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ZAPRASZAMY

NA KONFERENCJE

j i Planisty” czasie konferencji planujemy
gl bt naulgg:z;;gilges : i zvakZe przeprowadzi¢ warsztaty
wspotdziatamy. jesteél.my pod haslem:/,:Pogilaﬁ Glévgng -

: odzialni' w dniach 19-20 kwietme.n 2018 dworzg ¢ spojny?”. Warsz aky |
wap oD ¢ Nauk Geograficznych 1 poprzedzi spotkanie z praktykami

bt i a i rtami oraz wizja lokalna.
r((:-)reologicznych Uniwersytetu im. Adam: i ekspe
Mickiewicza W Poznaniu.

Ogblnopolska Ko '
’ odbedzie si¢ pod hastem:

wspotuzytkujemy.

Zasadniczym celem konferencji jest
przedstawienie wynikow badan naukowych
studentow i doktorantow z dziedziny gospodarki
przestrzennej, urbanistyki, architektury,
socjologii, prezentacja efektow wspotpracy
z sektorem publicznym i prywatnym, a takze
stworzenie okazji do wymiany doswiadczen oraz
zderzenie ré6znych punktow widzenia, co pozwoli
poszerzy¢ wiedze uczestnikow wydarzenia w
zakresie planowania i rozwoju przestrzeni
miejskie;j.

Idea sharing cities zaktada, ze ksztattowanie wspoiczesnej rz'.eczywistoéc.:i
miejskiej odbywa si¢ poprzez potaczenie sieciowe] i fizyczne] przestrzeni

miast z nowymi technologiami cyfrowymi.

Problemy badawcze moga mie¢ dwojaki charakter:
przedmiotowy (problemy empiryczne oraz problemy
teoretyczne) lub metodologiczny (procedury,
metody i techniki badawcze). Zakres tematyczny
konferencji obejmuje oba typy problemow i dotyczy
w szczegolnosci: rekonceptualizacji uprzednio
funkcjonujacych programéw badawczych w
geografii spoteczno-ekonomicartow problemowych,
ksztattowania sie nowych nurtéw problemowych,
Pierwsza czes$¢é konferencji poSwiecona jest ktore odzwierciedlaja procesy przemian.

przedstawieniu dorobku naukowego Profesora
Zbyszka Chojnickiego i jego wktadu w rozwoj

geografii spoteczno-ekonomicznej i gospodarki

przestrzennej. Profesor Zbyszko Chojnicki

nalezy do grona znakomitych wspotczesnych

polskich geografow. Druga czes¢ konferencji im. A. Mickiewicza ul. Bogumita,

dotyczy nowych probleméw badawczych Krygowskiego 10, 61-680 Poznan

geografii spoteczno-ekonomicznej i gospodarki

przestrzennej.

Miejsce obrad: Collegium Geographicum
im. Stanistawa Pawlowskiego Uniwersytetu
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Od Redakeji

Zapraszam do lektury pierwszego nu-
meru czasopisma ,Przeglad Planisty”.
Jest to magazyn, ktéry powstat z inicja-
tywy Akademickiego Kofa Naukowe-
go Gospodarki Przestrzennej. Zgodnie
z pierwotnym zatozeniem podjelismy
wspotprace z innymi kotami naukowy-
mi oraz organizacjami i instytucjami,
tak aby przedstawi¢ dziatania na rzecz
gospodarki przestrzennej z réznych
perspektyw, ale rowniez aby trafi¢ do
jak najwiekszego grona odbiorcéw.

Niniejsze wydanie zostato poswie-
cone wyzwaniom komunikacyjnym
miast.

W artykule wprowadzajgcym pt.
~Wspodtczesne wyzwania komunikacyj-
ne polskich miast” Jedrzej Gadzinski
porusza najwazniejsze problemy, z ja-
kimi obecnie zmagaja sie miasta w Pol-
sce — od modernizacji infrastruktury
transportowej, poprzez ograniczanie
problemu kongestii i ograniczanie ne-
gatywnych oddziatywan sektora trans-
portu na $rodowisko zycia ludzi po
zmiane sposobu myslenia o transpor-
cie w miastach.

Kolejnym opracowaniem jest wy-
wiad Magdaleny Krél z prezesem Sto-
warzyszenia Inwestycje dla Poznania
- Arkadiuszem Borkowskim. Rozmo-
wa dotyczy inwestycji z zakresu trans-
portu publicznego i komunikacji, jakie
s3 obecnie podejmowane w Pozna-
niu, oraz dziatah realizowanych przez
stowarzyszenie.

W opracowaniu pt. ,Transport
w miescie — konieczno$¢ przyjecia no-
wego paradygmatu” Bartosz Twar-
dowski pisze o pilnej potrzebie zmia-

ny modelu zarzadzania transportem
w miastach.

Artykut Katarzyny Goch pt. ,Ulica -
przestrzen interakcji czy komunikacji”
dotyczy mniejszej skali problemu ko-
munikacji w miastach. Autorka podej-
muje probe okreslenia funkcji ulic we
wspétczesnym miesdcie. Kolejny arty-
kut pt. ,Woonerf jako sposéb wprowa-
dzenia funkgji kulturowej do przestrze-
ni ulicznej” jest swoistym rozwinieciem
tego problemu. Szymon Ochota przed-
stawia rozwigzanie kompromisowe,
polegajace na pofaczeniu ruchu sa-
mochodowego, rowerowego i piesze-
go. Tematyke ulic porusza réwniez Da-
mian Derewonko w artykule pt. ,Moja
ulica murem podzielona”. Autor prébu-
je udowodni¢, ze samochody wcale nie
powinny znikac z miast.

Celem opracowania Magdaleny
Matachowskiej i Marty Namystowskiej
pt. ,Projekt Compass 4D jako innowa-
cyjne rozwigzanie komunikacyjne” jest
przedstawienie nowoczesnego rozwiga-
zania technologicznego wdrazanego
w europejskich miastach, ktérego zada-
niem jest usprawnienie ruchu i zwiek-
szenie bezpieczenstwa na drogach.

W kolejnym artykule pt. ,Nie sta¢
nas na oszczedzanie” Damian Dere-
wonko porusza problematyke sieci ulic
w Warszawie i udowadnia, ze warto ja
wczesniej zaplanowad.

Jakub Kaczorowski w swoim opra-
cowaniu pt. ,Koncepcja lepszego wy-
korzystania infrastruktury kolejowej
w prawobrzeznej Warszawie poprzez
budowe nowych przystankéw kole-
jowych” omawia nowe rozwiagzania

w sieci kolejowej i korzysci, jakie moga
z nich ptynac.

W artykule Pauliny Miodonskiej
i Andrzeja Raczyka pt. ,Popularnos¢
uzytkowania  wybranych  srodkéw
transportu publicznego w przestrze-
ni miasta na przyktadzie osiedla Ma-
Slice” autorzy przedstawiajg wyniki
ciekawych badan dotyczacych proble-
mu transportu na jednym z osiedli we
Wroctawiu.

Celem  opracowania  Andrzeja
Szczerbinskiego pt. ,Przysztos¢ kon-
cepcji szybkiego tramwaju na tle in-
nych $rodkéw komunikacji szynowej”
jest ukazanie korzysci ptynacych z za-
stosowania tego rodzaju transportu
publicznego w miastach.

Druga cze$¢ czasopisma stanowig
artykuty dotyczace dziatalnosci két na-
ukowych: Kota Naukowego Gospodar-
ki Przestrzennej Politechniki Warszaw-
skiej autorstwa Szymona Ochoty oraz
Akademickiego Kota Naukowego Go-
spodarki Przestrzennej UAM autor-
stwa Macieja Gtéwczynskiego i Adama
Wronkowskiego. Kolejnym artykutem
jest krotkie sprawozdanie Malwiny Bal-
cerak z Ogoélnopolskiej Konferencji Na-
ukowej pt. ,Dzien Planisty - nowocze-
sne wizje przestrzeni miejskiej’, ktéra
odbyta sie w kwietniu br. na Wydziale
Nauk Geograficznych i Geologicznych
UAM w Poznaniu.

W imieniu Redakgji ,Przegladu Pla-
nisty” dziekujemy wszystkim, ktérzy
przytaczyli sie do powstania pierwsze-
go numeru tego magazynu. Mamy na-
dzieje na dalsza owocng wspétprace.

Dawid Ochota
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Jedrzej Gadzinski

Wspbiczesne wyzwania komunikacyjne polskich miast

dr Jedrzej Gadzinski, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Instytut Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzenne;j.

Kierunki rozwoju miejskich systeméw
transportowych sa bez watpienia jed-
nym z najgoretszych i najczesciej poru-
szanych przez lokalne media tematéw.
Wynika to z duzego zainteresowania
odbioréw (mieszkancéw danego tere-
nu) i czesto tez z silnych emocji, ktére
ta tematyka wywotuje. Problem prze-
mieszczania sie w obrebie miasta do-
tyczy prawie wszystkich jego miesz-
kancéw. Odczuwajg oni na co dzieh
bezposrednio konsekwencje realizo-
wanych inwestycji i wprowadzanych
rozwigzan, w tym zaréwno te pozy-
tywne, jak i negatywne. Wydaje sie, ze
w ostatnim czasie szczegdlnie tych nie-
korzystnych zjawisk znaczaco przyby-
wa. Warto wiec pokusi¢ sie o wylicze-
nie najwazniejszych wyzwan stojacych
przez miastami w Polsce. Ponizsza lista
jest subiektywnym zestawieniem auto-
ra i nie stanowi zamknietego katalogu
wyzwan. Jest to jednak proba zwréce-
nia uwagi na pewne kluczowe trendy,
procesy i decyzje, ktéry doprowadzity
do obecnej sytuacji.

Kontynuacja procesu
modernizacji
infrastruktury
transportowej (zwlaszcza
infrastruktury transportu
publicznego)

Jak zauwaza Pucher (1995), niedoinwe-
stowanie i zty stan infrastruktury byty
jednymi z gtéwnych przyczyn odptywu
pasazeréw z transportu publicznego
w Polsce w latach 90. XX wieku. Zbiegto
sie to z rosnacg dostepnoscia samo-
chodéw osobowych na krajowym ryn-
ku (nowych i sprowadzanych z zagra-
nicy; wiecej Kudtak i in. 2017). Ogétem

w latach 1990-1999 ich liczba zwiek-
szyta sie 0 76% (a do roku 2015 wzrosta
niemal czterokrotnie). W efekcie pro-
ces modernizacji infrastruktury kon-
centrowat sie przede wszystkim na po-
trzebach transportu samochodowego
(gtéwnie na budowie lub modernizacji
drég i innych usprawnien dla kierow-
cow aut). Znaczne zwiekszenie tempa
prac nastapito po wstapieniu Polski do
Unii Europejskiej i uzyskaniu dostepu
do srodkéw wspdlnotowych (Gadzin-
ski 2014). Na pewno pozytywnym tego
efektem byt fakt, ze od tego czasu wie-
le osrodkéw miejskich zyskato obwod-
nice, ktére poprawity bezpieczenstwo
i wyprowadzity ruch poza obszary cen-
tralne. Z drugiej strony wiele (czesto
przeskalowanych) inwestycji przyczy-
nito sie do zwiekszenia natezen ruchu
w miastach, intensyfikacji negatyw-
nych oddziatywan oraz w efekcie po-
gorszenia warunkéw ruchu (poprzez
zachecenie mieszkarncow do korzy-
stania z samochodu, a czasem tez do
zmiany miejsca zamieszkania). Wydaje
sie, Zze znacznie stabsze byto tempo in-
westycji w rozwdj transportu publicz-
nego (Gorny 2014). Pozyskane s$rodki
inwestowano w duzej mierze w mo-
dernizacje taboru i remonty istnieja-
cej infrastruktury. Rozwdj sieci trans-
portu publicznego,nie nadazat” jednak
za procesami przestrzennymi, ktére za-
chodzity w miastach od lat 90. XX wie-
ku. Wolno przebiegata réwniez integra-
cja réznych podsysteméw transportu
publicznego, a takze wprowadzanie
rozwigzan faczacych go z transportem
indywidualnym. W efekcie poziom do-
stepnosci transportu publicznego na
urbanizujacych sie obszarach (peryfe-
ryjnych, podmiejskich) byt na tyle ni-
ski, ze ten $rodek transportu okazat sie
zdecydowanie mniej konkurencyjny
od indywidualnej motoryzacji. Wielu

mieszkancéw aglomeracji miejskich zo-
stato niejako,skazanych na samochéd”.

Nalezy przyzna¢, ze w obecnej sy-
tuacji skala problemu jest tak duza, ze
btedéw popetnionych w polityce prze-
strzennej i transportowej w zasadzie
nie da sie juz cofng¢. Duzym wyzwa-
niem dla miast jest wiec wyznaczenie
przysztych kierunkéw rozwoju infra-
struktury transportowej w ten sposob,
by z jednej strony poprawi¢ dostep-
no$¢ transportowag na catych obsza-
rach aglomeracyjnych, a z drugiej nie
potegowac innych niekorzystnych zja-
wisk, ktére powszechnie wystepuja
w miastach (kongestia, emisja zanie-
czyszczen, hatasu itd.).

Ograniczenie problemu
kongestii

Co jakis czas medialne nagtéwki ,krzy-
cz3", ze kierowcy w Polsce traca rocznie
w korkach miliardy ztotych i po kilka
dni swojego zycia. Co wiecej, konge-
stia moze powodowac u nich negatyw-
ne emocje, w tym przede wszystkim
stres, a nawet wywotywac agresje (por.
Hennessy, Wiesenthal 1999). Nalezy
przyznac¢, ze rosnaca popularnos¢ sa-
mochodoéw oraz zwiekszajaca sie mo-
bilnos¢ mieszkancéw faktycznie do-
prowadzity do pogorszenia warunkéw
ruchu drogowego (Komornicki 2011).
Dotyczy to szczegdlnie obszaréw miej-
skich, gdzie dodatkowo procesy prze-
strzenne (suburbanizacja) sprawity, ze
~wydluzyly” sie trasy migracji dzien-
nych duzej czes$ci mieszkancow (por.
Topp 2006). W efekcie spada predkosc
podrdzy, rosnie poziom niezadowo-
lenia (gtéwnie kierowcdw) i pojawiajg
sie coraz liczniejsze postulaty budowy
nowych drég. Sytuacje z reguty tyl-
ko na krétko poprawia oddawanie do
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uzytku nowej lub zmodernizowanej in-
frastruktury drogowej (o lepszych pa-
rametrach). Wielu badaczy dawno za-
uwazyto, ze budowa nowych drog
i poprawa przepustowosci juz istnie-
jacych nie rozwiaza trwale proble-
mu kongestii (Plane 1986; Mogridge,
Martin 1990; Downs 1992). Dodatko-
wo warto podkresli¢, ze przy deficycie
przestrzeni w centrach miast wszelkie
inwestycje w infrastrukture drogowg sg
niezwykle kosztowne, wytaczaja moz-
liwos¢ przeznaczenia duzych pofaci
terenu pod funkcje inne niz komuni-
kacyjna i moga przyczyniac sie do po-
gorszenia jakosci przestrzeni miejskiej
(a nawet jej degradacji). Co wiecej, taki
sposob walki z kongestia moze dopro-
wadzi¢ wrecz do spotegowania pro-
bleméw komunikacyjnych (zgodnie
ze stynnym prawem Lewisa-Mogrid-
ge'a). Wydaje sie, ze bez odpowiedniej
polityki transportowej zmierzajacej do
ograniczenia roli samochodu na obsza-
rach miejskich problem kongestii be-
dzie ciagle narastat.

Ograniczenie
negatywnych oddziatywan
sektora transportu

na Srodowisko zycia
mieszkane6w miast

Bez watpienia rosnaca liczba samo-
chodéw osobowych poruszajacych
sie po miejskich drogach, a takze
0golny wzrost liczby przemieszczen
(wynikajacy z proceséw przestrzen-
nych, zmian spoteczno-kulturowych
i ekonomicznych) sprawit, ze potegu-
ja sie negatywne oddziatywania sek-
tora transportu na otoczenie (Banister
2011). Katalog tych niekorzystnych
oddziatywan jest niezwykle szeroki.
W pierwszej kolejnosci czesto wymie-
nia sie szkodliwe dla zdrowia emisje
gazow i pytéw, a takze problem de-
gradacji $rodowiska przyrodniczego.
Warto jednak zwr6ci¢ uwage réwniez
na kwestie takie, jak rosngcy hatas ko-
munikacyjny, zmniejszenie poczu-
cia bezpieczenstwa i ogolny spadek
atrakcyjnosci przestrzeni publicznych
potozonych przy ciggach komunika-
cyjnych. W efekcie jako$¢ zycia na ob-
szarach cechujacych sie znacznymi

natezeniami ruchu ulega istotnemu
obnizeniu. Znamienne jest, ze wiele
0s6b wyprowadzajacych sie z centrow
miast na obszary peryferyjne jako jed-
ne z gtéwnych powodoéw swej decy-
zji wymienia chec¢ zaznania ciszy i spo-
koju, obcowania z natura, oddychania
czystym powietrzem, a takze dobra
dostepnos¢ terendéw rekreacyjnych
(Beim 2009). W ostatnim czasie podej-
mowane s3 inicjatywy majace na celu
ograniczenie negatywnych oddziaty-
wan sektora transportowego, wpisuja-
ce sie z reguty w szeroki zakres dziatan
rewitalizacyjnych. Polegaja one w wie-
lu przypadkach na uspokojeniu ruchu,
wprowadzeniu preferencji dla trans-
portu publicznego, rowerowego i pie-
szego, a czasem réwniez na znacza-
cych ograniczeniach dla kierowcow
aut (zmniejszanie liczby miejsc do par-
kowania, zamykanie ulic itd.). Nierzad-
ko spotyka sie to z niezadowoleniem
0s6b zmotoryzowanych. W efekcie
wtodarze miast takie zmiany wprowa-
dzajg z duzg ostroznoscig, w ograni-
czonej formie i w stosunkowo wolnym
tempie. Bez watpienia jednak kwestie
ograniczenia negatywnych oddziaty-
wan sektora transportu i ogélna po-
prawa warunkéw zycia beda jednym
z najpilniejszych zadan w najblizszych
latach dla oséb odpowiedzialnych za
rozwoj poszczegolnych miast.

Zmiana sposobu mys§lenia
o miejskich systemach
transportowych

Wydaje sie, ze sprostanie wskazanym
wyzej wyzwaniom zalezy w duzym
stopniu od zmiany sposobu mysle-
nia o lokalnych systemach transpor-
towych. Dotyczy to zaréwno miesz-
kancow, przedsiebiorcow, jak i osob
zarzadzajacych przestrzenia miast.
W wielu krajach Europy Zachodniej
tego typu zmiany mentalne dokony-
waty sie juz w latach 80. Jak zauwaza
Marshall (2000), nastapito tam przej-
$cie od podejscia klasycznego (,inzy-
nieria i planowanie transportu’, w kto-
rym kluczowe byty minimalizacja czasu
podroézy, przyspieszenie ruchu, separa-
¢ja ruchu) do podejscia alternatywne-
go (,zrébwnowazona mobilno$¢” cechu-
jacego sie dazeniami do spowolnienia

ruchu, wspétdzielenia przestrzeni dro-
gi przez réznych uczestnikéw ruchu,
preferencji dla transportu pieszego
i rowerowego).

W nowym szerszym ujeciu koniecz-
ne jest spojrzenie na systemy trans-
portowe w miastach jako na pewng
funkcjonalng cato$¢, a nie jak na wy-
izolowane i niezalezne uktady. Nale-
zy bra¢ pod uwage, ze kazda inwesty-
cja moze wptyna¢ na funkcjonowanie
innych elementéw sieci transportowe;j
(potozonych czasem nawet w znacznej
odlegtosci). Dodatkowo zawsze trzeba
uwzgledni¢ kontekst, czyli otoczenie
spoteczno-gospodarcze i przyrodnicze
lokalnych systeméw transportowych.
Polityka transportowa powinna by¢
prowadzona w $cistym powiazaniu
z polityka przestrzennga, a takze z - wy-
dawatoby sie odleglymi tematycznie
- polityka spoteczng i srodowiskowa.
W koncu kluczowe jest postawienie
na pierwszym miejscu interesu ogél-
nospotfecznego, a nie intereséw jedy-
nie pewnych grup spotecznych (np.
kierowcow; Banister i in. 2000). Jak
stwierdza Whitelegg (2003), nie moze-
my dalej budowac spoteczenstwa spo-
laryzowanego i podzielonego, ktérego
ubozsze i stabsze warstwy spoteczne
odczuwaja negatywne konsekwencje
ciagtego wzrostu mobilnosci warstw
bogatszych (ktére tych konsekwencji
nie ponoszy).

Wydaje sie, ze jedyna sensowng
odpowiedzig na wskazane wyzej wy-
zwania i problemy transportowe poja-
wiajace sie powszechnie na obszarach
miejskich jest wtasciwe ukierunkowa-
nie polityki transportowej. Potrzeba od-
waznych decyzji ograniczajacych role
najmniej efektywnych srodkéw trans-
portu w centralnych czesciach miast,
czyli samochodéw (Newman, Kenwor-
thy 1999). W tym celu konieczna jest
jednak poprawa oferty transportu pu-
blicznego (w tym zaréwno jego do-
stepnosci, konkurencyjnosci czasowej,
jakikomfortu - patrzfot. 1), a takze ma-
sowe wprowadzenie rozwigzann multi-
modalnych pozwalajacych na szybkie
i bezproblemowe przesiadki z jednego
srodka transportu na drugi. Zmiany po-
winny zachodzi¢ systematycznie i mie¢
charakter kompleksowy, a nie by¢ jedy-
nie reakcja na pojawiajace sie dorazne
problemy komunikacyjne.
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Fot. 1. Nowa sie¢ tramwajowa w Olsztynie stanowi jeden z nielicznych przyktadow komplek-
sowego podejscia do kwestii planowania rozwoju infrastruktury transportu publicznego

Co wiecej, warto zastanowic sie tez
nad realnymi perspektywami podjecia
wiasciwych reakcji na wskazane powy-
zej wyzwania. Na szczescie coraz cze-
$ciej osoby odpowiedzialne za miejska
polityke transportowg zdaja sobie spra-
we ze stojacych przed poszczegdlnymi
osrodkami wyzwan. Znajduje to swoje
odzwierciedlenie w dokumentach stra-
tegicznych dotyczacych sektora trans-
portu, w ktérych duzy nacisk jest kfa-
dziony z reguty na rozwdj transportu
publicznego, integracje réznych pod-
systemow transportowych i ogranicze-
nie negatywnych oddziatywan tego
sektora na srodowisko i zdrowie miesz-
kancéw. Niestety wydaje sie jednak,
ze wskazane kierunki polityki trans-
portowej obecne sg gtéwnie w war-
stwie deklaratywnej. W rzeczywistosci
wiele podejmowanych dziatan stano-
wi zaprzeczenie zapiséw zawartych
w dokumentach strategicznych i jest
podyktowane miedzy innymi biezacy-
mi kalkulacjami politycznymi. Wsrod
gtéwnych barier dla wprowadzenia re-
alnych zmian w systemach transporto-
wych i rozwigzania narastajacych pro-
bleméw nalezy poza tym wymienic
ograniczenia legislacyjne (w tym m.in.
dotyczace ksztattowania polityki prze-
strzennej na poziomie lokalnym), fi-
nansowe, techniczne i w korcu mental-
ne. Wydaje sie, ze bez choc¢ czesciowej

likwidacji tych barier miastom trudno
bedzie stawi¢ czoto wspétczesnym wy-
zwaniom w zakresie komunikacji. Dla-
tego mozna przewidywag, ze w najbliz-
szym czasie problemy transportowe
raczej beda sie nawarstwia¢, a nie za-
nika¢. Tylko na jak diugo wystarczy
mieszkancom miast cierpliwosci?
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Magdalena Krol

Wywiad z Arkadiuszem Borkowskim — prezesem
Stowarzyszenia Inwestycje dla Poznania

Arkadiusz Borkowski, prezes Stowarzyszenia Inwestycje dla Poznania, inzynier budownictwa, spotecznik, rad-
ny osiedla Junikowo i dzialacz miejski. Jego gtéwne cele to rozpoczecie budowy tramwaju na Naramowice, pro-
mocja strefy Tempo 30. Rodowity poznaniak, prywatnie pasjonat urbanistyki i architektury, podréznik.

M.K.: Witam Panie Arkadiuszu.

A.B.: Dzien dobry Pani Magdaleno.
M.K.: W Poznaniu ostatnimi czasy dzie-
je sie wiele. Szczegolnie w kwestii polity-
ki transportowej — wida¢ wyrazny nacisk
na rozwoj komunikacji miejskiej. Prze-
budowa torowiska tramwajowego przy
ulicy Krolowej Jadwigi, przy ulicy Da-
browskiego, powstajace kontrapasy ro-
werowe czy wzbudzajace wiele kontro-
wersji wsrod zmotoryzowanych rondo
u zbiegu ulic Kosciuszki, Ratajczaka i Nie-
ztomnych. Jak Stowarzyszenie Inwesty-
¢je dla Poznania ustosunkowuje sie do
tych zmian? Czy s one miastu potrzeb-
ne, czy raczej doprowadzajq do chaosu?
A.B.: Remonty torowisk tramwajowych
to obecnie koniecznos¢, a takze niestety
efekt zaniedban w latach poprzednich.
Wystarczy poréwnad, jakie finanse byty
przeznaczane na remonty np. w 2014 ro-
ku, a jakie w 2017. Jednak same remon-
ty ciezko nazwac rozwojem komunikacji
miejskiej. Takiego pojecia bedzie mozna
uzy¢, gdy wreszcie ruszy budowa tram-
waju na Naramowice, réwniez w etap re-
alizacji wejdzie tramwaj do Unii Lubel-
skiej, moze ,co$ sie ruszy” z tramwajem
na Kopernika. Za rozwdj transportu pu-
blicznego mozna by uzna¢ takze wydzie-
lenie torowisk, jednak to idzie bardzo
opornie. Po argumentach, ze to ,fanabe-
rie” i pomysty ,kanapowych organizacji”
udato sie w korcu wydzieli¢ torowisko na
ulicy Grunwaldzkiej. Jednak na ulicy Gto-
gowskiej, po naciskach ze strony radnych
Platformy Obywatelskiej, nie zdecydo-
wano sie nawet na rozwigzanie prébne!
Dziwi to szczegodlnie dlatego, ze wbrew
wszelkim hastom i obawom wydzielenie
torowiska na Grunwaldzkiej wcale nie
spowodowato prorokowanych przez nie-
ktorych korkow.

Znacznie bardziej w oczy rzuca sie
natomiast polityka prorowerowa. Co ro-
ku przybywa stacji roweréw miejskich,
realizowane sg nowe kontrapasy i drogi
rowerowe, stojaki rowerowe pojawiajg
sie juz nie w dziesigtkach a setkach, ele-
menty infrastruktury rowerowej stajq sie
waznym elementem uspokajania ruchu
w centrum. Te wszystkie dziatania ciesza,
sg przyczynkiem do zwiekszania liczby
0séb poruszajacych sie rowerem na co
dzien, jednak niektdre z nich stajg sie nie-
stety przyczyna konfliktéw, poniewaz nie
s3 uznawane za utatwienie dla kogokol-
wiek, a raczej za dziatanie z premedyta-
Cjg na rzecz pogorszenia sytuacji osobom
poruszajagcym sie samochodem. Mam tu
na mysli szczegdlnie sytuacje, gdy w cen-
trum miasta zdecydowano sie ustawic¢
stojaki rowerowe w taki sposéb, ze pet-
nity one bardziej funkcje blokady miejsca
parkingowego. W tej sytuacji infrastruk-
tura rowerowa stuzyta tak naprawde wia-
$nie zmniejszeniu liczby miejsc parkin-
gowych. Takie tworzenie konfliktéw jest
nam niepotrzebne. Warto pamietac, ze
po ulicach poruszamy sie wszyscy — pie-
szo, rowerem, samochodem, transpor-
tem publicznym. Gdyby wszyscy po-
drozowali samochodami, to chyba nikt
by nigdzie nie dojechat na czas. Z kolei
gdybysmy wszyscy podrézowali tylko
transportem publicznym, to Scisku kaz-
dy miatby dos¢, a most Teatralny na pew-
no statby w wielkim tramwajowym kor-
ku. Cata rzecz we wszystkich dziataniach,
aby mie¢ Swiadomos¢ tej réznorodnosci,
ale zarazem starac sie, aby jak najwieksza
liczba uzytkownikow korzystata ze $rod-
kéw transportu najbardziej efektywnych
i zajmujacych najmniej przestrzeni, czy-
li: transportu publicznego, roweréw i po-
drézy pieszo.

M.K.: Remont ulicy s$w. Marcin i jej mo-
dernizacja to czes¢ Projektu Centrum.
Obejmuje remont drogowy, wielomilio-
nowe inwestycje (w planach sa m.in. no-
we hotele czy parking kubaturowy) i ma
na celu rewitalizacje sSrodmiescia, a tak-
ze uspokojenie ruchu na tym obszarze.
Czy jest to wedtug Pana kompleksowa
strategia, ktéra pomoze trwale zmienic¢
wizerunek tej dos¢ zaniedbanej i zapo-
mnianej czesci miasta?

A.B.: Nie nazwatbym ulicy $w. Marcin za-
pomniang, natomiast zaniedbang juz
owszem. Ulica kiedy$ petnigca funkcje
handlowg stata sie ulica przelotowa. Dwa
pasy w kazda strone, brak przejs¢ dla
pieszych pomiedzy Ratajczaka a Gwar-
na oraz brak przystanku tramwajowego
od zamku do Alei Marcinkowskiego spo-
wodowaty, ze z tej ulicy zaczeli znikac lu-
dzie, a zaraz po nich handel. Wspomnia-
ny Projekt Centrum zaktada duze zmiany
w zakresie infrastruktury, i to nie tylko na
samym Swietym Marcinie, ale takze na
wielu okolicznych ulicach. Jednak nalezy
pamietad, ze za tym musza iS¢ programy
rewitalizacyjne, skierowane do wiascicieli
bizneséw, alf, kamienic, ale tez programy
spoteczne, kulturalne i wiele innych dzia-
fan. W koncu, o ile sama infrastruktura
moze by¢ bodZcem i generatorem ruchu,
to bez innych dziatart moze ona sie oka-
zac¢ dalej pusta. Na szczescie coraz wie-
cej wskazuje na to, ze podejscie miasta
do tego typu dziatan jest coraz bardziej
kompleksowe, a prezydent Wisniewski
wymienia kolejne dziatania, na ktére de-
cyduja sie inwestorzy w centrum, a ktére
s3 spowodowane wiasnie realizowanymi
zmianami. Jednym z takich przykfadéw
jest wspomniany przez Panig hotel.
M.K.: Wartostrada to tegoroczny sukces
miasta Poznania, a przede wszystkim
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prezydenta Wisniewskiego. Otwarcie
pierwszego odcinka cieszyto sie ogrom-
nym zainteresowaniem i ozywito nad-
warcianskie tereny. Rowerzysci, rolka-
rze, piesi — byli zachwyceni, ale pojawity
sie takze gtosy: ,Za krétka!”. Czy mégthy
Pan przyblizy¢ naszym czytelnikom dal-
sze plany zwigzane z tym projektem oraz
Panskie stanowisko w tej materii?

A.B.: Wartostrada to znakomity pomyst.
Poza funkcja rekreacyjng i zwiekszajaca
dostepnos¢ terenéw nadwarcianskich to
réwniez znakomita droga dla oséb, kt6-
re w kierunku pétnoc—potudnie porusza-
ja sie rowerem np. do pracy. Bezkolizyjna
trasa, nad rzeka, coraz dtuzsza i, miejmy
nadzieje, niedtugo takze z potaczeniem
z Maltag wzdtuz Cybiny. Miastu, a szcze-
golnie prezydentowi Wisniewskiemu, za
ten pomyst i realizacje naleza sie szcze-
golne gratulacje.

M.K.: Tramwaj na Naramowice jest jed-
nym ze sztandarowych postulatéow Sto-
warzyszenia Inwestycje dla Poznania.
Dlaczego ta sprawa jest dla stowarzysze-
nia tak bardzo istotna i czy wtadze mia-
sta wspotpracujg z Wami w tej kwestii?
Co dotychczas udato sie osiagnac?

A.B: Oj, to dtuga historia... Juz nawet nie
pamietam, kiedy ten temat podnieslismy
po raz pierwszy. Naramowice s przykta-
dem, jak nie nalezy prowadzi¢ planowa-
nia przestrzennego w miescie. Pozwolo-
no na zabudowe ogromnych terendéw,
zrealizowano mieszkania dla kilkudzie-
sieciu tysiecy mieszkancéw, a zupet-
nie nie przemyslano tego, w jaki spo-
s6b ten teren skomunikowac. Przespano
wrecz ten temat co najmniej o kilka lat,
moze nawet kilkanascie. Obecnie jest
to najpilniejsza trasa tramwajowa, jaka
powinna powsta¢ w Poznaniu. Zreszty
w ogdle jest to najpilniejsza inwestycja
komunikacyjna.

Przez lata miasto nie chciato nas stuchac.
Prezydent Grobelny wysuwat argumen-
ty, ktére nie miaty racji bytu, a ktére péz-
niej musieliSmy obala¢. Mam tu na mysli
szczeg6lnie pamietny dla nas argument
Ltramwaj pod wiaduktem sie nie zmie-
$ci” (na Garbarach). Po drodze jeszcze by-
ty pomysty z autobusami, trolejbusami.
Wszystko tworzyto wrazenie, ze jest to
wymyslanie koncepcji po to, aby méc zre-
alizowac kolejna droge — tramwaj w 0gé-
le nie byt priorytetem. Potem tramwaj
na Naramowice stat sie jednym z gtéw-
nych tematéw kampanii wyborczej, a po

zmianie wladzy wrecz sztandarowym
projektem, do ktérego realizacji zobo-
wigzat sie prezydent Jaskowiak. Niestety,
po weryfikacji tego, co byto, okazato sie,
ze tak naprawde catg dokumentacje trze-
ba tworzy¢ od zera, poniewaz poza ogodl-
nymi koncepcjami nie byto nic. Jednak
po wyborach prezydent Jaskowiak za-
deklarowat, ze tramwaj na Naramowice
bedzie realizowany wedtug naszej kon-
cepcji, co nas bardzo ucieszyto. Obec-
nie czekamy na wbicie pierwszej topa-
ty i szczegbétowy harmonogram realizacji
inwestycji. | nie ustajemy w staraniach
o jak najszybsza realizacje drugiego eta-
pu inwestycji, a wiec od petli Wilczak, uli-
cg Szelaggowska do Matych Garbar.

M.K.: Nieustannie powraca temat Dwor-
ca Gldwnego, a konkretnie jego starej
czesci, ktora wita przybywajacych do
Poznania podréznych, bedac niechlub-
na wizytéwka naszego miasta. Jak wia-
domo, umowa z Trigranitem zostata ze-
rwana, co przyczynito sie do porzucenia
projektu i prac nad nim, nastepnie do-
szto do niezaleznego remontu peronéw
4-6. Kilka miesiecy temu wystosowali-
Scie list otwarty do premier Beaty Szydto
0 pomoc. Czy sadzi Pan, ze istnieje realna
szansa, by dworzec odzyskat swéj dawny
blask sprzed kilkudziesieciu lat, i co nale-
zy robi¢ w tym kierunku?

A.B.: Oczywiscie, ze istnieje szansa, dla-
tego wiasnie zajmujemy sie tym tema-
tem. Jednak to jest jeden z tematdw, ktd-
ry praktycznie nie zalezy od witodarzy
miasta. PKP, PKP PLK i inne podmioty od-
powiednie za tereny stacji Poznan Gtéw-
ny i sasiednie sa spétkami panstwowymi.
Zeby obecny stan ulegt zmianie, zainte-
resowanie dworcem musi sie zatem po-
jawi¢ u wilodarzy nie miasta, lecz kraju.
Wspomne, ze po wystosowaniu listu do
premier Szydto nie dostalismy juz przed
ponad dwa miesigce zadnej odpowiedzi
poza przekierowaniem tematu do Mini-
stra Infrastruktury. Niecaty miesigc temu
(w dniu publikacji moze to by¢ juz ponad
miesigc — na koniec pazdziernika) wysto-
sowalismy takze apel do naszych lokal-
nych postéw, odzew przyszedt od dwéch
z nich: propozycja spotkania od posta
Wréblewskiego oraz informacja o zainte-
resowaniu tematem od posta Szynkow-
skiego. Szkoda, ze od pozostatych postéw
nie pojawita sie zadna oznaka zainte-
resowania sprawa. Skoro politycy, kto-
rzy reprezentujg nas w Warszawie, w tak

niklym stopniu interesuja sie tak istot-
nym tematem, jakim jest Poznan Gtéw-
ny, to jeszcze sporo wody musi w Warcie
uptyna¢, nim pojawig sie fundusze i kon-
kretny plan na modernizacje naszej stacji
kolejowej. Z naszej strony bedziemy sta-
le do tematu wraca¢, pokazywac, co jest
konieczne do zmiany i poprawy, propo-
nowac rozwigzania, ale takze bedziemy
wskazywac zaréwno naszym postom,
jak i osobom za takie decyzje w Warsza-
wie odpowiedzialnym, ze zmiany na po-
znanskim dworcu sg potrzebne. | to nie
kosmetyczne, a wrecz gruntowne.

M.K.: I na koniec chciatabym zapyta¢ Pa-
na o Stowarzyszenie Inwestycje dla Po-
znania. Jaka jest Wasza misja. Co zrobic,
aby byc¢jego cztonkiem i w jaki sposob za-
checitby Pan mtodych ludzi do tego, aby
byli bardziej aktywni spotecznie?

A.B.: Nasze dziatania majg na celu od
zawsze jedno: zeby mieszkarnicom zy-
fo sie lepiej. Staramy sie szukac opty-
malnych rozwiazan, podejmowac waz-
ne tematy, zaczyna¢ dyskusje, brac
w nich udziat. Proponujemy w naszych
projektach czasem inwestycje daja-
ce oszczednosci dla budzetu, jak np.
swego czasu prawoskret z Towarowej
w Swiety Marcin, staramy sie dziata¢
na rzecz estetyki w miescie, ale takze
zwracamy uwage na kwestie architek-
toniczne czy planistyczne. Co tez jest
istotne w naszych dziataniach, to fakt,
ze dziatania sg dopasowane do checi
naszych cztonkéw i naszych mozliwo-
$ci czasowych - jako stowarzyszenie
non profit wszystko robimy w wolnym
czasie, bezptatnie.

Czlonkiem Stowarzyszenia Inwe-
stycje dla Poznania mozna zostac¢ ta-
two - wystarczy do nas napisac,
przyjs¢ na spotkanie i.. zacza¢ brac
udziat w dziataniach, ktére nas intere-
suja. A dlaczego warto? Bo takie dzia-
fania daja niesamowitg satysfakcje,
szczegolnie gdy uda sie co$ osiggnac
i nastepnie wida¢ to w przestrzeni
miejskiej. W stowarzyszeniu oraz pod-
czas dziatan przez nie prowadzonych
mozna spotka¢ naprawde niesamo-
witych ludzi, ktérym chce sie aktyw-
nie dziata¢ i ktérzy sie tym miastem
pasjonuja. | co réwniez istotne, jest to
fajne doswiadczenie w pracy zespo-
towej, zarzadzanie zespotem, a takze
mozliwos¢ wystapien publicznych czy
medialnych.
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Bartosz Twardowski

Transport w miesScie — konieczno$é
przyjecia nowego paradygmatu

Bartosz Twardowski: rocznik 1985, pracuje jako podinspektor ds. planowania przestrzennego w UG Rokiet-
nica i koniezy gospodarke przestrzenng na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza w Poznaniu. Zaintereso-
wania: urbanistyka, planowanie rozwoju zintegrowanych obszaréw wiejskich i obszaréow metropolitalnych,

wzornictwo i fotografia. W wolnym czasie zwiedza europejskie miasta.

Caty $wiat inwestuje w rozwdj nowo-
czesnego transportu. Dzieje sie tak
z wielu wzgledéw. Zmienia sie techno-
logia, powstajg nowe sieci tramwajo-
we, Elon Musk wychodzi z propozycja
Hyperloopa - tuby, w ktorej zasilane
indukcyjnie ,pociagi” osiagaja zawrot-
ne predkosci. Zmienia sie réwniez po-
dejscie instytucji unijnych, ktére nie-
chetnie widza wydawanie $rodkéw na
nowe drogi. Swiat sie urbanizuje - to,
ze wyprowadzamy sie ,za miasto”, kto-
re i tak nas predzej czy pézniej dopad-
nie, nie oznacza, ze wyprowadzamy sie
z obszaru jego wptywoéw. Gospodar-
ka staje sie coraz bardziej usieciowio-
na, poza tym jako spoteczenstwo sie
starzejemy.

W ferworze walki o unijne dofi-
nansowanie dla inwestycji zwigzanych
z transportem, niezaleznie od tego czy
pienigdze pochodza z tradycyjnych
funduszy, czy tez z nowego instru-
mentu, jakim s3 Zintegrowane Inwe-
stycje Terytorialne, decydenci powinni
pamietac o tych, ktérym te inwestycje
maja stuzyc.

Dtugo moglismy obserwowa¢, jak
toczyty sie losy wielu inwestycji realizo-
wanych na Euro 2012. Miliardy wydane
na stadiony, miliony wydawane na ich
biezace utrzymanie, gdy starsi miesz-
kancy miast potykajg sie o nieréw-
ne chodniki, a ich mtodsi sasiedzi nie
maja gdzie posta¢ dzieci do ztobkéw,
wzmocnity tylko nastroje antyestabli-
shmentowe. Z jednej strony doprowa-
dzity do wymiany elit rzadzacych mia-
stami od kilku kadencji, elit mentalnie
dziewietnastowiecznych, z drugiej zas
przetozyty sie na coraz wieksze popar-
cie dla wszystkich kontestujacych tzw.

system i szukajacych wszedzie ukfadu
frustratow.

Zyjemy w $wiecie informacji, w kt6-
rym trudniej niz kiedykolwiek podej-
mowac decyzje bez posiadania moz-
liwie petnej wiedzy. Co wiecej, dzisiaj
informacja to nie przywilej elit, tylko
dobro tatwo dostepne dla kazdego, kto
ma ochote je zdoby¢. Wspétczesne za-
rzadzanie (bardzo nie lubie tego sto-
wa!) miastem to moderowanie dyskusji
w ramach sprawdzonych lepiej lub go-
rzej form partycypacji spotecznej. Dzi-
siaj burmistrzowie nie moga stawiac
sie, a raczej by¢ stawiani przez swoich
zausznikéw w pozycji demiurgéw. Jak
pokazuja przyktady Poznania czy Stup-
ska, rzady technokratéw, traktujacych
miasto jak firme, powoli odchodzg do
lamusa, a Polacy, ktérzy umieja poréw-
nac jakosc¢ zycia w miastach za Odra ze
swoim najblizszym otoczeniem, ocze-
kujg zmian, cho¢ sama wymiana elit nie
wystarczy.

Swiat informacji zmienia takze defi-
nicje przestrzeni, przestrzeni, ktéra kie-
dys$ musieliSmy pokonac¢ fizycznie. Dzi$
wymiana informacji w przestrzeni jest
réwniez mobilna. Musimy jednak pa-
mieta¢, ze nowa mobilnos¢ nie zaste-
puje w petni starej, ale doskonale mo-
ze jg uzupetniac¢. Czy mozemy osiggnac
wieksza mobilnos$¢ przy ograniczeniu
transportu?

Po polskich miastach tego jeszcze
nie wida¢, ale w bogatej Europie miasta
przezywaja sytuacje po tzw. car peak,
spada liczba samochodéw. Samochéd
jako przedmiot pozadania miodego
pokolenia znajduje sie na dalekim miej-
scu, zauwazalne jest tez podwyzsze-
nie sredniego wieku uzyskiwania pra-

wa jazdy przez mtodych kierowcow1.
Jezeli juz kto$ posiada samochdd, nie
korzysta z niego tak intensywnie jak
kiedys, spada zapotrzebowanie na te
forme transportu, mtodzi mieszczanie
sg nastawieni na korzystanie z trans-
portu publicznego, roweru czy poéjscie
pieszo. Na zmniejszenie zapotrzebo-
wania na transport wptywa rozwdj In-
ternetu oraz modernizacja gospodarki
w kierunku Swiadczenia ustug wysoko
wyspecjalizowanych i niematerialnych.

Wszyscy jak mantre powtarzajg te-
ze o0 zrbwnowazonym rozwoju, ba, jest
on nawet zapisany w naszej Konsty-
tucji. Ale czy transport bedzie mozna
uznac¢ kiedykolwiek za zréwnowazo-
ny? Przeciez to najwieksze zrédto za-
nieczyszczen, szczegdlnie pytami, tlen-
kami azotu i wegla. Poza tym generuje
zanieczyszczenie krajobrazu, zajmu-
je ogromne przestrzenie. W najbliz-
szych latach wymogi $rodowiskowe,
ale tez, a moze i przede wszystkim, po-
trzeby mieszkancow, beda przyczyniac
sie do ponoszenia przez miasta ogrom-
nych wydatkéw na rozwdéj i moderniza-
cje transportu. Wazne jednak, zeby ro-
bi¢ to z gtowa.

Dzi$ transport w miastach napotyka
przeszkody w postaci zmiany struktury
zrédet i celéw codziennych podrézy,
rozproszenia czasowego (zmienne go-
dziny pracy, konieczno$¢ swiadczenia
ustug nawet catodobowo), a takze nie-
kontrolowanej suburbanizacji, powo-
dujacej spadek gestosci uzytkownikow.

' http://www.ifmo.de/tl_files/publica-
tions_content/2011/ifmo_2011_Mobi-
litaet_junger_Menschen_de.pdf
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Nalezy wyjs¢ od zmiany catej fi-
lozofii transportu, tj. podporzadko-
wac jego rozwdj polityce rozwoju
regionalnego, a za polityke transpor-
towg w miastach powinni odpowia-
dac urbanisci o szerszym niz inzynie-
rowie transportu spojrzeniu na tkanke
miejska. Wszelkie instytucje zarzadza-
jace drogami, liniami kolejowymi itp.
powinny by¢ jedynie wykonawcami
ustalen poczynionych przez urbani-
stéw. Oczywiscie w duzym stopniu do
catego procesu analitycznego i decy-
Zyjnego zaprzegnieci powinni zostac
mieszkancy i inni uzytkownicy miasta.
W planowaniu i zarzadzaniu przestrze-
nig nie moze by¢ miejsca na moderni-
styczny rozdziat funkcji, podczas gdy

obowigzujgce prawo nakazuje nam
wiasnie strefowanie.

Transport miejski powinien opierac
sie nakilku podstawowych elementach:
1) rozwoju transportu publicznego,

przede wszystkim szynowego,

2) rozwoju ruchu rowerowego
i pieszego,

3) uspokojeniu wszelkiego ruchu
W miescie,

4) odpowiedniej polityce parkingowej,
5) zmianie modelu posiadania samo-
chodu na wspétdzielenie.

Gdy jesteSmy mieszkancem mia-
sta, nie interesuje nas, jak caty system
jest zorganizowany, po prostu chce-
my dotrze¢ z punktu A do punktu B.
Nie z przystanku na przystanek, nie

zdworca na dworzec, tylko od drzwi do
drzwi. W zwigzku z tym kazdy element
tej transportowej uktadanki musi by¢
atrakcyjny i w pewien sposob ksztattu-
je model mobilnosci w danym miescie.
Co komu po supercichym i klimatyzo-
wanym taborze, ktéry nie jezdzi jego
ulica? W przeciwienstwie do inzyniera
transportu czy urzednika mieszkaniec
planuje swoja droge jako catos¢.

Tu pojawia sie wielki wachlarz moz-
liwosci, jaki daje multimodalnos¢ i in-
termodalnos$¢. Najkrécej, pierwsze to
mozliwos¢ wyboru najdogodniejsze-
go srodka transportu. Drugie to moz-
liwos¢ pokonania przestrzeni, zmie-
niajac $rodki transportu. Ale o tym
w kolejnym ,Przegladzie Planisty”.
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Katarzyna Goch

Ulica - przestrzen interakeji czy komunikacji?

Katarzyna Goch, prezes Kota Naukowego Gospodarki Przestrzennej przy Wydziale Geodezji i Kartografii

Politechniki Warszawskiej.

Rola kompozycji ulicznej
w ksztaltowaniu zycia
spotecznego calego miasta

Ulice sg jednymi z najtatwiej identyfi-
kowanych elementéw krajobrazu miej-
skiego. Spajajq uktad miejski i w formie
liniowej tacza fragmenty spetniaja-
ce funkcje centrotworcze. Jako czytel-
ne i zapamietywalne tworzg elemen-
ty krystalizujace plan miasta (Wejchert
1984: 54). W wiekszych zespotach
umozliwiajg identyfikacje i orientacje
w przestrzeni, tworzac osie widoko-
we, takie jak Wielka O$: Luwr-Avenue
de Champs Elysées—-La Défense w Pa-
ryzu lub O$ Wersalska patacu krolew-
skiego i miasta w Wersalu (Paszkowski
2011: 43). Ulice sg réwniez najsilniej-
szym $rodkiem porzadkujacym catosc
kompleksu miejskiego (Lynch 2011:
110). Moga by¢ oceniane na podsta-
wie obrazowosci (Ewing, Handy 2009,
Lynch 2011), ale réwniez postrzegane
jako symbol miasta, jak ulica Gorkiego
w Moskwie czy Oxford Street w Londy-
nie (Wejchert 1984: 57). Ulice o spéjnej
architekturze, zespalajagce okreslony
ksztatt przestrzeni z ruchem, tworza
specyficzng atmosfere danego mia-
sta (Kapturczak 2004, Wojdylak 2014).
Swiadczy to o roli kompozycji ulicznej
dla ksztattowania zycia spofecznego
catego miasta.

Lecz jaka doktadnie jest to rola?
W formalnym ujeciu ulica to pas tere-
nu przeznaczony do ruchu pojazdéw
i pieszych oraz do prowadzenia ciggow
uzbrojenia inzynieryjnego. W sensie
przestrzennym ulica wraz z przylegaja-
ca zabudowa ksztattuje charakter wne-
trza urbanistycznego. Z drugiej strony,
ulice jako przestrzen publiczng tworza
ré6znorodne formy aktywnosci i inte-
rakcji spotecznych, zawarte wewnatrz

wyznaczonej przestrzeni (Wicher 2015:
2). Jaka zatem powinna by¢ gtéwna
funkcja ulicy - czy powinna by¢ prze-
strzenia interakcji miedzyludzkich czy
komunikacji? W ponizszym wywodzie
zaprezentowane sg zmiany, jakim pod-
legaty funkcje i oczekiwania wobec
ulic w projektowaniu urbanistycznym
w kontekscie do obowigzujacych dok-
tryn i koncepcji architektonicznych.

Koncepeje urbanistyczne
a ksztalt ulic

Wspétczesne myslenie o obszarach
zurbanizowanych jest czasoprzestrzen-
nym zestawieniem odmiennych kon-
cepcji miasta, nastepujacych po so-
bie w réznych zakresach i przedziatach
czasowych (Kochanowski 2013: 250).
Kazda z doktryn niosta ze sobg inne
znaczenie ulicy w miescie. Od czaséw
sredniowiecznych nastgpity dwie ra-
dykalne zmiany w podejsciu do pro-
jektowania ulic: pierwsza w okresie re-
nesansu, zwigzana z analizowaniem
i opisywaniem miast w poszukiwaniu
ich postaci idealnej (Szpakowska 2011:
129), i druga okoto roku 1930, pod na-
zwa funkcjonalizmu, gdy fizyczno-
-funkcjonalne aspekty miasta rozwijaty
sie jako wymiar planowania niezalez-
ny od estetyki (Gehl 2009: 41-43). Ana-
lizujac, jak rola ulicy wyglada obecnie:
czy jest liniowym obiektem, stuzagcym
transportowi z jednego miejsca w dru-
gie (Ochota 2016), czy moze wypetnio-
nym trescig spoteczng i symboliczna
znakiem (Kapturczak 2004: 86), nale-
zy zadac sobie pytanie, jak poszczegol-
ne idee urbanistyczne wptynety na jej
obecny ksztatt.

Poczawszy od idei ,miast nowo-
czesnych” (Gzell 2010: 7) ewolucja
i klasyfikacja transportu byfa kluczo-

wa dla urbanistyki i technologiczne-
go udoskonalania miasta, za$ tranzyt
byt punktem wyjscia przy projektowa-
niu struktur urbanistycznych. W Pary-
zu zhierarchizowano system sieci ulicz-
nej, ulice poszerzono i potraktowano
jako ciagi komunikacyjne pomiedzy
punktami weztowymi. lldefonso Cerda
w projekcie rozbudowy Barcelony zato-
zyt niespotykana, dwudziestometrowg
szerokos¢ ulic. Utworzona w ten spo-
séb regularna siatka miata za zadanie
stuzy¢ mieszkancom miasta i niwelo-
wac nieréwnosci spoteczne (Szpakow-
ska 2011: 138-139). Réwnie prospo-
teczne idee staly za koncepcjg miast
liniowych Soria y Maty lub Linearne-
go Systemu Ciagtego Oskara Hanse-
na, w ktérych racjonalne ksztattowanie
tkanki miejskiej zaktadato bezklasowy,
egalitarny i bezhierarchiczny charakter
ulic, pozwalajacych oderwac sie miesz-
karicom od chaosu miasta i umozliwic¢
im korzystanie z wszelkich jego dobro-
dziejstw, atrakcji i udogodnien (Suli-
kowska 2015: 104). Kolejng odpowie-
dzig na problem przeludnienia miast
byfa idea miasta ogrodu. Ulice i place
miast satelickich miaty tworzy¢ prze-
strzen publiczna sprzyjajaca tworzeniu
sie wiezi miedzyludzkich (Szczesniak
2012:12).

Era motoryzacji i modernistyczna
wizja miast geometrycznych, zaktada-
jaca silnie zhierarchizowany ukfad ulic,
zrewolucjonizowaty konwencjonalne
projektowanie urbanistyczne. Doktry-
na modernistyczna jasno okreslita ce-
le przestrzenne i metody ich realizacji:
miasto stato sie zbiorem funkgcji reali-
zowanych na rzecz jego mieszkancow,
skoncentrowanym na problemach
mieszkaniowych i funkcjonalnych, bez
wizji miasta jako catosci (Kochanow-
ski 2013: 247-251). W Karcie Atenskiej
(1933) ,ruch” zostat uznany za czwar-
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ta funkcje miasta (Conrads 1970: 140),
zas nadrzedna rolg ulic stato sie powia-
zanie odmiennych funkcjonalnie ob-
szarbw w sprawnie dziatajacg catosc
- nieistotne byto tworzenie uktadéw
kompozycyjnych taczacych ulice z bu-
dynkami lub z uksztattowaniem terenu.

Préba przejscia od formy ulicy
do bezkolizyjnej arterii samochodo-
wej oraz wprowadzenie segregowa-
nych drég pieszych nie spetnity pokta-
danych oczekiwan. Obcigzone duzym
ruchem samochodowym trasy tracity
charakter przestrzeni publicznej, stajac
sie techniczna bariera, trudna do poko-
nania przez przechodnioéw (Ziobrowski
2012: 104), poteznie i dlugofalowo od-
dziatujaca na rozwdj spoteczny (Heb-
bert 2005, Wédz 2011). Ta ideologia
planowania o nastawieniu majacym
na celu wytacznie obstuge infrastruk-
turalng doprowadzita do destrukgji
ram przestrzeni ulicznych (Gehl 2009:
45), Srodmiejskie place i ulice m.in. St.
Louis, Mediolanu, Amsterdamu, Pary-
za, Berlina, Konina czy Jastrzebia (Gzell
2010: 12) utracity swoja funkcje kultu-
rotworcza. W rezultacie powstat byt ist-
niejacy bez nawiazania do charakteru
przestrzeni miejskiej i bez zrozumienia
dla jej potrzeb. Nowe tereny zurbanizo-
wane, oparte na transporcie indywidu-
alnym, staty sie w rezultacie amorficzng
pustynig (Gehl 2009: 46), zas przywré-
cenie miastu ulic — jednym z postula-
téw postmodernistow.

Ideologia lat 30. XX wieku wprowa-
dzita w Polsce ulice w ramach jednoli-
tych, symetrycznych ukfadéw koryta-
rzowych. Ich zadaniem byto faczenie
mieszkancéw w zbiorowym zyciu, two-
rzenie miejsca dla marszéw, zgroma-
dzen i pochodéw ku lepszej przyszto-
$ci — miaty by¢ ,ulicami jutra” (Gzell
2010: 14). Miaty, jak w przyktadowym
studium miasta Pawtowice, stac sie
elementem krystalizujagcym strukture
miasta (Wejchert 1984: 54-58). W tym
samym czasie w Stanach Zjednoczo-
nych rozwijat sie system miejskich au-
tostrad, ktére, projektowane do obstu-
gi rozproszonych osrodkéw miejskich,
jednoczesnie powodowaty dalsza ich
deglomeracje. Ich gtéwna funkcja byto
doprowadzenie ruchu z zattoczonych
centrow do rozlegtych przedmiesc.
Sie¢ uliczna nie miata funkcjonalnej
hierarchii, jej nadrzednym zadaniem

byto doprowadzenie drég lokalnych do
drég gtéwnych (Gzell 2010: 15). W re-
zultacie centra miast wyludniaty sie, za$
drogi stawaty sie gtéwnymi fizycznymi
i psychologicznymi barierami dla prze-
mieszczajgcych sie mieszkancéw, wy-
muszajac uzycie samochodu i wzmac-
niajac depopulacje obszaru (Hebbert
2005, Wesotowski 2008, Gehl 2009).

Odpowiedzig na postepujace w Sta-
nach zjawisko urban sprawl staty sie
koncepcje, idee i modele takie, jak In-
teligentny Rozwdj Przestrzenny, Nowa
Urbanistyka, MILU (Wielofunkcyjne In-
tensywne Uzytkowanie Terenu), Miasto
Zwarte lub ,Miasto dla ludzi” (Parysek,
Mierzejewska 2016: 94-95). Ulica mia-
fa stac sie przestrzenia do zycia i pasa-
zem do komunikacji (Moule, Polyzoides
1994: 50). Odrzucajac modernistyczna
doktryne separacji, nowe idee zakfada-
ty, ze mozliwe jest bezkolizyjne prowa-
dzenie ruchu w miastach, a najlepsza
metoda zapewnienia bezpieczenstwa
na ulicach jest przemienianie ich we
Jwspaniate miejsca, ktérymi chcieliby
sie przechadza¢ zaszczytni i porzad-
ni obywatele” (Hebbert 2005: 39-59).
Celem tych koncepcji byta transfor-
macja ulic w ztozone i wszechstronne
przestrzenie urbanistyczne. Przyktado-
we dla nurtu Nowego Urbanizmu, sub-
standardowe, a jednak efektywne ulice,
takie jak Stroget w Kopenhadze, Ave-
nue Montaigne w Paryzeu lub Via del
Giubbonari w Rzymie, petnig funkcje
odpoczynku i ruchu, wymiany i cyrku-
lacji towardéw i ludzi. Ulice funkcjonu-
ja nie tylko jako $ciezki komunikacji, ale
takze jako przestrzen do siedzenia, po-
ruszania sie, do jezdzenia, parkowania,
dostawy oraz do jazdy rowerem lub
srodkami transportu zbiorowego (Heb-
bert 2005: 39-59).

Sciezka i miejsce

Rozczarowanie doktryna funkcjonali-
zmu i krytyczna ocena jej rezultatéw
sprawia, ze z wieksza uwagg traktuje
sie obecnie ulice, analizujac ich funk-
cje i wskazujac na potrzebe ich reha-
bilitacji, szczegdlnie w swietle odnowy
miast (Duda 2004: 128). Wspoétczesna
urbanistyka widzi w nich najwazniej-
sz3, obok placéw, prawdziwie miej-
ska przestrzen publiczng, doceniajac

integracyjne, komunikacyjne i eduka-
cyjne wartosci ulicy (Kapturczak 2004).
Warto zwréci¢ uwage, ze przestrzen
publiczna, z racji generowania kontak-
tow miedzyludzkich, jest jednym z naj-
bardziej strukturotworczych elemen-
téw w miescie (Ziobrowski 2012: 91).
W kontekscie niniejszych rozwazan na-
lezy zaakcentowa¢d, ze miejska prze-
strzenn publiczna jest przestrzenig ko-
munikacji (Szatan 2012: 93). Jednak
+komunikacja” trafnie i wyczerpujaco
okresla podstawowa funkcje ulicy pod
warunkiem, ze jest rozumiana nie tyl-
ko w kontekscie transportu i dostep-
nosci komunikacyjnej, ale takze jako
porozumiewanie sie ludzi miedzy so-
ba i z otoczeniem. Zgodnie z wytycz-
nymi Lyncha, ulica powinna by¢ jed-
noczesnie ,$ciezka” i ,miejscem’, czyli
zapewniac swobodne przemieszczanie
sie, komfort i bezpieczenstwo zwiagza-
ne zruchem, a zarazem dawac ludziom
mozliwos¢ przebywania posrod innych
ludzi, budowania spotecznosci, dziata-
nia i wspétdziatania.
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Szymon Ochota

Woonerf jako sposob wprowadzenia funkeji
kulturowej do przestrzeni ulicznej

inz. Szymon Ochota, Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej Politechniki Warszawskiej.

Ulica jednoznacznie kojarzy sie z linio-
wym obiektem stuzacym transportowi
z jednego miejsca w drugie. Od czaséw
starozytnych korzystano z drég, poru-
szajac sie nimi réznymi $rodkami od
ruchu pieszego, przez kotowy (wozy,
dorozki, rowery), po kotowy zmecha-
nizowany (samochody). Ze wzgledu na
klase drogi maja rézne parametry (sze-
roko$¢, rodzaj nawierzchni, odlegtosci
weztéw, dtugosé). Cho¢ obecnie jest
to mniej widoczne, ulica to takze ob-
szar aktywnosci kulturalnej i spotecz-
nej. W tym wymiarze nie jest ona trak-
towana jedynie jako obiekt liniowy, ale
jako konkretna przestrzen, mozliwa do
zidentyfikowania przez jej uzytkow-
nikdw. Przedstawione powyzej dwie
funkcje drog $cierajg sie ze soba w réz-
nych przypadkach z ré6znym skutkiem.

Przewaga jednej z funkcji zalezy bo-

wiem gtéwnie od pewnych elemen-

tow, takich jak:

® parametry techniczne (dtugos¢,
szeroko$¢ — w odniesieniu do ska-
li cztowieka odlegtosci maja wptyw
na interakcje miedzyludzkie),

® sposob zagospodarowania (czy jest
to jedynie utwardzona droga, czy
znajduja sie tam elementy matej ar-
chitektury, zielen),

® rodzaje Srodkéw transportu (komu-
nikacja samochodowa nie sprzyja
komunikacji interpersonalnej, ko-
munikacja piesza umozliwia nawig-
zywanie kontaktéw),

® natezenie ruchu (drogi szybkie-
go ruchu nie sprzyjaja nawigzywa-
niu kontaktéw, przy wolnym ruchu

Fot 1. Idea woonerfu urzeczywistniona w Seulu

Zrodlo: www.flickr.com (dostep: 10.09.2017)

kontakt ten jest bardziej prawdopo-

dobny).

O ile na terenach niezamieszkanych
przewaga funkcji technicznej (trans-
portowej) nie jest uciazliwa, o tyle
w miastach powinno sie zwraca¢ uwa-
ge na spoteczny aspekt ksztattowania
drég.

Woonerf — kompromis ze
wskazaniem na funkcje
kulturalng

Konflikt miedzy wzajemnie przeciwny-
mi charakterystykami drég doprowa-
dzit do zrodzenia sie bardzo ciekawej
idei (patrzfot. 1). Woonerf po raz pierw-
szy powstat w Holandii w latach 70.
XX wieku w odpowiedzi na potrzebe
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zahamowania wzrostu liczby samocho-
déw na ulicach miast, szczegdlnie w re-
jonach szkét i osiedli mieszkaniowych.
Stanowi on potaczenie ruchu samo-
chodowego, rowerowego i pieszego,
tacznie z wprowadzeniem w przestrzen
uliczna zieleni i matej architektury, kté-
re wzmacniajg jej kulturalny charakter.
Poniewaz piesi pod wzgledem bezpie-
czenstwa sg bez szans w starciu z po-
jazdami zmechanizowanymi, woonerfy
majg na celu takze uspokojenie i spo-
wolnienie ruchu samochodowego po-
przez zwezenia, przeszkody na drodze
i ograniczenia predkosci.

Podwoérzece miejski, czyli
woonerf po polsku

Pierwsi w naszym kraju ideg woonerfu
zainteresowali sie todzianie. Adaptacja
tego pomystu do naszych warunkéw
rozpoczeta sie od inicjatywy obywa-
telskiej. Mieszkancy todzi zapropo-
nowali projekt przeksztatcenia ulicy
6 Sierpnia w budzecie obywatelskim.
Pomyst ten spodobat sie wltadzom
i w 2014 roku zostat wprowadzony
w zycie. Ulica 6 Sierpnia - przecinaja-
ca sie z ulica Piotrkowska — jak wiele
innych zmagata sie z problemami ty-
powymi dla centralnych uliczek miej-
skich: brak estetyki, duza liczba miejsc
parkingowych wzdtuz drogi, mate
znaczenie pieszych w ruchu ulicznym.
Zgodnie z zachodnimi standarda-
mi tworzenia woonerfu, t6dzki asfalt
i wysokie krawezniki zamieniono na
czerwong kostke brukowg i szare pty-
ty chodnikowe, zasadzono ciekawe
gatunki drzew i kwiatow (miedzy in-
nymi wisnie kanzan, kaline i rokitnik),
a takze wstawiono tawki, stojaki na ro-
wery i zegar uliczny. Mimo tak daleko
idacych zmian przestrzen ta wciaz jest
przyjazna dla ruchu kotowego, ponie-
waz zaplanowano tu tez miejsca po-
stojowe, a samochody moga poruszac
sie ta ulica, traktujac jednak pieszych
i rowerzystéw jako uprzywilejowa-
nych. Realizacja tego projektu okaza-
fa sie strzatem w dziesigtke. Restau-
racje i bary skierowaly sie w strone
ulicy, zapraszajac do siebie klientéw.
Mieszkaricy miasta chetnie przeby-
wajg tu w wolnym czasie i korzysta-
ja z ustug zwréconych ku przestrzeni

Fot. 2. Ulica 6 Sierpnia w Lodzi

Zrédto: profilu facebookowego ,,Miejski podwoérzec — woonerf dla Y.odzi”

(dostep

ulicznej. Potaczenie funkcji komunika-
cyjnej z kulturalna, ze wskazaniem na
te druga, okazato sie bardzo korzyst-
nym rozwigzaniem. Spowolnienie ru-
chu, wzmocnienie bezpieczenistwa
pieszych i rowerzystéw, zwiekszenie
waloréw estetycznych oraz oddziaty-
wanie na uzytkownikéw poprzez od-
powiednie zagospodarowanie prze-
strzeni ulicznej wptynety na catkowity
sukces inwestycji, co moze potwier-
dzi¢ fakt, ze w kolejnym budzecie
obywatelskim pojawito sie 6 nastep-
nych projektéw podwdrcéw miejskich
w todzi.

Przedstawione rozwigzania w za-
kresie ksztattowania przestrzeni ulicz-
nych znajdujag w ostatnim czasie co-
raz wiecej zwolennikéw i sg wdrazane
w wielu miejscach. Jednoczes$nie nale-
zy zwrdci¢ uwage na niekorzystne skut-

:10.09.2017)

ki takich przeksztatcen. Na obszarach
o wysokim natezeniu ruchu taka reor-
ganizacja komunikacji doprowadzi do
zmniejszenia przepustowosci niekto-
rych ulic i przeniesie cze$¢ pojazdéw
na pobliskie arterie. To z kolei zwiekszy
czas przejazdu przez dany fragment
miasta. Zyskamy wiec fragment przyja-
znej przestrzeni kosztem korkéw, hata-
su i pogorszenia dostepnosci sasiadu-
jacych obszaréw w miescie.

Warto rozwija¢ wizje przestrzeni
ulicznych skierowanych do ludzi, do-
stosowanych do ich skali i odpowiada-
jacych ich potrzebom. Wdrazanie ta-
kich pomystéow niesie ze soba jednak
duza odpowiedzialnos¢ za caty obszar,
na ktéry wptyna przeksztatcenia, i na-
lezy podchodzi¢ do takich rozwigzan
w zintegrowany sposéb, pamietajac
o wszystkich ich nastepstwach.
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Damian Derewonko

Moja ulica murem podzielona

Damian Derewonko, student 111 roku gospodarki przestrzennej na Wydziale Geodezji i Kartografii

Politechniki Warszawskiej.

- Miasto dla pieszych! - stychac¢ z jed-
nej strony.

- Miasto dla samochodéw! - stycha¢
zdrugie;j.

Co stychac ze srodka?

Projektowanie miasta, jak wiele
aspektéw zycia - nie jest czarno-biate.
Przy planowaniu sieci ulic, zabudowy,
zagospodarowania przestrzeni miedzy
budynkami - potrzeba wiecej niz intu-
icji i chwytliwych haset. Potrzeba szer-
szej perspektywy, znajomosci realidéw.
Najprostszg receptq na zdrowe i szcze-
$liwe miasto jest wysrodkowanie skraj-
nosci. Pytanie czy najlepsza?

Wiekszos¢ planistéow zgodzi sie z te-
z3, ze samochdd nie moze odgrywac
gtéwnej roli w strukturze komunika-
cyjnej miasta. Jest on nieekonomicz-
ny (z punktu widzenia miasta), zajmu-
je duzo miejsca. Przez jeszcze wiele lat
bedzie to takze srodek transportu naj-
bardziej uciazliwy pod wzgledem ha-
fasu i zanieczyszczenia $rodowiska.
Upowszechnienie samochodéw elek-
trycznych wyeliminuje spora czes¢ wad
,czterech kot”.

Z drugiej strony nie wolno ukta-
du drogowego oraz zagospodarowa-
nia ulic projektowa¢ wylacznie dla pie-
szych i cyklistéw.

Dobrze funkcjonujgce miasto wiek-
sze niz rynek wraz z ulicami od niego
odchodzacymi musi mie¢ sprawng ko-
munikacje miejska. Dlatego tez pomie-
dzy budynkami nalezy wygospodaro-
waé miejsce dla tramwaju, autobusu,
trolejbusu - cokolwiek uznamy za naj-
bardziej wydajne rozwigzanie.

Nie nalezy projektowac ulic nie-
przejezdnych - karetka pogotowia, ra-
diowo6z policyjny czy wodz strazacki
muszg dojecha¢ wszedzie. W nagtych
wypadkach kazda sekunda jest na wa-
ge ztota. Dla naszego bezpieczenstwa
warto poswiecic¢ te 3 m przestrzeni.

Grupa, o ktérej zapomina sie w roz-
wazaniach o funkgji ulicy, sg kurierzy,
dostawcy, ekipy budowlane, remon-
towe i wiele innych. Dziatalno$¢ tych
zawodoéw prowadzi do podniesienia
komfortu zycia spoteczenstwa. Trudno
sobie wyobrazi¢ ekipe, ktéra ma za za-
danie wymieni¢ sttuczong szybe - bez
samochodu. Oczywiscie teoretycznie
jest mozliwa sytuacja, w ktérej czterej
mezczyzni zapakuja szybe o wymia-
rach 2 x T m oraz narzedzia do zatto-
czonego tramwaju, a potem zanio-
sg to wszystko do lokalu oddalonego
o kilometr od przystanku. Nastepnie
zdejma starg szybe i zamontuja no-
w3, po czym powtdrza proces powro-
tu tramwajem. Jest to mozliwe. Tylko
czy nam sie to opfaca? Cena wszel-
kich ustug zwigzanych z transportem
samochodowym albo znacznie wzro-
$nie, albo najzwyczajniej w Swiecie
ustugi te zanikna. O ile drobne pacz-
ki moga rozwozi¢ kurierzy-cyklisci,
to dostawa lodowki stanie sie bardzo
problematyczna. | gdzie sie podziato
nasze cztowieczenstwo?

Samochody nie moga i nie powin-
ny znika¢ z przestrzeni miast. Oczy-
wiscie ich liczba jest zbyt wielka.
llos¢ miejsca i wielko$¢ srodkéw fi-
nansowych miasta, ktére pochtania-

ja, sq irracjonalnie duze. Problem sta-
nowia ,wygodni” mieszkancy, ktorzy
koniecznie musza dojecha¢ do pra-
cy samochodem. Wida¢ to zwitasz-
cza w godzinach szczytu — porannych
i wieczornych. Najwiekszy ruch gene-
rujg pracownicy biur, ktérzy na 8:00
jada do pracy, a po 16:00 z niej wraca-
ja. W ciagu dnia ruch samochodéw za-
zwyczaj jest niewielki i niezbyt uciazli-
wy dla mieszkancéw.

Wynika z tego, ze w przestrzeni uli-
cy trzeba zarezerwowac przynajmniej
3 m dla samochodéw - musza one
przez ulice przejechac, a takze zaparko-
wac. Czes¢ parkingowa mozna utwo-
rzy¢ wewnatrz kwartatu zabudowy lub
poprzez ,wyciecie” dodatkowych 2,5 m
przestrzeni ulicy na pas parkowania
réwnolegtego.

Historia uczy nas, ze ustawa nie
rozwigzemy wielu probleméw. Nad-
miar samochoddéw w miescie jest jed-
nym z nich. Tylko w jednym przypad-
ku nowe prawo moze zadziata¢ — gdy
zdelegalizujemy transport indywidu-
alny. Bedzie to jednak wylanie dziecka
z kapiela.

Wprowadzenie ,licencji na prowa-
dzenie samochodu w miescie” takze
sie nie sprawdzi. Ludzie zaczna tworzy¢
fikcyjne etaty dostawcéw, kurierow.
Przybedzie nam firm budowlanych. Je-
dyny sposoéb to pozytywistyczna nauka
u podstaw. Wzbudzenie wsréd ludzi
empatii i wspolnej odpowiedzialnosci
za miasto. Nie poprzez zakazy i nakazy,
bo zazwyczaj towarzyszy im odwrotna
reakcja.
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Magdalena Matachowska, Marta Namystowska

Projekt Compass 4D jako innowacyjne
rozwigzanie komunikacyjne

Magdalena Matachowska, studentka IV roku gospodarki przestrzennej, WNGIG, UAM w Poznaniu.
Marta Namystowska, studentka IV roku gospodarki przestrzennej, WNGIG, UAM w Poznaniu.

Wprowadzenie

Samochéd jest jednym z najpo-
pularniejszych  $rodkéw transpor-
tu. Najwiecej aut przypadajacych na
mieszkanca jest w miescie San Ma-
rino, tam prawie kazdy mieszkaniec
ma S$rednio dwa pojazdy. Wedtug
danych Gtéwnego Urzedu Staty-
stycznego w 2016 roku w Polsce na
1000 mieszkancow przypadaty 564
auta, to o 35 wiecej niz $rednia dla
Unii Europejskiej. Nasz kraj plasuje
sie na wyzszej pozycji w tym rankin-
gu niz kraje o wyzszej wartos$ci wskaz-
nika mierzacego poziom rozwoju go-
spodarczego, tj. PKB per capita, takie
jak Francja czy Szwajcaria. Obserwu-
jac zmiany tego zjawiska w czasie, na-
lezy stwierdzi¢, ze liczba pojazdéw po-
ruszajacych sie ulicami polskich miast
ciagle wzrasta. Wedtug danych GUS od
2010 do 2014 roku w samym Poznaniu
przybyto ponad 42 tys. samochodéw
osobowych. Tendencje te wptywaja
na organizacje systemu transporto-
wego. W odpowiedzi na to zjawisko
powstaja nowe drogi, parkingi stuza-
ce obstudze tego srodka transportu,
lecz to niejednokrotnie nie rozwigzuje
probleméw komunikacyjnych miast.
Skutkiem jest m.in. spadek przepu-
stowosci ulic. Mimo wzrostu jakosci
i efektywnosci komunikacji zbiorowej
mieszkancy miast nie rezygnuja z po-
ruszania sie wiasnym srodkiem trans-
portu. Kierowcy narzekajg na komfort
jazdy, ale nadal wybierajg podréz wia-
snym samochodem. W odpowiedzi na
przedstawione powyzej tendencje po-
wstajg projekty i aplikacje mobilne,
ktére maja na celu usprawnienie ru-
chu drogowego.

Aplikacje transportowe
w Polsce

W Polsce funkcjonuja juz liczne apli-
kacje, takie jak e-podréznik, Trans-
portoid, SkyCash, jakdojade.pl,
Google Maps, Sygic, MapFactor, Na-
vigator, Navfree oraz OsmAnd. Do-
starczajg one informacji pomocnych
dla uczestnikéw ruchu drogowego
oraz zwiekszajg ich bezpieczenstwo.
Przyktadem niezwykle popularnej pol-
skiej aplikacji ufatwiajacej bezpro-
blemowe uczestnictwo w ruchu dro-
gowym jest Yanosik. Aplikacja daje
mozliwos¢ komunikacji miedzy kierow-
cami, ktérzy podczas swoich podré-
zy informuja sie wzajemnie o korkach,
wypadkach, robotach drogowych czy
patrolach policji. Od 2012 roku Yano-
sik rozszerzony zostat o funkcje nawi-
gacji, dzieki czemu nadaje sie rowniez
do kontroli kierowcéw aut stuzbowych
oraz zarzadzania flotg. Ponadto apli-
kacja zawiera informacje o lokaliza-
¢ji fotoradaréw, odcinkowych pomia-
rach predkosci, stacjach benzynowych
i cenach paliw oraz aktualnym nate-
zeniu ruchu na drogach. Wedtug sta-
tystyk INN:Poland z aplikacji korzysta
ponad péttora miliona uzytkownikéw.
NaviExpert jest ptatng aplikacjg nawi-
gacyjna, ktéra na biezaco zbiera infor-
macje o predkosciach, z jakimi porusza-
ja sie samochody na poszczegdlnych
odcinkach, dzieki czemu ptynnie wy-
tycza trasy omijajace najbardziej za-
korkowane odcinki drég. Dodatkowo
system wyswietla informacje o fotora-
darach, kontrolach drogowych, niebez-
piecznych miejscach czy wypadkach.
NaviExpert pokazuje réwniez propozy-
cje parkingdw znajdujacych sie w po-
blizu celu podrézy. W przypadku stref

ptatnego parkowania istnieje mozli-
wosc¢ ptacenia za postdj bezposrednio
z poziomu aplikacji. NaviExpert dzie-
ki wspotpracy z firmg LINK4 daje moz-
liwos¢ uzyskania zwrotu czesci sktadki
za polise, gdyz ubezpieczyciel wyptaca
wowczas premie za kazdy miesiagc ptyn-
nej i zgodnej z ograniczeniami predko-
$ci jazdy.

Pomimo mnogosci funkcjonuja-
cych na rynku aplikacji pomocnych
podczas uczestnictwa w ruchu, do tej
pory nie stworzono jednego progra-
mu, ktory kompleksowo czuwatby nad
bezpieczenstwem oraz faczytby po-
trzeby uzytkownikéw transportu indy-
widualnego, zbiorowego i pojazdéw
nalezacych do stuzb mundurowych,
ktére chronig naszego bezpieczen-
stwa, a wiec istotne jest, aby mozliwie
jak najbardziej skréci¢ czas ich dotarcia
do celu z uwzglednieniem bezkolizyj-
nego przejazdu.

Projekt Compass 4D

Odpowiedzig na te potrzeby jest in-
nowacyjny projekt Compass 4D. Zaini-
cjowany zostat przez Komisje Europej-
ska. Priorytetem jego funkcjonowania
jest zwiekszenie bezpieczenstwa na
drogach. Do pierwszego etapu pro-
jektu wybrano siedem miast: Borde-
aux, Kopenhage, Helmond, Newcastle,
Saloniki, Werone i Vigo. Zainteresowa-
nie projektem zakorczonym w grud-
niu 2015 roku byto na tyle duze, ze
konsorcjum, w ktérego skfad wchodzg
m.in. firmy Siemens, Telecom, Volvo
oraz Renault-Trucks, postanowito kon-
tynuowaé prace pomimo braku dal-
szego wsparcia finansowego ze strony
Unii. Gtéwnymi zatozeniami projektu
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Fot. 1.
Zrédto: http://www.compassdd.eu/en/media_room/photo-gallery/ (dostep: 1.10.2017).

Fot. 2.
Zrédto: http://www.compassdd.eu/en/media_room/photo-gallery/ (dostep: 1.10.2017).
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byto usprawnienie ruchu drogowego,
zwiekszenie bezpieczenstwa oraz re-
dukcja zatoréw ulicznych w godzinach
szczytow w miastach. Tym, co wyrdznia
ten system od wcze$niej zapropono-
wanych aplikacji, jest fakt, ze faczy on
wszystkich: zaréwno kierowcéw samo-
choddéw osobowych, takséwek, pojaz-
doéw dostawczych, komunikacji zbioro-
wej, jak i pojazdéw uprzywilejowanych.

Dziatanie projektu Compass 4D po-
lega na udostepnieniu kierowcom pa-
neli, podobnych do tabletéw. Panele te
podtaczone sg do centrum sterowania
ruchem, ktére obejmuje zarzadzanie
na okreslonym terenie, w przypadku
wersji pilotazowej projektu - na ob-
szarze danego miasta. Kierowca, poru-
szajac sie po drogach, uzyskuje infor-
macje np. o predkosci, z jakg powinien
sie porusza¢, aby na kolejnym skrzyzo-
waniu trafi¢ na zielone swiatto i prze-
jecha¢ przez nie bez koniecznosci za-
trzymywania sie. Tak jak w wiekszosci
istniejacych aplikacji tak i tutaj mozna
uzyska¢ informacje o miejscach tzw.
,zapalnych’, ktérych nalezy unika¢, aby
nie narazi¢ sie na kolizje lub wypadek.
Projekt zawiera rowniez elementy, kto-
re nie pojawity sie w dotychczas po-
wstajacych aplikacjach, tj. mozliwos¢
kierowania sygnalizacja swietlng przez
pojazdy uprzywilejowane, takie jak:
ambulans, wozy strazy pozarnej czy sa-
mochody policyjne. Jak wiadomo, tym,
co warunkuje sprawne dziatanie stuzb,
jest gtéwnie czas dojazdu na miejsce
zdarzenia, dlatego to zagadnienie jest
bardzo wazne.

Compass 4D skoncentrowany jest
szczegolnie na sytuacjach drogowych,
w ktérych udziat biorg ambulansy. Od-
powiada tym samym na statystki, we-
dtug ktérych ambulansy w co trzecim
wypadku z ich udziatem s3 pojazda-
mi taranujacymi innych uczestnikéw
ruchu drogowego. Wedtug statystyk
zebranych przez EMSNetwork 46%
wypadkdéw, w ktérych bierze udziat ka-
retka, zdarza sie na skrzyzowaniach.
Z tego wzgledu w Europie rozwaza sie
zakaz wjezdzania karetek na czerwo-
nym swietle w zamian za mozliwos¢ sa-
modzielnego zmieniania koloru swiatet
na zielone. Kultura kierowcéw, zjezdza-
nie ze swojego pasa ruchu w celu udo-

stepnienia karetce przejazdu spetnia
swoja funkcje, jednakze w centrach za-
korkowanych miast niejednokrotnie
nadal stanowi to problem z powodu
ograniczonosci dostepnej przestrzeni.
Stad pomyst, aby funkcjg zarezerwowa-
na wylacznie dla pojazdéw uprzywile-
jowanych byta mozliwo$¢ wymuszenia
zmiany $wiatet. Dzieki takiemu rozwia-
zaniu pojazdy, ktére majg uzasadniong
potrzebe dostania sie w wyznaczone
miejsce, miatyby znacznie usprawnio-
ny przejazd przy minimalizacji ryzyka
wypadkéw.

W pierwszym etapie pilotazu pro-
jektu odbywajacym sie w 7 miastach
europejskich brato udziat ponad 650
pojazddw, aliczbakierowcéw postugu-
jacych sie systemem wyniosta ponad
1200 oséb. Wedtug oficjalnych wyni-
kow koncowych samochody uczest-
niczace w projekcie odnosity korzysci
nie tylko w zakresie oszczednosci cza-
su i zwiekszenia komfortu jazdy, od-
notowano réwniez oszczednos$¢ ener-
gii zuzywanej podczas przejazdéw.
Wyniki pilotazu pokazuja, ze istnie-
je silna zalezno$¢ pomiedzy $rednim
czasem postoju na skrzyzowaniach
a poziomem emisji dwutlenku wegla.
W przypadku autobuséw miejskiej
komunikacji zbiorowej, w zaleznosci
od trasy i ilo$¢ przystankéw, wykaza-
no oszczednos$¢ energii na poziomie
okoto 10%. Analizy wykonane dla sa-
mochodéw osobowych oraz taksoé-
wek wykazaty, ze auta te zminimalizo-
waty emisje dwutlenku wegla o okoto
35g/km. Wygenerowana przez pro-
jekt Compass 4D poprawa efektywno-
$ci energetycznej w przypadku samo-
chodéw ciezarowych wynosi 5-10%,
co przektada sie na redukcje emisji
dwutlenku wegla o 20-60g/km tra-
sy pokonanej przez jeden pojazd. Wy-
niki pokazujg, ze we wszystkich mia-
stach biorgcych udziat w projekcie
odnotowano zwiekszenie ptynnosci
ruchu, minimalizacje czasu postojéw
na skrzyzowaniach oraz skrécenie cat-
kowitego czasu przejazdéw. Najlepsze
rezultaty w tych aspektach zaobser-
wowano w Kopenhadze, gdzie pod-
czas 10-15-minutowej podrézy wy-
kazano oszczednos¢ czasu nawet do
2 minut.

Obecnie trwa drugi etap pilotazu
tego projektu. Odbywa sie on w tych
samych miastach europejskich, jednak
angazuje mniejsza liczbe pojazdow.

Rozwigzanie ingerencji w zmiane
Swiatet na potrzeby stuzb uprzywilejo-
wanych jest zagadnieniem na tyle dys-
kusyjnym, Ze istnieje duza obawa, czy
to uprawnienie nie bedzie naduzywa-
ne. Pierwsza faza pilotazu byta zbyt
krétka, aby modc obiektywnie ocenic
efekty, dlatego zdecydowano sie na
kontynuacje projektu. Z powyzej opisa-
nych wzgledéw projekt wzbudza kon-
trowersje, dlatego jego wprowadzenie
w zycie wymaga jeszcze wielu badan
i obserwacji ewentualnych dtugofalo-
wych skutkéow funkcjonowania. Tym,
co jest cenne w samym zatozeniu, jest
angazowanie wielu uczestnikéw ruchu
drogowego, zaréwno z sektora publicz-
nego, jak i prywatnego.

Priorytetem projektu jest zwiek-
szenie bezpieczenstwa na drogach, co
wyréznia go od funkcjonujacych apli-
kacji koncentrujacych sie na optymali-
zacji czasu i kosztéw przejazdu. Nale-
zy jednak podkresli¢, ze Compass 4D
przedstawia innowacyjne podejscie do
rozwigzywania problemdw transporto-
wych, skupiajac sie na zmniejszeniu ko-
lizyjnosci przejazdéw, a walory ekono-
miczne s3 jedynie efektem ubocznym.
Na tym etapie trudno wyda¢ opinie
na temat uzytecznosci tego projek-
tu. Aktualnie nie mozna jednoznacz-
nie stwierdzi¢, czy Compass 4D bedzie
miat realny wptyw na funkcjonowanie
systemu transportowego w miastach.
Z oceng nalezy poczekac¢ do czasu kla-
rownych wnioskéw, ktére zostang opu-
blikowane po zakonczeniu drugiej edy-
cji pilotazu.
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Nie stac¢ nas na oszczedzanie

Damian Derewonko, student 111 roku gospodarki przestrzennej na Wydziale Geodezji i Kartografii

Politechniki Warszawskiej.

Patrzac na urbanistyczny rozwoj War-
szawy w XIX wieku, mozna wysnuc
whniosek, ze dwczesne wiadze miejskie
stosowaty sie wytgcznie do pierwszej

+Przygotowujac sie do bitwy, zawsze orientowatem sie,

ze plany sa bezuzyteczne, ale planowanie jest nieodzowne!

czesci powyzszego cytatu. Ulice na
urbanizujacych sie terenach ,Zachod-
niego Srodmiescia” (obszar dzisiejsze-
go placu Defilad, Mirowa) wytyczane

Rye. 1. Szeroko$é ulic w przedwojennej Warszawie wraz z naniesionymi propozycjami
naprawy sieci drogowej (opracowanie wiasne na podkladzie planu miasta z 1935 roku)

”

(Dwight Eisenhower)

byly doraznie, nie majac wiele wspdl-
nego ze zdrowym planowaniem roz-
woju miasta. W duzej mierze dziatal-
nos¢ komisji budowlanej ograniczata
sie do podnoszenia dawnych drég na-
rolnych do rangi miejskich ulic. Brak
perspektywicznego myslenia koszto-
wat Warszawe wiele niedogodnosci.

W ukfadzie drogowym przedwo-
jennej Warszawy mozna zaobserwo-
wac niedobor ulic w relacji pétnoc-po-
tudnie. Drogi na trasie wschéd-zachéd
gesto penetrowaty obszar dawnego
miasta, chociaz mozna wskazac¢ kilka
ulic, ktére nalezatoby przedtuzyé/pota-
czy¢ - zwihaszcza przez tereny kolejowe,
ktére na sporym odcinku dzielity mia-
sto na dwie czesci.

Przeklenstwem Warszawy w dru-
giej potowie XIX wieku, gdy ksztatto-
wata sie fizjonomia miasta, byt brak
kontroli nad nowga zabudowa. Nie roz-
rézniano wéwczas pojecia ,dziatki rol-
nej” czy ,dziatki budowlanej”. Z tego
powodu wtasciciel dziatki w obrebie
granic miasta mégt ja zagospodaro-
wa¢, jak tylko chciat. Sprzyjato temu
zniesienie polskiej administracji po
powstaniu styczniowym oraz duza
korupcja wsréd urzednikoéw carskich.
Chaotyczna, przypadkowa zabudowa
sprawifa, ze ,przebijanie” nowych ulic
byto utrudnione, z racji na koniecz-
nos$¢ wykupu i wyburzenia istniejacej
zabudowy. Dodatkowym problemem
byto istnienie tzw. ,Twierdzy Warsza-
wa”: miasto zostato otoczone wata-
mi ziemnymi wyznaczajacymi grani-
ce miasta oraz strefg buforowag wokot
nich, na ktérej nie mogty znajdowac
sie zadne zabudowania murowane.
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Niedostatecznie rozlegte granice mia-
sta sprawity, ze warto$¢ metra kwa-
dratowego ziemi w obrebie muréw
wzrosta do zbyt wysokiego poziomu,
aby poswiecac te cenng przestrzen na
ulice.

Miasta takie jak cho¢by Praga znaj-
dowaly sie w zgota odmiennej sytuacji.
Wokot ,starego” miasta budowano no-
we, takie jak Zizkov czy Vinohrady. Mia-
sta te cechowaly sie ciekawym planem
ulic oraz bardzo luzno zagospodaro-
wanymi kwartatami zabudowy, ktéra
ograniczata sie praktycznie do budyn-
kow tworzacych pierzeje ulic i rozle-
gtych, zielonych dziedzincéw. Warsza-
wa cierpigca na niedobdr miejsca oraz
substancji mieszkaniowej skazana byta
na inng droge - wypetnianie potencjal-
nie zielonych dziedzincéw podworka-
mi-,studniami” o powierzchni najcze-
$ciej okoto 80 m2 Czynnikiem, ktéry
hamowat rozwéj Warszawy, byta wspo-
mniana wczes$niej ,Twierdza Warszawa”.
Praga byfa ograniczona jedynie popy-
tem na mieszkania — mogta zatem bez
problemu parcelowac grunty na przed-
miesciach pod budowe zdrowszej,
mniej zageszczonej zabudowy.

Miasto zabudowane gesto, z pato-
logiczna siecia ulic odziedziczyt polski
samorzad po Wielkiej Wojnie. Praktycz-
nie od poczatku polskich rzadéw pla-
nowano naprawe urbanistyczng mia-
sta. Na prace wzorem Haussmanna nie
byto pieniedzy w kraju wyniszczonym
przez wojne oraz hamowanym przez
etatystyczne rzady socjalistéw. Sytu-
acja mieszkaniowa zaczeta sie popra-
wiac¢ wraz z ekspansjg terytorialng na
przedmiescia (Mokotéw, Ochota, Wola,
Zoliborz), ktéra byta mozliwa dzieki de-
cyzji wtadz pruskich z 1916 roku o przy-
faczeniu przedmies¢ Warszawy. Nowe
osiedla budowano wedtug nowocze-
snych koncepcji urbanistycznych - na
obrzezach powstawaty miasta-ogro-
dy (np. Zoliborz Oficerski, Zoliborz
Urzedniczy) wzorowane na koncep-
cjach Howarda, blizej centrum osie-
dla wczesnomodernistyczne (Kolonia
Lubeckiego na Starej Ochocie) czy tez
modernistyczny Mokotéw, przypomi-
najacy uktadem zabudowy wspomnia-

ne wczesniej Vinohrady. Caly czas jed-
nak pozostawat problem Srédmiescia.

Poruszanie sie po miescie byto wy-
jatkowo niewygodne. Ulicami, ktory-
mi mozna byto przedostac sie z jedne-
go konca na drugi, byty: Trakt Krélewski
(ciag ulic: Aleje Ujazdowskie, Nowy
Swiat, Krakowskie Przedmieécie), Mar-
szatkowska, ciag ulic wzdtuz okopdéw
(Okopowa, Towarowa, Koszykowa, Po-
Ina). Gléwna ulica zachodniego mia-
sta byta Zelazna. Duze miasto, niewiele
arterii. Aby dostac sie dalej niz do ulu-
bionej kawiarni, dziewietnastowieczny
warszawiak zmuszony byt skorzystac
z powyzszych drog.

Powodowato to duze korki - zwig-
zane z ttumem ludzi oraz konieczno-
$cig skretu w inng ulice w sytuacji, gdy
gtdéwna arteria zwyczajnie sie konczyla.

Uzdrowienie komunikacyjne War-
szawy byto bardzo utrudnione nawet
w sanacyjnej rzeczywistosci, ktéra dos¢
swobodnie traktowata prawo witasno-
$ci. Najwiekszym projektem urbani-
stycznym miedzywojennej stolicy byto
,przebicie” ulicy Bonifraterskiej od pla-
cu Krasinskich w strone Zoliborza.

W celu przedtuzenia ulicy o 240 m
w latach 1935-1938 wykupiono i wy-
burzono 36 budynkéw, znajdujacych
sie na 10 posesjach. Dla éwczesne-
go miasta wigzato sie to z ogromnymi
wydatkami.

Specjalistom od transportu zna-
ny jest paradoks Braessa, czyli twier-
dzenie matematyczne orzekajace,
ze w pewnym modelu ruchu drogo-
wego czasy podrézy pojazdéw mo-
ga ulec wydtuzeniu po dodaniu do
sieci drogowej nowego potaczenia.
Warszawa oczywiscie nie byta owym
Lpewnym modelem”. Nowe ulice, kto-
re naniostem na plan Warszawy z 1935
roku, swojg dtugoscia kilkadziesiat ra-
zy przewyzszaja koszt przedtuzenia
ulicy Bonifraterskiej.

Historia, duzo historii. Dawno i nie-
prawda. Dlaczego zatem przywotywa-
ny jest przyktad dawnej Warszawy?

Historia nie stuzy do podbudo-
wywania pewnosci siebie, tworzenia
komplekséw, nienawisci pomiedzy
narodami. Historia jest empirycznym
podrecznikiem zycia - co robi¢, cze-
go unikac. Jesli mozna wyciagnac lek-
cje z przesztosci - nalezy to uczynic.
Z przypadku Warszawy wyptywa jed-
na, bardzo wazna madros¢ - warto
planowac.

Znacznie tatwiej jest zapobiegac niz
leczy¢. Niezabudowany grunt jest duzo
tanszy od zabudowanej nieruchomo-
$ci. Chwilowe oszczednosci nie moga
nam przystoni¢ dtugofalowych efek-
tow. Miasta nie s budowane na kilka
lat, tylko na wiele stuleci. Zwyczajnie
nie sta¢ nas na oszczedzanie.
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Koncepcja lepszego wykorzystania infrastruktury
kolejowej w prawobrzeznej Warszawie poprzez
budowe nowych przystankow kolejowych

Jakub Kaczorowski, Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej, Wydzial Geodezji i Kartografii Politechniki

Warszawskiej.

Niezwykle waznym, acz niedocenia-
nym w niemal catej Polsce srodkiem
transportu miejskiego i okotomiejskie-
go, a takze czynnikiem miastotwor-
czym jest kolej. Wedtug ostatniego
warszawskiego badania ruchu ponad
potowa podrézy niebedacych podro-
zami pieszymi w Warszawie dokonywa-
na jest transportem publicznym. Prze-
wozy kolejg stanowig niewielky czes¢
tych przejazdéw. W 2016 roku udziat
Szybkiej Kolei Miejskiej w rynku prze-
wozéw wyniost 8,14% - cho¢ wedtug
LStrategii  zrbwnowazonego rozwoju
systemu transportowego Warszawy do
2015 roku i na lata kolejne”, kolej wraz
zresztg Srodkdw komunikacji szynowej
powinna stanowic trzon transportu pu-
blicznego. Co wiecej, liczba pasazeréw
Szybkiej Kolei Miejskiej w latach 2012-
2016 systematycznie spadafa. Jest to
przy tym wskaznik najbardziej miaro-
dajny, bo sposréd dziatajgcych w War-
szawie przewoznikéw linie SKM naj-
mniej wybiegaja poza granice miasta.
Liczba samochodéw natomiast rosnie
- w dni powszednie w godzinach od 6
do 22 granice miasta przekracza okoto
650 000 pojazdow, a ponad pét miliona
dociera do centrum, czego efektem sg
czesto wystepujace zatory.

Istnieje wiele przyczyn tak stabe-
go wykorzystania kolei: niska $wiado-
mos$¢ mieszkancéw, niedostosowanie
infrastruktury jak przy przecigzonej li-
nii $rednicowej, stabe pofaczenia ko-
lejowe, utrudniona dostepnos¢ przy-
stankéw czy ich potozenie z dala od
zabudowan miejskich. W tym artyku-
le przeprowadzona zostanie analiza te-
go, jak mozna rozwigzac¢ nastepny pro-

blem - mata liczbe przystankéw na
niektoérych liniach.

Jak rozplatac wezet
gordyjski
Warszawski wezet kolejowy opla-

ta miasto o$mioma liniami kolejowy-
mi i utatwia obstuge komunikacyjna
licznych rejonéw, a takze umozliwia

powigzania komunikacyjne na gtow-
nych dworcach. Aby poprawié sytu-
acje transportowa, mozna by rozwa-
za¢ budowe nowych linii kolejowych,
jednak wiaze sie to z wysokimi koszta-
mi, a tanszym rozwigzaniem moze by¢
budowa nowych przystankéw. Miasto
od lat stawia na te metode udoskona-
lania komunikacji, budujac nowe przy-
stanki takze w formie partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego, jednak przede

Rye. 1. Docelowy uklad warszawskiego wezla kolejowego wraz z propozycjami nowych
przystankow
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wszystkim nowe przystanki powsta-
ja na lewym brzegu Wisty. Nalezy za-
tem rozwazy¢, gdzie miatyby powstac
nowe przystanki na prawym brzegu
i jaki wptyw na komunikacje mogtyby
wywrzec.

Po wykonaniu analizy przebiegu li-
nii kolejowych obstugujacych ruch pa-
sazerski na praskim brzegu wskazano
12 miejsc, ktérych okolica jest w pew-
nym stopniu zagospodarowana, a od-
legto$¢ od najblizszego przystanku
to co najmniej kilometr. Analizy prze-
prowadzono, biorgc pod uwage obec-
ne zagospodarowanie terenu wokot
ewentualnego przystanku, potencjat
terenu, obstuge oraz mozliwosci do-
jazdowe w Swietle innych inwestycji
i mozliwosci przesiadkowe. Za kazdy
z aspektéw nadawano lokalizacjom
od 0 do 3 punktéw i biorgc pod uwa-
ge ich sume, ostatecznie wybrano trzy
miejsca, w ktérych z réznych, nizej opi-
sanych, powodéw budowa nowego
przystanku przyniostaby wymierne
korzysci.

Przystanek Wisniewo —
szansa dla Biatoteki

Pierwszym  przystankiem sposrod
tych, ktore zostaty wskazane jako ma-
jace najwiekszy potencjat do budo-
wy, jest przystanek Wisniewo potozo-
ny na pétnocy miasta. Bytby to trzeci
przystanek od granicy miasta i najbar-
dziej zréznicowany pod wzgledem ak-
tualnego stanu otoczenia. Z czterech
stron wokdt linii znajduje sie zabudo-
wa przemystowa, zielen, niska zabu-
dowa mieszkalna i tereny rolnicze; pa-
trzac na kilometrowa strefe dojscia,
nalezy stwierdzi¢, ze przystanek aktu-
alnie nie bytby mocno wykorzystywa-
ny, bowiem jest tu jedynie 198 budyn-
kow mieszkalnych i 39 fabrycznych.
O wyborze przystanku zdecydowaty
jednak dwa inne czynniki.

Biatoteka, czyli dzielnica, w ktérej le-
zatby potencjalny przystanek, jest jed-
nym z najbardziej popularnych i naj-
szybciej rozrastajacych sie rejonéw
miasta. Dzieje sie to bardzo chaotycz-
nie, a obstuga nowo zabudowanych
terenéw jest trudna - przy projekto-
wanym przystanku Wisniewo znajduja
sie duze potacie terenu przeznaczone

Rye. 2. Przystanek Stalowa i jego mozliwosSci przesiadkowe

w planie zagospodarowania i studium
na mieszkalnictwo, co pozwolitoby na
utworzenie dobrze rozplanowanego
i ciekawego urbanistycznie, sprawne-
go komunikacyjnie i wcale niematego
terenu mieszkalnego.

Centralnie nad przystankiem Wi-
$niewo przebiegac¢ bedzie Trasa Mostu
Pétnocnego, ktéra potaczy Marki i po-
dzielona przez tory wschodnig cze$¢
Biatoteki z jej zachodnig czescig oraz
ze stacja metra Miociny, Bielanami i Be-
mowem. Bedzie to wazna komunika-
cyjnie dla catej pétnocy trasa, po ktorej
na catej dtugosci ma przebiegac trasa
tramwajowa — daje to szanse na utwo-
rzenie waznego wezta przesiadkowego
wraz z zatrzymujacymi sie tu autobusa-
mi lokalnymi oraz kolejg umozliwiaja-
g szybki dojazd w rejony Pragi i do za-
chodniej czesci miasta.

Wzorowe przesiadki na
dwdch liniach kolejowych

Kolejnym potencjalnym przystankiem
jest Stalowa Il na linii nr 21 do Woto-
mina i prowadzacej dalej jako linia nr
6 do Biategostoku i granicy panstwa.
Proponowany do utworzenia przysta-
nek zlokalizowano w sercu Pragi Pot-
noc, obejmujac w rejonie 10 minut
spaceru nie tylko 123 kamienice za-
mieszkane przez tysigce ludzi, ale tez
liczne zabudowania fabryczne, punk-
ty ustugowe, supermarkety oraz frag-
mentarycznie bloki gesto zabudowa-
nego Targowka.

Wskazuje sie na mozliwo$¢ utwo-
rzenia w oparciu o przystanek wezta
przesiadkowego, bowiem na poczatku
2020 roku na linii wschéd-zachéd po-
wstanie przystanek Stalowa - a wiec

pasazerowie mogliby swobodnie prze-
siada¢ sie miedzy liniami kolejowymi,
uzyskujac szybszy czas przejazdu bez
przymusu dojazdu do dworca prze-
siadkowego. Ponadto przystanki kole-
jowe dzielitoby 300 m od stacji metra
Szwedzka, co pozwalatoby utworzy¢
petnowymiarowy wezet przesiadkowy.
W ramach wezta funkcjonowatyby tak-
ze popularne przystanki autobusowe,
na ktérych obecnie zatrzymuje sie 15
linii autobusowych.

Nie s3 to wszystkie zastosowa-
nia przystanku - do roku 2030 przy
torach ma powsta¢ ostatni odcinek
przecinajacej Prage i Targéwek Ob-
wodnicy Srédmiescia — w ten sposéb
bardzo waznym elementem staje sie
mozliwos¢ utworzenia parkingu Par-
kuj i Jedz na terenach miegjskich lub
pod marketem w ramach partnerstwa
prywatno-publicznego.

30 tysiecy mieszkanecow
w zasiegu przystanku

Ostatnim proponowanym przystan-
kiem jest przystanek Bréodno, ktoéry
mogtby by¢ potozony przy linii kolejo-
wej nr 9 w kierunku Gdanska, otoczo-
nej przez bloki wielotysiecznego osie-
dla Brédno, oraz przez tereny dawnej
Fabryki Samochodéw Osobowych.
Wprawdzie osiedle jest teoretycznie
obstugiwane przez przystanek Torun-
ska, jednak znajduje sie on na jego
skraju i dostep do niego jest utrudnio-
ny z powodu lokalizacji przy stabo do-
stepnej dla pieszych Trasie Torunskiej,
przez co raczej nie jest wykorzystywa-
ny przez mieszkancéw.

Osiedle Brodno mogtoby niewiel-
kim kosztem uzyska¢ swietna obstu-
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Rye. 3. Przystanek Brodno; deseniem zaznaczono tereny, na ktérych powstanie zabudo-
wa mieszkaniowo-ustugowa

ge, a dzieki kursujgcym juz tramwajom
i planowanej linii metra mogtoby stac
sie osiedlem w stu procentach obstu-
giwanym przez transport szynowy, co
pozwolitoby skierowac autobusy na in-
ne linie cechujace sie niska czestotliwo-
$cig kursowania przez braki w taborze,

co jest powaznym problemem komu-
nikacyjnym rozwijajacych sie rejonéw
miasta.

Budowa przystanku umozliwita-
by réwniez rewitalizacje terenéw FSO,
ktére sa obecnie ogromng przestrze-
nig magazynowa i jedynym terenem

w promieniu 4 km od Staréwki po-
zbawionym zwartej zabudowy. Nowy
przystanek datby takze mozliwos¢ ob-
stugi zabudowy na kilkanascie tysie-
cy 0s6b, planowanej na dawnych tere-
nach kolejowych.

Jakie korzysci wynikaja z budowy
nowych przystankéw? Dla pasazeréw
to mozliwos¢ wygodnego przemiesz-
czania sie i zaoszczedzenia czasu, a co
za tym idzie - poprawy jakosci zycia,
dla miasta bylaby to mozliwos¢ rewi-
talizacji i zagospodarowania nowych
terenébw w sensowny urbanistycznie
sposéb, a takze obnizenia rosnacej
obecnie ilosci samochodéw w miescie.
Kolej zyskataby za to dzieki poprawie
dostepnosci do linii kolejowych, stajac
sie petnoprawnym miejskim srodkiem
transportu.

Zrodla oraz pozycje
umozliwiajgce poszerzenie
wiedzy na omawiany
temat:

Warszawskie Badanie Ruchu 2015,
Urzad m.st. Warszawy

Studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego
m.st. Warszawy

Sprawozdanie z funkcjonowania ryn-
ku transportu kolejowego w 2016r.,
Urzad Transportu Kolejowego

Dlaczego koleja nie jezdzimy. W mie-
$cie, regionie i kraju, Gazeta Wybor-
cza (bor), 24.04.2017

Ministerstwo: Kolejowego ringu
w Warszawie nie bedzie, Witold
Urbanowicz, Transport Publiczny,
11.04.2016

Rynek pierwotny: gdzie deweloperzy
budujg najwiecej, Aneta Gawron-
ska, Rzeczpospolita, 09.11.2016

Praga Pétnoc. Ogromna inwestycja na
terenach kolejowych, Michat Wojt-
czuk, Gazeta Stoteczna, 2.12.2015

Mapy OpenStreetMap, © autorzy
OpenStreetMap, ODbL

Warszawa outline with districts v4.svg,
Mfloryan, CC-BY-2.5

SinnbildEisenbahn.svg,  Stralenver-
kehrsordnung, domenapubliczna
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Paulina Miodonska, Andrzej Raczyk

Popularnos$é uzytkowania wybranych srodkow

transportu publicznego w przestrzeni
miasta na przykiadzie osiedla Maslice

lic. Paulina Miodonska, dr hab. Andrzej Raczyk, Uniwersytet Wroctawski.

Zagadnienie funkcjonowania trans-
portu publicznego na obszarze no-
wych osiedli mieszkaniowych stanowi
niezwykle istotny element ksztattowa-
nia polityki przestrzennej miast. Z jed-
nej strony wynika to ze zmiennych
i z reguly rosnacych potrzeb w tym za-
kresie, z drugiej natomiast z niewta-
sciwego ksztattowania polityki trans-
portowej (w ramach projektowania
nowych przestrzeni zabudowy miesz-
kaniowej). Osiedle Maslice we Wrocta-
wiu jest bardzo dobrym przyktadem
wystepowania powyzszych zjawisk,
stad stato sie przedmiotem analizy.

Celem badan byto okreslenie popu-
larnosci uzytkowania najwazniejszych
srodkéw transportu w przemieszcze-
niach wewnatrzmiejskich. Zakres prze-
strzenny objat osiedle Maslice. Bada-
nia ankietowe zostaty przeprowadzone
wsréd mieszkancow osiedla za pomo-
cg formularza elektronicznego, a infor-
macje o badaniu byty upowszechniane
przez Rade Osiedla, fora internetowe
oraz portale spotecznosciowe. Bada-
nie miato miejsce w okresie pazdzier-
nik-grudzien 2016 roku, w jego wyniku
uzyskano 453 zwroty. Osiedle Masli-
ce potozone jest na peryferiach miasta.
Zamieszkuje je okoto 8 tys. mieszkan-
cow. Przez teren osiedla przebiegaja
4 dzienne linie autobusowe oraz pla-
nowana do realizacji linia tramwa-
jowa. Obecnie system transportu
osiedla jest niewydolny zaréwno w od-
niesieniu do transportu publicznego,
jak i indywidualnego.

W literaturze przedmiotu zagad-
nienie funkcjonowania transportu pu-
blicznego w miastach jest do$¢ dobrze
rozpoznane. Gléwnymi obszarami ba-

dan zwigzanymi z systemami komuni-
kacyjnymi sa ich dostepnos¢, atrakcyj-
nos¢ oraz konkurencyjno$¢ (Jurczak
2013, Sleszynski 2014). Dobra dostep-
nos¢ przestrzenna warunkuje atrak-
cyjno$¢ komunikacji miejskiej, co
w efekcie zwieksza konkurencyjnos¢
transportu publicznego wzgledem in-
dywidualnego. Na czestotliwo$¢ ko-
rzystania z komunikacji miejskiej ma
wpltyw miejsce zamieszkania. Na te-
renach o zwartej zabudowie i dobrej
dostepnosci transportu publicznego
wybor autobusu lub tramwaju jest bar-
dziej powszechny. Mieszkancy strefy
podmiejskiej przemieszczaja sie zazwy-
czaj na wieksze odlegtosci z wykorzy-
staniem gtéwnie transportu indywi-
dualnego, a nie zbiorowego (Gadzinski
2016). Jak wskazuje Gadzinski (2012),
istnieje korelacja pomiedzy miejscem
zamieszkania a czestotliwoscig prze-
mieszczen ludnosci. Ludno$¢ zamiesz-

Liczba wskazan
320

kujaca obszary peryferyjne (podmiej-
skie) charakteryzuje wieksza dzienna
liczba podrézy w poréwnaniu do oséb
mieszkajacych w centrum. Wedtug Ga-
dzinskiego (2012) dzieje sie tak, ponie-
waz na osiedlach zlokalizowanych na
obrzezach miasta ruch wymuszony jest
brakiem mozliwosci swobodnego ko-
rzystania z ustug.

Badanie pokazato (ryc. 1), ze najcze-
$ciej uzywanym srodkiem transportu
byt samochdéd (prawie 68% wskazan),
nieco rzadziej — autobusy i tramwaje
(odpowiednio ok. 64% i 50%). Wyniki
wskazaty takze, ze znaczna cze$¢ miesz-
kancéw korzysta z réznych s$rodkéw
transportu zaréwno w sytuacji zmia-
ny kierunku przemieszczen, jak i prze-
mieszczen w jednym kierunku (np. do
centrum miasta). W zasadzie incyden-
talnie tylko wskazywano na porusza-
nie sie pieszo (0,7%) oraz z wykorzysta-
niem motocykla i kolei (ponizej 2,0%).
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Ryec. 1. Srodki transportu uzywane w przemieszczeniach w obrebie miasta w opinii
mieszkancow osiedla Maslice, stan w 2016 roku

Zro6dlo: opracowanie wiasne.
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Udziat wskazan (%)

—

Autobus Tramwaj
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Rye. 2. Wykorzystanie wybranych Srodkéw transportu publicznego w przemieszezeniach w
przestrzeni miasta w opinii mieszkancéw osiedla Maglice we Wroclawiu, stan w 2016 roku

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Relatywnie wysoki (na tle innych miast)
byt udziat roweru (16,4%), co moze wia-
zac sie z faktem, ze przez osiedle prze-
biegata sciezka rowerowa wazna dla
osiedlowego transportu rowerowego,
cho¢ o stabej jakosci technicznej. Spe-
cyfika osiedla byt duzy udziat 0séb ko-
rzystajacych z trzech réznych srodkow
transportu (22%) (samochdéd, autobus,
tramwaj).

Najczesciej wymienianym $rod-
kiem transportu byt samochdd, nie-
co rzadziej autobus i tramwaj (ryc. 2).
Zauwazalna byta przy tym wyraznie
mniejsza popularnos¢ tramwaju od

autobusu (ok. 10 p.p. mniej). Spowo-
dowane byto to miedzy innymi znacz-
ng odlegtoscig do najblizszej linii tram-
wajowej, dochodzacej tylko do granic
osiedla. Najmniej popularnym $rod-
kiem transportu byt pociag - 55% ba-
danych nigdy z niego nie korzystato,
a 28,7% bardzo rzadko. Zasadniczym
czynnikiem byfa wzglednie duza odle-
gtosc do najblizszej stacji kolejowej, co
wigzato sie z koniecznoscig wykorzy-
stania innych srodkéw transportu.

O wyborze okreslonego srodka
transportu decydowato najczesciej kil-
ka czynnikéw jednocze$nie. Nalezy

przy tym podkresli¢, ze tylko okoto 33%
badanych nie posiadato wiasnego $rod-
ka transportu. W efekcie w przypadku
jakichkolwiek probleméw z funkcjono-
waniem transportu publicznego miesz-
kancy preferowali transport indywidu-
alny. Do najwazniejszych czynnikéw
wyboru okreslonego $rodka transpor-
tu nalezaty: niskie koszty (40,4%), do-
stepnosc¢ przystankéw i dogodne pota-
czenia (31,6% wskazan).

Badania pokazaly, ze korzysta-
nie z transportu publicznego zaleza-
fo zwilaszcza od bardzo dobrej jego
organizacji we wszystkich mozliwych
aspektach. Wydaje sie przy tym, ze
ksztattowanie polityki transportowej
powinno uwzglednia¢ gtéwnie potrze-
by ogdlnospoteczne, a nie tylko wybra-
ne potrzeby indywidualne lokalnych
spotecznosci.
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Przysztos¢ koncepcji szybkiego tramwaju na
tle innych Srodkéw komunikacji szynowej

inz. Andrzej Szezerbinski, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.

Réznice miedzy
tramwajem, szybkim
tramwajem a metrem

Szybki tramwaj jest jednym z kilku ro-
dzajéw komunikacji szynowej. Stano-
wi on rozwigzanie posrednie pomie-
dzy klasycznym tramwajem a metrem.
Od zwyktego tramwaju rozni sie zna-
czaco wyzszg predkoscig komunikacyj-
na, rozumiang jako stosunek przebytej
drogi miedzy punktami korcowymi li-
nii do facznego czasu jazdy na tym od-
cinku, bez uwzglednienia czasu posto-
ju na stacjach koncowych. W zwigzku
z koniecznoscig osiagniecia wiekszej
predkosci komunikacyjnej przystan-
ki na trasie szybkiego tramwaju s3 lo-
kowane z mniejszg czestotliwoscia, niz
ma to miejsce w przypadku tradycyjnej
linii tramwajowej. Na trasie metra odle-
gtosci pomiedzy przystankami sa jesz-
cze wieksze. W efekcie im mniejsza jest
liczba przystankéw, tym linia jest mniej
dostepna komunikacyjnie.

Jednakze linie szybkiego tramwa-
ju swojg dostepnos¢ komunikacyjna
opieraja na systemie weztéw przesiad-
kowych, w ktérych odbywa sie inte-
gracja tego $rodka transportu z pozo-
statymi, w tym réwniez transportem
samochodowym w postaci parkingéw
typu P&R na obrzezach miasta. Szyb-
ki tramwaj juz w zatozeniach projekto-
wych powinien by¢ odseparowany od
pozostatych srodkéw komunikacji, a je-
zeli dochodzi do sytuacji skrzyzowania
z innym $rodkiem transportu, to szyb-
ki tramwaj powinien mie¢ bezwzgled-
ny priorytet.

Efektem zastosowania takich roz-
wigzan jest duzo wyzsza predkosc¢ ko-
munikacyjna, ktéra powinna wynosic¢
minimum 24 km/h. Krakowski Szyb-

ki Tramwaj osigga predkos¢ komuni-
kacyjng pomiedzy 20 a 30 km/h, pod-
czas gdy Szczecinski Szybki Tramwaj,
bedacy najnowoczesniejsza tego typu
linig w Polsce — pomiedzy 25 a 35 km/h
[1]. Predko$¢ komunikacyjna na naj-
starszej tego typu linii w Polsce, tj. Po-
znanskiego Szybkiego Tramwaju, wy-
nosi srednio 34,9 km/h [2]. Tak niska
$rednia predkos¢ krakowskiego syste-
mu wynika z faktu, ze w jego przypad-
ku zastosowano priorytet na skrzyzo-
waniach z innymi srodkami transportu,
a nie, jak ma to miejsce w systemie po-
znanskim i szczecinskim - bezkolizyj-
ne przebiegi tras tramwajowych. Dla
poréwnania Srednie predkosci komu-
nikacyjne tradycyjnych linii tramwajo-
wych w Warszawie wynosza 17,6 km/h,
w Poznaniu 19,4 km/h, a w Krakowie
18,6 km/h [3]. Z kolei predkosci syste-
mow metra mieszczg sie w granicach
35-70 km/h, przy czym jedyne funk-
cjonujace w Polsce metro w stolicy kra-
ju ma $rednig predkos¢ komunikacyjna
na poziomie 36 km/h [4]. Jest to zatem
wynik zblizony do szybkiego tramwa-
ju w Poznaniu i Szczecinie. Koszt bu-
dowy kilometra Szczecinskiego Szyb-
kiego Tramwaju wyniést nieco ponad
47 min zt [5]. Z kolei koszt budowy Il li-
nii metra w Warszawie wyniost okoto
767 min zt za kilometr [6]. Jest to zatem
kwota szesnastokrotnie wyzsza. Sred-
nia cena budowy kilometra tradycyjnej
linii tramwajowej w Polsce wynosi oko-
o 6,1 min zt [7].

Koszty budowy a wzrost
predkosci komunikacyjnej

Koszty budowy linii metra, ktére miaty-
by powsta¢ zgodnie z zapowiedziami

wiadz miasta w Krakowie czy we Wro-
ctawiu, sg tak wysokie, ze oba te samo-
rzady nie bylyby w stanie wybudowac
tych linii bez wsparcia ze Srodkéw ze-
wnetrznych. Nawet Warszawa, beda-
ca najwiekszym miastem w kraju, ktéra
odznacza sie korzystna sytuacja finan-
sowg w poréwnaniu do pozostatych
najwiekszych miast Polski, nie jest
w stanie sfinansowac projektu rozbu-
dowy Il linii metra samodzielnie. Tak
wysokie koszty uniemozliwiaja pozo-
stalym miastom w Polsce realizacje
wiasnych systemdw bezkolizyjnych ko-
lei podziemnych.

W zwiagzku z ograniczonymi zaso-
bami finansowymi nalezy zastanowi¢
sie nad skonstruowaniem takiego mo-
delu systemu transportowego, dzie-
ki ktéremu uda sie uzyskac najlepsze
efekty wzgledem poniesionych na-
ktadow finansowych. Analizujgc dane
dotyczace kosztéw budowy danego
srodka komunikacji szynowej, zaob-
serwowac mozna, ze wzrost predkosci
komunikacyjnej o kazdy kolejny kilo-
metr na godzine powoduje wyktadni-
czy wzrost kosztéw budowy linii. O ile
wzrost predkosci komunikacyjnej z 18
km/h do 30 km/h powoduje prawie
o$miokrotny wzrost kosztéw budowy
linii tramwajowej, o tyle wzrost sred-
niej predkosci z poziomu 30 km/h do
poziomu 36,5 km/h kosztuje ponad
szesnastokrotnie wiecej. Warto do-
da¢, ze w pierwszym przypadku Sred-
nia predkosc¢ zwieksza sie o 60%, ale
w drugim jedynie o 20%.

Powyzsze dane pokazuja, ze wiek-
sze efekty w porownaniu do ponie-
sionych naktadéw daje budowa szyb-
kiego tramwaju. Warto jednak w tym
miejscu zaznaczy¢, ze koszty budowy
szybkiego tramwaju w razie koniecz-
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nosci lokowania tuneli tramwajowych
wzrastaja diametralnie. Przyktadowo
koszt budowy poznanskiej trasy tram-
wajowej, w ciagu ktorej znajduje sie
ponadkilometrowy tunel tramwajowy,
wynioést ponad 100 min zt za kilometr
[8], co stanowi dwukrotnos¢ kosztu
jednego kilometra szczecinskiego sys-
temu. Nadal jednak koszt budowy tu-
nelu tramwajowego daje lepsza efek-
tywnos¢ wydatkowanych srodkéw niz
budowa systemu metra. Dodatkowo
polskie systemy szybkiego tramwaju
integruja sie z pozostatg siecig tram-
wajowa, co przyczynia sie do zwieksze-
nia dostepnosci tego $rodka transpor-
tu i umozliwia lepsze planowanie pracy
przewozowej.

Przyszto$é szybkiego
tramwaju

Pomimo potencjalnie znaczacych ko-
rzysci ptynacych z budowy szybkiego
tramwaju, miasta, w ktérych on funk-
cjonuje, tj. Poznan, Szczecin i Krakéw,
do roku 2025 nie planuja budowy no-
wych linii [9]. Krakdéw rozpoczat w ma-
ju 2017 roku rozbudowe Krakowskiego
Szybkiego Tramwaju, jednak w oce-
nie autora rozbudowywany odcinek
nie bedzie spetniat zatozen szybkiego
tramwaju. Zgodnie ze wstepng koncep-
Cja wszystkie skrzyzowania na projek-
towanym odcinku maja funkcjonowac
na jednym poziomie z zachowaniem
priorytetow dla tramwajéw. Oczywi-
$cie jest to rozwigzanie dopuszczalne,
lecz nie powinno by¢ norma w przy-
padku szybkiego tramwaju. W ocenie
autora rozbudowa w takim zakresie
oznacza odejscie od koncepcji rozsze-
rzania szybkiego tramwaju na terenie
Krakowa.

Szczecin réwniez zamierza rozbu-
dowad swoj szybki tramwaj, jest to
jednak przedtuzenie juz istniejacej li-
nii. Poznan, jak wynika z dokumentéw,
nie zamierza do roku 2025 w ogdle roz-

budowywa¢ swojego systemu szyb-
kiego tramwaju. Taka sytuacja wynika
w gtéwnej mierze z niedoboréw srod-
kow finansowych na budowe tras, kté-
re kosztuja znacznie wiecej od zwy-
ktych linii tramwajowych. Jednakze
zdaniem autora tradycyjne linie tram-
wajowe nie sg w stanie zapewnic tak
sprawnej komunikacji i wydajnosci sys-
temu transportowego, jak linie szyb-
kiego tramwaju.

W rozwoju szybkiego tramwaju wi-
da¢ ogromne problemy planistyczne,
gdyz rzadzacy miastami nie dostrze-
gaja koniecznosci budowy catych sys-
temoéw tramwajowych, ktére stano-
wityby szkielet transportowy miasta,
a nie, jak ma to obecnie miejsce, poje-
dynczych linii. Co warte podkreslenia,
szybki tramwaj w Polsce jest zawsze
projektowany jako nowy odcinek sieci
torowej. Zadne z miast nie dopasowu-
je juz istniejacych linii do parametrow
szybkiego tramwaju, tak by mozliwe
byto uzyskanie lepszych czaséw prze-
jazdu na najwazniejszych liniach. Brak
holistycznego  podejscia powodu-
je chaotyczna modernizacje pojedyn-
czych odcinkéw sieci, co w ogole lub
nieznacznie podnosi predkos¢ komu-
nikacyjna, zamiast skupienia srodkéw
finansowych na pojedynczej moder-
nizacji dajacej wiekszg efektywnosc.
Aby usprawni¢ transport publicz-
ny, miasta powinny zmodernizowac
sie¢ do parametréw szybkiego tram-
waju tam, gdzie potrzeba taka wyni-
ka z pogtebionej analizy ruchu. Oczy-
wiscie jest to proces pochfaniajacy
znaczne srodki finansowe, lecz korzy-
$ci ptynace z przyspieszenia tego ro-
dzaju transportu srednio o0 60% powo-
duja wyrazny wzrost konkurencyjnosci
tego $rodka transportu wzgledem ko-
munikacji indywidualnej. Planujac roz-
woj sieci tramwajowych w polskich
miastach, nalezy przewidzie¢, ktdre
z odcinkéw beda petni¢ kluczowa ro-
le w sieci, by méc w przysztosci zwiek-
szy¢ ich predkosc¢ eksploatacyjna.
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Szymon Ochota

Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej PW —
10 lat wyzwan w gospodarce przestrzennej

inz. Szymon Ochota, Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej Politechniki Warszawskiej.

Od 2005 roku, kiedy na Wydziale Geo-
dezji i Kartografii Politechniki Warszaw-
skiej utworzono kierunek gospodarka
przestrzenna, wielu mtodych ludzi spet-
nia sie na $ciezce kariery wtasnie w tym
miejscu. Jednak przestrzen, tak cenna
nieodnawialna warto$¢, to ogromne
wyzwanie. Dlatego nasi poprzednicy
poszli o krok dalej i w 2007 roku zato-
zyli Koto Naukowe Gospodarki Prze-
strzennej. Od tamtej pory pod okiem
opiekuna Kota dziekan Wydziatu Geo-
dezji i Kartografii Politechniki Warszaw-
skiej prof. dr hab. Aliny Maciejewskiej
oraz konsultantéw merytorycznych:
dr. inz. arch. Wojciecha Bartoszczuka
i dr. J6zefa Dobiji, dziata preznie nasze
stowarzyszenie.

Obecnie Koto zrzesza kilkudziesie-
ciu cztonkéw oraz ponad stu absol-
wentéw i sympatykéw, ktérzy chca
sie rozwija¢, pogtebia¢ swoje zainte-
resowania oraz szerzy¢ wiedze o go-
spodarce przestrzennej. Przejawia sie
to ciggtym zaangazowaniem w wy-
darzenia zwigzane w réznym stop-
niu z ta dziedzing. O wszechstron-
nosci Kota $wiadczy¢ moze to, w jaki
sposéb swietowano 10-lecie organi-
zacji w maju tego roku. Zorganizowa-
no 10 wydarzen, od imprezy urodzi-
nowej, przez warsztaty i spotkania po
ogolnopolska konferencje naukowa
»,10 wyzwan gospodarki przestrzen-
nej’, podczas ktérej wystepowali spe-
cjalisci z catej Polski, a takze zza naszej
zachodniej granicy. Przyciggneta ona
studentow nie tylko z uczelni w War-
szawie, ale tez z roznych zakatkéow
kraju.

Gospodarka przestrzenna jest kie-
runkiem interdyscyplinarnym, wiec
wsrdd naszych cztonkéw znalezé moz-

na osoby o niezwykle réznych zainte-
resowaniach. Angazujemy sie w wy-
darzenia spoteczne w stolicy zwigzane
zruchem w miescie, ale réwniez $ledzi-
my nastepstwa rosnacego zanieczysz-
czenia powietrza. Interesuje nas urba-
nistyka, cho¢ wykraczamy z nig poza
wszelkie standardy, projektujac dla se-
niorow i o0s6b niepetnosprawnych.
W Kole dziataja specjalisci od oprogra-
mowania GIS, AutoCAD, Revit, ale nie
brakuje,amatoréw” programéw takich,
jak Photoshop i SketchUp. Kazdego ro-
ku chetnie przekazuja oni mtodszym,
mniej doswiadczonym kolegom swg
tajemna wiedze, ksztatcac kolejnych ar-
tystow oprogramowania, ktérego zna-
jomos¢ w gospodarce przestrzennej
wydaje sie niezbedna.

Koto moze poszczyci¢ sie dorob-
kiem naukowym w postaci grantow
rektorskich, ktére przyznawane sa nie-
mal co roku od powstania organiza-
¢ji. Dotyczyty one najczesciej projek-
tow zagospodarowania przestrzeni, ale
takze analiz suburbanizacji, zanieczysz-
czen powietrza, przewietrzania miasta
orazzmian w prawie wodnym. W bieza-
cym roku artykuty przygotowane przez
cztonkdw Kota zostaty zaprezentowane
na Kongresie Europejskiego Stowarzy-
szenia Szkét Planowania Przestrzenne-
go AESOP w Lizbonie. Wéréd 844 pre-
zentacji znalazly sie i nasze wystapienia
pt.,Analysis of the Air Flow Performan-
ce in Warsaw in Years 2002-2016" oraz
+Analysis of Dynamic Public Transit Ac-
cessibility in Warsaw”.

W harmonogramie Kota od kilku lat
pojawiajg sie wydarzenia takie, jak GIS
Day oraz Akcja Kreacja. Tradycja stato
sie juz wspodtorganizowanie w Warsza-
wie przez nasze stowarzyszenie mie-

dzynarodowego wydarzenia zwigzane-
go z oprogramowaniem GIS. W trakcie
imprezy w rézny sposdb pokazuje sie,
ze narzedzia GIS sq w gospodarce prze-
strzennej powszechne i ich znajomosc
to podstawa. Akcja Kreacja pozwala
natomiast na spojrzenie na gospodar-
ke przestrzenna z réznych stron, podej-
mujac za kazdym razem inny problem
z jej zakresu.

W 2016 roku tematem przewod-
nim byfa dwojaka rola ulic - proble-
matyka relacji ich funkgji technicznej
i kulturowej. Hasto ,Na skrzyzowaniu
potrzeb” stanowito mysl przewodnia
konferencji naukowej oraz warsztatow
urbanistycznych. Wsréd prelegentéow
znalazly sie miedzy innymi takie po-
stacie, jak prof. dr hab. Andrzej Zalew-
ski z Wydziatu Architektury PW, Rado-
staw Gajda, autor bloga,Architecture is
a good idea”, oraz Hubert Baraniski, ini-
cjator tworzenia woonerfow w todzi.
Przedstawiali oni najrézniejsze aspek-
ty ksztattowania przestrzeni ulicznej
w miastach i niewatpliwie wptyneli na
wyobraznie studentdéw, ktorzy nastep-
nie zmierzyli sie z zagospodarowaniem
ulicy Emilii Plater w Warszawie zgodnie
z zasadami uspokojenia ruchu. Poziom
prac konkursowych pokazat, ze na pol-
skich uczelniach nie brakuje utalento-
wanych oséb wrazliwych na problemy
przestrzenne i petnych pomystéw na
ich rozwigzanie.

Poniewaz Koto Naukowe Gospo-
darki Przestrzennej PW jest niezwy-
kle aktywne i nieustannie podejmuje
réznego rodzaju inicjatywy, warto by¢
na biezaco z nasza dziatalnoscia. Za-
praszamy na strone internetowa Ko-
fa: kngp.gik.pw.edu.pl oraz na profil na
portalu Facebook @KNGPPW.
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Malwina Balcerak

Podsumowanie Ogolnopolskiej Konferencji
Naukowej ,,Dzien Planisty”

Malwina Balcerak, Akademickie Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej UAM.

W dniach 6-7 kwietnia 2017 roku na
Wydziale Nauk Geograficznych i Geo-
logicznych Uniwersytetu im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu odbyta sie
Ogodlnopolska Konferencja Naukowa
pt.: ,Dzien Planisty - nowoczesne wi-
zje przestrzeni miejskiej’, zorganizo-
wana przez Akademickie Koto Nauko-
we Gospodarki Przestrzennej wraz ze
Studenckim Kotem Geograféw - sekcja
gospodarki przestrzennej.

Celem konferencji byto przedsta-
wienie wynikéw badarn naukowych
studentow i doktorantéw z dziedziny
gospodarki przestrzennej, urbanisty-
ki, architektury, prezentacja efektéw
wspotpracy z sektorem publicznym
i prywatnym, a takze stworzenie oka-
zji do wymiany doswiadczen oraz zde-
rzenie réznych punktéw widzenia, co
pozwolito poszerzy¢ wiedze uczest-
nikdw wydarzenia w zakresie plano-
wania i rozwoju przestrzeni miejskiej.
Na konferencje zgtosili sie prelegen-
ci z todzi, Krakowa, Szczecina, Wro-
ctawia i Biategostoku, a dzieki nie-
ograniczonej tematyce referatow
uczestnicy mogli postucha¢ prelek-
¢ji z takich dziedzin, jak: rewitalizacja
przestrzeni miast, szanse i problemy
rozwoju obszaréw metropolitalnych,
polityka miejska w kontekscie plano-
wania przestrzennego, rola pokole-
nia Z w kreowaniu przestrzeni miast,
niewykorzystane mozliwosci moni-
toringu miejskiego, a takze ocena
wykorzystania aplikacji mobilnych
w przestrzeni miejskiej. Najlepsze re-
feraty zostaty nagrodzone.

Drugi dzien konferencji odbyt sie
pod hastem: ,Zielone dachy w prze-
strzeni miasta’, w ramach ktérego
przeprowadzono warsztaty dotyczace
tematyki projektowania zielonych da-
chéw. Zostaty one poprzedzone spo-
tkaniem z praktykami i ekspertami od
projektowania zielonych dachdéw, kté-
rzy wprowadzili uczestnikéw w idee
zielonego budownictwa w kontekscie
jego waloréw ekologicznych i este-
tycznych oraz wskazali podstawy po-
prawnego projektowania i wykonania
dachoéw zielonych. Mielismy zaszczyt
wystuchac prelekgcji: mgr. inz. arch. Fi-
lipa Koczorowskiego, dr inz. Magdale-

ny Szczepanskiej z Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza, Pawta Kozuchow-
skiego z Laboratorium Dachoéw Zielo-
nych OSTO, mgr inz. arch. Katarzyny
Podlewskiej z Urzedu Miasta Pozna-
nia oraz mgr. inz. arch. Marcina Ko-
$ciucha z Biura Projektowego Ultra Ar-
chitects. Podczas prac warsztatowych
w grupach kilkuosobowych uczestni-
cy: przeprowadzili wizje zapoznawcza
opracowywanego terenu, ktéorym byt
dach tzw. tacznika” budynku Wydzia-
tu Nauk Geograficznych i Geologicz-
nych, wykonali projekt zagospodaro-
wania terenu zgodnie z potrzebami
wszystkich uzytkownikéow przestrze-
ni i zasadami projektowania, przed-
stawili swoje prace komisji eksperc-
kiej, ktéra w drodze konkursu wytonita
i nagrodzita najlepsze projekty. Kon-
cepcje byly réznorodne, bardzo cie-
kawe i ukazywaty nieograniczong kre-
atywnos¢ uczestnikéw.

Mamy nadzieje, ze refleksje beda-
ce efektem dwdch dni konferencji sta-
na sie dla nas wskazéwka i motywacja
do dalszej pracy. Szczegélne podzieko-
wania kierujemy do Patronéw Hono-
rowych, tj.: Jego Magnificencji Rektora
prof. UAM dr. hab. Andrzeja Lesickie-
go, Dziekana Wydziatu Nauk Geogra-
ficznych i Geologicznych prof. UAM
dr. hab. Leszka Kasprzaka, Prezydenta
Miasta Poznania, Towarzystwa Urbani-
stow Polskich Oddziat w Poznaniu, Sto-
warzyszenia Inwestycje dla Poznania
oraz do patronéw medialnych: czasopi-
sma ,Zielen Miejska’, portalu urbnews.
pl i portalu urbanistyka.info.

Organizatorzy pragng serdecz-
nie podziekowac¢ wszystkim prelegen-
tom, stuchaczom, zaproszonym go-
$ciom oraz prowadzacym za przybycie
i udziat w konferencji.
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Maciej Gtowezynski, Adam Wronkowski

Dziatalno$é Akademickiego Kola
Naukowego Gospodarki Przestrzennej

inz. Maciej Gléwezynski, inz. Adam Wronkowski, Akademickie Koto Naukowe Gospodarki Przestrzennej UAM.

Idea powstania AKNGP

Historia Akademickiego Kota Nauko-
wego Gospodarki Przestrzennej sie-
ga roku 1996. Koto powstato dzieki
staraniom mgra inz. arch. Barttomie-
ja Kotodzieja i juz od samego poczat-
ku miato mie¢ charakter otwarty, aka-
demicki — wraz ze studentami w jego
strukturach mieli dziata¢ absolwenci,
ale réwniez praktycy i pracownicy Wy-
dziatu. Po kilku latach niesformalizo-
wanej dziatalnosci, od 2013 roku Ko-
fo cieszy sie duzym zainteresowaniem
wsrod studentéw nie tylko gospodarki
przestrzennej, co pozwala na realizacje
wielu zadan i obszerng wspétprace ze
stowarzyszeniami, placéwkami oswia-
towymi i jednostkami samorzadu tery-
torialnego. Celem pracy jest przedsta-
wienie dziatan podejmowanych przez
Akademickie Koto Naukowe Gospodar-
ki Przestrzenne;j.

Glowne dziatania
podejmowane przez
AKNGP

Akademickie Koto Naukowe Gospo-
darki Przestrzennej prowadzi bar-
dzo szeroki zakres dziatarh na réznych

polach zwigzanych z urbanistyka oraz
planowaniem przestrzennym i stra-
tegicznym. Wsréd wszystkich dziatan
mozna wyrézni¢ nastepujace katego-
rie: (1) dziatalnos$¢ naukowa, (2) dzia-
falnos¢ praktyczna oraz (3) szkolenia
i warsztaty.

Dzialalnosé naukowa

Od kilku lat Akademickie Koto Nauko-
we Gospodarki Przestrzennej organi-
zuje na Wydziale Nauk Geograficznych
i Geologicznych UAM konferencje pt.
»Dzien Planisty”. Co roku poruszane zo-
staja rézne problemy, ktére uczestnicy
z catej Polski starajg sie rozwigzac pod-
czas dwdch czesci: wyktadowej, skfada-
jacej sie z sesji referatowych i dyskusji,
na ktére zapraszane sg osoby zajmu-
jace sie na co dzien praktyczng stro-
na planowania przestrzennego, oraz
warsztatowej, podczas ktérej tworzo-
ne s3 koncepcje zagospodarowania
terenu w kontekscie danego proble-
mu. Ponadto cyklicznie organizowana
jest wewnetrzna konferencja AKNGP
w Guttowach, na ktérej cztonkowie wy-
mieniajg sie swoimi doswiadczenia-
mi oraz wiedzg w trakcie warsztatow,
a takze majg okazje do lepszego po-
znania i zacie$nienia przyjazni.

Oprécz organizacji ,Dnia Plani-
sty”, wiekszo$¢ cztonkédw Kofa co ro-
ku udaje sie na konferencje do innych
miast w Polsce w charakterze stucha-
czy w celu poszerzania swojej wiedzy
oraz jako prelegenci prezentujacy wy-
niki prowadzonych badan i realizowa-
nych projektéw. Aktywne uczestnictwo
w konferencjach i wydarzeniach po-
dejmujacych tematyke miejska skut-
kuje publikacjg artykutéw naukowych

w recenzowanych czasopismach oraz
monografiach. Czlonkowie AKNGP
tworzg takze teksty popularnonau-
kowe, rozwijajac tym samym swoje
zainteresowania.

Dziatalno$¢ praktyczna

Akademickie Koto Naukowe Gospodar-
ki Przestrzennej realizuje szereg dzia-
tan o charakterze praktycznym. Jed-
nym z wiodacych projektéw, w ktérym
uczestniczy wiekszos¢ czionkéw Kota,
jest powstata w 2014 roku Poznanska
Mapa Barier, ktéra w roku akademic-
kim 2016/2017 zaangazowafa niemal
30 oséb. Projekt polega na inwentary-
zowaniu barier architektoniczno-prze-
strzennych na terenie miasta, podziale
ich na kategorie, a nastepnie naniesie-
niu na interaktywna, ogoélnodostep-
ng mape w Internecie. Gtéwnym celem
projektu jest zwrdcenie uwagi na brak
dostepnosci przestrzeni miejskiej dla
wielu uzytkownikéw miast oraz pro-
mowanie projektowania uniwersalne-
go. Warto zaznaczy¢, ze po ostatniej in-
wentaryzacji liczba barier wzrosta do
ponad 1500.

Drugim  projektem  wiodacym
w AKNGP jest Poznanska Akademia
Przestrzeni, ktéra sktada sie z czte-
rech czesci: warsztatéw (dla réznych
grup wiekowych - od 3. roku zycia az
po osoby doroste), wyktadéw (prowa-
dzonych przez pracownikéw IGSEIGP,
a takze cztonkéw Kota), wizyt studyj-
nych (organizowanych dla licealistow
na WNGIG oraz dla studentéw gospo-
darki przestrzennej w réznego rodza-
ju placéwkach zwigzanych z planowa-
niem przestrzennym) oraz gry miejskiej
(aktywizujacej mieszkancéw poprzez
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rozgrywke w przestrzeni miasta). Jest
to projekt naukowo-edukacyjny, zwra-
cajacy uwage na istotng role percep-
¢ji przestrzeni oraz jej wptywu na zycie
kazdego z nas. W roku akademickim
2016/2017 w projekcie wzieto udziat
ponad 300 uczestnikow.

Ponadto realizowane s3 projekty
polegajgce na opracowaniu koncep-
¢ji zagospodarowania przestrzennego
przez zespoty projektowe (np. wokot
WNGIG, Wydziatu Fizyki czy w dzielni-
cy Podolany).

Szkolenia i warsztaty

Doskonatym uzupetnieniem dziatalno-
$ci praktycznej sa prowadzone przez
cztonkdéw AKNGP warsztaty oraz szko-
lenia. W marcu 2016 r. dziewieciu stu-
dentéw uzyskato certyfikaty trener-
skie symulacyjnej gry SmileUrbo,
podczas ktorej uczestnicy wcielaja sie
w role mieszkancéw miast o okreslo-
nych funkcjach, majac za cel uratowa-
nie upadajacego miasta. Gra cieszy sie
coraz wiekszg popularnoscia i od ro-
ku akademickiego 2017/2018 zosta-
fa wprowadzona jako czes$¢ zajec na
roku studiéw gospodarka przestrzen-
na, przy ktérych pomagaja cztonkowie
AKNGP.

Dodatkowo studenci nalezacy do
Kota wspodtpracuja w organizacji oraz
sami przeprowadzaja réznego rodza-
ju warsztaty i szkolenia podczas Nocy
Naukowcoéw, ktéra co roku odbywa sie
w Poznaniu.

Wspétpraca AKNGP

Cztonkowie AKNGP, obok projektow
wewnetrznych, realizujg rowniez wie-
le dziatan we wspétpracy z réznymi
organizacjami. Aktywnosci te czesto
pozwalaja na wykorzystanie wiedzy
teoretycznej w praktyce. Mozna wska-
zac na trzy gtéwne kierunki wspétpracy
Kota Naukowego: organizacje pozarza-
dowe, jednostki samorzadu terytorial-
nego oraz szkoty i jednostki organiza-
cyjne uczelni wyzszych.

AKNGP, jako organizacja non profit,
wspiera dziatania NGO na terenie Po-
znania. Najlepszym tego przykfadem
jest wspotdziatanie ze Stowarzyszeniem

Inwestycje dla Poznania w takich pro-
jektach, jak Burza Mézgéw na Dworcu
PKP, Poznanska Mapa Barier, oraz wspol-
ne konsultacje dotyczace mniejszych
przedsiewzie¢. Wiele projektow sktania
cztonkéw AKNGP do nawigzywania no-
wych kontaktéw, w tym: ze Stowarzy-
szeniem Woézkowicze, Stowarzyszeniem
CREO oraz poznanskim oddziatem To-
warzystwa Urbanistéw Polskich.

Najwazniejsza jednak jest wzmozo-
na wspotpraca Kota z Instytutem Geo-
grafii Spoteczno-Ekonomicznej i Go-
spodarki Przestrzennej. To pracownicy
wiasnie tej jednostki sprawujg opieke
nad Kotem. W latach 2004-2008 opie-
kunem AKNGP byta dr Dorota Matu-
szewska, a nastepnie miedzy 2008
a 2015 rokiem opieke nad Kotem spra-
wowata prof. UAM dr hab. Sylwia Sta-
szewska. Obecnie, od 2015 roku opie-
kunem kofa jest dr inz. Przemystaw
Ciesidtka. Wraz z pracownikami Insty-
tutu studenci z AKNGP uczestnicza
w tworzeniu programéw rewitalizacji
dla gmin i miast (Gminny Program Re-
witalizacji dla Miasta Kalisza, Gminny
Program Rewitalizacji dla Miasta Po-
znania oraz Lokalny Program Rewita-
lizacji dla Gminy Sierakéw). Doswiad-
czenie zdobyte przy sporzadzaniu tego
typu opracowan jest niezwykle cenne
w kontekscie przygotowania studen-
tow do wejscia na rynek pracy.

Czlonkowie AKNGP biorg takze
udziat w projektach naukowych i gran-
tach realizowanych przez pracownikéw
Instytutu, co z kolei pomaga w rozwo-
ju kariery naukowej. Jako wolontariu-
sze studenci z AKNGP zapraszani sg do
pomocy w organizacji Dni Otwartych,
wydarzen popularnonaukowych oraz
ogolnopolskich  konferencji nauko-
wych (np. ,Gospodarka przestrzenna
— kluczowe problemy i koncepcje ba-
dawcze, wyzwania praktyki, profil i in-
nowacyjnos¢ edukacji”).

Szczegdlnie istotnym dziataniem
jest popularyzacja i promocja kierun-
ku gospodarka przestrzenna. Znajdu-
je to odzwierciedlenie w uczestnictwie
cztonkéw AKNGP w zespole ds. promo-
¢ji dydaktycznej dziatajgcym przy In-
stytucie oraz wyjazdach promocyjnych
do szkot.

W ramach dziatah na rzecz studen-
tow AKNGP wspotpracuje rowniez z or-
ganizacjami studenckimi i innymi kota-

mi naukowymi. Przyktadem moze by¢
cztonkostwo AKNGP w Zarzadzie Kon-
gresu Kot Naukowych UAM.

Podsumowanie

Dziatalno$¢ Akademickiego Kofa Na-
ukowego Gospodarki Przestrzennej
jest bardzo szeroka i co roku angazu-
je wiele os6b chcacych zdoby¢ dodat-
kowa wiedze praktyczng i teoretycz-
na. Szczegodlna aktywnos¢ AKNGP jest
coraz bardziej dostrzegana nie tylko
w $rodowisku akademickim, ale takze
wsrdéd mieszkancow Poznania. Wydaje
sie, ze jest to dobry kierunek, w ktérym
Koto powinno dalej podazac¢ i coraz
bardziej otwierac sie na potrzeby stu-
dentéw i mieszkancéow Poznania. Po-
mimo duzej ilosci realizowanych dzia-
tann, AKNGP pozostaje zawsze otwarte
na nowe mozliwosci wspotpracy i po-
szerzanie dziatalnosci.
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problemy dwczesnym samochodom, niewyposazonym w
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... naukowcy z Columbia,
University obliczyli, ze
inwestowanie w drogi rowerowe
to jedna z najtanszych

Wydtuzenie o rok zycia
przecietnego nowojorczyka
bedzie kosztowac miasto okoto
1,3 tys. dolarow per capita.

..w Kopenhdze w ciagu 20 lat ruch rowerowy
wzrost o 68%. Jest to pierwsze miasto, ktore musi

poprzez
poszerzenie drog. Obok tras szybkiego ruchu
rowerzysci beda mieli do wyboru spokojniejsze
trasy ,zielone”.

..w miastach pojawia sie audio radary, czyli urzadzenia,
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pojazdy przekraczajace dopuszczalne normy. Projekt ma
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