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Zapraszam do lektury pierwszego nu-
meru czasopisma „Przegląd Planisty”. 
Jest to magazyn, który powstał z inicja-
tywy Akademickiego Koła Naukowe-
go Gospodarki Przestrzennej. Zgodnie 
z  pierwotnym założeniem podjęliśmy 
współpracę z innymi kołami naukowy-
mi oraz organizacjami i  instytucjami, 
tak aby przedstawić działania na rzecz 
gospodarki przestrzennej z  różnych 
perspektyw, ale również aby trafić do 
jak największego grona odbiorców. 

Niniejsze wydanie zostało poświę-
cone wyzwaniom komunikacyjnym 
miast. 

W  artykule wprowadzającym pt. 
„Współczesne wyzwania komunikacyj-
ne polskich miast” Jędrzej Gadziński 
porusza najważniejsze problemy, z  ja-
kimi obecnie zmagają się miasta w Pol-
sce – od modernizacji infrastruktury 
transportowej, poprzez ograniczanie 
problemu kongestii i ograniczanie ne-
gatywnych oddziaływań sektora trans-
portu na środowisko życia ludzi po 
zmianę sposobu myślenia o  transpor-
cie w miastach. 

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

W  opracowaniu pt. „Transport 
w mieście – konieczność przyjęcia no-
wego paradygmatu” Bartosz Twar-
dowski pisze o  pilnej potrzebie zmia-

ny modelu zarządzania transportem 
w miastach. 

Artykuł Katarzyny Goch pt. „Ulica – 
przestrzeń interakcji czy komunikacji” 
dotyczy mniejszej skali problemu ko-
munikacji w  miastach. Autorka podej-
muje próbę określenia funkcji ulic we 
współczesnym mieście. Kolejny arty-
kuł pt. „Woonerf jako sposób wprowa-
dzenia funkcji kulturowej do przestrze-
ni ulicznej” jest swoistym rozwinięciem 
tego problemu. Szymon Ochota przed-
stawia rozwiązanie kompromisowe, 
polegające na połączeniu ruchu sa-
mochodowego, rowerowego i  piesze-
go. Tematykę ulic porusza również Da-
mian Derewońko w  artykule pt. „Moja 
ulica murem podzielona”. Autor próbu-
je udowodnić, że samochody wcale nie 
powinny znikać z miast.

Celem opracowania Magdaleny 
Małachowskiej i  Marty Namysłowskiej 
pt. „Projekt Compass 4D jako innowa-
cyjne rozwiązanie komunikacyjne” jest 
przedstawienie nowoczesnego rozwią-
zania technologicznego wdrażanego 
w europejskich miastach, którego zada-
niem jest usprawnienie ruchu i  zwięk-
szenie bezpieczeństwa na drogach. 

W  kolejnym artykule pt. „Nie stać 
nas na oszczędzanie” Damian Dere-
wońko porusza problematykę sieci ulic 
w Warszawie i udowadnia, że warto ją 
wcześniej zaplanować. 

Jakub Kaczorowski w  swoim opra-
cowaniu pt. „Koncepcja lepszego wy-
korzystania infrastruktury kolejowej 
w  prawobrzeżnej Warszawie poprzez 
budowę nowych przystanków kole-
jowych” omawia nowe rozwiązania 

w sieci kolejowej i korzyści, jakie mogą 
z nich płynąć. 

W  artykule Pauliny Miodońskiej 
i  Andrzeja Raczyka pt. „Popularność 
użytkowania wybranych środków 
transportu publicznego w  przestrze-
ni miasta na przykładzie osiedla Ma-
ślice” autorzy przedstawiają wyniki 
ciekawych badań dotyczących proble-
mu transportu na jednym z osiedli we 
Wrocławiu. 

Celem opracowania Andrzeja 
Szczerbińskiego pt. „Przyszłość kon-
cepcji szybkiego tramwaju na tle in-
nych środków komunikacji szynowej” 
jest ukazanie korzyści płynących z  za-
stosowania tego rodzaju transportu 
publicznego w miastach.

Drugą część czasopisma stanowią 
artykuły dotyczące działalności kół na-
ukowych: Koła Naukowego Gospodar-
ki Przestrzennej Politechniki Warszaw-
skiej autorstwa Szymona Ochoty oraz 
Akademickiego Koła Naukowego Go-
spodarki Przestrzennej UAM autor-
stwa Macieja Główczyńskiego i Adama 
Wronkowskiego. Kolejnym artykułem 
jest krótkie sprawozdanie Malwiny Bal-
cerak z Ogólnopolskiej Konferencji Na-
ukowej pt. „Dzień Planisty – nowocze-
sne wizje przestrzeni miejskiej”, która 
odbyła się w  kwietniu br. na Wydziale 
Nauk Geograficznych i  Geologicznych 
UAM w Poznaniu. 

W  imieniu Redakcji „Przeglądu Pla-
nisty” dziękujemy wszystkim, którzy 
przyłączyli się do powstania pierwsze-
go numeru tego magazynu. Mamy na-
dzieję na dalszą owocną współpracę.

Dawid Ochota

Od Redakcji
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Kierunki rozwoju miejskich systemów 
transportowych są bez wątpienia jed-
nym z najgorętszych i najczęściej poru-
szanych przez lokalne media tematów. 
Wynika to z  dużego zainteresowania 
odbiorów (mieszkańców danego tere-
nu) i często też z silnych emocji, które 
ta tematyka wywołuje. Problem prze-
mieszczania się w  obrębie miasta do-
tyczy prawie wszystkich jego miesz-
kańców. Odczuwają oni na co dzień 
bezpośrednio konsekwencje realizo-
wanych inwestycji i  wprowadzanych 
rozwiązań, w  tym zarówno te pozy-
tywne, jak i negatywne. Wydaje się, że 
w ostatnim czasie szczególnie tych nie-
korzystnych zjawisk znacząco przyby-
wa. Warto więc pokusić się o  wylicze-
nie najważniejszych wyzwań stojących 
przez miastami w Polsce. Poniższa lista 
jest subiektywnym zestawieniem auto-
ra i nie stanowi zamkniętego katalogu 
wyzwań. Jest to jednak próba zwróce-
nia uwagi na pewne kluczowe trendy, 
procesy i  decyzje, który doprowadziły 
do obecnej sytuacji. 

Kontynuacja procesu 
modernizacji 
infrastruktury 
transportowej (zwłaszcza 
infrastruktury transportu 
publicznego)

Jak zauważa Pucher (1995), niedoinwe-
stowanie i  zły stan infrastruktury były 
jednymi z głównych przyczyn odpływu 
pasażerów z  transportu publicznego 
w Polsce w latach 90. XX wieku. Zbiegło 
się to z  rosnącą dostępnością samo-
chodów osobowych na krajowym ryn-
ku (nowych i  sprowadzanych z  zagra-
nicy; więcej Kudłak i in. 2017). Ogółem 

w  latach 1990–1999 ich liczba zwięk-
szyła się o 76% (a do roku 2015 wzrosła 
niemal czterokrotnie). W  efekcie pro-
ces modernizacji infrastruktury kon-
centrował się przede wszystkim na po-
trzebach transportu samochodowego 
(głównie na budowie lub modernizacji 
dróg i  innych usprawnień dla kierow-
ców aut). Znaczne zwiększenie tempa 
prac nastąpiło po wstąpieniu Polski do 
Unii Europejskiej i  uzyskaniu dostępu 
do środków wspólnotowych (Gadziń-
ski 2014). Na pewno pozytywnym tego 
efektem był fakt, że od tego czasu wie-
le ośrodków miejskich zyskało obwod-
nice, które poprawiły bezpieczeństwo 
i wyprowadziły ruch poza obszary cen-
tralne. Z  drugiej strony wiele (często 
przeskalowanych) inwestycji przyczy-
niło się do zwiększenia natężeń ruchu 
w  miastach, intensyfikacji negatyw-
nych oddziaływań oraz w  efekcie po-
gorszenia warunków ruchu (poprzez 
zachęcenie mieszkańców do korzy-
stania z  samochodu, a  czasem też do 
zmiany miejsca zamieszkania). Wydaje 
się, że znacznie słabsze było tempo in-
westycji w  rozwój transportu publicz-
nego (Górny 2014). Pozyskane środki 
inwestowano w  dużej mierze w  mo-
dernizację taboru i  remonty istnieją-
cej infrastruktury. Rozwój sieci trans-
portu publicznego „nie nadążał” jednak 
za procesami przestrzennymi, które za-
chodziły w miastach od lat 90. XX wie-
ku. Wolno przebiegała również integra-
cja różnych podsystemów transportu 
publicznego, a  także wprowadzanie 
rozwiązań łączących go z transportem 
indywidualnym. W efekcie poziom do-
stępności transportu publicznego na 
urbanizujących się obszarach (peryfe-
ryjnych, podmiejskich) był na tyle ni-
ski, że ten środek transportu okazał się 
zdecydowanie mniej konkurencyjny 
od indywidualnej motoryzacji. Wielu 

mieszkańców aglomeracji miejskich zo-
stało niejako „skazanych na samochód”. 

Należy przyznać, że w  obecnej sy-
tuacji skala problemu jest tak duża, że 
błędów popełnionych w polityce prze-
strzennej i  transportowej w  zasadzie 
nie da się już cofnąć. Dużym wyzwa-
niem dla miast jest więc wyznaczenie 
przyszłych kierunków rozwoju infra-
struktury transportowej w ten sposób, 
by z  jednej strony poprawić dostęp-
ność transportową na całych obsza-
rach aglomeracyjnych, a  z  drugiej nie 
potęgować innych niekorzystnych zja-
wisk, które powszechnie występują 
w  miastach (kongestia, emisja zanie-
czyszczeń, hałasu itd.). 

Ograniczenie problemu 
kongestii
Co jakiś czas medialne nagłówki „krzy-
czą”, że kierowcy w Polsce tracą rocznie 
w  korkach miliardy złotych i  po kilka 
dni swojego życia. Co więcej, konge-
stia może powodować u nich negatyw-
ne emocje, w  tym przede wszystkim 
stres, a nawet wywoływać agresję (por. 
Hennessy, Wiesenthal 1999). Należy 
przyznać, że rosnąca popularność sa-
mochodów oraz zwiększająca się mo-
bilność mieszkańców faktycznie do-
prowadziły do pogorszenia warunków 
ruchu drogowego (Komornicki 2011). 
Dotyczy to szczególnie obszarów miej-
skich, gdzie dodatkowo procesy prze-
strzenne (suburbanizacja) sprawiły, że 
„wydłużyły” się trasy migracji dzien-
nych dużej części mieszkańców (por. 
Topp 2006). W efekcie spada prędkość 
podróży, rośnie poziom niezadowo-
lenia (głównie kierowców) i  pojawiają 
się coraz liczniejsze postulaty budowy 
nowych dróg. Sytuację z  reguły tyl-
ko na krótko poprawia oddawanie do 

Jędrzej Gadziński

Współczesne wyzwania komunikacyjne polskich miast 

dr Jędrzej Gadziński, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Instytut Geografii 
 Społeczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej.
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użytku nowej lub zmodernizowanej in-
frastruktury drogowej (o  lepszych pa-
rametrach). Wielu badaczy dawno za-
uważyło, że budowa nowych dróg 
i  poprawa przepustowości już istnie-
jących nie rozwiążą trwale proble-
mu kongestii (Plane 1986; Mogridge, 
Martin 1990; Downs 1992). Dodatko-
wo warto podkreślić, że przy deficycie 
przestrzeni w  centrach miast wszelkie 
inwestycje w infrastrukturę drogową są 
niezwykle kosztowne, wyłączają moż-
liwość przeznaczenia dużych połaci 
terenu pod funkcje inne niż komuni-
kacyjna i mogą przyczyniać się do po-
gorszenia jakości przestrzeni miejskiej 
(a nawet jej degradacji). Co więcej, taki 
sposób walki z kongestią może dopro-
wadzić wręcz do spotęgowania pro-
blemów komunikacyjnych (zgodnie 
ze słynnym prawem Lewisa-Mogrid-
ge’a). Wydaje się, że bez odpowiedniej 
polityki transportowej zmierzającej do 
ograniczenia roli samochodu na obsza-
rach miejskich problem kongestii bę-
dzie ciągle narastał. 

Ograniczenie 
negatywnych oddziaływań 
sektora transportu 
na środowisko życia 
mieszkańców miast
Bez wątpienia rosnąca liczba samo-
chodów osobowych poruszających 
się po miejskich drogach, a  także 
ogólny wzrost liczby przemieszczeń 
(wynikający z  procesów przestrzen-
nych, zmian społeczno-kulturowych 
i  ekonomicznych) sprawił, że potęgu-
ją się negatywne oddziaływania sek-
tora transportu na otoczenie (Banister 
2011). Katalog tych niekorzystnych 
oddziaływań jest niezwykle szeroki. 
W pierwszej kolejności często wymie-
nia się szkodliwe dla zdrowia emisje 
gazów i  pyłów, a  także problem de-
gradacji środowiska przyrodniczego. 
Warto jednak zwrócić uwagę również 
na kwestie takie, jak rosnący hałas ko-
munikacyjny, zmniejszenie poczu-
cia bezpieczeństwa i  ogólny spadek 
atrakcyjności przestrzeni publicznych 
położonych przy ciągach komunika-
cyjnych. W efekcie jakość życia na ob-
szarach cechujących się znacznymi 

natężeniami ruchu ulega istotnemu 
obniżeniu. Znamienne jest, że wiele 
osób wyprowadzających się z centrów 
miast na obszary peryferyjne jako jed-
ne z  głównych powodów swej decy-
zji wymienia chęć zaznania ciszy i spo-
koju, obcowania z naturą, oddychania 
czystym powietrzem, a  także dobrą 
dostępność terenów rekreacyjnych 
(Beim 2009). W ostatnim czasie podej-
mowane są inicjatywy mające na celu 
ograniczenie negatywnych oddziały-
wań sektora transportowego, wpisują-
ce się z reguły w szeroki zakres działań 
rewitalizacyjnych. Polegają one w wie-
lu przypadkach na uspokojeniu ruchu, 
wprowadzeniu preferencji dla trans-
portu publicznego, rowerowego i pie-
szego, a  czasem również na znaczą-
cych ograniczeniach dla kierowców 
aut (zmniejszanie liczby miejsc do par-
kowania, zamykanie ulic itd.). Nierzad-
ko spotyka się to z  niezadowoleniem 
osób zmotoryzowanych. W  efekcie 
włodarze miast takie zmiany wprowa-
dzają z  dużą ostrożnością, w  ograni-
czonej formie i w stosunkowo wolnym 
tempie. Bez wątpienia jednak kwestie 
ograniczenia negatywnych oddziały-
wań sektora transportu i  ogólna po-
prawa warunków życia będą jednym 
z najpilniejszych zadań w najbliższych 
latach dla osób odpowiedzialnych za 
rozwój poszczególnych miast. 

Zmiana sposobu myślenia 
o miejskich systemach 
transportowych
Wydaje się, że sprostanie wskazanym 
wyżej wyzwaniom zależy w  dużym 
stopniu od zmiany sposobu myśle-
nia o  lokalnych systemach transpor-
towych. Dotyczy to zarówno miesz-
kańców, przedsiębiorców, jak i  osób 
zarządzających przestrzenią miast. 
W  wielu krajach Europy Zachodniej 
tego typu zmiany mentalne dokony-
wały się już w  latach 80. Jak zauważa 
Marshall (2000), nastąpiło tam przej-
ście od podejścia klasycznego („inży-
nieria i planowanie transportu”, w któ-
rym kluczowe były minimalizacja czasu 
podróży, przyspieszenie ruchu, separa-
cja ruchu) do podejścia alternatywne-
go („zrównoważona mobilność” cechu-
jącego się dążeniami do spowolnienia 

ruchu, współdzielenia przestrzeni dro-
gi przez różnych uczestników ruchu, 
preferencji dla transportu pieszego 
i rowerowego). 

W nowym szerszym ujęciu koniecz-
ne jest spojrzenie na systemy trans-
portowe w  miastach jako na pewną 
funkcjonalną całość, a  nie jak na wy-
izolowane i  niezależne układy. Nale-
ży brać pod uwagę, że każda inwesty-
cja może wpłynąć na funkcjonowanie 
innych elementów sieci transportowej 
(położonych czasem nawet w znacznej 
odległości). Dodatkowo zawsze trzeba 
uwzględnić kontekst, czyli otoczenie 
społeczno-gospodarcze i przyrodnicze 
lokalnych systemów transportowych. 
Polityka transportowa powinna być 
prowadzona w  ścisłym powiązaniu 
z polityką przestrzenną, a także z – wy-
dawałoby się odległymi tematycznie 
– polityką społeczną i  środowiskową. 
W  końcu kluczowe jest postawienie 
na pierwszym miejscu interesu ogól-
nospołecznego, a  nie interesów jedy-
nie pewnych grup społecznych (np. 
kierowców; Banister i  in. 2000). Jak 
stwierdza Whitelegg (2003), nie może-
my dalej budować społeczeństwa spo-
laryzowanego i podzielonego, którego 
uboższe i  słabsze warstwy społeczne 
odczuwają negatywne konsekwencje 
ciągłego wzrostu mobilności warstw 
bogatszych (które tych konsekwencji 
nie ponoszą).

Wydaje się, że jedyną sensowną 
odpowiedzią na wskazane wyżej wy-
zwania i problemy transportowe poja-
wiające się powszechnie na obszarach 
miejskich jest właściwe ukierunkowa-
nie polityki transportowej. Potrzeba od-
ważnych decyzji ograniczających rolę 
najmniej efektywnych środków trans-
portu w  centralnych częściach miast, 
czyli samochodów (Newman, Kenwor-
thy 1999). W  tym celu konieczna jest 
jednak poprawa oferty transportu pu-
blicznego (w  tym zarówno jego do-
stępności, konkurencyjności czasowej, 
jak i komfortu – patrz fot. 1), a także ma-
sowe wprowadzenie rozwiązań multi-
modalnych pozwalających na szybkie 
i bezproblemowe przesiadki z jednego 
środka transportu na drugi. Zmiany po-
winny zachodzić systematycznie i mieć 
charakter kompleksowy, a nie być jedy-
nie reakcją na pojawiające się doraźne 
problemy komunikacyjne. 
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Co więcej, warto zastanowić się też 
nad realnymi perspektywami podjęcia 
właściwych reakcji na wskazane powy-
żej wyzwania. Na szczęście coraz czę-
ściej osoby odpowiedzialne za miejską 
politykę transportową zdają sobie spra-
wę ze stojących przed poszczególnymi 
ośrodkami wyzwań. Znajduje to swoje 
odzwierciedlenie w dokumentach stra-
tegicznych dotyczących sektora trans-
portu, w  których duży nacisk jest kła-
dziony z  reguły na rozwój transportu 
publicznego, integrację różnych pod-
systemów transportowych i ogranicze-
nie negatywnych oddziaływań tego 
sektora na środowisko i zdrowie miesz-
kańców. Niestety wydaje się jednak, 
że wskazane kierunki polityki trans-
portowej obecne są głównie w  war-
stwie deklaratywnej. W  rzeczywistości 
wiele podejmowanych działań stano-
wi zaprzeczenie zapisów zawartych 
w  dokumentach strategicznych i  jest 
podyktowane między innymi bieżący-
mi kalkulacjami politycznymi. Wśród 
głównych barier dla wprowadzenia re-
alnych zmian w systemach transporto-
wych i  rozwiązania narastających pro-
blemów należy poza tym wymienić 
ograniczenia legislacyjne (w tym m.in. 
dotyczące kształtowania polityki prze-
strzennej na poziomie lokalnym), fi-
nansowe, techniczne i w końcu mental-
ne. Wydaje się, że bez choć częściowej 

likwidacji tych barier miastom trudno 
będzie stawić czoło współczesnym wy-
zwaniom w zakresie komunikacji. Dla-
tego można przewidywać, że w najbliż-
szym czasie problemy transportowe 
raczej będą się nawarstwiać, a  nie za-
nikać. Tylko na jak długo wystarczy 
mieszkańcom miast cierpliwości? 
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M.K.: Witam Panie Arkadiuszu. 
A.B.: Dzień dobry Pani Magdaleno.
M.K.: W  Poznaniu ostatnimi czasy dzie-
je się wiele. Szczególnie w kwestii polity-
ki transportowej – widać wyraźny nacisk 
na rozwój komunikacji miejskiej. Prze-
budowa torowiska tramwajowego przy 
ulicy Królowej Jadwigi, przy ulicy Dą-
browskiego, powstające kontrapasy ro-
werowe czy wzbudzające wiele kontro-
wersji wśród zmotoryzowanych rondo 
u zbiegu ulic Kościuszki, Ratajczaka i Nie-
złomnych. Jak Stowarzyszenie Inwesty-
cje dla Poznania ustosunkowuje się do 
tych zmian? Czy są one miastu potrzeb-
ne, czy raczej doprowadzają do chaosu?
A.B.: Remonty torowisk tramwajowych 
to obecnie konieczność, a także niestety 
efekt zaniedbań w  latach poprzednich. 
Wystarczy porównać, jakie finanse były 
przeznaczane na remonty np. w 2014 ro-
ku, a jakie w 2017. Jednak same remon-
ty ciężko nazwać rozwojem komunikacji 
miejskiej. Takiego pojęcia będzie można 
użyć, gdy wreszcie ruszy budowa tram-
waju na Naramowice, również w etap re-
alizacji wejdzie tramwaj do Unii Lubel-
skiej, może „coś się ruszy” z  tramwajem 
na Kopernika. Za rozwój transportu pu-
blicznego można by uznać także wydzie-
lenie torowisk, jednak to idzie bardzo 
opornie. Po argumentach, że to „fanabe-
rie” i  pomysły „kanapowych organizacji” 
udało się w końcu wydzielić torowisko na 
ulicy Grunwaldzkiej. Jednak na ulicy Gło-
gowskiej, po naciskach ze strony radnych 
Platformy Obywatelskiej, nie zdecydo-
wano się nawet na rozwiązanie próbne! 
Dziwi to szczególnie dlatego, że wbrew 
wszelkim hasłom i obawom wydzielenie 
torowiska na Grunwaldzkiej wcale nie 
spowodowało prorokowanych przez nie-
których korków. 

Znacznie bardziej w  oczy rzuca się 
natomiast polityka prorowerowa. Co ro-
ku przybywa stacji rowerów miejskich, 
realizowane są nowe kontrapasy i drogi 
rowerowe, stojaki rowerowe pojawiają 
się już nie w dziesiątkach a setkach, ele-
menty infrastruktury rowerowej stają się 
ważnym elementem uspokajania ruchu 
w centrum. Te wszystkie działania cieszą, 
są przyczynkiem do zwiększania liczby 
osób poruszających się rowerem na co 
dzień, jednak niektóre z nich stają się nie-
stety przyczyną konfliktów, ponieważ nie 
są uznawane za ułatwienie dla kogokol-
wiek, a raczej za działanie z premedyta-
cją na rzecz pogorszenia sytuacji osobom 
poruszającym się samochodem. Mam tu 
na myśli szczególnie sytuację, gdy w cen-
trum miasta zdecydowano się ustawić 
stojaki rowerowe w taki sposób, że peł-
niły one bardziej funkcję blokady miejsca 
parkingowego. W  tej sytuacji infrastruk-
tura rowerowa służyła tak naprawdę wła-
śnie zmniejszeniu liczby miejsc parkin-
gowych. Takie tworzenie konfliktów jest 
nam niepotrzebne. Warto pamiętać, że 
po ulicach poruszamy się wszyscy – pie-
szo, rowerem, samochodem, transpor-
tem publicznym. Gdyby wszyscy po-
dróżowali samochodami, to chyba nikt 
by nigdzie nie dojechał na czas. Z  kolei 
gdybyśmy wszyscy podróżowali tylko 
transportem publicznym, to ścisku każ-
dy miałby dość, a most Teatralny na pew-
no stałby w wielkim tramwajowym kor-
ku. Cała rzecz we wszystkich działaniach, 
aby mieć świadomość tej różnorodności, 
ale zarazem starać się, aby jak największa 
liczba użytkowników korzystała ze środ-
ków transportu najbardziej efektywnych 
i  zajmujących najmniej przestrzeni, czy-
li: transportu publicznego, rowerów i po-
dróży pieszo. 

M.K.: Remont ulicy św. Marcin i  jej mo-
dernizacja to część Projektu Centrum. 
Obejmuje remont drogowy, wielomilio-
nowe inwestycje (w planach są m.in. no-
we hotele czy parking kubaturowy) i ma 
na celu rewitalizację śródmieścia, a tak-
że uspokojenie ruchu na tym obszarze. 
Czy jest to według Pana kompleksowa 
strategia, która pomoże trwale zmienić 
wizerunek tej dość zaniedbanej i  zapo-
mnianej części miasta? 
A.B.: Nie nazwałbym ulicy św. Marcin za-
pomnianą, natomiast zaniedbaną już 
owszem. Ulica kiedyś pełniąca funkcję 
handlową stała się ulicą przelotową. Dwa 
pasy w  każdą stronę, brak przejść dla 
pieszych pomiędzy Ratajczaka a  Gwar-
ną oraz brak przystanku tramwajowego 
od zamku do Alei Marcinkowskiego spo-
wodowały, że z tej ulicy zaczęli znikać lu-
dzie, a zaraz po nich handel. Wspomnia-
ny Projekt Centrum zakłada duże zmiany 
w zakresie infrastruktury, i to nie tylko na 
samym Świętym Marcinie, ale także na 
wielu okolicznych ulicach. Jednak należy 
pamiętać, że za tym muszą iść programy 
rewitalizacyjne, skierowane do właścicieli 
biznesów, alf, kamienic, ale też programy 
społeczne, kulturalne i wiele innych dzia-
łań. W  końcu, o  ile sama infrastruktura 
może być bodźcem i generatorem ruchu, 
to bez innych działań może ona się oka-
zać dalej pusta. Na szczęście coraz wię-
cej wskazuje na to, że podejście miasta 
do tego typu działań jest coraz bardziej 
kompleksowe, a  prezydent Wiśniewski 
wymienia kolejne działania, na które de-
cydują się inwestorzy w centrum, a które 
są spowodowane właśnie realizowanymi 
zmianami. Jednym z  takich przykładów 
jest wspomniany przez Panią hotel.
M.K.: Wartostrada to tegoroczny sukces 
miasta Poznania, a  przede wszystkim 

Magdalena Król

Wywiad z Arkadiuszem Borkowskim – prezesem 
Stowarzyszenia Inwestycje dla Poznania 

Arkadiusz Borkowski, prezes Stowarzyszenia Inwestycje dla Poznania, inżynier budownictwa, społecznik, rad-
ny osiedla Junikowo i działacz miejski. Jego główne cele to rozpoczęcie budowy tramwaju na Naramowice, pro-
mocja strefy Tempo 30. Rodowity poznaniak, prywatnie pasjonat urbanistyki i architektury, podróżnik.
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prezydenta Wiśniewskiego. Otwarcie 
pierwszego odcinka cieszyło się ogrom-
nym zainteresowaniem i  ożywiło nad-
warciańskie tereny. Rowerzyści, rolka-
rze, piesi – byli zachwyceni, ale pojawiły 
się także głosy: „Za krótka!”. Czy mógłby 
Pan przybliżyć naszym czytelnikom dal-
sze plany związane z tym projektem oraz 
Pańskie stanowisko w tej materii? 
A.B.: Wartostrada to znakomity pomysł. 
Poza funkcją rekreacyjną i  zwiększającą 
dostępność terenów nadwarciańskich to 
również znakomita droga dla osób, któ-
re w kierunku północ–południe porusza-
ją się rowerem np. do pracy. Bezkolizyjna 
trasa, nad rzeką, coraz dłuższa i, miejmy 
nadzieję, niedługo także z  połączeniem 
z  Maltą wzdłuż Cybiny. Miastu, a  szcze-
gólnie prezydentowi Wiśniewskiemu, za 
ten pomysł i  realizację należą się szcze-
gólne gratulacje. 
M.K.: Tramwaj na Naramowice jest jed-
nym ze sztandarowych postulatów Sto-
warzyszenia Inwestycje dla Poznania. 
Dlaczego ta sprawa jest dla stowarzysze-
nia tak bardzo istotna i czy władze mia-
sta współpracują z  Wami w  tej kwestii? 
Co dotychczas udało się osiągnąć? 
A.B: Oj, to długa historia... Już nawet nie 
pamiętam, kiedy ten temat podnieśliśmy 
po raz pierwszy. Naramowice są przykła-
dem, jak nie należy prowadzić planowa-
nia przestrzennego w mieście. Pozwolo-
no na zabudowę ogromnych terenów, 
zrealizowano mieszkania dla kilkudzie-
sięciu tysięcy mieszkańców, a  zupeł-
nie nie przemyślano tego, w  jaki spo-
sób ten teren skomunikować. Przespano 
wręcz ten temat co najmniej o kilka lat, 
może nawet kilkanaście. Obecnie jest 
to najpilniejsza trasa tramwajowa, jaka 
powinna powstać w  Poznaniu. Zresztą 
w  ogóle jest to najpilniejsza inwestycja 
komunikacyjna. 
Przez lata miasto nie chciało nas słuchać. 
Prezydent Grobelny wysuwał argumen-
ty, które nie miały racji bytu, a które póź-
niej musieliśmy obalać. Mam tu na myśli 
szczególnie pamiętny dla nas argument 
„tramwaj pod wiaduktem się nie zmie-
ści” (na Garbarach). Po drodze jeszcze by-
ły pomysły z  autobusami, trolejbusami. 
Wszystko tworzyło wrażenie, że jest to 
wymyślanie koncepcji po to, aby móc zre-
alizować kolejną drogę – tramwaj w ogó-
le nie był priorytetem. Potem tramwaj 
na Naramowice stał się jednym z  głów-
nych tematów kampanii wyborczej, a po 

zmianie władzy wręcz sztandarowym 
projektem, do którego realizacji zobo-
wiązał się prezydent Jaśkowiak. Niestety, 
po weryfikacji tego, co było, okazało się, 
że tak naprawdę całą dokumentację trze-
ba tworzyć od zera, ponieważ poza ogól-
nymi koncepcjami nie było nic. Jednak 
po wyborach prezydent Jaśkowiak za-
deklarował, że tramwaj na Naramowice 
będzie realizowany według naszej kon-
cepcji, co nas bardzo ucieszyło. Obec-
nie czekamy na wbicie pierwszej łopa-
ty i szczegółowy harmonogram realizacji 
inwestycji. I  nie ustajemy w  staraniach 
o jak najszybszą realizację drugiego eta-
pu inwestycji, a więc od pętli Wilczak, uli-
cą Szelągowską do Małych Garbar. 
M.K.: Nieustannie powraca temat Dwor-
ca Głównego, a  konkretnie jego starej 
części, która wita przybywających do 
Poznania podróżnych, będąc niechlub-
ną wizytówką naszego miasta. Jak wia-
domo, umowa z  Trigranitem została ze-
rwana, co przyczyniło się do porzucenia 
projektu i  prac nad nim, następnie do-
szło do niezależnego remontu peronów 
4–6. Kilka miesięcy temu wystosowali-
ście list otwarty do premier Beaty Szydło 
o pomoc. Czy sądzi Pan, że istnieje realna 
szansa, by dworzec odzyskał swój dawny 
blask sprzed kilkudziesięciu lat, i co nale-
ży robić w tym kierunku?
A.B.: Oczywiście, że istnieje szansa, dla-
tego właśnie zajmujemy się tym tema-
tem. Jednak to jest jeden z tematów, któ-
ry praktycznie nie zależy od włodarzy 
miasta. PKP, PKP PLK i inne podmioty od-
powiednie za tereny stacji Poznań Głów-
ny i sąsiednie są spółkami państwowymi. 
Żeby obecny stan uległ zmianie, zainte-
resowanie dworcem musi się zatem po-
jawić u  włodarzy nie miasta, lecz kraju. 
Wspomnę, że po wystosowaniu listu do 
premier Szydło nie dostaliśmy już przed 
ponad dwa miesiące żadnej odpowiedzi 
poza przekierowaniem tematu do Mini-
stra Infrastruktury. Niecały miesiąc temu 
(w dniu publikacji może to być już ponad 
miesiąc – na koniec października) wysto-
sowaliśmy także apel do naszych lokal-
nych posłów, odzew przyszedł od dwóch 
z  nich: propozycja spotkania od posła 
Wróblewskiego oraz informacja o zainte-
resowaniu tematem od posła Szynkow-
skiego. Szkoda, że od pozostałych posłów 
nie pojawiła się żadna oznaka zainte-
resowania sprawą. Skoro politycy, któ-
rzy reprezentują nas w Warszawie, w tak 

nikłym stopniu interesują się tak istot-
nym tematem, jakim jest Poznań Głów-
ny, to jeszcze sporo wody musi w Warcie 
upłynąć, nim pojawią się fundusze i kon-
kretny plan na modernizację naszej stacji 
kolejowej. Z naszej strony będziemy sta-
le do tematu wracać, pokazywać, co jest 
konieczne do zmiany i poprawy, propo-
nować rozwiązania, ale także będziemy 
wskazywać zarówno naszym posłom, 
jak i osobom za takie decyzje w Warsza-
wie odpowiedzialnym, że zmiany na po-
znańskim dworcu są potrzebne. I  to nie 
kosmetyczne, a wręcz gruntowne. 
M.K.: I na koniec chciałabym zapytać Pa-
na o  Stowarzyszenie Inwestycje dla Po-
znania. Jaka jest Wasza misja. Co zrobić, 
aby być jego członkiem i w jaki sposób za-
chęciłby Pan młodych ludzi do tego, aby 
byli bardziej aktywni społecznie?
A.B.: Nasze działania mają na celu od 
zawsze jedno: żeby mieszkańcom ży-
ło się lepiej. Staramy się szukać opty-
malnych rozwiązań, podejmować waż-
ne tematy, zaczynać dyskusje, brać 
w nich udział. Proponujemy w naszych 
projektach czasem inwestycje dają-
ce oszczędności dla budżetu, jak np. 
swego czasu prawoskręt z  Towarowej 
w  Święty Marcin, staramy się działać 
na rzecz estetyki w  mieście, ale także 
zwracamy uwagę na kwestie architek-
toniczne czy planistyczne. Co też jest 
istotne w  naszych działaniach, to fakt, 
że działania są dopasowane do chęci 
naszych członków i  naszych możliwo-
ści czasowych – jako stowarzyszenie 
non profit wszystko robimy w wolnym 
czasie, bezpłatnie. 

Członkiem Stowarzyszenia Inwe-
stycje dla Poznania można zostać ła-
two – wystarczy do nas napisać, 
przyjść na spotkanie i... zacząć brać 
udział w działaniach, które nas intere-
sują. A dlaczego warto? Bo takie dzia-
łania dają niesamowitą satysfakcję, 
szczególnie gdy uda się coś osiągnąć 
i  następnie widać to w  przestrzeni 
miejskiej. W stowarzyszeniu oraz pod-
czas działań przez nie prowadzonych 
można spotkać naprawdę niesamo-
witych ludzi, którym chce się aktyw-
nie działać i  którzy się tym miastem 
pasjonują. I co również istotne, jest to 
fajne doświadczenie w  pracy zespo-
łowej, zarządzanie zespołem, a  także 
możliwość wystąpień publicznych czy 
medialnych. 
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Cały świat inwestuje w  rozwój nowo-
czesnego transportu. Dzieje się tak 
z wielu względów. Zmienia się techno-
logia, powstają nowe sieci tramwajo-
we, Elon Musk wychodzi z  propozycją 
Hyperloopa – tuby, w  której zasilane 
indukcyjnie „pociągi” osiągają zawrot-
ne prędkości. Zmienia się również po-
dejście instytucji unijnych, które nie-
chętnie widzą wydawanie środków na 
nowe drogi. Świat się urbanizuje – to, 
że wyprowadzamy się „za miasto”, któ-
re i tak nas prędzej czy później dopad-
nie, nie oznacza, że wyprowadzamy się 
z  obszaru jego wpływów. Gospodar-
ka staje się coraz bardziej usieciowio-
na, poza tym jako społeczeństwo się 
starzejemy.

W  ferworze walki o  unijne dofi-
nansowanie dla inwestycji związanych 
z transportem, niezależnie od tego czy 
pieniądze pochodzą z  tradycyjnych 
funduszy, czy też z  nowego instru-
mentu, jakim są Zintegrowane Inwe-
stycje Terytorialne, decydenci powinni 
pamiętać o tych, którym te inwestycje 
mają służyć.

Długo mogliśmy obserwować, jak 
toczyły się losy wielu inwestycji realizo-
wanych na Euro 2012. Miliardy wydane 
na stadiony, miliony wydawane na ich 
bieżące utrzymanie, gdy starsi miesz-
kańcy miast potykają się o  nierów-
ne chodniki, a  ich młodsi sąsiedzi nie 
mają gdzie posłać dzieci do żłobków, 
wzmocniły tylko nastroje antyestabli-
shmentowe. Z  jednej strony doprowa-
dziły do wymiany elit rządzących mia-
stami od kilku kadencji, elit mentalnie 
dziewiętnastowiecznych, z  drugiej zaś 
przełożyły się na coraz większe popar-
cie dla wszystkich kontestujących tzw. 

system i  szukających wszędzie układu 
frustratów.

Żyjemy w świecie informacji, w któ-
rym trudniej niż kiedykolwiek podej-
mować decyzje bez posiadania moż-
liwie pełnej wiedzy. Co więcej, dzisiaj 
informacja to nie przywilej elit, tylko 
dobro łatwo dostępne dla każdego, kto 
ma ochotę je zdobyć. Współczesne za-
rządzanie (bardzo nie lubię tego sło-
wa!) miastem to moderowanie dyskusji 
w ramach sprawdzonych lepiej lub go-
rzej form partycypacji społecznej. Dzi-
siaj burmistrzowie nie mogą stawiać 
się, a  raczej być stawiani przez swoich 
zauszników w  pozycji demiurgów. Jak 
pokazują przykłady Poznania czy Słup-
ska, rządy technokratów, traktujących 
miasto jak firmę, powoli odchodzą do 
lamusa, a Polacy, którzy umieją porów-
nać jakość życia w miastach za Odrą ze 
swoim najbliższym otoczeniem, ocze-
kują zmian, choć sama wymiana elit nie 
wystarczy.

Świat informacji zmienia także defi-
nicję przestrzeni, przestrzeni, którą kie-
dyś musieliśmy pokonać fizycznie. Dziś 
wymiana informacji w  przestrzeni jest 
również mobilna. Musimy jednak pa-
miętać, że nowa mobilność nie zastę-
puje w pełni starej, ale doskonale mo-
że ją uzupełniać. Czy możemy osiągnąć 
większą mobilność przy ograniczeniu 
transportu?

Po polskich miastach tego jeszcze 
nie widać, ale w bogatej Europie miasta 
przeżywają sytuację po tzw. car peak, 
spada liczba samochodów. Samochód 
jako przedmiot pożądania młodego 
pokolenia znajduje się na dalekim miej-
scu, zauważalne jest też podwyższe-
nie średniego wieku uzyskiwania pra-

wa jazdy przez młodych kierowców1. 
Jeżeli już ktoś posiada samochód, nie 
korzysta z  niego tak intensywnie jak 
kiedyś, spada zapotrzebowanie na tę 
formę transportu, młodzi mieszczanie 
są nastawieni na korzystanie z  trans-
portu publicznego, roweru czy pójście 
pieszo. Na zmniejszenie zapotrzebo-
wania na transport wpływa rozwój In-
ternetu oraz modernizacja gospodarki 
w kierunku świadczenia usług wysoko 
wyspecjalizowanych i niematerialnych.

Wszyscy jak mantrę powtarzają te-
zę o zrównoważonym rozwoju, ba, jest 
on nawet zapisany w  naszej Konsty-
tucji. Ale czy transport będzie można 
uznać kiedykolwiek za zrównoważo-
ny? Przecież to największe źródło za-
nieczyszczeń, szczególnie pyłami, tlen-
kami azotu i węgla. Poza tym generuje 
zanieczyszczenie krajobrazu, zajmu-
je ogromne przestrzenie. W  najbliż-
szych latach wymogi środowiskowe, 
ale też, a może i przede wszystkim, po-
trzeby mieszkańców, będą przyczyniać 
się do ponoszenia przez miasta ogrom-
nych wydatków na rozwój i moderniza-
cję transportu. Ważne jednak, żeby ro-
bić to z głową.

Dziś transport w miastach napotyka 
przeszkody w postaci zmiany struktury 
źródeł i  celów codziennych podróży, 
rozproszenia czasowego (zmienne go-
dziny pracy, konieczność świadczenia 
usług nawet całodobowo), a także nie-
kontrolowanej suburbanizacji, powo-
dującej spadek gęstości użytkowników. 

1 http://www.ifmo.de/tl_files/publica-
tions_content/2011/ifmo_2011_Mobi-
litaet_junger_Menschen_de.pdf

Bartosz Twardowski

Transport w mieście – konieczność 
przyjęcia nowego paradygmatu

Bartosz Twardowski: rocznik 1985, pracuje jako podinspektor ds. planowania przestrzennego w UG Rokiet-
nica i kończy gospodarkę przestrzenną na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza w Poznaniu. Zaintereso-
wania: urbanistyka, planowanie rozwoju zintegrowanych obszarów wiejskich i obszarów metropolitalnych, 
wzornictwo i fotografia. W wolnym czasie zwiedza europejskie miasta.
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Należy wyjść od zmiany całej fi-
lozofii transportu, tj. podporządko-
wać jego rozwój polityce rozwoju 
regionalnego, a  za politykę transpor-
tową w  miastach powinni odpowia-
dać urbaniści o  szerszym niż inżynie-
rowie transportu spojrzeniu na tkankę 
miejską. Wszelkie instytucje zarządza-
jące drogami, liniami kolejowymi itp. 
powinny być jedynie wykonawcami 
ustaleń poczynionych przez urbani-
stów. Oczywiście w dużym stopniu do 
całego procesu analitycznego i  decy-
zyjnego zaprzęgnięci powinni zostać 
mieszkańcy i inni użytkownicy miasta. 
W planowaniu i zarządzaniu przestrze-
nią nie może być miejsca na moderni-
styczny rozdział funkcji, podczas gdy 

obowiązujące prawo nakazuje nam 
właśnie strefowanie.

Transport miejski powinien opierać 
się na kilku podstawowych elementach:
1) rozwoju transportu publicznego, 

przede wszystkim szynowego,
2) rozwoju ruchu rowerowego 

i pieszego,
3) uspokojeniu wszelkiego ruchu 

w mieście,
4) odpowiedniej polityce parkingowej,
5) zmianie modelu posiadania samo-

chodu na współdzielenie.
Gdy jesteśmy mieszkańcem mia-

sta, nie interesuje nas, jak cały system 
jest zorganizowany, po prostu chce-
my dotrzeć z  punktu A  do punktu B. 
Nie z  przystanku na przystanek, nie 

z dworca na dworzec, tylko od drzwi do 
drzwi. W związku z tym każdy element 
tej transportowej układanki musi być 
atrakcyjny i w pewien sposób kształtu-
je model mobilności w danym mieście. 
Co komu po supercichym i  klimatyzo-
wanym taborze, który nie jeździ jego 
ulicą? W  przeciwieństwie do inżyniera 
transportu czy urzędnika mieszkaniec 
planuje swoją drogę jako całość.

Tu pojawia się wielki wachlarz moż-
liwości, jaki daje multimodalność i  in-
termodalność. Najkrócej, pierwsze to 
możliwość wyboru najdogodniejsze-
go środka transportu. Drugie to moż-
liwość pokonania przestrzeni, zmie-
niając środki transportu. Ale o  tym 
w kolejnym „Przeglądzie Planisty”.

Fot. Krzysztof Boryło
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Rola kompozycji ulicznej 
w kształtowaniu życia 
społecznego całego miasta 

Ulice są jednymi z  najłatwiej identyfi-
kowanych elementów krajobrazu miej-
skiego. Spajają układ miejski i w formie 
liniowej łączą fragmenty spełniają-
ce funkcje centrotwórcze. Jako czytel-
ne i  zapamiętywalne tworzą elemen-
ty krystalizujące plan miasta (Wejchert 
1984: 54). W  większych zespołach 
umożliwiają identyfikację i  orientację 
w  przestrzeni, tworząc osie widoko-
we, takie jak Wielka Oś: Luwr–Avenue 
de Champs Élysées–La Défense w  Pa-
ryżu lub Oś Wersalska pałacu królew-
skiego i miasta w Wersalu (Paszkowski 
2011: 43). Ulice są również najsilniej-
szym środkiem porządkującym całość 
kompleksu miejskiego (Lynch 2011: 
110). Mogą być oceniane na podsta-
wie obrazowości (Ewing, Handy 2009, 
Lynch 2011), ale również postrzegane 
jako symbol miasta, jak ulica Gorkiego 
w Moskwie czy Oxford Street w Londy-
nie (Wejchert 1984: 57). Ulice o spójnej 
architekturze, zespalające określony 
kształt przestrzeni z  ruchem, tworzą 
specyficzną atmosferę danego mia-
sta (Kapturczak 2004, Wojdylak 2014). 
Świadczy to o roli kompozycji ulicznej 
dla kształtowania życia społecznego 
całego miasta. 

Lecz jaka dokładnie jest to rola? 
W  formalnym ujęciu ulica to pas tere-
nu przeznaczony do ruchu pojazdów 
i pieszych oraz do prowadzenia ciągów 
uzbrojenia inżynieryjnego. W  sensie 
przestrzennym ulica wraz z przylegają-
cą zabudową kształtuje charakter wnę-
trza urbanistycznego. Z drugiej strony, 
ulicę jako przestrzeń publiczną tworzą 
różnorodne formy aktywności i  inte-
rakcji społecznych, zawarte wewnątrz 

wyznaczonej przestrzeni (Wicher 2015: 
2). Jaka zatem powinna być główna 
funkcja ulicy – czy powinna być prze-
strzenią interakcji międzyludzkich czy 
komunikacji? W  poniższym wywodzie 
zaprezentowane są zmiany, jakim pod-
legały funkcje i  oczekiwania wobec 
ulic w  projektowaniu urbanistycznym 
w kontekście do obowiązujących dok-
tryn i koncepcji architektonicznych. 

Koncepcje urbanistyczne 
a kształt ulic
Współczesne myślenie o  obszarach 
zurbanizowanych jest czasoprzestrzen-
nym zestawieniem odmiennych kon-
cepcji miasta, następujących po so-
bie w różnych zakresach i przedziałach 
czasowych (Kochanowski 2013: 250). 
Każda z  doktryn niosła ze sobą inne 
znaczenie ulicy w  mieście. Od czasów 
średniowiecznych nastąpiły dwie ra-
dykalne zmiany w  podejściu do pro-
jektowania ulic: pierwsza w okresie re-
nesansu, związana z  analizowaniem 
i  opisywaniem miast w  poszukiwaniu 
ich postaci idealnej (Szpakowska 2011: 
129), i druga około roku 1930, pod na-
zwą funkcjonalizmu, gdy fizyczno-
-funkcjonalne aspekty miasta rozwijały 
się jako wymiar planowania niezależ-
ny od estetyki (Gehl 2009: 41–43). Ana-
lizując, jak rola ulicy wygląda obecnie: 
czy jest liniowym obiektem, służącym 
transportowi z jednego miejsca w dru-
gie (Ochota 2016), czy może wypełnio-
nym treścią społeczną i  symboliczną 
znakiem (Kapturczak 2004: 86), nale-
ży zadać sobie pytanie, jak poszczegól-
ne idee urbanistyczne wpłynęły na jej 
obecny kształt. 

Począwszy od idei „miast nowo-
czesnych” (Gzell 2010: 7) ewolucja 
i  klasyfikacja transportu była kluczo-

wa dla urbanistyki i  technologiczne-
go udoskonalania miasta, zaś tranzyt 
był punktem wyjścia przy projektowa-
niu struktur urbanistycznych. W  Pary-
żu zhierarchizowano system sieci ulicz-
nej, ulice poszerzono i  potraktowano 
jako ciągi komunikacyjne pomiędzy 
punktami węzłowymi. Ildefonso Cerda 
w projekcie rozbudowy Barcelony zało-
żył niespotykaną, dwudziestometrową 
szerokość ulic. Utworzona w  ten spo-
sób regularna siatka miała za zadanie 
służyć mieszkańcom miasta i  niwelo-
wać nierówności społeczne (Szpakow-
ska 2011: 138–139). Równie prospo-
łeczne idee stały za koncepcją miast 
liniowych Soria y Maty lub Linearne-
go Systemu Ciągłego Oskara Hanse-
na, w których racjonalne kształtowanie 
tkanki miejskiej zakładało bezklasowy, 
egalitarny i bezhierarchiczny charakter 
ulic, pozwalających oderwać się miesz-
kańcom od chaosu miasta i umożliwić 
im korzystanie z wszelkich jego dobro-
dziejstw, atrakcji i  udogodnień (Suli-
kowska 2015: 104). Kolejną odpowie-
dzią na problem przeludnienia miast 
była idea miasta ogrodu. Ulice i  place 
miast satelickich miały tworzyć prze-
strzeń publiczną sprzyjającą tworzeniu 
się więzi międzyludzkich (Szczęśniak 
2012: 12). 

Era motoryzacji i  modernistyczna 
wizja miast geometrycznych, zakłada-
jąca silnie zhierarchizowany układ ulic, 
zrewolucjonizowały konwencjonalne 
projektowanie urbanistyczne. Doktry-
na modernistyczna jasno określiła ce-
le przestrzenne i metody ich realizacji: 
miasto stało się zbiorem funkcji reali-
zowanych na rzecz jego mieszkańców, 
skoncentrowanym na problemach 
mieszkaniowych i  funkcjonalnych, bez 
wizji miasta jako całości (Kochanow-
ski 2013: 247–251). W Karcie Ateńskiej 
(1933) „ruch” został uznany za czwar-

Katarzyna Goch

Ulica – przestrzeń interakcji czy komunikacji?

Katarzyna Goch, prezes Koła Naukowego Gospodarki Przestrzennej przy Wydziale Geodezji i Kartografii 
Politechniki Warszawskiej.
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tą funkcję miasta (Conrads 1970: 140), 
zaś nadrzędną rolą ulic stało się powią-
zanie odmiennych funkcjonalnie ob-
szarów w  sprawnie działającą całość 
– nieistotne było tworzenie układów 
kompozycyjnych łączących ulice z bu-
dynkami lub z ukształtowaniem terenu. 

Próba przejścia od formy ulicy 
do bezkolizyjnej arterii samochodo-
wej oraz wprowadzenie segregowa-
nych dróg pieszych nie spełniły pokła-
danych oczekiwań. Obciążone dużym 
ruchem samochodowym trasy traciły 
charakter przestrzeni publicznej, stając 
się techniczną barierą, trudną do poko-
nania przez przechodniów (Ziobrowski 
2012: 104), potężnie i długofalowo od-
działującą na rozwój społeczny (Heb-
bert 2005, Wódz 2011). Ta ideologia 
planowania o  nastawieniu mającym 
na celu wyłącznie obsługę infrastruk-
turalną doprowadziła do destrukcji 
ram przestrzeni ulicznych (Gehl 2009: 
45). Śródmiejskie place i ulice m.in. St. 
Louis, Mediolanu, Amsterdamu, Pary-
ża, Berlina, Konina czy Jastrzębia (Gzell 
2010: 12) utraciły swoją funkcję kultu-
rotwórczą. W rezultacie powstał byt ist-
niejący bez nawiązania do charakteru 
przestrzeni miejskiej i bez zrozumienia 
dla jej potrzeb. Nowe tereny zurbanizo-
wane, oparte na transporcie indywidu-
alnym, stały się w rezultacie amorficzną 
pustynią (Gehl 2009: 46), zaś przywró-
cenie miastu ulic – jednym z  postula-
tów postmodernistów. 

Ideologia lat 30. XX wieku wprowa-
dziła w Polsce ulice w ramach jednoli-
tych, symetrycznych układów koryta-
rzowych. Ich zadaniem było łączenie 
mieszkańców w zbiorowym życiu, two-
rzenie miejsca dla marszów, zgroma-
dzeń i  pochodów ku lepszej przyszło-
ści – miały być „ulicami jutra” (Gzell 
2010: 14). Miały, jak w  przykładowym 
studium miasta Pawłowice, stać się 
elementem krystalizującym strukturę 
miasta (Wejchert 1984: 54–58). W tym 
samym czasie w  Stanach Zjednoczo-
nych rozwijał się system miejskich au-
tostrad, które, projektowane do obsłu-
gi rozproszonych ośrodków miejskich, 
jednocześnie powodowały dalszą ich 
deglomerację. Ich główną funkcją było 
doprowadzenie ruchu z  zatłoczonych 
centrów do rozległych przedmieść. 
Sieć uliczna nie miała funkcjonalnej 
hierarchii, jej nadrzędnym zadaniem 

było doprowadzenie dróg lokalnych do 
dróg głównych (Gzell 2010: 15). W  re-
zultacie centra miast wyludniały się, zaś 
drogi stawały się głównymi fizycznymi 
i psychologicznymi barierami dla prze-
mieszczających się mieszkańców, wy-
muszając użycie samochodu i wzmac-
niając depopulację obszaru (Hebbert 
2005, Wesołowski 2008, Gehl 2009). 

Odpowiedzią na postępujące w Sta-
nach zjawisko urban sprawl stały się 
koncepcje, idee i  modele takie, jak In-
teligentny Rozwój Przestrzenny, Nowa 
Urbanistyka, MILU (Wielofunkcyjne In-
tensywne Użytkowanie Terenu), Miasto 
Zwarte lub „Miasto dla ludzi” (Parysek, 
Mierzejewska 2016: 94–95). Ulica mia-
ła stać się przestrzenią do życia i pasa-
żem do komunikacji (Moule, Polyzoides 
1994: 50). Odrzucając modernistyczną 
doktrynę separacji, nowe idee zakłada-
ły, że możliwe jest bezkolizyjne prowa-
dzenie ruchu w  miastach, a  najlepszą 
metodą zapewnienia bezpieczeństwa 
na ulicach jest przemienianie ich we 
„wspaniałe miejsca, którymi chcieliby 
się przechadzać zaszczytni i  porząd-
ni obywatele” (Hebbert 2005: 39–59). 
Celem tych koncepcji była transfor-
macja ulic w  złożone i  wszechstronne 
przestrzenie urbanistyczne. Przykłado-
we dla nurtu Nowego Urbanizmu, sub-
standardowe, a jednak efektywne ulice, 
takie jak Strøget w  Kopenhadze, Ave-
nue Montaigne w  Paryæu lub Via del 
Giubbonari w  Rzymie, pełnią funkcje 
odpoczynku i ruchu, wymiany i cyrku-
lacji towarów i  ludzi. Ulice funkcjonu-
ją nie tylko jako ścieżki komunikacji, ale 
także jako przestrzeń do siedzenia, po-
ruszania się, do jeżdżenia, parkowania, 
dostawy oraz do jazdy rowerem lub 
środkami transportu zbiorowego (Heb-
bert 2005: 39–59). 

Ścieżka i miejsce

Rozczarowanie doktryną funkcjonali-
zmu i  krytyczna ocena jej rezultatów 
sprawia, że z  większą uwagą traktuje 
się obecnie ulice, analizując ich funk-
cje i  wskazując na potrzebę ich reha-
bilitacji, szczególnie w świetle odnowy 
miast (Duda 2004: 128). Współczesna 
urbanistyka widzi w  nich najważniej-
szą, obok placów, prawdziwie miej-
ską przestrzeń publiczną, doceniając 

integracyjne, komunikacyjne i  eduka-
cyjne wartości ulicy (Kapturczak 2004). 
Warto zwrócić uwagę, że przestrzeń 
publiczna, z racji generowania kontak-
tów międzyludzkich, jest jednym z naj-
bardziej strukturotwórczych elemen-
tów w  mieście (Ziobrowski 2012: 91). 
W kontekście niniejszych rozważań na-
leży zaakcentować, że miejska prze-
strzeń publiczna jest przestrzenią ko-
munikacji (Szatan 2012: 93). Jednak 
„komunikacja” trafnie i  wyczerpująco 
określa podstawową funkcję ulicy pod 
warunkiem, że jest rozumiana nie tyl-
ko w  kontekście transportu i  dostęp-
ności komunikacyjnej, ale także jako 
porozumiewanie się ludzi między so-
bą i  z  otoczeniem. Zgodnie z  wytycz-
nymi Lyncha, ulica powinna być jed-
nocześnie „ścieżką” i  „miejscem”, czyli 
zapewniać swobodne przemieszczanie 
się, komfort i  bezpieczeństwo związa-
ne z ruchem, a zarazem dawać ludziom 
możliwość przebywania pośród innych 
ludzi, budowania społeczności, działa-
nia i współdziałania. 
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Ulica jednoznacznie kojarzy się z linio-
wym obiektem służącym transportowi 
z jednego miejsca w drugie. Od czasów 
starożytnych korzystano z  dróg, poru-
szając się nimi różnymi środkami od 
ruchu pieszego, przez kołowy (wozy, 
dorożki, rowery), po kołowy zmecha-
nizowany (samochody). Ze względu na 
klasę drogi mają różne parametry (sze-
rokość, rodzaj nawierzchni, odległości 
węzłów, długość). Choć obecnie jest 
to mniej widoczne, ulica to także ob-
szar aktywności kulturalnej i  społecz-
nej. W tym wymiarze nie jest ona trak-
towana jedynie jako obiekt liniowy, ale 
jako konkretna przestrzeń, możliwa do 
zidentyfikowania przez jej użytkow-
ników. Przedstawione powyżej dwie 
funkcje dróg ścierają się ze sobą w róż-
nych przypadkach z różnym skutkiem. 

Przewaga jednej z  funkcji zależy bo-
wiem głównie od pewnych elemen-
tów, takich jak:

 z parametry techniczne (długość, 
szerokość – w  odniesieniu do ska-
li człowieka odległości mają wpływ 
na interakcje międzyludzkie),

 z sposób zagospodarowania (czy jest 
to jedynie utwardzona droga, czy 
znajdują się tam elementy małej ar-
chitektury, zieleń),

 z rodzaje środków transportu (komu-
nikacja samochodowa nie sprzyja 
komunikacji interpersonalnej, ko-
munikacja piesza umożliwia nawią-
zywanie kontaktów),

 z natężenie ruchu  (drogi szybkie-
go ruchu nie sprzyjają nawiązywa-
niu kontaktów, przy wolnym ruchu 

kontakt ten jest bardziej prawdopo-
dobny).
O ile na terenach niezamieszkanych 

przewaga funkcji technicznej (trans-
portowej) nie jest uciążliwa, o  tyle 
w miastach powinno się zwracać uwa-
gę na społeczny aspekt kształtowania 
dróg.

Woonerf – kompromis ze 
wskazaniem na funkcję 
kulturalną
Konflikt między wzajemnie przeciwny-
mi charakterystykami dróg doprowa-
dził do zrodzenia się bardzo ciekawej 
idei (patrz fot. 1).  Woonerf po raz pierw-
szy powstał w  Holandii w  latach 70. 
XX wieku w  odpowiedzi na potrzebę 

Szymon Ochota 

Woonerf jako sposób wprowadzenia funkcji 
kulturowej do przestrzeni ulicznej

inż. Szymon Ochota, Koło Naukowe Gospodarki Przestrzennej Politechniki Warszawskiej.

Fot 1. Idea woonerfu urzeczywistniona w Seulu

 Źródło: www.flickr.com (dostęp: 10.09.2017)
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zahamowania wzrostu liczby samocho-
dów na ulicach miast, szczególnie w re-
jonach szkół i osiedli mieszkaniowych. 
Stanowi on połączenie ruchu samo-
chodowego, rowerowego i  pieszego, 
łącznie z wprowadzeniem w przestrzeń 
uliczną zieleni i małej architektury, któ-
re wzmacniają jej kulturalny charakter. 
Ponieważ piesi pod względem bezpie-
czeństwa są bez szans w  starciu z  po-
jazdami zmechanizowanymi, woonerfy 
mają na celu także uspokojenie i  spo-
wolnienie ruchu samochodowego po-
przez zwężenia, przeszkody na drodze 
i ograniczenia prędkości.

Podwórzec miejski, czyli 
woonerf po polsku
Pierwsi w naszym kraju ideą woonerfu 
zainteresowali się łodzianie. Adaptacja 
tego pomysłu do naszych warunków 
rozpoczęła się od inicjatywy obywa-
telskiej. Mieszkańcy Łodzi zapropo-
nowali projekt przekształcenia ulicy 
6 Sierpnia w  budżecie obywatelskim. 
Pomysł ten spodobał się władzom 
i  w  2014 roku został wprowadzony 
w życie. Ulica 6 Sierpnia – przecinają-
ca się z  ulicą Piotrkowską – jak wiele 
innych zmagała się z  problemami ty-
powymi dla centralnych uliczek miej-
skich: brak estetyki, duża liczba miejsc 
parkingowych wzdłuż drogi, małe 
znaczenie pieszych w ruchu ulicznym. 
Zgodnie z  zachodnimi standarda-
mi tworzenia woonerfu, łódzki asfalt 
i  wysokie krawężniki zamieniono na 
czerwoną kostkę brukową i szare pły-
ty chodnikowe, zasadzono ciekawe 
gatunki drzew i  kwiatów (między in-
nymi wiśnię kanzan, kalinę i  rokitnik), 
a także wstawiono ławki, stojaki na ro-
wery i zegar uliczny. Mimo tak daleko 
idących zmian przestrzeń ta wciąż jest 
przyjazna dla ruchu kołowego, ponie-
waż zaplanowano tu też miejsca po-
stojowe, a samochody mogą poruszać 
się tą ulicą, traktując jednak pieszych 
i  rowerzystów jako uprzywilejowa-
nych. Realizacja tego projektu okaza-
ła się strzałem w  dziesiątkę. Restau-
racje i  bary skierowały się w  stronę 
ulicy, zapraszając do siebie klientów. 
Mieszkańcy miasta chętnie przeby-
wają tu w  wolnym czasie i  korzysta-
ją z  usług zwróconych ku przestrzeni 

ulicznej. Połączenie funkcji komunika-
cyjnej z kulturalną, ze wskazaniem na 
tę drugą, okazało się bardzo korzyst-
nym rozwiązaniem. Spowolnienie ru-
chu, wzmocnienie bezpieczeństwa 
pieszych i  rowerzystów, zwiększenie 
walorów estetycznych oraz oddziały-
wanie na użytkowników poprzez od-
powiednie zagospodarowanie prze-
strzeni ulicznej wpłynęły na całkowity 
sukces inwestycji, co może potwier-
dzić fakt, że w  kolejnym budżecie 
obywatelskim pojawiło się 6 następ-
nych projektów podwórców miejskich 
w Łodzi.

Przedstawione rozwiązania w  za-
kresie kształtowania przestrzeni ulicz-
nych znajdują w  ostatnim czasie co-
raz więcej zwolenników i są wdrażane 
w wielu miejscach. Jednocześnie nale-
ży zwrócić uwagę na niekorzystne skut-

ki takich przekształceń. Na obszarach 
o wysokim natężeniu ruchu taka reor-
ganizacja komunikacji doprowadzi do 
zmniejszenia przepustowości niektó-
rych ulic i  przeniesie część pojazdów 
na pobliskie arterie. To z kolei zwiększy 
czas przejazdu przez dany fragment 
miasta. Zyskamy więc fragment przyja-
znej przestrzeni kosztem korków, hała-
su i  pogorszenia dostępności sąsiadu-
jących obszarów w mieście. 

Warto rozwijać wizje przestrzeni 
ulicznych skierowanych do ludzi, do-
stosowanych do ich skali i odpowiada-
jących ich potrzebom. Wdrażanie ta-
kich pomysłów niesie ze sobą jednak 
dużą odpowiedzialność za cały obszar, 
na który wpłyną przekształcenia, i  na-
leży podchodzić do takich rozwiązań 
w  zintegrowany sposób, pamiętając 
o wszystkich ich następstwach.

Fot. 2. Ulica 6 Sierpnia w Łodzi

Źródło: profilu facebookowego „Miejski podwórzec – woonerf dla Łodzi”  
(dostęp: 10.09.2017)
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– Miasto dla pieszych! – słychać z  jed-
nej strony.
– Miasto dla samochodów! – słychać 
z drugiej.
Co słychać ze środka?

Projektowanie miasta, jak wiele 
aspektów życia – nie jest czarno-białe. 
Przy planowaniu sieci ulic, zabudowy, 
zagospodarowania przestrzeni między 
budynkami – potrzeba więcej niż intu-
icji i chwytliwych haseł. Potrzeba szer-
szej perspektywy, znajomości realiów. 
Najprostszą receptą na zdrowe i szczę-
śliwe miasto jest wyśrodkowanie skraj-
ności. Pytanie czy najlepszą?

Większość planistów zgodzi się z te-
zą, że samochód nie może odgrywać 
głównej roli w  strukturze komunika-
cyjnej miasta. Jest on nieekonomicz-
ny (z punktu widzenia miasta), zajmu-
je dużo miejsca. Przez jeszcze wiele lat 
będzie to także środek transportu naj-
bardziej uciążliwy pod względem ha-
łasu i  zanieczyszczenia środowiska. 
Upowszechnienie samochodów elek-
trycznych wyeliminuje sporą część wad 
„czterech kół”.

Z  drugiej strony nie wolno ukła-
du drogowego oraz zagospodarowa-
nia ulic projektować wyłącznie dla pie-
szych i cyklistów.

Dobrze funkcjonujące miasto więk-
sze niż rynek wraz z  ulicami od niego 
odchodzącymi musi mieć sprawną ko-
munikację miejską. Dlatego też pomię-
dzy budynkami należy wygospodaro-
wać miejsce dla tramwaju, autobusu, 
trolejbusu – cokolwiek uznamy za naj-
bardziej wydajne rozwiązanie. 

Nie należy projektować ulic nie-
przejezdnych – karetka pogotowia, ra-
diowóz policyjny czy wóz strażacki 
muszą dojechać wszędzie. W  nagłych 
wypadkach każda sekunda jest na wa-
gę złota. Dla naszego bezpieczeństwa 
warto poświęcić te 3 m przestrzeni.

Grupą, o której zapomina się w roz-
ważaniach o  funkcji ulicy, są kurierzy, 
dostawcy, ekipy budowlane, remon-
towe i  wiele innych. Działalność tych 
zawodów prowadzi do podniesienia 
komfortu życia społeczeństwa. Trudno 
sobie wyobrazić ekipę, która ma za za-
danie wymienić stłuczoną szybę – bez 
samochodu. Oczywiście teoretycznie 
jest możliwa sytuacja, w której czterej 
mężczyźni zapakują szybę o  wymia-
rach 2 x 1 m oraz narzędzia do zatło-
czonego tramwaju, a  potem zanio-
są to wszystko do lokalu oddalonego 
o  kilometr od przystanku. Następnie 
zdejmą starą szybę i  zamontują no-
wą, po czym powtórzą proces powro-
tu tramwajem. Jest to możliwe. Tylko 
czy nam się to opłaca? Cena wszel-
kich usług związanych z  transportem 
samochodowym albo znacznie wzro-
śnie, albo najzwyczajniej w  świecie 
usługi te zanikną. O  ile drobne pacz-
ki mogą rozwozić kurierzy-cykliści, 
to dostawa lodówki stanie się bardzo 
problematyczna. I  gdzie się podziało 
nasze człowieczeństwo?

Samochody nie mogą i nie powin-
ny znikać z  przestrzeni miast. Oczy-
wiście ich liczba jest zbyt wielka. 
Ilość miejsca i  wielkość środków fi-
nansowych miasta, które pochłania-

ją, są irracjonalnie duże. Problem sta-
nowią „wygodni” mieszkańcy, którzy 
koniecznie muszą dojechać do pra-
cy samochodem. Widać to zwłasz-
cza w godzinach szczytu – porannych 
i wieczornych. Największy ruch gene-
rują pracownicy biur, którzy na 8:00 
jadą do pracy, a po 16:00 z niej wraca-
ją. W ciągu dnia ruch samochodów za-
zwyczaj jest niewielki i niezbyt uciążli-
wy dla mieszkańców.

Wynika z tego, że w przestrzeni uli-
cy trzeba zarezerwować przynajmniej 
3 m dla samochodów – muszą one 
przez ulicę przejechać, a także zaparko-
wać. Część parkingową można utwo-
rzyć wewnątrz kwartału zabudowy lub 
poprzez „wycięcie” dodatkowych 2,5 m 
przestrzeni ulicy na pas parkowania 
równoległego.

Historia uczy nas, że ustawą nie 
rozwiążemy wielu problemów. Nad-
miar samochodów w  mieście jest jed-
nym z  nich. Tylko w  jednym przypad-
ku nowe prawo może zadziałać – gdy 
zdelegalizujemy transport indywidu-
alny. Będzie to jednak wylanie dziecka 
z kąpielą.

Wprowadzenie „licencji na prowa-
dzenie samochodu w  mieście” także 
się nie sprawdzi. Ludzie zaczną tworzyć 
fikcyjne etaty dostawców, kurierów. 
Przybędzie nam firm budowlanych. Je-
dyny sposób to pozytywistyczna nauka 
u  podstaw. Wzbudzenie wśród ludzi 
empatii i  wspólnej odpowiedzialności 
za miasto. Nie poprzez zakazy i nakazy, 
bo zazwyczaj towarzyszy im odwrotna 
reakcja.

Damian Derewońko

Moja ulica murem podzielona

Damian Derewońko, student III roku gospodarki przestrzennej na Wydziale Geodezji i Kartografii 
 Politechniki Warszawskiej.
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Wprowadzenie

Samochód jest jednym z  najpo-
pularniejszych środków transpor-
tu. Najwięcej aut przypadających na 
mieszkańca jest w  mieście San Ma-
rino, tam prawie każdy mieszkaniec 
ma średnio dwa pojazdy. Według 
danych Głównego Urzędu Staty-
stycznego w  2016 roku w  Polsce na  
1000 mieszkańców przypadały 564 
auta, to o  35 więcej niż średnia dla 
Unii Europejskiej. Nasz kraj plasuje 
się na wyższej pozycji w  tym rankin-
gu niż kraje o wyższej wartości wskaź-
nika mierzącego poziom rozwoju go-
spodarczego, tj. PKB per capita, takie 
jak Francja czy Szwajcaria. Obserwu-
jąc zmiany tego zjawiska w czasie, na-
leży stwierdzić, że liczba pojazdów po-
ruszających się ulicami polskich miast 
ciągle wzrasta. Według danych GUS od 
2010 do 2014 roku w samym Poznaniu 
przybyło ponad 42 tys. samochodów 
osobowych. Tendencje te wpływają 
na organizację systemu transporto-
wego. W  odpowiedzi na to zjawisko 
powstają nowe drogi, parkingi służą-
ce obsłudze tego środka transportu, 
lecz to niejednokrotnie nie rozwiązuje 
problemów komunikacyjnych miast. 
Skutkiem jest m.in. spadek przepu-
stowości ulic. Mimo wzrostu jakości 
i efektywności komunikacji zbiorowej 
mieszkańcy miast nie rezygnują z po-
ruszania się własnym środkiem trans-
portu. Kierowcy narzekają na komfort 
jazdy, ale nadal wybierają podróż wła-
snym samochodem. W odpowiedzi na 
przedstawione powyżej tendencje po-
wstają projekty i  aplikacje mobilne, 
które mają na celu usprawnienie ru-
chu drogowego. 

Aplikacje transportowe 
w Polsce
W  Polsce funkcjonują już liczne apli-
kacje, takie jak e-podróżnik, Trans-
portoid, SkyCash, jakdojade.pl, 
Google Maps, Sygic, MapFactor, Na-
vigator, Navfree oraz OsmAnd. Do-
starczają one informacji pomocnych 
dla uczestników ruchu drogowego 
oraz zwiększają ich bezpieczeństwo. 
Przykładem niezwykle popularnej pol-
skiej aplikacji ułatwiającej bezpro-
blemowe uczestnictwo w  ruchu dro-
gowym jest Yanosik. Aplikacja daje 
możliwość komunikacji między kierow-
cami, którzy podczas swoich podró-
ży informują się wzajemnie o korkach, 
wypadkach, robotach drogowych czy 
patrolach policji. Od 2012 roku Yano-
sik rozszerzony został o  funkcję nawi-
gacji, dzięki czemu nadaje się również 
do kontroli kierowców aut służbowych 
oraz zarządzania flotą. Ponadto apli-
kacja zawiera informacje o  lokaliza-
cji fotoradarów, odcinkowych pomia-
rach prędkości, stacjach benzynowych 
i  cenach paliw oraz aktualnym natę-
żeniu ruchu na drogach. Według sta-
tystyk INN:Poland z  aplikacji korzysta 
ponad półtora miliona użytkowników. 
NaviExpert jest płatną aplikacją nawi-
gacyjną, która na bieżąco zbiera infor-
macje o prędkościach, z jakimi porusza-
ją się samochody na poszczególnych 
odcinkach, dzięki czemu płynnie wy-
tycza trasy omijające najbardziej za-
korkowane odcinki dróg. Dodatkowo 
system wyświetla informacje o  fotora-
darach, kontrolach drogowych, niebez-
piecznych miejscach czy wypadkach. 
NaviExpert pokazuje również propozy-
cje parkingów znajdujących się w  po-
bliżu celu podróży. W  przypadku stref 

płatnego parkowania istnieje możli-
wość płacenia za postój bezpośrednio 
z  poziomu aplikacji. NaviExpert dzię-
ki współpracy z firmą LINK4 daje moż-
liwość uzyskania zwrotu części składki 
za polisę, gdyż ubezpieczyciel wypłaca 
wówczas premię za każdy miesiąc płyn-
nej i zgodnej z ograniczeniami prędko-
ści jazdy.

Pomimo mnogości funkcjonują-
cych na rynku aplikacji pomocnych 
podczas uczestnictwa w  ruchu, do tej 
pory nie stworzono jednego progra-
mu, który kompleksowo czuwałby nad 
bezpieczeństwem oraz łączyłby po-
trzeby użytkowników transportu indy-
widualnego, zbiorowego i  pojazdów 
należących do służb mundurowych, 
które chronią naszego bezpieczeń-
stwa, a więc istotne jest, aby możliwie 
jak najbardziej skrócić czas ich dotarcia 
do celu z  uwzględnieniem bezkolizyj-
nego przejazdu. 

Projekt Compass 4D

Odpowiedzią na te potrzeby jest in-
nowacyjny projekt Compass 4D. Zaini-
cjowany został przez Komisję Europej-
ską. Priorytetem jego funkcjonowania 
jest zwiększenie bezpieczeństwa na 
drogach. Do pierwszego etapu pro-
jektu wybrano siedem miast: Borde-
aux, Kopenhagę, Helmond, Newcastle, 
Saloniki, Weronę i Vigo. Zainteresowa-
nie projektem zakończonym w  grud-
niu 2015 roku było na tyle duże, że 
konsorcjum, w którego skład wchodzą 
m.in. firmy Siemens, Telecom, Volvo 
oraz Renault-Trucks, postanowiło kon-
tynuować prace pomimo braku dal-
szego wsparcia finansowego ze strony 
Unii. Głównymi założeniami projektu 

Magdalena Małachowska, Marta Namysłowska

Projekt Compass 4D jako innowacyjne 
rozwiązanie komunikacyjne

Magdalena Małachowska, studentka IV roku gospodarki przestrzennej, WNGIG, UAM w Poznaniu. 
Marta Namysłowska, studentka IV roku gospodarki przestrzennej, WNGIG, UAM w Poznaniu. 
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Fot. 1.

Źródło: http://www.compass4d.eu/en/media_room/photo-gallery/ (dostęp: 1.10.2017).

Fot. 2.

Źródło: http://www.compass4d.eu/en/media_room/photo-gallery/ (dostęp: 1.10.2017).
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było usprawnienie ruchu drogowego, 
zwiększenie bezpieczeństwa oraz re-
dukcja zatorów ulicznych w godzinach 
szczytów w miastach. Tym, co wyróżnia 
ten system od wcześniej zapropono-
wanych aplikacji, jest fakt, że łączy on 
wszystkich: zarówno kierowców samo-
chodów osobowych, taksówek, pojaz-
dów dostawczych, komunikacji zbioro-
wej, jak i pojazdów uprzywilejowanych.

Działanie projektu Compass 4D po-
lega na udostępnieniu kierowcom pa-
neli, podobnych do tabletów. Panele te 
podłączone są do centrum sterowania 
ruchem, które obejmuje zarządzanie 
na określonym terenie, w  przypadku 
wersji pilotażowej projektu – na ob-
szarze danego miasta. Kierowca, poru-
szając się po drogach, uzyskuje infor-
macje np. o prędkości, z jaką powinien 
się poruszać, aby na kolejnym skrzyżo-
waniu trafić na zielone światło i  prze-
jechać przez nie bez konieczności za-
trzymywania się. Tak jak w  większości 
istniejących aplikacji tak i  tutaj można 
uzyskać informację o  miejscach tzw. 
„zapalnych”, których należy unikać, aby 
nie narazić się na kolizję lub wypadek. 
Projekt zawiera również elementy, któ-
re nie pojawiły się w  dotychczas po-
wstających aplikacjach, tj. możliwość 
kierowania sygnalizacją świetlną przez 
pojazdy uprzywilejowane, takie jak: 
ambulans, wozy straży pożarnej czy sa-
mochody policyjne. Jak wiadomo, tym, 
co warunkuje sprawne działanie służb, 
jest głównie czas dojazdu na miejsce 
zdarzenia, dlatego to zagadnienie jest 
bardzo ważne. 

Compass 4D skoncentrowany jest 
szczególnie na sytuacjach drogowych, 
w których udział biorą ambulansy. Od-
powiada tym samym na statystki, we-
dług których ambulansy w  co trzecim 
wypadku z  ich udziałem są pojazda-
mi taranującymi innych uczestników 
ruchu drogowego. Według statystyk 
zebranych przez EMSNetwork 46% 
wypadków, w których bierze udział ka-
retka, zdarza się na skrzyżowaniach. 
Z tego względu w Europie rozważa się 
zakaz wjeżdżania karetek na czerwo-
nym świetle w zamian za możliwość sa-
modzielnego zmieniania koloru świateł 
na zielone. Kultura kierowców, zjeżdża-
nie ze swojego pasa ruchu w celu udo-

stępnienia karetce przejazdu spełnia 
swoją funkcje, jednakże w centrach za-
korkowanych miast niejednokrotnie 
nadal stanowi to problem z  powodu 
ograniczoności dostępnej przestrzeni. 
Stąd pomysł, aby funkcją zarezerwowa-
ną wyłącznie dla pojazdów uprzywile-
jowanych była możliwość wymuszenia 
zmiany świateł. Dzięki takiemu rozwią-
zaniu pojazdy, które mają uzasadnioną 
potrzebę dostania się w  wyznaczone 
miejsce, miałyby znacznie usprawnio-
ny przejazd przy minimalizacji ryzyka 
wypadków.

W  pierwszym etapie pilotażu pro-
jektu odbywającym się w  7 miastach 
europejskich brało udział ponad 650 
pojazdów, a liczba kierowców posługu-
jących się systemem wyniosła ponad  
1200 osób. Według oficjalnych wyni-
ków końcowych samochody uczest-
niczące w  projekcie odnosiły korzyści 
nie tylko w zakresie oszczędności cza-
su i  zwiększenia komfortu jazdy, od-
notowano również oszczędność ener-
gii zużywanej podczas przejazdów. 
Wyniki pilotażu pokazują, że istnie-
je silna zależność pomiędzy średnim 
czasem postoju na skrzyżowaniach 
a poziomem emisji dwutlenku węgla. 
W  przypadku autobusów miejskiej 
komunikacji zbiorowej, w  zależności 
od trasy i  ilość przystanków, wykaza-
no oszczędność energii na poziomie 
około 10%. Analizy wykonane dla sa-
mochodów osobowych oraz taksó-
wek wykazały, że auta te zminimalizo-
wały emisję dwutlenku węgla o około 
35g/km. Wygenerowana przez pro-
jekt Compass 4D poprawa efektywno-
ści energetycznej w przypadku samo-
chodów ciężarowych wynosi 5–10%, 
co przekłada się na redukcję emisji 
dwutlenku węgla o  20–60g/km tra-
sy pokonanej przez jeden pojazd. Wy-
niki pokazują, że we wszystkich mia-
stach biorących udział w  projekcie 
odnotowano zwiększenie płynności 
ruchu, minimalizację czasu postojów 
na skrzyżowaniach oraz skrócenie cał-
kowitego czasu przejazdów. Najlepsze 
rezultaty w  tych aspektach zaobser-
wowano w  Kopenhadze, gdzie pod-
czas 10–15-minutowej podróży wy-
kazano oszczędność czasu nawet do 
2 minut.

Obecnie trwa drugi etap pilotażu 
tego projektu. Odbywa się on w  tych 
samych miastach europejskich, jednak 
angażuje mniejszą liczbę pojazdów.

Rozwiązanie ingerencji w  zmianę 
świateł na potrzeby służb uprzywilejo-
wanych jest zagadnieniem na tyle dys-
kusyjnym, że istnieje duża obawa, czy 
to uprawnienie nie będzie nadużywa-
ne. Pierwsza faza pilotażu była zbyt 
krótka, aby móc obiektywnie ocenić 
efekty, dlatego zdecydowano się na 
kontynuację projektu. Z powyżej opisa-
nych względów projekt wzbudza kon-
trowersje, dlatego jego wprowadzenie 
w  życie wymaga jeszcze wielu badań 
i  obserwacji ewentualnych długofalo-
wych skutków funkcjonowania. Tym, 
co jest cenne w samym założeniu, jest 
angażowanie wielu uczestników ruchu 
drogowego, zarówno z sektora publicz-
nego, jak i prywatnego. 

Priorytetem projektu jest zwięk-
szenie bezpieczeństwa na drogach, co 
wyróżnia go od funkcjonujących apli-
kacji koncentrujących się na optymali-
zacji czasu i  kosztów przejazdu. Nale-
ży jednak podkreślić, że Compass 4D 
przedstawia innowacyjne podejście do 
rozwiązywania problemów transporto-
wych, skupiając się na zmniejszeniu ko-
lizyjności przejazdów, a walory ekono-
miczne są jedynie efektem ubocznym. 
Na tym etapie trudno wydać opinię 
na temat użyteczności tego projek-
tu. Aktualnie nie można jednoznacz-
nie stwierdzić, czy Compass 4D będzie 
miał realny wpływ na funkcjonowanie 
systemu transportowego w  miastach. 
Z oceną należy poczekać do czasu kla-
rownych wniosków, które zostaną opu-
blikowane po zakończeniu drugiej edy-
cji pilotażu.

Literatura
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Patrząc na urbanistyczny rozwój War-
szawy w  XIX wieku, można wysnuć 
wniosek, że ówczesne władze miejskie 
stosowały się wyłącznie do pierwszej 

części powyższego cytatu. Ulice na 
urbanizujących się terenach „Zachod-
niego Śródmieścia” (obszar dzisiejsze-
go placu Defilad, Mirowa) wytyczane 

były doraźnie, nie mając wiele wspól-
nego ze zdrowym planowaniem roz-
woju miasta. W  dużej mierze działal-
ność komisji budowlanej ograniczała 
się do podnoszenia dawnych dróg na-
rolnych do rangi miejskich ulic. Brak 
perspektywicznego myślenia koszto-
wał Warszawę wiele niedogodności.

W  układzie drogowym przedwo-
jennej Warszawy można zaobserwo-
wać niedobór ulic w relacji północ–po-
łudnie. Drogi na trasie wschód–zachód 
gęsto penetrowały obszar dawnego 
miasta, chociaż można wskazać kilka 
ulic, które należałoby przedłużyć/połą-
czyć – zwłaszcza przez tereny kolejowe, 
które na sporym odcinku dzieliły mia-
sto na dwie części.

Przekleństwem Warszawy w  dru-
giej połowie XIX wieku, gdy kształto-
wała się fizjonomia miasta, był brak 
kontroli nad nową zabudową. Nie roz-
różniano wówczas pojęcia „działki rol-
nej” czy „działki budowlanej”. Z  tego 
powodu właściciel działki w  obrębie 
granic miasta mógł ją zagospodaro-
wać, jak tylko chciał. Sprzyjało temu 
zniesienie polskiej administracji po 
powstaniu styczniowym oraz duża 
korupcja wśród urzędników carskich. 
Chaotyczna, przypadkowa zabudowa 
sprawiła, że „przebijanie” nowych ulic 
było utrudnione, z  racji na koniecz-
ność wykupu i wyburzenia istniejącej 
zabudowy. Dodatkowym problemem 
było istnienie tzw. „Twierdzy Warsza-
wa”: miasto zostało otoczone wała-
mi ziemnymi wyznaczającymi grani-
ce miasta oraz strefą buforową wokół 
nich, na której nie mogły znajdować 
się żadne zabudowania murowane. 

Damian Derewońko

Nie stać nas na oszczędzanie

Damian Derewońko, student III roku gospodarki przestrzennej na Wydziale Geodezji i Kartografii 
 Politechniki Warszawskiej.

„Przygotowując się do bitwy, zawsze orientowałem się,  
że plany są bezużyteczne, ale planowanie jest nieodzowne.”  

(Dwight Eisenhower)

Ryc. 1. Szerokość ulic w przedwojennej Warszawie wraz z naniesionymi propozycjami 
naprawy sieci drogowej (opracowanie własne na podkładzie planu miasta z 1935 roku)
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Niedostatecznie rozległe granice mia-
sta sprawiły, że wartość metra kwa-
dratowego ziemi w  obrębie murów 
wzrosła do zbyt wysokiego poziomu, 
aby poświęcać tę cenną przestrzeń na 
ulice.

Miasta takie jak choćby Praga znaj-
dowały się w zgoła odmiennej sytuacji. 
Wokół „starego” miasta budowano no-
we, takie jak Żiżkov czy Vinohrady. Mia-
sta te cechowały się ciekawym planem 
ulic oraz bardzo luźno zagospodaro-
wanymi kwartałami zabudowy, która 
ograniczała się praktycznie do budyn-
ków tworzących pierzeje ulic i  rozle-
głych, zielonych dziedzińców. Warsza-
wa cierpiąca na niedobór miejsca oraz 
substancji mieszkaniowej skazana była 
na inną drogę – wypełnianie potencjal-
nie zielonych dziedzińców podwórka-
mi-„studniami” o  powierzchni najczę-
ściej około 80 m2. Czynnikiem, który 
hamował rozwój Warszawy, była wspo-
mniana wcześniej „Twierdza Warszawa”. 
Praga była ograniczona jedynie popy-
tem na mieszkania – mogła zatem bez 
problemu parcelować grunty na przed-
mieściach pod budowę zdrowszej, 
mniej zagęszczonej zabudowy. 

Miasto zabudowane gęsto, z  pato-
logiczną siecią ulic odziedziczył polski 
samorząd po Wielkiej Wojnie. Praktycz-
nie od początku polskich rządów pla-
nowano naprawę urbanistyczną mia-
sta. Na pracę wzorem Haussmanna nie 
było pieniędzy w  kraju wyniszczonym 
przez wojnę oraz hamowanym przez 
etatystyczne rządy socjalistów. Sytu-
acja mieszkaniowa zaczęła się popra-
wiać wraz z  ekspansją terytorialną na 
przedmieścia (Mokotów, Ochota, Wola, 
Żoliborz), która była możliwa dzięki de-
cyzji władz pruskich z 1916 roku o przy-
łączeniu przedmieść Warszawy. Nowe 
osiedla budowano według nowocze-
snych koncepcji urbanistycznych – na 
obrzeżach powstawały miasta-ogro-
dy (np. Żoliborz Oficerski, Żoliborz 
Urzędniczy) wzorowane na koncep-
cjach Howarda, bliżej centrum osie-
dla wczesnomodernistyczne (Kolonia 
Lubeckiego na Starej Ochocie) czy też 
modernistyczny Mokotów, przypomi-
nający układem zabudowy wspomnia-

ne wcześniej Vinohrady. Cały czas jed-
nak pozostawał problem Śródmieścia.

Poruszanie się po mieście było wy-
jątkowo niewygodne. Ulicami, który-
mi można było przedostać się z jedne-
go końca na drugi, były: Trakt Królewski 
(ciąg ulic: Aleje Ujazdowskie, Nowy 
Świat, Krakowskie Przedmieście), Mar-
szałkowska, ciąg ulic wzdłuż okopów 
(Okopowa, Towarowa, Koszykowa, Po-
lna). Główną ulicą zachodniego mia-
sta była Żelazna. Duże miasto, niewiele 
arterii. Aby dostać się dalej niż do ulu-
bionej kawiarni, dziewiętnastowieczny 
warszawiak zmuszony był skorzystać 
z powyższych dróg.

Powodowało to duże korki – zwią-
zane z  tłumem ludzi oraz konieczno-
ścią skrętu w inną ulicę w sytuacji, gdy 
główna arteria zwyczajnie się kończyła.

Uzdrowienie komunikacyjne War-
szawy było bardzo utrudnione nawet 
w sanacyjnej rzeczywistości, która dość 
swobodnie traktowała prawo własno-
ści. Największym projektem urbani-
stycznym międzywojennej stolicy było 
„przebicie” ulicy Bonifraterskiej od pla-
cu Krasińskich w stronę Żoliborza.

W celu przedłużenia ulicy o 240 m 
w  latach 1935–1938 wykupiono i  wy-
burzono 36 budynków, znajdujących 
się na 10 posesjach. Dla ówczesne-
go miasta wiązało się to z ogromnymi 
wydatkami.

Specjalistom od transportu zna-
ny jest paradoks Braessa, czyli twier-
dzenie matematyczne orzekające, 
że w  pewnym modelu ruchu drogo-
wego czasy podróży pojazdów mo-
gą ulec wydłużeniu po dodaniu do 
sieci drogowej nowego połączenia. 
Warszawa oczywiście nie była owym 
„pewnym modelem”. Nowe ulice, któ-
re naniosłem na plan Warszawy z 1935 
roku, swoją długością kilkadziesiąt ra-
zy przewyższają koszt przedłużenia 
ulicy Bonifraterskiej.

Historia, dużo historii. Dawno i nie-
prawda. Dlaczego zatem przywoływa-
ny jest przykład dawnej Warszawy?

Historia nie służy do podbudo-
wywania pewności siebie, tworzenia 
kompleksów, nienawiści pomiędzy 
narodami. Historia jest empirycznym 
podręcznikiem życia – co robić, cze-
go unikać. Jeśli można wyciągnąć lek-
cję z  przeszłości – należy to uczynić. 
Z  przypadku Warszawy wypływa jed-
na, bardzo ważna mądrość – warto 
planować. 

Znacznie łatwiej jest zapobiegać niż 
leczyć. Niezabudowany grunt jest dużo 
tańszy od zabudowanej nieruchomo-
ści. Chwilowe oszczędności nie mogą 
nam przysłonić długofalowych efek-
tów. Miasta nie są budowane na kilka 
lat, tylko na wiele stuleci. Zwyczajnie 
nie stać nas na oszczędzanie.

Fot. Krzysztof Boryło
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Niezwykle ważnym, acz niedocenia-
nym w  niemal całej Polsce środkiem 
transportu miejskiego i okołomiejskie-
go, a  także czynnikiem miastotwór-
czym jest kolej. Według ostatniego 
warszawskiego badania ruchu ponad 
połowa podróży niebędących podró-
żami pieszymi w Warszawie dokonywa-
na jest transportem publicznym. Prze-
wozy koleją stanowią niewielką część 
tych przejazdów. W  2016 roku udział 
Szybkiej Kolei Miejskiej w  rynku prze-
wozów wyniósł 8,14% – choć według 
„Strategii zrównoważonego rozwoju 
systemu transportowego Warszawy do 
2015 roku i na lata kolejne”, kolej wraz 
z resztą środków komunikacji szynowej 
powinna stanowić trzon transportu pu-
blicznego. Co więcej, liczba pasażerów 
Szybkiej Kolei Miejskiej w latach 2012–
2016 systematycznie spadała. Jest to 
przy tym wskaźnik najbardziej miaro-
dajny, bo spośród działających w War-
szawie przewoźników linie SKM naj-
mniej wybiegają poza granice miasta. 
Liczba samochodów natomiast rośnie 
– w dni powszednie w godzinach od 6 
do 22 granice miasta przekracza około 
650 000 pojazdów, a ponad pół miliona 
dociera do centrum, czego efektem są 
często występujące zatory.

Istnieje wiele przyczyn tak słabe-
go wykorzystania kolei: niska świado-
mość mieszkańców, niedostosowanie 
infrastruktury jak przy przeciążonej li-
nii średnicowej, słabe połączenia ko-
lejowe, utrudniona dostępność przy-
stanków czy ich położenie z  dala od 
zabudowań miejskich. W  tym artyku-
le przeprowadzona zostanie analiza te-
go, jak można rozwiązać następny pro-

blem – małą liczbę przystanków na 
niektórych liniach.

Jak rozplątać węzeł 
gordyjski
Warszawski węzeł kolejowy opla-
ta miasto ośmioma liniami kolejowy-
mi i  ułatwia obsługę komunikacyjną 
licznych rejonów, a  także umożliwia 

powiązania komunikacyjne na głów-
nych dworcach. Aby poprawić sytu-
ację transportową, można by rozwa-
żać budowę nowych linii kolejowych, 
jednak wiąże się to z wysokimi koszta-
mi, a tańszym rozwiązaniem może być 
budowa nowych przystanków. Miasto 
od lat stawia na tę metodę udoskona-
lania komunikacji, budując nowe przy-
stanki także w formie partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego, jednak przede 

Jakub Kaczorowski

Koncepcja lepszego wykorzystania infrastruktury 
kolejowej w prawobrzeżnej Warszawie poprzez 
budowę nowych przystanków kolejowych

Jakub Kaczorowski, Koło Naukowe Gospodarki Przestrzennej, Wydział Geodezji i Kartografii Politechniki 
Warszawskiej.

Ryc. 1. Docelowy układ warszawskiego węzła kolejowego wraz z propozycjami nowych 
przystanków
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wszystkim nowe przystanki powsta-
ją na lewym brzegu Wisły. Należy za-
tem rozważyć, gdzie miałyby powstać 
nowe przystanki na prawym brzegu 
i  jaki wpływ na komunikację mogłyby 
wywrzeć.

Po wykonaniu analizy przebiegu li-
nii kolejowych obsługujących ruch pa-
sażerski na praskim brzegu wskazano 
12 miejsc, których okolica jest w pew-
nym stopniu zagospodarowana, a od-
ległość od najbliższego przystanku 
to co najmniej kilometr. Analizy prze-
prowadzono, biorąc pod uwagę obec-
ne zagospodarowanie terenu wokół 
ewentualnego przystanku, potencjał 
terenu, obsługę oraz możliwości do-
jazdowe w  świetle innych inwestycji 
i  możliwości przesiadkowe. Za każdy 
z  aspektów nadawano lokalizacjom 
od 0 do 3 punktów i biorąc pod uwa-
gę ich sumę, ostatecznie wybrano trzy 
miejsca, w których z różnych, niżej opi-
sanych, powodów budowa nowego 
przystanku przyniosłaby wymierne 
korzyści.

Przystanek Wiśniewo – 
szansa dla Białołęki
Pierwszym przystankiem spośród 
tych, które zostały wskazane jako ma-
jące największy potencjał do budo-
wy, jest przystanek Wiśniewo położo-
ny na północy miasta. Byłby to trzeci 
przystanek od granicy miasta i najbar-
dziej zróżnicowany pod względem ak-
tualnego stanu otoczenia. Z  czterech 
stron wokół linii znajduje się zabudo-
wa przemysłowa, zieleń, niska zabu-
dowa mieszkalna i tereny rolnicze; pa-
trząc na kilometrową strefę dojścia, 
należy stwierdzić, że przystanek aktu-
alnie nie byłby mocno wykorzystywa-
ny, bowiem jest tu jedynie 198 budyn-
ków mieszkalnych i  39 fabrycznych. 
O  wyborze przystanku zdecydowały 
jednak dwa inne czynniki.

Białołęka, czyli dzielnica, w której le-
żałby potencjalny przystanek, jest jed-
nym z  najbardziej popularnych i  naj-
szybciej rozrastających się rejonów 
miasta. Dzieje się to bardzo chaotycz-
nie, a  obsługa nowo zabudowanych 
terenów jest trudna – przy projekto-
wanym przystanku Wiśniewo znajdują 
się duże połacie terenu przeznaczone 

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

Centralnie nad przystankiem Wi-
śniewo przebiegać będzie Trasa Mostu 
Północnego, która połączy Marki i po-
dzieloną przez tory wschodnią część 
Białołęki z  jej zachodnią częścią oraz 
ze stacją metra Młociny, Bielanami i Be-
mowem. Będzie to ważna komunika-
cyjnie dla całej północy trasa, po której 
na całej długości ma przebiegać trasa 
tramwajowa – daje to szanse na utwo-
rzenie ważnego węzła przesiadkowego 
wraz z zatrzymującymi się tu autobusa-
mi lokalnymi oraz koleją umożliwiają-
cą szybki dojazd w rejony Pragi i do za-
chodniej części miasta.

Wzorowe przesiadki na 
dwóch liniach kolejowych
Kolejnym potencjalnym przystankiem 
jest Stalowa II na linii nr 21 do Woło-
mina i prowadzącej dalej jako linia nr 
6 do Białegostoku i  granicy państwa. 
Proponowany do utworzenia przysta-
nek zlokalizowano w  sercu Pragi Pół-
noc, obejmując w  rejonie 10 minut 
spaceru nie tylko 123 kamienice za-
mieszkane przez tysiące ludzi, ale też 
liczne zabudowania fabryczne, punk-
ty usługowe, supermarkety oraz frag-
mentarycznie bloki gęsto zabudowa-
nego Targówka.

Wskazuje się na możliwość utwo-
rzenia w  oparciu o  przystanek węzła 
przesiadkowego, bowiem na początku 
2020 roku na linii wschód–zachód po-
wstanie przystanek Stalowa – a  więc 

pasażerowie mogliby swobodnie prze-
siadać się między liniami kolejowymi, 
uzyskując szybszy czas przejazdu bez 
przymusu dojazdu do dworca prze-
siadkowego. Ponadto przystanki kole-
jowe dzieliłoby 300 m od stacji metra 
Szwedzka, co pozwalałoby utworzyć 
pełnowymiarowy węzeł przesiadkowy. 
W ramach węzła funkcjonowałyby tak-
że popularne przystanki autobusowe, 
na których obecnie zatrzymuje się 15 
linii autobusowych.

Nie są to wszystkie zastosowa-
nia przystanku – do roku 2030 przy 
torach ma powstać ostatni odcinek 
przecinającej Pragę i  Targówek Ob-
wodnicy Śródmieścia – w  ten sposób 
bardzo ważnym elementem staje się 
możliwość utworzenia parkingu Par-
kuj i  Jedź na terenach miejskich lub 
pod marketem w ramach partnerstwa 
prywatno-publicznego.

30 tysięcy mieszkańców 
w zasięgu przystanku

Ostatnim proponowanym przystan-
kiem jest przystanek Bródno, który 
mógłby być położony przy linii kolejo-
wej nr 9 w kierunku Gdańska, otoczo-
nej przez bloki wielotysięcznego osie-
dla Bródno, oraz przez tereny dawnej 
Fabryki Samochodów Osobowych. 
Wprawdzie osiedle jest teoretycznie 
obsługiwane przez przystanek Toruń-
ska, jednak znajduje się on na jego 
skraju i dostęp do niego jest utrudnio-
ny z powodu lokalizacji przy słabo do-
stępnej dla pieszych Trasie Toruńskiej, 
przez co raczej nie jest wykorzystywa-
ny przez mieszkańców.

Osiedle Bródno mogłoby niewiel-
kim kosztem uzyskać świetną obsłu-

Ryc. 2. Przystanek Stalowa i jego możliwości przesiadkowe
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gę, a dzięki kursującym już tramwajom 
i  planowanej linii metra mogłoby stać 
się osiedlem w  stu procentach obsłu-
giwanym przez transport szynowy, co 
pozwoliłoby skierować autobusy na in-
ne linie cechujące się niską częstotliwo-
ścią kursowania przez braki w taborze, 

co jest poważnym problemem komu-
nikacyjnym rozwijających się rejonów 
miasta.

Budowa przystanku umożliwiła-
by również rewitalizację terenów FSO, 
które są obecnie ogromną przestrze-
nią magazynową i  jedynym terenem 

w  promieniu 4 km od Starówki po-
zbawionym zwartej zabudowy. Nowy 
przystanek dałby także możliwość ob-
sługi zabudowy na kilkanaście tysię-
cy osób, planowanej na dawnych tere-
nach kolejowych.

Jakie korzyści wynikają z  budowy 
nowych przystanków? Dla pasażerów 
to możliwość wygodnego przemiesz-
czania się i zaoszczędzenia czasu, a co 
za tym idzie – poprawy jakości życia, 
dla miasta byłaby to możliwość rewi-
talizacji i  zagospodarowania nowych 
terenów w  sensowny urbanistycznie 
sposób, a  także obniżenia rosnącej 
obecnie ilości samochodów w mieście. 
Kolej zyskałaby za to dzięki poprawie 
dostępności do linii kolejowych, stając 
się pełnoprawnym miejskim środkiem 
transportu.
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wiedzy na omawiany 
temat:

Warszawskie Badanie Ruchu 2015, 
Urząd m.st. Warszawy

Studium uwarunkowań i kierunków za-
gospodarowania przestrzennego 
m.st. Warszawy

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

Dlaczego koleją nie jeździmy. W  mie-
ście, regionie i kraju, Gazeta Wybor-
cza (bor), 24.04.2017

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

Rynek pierwotny: gdzie deweloperzy 
budują najwięcej, Aneta Gawroń-
ska, Rzeczpospolita, 09.11.2016

Praga Północ. Ogromna inwestycja na 
terenach kolejowych, Michał Wojt-
czuk, Gazeta Stołeczna, 2.12.2015

Mapy OpenStreetMap, © autorzy 
OpenStreetMap, ODbL

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

SinnbildEisenbahn.svg, Straßenver-
kehrsordnung, domenapubliczna

Fot. Krzysztof Boryło
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Zagadnienie funkcjonowania trans-
portu publicznego na obszarze no-
wych osiedli mieszkaniowych stanowi 
niezwykle istotny element kształtowa-
nia polityki przestrzennej miast. Z jed-
nej strony wynika to ze zmiennych 
i z reguły rosnących potrzeb w tym za-
kresie, z  drugiej natomiast z  niewła-
ściwego kształtowania polityki trans-
portowej (w  ramach projektowania 
nowych przestrzeni zabudowy miesz-
kaniowej). Osiedle Maślice we Wrocła-
wiu jest bardzo dobrym przykładem 
występowania powyższych zjawisk, 
stąd stało się przedmiotem analizy.

Celem badań było określenie popu-
larności użytkowania najważniejszych 
środków transportu w  przemieszcze-
niach wewnątrzmiejskich. Zakres prze-
strzenny objął osiedle Maślice. Bada-
nia ankietowe zostały przeprowadzone 
wśród mieszkańców osiedla za pomo-
cą formularza elektronicznego, a infor-
macje o badaniu były upowszechniane 
przez Radę Osiedla, fora internetowe 
oraz portale społecznościowe. Bada-
nie miało miejsce w  okresie paździer-
nik–grudzień 2016 roku, w jego wyniku 
uzyskano 453 zwroty. Osiedle Maśli-
ce położone jest na peryferiach miasta. 
Zamieszkuje je około 8 tys. mieszkań-
ców. Przez teren osiedla przebiegają 
4 dzienne linie autobusowe oraz pla-
nowana do realizacji linia tramwa-
jowa. Obecnie system transportu 
osiedla jest niewydolny zarówno w od-
niesieniu do transportu publicznego, 
jak i indywidualnego. 

 W  literaturze przedmiotu zagad-
nienie funkcjonowania transportu pu-
blicznego w miastach jest dość dobrze 
rozpoznane. Głównymi obszarami ba-

dań związanymi z  systemami komuni-
kacyjnymi są ich dostępność, atrakcyj-
ność oraz konkurencyjność (Jurczak 
2013, Śleszyński 2014). Dobra dostęp-
ność przestrzenna warunkuje atrak-
cyjność komunikacji miejskiej, co 
w  efekcie zwiększa konkurencyjność 
transportu publicznego względem in-
dywidualnego. Na częstotliwość ko-
rzystania z  komunikacji miejskiej ma 
wpływ miejsce zamieszkania. Na te-
renach o  zwartej zabudowie i  dobrej 
dostępności transportu publicznego 
wybór autobusu lub tramwaju jest bar-
dziej powszechny. Mieszkańcy strefy 
podmiejskiej przemieszczają się zazwy-
czaj na większe odległości z  wykorzy-
staniem głównie transportu indywi-
dualnego, a nie zbiorowego (Gadziński 
2016). Jak wskazuje Gadziński (2012), 
istnieje korelacja pomiędzy miejscem 
zamieszkania a  częstotliwością prze-
mieszczeń ludności. Ludność zamiesz-

kującą obszary peryferyjne (podmiej-
skie) charakteryzuje większa dzienna 
liczba podróży w porównaniu do osób 
mieszkających w centrum. Według Ga-
dzińskiego (2012) dzieje się tak, ponie-
waż na osiedlach zlokalizowanych na 
obrzeżach miasta ruch wymuszony jest 
brakiem możliwości swobodnego ko-
rzystania z usług.

 Badanie pokazało (ryc. 1), że najczę-
ściej używanym środkiem transportu 
był samochód (prawie 68% wskazań), 
nieco rzadziej – autobusy i  tramwaje 
(odpowiednio ok. 64% i  50%). Wyniki 
wskazały także, że znaczna część miesz-
kańców korzysta z  różnych środków 
transportu zarówno w  sytuacji zmia-
ny kierunku przemieszczeń, jak i prze-
mieszczeń w  jednym kierunku (np. do 
centrum miasta). W  zasadzie incyden-
talnie tylko wskazywano na porusza-
nie się pieszo (0,7%) oraz z wykorzysta-
niem motocykla i kolei (poniżej 2,0%). 

Paulina Miodońska, Andrzej Raczyk

Popularność użytkowania wybranych środków 
transportu publicznego w przestrzeni 
miasta na przykładzie osiedla Maślice

lic. Paulina Miodońska, dr hab. Andrzej Raczyk, Uniwersytet Wrocławski.

Ryc. 1. Środki transportu używane w przemieszczeniach w obrębie miasta w opinii 
mieszkańców osiedla Maślice, stan w 2016 roku

Źródło: opracowanie własne.
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Relatywnie wysoki (na tle innych miast) 
był udział roweru (16,4%), co może wią-
zać się z faktem, że przez osiedle prze-
biegała ścieżka rowerowa ważna dla 
osiedlowego transportu rowerowego, 
choć o słabej jakości technicznej. Spe-
cyfiką osiedla był duży udział osób ko-
rzystających z trzech różnych środków 
transportu (22%) (samochód, autobus, 
tramwaj). 

 Najczęściej wymienianym środ-
kiem transportu był samochód, nie-
co rzadziej autobus i  tramwaj (ryc. 2). 
Zauważalna była przy tym wyraźnie 
mniejsza popularność tramwaju od 

autobusu (ok. 10 p.p. mniej). Spowo-
dowane było to między innymi znacz-
ną odległością do najbliższej linii tram-
wajowej, dochodzącej tylko do granic 
osiedla. Najmniej popularnym środ-
kiem transportu był pociąg – 55% ba-
danych nigdy z  niego nie korzystało, 
a  28,7% bardzo rzadko. Zasadniczym 
czynnikiem była względnie duża odle-
głość do najbliższej stacji kolejowej, co 
wiązało się z  koniecznością wykorzy-
stania innych środków transportu. 

 O  wyborze określonego środka 
transportu decydowało najczęściej kil-
ka czynników jednocześnie. Należy 

przy tym podkreślić, że tylko około 33% 
badanych nie posiadało własnego środ-
ka transportu. W  efekcie w  przypadku 
jakichkolwiek problemów z funkcjono-
waniem transportu publicznego miesz-
kańcy preferowali transport indywidu-
alny. Do najważniejszych czynników 
wyboru określonego środka transpor-
tu należały: niskie koszty (40,4%), do-
stępność przystanków i dogodne połą-
czenia (31,6% wskazań). 

Badania pokazały, że korzysta-
nie z  transportu publicznego zależa-
ło zwłaszcza od bardzo dobrej jego 
organizacji we wszystkich możliwych 
aspektach. Wydaje się przy tym, że 
kształtowanie polityki transportowej 
powinno uwzględniać głównie potrze-
by ogólnospołeczne, a nie tylko wybra-
ne potrzeby indywidualne lokalnych 
społeczności.
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Różnice między 
tramwajem, szybkim 
tramwajem a metrem

Szybki tramwaj jest jednym z kilku ro-
dzajów komunikacji szynowej. Stano-
wi on rozwiązanie pośrednie pomię-
dzy klasycznym tramwajem a metrem. 
Od zwykłego tramwaju różni się zna-
cząco wyższą prędkością komunikacyj-
ną, rozumianą jako stosunek przebytej 
drogi między punktami końcowymi li-
nii do łącznego czasu jazdy na tym od-
cinku, bez uwzględnienia czasu posto-
ju na stacjach końcowych. W  związku 
z  koniecznością osiągnięcia większej 
prędkości komunikacyjnej przystan-
ki na trasie szybkiego tramwaju są lo-
kowane z mniejszą częstotliwością, niż 
ma to miejsce w przypadku tradycyjnej 
linii tramwajowej. Na trasie metra odle-
głości pomiędzy przystankami są jesz-
cze większe. W efekcie im mniejsza jest 
liczba przystanków, tym linia jest mniej 
dostępna komunikacyjnie. 

Jednakże linie szybkiego tramwa-
ju swoją dostępność komunikacyjną 
opierają na systemie węzłów przesiad-
kowych, w  których odbywa się inte-
gracja tego środka transportu z  pozo-
stałymi, w  tym również transportem 
samochodowym w postaci parkingów 
typu P&R na obrzeżach miasta. Szyb-
ki tramwaj już w założeniach projekto-
wych powinien być odseparowany od 
pozostałych środków komunikacji, a je-
żeli dochodzi do sytuacji skrzyżowania 
z  innym środkiem transportu, to szyb-
ki tramwaj powinien mieć bezwzględ-
ny priorytet. 

Efektem zastosowania takich roz-
wiązań jest dużo wyższa prędkość ko-
munikacyjna, która powinna wynosić 
minimum 24 km/h. Krakowski Szyb-

ki Tramwaj osiąga prędkość komuni-
kacyjną pomiędzy 20 a 30 km/h, pod-
czas gdy Szczeciński Szybki Tramwaj, 
będący najnowocześniejszą tego typu 
linią w Polsce – pomiędzy 25 a 35 km/h 
[1]. Prędkość komunikacyjna na naj-
starszej tego typu linii w Polsce, tj. Po-
znańskiego Szybkiego Tramwaju, wy-
nosi średnio 34,9 km/h [2]. Tak niska 
średnia prędkość krakowskiego syste-
mu wynika z faktu, że w jego przypad-
ku zastosowano priorytet na skrzyżo-
waniach z innymi środkami transportu, 
a nie, jak ma to miejsce w systemie po-
znańskim i  szczecińskim – bezkolizyj-
ne przebiegi tras tramwajowych. Dla 
porównania średnie prędkości komu-
nikacyjne tradycyjnych linii tramwajo-
wych w Warszawie wynoszą 17,6 km/h, 
w  Poznaniu 19,4 km/h, a  w  Krakowie 
18,6 km/h [3]. Z kolei prędkości syste-
mów metra mieszczą się w  granicach 
35–70 km/h, przy czym jedyne funk-
cjonujące w Polsce metro w stolicy kra-
ju ma średnią prędkość komunikacyjną 
na poziomie 36 km/h [4]. Jest to zatem 
wynik zbliżony do szybkiego tramwa-
ju w  Poznaniu i  Szczecinie. Koszt bu-
dowy kilometra Szczecińskiego Szyb-
kiego Tramwaju wyniósł nieco ponad 
47 mln zł [5]. Z kolei koszt budowy II li-
nii metra w  Warszawie wyniósł około 
767 mln zł za kilometr [6]. Jest to zatem 
kwota szesnastokrotnie wyższa. Śred-
nia cena budowy kilometra tradycyjnej 
linii tramwajowej w Polsce wynosi oko-
ło 6,1 mln zł [7].

Koszty budowy a wzrost 
prędkości komunikacyjnej
Koszty budowy linii metra, które miały-
by powstać zgodnie z  zapowiedziami 

władz miasta w Krakowie czy we Wro-
cławiu, są tak wysokie, że oba te samo-
rządy nie byłyby w stanie wybudować 
tych linii bez wsparcia ze środków ze-
wnętrznych. Nawet Warszawa, będą-
ca największym miastem w kraju, która 
odznacza się korzystną sytuacją finan-
sową w  porównaniu do pozostałych 
największych miast Polski, nie jest 
w  stanie sfinansować projektu rozbu-
dowy II linii metra samodzielnie. Tak 
wysokie koszty uniemożliwiają pozo-
stałym miastom w  Polsce realizację 
własnych systemów bezkolizyjnych ko-
lei podziemnych. 

W  związku z  ograniczonymi zaso-
bami finansowymi należy zastanowić 
się nad skonstruowaniem takiego mo-
delu systemu transportowego, dzię-
ki któremu uda się uzyskać najlepsze 
efekty względem poniesionych na-
kładów finansowych. Analizując dane 
dotyczące kosztów budowy danego 
środka komunikacji szynowej, zaob-
serwować można, że wzrost prędkości 
komunikacyjnej o  każdy kolejny kilo-
metr na godzinę powoduje wykładni-
czy wzrost kosztów budowy linii. O ile 
wzrost prędkości komunikacyjnej z 18 
km/h do 30 km/h powoduje prawie 
ośmiokrotny wzrost kosztów budowy 
linii tramwajowej, o  tyle wzrost śred-
niej prędkości z  poziomu 30 km/h do 
poziomu 36,5 km/h kosztuje ponad 
szesnastokrotnie więcej. Warto do-
dać, że w pierwszym przypadku śred-
nia prędkość zwiększa się o  60%, ale 
w drugim jedynie o 20%. 

Powyższe dane pokazują, że więk-
sze efekty w  porównaniu do ponie-
sionych nakładów daje budowa szyb-
kiego tramwaju. Warto jednak w  tym 
miejscu zaznaczyć, że koszty budowy 
szybkiego tramwaju w  razie koniecz-

 Andrzej Szczerbiński

Przyszłość koncepcji szybkiego tramwaju na 
tle innych środków komunikacji szynowej

inż. Andrzej Szczerbiński, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu.
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ności lokowania tuneli tramwajowych 
wzrastają diametralnie. Przykładowo 
koszt budowy poznańskiej trasy tram-
wajowej, w  ciągu której znajduje się 
ponadkilometrowy tunel tramwajowy, 
wyniósł ponad 100 mln zł za kilometr 
[8], co stanowi dwukrotność kosztu 
jednego kilometra szczecińskiego sys-
temu. Nadal jednak koszt budowy tu-
nelu tramwajowego daje lepszą efek-
tywność wydatkowanych środków niż 
budowa systemu metra. Dodatkowo 
polskie systemy szybkiego tramwaju 
integrują się z  pozostałą siecią tram-
wajową, co przyczynia się do zwiększe-
nia dostępności tego środka transpor-
tu i umożliwia lepsze planowanie pracy 
przewozowej. 

Przyszłość szybkiego 
tramwaju
Pomimo potencjalnie znaczących ko-
rzyści płynących z  budowy szybkiego 
tramwaju, miasta, w  których on funk-
cjonuje, tj. Poznań, Szczecin i  Kraków, 
do roku 2025 nie planują budowy no-
wych linii [9]. Kraków rozpoczął w ma-
ju 2017 roku rozbudowę Krakowskiego 
Szybkiego Tramwaju, jednak w  oce-
nie autora rozbudowywany odcinek 
nie będzie spełniał założeń szybkiego 
tramwaju. Zgodnie ze wstępną koncep-
cją wszystkie skrzyżowania na projek-
towanym odcinku mają funkcjonować 
na jednym poziomie z  zachowaniem 
priorytetów dla tramwajów. Oczywi-
ście jest to rozwiązanie dopuszczalne, 
lecz nie powinno być normą w  przy-
padku szybkiego tramwaju. W  ocenie 
autora rozbudowa w  takim zakresie 
oznacza odejście od koncepcji rozsze-
rzania szybkiego tramwaju na terenie 
Krakowa. 

Szczecin również zamierza rozbu-
dować swój szybki tramwaj, jest to 
jednak przedłużenie już istniejącej li-
nii. Poznań, jak wynika z dokumentów, 
nie zamierza do roku 2025 w ogóle roz-

budowywać swojego systemu szyb-
kiego tramwaju. Taka sytuacja wynika 
w głównej mierze z niedoborów środ-
ków finansowych na budowę tras, któ-
re kosztują znacznie więcej od zwy-
kłych linii tramwajowych. Jednakże 
zdaniem autora tradycyjne linie tram-
wajowe nie są w  stanie zapewnić tak 
sprawnej komunikacji i wydajności sys-
temu transportowego, jak linie szyb-
kiego tramwaju. 

W rozwoju szybkiego tramwaju wi-
dać ogromne problemy planistyczne, 
gdyż rządzący miastami nie dostrze-
gają konieczności budowy całych sys-
temów tramwajowych, które stano-
wiłyby szkielet transportowy miasta, 
a nie, jak ma to obecnie miejsce, poje-
dynczych linii. Co warte podkreślenia, 
szybki tramwaj w  Polsce jest zawsze 
projektowany jako nowy odcinek sieci 
torowej. Żadne z miast nie dopasowu-
je już istniejących linii do parametrów 
szybkiego tramwaju, tak by możliwe 
było uzyskanie lepszych czasów prze-
jazdu na najważniejszych liniach. Brak 
holistycznego podejścia powodu-
je chaotyczną modernizację pojedyn-
czych odcinków sieci, co w  ogóle lub 
nieznacznie podnosi prędkość komu-
nikacyjną, zamiast skupienia środków 
finansowych na pojedynczej moder-
nizacji dającej większą efektywność. 
Aby usprawnić transport publicz-
ny, miasta powinny zmodernizować 
sieć do parametrów szybkiego tram-
waju tam, gdzie potrzeba taka wyni-
ka z  pogłębionej analizy ruchu. Oczy-
wiście jest to proces pochłaniający 
znaczne środki finansowe, lecz korzy-
ści płynące z  przyspieszenia tego ro-
dzaju transportu średnio o 60% powo-
dują wyraźny wzrost konkurencyjności 
tego środka transportu względem ko-
munikacji indywidualnej. Planując roz-
wój sieci tramwajowych w  polskich 
miastach, należy przewidzieć, które 
z  odcinków będą pełnić kluczową ro-
lę w sieci, by móc w przyszłości zwięk-
szyć ich prędkość eksploatacyjną.
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Od 2005 roku, kiedy na Wydziale Geo-
dezji i Kartografii Politechniki Warszaw-
skiej utworzono kierunek gospodarka 
przestrzenna, wielu młodych ludzi speł-
nia się na ścieżce kariery właśnie w tym 
miejscu. Jednak przestrzeń, tak cenna 
nieodnawialna wartość, to ogromne 
wyzwanie. Dlatego nasi poprzednicy 
poszli o krok dalej i w 2007 roku zało-
żyli Koło Naukowe Gospodarki Prze-
strzennej. Od tamtej pory pod okiem 
opiekuna Koła dziekan Wydziału Geo-
dezji i Kartografii Politechniki Warszaw-
skiej prof. dr hab. Aliny Maciejewskiej 
oraz konsultantów merytorycznych: 
dr. inż. arch. Wojciecha Bartoszczuka 
i dr. Józefa Dobiji, działa prężnie nasze 
stowarzyszenie.

Obecnie Koło zrzesza kilkudziesię-
ciu członków oraz ponad stu absol-
wentów i  sympatyków, którzy chcą 
się rozwijać, pogłębiać swoje zainte-
resowania oraz szerzyć wiedzę o  go-
spodarce przestrzennej. Przejawia się 
to ciągłym zaangażowaniem w  wy-
darzenia związane w  różnym stop-
niu z  tą dziedziną. O  wszechstron-
ności Koła świadczyć może to, w  jaki 
sposób świętowano 10-lecie organi-
zacji w maju tego roku. Zorganizowa-
no 10 wydarzeń, od imprezy urodzi-
nowej, przez warsztaty i spotkania po 
ogólnopolską konferencję naukową 
„10 wyzwań gospodarki przestrzen-
nej”, podczas której występowali spe-
cjaliści z całej Polski, a także zza naszej 
zachodniej granicy. Przyciągnęła ona 
studentów nie tylko z  uczelni w War-
szawie, ale też z  różnych zakątków 
kraju.

Gospodarka przestrzenna jest kie-
runkiem interdyscyplinarnym, więc 
wśród naszych członków znaleźć moż-

na osoby o  niezwykle różnych zainte-
resowaniach. Angażujemy się w  wy-
darzenia społeczne w stolicy związane 
z ruchem w mieście, ale również śledzi-
my następstwa rosnącego zanieczysz-
czenia powietrza. Interesuje nas urba-
nistyka, choć wykraczamy z  nią poza 
wszelkie standardy, projektując dla se-
niorów i  osób niepełnosprawnych. 
W Kole działają specjaliści od oprogra-
mowania GIS, AutoCAD, Revit, ale nie 
brakuje „amatorów” programów takich, 
jak Photoshop i SketchUp. Każdego ro-
ku chętnie przekazują oni młodszym, 
mniej doświadczonym kolegom swą 
tajemną wiedzę, kształcąc kolejnych ar-
tystów oprogramowania, którego zna-
jomość w  gospodarce przestrzennej 
wydaje się niezbędna.

Koło może poszczycić się dorob-
kiem naukowym w  postaci grantów 
rektorskich, które przyznawane są nie-
mal co roku od powstania organiza-
cji. Dotyczyły one najczęściej projek-
tów zagospodarowania przestrzeni, ale 
także analiz suburbanizacji, zanieczysz-
czeń powietrza, przewietrzania miasta 
oraz zmian w prawie wodnym. W bieżą-
cym roku artykuły przygotowane przez 
członków Koła zostały zaprezentowane 
na Kongresie Europejskiego Stowarzy-
szenia Szkół Planowania Przestrzenne-
go AESOP w Lizbonie. Wśród 844 pre-
zentacji znalazły się i nasze wystąpienia 
pt. „Analysis of the Air Flow Performan-
ce in Warsaw in Years 2002–2016” oraz 
„Analysis of Dynamic Public Transit Ac-
cessibility in Warsaw”.

W harmonogramie Koła od kilku lat 
pojawiają się wydarzenia takie, jak GIS 
Day oraz Akcja Kreacja. Tradycją stało 
się już współorganizowanie w Warsza-
wie przez nasze stowarzyszenie mię-

dzynarodowego wydarzenia związane-
go z oprogramowaniem GIS. W trakcie 
imprezy w różny sposób pokazuje się, 
że narzędzia GIS są w gospodarce prze-
strzennej powszechne i  ich znajomość 
to podstawa. Akcja Kreacja pozwala 
natomiast na spojrzenie na gospodar-
kę przestrzenną z różnych stron, podej-
mując za każdym razem inny problem 
z jej zakresu.

W  2016 roku tematem przewod-
nim była dwojaka rola ulic – proble-
matyka relacji ich funkcji technicznej 
i  kulturowej. Hasło „Na skrzyżowaniu 
potrzeb” stanowiło myśl przewodnią 
konferencji naukowej oraz warsztatów 
urbanistycznych. Wśród prelegentów 
znalazły się między innymi takie po-
stacie, jak prof. dr hab. Andrzej Zalew-
ski z Wydziału Architektury PW, Rado-
sław Gajda, autor bloga „Architecture is 
a good idea”, oraz Hubert Barański, ini-
cjator tworzenia woonerfów w  Łodzi. 
Przedstawiali oni najróżniejsze aspek-
ty kształtowania przestrzeni ulicznej 
w miastach i niewątpliwie wpłynęli na 
wyobraźnię studentów, którzy następ-
nie zmierzyli się z zagospodarowaniem 
ulicy Emilii Plater w Warszawie zgodnie 
z zasadami uspokojenia ruchu. Poziom 
prac konkursowych pokazał, że na pol-
skich uczelniach nie brakuje utalento-
wanych osób wrażliwych na problemy 
przestrzenne i  pełnych pomysłów na 
ich rozwiązanie.

Ponieważ Koło Naukowe Gospo-
darki Przestrzennej PW jest niezwy-
kle aktywne i  nieustannie podejmuje 
różnego rodzaju inicjatywy, warto być 
na bieżąco z  naszą działalnością. Za-
praszamy na stronę internetową Ko-
ła: kngp.gik.pw.edu.pl oraz na profil na 
portalu Facebook @KNGPPW.

Szymon Ochota

Koło Naukowe Gospodarki Przestrzennej PW – 
10 lat wyzwań w gospodarce przestrzennej
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ny Szczepańskiej z  Uniwersytetu im. 
Adama Mickiewicza, Pawła Kożuchow-
skiego z  Laboratorium Dachów Zielo-
nych OSTO, mgr inż. arch. Katarzyny 
Podlewskiej z  Urzędu Miasta Pozna-
nia oraz mgr. inż. arch. Marcina Ko-
ściucha z Biura Projektowego Ultra Ar-
chitects. Podczas prac warsztatowych 
w  grupach kilkuosobowych uczestni-
cy: przeprowadzili wizję zapoznawczą 
opracowywanego terenu, którym był 
dach tzw. „łącznika” budynku Wydzia-
łu Nauk Geograficznych i  Geologicz-
nych, wykonali projekt zagospodaro-
wania terenu zgodnie z  potrzebami 
wszystkich użytkowników przestrze-
ni i  zasadami projektowania, przed-
stawili swoje prace komisji eksperc-
kiej, która w drodze konkursu wyłoniła 
i  nagrodziła najlepsze projekty. Kon-
cepcje były różnorodne, bardzo cie-
kawe i ukazywały nieograniczoną kre-
atywność uczestników.

Mamy nadzieję, że refleksje będą-
ce efektem dwóch dni konferencji sta-
ną się dla nas wskazówką i motywacją 
do dalszej pracy. Szczególne podzięko-
wania kierujemy do Patronów Hono-
rowych, tj.: Jego Magnificencji Rektora 
prof. UAM dr. hab. Andrzeja Lesickie-
go, Dziekana Wydziału Nauk Geogra-
ficznych i  Geologicznych prof. UAM 
dr. hab. Leszka Kasprzaka, Prezydenta 
Miasta Poznania, Towarzystwa Urbani-
stów Polskich Oddział w Poznaniu, Sto-
warzyszenia Inwestycje dla Poznania 
oraz do patronów medialnych: czasopi-
sma „Zieleń Miejska”, portalu urbnews.
pl i portalu urbanistyka.info.

Organizatorzy pragną serdecz-
nie podziękować wszystkim prelegen-
tom, słuchaczom, zaproszonym go-
ściom oraz prowadzącym za przybycie 
i udział w konferencji. 

W  dniach 6–7 kwietnia 2017 roku na 
Wydziale Nauk Geograficznych i  Geo-
logicznych Uniwersytetu im. Adama 
Mickiewicza w  Poznaniu odbyła się 
Ogólnopolska Konferencja Naukowa 
pt.: „Dzień Planisty – nowoczesne wi-
zje przestrzeni miejskiej”, zorganizo-
wana przez Akademickie Koło Nauko-
we Gospodarki Przestrzennej wraz ze 
Studenckim Kołem Geografów – sekcją 
gospodarki przestrzennej.

Celem konferencji było przedsta-
wienie wyników badań naukowych 
studentów i  doktorantów z  dziedziny 
gospodarki przestrzennej, urbanisty-
ki, architektury, prezentacja efektów 
współpracy z  sektorem publicznym 
i prywatnym, a  także stworzenie oka-
zji do wymiany doświadczeń oraz zde-
rzenie różnych punktów widzenia, co 
pozwoliło poszerzyć wiedzę uczest-
ników wydarzenia w  zakresie plano-
wania i  rozwoju przestrzeni miejskiej. 
Na konferencję zgłosili się prelegen-
ci z  Łodzi, Krakowa, Szczecina, Wro-
cławia i  Białegostoku, a  dzięki nie-
ograniczonej tematyce referatów 
uczestnicy mogli posłuchać prelek-
cji z  takich dziedzin, jak: rewitalizacja 
przestrzeni miast, szanse i  problemy 
rozwoju obszarów metropolitalnych, 
polityka miejska w  kontekście plano-
wania przestrzennego, rola pokole-
nia Z  w  kreowaniu przestrzeni miast, 
niewykorzystane możliwości moni-
toringu miejskiego, a  także ocena 
wykorzystania aplikacji mobilnych 
w  przestrzeni miejskiej. Najlepsze re-
feraty zostały nagrodzone.

Drugi dzień konferencji odbył się 
pod hasłem: „Zielone dachy w  prze-
strzeni miasta”, w  ramach którego 
przeprowadzono warsztaty dotyczące 
tematyki projektowania zielonych da-
chów. Zostały one poprzedzone spo-
tkaniem z praktykami i ekspertami od 
projektowania zielonych dachów, któ-
rzy wprowadzili uczestników w  ideę 
zielonego budownictwa w kontekście 
jego walorów ekologicznych i  este-
tycznych oraz wskazali podstawy po-
prawnego projektowania i  wykonania 
dachów zielonych. Mieliśmy zaszczyt 
wysłuchać prelekcji: mgr. inż. arch. Fi-
lipa Koczorowskiego, dr inż. Magdale-

Malwina Balcerak

Podsumowanie Ogólnopolskiej Konferencji 
Naukowej „Dzień Planisty”

Malwina Balcerak, Akademickie Koło Naukowe Gospodarki Przestrzennej UAM.
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Idea powstania AKNGP

Historia Akademickiego Koła Nauko-
wego Gospodarki Przestrzennej się-
ga roku 1996. Koło powstało dzięki 
staraniom mgra inż. arch. Bartłomie-
ja Kołodzieja i już od samego począt-
ku miało mieć charakter otwarty, aka-
demicki – wraz ze studentami w  jego 
strukturach mieli działać absolwenci, 
ale również praktycy i pracownicy Wy-
działu. Po kilku latach niesformalizo-
wanej działalności, od 2013 roku Ko-
ło cieszy się dużym zainteresowaniem 
wśród studentów nie tylko gospodarki 
przestrzennej, co pozwala na realizację 
wielu zadań i  obszerną współpracę ze 
stowarzyszeniami, placówkami oświa-
towymi i jednostkami samorządu tery-
torialnego. Celem pracy jest przedsta-
wienie działań podejmowanych przez 
Akademickie Koło Naukowe Gospodar-
ki Przestrzennej.

Główne działania 
podejmowane przez 
AKNGP
Akademickie Koło Naukowe Gospo-
darki Przestrzennej prowadzi bar-
dzo szeroki zakres działań na różnych 

polach związanych z  urbanistyką oraz 
planowaniem przestrzennym i  stra-
tegicznym. Wśród wszystkich działań 
można wyróżnić następujące katego-
rie: (1) działalność naukowa, (2) dzia-
łalność praktyczna oraz (3) szkolenia 
i warsztaty.

Działalność naukowa

Od kilku lat Akademickie Koło Nauko-
we Gospodarki Przestrzennej organi-
zuje na Wydziale Nauk Geograficznych 
i  Geologicznych UAM konferencję pt. 
„Dzień Planisty”. Co roku poruszane zo-
stają różne problemy, które uczestnicy 
z całej Polski starają się rozwiązać pod-
czas dwóch części: wykładowej, składa-
jącej się z sesji referatowych i dyskusji, 
na które zapraszane są osoby zajmu-
jące się na co dzień praktyczną stro-
ną planowania przestrzennego, oraz 
warsztatowej, podczas której tworzo-
ne są koncepcje zagospodarowania 
terenu w  kontekście danego proble-
mu. Ponadto cyklicznie organizowana 
jest wewnętrzna konferencja AKNGP 
w Gułtowach, na której członkowie wy-
mieniają się swoimi doświadczenia-
mi oraz wiedzą w  trakcie warsztatów, 
a  także mają okazję do lepszego po-
znania i zacieśnienia przyjaźni.

Oprócz organizacji „Dnia Plani-
sty”, większość członków Koła co ro-
ku udaje się na konferencje do innych 
miast w  Polsce w  charakterze słucha-
czy w  celu poszerzania swojej wiedzy 
oraz jako prelegenci prezentujący wy-
niki prowadzonych badań i  realizowa-
nych projektów. Aktywne uczestnictwo 
w  konferencjach i  wydarzeniach po-
dejmujących tematykę miejską skut-
kuje publikacją artykułów naukowych 

w  recenzowanych czasopismach oraz 
monografiach. Członkowie AKNGP 
tworzą także teksty popularnonau-
kowe, rozwijając tym samym swoje 
zainteresowania.

Działalność praktyczna

Akademickie Koło Naukowe Gospodar-
ki Przestrzennej realizuje szereg dzia-
łań o  charakterze praktycznym. Jed-
nym z wiodących projektów, w którym 
uczestniczy większość członków Koła, 
jest powstała w  2014 roku Poznańska 
Mapa Barier, która w  roku akademic-
kim 2016/2017 zaangażowała niemal 
30 osób. Projekt polega na inwentary-
zowaniu barier architektoniczno-prze-
strzennych na terenie miasta, podziale 
ich na kategorie, a następnie naniesie-
niu na interaktywną, ogólnodostęp-
ną mapę w Internecie. Głównym celem 
projektu jest zwrócenie uwagi na brak 
dostępności przestrzeni miejskiej dla 
wielu użytkowników miast oraz pro-
mowanie projektowania uniwersalne-
go. Warto zaznaczyć, że po ostatniej in-
wentaryzacji liczba barier wzrosła do 
ponad 1500. 

Drugim projektem wiodącym 
w  AKNGP jest Poznańska Akademia 
Przestrzeni, która składa się z  czte-
rech części: warsztatów (dla różnych 
grup wiekowych – od 3. roku życia aż 
po osoby dorosłe), wykładów (prowa-
dzonych przez pracowników IGSEiGP, 
a  także członków Koła), wizyt studyj-
nych (organizowanych dla licealistów 
na WNGiG oraz dla studentów gospo-
darki przestrzennej w  różnego rodza-
ju placówkach związanych z planowa-
niem przestrzennym) oraz gry miejskiej 
(aktywizującej mieszkańców poprzez 

Maciej Główczyński, Adam Wronkowski

Działalność Akademickiego Koła 
Naukowego Gospodarki Przestrzennej

inż. Maciej Główczyński, inż. Adam Wronkowski, Akademickie Koło Naukowe Gospodarki Przestrzennej UAM.
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rozgrywkę w  przestrzeni miasta). Jest 
to projekt naukowo-edukacyjny, zwra-
cający uwagę na istotną rolę percep-
cji przestrzeni oraz jej wpływu na życie 
każdego z  nas. W  roku akademickim 
2016/2017 w  projekcie wzięło udział 
ponad 300 uczestników.

Ponadto realizowane są projekty 
polegające na opracowaniu koncep-
cji zagospodarowania przestrzennego 
przez zespoły projektowe (np. wokół 
WNGiG, Wydziału Fizyki czy w  dzielni-
cy Podolany).

Szkolenia i warsztaty

Doskonałym uzupełnieniem działalno-
ści praktycznej są prowadzone przez 
członków AKNGP warsztaty oraz szko-
lenia. W  marcu 2016 r. dziewięciu stu-
dentów uzyskało certyfikaty trener-
skie symulacyjnej gry SmileUrbo, 
podczas której uczestnicy wcielają się 
w  rolę mieszkańców miast o  określo-
nych funkcjach, mając za cel uratowa-
nie upadającego miasta. Gra cieszy się 
coraz większą popularnością i  od ro-
ku akademickiego 2017/2018 zosta-
ła wprowadzona jako część zajęć na II 
roku studiów gospodarka przestrzen-
na, przy których pomagają członkowie 
AKNGP.

Dodatkowo studenci należący do 
Koła współpracują w  organizacji oraz 
sami przeprowadzają różnego rodza-
ju warsztaty i  szkolenia podczas Nocy 
Naukowców, która co roku odbywa się 
w Poznaniu. 

Współpraca AKNGP

Członkowie AKNGP, obok projektów 
wewnętrznych, realizują również wie-
le działań we współpracy z  różnymi 
organizacjami. Aktywności te często 
pozwalają na wykorzystanie wiedzy 
teoretycznej w praktyce. Można wska-
zać na trzy główne kierunki współpracy 
Koła Naukowego: organizacje pozarzą-
dowe, jednostki samorządu terytorial-
nego oraz szkoły i  jednostki organiza-
cyjne uczelni wyższych.

AKNGP, jako organizacja non profit, 
wspiera działania NGO na terenie Po-
znania. Najlepszym tego przykładem 
jest współdziałanie ze Stowarzyszeniem 

Inwestycje dla Poznania w  takich pro-
jektach, jak Burza Mózgów na Dworcu 
PKP, Poznańska Mapa Barier, oraz wspól-
ne konsultacje dotyczące mniejszych 
przedsięwzięć. Wiele projektów skłania 
członków AKNGP do nawiązywania no-
wych kontaktów, w  tym: ze Stowarzy-
szeniem Wózkowicze, Stowarzyszeniem 
CREO oraz poznańskim oddziałem To-
warzystwa Urbanistów Polskich.

 Najważniejsza jednak jest wzmożo-
na współpraca Koła z  Instytutem Geo-
grafii Społeczno-Ekonomicznej i  Go-
spodarki Przestrzennej. To pracownicy 
właśnie tej jednostki sprawują opiekę 
nad Kołem. W latach 2004–2008 opie-
kunem AKNGP była dr Dorota Matu-
szewska, a następnie między 2008 
a 2015 rokiem opiekę nad Kołem spra-
wowała prof. UAM dr hab. Sylwia Sta-
szewska. Obecnie, od 2015 roku opie-
kunem koła jest dr inż. Przemysław 
Ciesiółka. Wraz z  pracownikami Insty-
tutu studenci z  AKNGP uczestniczą 
w  tworzeniu programów rewitalizacji 
dla gmin i miast (Gminny Program Re-
witalizacji dla Miasta Kalisza, Gminny 
Program Rewitalizacji dla Miasta Po-
znania oraz Lokalny Program Rewita-
lizacji dla Gminy Sieraków). Doświad-
czenie zdobyte przy sporządzaniu tego 
typu opracowań jest niezwykle cenne 
w  kontekście przygotowania studen-
tów do wejścia na rynek pracy.

Członkowie AKNGP biorą także 
udział w projektach naukowych i gran-
tach realizowanych przez pracowników 
Instytutu, co z kolei pomaga w rozwo-
ju kariery naukowej. Jako wolontariu-
sze studenci z AKNGP zapraszani są do 
pomocy w  organizacji Dni Otwartych, 
wydarzeń popularnonaukowych oraz 
ogólnopolskich konferencji nauko-
wych (np. „Gospodarka przestrzenna 
– kluczowe problemy i  koncepcje ba-
dawcze, wyzwania praktyki, profil i  in-
nowacyjność edukacji”).

Szczególnie istotnym działaniem 
jest popularyzacja i  promocja kierun-
ku gospodarka przestrzenna. Znajdu-
je to odzwierciedlenie w uczestnictwie 
członków AKNGP w zespole ds. promo-
cji dydaktycznej działającym przy In-
stytucie oraz wyjazdach promocyjnych 
do szkół.

W ramach działań na rzecz studen-
tów AKNGP współpracuje również z or-
ganizacjami studenckimi i innymi koła-

mi naukowymi. Przykładem może być 
członkostwo AKNGP w Zarządzie Kon-
gresu Kół Naukowych UAM.

Podsumowanie
Działalność Akademickiego Koła Na-
ukowego Gospodarki Przestrzennej 
jest bardzo szeroka i  co roku angażu-
je wiele osób chcących zdobyć dodat-
kową wiedzę praktyczną i  teoretycz-
ną. Szczególna aktywność AKNGP jest 
coraz bardziej dostrzegana nie tylko 
w  środowisku akademickim, ale także 
wśród mieszkańców Poznania. Wydaje 
się, że jest to dobry kierunek, w którym 
Koło powinno dalej podążać i  coraz 
bardziej otwierać się na potrzeby stu-
dentów i  mieszkańców Poznania. Po-
mimo dużej ilości realizowanych dzia-
łań, AKNGP pozostaje zawsze otwarte 
na nowe możliwości współpracy i  po-
szerzanie działalności. 
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