ze miasto angazuje sie w ich powstanie przy stale
postepujacej erozji zabudowy w §rédmieéciu. To gra pozoréw skrywajaca zle po-
jeta gospodarke przestrzenna.

Dobrym przykladem moga by¢ nowe przedmiescia Hagi i Rotterdamu — miast,
ktore w ostatnich latach dokonuja wielkiej ekspansji sieci tramwajowej. Tak pojmuje
sie ,zrownowazony rozwdj” w urbanistyce. Nie jest on tylko martwy litera w urze-
dowych dokumentach, ani nie sprowadza sie wylacznie do — skadinad potrzebnych
— mniej energochlonnych technologii budownictwa czy utrzymania domu. Ztym
przykladem moga by¢ natomiast wspolczesnie wznoszone todzkie czy gdanskie
yblokowiska”. Sa one jedna z przyczyn, ze $rédmieécia zieja pustkami, a drogi prze-
mieszczania staja sie niepotrzebnie wydluzone.

W dazeniu do rozgeszczenia, niegdy$ zwarte i ciasne struktury miast europej-
skich zaszly na krawedz, w ktdrej transport publiczny w funkcjonujacym systemie
ekonomicznym (to znaczy przy tolerowaniu kosztéw zewnetrznych) — stal si¢ de-
ficytowy. O tym, ze gesto$¢ i intensywno$¢ moga tworzy¢ rentowny transport pu-
bliczny, przekonuja miasta azjatyckie. Nie mozna, a moze nawet nie powinno sie
namawia¢ Europejczykéw do przyjecia modelu miejskiego z Hongkongu (ma on
przeciez oczywiste wady), ale nie zwalnia to od dbalosci o ciaglo$é i zwartoéé struk-
tury. ,Miasto krétkich drog” to kolejna metoda zmagania si¢ z nadmiarem transpor-

tu — poprzez oddzialywanie na dlugos¢ niezbednych podrézy.
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Problem ,zréwnowazonego rozwoju” miast i zwigzanej z nim promocji mozliwie
najmniej szkodliwych dla §rodowiska form przemieszczania sig, jest od kilkudziesie-
ciu lat przedmiotem aktywnego zainteresowania Unii Europejskiej. Na wplyw trans-
portu na miasta zwrécono uwage juz w I Programie Dziatania Wspélnoty w zakresie
$rodowiska, realizowanym w latach 1973-77. W ogloszonej w 1990 r. Zielonej Ksigdze
o Srodowisku Miejskim®® znajduje sig istotna deklaracja, ze miasta europejskie mozna
uratowa¢ przed destrukeja. Jest ona wyraznym opowiedzeniem sie za tym, ze istnie-
je inna droga modernizacji niz ta, ktéra przeszly miasta Ameryki PéInocnej, mimo ze
caly wysoko rozwiniety $wiat korzysta z takich samych zdobyczy cywilizacji.

Od samego poczatku dokumenty UE kladg nacisk na wspolzaleznos¢ urbani-
styki i inzynierii transportu. Zielona Ksigga o Srodowisku Miejskim wymienia plano-
wanie i transport miejski jako dwa z o$miu obszardw, ktére musza by¢ brane pod
uwage przy rehabilitacji miast. , Stworzenie przyjaznego srodowiska wymaga wigcej niz
ustawienia paru tawek, roslin w donicach i koszy na $Smieci — wymaga podejscia wszech-
stronnego”. Srodki zaradcze zrodza si¢ ,z krytycznej analizy struktur miejskich, ich
funkcjonowania i sposobu rozwoju”. Ogromna role odgrywa ciaglo$¢ przestrzeni mia-
sta, szczegllnie zagrozona w okresie przejécia do gospodarki poprzemystowej, po-
wodujacego powstanie licznych terenéw opuszczonych i zdegradowanych. , Struk-
tury wielofunkcyjne i bardziej intensywne dajq wiecej szans na skrdcenie drdg miedzy
domem a pracq i ustugami, z ktérych si¢ korzysta. Wowczas uzycie samochodu stanie sig
raczej mozliwoscig niz koniecznosciq”.

Ale niezbedne jest réwniez aktywne oddzialywanie na role poszczegélnych
$rodkéw lokomocji w podrézach miejskich. ,Odpowiedziq na zwigkszony ruch sa-
mochodowy byla zbyt czesto budowa nowych drég, ktére w efekcie rodzity nowy ruch.
Polityka preferencji dla transportu publicznego musi niechybnie pociggac za sobg trud-
ne decyzje. Zaspokajanie wszystkich potrzeb rosngcego ruchu nie jest wlasciwg odpo-
wiedziq; kongestia stanowi w niektérych wypadkach uzyteczne narzedzie o duzej mocy
przekonywania”. Jakze czesto ,,zakorkowane” ulice, mimo rozbudowy sieci drogowej,
beda stanowi¢ odtad uzasadnienie dla wprowadzanych ograniczen ruchu samocho-
dow, dajacych preferencje pojazdom transportu publicznego. ,Podczas gdy tradycyj-
nie Srodki organizacji ruchu mialy gléwnie na celu zmniejszenie kongestii i zwigkszenie
przepustowosci, mogg by¢ one réwniez uzyte dla polepszenia warunkéw srodowiska. /.../

Celem powinno by¢ zmniejszenie kongestii, ale nie dodatkowe generowanie ruchu samo-

33 Commission of the European Communities, Green Paper on the Urban Environment, COM (90)218 final.



chodowego”. Piesi i uzytkownicy roweréw musza by¢ powaznie traktowanymi uzyt-
kownikami przestrzeni miejskiej.

Inne metody oddziatywania na strukture modalng to ograniczenie parkowania
oraz myto za wjazd do newralgicznych stref miasta (w czasie uchwalania dokumentu
stosowaly je Oslo i Singapur). ,W miastach, gdzie transport publiczny odgrywa nadal
istotng rolg, dostepnos¢ miejsc parkingowych jest mocno ograniczona — przez przypadek
albo w wyniku celowego dziatania”. Zielona Ksigga o Srodowisku Miejskim proponowata
réwniez wprowadzanie bardziej przyjaznych technologii, zmniejszajacych hatas i za-

nieczyszczenia. Waznym kierunkiem realizacji tego postulatu staly si¢ wprowadzane
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Brunszwik (Niemcy) — Bohlweg. Linia i przystanek tramwajowy bezposrednio s3siaduja z zabudowa. Symbioza miasta z dobrze utrzyma-
nym transportem publicznym ® Jacek Wesotowski, 2004
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kolejno coraz ostrzejsze normy $rodowiskowe dla pojazdéw spalinowych. Istotna
konkluzja byta rekomendacja, by przydziat rodkéw z funduszy strukturalnych uwa-
runkowany byl tym, czy miasto ma polityke koordynacji rozwoju przestrzennego
irozwoju transportu.

Ogodlna strategia postepowania w zakresie transportu zostala zarysowana w Zie-
lonej Ksigdze o Wplywie Transportu ma Srodowisko* z 1992 r. W dokumencie opisuje
sie pojecie ,zréwnowazonej mobilnoéci™, cho¢ nie podaje jej jednoznacznej defi-
nicji. W 1995 r. Komisja Europejska opracowala kolejng ,Zielona Ksiege”, dotycza-
c3 tym razem transportu pasazerskiego (Sie¢ obywatelska. Wykorzystanie potencjatu
transportu publicznego w Europie).>® Najwazniejszym przestaniem Komisji, podda-
nym pod dyskusje w tym dokumencie, byla potrzeba integracji sieci transportu pu-
blicznego, w ktérej upatruje sposobu na sprostanie konkurencji samochodu, zdolne-
go zapewni¢ transport ,od drzwi do drzwi”. We wspomnianej Zielonej Ksigdze wiele
moéwi sie rowniez o jakosci transportu, o pozadanych politykach transportowych
(w tym o $rodkach ,,push-pull”), o mozliwych formach pomocy UE przy wdrazaniu
form zintegrowanego transportu.

Inna Zielona Ksigga z 1995 r., zatytulowana O sprawiedliwe i skuteczne oplaty
w transporcie. Opcje polityk internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu w Unii Eu-
ropejskiej”’, jest proba zdefiniowania zasad przebudowy regul ekonomicznych, na
ktorych opiera si¢ transport, w kierunku systemu, ktéry uwzglednialby rzeczywi-
ste koszty przezen generowane. Tekst zawiera wytlumaczenie, czym sg ,koszty ze-
wnetrzne”. Chociaz nie zajmowano sie w nim szczegdlowo problematyka miejska,
interesujacym nas wnioskiem z badan jest to, ze pojazdy w ruchu miejskim charakte-
ryzuje szczeg6lnie wielka rozbiezno$¢ miedzy kosztami wewnetrznymi (z podatkéw,
myt itp.) oraz pelnymi kosztami po uwzglednieniu kosztéw zewnetrznych. Daje to

podstawe do stosowania szczegélnych ograniczen dla ruchu w miastach.

34 Commission of the European Communities, Green Paper on the Impact of Transport on the Environ-
ment. A Community Stategy for ,Sustainable Mobility”, COM (92)46 final.

35 Ang.,sustainable mobility’, niem. ,Sanfte Mobilitat’, franc.,Ecomobilité”.

36 Commission of European Communities, The Citizens’ Network. Fulfilling the Potential of Public Trans-
port in Europe. Communities Green Paper, COM (95)601 final.

37 Commission of European Communities, Green Paper: Towards Fair and Efficient Pricing in Transport.
Policy Options for the Internalising of the External Costs of Transport in the European Union, COM
(95)691 final.



Biala Ksigga: Europejska polityka transportowa na rok 2010: czas na decyzje*®
z 2001 r. zajmowala si¢ naszkicowaniem priorytetéw ksztaltowania calego systemu
kontynentu, ale w jednym z rozdzialéw, ,Racjonalizacja transportu miejskiego”, od-
niosla si¢ do interesujacej nas problematyki. Ubolewajac nad utrzymujaca sie roz-
biezno$cia miedzy rozwojem strefy zewnetrznej miast a siecig transportu publiczne-
go, w tekscie kladzie sie nacisk na postep w zakresie technologii napedu spalinowego
i ograniczania jego wplywu na §rodowisko, majac nadzieje na zmniejszenie tych emi-
sji do 2020 r. 0 ponad polowe w stosunku do roku 1995.

W 2002 r. Komisja Europejska podjela inicjatywe CIVITAS, majaca na celu po-
moc w przebudowie struktury transportu miejskiego na bardziej sprzyjajaca srodowi-
sku.” Organizacja grupuje kilkadziesiat miast (z Polski jej cztonkami sa Gdynia i Kra-
kéw), ktére podjely sie monitorowania i wdrazania nowych rozwiazan na styku trans-
portu i planowania miejskiego. Organizacja pomaga w wymianie idei i informacji oraz
przyznaje coroczne nagrody miastom, ktére moga wykazac sie sukcesami w zakresie
poprawy transportu publicznego, budowy infrastruktury dla ,miekkiego transportu’,
w tym odzyskiwania przestrzeni publicznej spod dominacji ruchu kotowego.

Po ,wielkim rozszerzeniu” UE w 200412007 r., problematyka wdrazania ,zréw-
nowazonego transportu” w miastach nie stracita na aktualnosci. Miasta nowych kra-
jow czlonkowskich Unii maja zwykle strukture modalng przewozéw korzystniejsza
niz w ,starej” Unii, ale ulega ona widocznym przeksztalceniom. Trudno jednak
o rzetelng ocene sytuacji, poniewaz system monitorowania zachowarn komunikacyj-
nych wwigkszoéci krajoéw nie funkcjonuje wlasciwie. Mozna jedynie domniemywac,
ze wobec niedoinwestowania i zapdznienia wiekszo$ci sieci transportu publicznego
w miastach, od gwaltownego spadku ich udzialu w calosci przewozéw chroni jedy-
nie niedoinwestowanie systemu drogowego i relatywnie wyzsze koszty uzywania
samochodu.

»Europejskie miasta sq rézne, ale stojq przed podobnymi wyzwaniami i prébujq
znalez¢ wspdlne rozwiqzania” — pisze sie w najnowszej ,Zielonej Ksiedze”, W kie-
runku nowej kultury mobilnosci w miescie, ogltoszonej w 2007 r.* Nowe podejécie do

mobilnosci w miescie oznacza optymalizacje wykorzystania réznorodnych srodkéw

38 Commission of the European Communities, White Paper. European transport policy for 2010: time to
decide, COM (2001)0370.

39 Cl-ty, VITA-lity, S-ustainability. Witryna oficjalna CIVITAS — URL: http://www.civitas-initiative.org

40 Komisja Wspolnot Europejskich, ZIELONA KSIEGA: W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie,
COM (2007)551 final.
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transportu i powiazanie réznych rodzajéw transportu publicznego (pociag, tramwaj,
metro, autobus, takséwka) oraz indywidualnego (samochéd, motocykl, rower, cho-
dzenie pieszo). Zwraca si¢ uwage na stabo wykorzystany dotad w Europie potencjat

”# jako tafiszego od tramwajow i metra.

»szybkiego transportu autobusowego

Wizja proponowana przez Komisjg, to miasta ptynnego ruchu, wolne od trans-
portowej kongestii. Aby osiagna¢ efektywny system przemieszczania sie, nalezy za-
stosowac polityke zintegrowana, obejmujaca innowacje techniczne, rozwoj srodkéw
yczystych’, bezpiecznych i ,inteligentnych’, wykorzystywa¢ bodzce ekonomiczne,
wprowadza¢ zmiany w przepisach. Nie wyklucza si¢ uzupelniania infrastruktury
drogowej, o ile prowadzi to do lepszego wykorzystania ulic juz istniejacych. No-
woscig jest sugestia, by system przewozu ladunkéw w miastach byt lepiej osadzony
w polityce miejskiej i rozwigzaniach instytucjonalnych.

Wizja obejmuje tez miasta bardziej ,zielone”, do czego prowadzi¢ bedzie dalsze

obnizanie pulapu zanieczyszczen emitowanych przez pojazdy spalinowe. Proponuje

41 Jest o tym mowa w osobnym rozdziale o autobusach.

Manchester (Anglia) — wjazd tramwaju pod dworzec Piccadilly. Przyktad racjonalnego wykorzystania przestrzeniulicy. Tramwaj z sygnali-
zacja wzbudzana; pas rowerowy po prawej, stosunkowo waskie jezdnie ® Jacek Wesotowski, 2001




sie, by sektor publiczny stal sie wzorcem dla ,internalizacji” kosztéw zewnetrznych
przezich uwzglednienie w procesie decyzyjnym o zakupie pojazdéw. Organizacja tej
operacji ma by¢ przedmiotem dalszych studiéw Komisji. Rekomenduje sie réwniez
wprowadzanie stref platnego wjazdu, ktére przyniosly pozytywne zmiany w $réd-
mie$ciach Londynu i Sztokholmu. Myéli sie tez o sformulowaniu jednolitych zasad
funkcjonowania w miastach stref ograniczonego wjazdu (tzw. zielonych stref).
Transport miejski powinien by¢ ,bardziej inteligentny” dla lepszego wykorzy-
stania dostepnej juz infrastruktury i pojazdéw oraz lepszej informacji. Powinien tez
by¢ bardziej dostepny dla wszystkich, czemu stuzy¢ ma integracja i wysoka jako$¢.
Mozliwos¢ przyciagniecia tych, ktorzy obecnie uzywaja samochodu, daje wysoka
czestotliwo$¢, szybko$é, niezawodnoéé i komfort. Wreszcie oczekuje sie, ze transport
bedzie bardziej bezpieczny, czemu sluzy¢ ma m.in. egzekwowanie przepiséw ruchu
i ksztaltowanie nowej kultury jazdy, jak réwniez bezpieczniejsze pojazdy i uksztal-
towanie otoczenia stacji i przystankéw. ,Zielona Ksiega” z 2007 r. zawiera tez za-
powiedzZ stworzenia ujednoliconych zasad, ktérym miatyby odpowiada¢ ,Miejskie

Plany Zréwnowazonego Transportu”.

Tah

Olivet koto.Orleanu (Francja) — tramwaj moze by¢ uprzywilejowany nawet przy przekraczaniu wielopasmowej arterii. Dzieki sygnalizacji
wzbudzanej ma prawie zawsze zielone swiatto ® Jacek Wesotowski, 2000
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»Zielone” i ,Biate Ksiegi” Komisji Europejskiej nie sa zbiorem obligatoryjnych
zasad, ktore musza by¢ wszedzie wdrazane. Prezentuja one jednak sposéb myslenia
o problemie miasta i transportu miejskiego, rekomendujac tez wybrane pozytywne
rozwigzania. Przede wszystkim stanowia platforme do dyskusji na temat mozliwych
regulacji podejmowanych na szczeblu Unii, ktére stuzy¢ bedg jako elementy oceny in-
westycji proponowanych do wspélfinansowania ze §rodkéw strukturalnych. , Europa
jest zdolna do refleksji i mobilizacji sit oraz moze przedstawic propozycje w celu okreslenia
polityki, w ramach ktdrej decyzje bedg podejmowane i realizowane na poziomie lokalnym”.

»Miasto plynnego ruchu’, ,zielone miasto” — samo brzmienie tych hasel nie
zmienilo si¢ od ponad po6l wieku, ktore uplynelo od pojawienia sie¢ masowej moto-
ryzacji. Jednak inaczej si¢ je rozumie, inne maja by¢ tez §rodki, prowadzace do tych
celéw. ,Plynny ruch” nie oznacza swobodnego i szybkiego poruszania si¢ samocho-
dem, niezaleznie od celu i kierunku podrézy. Szybko$¢ wcale nie musi bezwzglednie
oznacza¢ wysokiej predkosci jazdy, lecz stosunkowo krotki czas podrézy miedzy jej
poczatkiem i koricem. ,Zielone miasto” nie jest juz osiedlem w parku, ale raczej wie-
lofunkcyjna struktura wolna od zanieczyszczen.

Czy rzeczywiscie miastom dzisiejszej Europy nie grozi juz catkowity , korek” albo
yrozjechanie”> Wydaje sie, ze ,detronizacja” samochodowej mobilnosci jako gtéwne-
go atrybutu miasta przysztosci jest faktem, ktéry — by¢ moze z pewnym trudem — do-
ciera do wszystkich tych, ktérzy odpowiedzialni sg za planowanie i projektowanie.

Istnieje jednak mozliwos¢, ze sity destrukeji wejda niejako ,tylnymi drzwiami’,
zwazywszy na niepowstrzymane tendencje do rozpraszania zabudowy w strefie pod-
miejskiej. Nie wszystkie miasta wyksztalcily silne poczucie tozsamo$ci lub wysoka
warto$¢ terendw w centrach, ktére skutecznie tamuja tendencje dekoncentracji,
erozji i dezurbanizacji. Mozna powola¢ si¢ tutaj na szereg mniejszych miast Polski
Srodkowej i Wschodniej, ktore juz znalazly si¢ w obliczu braku centrum jako spéjnej
struktury przestrzennej (m.in. Zgierz, Pulawy). Z wyjatkiem typowych miast naj-
wiekszych, nie funkcjonuje mechanizm wypelniania ubytkéw struktury, nie wspo-
minajac juz o intensyfikacji wykorzystania srédmies¢. Przeszkadza temu m.in. za-
potrzebowanie na tereny charakterystyczne dla samochodu oraz prosamochodowe
przyzwyczajenia grup decydujacych o procesie inwestycyjnym. Sa obszary Europy,
w ktorych uzycie transportu publicznego, nie wspominajac juz o rowerach, wiaze sie
z podwazeniem spolecznego statusu. Czy to si¢ zmieni — zalezy od sity oddziatywania
efektéw modernizacyjnych w sektorze pozasamochodowym. W Europie Srodkowo-

Wschodniej wielka modernizacja wlaénie sie rozpoczela, ale nie mozna mied jeszcze



pewnoséci co do efektéw. Nadal znaczna jest rozbiezno$¢ miedzy standardami Za-
chodu a standardami rozwiazan realizowanych u nas. Dlaczego modernizacje ukta-
du transportowego Regionu Slasko-Dabrowskiego zaczeto od budowy srednicowej
trasy szybkiego ruchu, a nie od uruchomienia kolei aglomeracyjnej i ukornczenia re-
montu linii tramwajowej Katowice-Bytom? Co moze zmieni¢ 10 niskopodtogowych
wagondw na gléwnej trasie tramwajowej w Lodzi, jesli uzywa jej codziennie 60-70
skladéw starego typu, a prace zwigzane z humanizacja otoczenia zostaty zredukowa-
ne do absolutnie niezbednego minimum? Co radykalnie zmienia wymiana torowi-
ska na ul. Szewskiej we Wroclawiu, jesli nadal stuzy ona tylko jednemu kierunkowi

ruchu? Co datremont torowiska w Alejach Jerozolimskich w Warszawie, skoro nadal

Fryburg Bryzgowijski (Niemcy) — Miasto dla ludzi. ® Jacek Wesotowski, 2000
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stanowia one przestrzen przeznaczong gléwnie dla samochodéw? Dlaczego chce sie
zminimalizowa¢ obecno$¢ transportu publicznego w przestrzeni reprezentacyjnej
z prawdziwego zdarzenia, ktdra staje si¢ Krakowskie Przedmie$cie? Czy rzeczywi-
$cie otwarcie Trasy Galicyjskiej w Krakowie wymuszalo skierowanie pieszych do
tuneli na typowo miejskim skrzyzowaniu? Czy budowa centrum handlowego przy
Dworcu Gléwnym w Krakowie nie mogta by¢ okazja do konsolidacji rozproszonych
jego elementdw i nalezytego zintegrowania sieci tramwajowe;j?

Obraz, ktéry wylania si¢ z oméwionych wyzej oficjalnych dokumentéw UE, moze
by¢ nieco zwodniczy. Jest prawda, ze zahamowanie trendéw rozwoju nieekologicznego
transportu przychodzi z wielkim trudem, mimo inwestycji, ktére dokonaly sie w kwestii
modernizacji transportu publicznego (warto jednak poréwnag, jak wielkie byly jednocze-
$nie inwestycje drogowe). Ale jednocze$nie, mimo zagrozen i malo korzystnych wskazni-
kow miejskiej mobilnosci, wiele (jesli nie wiekszo$¢) miast Europy jest nadal do$é trady-
cyjna struktura wielofunkcyjna, pelng ruchu i walordw, ktérych prézno by szukaé w pe-
ryferyjnych centrach handlowych. Tradycyjne miasto kultury europejskiej ma wielka site
magnetyczna, ktéra nie poddaje sie fatwo ekonomice samochodu i supermarketow. Ale
nie wszystkie miasta majq te site. Amerykanin za§ powiedzialby pewnie, ze centra miast
jego kraju tez wygladaly kiedys na niewzruszone twierdze ludzkiej aktywnosci...

Nawet jedli procesy przemian w samym transporcie odbywaja sie troche w spo-
sob niekontrolowany, to na przeszkodzie ich destrukcyjnemu wplywowi na miasto
stanela w pewnym momencie polityka miejska. Zwrécona, inaczej niz w Ameryce,
w kierunku rewaloryzacji i rewitalizacji dziedzictwa historycznego miast, w kierunku
promowania nowych struktur, niezaleznych od samochodowej mobilnoéci, bo wy-
posazonych w sie¢ alternatywnych polaczen, wreszcie w kierunku ciaglej moderniza-
cji transportu publicznego, stala sie ,kotwicy” utrzymujaca miasta w stanie witalnosci
i kompletnosci struktury. Jak wolno sadzi¢ z sukcesu tej polityki, trafita ona w oczeki-
wania spoleczne, ktérych istotnym elementem musiato by¢ przywiazanie do tradycji.
A moze niekiedy po prostu nie bylo Zadnej konkretnej polityki, a sita tradycji przewa-
zyla? Jaka przyszto$¢ czeka wiec te miasta Europy, gdzie nie wyksztalcilo sie poczucie
ymiejskoéci’, a podniesienie poziomu zycia daje tyle mozliwosci dziatania?

Niniejsza ksigzka nie roéci sobie pretensji do pelnej prezentacji trendéw i za-
slugujacych na uwage rozwigzan w zakresie szeroko rozumianego transportu w mia-
stach. W kolejnych rozdzialach znajduje sie tylko prezentacja kilku rodzajéw roz-
wigzan, ,dobrych praktyk”, ktére, zdaniem autora, sa bardzo aktualne i zastuguja na

rozpowszechnienie jako inspiracja do dziatan mozliwych takze w Polsce.



Przestrzeh spoteczna czy
przestrzehn dla transportu

lice i place historycznego miasta pelnity ztozona funkcje. Stuzyly nie tylko prze-

mieszczaniu sie, ale takze réznym formom kontaktéw spolecznych. Spotykano

sie na nich, sprzedawano, kupowano, wystepowano, paradowano. Oczywiscie,
ulice mialy swe ,specjalizacje” — te najludniejsze byly najciekawsze. Wraz z rozwojem
ruchu kolowego, proporcje miedzy poszczeg6lnymi formami ich wykorzystania zaczety
sie przechyla¢ w kierunku transportu. Najpierw dotyczylo to najwiekszych metropolii
- na straszliwe korki narzekano w Londynie juz w polowie XIX w.

Juz wtedy zaczeto mysle¢ o budowie ulic wielopoziomowych. W pierwszej polo-
wie XX w. w tym kierunku szlo wiele propozycji przebudéw $rédmie$¢. Realizacje byty
jednak stosunkowo skromne i ograniczone gléwnie do obszaréw wspolczesnie zabu-
dowywanych. Bylo ich oczywiscie znacznie mniej niz tych powstalych wezeéniej.

Modernistyczna recepta na rozwigzanie problemu bylo odejécie od formy uli-
cy - jako wydluzonego wnetrza miejskiego — i zamiany ich na arterie samochodowe
oraz niezwigzane z nimi drogi piesze. Idealne miasto mialo by¢ takim, gdzie obie sieci
komunikacji, samochodowa i piesza, pozostawalyby od siebie niezalezne i wzajem-
nie bezkolizyjne. Te wizje udalo sie zrealizowa¢ tylko w wyjatkowych przypadkach.

Natomiast utopijne okazaly sie propozycje pionowego oddzielenia ruchu pie-
szego od kotowego na obszarach uksztaltowanych juz érédmies¢. Taka przebudowa
nie lezala w granicach mozliwosci nawet najbogatszych miast. W efekcie, moder-
nizm przynidsl inwestycje czgéciowe i punktowe. Zamiast wielkim kosztem wpisa¢
sie z nowa infrastruktura w istniejaca zabudowe i strukture ulic, nowe inwestycje
odbywaly sie kosztem tej zabudowy. Budowa nowych arterii, majacych odcigzy¢
tradycyjne ulice, pochloneta wielkie tereny zajete wczesniej przez zabudowe, nieraz
wprowadzajac chaos w dotychczas klarownym ukladzie miasta. Do erozji zabudowy
przyczynily sie tez potrzeby parkowania i bezpieczenstwa ruchu: znikala zabudo-

wa naroznikéw, przewezern, a niekiedy cate kwartaly zajete zostaly przez parkingi.
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W wielu miastach ruch kolowy spowodowat trwale ubytki i destrukcje ram prze-
strzeni ulicznych. Poszlo za tym zubozenie oferty $rédmiejskich ulic i placéw. To-
warzyszyl temu odplyw ludzi, przesiadajacych sie do samochodéw i wybierajacych
peryferyjne galerie handlowe, ktore staly sie substytutem miasta, albo - jak kto woli
- nowa jego forma.

Stopien destrukeji tradycyjnej formy miejskiej jest najdalej posuniety w mia-
stach polnocnoamerykaniskich, w ktérych masowa suburbanizacja i motoryzacja
doprowadzily do upadku tradycyjnych $rodmies¢. Jednak takze w Europie i Azji,
gdzie na masowg skale nie bylo suburbanizacji niszczacej $rédmieécia, samochéd
zawlaszczal kolejne fragmenty przestrzeni publicznej, w tym takze przestrzeni spo-
lecznej w centrach, przez wieki tworzacej ich obraz i charakter. Dla parking6w, stacji
benzynowych i weztéw komunikacji publicznej dobrym miejscem byly szczegélnie
place — od tych centralnych dla miasta, po te potozone na krawedzi $rédmieécia oraz
oérodki zycia poszczegélnych dzielnic. Niezaleznie od ich rangi i znaczenia. Sym-
bole wazne dla miasta — pomniki, zabytki itp. — staly sie tylko tlem dla parkujacych
i poruszajacych sie pojazdéw. To byla codzienno$¢ wigkszoséci miast w latach 60.

i70., a gdzieniegdzie trwa to do dzisiaj.

Hanower. Pasaz handlowy na BahnhofstraBe faczy tereny srodmiescia po obu stronach dworca gtéwnego (w gtebi). Linie tramwajowe
przebiegaja pod ziemia ® Jacek Wesotowski, 2003




Usuwanie pojazdéw z przestrzeni spolecznej miasta, wprowadzanie stref ruchu
ograniczonego lub wrecz stref przeznaczonych wylacznie dla pieszych, stato sie do-
minujaca tendencja w polityce miejskiej ostatniej ¢wierci XX w. Ruch samochodéw
wycofywano na ulice obwodowe, uniemozliwiajac jednoczeénie lub utrudniajac
przejazd w poprzek stref centralnych. Realne okazato sie nie wprowadzenie segrega-
cji pionowej, ale poziomej — specjalizacja ulic. Przestrzenie stuzace pieszym zaczeto
ksztaltowa¢ inaczej niz tradycyjne ulice, poniewaz wytworzenie otoczenia przyja-
znego pieszym wymaga wiecej detali, lepiej opracowanych i stuzacych innym celom.
Oswietlenie, zielen, tawki, fontanny, nawierzchnie, stupy ogloszeniowe, dziela sztuki
— to wszystko elementy ,umeblowania przestrzeni publicznej”, mogacego stworzy¢
obiekty o unikatowym charakterze. Uzywa si¢ ich licznie w przestrzeniach przezna-
czonych dla pieszych - co prawda z réznym efektem artystycznym, ale zwykle z do-
brym skutkiem w kwestii zaspokojenia utylitarnych potrzeb przestrzeni spolecznej.

Wprowadzanie stref pieszych rozpoczeto na wieksza skale w okresie powojen-
nego masowego rozwoju motoryzacji, szczegélnie w miastach odbudowywanych
po zniszczeniach, stanowiacych pole dla eksperymentéw urbanistycznych. Kassel
zyskalo w 1953 r. pierwsza w Niemczech ulice przeznaczong wylacznie dla pieszych
(Treppenstrafle). Dalej poszla przebudowa centrum Coventry, w ktérym stworzono
uklad pieszych ulic i towarzyszacych im wielkich parkingéw na zapleczu dawnych
kwartatéw, ujetych pierécieniem arterii obwodowej. Ogélem na obszarze mniej wie-
cej 1,2 km? stworzono ok. 5,5 tysigca ogélnodostepnych miejsc parkingowych®.
Jednak w wigkszo$ci miast, nawet calkowicie zniszczonych podczas wojny, nie pod-
jeto tak daleko idacej wymiany tradycyjnej zabudowy na struktury, ktére moga po-
miescic znaczng liczbe samochodow.

Zazwyczaj (cho¢ nie zawsze, o czym nizej) obawy, ze usuniecie ruchu samo-
chodéw zmniejszy dostepno$¢ i atrakcyjnosé sklepow, okazywaly sie na dluzsza
mete nieuzasadnione. Urzadzaniu stref pieszych zwykle towarzyszyla intensyfikacja
funkcji handlowych, jakby przeksztalcane w ten sposéb miasta nie odczuwaly kon-
kurencji supermarketéw urzadzanych na peryferiach. W Hanowerze juz w latach 70.
wzbogacono gléwna ulice wiodaca do dworca o dodatkowa kondygnacje sklepow
polozonych pod powierzchnia ulicy. Eliminacji ruchu towarzyszyto polepszenie ja-

koéci ustug transportu publicznego. Pierwotnie modernizacje pojmowano niemal

42 Coventry & Warwickshire Parking, URL: http://www.visitcoventry.co.uk/info-parking.asp?param1=in-
fo (I11'08).
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wylacznie jako budowe sieci kolei podziemnych — metra lub szybkiego tramwaju.
Galerie hanowerska zbudowano jako jedno dzielo inzynierskie z polozonym ponizej
tunelem tramwajowym. W Monachium urzadzenie strefy pieszej powiazano z od-
daniem dwdch przecinajacych sie linii szybkich kolei miejskich: metra i linii $redni-
cowej S-Bahn. W Wiedniu polozona w centrum $redniowiecznego miasta Katedra
Sw. Stefana wyznacza tez miejsce stacji na przecigciu dwéch linii metra. Podobne
rozwiazanie, wraz z lokalizacja wielkiej galerii handlowej, uchronito od upadku cen-
trum Newcastle upon Tyne w Anglii.

Przyktady te wiaza sie z budowg kolei podziemnych, ktéra przerasta mozliwo-
$ci wielu krajéw i miast, a nadto nie jest ekonomicznie uzasadniona w przypadku
mniejszych oé§rodkéw. C6z wiec one maja robi¢?

Wycofywanie pojazd6w z przestrzeni spolecznej miasta objelo pierwotnie row-
niez transport publiczny, nawet tam, gdzie nie zbudowano kolei podziemnych. Bar-
dzo czesto linie, ktora pierwotnie przebiegala przez gléwny plac czy gléwna ulice,
przekladano na $rodek szerokiej arterii, na wydzielony pas, a przystanki ,dla bez-
pieczenistwa” udostepniano za pomoca przejécia podziemnego. Uznawane to bylo
za sukees: dla niezakl6conej pieszej penetracji udostepniano kluczowe przestrzenie
centrum, przyspieszajac jednoczesnie ruch pojazdéw. Polskie miasta obfituja w tego
rodzaju rozwigzania, m.in. Torunl, Wroclaw, Gdarisk. Niekiedy likwidowano $rod-
miejskie tramwaje takze w imie estetyki. Jak dowodzi tego Warszawa i niedawno
dyskutowana mozliwo$¢ przywrécenia tramwajéw na Krakowskim Przedmiesciu,
wzgledy te sa nadal aktualne.

Praktyka ta kontrastuje z podej$ciem stosowanym w miastach zachodnioeuro-
pejskich. Prawie nigdzie nie zrezygnowano z linii przechodzacych ulicami historycz-
nych centréw. Jesli likwidowano tramwaje, to na ich miejsce wprowadzano autobusy.
W miastach wloskich i francuskich, w ktorych ulice sa wyjatkowo waskie, eksploatu-
je si¢ nawet specjalne minibusy, zwykle zasilane z akumulatoréw. Penetrujac uliczki
z rzadka, pelnia one jednak role uzupelniajaca w obstudze obszaru centrum.

Wieksze znaczenie majg elementy podstawowej sieci transportu publicznego,
pozostawione albo na nowo urzadzone na ulicach i placach strefy pieszej. Akceptacja
intensywnego ruchu tramwajow na handlowej ulicy — pieszym corso — przyszla z cza-
sem. W Zurychu zamknieto Bahnhofstrasse dla ruchu kotowego juz w latach 70.;
powstala w ten sposéb jedna z pierwszych na $wiecie stref pieszych z ruchem tram-
wajowym. Idea ,transit mall” dotarfa réwniez do Ameryki Pélnocnej. W 1981 r.

otwarto w Calgary (Kanada) lini¢ tramwajowa, ktérej odcinek §rédmiejski przebie-



ga ulica wylaczong z ruchu kolowego. Niestety, nie wszedzie w Ameryce formula ta
sie przyjela. Natomiast stafa sie ona niezwykle popularna w Europie. Obecnie strefy
piesze penetrowane przez pojazdy komunikacji publicznej mozna liczy¢ w setkach.
Cze$¢ z nich to gléwne elementy miejskiej (czasem regionalnej) sieci tramwajowej,
a cze$¢ — linie miejskich autobuséw.

Dobre wspolistnienie pojazdéw transportu publicznego i ruchu pieszego zale-
zy od gestoéci ruchu. Ponadto, stopient akceptacji spolecznej moze by¢ rézny w roz-
nych miastach i po trosze zalezy od lokalnej tradycji. W Amsterdamie handlowa
Leidsestraat zdolna jest przeja¢ intensywny ruch pieszy oraz 30 par tramwajéw na
godzine. Ze wzgledu na szerokos¢ ulicy (10,5 m), tramwaje poruszaja si¢ po jednym
torze z mijankami na mostach. W Grazu piesza ulica Herrengasse przejezdzaja 44
pary tramwajow na godzine. Ulica ta jest nieco szersza, liczy 17-23 m. Podobne ob-
cigzenia ma wiele innych ciaggéw pieszo-tramwajowych, m.in. w Bazylei, Karlsruhe,
Zagrzebiu, Grenoble.

Ale s3 tez miasta, w ktorych unika sie tak intensywnego ruchu pojazdéw w stre-
fie pieszej. W Bayreuth przez kilkanascie lat funkcjonowal gtéwny przystanek au-
tobusowy na Maximilianstrafle, tamtejszym wydtuzonym placu rynkowym. Kawal-
kady autobuséw dojezdzaly co 10 minut, poruszajac si¢ w tempie ruchu pieszego
wirdéd ttuméw spacerowiczéw i klientéw sklepéw. Znaczng cze$é powierzchni placu

zajmowala wiata autobusowa, wykluczajac inne formy jego uzytkowania. Chociaz

Mannheim — KurpfalzstraBBe zamieniona na strefe piesza z ruchem tramwajowym, stanowi jedng z dwéch osi centrum
® Jacek Wesotowski, 2006

47



48

w2007 r. przeniesiono gtéwny przystanek ok. 100 m od Maximilianstrafle, dtugolet-
nia eksploatacja wykazala, ze jest mozliwy dos$¢ intensywny ruch autobuséw bez wy-
dzielania jezdni, bezpo$rednio po powierzchni ruchu pieszego. W Hadze zdecydo-
wano sie na budowe srédmiejskiego tunelu tramwajowego pod Grote Marktstraat,
ktéra ma ok. 18 m szerokosci (otwarcie tunelu — 2005 r.). Tramwaj w strefie pieszej
pozostawiono jednak tam, gdzie liczba kurséw nie przekracza dziewieciu par na go-
dzine. Taka ograniczong obsluge naziemng stref pieszych spotyka sie bardzo czesto.
W Rotterdamie, gdzie powojenna odbudowa przyniosta szerokie arterie i torowiska
tramwajowe w pasach rozdzielajacych jezdnie, eksploatuje sie linie przecinajaca pa-
saz handlowy Lijnbaan. W Wiedniu, gdzie obstuge Innere Stadt oparto na liniach
metraitramwaju na Ringu, eksploatuje si¢ kilka linii autobusowych, przechodzacych
waskimi ulicami i strefa piesza — m.in. przez Graben. W Brnie przywrécono (,préb-
nie”) obsluge tramwajowa na linii przecinajacej centrum dopiero w 2007 r., po kilku-
nastu latach uzywania trasy tylko przy specjalnych okazjach. Nie jest to jednak linia
gléwna — prowadzi si¢ nia tylko 12 par kurséw na godzine. Ewenementem w Europie
Wschodniej jest popularna linia tramwajowa przez stare centrum Lwowa. Dopiero
jednak w niepodlegtej Ukrainie okazalo sie, ze nie da sie dtuzej godzi¢ ,utylitarnego”

przystanku i reprezentacyjnego wejécia do Ratusza. Przystanek zlikwidowano — nie

Budapeszt — dojécie na przystanek tramwajowy koto Szabadség hid. Przejécia podziemne to czesto ognisko patologii zycia miejskiego.
® Jacek Wesotowski, 2004




udalo sie go przywréci¢ nawet po gruntownym remoncie linii, dokonanym w pierw-
szych latach XXI w. Mozna z tego wnioskowa¢, ze w oczach wladzy samorzadowej
jedynym powodem dalszego funkcjonowania tej trasy nie jest obstuga staromiejskiej
strefy pieszej, lecz niemozno$¢ przelozenia linii.

W Polsce strefy pieszo-tramwajowe naleza do rzadkosci; spotyka sie je wlasci-
wie tylko na Gérnym Slasku (Katowice, Bytom, Chorzéw). W Krakowie istnieje
linia tramwajowa, przecinajaca strefe piesza ulicy Grodzkiej. Krokiem w kierunku
stworzenia strefy pieszo-autobusowej byt Nowy Swiat w Warszawie. Zachowujac
zasade maksymalizacji powierzchni pieszej i minimalizacji jezdni, dopuszczono tam
jednak dos¢ znaczny ruch samochodéw, wskutek czego rozwiazanie warszawskie
znalazlto si¢ na pograniczu typu strefy pieszej z transportem publicznym oraz kla-
sycznej ulicy. Nie ma w Polsce szerszej akceptacji dla rozwigzan popularnych gdzie
indziej, by¢ moze nadal wskutek traktowania transportu publicznego (a szczegélnie
tramwajow) jako formy dzialalnosci socjalnej. Ponadto niedoinwestowane tramwaje
sa zazwyczaj znacznie wiekszym zrédlem halasu i drgan niz na Zachodzie.

Trudnym elementem przestrzeni ruchu pieszego sa przejscia podziemne i klad-
ki. W wielu miastach ,bloku sowieckiego”, a takze gdzieniegdzie na Zachodzie, pod-
jeto proby eliminacji jednopoziomowych przejé¢ dla pieszych na niektérych ulicach
$rédmiejskich, przeksztalcanych w arterie ruchu kotowego. Dla wielu 0séb mniej
sprawnych, $érédmieécie Budapesztu, Wiednia, Warszawy czy Moskwy zostalo w ten
sposob pociete trudno przekraczalnymi barierami. Przejécie podziemne stato si¢ na-
wet symbolem nowoczesnosci, pokazywane na niezliczonych pocztéwkach i w al-
bumach. Pieszy za$ stal si¢ upokarzanym ,dodatkiem” do drogi miejskiej, ktérego
zmusza si¢ do pokonywania czesto Zle utrzymanych tuneli.

Inne bylo podejécie do kwestii segregacji w duzych metropoliach Zachodu.
Przejscia podziemne budowano rzadko. Nawet tam, gdzie powstala stacja metra, nie
zrezygnowano z pasow na jezdniach. Pomysly, by pieszym nie wolno bylo przecho-
dzi¢ przez jezdnie na ruchliwym Piccadilly Circus, Place de 'Opéra czy Times Squ-
are, nigdy nie zostaly zrealizowane, mimo ze pod wspomnianymi placami znajduja
sie rozbudowane podziemia. Ktadki czy tunele dla pieszych pozostaja domeng raczej
peryferii niz §rédmiesé.

Bardziej radykalne w przebudowie przej$¢ byly kraje germanskie. Prébowano
wyeliminowa¢ pieszych z najwazniejszych skrzyzowan wiedenskiego Ringu. Dojscie
do dworca Hauptbahnhof we Frankfurcie n. Menem takze przebudowano na pod-

ziemne, wraz z urzadzeniem catego kompleksu stacji kolei S-Bahn i U-Bahn. Nie-
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kiedy budowa kladek i pieszych tuneli zwigzana byla z wprowadzaniem szerokich
arterii w §rédmiesciach odbudowywanych po zniszczeniach wojennych. Srédmie-
$cie pociete arteriami, gdzie chetnie uzywano tuneli dla pieszych, mial na przyktad
Stuttgart; takich rozwiazan sporo miata tez Kolonia.

Podejécie zmienilo sie w latach 90. Przejicia przez jezdnie s w miescie ele-
mentem wiekszej przestrzeni ruchu pieszego, ktéra jako calo§¢ musi spelni¢ kilka
podstawowych warunkéw. Musi by¢ bezpieczna, atrakcyjna, dostepna dla wszyst-
kich uzytkownikéw — takze tych z ograniczeniami ruchu. Mozna sobie wyobrazi¢,
ze tunele lub ktadki wyposazone sa w dzwigi (kosztowne w budowie i utrzymaniu)
albo w rampy (trudne do zmieszczenia w ciasno zabudowanych dzielnicach, zazwy-
czaj ucigzliwe do pokonania i niezbyt estetyczne). Wiele przejéé wtérnie zaopatrzo-
no w takie urzadzenia. Ale jeszcze wiecej pozostalo jako spadek po dawnej epoce,
a obok wytyczono klasyczne przejécia w poziomie jezdni.

Problem nie jest bowiem wylacznie techniczno-estetyczny, lecz znacznie gleb-
szy. Budowie przej$¢ towarzyszyla argumentacja o zwigkszeniu bezpieczenistwa pie-
szych. Tymczasem wykluczono co prawda potracenia przez samochéd, ale znacznie
zmniejszono bezpieczefistwo osobiste pieszych. Uzywanie tuneli w miejscach lub
w porze malego ruchu jest mniej bezpieczne niz chodnika, ktéry jest (lub moze by¢)
stale pod obserwacja innych 0séb, znajdujacych sie na ulicy lub w otaczajacych bu-
dynkach. Przestrzenie, gdzie sa ludzie, z natury rzeczy sa bezpieczniejsze od prze-
strzeni pustych. W pierwszym rzedzie wiec zamyka sie te przejscia, ktére sa poto-
zone bardziej peryferyjnie. W ten sposob likwiduje sie tez jedne z paskudniejszych
i bardziej zaniedbanych miejsc na sieci poruszania si¢ pieszych.

Ale jak mozna zinterpretowac casus przejscia przed dworcem we Frankfurcie?
Tutaj w latach 90. przerwano barierki wygradzajace chodniki, jezdnie i przystanki
tramwajowe, powracajac do przejécia chronionego sygnalizacja $wietlng — mimo
ze pod spodem rozciaga si¢ atrakcyjny i uczeszczany zesp6l sklepow, a wszystkim
schodom towarzyszyly windy. Tym razem przyczyna byta bardziej ztozona. Dopdki
przej$¢ mozna bylo tylko dolem, przedpole dworca stalo si¢ rodzajem ,ministrefy
granicznej’, ktora zyskala zla stawe za sprawa sprzedawcéw narkotykéw, koczuja-
cych bezdomnych itp. Wiele ,stref granicznych” w miescie, czyli obszaréw polozo-
nych przy strukturalnych barierach, staje sie siedliskiem rozmaitych patologii — ta
frankfurcka na maty skale potwierdzala te obserwacje. W tym przypadku bariera
byta arteria przechodzaca przed dworcem. Lekarstwem byta likwidacja ,kieszeni”,

ktora stalo sie przedpole, poprzez przeprowadzenie przez nia zwyklego, codzienne-



go ruchu. Tam, gdzie struktura miasta si¢ urywa, gdzie znika mozliwo$¢ penetracji
pieszej, a miejsce dominujace przejmuje ruch kolowy — nie mozna spodziewa¢ si¢
bezpiecznego, dobrze funkcjonujacego miasta.

Zamykanie przejé¢ podziemnych albo otwieranie alternatywnych przejs¢
w poziomie jezdni, stalo si¢ w latach 90. powszechne. W Bazylei tunel dla pieszych
przy dworcu SBB stal sie podziemng droga rowerows (a nadto rowerowym warsz-
tatem i parkingiem). W Bremie zaopatrzono w jednopoziomowe przejécia zachod-
nie wejscie na gtéwna ulice handlowa. W Stuttgarcie jedna ze stacji podziemnych
~ Rotebiihl Platz (Stadtmitte) — przestala pelni¢ funkcje przejscia podziemnego po
ograniczeniu ruchu na ulicy. Ring wiedenski zostal takze otwarty dla pieszych, a nie-
ktére tunele — zamknigte. Nawet w Japonii niewiele pozostalo miejsc, w ktérych nie
sposob przekroczy¢ ulicy inaczej niz tunelem czy kladka.

Wkroczenie na poziom podziemny moze mie¢ miejsce gléwnie ze wzgledu na
poszukiwania dodatkowej powierzchni ustugowej. Mozna w ten sposéb osiagna¢
zmniejszenie liczby 0s6b przechodzacych przez jezdnie ruchliwej arterii. W Europie
przyktadem takiego rozwiazania jest przejscie przy Gieldzie w Rotterdamie, tzw. Ko-
opgoot (ukoricz. 1996, arch. Pi de Bruijn). Najtrudniejszy element, jakim s3 wejécia

na poziom podziemia, rozwigzano za pomoca dwéch wydluzonych i obnizonych

Nagoja (Japonia) — kompleks handlowy Sakae w Srédmiesciu. Podziemne przejécia sprawdzaja sie bardziej tam,
gdzie stanowia element wiekszych kompleksow ustugowych ® Jacek Wesotowski, 2007
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placéw, flankowanych ciggami sklepéw i wzbogaconych interesujaca malg architek-
tura; prowadza na nie lagodne schody. Chociaz pasaz jest sam w sobie atrakcyjny,
réwniez tam nie istnieja zwykle przejscia jednopoziomowe przez ulice Coolsingel.
Z boku jednego z obnizonych placéw przebiega wspomniana wyzej pomocnicza li-
nia tramwajowa. ,Koopgoot” moze by¢ pozytywnym przykladem powiazania stref
pieszych, rozdzielonych szerokimi ulicami, zrealizowanymi w modernistycznej kon-
wengcji érodmiescia.

Inaczej jest w Europie Srodkowo-Wschodniej. Chyba tylko w Czechach wida¢
wyraznie nowe podejécie — szczeg6lnie w Brnie. Jeszcze na przelomie wiekow, kiedy
na Zachodzie zastanawiano sig, co zrobi¢ z niepotrzebnymi przej$ciami, na wschodzie
budowano nowe, najchetniej przy poszerzaniu drég (np. ulice Pabianicka i Zgierska
w Lodzi). Dzialo sie to nie tylko na peryferiach, ale i w centrum - jak cho¢by w Kra-
kowie na ul. Lubomirskiego. Gléwne Miasto w Gdansku nadal odciete jest od po-
ludniowego przedmiescia kilkoma mrocznymi tunelami. Piesza promenada na ulicy
Swidnickiej we Wroctawiu wcigz rozcigta jest pieszym tunelem. Przejscia podziemne
pozostaja rodzajem mylnie pojetego symbolu nowoczesnoséci miast, ktore gotowe sa
wydawaé miliony zlotych na ich remonty (przejscie na Piotrkowskiej w Lodzi).

Obliczona na uprzywilejowanie samochodu obsluga centralnych przestrzeni
miasta niechybnie wiaze sie z powstaniem arterii stanowiacych bariery przestrzen-
ne - fizyczne lub psychologiczne. Powoduja one alienacje tych centréw, rozrywajac
naturalne polaczenie z zapleczem sasiadujacych dzielnic. W Birmingham w Anglii,
w centrum przemystowej konurbacji West Midlands, starano si¢ przebudowac $réd-
mieécie wedlug standardéw wprowadzonych w niedalekim Coventry. W wyniku
wielkich wyburzen® w 1971 r. powstata wielopasmowa, okrezna droga szybkiego
ruchu, ze skomplikowanymi wielopoziomowymi skrzyzowaniami, calkowicie wy-
grodzona od ruchu pieszego.* W obrebie pierécienia, podstawowe ulice handlowe
staly sie strefy piesza lub strefa ruchu ograniczonego - jak np. Coronation Street,
przeksztalcona w ,transit mall” dla autobuséw i takséwek. Dla zapewnienia jednak
centrum atrakcyjnoéci na dluzsza mete, w 1988 r. podjeto plany znacznie bardziej
ambitne. Najpierw dokonano obnizenia jednego z wezléw oraz przekroczenia rin-

gu ktadka i towarzyszacy jej zabudowa, pozwalajacymi na strukturalne polaczenie

43 Wielko$¢ wyburzen pozwalajg oszacowac stare fotografie: Photo — by D J Norton, Birmingham; URL:
http://www.photobydjnorton.com/Birmingham.html (Il ‘08).

44 Urban Design Compendium, URL: http://www.urbandesigncompendium.co.uk/birminghaminner-
ringroad (I11 '08).



z wielkim kompleksem kulturalno-rozrywkowym Centenary Square. Na przefom
wiekow przypadla bardziej radykalna decyzja: pierscien zostal rozerwany — na jego
cze$ci wprowadzono ruch ograniczony. W tym miejscu bowiem dokonano kolejnej
rozbudowy programu centrum. Powstal wielki zesp6l handlowy ,Bullring”, stano-
wigcy silny lacznik w kierunku potudniowo-wschodnich dzielnic poprzemystowych.
Uruchamia to proces ich przemian i aktywizacj.

Projekt stat sie krokiem milowym na drodze odwrotu od ,miasta dostosowane-
go do samochodu”. Royal Town Planning Institute przyznala za niego doroczng na-
grode wladzom miasta, tak jg uzasadniajac: Zatozenie , Bullring” jest wyrézniajgcym sig
przykladem innowacyjnego i dobrego planowania, ktére przywricilo przestrzen publiczng
pieszym i stworzylo inspirujgcy przyktad dla wszystkich. Sektor prywatny i wladze miasta,
przez wspdlprace z innymi cialami publicznymi, czyniq centrum Birmingham atrakcyjnym
srodowiskiem dla robienia zakupdw, pracy, rozrywki i mieszkania. ,Bullring” jest szacow-
nym odbiorcg naszej nagrody.” Jednocze$nie postepuje proces przebudowy elementéw
pierécienia drogowego wedlug standardéw typowej miejskiej ulicy. Obejmuje to eli-
minacje przej$¢ podziemnych. Zaiste, trudno w Europie o bardziej nosny przyktad
odwrotu od polityki wprowadzania w §rédmiesciach drég szybkiego ruchu.

Potrzeba posiadania przestrzeni spotecznej w centrum miasta jest wazniejsza
od wymogéw zmechanizowanej komunikacji. Do takich wnioskéw prowadzi ana-
liza dwoch przypadkéw radykalnej eliminacji infrastruktury drogowej w miastach
rozwijajacej sie Azji Wschodniej. Ponad czteromilionowy Czunkin nad rzeka Jangcy
w Chinach opiera swoj system transportu publicznego na sieci autobusowej, jesli nie
liczy¢ jednej linii kolei jednoszynowej. Dla §rodkéw naziemnych nie ma powazniej-
szej alternatywy. Odwazono sie jednak w 1997 r. wylaczy¢ z ruchu kolowego dwie
centralne ulice §rédmiescia, zwanego Jiefangbei. Ich skrzyzowanie tworzy obszerny
plac, z Pomnikiem Ludowego Wyzwolenia posrodku. W strefie pieszej, odwiedzanej
codziennie przez ok. 300 tys. 0s6b, miesci sie ok. 3000 sklep6éw, dwie duze galerie
handlowe*, liczne wiezowce biurowe i hotele.

Drugie miasto to Seul. Zupelne zniszczenie miasta w czasie wojny 1950-53
oraz gwaltowny rozwoéj gospodarczy kraju, dokonujacy sie od lat 60., stworzyt z po-

tudniowokoreanskiej stolicy miasto wiezowcow i szerokich arterii o skali trudno

45 Za: West Midlands Local Transport Plan, URL: http://www.westmidlandsltp.gov.uk/2005/sectio-
n_20423115852511.html (l11 '08).

46 Witryna China International Travel Service Chongqing, URL: http://www.china-yangtzecruise.com/
mountain-city/sccq19.htm (111 '08).
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poréwnywalnej z miastami starej Europy. Wazne dla tradycji miasta zabytki znala-
zly sie wéréd wielopasmowych rond. Cala powierzchnie ulic zajely wielopasmowe
jezdnie. Ulice miasta przestaly pelni¢ role przestrzeni spolecznej, ktora wycofala sie
raczej na tereny $wiatyn i palacéw, a pdzniej galerii handlowych. Symptomatyczna
dla modernizacji miasta byla takze szybka budowa sieci metra (pierwsza linie otwar-
to w 1974 r.; obecnie to jeden z najwigkszych systeméw na $wiecie) oraz wprowa-
dzenie wysokiej zabudowy mieszkalnej i komercyjnej. Stosunkowo mato powstato
jednak miejskich drég ekspresowych - jedyna w §rédmieéciu zbudowano w 1968 r.
na estakadzie wzniesionej nad przykryta stropem niewielka rzeka Cheonggye.

Na poczatku naszego wieku podjeto wreszcie program humanizacji przestrzeni
publicznej $rédmieécia, ktéremu patronowal dwezesny burmistrz metropolii, Lee
Myung-bak. Najwazniejszym krokiem bylo zburzenie wspomnianej drogi ekspreso-
wej i odsloniecie rzeki. Dokonano tego w latach 2003-05. Nie przyszto to tatwo: po-
niewaz rzeka wladciwie wyschla, konieczne jest pompowanie wody dla wypelnienia
koryta. Powstata niezwykle uczgszczana przez mieszkanicéw promenada, zaglebiona
ponizej poziomu otaczajacych ulic, ktorej towarzyszy wystudiowana architektura
kaskad, taraséw i zieleni.*’” Przemian dopelnia dokonana na niektérych placach re-
dukcja jezdni, ktdrej przyswiecala idea wlaczenia waznych obiektéw miasta do prze-
strzeni chodnikéw oraz wprowadzenie miejskiej zieleni. Prawdopodobnie to sukces
w Seulu doprowadzil pana Lee na szczyty kariery politycznej: w 2007 r. zostal wy-
brany prezydentem kraju.

Oba przypadki azjatyckie to proba przywracania przestrzeni miasta pieszym
bez zadnej rekompensaty w postaci alternatywnych tras czy paséw ruchu. Ruch ko-
fowy musi dawa¢ sobie rade na zmniejszonej powierzchni. Czy miasto zostalo przez
to doszczetnie zakorkowane?

Tutaj pora odwola¢ sie do klasyki nowoczesnej mysli urbanistycznej, ktédra
stanowi praca Jane Jacobs ,The Death and Life of Great American Cities”, wydana
w 1961 r. Opisano w niej przypadek walki o zamkniecie przejazdu przez zieleniec
Washington Square na nowojorskim Manhattanie, dokonane bez doktadania paséw
ruchu na ulicach obiegajacych plac. Urzednik wydziatu drég — pisze Jacobs — przewi-
dywat natychmiastowy wzrost liczby samochodéw idqcy rocznie w miliony. /.../ Wszyst-
kie czarne przepowiednie spelnityby sig, gdyby podjeto srodki skompensowania ruchu dla

samochodéw wycofanych z trasy przez zieleniec. /.../ Ale przewidywania nie mogly sie

47 Cheonggyecheon, witryna Miasta Seul, URL: http://english.seoul.go.kr/cheonggye/ (Il '08).



spelnié, poniewaz te obwodowe ulice, waskie i zaopatrzone w wiele Swiatel, zastawione
parkujgcymi samochodami, przekraczane w dowolnym miejscu przez pieszych, wyma-
gajace pokonywania niewygodnych zakretow, juz stanowily przeszkode dla samochodéw
i wymuszaly powolny ruch. /.../ Zadne obserwacje ulic na obrzezu zielerica nie wykazaly
wzrostu ruchu; wigkszos¢ wykazala natomiast jego niewielkie zmniejszenie. /.../ Zamiast
poglebi¢ problem kongestii, wprowadzenie bariery przyniosto lekki jej spadek. Dalsze
obserwacje wykazaly réwniez, ze ruch nie wzrést znaczaco nawet na sasiednich uli-
cach. Cze$¢ samochodéw jakby ,rozplynela sie w powietrzu”. Jacobs konkluduje:
Tak jak nie ma w miescie sztywnej, niezmiennej liczby pasazeréw autobusow, tak nie
ma niezmiennej liczby uzytkownikéw samochodéw. Te liczby zmieniajq si¢ w zaleznosci
od aktualnych warunkdéw ksztalttujgcych czas i predkoéé, charakteryzujgce poszczegdlne

sposoby przemieszczania sig.*

48 Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities, wyd. Penguin, 1994, ss. 374-377.

Seul (Korea Potudniowa) — Rzeka Cheong Gye Cheon przywrdcona do Zycia po rozebraniu wielopasmowej estakady Justin Adams, 2006
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Dzisiaj wiadomo juz, ze wigkszo$¢ ulepszen w infrastrukturze transportowej
powoduje zwigkszenie ruchu — wspomniany we wstepie tzw. ,ruch indukowany”
Podobnie pogorszenie warunkéw powoduje redukcje czesci ruchu, ktéry przerzu-
ca si¢ na inne trasy — niekoniecznie bezpoérednio réwnolegle, wykonywany jest
w inny sposéb albo nie jest wykonywany w ogéle. Kiedy przychodzi do kwestii ob-
shugi srodmies¢ istotne jest, zeby ta ostatnia mozliwo$¢é wystepowala jak najrzadziej.
Gdzies tutaj zapewne znajduje si¢ wyjasnienie, dlaczego moga funkcjonowaé miasta
podobnej wielkosci, o zupelnie innym nasyceniu siecig arterii. Wydaje sig, ze wie-
le do myslenia powinno da¢ zestawienie Warszawy i Wiednia: malo jest w Europie
duzych miast, majacych réwnie wiele szerokich ulic, co stolica Polski. Czy dzieki
temu w Warszawie s3 mniejsze ,,korki” niz w Wiedniu? Struktura ktérego z miast jest
bardziej przyjazna dla pieszej czy rowerowej penetracji?

Kwestia odpowiedniego wywazenia mig¢dzy dostepnoscia srédmiescia a stan-
dardem przestrzeni spolecznej — czyli udzialu powierzchni komunikacyjnej w cat-
kowitej przestrzeni publicznej — jest podstawowa metoda dla zachowania tradycyj-
nego miasta i jego pelnych wartosci. Jesli wiec ,odpycha sie” ruch kolowy od new-
ralgicznych przestrzeni miasta, to nalezy jednoczesnie ,przycigga¢” do nich mniej
szkodliwe $rodki transportu — a tymi sa $rodki transportu publicznego i ruch pie-
szo-rowerowy. Dla kazdego miasta mozna znalez¢ odpowiednie $rodki techniczne
nie wymagajace wiekszych korekt ukladu ulic ani nakladéw wykraczajacych poza
niezbedne potrzeby. Jednak sama infrastruktura komunikacyjna nie rozwiaze pro-
bleméw zamierajacych srédmies¢ — potrzebne sg inwestycje programowe i szeroko
rozumiana humanizacja przestrzeni miejskich ulic i placéw.

Strefa piesza, z ruchem pojazdéw transportu publicznego czy bez, nie jest pana-
ceum zdolnym przywrdci¢ centrum miasta ekonomiczne podstawy funkcjonowania.
Odnosi sie tylko do jednego aspektu miasta, jakim jest promocja przyjaznych érodo-
wisku form przemieszczania si¢ w konkurencji o powierzchnie ulic i placéw. Znane sa
przynajmniej dwa przypadki, kiedy wycofanie ruchu kolowego z fragmentu $rédmie-
$cia nie przyniosto spodziewanych efektéw w postaci wzmocnienia funkgji handlo-
wych ulicy; oba dotycza miast pélnocnoamerykanskich. Chestnut Street w Filadelfii
zostala przeksztalcona w ciag pieszy z ruchem autobusowym w 1976 r. Nie powstrzy-
malo to jednak upadku znaczenia ulicy. W latach 90. zakaz wjazdu i parkowania sa-
mochodow zostal uchylony. Podobnie otwarcie w 1984 r. pieszej promenady na Main
Street w Buffalo, ktérej $rodkiem poprowadzono lini¢ tramwajows, nie przyniosto

prosperity. Mozna podejrzewal, ze negatywne doswiadczenia amerykanskie maja



przyczyne w skrajnie malej roli, ktéra pelni tam transport publiczny oraz w proce-
sach dekoncentracji funkeji i suburbanizacji. W tym przypadku wprowadzenie stref
pieszych nie odnosilo si¢ do podstawowego problemu miasta, czyli ubostwa oferty
programowej srédmiescia. Nie ma sensu usuwaé ruchu kolowego z ulic, na ktérych
jest za malo ludzi. Samo urzadzenie atrakcyjnie zaprojektowanych przestrzeni nie jest
w stanie zapewni¢ im charakteru miejsc publicznych, tetnigcych zyciem. Podstawowa
potrzeba sg atrakcyjne funkcje, mogace konkurowa¢ z oferta centréw peryferyjnych —
handel, kultura, rozrywka. Pomoca w zapewnieniu klienteli moze by¢ réwniez zabudo-
wa mieszkaniowa — opustoszale centra czesto otoczone sg terenami niezamieszkalymi,
pozostalo$ciami przemystu albo lezacymi odlogiem. Strefa piesza nie moze funkejo-
nowa¢ w prozni. Staje sie wéwczas nikomu niepotrzebna, opustoszala i niebezpieczna
- jak wybrukowana nowga kostka ulica 3 Maja na zdegradowanym i chylacym si¢ ku ru-
inie Starym Mie$cie we Wioctawku. Dopiero stworzenie ,masy krytycznej” §rédmiej-
skich atrakeji pozwala urzadzi¢ dobrze funkcjonujacy strefe piesza. Pomaga jej dobrze
dzialajacy i chetnie uzywany transport publiczny. Strefa piesza jest zatem produktem
szerszej polityki miejskiej, ktora odnosi sie do wielu aspektow zycia.

Niewiele miast europejskich przezywa upadek poréwnywalny z miastami po6t-
nocnoamerykanskimi. Dlatego europejskie doswiadczenia ze strefami pieszymi sa
bardzo zachecajace. Niemniej jednak, bezrozumne ich kopiowanie nie ma sensu
i moze by¢ szkodliwe. Strefa piesza nie jest warunkiem koniecznym dobrze funk-
cjonujacego srédmiescia. Przy znacznych gabarytach ulic mozliwe s3 rozwiazania
posrednie, jak zwezenia jezdni i wprowadzenie ruchu uspokojonego na wybranych
obszarach lub ciggach. Przykladu dostarcza centrum Portland - rzadkiego przypad-
ku s$redniej wielkosci miasta w USA, ktére zdolalo sie przeciwstawi¢ powszechnym
procesom dezurbanizacji. Jego szachownica ulic, szerokich na ok. 17-22 m, wlasciwie
nigdzie nie jest zamknieta dla ruchu ani rozcieta. Wybrane ulice, zwlaszcza te, ktory-
mi wioda linie tramwajowe, uzyskaly wydzielone torowiska, jednopasmowe jezdnie
oraz poszerzone chodniki. Zadbano tez o atrakcyjny wyglad placéw miejskich, sta-
nowigcych rozlegle przestrzenie piesze, a takze o atrakcyjng ,malg architekture”.

Miejska strefa piesza nie jest wigc niezbedna, a zasadno$¢ jej wprowadzenia zalezy
od lokalnych warunkéw. W zdegradowanych miastach moze by¢ ono dokonane tylko
jako element wszechstronnej rewitalizacji, obejmujacej duze inwestycje wzbogacajace
dotychczasowe funkcje. Zawsze natomiast niezbedna jest wysokiej jakosci przestrzen
ruchu pieszego, pozbawiona barier, tatwo dostepna, majaca atrakcyjna forme i program.

Jest ona waznym elementem towarzyszacym i uatrakcyjniajacym miejskie centrum.
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Uspokojenie ruchu,
czyli pok6é6j zamiast wojny

trefy piesze rzadko mozna urzadzaé poza obszarem centralnym, gdzie kon-

centruje si¢ wielka liczba 0séb. Tymczasem znakomita wigkszo$¢ ulic polo-

zona jest bardziej peryferyjnie i wymaga obslugi zar6wno pieszych, jak i ru-
chu kolowego.

Jesli modernistyczne planowanie miast stalo pod znakiem segregacji funkcji, to
w ostatnich dekadach XX wieku zaakceptowano ich wspolistnienie. Odkad do laski
urbanistéw ponownie trafila tradycyjna ulica, w inzynierii transportu wrocila ona
jako droga dla wszystkich uzytkownikéw. Mieszcza sie wsréd nich réwniez samo-
chody - o ile nie stanowia czynnika dominujacego i podporzadkowujacego sobie
wszystko inne. Piesi w naturalny sposéb wola porusza¢ sie przy witrynach sklepo-
wych, mimo jezdni wolnej od ruchu.*”

Rézne byly drogi dojscia do akceptacji ulicy majacej mieszang funkeje. Przy or-
ganizacji srédmiejskich stref pieszych pozostawato na przyklad nierozwiazane pytanie
o standard ulic, z ktdrych nie sposéb wyeliminowaé ruchu kotowego, w dzielnicach
wewnetrznego kolnierza centrum. Z czasem przeniesiono na nie do§wiadczenia z osie-
dli mieszkaniowych, w ktérych okazalo sie, ze przy niewielkim ruchu mozna zapewni¢
odpowiedni poziom bezpieczenstwa bez koniecznosci pelnej segregacji. Powiada si¢
wiec, ze samochdd nie jest wrogiem ulicy, wrogiem natomiast jest zbyt daleko idgca specja-
lizacja przestrzeni ulicy dla samochodu. Sa nawet opinie, ze ruch uliczny moze przyczynic
sig do calorocznego ozywienia i poczucia publicznosci przestrzeni ulicy.®

Aby wykluczy¢ dominacje samochodu, wypracowano formute tzw. uspokoje-
nia ruchu (traffic calming, Verkehrsberuhigung). Narodzila si¢ ona na poczatku lat 70.

w kilku holenderskich osiedlach (m.in. w nowym miescie Zoetermeer pod Haga).

49 Obserwacja Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities, s. 360 i nn.

50 Kenneth Greenberg, Toronto: Streets Revived /w:/ Public Streets for Public Use, red. A.V. Moudon, Van
Nostrand Reinhold Co., New York 1987, s. 194.



Urzadzono tam ulice wielofunkcyjne, oparte na koncepcji ,przestrzeni wspotuzyt-
kowanej”, czyli bez wydzielania jezdni i chodnikéw. Ulice zostaly pomyslane przede
wszystkim jako przestrzen do zabawy i kontaktéw sasiedzkich, tej funkcji mieli pod-
porzadkowa¢ sie prowadzacy pojazdy. Geometria trasy przejazdu i progi umiesz-
czone w poprzek jezdni skutecznie ograniczaty predkos¢ jazdy do ok. 10-15 km/h.
Ulicom tego typu nadano nazwe woonerf.

Jednak formuta ,przestrzeni wspotuzytkowanej” pociaga za sobg znaczne ograni-
czenie predkosci pojazdéw. Moze znalez¢ ona zastosowanie raczej w enklawach miesz-
kaniowych, za$ w §ér6dmiesciach w odniesieniu do ruchu dostawczego w strefach pie-
szych. Ale miasto sklada si¢ przeciez réwniez z ulic przenoszacych znacznie wigkszy
ruch i spelniajacych istotna role jako korytarze przemieszczania sie pojazdow.

Tym, co stanowi o uciazliwosci ruchu samochodowego, jest duza predko$¢ po-
jazdéw oraz szeroko$¢ jezdni. Przyczyniaja sie one do rozciecia wiezi przestrzennej
ulicy, stanowia tez gtéwne zagrozenie bezpieczenstwa przede wszystkim innych uzyt-
kownikéw ulic: pieszych, rowerzystow itp. Przechodzenie na drugg strone wielu ulic
moze by¢ na tyle trudne, Ze obie strony moga przeksztalci¢ si¢ w ,odrebne $wiaty”
o bardzo réznej specyfice. Duzy ruch potrafi ,zabi¢” atrakcyjno$¢ najlepszej lokaliza-
¢ji. Przypomina sie tutaj przypadek z Budapesztu, w ktérym arteria przeprowadzona
wlatach 70. przez Ferenciek tere (Plac Franciszkariski) kompletnie wyludnita chodni-
ki wzdluz niegdys eleganckich sklepéw. I to mimo tego, ze placjest nadal w samym ser-
cu handlowego Pesztu. Duzy ruch lub duzy korek majg tez oczywiste konsekwencje:
wszyscy mieszkaricy ruchliwych ulic wiedza, ze trzymanie w dzien otwartego okna
wia$ciwie wyklucza prowadzenie normalnej rozmowy lub stuchanie muzyki.

Kluczowym zadaniem z punktu widzenia starar na rzecz podwyzszenia jakosci zy-
cia w przestrzeniach srédmiejskich ulic jest zatem ograniczenie ruchu samochodowego
do niezbyt szkodliwych rozmiaréw. Temu wlasnie stuza najczeéciej stosowane metody
yuspokojenia ruchu”. Nie zamykaja ulic dla samochodéw, lecz maja sktania¢ do omija-
nia ich, jesli to tylko mozliwe. Amerykanskie organizacje inzynieréw ruchu definiuja
uspokojenie ruchu jako dzialanie, ktére obejmuje organizacje ruchu zmieniajaca trasy
przejazdéw w obrebie dzielnicy, a takze zmiany w uksztaltowaniu jezdni, wprowadze-
nie rozmaitych fizycznych ogranicznikéw, majacych na celu zmniejszenie predkosci

i wielkosci ruchu w interesie bezpieczenistwa i podwyzszenia jakosci srodowiska zycia.!

51 Institute of Transportation Engineers (USA) oraz Transportation Association of Canada; witryna fir-
my Fehr & Peers, URL: http://www.trafficcalming.org/definition.html (IV‘08).
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W Niemczech Zachodnich w latach 70. istnialo juz 31 obszaréw ruchu uspokojonego
w 21 miastach, a w polowie lat 80. takie rozwigzania funkcjonowaly juz w 100 mia-
stach.”> W wigkszo$ci wypadkéw sa to ulice oparte na wydzieleniu jezdni od chodni-
kéw. Upowszechnienie stref ruchu uspokojonego i stref ograniczen wjazdéw w ciagu lat
80. zbieglo sie ze znaczng poprawa wskaznikéw wypadkowoséci w Europie Zachodniej.
Na przestrzeni ostatniej dekady, w Niemczech zmniejszyly sie one niemal trzykrotnie™,
przy stale zwiekszajacym sie ruchu samochodéw. W samych strefach ruchu uspokojone-
go zaobserwowano spadek liczby wypadkéw o 40-50%.

W Polsce czyni sie dopiero wstepne proby z uspokojeniem ruchu, przy czym
bardziej $wiadome problemu wydaja sie by¢ wladze panistwowe i grona ekspertéw
niz opinia spoleczna. Dane s3 wymowne: 85% kierowcéw przekracza dozwolong
predkos$¢ w miastach, a 94% poza miastami.** Jednoczesnie w Polsce notuje sie duza

liczbe wypadkéw. Mozna zaryzykowa¢ przypuszczenie, ze ich liczba zalezy nie tyle

52 Howard, Gentile, Peterson, Accessible City Centres..., s. 15.

53 T.Harvey (HETS) A Review of Current Traffic Calming Techniques, na http://www.its.leeds.ac.uk/prima-
vera/p_calming.html (VI '99).

54  Program uspokojenia ruchu na witrynie Ministerstwa Infrastruktury, URL: http://www.mi.gov.pl/ (IV '08).

Marsylia — Place Sadi Carnot przed budow linii tramwajowej byt przede wszystkim weztem drogowym ® Jacek Wesotowski, 2002




od tego, czy samochody jezdza w dzien z wlaczonymi $wiattami, ile od tego, na ile
sam ,design” ulic zacheca do zwigkszania predkosci.

Uspokojeniu ruchu sprzyja usuniecie tranzytu z newralgicznych obszaréw,
ktore jest jedna z naczelnych zasad inzynierii transportu. Jedno z najwczesniejszych
takich rozwiazan wprowadzono w Goteborgu w konicu lat 60.: podzielono $rédmie-
$cie na pie¢ stref, miedzy ktérymi przejezdza¢ mogly tylko pojazdy transportu pu-
blicznego — ktéremu dodano wiecej wydzielonych korytarzy na peryferiach.>> Moz-
na tez tylko na tyle utrudnié przejazd przez centrum, aby bardziej atrakcyjne staly sie
trasy obrzezne — co w powiazaniu z ograniczeniem parkowania moze (ale nie musi)
okaza¢ sie¢ §rodkiem wystarczajacym. Na przyklad przez Innere Stadt w Wiedniu
przejecha¢ mozna, ale nie jest to tatwe. Pokretna historyczna sie¢ uliczna staje sig so-
jusznikiem, nie za$ wrogiem planisty. Przy prostokatnym ukladzie ulic trzeba stoso-
wad bardziej sztuczne ograniczenia, cho¢by zakazy przejazdu na wprost, podkreslo-
ne odpowiednio malg architekturg. Im szersze ulice w dzielnicach mieszkaniowych,

tym bardziej wymagaja stosowania specjalnych srodkéw spowalniajacych i reduku-

55 W efekcie hatas zmniejszyt sie nawet o 8 dB/A dla %5 mieszkaricow (chociaz zwiekszyt nawet o 4 dB/A dla
kolejnej 1), a liczba wypadkdéw zmalata 0 27% (w skali miasta o 14%). W nastepnej dekadzie system ten
stopniowo rozszerzano na dzielnice otaczajace srédmiescie (Felz, Revitalising city centres...,s. 16 i nn.).

A— -

Marsylia — to samo miejsce obecnie po uspokojeniu ruchu. Pod placem umieszczono podziemny parking ® Jacek Wesotowski, 2008
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jacych ruch. Hustruje to przyklad z potnocnej czesci dzielnicy Neukolln w Berlinie,
gdzie zabiegom tym poddano sie¢ uliczna o standardowej szerokoéci 21 metrow.

Rozwigzania typu ,przestrzen wspoluzytkowana” wcale nie stanowia najlicz-
niejszej grupy ulic z ,ruchem uspokojonym”. Dominuja rozwiazania z wydzielona
jezdnia — co nie znaczy, ze jezdnia ta jest projektowana tak, jak do tej pory. Jesli kiedy$
przed skrzyzowaniami chetnie j rozszerzano, by pomiesci¢ dodatkowe pasy dla skre-
cajacych, w technice ruchu uspokojonego nie ma to raczej miejsca. Wrecz przeciwnie,
korzystajac z faktu, ze w samym narozniku niepotrzebny jest pas parkowania, jezdnie
sie wlasciwie zaweza, ulatwiajac przy okazji przejscie pieszym. Stosuje si¢ zazwyczaj
jeden pas ruchu w kazda strong (réwniez w przypadku ulic jednokierunkowych). Jest
to takze najczeéciej spotykane rozwigzanie na ulicach z torowiskiem tramwajowym,
ktore zwykle sie wydziela, pozostawiajac jeden pas ruchu samochodom.

Dostosowanie jezdni do predkosci 30 km/h (to najczesciej spotykana wielkos¢
graniczna w strefach ruchu uspokojonego) nie wymaga stosowania tak ostrych stan-
dardéw, jakie obowiazujg gdzie indziej. Wrecz przeciwnie — tuki wcale nie musza by¢
tagodnie profilowane, a wrecz nie powinny takie by¢. Stosuje si¢ nawet zatamania
kraweznikéw, za$ ,meandrowanie” osi jezdni jest jedna z popularnych technik. Daje
to mozliwo$¢ interesujacego ksztaltowania przestrzeni ulicy, w ktorej stanowiska
parkingowe, manipulacje linig kraweznika i wysepki przystankowe nabieraja charak-
teru ,malej architektury ulicy”.

Inng technika jest miejscowe zawezanie jezdni, celowe tworzenie ,waskich gar-
del” spowalniajacych ruch. Tworza je réznego rodzaju ,szykany” — moga to by¢ na-
wet drzewa zasadzone w przekroju jezdni, oczywiscie odpowiednio wpisane w uktad
kraweznikéw i ostoniete. Bogatym zbiorem form charakterystycznych dla ,uspoko-
jenia ruchu” s3 wszelkie elementy pionowego profilu ulicy. Krawezniki mogg by¢
stosunkowo niskie, ale — w uzasadnionych przypadkach — moga tez by¢ stosunkowo
wysokie, czynigc niemozliwym najechanie na chodnik czy trawnik. Wykluczeniu
»dzikiego” parkowania stuzg niezwykle popularne przykraweznikowe zeliwne paliki
lub podobne formy kamienne. Moga one wyznacza¢ przebieg jezdni na przestrzeni
placu, wyposazonego w posadzke o rysunku integrujacym przestrzen samochodéw
i pieszych.

Bardzo popularne sa garby spowalniajace oraz wyniesione platformy, stoso-
wane zwlaszcza na skrzyzowaniach albo przejéciach dla pieszych — a raczej w miej-
scach, gdzie spodziewany jest wigkszy ruch pieszych; uspokojenie ruchu pociaga za

soba czesto przyznanie pieszym prawa do przekraczania jezdni w kazdym miejscu.



Te sztuczne spowalniacze predko$ci odgrywaja szczegdlnie duzg role na drogach-
ulicach o dlugim przebiegu prostoliniowym.

Jeszcze popularniejsza forma bezpiecznego ksztalttowania pasa jezdni s rozma-
ite wyspy i pasy rozgraniczajace, zwykle sluzace jednoczeénie jako azyle dla pieszych.
Nalezy je stosowaé nawet na typowych ulicach miejskich, na ktérych dopuszczona
jest normalna predko$¢ (zwykle SO km/h). Stanowia one bowiem zasadniczy ele-
ment humanizacji przestrzeni ulicy. Staje si¢ ona dzieki nim znacznie bardziej przy-
jazna pieszym. Nielubiany przez modernistéw pomnik posrodku jezdni, jest dzisiaj
pozadanym elementem wyposazenia ulicy. Jest dla niego miejsce réwniez na ruchli-
wym skrzyzowaniu — jego obecno$¢ mozna pogodzi¢ z forma ,malego ronda”

Znaczenie estetyczne, jak i duzy wplyw na ograniczenie predkosci moze mie¢
zroznicowanie nawierzchni ulicy, np. przez stosowanie réznych rodzajow kostek.
Nie rozwija si¢ duzych predkoéci na niewygodnej kostce. Obroncy zabytkowych na-
wierzchni musza sobie zdawa¢ sprawe, ze ich zachowanie powinno pociaga¢ za soba
ograniczenie predkosci — ze wzgledu na halas powodowany przez pojazdy. W kaz-
dym wypadku szlachetna nawierzchnie stosowaé¢ mozna na pasach postojowych, np.
przetykajac je rytmicznie drzewami lub dekoracyjnymi krzewami. Nadaje si¢ ona
réwniez na chodniki - piesi, poruszajacy si¢ wolniej, zwracaja wieksza uwage na de-
koracyjny rysunek nawierzchni.

Do tego nalezy doda¢ rozmaite formy ulicznych ,mebli’, takich jak kwietniki,
tawki, fontanny i zdroje, latarnie, stupy ogloszeniowe, wiaty przystankowe, ktére sta-
nowia normalne wyposazenie strefy pieszej. Zazwyczaj wystepuja one takze na tych
ulicach z ruchem uspokojonym, ktére stanowia wazny element sieci pieszych tras
miasta.

Rozwiazanie geometrii jezdni, tzw. posadzki urbanistycznej i ,umeblowania”
ulicy, ma kluczowe znaczenie dla oddzialywania na psychike kierowcy, ktory pod-
$wiadomie robi si¢ ostrozniejszy, jesli nie otwiera si¢ przed nim daleka i szeroka
perspektywa jezdni, a liczne elementy ,matej architektury” nadaja jej inng skale.
»Design” ulicy moze spowodowa¢, ze kazdy kierowca bedzie sie czul tolerowanym
intruzem w przestrzeni spolecznej miasta. Istnieje wielka gama rozwiazan do wybo-
ruw zaleznosci od pozadanych efektéw i charakteru miejsca.

Gdzie mozna stosowa¢ metody uspokojenia ruchu? Pierwotnie technika ta od-
nosita si¢ wylacznie do obszaréw wewnatrz stref mieszkalnych, do ulic lokalnych
i dojazdéw. Wkrétce zaczeto ja stosowaé w $rédmiedciach, na ulicach blisko po-

wigzanych ze strefami pieszymi, ale takze na ulicach o niewielkim ruchu. Wnetrza
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obszaréw uznanych za chronione od nadmiernego ruchu pojazdéw staly sie wiec
przestrzeniami zhumanizowanymi, dostosowanymi do percepcji pieszego. Obecnie
bardzo popularne staje sie ujmowanie tych wewnetrznych stref w obszary ,Tempa
307 czyli z przepisowa maksymalna predkosécia 30 km/h, rozdzielone ulicami wyz-
szej rangi, na ktorych ograniczenie to zazwyczaj nie obowiazuje.

Trudny problem stanowig ulice prowadzace ruch miedzydzielnicowy, ktérych
wiekszo§¢, ze zwarty zabudows, odziedziczong po epoce przedmodernistycznej, tez
stanowi de facto strefy mieszkaniowe. Rzadko jednak tak si¢ je nazywa, poniewaz
ulice te maja funkcje mieszang, mieszkalno-handlowo-biurowa. Mimo ze ruch tam
jest znacznie bardziej uciazliwy niz byl na ulicach wewnetrznych nawet przed uspo-
kojeniem ruchu, ich dostosowanie do potrzeb wszystkich uzytkownikéw natrafia na
powazne przeszkody. Nie zawsze s3 to zazielenione aleje — zazwyczaj to ulice zastu-
gujace na miano ,komunikacyjnych sciekow”.

W wigkszoéci ulice miedzydzielnicowe nadal pozostaja wiec tym, czym byly.
Gdzieniegdzie spotyka si¢ jednak przyklady zastosowania metod uspokojenia ruchu

réwniez na nich. W Hassel, pélnocnym przedmiesciu Gelsenkirchen, wprowadzono

= N

Halberstadt (Niemcy) - uspokojenie ruchu wokot wysepki z przystankiem tramwajowym @ Jacek Wesotowski



je na Polsumer Strafle na dlugosci ok. 1,6 km. Odcinek ten stanowi trase wylotowa
z centrum dzielnicy Buer; jest on przy tym bezposrednia kontynuacja czteropasmo-
wej arterii. Jednocze$nie powstata dla tej ulicy dwupasmowa obwodnica, poprowa-
dzona w odleglosci ok. kilometra poza zwarta zabudowa. Kazdy, kto zapusci sie na
wprost do Hassel, nagle znajdzie sie¢ na dwupasmowej jezdni, lekko meandrujacej
wokot kolejnych ,wysp rozdzielajacych”, miedzy rzedami parkujacych samochodow
(po zwezeniu jezdni znalazly si¢ miejsca do parkowania).

Uspokojenie ruchu stosuje si¢ niekiedy nawet na drogach, ktérych nie da sie
tatwo omina¢ — znaczacym przyktadem niech bedzie ,wie$-ulicéwka” Konzen nie-
daleko Akwizgranu, rozciagajaca si¢ wzdluz drogi federalnej (czyli o znaczeniu po-
nadregionalnym). 1300 metréw dluga, prosta droga nie da sig jecha¢ szybko, mimo
ze nie ma zadnej obwodnicy. Drogi przechodzace przez wsie i miasteczka nie sq arte-
riami szybkiego ruchu - sa nimi autostrady (o ile nie ma korka).

Lepiej radza sobie z arteriami doprowadzajacymi te miasta, gdzie istnieja tram-
waje. Torowisko i przystanki moga stanowi¢ elementy zmniejszajace tempo i wiel-
ko$¢ ruchu. Zachodzi to przede wszystkim wtedy, gdy wydziela sie je z powierzchni
jezdni, zmniejszajac jej szerokoé¢ do dwdch pojedynczych paséw. Wydzielenie to
moze nastapi¢ malowaniem na jezdni, wystajacymi z powierzchni jezdni separatora-
mi, albo tez poprzez wprowadzenie na niej innej nawierzchni, trudnej do poruszania
sie samochodem. Na wcze$niej modernizowanych sieciach, zwlaszcza niemieckich,
czesto stosowano nawet torowisko z podsypka kamienng, wspolczesnie bardzo po-
pularne stajq sie torowiska trawiaste, ktére mozna takze utwardzi¢ ptytami azurowy-
mi, jeéli konieczne jest zachowanie mozliwosci wjazdu w sytuacjach awaryjnych. Jest
to jednak spotykane bardzo rzadko. Radykalnym zwezeniom moga podlegaé ulice
naprawde wazne w sieci drogowej miasta. W Castelnau-le-Lez pod Montpellier, przy
okazji budowy wydzielonego torowiska trawiastego, zwezono do dwéch 2,5-metro-
wych paséw jezdnie na ciggu Avenue de 'Europe — Route de Nimes, stanowigcym
fragment drogi krajowej (N113). Zastosowane tam krawezniki o specjalnym profilu
wlasciwie uniemozliwiaja samochodom jakikolwiek wjazd na pas torowiska. Nie ma
zadnej ulicy o wyzszej klasie technicznej, ktora stanowilaby alternatywna mozliwos¢
wyjazdu na tym kierunku.

Wysepki przystankowe staja sie elementami spowalniajacymi ruch, powodu-
jac niekiedy ostre odksztalcenia osi jezdni. Stosuje sie tez platformy przystankowe,
bedace wyniesiong na ok. 20 cm jezdnia. W Stuttgarcie, gdzie stosuje sie tramwaje

wysokopodlogowe, wprowadza si¢ nawet posrodku jezdni wypietrzone na 95 cm
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perony wyspowe. Ruch kolowy musi je omija¢ po bokach, przy czym wiecej prze-
szkéd (na przyklad koniecznosé oczekiwania za stojacym na przystanku tramwa-
jem) stawia sie dla samochodéw jadacych do $rédmiedcia. Samo istnienie wysepki
przystankowej niekoniecznie jeszcze uniezaleznia ruch kotowy od tramwaju: na Rue
de Lyon w Genewie, gdzie otwarto linie tramwajowa w 2003 r., jezdnia przy wysep-
ce zostala podniesiona na platforme, a sygnalizacja wzbudzana przez nadjezdzajacy
tramwaj zatrzymuje samochody. Zreszta, sygnalizacje takq stosuje sie czesto w przy-
padku przystankéw na klasycznych torowiskach wbudowanych w jezdnie.

Elementy uspokojenia ruchu, zastosowane w ulicach z torowiskiem tramwa-
jowym, maja kapitalne znaczenie dla stworzenia srodowiska przyjaznego uzytkow-
nikom publicznego transportu. Czym innym jest dojécie i oczekiwanie na pojazd
w otoczeniu, w ktérym dominuje ruch kolowy, a pieszemu pozostawia sie zajezdzo-
ny przez parkujace samochody waski chodnik czy owiang spalinami wysepke, a czym
innym w otoczeniu, gdzie pieszy ma przestrzen dostosowana do swoich potrzeb ru-
chowych i estetycznych. To sa pozornie drobiazgi, ale ich suma zebrana z dziesigtek
miejsc rozlokowanych w réznych dzielnicach wprowadza jakosciowa zmiane per-
cepcji miasta i jego funkcjonowania. Przeciwstawienie komfortowi przemieszczania
sie, oferowanemu przez wlasny samochdd, wartosci réwnie atrakcyjnej — wymaga
zhumanizowania otoczenia, ktdére znajdzie ten, kto zdecyduje sie na jazde autobu-
sem, tramwajem czy rowerem. Jesli samochdd jest rodzajem wlasnego pokoju, ktéry
mozna przemiesci¢ tam, dokad sie chce, to dla pieszego cale ulice i place powinny
sta¢ sie takim przyjaznym, kameralnym wnetrzem.

Po wykluczeniu autostrad i drég ekspresowych, nie sposéb chyba podac abso-
lutnie obiektywnych i uniwersalnych zasad w kwestii zakresu stosowania ,uspoko-
jenia ruchu”; wszystko zalezy od lokalnie przyjetej polityki i — co wigcej — zmienia
sie w czasie. S3 wiec miasta bardziej i mniej restrykcyjnie podchodzace do ruchu
samochodowego, takze w obrebie poszczegdlnych krajow wysoko rozwinietych.
Rozwiazanie przyjete w jednym miejscu, niekoniecznie moze spotkac si¢ z aprobata

gdzie indziej, mimo podobnych warunkéw przestrzennych.



Sramwaj upieksza miasto”,
czyli jak to robig we Francji

Centrum Marsylii latem 2002 r.: labirynt waskich, pnacych sie na wzgoérza ulic
zastawionych samochodami. Sie¢ bulwaréw; ktérych jezdnie wypelnia niekoriczaca
sie i petznaca powoli rzeka samochodéw. Hatas klaksonéw. Autobusy tkwigce w kor-
kach, ktére sa tym wigksze, im wiecej paséw ruchu i im wieksze rondo. Podniszczone
fasady skromnych kamienic i miejskich palacéw wzorowanych na najlepszych bu-
dowlach paryskich IT Cesarstwa i III Republiki. Ludzie cisnacy sie na waskich chod-
nikach. Ttumy $niadych sprzedawcéw rzeczy legalnych, a pewnie i nielegalnych.

Tramwaj, ktory miatby sie pojawi¢ w takim otoczeniu, mozna sobie tatwo wy-
obrazi¢ jako wystuzony, polatany zabytek, jakich troche zostalo w Aleksandrii, Ka-
irze, Kalkucie, Baku. Ale tramwaj, ktéry ,embellit la ville” (,,upieksza miasto”) — wy-
dawal si¢ pomystem wzietym z Ksiezyca.

Francja stosunkowo mato lubita tramwaj elektryczny. Przyjela go do$¢ pdino,
probujac réznych trakcji, byle tylko unikna¢ wieszania sieci zasilajacych — i weze-
$nie tez zaczela si¢ go pozbywaé: cze$¢ miast nie odbudowatla linii tramwajowych po
zniszczeniach I wojny, Paryz zamknat ostatnig linie w 1938 r., po wojnie za$ szybko
uczynily tak wszystkie miasta. Jeszcze za czaséw prezydenta Pompidou méwiono
o konieczno$ci przystosowania miast do potrzeb samochodu. Sama formula kolei
wydawala sie przestarzata: w skali krajowej prébowano , Aérotrain” - kolei na po-
duszce powietrznej, w metrze wprowadzano technologie ogumiona. W efekcie,
w stanie szczatkowym tramwaj przetrwal do naszych czaséw tylko w Lille i Marsylii,
za$ w St-Etienne zachowano jedna linig, stanowiaca ,kregostup” miejskiej sieci.

Przelom w mysleniu o sposobach rozwigzywania miejskich probleméw trans-
portowych, zapoczatkowany w latach 70., spowodowal powrét do tramwaju w tem-
pie i liczbie niespotykanych gdzie indziej na $§wiecie. Bardzo czesto wybor tramwaju
dokonywal sie po odrzuceniu opcji budowy lekkiego metra automatycznego (VAL)

— innej nowoczesnej technologii rozwinietej we Francji. Pierwszym miastem, w ktd-
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rym otwarto lini¢, bylo Nantes (1985 r.), wagony niskopodlogowe wprowadzono
w Grenoble (1987 r.). Pierwszy etap tworzenia nowych sieci zamknely tramwaje
w St-Denis — Bobigny pod Paryzem (1992) oraz w Rouen i Strasburgu (1994).
Jednocze$nie dokonano modernizacji zachowanych linii w aglomeracji Lille i w St-
Etienne. Drugi etap przypad! gléwnie na poczatek XXI w. i obejmowal, oprécz roz-
budowy wiekszosci istniejacych sieci, takze kolejne nowe: 2000 r. — Montpellier,
Orlean, 2001 — Lyon, 2003 — Bordeaux, 2006 — Valenciennes, Miluza, linia T3 w sa-
mym Paryzu, 2007 — Marsylia (nowa sie¢), Le Mans, Nicea. W wielu miastach linie
tramwajowe znajduja si¢ w budowie, m.in. w Angers i Tuluzie. Jeszcze dluzsza jest
lista miast, gdzie takie inwestycje sa w planach. Linia w Rouen zostala zbudowana
z tunelem przechodzacym pod $rédmiesciem. Ponadto w aglomeracji Lille zbudo-
wano odcinki podziemne, pomy$lane dla unikniecia kolizji z ruchem kolowym. Li-
nie T2 i T4 w aglomeracji paryskiej, jak tez fragmenty sieci w Lyonie i Montpellier
powstaly natomiast na trasach przejetych od kolei. Poza tym tramwaje francuskie
maja torowiska naziemne, zwykle prowadzone ulicami na wydzielonych pasach.
Jedna z charakterystycznych cech francuskich planistéw jest sklonnos¢ do wdra-

zania nowinek technicznych. Czgé¢ z nich zwiazana jest z poszukiwaniem formy tan-

Marsylia — linia tramwajowa na Boulevard de Dunkerque stata sie osia nowej dzielnicy Euromediterranée,
powstate] jako rewitalizacja terenéw portowych ® Jacek Wesotowski, 2008




szej niz tramwaj, ale majacej przynajmniej cze$¢ jego zalet. To tzw. tramway sur pneus
— ytramwaj na oponach” — rodzaj wielocztonowego autobusu, prowadzonego przez
umieszczong centralnie szyne, do ktorej dociskane sa specjalne kota umieszczone
obok kazdej osi (s3 dwie technologie: TVR Bombardiera i Translohr). Zalety tego
pojazdu sa dyskusyjne, jednak zwiazany z jego wprowadzeniem program inwesty-
cyjny i funkcjonowanie w mieécie — podobne do tramwaju. Interesujace, ze miasta
wybierajg ten, teoretycznie tariszy $rodek, nigdy natomiast nie oszczedzaja na zwia-
zanym z nowyq trasa ,designie” ulic. Linie tego typu, zawsze nazywane ,tramwajem’,
powstaly w 2000 r. w Nancy, w 2002 — w Caen i w 2006 — w Clermont-Ferrand.
Cze$¢ innowacji zwigzana jest z zasilaniem alternatywnym wobec sieci trakeyj-
nej. Podobnie jak sto lat wezeéniej, istnieja miejsca, w ktorych nie dopuszczono do jej
zalozenia ze wzgleddw estetycznych lub funkcjonalnych. Stosunkowo najprostsza al-
ternatywa jest zasilanie akumulatorowe, zastosowane w Nicei dla przejazdu przez dwa
place miejskie. Jednym z argumentéw przemawiajacych za niekonwencjonalnym roz-
wigzaniem byt fakt, ze sie¢ trakcyjna przeszkadzataby w celebrowaniu tradycyjnego
karnawalu, podczas ktérego nosi si¢ wysokie figury. Znacznie ciekawszym rozwiaza-

niem jest opracowane przez firme Innorail zasilanie dolne z trzeciej szyny, zastosowane

dofivirocnecs
—=lsluulicy

Villeurbanne koto Lyonu — tramwaje w obrebie nowej dzielnicy.
Specjalnie dla Lyonu zaprojektowano czofa wagonow,, Citadis” ® Jacek Wesotowski, 2008
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ze wzgledéw estetycznych w §rédmiesciu Bordeaux (tzw. alimentation par sol — APS).
Polega ono na czerpaniu pradu z trzeciej szyny, zamontowanej w osi toru. Szyna ta po-
dzielona jest na izolowane odcinki, ktére sg podlaczone do napiecia doktadnie wtedy,
gdy znajduje sie nad nimi tramwaj. Zmiana systemu zasilania nastepuje podczas po-
stoju na przystanku. 11 km linii jest zaopatrzone w szyne pradowa. Opanowanie APS
zajelo kilka lat eksploatacji, obfitujacej w awarie — obecnie jednak kryzys wyglada na
zazegnany, a do APS przymierza sie kolejne miasto, tj. Orlean z druga linia.

Celem budowy tramwaju we Francji nie jest jedynie usprawnienie transportu.
Tramwaj jest traktowany jako instrument szeroko rozumianego podwyzszenia jakosci
przestrzeni miasta — requalification urbaine. Swiadomos¢ zwigzkéw migdzy dobroby-
tem miasta, jako$cig zycia a zachowaniami komunikacyjnymi jest we Francji wyso-
ka -1 to takze wéréd decydentéw. Burmistrz Strasburga, Roland Ries, przemawiajac
na uroczysto$ciach zwigzanych z otwarciem linii tramwajowej w Valenciennes, po-
wiedzial wyraznie, ze to politycy sa odpowiedzialni za ttumaczenie sytuacji, w jakiej
znajduja sie miasta. Musza moéwi¢ mieszkaicom, Ze sa one zagrozone, jesli toleruje
sie nieograniczone uzywanie samochodu. Politycy musza edukowaé mieszkancow
w kwestii tego, co si¢ dzieje i co jest tego przyczyna. Politycy musza tez proponowac
rozwigzania, musza dyskutowa¢ i dokonywa¢ wyboru. Miasto nie nalezy do samochodu.
Rowerzysci i piesi majq wigcej praw, by z niego korzystac. Jesli niczego nie zrobimy, nasze
miasta zdegradujq si¢ do bezksztattnych molochéw. Dla niepohamowanej urbanizacji nie
ma miejsca w Europie. Nie ma zgody na ,gettowienie”, tworzenie zamknigtych dzielnic.®

yIramwaj dla piekniejszego miasta!”, ,Tramwaj dla miasta bardziej zielonego!”,
yIramwaj dla zmniejszenia zmory hatasu!”, ,Tramwaj dla zmniejszenia zanieczysz-
czen!” — krzycza wiec hasta na miejskiej stronie internetowej, propagujacej nowa li-
ni¢ w Nicei.*” Zarzad Aglomeracji Bordeaux tak reklamuje tramwaj**: ,to wigcej niz
$rodek transportu — to nowa jako$¢ miasta’, ,nowy podzial przestrzeni ulic”, ,szla-
chetno$¢ materiatéw”. W Marsylii pisza za$ tak: Tramwaj ma udzial w podnoszeniu

jakosci zycia w miescie. Stanowi nowy sposéb dojezdzania do niego i nowy sposéb poru-

56 Cytat za: Valenciennes. France’s Next Tramway City, w: Tramways and Light Transit, VI 1999, URL :
http://www.Irta.info/articles/art9906.html (11°08).

57 Le tramway, pour une ville plus belle!, Le tramway, pour une ville plus verte!, Le tramway, pour diminuer
les nuisances sonores!, Le tramway, pour réduire la pollution! Witryna oficjalna tramwaju Communau-
té d’Agglomération Nice Céte d’Azur, URL: http://www.tramway-nice.org/nouvelle-ville/index.php
(11"08).

58 Witryna Communauté urbaine de Bordeaux: Le Tramway, URL: http://www.lacub.com/tramway/
tramway_ville.asp (11'08).



szania si¢ w nim. Pozwala wszystkim, w tym osobom o ograniczeniach ruchowych, odkry¢
nowq wartos¢ w centrum miasta i na nowo odczué przyjemnosc spacerowania. Ze swoimi
wagonami i przystankami pomyslanymi jako dostepne dla 0séb o ograniczonej zdolnosci
ruchowej, tramwaj jest symbolem miasta bardziej humanitarnego, mniej agresywnego.
Nie zanieczyszczajgcy Srodowiska, cichy, wygodny, estetyczny, ale takze szybki, stanowi
Srodek transportu, na ktérym mozna polegaé.’® Podobnych argumentéw uzywa si¢ pra-
wie wszedzie, gdzie buduje lub modernizuje sie linie tramwajowe, ale szczegdlnie
glosno wlasnie we Francji. I wlaénie we Francji przynosi to tak dobre efekty.

Co to znaczy, wida¢ na przykladzie linii paryskiej T3, przebiegajacej obwodo-
wo wzdluz potudniowych granic miasta. Do wykorzystania dla tramwaju byly tam
dwa réwnolegle korytarze: nieczynnej linii kolejowej ,Petit Ceinture” oraz sze$cio-
pasmowej ulicy, tzw. Bulwaru Marszatkéw. Wybrano ulice — nie z braku rozsadku,
ale dlatego, ze chciano podda¢ jg rewitalizacji poprzez catkowicie nowy wyglad.
Jezdnie wiec zwezono, a ich $rodkiem poprowadzono szerokie trawiaste torowisko.
Wprowadzono $ciezki rowerowe. Tam, gdzie bylo to mozliwe, posadzono drzewa,
ustawiono dziesiatki elementéw ulicznego wyposazenia, wlacznie z fawkami (kto
przedtem siedzialby przy zatloczonym i pelnym spalin Bulwarze Marszatkéw?).
Przystanki uzyskaly elegancka, wspolczesna oprawe architektoniczna. Tylko zreszta
we Francji, z racji budowy wszystkiego od poczatku, mozna byto w petni zrealizowa¢
ideal: perony sa zréwnane z poziomem podlogi wagonéw, wiec wjazd np. wozka nie
przedstawia wigkszej trudnosci.

To wszystko nie jest niczym szczegdlnym — to norma dla tramwajéw francu-
skich. Linia tramwaju to — w sensie porzadkowania obrazu miasta — wiecej niz linia
metra, ktéra wymaga oprawy tylko w okolicach stacji. Ale tez miasta budujace tram-
waj wkladaja w jego ostateczne uksztaltowanie tyle samo, jesli nie wiecej wysitku.
Materialy musza by¢ trwale i najlepsze — zadnej tandety. Krawezniki i bruki sa grani-
towe. Nie ma mowy o pladze wystepujacej gdzieniegdzie poza Francja, ktéra wynika
ze zdegenerowanych przepiséw wlasno$ciowych albo ze zwyczajnej nonszalancji
miasta — pladze ,wysypu” stupéw trakcyjnych. We Francji podwieszenie sieci stosuje
sie z reguly do muréw kamienic. Wielka role przywiazuje si¢ do zieleni towarzysza-

cej, np. w Orleanie przy okazji budowy pierwszej linii posadzono 1300 drzew.®

59 Le Tram, witryna Marseille Provence Métropole ; URL: http://www.le-tram.fr/presentation/index.
asp?rub_code=74 (11'08).

60 Witryna oficjalna SEMTAO, URL: http://www.semtao.fr/la_semtao/1998-2002_les_annees_tramway.
php?rub=8&sousRub=1 (I1'08).
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Formy musza by¢ charakterystyczne, ,na czasie” i szlachetne. Zatrudnia sie
wiec najlepszych projektantéw — od urbanistéw, przez twércéw form przemysto-
wych (dla zaprojektowania wiat, stupkéw informacyjnych, calej ,malej architektury
ulicy”) po architektéw krajobrazu, ktérzy zajmuja sie opraws zielong. Projektem wa-
gonoéw takze zajmujg si¢ specjalisci, kazde wlasciwie miasto wprowadza unikatowe
elementy do typowych konstrukeji produkowanych seryjnie.

Efektem moze by¢ system tramwajowy, ktory jest niemal wspotczesnym Gesamt-
kunstwerk (synteza/wspélnota réznych dziedzin sztuki). Bordeaux jest tego dobrym
przykladem: indywidualnie projektowane wagony (Absolut Design / Lanoire et Cour-
rian) oraz wyjatkowy ,design” trasy przez Equipe Corajoud, grupe architektéw Brochet
— Lajus — Peyot, architekta zieleni grupe Signes oraz Elisabeth de Portzamparc — desi-
gnera. ,Wyczarowano” nawierzchnie trasy, nietypowo iluminowana charakterystycz-
nymi $wietlnymi beleczkami, z migocacym specjalnym asfaltem — dostojne kamienne
Bordeaux stalo si¢ po wprowadzeniu tramwaju czyms na ksztalt salonu sztuki wspél-
czesnej... Pieczolowito$¢ doboru formy nawierzchni torowiska jest czesto zadziwiajaca:
czy to bedzie Grenoble, gdzie wtopiono szyny w szlachetng nawierzchnie staromiej-
skiego placu, czy Montpellier, gdzie szyny starano si¢ wbudowac tak, zeby nie zaktdcic¢

geometrycznej kompozycji posadzki Place de la Comédie. Chociaz zwykle torowiska

. maE

Nicea — Place Masséna. Wraz z zatozeniem linii tramwajowej wprowadzono na plac dzieta sztuki (proj. Jaume Plensa).
Na krotkim odcinku tramwaje jada korzystajac z akumulatoréw ® Jacek Wesotowski, 2008




w strefie pieszej prowadzone sa z wizualnym wydzieleniem zwiekszajacym bezpieczen-
stwo, to sa miejsca, w ktorych ze wzgledow estetycznych takiego wydzielenia si¢ unika.
Szczegblnie charakterystycznym motywem towarzyszacym trasie tramwajowej moze
by¢ woda — niech to bedzie wielki parter wodny na Place de la Bourse w Bordeaux
czy na peryferyjnym Place Marcel Godechot w Montpellier. O ile ten pierwszy stano-
wi wazny element wystroju jednego z najwazniejszych placéw miasta, o tyle ten drugi
sprawia wrazenie, jakby chciano stworzy¢ kolejne charakterystyczne miejsce odbiera-
ne bardziej przez pasazeréw tramwaju niz przez nielicznych przechodniéw.

Kazde miasto wypracowalo typowe formy dla przystankéw, cho¢ wigkszo$¢ ope-
ruje pewnym typowym schematem, poddajac go modyfikacjom. Obejmuje on pare
wiat na kazdym peronie, przedzielonym kolumng mieszczaca automat biletowy i pa-
nel informacyjny. Ciekawe, ze zwykle nie stosuje si¢ symbolu przystanku - to indywi-
dualna architektura jest znakiem. Miluza ma na przyklad pare pionowych pierscieni
(arch. Daniel Buren; sztuka: Tobias Rehberer), Montpellier — po cztery podswietlone
wieczorem szpiczaste slupy (arch. Antoine Garcia-Diaz), Lyon — po dwa, Strasburg —
wysokie kolumny w $rodku peronu; tylko Nicea wprowadzita tarcze z wycieta litera
»I” nawysokim stupie, widocznym z daleka. Niekiedy przystanek przybiera specjalng

forme architektoniczna, stajac sie znakiem-dominanta miejskiego placu lub uniwersy-

Montpellier — Place Marcel Godechot. Charakterystyczne miejsce w miescie urzadzone wraz z budowa linii tramwajowej
® Jacek Wesotowski, 2008
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teckiego miasteczka. Do historii urbanistyki przeszedljuz piersciert dachu na Place de
I'Homme de Fer w Strasburgu, ktéry tworzy jedng z najbardziej wyrazistych opraw ar-
chitektonicznych tramwaju, a jednoczeénie doskonale porzadkuje forme placu. Dzigki
tramwajowi stworzono tutaj jedno z najbardziej charakterystycznych miejsc w mie-
$cie. Dla wygody pasazeréw wszystkie sieci tramwajowe celowo wyposazono w wezly
przesiadkowe na linie autobusowe i kolej. Czasami wezly te maja specjalna oprawe
architektoniczna, w postaci charakterystycznego zadaszenia.

Na liste tworcéw tramwaju i przestrzeni w jego obrebie czesto trafiaja artysci.
Niekiedy sa to ci najbardziej znani. Przy paryskiej T3 Sophie Calle i Frank Gehry
ustawili rzezbe Le Téléphone, na prawym przyczétku Pont de Pierre w Bordeaux pa-
sazerOw tramwaju wita bialy ,lew empatyczny” projektu Xaviera Veilhana, nad kon-
cu linii Pont Michel ustawiono stylizowana metalowa palme. Czasami powstaje uni-
katowe dzielo architektoniczne: wszystkie zajezdnie majg formy nietuzinkowe, ale
ta z Nicei, powiazana z przystankiem koricowym i parkingiem jest chyba najbardziej
oryginalna (arch. Marc Barani). Nie tylko poprzez swéj spietrzony uklad, wynikaja-
cy ze spadku terenu, ale takze przez tak nowatorski detal, jak potezne przeszklenie
oddzielajace przestrzen piesza od hali postojowo-naprawczej.

Miejsce dla torowisk tramwajowych zostalo zazwyczaj wygospodarowane po-
przez zwezenia jezdni. W wielu miejscach jednak linia tramwajowa przebiega ulica-
mi, z ktérych udalo si¢ calkowicie wyeliminowaé ruch kolowy, albo ograniczy¢ go
niemal do zera. Dotyczy to wielu znaczacych ulic rédmiejskich, czy to bedzie pelna
sklepéw Rue de la République w Nicei, czy tez Boulevard Longchamp w Marsylii,
flankowany rzedami bogatych mieszkalnych kamienic. Przekona¢ mieszkancéw do
zaakceptowania niedogodnosci zwigzanych z brakiem podjazdu pod dom rzeczywi-
$cie mogli tylko politycy, ktérzy naprawde wiedzieli, czego chca.

Osiagniecie tych efektéw nie byto oczywiscie proste. Kupcy z reguly wiedza,
ze tramwaj powinien im sie oplaci¢. W oczach pana Jean-Jaques Rivela, kupca ma-
jacego sklep przy gléwnej linii tramwaju w centrum St-Etienne, ,tramwaj poprawia
koniunkture”®! Ale kilka lat budowy to czas wiecznych wykopdw i utrudnien. Aby je
przetrwaé, miasto inicjuje powstanie niezaleznego komitetu rozpatrujacego skargi
od wlascicieli sklepéw. W Nicei skladat sie on z przedstawicieli saqdu administracyj-

nego, zarzadu Aglomeracji Nicejskiej, magistratu Nicei, izb handlowej i rzemiesl-

61 Valenciennes. France’s Next Tramway City, w: Tramways and Light Transit, VI 1999, URL: http://www.
Irta.info/articles/art9906.html (11°08).



niczej, Federacji Handlu, izby skarbowej i izby ksiegowych.” Komitet taki dyspo-
nuje funduszami przeznaczonymi na rekompensaty dla tych, ktérych dochéd spadt
w czasie budowy tramwaju. Pienigdze wyplacane s szybko.

Tramwaj francuski, z wyjatkiem pierwszych niskopodlogowych wagonéw
ystandardowych’, ktére pojawily sie w Grenoble, Rouen i St-Denis®, jest dzietem
autorskim, specjalnie opracowanym dla danego miasta. Liste projektéw indywidu-
alnych otworzyl Strasburg, ze swoja slynng na caty $wiat konstrukcja ,Eurotram”
2 1994 1. (proj. IDPO Nermann; produkcja ADtranz). Na tamte czasy bylo to roz-
wigzanie rewolucyjne — przez 100% niskiej podlogi. Tym, co zwraca uwagg, sa jed-
noskrzydlowe drzwi, niemal w calosci przeszklone. Jesli jednym z celéw tramwaju
w strefie pieszej mialo by¢ umozliwienie pasazerom ogladania miasta i specyficzny
ywindow shopping”, to ,design” strasburski byt chyba najtrafniejszy ze wszystkich.
Jadac tym wagonem, naprawde ma si¢ wrazenie, jakby$my szli ulica... Montpellier
poszlo w kierunku nietypowego malowania nalozonego na dos¢ typowy wagon ,Ci-
tadis” (proj. Elisabeth Garouste, Mattia Bonetti; produkcja: Alstom), Lyon zazyczyt
sobie modyfikacji czél bialych wagonéw, ktéorym nadano do$¢ dziwaczny, ale nie-
watpliwie charakterystyczny ksztalt. Bordeaux wybralo czolo z jednym reflektorem.
Montpellier i Nicea wybraly wagony ,Citadis” o pudle szerokosci 2,65 m. Ostatnim
szlagierem mody tramwajowej jest Marsylia. Jej dos¢ krétkie wagony ,Flexity Outlo-
ok” (32,5 m), szerokie na 2,4 m, sa produkcji austriackiej galezi firmy Bombardier
(proj. MBD Design z Paryza). Mialy one nawigzywa¢ do morskich tradycji miasta.
Zaprojektowano wiec czola, ktére mozna kojarzy¢ z dziobem okretu, okna maja
szmaragdowe szyby i zaluzje, a siedzenia s3 drewniane, niczym na pokladzie statku.
Podloga jest calkowicie niska, ma wejscia na wysokoséci 32 cm.

Wazne s3 réwniez inne detale wagonu, np. charakterystyczny dzwonek ostrze-
gawczy, ktorego uzywa sie czesto, ale ktéry nie ma nic wspélnego z tandetnym ha-
lasem wydawanym przez wagony polskie — bardziej upodabnia sie on do tradycyj-
nego dzwonka tramwajowego. Mozna bez przesady uzna¢, ze wzbogaca on klimat
akustyczny ulicy. Gong zamykania drzwi, zapowiedzi przystankéw sa rozwigzane ze
smakiem i pieczolowitoécig, czasem moze z pewna przesada, ale nigdy tandetnie i od

niechcenia. Uzytkownik tramwaju moze mie¢ poczucie, ze o niego dbaja.

62 Witryna oficjalna tramwaju Communauté d’Agglomération Nice Cote d’Azur, URL: http://www.
tramway-nice.org/nouvelle-ville/index.php (1108).

63 Nantes miato jeszcze wagony wysokopodtogowe, ktére pdzniej zaopatrzono w niskopodtogowe
cztony srodkowe.
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Czestotliwo$¢ na poszczegdlnych liniach jest wysoka — siega 3 minut w godzi-
nach szczytu. Na trasie §rodmiejskiej w Grenoble, ktérg jezdza dwie linie, czestotli-
wos$¢ faczna siega 38 kurséw w jedng strone. Po raz kolejny okazuje sie, ze srédmiejska
strefa piesza moze funkcjonowa¢ nawet jesli co 47 sekund przejezdza nig tramwaj...

Tramwaj jest wszedzie objety ujednolicong taryfa. Bilety s czasowe i przesiad-
kowe, stosunkowo niedrogie (w 2008 r. przejazd pojedynczy to nieco ponad 1 euro,
abilet calodzienny — ok. 4-5 euro). Rézne znizki czekaja na osoby uzywajace parkin-
g6w P+R (Parc-Relais): w Bordeaux bilet za 2,60 euro uprawnia do parkowania oraz
do podrézy tramwajem tam i z powrotem wszystkich pasazeréw samochodu.

Efekt tej protramwajowej polityki byt bardzo pozytywny. Wskutek restruktu-
ryzacji sieci autobusowej, ktéra zaczela pelni¢ funkcje dowozowe do tramwaju, jego
udzial w calosci przewozdéw transportu publicznego stal sie bardzo znaczacy, a nawet
dominujacy. W Bordeaux w 2006 r. (trzy lata po otwarciu) wyniést on 55%.%* Sieci
tramwajowe zaczely przenosi¢ obcigzenia zupelnie poréwnywalne z najlepiej funk-
cjonujacymi starymi systemami w innych miastach dobrze rozwinietej czesci Euro-

py- 41 mln pasazeréw tramwajéw w Bordeaux (2006)% daje wskaznik 4,6 tys. pas.

64 Sophie Labbouz, Youssef Diab, Tramways in France — born again for urbanism, w: Nova Terra — Connec-
ted Cities, s. 24; URL: http://connectedcities.eu/downloads/magazines/nt_2007_feb_eivp.pdf

65 Witryna Communauté urbaine de Bordeaux: Le Tramway, URL: http://www.lacub.com/tramway/
tramway_reseau.asp (11'08).

Echirolles koto Grenoble — Rue dAlsace. Tramwaje wchodza do wnetrza osiedli, poruszajac sie niekiedy ulicami,
2 ktorych usunieto ruch samochodowy ® Jacek Wesotowski, 2008




dziennie/km sieci (to mniej wiecej tyle, co w Grazu czy Bazylei). Ale, co ciekaw-
sze, sieci tramwajowe musialy sta¢ za stalym i znaczacym wzrostem przewozéw calej
publicznej komunikacji. W Grenoble na przyklad w 1970 r. przewieziono 17 min
pasazeréw, w 1990 — 34 mln, a w 1998 - ponad 50 mIn.*® Co wigcej, zaznacza si¢
wyrazny wzrost udzialu transportu publicznego w strukturze podrézy. W Strasbur-
gu w 1988 r. 67% podrézy odbywalo sie samochodem, a tylko 11% transportem
publicznym. W 1997 r. bylo to odpowiednio 58% i 17%.5 Wzrost ten nastapil mimo
faktu, ze ze $rédmiedcia wyeliminowano wiele bezposrednich linii autobusowych,
skracajac je do stacji przesiadkowych na tramwaj. Przy planowaniu sieci nie nale-
zy wiec traktowacd niecheci podréznych do przesiadania jako niezmiennej postawy.
Czyzby dobrze zaprojektowany tramwaj sam z siebie przyciagat ludzi?

O polityce promogji transportu publicznego, rozszerzania przestrzeni pie-
szych, redukeji nadmiaru ruchu kolowego, promocji miasta ,krétkich drég”, méwi
sie wszedzie, ale nie wszedzie duzo sie robi w tej kwestii. Sa kraje, gdzie moderniza-
cja transportu publicznego tramwaju przemyca pod szyldem tramwaju przebrzmia-
le rozwigzania kolei podziemnych (Hiszpania), s3 tez kraje, gdzie budowa i rozwdj
nowoczesnych tramwajéw zostaly praktycznie wstrzymane (Anglia). We Wtoszech
rozwdj ulicznego tramwaju nadal napotyka na spoleczna nieufnos¢ (czego wymow-
nym dowodem jest cze$ciowo przegrane referendum ,tramwajowe” we Florencji
w2008 1.). Na tym tle tramwajowa rewolucja we Francji jawi si¢ jako niedoscigniona

awangarda wspolczesnej polityki miejskiej.

kKK

Marsylia na poczatku 2008 roku. Gléwna ulica, La Canebiére, niegdy$ wypel-
niona samochodami posuwajacymi sie¢ wolno na czteropasmowej jezdni, zmienifa
sie w aleje udekorowang stylowymi kandelabrami. Na jej jednokierunkowej, flan-
kowanej palikami jezdni o dwdch 2,5-metrowych pasach, nadal przesuwaja si¢ sa-
mochody; ale jest ich znacznie mniej. Teren po bokach zajela para toréw ulozonych
w kostkowym pawimencie; sung nimi co kilka minut przeszklone wagony, oglaszajac
swoja obecno$¢ pojedynczymi dzwonkami o mitym dla ucha glebokim tonie (kiedys

pewnie utonelyby w hatasie klaksonéw). Tuz obok torowisk przesuwaja si¢ ttumy

66 Valenciennes. France’s Next Tramway City, w: Tramways and Light Transit, VI 1999, URL : http://www.
Irta.info/articles/art9906.html (11'08).

67 Dale Kirkham, Light Rail Cities. What Perth Can Learn, URL: http://www.istp.murdoch.edu.au/ISTP/
casestudies/Euro_Field_Trip/eft2002-ch-3.pdf (11'08).
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przechodniéw, honorujac ciagi tramwajowe, wyraznie oddzielone pasami granito-
wych kraweznikéw. Miedzy torami i jezdnia wsadzono dwa szpalery drzewek, ktore
czeka jeszcze duzo czasu, by nabraly dojrzalych rozmiaréw. Troche dalej w strone
Starego Portu — skrzyzowanie z Cours Belsunce i Rue de Rome, ktére kiedy$ wypel-
nial w dwdch pasach rzad samochodéw. Dzisiaj ich nie ma — czeé¢ ulicy na péinoc
od La Canebiére zamieniono na ciag tramwajowy. Pod$wietlone, bezlistne platany
stwarzaja wieczorem piekna scenerie miejskiemu corso — ktéra trudno byloby po-
dziwia¢, gdyby po dawnemu ulice wypelnial wielki samochodowy korek. Wyjeto tu
z sieci drogowej ulice, ktéra od dawna przebiegata droga krajowa N8. Nie ma zad-
nych alternatywnych ulic, ktérymi puszczono by ruch. Ten ruch albo znikl, bo ludzie
wybrali sie do $rédmiescia innymi §rodkami lokomocji, albo przeszedl na wezeéniej
istniejace, do$¢ nieliczne trasy samochodowe.

Samochody maja nadal we wladaniu polozone 300 m dalej nabrzeze Starego
Portu. Ale i tu musi by¢ ich mniej niz kiedys, skoro przy okazji zaktadania torowiska
znacznie zwezono jezdnie dwdch doprowadzajacych ulic.

Na terenie bylego nowego portu tramwaj spelnia role osi komunikacyjnej
w dzielnicy, ktéra poddano intensywnej zabudowie. Ta tzw. Euroméditerranée, to
teren kluczowy dla wielkiego programu rewitalizacji Srédmiescia Marsylii. Linia bie-
gnie na wydzielonym, zielonym torowisku, migedzy waskimi jezdniami, wzdtuz ktd-
rych wznoszg sie pierzeje nowych biurowcéw, hoteli i doméw mieszkalnych. Tutaj
nie boja sie hatasu i wibracji od tramwaju — bo tych wlasciwie nie ma. Notabene: na
jednym z przedmie$¢ tramwaj przebiega ulica o szeroko$ci 11 m. Wlasnie powstaje
przy niej wspo6lczesna kamienica...

Jeszcze w latach 80. Marsylia dumna byla z nowo otwartego, nowoczesnego
metra. Jego stacje pokryly zasiegiem niemal cale srédmiescie. Tylko ze metro nie
spowodowalo wielkiej odmiany krajobrazu ulic, tak jak nie zmniejszylo korkéw.
Udziat samochodu w podrézach w tym duzym miescie siegal 50%, a transportu pu-
blicznego — 12%.% Metro nie byto budowane po to, by redukowac¢ przestrzen prze-
znaczong dla samochodu, okazalo si¢ wiec malo skuteczne w kwestii zwiekszania
popularnosci publicznego transportu w ogoéle. Dopiero wprowadzenie tramwaju
zjego infrastruktury stalo si¢ okazja (pretekstem?) do radykalnych dziatan. Czy réw-

niez w Marsylii beda one skuteczne? Na razie — ,le tram embellit la ville..

68 Dane z 1997 r. Plan de Déplacements Urbains (ok. 2000) na witrynie Marseille Provence Métropole,
URL : http://www.marseille-provence.com/ (I1'08).



,2Model Karlsruhe”,
czyli przetamywanie barier

Vv
wiat planistow polowy XX w. bytuporzadkowany, gdyz wierzono, ze postepo-

wanie wedle $ciéle okreslonych zasad pozwoli opanowaé rozwoj miast. Doty-

czylo to réwniez poszczegdlnych srodkéw transportu — kolej postugiwala sie
siecig szynowa oplatajaca kraj, zajmowala sie ruchem towarowym, dalekobieznym
i podmiejskim. Tramwaj byl anachronicznym $rodkiem dzialajacym w obrebie mia-
sta, ktorego funkcje powinien przejaé autobus albo metro. Kazdy ze $rodkéw miat
swoje trasy i sobie wlasciwg charakterystyke techniczng. Srodki ,z pogranicza” byty
stopniowo likwidowane albo modyfikowane. W pierwszym rzedzie kasacje objely li-
nie kolejek dojazdowych - inaczej tramwajéw podmiejskich, ktore uzywaty torowisk
tramwajowych na wjazdach do miast. Szczegélnie dotyczylo to wielkich sieci kolejek
w USA - tzw. interurbans.

Gdyby pomina¢ na wpét zapomniane epizody z dziejéw amerykanskich kole-
jek elektrycznych, kiedy to wagony interurbans wpuszczane byly na linie kolei dla
przekroczenia barier terenowych (najbardziej znana z nich to pewnie linia na Bay
Bridge pod San Francisco, funkcjonujaca w latach 1939-53), wspdlne uzytkowanie
linii stalo sie faktem dopiero wlatach 90.

Wiekszos¢ rozwiazan wygladajacych na przelomowe, jest w istocie produktem
dlugiej ewolucji. Tak byto w Karlsruhe, ktorego sie¢ tramwajowa zostala zachowana
- jak to bylo w przypadku wielu miast krajéw niemieckojezycznych. Poczatkiem jej
zadziwiajacej ewolucji byla przebudowa kolei dojazdowej Albtalbahn, ktéra obstugi-
wala gorskie miejscowoséci w Schwarzwaldzie. Kolej ta po wojnie przezywala powaz-
ne trudnoéci, dla jej dalszej eksploatacji powolano publiczna spétke Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft (AVG) i podjeto program modernizacji. W latach 1958-61 gléwna linie
do Bad Herrenalb przerobiono na tor normalny. Druga — do Ittersbach — moderni-
zowano w dwéch etapach, koriczonych w latach 1965 i 1972 (modernizacja objela

modyfikacje przebiegu trasy dla lepszej obstugi posrednich miejscowosci). Po zmia-
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nie na tor normalny, wprowadzono ruch towarowy pociagéw ,ciezkich’, dojezdzaja-
cych do fabryk rozlokowanych wzdluz trasy. Taka praktyka nie byla specjalnie nowa
w Niemczech — wiele innych kolei prywatnych stosowalo ja od poczatku istnienia.

Malejaca po 1950 r. liczba pasazeréw na innej linii kolejowej — Hardtbahn, tym
razem nalezacej do sieci krajowej, spowodowala jej zamkniecie dla ruchu osobowe-
gow 1967 r. W 1977 1. AVG, po dlugich rozmowach z koleja Deutsche Bundesbahn,
uzyskala pozwolenie na wjazd na te linie, uzywang nadal przez pociagi towarowe.
Dwa lata pdzniej, po elektryfikacji linii, tramwaje podmiejskie zaczely dojezdzad nig
do Neureut, pokonujac odcinek 1,3 km w ruchu mieszanym. W nastepnej dekadzie
linie AVG wydluzono osobna linig, ale tym razem juz bez konieczno$ci prowadzenia
ycigzkich” pociggdw towarowych. Przejecie Hardtbahn znacznie ulatwilo ekspansje
sieci podmiejskiej w kierunku pélnocnym.

Linie podmiejskie, budowane w kolejnych fazach rozwoju, obejmowaly odcin-
ki prowadzone w pasach linii kolejowych (ale na réwnoleglych torach) — w dzielnicy
Hagsfeld oraz liczne przejécia przez centra miasteczek liniami jednotorowymi, dla
zaoszczedzenia miejsca. Przy dziesieciominutowym interwale pociagdéw nie powo-

duje to wigkszych komplikacji.

Kassel — dwusystemowy tramwaj regionalny i tramwaj miejski na Obere Konigsstrae, glownej ulicy pieszej centrum
® Jacek Wesotowski, 2007




Jak sie okazalo, umowa z kolejg panistwowa, dotyczaca Hardtbahn, pozwolifa na
dalszy rozwdj sieci, nie majacy odpowiednika nigdzie na $wiecie. Inspiracja do dalszej
ewolucji mégt by¢ powrdt tramwaju jako elementu nowoczesnej sieci transportu miej-
skiego, wyrazajacy sie przyjeciem przez Miedzynarodowa Unie Transportu Publiczne-
go® (UITP) wlatach 70. definicji ,tramwaju szybkiego”. Przede wszystkim jednak stala
za nig determinacja i wizja szefa VBK (Verkehrsbetriebe Karlsruhe) i AVG, Dietera
Ludwiga, ktérego ze strony kolei DB wsparl Horst Emmerich. 30% samochodéw, ktére
poruszaja sie po ulicach miasta, pochodzi ze strefy podmiejskiej, a kierowcy uzywaja
samochodu, bo nie chcg przesiadad sie z pociggu na tramwaj. W Karlsruhe dodatkowy
komplikacja bylo to, ze dworzec kolejowy znajdowat sie w odlegloéci 2,2 km od cen-
trum. Celem bylo zatem wprowadzenie pociagéw obstugujacych linie podmiejskie na
sie¢ tramwajowq, aby mogly bezposrednio przejezdzaé przez centrum miasta.

Istniejace potoki ruchu w stosunkowo niewielkiej aglomeracji 300-tysieczne-
go Karlsruhe nie uzasadnialy jednak budowy kolejowego tunelu srednicowego pod
centrum miasta. Rozwigzaniem zatem mogl by¢ tramwaj zdolny poruszac sie po li-
nii kolejowej, znajdujacej sie w normalnej eksploatacji. Dodatkows zalety tramwaju
byla mozliwo$¢ wprowadzenia go po nowo zbudowanych liniach w obreb mniej-
szych miejscowosci, obstugiwanych dotad tylko przez jeden dworzec, a przynaj-
mniej urzadzenie dodatkowych przystankéw. Te ostatnie mogly dobrze funkcjono-
wacé w trybie ,na zadanie”, bez spowalniania szybkosci pociagu. Jak mawial prezes
Ludwig: Man muss die Bahn zu den Menschen bringen und nicht die Menschen zur Bahn
- Trzeba doprowadzi¢ kolej do ludzi, a nie ludzi do kolei.

Mieszany ruch tramwajow i pociagéw DB wymagal znalezienia odpowiedniej
formuty bezpieczenistwa. Pociag dwusystemowy porusza si¢ wedlug przepiséw tram-
wajowych (tzw. Verordnung iiber den Bau und Betrieb der Strafenbahnen, BOStrab) na
liniach tramwajowych, a wedlug przepiséw kolejowych (Eisenbahn-Bau- und Betrieb-
sordnung, EBO) — na liniach kolejowych, musi wigc spelni¢ wymagania obu regulacji.
Pociagi ,cigzkie” maja sztywniejsze pudla, ale za to wymagaja dtuzszej drogi zatrzyma-
nia niz tramwaj. Dla taboru dwusystemowego wybrano rozwiazania kompromisowe:
sztywnos¢ pudla wagon6w jest posrednia, a ich predkos¢ ograniczono do 90 km/h.
Wagony musza by¢ oczywiscie wyposazone w osprzet wspdlpracujacy z kolejowym

systemem zabezpieczenia ruchu. Kola wagonéw dwusystemowych maja specjalnie

69 UITP to czotowa w skali $wiata organizacja zrzeszajaca podmioty podejmujace dziatania na rzecz
rozwoju i promocji transportu publicznego. Cztonkiem tej organizacji jest m.in. Instytut Spraw Oby-
watelskich, wydawca niniejszej ksigzki (przypis wydawcy).
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uksztaltowane obrzeza (profil kota kolejowego rézni sie od profilu kota tramwajowe-
o). No i najwazniejsze — musza porusza¢ si¢ zaréwno pod napieciem tramwajowym
(w Karlsruhe to =750 V), jak i kolejowym (sie¢ niemiecka ma 15kV 16 %/, Hz).

Préby z wagonem dwusystemowym rozpoczely si¢ w 1986 r. Doprowadzily
one do powstania konstrukgji, ktérej produkgji seryjnej podjat si¢ Duewag i ABB
(pdiniejszej, niskopodlogowej wersji: Siemens z ADtranz/Bombardier).

Pierwsza linie tramwaju dwusystemowego uruchomiono 2S5 wrzesnia 1992 r.
na tzw. Kraichgaubahn miedzy Karlsruhe i Bretten. Dla lepszej obslugi miejscowosci
posrednich dobudowano na niej kilka przystankéw. Pociagi wykorzystywaly spe-
cjalnie zbudowana lacznice miedzy stacja Grotzingen ilinig tramwajow miejskich do
Durlach. Linia okazata si¢ wielkim sukcesem: liczba pasazeréw wzrosta z 2000 dzien-
nie do 8000-10000.

W 1994 r. utworzono zwiazek transportowy KVV (Karlsruher Verkehrsver-
bund), koordynujacy funkcjonowanie transportu w aglomeracji liczacej ponad
1,3 mIn mieszkaicéw. Wprowadzono jednoczeénie oznaczenia Sx dla linii regional-
nych, przejete od szybkich kolei aglomeracyjnych S-Bahn. Karlsruhe dysponuje od-
tad pierwszym w Niemczech systemem ,lekkiej S-Bahn”.

Obecna sie¢ obejmuje dwa inne polaczenia kolejowo-tramwajowe: otwarte
w 1996 1. polaczenie przy Albtalbahnhof oraz otwarta w 1997 lacznice na przedmie-
$ciu Knielingen na linii do Worth po zachodniej stronie Renu (gdzie linie wchodzaca
do miasta budowano etapami do 2003 r.). Tylko ta druga ma bezkolizyjne wlaczenie
do kolei - pozostale funkcjonuja z szeregiem rozjazdéw i skrzyzowar umieszczonych
w ,glowicy” stacji kolejowych. W 1999 r. pierwotna linia Kraichgaubahn osiagnela
miasto Heilbronn, w2001 r. zbudowano wprowadzenie do centrum Heilbronn, ktd-
re w 2008 r. przedluzono na wschéd i ponownie wlaczono do linii DB, umozliwiajac
prowadzenie pociaggéw do Ohringen. Szczegdlnie spektakularne bylo przejecie od
DB i elektryfikacja linii gorskiej Murgtalbahn miedzy Rastatt i Freudenstadt, ktora
otwierano w latach 2002/03.

Trasy skladajace si¢ na sie¢ Stadtbahn Karlsruhe sa réznego rodzaju. Kilka,
w tym cze$¢ magistrali Mannheim — Bazylea, to linie kolei DBAG, eksploatowane
w systemie mieszanym, z gestym ruchem pociaggéw dalekobieznych, lokalnych i to-
warowych. Kilka tras zostalo zakupionych lub wydzierzawionych przez AVG od kolei
panstwowej, m.in. linia do Heilbronn i Freudenstadt — tam nie ma innych pociagéw
osobowych oprécz tramwajéw AVG. Inne linie naleza do AVG i s zasilane pradem

stalym, jeszcze inne - to te nalezace do sieci tramwajow miejskich VKB.



Poszczegoélne linie w sieci dwusystemowej obstugiwane sa z czestotliwoscia
co najmniej pélgodzinna. Na linii do Heilbronn co drugi kurs jest przyspieszo-
ny (bez zatrzymania przejezdza sie takze niektdre przystanki w obrebie miasta).
Dystans 127 km, dzielacy centra obu miast, pociagi osobowe pokonuja w 1 h 44’
($rednia predkos¢ 73,4 km/h), przyépieszone — w 1 h 27’ (§rednio 87,6 km/h). Na
tej trasie dwa razy dziennie kursuje tez ekspres ,Kraichgau-Sprinter”, ktéry poko-
nuje dystansw 1 h 4’

Na poczatku 2008 r. sie¢ Stadtbahn Karlsruhe liczyta ok. 304 km dlugosci,
z czego 112 tworzyly linie kolei DBAG.” Trasy siegaja Ohringen — w linii prostej
84 km od centrum Karlsruhe, Heilbronn — 61 km, Eutingen im Gau — 65 km, Bieti-
gheim-Bissingen pod Stuttgartem — 54 km. W 1995 r. transport publiczny w Karls-
ruhe przewiézt 100 mln pasazeréw, w 2001 — 150 mln, w 2007 — 160 mln. Az 40%
pasazerdw sieci Stadtbahn — jak zaczeto nazywad tramwaje regionalne — ma do dys-
pozycji samochdd, lecz wybiera tramwaj. Wzrost liczby pasazeréw po wlaczeniu do
Stadtbahn byt powszechny: do Bretten o 700%, do Heilbronn o 588%, do Odenhe-
im 0 329%, do Pfinztal 0 250%, do Bad Wildbad 0 179%.”' Linie regionalne sa nawet

70 Karlsruher Verkehrsverbund, strona oficjalna URL: http://www.kvv.de/
71 KWV Verbundbericht fiir das Jahr 2004, str. 25; URL: http://www.kvv.de/kvv/documentpool/vb_04.pdf

Karlsruhe Hauptbahnhof — po prawej tramwaj dwusystemowy na sieci kolejowej, po lewej: pociag ICE ®@®® beuel_sued
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stosunkowo rentowne: wplywy z biletéw pokrywaja 90% kosztéw ich eksploatacji
(podczas gdy tylko 75% w przypadku linii miejskich).”

W 1996 r. tramwaje miejskie i regionalne przewiozlty 116 mln oséb, w 2006
- 174 mln.” Ponad 35% dojezdzajacych z regionu do Karlsruhe uzywa transportu
publicznego, przy czym wskaznik ten jest wiekszy w przypadku regionéw obstugi-
wanych przez Stadtbahn (nie obstugiwany przez sie¢ potudniowy Palatynat i pot-
nocna Alzacja osiagaja tylko ok. 15% i2%).™ Ponad 90% mieszkacéw regionu oce-
nia transport publiczny dobrze lub bardzo dobrze.”

Popularnos¢ ta powoduje, ze tramwaj w Karlsruhe stal sie poniekad ofiarg wta-
snego sukcesu. Wiekszo$¢ linii miejskich i trzy linie regionalne prowadza przez Ka-
iserstrafle — gléwna ulice handlowa w centrum Karlsruhe, przeksztalcong w 1974 r.
w strefe piesza. Przetacza si¢ przez nig 47 pociagdéw w ciagu godziny w kazda strone;
niektére z nich licza po 60 metréw dlugoéci. W godzinach otwarcia sklepéw wysoka
czestotliwo$¢ i duzaliczba linii na Kaiserstrale powoduje przeciazenia, ktére objawiaja
si¢ dlugimi kolumnami tramwajéw. Ma to wplyw na swobode ruchu pieszego, utrud-
nia swobodne spacerowanie, a zwlaszcza przechodzenie na druga strone ulicy.”* Mimo
ze ok. 12% os6b uznaje polepszenie transportu publicznego za czynnik sklaniajacy
do odwiedzenia centrum miasta, to ok. 10% uznaje wielki ruch tramwajowy za prze-
szkode” (az czy tylko 10%?). Dlatego wysunieto koncepcje budowy tunelu tramwa-
jowego. Wzbudzila ona wielka dyskusje. Ostatecznie zdecydowano o budowie dwéch
tras tramwajowych — jednej podziemnej pod Kaiserstrafle — i drugiej naziemnej na
ulicy réwnolegtej (Kriegstrafle); tej ostatniej ma towarzyszy¢ tunel samochodowy. Do
poczatku roku 2008 tej inwestycji — okrelanej jako Kombildsung — nie rozpoczeto ze
wzgledu na brak §rodkow, ktérych wysokos¢ obliczana jest na $30 mln euro.

Przyktad tramwaju dwusystemowego w Karlsruhe stal si¢ na tyle gloény, ze pré-
bowano sie na nim wzorowa¢é w wielu innych miastach. Najprostszym rozwiazaniem,

zrealizowanym kilkakrotnie, jest przejecie przez tramwaje obstugi linii kolejowej. Co

72 Commission for Integrated Transport, European Best Practice in Transport. The German Example, URL:
http://www.cfit.gov.uk/docs/2000/ebpt/ebptgerman/05.htm

73 Statistisches Jahrbuch der Stadt Karlsruhe 2007 na witrynie miasta http://www.karlsruhe.de (Il *08)

74 Zukunftsfdhige Innenstadt. Entwicklung der Karlsruher City, Stadt Karlsruhe, str. 56, URL: http://www1.
karlsruhe.de/Stadtentwicklung/afsta/Stadtentwicklung/download/Zukunftinnenstadt_2007.pdf

75 Zukunftsfdhige Innenstadit..., s. 63.
76 Zukunftsfdhige Innenstadt. .., s. 37.
77 Zukunftsfdhige Innenstadt. .., s. 62



do ruchu mieszanego, nasladowcéw jest nadal niewielu. W 1997 r. uruchomiono
taka linie w Zaglebiu Saary; bylo to réwniez przywréceniem tramwaju w Saarbriic-
ken. Linia faczy pélnocne przedmieécia z centrum miasta, a nastepnie wchodzi na
trase kolejowa, przekracza granice francuska i koriczy w Sarreguemines. Po jej uru-
chomieniu liczba pasazerdéw na tej trasie zwigkszyta si¢ czterokrotnie.”

Prawdziwie duzy system ,tram-train” powstal w Kassel i — podobnie jak w Karls-
ruhe — byt on produktem dluzszej ewolucji. W 1995 r. wprowadzono tramwaje miej-
skie Kassel na linie o charakterze bocznicy towarowej w Baunatal. W 1997 — na linie
Lossetalbahn, o podobnym charakterze, do Helsa (od 2006 — Hessisch Lichtenau).”

W 2001 r. zaczeto eksploatacje pojazdéw dwusystemowych na liniach DB znaj-
dujacych sie w normalnej eksploatacji. Odbywalo sie to w ramach wiekszego projek-
tu tramwaju regionalnego, nazwanego RegioTram.® Przez kilka lat odbywalo si¢ to
bez przechodzenia na sie¢ tramwajowa; czas ten wykorzystano na zbudowanie parku
taborowego oraz modyfikacje linii i stacji, wymagajacych np. przebudowy peronéw.
Przed 2007 r. sie¢ siggneta Melsungen (22 km w linii prostej od centrum Kassel),
Schwalmstadt (50 km), Wolfhagen (23 km), Warburga (31 km).

Przelomowym momentem bylo ukonczenie linii taczacej torowiska dworca
Kassel Hauptbahnhof z siecig tramwajéw miejskich. Potaczenie rozwigzalo trzy pro-
blemy naraz:

po pierwsze: zwiazalo z centrum dworzec gléwny. Od 1991 r., kiedy to otwarto
linie wysokich predko$ci Hanower — Wiirzburg z nowym dworcem Kassel Wilhelm-
shohe, stary dworzec byt ,gléwnym” tylko z nazwy. Wszystkie linie dalekobiezne przejal
Wilhelmshohe; nawet nie wszystkie pociagi lokalne docieraty na Gléwny. Rozbudowa-
na infrastruktura torowa zwigzana z tym dworcem stawata si¢ wlaciwie niepotrzebna.
RegioTram nadaje tej anachronicznej strukturze nowy impuls i nowy sens istnienia.

po drugie: przyblizylo sie¢ kolei regionalnych do centrum miasta. Niby 600 me-
tréw dzielace Dworzec Gléwny od Obere Konigstrafle — gléwnej ulicy handlowej
miasta — nie wydaje sie dystansem duzym. Jednak topografia miasta (dworzec jest na

gbrze) powoduje, ze jego polozenie odbiera si¢ jako peryferyjne.

78 Philippe Herisse, Europe’s star tram-train: Karlsruhe, birthplace of Europe’s tram-train jako:‘La vie du rail’s
survey, URL: http://en.laviedurail.com/dossier/tram_karlsruhe.php?SID=2007083002503045652ECD
Paris, 2003 (11'08).

79 Bahnstrecke Kassel-Waldkappel, hasto w: de.wikipedia.org, URL: http://de.wikipedia.org/wiki/Losse-
talbahn (1108).

80 RegioTram - our advanced rail scheme for the Kassel Region, Niederhessische Verkehrsverbund, Kas-
sel, 2006
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po trzecie: polowa zbudowanego w 1968 r. tunelu tramwajowego pod placem
dworcowym, coraz mniej wykorzystywanego po otwarciu dworca Wilhelmshohe,
znalazla nows funkcje jako cze$¢ tunelu polaczenia dla pojazdéw RegioTram.

Dziesig¢¢ kilometréw nowych linii umozliwilo stworzenie sieci liczacej ponad
120 km.

Nie wszystkie tramwaje regionalne wprowadzane s3 na Obere Konigstrafle,
ktorej nie chce sie przeciaza¢ ruchem tramwajowym, zwazywszy na jej role jako
$rodmiejskiego corso. Czeé¢ pociagdéw prowadzi sie do innych dzielnic z pominie-
ciem $cislego centrum.

Nowoscia w stosunku do Stadtbahn Karlsruhe jest wlaczenie do sieci Regio-
Tram linii niezelektryfikowanych, mozliwe dzieki eksploatacji dwusystemowych
wagondw trakgji spalinowej i elektrycznej — produkcji firmy Alstom-LHB z Salzgit-
ter. Wagony takie wprowadzono najpierw w Nordhausen (gdzie obstuguja potozony
blizej miasta fragment Harzquerbahn), po czym stosowano je takze w regionie Kas-
sel na Lossetalbahn w latach 2001-07 dla obstugi skrétu omijajacego jedno z mia-
steczek — Kaufungen. PéZniej wagony spalinowo-elektryczne znalazly zastosowanie
w ramach dwusystemowej sieci RegioTram, obstugujac linie Kurhessenbahn do
Wolthagen. Pozornie wagony te niczym si¢ nie r6znia od elektrycznych — caly naped

spalinowy umieszczony zostal na dachu.

™ Kassel-Dwa sposoby-radzenia sobie z réznica skrajni pojazdéw tramwajowych na liniach kolejowych: wysuwany stopieri (po lewej) i przy-
suniety peron skrajni kolejowej (po prawej) ® Jacek Wesotowski, 2007




Paradoksalnie, niskopodlogowe wagony dwusystemowe moga dobrze wspot-
pracowacd z peronami na stacjach kolejowych, ktére w wiekszosci maja wysoko$¢
38 cm.*" Problemy powstaja tam, gdzie zastosowano perony wyzsze. Szczelina
miedzy krawedzia peronu kolejowego a pudlem wagonu wypelniona jest specjal-
ng listwa, chowang w czasie jazdy. Wystepuja tez inne, indywidualne rozwiazania,
szczegolnie na stacjach obstugiwanych zaréwno przez szeroki tabor DB, jak i tabor
dwusystemowy.

Konkretne plany wprowadzenia tramwajéw dwusystemowych dotycza m.in. li-
nii NS w Heilbronn, a takze Miluzy i Strasburga. Ruch mieszany ,ciezkich” pociagéw
kolejowych i ,lekkich” pociagéw metra odbywa si¢ réwniez na linii do Sunderland
w aglomeracji Newcastle w Anglii.

Okreslenie, czym jest wistocie ,model Karlsruhe”, nie jest proste. Ogélnie obej-
muje on szereg roznych zabiegéw majacych na celu udostepnienie linii kolejowych
dla ruchu tramwajowego i jako taki jest jedna z form ,interoperatywnoéci” — czyli
umozliwiania ruchu pociaggéw jednej kolei po torach innej kolei. Unia Europejska
upatruje w niej podstawowego sposobu na przywrédcenie konkurencyjnosci trans-
portu szynowego. W Karlsruhe pokazano, jak mozna to zrobi¢ na szczeblu $redniej
wielko$ci miasta i aglomeracji. Nie oznacza to jednak, ze raz na zawsze rozwiaza-
no problem atrakcyjnosci $rédmieécia. Mimo wysokiej dostepnoéci, zapewnionej
przez transport publiczny, w latach 1999-2006 liczba mieszkaricéw miasta codzien-
nie odwiedzajacych centrum zmalata 0 1/4 (do 31%), mimo ze jego percepcja weale
sie nie pogorszyla.*> Bedzie temu by¢ moze przeciwdziala¢ nowo otwarte centrum
handlowe Ettlinger Tor. Wskazuje to na fakt, ze w zabiegach o trwato$¢ koniunk-
tury w $rédmieéciu nie ma jednego panaceum, a czas rodzi kolejne wyzwania, na
ktore wladze miasta muszga znalez¢ odpowiedz. Péki co jednak, centrum Karlsruhe
— w poréwnaniu z wieloma innymi miastami — pulsuje zyciem. Takze dzigki nowa-
torskim ludziom - jak dlugoletni prezes tramwajéw, pan Ludwig.

Zalozyciel Karlsruhe w 1715 r., margrabia Karol III Wilhelm von Baden-Dur-
lach, na ktérego cze$¢ wystawiono na Rynku w poczatkach XIX wieku charaktery-
styczna piramide, bylby zapewne zdziwiony, ze po prawie trzech wiekach jego mode-

lowa, inspirowana Wersalem stolica, zastynie ponownie, tym razem z tramwajéw...

81 Hasta w de.wikipedia.org: DUEWAG GT 8-100, URL: http://de.wikipedia.org/wiki/DUEWAG_GT_8-
100; Alstom RegioCitadis, URL: http://de.wikipedia.org/wiki/RegioCitadis (I1'08).

82 Zukunftsfdhige Innenstadt..., ss. 54, 61
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Miedzy zabytkiem a potrzebg
dnia codziennego

onserwacja starych fabryk, muzea przemystu, koleje zabytkowe, niekiedy za-

rzadzane i finansowane przez samorzad i panistwo, a niekiedy eksploatowane

przez entuzjastéw, wrosty na dobre w liste atrakeji wielu miast i regionow.
Wzrost zainteresowania zabytkami przemystu i techniki, obserwowany pod koniec
ubieglego wieku, nie mdgl nie znalez¢ odzwierciedlenia w dziedzinie transportu
miejskiego. Dotyczy to zaréwno konserwacji historycznej architektury i obiektéw
budownictwa, jak tez pojazdéw i linii.

W kazdym mie$cie istniejg starsze elementy systemu transportowego, ale wiek-
sz0$¢ z nich traktuje sie jako spuscizne przeszlosci, przeznaczona do wymiany — je-
§li chodzi o pojazdy — lub do modernizacji, gdy chodzi o infrastrukture. Czasami
moga nawet stanowi¢ bardzo charakterystyczny element miasta. Byty nim np. stare
wagony S-Bahn w Berlinie, wycofane z normalnego uzytkowania na poczatku na-
szego stulecia. Do dzisiaj w Mediolanie eksploatuje sie jeszcze ok. 150 wagonéw
tramwajowych — tzw. Ventotto albo Peter Witt — z przelomu lat 20. i 30. Chociaz
ich techniczne wyposazenie poddawano modernizacji, dla laika zewnetrzny wyglad
jest czystym reliktem czaséw przedwojennych. Nikt jednak w Mediolanie nie chce
powstrzymac procesu modernizacji tramwajow w celu utrzymania zabytkéw jak naj-
dluzej. Nie spelniaja one wspélczesnych oczekiwan co do wygody i parametréw pra-
cy; ich eksploatacja wynika z faktu, ze stanowia bardzo dobra i trwala konstrukcje
oraz z tego, ze proces modernizacji tramwajéw we Wloszech jest wszedzie bardzo
powolny. W podobnej sytuacji sa historyczne wagony linii A metra w Buenos Aires,
pamietajace lata 20. i 30. Jest to zapewne ostatnia linia metra, na ktorej eksploatuje
sie tak wiekowy tabor.

Mozna tylko podziwia¢ jako$¢ utrzymania tak starego taboru. W niektérych mia-
stach nie jest ona niczym szczegdélnym: zadbane systemy tramwajowe czy trolejbuso-

we miast szwajcarskich do dzisiaj maja w eksploatacji tabor pamietajacy lata 50. i 60.



Bywa jednak inaczej: na zabytkowym charakterze opiera sie sens funkcjonowa-
nia calej linii lub sieci, poniewaz niesie on unikatowe wartosci, czesto nierozerwalnie
zwigzane z miastem. Z czego znany jest bardziej Wuppertal, niz z kolejki podwie-
szonej z 1901 r., tzw. Schwebebahn, ktéra nadal jest eksploatowana? Wiele jej ele-
mentéw poddano modernizacji: wymieniono tabor, przebudowano cze$¢ stacji, ale
zasada i konstrukeja trasy, do$¢ monstrualnej budowli nad korytem rzeki i ulicami,
pozostaly te same. W Budapeszcie w 1996 r. na jubileusz stulecia eksploatacji przy-
wrdcono pierwotny wyglad wiekszosci stacji podziemnej kolejki Foldalatti, uznawa-
nej za pierwsze metro na kontynencie europejskim. Obie koleje stanowia przyktad
pionierskiego rozwiazania, ktérym szczyca si¢ oba miasta. Moda na zabytki ogarneta
zreszty wiekszo$¢ starych sieci kolei miejskich — dzisiaj stacje modernizuje sie ,de-
likatnie”, by nie zatrze¢ waloréw pierwotnej architektury. A jest ona nieraz zupelnie
wyjatkowa, i to nie tylko w moskiewskim metrze.

W chilijskim Valparaiso, polozonym na stromo uksztaltowanym pasie nabrze-
za, eksploatuje si¢ nadal 12 funikularéw — kolei, ktére w wielu miastach zostaly za-

stapione przez samochody i autobusy. Cze$¢ z nich zostata jednak zmodernizowana.

" VETERINARIA
OMEOPATIA
ERBE MEDICINALI
PREPARAZION!

e —————

Mediolan — via Turati. Jeden ze stupigcdziesieciu wagonéw,,Peter Witt” w normalnym ruchu ® Jacek Wesotowski, 2008
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Wiasnie jednak koleje linowe tworza pokazng grupe zabytkow, ktére ciagle restau-
rowane, eksploatuje sie w niemal oryginalnym ksztalcie. Naleza do niej kolejki Nero-
bergbahn w Wiesbaden — funikular z 1888 r., nadal napedzany balastowaniem wod-
nym®, czy Funicolare Montecatini-Terme w Toskaniiz 1898 r. — obecnie z ling nape-
dzang elektrycznoécia.** Do obstugi Funiculaire Neuveville — St-Pierre w szwajcar-
skim Fryburgu z 1899 r,, jednej z tradycyjnych kolei balastowanych, nadal uzywa si¢
$ciekéw komunalnych. W Budapeszcie historyczna forma kolejki okazala sie atrak-
cyjna na tyle, ze nadano ja tamtejszej Budavari Sikl6 — powstalej w 1870 r. jako jeden
z najstarszych funikularéw na $wiecie. Odbudowano go w 1986 r. po zniszczeniach
z czaséw IT wojny $wiatowej. Nawet ,design” z lat 50. moze by¢ przedmiotem ochro-
ny - jak to wida¢ w funikularze w Bridgnorth w Anglii (zbudowanym w 1892 r.).*
Miejskim kolejom linowym towarzyszy mniej liczna grupa zabytkowych kolei ze-
batych. Ich liste otwiera¢ moze Funicolare (sic!) Granarolo w Genui — miescie licz-
nych kolei gérskich i wind, z taborem pamietajacym lata 30. Zwykle jednak kolejki
te przeszly gruntowna modernizacje — jak linia Degerlochbahn w Stuttgarcie. Eaczy
ona dwie dzielnice polozone na réznych poziomach. Niektdre z tych kolei pelnia
istotng role w ruchu miejskim — Degerlochbahn prowadzi nawet specjalna platforme
dla roweréw, zwykle zapelniona w kierunku ,na gore”.

Jedynym w swoim rodzaju rozwiazaniem znajdujacym sie nadal w eksploatacji,
jest ostatnia linia tramwajowa w Triescie. Zabytkowe wagony sa tam wciagane i spro-
wadzane na do6t po nachyleniu siegajacym 26% za pomoca glowic funikularu.®® Cata
operacja jest wyjatkowo interesujaca, ale tez i dlugotrwala. Linia stuzy raczej jako
atrakcja turystyczna niz $rodek normalnej komunikacji — ktérym sa autobusy.

Miastem, ktére przypisuje zabytkowym srodkom transportu szczegdlng role
w kreowaniu swego wizerunku, jest San Francisco. Trudno dzisiaj wyobrazi¢ sobie
to miasto bez sieci tramwajow linowych, ocalonych od rozbiérki dzieki inicjatywie
obywatelskiej, rozbudzonej przez panig Friedel Klussmann w koricu lat 40. Dzieki
zawartym kompromisom, do dalszej eksploatacji przewidziano trzy linie, napedzane
zjednej sitowni — taka aranzacja sieci wymagata duzej przebudowy. Na przelomie lat
70. i 80. dokonano gruntownego remontu calego systemu, ktory zabezpieczyl jego

funkcjonowanie do dzisiaj.

83 URL: http://www.nerobergbahn.de/deutsch.htm

84 URL: http://www.funicolare1898.it/

85 Witryna oficjalna URL: http://www.bridgnorthcliffrailway.co.uk/
86 Witryna oficjalna URL: http://www.tramdeopcina.it/



Tramwaje linowe sluza w tym mieécie gléwnie jako atrakcja turystyczna, bo-
wiem réwnolegle linie autobuséw i trolejbuséw sa szybsze i tansze. Bariera cen za
przejazd znika jednak, jesli ma si¢ abonament lub nawet bilet dzienny. Mozna wigc
moéwié, ze ten zabytkowy $rodek transportu, ostatni sposréd licznych tramwajow li-
nowych, ktére eksploatowano w réznych miastach na $wiecie, odgrywa pewng role
takze w obsludze codziennego ruchu.

Funkcjonowanie na pograniczu turystycznej atrakgji i $rodka codziennego
transportu jest takze cecha innych, szeroko znanych linii. Trudno stawia¢ za przyktad
niemal catkowity likwidacje sieci tramwajowej w Lizbonie, dokonang na przetomie
lat 80. i 90., ale — szczesliwie — zdecydowano sie zachowa¢ najbardziej jej charakte-
rystyczny element: linie 28 i 12¥, przebiegajace niespotykanie waskimi i stromymi
ulicami. Zdolno$¢ pokonania 14,5-procentowego spadku® czyni je unikatowymi na
$wiecie wérdd kolei adhezyjnych. Raa das Escolas Gerais, jedna z ulic, ktéra prze-
jezdzaja tramwaje (po jednym torze) ma na jednym z odcinkéw zaledwie ok. 3,6 m
szeroko$ci. Tramwaje jezdza wolno i nieregularnie, ale i tak wypelniaja je thumy chet-
nych - nie tylko turystéw. Sa one normalnym elementem sieci transportowej miasta,
na takich samych prawach jak autobusy. Sg tym dla Lizbony, czym tramwaje linowe
dla San Francisco. Nie wyczerpuja jeszcze listy osobliwosci transportowych w tym
mie$cie: pozostaty w nim takze trzy uliczne funikulary i jedna winda publiczna, z po-
czatku XX w.

W Nowym Orleanie linia tramwajowa wzdtuz St. Charles Avenue zostala za-
chowana wysilkiem mieszkanicéw, ktorzy nie chcieli zgodzi¢ sie na przebudowe
yich” ulicy w samochodowy arterie. Istotne znaczenie mialo to, ze dzielnice, przez
ktore przebiega ulica, nalezg do lepiej sytuowanych w miescie. Dodatkowym argu-
mentem dla zachowania trasy bylo to, ze przebiega ona §ladem jednej z pierwszych
kolei parowych w USA, otwartej w 1833 r.

Co warte podkreglenia, wspomniana linia jest eksploatowana za pomoca hi-
storycznego taboru z lat 20. (wagony Perley Thomas), poddanego wielokrotnym
przebudowom, ktdre nie zmienily jednak zasadniczo zewnetrznego i wewnetrznego

wygladu wagondéw; drobne przerébki z lat 60. ustepuja pomatu miejsca nowym ele-

87 Kasadji - jak na razie — oparty sie ponadto dwie inne linie obstugiwane taborem zabytkowym oraz
jedna linia, ktérag poddano modernizacji. Obietnica przywrdcenia w 2006 r. innej ,,zawieszonej” linii
nie zostafa spetniona. Lizbona rozbudowuje natomiast sie¢ metra i kolei podmiejskich.

88 URL: http://nl.wikipedia.org/wiki/Tram_van_Lissabon; inne Zzrédta podaja 13,5% jako maksymalny
spadek na tej sieci (http://de.wikipedia.org/wiki/P%C3%B6stlingbergbahn).
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mentom zbudowanym wedlug oryginalnych wzoréw.* Historyczne wagony dobrze
wpisuja sie w kreowany od lat ,image” miasta jako centrum turystycznego, kolebki
muzyki jazzowej. Rozbudowa sieci tramwajowej w koficu XX w. poszta wtasnie dro-
ga ,retro”: linia Riverfront z 1988 r., a potem linia na Canal Street uzyskaly tabor
bedacy rodzajem repliki historycznych wagonéw, cho¢ dostosowano je do wymo-
géw niepelnosprawnych i wyposazono w klimatyzacje. Wszystkie repliki powstaty
w warsztatach obecnego przewoznika miejskiego, New Orleans Regional Transit
Authority.

Obroncy St. Charles Avenue Line moga czu¢ satysfakeje, kiedy widzg, jak wbu-
dowuje sie torowisko na Canal Street, zaasfaltowane w polowie lat 60. na potrzeby
paséw ruchu dla autobuséw i samochodéw. Gdyby nie kataklizm huraganu ,Katri-
na’, ,tramwaj zwany pozadaniem” z dramatu Tennessee Williamsa by¢ moze zostal-
by juz odbudowany...

Eksploatacja zabytkowych wagonéw bywa traktowana jako sposéb na poprawe
percepcji miasta i transportu publicznego. W Portland do centrum wprowadzono
nie tylko dlugie pociagi szybkich linii ,MAX”, ale takze — w 1991 r. — wagony ,retro’,
wzorowane na taborze eksploatowanym przed zamknieciem sieci w latach 50., tzw.
wagonach ,Council Crest”. Jezdza one po torach MAX i linii tramwaju lokalnego
(Streetcar). Eksploatowane s3 przez osobna firme Portland Vintage Trolley (orga-
nizacja non-profit), dotowana z funduszy publicznych. Podobno okazaly si¢ magne-
sem przyciagajacym ludzi.”® Jazda tymi wagonami odbywa si¢ za darmo, jako ze ich
trasa miesci si¢ w obrebie strefy ér6dmiejskiej, tzw. Fareless Square, w ktérej wszyst-
kie $rodki transportu sa bezplatne. Tramwaje te maja pomaga¢ w poznaniu miasta:
konduktorzy sa wlasciwie przewodnikami.

Repliki z Portland nie s jedyne. Przeszlo$¢ jest atrakcyjnym ,towarem” Coraz
czeéciej ,sprzedaje si¢” ja na sposéb lukrowany — zwlaszcza jesli sie¢ funkcjonuje
w ramach szeroko pojetego ,przemystu turystycznego”. Odwiedzajacy pelne atrak-
¢ji przedmiescie Arashiyama w Kioto moga tam dojecha¢ stylizowanymi na stare
wspolczesnymi wagonami. Tak prébuje odzyskaé pasazeréw jedna z kolejek dojaz-
dowych - Keifuku (albo Randen). ,Historyzujace” wagony stanowia tez najnowszy
element taboru kolejki Enoden, dowozacej publiczno$¢ do Kamakury i sasiednie-

go kapieliska. W Matsuyamie, atrakcyjnym turystycznie mieécie na wyspie Sikoku,

89 Van Wilkins, New Orleans Prepares for the Past /w:/ ,New Electric Railway Journal’, Free Congress Fo-
undation, Washington DC, wiosna 1992, ss. 8-17.

90 URL: http://www.Irta.info/Facts/facts126.html



torami tamtejszych tramwajow jezdzi nawet pociag jakby wziety z kart popularnej
powiesci Natsume Sosekiego z poczatku XX w. Ciagnie go lokomotywa spalinowa,
udajaca maly parowéz, ktéra bucha parg i gwizdze przed kazdym skrzyzowaniem.
Nieco absurdalny jest widok niby-archaicznego pociagu na szerokich ulicach miasta
pochodzacych z powojennej odbudowy — ale zadne zabawy male i wieksze dziecinie
wydaja sie tym specjalnie przejete. Przemyst turystyczny rzadzi sie specyficznymi
prawami...

W Dallas linia zabytkowa poprzedzila przywrdcenie tramwajéw na wieksza
skale — ich sie¢, znana jako DART Light Rail, rozpoczela funkcjonowanie w 1996 r.
Odkrycie w polowie lat 80. historycznych toréw tramwajowych na McKinney Ave-
nue, wprowadzilo do debaty publicznej pomyst przywrdcenia tramwajéw w $rod-
mie$ciu, ktore zaczeto postrzega¢ jako jeden ze sposobéw na odwrdcenie procesu
dezurbanizacji. Eksploatacja linii McKinney Avenue Trolley, rozpoczeta w 1989 r.,
odbywala sie poczatkowo ze zmiennym szcze$ciem; odmowa wystarczajacego finan-
sowania publicznego niemal doprowadzila na poczatku lat 90. do zamkniecia linii.

Jedynie po$wieceniu pracownikéw i ich umiejetno$ciom samoorganizacji nalezy za-

o

Matsuyama (Japonia) — plac przed dworcem Matsuyama-shi. Atrakja dla turystéw —,Botchan”: spalinowa replika pociagu,
ktdre jezdzity na przetomie wieku ® Jacek Wesotowski, 2003
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wdzigcza¢ przetrwanie: pracownicy stali si¢ na jakis czas wolontariuszami.”’ Lepsze
czasy, a nawet wydluzenie linii przyszly po kilku latach. Obecnie linia ma kilkana-
$cie zabytkowych wagonoéw, zebranych z réznych miast Ameryki i z zagranicy, m.in.
zPorto i Melbourne. Trasa, cho¢ nadal przebiega przez wiele pustych, zamienionych
na parkingi kwartaléw, zaczyna tez by¢ obudowywana intensywna wielkomiejskg za-
budowga mieszkaniowa (np. w dzielnicy West Village), co jest rzadko$cia w miastach
USA. Kojarzenie odnowy $rédmie$¢ z tradycyjnym $rodkiem transportu, jaki stano-
wi tramwaj, jest do$¢ naturalne — tym tramwajem moze by¢ takze linia zabytkowa.
Réwniez Stambul byl swego rodzaju ,laboratorium”, w ktérym wprowadzenie
krotkiej linii zabytkowych tramwajéw na dlugo poprzedzito budowe ,prawdziwe;j”
linii tramwajowej na waskich ulicach historycznego $rédmiescia. Chodzi tutaj o tra-

91 Jim Cumbie, The Streetcar Renaissance in Dallas /w:/ ,The New Electric Railway Journal’, Free Con-
gress Foundation, Washington DC, lato 1995, ss. 28-31.
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Fryburg (Szwajcaria) — funikular Neuveville — St-Pierre, jedna z ostatnich kolejek balastowanych woda ® Jacek Wesotowski, 2003



s¢ Taksim-Tiinel na popularnej ulicy handlowej Istiklal, przeksztalconej w pasaz pie-
szy. Jego srodkiem poprowadzono w 1990 r. jednotorows trase tramwaju. Wagony,
przejezdzajace co 10 minut w kazda strong, mieszczg si¢ jako$ wéréd thumu pieszych
na ulicy o szerokosci nie przekraczajacej 13 m. Stanowia dodatkows atrakcje, dopel-
niajaca historyczny charakter tego wyjatkowego miejsca w Stambule, ktére wyraznie
nawigzuje do europejskiej ,belle epoque” - linie nazywa sie ,nostaljik tramvay”. Nie
odgrywa natomiast wigkszej roli jako srodek codziennego transportu, chociaz jezdza
nig nie tylko tury$ci.”> W 2003 r. otwarto podobna lini¢ ,nostalgicznego tramwaju”
w Kadikdy, centrum azjatyckiej cze$ci miasta. Tym razem historycznym taborem s
juz nie stare tramwaje z czaséw osmanskich, lecz wagony wschodnioniemieckie z II
polowy XX w. Jak wida¢, produktem historycznym, oferowanym turystom, nie mu-
sza by¢ pojazdy bardzo ,wiekowe”.

Wagon PCC%, legenda i ,labedzi $§piew” amerykariskiego przemystu tramwa-
jowego, stal si¢ osnowa pomystu na przywrécenie naziemnej linii tramwajowej na
Market Street w San Francisco. Dokonano tego wlasciwie przez przypadek — po tym,
jak organizowane corocznie ,Swigta Tramwajéw”, wymyslone jako substytut tury-
styczny na okres gruntownego remontu tramwajow linowych w latach 80., okazaly
sie wielkim sukcesem. Do decyzji stalego uruchomienia linii dojrzewano powoli,
jako ze pod Market Street przebiega czterotorowy tunel, otwarty w 1974 r. dla kolei
BART®*ina przelomie lat 70. i 80. dla tramwajéw. Tramwaje na powierzchni okazaly
sie wielkim sukcesem — w 1995 r., po remoncie toréw, urzadzono wiec dla nich spe-
cjalng catoroczny linie , F” Jej eksploatacja (oraz eksploatacja tramwajéw linowych)
zajmuje sie na zlecenie przewoznika miejskiego, San Francisco Municipal Railway
(w skrécie MUNI), organizacja non-profit Market Street Railway. Linia ,F” prze-
wozi dziennie dwakro¢ wiecej oséb niz linie autobusowe, ktére zastgpita, stanowiac
jednoczesnie jedna z atrakcji miasta.” Dysponuje ponad 60 wagonami PCC, ktérym
towarzyszg inne zabytkowe wagony, m.in. sprowadzone z Mediolanu ,Ventotto”

Z biezacym utrzymaniem i remontami historycznego taboru musza radzi¢ so-

bie warsztaty poszczegdlnych przewoznikéw. Mimo ze nie ma wyspecjalizowanego

92 W 2003 roku dwie linie zabytkowych tramwajow przewiozty ok. 640 tys. oséb. Public Transport In
Istanbul, hasto angielskiej Wikipedii, http://en.wikipedia.org/ (IV '08).

93 PCC - Presidents’ Committee Car, wagon opracowany w latach 30. pod kuratela prezeséw przedsie-
biorstw komunikacji miejskiej USA jako odpowiedz na konkurencje ze strony samochodu.

94 Bay Area Rapid Transit - szybka kolej regionalna aglomeracji San Francisco — Oakland.
95 URL: http://en.wikipedia.org/wiki/Market_Street_Railway_%28nonprofit%29 (Il '08).
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serwisu pojazdéw historycznych, te linie radza sobie na ogét dobrze. Wielka role gra
poswiecenie pracownikéw, traktujacych swa prace troche w kategoriach hobby.

Oproécz wielu linii, a nawet sieci majacych w calosci status zabytkowy, kazdy
niemal historyczny system zgromadzil pewng ilo$¢ starego taboru i pamiatek. Sta-
nowia one kanwe nie tylko ,turystycznych” kurséw, ale takze wyposazenie wielu
muzedw transportu. Chociaz trudno zmierzy¢ efekty tej dzialalnosci, mozna chy-
ba przyjaé, ze stanowi ona wazng cze$¢ ,marketingu” miejskich sieci transportu
publicznego. Jego szczegoélna rola bierze sig tez z faktu, ze tworzy przyjazne $rodo-
wisko, w ktérym ten transport funkcjonuje, oddzialujac na percepcje publicznosci,
w tym przede wszystkim na najmlodszych. Cho¢ nie tylko — w wielu miastach ist-
nieje obyczaj i mozliwo$¢ wynajecia historycznego tramwaju dla urzadzenia ekscen-
trycznego przyjecia. Jeszcze gdzie indziej tramwajowe ,bary na kétkach”, utworzone
w zabytkowych wagonach, oferuja nietypowy sposéb poznania specyficznej oferty
kulinarnej miasta, a przynajmniej jego charakterystycznych trunkéw. ,Ebbelwei-E-
xpref8” we Frankfurcie nad Menem, urzadzony w 1977 r. w zabytkowych wagonach
tramwajowych, mial kursowa¢ krétko - a jezdzi do dzisiaj...

Bywa, ze autentyzm i przydatnos$¢ do wspélczesnych potrzeb postrzegane za-
czynaja by¢jako sprzecznoséé. Péstlingbergbahn w Linzu z 1898 r,, jedna z najbardziej
stromych kolei adhezyjnych na $wiecie (10,5% na wigkszosci trasy), wlaénie ulega
gruntownej modernizacji.”® Przeforsowano wlaczenie jej do sieci tramwajowej, co
wymusi przekucie toru (na 900 mm) i wprowadzenie catkowicie nowych wagonéw.
Maja one by¢ i niskopodlogowe, i ,stylizowane na stare”. Dziesie¢ obecnie posiada-
nych przez kolej zabytkowych wagonoéw, z ktorych trzy pamietajg rok otwarcia linii,
stanie sie tylko muzealnymi eksponatami, trzy zas maja by¢ adaptowane na nowy
rozstaw. Unikatowe hamulce funkcjonujace przez $ciskanie gléwki szyny, zastapione
zostang typowym hamulcem szynowym, dzialajacym na zasadzie elektromagnesu.
Gdzie$ po drodze zagubi sie cze$¢ autentyzmu kolei. Wszystko po to, by oszczedzi¢
4S5 m przejscia miedzy tramwajem i peronem Postlingbergbahn i dostosowac ja dla
0s6b niepelnosprawnych. Oto trudnosci, na ktére natrafia modernizacja starych ko-

lei, obrazujace decyzje niezbedne do podjecia.

96 Niemiecka Wikipedia, hasto,Postlingbergbahn’, URL: http://de.wikipedia.org/wiki/P%C3%B6stling-
bergbahn (111 '08); witryna Linz Linien, strona Revitalisierung Péstlingbergbahn, URL: http://www.lin-
zag.at/projekte/section,id,40,nodeid,182,_country,linien,_language,de.html (Il ‘08).



Metro na przetomie wiekow

etro — bezkolizyjna, gléwnie podziemna, szybka kolej miejska, rozwinigta
w metropoliach na przelomie XIX i XX w. w reakcji na chronicznie zakorko-
wane ulice i arterie — stalo si¢ swego rodzaju ,ikong” nowoczesnego miasta.
Upatrywano w nim szansy na rozwigzanie probleméw wywolanych ciagle wzrasta-
jaca mobilno$cig juz nie tylko w metropoliach, ale wszedzie tam, gdzie sie¢ uliczna
nie byla w stanie przenie$¢ coraz wiekszych obciazenl. Metro doskonale pasowato do
dominujacej filozofii w planowaniu miast — mozliwie najpelniejszej segregacji po-
szczegblnych typ6éw ruchu, by zapewni¢ mozliwie najefektywniejsze wykorzystanie
powierzchni ulic dla ruchu kolowego. Zastapienie naziemnego tramwaju metrem
podziemnym (rzadziej nadziemnym) dawato podwéjng korzys¢: powigkszato kosz-
tem wydzielonych torowisk liczbe paséw ruchu oraz utatwialo poruszanie sie samo-
chodéw, ktdre nie musialy juz podporzadkowywaé sie powolnemu ruchowi tram-
waju. Uzytkownicy metra za$ uzyskiwali sposob przemieszczania sie, rozwijajacy
predkosci nieosiggalne dla tramwaju i autobusu. Rozbudowana sie¢ metra i innych
bezkolizyjnych kolei miejskich potrafi przeja¢ wielka czes¢ przewozdéw wykonywa-
nych przez $rodki transportu miejskiego, uzasadniajac tym samym wysokie koszty
budowy.”” Niby wszyscy powinni by¢ zadowoleni...
Metro stalo si¢ juz nie tylko narzedziem stuzacym do funkcjonowania miasta,

ale wrecz atrybutem wielkomiejskosci, sprawdzianem skutecznosci politykdw, ce-

97 Rekordowo wysoki udziat ma system SKM w Tokio — az ok. 95% wraz z JR (bez kolei prywatnych);
samo metro ma ok. 30%. W Berlinie liczba podrézy dokonywanych kolejami U-Bahn i S-Bahn siega
zapewne 60% (sama U-Bahn ma 46% podrdzy siecig BVG). Dobrze funkcjonujace mniejsze sieci
metra potrafig przeja¢ ponad 40% podrézy (Praga — 45,3%, Sztokholm - 44,9%, Bruksela — 45%, ale
bez uwzglednienia przewozéw miejskich kolei panstwowej). Rozbudowana sie¢ SKM niekoniecznie
ma wysoki udziat w przewozach, jak swiadczy przyktad Londynu: 47% cata kolej miejska, a metro —
tylko 33% (warto poréwnac z Berlinem). Sa tez sieci metra o znacznie mniejszym udziale w przewo-
zach: Bukareszt — 30%, Tyne & Wear Metro w aglomeracji Newcastle - 20,6%. Dane gtéwnie z witryn
przewoznikéw, niektdre szacunki autora.
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lem pozadanym za wszelky cene. Metro, stojac na pograniczu profanum i sacrum, jest
nieraz §rodkiem indoktrynacji, prowadzonej za pomoca wystroju stacji i ich nazew-
nictwa. Stosuja to nie tylko rezimy, jak péinocnokoreariski (w Phenianie metro jest
wrecz wykladnia ideologii ,dzucze”), ale takze rzady, ktére dume z metra chca poze-
ni¢ z ideologia patriotyczna (w Santo Domingo na Dominikanie ogloszono wlasnie,
ze stacjom metra nada si¢ nazwy nie topograficzne, lecz pochodzace od nazwisk bo-
hateré6w narodowych).

Koszt budowy metra jest niematy. Tylko pierwsze sieci kolei podziemnych byly
dochodowym przedsiewzieciem komercyjnym. Znakomita wiekszo$¢ istniejacych
obecnie sieci metra nie jest dochodowa, a budowa kolejnych wymaga finansowania
na szczeblu krajowym. Koszty podziemnego metra sa rzedu 180-300 mln euro/km
linii.”® Koszty budowy linii tramwajowych wahaja si¢ od ok. 6 mln do 40 mln euro/

km, wlaczywszy tabor i zajezdnie.”” Linia tramwajowa jest zatem mniej wiecej dziesie-

98 Np. budowa metra w Kioto kosztowata 21-33 mld jenéw/km (artykut Kyoto Shiei Chikatetsu, japon-
ska Wikipedia; IV '08).

99 Proste wydtuzenie linii na wydzielonym torowisku na peryferiach Drezna (miedzy Gorbitz i Pen-
nrich) kosztowato 6,2 min euro/km, wydtuzenie linii w Grazu miedzy Schulzentrum St Peter i Pe-
terstal, z torowiskiem gtéwnie w jezdni — prawie 12 min euro/km, zas pierwsza linia tramwajowa
w Nicei — okoto 38 mIn euro/km (Blickpunkt Strassenbahn, Berlin, nr 1/2008).

Jokohama - stacja'Minato Mirai kolei Yokohama Kosoku, potozona w centrumzabudowy terendw poportowych,
W niezym nie przypomina ciasnych stagjimetra @ Jacek Wesotowski, 2007




ciokrotnie tafisza w budowie niz linia metra. Czy metro jest dziesieciokrotnie spraw-
niejsze od tramwaju? Ze wzgledéw ideologicznych i prestizowych, powstato znacznie
wiecej projektéw metra niz ukoniczonych realizacji, ale juz samo ich istnienie potrafi
skutecznie powstrzymywa¢ miasta od modernizacji tego, czym dysponuja. Sie¢ trans-
portu naziemnego moze pozostawac ,w stanie przedzawalowym”, a mato przydatna
namiastka planowanej linii metra — 1$ni¢ czystoscia (Dniepropietrowsk, Katania)...

W poszukiwaniach oszczedno$ciowej formy metra najlatwiej bylo zwréci¢ sie
w kierunku wykorzystania tanszych korytarzy, przede wszystkim takich, ktére ogra-
niczaly koniecznoéé budowy kosztownych tuneli. Problem z nimi polega zwykle na
tym, ze zwykle omijaja centralne osie dzielnic, wiodac ,oplotkami”. Wskutek tego
ich przydatnos$¢ w obstudze codziennego ruchu moze by¢ znikoma. Postgpiono tak
w Erewaniu, gdzie metro niby funkcjonuje, ale do obslugi wystarczaja dwuwagonowe
pociagi. W Cleveland, gdzie powstalo pierwsze powojenne metro w USA, trasy nie
wprowadzono do $rédmiescia — dzisiaj pociagi bywaja tam nawet jednowagonowe.

Ale nawet metro obstugujace osie struktur zurbanizowanych (gtéwne ulice,
gléwne centra dzielnicowe), moze by¢ przedmiotem krytyki. Mimo ze sa miasta,
gdzie metra nadal wypatruje sie jak rajskiej szczesliwosci, co$ uleglo przewartoscio-
waniu od czaséw modernistycznego planowania. Tym czyms jest przede wszystkim
krytyczna analiza dostepnosci metra w poréwnaniu z dostepnoscia srodkéw naziem-
nych. O dostepnosci stanowi liczba i polozenie stacji. Zazwyczaj stacje podziemne
sa elementami najdrozszymi w budowie i eksploatacji linii, wigc ich liczbe ogranicza
sie do niezbednego minimum. Nawet jednak, gdyby pomina¢ wzgledy oszczedno-
$ciowe, mnozenie stacji ogranicza predko$¢ jazdy pociggédw. W metrze paryskim,
dysponujacym stacjami co 670 m, polozonymi na kretych trasach, $rednia predkos¢
spada nawet do 21 km/h.'®

Predko$¢ metra osiagana w Paryzu jest tylko nieco wyzsza od predkosci no-
woczesnego tramwaju. W Strasburgu na linii A wynosi ona 21 km/h (przystanki co
600 m), w Le Mans - 19,7 km/h (przystanki co S50 m), na linii T3 w Paryzu osia-
ga 19,0 km/h (przy przystankach co 490 m). Predko$¢ tramwaju na pewno nie jest
dziesieciokrotnie nizsza od predkosci metra. Pociagi jednej z najszybszych sieci metra
na $wiecie — moskiewskiej, osiagaja predko$¢ komunikacyjng 41,3 km/h, ale stacje
zbudowano tam $rednio co 1700 m. Ponadto znajduja sie one gleboko (kilkadziesiat

metréw) pod powierzchnia ulic. Jak to rzutuje na dostepno$¢ — mozna sobie fatwo

100 Metros der Welt. Geschichte, Technik, Betrieb, Transpress, Berlin, Il wyd., 1992, ss. 382-383.
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wyobrazi¢. Ponadto, teoretycznie, sie¢ tramwajowa ze wzgledu na nizsze koszty bu-
dowy moze by¢ znacznie gestsza od sieci metra. W efekcie, wliczywszy czas dojs¢ do
perondw, tramwaj jest szybszy niz metro w przypadku podrézy o dlugoéci do 3,5 km.

Oczywiscie mowa jest tutaj o tramwaju, ktéry nie tkwi w korkach ulicznych,
ani nie oczekuje dlugo (lub w ogéle) na zmiang $wiatel na skrzyzowaniach. Czyli
o tramwaju, ktéry cieszy sie priorytetem w ruchu ulicznym, zakodowanym w jego
organizacji. Tutaj wlasnie tkwi zasadnicza przyczyna popularnoéci idei metra w wie-
lu miastach $wiata. O tramwaju jako opcji zastepujacej metro nie mysli sie tam, gdzie
powstrzymanie ruchu kolowego przez §rodek transportu publicznego jest trudne do
wprowadzenia ze wzgledow politycznych czy spolecznych. Budowa metra jakze cze-
sto oznacza nadal to, co kiedy$ — zwolnienie miejsca pod dodatkowe pasy na jezdni.
Natomiast budowa nowoczesnego tramwaju wrecz przeciwnie: redukcje przepu-
stowoéci ulic i ich przeksztalcenie w przestrzen publiczng z prawdziwego zdarzenia,
spelniajaca wiecej funkgji niz tylko transportowa. Na to nadal nie ma zgody w bar-
dzo wielu spoteczeristwach.

Drugim ograniczeniem konkurencyjnosci tramwaju jest wydajno$¢ (tzw. zdol-
noéé przewozowa), chociaz i tutaj istnieje znaczny margines, gdzie oba $rodki sa po-
réwnywalne. Prawo w wielu krajach, m.in. w Niemczech i USA, dopuszcza napraw-
de dlugie pociagi tramwajowe. W Bazylei, gdzie sie¢ tramwajowa penetruje waskie
ulice staromiejskie, pociagi maja do 46 m dlugosci, w Erfurcie, gdzie jest podobnie,
pociagi licza do 57 m, w Stuttgarcie, gdzie w srédmiesciu korzystaja z tuneli — 77 m.
W Dallas, gdzie trasa wiedzie ulicami ,Downtown” — sktady w potroéjnej trakeji licza
83 m, w Salt Lake City sklady w poczwérnej trakeji — nawet 98 m! W Polsce granicz-
na wielko$cia wynikajaca z prawa jest S0 m, ale to wielko$¢ bodaj nigdzie nie stoso-
wana. Szeroko§¢ wagonéw tramwajowych moze siega¢ 2,65 m. Czgstotliwo$¢ ruchu
tramwajow moze by¢ nawet wieksza niz jedna minuta, podczas gdy w przypadku
metra, rzadko zreszta stosowana — nie wigksza niz péitora minuty. Cho¢, przyznad
nalezy: tak gesty ruch tramwajéw wystepuje na stosunkowo kroétkich odcinkach
w centrach miast, gdzie kumuluja sie trasy. Z pewno$cia jednak wiele linii metra jest
obstugiwanych pociggami rzadziej jezdzacymi i mniej pojemnymi.

Jednakze metro moze réwniez mie¢ pociagi dziesieciowagonowe — jak niektore
linie tokijskie — wymagajace 200-metrowych peronéw. Przecigtnie wyzsza od tram-
wajowej predko$¢ metra, okupiona — jak wykazano wyzej — mniejsza gestoscia sta-
cji, predestynuje metro w pierwszym rzedzie jako $rodek transportu dla metropolii,

gdzie wystepuja wielkie potoki pasazeréw i duza liczba podrézy na znaczace odle-



glosci. Mniejsze miasta mogg rozwazac alternatywe ,tramwajowq” — tym bardziej, ze
latwiej dokona¢ modernizacii sieci tramwajowej — dajaca wigksze predkosci i wigk-
sza wydajno$¢. Tak stalo sie w wigkszo$ci miast francuskich, ktére na przestrzeni
ostatnich 20 lat podjely programy budowy elektrycznego transportu szynowego.
Z tramwajem konkurowalo tam male metro automatyczne — tzw. kolejka VAL.

VAL - Véhicule automatique léger'®" — to jedna z wiekszych nowosci w $wiecie
kolei podziemnych, rozwinieta dla zmniejszenia kosztéw budowy i eksploatacji.
Pierwsza lini¢ tego typu otwarto w 1983 r. w Lille. Kolej eksploatuje tabor o zmniej-
szonych gabarytach, wymagajacy wobec tego mniejszych tuneli i mniejszych stacji.
Szerokos¢ pierwszych wagonéw VAL (2,06 m) jest mniejsza nawet od tramwajowej
- dlugos¢ dwuwagonowej jednostki wynosi 26 m, mozliwoé¢ eksploatacji w trak-
¢ji podwdjnej wymaga peronéw dlugosci ok. 5SS m. Zdolno$¢ przewozows, rzedu
6600 0s6b/h w jednym kierunku, zapewnia wysoka czestotliwo$¢ — siegajaca jednej
minuty. Zdolno$¢ te bedzie mozna zwiekszy¢ dwukrotnie po wprowadzeniu pocig-
goéw w trakeji podwojnej — wowcezas siegnie ona wskaznikéw klasycznego metra.
Koszty budowy linii 1 w Lille szacuje sie na ok. 42 mln euro/km, linii 2 - tylko na
27,9 mln euro/km.'®> Wigksze gabarytowo metro w Brescii (to zapewne bedzie naj-
mniejsze miasto §wiata z metrem), z pociagami szerokosci 2,65 m, kosztowaé bedzie
ok. 54 mln euro/km.'” S3 to zatem wielkosci wieksze, ale poréwnywalne z koszta-
mi budowy linii tramwajowej. Jak wszystkie budowane po wojnie metra francuskie,
wagony kolejki s3 ogumione, uzyskujac dzieki temu wigksza zdolnos¢ pokonywania
spadkéw (do 13%). Ma to niebagatelny wplyw na gleboko$¢ tuneli w miastach zlo-
kalizowanych na terenach pofaldowanych — a co za tym idzie, na koszty budowy
stacji. Niemniej jednak, sa one rozmieszczone gesciej niz na wigkszosci linii klasycz-
nego metra — np. na linii 1 co 795 m, co nie przeszkadza zreszta osigga¢ pociggom na
tej linii $redniej predkosci 36,8 km/h.

Technologie matej podziemnej kolei automatycznej zastosowalo kilka innych
miast francuskich (Tuluza, Rennes), jak réwniez wloski Turyn, nieporéwnanie

wigkszy pod wzgledem liczby ludno$ci. Paryz i Tajpej zastosowaly tez VAL na li-

101 Dost.,lekki pojazd automatyczny”.

102 Artykut Métro de Lille we francuskiej Wikipedii (IV '08).

103 Artykut Metropolitana di Brescia we wtoskiej Wikipedii (IV '08). Automatyczna kolej konwencjonalna
technologii wloskiej, zastosowana pierwszy raz jako metro w Kopenhadze. Linia przewidziana do

otwarcia w 2012 r. Inne Zrédta podaja koszt kontraktu 43 min euro/km trasy (Francesco di Maio,
Automation in a medium-sized city, w: Railway Gazette International nr 4/2008).
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niach nadziemnych — tutaj jednak pionierami $wiatowymi byli Japoriczycy, gdzie
pierwsze ogumione kolejki automatyczne, okre$lane jako shin toshi kotsi'*, znalazty
sie w eksploatacji juz w 1981 r. (Kobe i Osaka).

Automatyzacja pociagéw kolei miejskich ma jednak znacznie starsza geneze
niz VAL - pierwsze préby przeprowadzano na liniach metra juz w latach 50. Upa-
trywano w niej drogi do zmniejszenia kosztéw eksploatacji metra — jesli udaloby sie
eksploatowad pociagi bez obstugi na pokladzie. Rosnace koszty pracy staly sie wszak
jedna z przyczyn chronicznej nierentownoéci, w ktéra popadly sieci transportu pu-
blicznego w krajach rozwinietych.

O automatyzacji ruchu mozna juz moéwi¢, jedli na trasie zostang zastosowane
urzadzenia automatycznej regulacji predkosci zaleznie od zajetosci trasy — co odby-
wa si¢ w postaci wspomagania maszynisty. Jest to tzw. tryb ATC (Automatic Train
Control). W Japonii wprowadzenie ATC otworzylo droge do wprowadzenia jedno-
osobowej obstugi pociagéw — wiekszoé¢ bardzo obcigzonych linii metra ma pociagi
z maszynistg i konduktorem. Pelny ruch automatyczny odbywa sie w trybie ATO
(Automatic Train Operation). Moze on mie¢ miejsce zaréwno w obecno$ci maszyni-
stéw (ktérych rola sprowadza sie wiasciwie do nadzorowania jazdy i zamykania drzwi
na stacjach), jak i w systemie bezobstugowym. Operatorzy kolei miejskich sa bardzo
ostrozni przy podejmowaniu decyzji o usunieciu obshugi z pociagdw — ze wzgledow
bezpieczenstwa i ze wzgledéw psychologicznych. Podczas gdy ATO z udzialem ma-
szynistéw jest obecnie stosowane na wielu linjach metra albo na zmodernizowanych
odcinkach linii, tryb ruchu bezobstugowego wystepuje przede wszystkim na malych
kolejkach automatycznych.

Za ,kamienie milowe” w rozwoju duzych bezobstugowych kolei miejskich
mozna uzna¢ ekspansje londynskiej Docklands Light Railway, ktéra zostala otwarta
w 1987 r. jeszcze jako ,mala kolej”, ale obecnie — po znaczacym wydtuzeniu sieci
i wydluzeniu pociagéw do 57 m (planowane jest wprowadzenie pociagéw 86-me-
trowych) — trudno j3 juz tak kwalifikowad. Jej rozgalezny charakter dobrze ilustruje
istniejace mozliwosci techniczne organizacji ruchu automatycznego. Interesujace, ze
nieufnos¢ pasazeréw do bezzalogowych pociagéw sklonita w latach 90. operatora
DLR do wprowadzenia jednoosobowej lotnej obstugi, pojawiajacej sie na odcinkach
tras. Otwarta w 1991 r. linia D w Lyonie stanowi pierwszy przypadek zastosowa-

nia pociagéw bezzalogowych na ,ciezkim metrze” Jej pociagi sa jednak nadal tylko

104 Dost.:,nowy transport miejski”.



dwuwagonowe, ale w Ankarze od 1997 r. jezdza bez maszynistéw pociagi tréjwago-
nowe, za$ w Singapurze od 2003 r. — pociagi sze$ciowagonowe (nowa linia North-
East). Wydaje sie, ze pelna automatyzacja ,ciezkiego metra” jest procesem, ktéry
wlasnie si¢ zaczyna. Wada pelnej automatyzacji jest to, ze — jak dotad — wymaga ona
wyizolowanych systeméw kolejowych, przechodzenie pociagdéw bezzalogowych na
trasy klasyczne nie jest mozliwe. Chociaz i tutaj by¢ moze szykuje sie przetom wraz
z otwierang wlasnie linig 3 metra w Norymberdze, ktorej pociagi maja jezdzi¢ na
znacznym odcinku wspdlnie z pociagami innej linii, sterowanymi przez maszyni-
stéw. Czy ten eksperyment si¢ powiedzie — za wczeénie wyrokowad.

Naped silnikiem liniowym (LIM) jest kolejna innowacja w $wiecie metra.
Pierwsze linie SKM w tej technologii, opracowanej przez firme Bombardier, po-
wstaly w Toronto w 1985 r. (tzw. Scarborough Rapid Transit) oraz w Vancouver
w 1986 r. — tzw. Skytrain. Oba to systemy nadziemne; wystawienie torowiska na
dzialanie surowego kanadyjskiego klimatu pokazuje szeroka przydatno$¢ technolo-
gii napedu liniowego. System w Vancouver to bezzalogowa mata kolej automatyczna
(réwniez jedna z pierwszych na $wiecie). Byl on stale rozwijany i liczy dzisiaj ponad
48 km rozgaleznych tras. Japoriczycy podchwycili istotny aspekt napedu liniowe-

go — mozliwos¢ obnizenia poziomu podlogi pociagu, dzieki uproszczeniu budowy

Vancouver (Kanada) — Skytrain. Jedna z pierwszych kolei napedzanych silnikiem liniowym Po Yang, 2005
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elementéw napedzajacych. Przeklada sie to na zmniejszenie wielkosci tuneli, ktore
maja o ok. 18% mniejsza $rednice niz przy kolejach klasycznych.'® Pierwsza linia
podziemnego metra napedzanego silnikiem liniowym powstata w 1990 r. w Osace,
druga - rok pézniej w Tokio. Obecnie wlaéciwie nie buduje si¢ w Japonii podziem-
nych linii napedzanych silnikiem rotacyjnym, o ile nie maja by¢ one podtaczone do
innych, wczesniej istniejacych sieci. Na poczatku 2008 r. bylo juz osiem japonskich
linii metra LIM, inne SKM tego rodzaju istnieja m.in. w Nowym Jorku, Kantonie
i Kuala Lumpur. Poza Japonig i Chinami s to takze bezzalogowe kolejki automa-
tyczne.

Mniejsza popularnoscia niz zapowiadato sie w polowie ubiegtego wieku, ciesza
sie koleje jednoszynowe. Chociaz i w tej technologii powstaja pomatu wazne linie,
m.in. w aglomeracji Osaki (1990, 28 km), w Kuala Lumpur (2003, 8,6 km), Czun-
kinie (2008, 13,5 km). Koszty budowy tych kolei s3 znacznie nizsze niz podziemne-
go metra: w przeliczeniu na kilometr trasy wyniosly réwnowartos¢ 26 min dolaréw
w Naha (Okinawa), 36 mln w Kuala Lumpur, 62 mln w Kitakiusiu.'® Eksploatacja
jednej z najstarszych takich linii, pochodzacego z 1964 r. Tokyd Monorail udowod-
nila, ze kolej jednoszynowa moze przewozi¢ tylu pasazeréw, co niejedna linia me-
tra. Jednak koszty utrzymania taboru i nadziemnych tras, wobec faktu, ze wigkszo$¢
z tych kolei ma stosunkowo malg zdolno$¢ przewozowa, powoduja — przynajmniej
w Japonii — niska rentownos¢.'”’

Kolejnym problemem kolei jednoszynowych, wigkszo$ci matych kolei automa-
tycznych i niektérych linii konwencjonalnych SKM s3 nadziemne trasy (a zwlasz-
cza stacje), dla ktérych w wielu miastach nie znalazloby sie spolecznej akceptacii.
Niemniej jednak miasta poza Europa sa skfonne je budowaé. Mamy nowe trasy
$rodmiejskie w Tokio, Bangkoku, Medellin w Kolumbii, Miami. Mozna narzeka¢
na umieszczenie konstrukeji torowiska ponad stosunkowo waska ulica $rédmiejska,
ale przeciez zupelnie inaczej si¢ ona prezentuje w kontekscie struktury zaprojekto-
wanej luzniej. Kto wie, czy nie jest wrecz elementem pozadanym, dodajacym zycia

powstajacej dzielnicy. Kazdy kij ma dwa korice: mimo ze kolej nadziemna jest nieraz

105 Srednica wewnetrzna tunelu japoAskiego metra napedzanego silnikiem liniowym wynosi 4,74 m
wobec 5,80 m metra klasycznego - wymiar dla tunelu jednotorowego.

106 Witryna The Monorail Society, URL: http://www.monorails.org/tMspages/HowMuch.html (IV '08).

107 Yuichiro Kishi, Untypical Railways, s. Railway Operators in Japan /w:/ Japan Railway and Technology
Review, East Japan Railway Culture Foudation, Tokio, nr 41, X 2005, s. 45.



przykrym elementem krajobrazu, jecha¢ nig jest chyba znacznie ciekawiej niz trasa
biegnaca w tunelu.

Interoperatywno$¢, czyli mozliwo$¢ przechodzenia pociagéw metra na sie-
ci innych kolei (i vice versa), byla przez inzynieréw transportu doby modernizmu
calkowicie ,wykleta”. Tlumaczono to réznicami technicznymi pociagdw, innymi
potrzebami pasazerdw, podatnoscia na zakldcenia eksploatacyjne. Podejrzewacé jed-
nak mozna, ze wynikalo to z faktu postrzegania metra jako przyszto$ciowego $rodka
transportu, w przeciwienistwie do innych kolei operujacych w strefie podmiejskiej,
ktore de facto traktowano jako anachronizm w kulturze samochodu. Za tym szlo ich
chroniczne niedoinwestowanie, a czesto po prostu likwidacja. Tam, gdzie polaczenia
istnialy, kasowano je — w USA nawet w drodze wydania federalnego rozporzadzenia.
Metro moglo by¢ nawet tak budowane, jakby przejmowanie przez nie pasazeréw od
kolei w ogdle nie bylo celem planistow...

Doktrynie wydzielania sieci metra sprzeciwiono sie w latach 50. w Tokio, gdzie
gwaltowna urbanizacja i specyficzny uklad kolei dojazdowych wymuszaly na grani-
cy obszaru centralnego przesiadanie sie¢ milionéw oséb dojezdzajacych na miejski
$rodek transportu. Poczawszy od trzeciej (miejskiej) i czwartej (miejsko-paristwo-
wej) linii metra, jednym z celéw rozbudowy sieci kolei podziemnych stalo sie bezpo-
$rednie prowadzenie ruchu miedzy miastem a strefa podmiejska, realizowane przez
»przechodzenie” najpierw czesci, a pézniej nawet (zaleznie od linii) wszystkich po-
ciggéw miedzy linig metra a linig lub liniami kolei podmiejskich. Aby taka wspolpra-
ca byta mozliwa, przyjeto dla metra gléwne parametry techniczne kolei, z ktérymi
poszczegolne linie mialy wspotpracowaé. Wigkszo$¢ linii metra tokijskiego jest wiec
waskotorowa (1067 mm) oraz zasilana z géry. Wspdlna eksploatacja oczywiscie
wymagala rozwigzania wielu technicznych probleméw dotyczacych zabezpieczenia
ruchu, gabarytéw wagonoéw itp. Elektroniczny system biletowy pozwala na automa-
tyczne rozdzielenie wplywéw miedzy poszczegdlnymi kolejami, przy czym ,prze-
chodzenie” pociggdéw nie znajduje odbicia w zmniejszeniu taryfy — poszczegdlne
oplaty za przejazd po prostu sie sumuja.

Pierwsze podlaczenie uruchomiono w 1960 r. (linia Asakusa), drugie — dwa
lata pézniej (linia Chiyoda). Obecnie na 13 linii ,ciezkiego metra’, tylko trzy nie
maja polaczen zewnetrznych. Za przykladem Tokio poszly inne miasta Japonii.
W Fukuoce, na linii metra wspolpracujacej z siecia kolei JR, spotka¢ mozna pociagi
wyposazone w kabiny sanitarne — co jest dzi§ niewatpliwie ewenementem w skali

$wiatowej. W Kobe pierwsza linig kolei podziemnych, otwarta w 1968 r., byta sred-
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nica laczaca przeciwlegle linie prywatnych kolei podmiejskich, formalnie bedaca
osobnym zarzadem kolejowym, tzw. Kobe Kosoku Tetsudd'®, choé nie majaca wha-
snego taboru. To klasyczny przyklad tzw. kolei trzeciego sektora, czyli wlasnoéci pu-
bliczno-prywatnej: kolej w 40% nalezy do miasta, a pozostala czes¢ udzialéw maja
koleje wspolpracujace.

Podobng do metra charakterystyke trasy, taboru i ruchu ma wiele kolei, for-
malnie metrem nie bedacych. Szczegélng cechy duzych miast japoniskich jest wyste-
powanie podziemnych tzw. linii glebokiego wprowadzenia, zbudowanych i naleza-
cych do licznych kolei prywatnych albo sieci JR. Bardzo liczne z nich powstaly jako
przedluzenie $rédmiejskie linii kolejek dojazdowych, ktére same ewoluowaly od
podmiejskich tramwajow do ,ciezkich” kolei podmiejskich, dysponujacych wygro-
dzonymi - cho¢ nie catkowicie bezkolizyjnymi — trasami i eksploatujacych dlugie
pociagi, uksztaltowane jak tabor metra. Bardzo czesto linie takie byly pierwszymi
kolejami podziemnymi w mieécie — tak stalo si¢ np. w Kioto.

Wtasnie poszukiwania formuly istnienia dla licznych kolei dojazdowych, z kté-

rych cze$¢ dysponowala znakomitymi trasami w strefie podmiejskiej, bardzo czesto

108 Dost.:,Szybka kolej Kobe".

Chiba (Japonia) — Monorail. Jedna z nielicznych jednoszynowych kolei podwieszonych wdrozonych do normalnej eksploatagji
® Jacek Wesotowski, 2003




prowadzily do powstania swego rodzaju namiastki metra. Rheinbahn, wladciciel sie-
ci tramwajéw w Diisseldorfie, dysponuje podziemna $rednicy $rédmiejska, zbudo-
wana w 1988 1. dla kolejek dojazdowych, taczacych miasto z Duisburgiem i Krefeld.
Metro w hiszpanskiej Walencji powstalo jako wprowadzenie do $rédmiescia kole-
jek waskotorowych, wychodzacych w strefe podmiejska nawet na 45 km (pierwszy
tunel otwarto w 1988 r.). Formule waskotorowego metra powtérzono nastepnie
w Bilbao i w Barcelonie. Pociagi jadace liniami podziemnymi, okre$lanymi jako Me-
tro czy U-Bahn, wcale nie musza mie¢ do dyspozycji wylacznie bezkolizyjnych tras.
Nawet jesli sg to wagony pelnogabarytowe, charakterystyczne dla ,ciezkiego metra”.
W wielu miastach japonskich pociagi metra korzystaja z naziemnych tras wspolpra-
cujacych kolei podmiejskich, co prawda wygrodzonych, ale majacych liczne jedno-
poziomowe przejazdy i przejécia. Cze$¢ z nich jest stopniowo przebudowywana, ale
rezygnacja z ortodoksyjnego podejscia umozliwila rozciggniecie inwestycji w czasie,
przy natychmiastowym wykorzystaniu istniejacej infrastruktury.

Jesli trasy bezkolizyjne sg uzasadnione w intensywnie zabudowanych §rédmie-
$ciach, to wyciaganie ich w luzno zabudowane osiedla na peryferiach jest czesto nie-
potrzebnym wydatkiem. ,Odkryto” to w Rotterdamie, gdy koszty budowy okazaly
sie wieksze niz pierwotnie przewidywano. Wschodnia cze¢$¢ Calandlijn przebiega od
1983 1. na poziomie terenu — jak szybki tramwaj: na wydzielonym i wygrodzonym
torowisku, z przejazdamii przejéciami chronionymi rogatkamii sygnalizacja. W Am-
sterdamie za$, by taniej uzyska¢ dostep do zewnetrznych dzielnic, dopuszczono do
mieszanego ruchu pociagéw ,ciezkich” i ,lekkich” Te drugie korzystaja z trasy na-
ziemnej, ktéra z kolei dziela z klasycznym tramwajem (linia do Amstelveen, otwarta
w 1990 r.). Obie linie maja tabor, ktéry moze by¢ zasilany zaréwno z trzeciej szyny,
jak i za pomoca pantograféw — przejécie z jednego trybu na drugi moze nastepowac
nawet w czasie jazdy. Laczenie réznych typow tras i kolei na zasadzie interoperatyw-
nosci jest takze istota najnowszego projektu holenderskiego — RandstadRail, ktéry
malo uzywana linie kolejowa miedzy Rotterdamem i Haga wlacza z jednej strony do
sieci metra rotterdamskiego, a z drugiej — do sieci tramwajéw haskich. Umozliwia
to ustanowienie ruchu mieszanego ,lekkich” pociagéw tramwajowych i ,ciezkich”
pociagéw metra.

Czy moze by¢ jednak metro na ulicy? Moze, o czym $wiadczy prowadzenie to-
rowiskiem w jezdni pociagéw linii Keihan-Keishin w centrum miasta Otsu. Dlugos¢
odcinka ulicznego wynosi 620 m, a czestotliwo$¢ — 10 minut. Pociagi te nastgpnie

yprzechodza” na jedna z linii kiotariskiego metra. Czterowagonowe sklady wycia-
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gniete na 65 m wcale nie sg szczeg6lnie dlugie: dluzsze pociagi jezdza ulicami w wie-
lu innych miastach.

Wielosystemowo$¢, interoperatywno$¢ to elementy w projektowaniu metra,
ktore wnosza inng jako$¢ do integracji sieci transportowej. Wezel przesiadkowy, do-
minujaca do tej pory forma powigzania metra z innymi $rodkami transportu, uzy-
skuje dopelnienie.

Projektanci sieci metra nadal nie bardzo mogg sobie poradzi¢ z wygodnym
uksztaltowaniem podziemnych stacji wezlowych. Najcze$ciej ma to miejsce wtedy,
gdy poszczegélne linie powstawaly stopniowo, bez wstepnego planu calej sieci. Sta-
cje teoretycznie przesiadkowe moga by¢ molochami, w ktérych perony linii bywaja
od siebie oddalone nawet o ponad 600 metréw i polaczone pokretnymi korytarzami
na réznych poziomach. Praktyczna znajomos¢ sieci metra oznacza nie tyle znajo-
mo$¢ schematu linii, ile wiedze, na ktérych stacjach i na ktore linie raczej nie nalezy
si¢ przesiadaé. Preferowane rozwigzania (trudne jednak do zastosowania w przypad-
ku wiekszych wezléw) to uklad peronéw krzyzujacych sie na sasiednich poziomach,
albo uktad réwnolegly peronéw, ktéry daje mozliwo$¢ obstugi gtéwnych relacji prze-
siadania pociggami zatrzymujacymi si¢ na przeciwleglych stronach peronu. W do-
brze funkcjonujacych systemach, rozklad jazdy pozaszczytowy (kiedy czestotliwosé
jest wystarczajaco wysoka) ustala, ze pociagi takie przyjezdzaja jednoczesnie. Do-
brze to funkcjonuje na kilku stacjach Berlina i Wiednia. Pokrewnym zadaniem jest
dobre usytuowanie przystankéw sieci naziemnej, perondéw kolei regionalnej, ktore
do maksimum skraca drogi przesiadania.

Idac dalej: sg miasta, w ktérych lokalizacja stacji metra daje si¢ opisaé jako
yposrodku niczego” Swoistym kuriozum jest stacja ,Shopping” metra w Brasilii,

ktora od hipermarketéw dzieli prawie pot kilometra ,pola”®

, albo stacja ,Politeh-
nica” w Bukareszcie, réwnie daleka od kampusu uczelni, czy tez stacja ,Pozniaki” na
kijowskim blokowisku, usytuowana posrodku rozleglej ,koniczynki” — wezla drég
szybkiego ruchu. Najwyrazniej planistom pomylila sie skala... Tymczasem istota me-
tra powinna by¢ obstuga osiowa elementéw struktury miasta, a kontekst stacji gra
wielka role, rzutujac na jakos¢ obstugi pasazeréw. Mamy tez mndstwo $wietnych lo-
kalizacji stacji metra i bardzo atrakcyjnego rozwiazania ich otoczenia; niech za przy-

klad postuzy stacja ,Alma” w brukselskim miasteczku Katolickiego Uniwersytetu

109 Natomiast pewna liczba stacji zlokalizowanych w obrebie dzielnic mieszkaniowych, mimo funkcjo-
nowania metra od 2001 r,, siedem lat pézniej nie zostata jeszcze otwarta.



Lowanium. Istnieje tez wiele stacji SKM obliczonych wylacznie na obsluge systemu
parking6éw Park & Ride i wspétprace z dowozacymi liniami autobusowymi. Spotyka
si¢ je przede wszystkim na dalekich suburbiach miast zabudowanych domami jed-
norodzinnymi. W Australii nowo otwarta linia Mandurah w aglomeracji Perth czy
linia Robina pod Brisbane majq wiele takich stacji, czgsto oddalonych od zabudowy,
mimo ze niekiedy trasa przebiega stosunkowo blisko doméw. Zorientowane na sa-
mochdd struktury suburbiéw wymagaja duzych parkingéw przy stacjach — te z kolei
sa uciazliwoscia dla mieszkaicéw. W tym przypadku nawet budowa kolei aglomera-
cyjnej nie jest w stanie od razu zmieni¢ zapisanych w ukladzie miasta przyzwyczajen
mieszkancow.

Istotne zmiany wida¢ w architekturze kolei podziemnych — koniec XX w. przy-
nidst szereg realizacji stanowiacych swego rodzaju antyteze klaustrofobicznych
wnetrz, charakterystycznych dla wigkszoéci starych sieci metra. Obowigzujaca za-
sada jest prostota rozplanowania, maksymalna widoczno$¢ przestrzeni dostepnych
publicznie, dostepno$¢ dla niepelnosprawnych. Stacje glebokie rozwigzywane sa

czesto jako duze podziemne hale, w ktérych mieszcza si¢ schody i windy. Ulatwia to,

Lyon — stacja Gare de Vaise. Wezet przesiadkowy metra, kolei podmiejskiej i autobuséw. Detal, studni”doswietlajacej perony metra
® Jacek Wesofowski, 2008
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jesli warunki na powierzchni pozwalaja, do$wietlenie poziomu peronéw $wiatlem
dziennym. To ostatnie stalo si¢ motywem wiodacym wielu rozwigzan architekto-
nicznych stacji podziemnych. Czesciej tez niz kiedys stacje sa wyposazane w dziela
sztuki (albo same staja sie dzielami sztuki).

Techniczne nowoéci wyposazenia stacji to przede wszystkim $cianki bez-
pieczenistwa na krawedziach peronéw. Stosuje sie je na niemal wszystkich liniach
malych kolei automatycznych, ale coraz czeéciej takze na liniach ,ciezkiego metra”.
Moga by¢ pelnej wysokosci, albo siega¢ jedynie na ok. 1,60 m nad posadzka peronu
— to rozwiazanie bardzo popularne w Japonii. Scianki pelnej wysokosci, zwlaszcza na
stacjach nadziemnych, pozwalaja na efektywniejsza klimatyzacje, niezbedna w gora-
cym klimacie (np. tak buduje si¢ metro w Dubaju). Stalo si¢ powszechna praktyka
stosowanie takich wy$wietlaczy peronowych, ktore podaja czas pozostaly do przy-
jazdu kolejnego pociagu, albo kilku nastepnych pociagéw — co ma istotne znacze-
nie w przypadku sieci rozgaleznej. Kuriozalne wyswietlacze czasu, stosowane m.in.
w praskim metrze, ktére pokazuja, ile sekund uplynelo od odjazdu poprzedniego
skladu, stanowia juz dzisiaj relikt dawnej technologii. Rzadziej stosuje sie wy$wietla-
nie polozenia kolejnych pociggéw na linii, a chyba jest to doé¢ interesujgca forma in-

formacji ,dynamicznej”. ,Statyczna” informacja na typowej stacji powinna zawieraé

Londyn — stacja na linii Jubilee. Scianka bezpieczenstwa na krawedzi peronu ® Jacek Wesotowski, 2001




plan sytuacyjny okolicy oraz schemat lub dokladny plan sieci transportu publiczne-
go — przynajmniej w najblizszych dzielnicach. Ze zrozumiatych wzgledéw najlepiej
jest to realizowane w tych miastach, gdzie organizacja transportu jest dokonywana
lub przynajmniej koordynowana przez centralng instytucje. W tym zakresie najko-
rzystniej prezentujq sie systemy SKM w wiekszo$ci krajow zachodnioeuropejskich,
szczegoOlnie w Niemczech, we Francji czy Holandii. Na drugim biegunie s3 te miasta,
w ktérych metro, zarzadzane przez inng instytucje niz reszta miejskiego transportu,
w ogole nie ujawnia jakichkolwiek powigzan z siecia naziemna. Wazne jest tez, zeby
plany te byly umieszczone stosunkowo blisko peronu - a juz na pewno wtedy, gdy
znajduje si¢ on w strefie wygrodzonej rogatkami. Wyjscie poza rogatki i stwierdze-
nie, ze pomylifo sie stacje, nalezy do mniej przyjemnych do$wiadczen pechowych
uzytkownikéw metra...

Tabor kolei miejskich, zachowujac charakterystyczny gesty uklad drzwi, zmie-
nia forme nie tylko wraz z fluktuacjami mody. Aby spelni¢ mozliwie najwiecej wy-
mogdéw bezpieczenstwa, wigkszos¢ wspoltczesnych zespotéw trakcyjnych ma ogol-
nie dostepne przejécia miedzywagonowe, rozwigzywane coraz czeéciej jako wygod-
ne dla pasazeréw polaczenia przegubowe. Korzysci z niektérych ,nowinek” sa do$¢
dyskusyjne: obecna technologia wy$wietlaczy we wnetrzach wagonéw pozwala na
jednym ekranie wy$wietla¢ wiele informacji w nastepujacych po sobie sekwencjach.
Sklania to niektérych operatoréw do rezygnacji np. z wagonowych schematéw sieci
metra. Z drugiej strony, dzisiejsza technika pozwala podawac¢ informacje skierowa-
ne bezposrednio do pasazeréw danego sektora pociagu — na przyklad o polozeniu
schodéw i wind na zblizajacej sie stacji w stosunku do najblizszych drzwi wagonu.
Tak doktadnie informowani sa pasazerowie wagonéw nowej linii tokijskiego metra —
Fukutoshin, produkowanych od 2006 r.

Nowe rozwigzania oczywiscie sa kosztowne. Ich wprowadzenie wydaje sie
tym bardziej prawdopodobne, im oszczedniej bedzie si¢ tworzylo sie¢ kolei miej-
skiej w obszarach, gdzie tych oszczedno$ci mozna poszukaé. Kolej konwencjonalna
moze mie¢ mniej tras podziemnych, moze wykorzystywaé wczesniej istniejace linie,
moze mie¢ charakter raczej ,2tramwajowy” niz pelnego ,ciezkiego metra”. Uzytkow-
nik transportu publicznego bedzie pewnie mniej zadowolony z faktu, ze jego miasto
znalazlo si¢ w gronie osrodkéw posiadajacych metro, niz z tego, Ze moze szybciej
i wygodniej dostac si¢ do celu, i ze podréz nie bedzie udreka przesiadek i dlugich
podziemnych korytarzy.
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Co moze autobus?

xford Street w Londynie stanowi bodaj najbardziej znang $rédmiejska ,ma-

gistrale autobusowy’, dajaca bezposredni dostep do handlowego centrum

miasta. Niekoriczace sie kolumny autobuséw, obstugujacych niemal 30 li-
nii uzywajacych tej trasy, wpisaly sie charakterystycznymi czerwonymi pojazdami
w pejzaz miasta tak bardzo, jak powszechnie znane londynskie zabytki. Mimo istnie-
nia rozbudowanej sieci metra i kolei, 50% podrozy w Wielkim Londynie odbywa sie
autobusem, a ich liczba wzrosta o ok. 53% wlatach 1996-2006.'"° Wielko$¢ ta dobrze
ilustruje role transportu naziemnego w metropolii, ktéra oparla swéj system trans-
portowy gléwnie na sieci kolejowej. Rzadko zdarza si¢ sytuacja taka jak w Tokio,
gdzie autobusy obsluguja tylko okoto 6% przewozéw miejskich, a ich udzial wraz
z rozbudowg kolei stale maleje.

Oczywiscie truizmem jest stwierdzenie, Ze autobus to najpopularniejszy $ro-
dek transportu miejskiego na $wiecie. Przy czym ,,autobus”, w szerszym rozumieniu,
moze by¢ pojazdem pelnogabarytowym, ktéry znany jest powszechnie w Polsce,
albo inna forma pojazdu samochodowego, od mikrobusu, przez zmodyfikowane
sjeepy’, po zbiorowe takséwki. Wiekszo$¢ tych mini-autobuséw funkcjonuje jako
wazne, a czesto jedyne $rodki transportu w miastach krajow stabiej rozwinietych.
W wielu miastach sg one bardzo liczne, naleza do réznych firm przewozowych, jez-
dza po trasach znanych tylko lokalnej spotecznodci, zatrzymujac sie wszedzie tam,
gdzie potrzeba. Doprawdy, przystanek autobusowy, zaopatrzony w rozklad jazdy,
jest — z perspektywy $wiata — czyms$ stosunkowo rzadkim, tak jak rzadkie jest poje-
cie sieci transportu publicznego, zorganizowanej lub przynajmniej koordynowanej

przez wyspecjalizowana instytucje czuwajaca nad przebiegiem tras, jakoécia obstugi

110 Witryna oficjalna Transport for London, URL: http://www.tfl.gov.uk (V '08). Liczba obejmuje réwniez
podréze tramwajem sieci Croydon Tramlink.



i publiczng informacja. Zreszta, nawet jej istnienie nie gwarantuje wysokiej jakosci
komunikacji. Swiadczy o tym na ogét pozytywny odbiér przemian sposobu funk-
cjonowania komunikacji w wielu miastach bylego ZSRR, gdzie gwaltowny rozwéj
mikrobuséw, tzw. marszrutek, ograniczyl albo niemal wyeliminowal miejskie sieci
autobusowe. Miasta chetnie skorzystaly z mozliwosci zaoszczedzenia na organizo-
wanych przez siebie ustugach transportowych. To, ze mikrobusy to czesto stada ,,za-
jezdzonych” pojazddw, uragajacych wszelkim normom emisji spalin, zatloczonych
ponad miare, o trasach niemozliwych do identyfikacji przez osoby nie znajace mia-
sta, nie ma istotnego znaczenia dla mieszkaficow. Wazne, ze ,co$” jezdzi, i ze nie
kosztuje publicznych pieniedzy.

W organizacji transportu autobusowego najbardziej przejawia sie opozycja
w pelni kontrolowanego systemu transportu miejskiego, w ktérym kazdy element
ma wystudiowane miejsce dla uniknigcia konkurencji, oraz systemu otwartego,
w ktérym kazdy moze otworzy¢ taka forme obstugi transportowej, ktéra uzna za
stosowna — byleby nie zadal subwencji i placit podatki. Efekty takiej ,deregulacji”
systemu, dokonanej w 1986 r., znane sa z Wielkiej Brytanii. Obserwowany wzrost
ogdlnej podazy ustug autobusowych miat miejsce raczej na gléwnych, najbardziej

lukratywnych trasach. Zaowocowalo to zwigkszeniem ,korkéw autobusowych”

Bogota (Kolumbia) —,collectivos’, transport autobusowy, zrozumiaty tylko dla mieszkaricow miasta ® Jacek Wesotowski, 2006
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w centrach oraz ,wojnami autobusowymi” miedzy konkurentami, ktérzy chwyta-
li sie czesto najgorszych praktyk, zwykle ze szkoda dla pasazera. Likwidacja przy-
stankowych rozkladéw jazdy, nierytmiczna obstuga tras, ,podchwytywanie” sobie
klientéw tuz przed odjazdem autobusu konkurencji — to tylko jedne z najmniej dra-
stycznych zachowan. Opisano takze''' niezatrzymywanie si¢ na mniej obcigzonych
przystankach (by zdazy¢ w lepsze miejsca przed konkurencja), zawracanie pustego
autobusu na widok grupy pasazeréw czekajacych na przystanku w przeciwnym kie-
runku, dumpingowe ceny biletéw dla wyeliminowania konkurencji, blokowanie au-
tobuséw na przystankach, a nawet fizyczne ataki na kierowcéw, pasazeréw i autobu-
sy (1). Publiczne subsydia nie zostaly calkiem wyeliminowane — podlegaja im trasy
nierentowne. Najwazniejsze jednak, ze nie zahamowano spadku liczby podréznych
(w regonie Sheffield wyniést on az 70%), chociaz sa tez miasta, gdzie wzrosta ona —
dzigki zastosowaniu innych technik prywatyzacji. Na pewno za$ wzrosla tam, gdzie

yderegulacji” nie bylo — czyli w Londynie. Co ma jednak zrobi¢ przybysz, rozpiesz-

111 Artykut Bus Deregulation w angielskiej Wikipedii (V '08). Takze: Bryan Matthews, Abigail Bristow,
Chris Nash, Competitive tendering and deregulation in the British bus market — a comparison ofimpacts
on costs and demand in London and the British Metropolitan Areas; URL: http://www.itls.usyd.edu.au/
conferences/thredbo/thredbo7/matthews_bristow_nash.pdf (V '08).

Kurytyba (Brazylia) —przystanki-autobusowe petnig jednoczesnie role bramek kontolujacych bilety przed wejsciem do autobusu, tak jak
wmetrze ® larrabetzutikmundura, 2003




czony poziomem informacji w miastach ,za Kanalem”, ktory trafia w przydworcowy
ymiyn autobusowy”? Jesli jest przed godzing 18. — moze dosta¢ mape linii z punktu
informacji miejskiej; jesli pozniej — szuka taksowki...

Dla kolei miejskich taki, konkurencyjny system autobusowy, jest szczegdlnie
niekorzystny. Funkcjonuja one bowiem we wspoélpracy z siecia autobusowy, ktéra
spelnia role dowozowa do stacji. Istotna przestanka dla budowy kolei bylo przejecie
ruchu z sieci drogowej oraz eliminacja nadmiaru pojazdéw w $rédmieéciu. Deregu-
lacja systemu przewozdéw autobusowych, nawet jesli nie wyeliminowata linii dowo-
zowych, to przyniosta powstanie linii konkurujacych, zmniejszajac znacznie kliente-
le kolei (przypadek Tyne & Wear Metro''?). Chociaz przejazd pociagiem pozostal
szybszy od jazdy autobusem, to konieczno$¢ przesiadki znacznie zmniejsza dla wielu
0s6b atrakcyjno$¢ podrézy metrem. Komunikacja autobusowa stawia podstawowe
pytania o zasadno$¢ wymuszania przesiadek na szybszy $rodek transportu. Odpo-
wiedZ nie jest prosta — trzeba jej szukaé gdzies na polu rozwiazan kompromisowych.
Sa relacje, ktére ewidentnie dubluja trasy szynowe, a liczba podréznych, ktérym stu-
23, jest stosunkowo niewielka. Nie mozna dla nich oslabia¢ pozycji kolei miejskiej.
Ale s3 tez trasy, ktore wymagaja obstugi autobusowej, nawet w relacjach przedmie-
$cie — centrum, takze w miastach dysponujacych siecia szynowa. No i sg tez potrzeby
penetracji dzielnic, zapewniajacej ich lokalng obstuge — niekiedy nawet wzdtuz linii
kolei, szybszej, wiec majacej rzadziej rozmieszczone stacje.

W niektérych miastach autobusy spelniaja zaréwno role silnego transportu
miedzydzielnicowego, jak i lokalnych ,dystrybutoréw” ruchu pasazeréw. Scena, na
ktérej rozwijaja sie tego typu sieci, sa przede wszystkim metropolie Ameryki La-
ciniskiej, cho¢ wazne systemy pojawily sie takze w Ameryce Pélnocnej i w Australii.
Intensywnie obstugiwane sieci miedzydzielnicowe nosza nawet nazwe angielska Bus
Rapid Transit (BRT) — ,metro autobusowe”. Powodem budowy byla che¢ unikniecia
wysokich kosztéw budowy kolei miejskich, nie do przyjecia dla miast Poludnia, albo
bez szans na szybka amortyzacje w ekstensywnie zabudowanych miastach PéInocy.

Najstarszy z latynoamerykanskich systeméw BRT powstat w Kurytybie w Bra-
zylii w latach 80. Byl jednym z podstawowych elementéw planu rozwoju miasta,

opracowanego przez Jaime Lernera — jednego z najwazniejszych urbanistéw i po-

112 Liczba podroézy obstuzonych przez Tyne & Wear Metro w 1985 r. wynosita 59 min, by w latach 1988-
89 spas¢ do 45 min, a w 2000 r. - do 33 min. W ostatnich latach widoczny jest niewielki wzrost:
2006/07 - 38 min. Transport Statistics for Great Britain, na witrynie Department for Transport, URL:
http://www.dft.gov.uk/ (V '08).
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litykéw miejskich, dzialajacych w ostatnich czasach w tamtej czesci $wiata, autora
mie¢dzynarodowego sukcesu Kurytyby jako ,okna wystawowego” planowania miast
w trudnych warunkach duzych dysproporcji spolecznych. System, okre¢lany jako
Rede Integrada de Transporte'’* (RIT) zakladal stworzenie zarzadzanego przez
miasto systemu autobusowego, obejmujacego linie ekspresowe oraz autobusowych
sieci Alimentadores - linii dowozacych. Linie ekspresowe skladajq sie z tras Linha
Direta — majacych malo przystankéw i raczej dzialajacych w dalszych relacjach mie-
dzy centrum i peryferiami, oraz z tras Expressos Biarticulados, dzialajacych na kilku
wydzielonych trasach, przebiegajacych wzdluz gléwnych osi strukturalnych. Trasy te
tworza dwa pasy przeznaczone wylacznie dla autobuséw, polozone najczesciej w osi
szerokiej ulicy, oddzielone od pary jednopasmowych jezdni. Znakomita wiekszo$¢
skrzyzowan jest jednopoziomowa. Oba typy autobuséw ekspresowych obstugiwane
sa charakterystycznymi ,tubularnymi” przystankami. Tubularna wiata kryje peron
wyniesiony na poziom podlogi autobusu; daje si¢ do niej wejs¢ tylko przez rogatki
po zaplaceniu za przejazd. Wysokopodlogowe autobusy nie majg schodéw — kierow-
cy muszg precyzyjnie podjecha¢ do wiaty, trafiajac dokladnie ,,drzwi w drzwi”.

Integracja polega nie tylko na wyeliminowaniu dublujacych sie linii, ale réw-
niez na mozliwosci bezplatnego przesiadania sie. Stuzy temu 21 tzw. terminali auto-
busowych, potozonych w réznych dzielnicach miasta. Sg to wielkie zadaszone i wy-
grodzone kompleksy przystankéw i towarzyszacych im ustug, na ktorych spotykaja
sie autobusy ekspresowe i dowozace. Istnieja tez inne rodzaje autobusdéw, w tym
miedzydzielnicowe (tzw. Interbairros) oraz tzw. Convencional, obstugujace kierun-
ki i trasy, ktérych nie obejmuje sie¢ zintegrowana. Te ostatnie to pozostalo$¢ dawnej,
prywatnej sieci autobusowe;j.

Expressos Biarticulados s3 wlasnie namiastka szybkiej kolei miejskiej w tym
niemal dwumilionowym miescie (aglomeracja liczy 3,6 mln oséb). Obstuguja je
autobusy dwuprzegubowe (skad nazwa), dtugosci ok. 25 m, mogace zabra¢ 270 pa-
sazerow. Gdyby przyja¢, ze jezdza co minute, trasq mozna by przewiezé 16,2 tys.
pasazeréw na godzine w kazdym kierunku. To tyle, co czterowagonowa kolejka au-
tomatyczna VAL...

W Kurytybie, ktéra przeszta juz transformacje od chaotycznego systemu pry-
watnych przewoznikéw do sieci zintegrowanej, trudno doceni¢, czym byt status quo

ante i jak wiele wysitku politycznego trzeba bylo wlozy¢ w jego zmiane. Dzisiejsza

113 dost.,, Zintegrowana Sie¢ Transportu”. Hiszpariska nazwa brzmi Autobus de trdnsito rdpido.



Bogota jest tego dobrg ilustracja, bedac tez przykladem rozwiniecia pierwotnego
pomystu na ,autobus de transito répido”. Transport publiczny w siedmiomiliono-
wej stolicy Kolumbii bazowal, oprécz popularnych takséwek, na sieci prywatnych
ycolectivos” — autobuséw réznej wielkoéci i rozmaitych typow. Czes¢ przemyslnych
operatoréw wymyslila nawet tzw. servicio ejecutivo, linie nieco drozsze i majace —
teoretycznie — tylko miejsca siedzace. Wielka konkurencja i che¢ zysku zniwelowata
szybko wszystkie réznice — pasazerowie wszedzie upychaja sie do granic pojemnosci
pojazdu. Zwyczajne ,colectivos” i te dla ,ejecutivos” jednakowo tlocza sie na wa-
skich ulicach starego $rodmiescia, emitujac przy tym niewyobrazalne iloéci spalin.
Trzeba bylo wielkiej sily przebicia wladz miejskich, zeby pokona¢ opér prywatnych
operatoréw i znalez¢ miejsce dla szybkich autobuséw nowej generacji. Pierwsze od-
cinki ich sieci otwarto w 2000 r. — stad wziela sie nazwa ,TransMilenio”. Miejsce na
trasy znaleziono na ulicach do$¢ szerokich, ale przebiegajacych poza $cistym cen-
trum, ktdre nadal jest opanowane przez ,collectivos”. Tym niemniej, role doprowa-
dzajaca do starej czedci centrum miasta petni krétka odnoga na Avenida Juarez, ktd-
ra zamieniono na ciag pieszo-autobusowy i calkowicie przebudowano dla nowych
potrzeb. Bardzo czesto, by pokonac op6r rzeczywistosci, trzeba podjaé rozwigzanie
kompromisowe. Co ciekawe, uklad tras wydaje sie obstugiwa¢ zaréwno dzielnice le-
piej sytuowane, na pélnocy miasta, jak i dzielnice biedne, na potudniu i zachodzie
miasta — te drugie moze nawet lepiej od tych pierwszych. Tym niemniej przekrdj
spoteczny oséb podrézujacych wydaje sie doéé zréznicowany.

Czerwonym autobusom ,TransMilenio” towarzyszy — podobnie jak w Kury-
tybie — sie¢ zielonych autobuséw dowozacych, powiazanych na ,Terminalach”. No-
woscia jednak jest wprowadzenie drzwi po lewej stronie pojazdéw, co pozwolilo na
budowe dos¢ obszernych peronéw wyspowych, usytuowanych w osiach ulic i pa-
séw autobusowych. Przystanki te, zaslugujace raczej na miano stacji, sa tez czesto
znacznie dluzsze, poniewaz ,TransMilenio” obejmuje linie lokalne (zatrzymujace
sie na kazdej stacji) oraz skomplikowany uklad linii pospiesznych i ekspresowych.
Aby umozliwi¢ wyprzedzanie, wigkszo$¢ stacji ma cztery pasy autobusowe, za$ licz-
ba autobuséw wymaga przystankéw podwojnych, a nawet potrdjnych — te ostatnie
rozciagaja si¢ na ok. 200 m. Poniewaz na peryferiach wiele tras przebiega w pasach
rozdzielajacych drég szybkiego ruchu, przystanki zlokalizowane na nich dostepne s3
nadziemnymi kladkami i rampami. To tez odréznia system bogotanski od brazylij-
skiego pierwowzoru w Kurytybie, gdzie trasy biegna ulicami, a przystanki sa tatwiej
dostepne.
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Tempo jazdy, mimo klasycznej sygnalizacji $wietlnej na licznych jednopozio-
mowych skrzyzowaniach, jest czesto imponujace — $rednia dla wszystkich linii wy-
nosi ponad 27 km/h. Dzieki zastosowaniu zréznicowanych typéw linii, mimo ze sto-
suje sie tylko autobusy jednoprzegubowe (mieszcza ok. 160 0séb), zdolnosé prze-
wozowa jest mniej wiecej taka sama, jak w Kurytybie. 84 km linii gtéwnych przewozi
ponad 1,4 mln os6b dziennie''* — co daje ,gestos¢” wykorzystania zblizong do $red-
nio wydajnych sieci metra.''s Operatorzy poszczegélnych tras (do ktérych przypisa-
ne s3 osobne zajezdnie) to siedem firm prywatnych, zobligowanych do utrzymania
poziomu ustug okreglonego kontraktem przetargowym.

Dalszy rozwdj ,TransMilenio’, ktorego warunkiem jest uzyskanie kolejnej tra-
sy w §rédmie$ciu, wymaga nie tylko usuniecia samochodéw z czedci sieci ulicznej, ale
przede wszystkim usuniecia z niej ,colectivos”. Bedzie to mozliwe znowu dzigki kompro-
misowi: czerwone autobusy przejma jedna z arterii (Carrera 10) - ale nie te najbardziej

centralng, do ktdrej pierwotnie si¢ przymierzano; otwarcie przewidziane jest na 2010 .

114 Witryna oficjalna TransMilenio, URL: http://www.transmilenio.gov.co/ (V '08).

115 Gestos¢ ta, liczona w tys. pasazeréw dziennie na kilometr sieci, wyniosta 16,6 ($rednia dzienna dla
tygodnia 14,3), co jest wielkoscig wyzsza niz w przypadku metra nowojorskiego (9,3), a poréwny-
walng z metrem paryskim (16,6), podczas gdy najbardziej obcigzone metro moskiewskie ma wskaz-
nik rzedu 33,9. Dane dotyczace Bogoty — witryna oficjalna TranMilenio, URL: http://www.transmile-
nio.gov.co (V'08); dane pozostate: Jacek Wesotowski, Postacie SKM: metro, SKR, kolej dojazdowa, URL:
http://www.p.lodz.pl/I35/personal/jw37/urbtr/pracaSKM.htm (V '08).

Bogota (Kolumbia) — nowoczesny system autobusowy,, TransMilenio” moze by¢ wzorem dla niejednej europejskiej metropolii
® Jacek Wesotowski, 2006




Obecnie istnieje juz ok. 30 sieci lub linii BRT w Ameryce Laciniskiej — niektére
z nich, np. w Quito i Sao Paulo — wykorzystuja trolejbusy. Osobliwoscia nowszej
czesci linii w stolicy Ekwadoru jest ruch lewostronny, wprowadzony w kraju ruchu
prawostronnego (w Kurytybie lewostronnie obstuguje sie tylko same terminale).
Chodzi oczywiscie o mozliwoé¢ budowy stacji z peronem wyspowym — pojazdy
maja drzwi umieszczone klasycznie. Tabor w Sao Paulo to pojazdy niskopodlogowe,
nie wymagajace ekwilibrystyki ze stacjami i przystankami wyniesionymi znacznie
ponad poziom chodnika.

Ocena latynoamerykarniskich sieci szybkich autobuséw zalezy pewnie od tego,
na ile jest sie optymista. Mozna podkresla¢, jak wielki postep dokonal si¢ w obrazie
miasta i jak duzy wplyw na polepszenie warunkéw ekologicznych one wywierajg. Pe-
symista powie, ze i tak nie oferuja podrézy komfortowej i sa Zrédltem zanieczyszczen
mozliwych do unikniecia, gdyby zdecydowano si¢ na kolej. Ale kolej jest inwestycja
znacznie wieksza. Tym niemniej, jak na potrzeby wielkiego miasta, jest to za malo,
a §cisk panujacy w pojazdach da si¢ pewnie poréwna¢ z tokijskim metrem.

Systemy BRT w krajach wysoko rozwinietych nie maja na celu uregulowania
»dzikiej” komunikacji autobusowej, ale raczej odciagniecie mieszkaricow od uzywania
samochodu w podrézach do centrum. By¢ moze najwczeséniej zrealizowanym pomy-
slem na sie¢ autobusowg, przebiegajaca na oddzielnych drogachiwydzielonych pasach,
pochwali¢ si¢ moze nowe miasto Runcorn kolo Liverpoolu, zbudowane w latach 60.
170. Wielkim naktadem $rodkéw zbudowano natomiast w Houston system tzw. paséw
HOV (dla ,high occupancy vehicles”"'¢), usytuowanych w pasach autostradowych,
wyposazony w bezkolizyjne wjazdy i wykorzystywany takze przez autobusy miejskie.
Gestos¢ przewozéw pozostaje jednak nieporéwnywalna ze wskaznikami systemow la-
tynoamerykanskich (ok. 0,26 tys. pas. dziennie/km trasy). Sie¢ drég autobusowych,
czesto bezkolizyjnych w stosunku do sieci ulicznej, powstala takze w Ottawie.

Innowacjq techniczng w zakresie transportu autobusowego byt tzw. Spurbus,
inaczej O-Bahn, angielska nazwa guided bus - na polski mozna by ja przettuma-
czy¢ jako ,autobus torowy”. Jest to linia autobusowa, ktérg wyposazono w boczne
prowadnice, po ktérych przesuwaja si¢ mate kola prowadzace autobusu. Punktem
wyjécia dla tego pomystu jest che¢ uzyskania takiego ,sztywnotorowego” srodka
transportu, ktérego trasa bylaby latwiejsza do ksztaltowania niz trasa tramwaju —

autobus torowy moze oczywiécie poruszaé sie takze jak typowy pojazd drogowy.

116 Pojazdy przewozace 2 i wiecej osob.
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Obiektywna korzyscia plynaca z takiego rozwigzania jest mozliwo$¢ zmniejszenia
szerokosci korytarza terenu zajetego przez dwa pasy autobusowe, przy zachowaniu
znacznej predkosci jazdy (teoretycznie nawet do 100 km/h). Trasa daje tez pewien
komfort prowadzacemu pojazd — nie musi on w ogdle postugiwa¢ si¢ kierownica.
Autobus korzysta réwniez z naturalnie wiekszej przyczepnosci do podioza; mogac
pokonywac¢ wieksze spadki w normalnych warunkach pogodowych, zyskuje pewna
przewage nad tramwajem. Zazwyczaj trasa zbudowana jest z dwoch pélek, po kto-
rych poruszaja si¢ kola autobuséw, nie ma potrzeby stosowania nawierzchni drogo-
wej w osi toru. Prowadnicami sg lekko wysuniete w gére krawezniki, zwykle bedace
elementami potek jezdnych.

Pierwszy odcinek w tej technologii otwarto w 1980 r. prébnie w Essen. Od
1985 r. funkcjonuje w tym mieécie linia autobusu torowego, przebiegajaca w pasie
rozdzielajacym autostrady. Najwieksza dotad realizacjq linii autobuséw torowych
jest ,O-Bahn” w australijskiej Adelajdzie, powstala w 1986 r. zamiast wczesniej pla-
nowanego tramwaju. Trasa liczy 12 km, prowadzona jest bezkolizyjnie w stosunku
do ulic, gtéwnie skrajem parku w dolinie rzecznej. W Nagoi natomiast zdecydowa-
no sie na trase naduliczna, dtugosci ok. 6,5 km (powstata w 2001 r.). Te tzw. linie
Yutorito tworzy pelna dwupasmowa, betonowa jednia na estakadzie, wyposazona
w kilka nadziemnych stacji. Interesujace, ze status prawny nowosci, ktdra jest trasa
autobuséw torowych, rézni si¢ w poszczegolnych krajach: w Australii jest to droga,
podczas gdy w Japonii — kolej. Natomiast w zakresie taboru jest jakby odwrotnie:
w Adelajdzie eksploatuje sie dluzsze autobusy przegubowe, podczas gdy w Nagoi —
tylko jednoczlonowe.

Ostatnio wiele stosunkowo krétkich odcinkéw ,,autobuséw torowych” eksplo-
atuje sie¢ w Wielkiej Brytanii. Zwykle maja one na celu ominiecie odcinkdéw szcze-
gblnie poddanych kongestii w sposéb wykluczajacy nieuprawnione wjazdy innych
samochoddw. Czy jednak spelniaja one zalozong role, jest rzecza dyskusyjna: wielu
operatoréw autobusowych nie widzi potrzeby wyposazania pojazdéw w kola prowa-
dzace, bo korzysci wydaja si¢ im do$¢ iluzoryczne.

W Niemczech trasy autobuséw prowadzono bezposrednio po torach tramwa-
jowych (np. w Essen, Mannheim). Odcinki takie nie sprawdzily si¢ jednak, wsku-
tek szybkiego zuzycia pélek ,zjezdzonych” kolami autobuséw zawsze w tym samym
miejscu. Warto jednak takie rozwigzania skonfrontowaé z pasami tramwajowo-au-
tobusowymi, powszechnie stosowanymi w Géteborgu, gdzie na dtugich odcinkach

przystankowych autobus — bez prowadnic bocznych — musi wpisa¢ sie doktadnie



w pas miedzy krawedzia peronu i ogrodzeniem miedzytorowym. We Francji roz-
wija si¢ pomalu technologie guidage optique (prowadzenia optycznego), majaca
automatycznie podprowadzi¢ pojazd jak najblizej krawedzi peronu, wyniesionego
na poziom podlogi wejscia. System taki, wymagajacy wspomagania mikroproceso-
rem, zastosowano w Clermont-Ferrand i Rouen. Ale przeciez gdzie indziej dzieje
sie to dziesiatki tysiecy razy dziennie bez podobnie skomplikowanej techniki. Wiele
zalezy od umiejetnosci kierowcéw — dokladne zatrzymywanie sie na przystankach
w Kurytybie czy Bogocie najwyrazniej jest sztuka, ktorej wielu kierowcéw europej-
skich nie musi starac sie posiaéc...

Z kronikarskiego obowigzku wypada tez wspomnie¢ o ulicznych pojazdach ogu-
mionych, z prowadzeniem nie bocznym, jak poprzednio, ale srodkowym. Ta formu-
la, zdobywajaca popularno$¢ we Francji (pierwsza realizacja dla normalnego ruchu
— Nancy, 2000 r.), okre$lana jest popularnie jako ,tramway sur pneus” (tramwaj na
oponach). Zasada dzialania polega na zastosowaniu szyny srodkowej, do ktérej doci-
skane jest koto z dwoma kolnierzami (system firmy Bombardier) lub para két pod ka-
tem ok. 45° od géry (system firmy Translohr). Zaleta takich centralnych prowadnic
jest to, ze nie wystaja ponad powierzchnie jezdni. Pojazd jest zasilany elektrycznie,
za pomocg pantografu (Caen, Clermont-Ferrand) albo odbierakéw trolejbusowych
(Nancy). Ma on tez drugi naped — spalinowy — jak autobus, ktory wykorzystywany
jest w ruchu liniowym. Jeden pojazd bywa wiec autobusem (jesli nie ma prowadnicy
i przewodéw zasilajacych), trolejbusem (na odcinkach bez prowadnicy) oraz quasi-
tramwajem. Pojazdy sa dwuprzegubowe, dlugosci ok. 24,5 m. Argumentacja, ze jest
to forma tramwaju taisza i lepsza — bo mogaca wszedzie wjecha¢ bez koniecznosci
budowy torowiska i sieci zasilajacej, jest malo przekonujaca. Z obserwacji autora
wynika, ze pojazd doskonale sobie radzi na waskich i stromych ulicach - bez szyny
prowadzacej, natomiast jazda w ,trybie tramwajowym” odbywa sie z towarzyszeniem
przykrych wibracji. Trase w Nancy musial ponadto projektowa¢ szczegélny mitoénik
hybrydowego pojazdu, tyle tam miejsc zmiany trybu, ostrych tukéw — pokonanie ich
wszystkich kosztuje niemalo czasu. Ale, jak wiadomo, we Francji lubi sie ekspery-
mentowac z tramwajami; wszak byta to kolebka rozmaitych technologii juz w konicu
XIX wieku. Bezspornym zyskiem dla miasta jest uporzagdkowanie i humanizacja ulic,
ktorymi poprowadzono trase — tak jak w przypadku ,zwyczajnych” tramwajow.

Naped elektryczny dla pojazdéw autobusowych przyjmuje czesto postaé tzw.
duo-buséw, czyli skrzyzowania autobusu i trolejbusu. Wiele wspolczesnie eksplo-

atowanych trolejbuséw ma zapasowy naped spalinowy, a cze$¢ wykorzystuje go
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w normalnym ruchu liniowym. Zazwyczaj naped elektryczny stosowany jest w §rod-
mie$ciach oraz w tunelach. W Seattle funkcjonowat w latach 1990-2005 najbardziej
znany $rédmiejski tunel, wykorzystywany przez wiele linii duo-buséw, uzywaja-
cych pod ziemia napedu elektrycznego. Podnoszenie odbierakéw dokonywalo si¢
niemal automatycznie — niemal, bo sprawno$¢ tej operacji nie byta stuprocentowa.
Od 20009 r. tunel bedzie wykorzystywany przez tramwaj i autobusy z napedem hy-
brydowym. Ta technologia, laczaca naped elektryczny z akumulatoréw i naped z sil-
nikéw spalinowych, jest w tej chwili najoszczedniejsza — i zapewne polozy kres duo-
busom nie tylko w Seattle.

Ostatnie dekady XX w. nie byly laskawe dla trolejbuséw. Ta forma transportu,
ktora rozwijata sie wlatach miedzywojennych i krétko po wojnie, zostala ostatecznie
pokonana przez coraz doskonalsze i tafisze autobusy. Ostatnio zalety trolejbuséw
przestaja mie¢ znaczenie nawet w aspekcie ekologicznym. Tym niemniej istnieja
miasta, ktore nadal eksploatuja trolejbusy — nawet jako gtéwna forme transportu
yomnibusowego”. Znajdziemy je przede wszystkim w Szwajcarii, gdzie np. Lozanna
jest wciaz ,trolejbusowa metropolia”. Nadal eksploatuje si¢ tam przyczepy trolejbu-
sowe — niektoére z nich pochodza jeszcze z lat 50. W miescie tym, a takze w Zurychu
i Genewie, eksploatuje sie pojazdy dwuprzegubowe, dlugosci 24,7 m. Trolejbusy
przezywaja ostatnio renesans w Lyonie — miescie, ktdre zdecydowanie postawilo na
rozwdj transportu elektrycznego. Wprowadza sie je w wersji przegubowej na waz-
nych trasach $rédmiejskich, jako uzupelnienie metra. Dla podkreslenia ,ekologicz-
nosci” pojazdu nazywa sie je ,Crystalis”. Trolejbusy przejmuja réwniez obstuge wa-
skich, czesto stromych ulic historycznych dzielnic. Wiele sieci trolejbusowych eks-
ploatuje sie takze na wschodzie Europy; gdzieniegdzie s one stale modernizowane
i rozwijane (np. w Brnie).

Na przeciwnym biegunie ,autobusowego metra” sytuuja sie minibusy, przezna-
czone do penetracji zabytkowych dzielnic (dokad nie sposéb postaé autobusu nor-
malnej wielkosci) lub centralnych przestrzeni ustugowych miast. S3 to czesto ,elek-
trobusy”, czyli pojazdy zasilane z akumulatoréw. W obu przypadkach linie te pelnia
raczej funkcje pomocnicza — stuzaca np. osobom mniej sprawnym albo z bagazem.
Nie ma bowiem mozliwoéci, by male pojazdy sprostaly powazniejszym zadaniom
przewozowym, wigzacym sie z podstawowa obstuga srodmiescia.

Techniczne korzysci plynace z przeksztalcania autobusu w pojazd ,sztywno-
torowy” sa do$¢ iluzoryczne. Nie podwyzszaja znaczaco wydajnoéci tras, bo nie ma
dluzszych pojazdéw drogowych niz 25 m, a odstepy miedzy pojazdami moga by¢



takie same, jak w normalnym ruchu drogowym. Mozna wiec podejrzewac, ze istota
takich dziatan jest raczej oddziatywanie psychologiczne: wydzielone pasy dla rozne-
go rodzaju ,autobuséw torowych” skuteczniej eliminuja nieuprawnione wjazdy.
Tym niemniej, nie ma wlasciwie wspélczesnych sieci obslugiwanych przez kla-
syczne autobusy bez odcinkéw lub tras z wydzielonymi pasami, przeznaczonymi wy-
lacznie dla autobusu albo przynajmniej dla pojazdéw ,HOV”. Najczesciej urzadzone
sa one w miejscach notorycznie zakorkowanych. Wjazdy na pas sa czasem wyposa-
zone w tzw. $luzy autobusowe, czyli specjalnie urzadzane fragmenty nawierzchni,
ktére trudno przejecha¢ mniejszym samochodom, albo w otwierane przez autobus
rogatki. Skuteczne sa tylko te ostatnie, bowiem te pierwsze urzadzenia bywaja cze-
sto ignorowane przez kierowcéw, jesli pas autobusowy mozna szybko opusci¢ po
pokonaniu krytycznego punktu. Przestrzeganie zakazu wjazdu na pas autobusowy
zalezy od lokalnej kultury jazdy: pigciokilometrowa para paséw na gléwnej osi To-
urs (Avenue de la Tranchée — Rue Nationale — Avenue de Grammont), mimo ze
wydzielona od jezdni tylko linia ciagla, funkcjonuje znacznie lepiej niz analogiczne
pasy tramwajowo-autobusowe wzdluz nabrzeza w Neapolu — chociaz tam wydziela-

ja je w nawierzchni masywne separatory.

Nancy (Francja) —,tramway sur pneus” stat sie jednym z symboli miasta ® Darounet, 2005
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Dworzec przyjazny miastu

glosnikach zapowiedziano: ,Nastepny przystanek — Dworzec Gléwny”. Tram-
waj sie zatrzymuje, wysiadamy. Ruchliwe skrzyzowanie, §rédmieécie — obieca-
nego dworca jednak nie wida¢. Na szczescie znamy teren. Schodzimy do pod-
ziemnego przejécia, po drugiej stronie skrzyzowania wchodzimy znowu na poziom ulic.
Przechodzimy 140 metréw. Jeszcze pare krokéw — i zabytkowy gmach kolei prezentuje
sie w calej okazaloéci po drugiej stronie pieszego placu. Idziemy najkrotsza droga, wcho-
dzimy i dopadamy kas. Od wyjscia z tramwaju pokonali$my z waliza ponad 260 metréw.

Nie koniec jednak niespodzianek. Idziemy do pociagu. Wejscia na kladke czy
do tunelu peronowego nie wida¢ w budynku, wychodzimy wiec, jak inni, na ze-
wnatrz. W oddali niknie malowniczym zawijasem kryty pasaz, ktéry — wedlug na-
piséw — ma nas zaprowadzi¢ do peronéw. Kroczymy w tlumie innych, pod dachem
stylizowanym na stuletni (miasto ,sprzedaje si¢” jako zabytkowe), ktéry skutecznie
poteguje rumor toczacych sie bagazy. Wreszcie z boku zaczynaja sie perony. Jeszcze
kawalek — i wejscie schodami do tunelu. Dalej majaczy kolejne — z pochylnia. Scho-
déw nie lubimy, kierujemy sie na pochylnie. Wchodzimy do tunelu, posréd ttuméw
wyszukujemy wejécie na nasz peron. Schody. No to na gére. Koniec. Przeszlismy
kolejne 370 m (ci z dalszych peronéw maja jeszcze wigcej). Razem — od wyjécia
z tramwaju — 630 m! To chyba rekord jak na wezel ,intermodalny”..

Dobrze zaprojektowany dworzec kolejowy jest zaréwno weztem przesiadko-
wym, na ktérym spotykaja sie rézne $rodki transportu (z samochodami osobowymi
wlacznie), jak i jednym z punktéw wezlowych przestrzeni ruchu pieszego. Wygodny
wezel przesiadkowy charakteryzuje sie przede wszystkim mozliwie najkrétszymi i naj-
wygodniejszymi drogami, ktére pokonuje si¢ przy przesiadaniu. Dodatkowo, ze wzgle-
déw urbanistycznych, dworzec taki jest miejscem, gdzie strukturalne powigzania mia-
sta (przejécia piesze, ulice, osie ustugowe) przekraczaja pas linii kolejowej, tagodzac

efekt bariery przestrzennej, czesto wywolywany przez infrastrukture kolejowa.



Dworzec krakowski, bo o nim byta na poczatku mowa, znajduje si¢ w formie nie-
mal ukoniczonej, po daleko posunietej przebudowie i obudowaniu od strony centrum
wielka galerig handlowa. Inwestycja znacznie poprawita jako$¢ otoczenia — dzieki niej
w duzej mierze spelniony zostal wazny postulat, tzn. dworzec wlaczono do $rédmiej-
skiej przestrzeni spotecznej. Nie spelnila si¢ natomiast obietnica urzadzenia ,Krakow-
skiego Centrum Komunikacyjnego”. Powiazania strukturalne miedzy obiema strona-
mi kolei, cho¢ s3 to az trzy tunele piesze, nie odpowiadaja potrzebom miejskiej prze-
strzeni pieszej — s3 zbyt ciasne, zbyt monofunkcyjne (przeznaczone gtéwnie dla klien-
tow kolei) i zbyt powiktane. Mozna, jak widaé, majac do dyspozycji znaczne $rodki,
stworzy¢ co$, co nie odpowiada wymaganiom stawianym wspolczesnemu dworcowi
kolejowemu. Warto popatrze¢, jak sobie radza z tym problemem gdzie indziej.

Konieczno$¢ uksztaltowania wezla przesiadkowego wymaga pogodzenia
sprzecznoéci pomiedzy wymogami rozleglej przestrzeni przeznaczonej dla pojazdow
orazatrakcyjnego, wygodnego i bezpiecznego dojécia. Wymuszony potrzebami pojaz-
dow gtéwny kierunek ewolucji wiédl w kierunku przeksztalcania dworcéw w rodzaj
»Wyspy’, odgrodzonej od otoczenia ulicami, parkingami i przystankami. Z drugiej
strony, wymogi wspdlczesnego planowania urbanistycznego nakazujg utrzymywanie
lub przywracanie bezposredniej laczno$ci miedzy uktadem przestrzeni spolecznej
centrum a budynkiem dworca. Na te sprzeczno$¢ naklada sie jeszcze tendencja do
ukrywania dworca, pozbawiania go charakterystycznych cech architektonicznych
poprzez komercyjne nadbudowy albo — co najgorsze — wycofywania poza przestrzen
$rodmiescia. W efekcie kolej znika z pola widzenia, usuwana jest na margines, a ko-
rzystanie z niej staje si¢ udreka uciazliwych dojazdéw i nieprzyjaznych dojsé.

Czesto wigze sie to z marginalizacja roli kolei jako przewoznika — choc¢by tylko jej
ymoralnym zuzyciem” Nowojorska Pennsylvania Station, pierwotnie jeden z najoka-
zalszych dworcoéw amerykanskich, po wyburzeniu w latach 60. naziemnych budyn-
kéw, stata sie ponurg piwnicg — ktora nadal stuzy tysiacom ludzi dziennie. Kiedy$ wy-
burzenia dokonano, mimo goracych protestéw spolecznych, w imie ,nowoczesnosci”
i yracjonalizacji” wykorzystania miejskiej przestrzeni.''” Obecnie powaznie rozwaza
sie kolejna przebudowe dworca, ktéra miataby mu przywréci¢ ,obecno$¢” w krajo-
brazie ulic Manhattanu — ale na razie prac budowlanych nie rozpoczeto. Jednak szok
wywolany utrata Pennsylvania Station pozwolil nie dopusci¢ do wyburzenia innego

manhattariskiego dworca — Grand Central — a nawet dokonano jego renowacji.

117 Na miejscu budynkéw dworcowych stanat kompleks hali wielofunkcyjnej Madison Square Garden.
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Dworzec sprawnie funkcjonujacej kolei jest z reguly ,dobrze obecny” w mie-
$cie, fatwo dostepny i latwo rozpoznawalny. Dworzec kolei, ktdrej planista prze-
znaczyl malg role, nie ma wiekszego znaczenia w przestrzeni i sieci transportowej
miasta. Dobrze ilustruja ten problem niektdre brytyjskie ,nowe miasta’, zaktadane
w drugiej potowie XX w. Dworzec w Telford, nazwany eufemistycznie , Telford Cen-
tral’, jest w istocie przystankiem polozonym na otwartej przestrzeni, pot kilometra
od najblizszego wejscia do wielkiej ,galerii handlowej”, stanowigcej centrum mia-
sta. Pokretna droga do niego, wiodaca przez dwie diugie kladki (jedna nad auto-
strada), wskazuje, ze planisci nie chcieli wykorzystaé sasiedztwa kolei i $rédmiescia
dla stworzenia calo$ci urbanistycznej, w ktérej wygodnie byloby porusza¢ sie pieszo
lub rowerem. Co wiecej — nawet osiowe usytuowanie dworca w ukfadzie centrum,
jak ma to miejsce w Milton Keynes, nie gwarantuje przestrzeni przyjaznej pieszym
i krotkich doj$¢, mimo ze s3 one tam proste, bez stopni i w pelni oddzielone od jezd-
ni. Dojscia s3 wydluzone wskutek rozbicia struktury miasta przez infrastrukture sa-
mochodows. Niezmotoryzowany pasazer pociagu musi pokona¢ 350 m od wyjécia
z budynku dworcowego, przechodzac przez przeskalowany i pozbawiony treéci plac
przeddworcowy, mijajac rozlegle parkingi i kilka tuneli pod przechodzacymi gora
arteriami — zanim dotrze do pierwszych budynkéw centrum miasta. Gigantomania
i zagubienie skali, czy moze raczej dostosowanie skali miasta do potrzeb samocho-
du - to cecha modernistycznej urbanistyki i takiegoz planowania kontekstu dworca
(jesli w ogdle dostrzezono potrzebe jego budowy).

Nie zawsze jednak ,modernizm” musial by¢ taki. Na drugim biegunie stoja
uktady miast XX-wiecznych, komponowane w oparciu o silny transport publiczny,
zesrodkowane na dworcu albo stacji szybkiej kolei miejskiej. Miasta skandynawskie
sluza tutaj jako najlepsze przyklady. Sztokholm rozwijat w ten sposéb swoja aglo-
meracje, budujac suburbia wokél stacji metra (np. modelowe Villingby z lat S0.).
Z nowszych wymieni¢ mozna gmine Heje-Taastrup pod Kopenhaga, polozong na
linii kolei panistwowej. Miejscowo$ci w okolicach duriskiej stolicy, zgodnie z dlugo-
falowym planem urbanistycznym zaktadane bezposrednio przy liniach kolejowych,
nosza nawet nazwe ,miast kolejowych” (,,stationsby”). Miejscowosci te s3 dobrymi
przyktadami powigzania rozwoju miasta i rozwoju sieci wydajnego transportu (tzw.
land use & transport planning).

Przyklad Milton Keynes pokazuje, ze nawet dworzec usytuowany w obrebie
uktadu $rédmiescia moze by¢ trudno dostepna ,wyspa”. W licznych miastach plac

przeddworcowy, mimo celowego uksztaltowania jako komponowanego elementu



$rodmiedcia, jest powierzchnia przeznaczong gléwnie dla pojazdéw, ktéra pieszy
pokonuje z trudem. Wiele dworcéw oddziela od $rédmiescia szeroka ulica. Budy-
nek nowego dworca w Minisku na Bialorusi jest ,monumentem” ustawionym osiowo
przy socrealistycznym placu — ale 0§, ktéra zamyka, rozcina szeroka dwupasmowa
arteria. Do przystanku tramwajowego wychodzacy z dworca maja ponad 200 m,
a same tory — zamiast biec przed gléwnym wejéciem — przechodza w pasie rozdzie-
lajacym jezdnie. Przestrzen placu zdominowana jest przez uklad drogowy — piesi
chodza podziemiem.

W niektérych miejscach udato sie arterie przed dworcem przetozy¢ do tunelu.
Zrobiono tak m.in. przy dworcach Basel Bad, Duisburg Hauptbahnhof, Lyon Part-
Dieu. Uwolnilo to przestrzen frontowg od intensywnego ruchu przelotowego, ale
wecale jeszcze nie od dominacji ruchu kolowego w ogodle. Szczegdlnym przypadkiem
bezkolizyjnego rozwiazania jest dworzec Praha hlavni nadrazi, gdzie arteri¢ kolowy
i rozlegly parking urzadzono na stropie nowo zbudowanej hali recepcyjnej dworca.
Chociaz rozwigzanie to znacznie powigkszyto powierzchnie uzytkowa dworca, usu-
nelo jednoczeénie z pola widzenia charakterystyczng sylwete zabytkowej budowli

— ze szkoda dla atrakcyjnosci miejskiej przestrzeni.

Takamatsu (Japonia) — przyktad placu przeddworcowego zakomponowanego przy pomocy matej architektury ® Jacek Wesotowski, 2007
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Typowym lacznikiem dworca z miastem jest plac przeddworcowy. Pierwotna
forma jego zagospodarowania, charakterystyczng dla czaséw sprzed motoryzacji,
byta jezdnia, zajmujaca jego powierzchnie niemal w catoéci; chodzilo sie przez nia
jak sie chciato. W miare wzrostu natezenia ruchu pojawila si¢ koniecznos¢ segregacji,
wymagajaca wyboru, ktory z ruchéw zajmie dominujace miejsce. Zwykle to piesi mu-
sieli podporzadkowa¢ sie pojazdom, dawano im bowiem droge okrezna. W okresie
miedzywojennym, zwlaszcza w Niemczech, zaczely jednak pojawia¢ sie rozwigzania
promujace ruch pieszy. W modelowym ujeciu obejmowaly one stworzenie wolnego
od ruchu pojazdéw przedpola wejscia gtéwnego, ktére flankowane bylo petlami pod-
jazdéw dla samochodéw, taksowek i autobuséw. Ulice przechodzaca przed dworcem
odsuwano tak daleko, jak byto to mozliwe. W miare wzrostu intensywnoéci ruchu
zamykano bezposrednie przejécia przez jezdnie, budujac przejécia podziemne, a naj-
czeéciej podziemne pasaze handlowe, powigzane ze stacjami kolei podziemnych.
Pieszy dysponowat co prawda przestrzenia przeznaczong dla siebie, ale wyizolowana
od miasta — dominujaca role na placu odgrywal ruch kolowy i tramwaje, ulokowane
zwykle w pasie rozdzielajacym jezdnie. Tam, gdzie nie bylo mozliwo$ci wytworzenia
pieszego przedpola, rezygnowano z niego, doprowadzajac ruch pieszy podziemiami
do samego budynku, a podjazdy lokujac tradycyjnie, tuz przed wejsciem.

Tak urzadzony plac podlegat dalszym modyfikacjom. Powiekszanie strefy pieszej
$rédmiescia sklanialo do likwidacji albo obnizenia parametréw ulicy przechodzacej
przed dworcem, mozliwe zwlaszcza jedliistnieje trasa réwnolegla, przechodzaca winnym
miejscu — zwykle na tytach dworca. W Moguncji, przed dworcem Mainz Hauptbahnhof
(za ktérym przebiega arteria drogowa), redukcje ruchu na zwréconym do $rédmiescia
placu przeddworcowym przeprowadzano stopniowo, by w ostatnich latach wyelimino-
wac z niego ruch samochodéw niemal catkowicie, pozostawiajac tylko tramwaje i auto-
busy. Caly plac stanowi obecnie element przestrzeni zdominowanej przez ruch pieszy.

Tendencja do wytwarzania pieszego przedpola dworca jest obecnie powszech-
na. Eliminuje si¢ i zmniejsza powierzchnie podjazdéw, oferujac za to jednopozio-
mowe i wygodne podejscia od linii transportu publicznego. Dworzec autobusowy,
potozony przed dworcem kolejowym, nie potrzebuje wielkiej powierzchni. W Japo-
nii na przyklad szczegélnie czesto stosuje sie uklady petli, na ktérych umieszcza sie
przystanki (oczywiscie plac postojowy znajduje si¢ gdzie indziej). Minimalizacja po-
wierzchni przeznaczonej dla autobuséw pozwala powiekszy¢ przedpole piesze.

Powierzchnia placu jest traktowana jako przestrzen reprezentacyjna miasta; wy-

posaza si¢ ja w specjalnie projektowane elementy ,matej architektury”, a nawet bar-



dziej tradycyjnie — w pomniki i dzieta sztuki. Dworzec Saint-Etienne Chéteaucreux
calkowicie zmienit kontekst po doprowadzeniu w 2006 r. linii tramwajowej. Jak
$wiadczy przyklad dworca JR Takamatsu, idea komponowanego przedpola pieszego
zaczyna kietkowa¢ nawet w Japonii. Poréwnanie tych rozwigzan z tradycyjnym pla-
cem, ktory jest catkowicie zastawiony samochodami, wypada bardzo pozytywnie.

Stworzenie dobrego rozwiazania placu przeddworcowego staje sie tym trud-
niejsze, im wigcej elementéw sklada si¢ na sie¢ komunikacyjng. W krajach z rozwi-
nietym systemem kolei, dworce stanowia oczywisty punkt integracji sieci kolejo-
wej z systemem miejskiego transportu. Dworzec jest wiec miejscem spotkania sie
wielu linii tramwajowych, autobusowych, szczegélnie podmiejskich i regionalnych.
W mniejszych miastach bywa gléwnym wezlem sieci komunikacyjnej, jesli polozo-
ny jest blisko centrum - a tak jest zazwyczaj. Niemal wszystkie miejskie linie tram-
wajowe spotykaja sie przy dworcach w Bazylei, Zurychu, Fryburgu Bryzgowijskim,
Brnie, Bremie, Monachium. Wigkszo$¢ miast stara si¢ mie¢ dworzec autobusowy
bezposrednio przy dworcu kolei. Ten ostatni jest na tyle waznym punktem integra-
cji, ze uzasadnia nawet wydluzenie niektorych tras. Istota planowania sieci transpor-
towej jest bowiem odpowiednie wywazenie miedzy predkoscia jazdy a wygodna ob-
stuga gléwnych generatoréw ruchu. Dla pierwszej linii tramwajowej w Montpellier,
otwartej w 2000 r., kompromis ten oznaczal wydluzenie trasy nawet o ok. 800 m.

Istnieje jednak takze wiele miast, gdzie z r6znych powodéw nie wytworzyl sie
wygodny wezel integracyjny przy dworcu. Ostatnie lata przyniosly kilka interesuja-
cych nowych rozwiazan konstrukcyjnych takich wezlow.

Na dworcu Linz Hauptbahnhof otwarto w 2004 r. wezet okreélany jako ,Na-
hverkehrsdrehscheibe Linz”''®, obejmujacy, oprocz kolei pafistwowej, takze kolej
lokalng, autobusy i tramwaje. Pierwotnie gtéwna trasa tramwajowa w mieécie omi-
jala dworzec w odlegtoéci ok. 300 m. Do budynku prowadzila odnoga tramwaju,
wykorzystywana przez jedna linie i zakoriczona petla. Uznano, ze ranga dworca,
jak réwniez ekonomika ruchu tramwajowego, wymaga zwiazania go z gléwna trasa
tramwajowg. Z jednej strony bowiem dworzec nie jest w stanie wygenerowac¢ odpo-
wiednio duzego ruchu, uzasadniajacego eksploatacje odgalezienia z duza czestotli-
woscig pojazdami o réznych relacjach, z drugiej natomiast istnial niewykorzystany

potencjal przewozowy gléwnej trasy. Integracji dokonano poprzez budowe tunelu

118 ,Drehscheibe” oznacza,obrotnice’,,Nahverkehr”to transport lokalny. Nazwa jest trudno przettuma-
czalna na polski.
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bezposrednio pod peronami dworca, stanowigcego odgiecie gtéwnej linii (dtugosé
tunelu - 1,25 km). Pod dworcem usytuowano podziemny przystanek. Podobne roz-
wijzanie jest planowane w Augsburgu (jako projekt ,Mobilititsdrehscheibe Augs-
burg Hauptbahnhof”).'*

Zabieg odgiecia linii tramwajowej, cho¢ znacznie tariszy w budowie i eksplo-
atacji, zostal dokonany przy okazji budowy nowego dworca w Poczdamie. W okresie
podziatu Niemiec dworzec ten stracil na znaczeniu, a prowadzaca do niego odnoga
tramwajowa zostala z czasem zlikwidowana. Powré6t ruchu kolejowego do centrum
Poczdamu po zburzeniu ,muru berlinskiego” spowodowal reaktywacje i rozbudowe
dworca (ukoriczony 1998'%’; odtad Potsdam Hauptbahnhof), ktéry stat sie tez we-
zlem integracji kolejowo-tramwajowo-autobusowej. Dla integracji z linig tramwajowg
wykonano odgiecie trasy przebiegajacej wiaduktem tak, ze przystanek tramwajowy
znalazl sie pod jednym z dwoch gtéwnych wyjéé z dworca. Odgiecie to wymaga stwo-
rzenia dodatkowego punktu kolizji z trasa wylotowg z centrum miasta; zbudowano

je jako skrzyzowania jednopoziomowe, wyposazone w sygnalizacje wzbudzang przez

119 Fortschreibung des Nahverkehrsplans, na witrynie miasta Augsburga, URL: http://www2.augsburg.
de/index.php?id=4763 (111 '08).

120 Projekt firmy Gerkan, Marg und Partner.
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- Kassel (Niemcy) —,Stadtloggia” przed dworcem Kassel-Wilhelmshohe ® Jacek Wesotowski, 2004



tramwaj. Warto zwrdci¢ uwage, ze punkt kolizji wypadl poza skrzyzowaniem z po-
przecznymi ulicami. Lokalizacja stanowisk dworca autobusowego, usytuowanych
réwnolegle do przystankéw tramwajowych, dopelnia programu wezta — jednego z naj-
prostszych i najbardziej racjonalnie zaprojektowanych, jakie istnieja w Niemczech.

W Poczdamie ulatwieniem bylo to, ze strona poludniowa dworca, gdzie zloka-
lizowano wezel tramwajowo-autobusowy, nie jest powiazana ze $rédmiejska strefa
ruchu pieszego. Nie znaczy to, ze jego usytuowanie od strony dworca kontaktujacej
sie z przestrzenia srédmie$cia wyklucza rozwigzanie przystankéw i przej$¢ w jednym
poziomie z powierzchnia ulic. Mozna zaprezentowa¢ tutaj dwa charakterystyczne
rozwigzania — z dworcem lezacym poza centrum miasta i lezacym na jego skraju.

Dworzec Kassel-Wilhelmshohe zostat rozbudowany z malego przystanku przy
okazji przeprowadzenia przez peryferie miasta linii wysokich predkosci Hanower
— Wiirzburg (1991 r.). Obecnie Wilhelmshéhe petni de facto funkcje dworca glow-
nego. Sam budynek recepcyjny ma skromna forme i skale — wraz z towarzyszaca za-
budowg tworzy jednak obszerny plac przeddworcowy, na ktérym dominuje ogrom-
na wiata (okreslona przez architektéw'?! jako ,Stadtloggia”, czyli ,loggia miejska”)
ustawiona nad podjazdami i przystankami publicznego transportu miejskiego. Jest
to wspoélczesne rozwinigcie koncepcji budynku dworcowego z wiata podjazdu, kto-
ra pojawila sie jeszcze w polowie XIX w. (Newcastle upon Tyne w Anglii). Wysoka
na ok. 8 metréw ,Stadtloggia’, ulokowana jest przy dwujezdniowej ulicy, dawnej
barokowej osi aczacej miasto z podmiejskg rezydencja landgraféw heskich, stano-
wi architektoniczng dominante widoczna z oddali. Nie ma jednak w wezle dworca
autobusowego — s3 tylko nieliczne linie koniczace bieg. Parkingi dla samochodéw
usytuowano na plycie nad peronami (przykrywa je ona tylko czgéciowo).

Jeden z najnowszych wezléw integracyjnych powstal na przestrzeni przed dwor-
cem gléwnym w Bremie. Wiekszo$¢ ulic przed budynkiem zostata uwolniona od ruchu
samochodéw — podjazdy dla nich s3 zminimalizowane i stanowia petle-siegacze po obu
stronach gtéwnego wejécia bezposrednio pod budynkiem recepcyjnym. Nastepnie
przestrzen placu przeddworcowego zostala udostepniona pieszym i srodkom transpor-
tu publicznego. Na wschodniej polowie placu powstal uklad réwnolegltych, wydluzo-
nych przystankéw, na ktéry skladaja sie dworzec koniczacych bieg autobuséw regional-
nych i miejskich (petlica wokét wyspy z przystankami, ruch zgodny ze wskazéwkami
zegara) oraz sze$¢ paséw tramwajowo-autobusowych (zgrupowanych w trzy jezdnie

121 Projekt Andreasa Brandta i Rudolpha Béttchera.
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dwukierunkowe, oddzielone wiatami). Pasow uzywajq linie przejezdzajace przez plac.
Sze$¢ linii tramwajowych daje 60 par pociagdéw na godzine, do tego 24 pary autobusow
na godzine dajq rzeczywiécie intensywny ruch pojazdéw na placu przeddworcowym.

Uklad z prostopadle zlokalizowanymi przystankami istnieje natomiast w Ba-
zylei przed dworcem Basel SBB, pelniacym role dworca gléwnego. Uklad podjaz-
déw tramwajowych zostal nawet jeszcze bardziej skomplikowany po podlaczeniu
w 2001 r. sieci tramwajoéw podmiejskich, dokonanym w imie lepszej integracji sieci
regionu. Na wprost wejécia znajduje sie strefa rozjazdow i skrzyzowarn toréw. Ponie-
waz trudno sie zorientowaé, skad moze nadjecha¢ tramwaj, tory bedace w normal-
nym uzyciu uzyskaly ostatnio nieco inny odcien nawierzchni.

W tych uczeszczanych miejscach wszyscy uzytkownicy przestrzeni muszg za-
chowa¢ szczeg6lng ostroznosé. Mieszanie ruchu jest rozwiazaniem kompromiso-
wym, ale — jak sie uznaje ostatnio - i tak lepszym od tworzenia kladek lub przejs¢
podziemnych, wraz ze skomplikowanym dojéciem do nich i efektem bariery prze-
strzennej, ktore tworzg wygrodzone jezdnie i podjazdy. Zreszta, wygrodzenie bylo
bardziej konsekwencja planistycznej doktryny: maty dworzec autobusowy na przed-
polu dworca JR Kurashiki — w jednym z zabytkowych miast Japonii — uzyskat kiedys
dojécia gora do kazdego stanowiska. Intensywno$¢ ruchu pojazdéw nie umywa sie
jednak do tej, ktéra jest w Bremie czy Bazylei...

Kompromis miedzy pieszymi i tramwajami, tramwajami i ruchem kolowym oraz
miedzy tymi, ktorzy jada na dworzec oraz tymi, ktérzy kolo niego tylko przejezdzaja,
jest takze istota modyfikacji otoczenia dworca w Halle.'"> Dworzec Halle/S. Hbf. zo-
stal odciety od $rédmiescia po tym, jak Riebeckplatz (w czasach NRD - Thilmann-
platz), niegdy$ miejski plac na przedpolu dworca, stal si¢ duzym wezlem drogowym,
»plywajacym” w pustej przestrzeni wokél nowo wzniesionych modernistycznych
gmachéw. Byto to jedno ze sztandarowych dziet wschodnioniemieckiej urbanistyki,
w ktorym nad estetyka pieszego gére wziela estetyka makiety urbanistycznej i kie-
rowcy samochodu. Po ,racjonalizacji” ukladu tramwajowego i zwiazanej z nia kasa-
¢ji linii koniczacej bieg na placu dworcowym, od przystankéw dworzec zaczal dzieli¢
dystans 200-300 metréw. W 2006 r. ukoriczono radykalny projekt przyblizenia mia-
sta do dworca, wiazacy sie z generalng przebudowa uktadu komunikacyjnego. Jedna
z tras tramwajowych odgieto, doprowadzajac do wejscia do bocznego tunelu pero-

nowego. Wszystkie za$ linie przetozono na poziom -1, ktéredy poprowadzono pasaz

122 Witryna miasta Halle, URL: http://www.halle.de/index.asp?MenulD=977&SubPage=1 (Ill '08).



pieszy z ruchem tramwajéw, wyposazony w ciagi ustugowe, wbudowane pod jezdnie
ronda - reklamuje si¢ je jako ,360° Einkaufen” (,360° zakupéw”).'* Atrakcyjnosé
miejsca zwiekszono dodatkowo dzieki doprowadzeniu kolejnej linii tramwajowej.
Powstal w ten sposdb zespot ustugowy, obliczony przede wszystkim na klientéw do-
jezdzajacych transportem publicznym.

Rozwiazanie zastosowane w Halle powoduje, ze miasto swoja przestrzenia pu-
bliczng moze zintegrowac sie z dworcem. Zamiast podziemi dla pieszych pod wezlem
drogowym i zaglebionej wwykopie pieszej alei, istnieje pieszo-tramwajowa promena-
da, wzbogacona licznymi sklepami usytuowanymi pod jezdnia ronda. Jednocze$nie
radykalnie zblizono do dworca przystanki. Rozwigzanie jest ztozonym kompromi-
sem: wydluzono przejazd tramwajéw, dajac im dodatkowy przystanek, ale zwiekszo-
no dostepnos¢ dworca srodkami transportu miejskiego. Zrezygnowano z catkowitej
segregacji ruchu pieszego, ale dano pieszym bardziej atrakcyjng przestrzen. Nie zbu-
rzono estakad drogowych, ale jezdnie na nich zwezono do jednego pasa, za$ ruch sa-
mochodéw podporzadkowano sygnalizacji wzbudzanej przez tramwaj. Jak sprawdzi

sie w praktyce to rozwiazanie — okaze si¢ po paru latach eksploatacji.

123 Witryna zespotu handlowego: URL: http://www.360gradeinkaufen.de

Brema (Niemcy) — tramwajem i autobusem mozna dojecha¢ pod sam budynek dworca @@ Takaaki Nishioka, 2005
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Zjawisko ,drugiej strony toréw”, czyli ekstensywne lub sprzeczne z charakte-
rem $rédmieécia wykorzystanie przeciwleglej strony kolei — jest faktem w bardzo
wielu miastach, gdzie linia kolejowa i tereny dworcowe sg barierg trudng do przekro-
czenia. Tworzy ja sama szeroko$¢ terendéw kolejowych, brak wystarczajacej liczby
wiaduktéw ulicznych oraz ich uksztaltowanie nieprzyjazne dla uzytkownika. Wiele
dworcéw przelotowych, zwlaszcza starszych, zwréconych zostato tylko w kierunku
miasta, czesto nie mozna nawet przekroczy¢ perondéw dworcowym tunelem lub kfad-
ka, bo koniczy si¢ ona na ostatnim peronie. Klasycznym przykladem jest Newcastle
Central, na ktérego zapleczu funkcjonowaly fabryki i warsztaty, magazyny i sktady —
obecnie zastapione cze$ciowo przez parkingi. Tymczasem teren wokol intensywnie
funkcjonujacego dworca charakteryzuje wysoka dostepno$¢ — i to w skali ponadre-
gionalnej. Z jednej strony zatem, niewykorzystanie tego sasiedztwa jest marnotraw-
stwem centralnie polozonego miejsca, ktérego — z braku wyobrazni — dopuszcza-
ja sie tu i 6wdzie, zmuszajac inwestoréw do szukania miejsc polozonych znacznie
mniej korzystnie z punktu widzenia funkcjonowania miasta. Z drugiej strony, presja
ekonomiczna prowadzi do nadbudéw terendéw dworcowych, ktére zwykle eliminuja
kolej z krajobrazu miasta. Jak zwykle, dla zachowania mozliwie wielu waloréw prze-
strzeni miasta, najbardziej wskazane sa rozwigzania nacechowane umiarem. Takim
na przyklad, jaki wykazano przy okazji nadbudowy londynskiego dworca Liverpool
Street Station'**, gdzie nadbudowano tylko cze$¢ peronéw, dokonujac jednoczesnie
konserwacji i powigkszenia bardziej warto$ciowej czeéci hali peronowej (1991 r.).
Dokonanie to jakze kontrastuje z niechlubnym losem nowojorskiej Pennsylvania
Station 20 lat wezegnie;j.

Najbardziej pierwotna funkcja rozbudowywang wokét dworca byt handel. Dla
whascicieli prywatnych kolejek dojazdowych w Japonii juz w latach miedzywojennych
powierzchnia uzytkowa samej tylko infrastruktury dworcowej przestata wystarczaé.
Stworzyli oni pierwowzdér dworca-domu towarowego, takze nalezacego do kolei.'”®
Idea ta polegala na synergicznym wspolistnieniu sklepéw z koleja, ktore przekladaé sie
mialo na zwiekszenie liczby pasazeréw i obrotéw. Dzisiaj chyba wszystkim wiekszym
dworcom japonskim towarzyszy handel wielkopowierzchniowy w najlepszej jego for-
mie, bo obliczonej na dojazd przede wszystkim transportem publicznym. Rozbudowa

funkcji ustugowych, obejmujaca takze przeksztalcenia samych historycznych budyn-

124 Proj. Nick Derbyshire.

125 Zachowat sie taki obiekt z lat miedzywojennych jako dworzec Tobu Asakusa w Tokio. Nadal jest
uzywany, choc ulegt zewnetrznej przebudowie.



kéw dworcowych, jest dzisiaj powszechnym zjawiskiem na wszystkich sieciach kole-
jowych w paristwach rozwinietych. Dworzec staje si¢ nie tylko elementem infrastruk-
tury transportowej, ale réwniez infrastruktury ustugowej centrum miasta. Wokot eks-
ploatacji i marketingu tych komplekséw handlowych buduje sie odpowiednie struk-
tury organizacyjne, zwykle zwigzane z zarzadami kolejowymi. Dzialalno$¢ ta przynosi
niebagatelne dochody chronicznie deficytowym przewoznikom. Nowoscia w progra-
mach dworcéw jest funkeja kulturalna. Spotykamy jg na pozbawionym pierwotnego
znaczenia Kassel Hauptbahnhof, ktéry reklamuje sie obecnie jako ,Kulturbahnhof”,
i jest jednym z salonéw wystawowych $wiatowej rangi imprezy artystycznej ,Docu-
menta”. Spotykamy ja tez na dworcu JR Kyoto, ktorego powstalty w 1998 r. budynek
frontowy stanowi wazne dzielo wspolczesnej architektury japoriskiej.'** Oprécz domu
towarowego i galerii handlowych, mieéci on takze teatr dramatyczny i muzeum mang-
gi. Dworzec Manchester Victoria zostal natomiast w 1995 1. czgéciowo nadbudowany
sala widowiskowg (obecnie tzw. Manchester Evening News Arena), ktéra moze po-
miesci¢ do 21 tys. 0sob i jest jedna z najwiekszych w Europie.

Aby stworzy¢ silne polaczenie obu stron dworca, nie wystarczy sam tunel pe-
ronowy czy kladka. Potrzeba czegos wiecej. Moga to by¢ — w najprostszej postaci
- pasaze handlowe, czasem te same, ktorymi wioda dojécia na perony. Dwie szero-
kie kfadki ze sklepami pojawily sie ostatnio na dworcach europejskich: na Potsdam
Hauptbahnhof (1998) i na Basel SBB (2005). Stworzono tzw. Pasarelle, przy czym
w drugim przypadku kladka funkcjonuje réwnolegle z pieszym tunelem. Ale tez
cze$¢ recepeyjna dworca moze by¢ zlokalizowana w poprzek peronéw. Hauptbahn-
hof w Hamburgu powstal w takim ukladzie na poczatku XX w.; mimo nadbudowy,
przestrzen peronéw nalezy do najwspanialszych w calej architekturze kolejowej. Po-
dobnych dworcéw jest wiele: w Utrechcie dworzec Centraal zlokalizowano w po-
przek peronéw, jego uktad poprzeczny ulega obecnie dalszej rozbudowie.

Szerzej zakrojonym zamierzeniem s wieksze kompleksy ustugowo-dworcowe,
zlokalizowane nad torami. Im wiecej jednak sie¢ nadbudowuje, tym bardziej ponura
staje sie przestrzeni peronéw. Tym niemniej, miasto moze zyska¢ na stworzeniu po-
wigzania na ,z13 strone toréw”.

Uaktywnienie zewnetrznego sasiedztwa dworca wymaga celowej polityki miasta.
Chociaz dworzec-lacznik przerzucony w poprzek peronéw ulatwia zwiazanie zewnetrz-

nych obszardw, niezbedna jest aktywna polityka miasta, zmierzajaca do zabudowy tych

126 Architekt Hiroshi Hara.
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teren6w. Jedli jest ona realizowana, to aktywizacja moze by¢ osiagnieta nawet przy mi-
nimalnej korekcie uktadu dworca. Dobrze to ilustruje kompleks Europole w Grenoble,
stworzony w latach 90. Z dworcem wiaze go na razie osiowe usytuowanie i malo atrak-
cyjny tunel - a i tak jest jednym z najbardziej znaczacych projektéw urbanistycznych
w tym miescie. Mieéci centrum kongresowe, wyzsza szkole handlows, zespét hoteli,
gmach sadéw, zesp6t rekreacyjno-sportowy i parkingi (na ok. 1000 miejsc). Jego ele-
mentem, polozonym bardziej peryferyjnie, jest takze zabudowa mieszkalna. Powiaza-
nie z miastem zapewnia specjalnie wybudowana linia tramwajowa.

Holenderskie przebudowy dworcow kolei panstwowej na zespoly faczace ele-
menty struktury miasta s3 wrecz modelowe. W Den Bosch dworzec gruntownie
przebudowano w koricu lat 90., wyburzajac powojenny budynek, aby stworzy¢ nowy,
obejmujacy ,Pasarelle” przechodzaca poprzecznie nad peronami. W ten sposdb po-
wstal strukturalny tacznik do zabudowywanej dzielnicy po zewnetrznej stronie toréw.
Kompleks ten nazwano ,Paleiskwartier” i rozwinieto z typowo holenderskim skon-
trastowaniem prostokatnego planu z wielka inwencja formy architektonicznej i urba-
nistycznej. Stworzono nie tylko zespét biur, ale takze luksusowe domy mieszkalne,
w tym ich kompleks ,,Armada’, przegladajacy sie w wielkim, sztucznie stworzonym

stawie. Na nowym terenie powstalo ok. 1400 mieszkari i 180 tys. m* powierzchni biu-

Kioto (Japonia) — budynek dworca JR jest waznym dzietem wspétczesnej architektury japoriskiej Nicola, 2007



rowej, co stanowi 20% powierzchni biurowej w miescie.'”” Lokalizacja przy dworcu
kolejowym stala sie wielkim atutem calego przedsiewziecia, a jego forma weszta do li-
sty atrakcji miasta. Ale kolej w Holandii - to gtéwny i wielce popularny przewoznik...

Pogodzenie reprezentacyjnej ,bramy do miasta’, efektywnie dziatajacego wezta
przesiadkowego i strukturalnego lacznika cze$ci miasta rozdzielonych przez kolej,
stanowi wyjatkowo trudne zadanie, ktére powinien spelni¢ wiekszy dworzec kolejo-
wy. Wymaga to réznych kompromiséw i zachowania rozsadku. Z ogélnego postulatu,
by stanowil on element ,continuum” przestrzeni spolecznej srédmiescia nie mozna
wnioskowad, ze na drodze pieszego nie moze pojawic sie przejscie przez jezdnie czy
torowisko, ale tez szerokie arterie, siermiezne przejécia podziemne czy kladki (jak ku-
riozalna z dworca w Katowicach) moga stanowié razacy substandard. Dzisiaj problem
najczesciej rozwiazuje sie przy zastosowaniu formuly strefy pieszej z ruchem $rodkéw
transportu publicznego. Uznajac, ze przestrzen reprezentacyjna miasta zaczyna sie na
peronach, nie mozna wykluczy¢ ich cze$ciowej nadbudowy - jesli da ona oczywiste
efekty w powigzaniu struktury miasta. Wiedzac, ze funkcja ustugowa na dworcu jest
korzystna dla uczynienia go punktem weztowym ozywiajacym $rédmiescie, dobrze
jest, zwlaszcza na zabytkowych dworcach, pozostawic¢ co$ z atrybutéw podrézowa-
nia koleja — cho¢by zegar, widoczny zespot kas, star restauracje (jak , Train Bleu” na

Gare de Lyon w Paryzu). Dworzec jest jednak czyms innym od ,,galerii handlowej”.

kKK

W Krakowie mogli$my nie wierzy¢ nazwie przystanku ,Dworzec Gléwny” i kiero-
wac sie raczej na ,Dworzec Gléwny Zachéd (Galeria)”. Problem w tym, ze aby si¢ tam
dostag, trzeba zaczekad na tramwaj, jezdzacy co 20 minut. Jest szosta rano; zaczekali$my,
wsiedli$my, jedziemy. ,Nastepny przystanek — Dworzec Gléwny Zachéd (Galeria)”. Wy-
siadamy, zmierzamy do wejécia na... no wlasnie — nie na dworzec, ale do ,Galerii’, ktora
odcina perony od ulicy (napis ,dworzec” nie wystepuje, chociaz to najkrétsze dojcie).
I tu niespodzianka — wej$cie zamkniete, czynne od 6smej. Zesp6t handlowy — jak sie
okazuje — nie ma nic wspélnego z dworcem, oprécz lokalizacji. Kupcy-cwaniacy korzy-
staja z pasazerdw kolei, nie dajac im w zamian nic! Zaiste, wyjatkowy przyktad symbiozy
domu towarowego i dworca. C6z, w gospodarce rynkowej neofitéw, ktéra gardzi tym, co

panstwowe, najlepsze wzorce obracaja sie w swoje przeciwienistwo...

127 Witryna Paleiskwartier: URL: http://www.paleiskwartier.nl/ (Il ‘08); Paleiskwartier na witrynie miasta
Den Bosch (‘s-Hertogenbosch), URL: http://www.s-hertogenbosch.nl/content.cfm?contentid=0E-
E49362-8021-0F65-04B6A783DE6FD122 (111 '08).
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Rower — formuta tylko dla
mtodych?

128

want to ride my bicycle / I want to ride it where I like'*® — juz w 1978 r. wy$pie-
wal zespot Queen idee, ktdra stata sie istotng treécig przemiany zachodzacej
w wielu miastach krajow wysokorozwinietych na przestrzeni ostatnich 20
lat. Popularno$¢ roweru, wychodzaca od kontestacji norm ,spoleczenstwa dobroby-
tu”, uzyskala nowe tresci w obliczu degradacji miast i niszczenia srodowiska.

Rower, stosunkowo prosty, a przez to genialny wynalazek, pozwala nawet oso-
bom érednio sprawnym porusza¢ si¢ po gesto zabudowanym miescie znacznie szyb-
ciej niz publicznym transportem, a nawet samochodem. Ma wiele zalet samochodu,
m.in. nie trzeba do niego dochodzi¢ ani na niego czeka¢. Jednoczeénie pozbawiony
jest sporej czesci jego wad: jest tani w utrzymaniu i nie zajmuje wiele miejsca. Przy
stosunkowo niedalekich podrézach jest najsprawniejsza forma przemieszczania sie,
dobrze pasujaca do miast historycznych — i miast luzno zabudowanych.

Jak wigkszo$¢ epokowych wynalazkéw w dziedzinie transportu, ,urodzit si¢”
w XIX wieku. Najpierw jako mato praktyczny wielki bicykl z napedem na ogromne
przednie kolo (wynalazek Pierre’a Michaux), zaraz potem, ok. 1885 r., dzigki wpro-
wadzeniu przekladni faricuchowej napedzajacej kolo tylne (pomyst Johna Kempa
Stanleya i J. H. Lawsona), przybral dzisiejsza forme. Byt to tak zwany ,Rover Safety
Bicycle” — skad wzieta sie polska nazwa. W 1888 r. zastosowano w nim opony po-
wietrzne Johna Boyd Dunlopa. Obecnie oblicza sie, Ze na $wiecie jest okolo miliar-
da roweréw. W pierwszej potowie XX w. rower byt najpowszechniejszym pojazdem
osobistym — w wielu krajach az do naszych czaséw. Wraz z rozwojem motoryzacji
i relatywnym potanieniem transportu publicznego, stawal si¢ jednak w coraz wigk-

szym stopniu tylko narzedziem rekreacji.

128 ,Chce na rower / Chce jecha¢ gdzie mi sie podoba”. Piosenke Bicykle Race zamieszczono na ptycie
Jazzw 1978 r.



Ale nie tylko rekreacji dzisiaj shuzy. Wiele os6b nadal nie ma, nie moze lub
nie chce mie¢ samochodu. Wiele 0s6b ma samochdd, a mimo to uzywanie roweru
wydaje im sie praktyczniejsze. Im mniejsze miasto — tym bardziej podatne jest na
przemieszczanie si¢ rowerem. Wida¢ to w statystykach: Monaster (270 tys. miesz-
kaicéw) — 34% podrézy wykonano rowerem, Groningen (180 tys.) — ok. 40%,
Fryburg Bryzgowijski (180 tys.) — 22%. Ale juz w metropoliach — m.in. w Paryzu
i Londynie — wskaznik ten nie przekraczal 5%."* Popularnos$¢ roweru uwarunko-
wana jest jednak czyms wiecej niz czynnikami obiektywnymi, jak tagodna topogra-
fia czy klimat. Wyjatkowo duzy udzial roweru zdarza sie czasem w miastach sporej
wielko$ci: w Amsterdamie (750 tys., 1,5 miliona w aglomeracji) podréze rowerowe
stanowia 23-30% wszystkich podrézy, znaczacy udzial majq tez w duzych miastach
japonskich: w Kioto (1,5 mln) - 23,1%, a w Osace, drugiej najwickszej metropolii
kraju (2,6 mln) - az 19,2%.'*

Dlaczego typowa uczelnia, biblioteka, szkola czy dworzec kolejowy w zachod-
nich Niemczech, Holandii, Francji, Danii obstawione s3 masg roweréw, a w Polsce
czy we Wloszech rowery sa w takich miejscach rzadkoscia? Bardziej niz klimat decy-
duja chyba spoteczne wzorce i mody — czynniki majace podtoze bardziej kulturowe.
Sa kraje, jak Holandia, gdzie rower nie stracil popularnosci i nadal si¢ go powszech-
nie uzywa w codziennym zyciu, czynigc ten kraj jedynym, gdzie rower jest popular-
niejszy od spaceru.”' Ale gdzie indziej rower z trudem toruje sobie droge, powszech-
nie postrzegany jest jako swego rodzaju ekstrawagancja albo $rodek rekreaciji, a juz
zupelnie nie przystoi osobom z tzw. pozycja spoteczna.

Mozna w dwojaki sposdb podejs¢ do tego zjawiska. Mozna zaakceptowaé ten
stan rzeczy i stwierdzi¢, ze to, co si¢ sprawdza w jednym kontekscie kulturowym,
nie musi sprawdzi¢ si¢ w innym. Tylko ze vox populi, najlepiej nagloéniony przez

media, przynajmniej w Polsce, zada nowych drég i nowych parkingéw. Péjscie za

129 Dane z lat 90., zebrane z réznych zrédet: Jacek Wesotowski, Struktura podrézy w miastach wg srodka
transportu, URL: http://www.p.lodz.pl/I135/personal/jw37/urbtr/mod-split.html (V '08).

130 Dane z 1990 r. Outline of the Master Plan of Kyoto City 2001-2010, str. 17; URL: http://www.city.kyoto.
jp/koho/eng/plan/img/english.pdf (V '08).

131 W Holandii 28% podrézy odbywa sie rowerem, 18% — pieszo. Dane te dla innych krajéw prezentuja
sie odpowiednio: Dania — 20%, 21%; Szwecja 10%, 29%; Austria — 9%, 28%; Niemcy — 12%, 22%;
Szwajcaria - 10%, 24%; Wtochy - 4%, 24%; Anglia z Walig — 4%, 12%; Kanada — 2%, 10%; USA - 1%,
6%. Dane z: Turner-Fairbank Highway Research Center, Pedestrian and Bicycle Safety, Lesson 23: Inter-
national Approaches to Bicycle and Pedestrian Facility Design, na witrynie US Dept. of Transportation,
Federal Highway Administration, URL: http://www.tfhrc.gov/safety/pedbike/pubs/05085/chapt23.
htm (V '08). GUS nie podaje statystyki dla Polski.

139 ‘



140

tym glosem przyniostoby wiecej szkody niz pozytku. Tymczasem istnieje réwniez
inny, gorzej styszalny vox populi, oczekujacy modernizacji transportu publicznego
iinfrastruktury rowerowej. Dzisiaj jeszcze wychodzi on gléwnie z coraz silniejszych
$rodowisk ludzi mtodych, dla ktérych wzorce propagowane przez pokolenie rodzi-
c6w, wychowane na hollywoodzkich produkcjach telewizyjnych, s3 nieszczegdlnie
atrakcyjne. Cokolwiek by nie sadzi¢ o trwalosci tych postaw i oczekiwan, otwieraja
one mozliwo$¢, ze rowniez i w Polsce polityka zarzadzania infrastruktura transportu
nabierze nieco zachodnioeuropejskiego charakteru. Te oczekiwania bowiem lepiej
odpowiadaja na potrzeby miast, ktére musza radzi¢ sobie z presja samochodu.
Rower, mogacy stuzy¢ do znaczacej czgéci podrézy w miescie, jest ,sojuszni-
kiem miasta”, poniewaz potrzebuje malto miejsca i utrwala przyzwyczajenie do po-
drézy na stosunkowo krotkie dystanse. A przeciez polityka miejska, zmagajac sig
z potrzebami transportowymi, powinna poszukiwa¢ zaréwno mniej kosztownych
i terenochlonnych form ich zaspokojenia, jak i minimalizacji przestrzennej eks-
pansji, by zmniejsza¢ odleglos¢ przemieszczen. Chociaz wigc trudno oczekiwac od
roweru, by stuzyl zawsze i wszedzie wszystkim, to istnieje wielki obszar, w ktérym
jest atrakcyjnym $rodkiem podrézy — jego atrakcyjnos¢ jest zreszta, i pozostanie,

subiektywna, dla kazdego inna. Policjant twierdzacy, ze ,jezdzenie po $rédmiesciu

Kopénhaga (Dania) —rowerowe” miasto Davide e Paola, 2008




w godzinie szczytu jest czym$ dziwacznym i szalonym” (opinie tego rodzaju usty-
szal kiedy$ autor na jednej z nielicznych konferencji po$wieconych planom sieci
drég rowerowych), zdradza jakze anachroniczny sposéb myslenia... Racje mial 6w
policjant tylko w jednym: rowerzysci istotnie sa najbardziej zagrozona grupa uzyt-
kownikéw ulic w tych miastach, gdzie w przestrzeni publicznej dominujg kierowcy
samochodow.

Inng droga jest zatem takie planowanie transportu, ktore probuje utatwic prze-
mieszczanie si¢ 0sOb wybierajacych mniej szkodliwe dla miasta $rodki lokomocji,
a jednocze$nie probuje zacheci¢ do uzywania ich, oddzialujac na przyzwyczajenia
mieszkaicow. Planowanie transportu nie jest moze najlepszym polem dla propagan-
dy ,zdrowego stylu zycia”, ale chyba tego aspektu uzywania roweru nie mozna w nim
pomijaé.’** Okazja bowiem nadarza sie sama, wystarczy wykorzystac rodzaca sie dzi-
siaj ,mode” na rower. Z pojawiajacych sie czasem wypowiedzi mieszkaricow mozna
wywnioskowaé, ze cze$¢ z nich waha sie nad opcja rowerowa, jednak odstrasza ich
brak poczucia bezpieczenstwa w duzym ruchu ulicznym. Gdyby na ulicach miasta
pojawilo sie wigcej udogodnien dla rowerzystéw, zapewne pojawiloby si¢ na nich
takze wigcej roweréw. Rzadko kiedy inwestycja w transporcie okazuje si¢ calkowicie
nietrafiona — przeciwnie, wigkszo$¢ z nich generuje nowy ruch.

W latach miedzywojennych drogi i pasy rowerowe byly waznym elementem
modernizowanych i nowo budowanych ulic. W wiekszo$ci krajéw zniknely na kilka-
dziesigt lat z planéw inwestycyjnych wraz z upowszechnieniem si¢ motoryzacji i pla-
nowania obliczonego na dostosowanie miast do jej potrzeb. Utrzymaly sie — w Ho-
landii. Gdy dzisiaj patrzy sie na plany tamtejszych miast, wida¢ cale sieci polaczen
rowerowych — przebiegajace przez wszystkie dzielnice, parki, faczace tez sasiadujace
miejscowosci.

Infrastruktura rowerowa poza siecig uliczng, cho¢ kosztowna, jest politycznie
niekonfliktowa. Problem w tym, ze aby dobrze funkcjonowata, musi obstugiwa¢
$rodmiescie i gesto zabudowane dzielnice. Trudno jednak wyburzaé miasto dla prze-
prowadzenia drég rowerowych — powszechnie dostgpne miejsce to istniejace ulice
i place. I tu zaczyna sie podstawowy konflikt — po co rezerwowa¢ pasy dla roweréw,
jesli korzysta z nich tylko kilka procent mieszkaicéw? Robi sie wiec czesto dzialania

czastkowe, korzystajac z akurat wolnego terenu — ale te lokalne usprawnienia nie za-

132 Na aspekty zdrowotne roweru powotuje sie np. rzad brytyjski w oficjalnej polityce: Dept. for Trans-
port, A Sustainable Future for Cycling, str. 6; URL: http://www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/cycling/
cyclingfuture.pdf (V '08)
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pewnig jeszcze sprawnej sieci rowerowej w miescie, cho¢ czgsto znacznie poprawiaja
bezpieczenistwo rowerzystow na ruchliwych skrzyzowaniach. Aby powstala sie¢ -
konieczna jest wola wladz miasta, poniewaz komus trzeba te przestrzen odebrad.

Wydaje sie, ze Europa Zachodnia przeskoczyla te bariere jakie$ 20 lat temu.
W wielu miastach gesto$¢ sieci rowerowej jest imponujaca, a po$wiecona im infra-
struktura — wszechobecna. Najprosciej, dysponujac stosunkowo szerokimi chod-
nikami, wykroi¢ jednokierunkowy pas rowerowy ich kosztem. Oczywiscie, dobrze
zrobiony pas jest réwny, ma przemyslane miejsca wjazddw i skretéw na skrzyzowa-
niach. Tak funkcjonuje wiekszo$¢ sieci w Berlinie — ich uzytkowanie wymaga kultu-
ry projektantéw (by nie przeszkadzal w newralgicznych miejscach), jak tez rowerzy-
stéw i pieszych. Ci ostatni wyrobili juz na ogét nawyk niewchodzenia na czerwony
pas chodnika, ci pierwsi — ostroznej jazdy.

Tam, gdzie ulice s3 wezsze niz w Berlinie, przestrzeni dla rowerzystéw szuka sie
kosztem jezdni. Najczesciej s to pasy prowadzone wzdluz kraweznikow, standar-
dem jest urzadzenie jednego pasa ruchu dla samochodéw oraz pasa rowerowego. Na
skrzyzowaniach stosuje sie rézne techniki, zaleznie od lokalnych warunkéw. Moze
to by¢ okrezny ruch roweréw (wymagajacy przy lewoskrecie podwojnego oczeki-
wania na zmiane $wiatel), moze by¢ ,$luza rowerowa” urzadzona przed pojazdami
oczekujacymi na $wiattach (wéwezas rowerzysci pierwsi pokonuja skrzyzowanie),
moga tez by¢ osobne, réwnolegle pasy lewoskretu (wéwczas rowerzysci skreca-
ja réwnolegle do samochodéw). Obecno$¢ wydzielonego dla roweréw miejsca na
jezdni, jakkolwiek szczesliwe rozwiazanie zostalo wybrane, wzbudza respekt kierow-
cow i zwieksza ich uwage.

Na ulicach lokalnych, o mniejszym natezeniu ruchu, nie zachodzi potrzeba wy-
dzielania paséw rowerowych. Tutaj réwniez stosuje si¢ jednak specjalne ulatwienia
dla rowerdw, np. usankcjonowang prawnie mozliwo$é¢ jazdy ,pod prad” — i to nawet
bez osobnego pasa. Czesto progi spowalniajace ruch s tak zaprojektowane, zeby
umozliwi¢ fatwy przejazd rowerzystom.

Nie oznacza to jednak, ze rowerzystom wszystko wolno. Oczekuje si¢ od nich,
ze w interesie ogolu beda respektowac zasady ruchu. W miejscach koncentracji ru-
chu pieszego jazda rowerem lub jego parkowanie moga stanowi¢ zagrozenie bezpie-
czenistwa. W strefie pieszej zabytkowego centrum Yorku wrecz nakazuje sie reczne
prowadzenie pojazdu w godzinach wzmozonych zakupéw.

Nie oznacza to jeszcze, izby nie dbano o interesy rowerzystéw. Parkingi dla ro-

werdw, ustawione w odpowiednio wybranych miejscach, istnieja nie tylko w Yorku,



ale w niemal kazdym mieécie. Czesto sa to specjalne zadaszone, a nawet strzezone
budowle. Szczegélna grupa sa ci, ktérzy uzywaja roweru dla dojazdu do stacji lub
przystanku $rodka publicznego transportu. Im stuzy na stacjach zespol kilkunastu
stojakéw, a nieraz bardzo obszerna infrastruktura parkingowa, idaca na najwigkszych
dworcach w setki stanowisk. Niektdre miasta wprowadzily nawet na peryferyjnych
stacjach specjalne boksy dla roweréw, przeznaczone do stalego wynajmowania. Po-
dréz taczong rowerem i §rodkiem publicznego transportu okresla sie tatwo wpadaja-
cym w ucho terminem ,bike & ride”.

Niektore koleje dopuszczaja przewozenie roweréw, zwykle po wykupieniu do-
datkowego biletu. W sieci transportowej aglomeracji berliriskiej kosztuje on mniej
wiecej polowe biletu normalnego. Cena takich podrdzy z reguly odstrasza codzien-
nie dojezdzajacych, korzystaja wiec z mozliwo$ci pozostawienia roweru na stacjach.

Odwrotnoécia jest mozliwo$é wypozyczenia roweru na stacji docelowej. Ustu-
ge te wprowadzito wielu liczacych sie przewoinikéw kolejowych. Deutsche Bahn
udostepnia na przyklad rowery zamkniete na zamek cyfrowy — kod zamka uzyskuje
sie po zlozeniu zaméwienia przez telefon komérkowy. Od uzytkownikéw pobiera

sie roczna oplate 100 euro, znacznie zmniejszong dla posiadaczy ,Bahncard” (zniz-

kowej karty na kolej). Rowery ,kolejowe” z czasem staly sie dostepne w calym mie-
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$cie, bedac jednym z systeméw rowerdéw publicznych funkcjonujacych w réznych
miastach Europy.

Pierwsze rowery udostepniane publiczne pojawily sie w Amsterdamie jeszcze
w latach 60. W 1978 r. 350 roweréw na trzech parkingach oddano do dyspozycji
mieszkaricom i odwiedzajacym La Rochelle we Francji. System roweréw udostep-
nianych publicznie nie sprawdzit si¢ jednak w wielu miastach z powodu kradziezy po-
jazdéw i wandalizmu. Niemniej jednak gdzieniegdzie funkcjonuje on z dobrym skut-

133

kiem, m.in. w Kopenhadze, gdzie system ByCyklen'* dziala od 1995 r. Wypozyczenie
roweru nastepuje za monetowa kaucja, tak jak bierze sie wozki w duzych sklepach.
Finansowanie zapewnione jest przez wplywy z reklam na rowerach. Pojazdéw uzy-
wa¢é mozna tylko w wyznaczonej strefie, obejmujacej szeroko pojete srédmiescie.

ByCyklen staly sie prestizowym przedsiewzieciem dunskiej stolicy. ,Rowery
miejskie w Kopenhadze sq slynne na calym swiecie. Gdy zwiedza si¢ miasto, widac, ze
turysci uwielbiajq nimi jeZdzi¢. Niektérzy uwazajq je nawet za wielkq turystyczng atrak-
cje Kopenhagi! Ale niech was nie dziwi widok ubranego oficjalnie urzednika na rowerze,
ktéry zmierza do biura. Sami mieszkaricy niekiedy uzywajg >bycyklow< jako szybkiej
alternatywy dla samochodéw, autobuséw i taksowek, kiedy chcq przemiescic si¢ w obrebie
miasta. Rowery miejskie to Kopenhaga!”.'>*

Wspélczesne wersje systemu roweréw publicznych obejmuja metode identy-
fikacji uzytkownika i pobieranie optat za rower niezwrdcony. Stalo sie to mozliwe
dzieki rozpowszechnieniu kart bankowych. Istnieje kilka systeméw roweréw pu-
blicznych. Pierwszy wprowadzono w 1998 r. w Rennes. Najpopularniejszy z nich,
»Ciclocity”, zostal opracowany przez firme JCDecaux. W Lyonie wprowadzono go
w 2005 1. pod nazwa velo'. Istota dziatania jest rozbudowana sie¢ parkingéw, poto-
zonych w réznych punktach (na poczatku 2008 r. bylo ich 340). Kazdy z nich wy-
posazony jest w specjalnie opracowany stojak i kolumne sterujaca. Aby wypozyczy¢
rower, nalezy najpierw zaopatrzy¢ si¢ w karte dostepu, ktora moze stuzy¢ miesiac
albo rok (za wydanie karty pobiera si¢ drobnga oplate). Wydanie karty miesiecznej
i ustalenie numeru PIN nastepuje w kolumnie sterujacej na kazdym parkingu, po
weczytaniu francuskiej karty bankowej (blokuje sig na tydzier zastaw 150 euro). Kar-
ta dostepu stuzy odtad jako karta debetowa, a nalezno$ci naliczone z tytutu uzywania

roweréw (ponad czas wolny od optlat) s3 odprowadzane z konta uzytkownika. Karte

133 Gra stéw: dunskie ,-by” oznacza miasto, miejscowos¢.
134 Cytat z witryny oficjalnej ByCyklen, URL: http://www.bycyklen.dk/ (V '08).



roczng wydaja miejskie biura turystyczne po wypisaniu czeku na zastaw 150 euro.
Przed kazdym wypozyczeniem roweru automat w kolumnie sterujacej zazada karty
dostepu i numeru PIN - dla identyfikacji pozyczajacego, nastepnie zwolni blokade
wybranego roweru.

Pojazd wykorzystuje sie bezplatnie do pot godziny albo do godziny — zaleznie
od typu karty (faworyzuje sig tez posiadaczy abonamentu na transport publiczny).
Po uplywie tego terminu naliczana jest oplata w trybie postepujacym — ma to sktoni¢
do mozliwie szybkiego zwrotu roweru. Rower nalezy zwréci¢ na dowolny parking
w ciggu 24 godzin. Za spdznienie lub kradziez pojazdu pobiera sie oplate specjalng
(jest nig wlasnie wspomniana kaucja 150 euro).

Roweréw ma docelowo by¢ okolo 4 tysiecy. S one tréjbiegowe, maja lekkie ramy
i pelne ogumienie. Do mocowania na ulicy stuzy wbudowany w rame zamek z kluczy-
kiem oraz polaczona z ramg petla; ten sam zamek stuzy¢ moze do blokowania.'

Przekréj spoleczny uzytkownikéw systemu wydaje sie przeczy¢ przekonaniom,
ze rower jest atrybutem mlodziezy i 0s6b gorzej sytuowanych. Na 60 tys. abonentéw
(czerwiec 2007 r.), tylko niewiele ponad polowa (55,1%) ma ponizej 30 lat zycia;
34,4% to przedstawiciele personelu biurowego i wolnych zawodéw. Oczywiscie,
znaczna czeéé uzytkownikéw to studenci i uczniowie szkét §rednich (32%). 64% po-
drézy wykonywano miedzy domem i miejscem pracy. Codziennie rowery miejskie
przejezdzaly okoto 60 tys. km.'

W polowie 2008 r. rowery publiczne funkcjonowaly w ponad 50 miastach. Barce-
lona miala w 2007 r. niemal 220 stacji rowerowych — i srednio 107 tys. uzytkownikéw
dziennie. Kazdy pojazd byl w uzyciu $rednio 15 razy dziennie, tacznie przez § godzin."’
70% uzytkownikéw skorzystalo z miejskiego roweru dla czeéci swojej podrozy, ktéra
poza tym wykonalo transportem zbiorowym. Ocenia si¢, ze 10% podrézy zastapilo po-
dréze wykonywane samochodem (3,3%) lub motocyklem, za§ 26% — przemieszczenia
piesze. Potwierdza sie to, ze najtrudniej odciagna¢ ludzi od samochodu...

Paradoksalnie w Japonii, bedacej jednym z bardziej ,rowerowych” krajow $wia-
ta rozwinigtego, prawie nie ma infrastruktury rowerowej. Rowerzysta jest nawet
zobligowany do korzystania z chodnika — jesli ten istnieje (czyli przeciwnie niz np.

w Kopenhadze, gdzie mu tego nie wolno). Czy wynika z tego, ze istnienie rowerowej

135 Witryna oficjalna velo’v, URL: http://www.velov.grandlyon.com (V '08).
136 Artykut Velo'v w francuskiej Wikipedii (V '08).
137 Artykut Fahrradverleih w niemieckiej Wikipedii (V '08).

145



146

infrastruktury nie jest warunkiem koniecznym dla spopularyzowania roweru? Za-
pewne tak, ale japoriskie miasta nie maja réwniez odpowiedniej infrastruktury dla
samochoddéw. Waskie ulice niezliczonych przedmies¢, szerokosci niespelna S me-
tréw, sa bardziej przydatne dla roweru niz samochodu. Dodajac stosunkowo niski
stopiert motoryzacji, mozna podejrzewa¢, ze rower jest tam dla wielu $rodkiem sto-
sunkowo najwygodniejszym.

Miasta Europy wymagaja jednak innego podejécia. Przestrzen dzielnic ze-
wnetrznych i przedmies$¢ nigdy nie byla réwnie nieprzyjazna dla ruchu samocho-
dowego, jak w Japonii, wobec czego historyczne $rédmieécie znalazlo sie pod szcze-
g6lng presja. Nie zneutralizuje sie jej przy pomocy jednego sposobu, ktory statby
sie swego rodzaju komunikacyjno-planistycznym panaceum. Dostrzezenie roweru
jako jednego ze $rodkéw humanizacji miasta jest jedna z niezbywalnych powinnosci.
Niezmotoryzowany, tzw. migkki transport, nie wymagajacy szczegélnie rozbudowa-

nej infrastruktury, ale jedynie przyzwoitego rozwiazania urbanistycznych detali, do-

e

brze ilustruje witalno$¢ $rodmieé¢ i poszczegdlnych dzielnic. Widac to szczegdlnie,




jesli przywola sie obraz martwych ulic w jakze licznych péinocnoamerykanskich
yDowntowns”. Jakaz to réznica w poréwnaniu z tym, jak prezentuje sie typowe mia-
sto, w ktérym nadal sie¢ chodzi. Zeby przeciwstawi¢ sie destrukcji wywolanej przez
transport, trzeba jednak mie¢ jasno okre$lona polityke. Wtadze Yorku ujely ja w po-
staci ,hierarchii uzytkownikéw transportu”, zgodnie z ktéra potrzeby zaspokaja sie
w nastepujacej kolejnosci'*®:

« piesi

« osoby z trudno$ciami w poruszaniu si¢

 rowerzysci

uzytkownicy transportu publicznego

uzytkownicy motocykli i motorowerdw

osoby przybywajace w interesach i dostawcy
« klienci i turysci przyjezdzajacy samochodem
o pracownicy przyjezdzajacy samochodem.

Realizacje programu ,zréwnowazonego transportu” przez promocje ruchu pie-
szo-rowerowego rozpoczeto w korcu lat 80. Dzisiaj York ma jeden z najwyzszych
w Anglii wskaznikéw udziatu roweréw w strukturze ruchu, a jego historyczne cen-
trum prosperuje i prezentuje sie znacznie lepiej niz centrum przecietnego miasta
w kraju. York jest przyktadem o tyle istotnym, ze funkcjonuje w spoleczenstwie ra-
czej niechetnie uzywajacym roweru.

Powrdémy raz jeszcze do Danii: ,Upatrujemy w rowerach miejskich pozytywnego,
dynamicznego uzupelnienia struktury ruchu. Rowery miejskie podkreslajg pozycje Ko-
penhagi jako jednego z wiodgcych miast >rowerowych« na Swiecie”.'¥

Ijak si¢ do tego ma ,modernizacja” uprawiana w Polsce, gdzie §ciezki rowerowe
sa rzadkocia, a jedli sa — to czesto pelne dziur i bez wjazddw, gdzie ,inteligentna sy-
gnalizacja” uliczna nie wykrywa podjezdzajacego rowerzysty, gdzie — nawet na uczel-

niach — brakuje parkingéw rowerowych?

138 York City Council, Local Transport Plan 2006-2011, s. 46; URL: http://www.york.gov.uk/transport/Lo-
cal_transport_plan/ (V'08).

139 Cytat z witryny ByCyklen (V '08).
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lutego 2003 r. Rada Wielkiego Londynu wprowadzita oplaty za wjazd

samochodem do centralnej czeéci miasta, znane jako ,congestion

charges” — oplaty za kongestie (czyli za przyczynianie sie do powsta-
wania korkéw). Staly si¢ one istotnym elementem programu wyborczego pierwsze-
go burmistrza Wielkiego Londynu, Kena Livingstone’a, po przywrdceniu wladz me-
tropolitarnych w 2000 r. Pomyst wprowadzenia myta za wjazd do §rédmie$cia opiera
sie na obserwacji, ze jesli ludzie placa za jakie$ dobra lub ustugi bezposrednio, to sa
sklonni uzywa¢ ich mniej rozrzutnie.

Wezesniej system oplat za wjazd do srédmiescia duzego miasta zastosowano
w Singapurze i w Oslo. Ten drugi wprowadzono jako sposéb na zdobycie srodkéw na
budowe tras drogowych pod centrum miasta. W przeciwienstwie do Londynu, w Oslo
operuje sie niewysoka stawka za wjazd, oplat dokonuje si¢ na rogatkach, a caly sys-
tem raczej nie jest obliczony na ograniczenie liczby pojazdéw w centrum. Mozna wigc
uznaé, ze to Londyn otworzyt nowy rozdzial w polityce transportowej w Europie.

Na éwiecie pierwszy byl Singapur, gdzie zespot przepiséw pod nazwa ,Area Li-
censing Scheme (ALS)”'* wprowadzono juz w 1975 r. Ich elementem stat si¢ pobér
oplat za wjazd do strefy centralnej o powierzchni ok. 6 km?. Nie byly to jedyne utrud-
nienia dla samochodéw: towarzysza im wysoki podatek drogowy i paliwowy (50% ceny
koricowej), formalnosci celne, ponadto od 1990 r. obowiazuje roczna kwota importu
samochodéw. W efekcie, roczny przyrost liczby samochodéw spadl z 6% do 4%.

Oplaty w ramach ALS poczatkowo obowiazywaly tylko w godzinach szczytu,
ale od 1994 r. staly sie obowigzkowe przez caly dzien (od 7:30 do 18:30). Dla jed-
norazowych wjazdéw nie byly wysokie — rownowartos¢ ok. 3 dolaréw — nalezato je

jednak wnies$¢ przed wjazdem do strefy, kupujac papierowe zezwolenie wazne dzien

140 Artykut Singapore’s Area Licensing Scheme w angielskiej Wikipedii (V '08).



lub miesigc. Umieszczalo sie je w widocznym miejscu za przednig szyba. Pierwotnie
od oplat zwolniona byla duza grupa pojazdéw, w tym samochody dostawcze, tak-
sOéwki i pojazdy wiozace wigksza liczbe 0s6b. Pézniej zaostrzono restrykcje — teraz
nie dotycza one tylko autobuséw i pojazdéw stuzb ratowniczych. Do kontroli za-
angazowano 100 policjantdw, ktorzy dyzurowali przy ponad trzydziestu bramkach
wjazdowych.

Wplyw wprowadzenia oplat na natezenie ruchu byl wielki: zmalal on 0 76% (1)
-2z 32 tys. pojazdéw do 7,7 tys. w ciagu dwdch godzin szczytu rannego bezposrednio
po rozpoczeciu ich obowigzywania, cho¢ tylko 9% o0séb przerzucilo sie na transport
publiczny. Jednoczesnie z innych badan wynika, ze wykorzystanie tego ostatniego
w podrézy do pracy wzroslo przed 1983 r. z 33% do 70%. Po rozciagnieciu oplat na
caly dzien, ruch zmalal o dalsze 9,3%. W drugiej polowie lat 90. rozciagnieto strefe
oplat na érédmiejskie odcinki drég ekspresowych, na ktére przenidst sie ruch w celu
ominiecia centrum. Na trasach uwolnionych od ,korkéw” predko$¢ jazdy wzrosta
w efekcie ponad dwukrotnie. Jednak, mimo wszystkich restrykcji, na przestrzeni nie-
mal 30 lat liczba pojazdéw wjezdzajacych do centrum i tak wzrosta 2,7-krotnie, do
ok. 270 tys. dziennie.

W 1998 r. wprowadzono automatyczny system ,Electronic Road Pricing
(ERP)”, ktory zastapil ALS. Polega on na wyposazeniu wszystkich pojazdéw w spe-
cjalny czytnik karty elektronicznej, ktéry jest automatycznie rozpoznawany przez
rogatki drogowe, a kwota zawarta na karcie jest automatycznie zmniejszana o myto.
Rogatki takie stanely zaréwno wokot granic strefy oplat w §érédmiesciu, jak i na wy-
branych odcinkach tras poza nim, gdzie obserwowano szczegdlna kongestie. Auto-
matyzacja umozliwila zréznicowanie wysokos$ci oplat w zaleznosci od czasu i miej-
sca, czyli od faktycznego wkladu w kongestie danej podrézy (obecnie wynosza one
0d 0,25 do 4 dolaréw). W godzinach dzialania ERP zauwazono spadek liczby pojaz-
dow o ok. 25 tys. oraz wzrost $redniej predkosci o ok. 20%. W strefie srodmiejskiej
ruch spadt do 230 tys. pojazdéw dziennie (o ok. 13%). Oczywiscie, zmiany te nie
przebiegaja przy masowym aplauzie kierowcéw, obserwuje sie tez pewien negatyw-
ny wplyw na ulice, gdzie nie stosuje si¢ poboru oplat. Towarzysza im tez stale inwe-
stycje w nowe linie metra.

Te fakty miaty miejsce przed wprowadzeniem myta w Londynie. Opowiadajac
sie za tym krokiem, burmistrz Livingstone mial na celu:

« zmniejszenie kongestii;

« radykalne utatwienia dla ruchu autobusowego;
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« zwiekszenie pewnoéci co do czasu trwania jazdy samochodem osobowym;
- zwigkszenie wydajnoéci obshugi towarowej srédmiescia.'*!

Niewatpliwym ulatwieniem byt fakt, ze tylko ok. 10% przemieszczen w $rod-
mie$ciu Londynu w godzinach szczytu odbywano samochodem.'#

System londyniski zostal pomyslany na nieco innych zasadach, a przede wszyst-
kim jest od poczatku produktem zaawansowanej techniki komputerowej. Kontrola
odbywa sie za pomoca automatycznego czytania tablic rejestracyjnych, zapisanych
na obrazie z kamer zainstalowanych na rogatkach. Te dane analizuje komputer
w centrum dyspozycyjnym. Organizacja odpowiedzialng jest zarzad transportu —
Transport for London (TfL), a bezpo$rednio eksploatacja systemu zajmuje si¢ za-
kontraktowana prywatna firma.

Pierwotnie obszar obejmowat strefe w granicy wewnetrznej obwodnicy $rod-
mie$cia, mieszczaca wiekszo$¢ centralnych instytucji Londynu. Strefa o powierzch-
ni ok. 21 km* obejmowata City i wiekszo$¢ West Endu z dzielnica rzadowa; zamiesz-
kiwalo ja ok. 136 tys. 0séb. Kordon skladat sie z 203 wjazd 6w i wyjazdéw, monitoro-
wanych przez ok. 700 kamer. W 2007 r. rozciagnieto ja na zachodnie dzielnice Not-
ting Hill, Kensington i Chelsea. Dawna zachodnia granica obszaru, ktéra znalazla sie

141 Transport for London, Impact monitoring. Fifth Annual Report, July 2007, na witrynie oficjalnej URL:
http://www.tfl.gov.uk, dziat Congestion charging (V '08).

142 Todd Litman, London Congestion Pricing. Implications for other cities, Victoria Transport Policy Institu-
te, Victoria (BC), 2006
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teraz w jego $rodku, pozostata trasa wolng od optat. Interesujace, ze potok samocho-
dow korzystajacych z niej, pozostal po powiekszeniu strefy wlasciwie bez zmian. Na
ulicach otaczajacych obszar powigkszenia zanotowano wzrost ruchu o ok. 5%.

W Londynie koszt dzienny wjazdu jest znacznie wyzszy niz w Singapurze i wynosi
8 funtéw (stosuje si¢ znizki przy oplatach miesigcznych lub rocznych). Optata obowia-
zuje od poniedziatku do piatku w godz. 7-18. Nalezy ja wnies¢ w dzient wjazdu za po-
moca strony internetowej, SMS-em lub w wytypowanych sklepach (PayPoint). Mozna
tez oplaca¢ wjazd nastepnego dnia, ale wzrasta ona wéwczas do 10 funtéw. Pézniej obo-
wiazuje juz taryfa karna, zwigkszana wraz z wydtuzaniem sie okresu zwloki.'** Natomiast
firmy maja mozliwo$¢ zarejestrowania pojazdéw w zarzadzie transportu, dzigki czemu
moga dokonywa¢ oplat ,z dolu” — po 7 funtéw za kazdy dzien, w ktérym stwierdzono
wjazd albo poruszanie sie pojazdu po strefie. Od oplat wolne sa autobusy miejskie, mini-
busy powyzej 9 miejsc, takséwki, karetki pogotowia, samochody policyjne, straz pozarna,
motocykle, male tréjkolowce, pojazdy napedzane paliwem alternatywnym, pojazdy oséb
niepelnosprawnych, rowery. Mieszkaricy majg prawo do 90% znizki.

W poréwnaniu do okresu sprzed wprowadzenia myta, charakter ruchu na ob-
szarze strefy ulegt znaczacym zmianom. Liczba pojazd 6w wjezdzajacych zmniejszyta
sie 0 21% w pierwszym roku obowiazywania oplat, liczba samochodéw osobowych
przekraczajacych kordon spadta nawet o ponad 1/3 (do ok. 130 tys.; zwigkszyla sie
za to o ok. 7 tys. liczba takséwek, wylaczonych z placenia myta). Ruch wewnatrz
strefy zmniejszyl sie o 15%, za$ liczba podrézy rowerowych wewnatrz niej zwiek-
szyla sie 0 43%. Obciazenie ulic obwodowych zwiekszylo sie bardzo nieznacznie,
co spelnilo optymistyczne oczekiwania TfL. Kilka lat pézniej ta wielko$¢ powrdcita
nawet do stanu z 2002 r. Kongestia (mierzona wydluzeniem czasu jazdy ze wzgledu
na mniej swobodny ruch) byta w 2006 r. mniejsza o 8%, natomiast w odniesieniu do
hipotetycznego ruchu, ktéry istnialby w tych samych warunkach drogowych (w cza-
sie obowigzywania myta wprowadzono wiele utatwien dla autobuséw i pieszych),
zmniejszenie kongestii szacowane jest na 30%. O okolo 40% zmniejszyla sie réwniez
liczba wypadkéw, w ktérych odniesiono obrazenia. Co wiecej, strefa miata pozy-
tywny wplyw na wielko$¢ ruchu na arteriach doprowadzajacych do $rédmiescia, co
przelozylo si¢ na lekko zmniejszony ruch we wszystkich wewnetrznych dzielnicach
(takze na ulicach bocznych). Do negatywnych zjawisk nalezy spadek $redniej pred-

143 Poczatkowo myto wynosito 5 funtéw. Jego podwyzszenie nastgpito wraz z wprowadzeniem mozli-
wosci zaptaty na drugi dzien.
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kosci pojazdéw w obszarze centralnym — po poczatkowym wzroécie z 14 km/h do
ok. 17,5 km/h, predko$¢ ta w 2007 r. wynosita ok. 15 km/h. Moze to wynika¢ z ro-
bét drogowych oraz wprowadzania preferencji dla autobuséw i pieszych.

Nie zaobserwowano wplywu na ceny nieruchomosci ani tez zwigzku z koniunk-
turg firm i sklepéw, ktora ksztaltowana byta przez czynniki makroekonomiczne oraz
obserwowane juz wczeéniej tendencje do deglomeracji. Mimo ze wskazniki gospo-
darcze wykazuja wzrost koniunktury, podobny, a czasem lepszy, jak w pozostalej cze-
$ci miasta, przedsiebiorcy i kupcy pozostaja grupa sceptyczna wobec wprowadzenia
myta. Az 60% uznaje za wazne i bardzo wazne trudno$ci zwigzane z transportem.
Jednak tylko niespelna 20% z nich uwaza, ze zmniejszenie liczby klientéw ma nega-
tywny wplyw na prowadzenie dziatalnosci.

Wprowadzenie oplat nie spowodowalo tez zatamania systemu autobuséw i kole,
ktéry odpowiednio zwiekszyt oferte. Obcigzenie metra i pociagdéw regionalnych zwiek-
szylo sie co prawda tylko nieznacznie. Natomiast, w poréwnaniu z 2002 r,, liczba auto-
buséw wjezdzajacych do strefy wzrosta o 23%. Punktualno$¢ autobuséw wzrosta we
wszystkich dzielnicach centralnych. Znaczace opdznienia spadly o ok. 30% w pierwszym
roku funkcjonowania strefy, a w drugim o dalsze 18% (pézniej ich liczba wahata sig nie-
znacznie). Liczba pasazeréw autobuséw przejezdzajacych przez kordon strefy w 2003 r.
wzrosta 0 37%, za$ calkowita liczba przejazdéw w centrum miasta — o 18%, co oznacza, ze
to one przejely gléwny cigzar zmiany struktury podrézy. Jednakze, po poczatkowym zna-
czacym przy$pieszeniu autobuséw (0 7%), ich predkos¢ zmalata wewnatrz strefy o 11%.

Nie ma wiekszych probleméw z egzekucja oplat. Te, ktore sa, sprowadzaja sie
gléwnie do samochodéw obcokrajowcéw; ambasady niektérych panstw wrecz od-
mawiajg ich pokrywania, tlumaczac, ze jest to forma opodatkowania niezgodna z pra-
wem miedzynarodowym. Jak si¢ zdaje, dotad nie rozstrzygnieto tego sporu. Srednio
oplaty wnosi sie za ok. 110 tys. pojazdéw dziennie (z czego 98 tys. to samochody
osobowe). W roku fiskalnym 2006/07 wplywy z oplat wyniosty 123 miliony funtéw
- o tyle tez wzrosla kwota mozliwa do zainwestowania w modernizacje transportu
publicznego, co bylo zamystem towarzyszacym ich wprowadzaniu. Jednakze wplywy
te s3 znacznie mniejsze niz przewidywano, a koszty eksploatacji systemu — znaczne.
Whprowadzenie systemu bylo réwniez spora inwestycja — sam tylko koszt rozszerzenia

strefy na zachdd szacowano na 120 milionéw, czyli tyle, ile caly roczny przychéd.'*

144 Simon P. Smiler i in., City Transport Info. Advocating Better & Environmentally Sound Public Transports,
URL: http://www.citytransport.info/Frame.htm (V '08).



Warto odwola¢ si¢ do kontekstu inwestycji w sie¢ transportu publicznego,
w ktérym funkcjonuje londyriska strefa platnego wjazdu. System zostal wprowadzo-
ny w §rodmieséciu metropolii, w ktérym od przelomu lat 60. i 70. nie powstata zadna
catkowicie nowa linia kolei podziemnej (wydtuzenie linii metra Jubilee Line, jakkol-
wiek nowoczesne w formie, musi w sensie eksploatacyjnym liczy¢ si¢ z parametrami
starszego odcinka linii). Przynajmniej od éwieréwiecza méwi sie i pisze o budowie
$rednic szybkiej kolei regionalnej, o budowie naziemnych linii tramwajowych w §r6d-
mie$ciu. Faktycznie za§ nawet wymiana tor6w w metrze jest ponad mozliwosci mia-
sta, modernizacja istniejacej linii $rednicowej kolei (,, Thameslink”) wlecze si¢ ponad
wszelka miare, rzad nie spieszy sie z dofinansowaniem (albo wprost go odmawia),
przez co wszystkie pozostale zamierzenia pozostaja w sferze planéw. Srodki ,,push”
sa wiec w Londynie ograniczone gléwnie do niepelnych dzialan modernizacyjnych,
w obliczu wzrostu gospodarczego miastu pozostajg gléwnie srodki ,pull”. Jakiz to
kontrast w stosunku do Paryza czy chociazby Singapuru. W sensie technologicznym,
spowolnienie predkosci jazdy, wystepujace od kilku lat w Londynie, jesli dotyczy
réwniez autobuséw (a nie jest to jasne w $wietle dostepnych danych), rodzi pytania
o granice zastosowania $rodkéw majacych shuzy¢ ,odzyskiwaniu” powierzchni ulic
dla pieszych i wprowadzania priorytetéw dla autobuséw.

Myto londyniskie bylo jedna z waznych kwestii w wyborach samorzadowych

2008 r. Przyczynilo sie do przegranej burmistrza Livingstone’a. Jego nastepca obie-
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Oslo (Norwegia) — bramka do pobierania optat za wjazd do miasta samochodem ® Jacek Wesotowski, 2003
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cuje m.in. rewizje planéw wprowadzenia podwyzszonej stawki 25 funtéw dla naj-
bardziej zanieczyszczajacych pojazdéw oraz analize wprowadzenia miesigcznego
abonamentu. Za podjecie jakichkolwiek dziatan vox populi ukarat ,zielonego” bur-
mistrza, a nagrodzil przedstawiciela partii, ktéra od ponad 20 lat opowiada sie za
polityka ,niedoplacania” do transportu miejskiego...

Pomysl oplat za wjazd do centrum podejmuje jednak coraz wigcej miast.
W Anglii, jeszcze przed stolica, w 2002 r. wprowadzito je historyczne Durham. Za-
notowano tam az 8S5-procentowy spadek liczby samochodéw dojezdzajacych do
centrum.'* Stosuje si¢ je rowniez w Znojmie na Morawach, a takze w Rydze i w Val-
letcie na Malcie (od 2007 r.). Wéréd wielkich miast od 2006 r. (od 2007 na stalych
zasadach) ma je takze Sztokholm. W referendach, ktére odbyly sie w aglomeraciji
w sprawie utrzymania myta, wszystkie gminy podmiejskie opowiedzialy sie prze-
ciwko, a mieszkancy stolicy niewielka wiekszoscig gloséw — za. System jednak wpro-
wadzono na warunkach kompromisowych: zyski z myta zostang przeznaczone na
rozbudowe sieci drogowej w aglomeracji, a nie tylko na modernizacje¢ transportu
publicznego samego Sztokholmu.'*

Jak wida¢, wprowadzanie oplat za wjazd do §rédmiesé jest w duzych miastach
skomplikowang operacja nie tylko techniczng, ale i polityczng. Niemniej jednak, sta-
nowi ono najpopularniejsza dzisiaj forme ,uwewnetrzniania” kosztéw zewnetrznych,
generowanych przez samochéd. Nalezac do kategorii ,inteligentnych” systeméw or-
ganizacji ruchu, pozwala uzyska¢ wymierne efekty na istniejacej sieci ulicznej — i to
w zakresie wykraczajacym poza sam obszar restrykcji. Cze$¢ z tych systemoéw roz-
ni si¢ od teorii tym, ze oplata nie jest zréznicowana w zaleznosci od rzeczywistych
kosztéw generowanych przez konkretny pojazd i konkretny przejazd. Najblizsza ide-
alowi jest zapewne formuta wprowadzona w Singapurze, gdzie réwniez technologia
nie kojarzy sie z orwellowskim $wiatem niewidzialnej kontroli za pomoca kamer, ale
wymaga za to specjalnego wyposazenia pojazdu.

W Londynie rozbiezne s3 szacunki liczby samochodéw, ktérym udaje sie unik-
na¢ oplat za wjazd do strefy centralnej. Na razie, po niezlych wynikach pierwszego
roku obowiazywania systemu, efekty nastepnych lat raczej nie sa dobre. Obroncy
systemu pytaja, co by sie dzialo, gdyby powrécit caly ruch pierwotny. Czy jest to

jeszcze ,dziecieca choroba” tej innowacji — okaze sie wkrotce.

145 Smiler i in., City Transport Info... (V '08).
146 Artykut Stockholm Congestion Tax w angielskiej Wikipedii.
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Bazylea — metoda na mite
miasto

iemal 200-tysieczna Bazylea, centrum okolo 350-tysiecznej aglomeracji, jest

historycznym miastem nad gérnym Renem, wcisnietym w naroznik Szwaj-

carii, gdzie Niemcy spotykaja sie z Francja. To specyficzne polozenie nie
przeszkadza miastu by¢ lokalng stolica wielonarodowego regionu, do ktérej juz 20
lat temu dojezdzalo az 45% wszystkich pracujacych. Struktury miejskie wykracza-
ja daleko poza granice Bazylei, wchodzac nie tylko w glab kantonéw Basel-Land-
schaft i Solura, ale tez na teren Francji i Niemiec. Centrum, rozciete rzeka, sktada sie
z miasta wladciwego — Grossbasel oraz z dawnego przedmiescia, Kleinbasel. Nie jest
Bazylea miastem szczegdlnie popularnym wéréd turystéw, zyje przede wszystkim
z przemystu, handlu i zarzadzania gospodarka.

W drugiej polowie lat 70., jak wszystkie miasta Europy, Bazylea byla dostownie
zalana samochodami. Parkowano wszedzie: na podjazdach dostawczych, trotuarach,
naroznikach ulic. Jednocze$nie miasto nie bylo wolne od powszechnie znanych ten-
dengji deglomeracyjnych. Wystepowal spadek liczby miejsc pracy w centrum'?’,
a takze — co gorsza — spadek aktywno$ci §rodmiejskiego handlu. Miasto postawito
sobie za cel zahamowanie tego procesu. Srodkami do tego miata by¢ polityka prze-
strzenna i zwigzana z nig polityka transportowa. Zainicjowany wczeéniej program
budowy podziemnych parkingéw w centrum zostal w 1990 r. wstrzymany za sprawa
obywatelskiego protestu.'*® Rozpoczal sie dtugoletni konflikt miedzy zwolennikami

i przeciwnikami otwierania miasta dla samochodéw, w wyniku ktérego wladze mu-

147 W 1975 r. 44 500, w 1982 r. 43 800 (Bericht..., ss. 20-21).

148 W tym czasie rozktad podrdzy transportem publicznym, samochodem oraz pieszo-rowerowych
przedstawiat sie jak 45:22:33 dla dojezdzajacych do pracy wewnatrz miasta (a 41:37:22 dla wszyst-
kich) - a wiec byt prawie taki, jak obecnie w Polsce. 28% o0séb pracujacych w dzielnicach central-
nych (13 tys.) przyjezdzato samochodem. Wszystkich miejsc do parkowania byto ok. 10,3 tys. Dane
z: Bericht des Regierungsrates zum Initiativbegehren gegen den Bau von weiteren Grossparkings in der
Innenstadt, raport zarzadu miasta dla cztonkéw Wielkiej Rady kantonu Basel-Stadt, 1986.
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nicypalne odstapily od planéw zwiekszenia liczby miejsc postojowych'* i na nowo
okreélity polityke transportowa. Miala ona postuzy¢ zwigkszeniu atrakcyjnosci i do-
stepno$ci centrum innymi §rodkami.

Zanim doszlo do ,bitwy” o parkingi, miasto mialo juz ,niebieska strefe”, wpro-
wadzong na mocy ustawy federalnej w 1986 r. Jej celem byla racjonalizacja wykorzy-
stania dostepnych miejsc: strefa ograniczyta radykalnie dlugo$¢ parkowania w go-
dzinach pracy, co wyeliminowato wigkszo$¢ zatrudnionych w centrum.'* Przyjeto,
ze parkingi majg sluzy¢ przede wszystkim mieszkaricom pierscienia wewnetrznego
i przedsiebiorcom majacym tam firmy, a dopiero pézniej — goéciom, klientom i do-
stawcom. Trzeba bylo jednak dopiero obywatelskiego protestu, zeby ten stan rzeczy
uznano za ostateczny. W 1991 r. zostalo wiec ustawowo zabronione publiczne sub-
wencjonowanie budowy i utrzymania parkingéw na obszarze kantonu Basel-Stadt,

o ile nie s3 to parkingi systemu ,P+R” albo parkingi dla mieszkaficow.""

Ustalono
wiec, ze ze wzgledu na ograniczong chlonnos¢ sieci ulicznej i koniecznos¢ reduk-
¢ji zanieczyszczenn powodowanych przez samochody, pozadana liczba wszystkich
miejsc parkingowych w centrum miasta ma pozosta¢ na poziomie wyjsciowym (t.
10,3 tys.). Zauwazono, ze wymuszenie rotacji zadowala wiecej oséb: dlugotrwale
miejsce parkingowe ma jedynie trzy zmiany w ciagu dnia, natomiast miejsce dla
klienta moze by¢ wykorzystane przez 10-12 samochodéw dziennie. Jednak, po ne-
gocjacjach z kupcami utrzymujacymi, ze 20% klientéw dojezdzajacych do sklepow
samochodami daje 50% obrotdw, postanowiono zwiekszy¢ ogélng liczbe miejsc dla
klientéw i odwiedzajacych centrum (osiagnela ona ostatecznie ok. 7 tys.). W par-
kingach kubaturowych nie wprowadzono ograniczen dlugosci postoju, narzucono
jednak taryfy, ktére wykluczaja masowos¢ zjawiska dlugotrwalego postoju (ok.
27 frankéw za dziewigé godzin albo ok. 200 frankéw za miesieczny abonament).

149 Gesetz gegen den Bau von 6ffentlichen Autoparkgaragen in der Innenstadt — uchwata Wielkiej Rady
Kantonu Basel-Stadt z 21 marca 1990 r. Wykluczyta ona budowe publicznych parkingéw na tere-
nach w publicznym wtadaniu (§1). Ewentualne préby budowy parkingéw ogéinodostepnych przez
inwestoréw prywatnych na ich dziatkach sa takze praktycznie niemozliwe, bo wykraczajg poza
przepisy budowlane (o czym dalej).

150 Ustawa federalna Signalisationsverordnung (SR 741.21) z 5 wrzes$nia 1979 r,; uscislenie kantonalne,
dopuszczajace parkowanie dtugoterminowe mieszkancéw i niektérych grup uzytkownikéw: Ve-
rordnung liber unbeschrénkte Parkieren in Blauen Zonen (Parkkartenverordnung) — uchwata Regie-
rungsrat Kantonu Basel-Stadt z 8 kwietnia 1986 r.

151 Umweltschutzgesetz Basel-Stadt (USG BS), ustawa Wielkiej Rady Kantonu Basel-Stadt z 7 X 1991 r,,
§17. Ustalenie taryf na mocy Verordnung (iber den Betrieb der Parkgaragen Elisabethen, Steinen, City
und St. Jakob sowie des Parkplatzes St. Jakob (Parkgaragenverordnung) - uchwata Regierungsrat Kan-
tonu Basel-Stadt z 12 pazdziernika 1992 r.



Odptlatnoscia za parkowanie objeto zreszta stopniowo wiekszo$¢ newralgicznych
obszaréw ,strefy niebieskiej”. Aby zmniejszy¢ ruch pojazdéw poszukujacych miejsca
do parkowania, na ulicach dojazdowych ustawiono tablice scentralizowanej sygnali-
zacji wolnych miejsc na parkingach.

Sklepy nowo projektowane moga urzadzi¢ parkingi na wlasnym gruncie w ilo-
$ci malejaco proporcjonalnej do calkowitej powierzchni (od 2 miejsc przy sklepach
najmniejszych do 204 miejsc przy powierzchni 10 tys. m? brutto), pomniejszonej
o wskaznik dostepnosci przy obsludze transportem publicznym - ktéry w centrum
wynosi 0,7." Wielkie inwestycje, jak duze centra handlowe, muszg si¢ jednak li-
czy¢ z odmowa wladz w tej kwestii, wobec niekorzystnego wyniku ogélnego bilansu
chlonnosci sieci ulicznej.

Samochody zarejestrowane na terenie centrum maja moznos¢ parkowac zawsze.
Celem polityki parkingowej wobec mieszkaicéw jest uchroni¢ ulice, przedogrodki
i podwoérza od parkujacych samochodéw. Przestrzen ulicy powinna stuzy¢ komuni-
kacji i ewentualnie krotkotrwatemu parkowaniu przez odwiedzajacych. Szacowano
kiedys, ze poprzez wbudowanie garazy réznej wielkosci mozna by zaspokoi¢ ¥4 po-

152 Verordnung tiber die Erstellung von Parkplétzen fiir Personenwagen auf privatem Grund (Parkplatzve-
rordnung, PVV) — uchwata Regierungsrat Kantonu Basel-Stadt z 22 grudnia 1992 1. § 6, 7.

Bazylea — Leonhardsgraben. W historycznym centrum Grossbasel wszyscy maja swoje miejsce, choc ulice nie sa szerokie
® Jacek Wesotowski, 2000
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trzeb. Jednak udostepnienie nowych miejsc postojowych musiatoby pociagna¢ za soba
likwidacje takiej samej liczby miejsc istniejacych, jesli ich budowa miataby otrzyma¢
subwencje z kasy publicznej.'>* W zewnetrznej strefie srédmiedcia okreslono obszary
potencjalnych parkingéw podziemnych — niektére pod publicznymi placami zielo-
nymi, inne przewidywane przy okazji budowy budynkéw panstwowych. W centrum
mieszkaricy powinni ponadto wynajmowa¢ miejsca parkingowe na parkingach komer-
cyjnych. Mieszkaniom w budynkach nowo projektowanych moze towarzyszy¢ jedno
miejsce parkingowe, a wiecej, jesli przekraczaja 140 m? (albo liczbe pigciu pokoi).'s*
Kazdej firmie przystuguja 2-3 pozwolenia parkingowe, niezaleznie od jej wiel-
kosci — nie gwarantuja one jednak dostepnego miejsca. Natomiast w budynkach biu-
rowych, fabrycznych i magazynowych, nowo projektowanych albo przebudowywa-
nych, okre¢lenie maksymalnej liczby miejsc wynika z norm powierzchni uzytkowej,
przypadajacej na standardowego pracownika (zaleznie od funkeji) pomniejszonej

pieciokrotnie. Dalej wskaznik ten zmniejsza si¢ jeszcze bardziej, w zaleznosci od

153 Umweltschutzgesetz..., §17 pkt 2.
154 Parkplatzverordnung, §8.
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| Bazylea —Barfiisserplatz . Po lewej — centrum informacji i kasy miejskiego przewoznika BVB Lutz-R. Frank, 2008




jako$ci obstugi transportem publicznym — w centrum mnozy sie go przez znane
juz 0,7. Nie przewiduje si¢ przy tym zadnych miejsc dodatkowych dla klientéw.
Wrynika z tego, ze w §rédmieéciu w budynkach nowo projektowanych miejsce par-
kingowe przypada co najwyzej na 7 os6b.'** Ponadto, kantonalny Baudepartement
moze zawsze, ze wzgledu na warunki dojazdu i ochrone $rodowiska, zazyczy¢ so-
bie urzadzenia parkingu na innym dostgpnym terenie, ktory bylby potozony nawet
300 m w linii prostej od projektowanego budynku. Prawo kantonalne bezpo$rednio
wyklucza mozliwo$¢ parkowania wiekszo$ci pracownikéw instytucji publicznych na

terenie panstwowym, niedostepnym dla pozostalych mieszkancow.'s

Pracownicy
maja korzysta¢ z tramwajow, chodzi¢ pieszo i jezdzi¢ rowerami. Dla dojezdzajacych
samochodem przewidziano urzadzenia ,P+R” zaréwno na zewnatrz miasta, jak i na
krawedzi strefy centralnej. Moga one by¢ przedmiotem finansowania publicznego.
Rozwdj drog rowerowych zostal zadekretowany po raz pierwszy juz w 1975 .’
Zaczeto od urzadzania dwoch tras na mniej obcigzonych ulicach. W krétkim czasie
ruch rowerowy wzrést 0 21% (lata 1975-80). Na przelomie wiekéw koriczono realiza-
cje sieci o catkowitej dlugosci 140 km, co wraz z 285 km na terenie kantonu Basel-Land
daje imponujaca sie¢ w calej aglomeracji. Drég rowerowych jest kilka typéw: w pelni
wydzielone, pasy dla roweréw na jezdniach (w tym pasy przeciwne do gléwnego kie-
runku ruchu, przy ograniczeniu predkosci do 30 km/h mozliwe nawet bez wydziela-
nia), zwykle uzyskane po zwezeniu jezdni, pasy faczone autobusowo-rowerowe oraz
ulice o ruchu 30 km/h (bez segregacji pojazdéw). Swego rodzaju manifestacja nowej
polityki stalo si¢ zamkniecie przejscia podziemnego przy dworcu i przeznaczenie go
dla roweréw. Specyfika regionu sa $ciezki przekraczajace granice panistwowe. Na ro-
wery czekaja miejsca do parkowania na dworcach i kraiicach linii tramwajowych. Na
wielu dworcach kolejowych rowery mozna wypozyczaé (od 1952 r.). Rowery mozna
tez, poza szczytem, przewozi¢ tramwajami — majg one w tym celu specjalne stelaze
wewnatrz wagonow. Dzisiaj ok. 17% podrézy, w tym dojazdéw do pracy, odbywa sie
rowerami, ktorych jest o polowe wigcej niz samochodéw. Sprzyjajacy ,miekkiemu
transportowi” klimat ulic zapewnia w duzej mierze wciaz powiekszana strefa ,Tem-
po 30” (czyli ograniczenia predkosci do 30 km/h), obejmujaca przede wszystkim uli-

ce mieszkaniowe, ale niekiedy takze wieksze ulice centrum.

155 Parkplatzverordnung, §4, 5.
156 Umweltschtzgesetz..., §18.

157 Jurg Tschopp, Integration of bicycles and public transport in Basel, Switzerland, Baudepartement des
Kantons Basel-Stadt, Hochbau- und Planungsamt, 1997
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Tramwaj elektryczny, uruchomiony w 189S r. i od razu znajdujacy si¢ w gestii
miasta, mial w Bazylei gesta sie¢ linii miejskich, ukoriczong w 1934 r. (w 1997 r. 49 km
tras). Dopelnialo ja 6 tras wylotowych, z ktérych czes¢ nalezata do innych przewoz-
nikéw. Jeszcze w ,samochodowym dwudziestoleciu” (1950-1970) wydawalo sie, ze
tramwaj zostanie zlikwidowany: w mieécie rozbudowywano sie¢ trolejbuséw (1941,
1956), francuskie i niemieckie gminy stopniowo likwidowaly linie transgraniczne,
a sami bazylejczycy omal nie przeglosowali usuniecia tramwajéw w referendum (sto-
sunkiem gloséw 1:1,2; 1955 r.). W obrebie miasta czasy te przyniosly jednak zaledwie
jedna kasacje linii, tramwaje dotrwaly wigc do zmiany polityki prawie nietkniete.

Ograniczeniom dla samochodéw musiala oczywiscie towarzyszy¢ moderniza-
cjaiuprzywilejowanie transportu publicznego. Juz sama organizacja ruchu kofowego
uprzywilejowala tramwaje. Mialy one, jak dotad, przejezdzacd przez centrum, ulicami
z ruchem ograniczonym, podczas gdy wylacznie platne parkowanie mialo odbywa¢
sie na jego obrzezach. Atrakcyjnos¢ tramwajow ma réwniez gwarantowaé wysoka
czestotliwosé: poszezegdlne linie (i cze$¢ omnibusowych) s3 obstugiwane co 7 i pét
minuty.'* Na gléwnej linii przechodzacej przez handlowe centrum, tramwaj jedzie
$rednio co ok. 70 sekund. Aby zaoferowac wystarczajaco duzo miejsc siedzacych, na
potowie linii wprowadzono pociagi tréjwagonowe (np. ,Grossraumwagen” z dwie-
ma przyczepami, albo dwa ,Grossraumwagen” z przyczepa w $rodku) lub tworzy je
uktad dwéch wagonéw przegubowych. Wszystkie kombinacje siegaja nawet 45 m
dhugodci, i to przy prowadzeniu ruchu waskimi i kretymi ulicami starego centrum.

Podstawowa sie¢ linii miejskich obslugiwana jest przez Basler Verkehrs-Betriebe.
W 1997 r. BVB miato 129 motorowychi78 doczepnych (niektére cze$ciowo niskopo-
dlogowe) wagonéw tramwajowych, autobuséw za$ tylko 82 (w tym niektére na gaz)
i 8 trolejbuséw.'” Waskotorowe tramwaje (1000 mm), obstugujace 8 linii, wykony-
waly cztery razy wiecej pracy przewozowej niz omnibusy, mimo ze ich sie¢ jest nieco
krétsza od autobusowej (49 km i 57 km). Wagony w Bazylei sa bardzo dlugowiecz-
ne: w 1997 r. ok. 30% z nich bylo wyprodukowanych w latach 1948-51. Wagonéw
niskopodtogowych dlugo nie bylo — eksploatowano jedynie krétkie niskopodlogowe
cztony albo przyczepy z cze$ciowo obnizona podtoga. 32 dziewiecioczlonowe wagony
Combino wprowadzano dopiero od 2000 r. Jednak system jest nowoczesny, juz w la-

tach 80. mial komputerowo sterowana centrale ruchu. Nowoczesno$¢ mozna tez mie-

158 Pierwotnie co 6 minut w dzien i 15 minut wieczorem — obecnie czestotliwos$¢ wieczorng zageszczo-
no do 12 minut.

159 Dane za BVB Geschdiftsbericht 2007.
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rzy¢ ulatwieniami, ktore przyznano tramwajom: wzbudzana sygnalizacja uliczna jest
powszechna, gdzieniegdzie wprowadzono (kosztem jezdni) wydzielone torowiska
albo wysuniete krawezniki na przystankach, umozliwiajace wsiadanie z chodnika.

W aglomeracji funkcjonuje system Baselland Transport AG (BLT), powstaly
w 1974 r. z fuzji podmiejskich przewoznikéw tramwajowych. Firma obsluguje trzy li-
nie tramwajéw regionalnych (w tym jedna obstugujaca gmine francuska) przy pomo-
cy 100 wagonéw oraz linie autobusowe (30 pojazdéw). Od 1995 r. wszystkie tram-
waje regionalne bezposrednio przechodza na ulice centrum, przecinajac cale miasto,
a ich doprowadzenie do Dworca SBB dodatkowo skomplikowalo i tak juz zlozony
tramwajowy wezel. Koordynacja sieci tramwajéw, autobuséw i pociagéw lokalnych
zajal sie zwiazek transportowy Tarifverbund Nordwestschweiz (TNW), obejmu-
jacy 163 gminy lezace w granicach czterech kantonéw. Sasiadujace obszary Alzacji
i Badenii, objete wlasnymi systemami taryfy zunifikowanej, s3 powiazane taryfowo
z TNW — mozliwy jest np. zakup biletéw i abonamentéw transgranicznych. Od czasu
zalozenia TNW (1987, zmiana zasad 1990) udzial transportu publicznego w kanto-
nie Basel-Stadt w podrézach do pracy (szkoly) wzrést z 65% do 70%, w aglomeracji

Bazylea — ulice Grossbasel. Jakos¢ mieszkania w centrum miasta
®O where am i.2007 0 migdzynarodowej randze ®S® lzuenGordelekua, 2006
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z 39% do 46%, na peryferiach z 35% do 37% przewozéw.'® Od innych zwiazkéw
transportowych TNW wyrdznia si¢ ponadto tym, ze nie tworzy osobnej biurokra-
tycznej struktury, a jej funkcje spelnia zarzad jednego z regionalnych przewoznikéw
(BLT). Podstawa prawng jego istnienia stala si¢ umowa miedzy zainteresowanymi
kantonami a przedsiebiorstwami transportowymi. Wsrdd jej szczegdtowych posta-
nowien znajduje si¢ np. zobowiazanie kantonéw lub gmin do subwencjonowania
kazdego abonamentu zakupionego przez mieszkaica (25 frankéw).'" Abonament
stal sie dzieki temu tani — podréznego kosztowat on tylko 59 frankéw miesigcznie
(64 franki w 2008 r., przy zakupie abonamentu rocznego cena miesigczna spada do
54 frankéw). Wprowadzony na tych zasadach w 1984 r., byt 23 lata péZniej w posia-
daniu ok. 37% mieszkaficow kantonu Basel-Stadt. Rozprowadza sie go poczta, aby
wiadomo bylo, jaka cze$¢ naleznej subwencji przystuguje TNW od poszczegdlnych
gmin czy kantonéw (legitymowanie klientéw przy zakupie byloby w ztym guscie).
Przypomnijmy dla poréwnania: koszty parkowania samochodu na parkingu kuba-
turowym w centrum wynosza od 1 franka za godzine noca do 1,50 franka za pét go-
dziny w robocze popoludnia. Pozostawienie samochodu na czas pracy kosztowaloby
wigc prawie 30 frankéw dziennie albo miesigczny abonament za ok. 200 frankéw.

Mimo popularnoéci, transport publiczny jest dotowany przez kanton i gmi-
ny kwota ponad 50 mln frankéw rocznie, cho¢ jego wyniki nie sg zle na tle innych
przedsiebiorstw. Kazda linia tramwajowa byla deficytowa, od 6% do nawet 60%.
W przeciwienistwie do linii miejskich, trasy regionalne bywaty dochodowe'?, co
jest kolejnym dowodem Zywotno$ci tramwajoéw dojazdowych. Natomiast wysokie
koszty eksploatacjii — postrzeganej jako niezbedna — rozbudowry sieci trolejbusowej,
sklonily miasto do stopniowego przechodzenia na trakcje autobusowsg — dawne linie
trolejbusowe przejmuja do obstugi autobusy na biogaz; ich trasy sa sukcesywnie wy-
dluzane. Jest to ,pod prad” dominujacych obecnie trendéw, ktore mozna zaobser-
wowaé w Zurychu, Genewie i Lyonie.

Mimo to, dzigki konsekwentnie realizowanej polityce proekologicznej, trudno
znalez¢ inne tak duze miasto, w ktérym funkcja transportowa bylaby mniej uciazli-
wa. Szczegolnie sugestywnie wypada poréwnanie ruchu z podobnej wielko$ci Gene-

wa: najbardziej obcigzona §rédmiejska arteria Bazylei przenosi tylko ok. 40% ruchu

160 Dane z witryny TNW, URL http://www.tnw.ch/content/tnw/unternehmen/zahlen.aspx (V‘08).
161 TNW, Rechnenschaftsbericht. 3 Jahre TNW, Basel, 1990.
162 Baselland Transport AG Geschdiftsbericht 1994.



podobnej arterii genewskiej, za$ natezenie ruchu na pozostalych fragmentach sieci
jest takie, jak na bocznych ulicach $rédmiescia Genewy.'*Prostymi $rodkami, bez
wielkich inwestycji, z wykorzystaniem kazdego dostepnego sposobu, uzyskano stan
réwnowagi, w ktérym §rédmiescie jest czyste, malo halasliwe, centrum jest popular-
ne wérdd mieszkaricow, odleglosci sa krétkie, a kazdy uzytkownik ulicy moze czu¢
sie bezpieczny. Badanie spoleczne mieszkancéw wykonane w 2007 r. wykazalo, ze
95% respondentéw jest zadowolonych z transportu publicznego, cho¢ jednocze$nie
wzrosla liczba 0s6b uznajacych sytuacje transportows za problematyczna (z 6,6%
w2005 do 8,3% w2007 r.). 87% 0sdb przemieszcza si¢ codziennie bez uzycia samo-
chodu (wzrost z 83% w2003 r.). Co interesujace, Bazylea nalezy do tych nielicznych
miast, gdzie spada wskaznik motoryzacji: liczba gospodarstw domowych bez samo-
chodu wzrosta z 38% w 2005 r. do 40% w 2007 r.'**

Bazylejczycy oczywidcie maja kolejne pomysly na to, aby bylo jeszcze ciszej, bez-
pieczniej i wygodniej. Wlasnie zanosi si¢ na odbudowe pierwszej linii transgranicznej

do Weil am Rhein (planowane otwarcie w 2012 r.). Zobaczymy, co jeszcze wymysla.

163 Jacek Wesotowski, Transport miejski. Ewolucja i problemy wspétczesne, jako: Zeszyty Naukowe nr 918,
Wyd. Politechniki tédzkiej, £6dz, 2003, s. 266.

164 Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt, Politikplan 2008-2011, na witrynie oficjalnej kantonu, URL:
http://www.bd.bs.ch/politikplan-2008-2011.pdf (V '08).

Bazylea — przystaneksprzesiadkowy przed dworcem kolejowym Basel SBB NeiTech, 2006
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Postowie

pisane przyklady ,dobrych praktyk” w organizacji transportu miejskiego

i jego przestrzennego $rodowiska tworzg nieco ztudne wrazenie, ze panuje

w tych dziedzinach staly postep w kierunku form bardziej przyjaznych dla
uzytkownika, dla miasta i dla $rodowiska. Niektdre z nich to wszak mate ,,cuda’, wy-
korzystujace najnowsze technologie, albo ,,cuda” artystycznego designu. Ale przeciez
nie wszedzie tak jest. Dotyczy to nie tylko krajéw okreglanych tradycyjnie mianem
,Trzeciego Swiata”, ale réwniez tych, ktére pozbyly sie gorsetu centralnie planowa-
nej gospodarki, odrzucajac wraz z nig takze kontrole nad czeécia stuzb publicznych
i dopuszczajac szerokie pole liberalizmu w zakresie gospodarki miejskiej. Stymuluje
ten proces postepujace spoleczne zréznicowanie powstale na bazie wolnorynkowej
gospodarki, wzmocnione liberalna ideologia siegajaca w sfery, ktére powinny by¢
domeng dobrze pojetego interesu publicznego.

Sq miasta, ktore przestaly sie¢ przejmowad administrowaniem transportem
publicznym, i gdzie opiera si¢ on prawie wylacznie na wystuzonych pojazdach na-
lezacych do firm prywatnych, jezdzacych czym chca, dokad chca i kiedy chca. Sa
miasta, ktére tylko udaja, ze czym$ administruja, tkwiagc w paralizu decyzyjnym
w zakresie niezbednej polityki transportowej i dopuszczajac do jego postepujacej
dekapitalizacji. S tez miasta, w ktorych wszystkie $rodki §wiadczace ushugi w tym
zakresie podlegaja scentralizowanej polityce samorzadu, ze wszystkimi pozytywny-
mi konsekwencjami na polu informacji, koordynacji i uzupelniania si¢ (a nie kon-
kurencji). Pierwsze to systemy powszechne tam, gdzie stopa zyciowa jest niska, a co
za tym idzie — réwniez maly jest poziom motoryzacji. Paradoks polega na tym, ze
tych pierwszych uzywa sie z reguly czeéciej niz tych ostatnich. Uzywa sie — bo dla
wielu nie ma alternatywy, nie ma tez powszechnej $wiadomoéci, ze moze by¢ ina-
czej i lepiej. Tworzy sie jednak w ten sposob latwy do przewidzenia system warto-

$ci i aspiracji, w ktérym niekorzystanie z samochodu jest zawsze czyms spolecznie



degradujacym. Poniewaz to samochdd jest waznym atrybutem pozycji spolecznej,
$rédmiescia przeznacza si¢ dla samochoddéw, usuwajac z nich wszystko, co im prze-
szkadza — i marzy o budowie metra, majacego rozwigza¢ wszystkie problemy. Ale
przeciez tak by¢ nie musi: s kraje naprawde dostatnie, gdzie bankierzy nadal jezdza
tramwajem...

Powstrzymanie procesu odchodzenia od codziennego uzywania pociagu,
tramwaju czy autobusu w warunkach powszechnie dostepnego samochodu wymaga
wielotorowego dzialania na polu urbanistyki i samej sieci transportowej. Moderni-
zacja tej ostatniej jest rzecza kosztowna — aby unikna¢ wydatkdw, jakze czesto mysli
sie: ,na nasza miare wystarczy’, szafujac jednoczeénie pieniedzmi gdzie indziej. Po-
lityka ,polérodkow” ma jednak krétka przysztoéé — a na pewno wplywa na szeroko
pojeta jako$¢ zycia. Dobrze funkcjonujacy, zadbany transport publiczny jest jednym
z fundamentow jakosci Zycia w mieécie, podobnie jak jest nim zadbana i przyjazna
przestrzen ulic i placow. Obie rzeczy pozostaja ze soba bezposrednio zwigzane —
yzréwnowazony transport” umozliwia istnienie atrakcyjnego miasta, dajac mu wiele
atutéw w konkurencji o bardziej twérczych mieszkaicéw. To jest szczegélnie wazne
w Europie, gdzie wysoki standard jakosci miast jest dobrze ugruntowany w $wiado-
mosci mieszkanicéw. Maja oni naprawde w czym wybierac...

Koszty modernizacji i eksploatacji s3 wysokie, ale nie ma dobrego transpor-
tu bez kosztéw. Ponosza je podatnicy, bo prawie zadna inwestycja nie zwraca si¢
w prosty, kupiecki sposéb. W USA funkcjonowanie transportu opartego niemal wy-
lacznie na samochodzie jest réwniez kosztowne — gtéwnie przez wynikajace z ide-
ologii ,American way of life”, uéwiecone tradycja, doptaty do paliwa. Dzisiaj to pa-
liwo kosztuje — po uwzglednieniu inflacji - tylko czwarta cze$¢ tego, co kosztowalo
w 1929 r.'%, a wplywy z podatku pokrywaja tylko czes¢ kosztéw budowy i utrzy-
mania drég. A ile jeszcze samochoéd generuje kosztéw zewnetrznych, wyrazajacych
sie chocby destrukcja miast? Wysoka jako$¢ transportu publicznego osiagana jest
w Europie i Japonii przez wysokie opodatkowanie samochodéw i ich eksploatacji
— efekty w strukturze mobilnosci s3 widoczne, podobnie jak w stanie struktury miej-
skiej. Swobodne uzycie samochodu stymuluje nie tylko decentralizacje i dekoncen-
tracje funkeji miejskich (co zdarza si¢ takze, niekiedy celowo, wskutek oddziatywa-

nia transportu publicznego), ale takze dezurbanizacje, pozbawiajac miasto zwartosci

165 Duany, Plater-Zyberk, Speck, w Suburban Nation..., s. 95, powotuja sie na prace Stanleya Harta i Alvi-
na Spivaka (The Elephant in the Bedroom, 1993).
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i ciaglosci, a w koncu prowadzac nawet do wyludnienia znacznych jego obszaréw.
Szkody, ktére przyniosta ewolucja miast, daja sie poréwnacé tylko z efektem wiel-
kiego kataklizmu - ale ich powstanie rozlozylo si¢ na cale dziesieciolecia. Dzisiaj
niemozliwy jest szybki powrét do dawnego stanu.

Mozna by uzna¢, ze ,co kraj — to obyczaj”. Ale jesli zuzycie paliwa moze by¢
nawet siedem razy wigksze w strukturach poddanych ,eksurbanizacji” niz w trady-
cyjnych, gesto zabudowanych miastach, i skoro dotyczy to setek milionéw ludzi, to
dodatkowe koszty dla srodowiska nabieraja globalnego znaczenia. Nawet dla kogo$,
kto Zyje na antypodach globu nie jest obojetne, ile kosztuje eksploatacja tysiecy ki-
lometréw ,Broadacre City”. Tym bardziej nie jest obojetne, jak bedzie ewoluowa¢
przecietne miasto wschodniej czesci Europy, ktére ani nie stynie z zabytkdw, ani nie
jest centrum decyzyjnym, przyciagajacym thumy — a takich jest zdecydowana wiek-
szo$¢. Czy nie dysponujac réwnie niekwestionowanymi walorami rodzacymi taka
tradycje ,miejsko$ci” i obywatelska dume, co historyczne miasta ,starej Europy”, po-
trafi przeciwstawi¢ si¢ tendencjom odérodkowym, umiejetnie wzbogacajac program
iksztalt centrum, wprowadzajac jednoczesnie zintegrowana polityke gospodarki te-
renami i planowania transportu? Czy tez wczesniej zostana z niego marne resztki?

Paradoksalnie, sprzyja¢ temu moze widoczny wzrost cen ropy naftowej. Ener-
gooszczednoé¢ zostanie by¢ moze wymuszona przez dyktat czystej ekonomii — tak-
ze w sposobie poruszania sie i ograniczaniu niezbednych do pokonania odleglo$ci.
O ile nie zostanie wynaleziony inny, réwnie sprawny co silnik spalinowy, sposéb
napedu samochodu, ocalona moze zosta¢ nawet tradycyjna posta¢ europejskiego
miasta. Dobrze jest wiedzie¢, jakie formy moze przyja¢ nowoczesnie zorganizowany
transport publiczny. Dzisiaj wiele tych kosztownych urzadzen i pomystéw juz funk-

cjonuje.



miasto w ruchu

Projekt ,Miasto w ruchu” ma za zadanie rozwing¢ umiejetnosci i wiedze koordynatoréw

i koordynatorek kamapanii Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonego i Europejskiego
Dnia bez Samochodu. Wszystkie nasze dziatania stuzg pokazaniu, ze sprawniejszy i bar-
dziej szanujacy srodowisko transport miejski jest mozliwy. Prezentujemy inicjatywy na
rzecz zrbwnowazonego transportu podejmowane w Polsce i w Europie, dziatania Unii Eu-

ropejskiej i organizacji ekologicznych.

Projekt ,Miasto w ruchu” to:
« Serwis miastowruchu.pl zawierajacy aktualnosci z kraju i ze $wiata oraz artykuty ekspertéw
+ Ksiagzka ,Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu miejskiego”
« Raporty o polityce transportowej Polski i transporcie miejskim w polskich aglomeracjach
- Dwie konferencje szkoleniowe
+ Materiaty promocyjne dla lokalnych decydentéw i mieszkaricéw
+ Filmy edukacyjne — ,Miasto w ruchu” i ,Wpuszczeni w korek”

- Infolinia dla miast

Wysoka warto$¢ merytoryczna dziatan zapewnia uczestnictwo w sieciach

World Carfree Network i UITP (International Association of Public Transport).

Zapraszamy wszystkich zainteresowanych tematyka zréwnowazonego transportu

do kontaktu z nami.

Instytut Spraw Obywatelskich

ul. Wieckowskiego 33/127

90-734 £6dz

tel./faks: +48 42 630-17-49

e-mail: miastowruchu@iso.edu.pl
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Instytut Spraw Obywatelskich (ISO) jest niezalezng, nie nastawiong na zysk organizacja
badawczo-edukacyjng (think tankiem) o statusie fundacji.

Inicjatywa powstania ISO zrodzita sie w ramach projektu pt. ,0gdlnopolska kampania na
rzecz zrbwnowazonego transportu”, realizowanego w latach 1996-2003 przy wsparciu
finansowym Rockefeller Brothers Fund i wsparciu merytorycznym Institute for Transporta-
tion and Development Policy z Nowego Jorku.

Celem Instytutu jest zapewnienie wiedzy, ktéra pozwolitaby mieszkaricom Polski roz-
wigzywac biezace i przyszte problemy majace wptyw na szeroko rozumiana jakos¢ ich
codziennego zycia. Programy Instytutu oscyluja wokét spoteczenstwa obywatelskiego,
niezaleznych mediéw oraz zréwnowazonego rozwoju.

Naszymi odbiorcami sa spotecznosci lokalne, organizacje pozarzadowe, uczelnie wyzsze,
media, administracja pafistwowa, samorzad lokalny oraz biznes.

Wazniejsze projekty Instytutu:
« Magazyn Obywatel (www.obywatel.org.pl)
+ Audycja radiowa ,Czy masz $wiadomos¢” (www.czy-masz-swiadomosc.oai.pl)
« Kampania spoteczna ,Tiry na tory” (www.tirynatory.pl)
+ Dajmy odetchna¢ miastu — projekt wspierajacy Europejski Tydzier Zréownowazonego
Transportu (www.miastowruchu.pl)
« Kampania na rzecz docenienia pracy domowej kobiet ,Zrobione, docenione, wiele warte”

(www.kasakobiet.oai.pl)
« Centrum Wspierania Rad Pracownikéw (www.radypracownikow.info)

Instytut buduje swoja pozycje dbajac o niezaleznosc i jakos¢ wykonywanych zadan. Reali-
zowane przez nas projekty maja charakter strategiczny, odnoszac sie zaréwno do pozio-
mu krajowego jak i lokalnego.

Prace ISO prowadzi Zarzad i Zesp6t Wspdtpracownikéw, nad ktérym czuwa, powotywana
przez Fundatoréw, miedzynarodowa Rada Programowa tworzona przez szanowane 0so-
bistosci ze swiata nauki, biznesu, kultury, polityki i sektora spotecznego.

Instytut Spraw Obywatelskich
ul. Wieckowskiego 33/127

90-734 £6dz
tel./faks: +48 42 630-17-49 Konto bankowe:
e-mail: iso@iso.edu.pl Bank Spotdzielczy Rzemiosta w todzi,

www.iso.edu.pl nr konta: 11 8784 0003 0005 0010 0013 0001
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dr hab. inz. arch. Jacek Wesotowski

(1962), jest adiunktem w Instytucie
Architektury i Urbanistyki Politechniki
todzkiej. Wyktada historig architektury,
urbanistyki i problematyke ochrony

i konserwacji zabytkéw oraz rewitaliza-
cji miast. Zajmuje sie problematyka
historii transportu, zwtaszcza miejskie-
go, planowaniem transportu

w obszarach zurbanizowanych oraz
zwigzkami migdzy systemami transpor-
towymi a urbanizacjg. Autor pracy
sTransport miejski — ewolucja

i problemywspétczesne” (Wydawnictwo
Politechniki to6dzkiej, 2003) oraz ok. 40
artykutow w prasie fachowej,

m.in. w ,Renowacjach i Zabytkach”,
sTechnice Transportu Szynowego”

i w ,Kwartalniku Architektury i Urbani-
styki”.
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Wsparcie udzielone przez Islandig,
Liechtenstein, i Norwegie poprzez
dofinansowanie ze Srodkéw Mechani-
zmu Finansowego Europejskiego
Obszaru Gospodarczego oraz Norwe-
skiego Mechanizmu Finansowego,

a takze ze Srodkow budzetu Rzeczpo-
spolitej Polskiej w ramach Funduszu dla
Organizacji Pozarzgdowych
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»Miasto w ruchu” opisuje, jak metropolie | miasteczka

w Europie i na $wiecie godzg potrzeby transportowe swoich
mieszkancow z zapewnieniem im wysokiej jakosci zycia bez
spalin i hatasu. Omawia najnowsze tendencje w urbanistyce,
a takze w polityce Unii Europejskiej wobec miast. Bezlitosnie
rozprawia sie z mitem, ze odpowiedzig na korki jest wiecej
drég dla samochodoéw. Pokazuje promenade piesza, stworzo-
ng w miejsce autostrady w Seulu, wysmakowane, francuskie
tramwaje, system myta srodmiejskiego w Londynie. Szerzej
omawia dwa szczegoblnie sprawne systemy komunikacyjne

— Bazylei i Karlsruhe.

To ksigzka napisana, aby zainspirowa¢ i doda¢ odwagi wszyst-
kim, ktérzy chca zmienia¢ oblicze polskich miast.






