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DEGRADACJA METROPOLITALNE]J
PRZESTRZENI PRZEPLYWU
(STUDIUM PRZYPADKU - MIASTO TCZEW)

Abstract: Degradation of Metropolitan Flow Area (Case Study: Tczew City).
The degradation of the metropolitan flow area, occuring in the nodal center of
Tczew, has been presented in this article on a background of the metropolitan
and local conditions. After the effected estimation of the flow zones’ of the met-
ropolitan traffic degradation degree, the outline of their transformation possi-
bility has been formulated.

1. Tto metropolitalne

Poglady na temat definicji obszaréw i miast metropolitalnych sa
w Polsce bardzo zréznicowane. Obszary metropolitalne sg czesto trak-
towane jako ciggly obszar zurbanizowany otaczajacy miasta uznane za
metropolitalne ze wzgledu na ich potencjal ludnosciowy i gospodarczy.
Niezaleznie od kryteriéw wyznaczania obszaréw zurbanizowanych ten
sposob definiowania struktur osadniczych moze by¢ traktowany jako
synonim rozleglego obszaru aglomeracji miejskiej.

Jako podstawe do swojej wypowiedzi (Bankowska 2004) przyje-
tam nieco inne poglady prezentowane gtdwnie przez Korcellego (1973,
s. 157-159), ktéry podkredla odrebnos¢ zakresu znaczeniowego obszaru
aglomeracyi miejskiej i obszaru metropolitalnego. Autor wywodzi geneze po-
jecia obszaru metropolitalnego z koncepcji miasta - regionu i postrzega je
jako struktury wezlowe wyznaczone gléwnie za pomoca kryteridw
powigzan funkcjonalnych (takich, jak np. natgzenie rozméw telefonicz-
nych, przemieszczenia dzienne itp.).

Wedlug Jalowieckiego (1999a, s. 29) jednym z najwazniejszych zja-
wisk zwiazanych ze zmianami sposobu wytwarzania nowych przestrzeni
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jest metropolizacja, ktéra mozna okresli¢ jako proces przeksztalcania sie
przestrzeni miejskich, polegajacy na zmianie relacji miedzy miastami cen-
tralnymi a ich bezposrednim zapleczem oraz nieciggtym sposobie uzyt-
kowania przestrzeni zurbanizowanych. Christallerowska struktura osad-
nicza skladajaca sig z hierachicznych elementéw: osada, miasteczko,
miasto, aglomeracja miejska odchodzi w przeszlos¢, a zastepowana jest
siecig przeptywoéw, ktérej wezly staja sie gléwnymi osrodkami miejskimi
— metropoliami.

Na podstawie powyzszej bazy teoretycznej badanie osrodkéw
weztowych i sieci przeptywu miedzy tymi osrodkami byly podstawa deli-
mitacji i strukturalizacji Pomorskiego Regionu Funkcjonalnego (Barikow-
ska 2000). Rezultaty przeprowadzonej strukturyzacji Pomorskiego Re-
gionu Funkcjonalnego z 2000 r. przedstawiono w formie ideogramowej
(ryc. 1). Uzyskany obraz sieci powigzan metropolitalnych wskazuje na jej
duze zréznicowanie. Najsilniejsza wielopoziomowa sie¢ powigzan
ksztaltuje si¢ w otoczeniu Delty Wisty. Wytworzyla sie w strefie stykowe;j
Delta Wisly — wysoczyzna, charakteryzujacej sie silnymi uwarunkowa-
niami lokalnymi (ryc. 2.) Tworzy ja 20 o§rodkéw weztowych o réznej skali
wielkosci oraz natezeniu i rozleglosci powigzan. Ma ona charakter roz-
leglego regionu przekraczajacego swoim zasiegiem powiazan granice obe-
cnych wojewddztw. W strukturze metropolitalnej Pomorskiego Regionu
Funkcjonalnego wyrdzniaja sie:

° funkty centralne
o$rodkéw bedacych
axdzibamy powiatouw

@mm
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0 - Torus

Ryc. 1. Pomorski Region Funkcjonalny na tle otoczenia

Zrédto: Opracowanie wiasne (ryc. 1-4).
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e aglomeracja tréjmiejska rozumiana jako 7 $ciéle zespolonych oérod-
kéw o réznym potencjale, wyrazajacym sie liczba mieszkancow
w tys. w 2000 r.: Gdansk (456,5), Gdynia (255,4), Sopot (41,8), Wejhe-
rowo (47,0), Rumia (43,3), Pruszcz (21,9), Reda (17,6);

e lewobrzezne nadwislanskie struktury wezlowe osrodkéw Tezewa
(61,2), Starogardu Gdanskiego (50,5), Leborka (37,0), Koscierzyny
(23,7), Kartuz (15,8), i Pucka (11,3);

e prawobrzezne struktury wezlowe Elblaga (130,2), Malborka (40,1),
Nowego Dworu (10,5), z odgatezieniami w kierunku bezposred-
niego otoczenia Zalewu Wislanego. Obszar ten funkcjonuje pod
nazwa Ekoregion Zalewu Wislanego (Barikowska 1996, s. 21).

Rezultaty przedstawionych analiz delimitacyjnych potwierdzity
wczesniej zdefiniowana teze o istnieniu w strefie zatoki i ujscia Wisty

Ryc. 2. Przyrodniczo-kulturowe uwarunkowania rozwoju struktur wezlowych
w strefie Wisty
A —-doliny i pradoliny; B — prog pojezierza; C - przestrzen istotna dla prawidto-
wego funkcjonowania przyrody; D - zasieg Zalewu Wislanego w XIV w., obec-
nie tereny depresyjne; E — szlaki historyczne; F — miasta historyczne o liczbie
ludnosci na przetomie XIX i XX w. (tys. M): 150, 50, 10-15, ponizej 5.
Jednostki fizyczno-geograficzne: 1 — Dolina Wisly, 2 — réwnina delty Wisty,
3 — Mierzeja Wislana, 4 — Zalew Wislany, 5 — Wzniesienie Elblaskie, 6 - Réwnina
Warminska, 7 - wysoczyzny morenowe pojezierzy, 8 — Trasa Nadmorska, 9 - pra-
dolina Redy-Leby, 10 — Pobrzeze Kaszubskie, 11 — Mierzeja Helska, 2 — Wybrzeze
Stowinskie, 13 — Wysoczyzna Zarnowiecka
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rozleglego regionu tworzonego przez 20 miast wezlowych wykazuja-
cych wzajemne silne, wielopoziomowe zwiazki (ryc. 3). Ten region met-
ropolitalny ma charakter zwornika miedzy relacjami wschéd-zachéd
(Europa Battycka), jak i relacjami péinoc-potudnie (Skandynawia—
—Odessa).

Powtérne badania ruchu przeprowadzone w 2005 r. (Transprojekt
2005) oraz ocena wzrostu sredniodobowego ruchu pojazdéw samocho-
dowych na sieci drég krajowych w latach 1995-2005 wskazuja na nie-
zwykla dynamike koncentracji ruchu w tej strukturze metropolitalnej
przy wzglednej stabilizacji natezenia ruchu na pozostatych odcinkach
sieci. Dynamike wzrostu ruchu w latach 1995-2005 miedzy osrodkami
weztowymi przedstawia zestawienie:

100-120%  Elblag-Malbork

121-140%  Gdansk-Elblag, Gdynia-Wejherowo
141-160%  Tczew-Malbork

161-180%  Gdansk-Tczew

181-200%  Gdansk-Gdynia

Swiadczy to o narastajacej integracji struktur weztowych nie-
zaleznie od podzialéw administracyjnych. Przytaczenie Elblaga do woj.
warminsko-mazurskiego nie zmniejszylo jego tradycyjnych ciazen do
Tréjmiasta; przeciwnie, jego powigzania wzrosty.

W cytowanych badaniach udowodniono empirycznie istnienie roz-
leglej sieci powigzan osrodkéw wezlowych réznej rangi i znaczenia. La-
winowy rozwoj motoryzacji na przetomie XX i XXI w. i swoboda prze-
mieszczen mieszkancédw regionu w poszukiwaniu dostepu do miejsc
pracy, centréw handlu, rozrywki i nauki oraz miejsc generujacych ruchy
zewnetrzne, jak porty i lotnisko objawia sie siecia powigzan, ktéra nie
moze by¢ identyfikowana z urbanizacja terendéw przyleglych. Podobnie,
jak w powiazaniach wyzszego rzedu, miedzy systemami aglomeracji na
nizszych poziomach, takze sie tworzy ,efekt tunelu” (Jalowiecki 1999a,
s. 25-28; 1999b, s. 29-33). Miejscowosci polozone na trasie powigzan mie-
dzy waznymi o$rodkami weztowymi nie wykazuja cech uznawanych
powszechnie za symptomy urbanizacjil.

Miedzy wezlami sieci wytwarza sig¢ swoista strefa pusta. W rezul-
tacie transformacji systemowej w ostatnich pietnastu latach narasta
w przestrzeni lokalnej nowy rodzaj struktury opartej na sieci powiazan.
Jalowiecki okresla ten rodzaj struktury organizacja sieciowa.

! Takich jak gestos¢ zaludnienia, utrzymujacy sie ze Zrédet pozarolniczych, ruch
budowlany itp.
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Ryc. 3. Miejsce Tczewa na tle rozwoju struktur wezlowych w strefie delty Wisty



2. Przestanki wyboru studium przypadku

W metropolitalnej strukturze sieciowej Tczew wyréznia sie
najwyzszymi wskazZnikami ruchliwoéci i bardzo wysokim natezeniem
powiazan z tréjmiejskim obszarem centralnym. W badaniach 235 miast
Polskiego Regionu Battyckiego (Bafikowska 1993) Tczew uplasowal si¢
na 10 pozycji wéréd wezlowych odrodkéw ruchotwérezych, takich jak:
Olsztyn, Wloctawek, Gorzéw, Koszalin, Stupsk. W rezultatach badan
struktury wezlowej Pomorskiego Regionu Funkcjonalnego Tezew zaj-
muje pierwszg pozycje (poza Tréjmiastem). Jego zasiegi wplywu obej-
mujg w réwnym stopniu Malbork i Starogard Gdanski, jak i calg lewob-
rzezna cze$¢ doliny Wisly.

Weztowos$é i rozlegty obszar wplywu Tezewa wynikaja z:

e zwornikowego polozenia w systemie miast okalajgcych delte Wisty
(ryc. 3)

e polozenia na przedpolu obszaru metropolitalnego w zasiegu 30-min
dostepnosci z dworca PKP Gdarisk Gléwny (32 km);

e polozenia w wezle komunikacyjnym o najwyzszej randze w calym
wojewoddztwie;

e polozenia miasta w zasiegu 6 km od potencjalnego wezta autostrady
A1 - Stanistawie;

e znacznego w strukturze miast wojewdédztwar
— potencjalu ludnosciowego (czwarte wedlug wielkodci miasto

w wojewddztwie);

— koncentracji wysoko kwalifikowanych kadr zatrudnionych

w zakladach produkeyjnych zlokalizowanych w tczewskiej czgéei

Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, o 1acznej liczbie 3100

0s6b; stanowi to ok. 70% tgcznego zatrudnienia w PSSE; ok. 40%

zatrudnionych w strefie dojezdza do pracy spoza terenu miasta

(w tym takze z obszaru Tréjmiasta),

— centrum obstugi subregionu;

e roli potencjalnego osrodka aktywizacji dla nadwislafiskich obsza-
réw stagnaciji i strukturalnego bezrobocia (ziemia pelpliniska i skar-
szewska), odcigzajacego tréjmiejskie centrum metropolitalne;

e atrakcyjnosci krajoznawczej wynikajacej z istnienia obiektéw o ran-
dze krajowej i miedzynarodowej; sa to:

— unikatowe Muzeum Wisty;

— Stary Most Widlany w Tczewie z 1857 r., uznany w 2004 r. za ,, mig-
dzynarodowy zabytek inzynierii ladowej” przez American So-
ciety of Civil Engineers (ASCE).
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Ryc. 4 Strefy przeplywu o znaczeniu metropolitalnym w obrebie granic admi-
nistracyjnych miasta Teczewa; 1 — obszar w granicach administracyjnych, 2 — obszar
$rédmiedcia ustalony w planie miejscowym, 3 — miejsca lokalizacji subcentrow,
4 —izodystandy (200 m, 300 m, 500 m) od giéwnych miejsc projektowanych kon-
centracji uslug centrotwérezych, 5 — kolejowe strefy wplywu ruchu metropoli-
talnego, 6 — kolejowe nieruchomosci budynkowe, 7 — drogowe strefy prze-
plywu ruchu metropolitalnego, 8 — sie¢ pozostatych drdg i ulic miejskich

Cyfry od 1 do 9 umieszczone w kéleczkach oznaczaja lokalizacje obiektow
przedstawionych na fotografiach (1-3).
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Rola tczewskiego osrodka weziowego bedacego ,,gldwng brama
metropolitalng” wzrosnie ze wzgledu na polozenie miasta na skrzyzo-
waniu dwoch europejskich korytarzy transportowych. Przewidywane
przedsiewziecia sieciowe o znaczeniu metropolitalnym to:

- modernizacja linii kolejowych o znaczeniu panstwowym tworza-
cych, najsilniejszy w péinocnej Polsce, wezet kolejowy, przewidy-
wana w Narodowej Strategii Rozwoju Transportu oraz Sektorowym
Programie Operacyjnym - Transport — Gospodarka Morska;

- realizacja pierwszego odcinka autostrady Al.

Ze wzgledu na wybitnie wezlowy charakter struktury przestrzen-
nej miasta, jego funkcje metropolitalne nalezy wiazaé z , przestrzenia
tranzytu” rozumiang jako strefy kontaktu wizualnego uzytkownikéw
tras drogowych i kolejowych z réznymi elementami struktury prze-
strzennej miasta. Te strefy sa swoista wizytéwka metropolitalng i s po-
strzegane jako publiczne przestrzenie przeplywu (Hotub 2002 s. 23) wy-
znaczajace range miejsca (ryc. 4).

Diugos¢ stref przeplywu o znaczeniu metropolitalnym w obrebie
granic administracyjnych Tczewa liczona dwustronnie od osi tras wy-
nosi ok. 40 km.

Osie tras wyznaczajace strefy przeplywu obejmuja przebieg (Mi-
chalski 2004):

- drogi krajowej nr 1;

- kolejowej linii magistralnej nr 9 — Gdansk-Tczew-Itawa-Warszawa;

~ kolejowej linii magistralnej nr 131 — Tezew-Bydgoszcz-Chorzow;

- kolejowej linii pierwszorzednej nr 203 — Tezew-Chojnice-Pita.

Weztowy charakter infrastruktury stwarza miastu bardzo dobre
warunki powigzan z innymi regionami Polski do przewozéw pasazer-
skich i towarowych. Laczna powierzchnia terenéw kolejowych wynosi
140 ha co stanowi ponad 11% terenéw zainwestowanych w miescie. Te-
reny te, miejscami do$¢ rozlegte, dzielg obszar miasta na czesci o stabych
powiazaniach miedzy soba. Znaczna cze$¢ zagospodarowania i zabudo-
wania terenéw kolejowych jest niewykorzystywana lub zdegradowana.

3. Opis proces6w przeksztalcen

Rozwéj Tezewa niemal w calej swojej historii wigzal sie z wezlo-
wym charakterem wynikajacym ze szczegélnego polozenia u nasady
delty Wisty w odleglosci 26 km od ujscia rzeki do morza, w miejscu do-
godnym do przepraw rzecznych.
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Miasto w XIII w. byto lokowane na wschodnim stoku wyzynnego
cypla, ograniczonego od wschodu krawedziag pradoliny Wisly, od
poinocy delta, a pdzniej Zutawami Wislanymi i od péinocnego zachodu
mokradtami Motlawy, przy szlaku ladowym prowadzacym z Elblaga
przez Malbork do Gdanska.

Mimo burzliwych dziejéw miasto rozwija sie, przeksztalca i za-
geszcza w obrebie muréw obronnych, az do pierwszej potowy XIX w.
(Miasta polskie 1965). Strategiczne polozenie miasta powoduje, ze juz
w XV w. Tczew byl traktowany jako przedbramie Gdanska. Obydwa
konkurujace ze soba miasta, Gdansk i Elblag skutecznie przeciwdzia-
taty jego rozwojowi.

Jego duzy rozwoéj demograficzny i gospodarczy rozpoczyna sie
dopiero od potowy XIX w. dzieki budowie linii kolejowych w latach:

1851 - linia Tczew—Berlin (przez Bydgoszcz)
1852 - linia Gdansk-Tczew
1857 — linia Tezew—Malbork

W 1857 r. ukorniczono budowe mostu kolejowego przez Wisle (na
linii do Krélewca), wowczas najdiuzszego w Europie (890 m). Jego kra-
townice i neogotyckie wiezyczki mozna zobaczy¢ na obecnym moscie
drogowym. Nastepnie tory kolejowe przetozono na nowszy most réwno-
legly. Zbudowane wtedy mosty sa nadal czynne. W 1871 r. otwarto linie
kolejowa do Starogardu Gdanskiego, przediuzona w 1873 r. do Chojnic, co
stworzylo prawie prostoliniowy szlak kolejowy Berlin-Krdlewiec.

Wysuwane przez Hitlera zadanie eksterytorialnodci tego szlaku
i réwnoleglej do niego drogi bylo jednym z pretekstéw rozpetania
wojny w 1939 r. Ostatnia faza rozwoju wezla tczewskiego byta budowa
na péinocny zachéd od miasta, stacji rozrzadowej Zajaczkowo Tezew-
skie i doprowadzenie do niej obwodnicy kolejowej. Tak wiec w latach
1850-1875 powstal najmiodszy i niemal najwiekszy w Polsce wezet ko-
lejowy.

Niezaleznie od powiagzan liniowych powstatlo w tym czasie wiele
kolejowych obiektéw kubaturowych i technicznych objetych obecnie
ochrong konserwatorska (stary dworzec kolejowy, parowozownie, na-
stawnie, kotlownia do ogrzewania wagonéw na postoju, budynki ma-
gazynowe, wiadukty itp.) oraz osiedla mieszkaniowe kolejowe z okresu
nieco péZniejszego (1902-1910).

W okresie powojennym przebudowano wezel kolejowy i wznie-
siono nowy dworzec w jego obecnym miejscu. Stary dworzec pozostal
w lokallzacp peryferyjnej i jest przeznaczany na funkcje przypadkowe,
, koczownicze”. Linia kolejowa Gdansk-Bydgoszcz zostata zelektryfiko-
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wana w latach 1968-1969, polaczenie z Warszawa w 1983 r. W wyniku
przebudowy i elektryfikacji wezla wiele obiektow stracito swoje pier-
wotne funkcje (lokomotywownie, stary dworzec i in). W ostatnich piet-
nastu latach transformacji systemowej poglebiaja sie dwa réwnolegle
procesy:
- postepuje przypadkowa prywatyzacja obiektéw historycznych
i przeznaczanie ich gléwnie na cele magazynowe i handel hurtowy;
- wiele obiektéw o znacznych warto$ciach kulturowych zostato po-
rzuconych a przestrzen jest odlogowana.

W 2004 r. w postepowaniu uzgodnieniowym miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego calego miasta Tczewa, Minister
Transportu i Gospodarki Morskiej przekazal do wiadomosci swoja de-
cyzje nr 42 z 28.12.2000 r. ustanawiajaca tereny zamkniete na obszarze
o powierzchni 141,43 ha obejmujacym wszystkie tereny kolejowe. Zgod-
nie z prawem geodezyjnym tereny zamkniete? musza by¢ wylaczone
z ustalent planéw miejscowych. Tak wiec, zgodnie z polskim prawem, te-
reny tak wazne dla wizerunku metropolitalnego pozostaja bez ustalen
planistycznych i podlegaja dalszej dewastacji i degradaciji.

4. Ocena stopnia degradacji stref przeptywu

Punktem odniesienia stopnia degradacji metropolitalnych stref
przeplywu moze by¢ historyczna jako$¢ przestrzeni w odniesieniu do
kolejowych stref przeptywu lub realizacja wspéiczesnych rozwigzan
stosowanych np. w Stuttgarcie w odniesieniu do drogowych stref
przeptywu. Wedtug przyjetej metodologii (Mironowicz, Ossowicz 2005)
ocena stopnia degradacji powinna by¢ prowadzona wedltug kryteriéw:
materialnych, funkcjonalnych, kompozycyjnych i moralnych.

Kryterium degradacji materialnej — odnosi si¢ w najwiekszym
stopniu do kolejowych stref przeptywu ruchu metropolitalnego.
Pasazeréow witaja obiekty zdewastowane, porzucone, rozgrabione,
odlogowane, czesto noszace znamiona ruiny. Sa to najczesciej obiekty
historyczne o charakterze zabytkowym. Sa takze $wiadkami chlubnej
historii tego miasta. Nadanie tym strefom statusu terenu zamknietego

2 Wedtug Prawa geodezyjnego i kartograficznego — Ustawa z 17 maja 1989 (Dz.U. 100 poz.
1086) z p6zniejszymi zmianami ilekro¢ w Ustawie jest mowa o terenach zamknietych - rozu-
mie sie przez to tereny o charakterze zastrzezonym ze wzgledu na obronnos¢ i bezpieczen-
stwo panistwa, okreslone przez wiasciwych ministréw i kierownikéw urzedéw centralnych.
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pozbawia wladze komunalne mozliwosci wlaczenia wielu obiektéw do
struktur srédmiejskich i ich adaptacji na cele publiczne.

W omawianej kategorii nalezy uzna¢ wysoki stopien degradacji
wiekszosci obiektéw pokolejowych jako charakterystyczny dla fazy
upadku przedsiebiorstwa. (Gasidlo, Gorgon 1999 s. 16).

W odniesieniu do drogowych stref przeptywu ruchu metropoli-
talnego nie stwierdzono podobnych przypadkéw.

Kryterium degradacji funkcjonalnej — Powstrzymanie procesu
rewitalizacji wielu cennych kulturowo obiektéw pokolejowych owocuje
przypadkowymi zmianami funkcjonalnymi tych obiektéw, ktdre jeszcze
sa uzytkowane. Sa to typowe przyklady dzialalnosci , koczowniczej” ob-
liczonej na szybki zysk, najczesciej funkcje magazynowe, zwigzane
gléwnie z handlem hurtowym. Jest to dzialalnos¢ nie odpowiadajaca
randze miejsca ze wzgledu na bezposrednie sasiedztwo Srédmiescia
i w kategoriach funkcjonalnych oznacza wysoki stopien degradacii.
Dzigki aktywnosci wiadz komunalnych, jeszcze przed ustanowie-
niem terenéw zamknietych udalo sig, w toku prac nad planem miejsco-
wym calego miasta®, pozyska¢ na cele publiczne dwa tereny wraz
z obiektami pokolejowymi; s3 to:
~ zespodt terendw przydworcowych wskazany w planie miejscowym
na transportowy wezel integracyjny z programem ustugowym
o charakterze subcentrum (ryc. 4);

- budynek starej lokomotywowni wskazany w planie miejscowym na
wielofunkcyijna hale widowiskowa (ryc. 5).

R B

Ryc. 5. Budynek starej lokomotywowni wskazany w planie miejscowym na
wielofunkcyjna hale widowiskowa — koncepcja przebudowy — przekréj -
wedlug INVEST PARTNER (ze zbioréw Urzedu Miejskiego w Tezewie)

3 Prowadzonym przez zespdt Instytutu Projektowania Urbanistycznego w Gdan-
sku pod kierunkiem B. J. Barikkowskiej.



W odniesieniu do drogowych stref przeptywu ruchu metropoli-
talnego przechodzacych przez zastane elementy struktury przestrzen-
nej miasta (§rédmiedcie, strefy miejskie, przedmiejskie i produkcyjne)
zmiany funkcjonalne sa niewielkie. Dotyczg poszukiwania réznych
sposob6éw bezposredniego dostepu do drogi publicznej, a takze nie-
wielkich przeksztalcer funkcjonalnych na cele komercyjne (handel, gas-
tronomia, obiekty obstugi ruchu turystycznego i samochodowego).

Kryterium degradacji kompozycyjnej — Obiekty pokolejowe zlo-
kalizowane na terenach zamknietych i w ich bezposrednim sasiedztwie
mozna by uznac za zespoty kompozycyjne o wysokiej randze, pod wa-
runkiem ich odpowiedniej rewitalizacji i dostosowania do wspélczes-
nych potrzeb.

Natomiast drogowe strefy przeplywu stanowia przypadkowe
zlepki peryferyjnych czesci zespoléw kompozycyjnych. W powojennej
manierze projektowej drogi stanowia z zasady granice opracowan pla-
nistycznych i projektowych. Oznacza to, ze drogi i ulice miejskie nie sg
Swiadomie projektowane jako domkniete wnetrza kompozycyjne.
Chlubne, ale odosobnione przypadki stanowia projekty modernizacji
ulic (np. Swigtojaniskiej w Gdyni, czy Tumskiej w Plocku).

Otoczenie drogowych stref przeptywu ruchu metropolitalnego
w kategoriach kompozycyjnych nalezy oceni¢ jako bardzo zdegrado-
wane. Chaos przestrzenny poglebia gaszcz reklam i bilbordéw. To one
obecnie decyduja o krajobrazie publicznych stref przeptywu zaréwno
w Tezewie, jak i w wigkszosci miast w Polsce.

Kryterium degradacji moralnej — wigze sie z wizerunkiem oraz
ranga miejsca i moze by¢ postrzegane jako swoista synteza proceséw
degradacji. Opisane procesy degradacji materialnej, funkcjonalnej

Tabela 1

Strefy przeplywu ruchu metropolitalnego

Przeplywy ruchu metropolitainego
Typy degradaciji
kolejowe drogowe
T, - materialna 3 1
T, - funkcjonalna 3 1
T,- kompozycyjna 1 3
T, - moralna 3 3
Stopiert degradacji: 1 — niski, 2 — $redni, 3 - wysoki.

Zrédio: Opracowanie wiasne (tab. 1-3).
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i kompozycyjnej dotycza niemal wszystkich stref przeptywu ruchu ko-
lejowego i drogowego w Polsce. Mozna je postrzegac jako jeden z uni-
wersalnych, w warunkach polskich, proceséw transformacji ustrojowej.
Jezeli jednak dotycza szczegdlnych miejsc, jakimi sa z pewnoscia ob-
szary metropolitalne mozna moéwi¢ o ich degradacji moralnej. Te
wiasnie miejsca decyduja przede wszystkim o sposobie postrzegania
obszaréw metropolitalnych.

W podsumowaniu przyjeto trzypunktowa ocene stopnia degra-
dacji stref przeptywu (tab. 1):

5. Zarys mozliwosci przeksztatcen

Kazdy proces przeksztalcen powinien sie skladaé z czynnosci
ukliadajacych sie w pie¢ gléwnych faz (Gasidlo, Gorgon (1999) s. 130):
f1 — rozpoznanie obejmujace identyfikacje terenu i obiektéw oraz osza-

cowanie ryzyka srodowiskowego, spolecznego i techniczno-prze-
strzennego;

Tabela 2

Czynniki zewnetrzne wptywajace na mozliwosci przeksztatcen
zdegradowanych stref przeptywu

Sprzyjajace przeksztaiceniom Utrudniajgce przeksztalcenia
- ograniczenie terenow zamknig- | - regulacje prawne wynikajgce z dziatania znowe-
tych do przebiegu czynnych linii lizowanego prawa geodezyjnego;
kolejowych; - ustanowienie terenéw zamknietych decyzja ad-
5 |- stworzenie podstaw prawnych ministracyjng wysokiego szczebla;
g | dokomunalizacji odlogowanych | _ ok specjainych zachet finansowych do rewita-
% terenow i obiektow pokolgjowych; | jiz4¢ji obiektow odiogowanych:
£ |- tworzenie w programach regional- | _ naqmierna liczba przypadkéw wymagajacych
nych zachet finansowych do re- rewitalizacji;
witalizacji obiektéw w metropoli- o ' : ) )
talnych strefach przeplywu. - niski popyt na oblek.ty w1elkokybaturowe o sil-
nych uwarunkowaniach technicznych.
- komunalizacja terendw poza - modyfikacja ustawowa dot. drog publicznych
& Scistym pasem drogowym. ograniczajgca dziatania inwestycyjne do pasa
§ drogowego (jezdni);
o — brak podstaw prawnych do koordynacji dziatan
? rzgdowych i samorzgdowych;
- ograniczenie srodkéw finansowych samorza-
dow terytorialnych.
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Tabela 3

Czynniki wewnetrzne wplywajace na mozliwosci przeksztatcen
zdegradowanych stref przeptywu

Sprzyjajace przeksztalceniom Utrudniajgce przeksztatcenia
- wzglednie duza podatnos¢ na - brak instrumentéw realizacyjnych zachecaja--
przeksztalcenia przy sprzyjajgcych | cych do rewitalizaciji;
warunkiach zewnetrznych; - brak wydzielen geodezyjnych linii kolejowych;
- jeden gestor terenow; - brak polskich wzorcéw organizacyjnych, tech-
< |- egzekwowanie zasad ochrony nicznych, spotecznych i kulturowych;
§ $rodowiska kulturowego; - prawdopodobne zanieczyszczenia gruntowe
& | -tworzenie zachet finansowych; wynikajace z dotychczasowego uzytkowania;
[}
E - polozenie styczne do strefy - ucigzliwos$¢ sasiedzka wynikajgca z funkcjono-
$rédmiejskiey; wania pozostalych elementoéw infrastruktury ko-
- wysokie wartosci historyczne lejowej;
i kulturowe. - wysoki stopien dekapitalizacji obiektow;
- konstrukcyjne ograniczenia przy adaptacji na
inne niz pierwotne cele.
- mozliwo$¢ pozyskiwania srodkéw | - mala podatnos$¢ na przeksztaicenia ze wzgledu
z funduszy UE wspierajgcych ja- na wysoki stopien zagospodarowania;
{; kos¢ przestrzeni przeptywu; - zrbznicowana i czesto rozdrobniona wiasno$é;
2 |- wydzielenie poboczy komunal- | ograniczona przestrzen wskazana do przeksztal-
g nych zwigkszajacych dostepnost | - cen (przekroj poprzeczny pasa drogowego);
© otoczer.ua, i . o - brak w warunkach polskich wzorcéw projekto-
- tworzenie planow zazielenienia wych, organizacyjnych i technicznych.
(Jedraszko 1998, s. 149).

f2 — okreslenie mozliwosci zagospodarowania obejmuje ocene podat-
nosci terenu i obiektéw na przeksztalcenia i okreslenie kierunku
przysztego, docelowego zagospodarowania;

f3 - projektu wstepnego obejmujacego planowanie przeksztalcen
w zaleznosci od stopnia konkretyzacji docelowego uzytkowania;

f4 - projektu technicznego obejmujacego konkretyzacje funkcjonalng,
techniczng, organizacyjna i finansowa;

f5 — wdrozenia obejmujaca realizacje i uzytkowanie, a takze monitoro-
wanie funkcjonowania obiektow.

Do wstepnego oszacowania mozliwosci przeksztalcent metropolital-
nych stref przeptywu zastosowano analiz¢ czynnikowa obejmujaca oceng
czynnikéw zewnetrznych i wewnetrznych sprzyjajacych przeksztalceniom
lub utrudniajacych te dzialania. Zarys modelowy tych czynnikéw przed-
stawiono odrebnie dla kolejowych i drogowych stref przeptywu (tab. 2, 3).

Przedstawione czynniki wplywajace na mozliwosci przeksztalcen
zdegradowanych stref przeplywu maja charakter modelowy i w kaz-
dym przypadku beda wymaga¢ weryfikacji i rozwinigcia.
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Fot. 1. Otoczenie obecnego dworca kolejowego
wskazane w planie miejscowym na transportowy wezet integracyjny

Zrédlo: D. Polonska (fot. 1-3).
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Fot. 2. Obiekty kolejowe: 4 i 5 — ktadka nad peronami; 6 — Zaklad Naprawczy
Srodkéw Transportu Kolejowego w starej lokomotywowni

364



365



S Tear

Fot. 3. Obiekty pokolejowe: 7 — Stary Most Wislany z 1857 r; 8 — stary dworzec
kolejowy; 9 — stara lokomotywownia przejeta przez miasto

6. Rekomendacja do paradygmatu

Jezeli uznamy, ze obszar metropolitalny jest struktura sieciowa
(Jatowiecki, op. cit.) to strefy przeplywu ruchu metropolitalnego po-
winny by¢ traktowane jako gtéwny kosciec tej struktury. Ich jakos¢ de-
cyduje o wizerunku calej metropolii. Dotyczy to w réwnym stopniu
miejsc bramnych, jakim z pewnoscia jest opisany przypadek Tczewa,
jak i catych obszaréw centrum metropolitalnego.

Brak jest tradycji projektowych, organizacyjnych i realizacyjnych
dotyczacych rewitalizacji zdegradowanych stref przeptywu wraz z ich
wizualnym otoczeniem. Dzialania te wymagaja stworzenia calego no-
wego systemu narzedzi stuzacych poprawie ich jakosci. Stwierdzony,
na przykiadzie osrodka weztowego w Tczewie, wysoki stopien ich de-
gradacji moralnej, kompozycyjnej, funkcjonalnej i technicznej potwier-
dza powyzsza teze.
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