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Wprowadzenie

Miasto jest forma egzystencji spoleczenistwa, w ktérej funkcjonuja zazebiajace sie
sfery: spoteczna, gospodarcza i przestrzenna. Funkcjonowanie o$rodkéw miejskich
z uwagi na ich specyficzne uwarunkowania pociaga za soba wiele réznorakich proble-
moéw. Jednym z podstawowych jest problem przemieszczania sie duzej iloéci zaréwno
ludzi, jak i towaréw na ograniczonym przestrzennie obszarze. Powszechny dostep do
indywidualnej motoryzacji powoduje, ze istniejace i wciaz rozbudowywane sktadniki
infrastruktury transportu nie sa w stanie zapewni¢ sprawnego i szybkiego poruszania
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sie w obrebie o$rodka miejskiego. Dlatego tez coraz wigkszego znaczenia nabiera rozwoj
metod sprawnego i przyjaznego dla uzytkownikéw przemieszczania duzych potokéw
podréznych z wykorzystaniem transportu zbiorowego.

Problemy zwiazane z transportem miejskim sa znane od dawna i na $wiecie wypraco-
wano calg game rozwigzan techniczno-organizacyjnych, ulatwiajacych funkcjonowanie
miasta na tej ptaszczyznie. Wykorzystywany powszechnie transport szynowy, czy to
w postaci metra czy kolei naziemnej, wydaje sie najskuteczniejszym antidotum na prob-
lemy komunikacyjne wspétczesnej metropolii. W Polsce niestety, poza dwoma przy-
padkami, nie istnieja osrodki, w ktérych ten rodzaj transportu odgrywaltby znaczaca
role w podrézach wewnatrzmiejskich. Z jednej strony wynika to z faktu, ze Polska wciaz
jest stosunkowo biednym krajem, a budowa infrastruktury transportowej, zwlaszcza
tak skomplikowanej jak metro, jest niezwykle kapitatochlonna, z drugiej strony przez
wiele lat powojennych poprzedniego ustroju nie bylo wystarczajaco silnych bodzcow
ze strony spoleczenstwa oraz wladz lokalnych na promowanie szybkich i bezpiecz-
nych systemdw transportowych. Ogdlnie nalezy przyzna¢, ze poziom innowacyjnosci
gospodarki byl wéwczas niski.

Po roku 1989 — paradoksalnie — problemy te jeszcze sie poglebily w wyniku wycofania
sie panistwa z opieki nad transportem publicznym. Odpowiedzialno$¢ za organizowanie
i finansowanie lokalnego transportu zbiorowego zostala przerzucona na samorzady
lokalne, ktére jednak nie zostaly wyposazone w odpowiednie instrumenty finansowe.
Poniewaz funkcjonowanie transportu publicznego z reguly jest dzialalnoscia deficyto-
wg, wymagajaca wsparcia ze strony wladz, w sytuacji braku wystarczajacych srodkéw
nastapilo trwajace kilka lat catkowite zahamowanie rozwoju miejskich systemoéw trans-
portowych. Sytuacje te poglebily dodatkowo szybki rozwdj motoryzacji indywidualnej
oraz zywiotowa rozbudowa terenéw miejskich, czesto niepolaczona z odpowiednim
rozwojem infrastruktury transportu zbiorowego. Od kilku lat obserwowane jest znacz-
ne przyspieszenie inwestycji w tej dziedzinie, dotyczacych zaréwno infrastruktury
transportowej, jak i srodkéw transportu miejskiego. W niemal wszystkich wiekszych
osrodkach transport miejski jest oparty o siec¢ linii autobusowych oraz tramwajowych,
jedynie w Warszawie rozbudowywane jest metro oraz funkcjonuje Warszawska Kolej
Dojazdowa, taczaca potudniowo-zachodnie dzielnice miasta oraz przylegajace do tej
cze$ci miasta gminy z centrum Warszawy. Réwniez w Tréjmiescie funkcjonuje Szybka
Kolej Miejska. Zrozumialy jest fakt, ze nie we wszystkich duzych miastach mozliwe jest
wdrozenie funkcjonowania kolei miejskiej.

W mediach niemieckich mozna doszukac sie informacji o szybkiej kolei miejskiej.
Sa przeslanki, iz utworzenie sieci TEN-T to najlepszy spos6b na zagwarantowanie
odpowiednich warunkéw dla lepszej wspdtmodalnosci. Istnieje przeswiadczenie, ze
przejscie z jednego rodzaju transportu na inny ma istotne znaczenie ze wzgledu na
skutki srodowiskowe transportu, a przeniesienie punktu ciezkosci na niewielka skale
w obrebie kilku rodzajéw transportu moze ograniczy¢ natezenie ruchu drogowego.
Wtadze Berlina zwracaja uwage na konieczno$¢ przechodzenia na rodzaje transportu
bardziej przyjazne dla srodowiska, takie jak kolej, wzajemne podwozenie sie i korzy-
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stanie z tego samego pojazdu, chodzenie i jazda na rowerze, transport morski lub
zegluga srédladowa. Bardzo czesto czytamy o pogladach, ze w centrum uwagi powinny
sie znaleZ¢ te rodzaje transportu, z ktérych czesto korzysta sie w niewielkim stopniu,
co oznacza, ze kryje sie¢ w nich ogromny potencjal. I chociaz dworce obstugujace
linie podmiejskie i dworce szybkiej kolei TGV w Niemczech funkcjonuja najczesciej
oddzielnie, tendencja w kierunku wiekszej integracji zblizyta do siebie te dwa procesy
i w nowo budowanych badZ remontowanych budynkach dworcéw podstawowym wy-
mogiem staje sie zapewnienie nowoczesnej, wysokiej jako$ci intermodalno$ci miedzy
liniami miedzynarodowymi a krajowymi, a takze miedzy tymi liniami a komunikacja
miejskal.

W ramach analizy strony popytowej skoncentrowano sie na sprawdzeniu rzeczywi-
stych Zrodet generowania ruchu pasazerskiego, znajdujacych sie w obszarze cigzenia do
linii kolejowych. Zrédla te ogdlnie podzielono na jednostki aktywnosci gospodarczej
generujace dojazdy do pracy oraz inne jednostki o charakterze kulturalnym, o$wiato-
wym, ochrony zdrowia, handlowym itp. W wyniku dokonanej analizy przedstawiono
koncepcje funkcjonowania kolei miejskiej.

Rola transportu w funkcjonowaniu miasta

Transport stanowi jeden z podstawowych czynnikéw determinujacych poziom
rozwoju gospodarczego, zaréwno kraju, jak i poszczegélnych jego regionéw i osrod-
kéw. Podsystem transportowy zapewnia bezposredni kontakt ludzi oraz przesytanie
towardw na odlegto$¢ (Tundys 2014). Ekonomiczno-techniczne wlagciwosci transportu
maja ogromny wplyw na rozwéj urbanistyki, miast i logistyki, spetniajac niezwykle
wazna role w zyciu spotecznym i gospodarczym kraju. Oddzialuja one na sie¢ osadni-
czg, ksztalt przestrzenny miast i osiedli, styl zycia ludnosci oraz rozwdj wspoélczesnej
cywilizacji (transport oséb), wspierajac rozwdj produkcji i handlu oraz wplywajac na
dzialalno$¢ podmiotéw gospodarczych (Dziadek 1991). Trudno wyobrazi¢ sobie nor-
malne funkcjonowanie wspdélczesnego miasta bez sprawnie funkcjonujacego systemu
transportu. Idac dalej, nalezy stwierdzi¢ ze transport jest jednym z fundamentéw
umozliwiajacych powstawanie i rozwdj miast w ogole.

Za system transportowy uwaza si¢ uporzadkowang cato$¢ wszystkich gatezi trans-
portu dzialajacych na danym obszarze. Obejmuje on caly majatek trwaly i obrotowy
transportu, czynnik ludzki i powiazania miedzygaleziowe, a takze powiazania catego
systemu transportowego z otoczeniem oraz infrastrukture transportowa wszystkich
galezi transportu, srodki transportu réznych gatezi, zasoby ludzkie i regulacje organi-
zacyjno-prawne (Pieriegud 2004). System transportowy cechuje sie¢ duzym stopniem
zlozonosci, wysoka dynamika, podatnoscia na zakt6cajacy wplyw wielu réznych czyn-

L Szybka kolej miejska (S-Bahn) w Berlinie — https://pl.glosbe.com/pl.
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nikéw zewnetrznych i wewnetrznych oraz ograniczona zdolno$cia do samoregulacji.
Wyrdznia si¢ dwa podstawowe rodzaje systemdow:

— systemy transportu zewnetrznego (dalekiego),

— systemy transportu wewnetrznego (bliskiego) (Tundys 2014).

Jak zostalo wspomniane, system transportowy jest struktura zlozona. Oznacza to,
ze tworza go rézne pod wzgledem techniczno-technologicznym oraz eksploatacyjnym
galezie transportu. Do podstawowych galezi transportu zaliczamy transport:

— samochodowy,

— kolejowy,

— wodny $rédladowy,

— morski,

— lotniczy,

— rurociagowy.

Miejski system transportowy taczy miasto w uktadzie funkcjonalnym i przedstawia
osrodek miejski jako system wspoélzaleznosci zachodzacych pomiedzy jego poszcze-
g6lnymi elementami (Tundys 2014).

W transporcie miejskim, w odniesieniu do przewozu osé6b, szczegdlng role odgrywaja
transport samochodowy oraz kolejowy (w tym tramwaje i metro). Istnieja réwniez poje-
dyncze przypadki aglomeracji, w ktérych istotng role w tym zakresie odgrywa transport
wodny srédladowy. Dotyczy to miast posiadajacych gesta sie¢ kanatéw, np. Wenecja
czy Amsterdam. Nalezy zauwazy¢, ze transport samochodowy i kolejowy odgrywaja
w systemach miejskich dwojaka role. Z jednej strony sa podstawowym narzedziem
przemieszczania pasazeréw w obrebie os$rodka, z drugiej umozliwiaja komunikacje
miedzy oé$rodkiem a jego obszarem ciazenia, tzw. obszarem metropolitalnym, oraz
innymi regionami. Rola transportu lotniczego ogranicza si¢ wylacznie do zasilania
i odbioru potokéw podréznych do i z systemu transportu miejskiego.

Determinanty potrzeb transportowych miasta

Jako potrzebe komunikacyjna (transportowa) rozumie sie che¢ lub koniecznosé
jednostki lub okreslonej zbiorowosci przemieszczania sie z jednego miejsca w drugie
za pomoca $rodka transportu (Pawlicka 1978).

Potrzeby transportowe na terenie miasta wynikaja z koniecznosci celowego wiaza-
nia pojawiajacych sie w obrebie danego uktadu przestrzennego potrzeb rzeczowych
z realnymi mozliwosciami ich zaspokojenia (Tundys 2014). Wielko$¢ tych potrzeb
uzalezniona jest od rozleglo$ci terenéw zabudowy, ukladu przestrzennego, charakteru
zasiedlenia i zagospodarowania strefy podmiejskiej, liczby ludnosci i stopnia jej aktyw-
nosci spoleczno-gospodarczej, w tym rozmieszczenia miejsc pracy i nauki oraz funkeji
przemystowych i handlowych, jak réwniez charakterystyki powiazan zewnetrznych.
Rozpatrujac szczegdlowo charakter potrzeb transportowych, mozna stwierdzié, ze
powstaja one w nastepujacych sferach:
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— produkcji — dotycza zapotrzebowania na czynniki produkcji, w tym pracownikéw;

— obrotu handlowego — dotycza dostarczania wyprodukowanych towaréw dla han-
dlu, a nastepnie do miejsc ich konsumpcji indywidualnej i zbiorowej, dotyczy to réwniez
przemieszczania si¢ 0s6b w celach zwigzanych z wymiana handlows;

— pozostalych — gdy dotycza indywidualnych potrzeb ludnosci, obronnosci kraju,
ustug komunalnych, dzialalnosci kulturalnej, o§wiatowej i naukowej, ochrony zdrowia,
sportu, wypoczynku itp.).

Potrzeby komunikacyjne powstajace wewnatrz obszaréw zurbanizowanych i podré-
ze z nich wynikajace charakteryzuja sie specyficznymi wlasciwosciami, tj.:

— koncentracja na ograniczonej przestrzeni obszaru zurbanizowanego, co determi-
nuje niewielka $rednia odleglo$¢ podrézy;

— powszechno$cia wystepowania, ktéra wyraza sie w wysokiej Sredniej liczbie prze-
jazdéw i podrézy miejskich, zrealizowanych przez jednego mieszkanca;

— mozliwo$cia wysterowania, przejawiajaca si¢ w natezeniu potokéw ruchu pasa-
zerskiego w jednym kierunku;

— nieréwnomiernoscia wystepowania w czasie i przestrzeni (Dziadek 1991).

Podstawowe problemy miejskich systemoéw transportowych

Miejski system transportowy cechuje sie duza iloscia trudnych do rozwigzania
probleméw. Problemy te, gdyby zaniecha¢ ich sukcesywnego rozwiazywania, powoduja
daleko idace negatywne dla miasta konsekwencje. Staja sie Zrédlem zahamowania jego
rozwoju gospodarczego, wycofania kapitatu, braku nowych inwestycji, wzrostu kosztéw
oraz obnizenia jako$ci warunkéw bytowania i funkcjonowania.

Kongestia transportowa jest najbardziej typowym i jednoczesnie najbardziej od-
czuwalnym negatywnym zjawiskiem transportowym w obrebie duzych os$rodkéw
miejskich. Generalnie zjawisko jest spowodowane duzym stopniem koncentracji
znacznej liczby $srodkéw transportu w obrebie ograniczonej sieci transportowej, ktérej
przepustowosc¢ nie pozwala na plynne obstuzenie tak duzej liczby pojazdéw. Kongestia
charakteryzuje sie duza powtarzalnoscia i przewidywalnoscia, gdyz ma zwiazek z okre-
sami wzmozonej aktywnosci uczestnikéw ruchu.

Podstawowym Zrédtem problemdw transportowych duzych aglomeracji jest nieko-
rzystna struktura galeziowa istniejacych systeméw. Chodzi tu przede wszystkim o zbyt
duzy udzial prywatnych srodkéw transportu wykorzystywanych do przemieszczania
sie w obrebie aglomeracji. Ten rodzaj transportu charakteryzuje si¢ bowiem bardzo
duza liczba poruszajacych sie w obrebie osrodka pojazdéw, ktérych efektywnosé wy-
korzystania stoi na bardzo niskim poziomie (czesto samochodem osobowym podré-
zuje jedna osoba). Powoduje to z jednej strony negatywne skutki dla otoczenia (hatas,
zatrucie $srodowiska itp.), z drugiej strony, poprzez zatloczenie i tworzenie kongestii
transportowej, znaczaco obniza mozliwosci sprawnego funkcjonowania catego systemu
transportowego.
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Kolejnym powaznym problemem, posrednio zwigzanym z opisanym powyzej, jest
duzy udzial ruchu tranzytowego w ogdélnym wolumenie przejazdéw wewnatrz aglo-
meracji. Dotyczy to przede wszystkim ruchu samochodowego. Wynika on z faktu,
ze w wielu osrodkach ruch tranzytowy odbywa si¢ przez ich centra, a jest efektem
wieloletnich zaniedbann w kwestii budowy obwodnic miast. Zwazywszy Ze znaczny
udzial w ruchu tranzytowym maja ciezkie pojazdy ciezarowe, przynosi to negatywne
konsekwencje na dwéch plaszczyznach:

— silne zanieczyszczenie srodowiska i halas, zwlaszcza przy uwzglednieniu charak-
teru dynamiki ruchu miejskiego;

— dewastacja istniejacej miejskiej infrastruktury transportowej, co przeklada sie na
obnizenie jej jakosci, znaczne skrdcenie zywotnosci i konieczno$¢ czestszych kapita-
fochtonnych remontéw, ktére same w sobie silnie zakldcaja sprawne funkcjonowanie
systemu transportu.

Problem ten nie bez znaczenia jest réwniez w transporcie kolejowym, gdyz w po-
waznym stopniu utrudnia, a niekiedy calkowicie uniemozliwia szersze wykorzystanie
tej gatezi transportu do obstugi ruchu pasazerskiego wewnatrz aglomeracji.

Jakos¢, stan techniczny oraz struktura rodzajowa infrastruktury technicznej poszcze-
gblnych galezi transportu w obrebie o§rodkéw miejskich sa kolejnym waznym czynni-
kiem okreslajacym mozliwos$ci tworzenia sprawnego systemu transportu w aglomeracji.
Chodzi tu zaréwno o infrastrukture liniowa i punktows, jak i $§rodki transportowe.
W odniesieniu do polskich miast najwieksze znaczenie maja tu nastepujace czynniki:

— W autobusowej komunikacji miejskiej — zbyt mata ilo§¢ przeznaczonych dla niej,
wydzielonych paséw ruchu na istniejacych ciagach komunikacyjnych, co czyni ja bar-
dzo podatng na zaklécenia wywolane kongestia. Ponadto wiekszo$¢ przystankéw nie
spelnia roli integracyjnej z pozostatymi srodkami komunikacji. Pozytywnie natomiast
nalezy oceni¢ dos¢ szybkie tempo wymiany parku taborowego na nowoczesny, przyja-
zny dla srodowiska i pasazerdéw.

— W komunikacji tramwajowej — zbyt mala ilo§¢ torowisk fizycznie wydzielonych
z ciaggéw samochodowych. W istniejacych warunkach, gdy na znacznych odcinkach
trasy tramwaj korzysta z torowiska w pasie wspdélnym z ruchem ulicznym, nie ma
mozliwo$ci radykalnego skrécenia czasu przejazdu w poréwnaniu z autobusem. Po-
nadto przystanki usytuowane wprost na ulicy, ktére od torowiska dzieli pas ruchu
kotowego, sa z jednej strony rozwiazaniem malo bezpiecznym, a z drugiej powoduja
znaczne spowolnienie ruchu kotowego. Do tego nalezy doda¢, ze duza cze$¢ torowisk
jest mocno wyeksploatowana, co w polaczeniu z przestarzala technologia, w jakiej zo-
staly wybudowane, powoduje niski komfort podrézy oraz znaczna emisje halasu. Jest
to uciazliwe zaréwno dla pasazerdw, jak i dla mieszkanicoéw. Rowniez park taborowy,
mimo ze w ostatnich latach zauwazalne jest przyspieszenie inwestycji w nowe jednostki,
jest mocno przestarzaly i malo przyjazny dla pasazeréw.

— Brak metra — istnieje ono jedynie w Warszawie, jednak liczba linii i stopient pokry-
cia przez nie obszaru miasta jeszcze dlugo bedzie sta¢ na niezadowalajagcym poziomie.
W chwili obecnej funkcjonuje jedna linia faczaca poludniowa i p6Inocna czesé miasta,
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o dlugosci 23,1 km, na ktérej znajduja sie 22 stacje (w tym jedna techniczno-postojowa).
Obecnie trwa budowa centralnego odcinka drugiej linii metra, ktéra docelowo ma
mie¢ dlugos¢ ok. 31 km i ma polaczy¢ osiedle Mory w lewobrzeznej czesci miasta,
z polozonymi na Pradze osiedlami Brédno i Goctaw?. W innych miastach nie ma nawet
planéw budowy kolei podziemnej, a zwigzane jest to przede wszystkim z ogromnymi
naktadami finansowymi, jakich wymaga taka inwestycja.

— Niski stopient wykorzystania transportu kolejowego w obstudze ruchu wewnatrz
aglomeracji. W chwili obecnej jedynymi o$rodkami, w ktérych funkcjonuja koleje aglo-
meracyjne, sa Warszawa (WKD) oraz Tréjmiasto (SKM). Sytuacja taka jest wynikiem
wystepowania kilku czynnikdw. Przez wiele lat PKP bylo catkowicie odrebnym, stero-
wanym centralnie organizmem, w ktérym gltéwny nacisk polozony byt na transport
towarowy, a stan instytucjonalno-prawny nie dawat praktycznie wtadzom lokalnym
mozliwo$ci wplywania na polityke inwestycyjna tego przedsigebiorstwa. Tereny kole-
jowe tworza czesto obszary dos¢ mocno odizolowane od pozostalych struktur miej-
skich, co uniemozliwia nieskrepowany dostep do infrastruktury na catej jej dlugosci.
W przewazajacej czesci weztéw kolejowych ruch towarowy i pasazerski odbywa sie
po wspdlnych szlakach kolejowych. Biorac pod uwage niska przepustowos¢ szlakéw,
wynikajaca ze zlego stanu infrastruktury, niskiej funkcjonalnosci punktéw weztowych
oraz przestarzalych systemdéw sterowania ruchem, oraz uwzgledniajac fakt, ze wezly
w duzych osrodkach sa silnie obciazone ruchem tranzytowym, mozna stwierdzié, ze
sa to wazne czynniki utrudniajace szersze wykorzystanie kolei w transporcie miejskim.

Kolejnym powaznym problemem miejskich systeméw transportowych jest niski
stopien ich integracji, zaréwno na poziomie organizacyjnym, jak i techniczno-tech-
nologicznym. Chodzi tu przede wszystkim o zintegrowane systemy taryfowe, wspé6lne
bilety, wezly przesiadkowe, zsynchronizowane rozklady jazdy itp. Nie sprzyja to rozpo-
wszechnianiu si¢ podrézy intermodalnych, tzn. realizowanych z wykorzystaniem kilku
réznych srodkéw lokomocji. Niemniej w ostatnim czasie zauwazalne sa pozytywne
zmiany w tej materii, np. wspélne bilety czy tez tzw. karty miejskie itp.

Rozwigzywanie przytoczonych wyzej probleméw jest zadaniem niezwykle trudnym
ikosztownym, i jako takie powinno by¢ realizowane jako rezultat spéjnych i jednolitych
koncepcji dziatania komunikacji w obrebie poszczegdélnych aglomeracji. Koncepcje te
powinny sie opiera¢ na zalozeniu, ze mozliwe jest usprawnienie systemu transportu
poprzez:

— systematyczne planowanie systeméw transportu w skali aglomeracji, a nie, jak to
ma miejsce obecnie, w skali lokalnej;

— formulowanie i wdrazanie polityki transportowej przychylnej dla transportu
zbiorowego;

— przelamanie impasu w funkcjonalnym zintegrowaniu transportu miedzygmin-
nego (w tym kolejowego) i lokalnego w obstudze aglomeracji mono- i policentrycznej;

2 http://www.metro.waw.pl (dostep 30 kwietnia 2013).
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racjonalnym rozwigzaniem wydaje si¢ stworzenie komunalnych zwiazkéw gmin i aglo-
meracyjnych zarzadéw transportu (Liberadzki, Mindur 2007).

Generalnym kierunkiem dzialania powinno by¢ skoncentrowanie na sukcesywnym
zwiekszaniu udzialu w przewozach transportu zbiorowego, dziatajacego w ramach zin-
tegrowanego systemu transportu, przy jednoczesnym ograniczaniu udziatu transportu
indywidualnego. Dziatania te w duzym uogdlnieniu mozna podzieli¢ na dwie grupy:

1) Zespét rozwiazan organizacyjno-prawnych;

2) Dzialania o charakterze organizacyjno-inwestycyjnym, do ktérych mozna zaliczy¢
m.in.:

— projektowanie i budowe nowych oraz przebudowe istniejacych ciagéw komunika-
cyjnych w taki sposéb, aby preferowaly one transport zbiorowy, tzn. umozliwialy jego
poruszanie sie w sposéb ptynny i szybszy niz w przypadku transportu indywidualnego;

— wprowadzanie w szerokim zakresie efektywnych, opartych na telematyce, syste-
moéw sterowania ruchem pojazdéw w miescie oraz konfigurowanie ich w taki sposéb,
aby umozliwialy osiagniecie optymalnej ptynnosci ruchu komunikacji zbiorowej;

— wdrazanie rozwiazan komunikacyjnych mato wrazliwych na istniejace ograni-
czenia systemu transportu, np. linie szybkiego tramwaju, wspdlne dla komunikacji
tramwajowej i autobusowej pasy ruchu, oddzielone od drég ogélnodostepnych, szersze
wykorzystanie transportu kolejowego tam, gdzie istnieja sprzyjajace warunki, czy tez
budowe linii metra, ktéra jednak na chwile obecna dla wiekszo$ci polskich miast jest
rozwiazaniem nieosiagalnym;

— budowe wezléw przesiadkowych, spelniajacych funkcje integracyjna zaréwno
pomiedzy poszczegdlnymi gateziami transportu funkcjonujacymi w obrebie o$rodka
miejskiego, jak i miedzy systemem transportu samego osrodka miejskiego a tym ob-
stugujacym obszar cigzenia aglomeracji;

— budowe infrastruktury parkingowej typu ,Park & Ride” i, Bike & Ride” integrujacej
transport indywidualny z komunikacja zbiorowa, majacej za zadanie zachecenie i ula-
twienie korzystania z komunikacji zbiorowej osobom, ktérych miejsce zamieszkania
nie lezy w bezposrednim obszarze jej oddzialywania; rozwiazanie to, cho¢ wciaz na
zbyt mala skale, jest wdrazane przez PKP czy tez WKD i polega na budowie parkingéw
w bezposrednim sasiedztwie stacji kolejowych;

— rozbudowe istniejacych systemoéw transportu zbiorowego poprzez zwiekszanie
ilosci relacji oraz przystankdw, tak aby zapewnic fatwy, nieskrepowany dostep do srodka
transportu zbiorowego z kazdego punktu w obrebie o$rodka;

— wprowadzanie nowoczesnych systeméw informatycznych i telekomunikacyjnych,
zaréwno tych ulatwiajacych dokonywanie optat za korzystanie z komunikacji zbioro-
wej (np. bilet przez SMS), jak réwniez umozliwiajacych tatwy, wielokanatowy dostep
do informacji niezbednych do planowania podrézy (rozklady jazdy, skomunikowania,
zaklécenia w ruchu, trasy alternatywne itp.);

— promowanie alternatywnych sposobéw poruszania si¢ po miescie poprzez np.
budowe sieci §ciezek rowerowych oraz wdrazanie rozwiazan legislacyjnych i technicz-
nych ulatwiajacych korzystanie z tego $rodka transportu (dobrym przykladem tego
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typu dziatait moze by¢ Gdansk, gdzie jeszcze w tym roku planowane jest uruchomienie
w centrum miasta sieci wypozyczalni rowerdw, ktére beda umozliwialy wypozyczenie
roweru w jednej wypozyczalni a oddanie go do zupelnie innej, w ramach sieci; dodatko-
wa zacheta maja by¢ bardzo preferencyjne ceny tej ustugi. Ponadto w obrebie centrum
dla rowerzystéw maja zostac¢ udostepnione wszystkie ulice z zakazem ruchu, natomiast
na wiekszos$ci drég jednokierunkowych tworzone sa tzw. kontrapasy umozliwiajace
jazde rowerem ,pod prad”3).

Nalezy podkresli¢ ze opisane powyzej grupy dziatar sa wobec siebie komplemen-
tarne, dlatego tez tylko ich jednoczesna realizacja umozliwi uzyskanie optymalnych
efektéw i pozwoli uniknaé sytuacji, w ktérej efekty pojedynczych dzialan beda nieza-
dowalajace. Bedace wynikiem realizacji wymienionych dziatan, mozliwe do osiagniecia
korzysci przedstawiono na rysunku 1.

Poprawa jako$ci transportu

zbiorowego
—»  Bardziej zadowolony > Mniejsza kongestia
pasazer
Y Lepsze parametry Y Mniejszy hatas
obstugi pasazerskiej
Przewoznik Mniejsze
Y dostosowuje sie do Y zanieczyszczenie
preferencji pasazeréw powietrza
Lepsze efekty Oszczednosé
L zarzadzania > deficytowej przestrzeni
transportem zbiorowym miejskiej
— Wigkszy tad
przestrzenny

Rys. 1. Korzysci wynikajace z poprawy jakosci transportu zbiorowego
Zrédto: Liberadzki, Mindur 2007.

3 http://www.gdansk.pl/komunikacja (dostep 10 kwietnia 2013).
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Analiza potencjalnego popytu na ustugi
kolejowego transportu pasazerskiego
w obrebie miasta Wroctawia na wybranych relacjach

Analiza strony popytowej jest elementem niezbednym do odpowiedzialnego i od-
powiadajacego obecnym i przysztym potrzebom rynku i spolecznosci planowania
przedsiewzie¢ o charakterze organizacyjnym i inwestycyjnym w zakresie rozwoju
poszczegdlnych elementdw systemu transportu.

Analiza rzeczywistego i potencjalnego popytu na ustugi pasazerskiego transportu
kolejowego w obrebie matlej aglomeracji wroctawskiej zostanie oparta na zbadaniu
obecnego i mozliwego przysztego potencjalu terenéw polozonych w sasiedztwie
istniejacych linii kolejowych do wytworzenia odpowiednio duzych potokéw pod-
réznych.

Nalezy podkresli¢, ze rezultaty badania obrazuja tylko potencjalne mozliwosci po-
wstania okres$lonych potokéw podréznych cigzacych do linii kolejowych. Rzeczywiste
wielkosci tych potokéw sa uzaleznione od wielu czynnikéw zaleznych od ogdlnej
polityki transportowej osrodka miejskiego, w$rdd nich przede wszystkim poziomu in-
tegracji z komunikacja miejska, kreowania polaczen alternatywnych przez inne galezie
transportu miejskiego czy zblizenia miasta do sieci kolejowej.

Badanie tak zdefiniowanego obszaru ciazenia linii kolejowej obejmie trzy gléwne
generatory ruchu pasazerskiego, tj.:

1) obszary zamieszkania,

2) wystepowanie podmiotéw gospodarczych generujacych dojazdy do pracy,

3) wystepowanie centréow o charakterze handlowym, administracyjnym, kulturalno-
-o$wiatowym, naukowym oraz rekreacyjno-wypoczynkowym, kultu religijnego itp.

Badanie wykonano dla poszczegdlnych linii kolejowych wchodzacych w sklad wroc-
tawskiego wezta kolejowego.

Analiza szlakéw komunikacyjnych pod katem zamieszkania
Linia 273 odcinek Wroclaw Gléwny—Wroclaw Pracze

Szlak Wroctaw Gléwny-Wroctaw Grabiszyn. Biegnie w silnie zurbani-
zowanym terenie. W obszarze cigzenia odcinka leza osiedla przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1
Ludnos¢ w obszarze cigzenia szlaku Wroclaw Gléwny—Wroctaw Grabiszyn

Osiedle

Liczba ludnosci w tys.

Cze$¢ w obszarze ciazenia linii

Szczepin

Przedmieécie Swidnickie

Gajowice

23,5
16,8
27,3

ok. 30%

calosc

ok. 50%
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Tabela 1 cd.
Osiedle Liczba ludnosci w tys. Cze$¢ w obszarze cigzenia linii
Powstaricéw Slaskich 31,5 ok. 40%
Huby 22,9 ok. 20%
Przedmiescie Otawskie 23,8 ok. 15%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych UM miasta Wroctawia oraz analizy topografii terenu.

Ze wzgledu na potozenie odcinka w $cistym centrum miasta dane na temat liczby
mieszkancéw nie w pelni odzwierciedlaja rzeczywisty potencjal generowania ruchu
przez ten obszar. Réwnie waznym czynnikiem jest w tym przypadku bardzo duza liczba
os6b niebedacych mieszkaricami osiedli, a nawet Wroclawia w ogéle.

Szlak Wroctaw Grabiszyn—-Wroctaw Muchobdr. Tu sytuacja jest dia-
metralnie inna. Na przewazajacej dlugosci biegnie on przez tereny w znacznym stop-
niu odizolowane od struktur miejskich, gléwnie przez sama infrastrukture kolejowa.
W obszarze ciazenia odcinka lezg osiedla przedstawione na rysunku 2.

30

25

20 T—

[] Liczba ludnosci w tys.

B Liczba ludnosci w obszarze
cigzenia linii w tys.

1 B
0 m W

Szczepin Muchobor Gadow
Maty Popowice Potudniowe

Rys. 2. Ludnos¢ w obszarze ciazenia szlaku Wroclaw Grabiszyn—Wroctaw Muchobér

Zrédto: opracowanie whasne.

Linia 276 odcinek Wroctaw Gléwny—Smardzéw Wroctawski

Odcinek do przeciecia potudniowej obwodnicy kolejowej ma wspdlny przebieg z li-
nig nr 285, dlatego tez analiza ograniczy sie do pozostalej czesci odcinka. Do przejazdu
w ciagu ulicy Konduktorskiej linia jest otoczona ogrédkami dziatkowymi. Nastepnie
w niewielkiej odleglosci mija od wschodu osiedle domkéw jednorodzinnych w rejonie
ulic Drézniczej, Jagodzinskiej i Brzozowej oraz nowe osiedle budynkéw wielorodzin-
nych Cztery Pory Roku. Po minieciu od zachodu miejscowosci Iwiny odcinek konczy
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sie na stacji Smardzéw Wroclawski w bezposrednim sasiedztwie Zernik Wroctawskich.
W obszarze ciazenia odcinka lezg osiedla przedstawione w tabeli 2.

Tabela 2

Ludno$¢ w obszarze ciazenia szlaku Wroctaw Gléwny—Smardzéw Wroctawski

Osiedle (miejscowo$¢)

Liczba ludnosci w tys.

Cze$¢ w obszarze ciazenia linii

Jagodno 2,2 ok. 25%
Brochéw 51 ok. 30%
Zerniki Wroclawskie 1,5 ok. 50%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UM miasta Wroctawia oraz analizy topografii terenu.

Lacznie w obszarze ciazenia do linii kolejowej zamieszkuje ok. 3 tys. mieszkancow.

Szlak Wroctaw Brochéw—-Wroctaw Stadion. Poczatkowo biegnie przez
do$¢ odizolowane tereny. Nastepnie od wiaduktu w ciagu ul. Buforowej az do poste-
runku odgateznego Wroclaw Stadion przecina tereny bardzo intensywnie zamieszkane.
W obszarze cigzenia odcinka leza osiedla przedstawione w tabeli 3.

Tabela 3

Ludno$¢ w obszarze ciazenia szlaku Wroctaw Brochéw—Wroctaw Stadion

Osiedle Liczba ludnosci w tys. Cze$¢ w obszarze ciazenia linii
Brochow 51 ok. 30%
Tarnogaj 4,8 ok. 25%
Gaj 20,0 ok. 40%
Jagodno 2,2 ok. 25%
Wojszyce 4,2 ok. 25%
Ottaszyn 51 ok. 10%
Krzyki—Partynice 14,0 ok. 25%
Borek 13,7 ok. 50%
Grabiszyn—Grabiszynek 13,0 ok. 20%
Gajowice 27,3 ok. 40%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych UM miasta Wroctawia oraz analizy topografii terenu.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze przy przyjetych zalozeniach w obszarze
cigzenia wroclawskiej sieci kolejowej zamieszkuje ok. 380 tys. mieszkancéw. Liczbe te
nalezalo by skorygowaé, poniewaz istnieja tereny stanowiace obszar cigzenia wiecej niz
jednej linii i jako takie bedace niejako cze$cia wspdlng zbioréw, niemniej stanowi ona
powazny odsetek ogétu ludnos$ci zamieszkujacej Wroctaw.
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Podmioty gospodarcze
Linia 349 odcinek Wroctaw Brochéw—Wroctaw Kuzniki

Szlak Wroctaw Brochéw—-Wroctaw Stadion.NaTarnogajuw rejonie ulic
Gazowej i Miedzyleskiej wystepuje zgrupowanie kilku przedsiebiorstw, m.in.: Impuls
Dolnoslaskie Centrum Hurtu Stodyczy, Zaktady Mechaniczne Cerama sp. z 0.0., Alva
sp. z 0.0., Gaz System SA i inne. W rejonie ulic Bufororwej i Terenowej kilka $rednich
i malych firm, w tym m.in.: Hagi Film sp. z 0. 0. Na dalszym odcinku znaczna liczba
podmiotéw zréznicowanych pod wzgledem wielkosci i charakteru dzialalnosci.

Szlak Wroctaw Stadion—-Wroclaw Gadéw. Wiele duzych i $rednich
przedsiebiorstw, m.in.: Hutmen, Fadroma, Dolmel i inne, gtéwnie w obrebie Wroctaw-
skiego Parku Przemystowego.

Szlak Wroclaw Gadéw—-Wroclaw Kuzniki. EBCC Wytwdrnia Pomp
Hydraulicznych, ponadto znaczna liczba mikroprzedsiebiorstw.

Linia 751 odcinek Wroclaw Gadéw—Wroctaw Zachodni

W sasiedztwie stacji Wroctaw Gadéw Wytwérnia Pomp Hydraulicznych, na osied-
lach Kuzniki i Nowy Dwér duza liczba matlych i $rednich przedsiebiorstw, w rejonie
ulic Minskiej i Granicznej zespét centréw handlowych, od ulicy Krzemienieckiej do
stacji Wroctaw Zachodni znaczna liczba podmiotéw, m.in.: PGF Urtica sp. z 0.0., Pol-
-Stowest sp. z 0. 0., Tarcopol sp. z 0. 0. czy duze centrum przeladunkowo-dystrybucyjne
Poczty Polskiej.

Centra o charakterze handlowym, kulturalno-o$§wiatowym, naukowym oraz
rekreacyjno-wypoczynkowym, kultu religijnego itp.

Linia 349 odcinek Wroctaw Brochéw—-Wroclaw Kuzniki

Szlak Wroctaw Brochéw-Wroclaw Stadion. Akademicki Szpital Kli-
niczny przy ul. Borowskiej, Akademia Medyczna we Wroclawiu, Wojskowy Szpital
Kliniczny przy ul. Weigla, centrum handlowe Borek.

Szlak Wroctaw Stadion-Wroclaw Gadéw. Stadion WKS Slask na
ul. Oporowskiej, Wyzsza Szkota Bankowa we Wroctawiu, centrum handlowe Magnolia
Park.

Szlak Wroctaw Gadéw-Wroctaw Kuzniki. Brak wazniejszych osrodkéw
z tej kategorii.

Linia 751 odcinek Wroclaw Gadéw—Wroclaw Zachodni

Centrum basenowo-sportowe Redeco, Centrum Kultury Wroctaw Zachdéd zlokalizo-
wane na osiedlu Nowy Dwor. Centra handlowe Factory, Castorama przy ul. Minskiej.
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Koncepcja Szybkiej Kolei Miejskiej dla Wroclawia

Istnieja co najmniej trzy wazne czynniki dajace podstawe do podjecia zdecydowa-
nych dzialan zmierzajacych do wlaczenia transportu kolejowego w system transportu
miejskiego Wroctawia. Sa one nastepujace:

— wzrastajaca kongestia i zatloczenie ulic,

— niska jako$¢ potaczen drogowych w obrebie miasta,

— dobrze rozwiniety ukfad linii kolejowych na terenie miasta.

Przeprowadzona w poprzednim rozdziale analiza obszaréw cigzenia poszczegdlnych
odcinkéw wroctawskiej sieci kolejowej pokazala, ze wiekszo$¢ z nich posiada potencjat
umozliwiajacy stworzenie atrakcyjnej oferty przewozowej. Jej atrakcyjno$¢ opierataby
sie gtéwnie na zagwarantowaniu duzo krétszych czaséw przejazdu w poréwnaniu
z funkcjonujacymi obecnie $§rodkami transportu zbiorowego (autobus, tramwaj) oraz
przede wszystkim z transportem indywidualnym.

Proponowany uklad wybranych linii

Istniejacy uklad linii kolejowych przy stosunkowo niewielkim zakresie modyfikacji
i rozbudowy pozwala zaproponowaé nastepujace trasy kolei miejskiej, oznaczone
umownie litera T oraz numerem:

— T1: Wroctaw Pracze—Wroctaw Gtéwny—Swieta Katarzyna;

— T2: Wroctaw Pracze—Wroclaw Gadéw—Wroctaw Nadodrze—Wroctaw Psie Pole—
Wroctaw Osiedle Sobieskiego;

— T3: Wroctaw Le$nica—Wroclaw Gadéw—Wroctaw Nadodrze—Wroctaw Psie Pole—
Wroctaw Osiedle Sobieskiego.

Tak zdefiniowana sie¢ polaczen szybkiej kolei miejskiej z jednej strony jest w stanie
zapewni¢ szybkie przemieszczanie duzych potokéw podréznych z peryferyjnych czesci
miasta do strefy srédmiejskiej w relacjach bezposrednich, z drugiej strony, przy zaloze-
niu budowy punktéw weztowych i synchronizacji rozktadéw jazdy, dogodne przemiesz-
czanie si¢ pomiedzy dowolnymi punktami sieci kolei miejskiej z wykorzystaniem wigcej
niz jednej linii. Dowodem na poprawno$¢ zalozen dotyczacych czasu przemieszczania
sie na proponowanych trasach jest zamieszczone w tabeli 4 poréwnanie czaséw prze-
jazdow na wybranych odcinkach.

Tabela 4

Poréwnanie czaséw jazdy na wybranych trasach

Czas przejazdu

Trasa Srodek transportu .
w minutach

Autobus linia 406 29

Port Lotniczy—centrum, plac Orlat Lwowskich
Pociag linia T3 ~17
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Tabela 4 cd.

Czas przejazdu

Trasa Srodek transportu .
w minutach
Autobus linia 406 34
Port Lotniczy—dworzec Wroctaw Gléwny
Pociag linia T2 ~18
Autobus linia 125 28
Brochéw—galeria Arkady Wroctawskie
Pociag linia T1 ~10

Zrédo: opracowanie na podstawie analizy rozktadéw jazdy MPK i szacowania czaséw jazdy pociagéw.

Whnioski

Wroclaw jest miastem, ktére od wielu lat nie ukrywa swoich ambicji w aspirowaniu
do miana metropolii europejskiej. Rozw6j ma wieloptaszczyznowy charakter i dotyczy
zaréwno sfery gospodarczej, jak i szeroko pojetej kulturalno-spotecznej. Po wielu latach
ogromnych zaniedban réwniez infrastruktura transportowa jest poddawana inten-
sywnej modernizacji. Modernizacja ta we Wroctawiu ogranicza sie jednak przewaznie
do odtworzenia dotychczasowych parametréw ze stosunkowo niewielkim zakresem
wprowadzania nowoczesnych funkcjonalnych i bezkolizyjnych rozwiazan, stanowia-
cych zmiane jako$ciowa Dotychczasowy model rozwoju systemu transportu zbioro-
wego we Wroctawiu opiera sie wylacznie na wykorzystaniu polaczen autobusowych
i tramwajowych. Jest to z jednej strony zrozumiatle, gdyz rozwdj juz funkcjonujacych
galezi transportu, polegajacy gléwnie na wymianie parku pojazddw oraz rewitalizacji
istniejacej sieci tramwajowej, jest w warunkach miasta rozwijajacego sie rozwiazaniem
stosunkowo tanim. Uwzgledniajac jednak specyfike sieci drogowej Wroctawia oraz
niejednokrotny brak mozliwosci wydzielenia komunikacji zbiorowej od pozostalego
ruchu miejskiego, nalezy przyzna¢, ze taki kierunek dziatan nie daje szans na doko-
nanie epokowej zmiany w kwestii przemieszczania si¢ po miescie. Dlatego tez nalezy
poszukiwa¢ alternatywnych sposobéw rozwigzywania probleméw komunikacyjnych
mieszkancéw. W sytuacji, w ktérej budowa metra z racji ogromnych kosztow jest
inwestycja nierealna, warto na powaznie podjac sie¢ wykorzystania sieci kolejowej dla
potrzeb komunikacji wewnatrzmiejskiej. Celem badan bylto zaprezentowanie koncepcji
funkcjonowania systemu kolei miejskiej we Wroctawiu. Przedstawione przyktadowe
trzy trasy na podstawie przeprowadzonych badan wydaja sie rozwigzaniem, ktére
pozwoli na dokonanie jako$ciowej zmiany w komunikacji miejskiej Wroclawia. Ta
jakosciowa zmiana to przede wszystkim: krdtsze czasy podrézy wewnatrzmiejskich,
mniejsze zatloczenie ulic, poprawa bezpieczenstwa transportu, mniejsze zanieczysz-
czenie Srodowiska, ograniczenie hatasu, lepszy komfort zycia. Badania, ktére etapami
sa realizowane na poszczegélnych kierunkach dojazdowych, wskazuja, iz metropolia
wroctawska moze si¢ sta¢ miastem z mniejszym zjawiskiem kongestii. Niestety wiaza
sie z tym duze naklady finansowe. Ta czes$¢ analiz kosztowych jest jeszcze w trakcie
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realizacji przez autoréw. Ich wyniki beda przedstawiane w kolejnych publikacjach. Na
$wiecie istniejg dziesigtki miast, w ktérych kolej miejska stanowi ,,kregostup’, na jakim
oparte jest funkcjonowanie catego systemu transportowego.

Uktad sieci kolejowej wroclawskiego wezla kolejowego predestynuje go wrecz do
pelnienia szerszej roli na rzecz miasta. Jednoczeénie wladze lokalne powinny silnie
lobbowac za jak najszybszym wybudowaniem kolejowej obwodnicy Wroclawia, gdyz
dopiero to pozwoli na petne wykorzystanie wezta wroctawskiego dla potrzeb SKM.
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BADANIE ZAPOTRZEBOWANIA
NA USLUGI KOLEJOWEGO TRANSPORTU PASAZERSKIEGO
NA PRZYKLADZIE MIASTA WROCLAWIA

ABSTRAKT: Zakresem tematycznym bylo poddanie analizie mozliwo$ci wdrozenia szybkiej kolei miejskiej
we Wroclawiu. Analizie poddano zaréwno strone popytows, jak i podazowa rynku przewozéw pasazerskich
we Wroclawiu. W ramach analizy skoncentrowano sie na sprawdzeniu rzeczywistych Zrédet generowania
ruchu pasazerskiego. Zrédta te ogdlnie podzielono na: sie¢ osadnicza, jednostki aktywnosci gospodarczej
generujace dojazdy do pracy oraz inne jednostki o charakterze kulturalnym, o§wiatowym, ochrony zdrowia,
handlowym itp. W wyniku dokonanej analizy przedstawiono wlasna koncepcje funkcjonowania kolei miej-
skiej. Wroctaw jest miastem, ktére od wielu lat nie ukrywa swoich ambicji w aspirowaniu do miana metropolii
europejskiej. Nalezy przyzna¢, ze od zmiany ustrojowej dokonanej w 1989 r. rzeczywiscie widoczny jest bar-
dzo dynamiczny rozwéj miasta. Rozwoéj ten ma wieloptaszczyznowy charakter i dotyczy sfery gospodarczej
i kulturalno-spolecznej. Po wielu latach ogromnych zaniedbani réwniez infrastruktura transportowa jest
poddawana intensywnej modernizacji.

SEOWA KLUCZOWE: logistyka miasta, transport, systemy transportowe



