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METRO ZAMIAST TRZECIEJ RAMY?

Pieniadze potrzebne na budowe 111 ramy komunikacyjnej pozwolilyby na budowe w Poznaniu przynajmniej
19 km metra - piszg dr Michat Beim i dr inz. arch. Bogusz Modrzewski*

oznanska debate nad
planowaniem prze-
strzennym i transpor-
tem cechuje przede
wszystkim dogmatyka.
Zpewnaregularno$cia nalamach
poznanskich medi6w pojawiaja sie
mniej lub bardziej absurdalne po-
mysty wielomilionowych inwesty-
cji, ktore miatyby by¢ odium na cate
7o najwyrazniej niekontrolowane-
go rozwoju miasta - swoistym wun-
derwaffe wwalce zkorkami. W ostat-
niej dekadzie byl to m.in. tunel pod
Jeziorem Maltanskim czy fudziba-
na, a ostatnio Il rama. Gloszacy te
prawdy uwazaja, ze nie moga one po-
dlega¢krytyce ani dyskusji,cho¢ za-
denznichnie potrafi przeprowadzi¢
przekonujacego dowodu, ktéry by je
potwierdzal. Obawiamy sie, ze po-
dobniejestréwniezzbudowaIll ra-
my, a tym bardziej z teza, ze szaco-
wananaponad dziewieé¢ miliardow
zlotychinwestycjabedzie dlamiasta
zyla ztota przynoszacakrociowe zy-
ski. W tym przekonaniu utwierdza
nas fakt, ze Stowarzyszeniu ,,My Poz-
naniacy” Urzad Miasta odmoéwit
mozliwoécizapoznaniasie zanaliza
gloszaca o ogromie korzysci z faktu
budowy ,,obwodnicy”izaciagniecia
przez miasto kredytu na kilkadzie-
siat lat. Stalo sie to pomimo ustawy
odostepie doinformacjipublicznej.
Na wstepie nalezaloby sprosto-
wacé (pojawiajaca sie rowniez na la-
mach,,Gazety”) informacje, ze Il ra-
mamaby¢éobwodnicamiasta. Tonie
tak: terole pelni¢ ma uktad drégkra-
jowych budowanych i finansowa-
nych przez panistwo. Ramamanato-
miastzapewnia¢ szybkie przemiesz-
czanie sie pomiedzy dzielnicami.
Zwolennicy budowy Il ramy glo-
sza, ze onajest niezbedna do obstu-
gi Euro 2012. Tymczasem podczas
podobnejimprezy - Mundialu2006
w Niemczech, wniektérych miastach
na stadiony nawet 90 proc. kibicow
przybywalo transportem publicz-
nym! W Berlinie S-Bahn zapewniat
mozliwo$¢ dowozu nastadion nawet
30 tys. kibicow w ciagu godziny, a me-
tro - 18 tys. Przygotowane na te im-
preze dodatkowe parkingi dla samo-
chod6éw osobowychiautobus6w oka-
zaly sie zdecydowanie na wyrost.
Transport publiczny odgrywal réw-
niez dominujacarole w dowozie se-
tek tysiecy kibicow do gigantycznych
telebiméw ustawionych na poroz-
siewanych wwieluréznych punktach
miast organizujacych rozgrywki.

Metro zamiast Ill ramy

Tymczasem, jak oszacowali§émy,
koszty budowy IIl ramy odpowia-
daja kosztom budowy w Poznaniu
przynajmniej dwoch linii metra! Na-
wet pobiezna lektura literatury bran-
zowej pozwala zorientowac sie
w kosztach budowy systemu metra.
W Europie i Ameryce Pélnocnej wy-
nosza one od ok. 150 do prawie 500
mln zi za km. Pieniadze potrzebne
na budowe III ramy komunikacyj-
nej, o ktérych pisata ,,Gazeta” w wy-
daniu z 2 wrze$nia, pozwolilyby na
budowe przynajmniej 19 km metra,
zakladajac najdrozszy wariant. 19 ki-
lometrow! Moglyby to by¢ dwie li-
nie, np. z Naramowic na Debiec oraz
zMarcelinana os. Rusa, aw centrum,
np. przy Sw. Marcinie moglaby pow-
sta¢ stacja, na ktérej obie linie krzy-
zowalyby sie. Przy zalozeniu $red-
niej predkosci odpowiadajacej sy-
stemom metra z innych miast (ok.
35 km/h) pozwalaloby to na pokona-
nie kazdej z tych tras w kwadrans.
Ometrze piszemy wprawdzie bez
przesadnej sympatii, gdyz najwie-
ksza wada tegorozwiazaniajest spy-
chanie ludzi pod ziemie, co jest po-
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Fryburg Bryzgowijski, Niemcy: wraz z pierwszymi budynkami na nowych osiedlach oddawana jest do uzytku trasa tramwajowa

niekad sprzeczne z trendami nowo-
czesnej urbanistyki. Niemniej trzeba
by¢ s$wiadomym ogromnych mozli-
wosciikorzysci, jakie przynosi ta for-
maprzemieszczaniasie. Dobrym przy-
ktadem jest baskijskie Bilbao, miasto
liczace zaledwie 355 tys. mieszkancow,
ktérego aglomeracja jest podobnej
wielkosci co poznanska. W polowie lat
70. XX w. wladze corazbardziej zakor-
kowanego miastazdecydowaly siena
budowe metra. Oddane do uzytku
w1995r., skladalo sie z dwoch linii ob-
stugujacych §rednio 77 mlnludzirocz-
nie. Konsekwencja tego rozwiazania
bylo odcigzenie centrumz ok. 156 tys.
samochodéw dziennie. Gdyby podob-
ny wynik uzyskaénagruncie poznan-
skim, oznaczaloby to zmniejszenieru-
chuobliskojedna trzecia w skali cate-
go miasta! Niekoniecznie w tym celu
trzeba budowaé metro, ale na pewno
trzebainwestowa¢ w komunikacje szy-
nowa.

Ograniczenie ruchu samochodo-
wego w centrum Bilbao diametralnie
poprawilo atrakcyjno$é¢ srodmiescia,
podnoszac jego walory turystyczne
imieszkaniowe. Szerokie trotuary oraz
strefy ruchu pieszego przyczynity sie
do wzrostu rangi srédmiescia jako
dzielnicy handlowej, a przede wszyst-
kim turystycznejikulturalnej. W tym
wypadku mozna bylo méwié o praw-
dziwej rewitalizacji.

Poznar - tu warto jezdzié
samochodem

Gléwnym zadaniem III ramy jest wiec
zaspokojenie potrzeb ruchu samocho-
dowego coraz szybciej rozpelzajacych
sie poznanskich przedmie$¢. I nie
dziwi fakt, ze priorytetem jest odci-
nek zachodni, gdyz ten kierunek jest
najmodniejszy.

Osiedla domkéw jednorodzin-
nych sa marzeniem o kawatku ziele-
ni, ale dalekie sg od rzeczywistego
uroku stynnych miast-ogrodow, pro-
ponowanych juz wiek temu przez
Ebenezera Howarda. Obecne osie-
dla nie sa planowane jako funkcjo-
nalna caloé¢ - posiadaja tylko funkcje
mieszkalna. Mieszkancy zdaja sie
moéwié: ,swoj dom na dzialce lubie,
ale nie chce nowych mieszkancéow,
nowych doméwinowych samocho-
déw wokolicy”, ale sami sa zmusze-
ni dojezdza¢ do pracy, szkél czy skle-
péw. Poglebiajac korki w Poznaniu.

Jak powiada wybitny amerykan-
skiurbanista Andrés Duany: elewa-
cjadomu to informacja. Przestanie,
jakie odczyta¢ moznaz frontu dom-

I Piszcie donas

Czy miasto powinno inwestowac
w nowe ulice czy w komunikacje
zbiorowag? Czekamy na Wasze opi-
nie: czytelnicy@poznan.agora.pl

ku jednorodzinnego na suburbiach
brzmi, tu mieszkaja dwa szczesliwe
samochody”. Szczesliwe, nie tylko
dzieki duzemu garazowi zastepuja-
cemu elewacje, ale rowniez dzieki
polityce transportowej i przestrzen-
nej miasta. Moznabyloby ja strescié
wzdaniu ,,planuj tak, aby twoje auto
bylo szczesliwe”.

Trudno zreszta wini¢ samych
mieszkancéw przedmies¢. Oni sg
zmuszeni do korzystania z samocho-
du. Oferta przewoZznikéw podmiej-
skich z ledwoécia zapewnia potrze-
by mieszkancow. Zdarza sig, ze na
nowych osiedlach nie zawsze sa na-
wet chodniki (choé¢ dzieki samocho-
dowimieszkancy zawsze moga pod-
jechaénasilownie, nastepper). Wta-
dze Poznania natomiast wychodza
tym trendom naprzeciw, postulujac
wyrzucenie przewoznikéw podmiej-
skich z centrum na peryferia, tak by
zmusi¢ nielicznych juz pasazeréow
komunikacji podmiejskiej do zaku-
pu sieciéwki poznanskiego MPK.

Przedmiescia w obecnym ksztal-
cie sg zatem strefa niezrownowazo-
negorozwoju, ktérej dalszy przyrost
powodowacé bedzie stopniowe, lecz
kosztowne dlawienie sie $érédmie-
$cia. Krotkotrwala poprawa warun-
koéw jazdy, jaka zostanie uzyskana
dzieki Il ramie, zacheci kolejnych
poznaniakéw do przeprowadzki, da-
lej pogarszajac sytuacje dzielnic cen-
tralnych.

Przerost populagji
samochodow

Zgodnie ze znana urbanistom zasada,
razrozpoczete, wieloletnie i kosztow-
ne inwestycje moga sie ciagnac¢ bez
konca, cho¢ich funkcjonalny i ekono-
miczny sens dawno nalezy do prze-
szloéci. Do$wiadczenia miast europej-
skichiamerykanskich ucza, ze posze-
rzanie istniejacych i budowanie kolej-
nych drég zbiorczych niewiele daje.
Jest tylko kwestia wyboru, czy chce-
my mie¢ korek na dwoch, czterech czy
choc¢by i dwudziestu réwnoleglych pa-
sach. [Tl rama gwarantuje zatem mia-
stu korki w jeszcze bardziej efektow-
nym styluniz dotychczas. W dtuzszej
perspektywie stworzy kolejne prob-

lemy transportowe, na ktérych roz-
wigzanie nie bedzie nas staé.

Wigkszoé¢ obecnych rozwiazan
przestrzennych daje preferencje sa-
mochodom:system drég zbiorczych,
brak zamknie¢ kompozycyjnych ulic,
brak realnego oddzielenia ulicy od
chodnika (co umozliwia wdzieranie
sienachodniki parkujacych samocho-
déw). Miasto projektowane jest jedy-
nie dla zwiekszania przeptywu samo-
chodéw - co powoduje, ze samochod
nie ma w $rodowisku miejskim natu-
ralnych wrogéw. Jak uczy biologia, ga-
tunek niemajacy wrogéw, dominuje.
Efekty wida¢ w systematycznie spa-
dajacejliczbie pasazeréw poznanskie-
goMPKinie sa wstanie wyttumaczy¢
tego zmiany demograficzne, zwlasz-
czaze w starzejacych sie spoteczen-
stwach transport publiczny zyskuje
wiernych klientow.

Zapobieganie negatywnym tren-
domjest mozliwe jedynie poprzez ci-
slaintegracje planowania przestrzen-
nego zrozwojem szybkiego transpor-
tu publicznego. Idealnym przykta-
dem jest Fryburg Bryzgowijski (Fre-
iburgim Breisgau), ktorego polityke
w tym zakresie obrazuje hasto ,mia-
storo$nie, tramwaj wrazznim”. Re-
alizacja tego zalozenia przejawia sie
W tym, ze wraz z pierwszymibudyn-
kami na nowych osiedlach oddawa-
najest douzytku trasa tramwajowa,
tak by nie przyzwyczaja¢ nowych
mieszkancéw do samochodu. Sie¢
tramwajowa stala sie osia rozwoju ur-
banistycznego miasta. Paradoksal-
nie, w zamierzchtych latach w Pozna-
niu bylo po cze$ci podobnie, np. tra-
sa na Junikowo czy na Winogrady.
Akiedy doczekaja sie budowy tram-
waju mieszkancy Naramowic czy stu-
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denci uczacy sie na kampusie Mora-
sko?

Doéwiadczenie Fryburgauczyjesz-
czejednej kwestii-koordynacjiiinte-
gracji polityki przestrzennej w skali
calej aglomeracji. Nowo planowane
osiedla w gminach podmiejskich co
do zasady moga i powinny rozwija¢
sie w poblizu stacji kolejowych. Dzie-
ki sprawnemu systemowi kolei pod-
miejskiej mieszkancy majakonkuren-
cyjny czasowo i cenowo sposob doja-
zdudomiasta. Gminyimiasto oszcze-
dzajanakosztachbudowyiutrzyma-
nia drég.

Korzysci z roznorodnosci

W europejskim planowaniu prze-
strzennym coraz czeSciej miesza sie
rézne formy zabudowy: budownictwo
wielorodzinne, wille miejskie czy do-
my jednorodzinne, dzieki czemunakaz-
dym obszarze gesto$¢ zaludnienia jest
na tyle wysoka, ze oplaca sie rozwija¢
systemy transportu szynowego. Mie-
szanie funkcji mieszkaniowej z handlo-
wo-ustugowa redukuje potrzebe doja-
zdu do wielkich supermarketow na
przedmiesciach oraz ogranicza potrze-
be korzystania z samochodu, podno-
szacjako$é zycia w calej aglomeracji.

Rodzimy system planowania upar-
ciepowtarzajednakbledyrodemzcza-
sowindustrializacji, kiedyrozdzielano
tradycyjnie przemieszane funkcje:
mieszkalne, handlowe czy produkcyj-
ne. Wowczas uzasadnione to byto po-
trzebazapewnieniarobotnikom godzi-
wychwarunkow zycia. Dzi$, przy ogra-
niczeniu uciazliwos$ci ekologicznych,
pozostaje anachronizmem. Pozornie
tylko czasy monofunkeyjnych betono-
wychsypialniodchodzadohistorii-za-
stepuja je sypialnie nowsze i nieco tyl-
koladniejsze-ekskluzywneosiedlaipo-
tacie domkéw jednorodzinnych. Zasa-
dapozostaje jednak taka sama. Ruch
pieszy,rowerowy czy transport publicz-
nyniemajaszans. Zewzgledunaolbrzy-
mie odlegloéci,jakinaniska gesto$é za-
ludnienia.

Budowalllramybedzie wiecwyra-
zem amerykanskiego marzenia, by
mieszka¢ w zieleni i nie traci¢ niczym
nieskrepowanej swobody jazdy samo-
chodem. Nawet Amerykanie przeko-
nalisie, zejesttoutopia, ktorejkoszty sa
duzo wieksze niz wstepnie planowane
wydatki. Nie bytoby nawet pomystu bu-
dowy Il ramy, gdyby czeé¢ tak olbrzy-
miej sumy zainwestowa¢ w transport
publiczny, niekoniecznie metro, aroz-
woj przestrzenny miasta i aglomeracji
byltby skoordynowany z budowa szyb-
kiejkomunikacjiszynowej. Dzieki temu
centrum nie odstraszaloby mieszkan-
cow korkami, hatasemispalinami.

Mieszkancy maja prawo tegonie wie-
dzie¢. UrbaniSci-wizjonerzyjuz tak.©
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