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UK AD TRANSPORTU SZYNOWEGO JAKO ELEMENT 

SYSTEMU INFRASTRUKTURY MIEJSKIEJ  

* 

Brak jakiejkolwiek wizji jest zaproszeniem do utrzymania status quo,  

nawet bardzo niekorzystnego. Planowanie mo e czynnie blokowa  

reformy, je li nie zdob dzie si  na dotrzymanie kroku post powi i na 

branie pod uwag  dominuj cych celów i aspiracji spo ecze stwa1. 

WPROWADZENIE 

u  od lat 40. XX w. zacz to dostrzega  negatywne skutki niepohamowanego 

rozrostu uk adów drogowych, pod aj cych za wzrostem liczby samocho-

dów, zjawisko tzw. ruchu indukowanego oraz wynikaj cych z tego ogrom-

nych mo liwo ci szybkiego rozrastania si  struktur miejskich na terenach od-

dalonych od istniej cych uk adów osadniczych, zjawisko sub-urbanizacji. Ko-

munikacja zacz a deformowa  struktury miejskie doprowadzaj c do gwa -

townych przekszta ce  dezurbanizacyjnych a tym samym do kryzysu miasta, znacznie 

obni aj c jako  ycia mieszka ców. Sytuacja ta wywo a a sprzeciw, najpierw w USA 

ze wzgl du na nasilenie niekorzystnych zjawisk, a nast pnie w Europie2. Od lat 70. 

mo na zaobserwowa  powrót do koncepcji tramwaju miejskiego jako alternatywy 

dla komunikacji samochodowej i lekarstwo na problemy, które wywo a a3. Jednak 

dopiero w latach 80. w Europie nast puje gwa towne otwarcie na szynowe systemy 

transportu miejskiego. Francja jest liderem je li chodzi o liczb  nowych systemów tram-

waju miejskiego. S  to jednak ju  nowoczesne rozwi zania, gdzie tramwaj traktowany 

jest jako element wywo awczy dla przekszta ce  szeroko rozumianej infrastruktury miej-

skiej i odwracania niekorzystnych procesów dezurbanizacyjnych4. 

W teorii planowania przestrzennego mówi si , e ka dy region metropolitalny 

powinien by  rozpatrywany jednocze nie jako system infrastruktury przestrzennej, 

ekonomicznej oraz spo ecznej. Prowadzi to do w czenia w poj cie infrastruktury 

zarówno elementów kultury materialnej – technicznej, w tym komponentów natu-

ralnych i kulturowych, jak i potencja u niematerialnego – spo ecznego.  

Mówi c o technicznej infrastrukturze miejskiej, nale y wyró ni  4 grupy, s  to:  

1 – sieci komunalne,  

2 – sieci informacyjno-komunikacyjne,  

3 – sieci transportowe,  

4 – zasoby budowlane. 

                                                            

dr in . arch. Radomir Nowakowski, Katedra Urbanistyki i Planowania Przestrzennego, Wydzia  
Budownictwa, Architektury i In ynierii rodowiska, Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy 
w Bydgoszczy 

1 J. Koz owski, 2012. Zintegrowane planowanie zrównowa onego rozwoju, zarys metodyki. 
Kraków Instytut Rozwoju Miast, s. 32. za England P., 2001. 

2  Por. Weso owski J., 2008. Miasto w ruchu, przewodnik po dobrych praktykach w organizo-
waniu transportu miejskiego. ód  Instytut Spraw Obywatelskich, s. 31-32. 

3  Ibidem, s. 17. 
4  Ibidem, s. 67-73. 
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Praca koncentruje si  tylko na dwóch grupach 3. i 4., a spo ród elementów 

wewn trz ka dej z nich na relacjach pomi dzy sieci  tramwajow  a zasobami 

budowlanymi i obiektami otoczenia.  

Jako cel podstawowy, praca wyznacza sobie: – okre lenie wielowymiaro-

wego charakteru miejskiego uk adu transportu szynowego, – wskazanie zwi zków 

pomi dzy wybranymi elementami infrastruktury miejskiej oraz wskazanie mo liwo-

ci pe niejszego wykorzystania istniej cych zasobów infrastruktury i efektywniej-

szego wykorzystania przysz ych nak adów na jej rozwój w celu integracji prze-

strzenno-funkcjonalnej struktur miejskich przy jednoczesnej realizacji celów spo-

ecznych, gospodarczych i rodowiskowych.  

Najbardziej istotn  cech  wszystkich uk adów infrastrukturalnych, oceniaj c 

z perspektywy ich wzajemnego oddzia ywania, jest ich wielofunkcyjno  u ytkowa 

oraz wszechstronno , w odniesieniu do potencja u spo ecznego. Jako kolejne 

cechy tych uk adów wymienia si  ich ponadczasowo , w rozumieniu d ugiego 

oddzia ywania, zdolno  do oddzia ywania w bardziej z o onych uk adach i two-

rzenia zwi zków synergicznych oraz z racji swojej niedoskona o ci, wymuszaj cych 

dalsze inwestycje usprawniaj ce, a tym samym inspiruj ce rozwój. Zak adane kon-

cepcje rozwoju infrastruktury okre laj  strategie w odleg ej perspektywie czasowej 

i s  w ten sposób ci le zwi zane z poj ciem równowa enia rozwoju5.  

Uk ady infrastrukturalne generuj  oraz podlegaj  procesom agregacji i wza-

jemnej konfiguracji. Uczestnicz c w ró nych procesach: ekologicznych, ekono-

micznych czy spo ecznych wywo uj  zmiany w zagospodarowaniu przestrzeni. Ich 

podstawowe cechy, jak rozleg o  przestrzenna i du e gabaryty zapewniaj  im 

dobr  widoczno  oraz uczestnictwo w ró nych uk adach funkcjonalnych. Ele-

menty infrastruktury, uczestnicz c w z o onej sieci zale no ci widokowych zarówno 

w uj ciach panoramicznych, jak i w dalekich, g bokich – wieloplanowych ka-

drach, mog  mie  charakter integruj cy dzi ki sprz eniom widokowym, ale jed-

nocze nie, te same cechy mog  wywo ywa  efekt dezintegruj cy, zaburzaj c re-

lacje widokowe pomi dzy poszczególnymi elementami krajobrazu a jego u yt-

kownikami. Podobne dzieje si  w sferze funkcjonalnej. Elementy infrastruktury 

mog  usprawnia  powi zania funkcjonalne lub wywo ywa  dezintegracj  funk-

cjonaln . Jako elementy zagospodarowania, dzi ki swojej fizjonomii, stanowi  

zbiór bod ców oddzia uj cych na zmys y u ytkowników. Dzi ki tym procesom 

staj  si  równie  zbiorem warto ci spo ecznych, ekonomicznych i przyrodniczych, 

materialnych i niematerialnych.  

Z powy szych rozwa a  wynika, i  problematyka infrastrukturalna jako pro-

blem projektowy jest z o ona, a wydobycie potencja u cech pozytywnie oddzia-

uj cych nie odbywa si  automatyczne, wraz z pojawieniem si  nowego ele-

mentu infrastruktury. W praktyce, ujawnienie tego potencja u uwarunkowane jest 

odpowiednio przeprowadzonym procesem planistycznym, konkretnymi rozwi za-

niami projektowymi konsultowanymi w interdyscyplinarnych zespo ach oraz pro-

cesem inwestycyjnym. 

                                                            

5  F. Snickars, L-G. Mattsson, B. Olofsson, 2013. Sustainable Urban floks and networks, theoret-
ical and practical aspects of infrastructure development and planning, [W:] Metzger J., 
Olsson A., R. (ed.) Sustainable Stockholm, exploring urban sustainability in europes green-
est city, New York Routledge., s. 105-108. 
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A zatem, uzasadnione jest uj cie problemów infrastrukturalnych jako pro-

blemy planistyczne i jako takie powinny by  rozwi zywane z uwzgl dnieniem prze-

s anek, celów oraz metodyki planistycznej.  

Przes anki rozwoju spo eczno-gospodarczego kierunkuj ce warsztat plani-

styczny okre lono w dwóch obszarach. Pierwszy okre lono jako humanistyczny  

i pojawiaj  si  tam takie poj cia jak: – bezpiecze stwo fizyczne i duchowe, – ad  

i porz dek, – identyfikacja ze rodowiskiem materialnym i spo ecznym, – potrzeby 

terenowe, – swoboda wyboru miejsca zamieszkania, pracy i obs ugi. Drugi obszar 

to przes anki ekologiczne i wymienia si  tu: – ochron  warunków biologicznych, – 

zachowanie naturalnych elementów rodowiska, – estetyk  sztucznych elemen-

tów rodowiska i ich – zharmonizowanie z krajobrazem naturalnym6. Na ich pod-

stawie okre la si  cele i kryteria planowania struktur przestrzennych. I s  to: – cele 

spo eczne (jako  ycia), – kulturowe, – ekologiczne (jako  rodowiska) i – ekono-

miczne (efektywno  gospodarowania)7. Je li chodzi o metodyk  planistyczn , to 

konieczne jest wcielenie do metodyki zintegrowanego planowania zarówno po-

dej cia interdyscyplinarnego, jak i rzeczywistej partycypacji spo ecznej, której wa-

runkiem jest udost pnienie podstawowej wiedzy na temat zasad i metod plano-

wania tym jego partnerom, bez których konstruktywnej wspó pracy to planowanie 

nie mo e by  skuteczne8. 

Dalekowzroczni badacze spo ecze stwa i gospodarki przewiduj , e w na-

st pnym stuleciu kapita  spo eczny b dzie g ównym czynnikiem rozwoju gospo-

darczego9. Proces kszta towania si  kapita u spo ecznego nast puje w dwóch 

obszarach. W obszarze relacji interpersonalnych bazuj cych na ró nych aspek-

tach kultury niematerialnej oraz w wyniku interakcji z istniej ca ju , zastan  infra-

struktur . Relacja ta mo e zachodzi  indywidualnie, ale o wiele istotniejsze  

z punktu widzenia budowy kapita u spo ecznego jest relacja grupowa w stosunku 

do wspólnych elementów przestrzeni i koncepcji jej zagospodarowania. Relacja 

ta mo e by  wzmocniona je li zachodzi w trakcie interaktywnego, partycypacyj-

nego procesu budowy infrastruktury. W obydwu przypadkach nast puje zjawisko 

powstawania obszaru kulturowego. Aspekty wytwarzania przestrzeni spo ecznej –

grupowej, czytelnej dla okre lonej grupy spo ecznej, przyswajania przestrzeni czy 

te  poj cie miejsca w przestrzeni rozwijaj  m.in.: (Tuan, 1977), (Rapoport, 1980), 

(Böhm, 1981), (Dubos, 1986), (Gehl, 2011), (Wallis, 1990), (Hall, 1997) czy (Ja o-

wiecki, 2010). Zatem budowanie – tworzenie elementów dobra wspólnego, finan-

                                                            

6  Por. B. Malisz, 1981. Zarys teorii kszta towania uk adów osadniczych. Warszawa Arkady, s. 116. 
7  Por. J. Ko odziejski, 1991. O przysz y kszta t polskiej przestrzeni. Wroc aw Ossolineum, s. 154-162. 
8  J. Koz owski, 2012. Zintegrowane planowanie zrównowa onego rozwoju. Kraków Instytut 

Rozwoju Miast, s. 33-35. 
9  Przez kapita  spo eczny rozumiej , za A. de Tocqueville em, sk onno  jednostek do cze-

nia si  w celu zaspokajania swoich potrzeb, wzajemnej pomocy i ochrony dobra wspól-
nego. Kapita  spo eczny formuje si  w procesie budowy spo ecze stwa obywatelskiego. 
Jego atrybutami s : wzajemne zaufanie ludzi, duch wspólnoty, obywatelskie zaanga owa-
nie, poczucie osobistej odpowiedzialno ci za dobro wspólne, nadawanie wysokiej warto ci 
uznaniu ze strony spo eczno ci i przynale no ci do niej, respektowanie zwyczajów, które 
sprzyja porz dkowi i wspólnej pomy lno ci. R. Doma ski, 2000. Miasto innowacyjne. War-
szawa PWN, s. 77. 
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sowanego ze rodków spo ecznych, jak  jest infrastruktura miejska powinno sprzy-

ja  powstawaniu i rozwijaniu kapita u spo ecznego10. Wynika z tego konieczno  

rozwijania istniej cych i budowania nowych uk adów infrastrukturalnych, ale ze 

wiadomo ci , e wykraczaj  one poza kwestie samych rozwi za  technicznych 

i zajmuj  si  ogólnymi celami i aspiracjami spo eczno ci lokalnych i tym samym 

budowaniu kapita u spo ecznego. 

Infrastruktura ma za zadanie u atwia  i usprawnia  nasze ycie. W przypadku 

elementów infrastruktury mamy do czynienia z aspektami techniczno-technolo-

gicznymi, które s  parametrycznie, ci le okre lone i nie podlegaj  szerszej dyskusji. 

Projektowanie in ynierskie koncentruje si  na optymalizacji poszczególnych  

elementów bez uwzgl dniania ich wzajemnych zale no ci i zwi zków z innymi 

aspektami, które tworz  uk ad systemowy. W przypadku planowania systemów 

komunikacji szynowej, koncentruje si  ono na optymalizacji samych przejazdów  

i parametrów danego systemu, nierzadko pomija problemy integracji prze-

strzenno-funkcjonalnej, potrzeby spo eczne w zakresie to samo ci z lokalnym  

rodowiskiem i identyfikacji przez kszta towanie towarzysz cego im kontekstu prze-

strzenno-funkcjonalnego.  

Kluczowe jest dostrze enie wzajemnych relacji pomi dzy poszczególnymi  

elementami infrastruktury oraz z jej u ytkownikami – odbiorc  oraz kierowanie si  tymi 

relacjami w trakcie ca ego procesu powstawania infrastruktury oraz jej u ytkowania.  

LRT (LIGHT RAIL TRANSPORT)11 – PROBLEM BADAWCZY 

W kontek cie powy szych rozwa a  proponuje si  przeanalizowa  miejski 

uk ad transportu szynowego, okre lany jako LRT, pod wzgl dem jego potencja u 

integracyjnego dla struktur miejskich w wymiarze spo ecznym, gospodarczym i ro-

dowiskowym. 

Poj cie LRT odnosi si  do miejskiego, elektrycznego, pasa erskiego systemu 

transportu szynowego. Jest to szerokie poj cie i obejmuje rozwi zania systemowe 

w obszarze pomi dzy miejskim tramwajem czy autobusem a ci kim szynowym 

transportem takimi jak metro czy SKM. Jego g ówn  zalet  jest elastyczno , je li 

chodzi o rozwi zania techniczne i systemowe oraz zdolno  do rozbudowy i po-

wi kszania sieci uk adu12. Poj cie „lekki”, odnosi si  do stosunkowo ma o rozbudo-

wanej infrastruktury niezb dnej dla jej funkcjonowania, mniejszych pr dko ci, 

                                                            

10  Formowanie si  kapita u ludzkiego jak podkre la Doma ski jest procesem, który nale y 
rozpatrywa  w kontek cie systemu edukacyjnego i rozwoju gospodarczego. Negatywne 
zjawiska takie jak ubo enie gospodarki, struktury spo eczno-zawodowej i edukacji to pro-
cesy samo utrwalaj ce, a zatem niezb dna jest interwencja administracji publicznej na 
du  skal , aby ten kierunek rozwoju odwróci .  

 Z badania procesów kumulacyjnych wynikaj  nast puj ce implikacje dla polityki doty-
cz cej formowania kapita u ludzkiego. Po pierwsze, trzeba doinwestowa  system eduka-
cji w miejscowo ciach s abych gospodarczo, aby poprawi  jako  absolwentów wcho-
dz cych na rynek pracy. Po wtóre, miejscowo ci s abe gospodarczo musz  dba  tak e 
o swoj  atrakcyjno  dla pracowników wykwalifikowanych, przez tworzenie nowoczesnej 
infrastruktury zaspokajaj cej potrzeby kadry wyspecjalizowanej i zarz dzaj cej. Ibid.,  
s. 76-77. 

11  Lekki transport szynowy, stosuje si  równie  okre lenie Urban Rail Transit (Miejska komuni-
kacja szynowa). 

12   www.uitp.org  (przegl dane 13.12.2015). 
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mniejszych zdolno ci przewozowych oraz znacznie ni szych kosztów w stosunku do 

innych form transportu szynowego. 

Rozró nia si  dwie podstawowe kategorie LRT: 

1. Tradycyjny – gdzie uk ad torowisk pod a za uk adem komunikacji ko owej. 

Przystanki s  do  g sto rozmieszczone, maj  jednak wy cznie charakter prostej, 

nierozbudowanej platformy dla pasa erów. Stylistyka poci gów jest stonowana.  

2. Nowoczesne – uk ady maj  swój korytarz komunikacyjny, cz sto odsepa-

rowany od uk adu komunikacji ko owej z tendencj  do rozwi za  bezkolizyjnych, 

czemu maj  s u y  zarówno uk ady wielopoziomowe, jak i systemy kierowania ru-

chem. Przystanki s  rzadziej, wagony maj  charakter niskopod ogowych platform 

i ich stylistyka jest bardziej zindywidualizowana13.  

Ten prosty podzia  pokazuje przede wszystkim, e tramwaj miejski jako kon-

cepcja transportu w obszarach zurbanizowanych jest, mimo i  ma ju  ponad 180 

lat14, ca y czas aktualna. W czym zatem tkwi jej si a? W zrównowa eniu, które po-

wstaje w wyniku spotkania si  przeciwie stw15. Z jednej strony prostoty idei uzbio-

rowienia transportu w mie cie, tak aby rosn ce rzesze mieszka ców miast, prze-

mieszczaj cych si  w okre lonych kierunkach, przewozi  grupami za pomoc  

rodków transportu specjalnie do tego przystosowanych. Z czasem, kiedy pojawi y 

si  rozwi zania elektryczne i wzros y parametry techniczne, nowe linie tramwa-

jowe zacz y wyznacza  kierunki rozwoju miast, daj c pocz tek koncepcji TOD16 

rozwijanej wspó cze nie pod szyldem New Urbanizm. Z drugiej strony, si a tramwaju 

miejskiego tkwi w z o ono ci i wielowymiarowo ci, które ujawniaj  si  i nabieraj  

znaczenia w momencie, gdy zaczynaj  zachodzi  wzajemne relacje mi dzy tym 

rodkiem transportu a u ytkownikami oraz innymi elementami infrastruktury miej-

skiej. Identyfikacja tego potencja u otwiera szerokie mo liwo ci wykorzystania tak 

z o onego elementu, jakim jest LRT, do ponownego integrowania obszarów miej-

skich i odwracania niekorzystnych procesów. Po to, aby zobrazowa  jak wygl da 

ten potencja  wielowymiarowo ci, proponuje si  przeprowadzi  analiz  zjawiska 

LRT w 4 obszarach tematycznych (tab. 1-4). 

 

                                                            

13  „This is light train transit”, Transportation Research Board, s. 11. Przegl dane 13.12.2015. 
14  Pierwszy tramwaj miejski (konny) pojawi  si  w Nowym Jorku 1832 r. Wagoniki by y ci -

gni te przez konie po szynach zabudowanych w jezdni. W 1835 roku otwarta zosta a 
pierwsza linia tramwajowa w Nowym Orleanie, daj c zacz tek najstarszej, funkcjonuj cej 
nieprzerwanie sieci tramwajowej wiata Od lat 60. XIX w. tramwaje rozpowszechni y si   
w Europie. Na terenie obecnej Polski pierwsz  lini  tramwaju konnego uruchomiono  
w 1866 w Warszawie. Pierwszy eksperymentalny tramwaj elektryczny skonstruowany przez 
uruchomiono w Groß-Lichterfelde (obecnie dzielnica Berlina) w 1881. W 1891 r. urucho-
miono liniowy ruch tramwajów elektrycznych na pierwszej sieci w Halle. Na terenie dzisiej-
szej Polski tramwaje elektryczne po raz pierwszy pojawi y si  na ulicach Wroc awia w 1893, 
nast pnie w 1894 we Lwowie (pierwszy w monarchii austro-w gierskiej uruchomiony z oka-
zji powszechnej Wystawy Krajowej), kolejne w 1895 w Bielsku i Elblagu, w 1896 w Bydgosz-
czy, Gda sku iGrudzi dzu, w 1897 w Szczecinie i Zgorzelcu, w 1898 na Górnym l sku,  
w Legnicy, odzi (pierwsze w Królestwie Polskim), Poznaniu, S ubicach i Wa brzychu,  
w 1899 w Toruniu i Gorzowie oraz w 1901 Krakowie [9]. 

15  Por. R. Venturi, 1966. Complexity and contradiction in architecture. New York The Museum 
of Modern Art, s. 23-27. 

16  TOD – Transit Oriented Development, (to tworzenie kompaktowych, dostosowanych do 
ruchu pieszego jednostek osiedle czych o zró nicowanej funkcji, skupionych wokó  wyso-
kiej jako ci systemów kolejowych), Por. http://www.tod.org/ (dost p 14.12.2015). 
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Tabela 1. LRT – wymiar rodowiska przyrodniczego 

Rola Sposób oddzia ywania korytarza LRT 

Podtrzymywanie 

ycia 

biologicznego 

Jako  powietrza – ograniczenie zanieczyszcze  (bezpo rednio i po rednio przez 

ograniczanie innych rodków komunikacji) 

Ograniczenie ha asu (bezpo rednio i po rednio przez ograniczanie innych 

rodków komunikacji) 

Klimatyczny (termicznie i wilgotno ciowo) (po rednio przez mo liwo  

wprowadzania zieleni towarzysz cej) 

Ograniczenie zu ycia terenu 

–niska terenoch onno  

Skutki 

Podnosi jako  rodowiska 

ród o: opracowanie autora.  

Source: own study. 

Tabela 2. LRT – wymiar kulturowy  

Rola Sposób oddzia ywania korytarza LRT 

Dominanta –

podporz dkowuje 

(warunkuje 

zachowania 

dostosowawcze 

i twórcze) 

 

materialny niematerialny 

u ytkowe nieu ytkowe symboliczne intelektualne 

Poprawa stopnia 

wykorzystania 

zasobów, 

podniesienie 

stopnia 

bezpiecze stwa 

Zmiana jako ci 

rodowiska – poprawa 

bezpiecze stwa  

i estetyki, zaspokaja 

potrzeb  poczucia 

bezpiecze stwa  

i potrzeb  pi kna 

Integracja 

duchowa 

spo eczno ci

Edukacyjny, 

do wiadczenie – 

optymalizacja 

Skutki 

Sprzyja integracji spo ecznej 

Podnosi jako  rodowiska 

Buduje to samo  obszarow  

Buduje poczucie bezpiecze stwa i komfortu ycia 

Edukuje w obszarze pragmatyczno ci i wra liwo ci na pi kno 

ród o: opracowanie autora.  

Source: own study. 

Tabela 3. LRT – wymiar spo eczno-gospodarczy 

Rola Sposób oddzia ywania korytarza LRT (w jakiej sferze oddzia uje) 

U ytkowa  

(okre la sposób 

wykorzystania) 

mieszkanie praca wypoczynek transport 

Podnosi walory 

przestrzenne  

i funkcjonalne 

Obni a koszty, tworzy 

miejsca pracy 

(utrzymanie terenów, 

miejsca us ug) 

Udost pnia formy 

organizacji 

przestrzennej 

sprzyjaj cej 

wypoczynkowi 

Usprawnia 

transport 

Skutki 

Obni enie kosztów (indywidualnego pasa era, kosztów zewn trznych) 

Podnosi jako  rodowiska ycia mieszka ców 

Poszerza mo liwo ci oferty us ugowej 

Buduje to samo  obszarow  

Buduje poczucie bezpiecze stwa i komfortu ycia 

Podnosi konkurencyjno  regionu 

ród o: opracowanie autora, przy definiowaniu poj cia kosztów zewn trznych korzystano  

z (Weso owski 2008)17. 

Source: own study. 

                                                            

17 Por. J. Weso owski, op. cit., s. 18. 
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Tabela 4. LRT – wymiar kompozycyjny 

Walor Sposób oddzia ywania korytarza LRT (w jakiej sferze oddzia uje) 

Wyrazisto  
Wyrazisto ci formy i kontekstu przestrzennego dzi ki jasno ci i prostocie  

w sensie geometrycznym 

Dominacji przestrzennej 

Dominacji przestrzennej dzi ki, rozleg o ci i intensywno ci u ytkowania, 

sprawia, e staje si  elementem w centrum uwagi i w ka dym otoczeniu 

staje si  dominuj cym elementem uk adu 

Odmienno ci 
Odmienno ci elementów infrastruktury (torowisko wraz z elementami 

podporz dkowanymi) w stosunku do rodowiska zbudowanego 

Integracyjny 
Integracyjny dzi ki najwa niejszym cechom fizjonomicznym a wi c: 

liniowemu charakterowi - ci g o ci i powtarzalno ci motywu 

Uczestnictwa 
Uczestnictwa w strukturze miejskiej jako element widoku w bardzo wielu 

uj ciach i kontekstach przestrzennych 

Wyj tkowo ci 
Wyj tkowo ci funkcji, generuje powstawanie charakterystycznych form 

u ytkowania terenu (torowisko wraz z elementami podporz dkowanymi) 

Ukierunkowania 
Posiada swój pocz tek i koniec, nast pstwo przystanków, z których ka dy 

ma okre lon  pozycj  w stosunku do u ytkownika 

Orientacyjny Orientacyjny dla uczestników ruchu miejskiego 

Symboliczny 
Symboliczny b d c ród em znacze  o charakterze spo ecznym, 

funkcjonalnym, ekonomicznym oraz indywidualnym 

ród o: opracowanie autora, korzystano z (Lynch 1972), (Bell 1993)18. 

Source: own study. 

Analizy identyfikuj  wielowymiarowo  systemu LRT oraz mo liwo  interakcji 

pomi dzy u ytkownikiem a systemem komunikacji szynowej w mie cie oraz innymi 

systemami infrastruktury, czym potwierdzaj  ogromny potencja  integracyjny tego 

systemu infrastruktury w skali miasta. Zatem planowanie i projektowanie uk adów 

komunikacji szynowej w mie cie wymaga zintegrowanej koncepcji, oddzia uj cej 

w wymiarze spo ecznym, ekonomicznym i ekologicznym jednocze nie. Z tych ana-

liz wy ania si  koncepcja linii tramwaju miejskiego jako zintegrowanego korytarza 

komunikacyjno-ekologicznego. Jednak nale y pami ta , e wi kszo  z tych wa-

lorów LRT ujawnia i intensyfikuje si  dopiero w konsekwencji integrowania tego 

uk adu z innymi elementami infrastruktury.  

Ze wzgl du na ten w a nie aspekt LRT w stosunku do: – infrastruktury budow-

lanej, – innych systemów komunikacji oraz – obszarów zielonych, mo emy wyró ni  

4 typy uk adu:  

1)  integralny ródmiejski – gdzie relacje w stosunku do zabudowy s  bezpo rednie, 

tramwaj jest bezpo rednio dost pny i integruje funkcje mieszkalne i us ugowe, 

nierzadko brak jest rozdzielenia toru tramwajowego od komunikacji ko owej (ta 

sama jezdnia), co daje mu równoprawn  rang  w stosunku do komunikacji ko-

owej, bezpo redni kontakt z komunikacj  piesz , brak natomiast towarzysz -

cych elementów zielonych, wyj tkowo mog  pojawi  si  plastry zielonej mu-

rawy na krótkich odcinkach torowiska (Rys. 1), 

2)  uk ad ródmiejski separowany – odsuni ty od zabudowy jako element systemu 

komunikacyjnego na w asnym, wydzielonym torowisku wzd u  istniej cych 

uk adów komunikacyjnych, konkuruje z nimi, odseparowany od komunikacji 

pieszej arteriami komunikacji ko owej, rzadko powi zany z elementami zieleni 

w formie parterowej (zielone torowisko), (rys. 2), 

                                                            

18  Por. K. Lynch (1972) The image of the city Cambridge Mass., s. 105-108. S. Bell 1993.  
Elements of visual design in the landscape E&FN Spon London, s. 33-89. 
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3) integralny ródmiejski w szero-

kim korytarzu na wydzielonym to-

rowisku – odsuni ty od zabudowy 

zintegrowany z komunikacj  pie-

sz  i rowerow  oraz z formami 

redniej i wysokiej zieleni (rys. 3), 

4) poza ródmiejski w kontek cie 

krajobrazu otwartego, obs uguje 

zespo y osiedlowe o lu nej formie 

zabudowy, co skutkuje cz sto 

znacznym oddaleniem od zabu-

dowy jako element systemu komu-

nikacyjnego na w asnym, wydzielo-

nym torowisku wzd u  istniej cych 

uk adów komunikacyjnych, konku-

ruje z nimi, odseparowany od ko-

munikacji pieszej arteriami komuni-

kacji ko owej, ziele  w formie parte-

rowej z racji otoczenia komunikacj  

ko ow , rzadko powi zany z rozbu-

dowanymi formami terenów zielo-

nych (rys. 4, 5). 

Spo ród wyodr bnionych, 

uk ady s abo zintegrowane (2 i 4) 

ca y czas maj  potencja  integra-

cyjny. Mo na go ujawni  i wydo-

by  przez odpowiednie dzia ania. 

W uk adach ródmiejskich, gdzie 

mo liwo ci przebudowy korytarzy 

komunikacyjnych s  trudne, du  

rol  mog  odgrywa  aspekty 

zwi zane informacj  oraz organi-

zacj  systemu ruchu19. Natomiast 

w jednostkach mieszkaniowo- 

-us ugowych o uk adach osiedlo-

wych, z racji rezerw terenowych, 

mo liwe s  dzia ania projektowe, 

pocz wszy od korekty przebiegu 

torowiska, zag szczania sieci toro-

wisk oraz przez zmian  zagospoda-

rowania i urz dzenia terenów zwi -

zanych funkcjonalnie i formalnie  

z sieci  tramwajow . Integrowanie 

z oddalon  zabudow  mo na sku-

tecznie osi gn  przez odpowied-

                                                            

19 J. Weso owski, op. cit., s. 25. 

Rys.1. Bordeaux, uk ad integralny – ródmiejski
( ród o: http://www.citytransport.info/  

 dost p 13.12.2015) 

Fig. 1. Bordeaux, downtown integrated system
(source: http://www.citytransport.info/   

 access: 13.12.2015) 

Rys. 2. Bordeaux. Uk ad odseparowany od zabudowy.
( ród o: http://www.citytransport.info/ 

 dostep 13.12.2015) 

Fig. 2.  City of Bordeaux, isolated rail system (source:
http://www.citytransport.info/  
access: 13.12.2015) 

Rys. 3. Barcelona system zintegrowany ródmiejski
( ród o: http://www.kasownik.pl/  

 dost p 13.12.2015) 

Fig. 3. Barcelona, downtown integrated system
(source: http://www.kasownik.pl/  
access: (13.12.2015
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nie kszta towanie i zagospodaro-

wanie przestrzeni publicznych. Po-

winny one u atwia  pokonywanie 

odleg o ci i uprzyjemnia  czas tam 

sp dzony niezale nie od pory roku 

i dnia. Wa nym elementem inte-

gracji powinny by  rozwi zania 

synchronizuj ce ró ne systemy ko-

munikacji zarówno w obszarze 

transportu zbiorowego, jak i indywi-

dualnego i zbiorowego, w tym roz-

wi zania w czaj ce w ogólny sys-

tem samochód, rower oraz pie-

szego, tzw. (park and ride, park 

and bike, park and go). Miejscami 

gdzie mog aby dokonywa  si  

zmiana rodka lokomocji powinny 

by  rozbudowane przystanki, tak 

aby oprócz w z ów przesiadko-

wych mog y równie  przejmowa  

rol  lokalnych centrów osiedlo-

wych z us ugami towarzysz cymi. 

Aspekty wyró niaj ce wspó cze-

sne rozwi zania LTR s  szczegó-

owo omawiane w literaturze20. Tak 

ukszta towane uk ady komunikacji, 

wraz z otoczeniem mog  przyj  

rol  osi kompozycyjnej ca ych 

uk adów osiedlowych lub ich frag-

mentów. Jest to rozwini cie kon-

cepcji sieci synergicznej polegaj -

cej na wyznaczeniu osi polaryzacji 

ró norodnych (istniej cych i spo-

dziewanych) elementów rodowi-

ska miejskiego21. 

Z tej analizy wy ania si  

ogromny potencja  szynowego transportu miejskiego. W wyniku zintegrowanych 

dzia a  planistyczno-projektowych korytarz tramwaju miejskiego mo e przyj  rol  

elementu spinaj cego struktur  osadnicz  w wymiarze poprawy rodowiska przy-

rodniczego, kulturowym, spo eczno-gospodarczym oraz w wymiarze kompozycji 

przestrzenno-funkcjonalnej. Mo e sta  si  czyteln  i identyfikowaln  os  kompo-

zycji dla miasta b d  te  jego fragmentów. 

                                                            

20  Ibidem., s. 23, 70-72, 78. 
21  A. Böhm, 1989. Sie  synergiczna w kompozycji miasta i rekompozycji osiedla. [W:] Sie  

uliczna PWN Warszawa, s. 206-215. 

Rys. 4. Osiedle Retkinia ( ód ), uk ad linii tramwaju 
niezintegrowany (fot. autor) 

Fig. 4.  Retkinia  subdivision ( ód ) desintegrated rail 
system (photo by author) 

 

 

Rys. 5. Przystanek Europahalle w Karlsruhe, udana 
próba integrowania systemu w krajobrazie 
osiedlowym (http://www.citytransport.info/ 
dostep 13.12.2015) 

Fig. 5. Europahalle stop in Karlsruhe, succeed 
attempt of integration in subdivision 
landscape (http://www.citytransport.info/ 
13.12.2015) 
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Tak  perspektyw  mog  otworzy  skoordynowane dzia ania planistyczne 

oraz projektowe z zakresu projektowania urbanistycznego oraz projektowania te-

renów otwartych. Tego typu dzia ania mog  okaza  si  szczególnie wskazane  

w uk adach osiedle czych, zdezintegrowanych na skutek braku czytelnych za-

mierze  kompozycyjnych. 

OBSZAR BADAWCZY – FORDON 

Nowa, oczekiwana od ponad 40 lat, inwestycja budowy miejskiej linii tram-

wajowej w dzielnicy Fordon przeprowadzona w latach 2014-2015 sk ania do pod-

j cia tematu oceny tego przedsi wzi cia.  

Dzielnica Fordon powsta a w wyniku realizacji nowej strategii dynamicznego 

rozwoju kraju zapocz tkowanej po 1971 roku. G ównym celem tej strategii by o 

wybudowanie 7 mln. 300 tys. mieszka  do roku 1990. G ówny inwestor, czyli spó -

dzielczo  mieszkaniowa realizowa a w wi kszych miastach kraju oko o 25 wielkich 

zespo ów mieszkaniowych22, w tym Fordon na oko o 120 tys. mieszka ców23. Za-

mierzenia by y bardzo mia e24 zarówno w sferze programowej, jak i rozwi za  

przestrzennych. W efekcie powsta o osiedle na oko o 80 tys. mieszka ców, przy 

bardzo rozproszonej zabudowie (g sto  zaludnienia 24 os./ha). Uk ad ten cha-

rakteryzuj : brak centrum handlowo-us ugowo-kulturalnego z hotelem, kinem, te-

atrem etc., (powsta  1 szpital), - brak zapowiadanych 160-200 ha terenów rekrea-

cyjnych z boiskami, kortami, parkami i basenami-brak parku i systemu terenów 

otwartych oraz niedoinwestowanie w sferze transportu i komunikacji publicznej. 

                                                            

22  Poj cie wielki zespó  mieszkaniowy oznacza o miasto 40-150 tysi czne budowane od 
podstaw w strefach zewn trznych miast w przeci gu 4-7 lat i poch aniaj ce olbrzymie 
rodki na infrastruktur . (Por.) M. Nowakowski,, 2013. Sto lat planowania polskich miast 

(1910-2010). Oficyna Naukowa, Warszawa, str. 216-217. 
23  Ibidem, s. 216-217. 
24  Fordon l stycznia 1973 r. zosta  w czony w granice administracyjne Bydgoszczy. We 

Wschodniej Dzielnicy Mieszkaniowej, zwanej te  Fordon-Brdyuj cie, zamieszka  mia o 160 

tys. mieszka ców w 20 odr bnych jednostek mieszkaniowych. Dzielnic  czy  mia a bez-

kolizyjna obwodnica, w tym celu wydzielono szeroki 100-metrowy pas pod po czenia 

drogowe, kolejowe i tramwajowe. W rodku osiedla mia o powsta  wielkie centrum han-

dlowo-us ugowo- kulturalne z hotelem, kinem, teatrem i a  7 szpitalami. Ze Starego Rynku 

w Fordonie pozosta  mia a tylko najcenniejsza zabudowa, uzupe niona drapaczami 

chmur licz cymi 22 i 24 pi tra. Pierwsze wykopy pod fundamenty planowano na 1977. Co 

roku planowano oddawa  do u ytku 20 tys. mieszka   

 W po owie wysoko ci skarpy powsta  mia a widowiskowa droga tzw. wolnego ruchu tu-

rystycznego, stanowi ca pocz tek 40-kilometrowej turystycznej obwodnicy Bydgoszczy, 

wiod cej przez park w My l cinku do Koronowa. Nad Wis  po obu jej stronach zapowia-

dano 160-200 ha terenów rekreacyjnych z boiskami, kortami, parkami i basenami.  

 Dodatkowo nowe miasto ze wiatem mia y czy  dwie trasy: jedna wzd u  projektowa-

nego nowego Kana u Bydgoskiego od Osowej Góry poprzez Czy kówko i dalej pod  

My l ci sk  skarp  przez Fordon do Wis y, a tak e przez nowy most, wybudowany na 

Brdzie wzd u  toru regatowego.  

 Szybka kolej miejska mie ci  si  mia a w wykopie na wydzielonym torowisku z przystan-

kami co 500 m.  
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Od 2013 do 215 wybudowano now  tras  tramwaju miejskiego. Odcinek prowa-

dzony przez Fordon stanowi  element wi kszego projektu pt. „Budowa linii tramwa-

jowej do dzielnicy Fordon z przebudow  uk adu drogowego w Bydgoszczy”25.  

Realizacja projektu w g ównej cz ci zak ada nast puj ce dzia ania: 

– Budow  kompletnej dwutorowej linii tramwajowej do dzielnicy Fordon: 

trasa pierwszej linii: Mariampol (Fordon) – Dworzec G ówny PKP – Rycerska, 

trasa drugiej linii: Mariampol (Fordon) – Kapu ciska. 

Elementem wspólnym obydwu tras jest odcinek fordo ski o d ugo ci 9,5 km 

wraz z przystankami (13 par). 

–  Przebudow  stacji kolejowej Bydgoszcz-Wschód i zintegrowanie jej z lini  tram-

wajow , 

–  Przebudow  i rozbudow  uk adu drogowego w korytarzu budowanej linii tram-

wajowej do Fordonu, 

–  Urz dzenia infrastrukturalne, w szczególno ci urz dzenia umo liwiaj ce zasila-

nie linii tramwajowej w energi  elektryczn , 

–  Zakup 12 klimatyzowanych, niskopod ogowych jednostek tramwajowych. 

W celu oceny wykorzystania potencja u integracyjnego dla poprawy walo-

rów przestrzenno-funkcjonalnych dzielnicy tak przeprowadzonej inwestycji tram-

waju fordo skiego, proponuje si  przeanalizowa  j , na podstawie tabel anali-

tycznych (1, 2, 3 i 4), w 4 obszarach tematycznych. Waloryzacj  potencja u no-

wego korytarza LRT w Fordonie przeprowadzi si  w 4 stopniowej skali oceny efektu: 

(-) niekorzystny, (o) oboj tny, (+ -) s abe wydobycie potencja u, (+) efekt dobrego 

wydobycia potencja u. W ocenie spodziewanych skutków na ( r.) rodowisko, 

(Gos.) gospodark  i (Sp.) spo ecznych, proponuje si  równie  skal  4 stopniow   

w zale no ci od si y oddzia ywania: (-) ujemne, (o) oboj tny, (+ -) s aby, (+) dobry 

(tabela 5). 

 
Tabela 5. Potencja  integracyjny korytarza LRT w Fordonie  

Aspekt Sposób oddzia ywania 

Potencja   

integracyjny  

(w wymiarze 

przestrzenno-

funkcjonalnym) 

Skutek 

r. Gos. Sp. 

rodowiskowy 

Jako  powietrza – ograniczenie za-

nieczyszcze  (bezpo rednio i po red-

nio przez ograniczanie innych rodków 

komunikacji) 

+ - + - o + - 

Ograniczenie ha asu (bezpo rednio  

i po rednio przez ograniczanie innych 

rodków komunikacji) 

- o o - 

Klimatyczny (termicznie i wilgotno-

ciowo) (po rednio przez mo liwo  

wprowadzania zieleni towarzysz cej) 

- - o - 

Ograniczenie zu ycia terenu 

-niska terenoch onno  
+ - + - o + - 

 

 

                                                            

25 Warto  projektu brutto: 437 308 983,67 PLN. Termin realizacji projektu: 26.02.2009 r. – 

31.12.2015 r. 
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cd. tabeli 5 

Table 5 cont. 

Kulturowy 

Poprawa stopnia wykorzystania zaso-

bów, podniesienie stopnia bezpie-

cze stwa 

- o - o 

Zmiana jako ci rodowiska – poprawa 

bezpiecze stwa i estetyki, zaspokaja 

potrzeb  poczucia bezpiecze stwa  

i potrzeb  pi kna 

- - o - 

Integracja duchowa spo eczno ci - o o - 

Edukacyjny, do wiadczenie – optyma-

lizacja 
+ - o + - + - 

Spo eczno- 

-gospodarczy 

Podnosi walory przestrzenne i funkcjo-

nalne 
+ - - + + 

Obni a koszty, tworzy miejsca pracy 

(utrzymanie terenów, miejsca us ug) 
+ - + - + - + - 

Udost pnia formy organizacji prze-

strzennej sprzyjaj cej wypoczynkowi 
- o - - 

Usprawnia transport + - o + - + - 

Kompozycyjny 

wyrazisto ci formy i kontekstu prze-

strzennego dzi ki jasno ci i prostocie 

w sensie geometrycznym, 

+ - o o - 

dominacji przestrzennej dzi ki, rozle-

g o ci i intensywno ci u ytkowania, 

sprawia, e staje si  elementem w 

centrum uwagi i w ka dym otoczeniu 

staje si  dominuj cym elementem 

uk adu 

+ - o o - 

odmienno ci elementów infrastruktury 

(torowisko wraz z elementami podpo-

rz dkowanymi) w stosunku do rodo-

wiska zbudowanego 

+ - - o - 

Integracyjny dzi ki najwa niejszym  

cechom fizjonomicznym a wi c: linio-

wemu charakterowi – ci g o ci i po-

wtarzalno ci motywu 

+ - + - o - 

uczestnictwa w strukturze miejskiej 

jako element widoku w bardzo wielu 

uj ciach i kontekstach przestrzennych, 

o o o - 

wyj tkowo ci funkcji, generuje po-

wstawanie charakterystycznych form 

u ytkowania terenu (torowisko wraz  

z elementami podporz dkowanymi), 

o - o - 

posiada swój pocz tek i koniec, na-

st pstwo przystanków, z których ka dy 

ma okre lon  pozycj  w stosunku do 

u ytkownika 

+ - o o + - 

orientacyjny dla uczestników ruchu 

miejskiego 
o o o + - 

symboliczny b d c ród em znacze  

o charakterze spo ecznym, funkcjo-

nalnym, ekonomicznym oraz indywi-

dualnym 

o o o + - 

ród o; opracowanie autora. 

Source: own study. 
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PODSUMOWANIE I WNIOSKI 

Budowa linii tramwajowej w Fordonie jako znacz ca inwestycja mia a szans  

na odwrócenie niekorzystnych tendencji i zwrócenie uwagi na konieczno  prze-

budowy tej jednostki. Tymczasem nowa inwestycja kontynuuje koncepcj  i meto-

dyk  planowania tego typu inwestycji sprzed 40 lat, pomijaj c wspó czesne do-

wiadczenia. 

Inwestycj  t  potraktowano 

jako zadanie jednowymiarowe, 

bran owe z uwzgl dnieniem tylko 

aspektów technicznych, z pomi-

ni ciem zespo u interdyscyplinar-

nego. Nie potraktowano go jako 

zadanie planistyczne z uwzgl d-

nieniem procedur i metodyki  

planistycznej. Pope niono szereg 

b dów. Niew a ciwie zidentyfiko-

wano problem, którym jest wielo-

wymiarowa dezintegracja osie-

dla. W sposób niepe ny przepro-

wadzono analizy, w tym analizy 

zagospodarowania oraz poten-

cja u przestrzeni. Doprowadzi o to 

do niew a ciwego okre lona ce-

lów inwestycji. W efekcie przyj to 

rozwi zanie, które nie rozwi zuje 

problemów dezintegracji osiedla. 

Nale y wspomnie , e nie zapro-

ponowano rozwi za  warianto-

wych, które uwzgl dnia yby 

wspó czesne tendencje w kszta -

towaniu i prowadzeniu tego typu 

rozwi za . Nie przeprowadzono 

równie  konsultacji spo ecznych 

nad mo liwymi wariantami pro-

wadzenia inwestycji. Powy sze 

b dy doprowadzi y do popro-

wadzenia linii tramwajowej szero-

kim korytarzem terenów otwar-

tych nie obj tych adnymi dzia a-

niami porz dkuj cymi, o nieczytelnych cianach ograniczaj cych, który ma cha-

rakter bariery rozdzielaj cej osiedle na dwie cz ci (rys. 6, 7). Trasa linii tramwajo-

wej omija najwa niejsze obiekty us ugowe, w tym rynek o zasi gu ogólnoosiedlo-

wym. Linia jest oddalona od zabudowy mieszkaniowej przez co jest trudno do-

st pna. Wypracowanie powi za  funkcjonalnych w takiej sytuacji b dzie zbyt 

kosztowne, nawet je li zostan  podj te takie próby, b d  to rozwi zania fragmen-

taryczne (rys. 6, 7).  

Rys. 6. Osiedle Fordon (fot.autor) 

Fig. 6. Fordon subdivision (photo by author) 

 

Rys. 7. Osiedle Fordon (fot.autor) 

Fig. 7. Fordon subdivision (photo by author) 
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Wzd u  trasy tramwaju nie wskazano terenów w z owych, umo liwiaj cych 

zmian  rodka lokomocji, a zatem mimo blisko ci systemu komunikacji ko owej sys-

temy si  nie b d  uzupe nia y tylko dublowa y.  

Rozleg e wn trze o charakterze krajobrazowym sprawia, e poszczególne 

elementy infrastruktury s  izolowane i nie zachodz  mi dzy nimi zwi zki widokowe. 

Brak bliskich i czytelnych relacji widokowych z nowo wprowadzonym elementem 

LRT, zamiast uzupe nia  i wzmacnia  ca  konstrukcj  osi komunikacyjnej, b dzie 

j  os abia . Taka lokalizacja nie przyczyni si  do gwa townej zmiany w budowie 

mocnego rdzenie ca ego uk adu i krystalizacji przestrzenno-funkcjonalnej osiedla 

oraz zmiany jego wizerunku, tak wa nego dla budowania to samo ci jego miesz-

ka ców. Uk ad osiedla pozostanie nieczytelny, niefunkcjonalny i trudno identyfiko-

walny dla mieszka ców. W tym wymiarze, inwestycja LRT pozostanie niewykorzy-

stana jako czynnik wzmacniaj cy i utrwalaj cy kapita  spo eczny, wr cz przeciw-

nie, b dzie przyczynia a si  do pog biania procesu dezintegracji Fordonu. 
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UK AD TRANSPORTU SZYNOWEGO JAKO ELEMENT SYSTEMU  

INFRASTRUKTURY MIEJSKIEJ 
 

STRESZCZENIE. Od lat 70. obserwujemy rosn c  rol  miejskich systemów komunikacji szynowej 

LRT jako elementów skupiaj cych wokó  siebie interdyscyplinarne wysi ki na rzecz integrowa-

nia struktur miejskich. Jest to mo liwe ze wzgl du na z o ono  i wielowymiarowo  tego sys-

temu, które ujawniaj  si  i nabieraj  znaczenia w sytuacji integracji tego systemu z innymi 

systemami infrastruktury przestrzennej, ekonomicznej i spo ecznej. W tym kontek cie przepro-

wadza si  analiz  nowo powsta ej linii tramwaju miejskiego w Fordonie.  

S owa kluczowe:  planowanie miast, infrastruktura miejska, miejski system transportu szyno-

wego, Fordon 

 
 

LIGHT RAIL TRANSPORT AS AN ELEMENT OF CITY INFRASTRUCTURE 
 

SUMMARY. Since the 70 s we can observe growing role of light rail transport (LRT) as a inspiring 

interdisciplinary efforts to integrate city structure element. The LRT can act as the catalyst 

because of its complexity and multidimensionality, which unveil and become important dur-

ing integration processes with spatial, economical and social infrastructure systems. In that 

context, new light rail train line in Fordon is analyzed.  

Key words: city planning, city infrastructure, light rail transport system, Fordon 
 

 

 


