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1arzadzanie infrastrukturg
- spotka czy dyrekcja?

Gazeta “Nowy Przemyst” 15 maja 2009 zamie-
Scita artykut “Dramat natorach” przedstawiaja-
cy fatalne dane na temat stanu linii kolejowych
w Polsce i pomysty na poprawe sytuacji. W arty-
kule pojawita sie opinia pochodzqca z Krajowej
Izby Gospodarczej oraz z kregéow sejmowych
o koniecznosci przeksztalcenia spétki PKP Pol-
skie Linie Kolejowe - zarzadcy infrastruktury
kolejowej w Polsce, ze spotki akcyjnej skarbu
panstwa, w generalnq dyrekeje linii kolejowych.
Nas informacja taicieszy i smuci. Z jednej strony
wyréwnanie statusu administracyjnego zarzad-
cow infrastruktury kolejowej oraz drogowej
jest konieczne, co znacznie poprawitoby wza-
jemnag konkurencyjnosé tych gatezi transportu,
z drugiej jednak strony dla zréwnowazonego
rozwoju byloby lepszym, aby takze utrzyma-
nie infrastruktury drogowej byto pod wiekszym
wptywem proefektywnosciowych mechani-
Zzmoéw rynkowych.

W zespole Centrum Zréwnowazonego Transportu juz
wezeséniej zdawaliémy sobie sprawe z niekorzystnego wpty-
wu niejednolitej struktury organizacyjnej zarzqdcéw drég
i linii kolejowych na stan polskiego systemu transportowe-
go. W angielskojezycznej wersji artykutu ,Internalizacja
kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce - préba oceny
postepéw” (zamieszczonego oryginalnie w 9. numerze Z9)
Woijciech Szymalski pisat w 2008 roku, ze:

J[...]JPoza sprawami finansowymi sq znaczqce rézni-
ce pomiedzy administracjq kolejowq i drogowq w Polsce.
Najwazniejszq jest réznica formy, w jakq zorganizowano
zarzqdy drég i linii kolejowych. GDDKIA to agencja rzq-
dowa, ktdrej budzet to faktycznie czesé budzetu panstwa.
Najwazniejszq tego konsekwencjq jest, ze budzet ten nie
musi sie co roku bilansowaé w ramach struktury GDDKIA.
Rzqd moze dotowaé GDDKIA nie oczekujgc zadnego kon-
kretnego zysku finansowego z tej inwestycji [...]. Kazdy kre-
dyt zaciggniety przez GDDKIA, moze byé gwarantowany
bez problemu do wysokosci budzetu panistwa, a wiec byé
znacznie wigkszy, niz budzet samej GDDKIA. Z kolei PKP
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PLK S.A. to spétka skarbu panstwa, ktéra posiada wtasny
odrebny budzet. Budzet ten musi sie bilansowad w ramach
spotki, bez sumowania go z budzetem paristwa. W zwigzku
z tym kredyty zaciggane przez PLK nie mogq byé wyzsze,
niz sam budzet tej spétki. Ta sytuacja sprawia o wiele wigcej
probleméw zarzqdy infrastruktury kolejowej z finansowa-
niem inwestycji, niz zarzqdcy infrastruktury drogowej [...]"

Cieszymy sig, iz naszq opinie podzielajq takze inne gre-
mia, a osoby odpowiedzialne za zmiany w polskim trans-
porcie dostrzegajg mozliwo$¢ reformy w pozgdanym przez
nas kierunku.

Zamiast jednak catkowicie cofaé postepy w liberalizacji
rynku infrastruktury transportowej w Polsce, nalezy p6jéé krok
dalej. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad po-
winna zostaé organizowana w formie spétki skarbu panstwa.
Witedy takze eksploatacja drég krajowych musiataby pod-
lega¢ rachunkowi ekonomicznemu, co obecnie praktycznie
nie ma miejsca. Dzieki takiemu posunigciu zapewne pojawit-
by taryfikator optat za przejazd wybranym odcinkiem drogi
krajowej skalkulowany na podstawie kosztéw utrzymywania
danego odcinka. Taka taryfa obowigzuje obecnie na kolei,
co zniechgca do korzystania z jej ustug, a za drogi ptaci sie
ryczattem, co zacheca do jak najwiekszego wykorzystania
drogi w danym czasie. W dodatku bardzo duza grupa ko-
rzystajgcych z drég - kierowcy prywatni, bezpoérednio za
nie nie ptaci - to zapewne zmienitoby sie natychmiast po
wprowadzeniu rachunku ekonomicznego w spétce skarbu
panstwa zarzqdzajqcej ich utrzymaniem. Wprowadzenie
spotki zarzqdzajgceej drogami i taryfikatora podobnego
z cennika dostepu do infrastruktury kolejowej w Polsce jest
konieczne, aby zréwnaé warunki konkurencyjne pomiedzy
Natomiast pomyst
obecnego prezesa Zbigniewa Szafranskiego wyrazony
w dwumiesieczniku ,Z biegiem szyn” nr 3/2009, aby pan-
stwo (Ministerstwo Infrastruktury) podpisywato z PKP PLK
S.A. kontrakty na realizacje inwestycji, mégtby by¢ takze
rozciqgniety na spétke zarzqdzajgeg drogami krajowymi.

przewozami kolejowymi i drogowymi.

Dopiero wtedy o cenie dostepu do infrastruktury transporto-
wej, czy to drogowej czy kolejowej, decydowatyby realne
koszty jej utrzymania. Klient otrzymywatby wreszcie wiary-
godnq informacje o tym, jaki $rodek transportu wybraé. ¢



Hubert Pollak

Plac dworcowy w Hradec Kralove

Odpowiednio zaprojektowany plac dworcowy jest jednym
z najwazniejszych czynnikéw miasto-twérczych.

W okolicy dworca kumuluje sig ruch pieszy. Podrézni przesiadaijq
sig z autobuséw do pociggéw i odwrotnie. Dworzec jest jednym z waz-
niejszych punktéw w miescie. Tu ludzie sie¢ umawiajq, stqd rozpoczynajq
swoje zwiedzanie miasta.

Ogromne znaczenie ma pierwsze wrazenie. Jest to krétki czas, kiedy
oceniamy czy nam sig co$ podoba czy nie. Osoby po wyjsciu z pocig-
gu, szczegdlnie turysci, widzq cate miast przez pryzmat dworca i jego
okolic. Juz od pierwszych chwil zwiedzajgcy wystawia ocene miastu.
Subiektywne odczucia decydujq o tym, czy osoba bedzie chciata jeszcze
kiedykolwiek ponownie odwiedzi¢ dane miejsce.

Po opuszczeniu dworca gtéwnego w mieécie Hradec Kralove od razu
znajdujemy sie na nowoczesénie zaprojektowanym, funkcjonalnym placu I
dworcowym, skad mozemy przesiqé¢ sie do autobusu, takséwki, odje-
cha¢ rowerem lub pieszo udaé sie w dowolng strone miasta.




Plac dworcowy w Hradec Kralove to otwarta przestrzen,
przemy$lanie zaprojektowana i dobrze oéwietlona, gdzie
kazdy moze czué sie bezpiecznie.

Bardzo wazne jest to, aby plac byt eleganckq strefq
pieszq, na ktérej zlokalizowane zostaty dostepne $rodki
transportu, umozliwiajgce dalszq podréz oraz stojaki rowe-
rowe. Co najwazniejsze jest to miejsce, gdzie swobodnie
i bezpiecznie moze poruszaé sie kazda osoba. Pieszy ma
uprzywilejowanq pozycje na placu dworcowym. Dowodem
tego jest brak jakichkolwiek przej$é podziemnych, barierek,
ptotkéw, podwyzszonych kraweznikéw, a w zamian - wy-
niesione przejicia dla pieszych, utworzone nawet tam gdzie
jezdzq trolejbusy.

W widocznym miejscu, na $rodku placu znajduje sie
duza tablica informacyjna z wyraznym wyséwietlaczem,
a pod nig mapa miasta. Po wyjéciu z budynku dworca,
patrzqgc w strone miasta, widzimy godziny odjazdéw
lokalnych $rodkéw transportu. Stojqc twarzg w kierunku
dworca na tablicy wyéwietlajq sie odjazdy najblizszych
pociggéw. Otrzymujemy petnq informacje w zaleznosci

od naszych potrzeb. Na placu dworcowym zostato zloka-
lizowanych kilka odrebnych przystankéw trolejbusowych.
Maijqc informacje o poszczegdlnych godzinach odjaz-
déw, udajemy sie na przystanek, skqd odjezdza nasz tro-
lejbus lub autobus.

Na placu dworcowym w Hradec Kralowe zastosowano
wysokiej klasy matq architekturg, m.in. nowoczesne o$wie-
tlenie, spéjny system informaciji, eleganckie wiaty, kamienng
nawierzchnig, wyniesione przejécia dla pieszych i stojaki
rowerowe.

Wyglad dworca i jego okolicy rzutuje na postrzega-
nie przez przyjezdnych catego miasta. Pierwsze wraze-
nie, jakie odniesie turysta, bedzie mie¢ wptyw na to czy
kiedykolwiek zechce ponownie odwiedzi¢ miasto. Dla
mieszkancéw i oséb czesto przyjezdzajgcych do miasta
Hradec Kralowe, wyglad i funkcjonalnoéé placu dworco-
wego bedzie pozytywnie wplywaé na ich samopoczucie.
Zastosowanie nowoczesnych i atrakcyjnych rozwigzan na
miare XX| wieku przyczynia sie do sukceséw miasta w wal-
ce o kolejnych inwestoréw. ¢

Wojciech Szymalski

Berlin Friedrichstrasse
—wezel z prawdziwego zdarzenia

Stacja Berlin Friedrichstrasse to miejsce o znacze-
niu historycznym dla Niemcéw, a jednoczesnie
przyktad intermodalnego wezta przesiadko-
wego z prawdziwego zdarzenia. Stacji nadano
bardzo zblizony do obecnego ksztalt w 1936
roku. Po podziale Niemiec byta to stacja granicz-
na pomiedzy Berlinem Wschodnim i Zachodnim,
z ktérej mozna bylto prébowaé przedostaé sie
do “lepszego swiata”. Mimo tego historycznego
znaczenia dzisiaj stacja ta funkcjonuje bez za-
ktécen w systemie transportu publicznego Berli-
na, bedqc jego centralnym punktem.

Na stacji krzyzujq sie liczne $rodki transportu publicz-
nego, a mimo to jej powierzchnia jest niewielka i nie zakts-
ca ona gestej zabudowy $rédmiescia. Osiggnieto to dzieki
kilku poziomom stacji. Na samej gérze (+1) jest stacja kolei
regionalnej (Regiobahn) i podmiejskiej (S-bahn) na kierun-
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ku wschéd-zachéd. Znajduje sig ona nie na nieestetycznym
i dysfunkcjonalnym wiadukcie, ale na bedqcej zabytkiem
XIX-wiecznej architektury estakadzie tworzgcej w poziomie
ulic (0) pasaz handlowy. Na poziomie tego pasazu za-
pewniono dostep do przystankéw tramwajowych i autobu-
sowych, a takze ze wzgledu na blisko$é rzeki, do przystani
statkéw turystycznych. Nizszy poziom (-1) zarezerwowano
dla kolei podmiejskiej (S-bahn) i metra (U-bahn) na kierun-
ku pétnoc-potudnie.

Kluczowq sprawq dla pasazeréw w takim wezle sq
mozliwosci tatwego przesiadania sig. Stacja Friedrichstrasse
to modelowy przyktad minimalizacji odlegtosci przejécia
pomigdzy peronami réznych $rodkéw transportu. Z dolnej
peronu kolei podmieijskiej (-1) na gérny peron tej kolei (+1)
wiodqg bezposrednie, proste schody, takze ruchome. Z dol-
nego poziomu wida¢ wyséwietlacze informujqce o odjazdach
najblizszych pociqgéw z poziomu gérnego.



Wyijscie z metra “oblepione” rowerami. W cenirum zdjecia widaé, ze tylko niektdre z nich stojq przypiete do miejskich stojakéw rowerowych.
Po prawej stronie zdjecia estakada stacji kryjqca zintegrowang z niq galerie handlowaq.

Widok (prawie) z poziomu peronéw -1 w gére, az do schodéw wiodqgcych wyswietlacze pokazujgce
odjazdy najblizszych pociqgéw z peronéw gdmych.

s oo & e v 3 b -
Najkrétsza droga zejscia z poziomu peronéw +1 na poziom peronéw -1 - zjezdzamy schodami ruchomymi po prawej stronie zdjecia i przechodzimy
kilka metrow w schody ruchome po lewej stronie zdjecia.
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Wojciech Szymalski

W toku analiz przyjeto nastepujgce grupy rodzajéw
transportu o zblizonych charakterystykach:

- Transport pieszy, rowerowy, konny, czyli powolny;
- Transport samochodowy;

- Transport publiczny (tgcznie autobusowy, kolejowy, tro-
lejbusowy lub tramwajowy);

Podziat ten jest usprawiedliwiony wtasnie specyfikg funk-
cjonowania tych grup $rodkéw transportu oraz ich wptywem
na forme przestrzenng miasta. Pominieto transport lotniczy
i wodny, ktére nie odgrywaijq zwykle znaczqcej roli w trans-
porcie miejskim, choé znaczgcymi wyjgtkami sq miasta takie
jak Wenecja czy Amsterdam.

Wyréznienie takiego rodzaju transportu jest uzasadnione,
je$li pomyslimy o podobnych cechach wszystkich zamknietych
w obrebie tej klasy srodkéw transportu, czyli pieszych, rowerzy-
stéw i jezdzcodw konnych. Po pierwsze sq to relatywnie wolne
$rodki transportu, w stosunku do pozostatych rodzajéw - nie
przekraczajq $redniej predkosci podrézy ok. 20 km/h. Dlatego
zasieg dziennej podrdzy takim transportem jest stosunkowo nie-
wielki. Transport tego typu moze odbywaé sie w kazdym terenie
i po kazdej drodze, a podrézny moze podjq¢ decyzje o natych-
miastowym zatrzymaniu $rodka transportu w kazdym miejscu
drogi, co zapewnia elastyczno$é. Poza zaprzegiem konnym,
wszystkie omawiane $rodki transportu zajmujqg relatywnie mato
przestrzeni. Na przyktad podrézujgc z predkosciq 10km/h
rower zajmuje 3m2 na osobe, a pieszy w ruchu tylko 0,8m2
(Whitelegg, 1994). Co oczywiste w przypadku transportu pie-
szego, a nieco trudniejsze w przypadku pozostatych srodkéw,
mogq by¢ one by¢ bez wigkszego trudu prowadzone pieszo,
bez koniecznosci jazdy na nich. Sq to takze $rodki transportu
indywidualnego, choé np.: tramwaie konne stanowiq tu wyjatek
na rzecz transportu publicznego. Moze poza rowerem, kiéry
wynaleziono dopiero w XIX wieky, sq to tez najstarsze popular-
ne $rodki przemieszczania sie. | jakkolwiek transport konny jest
juz raczej w zaniku, to mozna uzndé, iz jego odpowiednikiem
w transporcie oséb staje sie obecnie transport rowerowy. Taka
charakterystyka tej grupy pozwala nam siegngé daleko w prze-
szto§é, aby przesledzi¢ wptyw tego typu transportu na miasta.

Miasta oparte na transporcie pieszym i konnym majq
zwarty charakter. Najczesciej sq to obecnie czesci wigkszych
aglomeracji - tzw. stare miasta, uksztattowane w $redniowie-
czu. Zwykle powstawaly one na przecigciu szlakéw transportu
lgdowego, konnego, lub nad rzekami przy brodach, a potem
mostach. Przykladem takiego miasta na szlaku handlowym
moze by¢ Krakdw, ktéry lezqc na szlaku z potudnia Europy,
na pdtnoc, zyskiwat na znaczeniv z powodu posiadania mo-
stu na Widle. Nalezy zwrécié uwage, ze gtéwna droga od
mostu w $redniowiecznym Krakowie prowadzita prosto na
rynek - dwezesne centrum handlowe. Zabudowa miejska sta-
réwki krakowskiej jest bardzo ciasna, z bocznymi uliczkami
o wiele bardziej wagskimi od gtéwnej, dlatego ze wozy kon-
ne jezdzity po nich znacznie rzadziej, a gtéwnie chodzili po
nich ludzie do swoich doméw lub zaktadéw ustugowych. Na
ciasnote zabudowy wptyw mialy tez ograniczenia administra-
cyjne i obronne, gdyz zwykle miasto nie wykraczato poza
mury obronne, a czesto potrzebowato wiecej przestrzeni, aby
przyjaé nowych mieszkaricéw. Jednak w pdzniejszym okresie,
gdy ksztattowata sie zabudowa tzw.: podgrodzi, czyli parceli
na przedpolu miasta, takze mialy one forme zwartej zabu-
dowy. Pozwalato to na zachowanie niewielkich dystanséw
pomiedzy budynkami podgrodzia i starego miasta oraz ryn-
kiem, zdatnych do pokonania pieszo w ciggu kilku minut lub
do szybkiego przejazdu koniem. Warto zwrécié takze uwage
na plac miejski jako swojego rodzaju parking dla pojazdéw
konnych, choé w formie placu handlowego. Transport konny
wymagat takze stajni, a te lokowane byly zwykle na poza
murami, na obrzezu miast (Steele, 1996).

Miasta pieszo-konne to takze pierwsze przemystowe
miasta Anglii lub Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétnocne;.
Byly one takze bardzo zwarte, gdzie mieszkania robotnikéw
sgsiadowaty z fabrykami i mozna byto przej$¢ miedzy nimi na
piechote w pare minut, jak np.: w Londynie (Hall, 2002, 5.18).
Warto zwréci¢ takze uwage na Warszawe, gdzie w XIX
wieku zaczeto sie pojawiaé w szczqgtkowej formie zjawisko
tzw.: urban sprawl (szczegétowo opisane w dalszej czeici).
Miasto zaczeto zajmowaé coraz to nowe tereny naokoto,
a szczegdlnie rozwijato sie wzdiuz gtéwnej drogi wyjazdowe;
z miasta. Byt to Trakt Krélewski, wzdtuz ktérego Warszawa
zaczeta rozszerzaé sie ku potudniowi. Nadal byta to jednak
zabudowa zwarta, efektywnie wykorzystujqgca teren.

W przypadku miast opartych na rowerze jako gtéwnym
$rodku transportu, frudno méwié o klasycznym przyktadzie, po-
niewaz rower wynaleziony pézno. W momencie kiedy byt to
powszechny érodek transportu musiat juz konkurowaé z innymi
$rodkami transportu, jak samochéd, czy kolej, i nie mégt domi-
nowad. Nie mniej jednak zbiezno$é cech miasta rowerowego
i miast opartych na transporcie pieszym lub konnym tatwo za-
uwazy¢ poréwnujqe polityki transportowe i przestrzenne miast,
kiére dgzq do zwiekszenia i utrzymania wysokiego udziatu
roweru w transporcie. Sq to np.: miasta w Holandii. Czwarty
Raport na Temat Planowania Przestrzennego w Holandii



(VROM, 1991), czyli gtéwny dokument polityki przestrzennej
kraju, zmierzat do tego, aby przestrzefi miast sie nadmiernie
nie zwigkszata, a zabudowa zachowata zwartoéé, po to, aby
dystanse pokonywane miedzy réznymi celami w obrebie mia-
sta byly mate, zdatne do krétkich podrézy rowerowych. Ulice
w takich miastach nie muszq zajmowaé duzo miejsca, mogq
by¢ waskie i nie zawsze musi mieé do nich dostep samochéd.
Oczywiscie muszq pojawic sie przestrzenie parkingowe dla ro-
weréw, ale one tez zajmujq relatywnie niewiele miejsca, choé
czasem, jok w Amsterdamie, sq to spore place. Holenderskie
miasta zwykle majq wiele przestrzeni dostepnych tylko pieszo,
gdyz okazato sie, ze w takiej przestrzeni sklepy majq lepsze ob-
roty handlowe (Martens, van Griethuysen, 2001). Czgsto prze-
strzeniq pieszq sq dawne éredniowieczne centra miast, a dla
rowerdw zostawia sie miejsce poza tq strefq, jak w Groningen,
Deventer, czy dunskiej Kopenhadze.

Opracowanie Herberta i Thomasa z 1997 roku okresla
miasta zwarte jako pierwsze historyczne stadium relacji po-
migdzy rodzajem transportu a formg przestrzenng miasta
w miastach cywilizacji europeijskiej. Nazywa sie je miastem
przedprzemystowym (Pacione, 2001).

Transport samochodowy zajmuje duzq ilo$é przestrzeni
i to zaréwno sam $rodek transportu, jak i jego infrastruktura.
Jadgc z predkoscig 10km/h w petni zapetnionym samocho-
dem osobowym zajmujemy 6,2m2 na osobe. A biorgc pod
uwage, iz rzadko widzimy na ulicy tak zatadowany samo-
chéd, bo najczeiciej jadg w nim pojedyncze osoby, to samo-
chéd z jedng osobq przy tej samej predkosci potrzebuje juz
18,7m2 na osobe, a przy predkoéci 40km/h jest to 60m2
(Whitelegg, 1994). Poza tym samochéd zwykle musi mied
zapewnione miejsce do parkowania, czyli przynajmniej je-
den plac o 10m2 powierzchni terenu miasta, a w praktyce
okoto trzech takich placéw w catym miescie (Dijst, 1997).
Poza tym jest to érodek transportu indywidualnego, takze
elastyczny w podrézy, bo mozna go zatrzymaé w kazdym
miejscu drogi. Taka charakterystyka przyczynia sie do wiel-
kiego wptywu samochodu na przestrzenng forme miasta.

Naijpetniej ten wptyw wyrazony jest w miastach amerykan-
skich, a takze niektérych angielskich. Nastgpito tam, za sprawg
powszechnego uzywania samochodu przez mieszkaricéw,
niesamowite nasilenie zjawiska, o ktérym wspominaliémy juz
wczeéniej, tzw.: urban sprawl (suburbanizacja). Urban sprawl
to proces rozrastania sie miasta poza jego dotychczasowy ob-
szar typowo miejski, centralny, z ustugami i miejscami pracy.
Miasto najpierw wychodzi na przedmiescia ekstensywnie wy-
korzystujqcq teren zabudowqg mieszkalng, jednorodzinng lub
szeregowq. Rozrastanie fo jest spowodowane wyprowadza-
niem sie ludzi z centrum miasta, gdzie zaczynajg dominowad
inne funkcje niz mieszkaniowa. W pézniejszym okresie jednak
i te funkcje mogqg przeprowadzié sie¢ na przedmiescia, jezeli
zbyt duza liczba oséb wyprowadzita sig z centrum i mniej ko-
rzystne stato sie dojezdzanie do centrum miasta do pracy, niz
praca na przedmiesciach. Proces ten, jak juz wspomnielismy,
ulega zwykle silnemu wzmocnieniu na skutek masowej motory-
zacji. Zresztq czesto posiadanie samochodu przez mieszkarica
przedmies$é miasta jest nieodzowne, gdyz ma on duzo stabszy
dostep do transportu publicznego, niz w miescie. A masowe

posiadanie samochodu dodatkowo wzmacnia ekstensywne
wykorzystanie ferenu w procesie suburbanizaciji, zajmowane-
go pod parkingi samochodowe zaréwno przydomowe, jak
i w miejscach pracy. Z czasem pojawiajq sie w mieécie wielkie
place parkingowe, lub parkingi pietrowe, a takze hipermarkety
z podobnymi miejscami parkingowymi, aby zaspokoié potrze-
by dojezdzajgcych samochodem mieszkaricéw przedmiesé.
Czasem w miare wyprowadzania sie miejsc pracy poza mia-
sta, na parkingi samochodowe zamieniane bywajq dotychczas
wazne miejsca w centrum, jak teatry, czy kina, na przyktad
w Detroid (Fularz, 2001). Jesli wladze miasta koncentrujq sie
tylko na usuwaniu przeszkéd w ruchu samochodowym cata
tkanka miejska zostaje przetkana sieciq szerokich ulic czesto o
charakterze autostrad wraz z bezkolizyjnymi ich skrzyzowania-
mi. W takim miescie infrastruktura transportowa moze zajmo-
waé nawet 30-40% powierzchni, czego przyktadem jest Los
Angeles (Wright, Nebel, 2002, 5.594-607).

Tak jest oczywiscie w przypadku ekstremalnym, kiedy
samochéd przejmuje absolutnie dominujgceq role transportu
w miedcie. Zwykle jednak dostepne sq réwniez inne $rod-
ki transportu publicznego, lub mozna tez jezdzi¢ rowerem
i wtedy miasto nie wykorzystuje terenu az tak ekstensywnie.
Nalezy jednak zauwazyé, ze gdy samochéd zaczyna domi-
nowad w transporcie inne $rodki transportu stajq sie nieatrak-
cyjne lub nieefektywne. Dystanse dla podrézy rowerowych
stajq sie za duze, aby pokonaé je w rozsqdnym czasie,
a ekstensywna zabudowa, nie pozwala na zgromadzenie
takiej liczby mieszkancéw wokét przystankéw, aby transport
publiczny byt efektywny. Dlatego transport publiczny jest
czesto nieefektywny na terenach wiejskich, co przy niedo-
statku tych ustug wzmaga uzywanie tam samochodu.

Siegajgc do opracowania Herberta i Thomasa dowiemy
sie, ze miasto oparte o dominacje samochodu jest miastem
postindustrialnym o bardzo ekstensywnej zabudowie i silnej
decentralizacji funkgji (Pacione, 2001).

Transport publiczny ma zupetie inng charakterystyke,
niz poprzednie $rodki transportu. Jest to transport zbiorowy,
anie indywidualny. Przede wszystkim jest tez stosunkowo mato
elastyczny, gdyz zatrzymuie sig tylko na przystankach lub sta-
cjach, pomigdzy ktérymi nie ma mozliwosci opuszczenia $rod-
ka transportu (obecnie testowane sq systemy redukujqce te
niedogodnoéci). Poza tym jednak jest bardzo efektywny w wy-
korzystaniu przestrzeni. Nie tylko przy predkoéci do 10km/h
zajmuje mniej niz 10m2 na osobe, np.: petny autobus, czy
nawet tylko 5m2, np.: metro, lekki pocigg miejski (Whitelegg,
1994). Efektywno$é ta jest zachowana takze przy wyzszych
predkosciach. Pasazerowie nie muszq takze pozostawiaé
pojazdu w miejscu, do ktérego sie udajq. Zatem nie sq ko-
nieczne rozlegte parkingi przy kazdym potencjalnym miejscu
zatrzymania w miescie. Poniewaz w miare rozwoju transportu
publicznego jego mozliwosci zmienialy sig, tzn.: zwigkszata
sie predko$é, przyspieszenie, zasieg, wplyw tego transportu
na miasto byt nieco inny na kazdym etapie tej ewolucii.

Najpetniej ten wptyw opisany zostat przez Petera Hall'a
(2002, 5.18-23) na przyktadzie Londynu, gdzie pierwsze eta-
py procesu urban sprawl odbyly sie za sprawg wiasnie trans-
portu publicznego. Na poczagtku epoki industrialnej, okoto lat



50. XIX wieku Londyn rozwingt sie nieznacznie w przestrzeni
na sposéb, jaki opisaliémy w rozdziale na temat transportu
pieszego i konnego. Dopiero powstanie pierwszych, konnych
$rodkéw transportu publicznego, a potem powolnych kolei
parowych spowodowato znaczne rozszerzenie sig zasiegu
miasta. Przyjeto ono forme gwiazdzistq, czy tez ameboidalng,
gdzie nowe, stosunkowo zwarte obszary zabudowane rozwi-
nety sie wzdtuz linii kolejowych, a najbardziej, jak korale na nit-
ce, wokét ich przystankéw. Przystanki byty w stosunkowo duzej
odlegtoici od siebie, gdyz koleje te miaty stabe przyspieszenie
i kazdy przystanek znacznie wydtuzat podréz. Londyn z miasta
zwartego o promieniu 3 km rozwingt si¢ wzdtuz tych linii nawet
na 24km. Podobny zresztq rozwdj przezyla Warszawa i jej
przedmiescia na linii warszawsko-wiedeniskiej przed jej elektry-
fikacjg w 1936 roku, czy na linii otwockiej.

Nastepnie pojawily sie pociqgi elekiryczne, znacznie
lepiej przyspieszajqce, szybsze, oraz autobusy spalinowe,
takze lepsze pod tymi wzgledami, ktére pomogty uformo-
wad uktad zasilajgey dojazdy do stacji kolejowych. W ten
sposdéb przestrzen mozliwa do penetracji przez transportu
publiczny sie powiekszyta, mozliwe byto zageszczenie przy-
stankéw i zwiekszenie ich liczby. Dlatego zabudowa miej-
ska przy przystankach zaczeta sie przerzedzaé w stosunku
do poprzednich form. Stacja kolejowa grupowata wokét sie-
bie wazniejsze ustugi, czy zaktady przemystowe, powodu-
jac dosé intensywne wykorzystanie terenu wokét. Natomiast
stopniowo im dalej od stacji zabudowa byt coraz mniej in-
tensywna, nawet mimo istnienia przystankéw autobusowych.
Miasto w wyniku takiego rozwoju przyjeto postaé prawie
kolistg o promieniu okoto 25km, wypetniajgc przestrzenie
miedzy dotychczasowymi liniami komunikacii.

Jak wida¢, suburbanizacja dokonuje sie takze przy po-
mocy transportu publicznego. Przestrzefi w mieécie opartym
o transport publiczny jest intensywniej wykorzystana niz
w przypadku tego procesu wspomaganego samochodem,
jednak mniej intensywnie niz w przypadku komunikaciji rowe-
rowej czy piesze|. Szczegdlng uwage nalezy tutaj zwrécié na
stacje, czy wazniejsze przystanki, ktére w pewnym sensie po-
rzqdkujq zabudowe. Moggq sie wokét nich tworzy¢ strefy bar-
dzo intensywnego wykorzystania terenu, na skutek rozwoju
ustug czy lokalizacji biur. Takie zjawisko wystepuje obecnie,
gdy transport publiczny jest bardzo szybki i ma dobre przy-
spieszenie oraz jeéli kursuje regularnie i czesto, czego przy-
ktadem sq sieci metra. Bardzo intensywne wykorzystanie tere-
nu, z wysokimi budynkami, biurowcami, zdarza sig¢ zwlaszcza
przy przystankach komunikacji publicznej potqczonych ze sta-
cjami komunikacji dalekobieznej, choé niektére lokalne przy-
stanki takze majq duzy potencijat takiego rozwoju. Przyktadem
obecnego rozwoju takiej stacji moze byé Dworzec Centralny
w Warszawie, czy Gtéwny w Krakowie oraz niektére stacje
warszawskiego metra na Ursynowie. Czesto wladze miejskie
znajqc taki mechanizm rozwoju, stymulujg go. Powstaty nawet
koncepcije zarzqdzania procesem urbanizacji oparte o tego
typu zjawiska, tzw. smart growth.

Transport publiczny towarzyszyt jako dominujgcy $rodek
transportu rozwojowi dwéch stadiéw historycznych miast
cywilizacji europeiskiej. Byto to stadium drugie - wczesnej
industrializacji, oraz trzecie - industrializacji wiasciwe;.
W obydwu tych okresach miasto ulegato suburbanizacii, ale

o relatywnie zwartych formach nowego osadnictwa wokét
przystankéw komunikacji publicznej. W drugim stadium de-
centralizacji ulegty funkcje przemystowe (Pacione, 2001).

Jakmoznazaobserwowaé napodanych przyktadach wptyw
rodzaju transportu wykorzystywanego w mieécie na jego forme
przestrzennq jest bardzo duzy. Dlatego wladze miast powinny
przywigzywaé szczegdlng uwage do tego, czym poruszajq sie
iej mieszkahcy. Kazdy rodzaj transportu wywoluje inne formy
rozwoju przestrzennego - niektére niekorzystne, a ten rozwdj
przestrzenny podirzymuje znaczenie tego $rodka transportu
w miescie. Jest fo sprzezenie zwrotne, ktére moze by¢ dodatnie
lub ujemne, w zaleznoéci od polityki wiadz miasta. Z podanych
rozwazan wynika kilka wyraznych wnioskéw do realizaciji miej-
skiej polityki transportowej i przestrzenne;:

- Aby zapobiec negatywnym zjawiskom przestrzennym
nalezy w miescie zapobiegaé dominacii tych $rodkéw
transportu, ktére wywotujq nadmierne zwarcie lub roz-
proszenie miasta, szczegdlnie dominacji samochodu.

- Nalezy zapobiegaé nadmiernemu przedtuzaniu sie za-
budowy miejskiej w jednym kierunku wzdtuz linii infra-
struktury transportowe|, zwtaszcza drogowe.

- Konieczne jest kontrolowanie gestoéci zabudowy tak,
aby umozliwi¢ efektywne funkcjonowanie komunikaciji
publicznej w catym miescie.

Szczegélnie wart jest podkreslenia wniosek, iz w zwigzku
ze znacznym nasileniem sie zjawiska suburbanizacji w wyniku
dominacji samochodu nalezy ograniczaé ruch samochodowy
i uprzywilejowywacd transport publiczny nie tylko w obszarach
érédmiejskich, ale szczegdlnie na obszarach podmiejskich.
Takie myélenie powoli staje sie nowym paradygmatem nowo-
czesnej miejskiej polityki przestrzennej i transportowe;.

Na powierzchnig miasta ma decydujgcy wptyw iloéé miej-
sca zajmowana przez transport i jego infrastrukture. Nalezy
rozwazyé wiec, ktéry srodek transportu bedzie sprzyjat efek-
tywnemu wykorzystaniu terenu przez miasto, zwtaszcza jeéli
jest ono otoczone przez cenne przyrodniczo lub rolniczo
tereny. Tak jak transport wptywa na przestrzenng forme mia-
sta, tak mqdrze wykorzystana polityka przestrzenna, ktéra
ksztattuje pozqdang forme przestrzenng miasta, moze wpty-
wad na to, jaki transport pojawi sie w miescie.
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Krzysztof Rytel

W zwiqgzku z wydaniem decyzji sSrodowiskowej
dla modernizacji linii nr 8 Warszawa - Radom
- Kielce, ktéra uwzgledniala niektére wnioski
Zielonego Mazowszaq, a niektérych nie, w dodat-
ku czes¢ zapisow spetniajacych nasze postulaty
sformutowano zbyt ogélnikowo, stowarzyszenie
wystosowato do spétki PKP Polskie Linie Kole-
jowe SA pismo z prosbqg o rozpoczecie rozmoéw,
ktorych celem bytoby unikniecie koniecznosci od-
wotywania sie przez stowarzyszenie od decyzji.

Spotkanie odbyto sie 27 marca w Kielcach i zakoAczyto
sie porozumieniem. Wyjasniono wiele watpliwosci i niesci-
stodci. Czeéé postulatéw stata sie nieaktualna w zwigzku
z faktem, ze obecnie planuje sig modernizacig linii tylko na
odcinku Warszawa - Radom.

W pierwszej wersji dokumentacji planowano szlak
Dobieszyn - Radom o dlugoici 28 km, co zdaniem
Zielonego Mazowsza bytoby ogromnym btedem. W wyniku
tego btedu mogtoby okazad sig, ze po modernizacii przepu-
stowo$¢ linii w ogédle nie wzroénie, mimo dobudowania dru-
giego toru (obecnie mijanki sq zlokalizowane co 4 - 8 km).
W trakcie negocjacji wyjasniono, ze po modernizacji naj-
dtuzszy szlak na odcinku Warszawa Okecie - Radom: Warka
- Dobieszyn bedzie miat dtugo$é okoto 16 km, natomiast na
odcinku Dobieszyn - Radom bedzie doprojektowano post.
odg. Lesiéw, dzielgc odcinek na dwa szlaki dtugosci okoto
14,5 kmi 9,8 km.

Wychodzqc naprzeciw naszym oczekiwaniom, PLK
podjety takze decyzje o budowie wszystkich peronéw na
odcinku z wysokoscig 76 cm ponad poziom gtéwki szyny
(PGS). Nizsze perony, zaplanowane pierwotnie na odcinku
za Warkq, choé dopuszczane przepisami, sq dostosowane
do taboru niskopodtogowego i niewygodne przy wsiadaniu
i wysiadaniu z innych pociggéw. W warunkach polskich ob-
nizony poziom podtogi majqg wytqcznie autobusy szynowe.
Przeznaczone sq one jednak do obstugi linii o charakterze
regionalnym. Na linii nr 8, ktéra jest linig magistralng pierw-
szorzedng, nie nalezy sie spodziewaé kursowania autobu-
séw szynowych - gtéwnym taborem na tej linii pozostang
elekiryczne zespoty trakcyjne o poziomie podtogi nie niz-
szym niz 0,8 m ponad PGS. Koszt budowy peronu w mini-
malnym stopniu zalezy od jego wysokosci.

PLK rozpatrzy mozliwo$é zastosowania rozjazdéw
o promieniu R=500 miedzy torami gtéwnymi zasadniczymi,

tam gdzie nie bedzie to powodowato dodatkowych wyku-
péw gruntéw, a takze nie spowoduje ograniczenia dtugo-
éci toréw stacyjnych. Ostateczne lokalizacje gdzie zosta-
nq zaprojektowane w/w rozjazdy zostang okreslone na
etapie opracowania dokumentacji projektowej. Zdaniem
Zielonego Mazowsza, zastosowanie gorszej klasy rozjaz-
déw 1:9 R=300m bytoby niezgodne z zasadami dobrej
praktyki (predkosé dla kierunku skretnego réwna co najmniej
potowie predkosci szlakowej). Uzyskane oszczednosci byty-
by pozorne i micityby sie przez dziesigtki lat eksploatacii.
Réznica kosztéw bedzie minimalna w catkowitych kosztach
inwestycji, a wptyw na rezultaty projektu istotny.

PLK zadeklarowato réwniez ograniczenie stosowania
wyrobéw z PVC i PU w ramach projektu. Analiza cyklu zycia
tych materiatéw wykazuje znaczne obcigzenie dla rodowi-
ska i zdrowia ludzi. Wszystkie wyroby z PVC i PU majq swo-
je przyjazne $rodowisku zamienniki, w tym z innych tworzyw
sztucznych, w wigkszosci poréwnywalne cenowo.

Na etapie pozwolenia budowlanego bedzie ponownie
wykonywana ocena oddziatywania na érodowisko, a wiec
bedzie jeszcze okazja zabiegaé o spetnienie niektérych
postulatéw szczegétowych, na razie niezrealizowanych.
Najwazniejsze sprawy, o jakie bedzie sie staraé Zielone
Mazowsze, to:

- Objecie przystankéw monitoringiem. Jak pokazujg do-
tychczasowe modernizacje, wigkszo$é infrastruktury
przystankowej ulega szybkiej dewastacji niedtugo po
zakoriczeniu inwestyciji. Taki proces jest marnowaniem
$rodkéw finansowych, jest sprzeczny z zasadq trwa-
toéci projektéw wspdtfinansowanych ze $rodkéw Unii
Europejskiej i odstrasza pasazeréw od korzystania
z kolei.

- Zmiane uktadu torowego stacji Piaseczno, aby mozli-
we byto wybudowanie (choéby w przysztoici) nowego
przystanku pod planowanym wiaduktem drogi nr 721.
Realizacja tego postulatu umozliwitaby przejecie przez
kolej dowozu do Warszawy wielu mieszkancédw takich
miejscowoséci jak Konstancin - Jeziorna, Stara Iwiczna,
Lesznowola, czy Magdalenka.

- Powigkszenie planowanej rezerwy na tory postojowe
w Zalesiu tak, aby mogly pomiesci¢ wiecej pociggdw
SKM niz 1-2 (najlepiej 2 tory z mozliwosciq niezalez-
nego wjazdu i wyjazdu). Nalezy tu unikngé bteddw
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popetnionych w przypadku stacji Sulejéwek Mitosna
na linii nr 2. Na stacji tej zaprojektowano jeden tor do-
datkowy na zewngtrz toréw gtéwnych, co powoduje
ogromne komplikacje funkcjonalne: na stacji moze staé
zawsze najwyzej jeden sktad SKM, a w czasie wjazdu
na stacje jego trasa nie moze kolidowaé z pociggami
nie tylko na torze w kierunku Siedlec, ale takze na torze
w kierunku Warszawy. Powoduje to ogromne utrudnie-
nia, w tym brak mozliwosci uruchomienia dodatkowych
pociqgdéw w szczycie.

- Budowa na stacji Nowa Iwiczna krawedzi od strony
toru bocznicy do Siekierek. Krawedz ta (najlepiej jako
druga krawedz peronu przy torze 2), umozliwi uru-

chomienie przewozéw pasazerskich wahadtowych
w oparciu o autobus szynowy na trasie Jeziorna - Nowa
Iwiczna, skomunikowanych z pociggami na linii nr 8.

Bedziemy takze przyglgdaé sie projektom przystankéw
pod kgtem funkcjonalnoéci przyjetych rozwigzan dla pieszych
i rowerzystéw. Zalezy nam m.in. na dobrej dostepnosci pie-
szej peronéw (obustronne dojécia) oraz wyposazeniu przy-
stankéw w zadaszone i bezpieczne stojaki dla roweréw.

Mamy nadzieje, ze nawigzana wspétpraca z kierownic-
twem projektu, a takze z centralg w Warszawie zaowocu-
je przeprowadzeniem modernizacji linii z dopracowaniem
wszystkich szczegétéw. ¢

Zuzanna Iskierka

Rail Baltica

Jak dojecha¢ z Biategostoku do Trakiszek?

Rail Baltica to jeden z europejskich korytarzy transporto-
wych, ma potqczyé Warszawe z Helsinkami przez Kowno,
Ryge i Tallinn. Rozpatrywane sq dwa warianty przebiegu
linii w Polsce miedzy Biatymstokiem a Suwatkami:

1.przez Sokétke i Augustéw
2. przez Etk i Olecko,

w wersjach szybkoéci do 120 km/h,
160 km/h i 200 km/h.

Decyzja, ktéry wariant bedzie re-
alizowany, powinna zostaé podijeta
juz wkrétce.

W dniach 7-8.05.2009 Zielone
Mazowsze brato udziat w pierwszym
spotkaniu w ramach konsultacji spo-
tecznych projektu, zorganizowanych
przez PLK SA. W spotkaniu uczestni-
czyli przedstawiciele PLK, samorzg-
déw lokalnych i regionalnych, par-
kéw narodowych, przez ktére moze
przebiegaé Rail Baltica, organizacje
pozarzqdowe, firmy, ktére przygoto-
wujq studium wykonalnosci (P3yry)
i ocene oddziatywania na §rodowisko
(Eko-log), a takze reprezentanci kolei

litewskich. W ciggu 2 dni odbyt sie przejazd szynobusem po
obu wariantach planowanej trasy, krétko zaprezentowano
warianty projektu i zagadnienia z przygotowywanych stu-
dium wykonalnosci i oceny oddziatywania na $rodowisko,
przeprowadzono tez ok. godzinng dyskusie po prezenta-
cjach, kontynuowang w czasie przejazdu. —

Raczki: nowy most kolejowy nad Rospudg projektanci proponujq potqczyé z projektowang drogowg
obwodnicq Augustowa, aby skumulowa¢ ucigzliwosci w jednym korytarzu (AB).
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Oba rozpatrywane warianty przebiegu Rail Baltica
w Polsce prowadzqg przez tereny cenne przyrodniczo, na-
lezgce do sieci Natura 2000, m.in.: Puszcze Knyszynskg,
Puszcze Augustowskq, Doling Biebrzy, Ostoje Knyszynskq,
Biebrzanskqg i Wigierskq, a takze przez Doling Rospudy.
Realizacja inwestycji bedzie stanowita zagrozenie dla przy-
rody. Wedtug firmy Eko-log, przygotowujgcej OOS, wariant
przez Etk i Olecko bytby nieco mniej szkodliwy.

W obu wariantach aktualnie istniejqce pojedyncze toro-
wiska bytyby zmodernizowane, zbudowano by takze drugi
tor na niemal catej dlugosci trasy. Wariant przez Sokétke
i Augustéw jest krétszy. Wariant przez Etk i Olecko wyma-
gatby wybudowania tgeznic w Biatymstoku i Olecku, by
unikngé koniecznosci zmiany kierunku jazdy. W Suwatkach
przewidziane jest odtworzenia tqcznika i budowa nowej sta-
cji przelotowej w rejonie mostu na Harnczy.

Aby mozliwe byto zwigkszenie predkosci, w obu warian-
tach w kilku miejscach przewidziana jest korekta przebie-
gu toréw. Przy wariancie predkosci 200 km/h konieczne
bytoby wyeliminowanie przejazdéw kolejowych, wszystkie
skrzyzowania bytyby bezkolizyjne.

Koszty realizacji poszczegdlnych wariantéw i ich prze-
widywana optacalno$é nie sq jeszcze znane.

W trakcie dyskusji pojawiaty sie réznego typu uwagi.

- Przedstawiciele samorzqdéw z Dgbrowy Biatostockiej
i Augustowa domagali sie poprowadzenia Rail Baltica przez
ich miasta, wyrazali obawe, ze linia kolejowa nie wybrana
jako odcinek Rail Baltica ulegnie degradacii i zamknigciu.

- Reprezentant Biebrzarskiego Parku Narodowego, za-
znaczajqc, ze tematem dopiero zajmie sie Rada Naukowa
Parku, zwracat uwage, ze wéréd wariantéw przebiegu Rail
Baltica powinien byé rozpatrzony takze wariant mozliwie naj-
mniej ingerujgcy w obszary przyrodniczo cenne, a skoro tra-

sa ma byé wykorzystywana gtéwnie dla ruchu tranzytowego
mogtaby mie¢ zupetnie inny przebieg, np. przez Ostroteke,
z pominigciem Biebrzarnskiego Parku Narodowego. Poniewaz
na terenie parkéw narodowych nie mozna wykorzystywad
odstraszaczy zwierzqt, postulowano wprowadzenie miejsco-
wych ograniczen predkosci na obszarach gdzie juz teraz sq
wypadki z udziatem duzych zwierzqt, takich jak tosie.

- Ze strony podlaskich organizacji pozarzgdowych m.in.
wyrazano obawy, ze wraz z modernizacjq Rail Baltica
mogq wzrosngé ceny dostepu do infrastruktury kolejowej, co
oznaczatoby zmniejszenie wykorzystania kolei przez lokal-
ne spotecznoici ze wzgledéw finansowych.

Zagadnienie, na ile zmodernizowana linia kolejowa be-
dzie mogta przejqé czeéé drogowych przewozéw towaro-
wych, czy poprzez przewozy kontenerowe, czy przewoze-
nie catych tiréw, w czasie spotkania nie byto rozpatrywane.
Nie wiadomo tez, jakie decyzje odnosnie Rail Baltica i infra-
struktury do przewozéw i przetadunkéw towarowych zosta-
nq podijete na Litwie. Z perspektywy oddziatywania inwesty-
cji na érodowisko jest to istotne: przejecie czesci tadunkéw
przewozonych obecnie transportem samochodowym przez
kolej pozwolitoby na zmniejszenie szkodliwego oddziaty-
wania transportu w regionie.

Konsultacje przeprowadzone 7-8.05.2009 przez PLK
byty interesujqce nie tylko ze wzgledu na omawiany temat,
ale takze na sam sposéb ich przeprowadzenia. Standardowo
gotowe projekty inwestycji sq wykladane w urzedach na
okres 21 dni, zainteresowane strony, jesli w ogdle zorientu-
ia sie, ze projekt jest wiasnie konsultowany, mogq zgtaszaé
uwagi. W tym przypadku przed podjeciem ostatecznych
decyzji inwestor zorganizowat przejazd by umozliwi¢ wi-
zje lokalng, uczestnicy byli caly czas zachecani przez PLK
oraz wykonawcéw OOS i studium wykonalnosci do wypo-
wiedzi. Podkreslano, ze w obecnej fazie projektu mozliwosci
uwzgledniania réznego typu uwag sq najwigksze, i dlatego
juz teraz rozpoczeto konsultacje. ¢

Przejscie linii kolejowej przez Biebrzarski Park Narodowy przez- most nad kanafem Rudzkim (AB).
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Woijciech Szymalski

Dehata o zrownowazonym
transporcie w Polsce

8 kwietnia 2009 r. w Villi Foksal Centrum Zréw-
nowazonego Transportu Zielonego Mazowsza
oraz Centrum Komunikacji Medialnej Media
Trend zorganizowaly debate pt: Transport
zréwnowazony. Celem debaty byto zidentyfi-
kowanie gtéwnych dylematéw rozwoju trans-
portu w Polsce oraz promocja projektu Forum
LINK, ktérego Zielone Mazowsze jest krajo-
wym punktem kontaktowym. Transport zréw-
nowazony to jednoczesnie temat lezqcy w polu
zainteresowania tego projektu, jako warunek
zewnetrzny funkcjonowania intermodalnosci
w transporcie pasazerskim,

W  debacie pod
Szymalskiego wzieto udziat 10 przedstawicieli firm i in-

przewodnictwem  Wojciecha
stytucji aktywnych na rynku transportowym z prezenta-
cjami, oraz kilkadziesigt zaproszonych oséb. Wséréd go-
éci byli przedstawiciele: VTI (Szwecja), Mennicy Polskiej
S.A., PKP Informatyka, Thales Rail Sygnalling Solutions,
Mazowieckiego Biura Planowania Regionalnego, Polskiej
Izby Inzynieréw Budownictwa, PKP Polskie Linie Kolejowe,
Stadler Bussnang AG, Systra S.A., TINES S.A.

Najwieksze zainteresowanie mediéw oraz uczestnikéw
wzbudzita prezentacja goécia ze Szwecji - Bertila Hylena.
Jako przedstawiciel konsorcjum organizacji prowadzg-
cych projekt Forum LINK opowiedziat on o rozwigzaniach
w zakresie intermodalnoéci wdrozonych w Szwecji, m.in.
wspélnym bilecie na caly kraj, zintegrowanej informacji
pasazerskiej. Artykut o tych rozwigzaniach zaprezentowa-
lismy w artykule zawartym w poprzednim numerze biulety-
nu Zielone Swiatto.

Najwieksze kontrowersje wzbudzita natomiast pre-
zentacja dr. Janusza Rymszy z Polskiej Izby Inzynieréw
Budownictwa, gtéwnie dlatego, iz poruszyt on temat rozbu-
dowy wiaduktu w ulicy Andersa. Ponadto dowodzit, iz inwe-
stycje w drogi w Polsce powinny mie¢ szczegdlny priorytet,
a w frakcie ich realizacji nie mozna pozwolié¢ na zadne kom-
promisy w kwestiach $rodowiskowych, np. pozostawienie
cennych drzew w skrajni czy wydtuzenia trasy ze wzgledu
na racje $rodowiskowe.

Dylematy transportu zréwnowazonego

W trakcie debaty i dyskusji koAcowej dato sie wychwy-
ci¢ nastepujgce najwazniejsze dylematy transportu zréwno-
wazonego w Polsce:

1. Czy istotniejsze jest podejmowanie rozwiqzan
organizacyjno-prawnych czy technicznych?

Dylemat ten rysuje sie gtéwnie w nastepujgcych kwe-
stiach szczegdtowych:

- erozji znaczenia planowania przestrzennego w orga-
nizacji transportu w Polsce, kosztem wzrostu znaczenia
realizacji pojedynczych inwestycji (do czego przyczy-
niajq sie tzw. specustawy);

- przedktadania rozwigzah technicznych w zakresie
transportu publicznego (m.in. karty miejskie, bilety na
SMS itp.) nad dopracowanie rozwigzan organizacyj-
nych (organizacja wspdlnych biletéw, rozktadéw jazdy
i informaciji pasazerskiej);

- przeroécie liczby dokumentéw planistycznych w stosunku
do faktycznej realizacji postanowien tych dokumentéw.

Wydaie sig, ze dla zréwnowazonego transportu lepiej,
jesli warunki organizacyjno-prawne sq wstepem do realiza-
cji rozwigzan technicznych, gtéwnie ze wzgledu na fakt, iz
to eksploatacja, a nie budowa, jest kluczowym etapem cyklu
zycia danej inwestycji.

2. Jakie inwestycje powinny mieé priorytet w po-
lityce panstwa?

W szczegélnosciten dylemat wystepuje w zakresie wybo-
ru pomiedzy inwestycjami drogowymi i kolejowymi. Krajowa
sie¢ kolejowa i drogowa w Polsce sq w podobnie ztym sta-
nie, co pokazaty prezentacje dr Janusza Rymszy z PIIB i pani
dyrektor Urszuli Michajtow z PKP PLK S.A. Tymczasem obec-
nie istotnie wigcej inwestuje sie w rozbudowe sieci drogowej
niz kolejowej, mimo iz internalizacja kosztéw zewnetrznych
infrastruktury drogowej powoduje lawinowy wzrost kosz-
téw budowy drég, a podobne zjawisko wystepuje jedynie
w ograniczonym zakresie w transporcie kolejowym, ktéry
ma znacznie nizsze koszty zewnetrzne. Dla zréwnowazone-
go transportu bytoby lepiej, gdyby realizowano inwestycje
o jak najmniejszych kosztach zewnetrznych. —




3. W jaki sposéb nalezy wiqczyé spoteczenstwo do
debaty nad problemami transportu w Polsce?

Poruszona jeszcze raz kwestia problematycznej rozbudo-
wy wiaduktu w ulicy Andersa pozwolita zidentyfikowaé pod-
stawowq rozbiezno$¢ pomiedzy érodowiskiem drogowcéw
oraz organizacji ekologicznych. Ci pierwsi twierdzq, ze orga-
nizacje ekologiczne uniemozliwiajg prawidtowe prowadzenie
procesu inwestycyjnego naktadajgc dodatkowe wymagania
na inwestoréw, ktérych realizacje te organizacje powinny po-
kry¢ z wtasnych $rodkéw. Ci drudzy, ze to $rodowisko drogo-
wcédw nie przyktada sie do prawidtowej organizacii procesu
udziatu spotecznego i do wlasciwego traktowania ztozonych
w nim wnioskéw. Jednoczesnie istotnym nowum jest kolejne
dostosowanie polskiego prawa do wymagan Unii Europejskiej
w zakresie udziatu spotecznego. W kazdym razie, aby osig-
gngé zréwnowazony rozwdj transportu, nalezy byé raczej
otwartym na dyskusije i nie unikaé konfrontaciji opinii.

4. Czy tylko zaspokajaé potrzeby transportowe
czy tez nimi zarzgdzaé?

Obecnie lawinowo rosng potrzeby w zakresie transpor-
tu drogowego i lotniczego, a spada zapotrzebowanie na
ustugi kolei i niekiedy takze transportu publicznego w mia-

stach. Przyktady miast zagranicznych pokazujq, ze zarzg-

dzanie potokami ruchu i ich przenoszenie pomiedzy rézny-
mi $rodkami transportu jest mozliwe, ale nie jest pewne czy
faktycznie mozemy ograniczaé potrzeby transportowe, choé
mozemy je doskonale kreowa¢ - czego przyktadem jest np.
organizacja masowych imprez sportowych.

Prezentacje z debaty

Slajdy z prezentacji dostepne sq na naszej stronie inter-
netowej www.czt.zm.org.pl

Catoéé prezentacji oraz debaty zostata zarejestrowa-
na w formie nagrania video i zebrana w postaci dysku CD.
Brakuje na nim jedynie prezentaciji dr. Janusza Rymszy, ktéry
odméwit udostepnienia materiatéw. Dysk CD udostepniany
jest na zyczenie - ilo$¢ dostepnych egzemplarzy jest ograni-
czona. W celu udostepnienia dysku nalezy sie zwrécié¢ do
biura stowarzyszenia Zielone Mazowsze.

Gtéwne tezy prezentacji przedstawione zostaty tak-
ze w dzienniku Puls Biznesu z dnia 16 kwietnia 2009.
W tym samym numerze zaprezentowano wywiad Wojciecha
Szymalskiego z Edgarem Thielmannem - dyrektorem gene-
ralnym Departamentu Programéw Nawigacji Satelitarnej
i Inteligentnych Systeméw Transportowych, Dyrekeji ds.
Transportu i Energetyki Komisji Europejskiej. ¢




Tomasz Rolirski
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Osoba spacerujgca po centrum gwinouiéciq moze do-
znaé zaskoczenia - nagle spomiedzy krzakéw i placéw
budéw wytania sie elegancki przystanek kolejowy. Jeszcze
bardziej zaskoczony zostanie rowerzysta - ofo przy wejsciu
znajdzie duzy parking ze stojakami typu Sheffield. Przy pe-
ronie zatrzymujgq sie eleganckie pociqgi, na jednym z dwéch
nowiutkich toréw, wykonanych w technologii podsypkowej
z elementami ttumigcymi drgania. Przy weijsciu na stacje za-
wieszono tablice informacyjne z ogtoszeniami i rozktadami
jazdy, a cato$é wyposazono w zgrabne wiaty oraz oznako-
wanie dla niewidomych.

Organizacja peronu jest wzorcowa - duzo przestrzeni,
wszystkie elementy infrastruktury - stupki, latarnie, tawecz-
ki, wiaty, kosze na $miecie znajdujq sig idealnie posrodku,
pozostawiajgc absolutnie swobodng przestrzen wymiany
pasazeréw. Tablice informacyjne ustawiono przy weijsciu,
zamiast, jak fo najczeéciej w Polsce bywa, gdzie$ posrodku
stacji, gdzie zewszqd jest do nich daleko. Zadbano nawet
o to, zeby plotki zabezpieczajqce byty typu rurowego, a nie
w postaci paskudnych ram z pretami lub wypetnieniem siatkg.

Krawedzie peronéw wyposazone zostaty w plytki z row-
kami i guzkami, przeznaczonymi dla niewidomych. Uktad
ptytek obejmuje catq stacje i petni role podwdjng - ostrze-
gawczq przy zblizaniu sie do krawedzi oraz prowadzgcg
od wejicia na peron. W potqgczeniu z brakiem jakichkolwiek
przeszkéd na tak wytyczonej trasie jest to rozwigzanie ide-
alne. W tym momencie uwazny obserwator powinien sie za-
stanowié, o co tu wlasciwie chodzi. Przeciez zaréwno PKP,
jak i Metro Warszawskie przekonujg nas, ze oznakowanie
dla niewidomych nie moze by¢ stosowane w Polsce, gdyz
nie ma dla niego stosownych, polskich przepiséw, obowig-
zujgcych w obrebie obiektéw  kolejowych. Skqd zatem
w Swinoujéciu taka infrastruktura? Odpowiedz znajdziemy
na tablicach informacyjnych oraz oznakowaniu obu toréw -
sq one dwujezyczne, po polsku i niemiecku. Cata stacja, tory

i jezdzqce po nich pociqgi sq niemieckie i obstugujq linie
z Ahlbeck do Swinoujécia. Od tego momentu nie dziwimy
sig, ze nasze codzienne NIEDASIE tu nie obowigzuje - sq
stojaki na rowery, zadnych przeszkéd w strefie wymiany pa-
sazeréw i do tego oznakowanie dla niewidomych, jak tez
tagodny podjazd z ulicy na peron, dostosowany do potrzeb
starszych i niepetnosprawnych. Podtoga szynobusu tez jako$
dziwnie blisko poziomu peronu, do tego wysuwane rampy
i przede wszystkim mozliwo$é przewozu roweréw - bez
zadnych probleméw, z zachetq w postaci wyraznie ozna-
kowanych drzwi do wydzielonego przedziatu. Nie trzeba
dodawaé, ze wnetrze pociqgu jest eleganckie, z fotelami
typu lotniczego i kamerami monitoringu.

Krqzy wiele opowieéci o trudnosciach z odbiorem
technicznym stacji i koncowego fragmentu linii kolejowei.
Podobno polskie witadze dlugo nie mogly pogodzi¢ sie
z niemieckim systemem zabezpieczania ruchu oraz... ozna-
kowaniem dla niewidomych. Brzmi znajomo - wiadomo, na-
sze sterowanie ruchem i infrastruktura dedykowana niepet-
nosprawnym i rowerzystom sq bezdyskusyjnie na wyzszym
poziomie, niz wszystko na staciji Swinou]écie - Centrum, wiec
warto chyba byto Niemcom te wyzszo$é okazaé, choéby
droczqc sie troszeczke i przez jaki$ czas.

Opisywana linia zostata doprowadzona z Niemiec dla po-
tgczenia Swinoujécia z catym regionem nadmorskim u naszych
zachodnich sgsiadéw. Obstuguje jg niemiecka Uznamska
Kolej Nadmorska Sp. z o.0. (Usedomer Béderbahn GmbH),
ktéra w catoici pokryta koszty inwestycji, z wykupem grun-
téw wigcznie. Przejazd niq jest godzien polecenia z uwagi na
walory krajobrazowe, mozna tez zazyé odmiennych warun-
kéw wypoczynku na wybrzezu Battyku - w ciszy, z dojazdem
wytyczonymi $ciezkami rowerowymi, bez hatadliwych budek
z piwem i kebabem oraz bez zaparkowanych gdzie sie da
(czyli wszedzie) samochodéw. _

Zielone Swiaifo

Biuletyn Centrum Zréwnowazonego Transportu ¢
Stowarzyszenie Zielone Mazowsze

ul. Nowogrodzka 46 lok. 6, 00 - 695 Warszawa, P
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czt@zm.org.pl
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Zupetnie inaczej wyglgda
stacja kolejowa po drugiej stronie
Odry, w Swinoujéciu  Gtéwnym
i Swinoujéciu Porcie. To znaczy wy-
glgda ona jak kazda typowa stacja
w Polsce, wigc szkoda czasu i miej-
sca na jej opis. Doéé¢ powiedzie¢,
ze w maju br. pociqgi juz (jeszcze)
nie dojezdzaty na stacje Port, usy-
tuowanq przy terminalu promo-
wym do Szwecji i Danii, gdyz PKP
nie uwazata za stosowne tego
czynié, kazqc pieszym pasazerom
pokonywaé dystans ponad 600 m

do stacji gtéwnej. Co wigcej, zgod- | = X,

nie ze staropolskq tradycjq, pociqg
poranny do Szczecina odjezdza
o 8:20, za$ prom z Kopenhagi od
co najmniej 15 lat przybija zawsze
o 8:30. Nastepny pocigg w strone
Szczecina odchodzi okoto jede-
nastej. Rozktady jazdy autobuséw
rejsowych takze nie uwzgledniajqg
tej relacji, zatem obecno$é duzej
liczby buséw nikogo nie dziwi
(cena zwykle do negocjacii). Z litoici nie przytaczamy opisu
"dworca" autobusowego (ciekawostkg sq misy z piaskiem,
bez drzew, czekajqce jakby na olej kapigcey z silnikéw), za to
zwracamy uwage na przygotowanie stacji Port na niepetno-
sprawnych i mniej skocznych pasazeréw, czyli wysokie progi
pod nasze nogi. Tu pewnie probleméw z odbiorem technicz-
nym nie byto.

Po co Niemcy wybudowali linig kolejowq do Swinoujscia@
Po pierwsze, dla nich oczywiste jest przywracanie dawniej ist-
niejgcych i rozwijanie nowych potgczen lokalnych. Po drugie,

I.
|
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mieszkancy Swinoujscia i turyéci majq mozliwosé udania sie
do Niemiec bez koniecznosci dojazdu do Szczecina (patrz
powyzej) i korzystania dalej z ustug PKP w relacji do Berlina.
Podréz do Peenemiinde tq drogq to kwestia okoto pigcio-
krotnego wydtuzenia dystansu i straty prawie catego dnia.
Linia z Ahlbeck jest takze atrakcyjna dla Niemcéw, gdyz po-
zwala im fatwo odwiedzi¢ miasto nalezgce niegdy$ do Prus,
a potem Niemiec, ponadio wigkszos¢ ustug w Swinoujsciu
nastawiona jest takze na przybyszéw z kierunku zachodnie-
go (wlgcznie ze sprzedazq gipsowych krasnali). ¢

CENNIK wynaijecia powierzchni reklamowej w biuletynie Zielone Swiatto (ceny netto)

A5
(148x210)

1300 zt

A4 A5
(297x210) (148x210)

900 zt

A6 A7
(105x148)  (74x105)
300 zt
500 zt
CZARNO BIALY

OSTATNIA STRONA +50% CENY

Preferujemy gotowe materiaty reklamowe w formie elektronicznej, np. CD.
Pismo jest wysylane bezposrednio do samorzqddw, przedsigbiorstw transportowych, urzedéw administraciji rzgdowej i samorzgdowe;,
organizacji pozarzgdowych. Naktad pisma - 2000 egz.




