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Miasto bez schematu.
Plany komunikacji miejskiej
i rozwoj Warszawy

A City without its transit map. Public transport
plans and the development of Warsaw

,Narracja interpretacyjna otaczajacego nas swiata” - tym, jak powiada Piotr Galik (2018:
14), jest kazda mapa, kazda bez wyjatku. Opiekun kartograficznego dziatu Zaktadu
Narodowego im. Ossolinskich we Wroctawiu z miejsca dodaje, ze jesli ludzie przypisuja
pewng obiektywnos¢ mapom, jest to rezultatem nieprzyjmowania do wiadomosci, ze
ziemska rzeczywistosc¢ opisujg one w sposob znieksztatcony przez interpretacje, uwa-
runkowang konwencjami juz to kulturowo-spotecznymi, politycznymi, juz graficznymi
i technicznymi. Aw przypadku humanistow - to juz dodaje piszacy te stowa - uleganie
ztudzeniu, ze mapa odbija Swiat, taczy sie z kompensowaniem niepokoju, iz wiedza
pozyskiwana przy zastosowaniu metodologii nauk przyrodniczych badz scistych jest
bardziej uporzadkowana i wiarygodna. Stad zapewne wysoka pozycja problematyki
mapy we wspotczesnych, szeroko rozumianych naukach o kulturze. Probujemy roz-
pozna¢ zarowno skale i rodzaj ztudzeh zwiazanych z mapami na przestrzeni wiekow,
jak rowniez - skoro w wieku XX w kartografii nastapita specjalizacja - ogarnac no-
woczesny repertuar map tematycznych oraz, wreszcie, zgtebi¢ efekty niedawnej re-
wolucji cyfrowej. Epoka, w ktorej warszawskiemu taksoéwkarzowi nie mogtoby przy-
darzy¢ sie kompromitujgce pomylenie ulicy Koziej z Kozlg, gdyz zamiast na nawigadji
satelitarnej polegatby na znajomosci mapy stolicy ,wgranej” w umyst, jest przeciez
catkiem nieodlegta.

Zwiazek nasilenia obecnosci map w naszym codziennym zyciu z upowszechnie-
niem technologicznych podporek, w tym kanatow reprodukgji materiatow kartogra-
ficznych, skutkuje przede wszystkim tym, ze sporzadzanie czy uzytkowanie map
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stato sie jedng z metafor praktyk kategoryzacyjnych i deskryptywnych (anglicyzm
mapping): jak w informatyce mapowane sa dyski albo pamie¢ operacyjna, tak ma-
puje sie np. wrazenia i proces biznesowy w miedzynarodowej korporacji; diagramy
Swietnie spisuja sie w prezentacjach multimedialnych na branzowych szkoleniach
(Kalbach 2017). Co wiecej, lepiej dostrzegamy réznorodnos¢ map (my - nie tylko aka-
demicy, po prostu uczestnicy kultury wspotczesnej); zwracamy uwage na mape jako
wszechobecny przekaz, gatunek obrazu i gatunek stowny, ktory wcale nie musi scisle
spetnia¢ profesjonalnych kryteriow geograficzno-kartograficznej definicji mapy. Na
tym poziomie, potocznego obcowania z obrazowaniem przestrzeni, czesto przecho-
dzimy do porzadku dziennego nad kluczowa dla zawodowcow réznica miedzy mapa
a planem; plany nie wykorzystuja wspétrzednych geograficznych, nie sg wyposazone
w siatke kartograficzna, ale siatke kwadratow w opisie podobna do oznaczen poto-
zenia na szachownicy, operujaca literami i cyframi, umozliwiajgcymi odnalezienie
wybranej ulicy czy placu.

Do czynienia z mapami mamy na afiszach, plakatach propagandowych, muralach,
kubkach do kawy czy wilustracjach do dziet literackich ekspediujgcych czytelnika do
Swiatow alternatywnych (Pessel 2020). Instruktywny rejestr map ,widywanych gdzie
indziej” prowadzi (m.in. na swoim profilu na Facebooku) kulturoznawca Igor Piotrowski,
zywo zainteresowany tym zagadnieniem jako badacz (zob. np. Piotrowski 2010). Az
prosi sie zapyta¢, gdzie w XXI wieku mapa zawsze jest na swoim miejscu? Ale nie jest
to celem tego artykutu. Podobnie jak nie jest nim wdrozenie perspektywy uzytkowni-
kow czy to map, czy transportu zbiorowego. Kulturoznawca wychodzacy od zjawisk
wspotczesnych, lecz diagnozujacy je w kontekstach historycznych, nie potrzebuje
zapuszczac sie w obszary etnografii i badania, jak to nazywa Janusz Baranski, zywej
kultury (np. zywej kultury pasazeréw komunikacji zbiorowej), natomiast powinien
skupic sie na pograniczach problemowych, przestrzeniach miedzy konwencjonalnymi
zagadnieniami naukowymi. Tutaj - na tym, co wytania sie pomiedzy miastem jako
projektem urbanistycznym i projekcja wtadzy (de Certeau 2008: 93-110), instrumen-
talizujgca mapy czy plany, a komunikacja publiczng jako zagadnieniem infrastruktu-
ralnym i organizacyjnym, nadto majacym swojg czasowosc.

Po pierwsze, interesuje mnie specyficzny przypadek map ,widywanych gdzie in-
dziej": aktualne schematy komunikacji w Warszawie udostepniane przez zarzad trans-
portu. Jak staram sie wykaza¢, stanowig one substytut tego, co w jezyku angielskim
nazywa sie transit map, a po polsku, w uzusie PPWK (Panstwowego Przedsiebiorstwa
Wydawnictw Kartograficznych im. Eugeniusza Romera) z lat 80. XX wieku - planem
komunikacji miejskiej. Bezposrednig inspiracja do namystu nad siecig komunikagji
miejskiej w Warszawie, prowadzonego w aspektach rozwoju terytorialnego i uno-
woczesniania infrastruktury miasta, jest kompendium, ktérego autor za cel posta-
wit sobie zebranie i scharakteryzowanie wszystkich tego rodzaju planéw na Swiecie.
Londynczyk Mark Ovenden (2015) nie pominat Warszawy, ale usytuowat ja w czesci
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trzeciej, przewidzianej dla swego rodzaju variow i ciekawostek, gtownie miast dopiero
rozwijajgcych sie. Po drugie, zajmuja mnie precedensy: historyczne przypadki, gdy
za petnoprawne transit maps postuzyty odpowiednio zademonstrowane publicznie
plany miasta. Przypomina to o tezie Karla Schlogla, ze pokazywanie czego$ w okre-
slonych sytuacjach idzie w parze z ukrywaniem innych faktow (Schlégel 2009: 91-92).

Warto zaznaczy¢, ze ksiazka Transit Maps of the World Marka Ovendena nie uka-
zata sie w niszy znanej wytacznie ekscentrycznym klubom mitosnikéw transportu
miejskiego. Kompendium opracowane przez Ovendena opublikowato bowiem wy-
dawnictwo Penguin Books, po raz pierwszy w 2003 roku (wydanie tutaj przywoty-
wane stanowi druga aktualizacje i wolno spodziewac sie nastepnych). Ovenden stoi
na stanowisku, ze schematy komunikacji miejskiej zaliczaja sie do najliczniej repro-
dukowanych sposrdd wszystkich wytworow kartografii — sa mapami rzeczywiscie
masowymi. Co warto podkresli¢, Ovenden konsekwentnie uznaje je za mapy, nie zaé
za np. infografiki, i w tym wzgledzie podazam jego sladem. Schematy komunikacji
moga uwzglednia¢ przerdzne Srodki transportu naziemnego (autobusy, tramwaje,
trolejbusy, koleje), jednak podstawowa i pierwotna motywacja ich powstawania
i rozwijania specyficznego wzornictwa przez zajmujacych sie nimi grafikow wiaze
sie z metrem, systemami transportu podziemnego. Poruszanie sie pod powierzchnig
miasta - gdzie nie ma naturalnych punktéw odniesienia, a w tunelach przewaznie
panuja ciemnosci, stabnie wiec lub zupetnie zostaje uspiona orientacja cztowieka
w przestrzeni - wymaga szczegblnego wsparcia, zmapowania; pasazerowie potrze-
buja informacji wizualnej, zminiaturyzowanego planu przeprowadzajgcego ich przez
tunele w pozadanym kierunku (Ovenden 2015: 004-007).

Oczywiscie trzeba w tym punkcie zastrzec, ze kategoria szybkiego transportu
szynowego (rapid transit) od czasow zatozenia metra w Londynie, Budapeszcie czy
Paryzu stata sie niezwykle pojemna. Jesli przettumaczy¢ zwrot rapid transit wprost
,Szybka kolej miejska” w przypadku Warszawy odnosi sie on nie do metra samego,
lecz do pieciu istniejacych linii SKM (Szybka Kolej Miejska) - przejazdéw kolejowych
organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego, jednak z wykorzystaniem in-
frastruktury PKP (Polskie Koleje Pahstwowe). Abstrahujac od tego, ze sktady metra
w réznych metropoliach na swiecie, poza dzielnicami centralnymi, wyjezdzaja na
powierzchnie czy tez kursuja otwartymi wykopami, to jednoczesnie funkcja metra
moze by¢ przejmowana badz wspotdzielona przez kolejki, odwrotnie, wyniesione
nad powierzchnie (nadziemne), np. ,L” (,elevated”) w Chicago, podwieszana Schwe-
bebahn w Wuppertalu lub kolejki typu light rail, np. Stadtbahn w Bielefeld - krzy-
z6wke tramwaju i S-bahn (w stylu berlinskim). Im sie¢ komunikacyjna robi sie bardziej
skomplikowana, porozgateziana, im czesciej wykorzystuje takie hybrydowe $rodki
transportu, tym silniej zaznacza sie koniecznos¢ opatrzenia jej legenda i sprowadze-
nia do przystepnego schematu. Stwarza to olbrzymie pole do popisu dla designeréw.
Transit Maps of the World potwierdzaja, ze ten rodzaj projektowania nie ustepuje
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doniostosciag aranzowaniu przestrzeni stacji metra czy wkomponowywaniu wiat przy-
stankowych w kontekst urbanistyczno-architektoniczny. Za udane nalezy uznawac te
mapy komunikagji, ktore okazuja sa réwnie rozpoznawalne - i zapadajace w pamiec
wzrokowa - co sam krajobraz danego miasta.

Kluczem do takiego sukcesu jest zastosowanie madrego, pomystowego uprosz-
Czenia w ,interpretacyjnej narracji otaczajgcego nas Swiata” pojazdéw komunikacji
zbiorowej. W tej dziedzinie niepokonanym wzorem pozostaje mapa metra w Londy-
nie, opracowana przez Henry'ego Becka w 1931 roku. Przedwojenny typograficzny
,idiom” obowigzuje w miejskim przedsiebiorstwie Transport for London mutatis mu-
tandis do dzisiaj. Badacz transportu Zhan Guo potwierdza, ze pasazerowie w Londy-
nie, wybierajac najwygodniejsze i najkrotsze potaczenia, ufajg bardziej tej mapie niz
wiasnej orientacji i znajomosci metropolii (Guo 2011: 632). Mapy londynskiego metra
z lat 20. przypominaty splatane sznurowadta czy talerz spaghetti, w ogble nie po-
magaty pasazerom w ustaleniu przesiadek i drogi do obranego celu. Beck - jakby na
przekor rozmachowi lansowanemu w miedzywojniu przez art déco - zdobyt sie na
praktyczny minimalizm. Zrezygnowat z odwzorowywania geograficznego potozenia
stacji na rzecz ich wzajemnych odniesieh przestrzennych. Uporzadkowat platanine
tunelii linii londynskiego metra za pomoca poziomych, pionowych i skosnych linii na-
niesionych na siatke osmiokata; kotami oznaczyt wezty (stacje) przesiadkowe. Z jednej
strony, znaczenie wszystkich ,post-Beckowskich” planéw metra w kulturach miejskich
i aglomeracyjnych XXI wieku wydaje sie ograniczane przez planery internetowe, wiec
ostabiane ,z poziomu smartfona” (warszawski transport publiczny korzysta oficjalnie
z wyszukiwarki ,jakdojade.pl’), z drugiej strony - nieustannie poszerza sie rzeczy-
wisto$¢ warta mapowania tradycyjnym sposobem. Do roku 2015, tj. roku trzeciego
wydania kompendium Ovendena, ponad 400 miast na Swiecie uruchomito metro,
a wiele miast planuje otwieranie kolejnych tras, w tym Warszawa czy Kopenhaga.

Obecno$¢ Warszawy w fascynujacym, materiatowo wyczerpujacym zbiorze Tran-
sit Maps of the World moze cieszy¢, lecz przy tym dostarcza jasnego dowodu na
to, ze stolicy Polski w poczatkach XXI wieku brakuje ujednoliconego ,zmapowania”
transportu publicznego. Nie dorobita sie stolica generalnego schematu transportu
publicznego z wtasnym, rozpoznawalnym stylem graficznym, topograficznym ,idio-
mem". Nalezy dociec przyczyn takiego stanu rzeczy. A przy tym trzeba zauwazy¢, ze
réwniez w przesztosci (w XX wieku) w funkcjach planéw komunikacji postugiwano
sie w stolicy planami miasta z naniesionymi na nie trasami tramwajow i autobusow.

Ovenden przedrukowat schemat, ktory najpewniej wydat mu sie stanowi¢ ekwi-
walent grafiki o zakresie dorownujgcym mapom komunikacji w Berlinie, Barcelonie
czy Moskwie. O raczej intuicyjnym w tym przypadku dziataniu Ovendena (czy tez po
prostu dziataniu po omacku) $wiadczy to, ze znaleziong mape opatrzyt komentarzem
ztozonym zaledwie z dwbch zdan, z ktérego mozna dowiedziec sie, ze pokazuje ona
,piec linii tramwajowych i wszystkie kolejki” (Ovenden 2015: 159). W rzeczywistosci linii
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tramwajowych ma Warszawa piec razy wiecej, a pociagi, oprocz SKM, nie sa w petni
zintegrowane z transportem miejskim - inni przewoznicy nie honoruja biletéw jed-
norazowych i czasowych, wytacznie okresowe (0 odpowiednio wysokiej cenie). Co
ciekawe, we wprowadzeniu do trzeciej czesci Transit Maps of the World Ovenden wy-
mienia nie Warszawe, lecz Gdansk - jako miasto modernizujace starg infrastrukture
tramwajowa (Ovenden 2015: 128). Przedrukowany jest schemat komunikacji tram-
wajowej Gdanska, w zmniejszonym formacie, bez stowa komentarza - na tej samej
stronie znalazty sie jeszcze plany komunikacji w Fukuoce, Genui i Glasgow.

Terazniejsza Warszawa dysponuje trzema fragmentarycznymi schematami. Pierw-
szy to schemat komunikacji szynowej. To na ten natrafit Ovenden i w Transit Maps of
the World zestawit go z miniaturkami prospektywnych planéw metra z lat 30. i 80.
XX wieku. Symptomatyczne, ze w ten sposéb zaakcentowat, ze Warszawa to ,miasto
historii”: miasto odbudowane, ale nadal ,w budowie’, paradoksalne. Pod wzgledem
graficznym mapa komunikacji szynowej w Warszawie nawiazuje czytelnie do styli-
styki Beckowskiej mapy metra londynskiego, tyle ze maskuje lokalny kompleks braku
sieci kolei podziemnej w Scistym tego zwrotu znaczeniu (Bukowiecki 2012: 54-55).
Pierwszg linie dokohczono w 2008 roku po 25 latach budowy, druga jest gotowa
w potowie (kolejny odcinek na Woli oddano do uzytku wiosna 2020 roku). Ovenden
dotknat tego kompleksu, zauwazajac, ze przedwojenne plany na cata sie¢ metra nie
ziscity sie. A przedstawiaty sie obiecujaco: oficjalny projekt sieci metra z 1927 roku
przewidywat ,docelowo wybudowanie siedmiu linii metra o tacznej dtugosci 46 km,
przy czym 26 km w tunelu, a 20 km na powierzchni” (Jastrzebski 2019: 142).

Na aktualnym schemacie komunikacji szynowej w Warszawie odpowiednikami
licznych linii metra sa linie tramwajow i pociagdw (SKM, podlegajacej marszatkowi sej-
miku wojewddzkiego spotki Koleje Mazowieckie i samorzadowej spotki Warszawskie
Koleje Dojazdowe), dzieki czemu sprawia on wrazenie odpowiednio gestego i cato-
sciowego; niczego nie ujmuje prestizowi miasta aspirujacego do statusu europejskiej
metropolii. Dwie linie metra, oznaczone grubymi niebieskimi kreskami, prezentuja sie
jak rzeki, a Wiste, bladoniebieska smuge, trudno by na grafice wypatrze¢ nie znajac
jej biegu. Niezaleznie od tych zabiegdw, tworzacych ,narracje interpretacyjng’, i ogra-
niczenia do jednego typu transportu, mozna powiedzie¢, ze jest to mapa spetniajaca
kryteria elementu szaty informacyjnej miasta (Wallis 1979: 101-110). Tworzy uniwer-
salny jezyk, ktorym miasto moéwi do mieszkancoéw. Komunikacja nie tylko przewozi,
lecz réwniez komunikuje.

Drugi schemat ujmuje linie strefowe, inaczej - podmiejskie, kursujgce poza pierw-
szg strefa, a zatem rowniez pierwsza taryfa biletowa. Trudno wskaza¢ powaod, dla
ktérego schemat ten bytby szczegolnie przydatny mieszkancom okolic Warszawy,
ma jednak pewna wartos¢ eksploracyjna dla badaczy miejskich chcacych ustali¢, na
ile stoteczny transport publiczny wspottworzy proces wzmacniania obszaru me-
tropolitarnego, zaciesniania sie relacji Warszawy z matymi miastami satelitarnymi
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i miejscowosciami o charakterze willowym, na ile za$ musi zacierac skutki gwattow-
nego przeptywu ludnosci do osiedli podmiejskich: suburbanizacji (urban sprawl) ba-
zujacej ,na rdzeniu starych wsi” (Kajdanek 2011: 309).

Trzeci schemat to mapa komunikacji dziennej, z aneksem w postaci mapy komuni-
kacji nocnej. Wyroznia sie przede wszystkim tym, ze realizuje tendencje horror vacur,
z 0szatamiajgcego zmyst wzroku nagromadzenia tras autobusowych i tramwajowych,
,kakofonii” amarantowych i czerwonych linii, nazw przystankow i petli (czyli krancow,
przystankéw koncowych) wywnioskowaé mozna tylko tyle, ze sie¢ warszawskich po-
taczen ma prawdziwie metropolitarny zakres. Wszystkie trzy schematy sa dostepne
w wersji elektronicznej'. Olbrzymi plik z tym trzecim stawia opor przy otwieraniu
i przegladaniu nawet szybkim, niemobilnym komputerom.

Nasuwa sie pytanie, czemu w ostatnich kilku latach nie powstata koncepcja ujed-
noliconej mapy warszawskiej komunikacji? Wysitek wtozono natomiast w konkur-
sowg procedure wyboru projektu logo stotecznego transportu. Zwycieski logotyp,
tj. litera ,t" z ogonkiem przywodzacym na mysl warszawska syrenke, wzbudzit wiele
kontrowersji. Szukano jednolitosci tam, gdzie potrzebna ani gotowa ona nie byta.
,Wprowadzenie znaku - ttumaczy wspotautor, Marian Misiak - nie pociagneto za
soba (..) zmiany wielu symboli przez jeden czytelny gest. ChcieliSmy, zeby wdrozenie
nowego logotypu byto poprzedzone konkretnym planem zastgpienia poprzednich
znakow” (Misiak 2018: 93-94). Wynika stad, ze Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM)
w Warszawie uchyla sie o dbatosci o koherencje szaty informacyjnej w przypisanym
mu zakresie, a sie¢ stotecznego transportu mapuje bez systemowego zaangazowa-
nia. Mozna spekulowa¢, ze w ZTM przyjmuje sie, ze albo pasazerowie, wybierajac
codzienne Srodki transportu, kieruja sie nawykami, albo korzystaja z pomocy inter-
netowych; nie trzeba im wiec zna¢ systemowych prawidtowosci i nieprawidtowosci
uwidocznionych po zmapowaniu sieci potaczen.

Kazda mapa komunikacji jest jak portret miasta (Ovenden 2015: 5) odstaniajacy
jego dusze albo genius loci, czyli w tym przypadku, by zapozyczy¢ zwrot od Martiny
Léw, niemieckiej socjolozki przestrzeni, logike terytorialna” (Low 2018: 151). Odczytu-
jac to jako wskazowke interpretacyjna, proponuje przyjrzec¢ sie dwom takim mapom-

-portretom Warszawy, pochodzacym przy tym z réznych momentow historycznych.
Ich porobwnanie odstania rownoczesnie prawidta ,logiki terytorialnej” z zasadniczymi
uwarunkowaniami rozwoju przestrzennego, jak przemiany w zatozeniach systemu
komunikacji zbiorowej oraz dotykajace go niedobory i dtugotrwate kompleksy. Ce-
lowo rozpatruje materiaty powstate w bardzo réznych okolicznosciach, tj. tuz przed
wybuchem drugiej wojny Swiatowej i tuz przed kohcem Polski Ludowej, i roznorako
w swoich epokach wykorzystane w przestrzeni miasta; te materiaty kartograficzne

1 Mozna je obejrzet na stronie Warszawski Transport Publiczny (https://www.wtp.waw.pl/mapy-
-schematy); jest to serwis internetowy przeznaczony przez zarzad miasta stotecznego dla jego
mieszkancow-pasazerow.
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taczy jednakze to, ze zostaty wytworzone na krotki czas przed istotnymi cezurami
w dziejach miasta.

Plan Sieci Tramwajow i Autobuséw m. st. Warszawy z 1938 roku powstat jako
jeden z wielu sktadnikow wystawy Warszawa. Wczoraj - dzis - jutro w Muzeum Na-
rodowym (Piatek 2016: 229-245). Jak na plan - nie mape - przystato, zamiast siatki
kartograficznej, zostat wyposazony w siatke kwadratow; obejmuje administracyjny
obszar 6wczesnej Warszawy, jednak z podanymi nazwami wytacznie ulic pryncypal-
nych. Linie tramwajowe pociagnigto czerwonym kolorem, za$ autobusowe - czarnym.
Kontrast do ,mapy” Warszawy, odwzorowania jej topografii w tle, jest bardzo dobry,
plan spetniat swoje perswazyjne zadanie. Zachowujac cechy publikagji kartograficz-
nej, byt wytworem przedwojennego wzornictwa. Nie dziwi wiec, ze na rynku kolek-
cjonerskim sa dostepne reprinty planu z 1938 roku (do wykorzystania np. w funkgji
plakatu do dekoracji). Byt takze instrumentem politycznym w kampanii wyborczej
do rady miejskiej; otwarcie wystawy odbyto sie 13 pazdziernika 1938 roku, a wybory
18 grudnia (Drozdowski 2006: 288-290). Modele przestrzeni rzutowane w przysztos¢
przewaznie sa polityczne. ,Wybory - objasnia Jeremy Black (1997: 108) moga rowniez
sprzyjac publikowaniu map, z zamierzeniem ksztattowania stronniczych punktow
widzenia, nie za$ naukowej analizy przestrzeni”

Bezposrednim pretekstem do zorganizowania wystawy okazato sie ukohczenie
gmachu Muzeum Narodowego i wspotpraca Stefana Starzynhskiego ze Stanistawem
Lorentzem. Ttumnie odwiedzana przez mieszkancow stolicy ekspozycja stanowita
pewnego rodzaju kontynuacje wystawy z 1936 roku, zatytutowanej Warszawa przy-
sztosci. Obie mocno akcentowaty optymistyczne warszawskie ,jutro’, ktére rychto
okazato sie poteznym cywilizacyjnym zerwaniem; przyniosto fizyczne unicestwienie
tkanki miejskiej. Paradoks odbudowy polskiej stolicy polegat na tym, ze ta miejska
tragedia dla powojennych urbanistéw i architektéw oznaczata mozliwos¢ wykaza-
nia sie w ,polu pustym’, wymyslania od nowa ,miasta, ktore przezyto wtasng smier¢”
i wznoszenia nowych osiedli ,na surowym korzeniu”. Na przyktad celem przebicia no-
wej ulicy, budowniczowie nie musieli zmagac sie, w przeciwienstwie do Starzynskiego,
z koniecznoscia wykupu nieruchomosci czy tez terenu (por. Drozdowski 2006: 42).

Portret Warszawy i jej sieci komunikacji publicznej z konca lat 30. XX wieku jest
wiec tez podsumowaniem proceséw i osiagnie¢ wizerunkowych ,Paryza Pétnocy”
i jako taki moze zosta¢ zestawiony z wydanym drukiem (w skali ok. 1:26 000) przez
panstwowe wydawnictwo kartograficzne Planem komunikacji miejskiej z 1989 roku,
bedacym rowniez portretem - Warszawy zbierajacej zniwo z catego okresu PRL,
a implicite - zapowiedzig i rozrysowaniem tego, co miato wkrétce ulec przeksztat-
ceniu w warunkach demokracji oraz wolnego rynku.

Rzecz jasna, uwage o swobodzie budowniczych powojennej Warszawy nalezy
opatrzy¢ dwoma zastrzezeniami. Pierwsze wiaze sie z ideologicznym kagahncem
realnego socjalizmu. W architekturze Warszawy zostawit on, co prawda, $lady
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nieusuwalne - nawet pomimo burzycielskiego zapatu np. ministra Radka Sikor-
skiego - (plac Defilad z Patacem Kultury, MDM). Nie trwat jednak wcale dtugo,
w odroznieniu od znacznie dtuzszej koniunktury zjawisk, z ktora taczy sie drugie
zastrzezenie. Zaraz po rewolucji realnego socjalizmu nastata rewolucja realnego
modernizmu, ktérego dziedzictwo, jak pokazata niedawno Joanna Kusiak (2017),
doprowadzito w miastach do zjawisk dajacych sie krytykowac cytatami wyjetymi
z Karty atenskiej, bedacej kluczowym dokumentem eksperckim ,czystego” moder-
nizmu. ,Wsciekty rytm - czytamy w Karcie - razem z prowadzaca do zniechecenia
niepewnoscia, dezorganizuje warunki zycia, przeciwstawiajac sie stusznosci pod-
stawowych potrzeb” (Le Corbusier 2017: 86). Jak uwaza Kusiak, doszto do takiego
doktrynalnego wypaczenia, poniewaz powojenni architekci, dazgcy do nowoczesno-
éci, ,dali sie uwiesc¢ (..) idei technologicznego postepu” (Kusiak 2017: LXIX). Moder-
nisci — w tym miejscu bez rozstrzygania, kto i na ile byt w Polsce Ludowej wiernym
uczniem gtownego autora Karty atenskiej - wyrzekli sie ludzkiej skali na rzecz
nowych technologii, nowych predkosci, w tym lansowania ruchu samochodowego
(transportu spalinowego), wielkich osiedli z dala od centrum, odrzucenia przesztosci,
wiec takze tradycyjnie rozumianej ulicy. W tym kontekscie warto przypomniec fakty
z dziejow transportu publicznego w Warszawie drugiej potowy XX wieku: wycofanie
z ulic miasta trolejbusow (etapami, na przetomie lat 60. i 70.) i ograniczenie toro-
wisk - likwidacje tramwajowego potaczenia Srodmiescia z Powislem (1960 rok ) czy
Wilanowem (1973 rok). Autobusy byty kampatybilne z modernistyczna wizja szyb-
kiego ruchu samochodowego, odpowiadajacego na potrzebe docierania do daleko
rozlewajacych sie nowych osiedli - to wizja zastepujaca starg miare krokéw ludzkich
nowa, ,predkoscia pojazdéw mechanicznych” (Le Corbusier 2017: 83).

Duch modernizmu unosit sie juz nad mysleniem o miescie w Polsce przedwojennej.
Warszawa funkcjonalna (2013), catosciowa wizja rozwoju stolicy i catego ,regionu
warszawskiego” z 1934 roku, powstata w kregu i pod wptywem CIAM (Miedzynaro-
dowego Kongresu Architektury Nowoczesnej); wzbudzita entuzjazm i samego Le Cor-
busiera, i Stefana Starzynskiego - prezydenta komisarycznego podejmujacego wiele
decyzji dalekich od apolitycznosci (zob. Pigtek 2016: 128), lecz gospodarza miasta
zawotanego. Jesli inspirowanie sie ideami modernizmu przed druga wojna Swiatowa
byto w Warszawie rodzajem inteligenckiej utopii, po wojnie i po odwilzy otrzymato
pretekst realizacyjny: tradycyjng zabudowe miast mozna byto przeksztatcac pod
hastem zwalczania mieszczanskich czy sanacyjnych przezytkow. Dziedzictwo mo-
dernizmu i jego stosunku do ,szybkosci mechanicznych” i projektowania gtéwnych
szlakéw komunikacyjnych w miescie stanowi swoiste tertium comparationis dla pla-
now komunikacji stotecznej z 1938 11989 roku.

Interesujgce, ze ten drugi, z momentu przetomowego, obrazujacy stan komunikacji
na dzien 1czerwca 1989 roku, czyli na trzy dni przed wyborami do tzw. sejmu kontrak-
towego, nie zostat potem zastgpiony designerskim schematem ani jako profesjonalna
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infografika zrazu pomyslany. Przeto byt to regularny plan miasta, z naniesionymi
nan trasami tramwajow i autobusow, z indeksem ulic na odwrocie. Naonczas ma-
sowo drukowane plany komunikacji miejskiej w Warszawie - te same, ktére trafiaty
do sprzedazy w ksiggarniach dystrybuujacych publikacje PPWK (Polskiego Przed-
siebiorstwa Wydawnictw Kartograficznych), obok innych map i atlaséw - zaczeto
umieszczac ,za szyba" na przystankach. W przystankowych wiatach mozna je byto
potem ogladac przez cate lata 90. (i pdzniej). Z pewnego punktu widzenia urzednicy
odpowiadajacy za warszawski transport poszli na skroty. Nie brakowato u schytku
PRL znakomitych tradycji wzornictwa i grafikow, ktorzy byliby w stanie zaprojektowac
catosciowy schemat, i to w stylu $miato konkurujacym z londynskim. Za tym szcze-
gblnym kolportazem planu kamunikacji w przestrzeni publicznej, poprzez gablotki na
przystankach, kryta sie gtebsza przyczyna.

Ostatnie lata PRL uptynety w dziedzinie warszawskich przewozow publicznych
pod znakiem oczekiwania na oddanie do uzytku metra. Dzi$ mogtoby to z powodze-
niem zostac uznane za scene z filmowej komedii, jednak piszacy te stowa, jako uczen
wczesnej klasy szkoty podstawowe] byt z wycieczkg na budowie stotecznej kolei pod-
ziemnej, cata klasa zszedt do tunelu i w dzieciecej wyobrazni mogt widzie¢ wypetniony
pasazerami sktad (ktory tym ursynowskim tunelem pomknat dopiero 7 lat pdzniej).
Totez w sytuacji przedtuzajgcego sie oczekiwania na metro, pasazerom niejako pod-
suwano pod oczy mape komunikujgca, jaki to wydajny ,zbiorkom”ich obstuguje pod
koniec lat 80. - mape z nowymi typami linii autobusowych. To oczekiwanie na metro
liczmy tutaj od obietnicy jego wybudowania, ztozonej przez generata Jaruzelskiego
wkrotce po ogtoszeniu stanu wojennego (1981 rok), nie za$ od zarzuconych planow
z czasobw prezydentury Bieruta ani tym bardziej od przyrzeczenia dwoch linii, z kto-
rego rozliczano juz Stefana Starzynskiego (Drozdowski 2006: 290). Pa zniesieniu stanu
wojennego rosta potrzeba wykazywania, ze system transportu zbiorowego w stolicy
kraju, pomimo braku szybkich przewozow podziemnych, jest rozwiniety, efektywny
i obejmuje nawet bardzo daleko usytuowane krance. Na planie z 1989 roku uwage
przykuwa dtugie ramie linii siegajace]j osiedla Manki-Wojdy. Pnie sie ono w proznie,
ktéra za niedtugi wcale czas miata okazac sie zarzewiem nietadu przestrzennego, ,re-
zerwa” pod chaotyczna urbanizacje tanowa czy tez narolna (nalezy przez to pojecie
rozumie¢ zabudowe miejska odtwarzajaca forme podtuznych pasow ziemi, Swietnie
nadajacych sie do orania, wprost jednak przeciwnie do budownictwa komercyjnego).
W tym samym $wietle nalezy rozumiec praktyke juz wspotczesna (ze Scistego konca
XX i pierwszych dekad XX| wieku): odgorne wprowadzanie jednoczesnej zmiany wielu
tras autobusowych po uruchomieniu nastepnego odcinka metra, nierzadko wbrew
oczekiwaniom i wygodzie pasazerow; budowa kolei podziemnej pozostaje dla ma-
gistratu i spotek miejskich odniesieniem tak przemoznym, ze juz bezrefleksyjnym.

Trudno zakwestionowac mys!| Karla Schlogla, Zze mapy traca swoja aktualnos¢
w momencie opublikowania: ,Przy sporzadzaniu mapy geologicznej réznica kilku
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tysiecy lat nie odgrywa wiekszej roli, jednak podczas przygotowywania mapy pogody
roznica paru godzin decyduje o czytelnosci i precyzji, a co za tym idzie: o uzyteczno-
$ci mapy” (Schlogel 2009: 80). O wydanych przez PPWK mapach stotecznej komuni-
kacji umieszczanych na przystankach (roztozonych) - lub noszonych w kieszeni czy
podrecznym bagazu (ztozonych), chociaz to mniej codzienna praktyka - nalezatoby
powiedzie¢ to samo, nawet ze wzmocnionym akcentem. Pomijajac mnostwo innych
poznawczych funkgji strony Trasbus - historia warszawskiej komunikacji miejskiej
(trasbus.com), z kronikarska systematycznoscia prowadzonej przez Barttomieja Ma-
ciejewskiego i Daniela Nalazka, w dziale Kartoteki Linii pokazuje ona dowodnie, jak
czesto i jak wiele korekt oraz dalekosieznych zmian wprowadzano na przetomie lat 80.
i 90. do tras, przede wszystkim autobusow. W zwiazku z tak szybka dezaktualizacja,
nie mniejsza zresztg anizeli obecnie, w Warszawie ,w budowie’, mapy komunikacji
widziane na przystankach nie mogty z gruntu instruowac pasazerow precyzyjnie, jak
najtatwiej dotrze¢ w wybrane miejsce, podczas gdy z nawiazka stuzyty politycznej
iluzji wydolnosci systemu przewozow. Jak wiemy, mapy zawsze cechuje pewna wy-
bibrczosc i stronniczos¢, pokazywanie czegos taczy sie z zaciemnianiem albo wyma-
zywaniem (por. Black 1997: 11). Mapy na przystankach nie ktamaty w tym znaczeniu,
ze pokazywaty prawdziwy, cho¢ nieuchronnie zdezaktualizowany, uktad potaczen,
ale nie mogty juz powiedziec tego, co zdradzityby rozktady jazdy zataczone w legen-
dzie: za mata czestotliwos¢ kurséw, niedobory w taborze. Wprowadzanie nowych
typow linii nie oznaczato wecale redukcji ttoku, ucigzliwosci dojazdéw na osiedla typu
,blokowiska” (Tarchomin, Bemowo, Ursynéw i Natolin). Pojawiajace sie w autobusach
i tramwajach naklejki ze sloganem ,wzajemna zyczliwos¢ tagodzi trudy dojazdow”
byty wiec tylez demaskatorskie, co ironiczne i cyniczne.

Plan Sieci Tramwajéw i Autobuséw m. st. Warszawy pokazuje, ze w 1938 roku
sktadata sie ona z tramwajow, autobusow, kolei panstwowych, jak tez Elektrycznych
Kolei Dojazdowych (protoplastki dzisiejszej WKD) oraz kolejek dojazdowych, marec-
kiej czy karczewsko-jabtonowskiej; te Slamazarne waskotorowe ciuchcie przezywano
,samowarkami”. Na przedwojennym planie potgczenia szynowe i autobusowe docig-
gniete zostaty do granic miasta. Tam takze znajdowaty sie kluczowe petle tramwajowe.
Trzeba do tego dodac 9 km torowiska zamiejskiego (Warszawa. Wczoraj - dzis - ju-
tro 1938: 40); status podmiejskich miaty 4 linie tramwajowe. Co byto novum: ,dzie-
wietnastka” do petli Stuzew zaczeta dojezdzac dopiero jesienig 1936 roku, po od-
daniu nowego odcinka z Kroélikarni w kierunku Szop Polskich, a na podmiejska ,S"
przemianowana zostata we wrzesniu 1938 roku, gdy powstat jeszcze dalej potozony
kraniec - przy nowym torze wyscigow konnych (inauguracja zawodéw w czerwcu
1939 roku). Stary tor dziatat na Polach Mokotowskich, tuz obok lotniska, z ktérego
w 1934 roku ruch pasazerski przeniesiony zostat na Okecie - takze w strefe podmiej-
ska. Z tego wzgledu na zajmujacym nas tu planie, Pole Mokotowskie przedstawia
sie wciaz jak pas startowy, nie zas plac budowy planowanej dzielnicy im. Naczelnika
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Pitsudskiego; resztki lotniska zlikwidowano po wojnie. Inna wazna linia zamiejska do-
cierata do Wilanowa. Przywrocenie tej trasy, czyli zbudowanie od nowa, niedawno
zostato zaprojektowane przy aplauzie mediow, lecz realizacja tego projektu wydaje
sie coraz bardziej niepewna, mimo ze ,interesariuszami” sa tu mieszkancy prestizo-
wej - czy tez raczej nowobogackiej - dzielnicy Miasteczko Wilanow.

Sposrod wszystkich widocznych na planie z 1938 roku srodkow transportu w War-
szawie wyraznie dominuja tramwaje. Ma to potwierdzenie w danych liczbowych.
W 1937 roku stolica dysponowata 244 kilometrami torowisk, 29 liniami dziennymi i 9
nocnymi. Tabor zaktadow tramwajowych tworzyto 386 wagonow z silnikiem i 316 przy-
czepnych (rachuba ta nie uwzglednia wagonow towarowych). Tymczasem autobusy,
ktérych miasto miato 65, poruszaty sie po 14 trasach, liczacych tacznie 47 kilometrow
(Warszawa. Wczoraj - dzi$ - jutro 1938: 40). Praktyczng miara dominacji tramwajow,
dostrzegalng na planie przygotowanym na wystawe w Muzeum Narodowym, jest
obstugiwanie Powisla, zatem poruszanie sie w dot i gore skarpy (tj. skarpy wislanej
na terenie Warszawy). Pokonywanie przez tramwaje stromizny nie jest technicznie
niemozliwe, wszakze stato sie ucigzliwe, gdy po wojnie zaczat wzrastac ruch kotowy
i pojazdy spalinowe narzucaty coraz to wyzsze przyspieszenia i predkosci (np. w biegu
ulicy Ksiazecej skarpa ma okoto 20 metrow wysokosci). W przypadku przedwojenne;
trasy do Wilanowa formalnym powodem likwidacji byta budowa Wistostrady, jednej
z centralnych arterii komunikacyjnych stolicy (oddanej do uzytku 22 lipca 1974 roku).
Braki w tym wzgledzie nadrabiano w PRL przez ponad ¢wieréwiecze.

Na planie komunikacji z 1938 roku uderza brak takich arterii komunikacyjnych
(zaréwno Wschod-Zachod, jak i Potnoc-Potudnie) i duze zageszczenie zabudowy
w srodmiesciu. Odbudowa stolicy z wojennych zgliszczy stworzyta mozliwos¢ wy-
dzielenia wiekszosci torowisk tramwajowych z jezdni, jednak przed wojna tramwaje
w sercu miasta musiaty ,przeciskac sie” pomiedzy innymi uczestnikami ruchu. Stad
katalog wystawy informowat o zupetnym wyczerpaniu ,przelotnosci ulic” i ,charak-
terystycznym stopniowym wypieraniu ze srédmiescia tramwajow i zastepowania
ich autobusami, lepiej dostosowujacymi sie do obecnych warunkow ruchu ulicznego”
(Warszawa. Wczoraj - dzis - jutro 1938: 34). Katalog przy tym dostrzegat ,mniejsza
zdolno$¢ przewozowa autobuséw w stosunku do tramwajow’, dlatego niezbedna
zmiana zacznie zachodzi¢ ,dopiero po uruchomieniu linii metro, kiedy ruch masowy
zostanie w przewazajacej czesci przeniesiony pod powierzchnie ulicy” (Warszawa.
Wczoraj - dzis - jutro 1938). Starzynski moéwit wprost o ,pozbyciu sie czerwonych
powolnych zukow-tramwajéw” (Drozdowski 2004: 165). Jak oceniat, planowanie
miasta zawsze powinno byc¢ skalkulowane na daleka mete, modernizowanie wy-
musza na gospodarzach pewien $miaty gest: ,Totez, gdy za Saséw projektowano,
a za Stanistawa Augusta realizowano wspaniatg arterie, Aleje Ujazdowskie, byta ona
na owczesne potrzeby na pewno za szeroka. Dzi$ jest prawie za waska, a w naj-
blizszej przysztosci juz nie zaspokoi potrzeb miasta, tak jak dzis sa juz za waskie
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tak wazne arterie jak Krakowskie Przedmieécie, Nowy Swiat lub Marszatkowska”
(Drozdowski 2004: 128).

Na takim tle nalezy doceni¢ dobrodziejstwo kolei srednicowej w Warszawie,
otwartej w 1933 roku. Karta Ateriska przestrzegata: ,W wielu wypadkach sie¢ kole-
jowa (przy rozroscie miasta) stata sie powazna przeszkoda dla urbanizacji. Zamyka
ona dzielnice mieszkaniowe, pozbawia je pozytecznych kontaktéw z osrodkami zy-
cia miejskiego” (Le Corbusier 2017: 170). Innymi stowy, jest krawedzia w rozumieniu
Kevina Lyncha (edge), dzieli miasto na odizolowane od siebie obszary (Lynch 2011:
72-77). Bez sprowadzenia ruchu kolejowego w Srédmiesciu do tunelu, kwestia prze-
pustowosci miasta przedstawiataby sie o wiele gorzej. Natomiast o EKD (Elektryczne
Koleje Dojazdowe), ktorych stacja kohcowa znajdowata sie w samym centrum, na
ulicy Nowogrodzkiej (w poblizu skrzyzowania Marszatkowskiej i Alej Jerozolimskich),
mozna by mysle¢ w kategoriach antenata dla terazniejszych light rails, hybryd tram-
waju i kolejki. Na odcinku warszawskim linia EKD pobiegta, jak to nazywano, sys-
temem tramwajowym, tzn. bezposrednio ulicami. Waznym uzupetnieniem systemu
komunikacyjnego stolicy tuz przed wybuchem waojny byt port; niezaleznie od tego,
co mowi sie na temat wiecznego odwrocenia Warszawy od rzeki, a catego kraju od
Battyku, Wista byta podéwczas droznym szlakiem komunikacyjnym i dla towarow,
i dla pasazerow. W 1937 roku w gbre Wisty poptyneto z Warszawy blisko 40 tys.
0s6b, a w dot, ku morzu - ponad 80 tys. (Warszawa. Wczoraj - dzis - jutro 1938: 39).

W powojennej Warszawie rozrost sieci transportu zbiorowego byt skorelowany
z rozrostem terytorialnym, stopniowym wtaczaniem kolejnych obszaréw podmiej-
skich w granice miasta. Proces ten zakohczyto de facto dopiero przytaczenie do
stolicy miasta Wesota w 2002 roku. W PRL przybywato jednak przede wszystkim
potaczen autobusowych. Proces rozbudowy infrastruktury tramwajowej drgnat
dopiero po przetomie ustrojowym; tendencje do dyskryminacji tramwaju jako prze-
starzatego srodka komunikacji odrzucono dopiero w obliczu sparalizowania miasta
korkami - gdy pasazerowie zaczeli masowo przesiadac sie do wtasnych samochodéw.
W 1989 roku, u schytku Polski Ludowej, po Warszawie kursowato 28 linii tramwa-
jowych statych i 2 okresowe (wyruszajace z kranca ,Zeran FSQ”), 92 linii autobuso-
wych zwyktych, 18 autobusowych okresowych (tzw. trzysetek, kursujacych w dzien
roboczy w godzinach szczytu - czy tez raczej dojazdow do zaktadow pracy), 11 linii
pospiesznych statych, 3 pospieszne okresowe, 9 przyspieszonych, 19 przyspieszonych
okresowych, 12 linii nocnych, 20 podmiejskich, 5 podmiejskich okresowych i urucho-
miona w 1983 roku, jakby na prawach kuriozum, jedna linia trolejbusowa, z dawnego
Dwaorca Potudniowego (dzi$ Metro Wilanowska) do Piaseczna - mozna powiedzie¢:
linia podmiejska, mimo ze na catej trasie obowiazywata pierwsza taryfa biletowa.

Plan z 1989 roku zdradza proces generowania rozwigzan zastepczych - by nie
powiedzie¢, tatania i dojutrkowania w celu podniesienia wydajnosci srodkéw ko-
munikacji zbiorowej w stolicy - w zwiazku z ,eternalnym” brakiem szybkiej kolejki
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podziemnej. Planowanie na dalekg mete, postulowane w Warszawie doby Drugiej
Rzeczpospolitej, wydaje sie z gruntu niewykonalne. Na to, ze metro jest w budo-
wie, na planie z 1989 roku wskazuje - oprocz catkowitego wytaczenia z ruchu Alei
Niepodlegtosci, waznej arterii potudnikowej (N-S) - mnogos¢ petli autobusowych
(zwtaszcza w poréwnaniu ze stanem obecnym), czesto urzadzanych tylko dla jed-
nej linii. Za takie zastepcze rozwiazanie nalezy uzna¢ wprowadzenie linii przyspie-
szonych. W poréwnaniu z tradycyjnymi liniami pospiesznymi obowigzywaty w nich
najtansze bilety (bazowa taryfa). Wsréd linii przyspieszonych przewazaty okresowe
(19 w stosunku do 9 catodziennych). Cztery z nich docieraty do petli na wielkim blo-
kowisku, Ursynowa i Natolina; wspieraty tedy pospieszne linie ,U" i ,A" majace mniej
przystankow po drodze do Srédmiescia, ale i dwukrotnie drozsze bilety (druga tary-
fa)2. Znamienne, ze dzisiejsza dzielnica Ursyndéw - wraz ze Stuzewem nad Dolinka,
Okeciem czy Falenica - nie zmiescita sie na pierwszej stronie planu; ,uciety” Ursynow,
do obejrzenia po odwroéceniu duzego roztozonego arkusza (u samej gory, powyzej
Jlitanijnego” spisu ulic, placéw i linii autobusowych i tramwajowych), sprawia wraze-
nie ktopotliwego suplementu do blizej centrum potozonych osiedli Mokotowa. Na-
wiasem mowiac, w 1987 roku pahstwowe przedsiebiorstwo kartograficzne wydato
osobny plan pn. Warszawa. Ursynow, Natolin. Plan osiedli. Na nim najwieksze sto-
teczne blokowisko wspotdzieli ze Srodmiesciem (,z miastem”) axis mundi w postaci
budowanej linii metra (wykop oznaczono kropkami, okazano lokalizacje poszczegol-
nych stacji), podczas gdy plan z 1989 roku to przemilcza - Ursynéw czeka na realne
komunikacyjne przytaczenie do stolicy.

Za to plan z przetomowego roku 1989 jeszcze spetnia wymogi propagandy prze-
mystowej potegi PRL i spoteczenstwa industrialnego. Oto miasto dba o robotnikéw
codziennie dojezdzajacych do zaktadow pracy. Nieprzypadkowo linie okresowe maja
krance w poblizu fabryk: Polfa (farmaceutyki), Fabryka Doméw (wytwaérnia prefa-
brykatéw dla budownictwa mieszkaniowego na Wyczotkach), Utrata (Warszawskie
Zaktady Telewizyjne, tuz po przetomie ustrojowym przeksztatcone w spotke akcyjna
Elemis), Ursus (Zaktady Przemystu Ciggnikowego), Marcelin (fabryka tworzyw sztucz-
nych). ,Trzysetki” - zawartosci krwi statych pasazeréw nie musimy tu dociekac - nie
tyle, jak mozna by najpierw pomysle¢, dublowaty trasy linii zwyktych, wszak np. 170
i 370 obstugiwaty tereny magazynowo-produkcyjne na Targéwku Fabrycznym, ile
roztadowywaty ttok - po prostu byt to sposob na ukrycie brakéw w taborze i niewiel-
kiej czestotliwosci kursowania wozéw poza ,uprzywilejowanymi” godzinami. Drugim

2 W 1989r. normalny bilet na linie zwykte autobusowe i tramwajowe kosztowat 30 zt, na liniach pospiesz-
nych 60 zt. Dla poréwnania: w 1988 . taryfa bazowa wynosita 15 zt, za przejazd autobusem pospiesz-
nym trzeba byto zaptaci¢ 45 zt, a przy$pieszonym 30 - w skali ca roku kalendarzowego drastycznie
wzrosta inflacja, ale nastapita jednoczesnie pewna ,demokratyzacja” dostepu do teoretycznie wygod-
niejszych potaczen. PPWK umieszczato zasady taryfowe na odwrocie oktadki planu - ten z 1988r.
(,blizniaczy” wobec planu z 1989 r.) prezentuje stan komunikacji na dzien 31 sierpnia 1988 .
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aspektem przyznania priorytetu przewozom w dni robocze i godzinach szczytu byto
niedostosowanie komunikacji miejskiej do spetniania przez miasto jego trzeciej funkgji:
wypoczywania (czasu wolnego); wg Le Corbiusiera pozostate ,klucze do urbanistyki”
to mieszkanie, praca i poruszanie sie (Le Corbusier 2017: 203). Zwtaszcza do korzy-
stania noca z publicznych autobusow stoteczni pasazerowie byli odgornie zniechecani
w koncéwee PRL; pomijajac juz okrezne trasy linii nocnych, okazywane przez plan
71989 roku, obowigzywaty w nich nader drogie optaty za przejazd: az pieciokrotnosc¢
biletu na linie normalne dzienne.

Ato, ze efekt ideologiczny brat gore nad pragmatyka w zarzadzaniu mobilnoscia
w miescie (zob. Black 1997: 113-115) poswiadcza fakt, ze fabryka ciagnikéw rolniczych
w Ursusie - miedzy 1952 a 1977 rokiem samodzielnym miescie - nie byta potaczona
w 1989 roku zadnym autobusem pospiesznym. Problem niedostatecznego skomuni-
kowania Ursusa z centrum stolicy rozwigzywany jest wtasciwie do dzisiaj. Z przyczyn
politycznych nie wida¢ na planie z 1989 roku kolejowej bacznicy, taczacej szlak War-
szawa-Radom ze Stacja Postojowo-Techniczna na Kabatach (tzn. elektrowozownig
i zapleczem techniczno-remontowym metra), mimo ze precyzyjnie odwzorowana
zostata trasa bocznicy do Huty Warszawa; potaczenie torow w tunelach podziem-
nych z naziemna siecia kolejowa nabratoby strategicznego znaczenia podczas kon-
fliktu zbrojnego (Uktad Warszawski vs Zachad). Natomiast linie podmiejskie jedynie
na Pradze, w Warszawie prawobrzeznej, maja przystanki poczatkowe potozone
nieperyferyjnie (Dworzec Wschodni; plac LeAskiego, obecnie plac Hallera). Naonczas
suburbanizacja jest w Polsce jeszcze ideg obca, a komunikacja z miasteczkami sate-
litarnymi - cedowana na kolej i ,pekaesy” (osobne przedsiebiorstwo - Panstwowa
Komunikacja Samachodowa). Im blizej centrum, tym sie¢ potaczen gestsza.

Niemniej jednak na planie komunikacji miejskiej z 1989 roku staje sie juz w petni
widoczne zrealizowanie w dobie Polski Ludowej koncepcji miasta osiedlowego, to
jest rozbicie ,burzuazyjnej” jednosci i spojnosci srodmiescia, pielegnowanej przez
miasta na Zachodzie (zob. Wallis 1979: 18-31). Co prawda, Trasa Torunska (dzis czes¢
ekspresowej obwadnicy Warszawy), inwestycja majaca w potnocnej czesci miasta
odcigzy¢ Trase tazienkowska, oddang do uzytku 22 lipca 1974 roku, urywa sie nagle
przy petli tramwajowej Annopol - jako ze w stanie wojennym przerwano prace bu-
dowlane (wznowiono je juz po przetomie), ale przez to widoczne staja sie réwniez
pokazne ,rezerwy” pod nowa zabudowe - to eldorado developeréw znane bedzie
w Warszawie doby prywatyzacji i reprywatyzacji jako Biatoteka. Przestrzenna or-
ganizacja warszawskiej spotecznosci przyswoita wowczas wzor: segment (blizniak
lub mieszkanie) na przedmiesciu plus dojazdy samochodem (zob. Le Corbusier 2017:
177), co zakrawato na nasladowanie Ameryki w kapitalizmie, najczesciej bez kapitatu.
Tymczasem na planie z 1989 roku nazwa przysztej dzielnicy Biatoteka zapisana jest
mniejsza czcionka pomiedzy cztonami nazwy ,Praga Potnoc” W tym Swietle nie dziwi
to, ze nazwa drugiej starej, rozlegtej dzielnicy w prawobrzeznej Warszawie graficznie
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umieszczona zostata w dzisiejszym Wawrze, a wiec tam, gdzie system komunikacji
zbiorowej rzednie. Dtugo po decentralizacji struktury samorzgdowej i dzielnicowej,
przeprowadzonej w latach 90., sprawy maja sie tam podobnie.

To opowiedziawszy, mozna wroci¢ do kwestii kardynalnych, zarysowanych we
wstepie. Dzieje idei graficznego odwzorowania terenu sg dtugie i bogate, ale to
w XX wieku - co tez poswiadcza literatura poswiecona zagadnieniu mapy, zaréwno
jako narzedzia kartograficznego, jak i spotecznego artefaktu, ktorej czastke tutaj
przywotano (Schlégel 2009; Black 1997) - szczegdlnej intensyfikacji ulegty procesy
uprzestrzennienia poznania. Zwtaszcza wobec nowoczesnej dominacji osrodkow
miejskich i wielkich aglomeracji, pogladowos¢ stopniowo stawata sie nieodtacznym
elementem wizualizacji, konceptualizacji i rozumienia licznych zjawisk i proceséw ze
zréznicowanych dziedzin zycia. W rezultacie tych procesow w obecnym stuleciu roz-
maite mapy i schematy, takie jak transit maps, sa utozsamiane z poznaniem danej
przestrzeni. Ma ono jednakze swoje ograniczenia. Abstrahujgc od tego, ze szeroko
pojete nauki o kulturze przyczyniaja sie do metaforyzowania praktyk kartograficznych,
jednocze$nie maja wymierne zastugi w refleksyjnym odstanianiu tych poznawczych
ograniczen (Piotrowski 2010). To, ze mapy i plany zaliczaja sie do narracji bedacych
interpretacjami (Galik 2018), nie jest jedynie retoryczna figura sformutowana pod
przemoznym wptywem dziedzictwa postmodernizmu, ale przede wszystkim teza
0 istotnym potencjale krytycznym. W tym artykule zostato to okazane na przykta-
dzie Warszawy, gdzie na mapowaniu przestrzeni miejskiej i transportu publicznego
w wyjatkowy sposob zawazyty historia i polityka.

Czy to za sanacji, gdy snuto ambitne, daleko wybiegajace w przysztos¢ plany mo-
dernizadji polskiej stolicy, czy w Polsce Ludowej, gdy miasto to w warunkach gospodarki
planowo mozolnie dzwigano z gruzow, masowy z istoty charakter planow komunika-
¢ji miejskiej (por. Ovenden 2015), w rdznych formach zastepczych, czyli substytutow
map na miare londynskiego dzieta Becka, wykorzystywany byt w celu oddziatywania
publicznego. Co najwyzej zmieniaja sie niedostatki, kompleksy i wyobrazenia o tym, co
stuszne w planowaniu miasta (np. spor o wyzszos¢ transportu szynowego badz auto-
busowego i jego miejsce w srédmiesciu) skrywane pod woalem tego, co mapy jawnie
pokazuja. W tej perspektywie okolicznos¢, ze wspotczesna Warszawa wciaz nie ma
jednolitego planu komunikagji, planu z prawdziwego zdarzenia, kaze mysle¢ o braku
dobrej mediacji miedzy miastem jako projektem urbanistycznym i projekcja wtadzy
urzednikow, majaca podstawe w komunikacji spotecznej (zob. de Certeau 2008), a ko-
munikacjg miejskg rozumiang ,twardo’, realistycznie - jako sfera infrastrukturalna,
technologiczna i organizacyjna. Czynnik propagandowy przestat odgrywac role, ale
nowe, oryginalne i politycznie neutralne sposoby mapowania dla pasazeréw najprost-
szej drogi do celu i komunikowania cech stotecznego systemu transportu widac nie sg
jeszcze gotowe. Catkiem prawdopodobne, Ze jest to stan niesmiatosci, z ktorej War-
szawe wyrwie dopiero uruchomienie trzeciej lub nawet czwartej linii metra.
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Plany i mapy dezaktualizuja sie, ale niektore wizje rozwoju miejskiego i towarzy-
szace im kontrowersje powracaja, nierzadko w zaskakujacych momentach i oprawach.
Zobaczenie nastepstw tych idei w formie obrazu, wiec poprzez zmapowanie, bywa
bardziej pouczajace od polemiki w dyskursach. Dos¢ powiedzie¢, ze w 2018 roku
Janusz Korwin-Mikke, jako kandydat na prezydenta stolicy, z pochwaty autobusow
probowat uczyni¢ Swieza sensacje: ,Tramwaj to sobie moze jezdzi¢ do Piaseczna czy
na Mtaciny, a nie by¢ zawalidroga w centrum” (Dybalski 2018).
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Streszczenie

W Warszawie brakuje jednej generalnej mapy srodkéw transportu publicznego o tatwo rozpo-
znawalnej formie graficznej. Prezentujgcy podejscie kulturoznawcze i historyczno-kulturowe
artykut stuzy przyjrzeniu sie wspotczesnym substytutom takiego schematu, jak rowniez zawiera
analize dwoch dwudziestowiecznych przypadkéw publicznego wykorzystania planéw miasta
jako map sieci komunikacji zbiorczej. Poniewaz, jak dowodzi autor, s3 to praktyki chwalenia sie
sukcesami w modernizacji stolicy, a zarazem ukrywajace mankamenty i kompleksy (zwtaszcza
brak kilku linii metra), ich analiza tworzy pretekst do refleksji nad przestrzennym i infrastruk-
turalnym rozwojem miasta, m.in. w kontekscie dziedzictwa modernizmu i zapoznanej krytyki
transportu spalinowego w Karcie Atenskiej.

Stowa klucze: mapa, miasto, przestrzen, Warszawa, refleksja kulturoznawcza i historyczno-kulturowa

Summary

Warsaw lacks a single general transit map with an easily recognizable graphic form. The article,
presenting a cultural and historical approach to the issue, points out contemporary substitutes
for such a scheme and analyzes two twentieth-century cases of the public use of city plans as
maps of public transport networks. Since these are practices of boasting of successes in mod-
ernizing the capital city while its shortcomings are concealed, the analysis provides a pretext
for reflecting on the city’s spatial and infrastructural development. The argument runs in the
context of the legacy of modernism, the Athens Charter and critique of motor transport in cities.

Keywords: map, city, space, Warsaw, reflection on culture and culture in historical aspect
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