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Infrastruktura fransportu wobec

wspofczesnych wyzwan

o

Infrastruktura transportu od najdawniejszych czaséw byta
wyrazem potrzeb, probleméw, mozliwosci i aspiracji wspot-
czesnych. Stawiane jej wyzwania inspirowaly do niekonwen-
cjonalnych rozwiazan, ktére do dzi$ zadziwiaja.

Infrastruktura transportu od zawsze spetniala wiele réznych
zadan:

e zaspokajafa okreslone potrzeby spoleczno — gospodarcze
poprzez zapewnienie powiazan w przestrzeni

e realizowala zadania polityki transportowej poprzez narzu-
cenie sposobu zapewnienia tych wiezi

o ksztaltowata dziedzictwo przesztosci — infrastruktura o diu-
gim okresie zywotnoSci trwale wpltywala na zagospodaro-
wanie przestrzenne, a jej obiekty stawaly sie czesto pomni-
kami architektury i symbolem miejsca, w ktérym zostaly
zrealizowane.

Definicja infrastruktury okresla jej istotng role w rozwoju go-
spodarczym (jako podstawy tego rozwoju). Ustugowy charak-
ter transportu oznacza zas, iz jego rozwoj stymulowany jest
potrzebami, a raczej planowanymi potrzebami gospodarki. Wy-
nika z tego, iz miedzy rozwojem gospodarczym i rozwojem
transportu i infrastrukturg transportu istnieja $ciste wspoéiza-
leznosci.

Maja one rézny charakter, zakres i sife oddziatywania na po-
szczego6lne dziedziny, i sa przyczyng powstawania r6znego ro-
dzaju bezposrednich i posrednich skutkéw rozwoju transpor-
tu. Ogromne zréznicowanie zaréwno miejsca, jak i czasu
wystepowania skutkéow rozwoju infrastruktury transportu po-
woduje, ze wiele z nich nie jest w ogéle wiazanych z tym roz-
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Rys. 1. Wspétzaleznosci wystepujqce w procesie rozwoju transportu.
Zrédto: opracowanie wiasne.

wojem, czego konsekwencja jest pomijanie ich przy ocenie eko-
nomicznej opfacalnosci jej rozwoju i okreslaniu kierunkow po-
lityki inwestycyjnej.

Niektore z efektow posrednich, pomimo iz zazwyczaj taczo-
ne z rozwojem transportu, ze wzgledu na trudno wymierny
charakter lub wrecz niewymiernosc¢, sg czesto pomijane przy
takiej analizie, choc przeciez trudnowymierno$¢ czy niewymier-
nos$¢ efektéw nie sa rownoznaczne z ich marginesowym cha-
rakterem. Czasami te niewymierne efekty moga by¢ podsta-
wowymi w okres$lonych warunkach spoteczno — gospodarczych.

Wspoizaleznosci wystepujace w rozwoju infrastruktury
transportu mozna podzieli¢ na:

e wewnetrzne (wewnatrztransportowe), wystepujgce w ramach
systemu transportowego

e zewnetrzne (pozatransportowe), wystepujace miedzy trans-
portem a innymi dziatami gospodarki i w efekcie catg gospo-
darka.

Powiazania wewnetrzne mozna podzieli¢ na wewnatrzga-
leziowe, wystepujace w ramach okreslonej gatezi transportu
i miedzygateziowe, wystepujace miedzy ré6znymi galeziami
transportu (rysunek 1).

Infrastruktura a zrownowazony rozwéj transportu

Infrastruktura jako podstawa rozwoju transportu jest $cisle
powigzana z pozostalymi elementami systemow transporto-
wych — §rodkami transportu, technologiami przewozu i postep
w tej dziedzinie wywoluje konieczno$¢ dostosowania wszyst-
kich elementéw, jezeli nie jako warunku funkcjonowania po-
szczegolnych galezi, to na pewno jako warunku ich efektyw-
nosci. Wzajemne ich niedopasowanie powodowaé moze
powazne zaklocenia w funkcjonowaniu tej gatezi (obnizenie
efektywnosci wskutek niewykorzystania mozliwosci oferowa-
nych przez jeden z elementéw, straty powstate w wyniku ,,wa-
skich gardel”, czy wrecz ograniczenia ruchu srodkéw transpor-
tu na niektérych trasach o odmiennych parametrach).

Silne powiazania wystepujace pomiedzy elementami skta-
dowymi poszczegdlnych gatezi transportu, jak rowniez cechy
specyficzne infrastruktury, powodujg powstawanie pewnych
prawidlowosci w procesie rozwoju transportu i wywierajg istot-
ny wplyw na polityke transportowa. Oznaczajg bowiem:

e istnienie silnych ograniczen stawianych przez dotychczaso-
wy stan zagospodarowania (nierespektowanie tych ograni-
czen moze doprowadzi¢ do znacznego zwiekszenia zakre-
su inwestycji badZ zmniejszenia ich efektywnosci wskutek
niepetnego wykorzystania wzajemnie niedopasowanych

elementéw skfadowych tych gatezi)
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e koniecznos¢ szczegolnie ostroznego przechodzenia na no-
we technologie i stosunkowo mata podatnos¢ na wplywy po-
stepu technicznego (zbyt szybkie wprowadzenie nowosci
technicznych moze spowodowac izolacje terenu, na ktérym
je wprowadzono — tak wiec przy duzej kapitatochfonnosci
inwestygcji infrastrukturalnych w transporcie jest to dosc¢ ry-
zykowne); jednak zbyt p6zne wdrazanie nowych technolo-
gii moze wywotac rowniez skutek izolacji obszaru o prze-
starzatych technologiach

e duzy zakres inwestycji w przypadku wprowadzenia nowych
rozwigzan wplywajacych na zmiane dotychczas obowigzu-
jacych parametrow infrastruktury

e konieczno$¢ wewnatrzgateziowej koordynacji inwestycji ja-
ko warunku osiagniecia peilnych efektéw modernizagji;
przy tym zasieg terytorialny poczynan koordynacyjnych po-
winien by¢ mozliwie najszerszy.

Proces wzajemnego dostosowywania elementow sktadowych
poszczegdlnych galezi jest dos¢ skomplikowany, zwlaszcza
w skali miedzynarodowej, ze wzgledu na odmienne preferen-
¢je i mozliwosci inwestycyjne roznych inwestoréow. Droga uta-
twiajaca rozwigzanie tych problemoéw jest unifikacja podsta-
wowych elementéow sktadowych poszczegélnych gatezi,
powodujaca, iz obiekty realizowane w r6znym miejscu i cza-
sie przez réznych inwestoréw beda tworzyly integralny ele-
ment systemu transportowego na terenie, na ktérym zasady
unifikacji sg respektowane.

Przedstawione prawidlowosci sg aktualne w procesie rozwo-
juwspolczesnej infrastruktury transportu, pomimo, ze od daw-
na podejmowane sa inicjatywy zmierzajace do ujednolicenia
uktadu i parametréw sieci transportowych oraz wyeliminowa-
nia waskich gardet i brakujacych ogniw w skali miedzynarodo-
wej (inwestycje priorytetowe na sieciach transportowych kra-
jow Unii Europejskiej). Ujawniaja sie one na przyklad dotkliwie
w procesie rozwoju kolei duzych predkosci. Kraje, ktore zde-
cydowaly sie na modernizacje istniejacej sieci drég i dostoso-
wanie do niej nowoczesnego taboru kolejowego (na przykfad
z wychylnym pudtem) pozbawily sie na tych trasach mozliwo-
$ci zastosowania najnowszych rozwiazan, wymagajacych jed-
nak nowej infrastruktury. Problem ten wystepuje niestety row-
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Rys. 2. Diugos¢ linii kolei duzych predkosci w krajach UE i udziat ich
w przewozach pasazeréw kolejg w 2008 roku. Zrédfo: opracowanie wta-
sne na podst.: EU energy and transport in figures 2010. Luxebourg 2010.

niez w Polsce, ktora w najbardziej atrakcyjnych (z punktu wi-
dzenia odleglosci przewozu i popytu) trasach P6inoc — Potu-
dnie i Wschod — Zachod podjeta proces modernizagji sieci ko-
lejowej przekreslajac na wiele lat szanse realizacji w tych
relacjach koncepcji kolei duzych predkosci. Podjeta po niemal
trzydziestu latach od uruchomienia pierwszej takiej linii we Fran-
¢ji (TGV Paryz — Lyon, w 1981 roku) inicjatywa rozwoju kolei
duzych predkosci w Polsce, konieczna, azeby pokonac rosng-
cy w tym zakresie dystans w stosunku do innych krajow UE (ry-
sunek 2), jest wiec kompromisem miedzy potrzebami a moz-
liwosciami, ograniczonymi wczesniejszymi decyzjami
dotyczacymi zakresu modernizagji linii kolejowych.

Rozwdj wspdlczesnej infrastruktury transportu, uwzglednia-
jac wspomniane wspoéizaleznosci, musi sprosta¢ wyzwaniom
zrébwnowazonego rozwoju transportu. Wedlug ostatecznie za-
akceptowanej w kwietniu 2001 roku przez Grupe Ekspertow
Komisji Europejskiej, ,zrownowazony rozwdj systemu trans-
portowego” opiera sie na:

e gwarangji dla obecnych i przysztych pokolen dostepnosci ce-
l6w komunikacyjnych, w sposéb bezpieczny, nie zagrazaja-
cy srodowisku i zdrowiu ludzi

e aktywizowaniu rozwoju gospodarczego i regioné6w

e zapewnieniu mozliwosci wyboru srodka transportu

e zapewnieniu ograniczenia emisji i zapewnieniu redukgji od-
padow w ramach naturalnych mozliwosci ich absorpgji przez
srodowisko naturalne

e zuzywaniu nieodwracalnych zasobow w ilosciach, ktére sa
mozliwe do odtworzenia lub zastapienia przez zrédla od-
nawialne

e minimalizacji terenochtonnosci i emisji hatasu'.

Istniejace obecnie dysproporcje w podziale zadan przewo-
zowych, stanowig jedng z zasadniczych barier ksztaltowania
zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego. Dominu-
jaca pozycja transportu drogowego stanowi takze znaczng prze-
szkode w optymalizowaniu wspotpracy réznych gatezi trans-
portu, gwarantujacych odpowiednig wydajnos¢ i trwatos¢
europejskiego systemu transportowego. Potrzeba skoordyno-
wania dziatalnosci poszczegolnych gatezi transportu, ktéra
umozliwitaby obnizenie kosztéw transportu, zarazem obnize-
nie negatywnego wplywu transportu na srodowisko natural-
ne, jest szczegolnie istotna w $wietle rosngcych potrzeb trans-
portowych, w zwigzku z dynamicznie rozwijajaca sie wymiang
handlowa.

Infrastruktura transportu w procesie zréwnowazonego
rozwoju transportu odegra¢ moze zasadniczg role. Oddziaty-
wanie infrastruktury transportu na srodowisko mozna okre-
$li¢ jako oddzialywanie bezposrednie i posrednie.

Infrastruktura transportu zwigzana jest na state z terenem.
Jej budowa narusza wiec Srodowisko i zmienia je w sposéb trwa-
ly. Naruszenie to nie zawsze oznacza dla danego terenu czy
regionu strate. Zdarza sie bowiem, ze infrastruktura wkom-
ponowana jest w sSrodowisko w sposob wzbogacajacy je o pew-
ne walory krajobrazowe, czy przyrodnicze. Jednak budowa i eks-
ploatacja infrastruktury przyczynia sie¢ do wielu negatywnych

1 Definning an Environmentally Sustainable Transport System. Commission Expert Group on Transport and Environment, Working Group I, September 2000, s. 5.
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skutkow w srodowisku. Budowa infrastruktury transportu po-
woduje przede wszystkim:

® zajecie terenu

e jego dezintegracje

e trwalg ingerencje w zagospodarowanie przestrzenne

e mozliwos¢ naruszenia dotychczasowych stosunkéw wodnych.

Ponadto budowa i eksploatacja infrastruktury transportu mo-

ga wplywacé na:

e energochfonnos¢ (moze by¢ inna w zalezno$ci od uktadu tra-
sy i parametrow technicznych drogi)

e zanieczyszczenie powietrza (zwiazane z energochfonnoscia)

e zanieczyszczenie wody i terenu (stopien degradacyjnego
wplywu moze by¢ uzalezniony od lokalizagji i sposobu eks-
ploatacji)

e zagrozenie bezpieczenstwa (uzaleznione od konstrukgji i pa-
rametréw infrastruktury)

e emisje halasu (zwigzana z technologia budowy i lokalizacja
infrastruktury).

Oddziatywanie posrednie infrastruktury transportu na $ro-
dowisko sprowadza sie do wplywu poprzez polityke jej roz-
woju na strukture galeziowa systemoéw transportowych
i — tym samym — na ksztattowanie sie kosztow zewnetrznych
transportu, ktoére oceniane obecnie sg na 4 — 8% PKB w EU-15
i az na 14% PKB w nowych krajach cztonkowskich UE2. 35% tych
kosztow w 22 krajach UE i Norwegii stanowity koszty wypad-
kéw, a 31% — zanieczyszczenia powietrza.

Degradacyjny wplyw transportu na srodowisko moze by¢ zta-
godzony poprzez odpowiednig polityke rozwoju infrastruk-
tury transportu. Budowa niektérych rodzajow infrastruktury
moze by¢ korzystna dla spoteczenstwa dzieki temu, ze przy-
czynia sie do zmniejszenia degradacyjnego wplywu na srodo-
wisko okreslonej gatezi transportu, na przyktad transportu dro-
gowego dzieki budowie:

e autostrad zapewniajgcych ptynno$c¢ ruchu i odsuniecie go
od aglomeracji, zamiast sieci drég o malej przepustowo-
$ci, na ktorej wystepuje zjawisko kongestii

e obwodnic umozliwiajacych ominiecie aglomeracji przez czes¢
samochodow

e parkingéw przy przystankach komunikagji zbiorowej, umoz-
liwiajacych dogodne korzystanie przez wtascicieli samocho-
dow prywatnych z komunikacji miejskiej itp.

Dlatego tez w krajach UE budowa autostrad jako infrastruk-
tury mniej terenochtonnej, zapobiegajacej kongestii i zmniej-
szajacej zagrozenie bezpieczenstwa, jest elementem zréwno-
wazonego rozwoju, czego wyrazem jest staly wzrost gestosci
sieci tych drog, dzieki nowym inwestycjom (rysunek 3).

Budowane nad drogami zielone mosty (fot. 1) tagodza skut-
ki dezintegragji terenu, umozliwiajac zwierzetom migracje. Po-
dobna role, ale z mysla o potrzebach ludzi mieszkajacych w sa-
siedztwie wielopasmowej, nowoczesnej infrastruktury drogowej
czy kolejowej, a niejednokrotnie réwniez wodnej, sg coraz licz-
niej budowane ktadki dla pieszych (fot. 2).

1990
12006

Rys. 3. Zmiany gestosci sieci autostrad w wybranych krajach UE w la-
tach 1990-2006. Zrédfo: opracowanie wtasne na podst.: EU energy
and transport in figures. ..

Przyktadem niwelowania negatywnych skutkéw w srodowi-
sku moze by¢ rowniez budowa wiaduktow, ktére w znacznie
mniejszym stopniu zmieniaja Srodowisko, niz drogi konwen-
cjonalne. Przyktadem takiego rozwigzania jest Viaduc de Mil-
leau — najwyzszy wiadukt $wiata, ktorego projektanci i budow-
niczy szczyca sie umiejetnym wkomponowaniem w otoczenie
i niewielkim degradacyjnym wptywem na okoliczne tereny row-
niez w czasie realizacji obiektu.

Fot. 1. Zielony most nad autostradq. Zrédio: Habitant fragmentation due
to infrastructure. Cost 341. KNNV Publishers, Brussels 2003.

Fot. 2. Ktadka dla pieszych Campo Volantine w Bilbao w Hiszpanii, pro-
jektu Santiago Calatravy (1990-1997). Zrédto: zdjecie autorki.

2 External costs of transport (accident, environmental and congestion costs) in Western Europe, Paris, Infras Zurych 2000; External costs of transport in
Central and Eastern Europe, Final report. OECD, 2003b; The key transport and environment issues for policy-makers. European Environment Agency Re-

port nr 3, 2004., Copenhaga 2004.
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Fot. 3. Otoczenie wiaduktu w Milleau.
Zrédto: materiaty Fosters and Partners.

Fot. 4. Parking dla roweréw. Zrédfo: Bicycle parking In Japan. ,3 Spe-
ed Tourizm In Japan” 17.02.2008.

Juz w fazie realizacji wiaduktu, bedacego elementem auto-
strady biegnacej z Paryza do Barcelony, zwracano szczeg6lng
uwage na ograniczenie zakresu ingerencji w srodowisko, co nie
tylko udokumentowano zdjeciami z r6znych okreséw budowy.
Cata budowa przebiegata niejako pod kontrola spoleczenstwa,
bowiem organizowane byly kilkudniowe wycieczki na plac bu-

Rys. 4. Makieta przedstawiajqca istniejqcq i nowq, budowang obecnie
podnosnie dla statkéw Niederfinow. Zrédto: www.wse.eberswalde. de

dowy (co przy okazji rozstawito obiekt, jego projektantéw i bu-
downiczych oraz przyczynito sie do rozwoju regionu). Magne-
sem dla turystow miata by¢ niezwykta architektura i wspomnia-
na wysoko$c¢ — dwa pylony sg bowiem wyzsze o 40 m od wiezy
Eiffla. Obecnie wiadukt w zadnym wypadku nie kojarzy sie z ru-
chliwa autostrada — wrecz przypomina wiejska, senna okolice
(fot. 3), pomimo znacznego ruchu i rzeszy turystow nadal od-
wiedzajacych rozstawiony obiekt.

Poprzez odpowiednig polityke rozwoju infrastruktury moz-
na réwniez oddziatywac na strukture gateziowa systemoéw trans-
portowych, stwarza¢ warunki do rozwoju przyjaznych dla sro-
dowiska gatezi transportu (kolejowego i wodnego $rodladowego)
oraz wyboru alternatywnych rodzajéw transportu, na przyktad
roweru (budujac infrastrukture rowerowa, w tym parkingi
—fot. 4) i w ten sposéb oddziatywac posrednio na degradacyj-
ny wplyw transportu na srodowisko. Realizacji tej tendencji sprzy-
ja¢ moze wspieranie takich przedsiewziec infrastrukturalnych,
ktore przyspieszatyby rozwdj gatezi przyjaznych dla srodowi-
ska (transportu kolejowego, wodnego srédladowego, zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu) lub zmniejszalyby degradacyjny wplyw
transportu drogowego na Srodowisko.

Wsrod inwestycji infrastrukturalnych, zaliczonych do prio-
rytetowych w UE-25, 30 to przedsiewziecia w transporcie ko-
lejowym i wodnym:

e inwestycje kolejowe — budowa szybkiej kolei pasazerskiej
lub przystosowanie kolei do transportu kombinowanego
— majace na celu zwiekszenie konkurencyjnosci tej gatezi
transportu zaréwno w przewozach pasazerskich jak i w prze-
wozach fadunkow

e inwestycje wodne — budowa kanatu Sekwana — Skalda, dro-
ga wodna Ren/Moza — Men — Dunaj i ,,autostrady na morzu”,
majace na celu wzrost atrakcyjnosci zeglugi srodladowej
i morskiej bliskiego zasiegu.

Projekt drogi wodnej Sekwana — Skalda przewiduje budo-
we wielkogabarytowego kanatu o diugosci 100 km, ktory po-
zwoli na eksploatacje statkow przewozacych do 4 400 ton ta-
dunkéw (obecnie droga w tej relacji dostepna jest dla
statkow 400 — 750 ton). Gléwne efekty tego przedsiewziecia
polegac beda na:

e zmniejszeniu kongestii na autostradzie biegnacej réwnole-
gle do drogi wodnej
e zmniejszeniu kosztow transportu — przejscie ze statkow 750

ton na 4 400 ton pozwoli na redukcje kosztéw transportu z 30

—40 euro na 1 000 tkm do 10 — 15 euro na 1 000 tkm
e poprawie stanu $rodowiska>.

W wielu krajach wspieranie rozwoju infrastruktury gatezi przy-
jaznych dla srodowiska jest waznym sposobem na zatrzymanie
tempa rozwoju transportu drogowego. Przyktadem moze by¢ pro-
wadzona od lat konsekwentna polityka rozwoju srodladowych
drog wodnych w Niemczech, ktoérej skutkiem jest staty wzrost
udziatu tej gatezi transportu w obstudze portéw morskich.

Realizowane kolejno inwestycje, takie jak modernizacja we-
zta wodnego w Magdeburgu, ukonczona w 2003, czy budo-
wa nowej podnosni dla statkdbw w Niederfinow — rysunek 4
(obecnie eksploatowana ma ponad 70 lat i wymaga okresowych

3 Zrédlo: Etat de la situation en Flandre début 2006. http://www.seine-escaut.org/docs/CSE-Argumentaire-150206-EN.pdf.
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remontéw, co utrudnia ruch statkéw), to zespot przedsiewzie¢
stwarzajacych warunki rozwoju nowoczesnej zeglugi srodla-
dowej.

Infrastruktura transportu a rozwoj
spoteczno — gospodarczy

Problem badania zaleznosci miedzy infrastruktura transpor-
tu a rozwojem spoteczno — gospodarczym nalezy na najwaz-
niejszych, a jednoczesnie bardzo trudnych wyzwan, bowiem
zmieniajace sie uwarunkowania, potrzeby i priorytety w roz-
woju spofeczno — gospodarczym sprawiaja, ze zmieniajg sie
zaréwno oczekiwania stawiane wobec transportu, jak i skut-
ki spoteczno — gospodarcze zaniedban w tej dziedzinie oraz
efekty rozwoju infrastruktury. Dlatego tez badania dotycza-
ce wspomnianych wspotzaleznos$ci powinny by¢ prowadzone
permanentnie, przy zalozeniu koniecznosci aktualizacji,
uwzgledniajacej zmieniajgce sie uwarunkowania i priorytety
w rozwoju spoteczno — gospodarczym. Badania te powinny by¢
prowadzone w réznych plaszczyznach, zaréwno globalnej, eu-
ropejskiej, jak i lokalnej. Pozwoli to na nakreslenie perspek-
tywicznych celéw, ale rowniez biezacych dziatan, istotnych
w punktu widzenia rozwoju regionalnego. Realizowana dzi-
siaj infrastruktura uwzgledniac¢ powinna potrzeby i problemy
naszych czasow, ale rowniez, ze wzgledu na dtugi okres zy-
wotnosci, stwarza¢ warunki harmonijnego rozwoju spolfecz-
no — gospodarczego w przysziosci.

Wyzwaniami wspoiczesnymi dla infrastruktury transportu sa:
e globalizacja
e miedzynarodowa integracja gospodarcza
e polityka wyréwnywania dysproporgji w rozwoju regionalnym

i w konsekwengji jej upowszechnienie
e wysokie standardy zycia.

Globalizacja i zwigzane z nig nasilanie sie proceséw integra-
cyjnych, a ponadto wzrost standardu zycia i rosngce z nim zna-
czenie ochrony srodowiska w krajach wysoko rozwinietych,
a takze wzrost znaczenia czynnika czasu we wspotczesnej go-
spodarce stymuluja nasilenie pewnych tendencji w rozwoju in-
frastruktury transportu. Przejawiaja sie one:

e wieksza niz dotychczas aktywnoscig w zakresie integragji sie-
ci transportowej

e realizacja poprzez wspieranie rozwoju infrastruktury w ce-
lu wyréwnywania dysproporcji w rozwoju gospodarczym

e tendencja do ksztaltowania przyjaznej dla srodowiska
struktury gateziowej systemow transportowych i zmniejsze-
nia zagrozenia bezpieczenstwa.

Wzrost popytu na przewozy zaréwno pasazerow jak i tadun-
koéw, bedacy skutkiem globalizagji, stawia nowe wyzwania przez
infrastrukturg transportu. Brakujace ogniwa sieci transporto-
wych przyczyniajg sie do powstawania r6znego rodzaju zagro-
zen i kosztéw. Co prawda, nie sg one zjawiskiem nowym. Ukfad
sieci transportowej nie jest jednolity, a utrudnienia takie, jak
waskie gardta czy brakujgce polgczenia na sieci transportowe;j
zwigzane sg bardzo czesto z uksztattowaniem terenu lub in-
nymi przeszkodami naturalnymi. Wody mérz, zatok czy rzek,
g0ory czy wreszcie gwalttowne obnizenia terenu stwarzaja utrud-
nienia w rozwoju infrastruktury, ktére wprawdzie mozna omi-

na¢ lub pokonac¢ przy pomocy dostepnych technologii np. trans-
portu wodnego, jednak rozwigzania te w swietle wspotczesnych
postulatow przewozowych zazwyczaj nie rozwiazujg proble-
mu kongestii, co w konsekwencji wptywa na rozwéj spotecz-
no — gospodarczy regionéw trudno dostepnych.

Globalizacja i zwigzane z nig nowe potrzeby przewozowe,
a takze rozwoj logistyki powoduja, ze przeszkody te stajq sie
coraz trudniejsze do zaakceptowania i potrzeba ich pokona-
nia jest coraz silniej odczuwana. Dotychczasowe rozwiazania
przestajg wystarczac i stad nasilenie sie tendencji budowy po-
taczen statych.

Stad tendencje do budowania mostéw i tuneli stwarzajacych
stafe potaczenia ladéw, oddzielonych od siebie akwenami lub
utrudnieniami zwigzanymi z uksztattowaniem terenu. Bardzo
wazng przestanka budowy statych polfaczen sieci transporto-
wych jest wzrost bezpieczenstwa. Przewozy promowe, prze-
cinajace czesto bardzo ruchliwe trasy, stwarzaja state zagro-
zenie kolizji, zwlaszcza w trudnych warunkach atmosferycznych.
Rozwigzanie to, znane i stosowane od najdawniejszych cza-
sow, obecnie miedzy innymi dzieki osiggnieciom sztuki inzy-
nierskiej i nowych technologiom jest coraz czesciej stosowa-
ne w warunkach, w jakich dawniej trudno bytoby je zrealizowac,
cho¢ wiekszos¢ z nich projektowana byta od bardzo dawna.

Do wybitnych obiektow tego typu naleza Eurotunel (1994),
pofaczenie Danii i Szwecji (2000), tunel miedzy wyspami Hon-
siu i Hokkaido (1988) oraz planowany most przez Ciesnine Mes-
synska czy most Akashi (1998) — najdtuzszy, najwyzszy i naj-
drozszy wiszacy most $wiata.

Z potaczen miedzykontynentalnych zrealizowano w 2004 ro-
ku nowa przeprawe mostowa przez Kanat Panamski. Zaawan-
sowane sa projekty kolejnych potaczen:

e Ameryki i Azji — most przez Cie$nine Beringa

e Europy i Afryki — most przez Cie$nine Gibraltarska

e Europy z Azja — kolejowy tunel przez Bosfor (obok dwoch
istniejacych mostow zbudowanych w 1974 i 1988 roku.

Architektura infrastruktury

Dtugi okres zywotnos$ci obiektow infrastrukturalnych
sprawia, ze ksztaltujg dziedzictwo przesziosci, sg Swiadec-
twem czaséw w ktorych powstawaly, wplywaja na pozycje
regionu, kraju, grupy krajow i z zwiazku z tym wyzwaniem
niektore jej obiekty coraz czeSciej staja sie symbolem miej-
sca, w ktorym zostaly zrealizowane, wyr6zniajgcym sie ory-
ginalnymi rozwiagzaniami architektonicznymi. Wraz z rozwo-
jem spoteczno — gospodarczym i bedacym jego efektem
wzrostem standardu zycia mieszkancow, a takze wskutek na-
rastajacej rywalizacji miedzy panstwami, regionami czy
ugrupowaniami gospodarczymi, zauwazy¢ mozna przywia-
zywanie wiekszego znaczenia do architektonicznych walo-
row budowli infrastrukturalnych.

Rola infrastruktury transportu w ksztattowaniu wizerunku
wspolczesnosci sprawia, Ze najwybitniejsi architekci coraz cze-
Sciej podejmuja sie projektowania wybranych obiektéw infra-
strukturalnych.
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Fot. 7. Makieta Hauptbahnhof Berlin.

Infrastruktura, w tym zwlaszcza mosty, od najdawniejszych
czaséw stanowita wyzwanie dla architektow. Oczywiscie
w réznych okresach i w réznych krajach podejscie do tego pro-
blemu zmienialo sie, czesto ze wzgledu na ograniczenia finan-
sowe. Do obiektow, ktory wyrdznia sie do dzi$ i jest symbo-
lem miejsca oraz waznym elementem krajobrazu, w ktérym
go zrealizowano, jest most Golden Gate: ,,...bedac symbolem
zarowno w wymiarze lokalnym jak i ogélnonarodowym...”.
Most Golden Gate (fot. 5) jest najbardziej znanym i najbardziej
kochanym mostem w Stanach Zjednoczonych.

Most Golden Gate zbudowano w San Francisco w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej w latach 1933-37. Niezwy-
kle trudne warunki naturalne, w jakich byt realizowany — ak-
tywnos¢ sejsmiczna, plywy, prady oceaniczne i niezwykle sil-
ne wiatry stwarzaty wyzwania, ktérym przez lata trudno byto
sprosta¢. Dodatkowym utrudnieniem byta dtugos¢ cie$niny, nad
ktora zostal zbudowany. Uporano sie z tymi problemami two-
rzac obiekt — symbol nowoczesnosci, najwiekszy wowczas most
wiszgacy $wiata (o rozpietosci przesta gtéwnego 1 280 m), z naj-
wyzszymi stalowymi wiezami, najdtuzszymi i najgrubszymi li-
nami*. Obiekt ten, liczacy juz ponad 70 lat, jest nadal punk-
tem odniesienia innych, p6zniej zbudowanych mostow.

Wspolczesnie najwieksi Swiatowi architekci majg ambicje
mie¢ w swoim dorobku obiekty infrastruktury liniowej i punk-
towej, i czesto s3 to obiekty rekordowe w swojej kategorii,
na przyktad:

e Viaduc de Millau we Frangji zaprojektowany przez Norma-
na Fostera — najwyzszy podwieszany most Swiata

e Lotnisko w Pekinie (Beijing Capital International Airport), row-
niez autorstwa Normana Fostera, najwiekszy obszarowo port
lotniczy swiata, otwarty w 2008 roku, ktérego ksztalt koja-

rzy sie ze smokiem (fot. 6)

e Haubtbahnhof Berlin — najwiekszy dworzec kolejowy Euro-

py, zaprojektowany przez Meiharda von Gerkana (fot. 7).

Lakonczenie

Reasumujgc mozna stwierdzié, ze wspolczesnie infrastruk-
tura transportu realizuje wiele zadan:
e stymuluje rozwoj spoteczno — gospodarczy
e rozwigzuje problemy wspoétczesnej polityki transportowej
o ksztaltuje wizerunek wspotczesnosci, wspotczesnych aspi-
racji i mozliwosci technologiczno — technicznych i ekono-
micznych, ale réwniez architektonicznych.

Jednoczesnie budowana jest pod presjg wspotczesnych wyzwan:
e ciagtosci ustug transportowych
e ich niezawodnosci
e wysokich wymagan ekologicznych (presja ,,zielonych”)
e czasu i zmieniajacych sie z nim gwaltownie uwarunkowan.

Wspolczesne zmiany w gospodarce swiatowej, a jednocze-
$nie nowe technologie, postep techniczny, rozwdj logistyki spo-
wodowaly, ze gospodarka wymusza przyspieszenie procesu
rozwoju infrastruktury, a wiele wspétczesnych obiektow re-
alizowanych jest bez przerywania ruchu, na przyktad:

e most Akashi realizowany byt przy petnym ruchu statkow, wy-
noszacym, srednio 1 400 statkéw na dobe

e Hauptbahnhof Berlin, najwiekszy dworzec kolejowy Euro-
py, powstal przy pelnym ruchu pociagéw, a jedyna przerwa

w ruchu — 54 godziny — miala zabezpieczy¢ podréznych

w czasie bardzo trudnej operacji opuszczania wiez nad szkla-

na koputg dworca
e most nad Kanalem Panamskim (oddany w 2004 roku) zostat

tak zaprojektowany, aby budowa przeset nie zaktocata ze-
glugi na Kanale.
* Artykut recenzowany

4 N. Parkyn: 70 cudow architektury. Zdumiewajgce budowle i ich historia, Wydawnictwo Debit, Bielsko-Biata 2005.
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