UKLAD TRANSPORTU SZYNOWEGO JAKO ELEMENT
SYSTEMU INFRASTRUKTURY MIEJSKIEJ

Brak jakiejkolwiek wizji jest zaproszeniem do ufrzymania status quo,
nawet bardzo niekorzystnego. Planowanie moze czynnie blokowad
reformy, jesli nie zdobedzie sie na dotrzymanie kroku postepowi i na
branie pod uwage dominujgcych celéw i aspiracji spoteczenstwa?.

WPROWADZENIE

uz od lat 40. XX w. zaczeto dostrzegac negatywne skutki niepohamowanego

rozrostu uktaddw drogowych, podgzajgcych za wzrostem liczby samocho-

déw, zjawisko fzw. ruchu indukowanego oraz wynikajgcych z tfego ogrom-

nych mozliwosci szybkiego rozrastania sie struktur miejskich na terenach od-

dalonych od istniejacych uktaddw osadniczych, zjawisko sub-urbanizacii. Ko-

munikacja zaczeta deformowad struktury miejskie doprowadzajgc do gwat-
townych przeksztatceh dezurbanizacyjnych a tym samym do kryzysu miasta, znacznie
obnizajgc jakos¢ zycia mieszkancdw. Sytuacija ta wywotata sprzeciw, najpierw w USA
ze wzgledu na nasilenie niekorzystnych zjawisk, a nastepnie w Europie2. Od lat 70.
mozna zaobserwowac powrdt do koncepcji framwaju miejskiego jaoko alternatywy
dla komunikacji samochodowej i lekarstwo na problemy, ktére wywotatas. Jednak
dopiero w latach 80. w Europie nastepuje gwattowne otwarcie na szynowe systemy
transportu miejskiego. Francja jest liderem jesli chodzi o liczbe nowych systemow tram-
waju miejskiego. Sg to jednak juz nowoczesne rozwigzania, gdzie tramwaj fraktowany
jest jako element wywotawczy dla przeksztatcen szeroko rozumianejinfrastruktury miej-
skiej i odwracania niekorzystnych proceséw dezurbanizacyjnych.

W teorii planowania przestrzennego mdwi sie, ze kazdy region metropolitalny
powinien by¢ rozpatrywany jednoczesnie jako system infrastruktury przestrzennej,
ekonomicznej oraz spotecznej. Prowadzi to do wtqczenia w pojecie infrastruktury
zaréwno elementdéw kultury materialnej — technicznej, w tym komponentéw natu-
ralnych i kulturowych, jak i potencjatu niematerialnego - spotecznego.

Moéwigc o technicznej infrastrukturze miejskiej, nalezy wyrdznic 4 grupy, sq to:
1 —sieci komunalne,

2 —sieci informacyjno-komunikacyjne,
3 —ssieci fransportowe,
4 — zasoby budowlane.

drinz. arch. Radomir Nowakowski, Kotgdro Urbanistyki i Planowania Przestrzennego, Wydziat
Budownictwa, Architektury i Inzynierii Srodowiska, Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy
w Bydgoszczy

1 J. Koztowski, 2012. Zintegrowane planowanie zrdbwnowazonego rozwoju, zarys metodyki.
Krakow Instytut Rozwoju Miast, s. 32. za England P., 2001.

2 Por. Wesotowski J., 2008. Miasto w ruchu, przewodnik po dobrych praktykach w organizo-
waniu transportu miejskiego. £6dz Instytut Spraw Obywatelskich, s. 31-32.

3 Ibidem, s. 17.

4 |bidem, s. 67-73.
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Praca koncentruje sie tylko na dwdch grupach 3.1 4., a spoérdéd elementéw
wewnatrz kazdej z nich na relacjach pomiedzy sieciq framwajowq a zasobami
budowlanymi i obiektami otoczenia.

Jako cel podstawowy, praca wyznacza sobie: — okredlenie wielowymiaro-
wego charakteru miejskiego uktadu transportu szynowego, — wskazanie zwigzkdw
pomiedzy wybranymi elementami infrastruktury miejskiej oraz wskazanie mozliwo-
sci petniejszego wykorzystania istniejgcych zasobdw infrastruktury i efektywniej-
szego wykorzystania przysztych naktaddw na jej rozwdj w celu integracji prze-
strzenno-funkcjonalnej struktur miejskich przy jednoczesnej realizacji celéw spo-
tecznych, gospodarczych i srodowiskowych.

Najbardziej istothg cechg wszystkich uktaddéw infrastrukturalnych, oceniajgc
z perspektywy ich wzajemnego oddziatywania, jest ich wielofunkcyjnos¢ uzytkowa
oraz wszechstronno$¢, w odniesieniu do potencjatu spotecznego. Jako kolejne
cechy tych uktaddéw wymienia sie ich ponadczasowosé, w rozumieniu dtugiego
oddziatywania, zdolno$¢ do oddziatywania w bardziej ztozonych uktadach i two-
rzenia zwiqzkdw synergicznych oraz z racji swojej niedoskonatosci, wymuszajgcych
dalsze inwestycje usprawniajgce, a tym samym inspirujgce rozwdj. Zaktadane kon-
cepcje rozwoju infrastruktury okreslajqg strategie w odlegte] perspektywie czasowej
i s w ten sposdb $cisle zwigzane z pojeciem rébwnowazenia rozwojus.

Uktady infrastrukturalne generujg oraz podlegajg procesom agregacii i wza-
jemnej konfiguraciji. Uczestniczgc w réznych procesach: ekologicznych, ekono-
micznych czy spotecznych wywotujg zmiany w zagospodarowaniu przestrzeni. Ich
podstawowe cechy, jak rozlegto$¢ przestrzenna i duze gabaryty zapewniajg im
dobrg widoczno$¢ oraz uczestnictwo w réznych uktadach funkcjonalnych. Ele-
menty infrastruktury, uczestniczgc w ztozonej sieci zaleznosci widokowych zaréwno
w ujeciach panoramicznych, jak i w dalekich, gtebokich — wieloplanowych ka-
drach, mogg mie¢ charakter integrujgcy dzieki sprzezeniom widokowym, ale jed-
noczesnie, te same cechy mogg wywotywac efekt dezintegrujgcy, zaburzajgc re-
lacje widokowe pomiedzy poszczegdlinymi elementami krajobrazu a jego uzyt-
kownikami. Podobne dzieje sie w sferze funkcjonalnej. Elementy infrasfrukfury
mogaq usprawnia¢ powigzania funkcjonalne lub wywotywad dezintegracje funk-
cjonalng. Jako elementy zagospodarowania, dzieki swojej fizionomii, stanowig
zZbidr bodzcow oddziatujgcych na zmysty uzytkownikdw. Dzieki tym procesom
stajg sie réwniez zbiorem wartosci spotecznych, ekonomicznych i przyrodniczych,
materialnych i niematerialnych.

1 powyzszych rozwazan wynika, iz problematyka infrastrukturalna jako pro-
blem projektowy jest ztozona, a wydobycie potencjatu cech pozytywnie oddzio-
tujgcych nie odbywa sie automatyczne, wraz z pojawieniem sie nowego ele-
mentu infrastruktury. W praktyce, ujawnienie tego potencjatu uwarunkowane jest
odpowiednio przeprowadzonym procesem planistycznym, konkretnymi rozwigza-
niami projekfowymi konsultowanymi w interdyscyplinarnych zespotach 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.



A zatem, uzasadnione jest ujecie problemdw infrastrukturalnych jako pro-
blemy planistyczne i jako takie powinny by¢ rozwigzywane z uwzglednieniem prze-
stanek, celéw oraz metodyki planistycznej.

Przestanki rozwoju spoteczno-gospodarczego kierunkujgce warsztat plani-
styczny okre$lono w dwdch obszarach. Pierwszy okreslono jako humanistyczny
i pojawiajq sie tam takie pojecia jak: — bezpieczenstwo fizyczne i duchowe, — tad
i porzadek, — identyfikacja ze srodowiskiem materialnym i spotecznym, — potrzeby
ferenowe, — swoboda wyboru miejsca zamieszkania, pracy i obstugi. Drugi obszar
to przestanki ekologiczne i wymienia sie tu: — ochrone warunkdéw biologicznych, —
zachowanie naturalnych elementdw Srodowiska, — estetyke sztucznych elemen-
tow Srodowiska i ich — zharmonizowanie z krajobrazem naturalnymé. Na ich pod-
stawie okresla sie cele i kryteria planowania struktur przestrzennych. | sq to: — cele
spoteczne (jakos¢ zycia), — kulturowe, — ekologiczne (jako$¢ srodowiska) i — ekono-
miczne (efektywnos¢ gospodarowania)’. Jesli chodzi o metodyke planistyczng, to
konieczne jest wcielenie do metodyki zinfegrowanego planowania zaréwno po-
dejscia interdyscyplinarnego, jak i rzeczywistej partycypacii spotecznej, ktérej wa-
runkiem jest udostepnienie podstawowej wiedzy na temat zasad i metod plano-
wania tym jego partnerom, bez ktérych konstruktywnej wspdtpracy to planowanie
nie moze byc¢ skuteczne?.

Dalekowzroczni badacze spoteczenstwa i gospodarki przewidujg, ze w na-
stepnym stuleciu kapitat spoteczny bedzie gtéwnym czynnikiem rozwoju gospo-
darczego?. Proces ksztattowania sie kapitatu spotecznego nastepuje w dwdch
obszarach. W obszarze relacji interpersonalnych bazujgcych na réznych aspek-
tfach kultury niematerialnej oraz w wyniku interakcji z istniejgca juz, zastang infra-
strukturg. Relacja ta moze zachodzi¢ indywidualnie, ale o wiele istotniejsze
z punktu widzenia budowy kapitatu spotecznego jest relacja grupowa w stosunku
do wspdlnych elementdw przestrzeni i koncepcii jej zagospodarowania. Relacja
ta moze by¢ wzmocniona jesli zachodzi w trakcie interaktywnego, partycypacyj-
nego procesu budowy infrastruktury. W obydwu przypadkach nastepuje zjawisko
powstawania obszaru kulturowego. Aspekty wytwarzania przestrzeni spotecznej —
grupowej, czytelnej dla okreslonej grupy spotecznej, przyswajania przestrzeni czy
tez pojecie miejsca w przestrzeni rozwijajg m.in.: (Tuan, 1977), (Rapoport, 1980),
(B&hm, 1981), (Dubos, 1986), (Gehl, 2011), (Wallis, 1990), (Hall, 1997) czy (Jato-
wiecki, 2010). Zatem budowanie - tworzenie elementdw dobra wspdinego, finan-

6 Por. B. Malisz, 1981. Zarys teorii ksztattowania uktaddw osadniczych. Warszawa Arkady, s. 116.

7 Por. J. Kotodziejski, 1991. O przyszty ksztatt polskiej przestrzeni. Wroctaw Ossolineum, s. 154-162.

8 J. Koztowski, 2012. Zintegrowane planowanie zrdéwnowazonego rozwoju. Krakdw Instytut
Rozwoju Miast, s. 33-35.

9 Przez kapitat spoteczny rozumiejq, za A. de Tocqueville’em, sktonno$¢ jednostek do tgcze-
nia sie w celu zaspokajania swoich potrzeb, wzajemnej pomocy i ochrony dobra wspdl-
nego. Kapitat spoteczny formuje sie w procesie budowy spoteczenstwa obywatelskiego.
Jego atrybutami sq: wzajemne zaufanie ludzi, duch wspdlnoty, obywatelskie zaangazowa-
nie, poczucie osobistej odpowiedzialnosciza dobro wspdlne, nadawanie wysokiej wartosci
uznaniu ze strony spotecznosci i przynaleznosci do niej, respektowanie zwyczajéw, ktére
sprzyja porzgdkowi i wspdlnej pomysinosci. R. Domarnski, 2000. Miasto innowacyjne. War-
szawa PWN, s. 77.
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sowanego ze srodkéw spotecznych, jakg jest infrastruktura miejska powinno sprzy-
ja¢ powstawaniu i rozwijaniu kapitatu spotecznego’©. Wynika z tego koniecznos$¢
rozwijania istniejgcych i budowania nowych uktadéw infrastrukturalnych, ale ze
Swiadomosciqg, ze wykraczajg one poza kwestie samych rozwigzan technicznych
i zajmujg sie ogdinymi celami i aspiracjami spotecznosci lokalnych i tym samym
budowaniu kapitatu spotecznego.

Infrastruktura ma za zadanie utatwiac i usprawniac nasze zycie. W przypadku
elementdw infrastruktury mamy do czynienia z aspektami techniczno-technolo-
gicznymi, ktére sg parametrycznie, scisle okreslone i nie podlegajqg szerszej dyskusji.
Projektowanie inzynierskie koncentruje sie na optymalizacji poszczegdinych
elementow bez uwzgledniania ich wzajemnych zaleznosci i zwigzkéw z innymi
aspektami, ktére tworzg uktad systemowy. W przypadku planowania systemow
komunikacji szynowej, koncentruje sie ono na optymalizaciji samych przejazddw
i parametrow danego systemu, nierzadko pomija problemy integracji prze-
strzenno-funkcjonalnej, potrzeby spoteczne w zakresie tozsamosci z lokalnym
srodowiskiem i identyfikacji przez ksztattowanie towarzyszgcego im kontekstu prze-
strzenno-funkcjonalnego.

Kluczowe jest dostrzezenie wzajemnych relacji pomiedzy poszczegdinymi
elementami infrastruktury oraz z jej uzytkownikami — odbiorcqg oraz kierowanie sie tymi
relacjami w trakcie catego procesu powstawania infrastruktury oraz jej uzytkowania.

LRT (LIGHT RAIL TRANSPORT)"" - PROBLEM BADAWCZY

W kontekécie powyzszych rozwazah proponuje sie przeanalizowaé miejski
uktad transportu szynowego, okreslany jako LRT, pod wzgledem jego potencjatu
infegracyjnego dla struktur miejskich w wymiarze spotecznym, gospodarczym i §ro-
dowiskowym.

Pojecie LRT odnosi sie do miejskiego, elekirycznego, pasazerskiego systemu
fransportu szynowego. Jest to szerokie pojecie i obejmuje rozwigzania systemowe
w obszarze pomiedzy miejskim framwajem czy autobusem a ciezkim szynowym
fransportem takimi jak metro czy SKM. Jego gtdwnq zaletq jest elastycznosé, jesli
chodzi o rozwigzania techniczne i systemowe oraz zdolno$¢ do rozbudowy i po-
wiekszania sieci uktadu'2. Pojecie ,,lekki”, odnosi sie do stosunkowo mato rozbudo-
wanej infrastruktury niezbednej dla jej funkcjonowania, mniejszych predkosci,

10 Formowanie sie kapitatu ludzkiego jak podkresla Domanski jest procesem, ktéry nalezy

rozpatrywacé w kontekscie systemu edukacyjnego i rozwoju gospodarczego. Negatywne
zjawiska takie jak ubozenie gospodarki, struktury spoteczno-zawodowej i edukaciji to pro-
cesy samo utrwalajgce, a zatem niezbedna jest interwencja administracji publicznej na
duzq skale, aby ten kierunek rozwoju odwrdcic.
7 badania proceséw kumulacyjnych wynikajg nastepujgce implikacje dla polityki doty-
czgcej formowania kapitatu ludzkiego. Po pierwsze, trzeba doinwestowad system eduka-
cji w miejscowosciach stabych gospodarczo, aby poprawi¢ jakos¢ absolwentdéw wcho-
dzgcych na rynek pracy. Po wtdre, miejscowosci stabe gospodarczo muszg dbac takze
o swojq atrakcyjno$¢ dla pracownikdw wykwalifikowanych, przez tworzenie nowoczesnej
infrastruktury zaspokajajgcej potrzeby kadry wyspecjalizowanej i zarzgdzajgcej. lbid.,
s.76-77.

11 Lekki tfransport szynowy, stosuje sie rowniez okreslenie Urban Rail Transit (Miejska komuni-
kacja szynowa).

12 www.uitp.org (przeglgdane 13.12.2015).



mniejszych zdolno$ci przewozowych oraz znacznie nizszych kosztow w stosunku do
innych form fransportu szynowego.

Rozrdznia sie dwie podstawowe kategorie LRT:

1. Tradycyjny — gdzie uktad torowisk podqgza za uktadem komunikacji kotowe;.
Przystanki sg do$¢ gesto rozmieszczone, majg jednak wytgcznie charakter prostej,
nierozbudowanej platformy dla pasazerdw. Stylistyka pociggdw jest stonowana.

2. Nowoczesne — uktady majg swdj korytarz komunikacyjny, czesto odsepa-
rowany od uktadu komunikacji kotowej z tendencjg do rozwigzan bezkolizyjnych,
czemu majq stuzy¢ zardwno uktady wielopoziomowe, jak i systemy kierowania ru-
chem. Przystanki sq rzadziej, wagony majg charakter niskopodtogowych platform
i ich stylistyka jest bardziej zindywidualizowana's,

Ten prosty podziat pokazuje przede wszystkim, ze framwaj miejski jako kon-
cepcja fransportu w obszarach zurbanizowanych jest, mimo iz ma juz ponad 180
lat4, caty czas aktualna. W czym zatem tkwi jej sitag W zrdwnowazeniu, ktére po-
wstaje w wyniku spotkania sie przeciwienstw!s, 7 jednej strony prostoty idei uzbio-
rowienia transportu w miescie, tak aby rosngce rzesze mieszkancdéw miast, prze-
mieszczajgcych sie w okreslonych kierunkach, przewozi¢ grupami za pomocg
srodkdw transportu specjalnie do tego przystosowanych. Z czasem, kiedy pojawity
sie rozwigzania elekiryczne i wzrosty parametry techniczne, nowe linie framwa-
jowe zaczety wyznaczac kierunki rozwoju miast, dajgc poczatek koncepciji TOD'¢
rozwijanej wspdtczesnie pod szyldem New Urbanizm. Z drugiej strony, sita tramwaju
miejskiego tkwi w ztozonosci i wielowymiarowosci, ktére ujawniajqg sie i nabierajq
znaczenia w momencie, gdy zaczynajg zachodzi¢ wzajemne relacje miedzy tym
srodkiem fransportu a uzytkownikami oraz innymi elementami infrastruktury miej-
skiej. Identyfikacja tego potencjatu otwiera szerokie mozliwosci wykorzystania tak
ztozonego elementu, jakim jest LRT, do ponownego integrowania obszaréw miej-
skich i odwracania niekorzystnych procesdw. Po to, aby zobrazowac jak wyglgda
ten potencjat wielowymiarowosci, proponuje sie przeprowadzi¢ analize zjawiska
LRT w 4 obszarach tematycznych (tab. 1-4).

13- [ This is light train transit”, Transportation Research Board, s. 11. Przeglgdane 13.12.2015.

14 Pierwszy framwaj miejski (konny) pojawit sie w Nowym Jorku 1832 r. Wagoniki byty cig-
gniete przez konie po szynach zabudowanych w jezdni. W 1835 roku otwarta zostata
pierwsza linia framwajowa w Nowym Orleanie, dajgc zaczgtek najstarszej, funkcjonujgcej
nieprzerwanie sieci tramwajowej swiata Od lat 60. XIX w. framwaje rozpowszechnity sie
w Europie. Na terenie obecnej Polski pierwszg linie framwaju konnego uruchomiono
w 1866 w Warszawie. Pierwszy eksperymentalny framwaj elektryczny skonstruowany przez
uruchomiono w GroB-Lichterfelde (obecnie dzielnica Berlina) w 1881. W 1891 r. urucho-
miono liniowy ruch tramwajéw elektrycznych na pierwszej sieci w Halle. Na terenie dzisiej-
szej Polski framwaije elekiryczne po raz pierwszy pojawity sie na ulicach Wroctawia w 1893,
nastepnie w 1894 we Lwowie (pierwszy w monarchii austro-wegierskiej uruchomiony z oka-
zji powszechnej Wystawy Krajowej), kolejne w 1895 w Bielsku i Elblagu, w 1896 w Bydgosz-
czy, Gdansku iGrudzigdzu, w 1897 w Szczecinie i Zgorzelcu, w 1898 na Gérnym Slasku,
w Legnicy, todzi (pierwsze w Krdlestwie Polskim), Poznaniu, Stubicach i Watbrzychu,
w 1899 w Toruniu i Gorzowie oraz w 1901 Krakowie 1.

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 osiedlenczych o zréznicowanej funkciji, skupionych wokdt wyso-
kiej jakosci systemow kolejowych), Por. http://www.tod.org/ (dostep 14.12.2015).

31



Tabela 1. LRT — wymiar srodowiska przyrodniczego

Rola Sposdb oddziatywania korytarza LRT
Jakos¢ powietrza — ograniczenie zanieczyszczen (bezposrednio i posrednio przez
ograniczanie innych srodkéw komunikaciji)
Ograniczenie hatasu (bezposrednio i posrednio przez ograniczanie innych
srodkéw komunikacii)
Klimatyczny (termicznie i wilgotnosciowo) (posrednio przez mozliwos¢
wprowadzania zieleni fowarzyszgcej)
Ograniczenie zuzycia ferenu
—niska terenochtonnos¢
Skutki
Podnosi jakos$¢ srodowiska

Podtrzymywanie
zycia
biologicznego

Irédto: opracowanie autora.
Source: own study.

Tabela 2. LRT — wymiar kulturowy

Rola Sposéb oddzialywania korytarza LRT
materialny niematerialny
uzytkowe nieuzytkowe symboliczne intelektualne

Zmiana jakosci

Poprawa stopnia srodowiska — poprawa

wykorzystania

Dominanta — . bezpieczenstwa Integracja Edukacyjny,
) zasobow, . ] . P .
podporzgdkowuije odniesienie i estetyki, zaspokaja duchowa doswiadczenie -
(warunkuje P stopria potrzebe poczucia spotecznosci optymalizacja
zachowania bezpieczenstwa 'bezpleczen.stwo
dostosowawcze i potrzebe piekna
i tworcze) Skutki

Sprzyja integracji spotecznej
Podnosi jako$¢ Srodowiska
Buduje tozsamos¢ obszarowg
Buduje poczucie bezpieczenstwa i komfortu zycia
Edukuje w obszarze pragmatycznoici i wrazliwoéci na piekno

Irédto: opracowanie autora.
Source: own study.

Tabela 3. LRT — wymiar spoteczno-gospodarczy

Rola Sposdéb oddziatywania korytarza LRT (w jakiej sferze oddziatuje)
mieszkanie praca wypoczynek transport
Udostepnia formy

Obniza koszty, tworzy

Podnosi walory . organizacii .
miejsca pracy . Usprawnia
przestrzenne . . przestrzennej
. . (utrzymanie ferendw, L . fransport
i funkcjonalne . sprzyjajqce)
. miejsca ustug) .
Uzytkowa wypoczynkowi
(okresla sposdb Skutki
wykorzystanial) Obnizenie kosztoéw (indywidualnego pasazera, kosztéw zewnetrznych)
Podnosi jako$¢ srodowiska zycia mieszkancodw
32 Poszerza mozliwosci oferty ustugowej

Buduje tozsamos¢ obszarowqg
Buduje poczucie bezpieczenstwa i komfortu zycia
Podnosi konkurencyjnos¢ regionu

Irédto: opracowanie autora, przy  definiowaniu pojecia  kosztéw  zewnetrznych  korzystano
z (Wesotowski 2008) 7.

Source: own study.

17 Por. J. Wesotowski, op. cit., s. 18.



Tabela 4. LRT — wymiar kompozycyjny

Walor Sposdb oddziatywania korytarza LRT (w jakiej sferze oddziatuje)
Wyrazistosci formy i kontekstu przestrzennego dzieki jasnosci i prostocie
W sensie geometrycznym
Dominaciji przestrzennej dzieki, rozlegtosci i infensywnosci uzytkowania,
Dominaciji przestrzennej sprawia, ze staje sie elementem w centrum uwagi i w kazdym otoczeniu
staje sie dominujgcym elementem uktadu
Odmiennosci elementdw infrastruktury (torowisko wraz z elementami
podporzgdkowanymi) w stosunku do Srodowiska zbudowanego
Integracyjny dzigki najwazniejszym cechom fizionomicznym a wiec:
liniowemu charakterowi - ciggtosci i powtarzalnosci motywu
Uczestnictwa w strukturze miejskiej jako element widoku w bardzo wielu
ujeciach i kontekstach przestrzennych
Wyjatkowosci funkciji, generuje powstawanie charakterystycznych form
uzytkowania terenu (torowisko wraz z elementami podporzgdkowanymi)
Posiada swéj poczgtek i koniec, nastepstwo przystankdw, z ktérych kazdy
ma okreslong pozycje w stosunku do uzytkownika

Orientacyjny Orientacyjny dla uczestnikéw ruchu miejskiego
Symboliczny bedgc zrédtem znaczen o charakterze spotecznym,
funkcjonalnym, ekonomicznym oraz indywidualnym

Wyrazistos¢

Odmiennosci

Integracyjny

Uczestnictwa

Wyjgtkowosci

Ukierunkowania

Symboliczny

Irédto: opracowanie autora, korzystano z (Lynch 1972), (Bell 1993)8.
Source: own study.

Analizy identyfikujg wielowymiarowo$¢ systemu LRT oraz mozliwo$¢ interakciji
pomiedzy uzytkownikiem a systemem komunikacji szynowej w miescie oraz innymi
systemami infrastruktury, czym potwierdzajg ogromny potencjat integracyjny tego
systemu infrastruktury w skali miasta. Zatem planowanie i projektowanie uktadéw
komunikacji szynowej w miescie wymaga zintegrowanej koncepcii, oddziatujgcej
W wymiarze spotecznym, ekonomicznym i ekologicznym jednoczesnie. Z tych ana-
liz wytania sie koncepcja linii framwaju miejskiego jako zintegrowanego korytarza
komunikacyjno-ekologicznego. Jednak nalezy pamietac, ze wiekszos$¢ z tych wa-
lorébw LRT ujawnia i intensyfikuje sie dopiero w konsekwenciji infegrowania tego
uktadu z innymi elementami infrastruktury.

Ze wzgledu na ten witasnie aspekt LRT w stosunku do: — infrastruktury budow-
lanej, —innych systemdw komunikacji oraz — obszardw zielonych, mozemy wyrdznic
4 typy uktadu:

1) integralny srédmiejski — gdzie relacje w stosunku do zabudowy sg bezposrednie,
tramwaj jest bezposrednio dostepny i integruje funkcje mieszkalne i ustugowe,
nierzadko brak jest rozdzielenia toru framwajowego od komunikacii kotowej (ta
sama jezdnia), co daje mu réwnoprawng range w stosunku do komunikacji ko-
towej, bezposredni kontakt z komunikacjqg pieszg, brak natomiast towarzysza-
cych elementdéw zielonych, wyjatkowo mogaq pojawi¢ sie plastry zielonej mu-
rawy na krétkich odcinkach torowiska (Rys. 1),

2) uktad srédmiejski separowany — odsuniety od zabudowy jako element systemu
komunikacyjnego na wtasnym, wydzielonym torowisku wzdtuz istniejgcych
uktaddw komunikacyjnych, konkuruje z nimi, odseparowany od komunikacii
pieszej arteriami komunikacji kotowej, rzadko powigzany 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 $rédmiejski w szero-
kim korytarzu na wydzielonym to-
rowisku — odsuniety od zabudowy
zinfegrowany z komunikacjg pie-
szq i rowerowq oraz z formami
sredniej i wysokiej zieleni (rys. 3),

4) pozasrddmiejski w kontekscie
krajobrazu otwartego, obstuguje
zespoty osiedlowe o luznej formie
zabudowy, co skutkuje czesto
znacznym oddaleniem od zabu-

Rys.1. Bordeaux, uktad integralny — $rodmiejski

(zZrédto: hitp://www.citytransport.info/ .
dostep 13.12.2015) dowy jako element systemu komu-

nikacyjnego na wtasnym, wydzielo-

(source: http://www.citytransport.info/ nym torowisku wzdtuz istniejgcych
access: 13.12.2015) uktaddw komunikacyjnych, konku-

Fig. 1. Bordeaux, downtown integrated system

ruje z nimi, odseparowany od ko-
munikacji pieszej arteriami komuni-
kacji kotowej, zielen w formie parte-
rowej z racji otoczenia komunikacjq
kotowq, rzadko powigzany z rozbu-
dowanymi formami terenéw zielo-
nych (rys. 4, 5).

Sposrdd wyodrebnionych,
uktady stabo zinfegrowane (2 i 4)
caty czas majg potencjat integro-

Rys. 2. Bordeaux. Uktad odseparowany od zabudowy.  CYINy. Mozna go ujawnic i wydo-

(zrédto: hitp://www .citytransport.info/ by¢ przez odpowiednie dziatania.
dostep 13.12.2015) W uktadach $réddmiejskich, gdzie
Fig. 2. City of Bordeaux, isolated rail system (source: mozliwosci przebudowy korytarzy
http://www.citytransport.info/ komunikacyjnych sqg frudne, duzqg

access: 13.12.2015)

role mogg odgrywacé aspekty
zwigzane informacjg oraz organi-
zacjqg systemu ruchu'?. Natomiast
w  jednostkach  mieszkaniowo-
-ustugowych o uktadach osiedlo-
wych, z racji rezerw terenowych,
mozliwe sqg dziatania projektowe,
poczagwszy od korekty przebiegu
torowiska, zageszczania sieci toro-
wisk oraz przez zmiane zagospoda-
rowania i urzgdzenia terendw zwig-
Rys. 3. Barcelona system zintegrowany §rédmiejski Zanych funkcjonalnie i formalnie

(zr&dto: http://www.kasownik.pl/ z siecig framwajowaq. Infegrowanie

dostep 13.12.2015) z oddalong zabudowg mozna sku-
Fig. 3. Barcelona, downtown infegrated system f€Cznie osiggnqc przez odpowied-

(source: http://www.kasownik.pl/
access: (13.12.2015

19 J. Wesotowski, op. cit., s. 25.



nie ksztattowanie i zagospodaro-
wanie przestrzeni publicznych. Po-
winny one utatwia¢ pokonywanie
odlegtosci i uprzyjemniac czas tam
spedzony niezaleznie od pory roku
i dnia. Waznym elementem intfe-
gracji powinny by¢ rozwigzania
synchronizujgce rézne systemy ko-
munikacji zarébwno w obszarze
fransportu zbiorowego, jak i indywi-
dualnego i zbiorowego, w tym roz-
wigzania wtgczajgce w ogdlny sys-
tem samochdd, rower oraz pie-
szego, tzw. (park and ride, park
and bike, park and go). Miejscami
gdzie mogtaby dokonywac sie
zmiana $rodka lokomocji powinny
by¢ rozbudowane przystanki, tak
aby oprécz weztdw  przesiadko-
wych mogty réwniez przejmowac
role lokalnych centréw osiedlo-
wych z ustugami towarzyszgcymi.
Aspekty wyrdzniajgce wspodtcze-
sne rozwigzania LTR sqg szczegd-
towo omawiane w literaturze?., Tak
uksztattowane uktady komunikacii,
wraz z ofoczeniem mogqg przyjac
role osi kompozycyjnej catych
uktaddw osiedlowych lub ich frag-
mentéw. Jest to rozwiniecie kon-
cepcji sieci synergicznej polegaja-
cej na wyznaczeniu osi polaryzacii
réznorodnych (istniejacych i spo-
dziewanych) elementéw Srodowi-
ska miejskiego?!.

Z tej anadlizy wytania sie

Rys. 4.

Fig. 4.

Rys. 5.

Fig. 5.

Osiedle Retkinia (Lddz), uktad linii ramwaiju
niezintegrowany (fot. autor)

Retkinia subdivision (£&dZ) desintegrated rail
system (photo by author)

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

Europahalle stop in Karlsruhe, succeed
aftempt of infegration in subdivision
landscape  (http://www.citytransport.info/
13.12.2015)

ogromny potencjat szynowego tfransportu miejskiego. W wyniku zinfegrowanych
dziatan planistyczno-projektowych korytarz framwaju miejskiego moze przyjgc role
elementu spinajgcego strukture osadniczg w wymiarze poprawy srodowiska przy-
rodniczego, kulturowym, spoteczno-gospodarczym oraz w wymiarze kompozycji
przestrzenno-funkcjonalnej. Moze stac sie czytelng i identyfikowalng osq kompo-
zycji dla miasta bqdz tez jego fragmentéw.

2 |bidem., s. 23, 70-72, 78.

21 A, B&hm, 1989. Sie¢ synergiczna w kompozycji miasta i rekompozycji osiedla. [W:] Sie¢

uliczna PWN Warszawa, s. 206-215.
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Takg perspektywe mogg otworzy¢ skoordynowane dziatania planistyczne
oraz projektowe z zakresu projektowania urbanistycznego oraz projektfowania te-
rendw otwartych. Tego typu dziatania mogqg okazacé sie szczegdinie wskazane
w uktadach osiedlenczych, zdezintegrowanych na skutek braku czytelnych zo-
mierzeh kompozycyjnych.

OBSZAR BADAWCLZY - FORDON

Nowa, oczekiwana od ponad 40 lat, inwestycja budowy miejskiej linii tram-
wajowej w dzielnicy Fordon przeprowadzona w latach 2014-2015 sktania do pod-
jecia tematu oceny tego przedsiewziecia.

Dzielnica Fordon powstata w wyniku realizaciji nowej strategii dynamicznego
rozwoju kraju zapoczgtkowanej po 1971 roku. Gtéwnym celem tej strategii byto
wybudowanie 7 min. 300 tys. mieszkan do roku 1990. Gtéwny inwestor, czyli spot-
dzielczo$¢ mieszkaniowa realizowata w wiekszych miastach kraju okoto 25 wielkich
zespotdw mieszkaniowych??, w tym Fordon na okoto 120 tys. mieszkahcow?, Zao-
mierzenia byty bardzo Smiate?4 zardbwno w sferze programowej, jak i rozwigzanh
przestrzennych. W efekcie powstato osiedle na okoto 80 tys. mieszkancow, przy
bardzo rozproszonej zabudowie (gesto$¢ zaludnienia 24 os./ha). Uktad ten cha-
rakteryzujq: brak centrum handlowo-ustugowo-kulturalnego z hotelem, kinem, te-
atrem etc., (powstat 1 szpital), - brak zapowiadanych 160-200 ha terendw rekrea-
cyjnych z boiskami, kortami, parkami i basenami-brak parku i systemu terenéw

otwartych oraz niedoinwestowanie w sferze transportu i komunikacji publicznej.

22 Pojecie wielki zespdt mieszkaniowy oznaczato miasto 40-150 tysieczne budowane od
podstaw w strefach zewnetfrznych miast w przeciggu 4-7 lat i pochtaniajgce olbrzymie
srodki na infrastrukture. (Por.) M. Nowakowski,, 2013. Sto lat planowania polskich miast
(1910-2010). Oficyna Naukowa, Warszawa, str. 216-217.

2 |bidem,s. 216-217.

24 Fordon | stycznia 1973 r. zostat wtgczony w granice administracyjne Bydgoszczy. We
Wschodniej Dzielnicy Mieszkaniowej, zwanej tez Fordon-Brdyujscie, zamieszka¢ miato 160
tys. mieszkahcow w 20 odrebnych jednostek mieszkaniowych. Dzielnice tqaczy< miata bez-
kolizyjna obwodnica, w tym celu wydzielono szeroki 100-metrowy pas pod potgczenia
drogowe, kolejowe i tramwajowe. W srodku osiedla miato powstac wielkie centrum han-
dlowo-ustugowo- kulturalne z hotelem, kinem, teatrem i az 7 szpitalami. Ze Starego Rynku
w Fordonie pozosta¢ miata tylko najcenniejsza zabudowa, uzupetniona drapaczami
chmur liczgcymi 22 i 24 pietra. Pierwsze wykopy pod fundamenty planowano na 1977. Co
roku planowano oddawac do uzytku 20 tys. mieszkan
W potowie wysokosci skarpy powsta¢ miata widowiskowa droga tzw. wolnego ruchu tu-
rystycznego, stanowigca poczgtek 40-kilometrowej turystycznej obwodnicy Bydgoszczy,
wiodqcej przez park w Myslecinku do Koronowa. Nad Wistg po obu jej stronach zapowia-
dano 160-200 ha terendw rekreacyjnych z boiskami, kortami, parkami i basenami.
Dodatkowo nowe miasto ze swiatem miaty tgczy< dwie trasy: jedna wzdtuz projektowa-
nego nowego Kanatu Bydgoskiego od Osowej Gory poprzez Czyzkdwko i dalej pod
Myslecinskg skarpqg przez Fordon do Wisty, a takze przez nowy most, wybudowany na
Brdzie wzdtuz toru regatowego.

Szybka kolej miejska miescic sie miata w wykopie na wydzielonym torowisku z przystan-
kami co 500 m.



Od 2013 do 215 wybudowano nowq trase tramwaju miejskiego. Odcinek prowa-

dzony przez Fordon stanowit element wiekszego projektu pt. ,,Budowa linii ramwa-

jowej do dzielnicy Fordon z przebudowq uktadu drogowego w Bydgoszczy'25.

Realizacja projektu w gtéwnej czesci zaktada nastepujgce dziatania:

— Budowe kompletnej dwutorowej linii ramwajowej do dzielnicy Fordon:

trasa pierwszej linii: Mariampol (Fordon) — Dworzec Gtéwny PKP — Rycerska,

frasa drugiej linii: Mariampol (Fordon) — Kapusciska.

Elementem wspdlnym obydwu tras jest odcinek fordonski o dtugosci 9,5 km

wraz z przystankami (13 par).

— Przebudowe staciji kolejowej Bydgoszcz-Wschdd i zintegrowanie jej z linig fram-
wajowq,

— Przebudowe irozbudowe uktadu drogowego w korytarzu budowanej linii tram-
wajowej do Fordonu,

- Urzgdzenia infrastrukturalne, w szczegdlnosci urzgdzenia umozliwiajgce zasila-
nie linii framwajowej w energie elekiryczna,

— Zakup 12 klimatyzowanych, niskopodtogowych jednostek framwajowych.

W celu oceny wykorzystania potencjatu integracyjnego dla poprawy walo-
réw przestrzenno-funkcjonalnych dzielnicy tak przeprowadzonej inwestycji tram-
waju fordonskiego, proponuje sie przeanalizowac jg, na podstawie tabel anali-
tycznych (1, 2, 3i 4), w 4 obszarach tematycznych. Waloryzacje potencjatu no-
wego korytarza LRT w Fordonie przeprowadzi sie w 4 stopniowej skali oceny efektu:
(-) niekorzystny, (o) obojetny, (+ -) stabe wydobycie potencjatu, (+) efekt dobrego
wydobycia potencjatu. W ocenie spodziewanych skutkéw na (Sr.) srodowisko,
(Gos.) gospodarke i (Sp.) spotecznych, proponuje sie rowniez skale 4 stopniowq
w zaleznosci od sity oddziatywania: (-) ujemne, (o) obojetny, (+ -) staby, (+) dobry
(tabela 5).

Tabela 5. Potencjat infegracyjny korytarza LRT w Fordonie

Potencjat Skutek
integracyjny
Aspekt Sposéb oddziatywania (W wymiarze §r Gos. sp.
przestrzenno-

funkcjonalnym)

Jakos¢ powietrza — ograniczenie za-
nieczyszczen (bezposrednio i posred-

. . L . . + + o +
nio przez ograniczanie innych srodkow
komunikacii)
Ograniczenie hatasu (bezposrednio
i posrednio przez ograniczanie innych - o o

srodowiskowy srodkdw komunikacii)

Klimatyczny (termicznie i wilgotno-
sciowo) (posrednio przez mozliwosé - - o
wprowadzania zieleni fowarzyszgcej)
Ograniczenie zuzycia terenu
-niska terenochtonnos¢

25 Warto$¢ projektu brutto: 437 308 983,67 PLN. Termin realizacji projektu: 26.02.2009 r. —
31.12.2015r.
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cd. tabeli 5
Table 5 cont.

Poprawa stopnia wykorzystania zaso-
béw, podniesienie stopnia bezpie-
czehstwa

Kulturowy

Zmiana jakosci srodowiska — poprawa
bezpieczenstwa i estetyki, zaspokaja
potrzebe poczucia bezpieczehstwa

i potrzebe piekna

Integracja duchowa spotecznosci

Edukacyjny, do$wiadczenie — optyma-
lizacja

Podnosi walory przestrzenne i funkcjo-
nalne

Spoteczno-

Obniza koszty, tworzy miejsca pracy
(utrzymanie terendw, miejsca ustug)

-gospodarczy

Udostepnia formy organizacii prze-
strzennej sprzyjajgcej wypoczynkowi

Usprawnia transport

wyrazistosci formy i kontekstu prze-
strzennego dzieki jasnosci i prostocie
W sensie geometrycznym,

dominaciji przestrzennej dzieki, rozle-
gtosciiintensywnosci uzytkowania,
sprawia, ze staje sie elementem w
cenfrum uwagi i w kazdym otoczeniu
staje sie dominujacym elementem
uktadu

odmiennosci elementdw infrastruktury

(torowisko wraz z elementami podpo-

rzgdkowanymi) w stosunku do $srodo-
wiska zbudowanego

Integracyjny dzieki najwazniejszym
cechom fizionomicznym a wiec: linio-
wemu charakterowi — ciggtosci i po-

wtarzalno$ci motywu

Kompozycyjny

uczestnictwa w sfrukfurze miejskiej
jako element widoku w bardzo wielu
ujeciach i kontekstach przestrzennych,

wyjatkowosci funkcji, generuje po-
wstawanie charakterystycznych form

uzytkowania terenu (torowisko wraz
z elementami podporzgdkowanymi),

posiada swoj poczatek i koniec, na-
stepstwo przystankdw, z ktérych kazdy
ma okreslong pozycje w stosunku do
uzytkownika

orientacyjny dla uczestnikdw ruchu
miejskiego

symboliczny bedqgc zrédtem znaczen

o charakterze spotecznym, funkcjo-

nalnym, ekonomicznym oraz indywi-
dualnym

Irédto; opracowanie autora.

Source: own study.




PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Budowa linii framwajowej w Fordonie jako znaczgca inwestycja miata szanse
na odwrdcenie niekorzystnych tendencii i zwrécenie uwagi na koniecznos$¢ prze-
budowy tej jednostki. Tymczasem nowa inwestycja kontynuuje koncepcje i meto-
dyke planowania tego typu inwestycji sprzed 40 lat, pomijajgc wspdtczesne do-
Swiadczenia.

Inwestycje te potrakfowano
jako zadanie jednowymiarowe,
branzowe z uwzglednieniem tylko
aspektéw technicznych, z pomi-
nieciem zespotu interdyscyplinar-
nego. Nie potraktowano go jako
zadanie planistyczne z uwzgled-
nieniem procedur i metodyki
planistycznej. Popetniono szereg
bteddw. Niewtasciwie zidentyfiko-
wano problem, ktérym jest wielo-
wymiarowa dezintegracja osie-
dla. W sposdb niepetny przepro-
wadzono analizy, w tym analizy
zagospodarowania oraz poten-
cjatu przestrzeni. Doprowadzito to Fig. 6. Fordon subdivision (photo by author)
do niewtasciwego okreslona ce-
6w inwestycji. W efekcie przyjeto
rozwigzanie, ktére nie rozwigzuje
problemdw dezintegracii osiedla.
Nalezy wspomnieé, ze nie zapro-
ponowano rozwigzan warianto-
wych,  ktére  uwzgledniatyby
wspodtczesne tendencje w ksztat-
fowaniu i prowadzeniu tego typu
rozwigzan. Nie przeprowadzono
rébwniez konsultacji spotecznych
nad mozliwymi wariantami pro-
wadzenia inwestycji. Powyzsze
btedy doprowadzity do popro-
wadzenia linii tramwajowej szero-
kim korytarzem terenéw otwar-
fych nie objetych zadnymi dziata-
niami porzgdkujgcymi, o nieczytelnych $cianach ograniczajgcych, ktéry ma cha-
rakter bariery rozdzielajgcej osiedle na dwie czesci (rys. 6, 7). Trasa linii framwajo-
wej omija najwazniejsze obiekty ustugowe, w tym rynek o zasiegu ogdlnoosiedlo-
wym. Linia jest oddalona od zabudowy mieszkaniowej przez co jest frudno do-
stepna. Wypracowanie powigzah funkcjonalnych w takiej sytuaciji bedzie zbyt
kosztowne, nawet jesli zostang podjete takie préby, bedqg to rozwigzania fragmen-
taryczne (rys. 6, 7).

Rys. 6. Osiedle Fordon (fot.autor)

Rys. 7. Osiedle Fordon (fot.autor)

Fig. 7. Fordon subdivision (photo by author)
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Wzdtuz trasy tramwaju nie wskazano terenéw weztowych, umozliwiajgcych
zmiane srodka lokomocji, a zatem mimo bliskosci systemu komunikacji kotowej sys-
temy sie nie bedqg uzupetniaty tylko dublowaty.

Rozlegte wnetrze o charakterze krajobrazowym sprawia, ze poszczegdine
elementy infrastruktury sg izolowane i nie zachodzg miedzy nimi zwigzki widokowe.
Brak bliskich i czytelnych relacji widokowych z nowo wprowadzonym elementem
LRT, zamiast uzupetniac i wzmacniac¢ catg konstrukcje osi komunikacyjnej, bedzie
ja ostabiac. Taka lokalizacja nie przyczyni sie do gwattownej zmiany w budowie
mocnego rdzenie catego uktadu i krystalizacji przestrzenno-funkcjonalnej osiedla
oraz zmiany jego wizerunku, tak waznego dla budowania tozsamosci jego miesz-
kancoéw. Uktad osiedla pozostanie nieczytelny, niefunkcjonalny i trudno identyfiko-
walny dla mieszkahcdw. W tym wymiarze, inwestycja LRT pozostanie niewykorzy-
stana jako czynnik wzmacniajgcy i utrwalajgcy kapitat spoteczny, wrecz przeciw-

nie, bedzie przyczyniata sie do pogtebiania procesu dezintegracji Fordonu.
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UKLAD TRANSPORTU SZYNOWEGO JAKO ELEMENT SYSTEMU
INFRASTRUKTURY MIEJSKIEJ

STRESZCZENIE. Od lat 70. obserwujemy rosngcg role miejskich systemdw komunikacji szynowej
LRT jako elementdw skupiajgcych wokdt siebie interdyscyplinarne wysitki na rzecz integrowa-
nia struktur miejskich. Jest to mozliwe ze wzgledu na ztozono$¢ i wielowymiarowose tego sys-
temu, ktére ujawniajq sie i nabierajq znaczenia w sytuacji integracji tego systemu z innymi
systemami infrastruktury przestrzennej, ekonomiczneji spotecznej. W tym kontekscie przepro-
wadza sie analize nowo powstatej linii framwaju miejskiego w Fordonie.

Stowa kluczowe: planowanie miast, infrastruktura miejska, miejski system fransportu szyno-
wego, Fordon




