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P oznańską debatę nad
planowaniem prze-
strzennym i transpor-
tem cechuje przede
wszystkim dogmatyka.

Z pewną regularnością na łamach
poznańskich mediów pojawiają się
mniej lub bardziej absurdalne po-
mysły wielomilionowych inwesty-
cji, które miałyby być odium na całe
zło najwyraźniej niekontrolowane-
go rozwoju miasta – swoistym wun-
derwaffe wwalce zkorkami. Wostat-
niej dekadzie był to m.in. tunel pod
Jeziorem Maltańskim czy fudżiba-
na, a ostatnio  III rama. Głoszący te
prawdy uważają, że nie mogą one po-
dlegać krytyce ani dyskusji, choć ża-
den znich nie potrafi przeprowadzić
przekonującego dowodu, który by je
potwierdzał. Obawiamy się, że po-
dobnie jest również z budową III ra-
my, a tym bardziej z tezą, że szaco-
wana na ponad dziewięć miliardów
złotych inwestycja będzie dla miasta
żyłą złota przynoszącą krociowe zy-
ski. W tym przekonaniu utwierdza
nas fakt, że Stowarzyszeniu „My Poz-
naniacy” Urząd Miasta odmówił
możliwości zapoznania się z analizą
głoszącą o ogromie korzyści z faktu
budowy „obwodnicy” i zaciągnięcia
przez miasto kredytu na kilkadzie-
siąt lat. Stało się to pomimo ustawy
o dostępie do informacji publicznej.

Na wstępie należałoby sprosto-
wać (pojawiającą się również na ła-
mach „Gazety”) informację, że III ra-
ma ma być obwodnicą miasta. To nie
tak: tę rolę pełnić ma układ dróg kra-
jowych budowanych i finansowa-
nych przez państwo. Rama ma nato-
miast zapewniać szybkie przemiesz-
czanie się pomiędzy dzielnicami. 

Zwolennicy budowy III ramy gło-
szą, że ona jest niezbędna do obsłu-
gi Euro 2012. Tymczasem podczas
podobnej imprezy – Mundialu 2006
wNiemczech, wniektórych miastach
na stadiony nawet 90 proc. kibiców
przybywało transportem publicz-
nym! W Berlinie S-Bahn zapewniał
możliwość dowozu na stadion nawet
30 tys. kibiców wciągu godziny, ame-
tro – 18 tys. Przygotowane na tę im-
prezę dodatkowe parkingi dla samo-
chodów osobowych iautobusów oka-
zały się zdecydowanie na wyrost.
Transport publiczny odgrywał rów-
nież dominującą rolę w dowozie se-
tek tysięcy kibiców do gigantycznych
telebimów ustawionych na poroz-
siewanych wwielu różnych punktach
miast organizujących rozgrywki.

Metro zamiast III ramy
Tymczasem, jak oszacowaliśmy,
koszty budowy III ramy odpowia-
dają kosztom budowy w Poznaniu
przynajmniej dwóch linii metra! Na-
wet pobieżna lektura literatury bran-
żowej pozwala zorientować się
w kosztach budowy systemu metra.
W Europie i Ameryce Północnej wy-
noszą one od ok. 150 do prawie 500
mln zł za km. Pieniądze potrzebne
na budowę III ramy komunikacyj-
nej, o których pisała „Gazeta” w wy-
daniu z 2 września, pozwoliłyby na
budowę przynajmniej 19 km metra,
zakładając najdroższy wariant. 19 ki-
lometrów! Mogłyby to być dwie li-
nie, np. z Naramowic na Dębiec oraz
z Marcelina na os. Rusa, a w centrum,
np. przy Św. Marcinie mogłaby pow-
stać stacja, na której obie linie krzy-
żowałyby się. Przy założeniu śred-
niej prędkości odpowiadającej sy-
stemom metra z innych miast (ok.
35 km/h) pozwalałoby to na pokona-
nie każdej z tych tras w kwadrans. 

O metrze piszemy wprawdzie bez
przesadnej sympatii, gdyż najwię-
kszą wadą tego rozwiązania jest spy-
chanie ludzi pod ziemię, co jest po-

niekąd sprzeczne z trendami nowo-
czesnej urbanistyki. Niemniej trzeba
być świadomym ogromnych możli-
wości i korzyści, jakie przynosi ta for-
ma przemieszczania się. Dobrym przy-
kładem jest baskijskie Bilbao, miasto
liczące zaledwie 355 tys. mieszkańców,
którego aglomeracja jest podobnej
wielkości co poznańska. Wpołowie lat
70. XX w. władze coraz bardziej zakor-
kowanego miasta zdecydowały się na
budowę metra. Oddane do użytku
w 1995 r., składało się z dwóch linii ob-
sługujących średnio 77 mln ludzi rocz-
nie. Konsekwencją tego rozwiązania
było odciążenie centrum z ok. 156 tys.
samochodów dziennie. Gdyby podob-
ny wynik uzyskać na gruncie poznań-
skim, oznaczałoby to zmniejszenie ru-
chu o blisko jedną trzecią w skali całe-
go miasta! Niekoniecznie w tym celu
trzeba budować metro, ale na pewno
trzeba inwestować wkomunikację szy-
nową. 

Ograniczenie ruchu samochodo-
wego w centrum Bilbao diametralnie
poprawiło atrakcyjność śródmieścia,
podnosząc jego walory turystyczne
imieszkaniowe. Szerokie trotuary oraz
strefy ruchu pieszego przyczyniły się
do wzrostu rangi śródmieścia jako
dzielnicy handlowej, aprzede wszyst-
kim turystycznej i kulturalnej. W tym
wypadku można było mówić o praw-
dziwej rewitalizacji.

Poznań – tu warto jeździć
samochodem
Głównym zadaniem III ramy jest więc
zaspokojenie potrzeb ruchu samocho-
dowego coraz szybciej rozpełzających
się poznańskich przedmieść. I nie
dziwi fakt, że priorytetem jest odci-
nek zachodni, gdyż ten kierunek jest
najmodniejszy.

Osiedla domków jednorodzin-
nych są marzeniem o kawałku ziele-
ni, ale dalekie są od rzeczywistego
uroku słynnych miast-ogrodów, pro-
ponowanych już wiek temu przez
Ebenezera Howarda. Obecne osie-
dla nie są planowane jako funkcjo-
nalna całość – posiadają tylko funkcję
mieszkalną. Mieszkańcy zdają się
mówić: „swój dom na działce lubię,
ale nie chcę nowych mieszkańców,
nowych domów i nowych samocho-
dów w okolicy”, ale sami są zmusze-
ni dojeżdżać do pracy, szkół czy skle-
pów. Pogłębiając korki w Poznaniu.

Jak powiada wybitny amerykań-
ski urbanista Andrés Duany: elewa-
cja domu to informacja. Przesłanie,
jakie odczytać można z frontu dom-

ku jednorodzinnego na suburbiach
brzmi „tu mieszkają dwa szczęśliwe
samochody”. Szczęśliwe, nie tylko
dzięki dużemu garażowi zastępują-
cemu elewację, ale również dzięki
polityce transportowej i przestrzen-
nej miasta. Można byłoby ją streścić
w zdaniu „planuj tak, aby twoje auto
było szczęśliwe”. 

Trudno zresztą winić samych
mieszkańców przedmieść. Oni są
zmuszeni do korzystania z samocho-
du. Oferta przewoźników podmiej-
skich z ledwością zapewnia potrze-
by mieszkańców. Zdarza się, że na
nowych osiedlach nie zawsze są na-
wet chodniki (choć dzięki samocho-
dowi mieszkańcy zawsze mogą pod-
jechać na siłownię, na stepper). Wła-
dze Poznania natomiast wychodzą
tym trendom naprzeciw, postulując
wyrzucenie przewoźników podmiej-
skich z centrum na peryferia, tak by
zmusić nielicznych już pasażerów
komunikacji podmiejskiej do zaku-
pu sieciówki poznańskiego MPK.

Przedmieścia w obecnym kształ-
cie są zatem strefą niezrównoważo-
nego rozwoju, której dalszy przyrost
powodować będzie stopniowe, lecz
kosztowne dławienie się śródmie-
ścia. Krótkotrwała poprawa warun-
ków jazdy, jaka zostanie uzyskana
dzięki III ramie, zachęci kolejnych
poznaniaków do przeprowadzki, da-
lej pogarszając sytuację dzielnic cen-
tralnych.

Przerost populacji
samochodów
Zgodnie ze znaną urbanistom zasadą,
raz rozpoczęte, wieloletnie i kosztow-
ne inwestycje mogą się ciągnąć bez
końca, choć ich funkcjonalny i ekono-
miczny sens dawno należy do prze-
szłości. Doświadczenia miast europej-
skich i amerykańskich uczą, że posze-
rzanie istniejących i budowanie kolej-
nych dróg zbiorczych niewiele daje.
Jest tylko kwestią wyboru, czy chce-
my mieć korek na dwóch, czterech czy
choćby i dwudziestu równoległych pa-
sach. III rama gwarantuje zatem mia-
stu korki w jeszcze bardziej efektow-
nym stylu niż dotychczas. W dłuższej
perspektywie stworzy kolejne prob-

lemy transportowe, na których roz-
wiązanie nie będzie nas stać. 

Większość obecnych rozwiązań
przestrzennych daje preferencje sa-
mochodom: system dróg zbiorczych,
brak zamknięć kompozycyjnych ulic,
brak realnego oddzielenia ulicy od
chodnika (co umożliwia wdzieranie
się na chodniki parkujących samocho-
dów). Miasto projektowane jest jedy-
nie dla zwiększania przepływu samo-
chodów – co powoduje, że samochód
nie ma w środowisku miejskim natu-
ralnych wrogów. Jak uczy biologia, ga-
tunek niemający wrogów, dominuje.
Efekty widać w systematycznie spa-
dającej liczbie pasażerów poznańskie-
go MPK i nie są w stanie wytłumaczyć
tego zmiany demograficzne, zwłasz-
cza że w starzejących się społeczeń-
stwach transport publiczny zyskuje
wiernych klientów.

Zapobieganie negatywnym tren-
dom jest możliwe jedynie poprzez ści-
słą integrację planowania przestrzen-
nego z rozwojem szybkiego transpor-
tu publicznego. Idealnym przykła-
dem jest Fryburg Bryzgowijski (Fre-
iburg im Breisgau), którego politykę
w tym zakresie obrazuje hasło „mia-
sto rośnie, tramwaj wraz z nim”. Re-
alizacja tego założenia przejawia się
w tym, że wraz z pierwszymi budyn-
kami na nowych osiedlach oddawa-
na jest do użytku trasa tramwajowa,
tak by nie przyzwyczajać nowych
mieszkańców do samochodu. Sieć
tramwajowa stała się osią rozwoju ur-
banistycznego miasta. Paradoksal-
nie, w zamierzchłych latach w Pozna-
niu było po części podobnie, np. tra-
sa na Junikowo czy na Winogrady.
A kiedy doczekają się budowy tram-
waju mieszkańcy Naramowic czy stu-

denci uczący się na kampusie Mora-
sko?

Doświadczenie Fryburga uczy jesz-
cze jednej kwestii – koordynacji i inte-
gracji polityki przestrzennej w skali
całej aglomeracji. Nowo planowane
osiedla w gminach podmiejskich co
do zasady mogą i powinny rozwijać
się w pobliżu stacji kolejowych. Dzię-
ki sprawnemu systemowi kolei pod-
miejskiej mieszkańcy mają konkuren-
cyjny czasowo i cenowo sposób doja-
zdu do miasta. Gminy imiasto oszczę-
dzają na kosztach budowy i utrzyma-
nia dróg. 

Korzyści z różnorodności
W europejskim planowaniu prze-
strzennym coraz częściej miesza się
różne formy zabudowy: budownictwo
wielorodzinne, wille miejskie czy do-
my jednorodzinne, dzięki czemu na każ-
dym obszarze gęstość zaludnienia jest
na tyle wysoka, że opłaca się rozwijać
systemy transportu szynowego. Mie-
szanie funkcji mieszkaniowej z handlo-
wo-usługową redukuje potrzebę doja-
zdu do wielkich supermarketów na
przedmieściach oraz ogranicza potrze-
bę korzystania z samochodu, podno-
sząc jakość życia w całej aglomeracji.

Rodzimy system planowania upar-
cie powtarza jednak błędy rodem zcza-
sów industrializacji, kiedy rozdzielano
tradycyjnie przemieszane funkcje:
mieszkalne, handlowe czy produkcyj-
ne. Wówczas uzasadnione to było po-
trzebą zapewnienia robotnikom godzi-
wych warunków życia. Dziś, przy ogra-
niczeniu uciążliwości ekologicznych,
pozostaje anachronizmem. Pozornie
tylko czasy monofunkcyjnych betono-
wych sypialni odchodzą do historii –za-
stępują je sypialnie nowsze i nieco tyl-
ko ładniejsze –ekskluzywne osiedla ipo-
łacie domków jednorodzinnych. Zasa-
da pozostaje jednak taka sama. Ruch
pieszy, rowerowy czy transport publicz-
ny nie mają szans. Ze względu na olbrzy-
mie odległości, jak ina niską gęstość za-
ludnienia.

Budowa III ramy będzie więc wyra-
zem amerykańskiego marzenia, by
mieszkać w zieleni i nie tracić niczym
nieskrępowanej swobody jazdy samo-
chodem. Nawet Amerykanie przeko-
nali się, że jest to utopia, której koszty są
dużo większe niż wstępnie planowane
wydatki. Nie byłoby nawet pomysłu bu-
dowy III ramy, gdyby część tak olbrzy-
miej sumy zainwestować w transport
publiczny, niekoniecznie metro, a roz-
wój przestrzenny miasta i aglomeracji
byłby skoordynowany z budową szyb-
kiej komunikacji szynowej. Dzięki temu
centrum nie odstraszałoby mieszkań-
ców korkami, hałasem i spalinami.

Mieszkańcy mają prawo tego nie wie-
dzieć. Urbaniści-wizjonerzy już tak.1
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METRO ZAMIAST TRZECIEJ RAMY?
Pieniądze potrzebne na budowę III ramy komunikacyjnej pozwoliłyby na budowę w Poznaniu przynajmniej
19 km metra  – piszą dr Michał Beim i dr inż. arch. Bogusz Modrzewski*
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Fryburg Bryzgowijski,Niemcy: wraz z pierwszymi budynkami na nowych osiedlach oddawana jest do użytku trasa tramwajowa
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Piszcie do nas
Czy miasto powinno inwestować
w nowe ulice czy w komunikację
zbiorową? Czekamy na Wasze opi-
nie: czytelnicy@poznan.agora.pl


