Idealny przepis na sprawny
transport w miescie
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Jak powinny wygladaé¢ komunikacja

i transport samochodowy w nowocze-

snych miastach? Jak w tym kontekscie

wypadaja polskie miasta?

Trudno jest jednoznacznie odpowiedzie¢
na to pytanie, poniewaz kluczem jest zro-
zumienie, dlaczego nasze miasta charakte-
ryzuje znaczne zattoczenie komunikacyjne.
Dotyczy to oczywiécie samochodéw oso-
bowych, ktérych liczba znacznie prze-
wyzsza mozliwosci podazy infrastruktury
ulicznej. W takich realiach bardzo trudno
jest osiagnac spektakularne sukcesy, a je-
zeli nawet nowy odcinek uliczny poprawi
przejezdnos¢, to w ciggu kilku miesiecy
(lub nawet tygodni) ta poprawa ulega
zatarciu i ponownie wracamy do punktu

wyjécia (zgodnie z twierdzeniem Lewisa-
-Mogridge'a). Ale wracajac do pytania —
kluczem jest znalezienie réwnowagi mie-
dzy mozliwosciami kazdego z dostepnych
$rodkéw transportu. Brzmi to jak bardzo
prosty przepis, lecz w rzeczywistosci mamy
do czynienia z pozornie sprzecznymi oczeki-
waniami uzytkownikéw systemu transpor-
towego. Ta pozornos¢ dotyczy konkuren-
cyjnosci srodkéw transportu (np. samochod
osobowy versus autobus) i wynika z bardzo
silnych przyzwyczajen mobilnosciowych
mieszkancéw — bardzo trudno jest prze-
sigé¢ sie na transport zbiorowy w sytuacji,
gdy posiada sie nieskrepowany dostep do
samochodu. W efekcie mamy duza grupe
uzytkownikéw korzystajacych uparcie
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z samochodu, co ogranicza mozliwosci
poprawy funkcjonowania systemu trans-
portowego jako cafosci. Idealny przepis
na sprawny transport to umozliwienie
korzystania z samochodu tam, gdzie to
jest mozliwe, i w takim udziale, ktéry nie
przekroczy dostepnych przepustowosci. Nie
oznacza to jednak, ze powinnismy robic
wszystko, aby samochody miaty swobodny
przejazd — mamy przeciez pieszych, rowe-
rzystow, uzytkownikéw UTO. W obszarach
wrazliwych (Sciste centra miast, obszary
historyczne itp.) samoch6d w zasadzie jest
zbedny, tutaj nacisk powinien by¢ poto-
zony na rozbudowe infrastruktury pieszej
i rowerowej. W obszarach potozonych poza
srédmiesciem rola samochodu moze by¢
wieksza, ale wcigz nalezy pamietac o al-
ternatywie w postaci niezmotoryzowanych
srodkéw transportu. Na taka strukture na-
lezy natozy¢ linie sprawnego transportu
zbiorowego i mamy przepis na efektywne
podrézowanie po miescie. Tak dziafaja
duze miasta europejskie i mam nadzieje,
ze w Polsce bedzie podobnie.

W jakim kierunku powinni i$¢ wtodarze

najwiekszych polskich miast, rozwijajac

sie¢ drogowa?

Tutaj najwazniejsza jest rownowaga
i oczywiste unikanie skrajnosci. Nie
mozna z walki z samochodami zrobi¢
celu nadrzednego, podobnie jak prze-
mieszczen rowerowych traktowaé jako
jedynie stusznego rozwiazania. Uwazam,
ze infrastruktura drogowa nie powinna
by¢ osia inwestycyjna, a jedynie uzupet-
nieniem planéw rozwojowych, powinna
stuzy¢ umozliwieniu wyprowadzenia re-
lacji tranzytowych z obszaréw wrazliwych
(np. Trasa tagiewnicka w Krakowie, ktéra
stanowi pierwszy z elementéw obwod-
nicy miejskiej). Do tego intensywny wzrost
naktadéw na infrastrukture rowerowa
i piesza oraz na wzmocnienie transportu
zbiorowego. W efekcie dostaniemy bogata
oferte przewozowa i szeroki wachlarz al-
ternatyw dla mieszkancow.

Jakie sa ograniczenia?

Inwestycje infrastrukturalne kosztuja. Co-
raz bardziej ograniczone budzety miejskie
beda wymusza¢ na decydentach zmniej-
szanie naktadéw inwestycyjnych i w ogole
dziatan ukierunkowanych na optymalizacje
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catego systemu transportowego — a powi-
nien to by¢ proces ciagty. Jednoczesnie do-
datbym, Ze nie pomagaja przyzwyczajenia
uzytkownikéw systemu transportowego,
ktére trudno jest zmieni¢. W efekcie mia-
sta znajduja sie w bardzo trudnej sytuacji,
poniewaz inwestycje transportowe budza
bardzo duzo kontrowersji i maja charakter
medialny (dotycza kazdego), co znaczaco
utrudnia dziatania (naciski spoteczne).
Uwazam, ze waznym i niestety pomijanym
elementem jest proces edukacji mieszkan-
cOw i wyjasniania przyczyn konkretnych
dziatan, np. w powszechnym mniemaniu
zakorkowane dwa pasy ruchu wymagaja
interwencji miasta i dobudowy pasa trze-
ciego. Niestety jest to droga donikad, co
pokazuja doswiadczenia amerykanskie, ale
i polskie, poniewaz takie inwestycje daja
tylko chwilowe wytchnienie od zatfoczenia
drogowego.

Czy polskie miasta pod wzgledem roz-

wiazan komunikacyjnych maja szanse

sprosta¢c wymaganiom Europejskiego

Zielonego tadu, walczyé ze zmianami

klimatycznymi i dazy¢ do zmniejszenia

§ladu weglowego?

Mysle, ze tak, ale jest to proces bardzo
powolny i kosztowny. Wykluczenie komu-
nikacyjne w wielu obszarach wymusza na
mieszkancach przesiadke do samochodu
osobowego. Z perspektywy mieszkancéw
duzego miasta sprawa wydaje sie nie-

istotna — co nas obchodzi, ze w sasiednie]
matej gminie nie ma regularnej linii auto-
busowej. Niestety taka krétkowzrocznos¢
daje efekty w postaci coraz wiekszych ko-
lejek samochod6éw starajacych sie wjechac
do tego duzego miasta rano i wyjechac po
potudniu. Tak duza liczba samochodéw
osobowych utrudnia dziatania miast, ale
mimo to wida¢ pozytywne efekty zmian
i jestem dobrej mysli.

Dlaczego w Polsce tylko Warszawa moze

mie¢ metro? Teoretycznie i Krakow,

i Wroctaw spetniaja kryteria.

To, czy gdzies chcemy budowaé metro,
musi wynika¢ z jego bezwzglednej kon-
kurencyjnosci w odniesieniu do innych
rozwigzan. Jezeli w Krakowie czy Wrocfa-
wil czas przejazdu metrem bedzie krétszy
od tramwaju, to oczywiscie metro nalezy
budowac. To jest podstawowe kryterium —
mierzalne i bezdyskusyjne. Jezeli wystarczy
wybudowac tunel i wprowadzi¢ tam tabor
tramwajowy (np. jak w Brukseli), aby uzy-
ska¢ podobne do metra czasy przejazdu, to
oczywistym pytaniem jest, po co przepfa-
cac. Bardzo czesto w dyskusjach na temat
koniecznosci budowy metra w Krakowie
czy we Wroctawiu pojawia sie odwotanie
do znacznie mniejszych miast, w ktérych
metro funkcjonuje (np. Genua). Takie sta-
wianie sprawy jest nieprofesjonalne, po-
niewaz nie uwzglednia lokalnych uwarun-
kowan (gestosci zaludnienia, mozliwosci

terenowych, wiezby ruchu czy struktury
przestrzennej tych miast). Réwnie dobrze
mozna zasugerowac traktowanie tramwaju
wodnego w Krakowie jako podstawowego
srodka transportu — przeciez w znacznie
mniejszej Wenecji to dziata. Prosze pamie-
ta¢, ze metro jest tylko narzedziem. Nie
mozna traktowac takiej inwestycji jako
celu samego w sobie! Przy tak postawionej
sprawie miasta powinny szukac efektyw-
nych rozwigzan, korzystajac z szerokiego
instrumentarium mozliwych narzedzi, a ce-
lem tych dziatan powinno by¢ skrécenie
czasu podrézy i poprawa jej efektywnosci.

Wiadze Krakowa zaprezentowaty naj-

wazniejsze zatozenia Studium wyko-

nalnosci szybkiego, bezkolizyjnego
transportu szynowego w Krakowie.

Planowanych jest prawie 22 km linii, do

32 stacji, dwa tunele - tak ma wyglada¢

pierwsza linia krakowskiego premetra,

oparta na taborze tramwajowym. Czy
to jest najlepsze rozwiazanie dla stolicy

Matopolski?

Planowanie rozwoju infrastruktury
transportowej nie moze polega¢ na emo-
cjonalnym podejéciu do sprawy — naj-
wazniejsze sa tutaj analizy i prognozy
ruchu stanowiace podstawe do oceny
efektywnosci funkcjonalnej konkretnego
rozwigzania. Krakow zlecit wiele analiz
weryfikujacych wszystkie mozliwosci
rozwojowe, projekty byty realizowane
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przez profesjonalne firmy zewnetrzne
(dodam, ze kazdy z etapéw wykonywata
inna firma), co potwierdzito obrany kie-
runek. Proponuje sie budowe premetra
(to jest tylko stowo) — w efekcie mamy
plany budowy tunelu, w ktérym bedzie
sie poruszat tramwaj. Oznacza to, ze
wyeliminujemy najwieksza wade trans-
portu na powierzchni — oddziatywanie
innych uczestnikéw ruchu. Oczywiscie
mozna zada¢ pytanie, dlaczego nie kla-
syczne metro. Odpowiedzi nalezy szukac
w mozliwosciach technicznych — istotnie
pociagi metra poruszaja sie szybciej, ale
swoje mozliwosci moga pokaza¢ wéow-
czas, gdy istnieja odpowiednie odlegtosci
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miedzy stacjami (pociag musi mie¢ czas
na rozpedzenie sie i hamowanie). Kra-
kow jest miastem zwartym, odlegtosci
miedzy przystankami sg na tyle krétkie,
ze klasyczny pociag metra nie zdazy sie
rozpedzi¢. W takich warunkach tabor
tramwajowy jest wystarczajacy, a finalne
czasy przejazdu sa takie same w obu
przypadkach. Zatem po co projektowac
system, ktory jest znaczaco drozszy od
tramwajowego, a nie przyniesie znaczacej
poprawy w czasach przejazdu? W tym
kontekscie uwazam, ze wybrano wiasciwe
rozwiazanie, ktére pozwoli na osiggniecie
zatozonych cel6w znacznie nizszym kosz-
tem. Mam nadzieje, ze po zbudowaniu
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premetra po Krakowie bedzie jeZdzito sie
szybciej i pojawi sie realna konkurencja
w stosunku do samochodu.
Dlaczego linia przebiega w kierunku
wschod - zachéd, a nie pétnoc - potudnie?
| tutaj wychodzi ztozono$¢ procesu pla-
nowania systemu transportowego. Gdy
w latach 90. XX w. dyskutowano na temat
mozliwosci budowy metra w Krakowie,
Nowa Huta stanowifa najwazniejszy ge-
nerator ruchu i dlatego wskazano relacje
wschéd — zachéd jako podstawowa. Przez
ostatnie lata miasto sie mocno zmienito
i ciezar przemieszczen rozproszyt sie —ten
kierunek nie jest juz tak dominujacy jak
30 lat temu, ale wciaz jest jednym z waz-
niejszych w miescie. Jezeli do tego dodamy
powazne przymiarki wtadz miejskich do
budowy nowej dzielnicy mieszkaniowo-
-biurowej we wschodnie] czesci Krakowa,
otrzymujemy obraz zmieniajacego sie
miasta i koniecznosci uwzglednienia tych
planéw w kontekscie kierunkéw rozwoju
transportu podziemnego. Pokazuje to, jak
waznym dokumentem jest SUiKZP i jak
istotne jest konsekwentne realizowanie
zatozen polityki przestrzennej. Jestem
przekonany, ze konkurencyjne kierunki
beda rozpatrywane w kolejnych etapach
jako nastepne elementy rozwoju.
Dziekuje za rozmowe.
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