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STOWARZYSZENIE
TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

Stowarzyszenie Transportu Publicznego

Stowarzyszenie Transportu Pubczlicznego skupia przedstawicieli jednostek dziatajgcych w sektorze transportu
publicznego. Jego cztonkami sg przedstawiciele zarzadcéw i podmiotéw realizujgcych przewozy. Celem stowarzy-
szenia jest promowanie nowoczesnego, ekologicznego i przyjaznego pasazerom transportu. Stowarzyszenie kta-
dzie nacisk na promowanie dziatan prowadzacych do integracji réznych srodkéw transportu, tak aby jak najwiecej
mieszkancéw Polski zdecydowato sie na ograniczenie wykorzystania samochodu.

Biata Ksiega Mobilnosci - autorzy

Oddajemy do Panstwa rak dokument, ktory powstat dzieki staraniom cztonkéw Stowarzyszenia Transportu Pu-
blicznego oraz oséb przez Stowarzyszenie zaproszonych. Biata Ksiega Mobilnosci stanowi¢ ma punkt wyjscia do
ogolnokrajowej dyskusji na temat zmian zachodzacych w sferze mobilnosci i transportu publicznego. Mamy na-
dzieje, ze pokaze ona decydentom réznego szczebla, jak wiele zmian zachodzi w nawykach transportowych Pola-
kow i utatwi sprostanie oczekiwaniom obywateli.

Nad Biatg Ksiegg Mobilnosci pracowali nastepujacy autorzy (w kolejnosci zamieszczonych tekstéw):

Bogustaw Kowalski - partner w Zespole Doradcéw Gospodarczych TOR

Leszek Ruta - prezes Stowarzyszenia Transportu Publicznego

dr Michat Beim - adiunkt na Uniwersytecie Przyrodniczym w Poznaniu

tukasz Malinowski - redaktor naczelny Rynek Kolejowy i Transport Publiczny, Zesét Doradcow Gospodarczych TOR
Pawet Rydzynski - analityk w Zespole Doradcéw Gospodarczych TOR

Mariusz Hassa - doktorant, Wydziat Prawa i Administracji Uniwersytetu Szczecinskiego, prezes Stowarzyszenia OPPEN
Patryk Bednarz - prawnik

Maciej Florczak - ZTM Warszawa

Janusz Gérny - Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu

Daniel Ztamal - ZTM Warszawa

Rafat Stawecki - Miasta dla Roweréw

Olivier Schneider - Miasta dla Roweréw

Adam Muth - ZTM Warszawa

Jacek Grunt-Mejer - psycholog transportu

Adam Piotr Zajac - SISKOM Stowarzyszenie Integracji Stotecznej Komunikacji

tukasz Pastor - Transport Publiczny

Jakub Madrjas - Rynek Kolejowy

Witold Urbanowicz - Transport Publiczny

Justyna Urbaniak - Rynek Infrastruktury

Roman Czubinski - Rynek Kolejowy

Pracami kierowat: tukasz Malinowski. Wspoétpraca: Pawet Rydzynski

Biata Ksiega Mobilnosci °
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Bogustaw Kowalski
Zespo6t Doradcow Gospodarczych TOR - partner
Kongres Tansportu Publicznego - przewodniczacy rady programowej

Narodziny
mobilnosci

Wyzwanie efektywnosci

Efektywne przeptywy zasobdw sa jednym z najwazniejszych wyzwan stojacych przed wspdtczesnym modelem roz-
woju spoteczno-gospodarczego. Dotyczy to tak samo zasoboéw materialnych i informatycznych, jak i zasobow ludz-
kich. Kierujac sie podstawowymi kryteriami proceséw logistycznych, mozna przyjac, ze pozadanym stanem jest taki,
w ktorym wiasciwe zasoby we wtasciwej ilosci docieraja we wtasciwym czasie na wtasciwe miejsce, przy zachowaniu
wiasciwej jakosci i po wtasciwych kosztach. Taki stan jest celem wielu dziatan (nie tylko transportowych), rozwijaja-
cych systemy stuzace poprawie mobilnosci, prowadzonych na réznych szczeblach wtadzy publicznej.

Spojrzenie na te zagadnienia z perspektywy logistycznej jest jak najbardziej adekwatne. Logistyka bowiem zajmuje
sie integracja réznych proceséw w jeden spdjny system. Osiggany w ten sposob efekt synergii przynosi wartos¢ do-
dana w postaci ptynniejszego przemieszczania zasobdw. Jest to istotne tym bardziej, ze spotykamy sie z rosnacymi
oczekiwaniami w zakresie jakosci, szybkosci, dostepu do informacji. | musimy im podota¢, respektujac zasade zréw-
nowazonego rozwoju oraz prawo do mobilnosci jako powszechnej ustugi publicznej. Bez integracji dziedzin dotad
funkcjonujacych samodzielnie zrealizowanie tych zadan nie jest mozliwe.

Z tego powodu stowo ,transport” zaczynamy coraz czesciej zastepowac pojeciem ,mobilnos¢”. Bo do spetnienia
wspdtczesnych potrzeb w zakresie przemieszczania zasobow nie wystarczy juz tylko infrastruktura transportowa
i Swiadczona w oparciu o nig ustuga przewozowa. Trzeba to zsynchronizowac z planowaniem przestrzennym, ar-
chitektura miejska, ochrona srodowiska, bezpieczenstwem ruchu i bezpieczeristwem publicznym, organizacja czasu
pracy, organizacja produkcji i zaopatrzenia, polityka spoteczna, organizacja imprez masowych, a nawet edukacja i wy-
chowaniem obywatelskim.

Samochadd nie jest rozwigzaniem

W takim szerokim, horyzontalnym ujeciu, odkrywajacym wiele dotad niedostrzeganych powiazan, zaczynamy zupet-
nie inaczej patrze¢ na rozne formy przemieszczania sie. To, co do tej pory widzieliémy jako nieatrakcyjne i nieprzy-
datne, w takim ujeciu zaczyna zyskiwac na atrakcyjnosci. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci transportu szynowego:
tramwaju oraz kolei miejskich i aglomeracyjnych. Okazuje sie, ze w warunkach silnego zattoczenia miast wynikaja-
cego z zywiotowego rozwoju motoryzacji indywidualnej tylko rozwdj tych form przewozéw zbiorowych pozwala na
zapewnienie jako takiej ptynnosci przemieszczania sie. Do tego dochodza wzgledy ochrony powietrza przed zanie-
czyszczeniem spalinami oraz poprawa bezpieczenstwa w komunikacji miejskiej.

Ale transport szynowy jest efektywny tylko wtedy, gdy obstuguje duze potoki podréznych. Dlatego rozwdj tego typu
transportu ma sens, gdy na jego potrzeby ,pracuje” cata sie¢ komunikacji zbiorowej i zarzadzanie ruchem motoryzacji
indywidualnej. Inteligentne systemy transportowe w powigzaniu z rozbudowa odpowiedniej infrastruktury w po-
staci zintegrowanych weztéw przesiadkowych i sieci parkingdw zachecaja do korzystania z transportu szynowego,

Biata Ksiega Mobilnosci
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Do spetnienia wspotczesnych potrzeb
w zakresie przemieszczania zasobow
nie wystarczy juz tylko infrastruktura

transportowa i Swiadczona w oparciu

0 nig ustuga przewozowa.

taczac go zinnymi formami przewozéw w realizacji podrézy. Dodatkowymi narzedziami budujgcymi jednolity system
przewozowy sa rézne rozwiazania w zakresie informacji pasazerskiej i promocyjnych rozwiazan taryfowych.

Bardzo interesujacym kierunkiem jest stosowanie zerowej taryfy (tzw. bezptatnej). W ostatnim czasie zaréwno
w Europie (Tallin), jak i w Polsce (np. Zory) wprowadzono takie rozwiazanie w odniesieniu do wybranych grup pasa-
zerdw, jak i do okreslonego obszaru. Z jednej strony rozwiazania takie utatwiajg dostep do transportu zbiorowego,
ale z drugiej oznaczaja przesuniecie sporych kwot w wydatkach budzetowych na biezace dotowanie przewozoéw.
W praktyce moze to prowadzi¢ do znaczacego ograniczenia naktadéw na inwestycje taborowe i infrastrukturalne,
co z kolei bedzie skutkowac obnizaniem jakosci $wiadczonych ustug i ucieczka pasazeréw wtasnie z tego powodu.
Doswiadczenia ze stosowania taryfy zerowej na pewno beda miaty istotny wptyw na przyszty ksztatt mobilnosci.

Na nowo odkrywamy tez znaczenie ruchu rowerowego, ktory staje sie atrakcyjnym uzupetnieniem sieci komunika-
cji zbiorowej. Jest to mozliwe w duzej mierze za sprawa nowego stylu zycia w miastach. Preferowanie ruchu jako
elementu wptywajacego na nasze zdrowie i pomagajacego w walce z chorobami cywilizacyjnymi wyzwolito mode
na korzystanie z roweru nie tylko rekreacyjnie, ale takze w celach transportowych. A to z kolei stawia odpowiednie
wyzwaniaw zakresie adekwatnej infrastruktury liniowej i punktowej. W tym samym kontekscie zaczynamy doceniac¢
ruch pieszy.

Obie te formy przemieszczaniasie, jesli zostang wtasciwie wkomponowane w przestrzen i beda docenione jako czes¢
systemu komunikacyjnego, moga odegrac niebagatelng role w poprawie ptynnosci przemieszczania sie mieszkancéw
miast. Dodatkowo pozwolg na osiagniecie celéw zwigzanych z réwnowazeniem rozwoju i ochrong srodowiska. Obok
niezbednych inwestycji infrastrukturalnych konieczne jest promowanie zachowan komunikacyjnych wsréd dzieci
i mtodziezy, taczacych wybér srodka lokomocji ze wspdlng odpowiedzialnoscia za jako$¢ zycia w miescie. Wychowa-
nie komunikacyjne na state powinno stac sie czescig edukacji szkolnej.

Procesy, o ktérych tu mowa, tocza sie na wielu ptaszczyznach. Przede wszystkim w zakresie decyzji wtadz publicz-
nych szczebla unijnego i krajowego, ale tez regionalnego i lokalnego. Od tych decyzji zalezy charakter i tempo prowa-
dzonych inwestycji infrastrukturalnych uwalniajagcych nowe mozliwosci. Ale wspdtczesne i przyszte ksztattowanie
mobilnosci rozgrywa sie tez w naszej $wiadomosci, wiedzy i wyobrazeniach o tym, co dobre i potrzebne. Biata Ksiega
Mobilnosci jest préba uchwycenia dynamicznie zmieniajacej sie rzeczywistosci transportowej w powiagzaniu z oto-
czeniem. Fotografia stanu obecnego jest punktem wyjscia do uchwycenia charakterystyki kierunkéw toczacych sie
zmian i wskazania dobrych praktyk. Bo odpowiedz na pytanie o mobilno$¢ w przysztosci jest tez odpowiedzig na
pytanie o warunki, w jakich przyjdzie nam zy¢.

Biata Ksiega Mobilnosci
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tukasz Malinowski
Zespo6t Doradcéw Gospodarczych TOR - dyrektor ds. wydawniczych
Transport Publiczny, Rynek Kolejowy - redaktor naczelny

Nowe idee dla
transportu publicznego

Praca u podstaw

Duze sprawy rozpoczynaja sie od matych - i w przypadku szeroko rozumianej mobilnosci nie moze by¢ inaczej. Z pi-
ramidy potrzeb cztowieka, stworzonej przez Abrahama Maslowa, wynika jednoznacznie, ze nie mozna np. rozwi-
ja¢ zainteresowan w momencie, w ktérym nie zostaty zaspokojone potrzeby fizjologiczne. W obszarze transportu
i mobilnosci nie jest inaczej. Jesli pewne dziatania o charakterze fundamentalnym nie zostang zrealizowane, to caty
system bedzie funkcjonowat wadliwie.

Mozna kupowac pociagi Pendolino za 2,5 mld zt i modernizowa¢ za jeszcze wieksze pienigdze linie kolejowe, po
ktérych one oraz inne sktady pojada. To jednak nie wystarczy, by zadowoli¢ pasazera. Jesli w Gdyni, Krakowie czy
Wroctawiu, dokad przyjada nowoczesne pociagi dalekobiezne, sktady regionalne nie beda z nimi skomunikowane,
to wiele oséb zrezygnuje z takiej podrézy. Straca wszyscy - od PKP Intercity, przez operatoréw regionalnych, po
lokalna komunikacje miejska. Podrézny wybierze bowiem wtasny samochdéd. O petnym zintegrowaniu rozktadow
jazdy i taryf, pozwalajacym np. na przejazd Pendolino i przez 24 godziny komunikacjg miejska, mozemy obecnie tylko
pomarzy¢. Bez takich rozwigzan transport publiczny bedzie jednak na straconej pozyciji.

Jesli buduje sie droge rowerowa, to w catosci, a nie zapominajac przeprowadzi¢ jg np. przez jedno skrzyzowanie,
na ktérym nadgorliwi straznicy miejscy wlepiaja kierowcom jednosladéw mandat za mandatem. Jesli PKP PLK
buduje nowy przystanek kolejowy, to najblizszy przystanek autobusowy nie moze znajdowac sie w odlegtosci
mierzonej kilometrami od niego, ale powinien znajdowac sie nie dalej niz 100 czy 200 m. Jesli tworzy sie system
parké&ride, to nie w taki sposéb, ze wytycza sie drutem kolczastym albo plastikowa tasma kawatek glinianego
klepiska. P&R musi by¢ nowoczesnym, oswietlonym parkingiem, objetym monitoringiem wizyjnym, najlepiej
strzezonym, na ktérym kierowca w cenie biletu miesiecznego na transport zbiorowy (naturalnie mowa tu o bilecie
zintegrowanym - obejmujacym nie tylko pociagi) moze zostawic¢ swéj samochdd czy rower. Parking taki nie moze
by¢ tez zlokalizowany w centrum miasta. Tysigc nowych miejsc postojowych przy gtéwnym dworcu nie zmniejszy
kongestii w centrum. Cztery parkingi na obrzezach blisko przystankéw i zintegrowany z systemem biletu miejskiej
ogoélnodostepny rower w centrum - juz tak.

Mobilnos¢ jest zjawiskiem ztozonym i wzajemnie wobec siebie komplementarnym. | wtasnie o tej komplementarno-
$ci traktuje niniejsze opracowanie. Celem autoréw nie jest jedynie wytykanie wieloletnich zaniedban w infrastruk-
turze transportowej, ale pokazanie, jak mozna wykorzysta¢ dostepne $rodki w sposéb, ktéry zacheci Polakéw do
korzystania z transportu publicznego. Kwestiami infrastrukturalnymi, od tych drogowych i kolejowych po lotniska
i zegluge, zajmuja sie rozliczne - unijne, krajowe, regionalne, miejskie... - strategie rozwoju, ktérych kolejne edycje
czesto odrywaja sie od potrzeb zwyktego pasazera, a co gorsza niejednokrotnie sa ze soba sprzeczne i nie prowadza
to stworzenia spdjnych wizji rozwoju. W Biatej Ksiedze Mobilnosci staraliémy sie podjac¢ tematy, ktére w dokumen-
tach strategicznych sa obecne sladowo lub w ogéle ich nie ma. Mowa tu choéby o sprawnych skomunikowaniach,
wdrazaniu zintegrowanej taryfy pomiedzy réznymi podsystemami transportu zbiorowego czy traktowaniu pieszych
i rowerzystow jako petnoprawnych uzytkownikéw infrastruktury transportowe;.

Biata Ksiega Mobilnosci
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Pawet Rydzynski
Zespot Doradcéw Gospodarczych TOR - analityk
Transport Publiczny, Rynek Kolejowy - redaktor

Czy Polska wykorzysta boom na mobilnos¢?

Celem Biatej Ksiegi Mobilnosci jest przede wszystkim wskazanie kierunkéw, w jakich powinna nastapic¢ zmiana sys-
temowego myslenia o mobilnosci. Jako wzér do nasladowania sygnalizujemy przyktad z wtoskiej Bolonii, gdzie na
jednym ze skrzyzowan sygnalizacja swietlna obowiazuje tylko kierowcéw - pieszy bowiem zawsze ma pierwszen-
stwo. Nie stronimy od tematéw trudnych, np. wyraZznie zwracamy uwage, ze w polskich miastach w ciggu kilku lat
nie unikniemy przynajmniej dyskusji o koniecznosci wprowadzenia optat dla kierowcéw prywatnych samochodéw
za wjazd do centrum. W opracowaniu nie brakuje tez rekomendowanych kierunkéw zmian w polskim prawie, ktére
miatyby prowadzi¢ do usprawniania mobilnosci.

Staramy sie rowniez zwrdéci¢ uwage na to, ze w ostatnich latach zmiany, takze te w zakresie mobilnosci, zachodza
bardzo szybko. Rozbudowa systeméw rowerowych to przeciez nie wiecej niz ostatnie trzy lata. Jeszcze mtodsze sg
rozwiazania preferujace ruch pieszy i prowadzace do minimalizowania barier architektonicznych. Zakoriczone w tym
roku prace nad tédzkim podwdrcem miejskim to dopiero zwiastun tego, co bedzie sie dziato w najblizszych latach.
Odnowienie Nowego Swiatu i Krakowskiego Przedmiescia w Warszawie jeszcze niedawno uchodzito za przyktad
dobrze przeprowadzonej inwestycji. Teraz zwracamy uwage na to, ze trzeba pojs¢ krok dalej. Na stotecznym Trakcie
Krélewskim w szczycie autobus przejezdza co minute, w Wiedniu na Mariahilfer Stra8e ogranicza sie ruch, likwiduje
krawezniki i dopuszcza przekraczanie ulicy w dowolnym miejscu...

Wedtug szacunkéw Komisji Europejskiej, w perspektywie lat 2000-2030 w panstwach tzw. ,nowej” UE, czyli m.in.
w Polsce, wskaznik mobilnosci wzros$nie az o 170%. Sprawa jest oczywista: zmienia sie kultura pracy, a wiec szuka-
my zatrudnienia coraz dalej od domu, jednocze$nie wzrasta odsetek oséb posiadajacych biuro we wtasnym lapto-
pie i przemieszczajacych sie razem z nim. Réwnolegle w $lad za bogaceniem sie spoteczenstwa i otwarciem granic
wzrasta ciekawosc swiata - mowa tu nie tylko o zwiekszonej liczbie wyjazdéw do pracy za granice. To jest proces
nieodwracalny.

Pytanie, czy ta wzmozona mobilnos$¢ bedzie koncentrowac sie na odbywaniu podrézy z wykorzystaniem importo-
wanych z Zachodu uzywanych aut nie pierwszej generacji (badZ na odbywaniu podrézy taborem mikrobusowym,
nier6znigcym sie wiele swoja estetyka od dostawczych furgonetek), czy nastapi jednak w najblizszych latach znacza-
cy krok ku nowoczesnosci. Rodzi sie pytanie, czy ostatecznie z polskich miast znikng 15-centymetrowe krawezniki,
a jednoczesnie zwiekszy sie liczba punktéw, w ktérych przesiadki z pociggdw do autobuséw czy tramwajéw naste-
powac beda w obrebie nowoczesnych zintegrowanych weztéw, gdzie tramwaje i autobusy zatrzymuja sie na jednym
pasie, system informacji pasazerskiej (dostepny co najmniej w dwdch jezykach) jest ujednolicony dla wszystkich skta-
dowych transportu zbiorowego, a rower mozna zostawi¢ pod wiatg badz w zadaszonym boksie.

Biata Ksiega Mobilnosci nie stanowi zbioru gotowych rozwiagzan. Jej rola jest prowokowanie dyskusji i pokazywanie
najnowszych trendéw. Chcemy zwrdécic¢ uwage wtadz, zwtaszcza tych samorzadowych, na nowe idee i wizje rozwoju
transportu publicznego. Mamy dostep do srodkdw unijnych i ogromne zainteresowanie spoteczne rozwojem mobil-
nosci miejskiej. Nie mozemy tej szansy zmarnowac.

Biata Ksiega Mobilnosci
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Leszek Ruta
Stowarzyszenie Transportu Publicznego - prezes

Biata Ksiega Mobilnosci
okiem pasazera

Oddajemy do Panstwa rak Biata Ksiege Mobilnosci. Dokument ten - mamy taka nadzieje - powinien stac sie podstawa
szerszej dyskusji na temat funkcjonowania aglomeracji miejskich i planowania inwestycji miejskich. Autorzy Biatej Ksie-
gi pokazali watki historyczne rozwoju transportu publicznego w Polsce, jak réwniez sprobowali zarysowac perspektywy
rozwoju. Z lektury biatej ksiegi doskonale widac rézne podejscia do tej problematyki w poszczegdélnych aglomeracjach.

Opisano ciekawe doswiadczenia Warszawy, ktérej wtadze, nie mogac doczekad sie rozwiazan systemowych dotycza-
cych kolei pasazerskiej, podjety decyzje o wzieciu sprawy we wtasne rece i utworzeniu kolei miejskiej, aglomeracyj-
nej. Powotano do zycia samorzadowego przewoznika Szybka Kolej Miejska, ktdra po poczatkowych zawirowaniach
szybko zajeta wazne miejsce w systemie transportu publicznego aglomeracji. W uzupetnieniu do tego rozwigzania
wtadze samorzadowe wojewddztwa mazowieckiego pierwsze w Polsce zdecydowaty sie na utworzenie (nieco wcze-
$niej) samorzadowego przewoznika regionalnego - Kolei Mazowieckich. Ten tandem, uzupetniony Warszawska Ko-
leja Dojazdowa, doskonale wpisat sie w potrzeby i oczekiwania pasazeréw. W aglomeracji warszawskiej, jako jedynej
w Polsce, z roku na rok ro$nie dynamicznie liczba pasazeréow kolei. Oczywiscie to rozwigzanie musiato by¢ potaczone
Zrozwigzaniami integrujacymi rézne gatezie transportu publicznego, w zakresie synchronizacji taryf i rozktadéw jaz-
dy. W Biatej Ksiedze Mobilnosci poswiecilismy tym kwestiom bardzo duzo miejsca.

Pochylamy sie nad problemem braku integracji kolei z transportem miejskim. Niestety Warszawa jest wyspa, inne
miasta dopiero prébuja ten problem rozwigzaé. Brak uwarunkowan prawnych bardzo utrudnia takie dziatania.
Komunikacja miejska to domena gmin, a kolej to zadanie wtasne samorzadu wojewddzkiego. Ale widzimy jaskétki
zmian. £édz, Wroctaw, Krakéw, Poznan, Szczecin wdrazaja albo planujg wdrozy¢ rozwiazania zblizone do Warszawy,
tworzac koleje aglomeracyjne.

Autorzy Biatej Ksiegi Mobilnosci patrza na system transportu publicznego oczami pasazeréw, pokazujac zich punktu
widzenia szereg problemoéw czy sygnalizujac gotowe rozwigzania, przyjazne dla nich. Duzo miejsca poswiecono pie-
szym i rowerzystom - dtugo pomijanym, marginalizowanym w planowaniu rozwiazan transportowych. Biata Ksiega
Mobilnosci przetamuje dyktat lobby samochodowego. Pokazuje nowoczesne spojrzenie na system transportu pu-
blicznego w aglomeracjach. Wielki sukces roweru publicznego w Warszawie zaskoczyt wszystkich, tacznie z aktywi-
stami propagujacymi ruch rowerowy.

Osobnym watkiem poruszonym szeroko w Biatej Ksiedze Mobilnosci jest temat renesansu tramwajéw. Rozumianych
nie tylko jako jeden z elementéw systemu transportowego, ale jako element planowania urbanistycznego miast. Zie-
lone torowiska, ograniczajace przestrzen dla samochoddw, staty sie waznym czynnikiem ksztattujacym przestrzen
publiczna. Nowoczesne tramwaje - niskopodtogowe, klimatyzowane, ekologiczne - to juz standardy w polskich mia-
stach, zachecajace do korzystania z transportu publicznego. Waznym zagadnieniem poruszanym w biatej ksiedze jest
kwestia wtasciwego wykorzystania tego boomu tramwajowego, odpowiedniego planowania nowych tras tramwajo-
wych czy modernizacji istniejacych, nie jako elementu modernizacji czy poszerzania drég.

Zyczac mitej lektury, mam nadzieje na merytoryczna, ale i krytyczna wobec Biatej Ksiegi Mobilnosci dyskusje. Projekt
jest rozwojowy i planujemy w przysztosci jego aktualizacje, liczac na pomoc Czytelnikéw. Bardzo dziekuje autorom
spotecznikom oraz sponsorom - firmie Nextbike, Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie, Miedzynarodowym Targom
Poznanskim oraz Tramwajom Warszawskim, bez ktérych Biata Ksiega Mobilnosci by nie powstata.
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Bariera chaosu
przestrzennego

Nadrabianie zalegtosci

Podczas ¢wieréwiecza politycznej suwerennosci panstwa rozwadj transportu publicznego miat na celu przede wszyst-
kim nadrobi¢ zalegtosci, ktére powstaty na skutek trudnych warunkéw ekonomicznych panujacych w latach 80.
XX w. W ostatniej dekadzie PRL wysitki koncentrowaty sie na zaspokajaniu gtodu mieszkaniowego, pozostawiajac
inwestycje w infrastrukture techniczna lub spoteczno-edukacyjna na lepsze czasy. Paradoksalnie byt to jednak czas,
gdy zapadaty $miate decyzje, m.in. o rozpoczeciu budowy warszawskiego metra, Poznanskiego Szybkiego Tramwaju
czy $laskiego projektu pn. Kolejowy Ruch Regionalny. O rozmachu moze $wiadczy¢ réwniez fakt, ze pod tzw. rzadami
putkownikéw rodzity sie plany kolei aglomeracyjnych, np. dla Poznania, cho¢ oficjalnie nigdy nie zostaty zatwierdzo-
ne. W pierwszej dekadzie transformacji spoteczno-gospodarczej gtéwny nacisk inwestycyjny odrodzonych samorza-
dow zostat wiec potozony na dokonczenie tych inwestyciji.

Mniej szczescia miaty inwestycje kolejowe. One staty sie zaktadnikami marginalizacji kolei w Polsce i w efekcie zo-
staty zaniechane, praktycznie do czaséw wejscia do UE. Lech Kaczynski, podejmujac w 2004 r. decyzje o powotaniu
pierwszej, w petni niezaleznej od Grupy PKP, kolei aglomeracyjnej zintegrowanej taryfowo z komunikacja miejska,
wytyczyt nowy kierunek w mysleniu o transporcie. Dowodem na to, ze posuniecie byto sukcesem, sg przytaczane
w niniejszej publikacji dane pokazujace wzrost liczby pasazeréw w aglomeracji warszawskiej.

Nadrabianie zalegtosci wiazato sie i nadal wigze ze skokiem technologicznym. Niskopodtogowy tabor, nowoczesne
systemy informacji pasazerskiej, normy emisji spalin, rekuperacja i inne formy poprawy efektywnosci energetycz-
nej, aplikacje mobilne itp. staja sie dzi$ standardem. O ile nowoczesne myslenie o rozwigzaniach technicznych nie
stanowi dzi$ problemu, to polska praktyka w zakresie organizacji i planowania systeméw transportu publicznego
jest daleka od najlepszych doswiadczen zagranicznych. Wydaje sie, ze wynika to w wiekszym stopniu z braku zrozu-
mienia istoty transportu publicznego, zwtaszcza szynowego, niz z braku wiedzy. W konsekwencji najwiekszym pro-
blemem jest oderwanie transportu od ztozonego kontekstu funkcjonowania nowoczesnych aglomeracji. Inwestycji
nie postrzega sie jako narzedzia polityki przestrzennej, spotecznej, ekologicznej, energetycznej, klimatycznej itd., ale
tylko jako prosty sposdb na rozwiazanie problemu transportowego. Wieloaspektowe myslenie zastepuje sie progra-
mami do modelowania ruchu, ktére traktuja tramwaj jako bardziej pojemny autobus, a nie jako narzedzie odnowy
przestrzeni publicznych czy sposdb kreowania wizerunku miast. W ten sposéb rodzg sie w wielu miastach pomysty
zastepowania tramwajéw systemami szybkiego autobusu. Z modeli ruchu wynika, iz jest to poprawne rozwiazanie.
Czy jednak autobus ma ten sam wptyw na funkcjonowanie stref pieszych co tramwaj? Czy jest on réwnie atrakcyjny
dla pasazerdw co majacy inng dynamike transport szynowy? Nikt nie zadaje sobie tez pytania, dlaczego na swiecie
budowa trasy tramwajowej podnosi wartosc¢ sasiednich nieruchomosci, a w przypadku linii autobusowych brak jest
badan jednoznacznie potwierdzajacych ten efekt?

Francuzi na kanwie wtasnych doswiadczen z ponownym wprowadzeniem tramwajow do miast uzywaja stwierdze-

nia, ze ,tramwaj jest najlepszym urbanistg”. W Biatej Ksiedze Mobilnosci znalez¢ mozna rozwazania o przededniu
renesansu tramwaju w Polsce. Potencjat w tym zakresie jest bardzo duzy. Niwecza go niestety wspomniane wyjecie
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inwestycji tramwajowych z szerszego kontekstu, jak i traktowanie tramwaju jako pretekstu do pozyskiwania fundu-
szy unijnych w celu poszerzania ulic. W Polsce jest niewiele pozytywnych przyktadéw (np. Czestochowa), gdzie in-
westycja tramwajowa nie stuzyta rozbudowie uktadu drogowego. Nalezy pamiegtac, ze ,doklejanie” szerokich arterii
obniza konkurencyjnos¢ transportu publicznego wobec indywidualnej motoryzacji. Dzieje sie to, mimo ze pasazerom
komunikacji miejskiej podnosi sie komfort podrézy. Mozna nawet zaryzykowac teze, ze takie inwestycje przyczyniaja
sie do zmniejszania udziatu transportu publicznego w podziale zadan przewozowych.

Osobliwym paradoksem jest to, ze panstwo nieposiadajace wtasnego przemystu motoryzacyjnego ani nawet wta-
snych marek (np. Skoda czy Dacia), budzacych skojarzenie z krajem, stawia sobie za priorytet rozbudowe infrastruk-
tury drogowej, a nie rozbudowe infrastruktury transportu publicznego, ktérego jest znaczacym europejskim pro-
ducentem (zaréwno produktow finalnych, jak i podzespotéow). Co wiecej, Polska nie jest tez zagtebiem naftowym,
aspalajac benzyne oraz rope, przyktada sie do bogactwa Rosji. W dtuzszej perspektywie btedna polityka transporto-
wa stawiajaca na indywidualng motoryzacje moze by¢ wiec niekorzystna dla rozwoju gospodarczego panstwa.

Bariera chaosu

Transport publiczny w Polsce stoi jeszcze przed jedna istotng bariera, ktérej nie uda sie pokona¢ zaréwno za pomoca
nowoczesnych technologii, jak i najlepszych zdolnosci organizacyjnych. Jest nig rosnacy chaos przestrzenny w mia-
stach oraz w aglomeracjach, ktéremu autorzy Biatej Ksiegi Mobilnosci poswiecajg szczegdlng uwage. Nowe osiedla
nierzadko powstaja w taki sposéb, ze obstuga transportem publicznym jest nie tylko nieefektywna ekonomicznie, ale
wrecz niemozliwa fizycznie. Dzieje sie tak, poniewaz dojazd do takich skupisk domostw wymaga pokonania kilkuset
metréw droég zupetnie nieutwardzonych. W sytuacji, gdy w Europie Zachodniej najlepsze rozwiazania transportowe
zostaty osiagniete tylko i wytacznie dzieki wpisaniu systeméw transportowych w proces planowania przestrzenne-
g0, polskie aglomeracje traca - wydaje sie, ze niestety bezpowrotnie - szanse uzyskania synergii miedzy rozwojem
infrastruktury transportowej a rozwojem budownictwa.

Chaosu przestrzennego nie mozna uzasadnia¢ wytacznie decyzjami o warunkach zabudowy i zagospodarowania
terenu, wydawanymi w oderwaniu od studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, opar-
tymi jedynie o tzw. zasade dobrego sasiedztwa. W rzeczywistosci w kraju, w ktérym prognozy demograficzne do
roku 2035 wskazuja na spadek liczby ludnosci ponizej 36 min mieszkancoéw, tereny objete miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego, w $wietle badan prof. Przemystawa Sleszyriskiego, to obszar pod budownictwo
mieszkaniowe, w ktorym mogtoby zamieszkac nawet 77 min oséb. Obraz ten staje sie jeszcze bardziej posepny, gdy
uswiadomimy sobie, ze tereny przewidziane pod zabudowe w studiach uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowa-
nia przestrzennego umozliwiaja zabudowe mogaca pomiesci¢ az 316 min mieszkancéw.

Przewymiarowane plany w skali lokalnej czesto przektadaja sie na praktyke daleka od ideatéw zréwnowazonego

rozwoju, w ktorej infrastrukture dla indywidualnej motoryzacji planuje sie wedtug wartosci przyjetych w planach,
a infrastrukture transportu publicznego rozwija sie wedtug rzeczywistej liczby mieszkancéw, kilka lub kilkanascie
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lat po skonczeniu budowy danego osiedla lub dzielnicy. Jest to zaprzeczenie dobrych praktyk, ktére najlepiej opisuje
hasto sformutowane we Fryburgu Bryzgowijskim: ,Miasto rosnie, tramwaj wraz z nim”. Wtodarze tego uniwersytec-
kiego miasta w Badenii-Wirtembergii sa Swiadomi faktu, ze najtrudniejsza rzecza jest zmienic przyzwyczajenia ludzi,
przez co szybki transport szynowy nalezy zapewnia¢ w momencie oddawania do uzytku pierwszych domostw.

Z kolei rower publiczny, aby osiggnat sukces, nie moze by¢ tylko modnym wsrod politykow fetyszem. Musi on sta-
nowic system, na ktory sktada sie stosowna gestos¢ stacji, liczba roweréw do wypozyczenia, serwisowanie oraz in-
tegracja taryfowa z komunikacja miejska. System ten nie wykorzysta petni mozliwosci, jesli nie bedzie infrastruk-
tury dla rowerzystow. Wdrozenie roweru publicznego powinno by¢ wiec poprzedzone realizacja infrastruktury
rowerowej, zarowno tej widzialnej (drogi rowerowe, pasy i kontrapasy, sluzy, stojaki), jak i ,niewidzialnej” (strefy
tempo 30, strefy zamieszkania). Braki infrastrukturalne beda tez kusi¢ rowerzystow do jazdy po chodnikach i ro-
dzi¢ konflikty z pieszymi.

Dowartosciowac ruch pieszy

Mobilnos¢ na krotkich dystansach - w szczegdlnosci ruch pieszy - jest w Polsce zupetnie niedowartosciowana. Pod-
czas gdy jednym z najskuteczniejszych sposobow walki z zattoczeniem ulic jest poprawa warunkéw przemieszczania
sie pieszo, chodnikiw polskich miastach s nie tylko zniszczone, ale réwniez zastawione samochodami. Piesi zmuszani
sg nadktadac drogi, dtugo oczekiwac na zielone swiatto czy chodzi¢ po ktadkach lub przejsciami podziemnymi. W re-
zultacie wiele oséb zamiast odprowadzic dziecko do szkoty czy péjs¢ do sklepu osiedlowego woli wsigsé w samochdd
i odwiez¢ pocieche oraz podjechac do galerii handlowej bedacej imitacja miasta. Ponurego obrazu dopetnia policja,
ktora gtoszac poprawe bezpieczenstwa ,niechronionych uzytkownikéw ruchu”, woli karaé pieszych za najdrobniej-
sze wykroczenia, zamiast poszukiwac problemu w nadmiernej predkosci kierowcéw. Nadmierna predkos¢ i wypadki
wynikaja w wiekszym stopniu z projektéw budowlanych i organizacji ruchu niz z kultury jazdy samych kierowcow.
Prawodawcy, jak i projektanci, naiwnie zaktadaja, ze jesli w miescie powstanie ulica o parametrach drogi ekspresowe;j
(liczba i szerokosc¢ paséw), a znaki bedg wskazywac 50 km/h, to wszyscy beda tego ograniczenia przestrzegac. Zmia-
na przepiséow o warunkach technicznych drég publicznych, obok zmiany ustawy o planowaniu przestrzennym, jest
wiec dzi$ jednym z priorytetéw dla rozwoju miast.

Biata Ksiega Mobilnosci stanowi istotny wktad do debaty publicznej o ksztatcie transportu w polskich aglomeracjach.
Rdézni sie od wielu innych publikacji dostepnych na polskim rynku wydawniczym - wyrdznia ja przede wszystkim sys-
temowe podejscie. Autorzy opracowania umiejscawiajg zagadnienie mobilnosci w kontekscie polityk rozwoju lokal-
nego i regionalnego. Mobilnos$¢ widziana jest jako istotny, aczkolwiek nie jedyny aspekt majacy wptyw na jakos¢ zycia
na terenach zurbanizowanych. Opracowanie to ujmuje problem mobilnosci w szerszej perspektywie - od ruchu pie-
szego i rowerowego po rézne rodzaje transportu publicznego. Autorzy nie przeciwstawiaja sobie wygody pieszego,
ktory nie chce dtugo czekad na zielone swiatto, predkosci przejazdéw tramwajow przez skrzyzowanie. Co wiecej,
staraja sie spojrze¢ na mobilno$¢ miejska jako zbidr podrézy realizowanych od drzwi do drzwi, a nie od przystanku do
przystanku. Cennym elementem s3g rozwazania o planowaniu strategicznym miejskiej mobilnosci, ktére oméwione
sg nie tylko teoretycznie. Biata Ksiega Mobilnosci przedstawia dobér narzedzi z zakresu inzynierii ruchu, rozwiagzan
technicznych, instrumentéw prawnych, ktére maja stuzyc realizacji celéw polityki transportowej. Nalezy pamietad, iz
mimo szerokiego spojrzenia na problem, nie jest to kompendium miejskiej mobilnosci, ale zaproszenie Czytelnika do
dyskusji o poruszonych problemach oraz wezwanie do dalszego pogtebiania wiedzy.
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Mariusz Hassa, Patryk Bednarz

Istota planowania strategicznego

i obowigzujace normy prawne

Definicja i typy planowania

Piszac na temat planowania przestrzennego, gospodarczego czy w koncu strategicznego, nalezy uzmystowic sobie
role, jaka we wspodtczesnej administracji petni sam proces planowania, oraz okresli¢, czym tak naprawde jest. Bez
watpienia planowanie jest elementem dziatalnosci kazdej organizacji, w tym réwniez panstwowej. Planowanie jest
w koncu, jak pisze prof. Gérski, ,niezbedne do osiggniecia ztozonego celu. Doktryna prawa administracyjnego pod-
kresla, iz planowanie odgrywa istotna role w dziatalnosci organéw administracji publicznej z uwagi na to, ze obec-
nie administracja zmierza do swiadomego ksztattowania stosunkéw spotecznych i przeobrazen w zamierzonym
z gory celu. Efektem procesu planowania jest powstanie dokumentu, ktéry jest wizjg osiggania pewnych celéw,
w dziedzinie dla ktorej jest opracowany.”* Jak podkresla prof. Gorski, wiekszo$¢ dokumentéw (programy, plany,
strategie) stanowi efekt planotwdrczej dziatalnosci administracji.

Nalezy w tym miejscu podkreslic, ze rola planowania w dziatalnosci wspotczesnej administracji bedzie wykazywac
tendencje wzrostowa. Whiosek taki jednoznacznie nasuwa sie po analizie regulacji prawnych Unii Europejskiej
dotyczacej polityki regionalnej?, ktdra stanowi obecnie jeden z fundamentéw rozwoju catej UE, a ktérej podstawg
jest wtasnie planowanie. Piszac o planowaniu, nalezy za prof. Gérskim podkresli¢, ze moze by¢ ono prowadzone
w réznych horyzontach czasowych, co daje podstawe do wyodrebnienia pewnych typéw planowania. ,Pierwszym
z nich jest planowanie strategiczne, ktoére jest takze okreslane jako ,planowanie przysztosci’ i opisuje wiecej niz 5
lat. Pozostate typy planowania to: planowanie dtugo dtugoterminowe (od 2-5 lat), planowanie $rednioterminowe
(od kilku miesiecy do roku), planowanie krétkookresowe (do 3 miesiecy) i wreszcie planowanie biezace (codzienne
i w skali tygodnia)”.

W przypadku planowania, ktére wspétczesnie w szczegdlnosci rozwija sie w Polsce za sprawg ustawy o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju*, pamietaé nalezy, ze kazda organizacja,w tym organizacja panstwa, dla swojego
skutecznego dziatania musi mie¢ opracowana wizje celu, do ktérego dazy, oraz sSrodkéw niezbednych do jego re-
alizacji. Tym samym niezbedne w tym procesie jest wykorzystanie wszystkich mozliwych horyzontéw czasowych
planowania. Rozwiazanie to stanowi bowiem gwarancje skutecznosci podejmowanych zatozen oraz mozliwosc¢ ich
weryfikacji na poszczegdlnych etapach.

Piszac na temat polityki rozwoju, ktéra bedzie jeszcze przedmiotem rozwazan niniejszej publikacji, nalezy dodac,
ze zgodnie z art. 2, ktory definiuje polityke rozwoju, jest to ,zespdt wzajemnie powigzanych dziatan podejmowa-
nych i realizowanych w celu zapewnienia trwatego i zréwnowazonego rozwoju kraju, spéjnosci spoteczno-gospo-
darczej, regionalnej i przestrzennej, podnoszenia konkurencyjnosci gospodarki oraz tworzenia nowych miejsc
pracy w skali krajowej, regionalnej lub lokalnej”>. Tym samym nieodtgcznym jej elementem jest planowanie i zago-
spodarowanie przestrzenne, ktére jeszcze w latach 80. XX wieku powigzane byto z planowaniem gospodarczym.

1. M. Gorski, Strategie, plany i programy, rozdz. l1, [w:] R. Hauser, Z. Niewiadomoski, A. Wrébel, System prawa administracyjne-
g0, tom 7, Prawo administracyjne materialne, C.H.BECK Instytut Nauk Prawnych PAN, Warszawa 2012, s. 183.

2. M. Hassa, Polityka rozwoju jako gwarancja zréwnowazonego rozwoju Polski, [w:] Zréwnowazony rozwdj / debiut naukowy
2013, pod red. T. Jamczura, H.A. Kretek, Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Raciborzu, Racibérz 2014, s. 160.

3. M. Gérski, op. cit.,s. 181-182.

4. Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. 2009 nr 84 poz. 712-j.t.)

5. Art. 2 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 Dz. U. 2009 nr 81 poz. 717 - j.t. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju.
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Geneza planowania strategicznego i przestrzennego w Polsce

Planowanie strategiczne nie jest pojeciem i zjawiskiem nowym. Termin ten nabiera jednak szczegélnego znaczenia
zwtaszcza w kontekscie dokonan polskich w okresie Il Rzeczypospolitej. W okresie tym, w ktérym po 123 latach
odradzato sie panstwo polskie, kraj nasz stanat przed niezwykle ciezkim zadaniem realnego scalenia trzech czesci
sktadowych kraju, ktére przez ponad sto lat funkcjonowaty oddzielnie w zupetnie innych realiach politycznych,
gospodarczych i administracyjnych. Dzieto scalenia tych trzech czesci byto o tyle trudne, iz dokonywano go krétko
po | wojnie Swiatowej, ktdra zniszczyta spora czesé ich ziem, a gospodarka swiatowa objeta byta kryzysem.

W tych trudnych czasach polski rzad nie tylko spajat dawne ziemie trzech zaboréw w jedna catosé, ale réwniez po-
dejmowat odwazne decyzji o rozpoczeciu kluczowych dla panstwa inwestycji. Na pierwszy plan wysuwa sie otwar-
cie nieposiadajacej wowczas portu morskiego Polski na $wiat przez stworzenie go od podstaw i uniezaleznienie
polskiej gospodarki od portu w Wolnym Miescie Gdansku. Kierujac sie tymi przestankami, sejm RP, chcac zapew-
ni¢ Polsce swobodny rozwdj zeglugi morskiej, a co za tym idzie wymiane towarowa oraz rozwéj gospodarczy,
uchwalit 23 wrzesnia 1922 r. Ustawe o budowie portu w Gdyni¢’. Przytoczona tu ustawa stata sie fundamentem
dla rozwoju portu morskiego w Gdyni, jednak juz 1 czerwca 1927 r. prezydent Rzeczpospolitej Polskiej wydat roz-
porzadzenie ,O popieraniu rozbudowy i rozwoju gospodarczego miasta i portu w Gdyni”8. Tym samym prawodaw-
ca stworzyt podstawy prawne, umozliwiajace de facto rozwoj catego éwczesnego polskiego wybrzeza. Inwestycja
zwigzana z budowa miasta i portu w Gdyni wptyneta réwniez na kolejna decyzje polskiego rzadu, a mianowicie
budowe tzw. ,magistrali weglowej” (podjeto jaw 1926 r.). Kolej ta potaczyta przemystowe serce kraju, czyli Slask,
z portem w Gdyni.

Kolejng godna uwagi inwestycja z okresu |l Rzeczypospolitej byta budowa Centralnego Okregu Przemystowego.
W przypadku COP koncepcja ulokowania zaktadéw przemystowych w tzw. ,tréjkacie bezpieczeristwa” powstata
juz na poczatku lat 20. XX w. Zaktadata ona ulokowanie w widtach rzeki Wisty i Sanu polskich zaktadéw zbrojenio-
wych oraz innych zaktadéw przemystowych wraz ze stworzeniem w tym rejonie zaplecza dostarczajacego energie
(elektrownie wodne oraz kopalnie ropy i gazu), dziatajacego w oparciu o wystepujace na tym terenie surowce mi-
neralne, w szczegdélnosci zas rope naftowa i gaz. Nalezy przy tym podkresli¢, ze koncepcja zaktadajaca utworzenie
COP uwzgledniata nie tylko wykorzystanie znajdujacych sie w regionie zt6z mineralnych, ale réwniez wystepuja-
cego tam kapitatu ludzkiego (zjawisko przeludnionych wsi), a takze zyznych ziem Lubelszczyzny i okolic Lwowa.
Pamietajmy réwniez ze w grudniu 1938 r. Eugeniusz Kwiatkowski (wowczas minister skarbu, wczesniej minister
przemystu i handlu) przedstawit w sejmie projekt wieloletniego programu gospodarczego, ktéry dzielit sie na piec¢
trzyletnich etapéw. Niestety realizacje tego $miatego i ciekawego planu przerwat wybuch Il wojny $wiatowe;j.

By w petni przedstawi¢ dokonania polskiego prawodawcy w okresie Il RP w dziedzinie planowania, nalezy dodac,
ze podstawe prawng dla planowania przestrzennego w tym okresie stanowity przepisy rozporzadzenia prezy-
denta Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 16 lutego 1928 r. o prawie budowlanym i zabudowie osiedli. Przepisy tego
rozporzadzenia w przedmiotowej materii ustanawiaty obowiazek opracowania ogélnych i szczegétowych planow
zabudowy miast i osiedli oraz regionalnych planéw zabudowy.

Po Il wojnie $wiatowej powrdcono do planowania strategicznego. W okresie tym przedstawiciele polskiej nauki, m.in.
Bar i Stepniak, podkreslali koniecznos$¢ stworzenia regulacji prawnych dotyczacych planowania gospodarczego. Au-
torzy ci postulowali zmiany istniejacych regulacji, podkreslajac doswiadczenia butgarskie i wegierskie w tej dziedzi-
nie, tj. kompleksowosci rozwigzan prawnych dotyczacych planowania gospodarczego i przestrzennego?’.

Sejm 12 lipca 1984 r. uchwalit nowa ustawe o planowaniu przestrzennym?. Zgodnie z art. 1 tej ustawy ,celem
planowania przestrzennego jest kompleksowe ksztattowanie zagospodarowania przestrzennego kraju, regionu,
miasta i wsi w sposdb zapewniajacy warunki do poprawy jakosci zycia, spoteczenstwa, zachowania, rownowagi

6. Ustawa z dnia 23 wrzesnia 1922 roku o budowie portu w Gdyni (Dz. U. RP z 1922 nr 90 poz. 824).

7. M. Hassa, op. cit, s. 160.

8. Rozporzadzenie Prezydenta RP z dnia 1 czerwca 1927 r. o popieraniu rozbudowy

i rozwoju gospodarczego miasta i portu w Gdyni (Dz. U. RP z 1927 nr 51 poz. 452).

9. Szerzej: L. Bar, L. Stepniak, Zagadnienia prawne doskonalenia planowania i zarzadzania gospodarka narodowa, ,Panstwo i Pra-
wo” 1977,nr1,s.22.

10. Ustawa z dnia 12 lipca 1984 r. o planowaniu przestrzennym (Dz. U.z 1984 nr 35 poz. 185).
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przyrodniczej, ochrony doébr kultury, zwiekszenia efektywnosci proceséw gospodarczych i podnoszenie zdolnosci
obronnej panstwa” 1. Na szczegdlne podkreslenie zastuguje fakt, iz nowa ustawa w sposéb szczegolny wigzata pla-
nowanie przestrzenne z planowaniem spoteczno-gospodarczym?2. Przytoczong tu teze potwierdza art. 4 ustawy,
zgodnie z ktérym ,planowanie przestrzenne i planowanie spoteczno-gospodarcze sg wspotzalezne”®s,

Wspétczesne planowanie jest nieodtacznie zwigzane

Z pojeciem rozwoju

Wspétczesnie proces planowania rozwoju opiera sie w gtdwnej mierze na ustawie o zasadach prowadzenia po-
lityki rozwoju. Planowanie i zagospodarowanie przestrzenne opiera sie zas na ustawie o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym. Nie oznacza to jednak, ze oba rodzaje planowania nie s3 ze soba powigzane. Wrecz
przeciwnie, o czym najlepiej Swiadczy definicja polityki rozwoju.

O ile zagadnienie to odgrywa istotna role przy planowaniu inwestycji dotyczacych publicznego transportu zbioro-
wego, o tyle o wiele istotniejszym zagadnieniem wydaje sie przyblizenie pojecia ,rozwoju”, z ktérym wspdtczesne
planowanie szczegélnie sie dzi$ utozsamia.

Pojecie to w stowniku jezyka polskiego zdefiniowano jako ,proces przeobrazen prowadzacy do zmian pozytyw-
nych; rozwdj cywilizacyjny, rozwoj ekonomiczny”*4. Jednakze na gruncie ustawy o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju takie zdefiniowanie tego terminu jest niewystarczajace. Regulacje dotyczace polityki rozwoju ,oparte
zostaty w gtéwnej mierze o zasade bezposredniosci, a wiec maksymalnego zaangazowania podmiotéw lokalnych
(samorzaddw terytorialnych i organizacji spotecznych) w te polityke (...). Dlatego tez przytoczona definicja wska-
Zuje, iz rozwoj w nowym ujeciu, oczekiwanym przez ustawodawce to rozwdj zrownowazony i trwaty. Tym samym
przyjete rozwiazania prawne maja zagwarantowac trwatosc przyjetych rozwiazan, prowadzacych do owych pozy-
tywnych zmian”%>,

Powyzsze zreszta wyraznie podkreslono juz w przytoczonej wczesniej definicji polityki rozwoju, ktéra rozumie
sie jako ,zespot wzajemnie powigzanych dziatan podejmowanych i realizowanych w celu zapewnienia trwatego
i zrbwnowazonego rozwoju kraju, spojnosci spoteczno-gospodarczej, regionalnej i przestrzennej, podnoszenia
konkurencyjnosci gospodarki oraz tworzenia nowych miejsc pracy w skali krajowej, regionalnej lub lokalnej”¢.
Zgodnie z przytoczonga definicja, celem polityki rozwoju nie jest tylko osiggniecie rozwoju rozumianego jako pro-
cesu prowadzacego w wyniku przeobrazen do pozytywnych zmian w zakresie spojnosci spoteczno-gospodarczej,
regionalnej czy przestrzennej poprzez podnoszenie konkurencyjnosci gospodarki. Celem jest osiggniecie rozwoju,
ktoéry jest trwaty i zrownowazony. O ile wiec do zdefiniowania wyrazenia trwatego rozwoju wystarczy odwotanie
sie do wyktadni jezykowej, o tyle znacznie powazniejszy problem pojawia sie na gruncie drugiej cechy rozwoju,
o ktérej mowi zawarta w art. 2 definicja, a mianowicie pojecia zréwnowazonego rozwoju.

11. Art. 1 ustawy z dnia 12 lipca 1984 r. o planowaniu przestrzennym (Dz. U. z 1984 nr 35 poz. 185).

12. M. Hassa, op. cit., s. 161.

13. Art. 4 ust.zdnia 12 lipca 1984 r. o planowaniu przestrzennym (Dz. U. z 1984 nr 35 poz. 185).

14. Stownik poprawnej polszczyzny, red. Nacz. W. Doroszewski, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1976, s. 656.
15. M. Hassa, op. cit., s. 162.

16. Art. 2 Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 Dz. U. 2009 nr 81 poz. 717 - j.t. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju.
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Istota zrwnowazonego rozwoju

Genezy polityki zrdwnowazonego rozwoju szukaé nalezy poza granicami Polski, juz w drugiej potowie XX. w. Poli-
tyka zréwnowazonego rozwoju zostata proklamowana w latach 80., w wielu dokumentach formutujacych zasady
polityki i ochrony srodowiska. Najbardziej znanym dokumentem dotyczacym tej materii jest raport przygotowany
w 1987 r. przez Swiatowa Komisje ds. Ochrony Srodowiska i Rozwoju, zwany réwniez raportem Brundtland?’.
W raporcie tym za zrownowazony uwaza sie taki rozwoj, ktéry daje mozliwos¢ zaspokojenia ludzkich potrzeb
i aspiracji w przysztosci, a przy tym jest rozwojem stabilnym, kierunki postepu technicznego oraz zmiany instytu-
cjonalne pozostaja ze soba w reakcji harmonijnej.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze idea zréwnowazonego rozwoju zostata wypracowana przy udziale srodowisk go-
spodarczych i jest przez te srodowisko w petni akceptowana. Ma ona réwniez swoje nalezyte miejsce w polskim
systemie prawnym, gdyz odwotuja sie do niej zaréwno omawiana juz ustawa o zasadach prowadzenia polityki roz-
woju, ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym czy w koncu Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r.
Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. 2001 nr 62 poz. 627 z pdzn. zm.).

Zasada zréwnowazonego rozwoju znalazta réwniez swoje nalezyte miejsce w art. 5 Konstytucji RP z 1997 r.
Zgodnie z tym artykutem: ,Rzeczypospolita Polska strzeze niepodlegtosci i nienaruszalnosci swojego terytorium,
zapewnia wolnosci i prawa cztowieka oraz obywatela oraz bezpieczenstwo obywateli, strzeze dziedzictwa naro-
dowego oraz zapewnia ochrone Srodowiska, kierujac sie zasadg zréwnowazonego rozwoju”!®. Na gruncie przed-
stawionego artykutu, nalezy podkresli¢ doniostos¢ i wage zrownowazonego rozwoju dla systemu polskiego prawa.
Zrownowazony rozwaj stat sie bowiem zasadg konstytucyjna.

Zasada zrownowazonego rozwoju w orzecznictwie Trybunatu Kon-

stytucyjnego

W zrozumieniu istoty tej zasady oraz jej wptywu na system prawa w Polsce, z niewatpliwg pomoca przychodza
wyroki i orzeczenia Trybunatu Konstytucyjnego. Podkresli¢ nalezy, ze zasada zrédwnowazonego rozwoju bardzo
szybko stata sie przedmiotem orzeczen TK. Pierwotnie wskazywat on przede wszystkim na powigzanie zasady
zréwnowazonego rozwoju z ochrong srodowiska. W kolejnych orzeczeniach widzimy jednak rozciagniecie tej za-
sady na pozostate aspekty dziatalnosci panstwa, tj. troske o rozwoj spoteczny, ksztattowanie tadu przestrzennego
czy w koncu rozwoj cywilizacyjny. Poglad ten zostat przedstawiony w wyroku TK z 6 czerwca 2006 r., w ktérym
Trybunat stwierdzit, ze ,w ramach zasady zréwnowazonego rozwoju miesci sie nie tylko ochrona przyrody czy
ksztattowanie tadu przestrzennego, ale takze nalezyta troska o rozwdj spoteczny i cywilizacyjny (...). Idea zréwno-
wazonego rozwoju zawiera wiec w sobie potrzebe uwzglednienia réznych wartosci konstytucyjnych i stosownego
ich wyrazenia”?’. Poglad ten podzielit rowniez Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z 26 pazdziernika 2011 r.:
W ramach zasady zréwnowazonego rozwoju miesci sie nie tylko ochrona przyrody, ale i troska o rozwaj spoteczny
i cywilizacyjny, zwigzany z koniecznoscig budowania stosownej infrastruktury”2°,

Woydaje sie wiec zasadny poglad, ze wtasnie o tak rozumiany zrownowazony rozwoj chodzito ustawodawcy przy
formutowaniu definicji polityki rozwoju. To w koncu tak rozumiany zréwnowazony rozwdj stat sie istotnym ele-
mentem wspotczesnego planowania.

17. Nazwa pochodzi od nazwiska przewodniczacego tej Komisji.

18. Art. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r.

19. Wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z 6 czerwca 2006 ., K 23/05, 0TK-A 2006, nr 6, poz. 62.
20. Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 26 pazdziernika 2011r., Il OSK 1820/11.
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Przeglad obowiazujacych przepisow w zakresie mobilnosci

Przepisy Unii Europejskiej regulujace funkcjonowanie publicznego

transportu na terenie UE

Polska zobowiazata sie przyja¢ dorobek prawny UE, tzw. acquis communautaire. Proces ten dotyczyt réwniez
transportu, zaréwno drogowego, jak i kolejowego, oraz innych gatezi transportu. Oczywiscie, zgodnie z traktatem
akcesyjnym na dostosowanie prawa krajowego do przepisow UE w niektérych dziedzinach Polska wynegocjowata
dos¢ korzystne okresy przejsciowe, niemniej jednak unijny dorobek prawny stat sie z czasem obowigzujaca literg
prawa takze w naszym kraju. Nalezy ponadto pamietac, ze od chwili akcesji do UE wszystkie stanowione przez
instytucje unijne akty prawne, z wyjatkiem obszaréw uwzglednionych w przepisach przejsciowych, staty sie obo-
wiazujacymi na terytorium Polski przepisami prawa.

Unijne akty prawne dziela sie na dwie zasadnicze grupy: rozporzadzenia i dyrektywy. Zgodnie z Traktatem o funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej rozporzadzenia maja skutek bezposredni, zas dyrektywy musza by¢ odpowiednio
transponowane do krajowych porzadkéw prawnych. Inaczej méwiac: zapisy rozporzadzen obowigzujg panstwa
cztonkowskie UE w sposdb literalny, a dyrektywy stanowia pewnego rodzaju ramy dziatania, w ktérych panstwa
cztonkowskie muszg ,zmiescic sie” ze swoim ustawodawstwem.

Regulacje UE dotyczace organizacji transportu publicznego

Najistotniejszg forma przemieszczania sie w modelu wspoétczesnej mobilnosci miejskiej jest, obok ruchu pieszych
i rowerdw, dobrze zorganizowany transport publiczny. Z punktu widzenia organizacji procesu mobilnosci aglome-
racyjnej opartej na silnej roli transportu publicznego, najwazniejszym unijnym aktem prawnym jest niewatpliwie
Rozporzadzenie WE nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego (Dz. Urz. UE L 3152 3.12.2007 r.).
Rozporzadzenie to stosuje sie do regularnych i ogélnodostepnych, krajowych i miedzynarodowych ustug pu-
blicznych w sektorze transportu pasazerskiego kolejg oraz innymi srodkami transportu szynowego i drogowego.
Ksztattujac reguty dotyczace wykonywania ustug publicznych, przede wszystkim odnosi sie do transportu regio-
nalnego, miejskiego oraz podmiejskiego, ktére sa ekonomicznie nierentowne z punktu widzenia przewoznika, lecz
bardzo pozadane z punktu widzenia spoteczno-gospodarczego. Stosowanie sie do przepiséw rozporzadzenia po-
zwala wyeliminowac niekorzystne dla konkurencji praktyki, a takze wptywa pozytywnie na zwiekszenie transpa-
rentnosci przeptywu srodkdw miedzy panstwem (i szerzej: podmiotami administracji publicznej odpowiadajacymi
za organizacje transportu zbiorowego), a operatorami $wiadczacymi ustugi publiczne w zakresie transportu zbio-
rowego.

Ustuga publiczna w transporcie zbiorowym

Bardzo istotnym zagadnieniem wstepnym jest okreslenie definicji ,,ustugi publicznej”. Rozporzadzenie 1370/2007
pozostawia panstwom cztonkowskim duzo swobody w tym zakresie, zaznaczajac w art 2 ust. e), ze ustugami
uzytecznosci publicznej w zakresie pasazerskiego transportu publicznego s3 takie ustugi, ktorych swiadczenia
podmiot swiadczacy ustugi, ze wzgledu na swéj wtasny interes gospodarczy, nie podjatby sie bez rekompensaty
w ogole lub nie podjatby sie w takim samym zakresie lub na takich samych warunkach (czyli w sposéb ciagty i nie-
dyskryminacyjny).

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym stanowi, iz ,przewozem o charakterze uzytecznosci publicznej be-

dzie powszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywana przez operatora
publicznego transportu zbiorowego w celu biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spo-
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tecznosci na danym obszarze, czyli taka, ktérej Swiadczenia przedsiebiorstwa funkcjonujace na rynku nie moga
zapewni¢ w sposéb zadowalajacy”. ,Pasazerski transport publiczny” oznacza zas ustugi transportu pasazerskiego
0 0gdlnym znaczeniu gospodarczym, $wiadczone publicznie w sposdb niedyskryminacyjny i ciagty. Definicje w pol-
skim akcie prawnym s zatem bardzo zblizone do pojecia zdefiniowanego w rozporzadzeniu 1370/2007, podkre-
$lajagcego aspekt funkcjonalny ustugi, czyli powszechne, ciggte zaspokajanie potrzeb spotecznosci, a takze aspekt
ekonomiczny, czyli niemozliwos¢ $wiadczenia takiej ustugi na warunkach rynkowych w odpowiedni sposéb.

Mierzenie potrzeb spotecznych

W kontekscie zakresu ustugi publicznej nalezy sobie rowniez zada¢ pytanie, jak powinno sie mierzy¢ potrzeby
spoteczne. Pewna metode zaproponowat UOKIiK w raporcie pt. ,Kierunki rozwoju konkurencji i ochrony konsu-
mentéw na rynkach przewozoéw kolejowych w Polsce”. Podstawa do $wiadczenia ustug publicznych w zakresie
pasazerskiego transportu kolejowego musi by¢, wedtug UOKIK, wskazanie, jakie trasy kolejowe uznac¢ nalezy za
spotecznie pozadane. Podziat ten powinien by¢ dokonany na podstawie szczegétowych badan zwyczajow przewo-
zowych ludnosci, uwzgledniajacych takie zagadnienia jak:

e natezenie ruchu na poszczegdlnych trasach kolejowych;

e roztozenie ruchu w przekroju dobowym, tygodniowym i rocznym, w odniesieniu do kazdej trasy oddziel-

nie, oraz zgtaszane zapotrzebowanie na dodatkowe przejazdy kolejowe;
e mozliwosci substytucji transportu kolejowego przez transport innego rodzaju na tych trasach.

W wyniku analizy powyzszych wartosci mozliwe statoby sie wyznaczenie potrzeb przewozowych spoteczenstwa.
Potrzeby te mogtyby by¢ opisane w zestawieniach opisujacych trasy, schematy rozktadéw jazdy na tych trasach
w podziale na pasma czasowe wewnatrz doby oraz natezenie ruchu w poszczegdlnych pasmach. Na tej podstawie
mogtyby by¢ wyszczegdlnione przejazdy konieczne z punktu widzenia spoteczenstwa. Badanie to nalezatoby cy-
klicznie powtarzad, tak aby realizowane ustugi odpowiadaty aktualnym potrzebom??.

Zobowiazanie z tytutu swiadczenia ustug publicznych

Pojeciem, ktore Scisle wigze sie z przyznaniem uprawnienia do $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej jest zo-
bowigzanie z tytutu $wiadczenia ustug publicznych (dalej: ,stuzba publiczna” oraz ,PSQ”). Art. 2 lit. €) rozporzadze-
nia wskazuje, ze: ,zobowigzanie z tytutu $wiadczenia ustug publicznych oznacza wymaég okreslony lub ustalony
przez wtasciwy organ, w celu zapewnienia Swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej w zakresie pasazerskiego
transportu publicznego {okreslonych wyzej}”. Raport UE dot. oceny implementacji rozporzadzenia 1370/2007 do
porzadkow prawnych panstw cztonkowskich?? wskazuje, ze wiekszos$¢ panstw (np. Belgia, Czechy, Niemcy, Fran-
cja, Litwa) wybrata zastosowanie definicji stuzby publicznej odwotujacej sie do strategicznych celéw transportu
publicznego, podkreslajacej takie cechy jak stabilnos¢, regularnosé, jakosé, zdolnosé, dostepnosé, rozsadna cena
oraz intermodalnosc.

Czesto tez definiuje sie zakres stuzby publicznej w warunkach przetargowych lub w procesie kontraktowania,
w mniej lub bardziej szczegétowy sposdb. Ogdlne zdefiniowanie stuzby publicznej w procesie kontraktowania na-
zywa sie functional design. W takim wypadku wskazane s3 jedynie np. minimalna czestotliwos¢ przewozow, prog
punktualnosci, minimalne wymagania dot. jakosci ustugi. Szczegétowe okreslenie warunkéw stuzby publicznej
nazywa sie constructive design. Organizatorzy transportu publicznego okreslajag wtedy konkretny rozktad jazdy,
stacje, ktore operator musi obstuzy¢, szczegdtowe trasy. Dajg one minimum swobody operatorowi.

Podkreslano juz duzg swobode panstw cztonkowskich oraz organizatoréw transportu w definiowaniu powyzszych
pojeé, ktdrag Komisja Europejska moze podwazy¢ jedynie wtedy, gdy stwierdzi, ze definicja i zakres PSO jest bted-

21. UOKIK, Kierunki rozwoju konkurencji i ochrony konsumentéw na rynkach przewozoéw kolejowych w Polsce, 2010, str.47,do
pobrania z: http://www.rynek-kolejowy.pl/pliki/raport_rynki_przewozow_kolejowych_2010.pdf.

22. DLA Piper, Study on the implementation of Regulation (EC) N° 1370/2007 on public passenger transport services by rail and
by road, Final report, 2010.
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ny w stosunku do definicji zawartych w rozporzadzeniu oraz orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci UE dot.
definicji ustug uzytecznosci publicznej. W granicach oczywistego btedu nie bedzie miescic sie sytuacja, w ktorej
panstwo definiuje PSO w sposdb pozwalajacy ustanowic¢ spojny system transportowy w celu zapewnienia ciagto-
$ci publicznych przewozéw transportowych, a ktéry moze obejmowac specyficzne trasy lub sieci oraz - w ramach
tych sieci - tzw. trasy rentowne.

Operator publicznego transportu kolejowego moze zosta¢ wybrany zgodnie z rozporzadzeniem 1370/2007 w wy-
niku bezposrednich negocjacji lub w drodze przejrzystego i niedyskryminujacego przetargu. Bezposrednie powie-
rzenie ustug mozliwe jest m.in., zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia, w transporcie kolejowym z wyjatkiem in-
nych rodzajéw transportu szynowego, jesli czas umowy nie przekracza 10 lat (z opcja przedtuzenia). Bezposrednio
ustugi wtadze lokalne moga zlecic¢ takze, zgodnie z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia, tzw. operatorowi wewnetrznemu,
nad ktérym organizator sprawuje kontrole (np. spétka, nad ktérg zarzad sprawuje organ publiczny), a takze moga
zdecydowad, ze beda samodzielnie swiadczyc¢ ustugi publiczne w zakresie transportu. Wtedy obowigzuje maksy-
malny czas trwania umowy - 15 lat.

Warto zwrdci¢ uwage, ze zgodnie z art. 5 ust. 2 lit. a) organizator nie musi posiada¢ 100% akcji w spétce, aby pod-
miot ten mogt by¢ uznany za operatora wewnetrznego. Istnieja takze modele mieszane - publiczno-prywatne. Na
przyktad we Wtoszech w ramach PPP wybiera sie przewoznika, ktéry nabywa co najmniej 40% akcji wspdlnego
przedsiebiorstwa i podejmuje specyficzne zadania operacyjne w zarzadzaniu ustuga publiczna.

Rozporzadzenie 1370/2007 ponadto okresla zakres umowy o $wiadczenie ustug publicznych, jak réwniez defi-
niuje pojecie i zakres rekompensaty za wykonywanie zadan publicznych. Zagadnienia te beda przedmiotem do-
gtebnych rozwazan w nastepnym podrozdziale dotyczacym ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktoérej
przepisy stanowig akt implementacyjny omawianego rozporzadzenia.

Akty prawne dotyczace poszczegdlnych sektorow transportowych

Przedmiotowa analize aktéw prawnych Unii Europejskiej regulujacych funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego w Unii uzupetnic¢ nalezy o szereg rozporzadzen i dyrektyw decydujacych o aspektach technicznych
oraz bezpieczenstwa funkcjonowania danego srodka transportu (dyrektywy sektorowe). W przypadku transportu
kolejowego do tego typu aktéw zaliczy¢ mozna m.in. dyrektywe w sprawie bezpieczenstwa kolei?® oraz dyrektywe
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei?*. Do wazniejszych rozporzadzen UE w tym zakresie naleza:

e Rozporzadzenie Komisji (WE) 653/2007 w sprawie stosowania wspélnego europejskiego wzoru certyfi-
katéw bezpieczenstwa i wnioskow o ich wydania zgodnie z art. 10 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady oraz w sprawie okresu waznosci certyfikatow bezpieczenstwa wydanych na mocy
dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady?®.

e Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) 881/2004 2¢ustanawiajace Europejska Agencje
Kolejowa?.

23. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/49/WE z 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei Wspdlno-
ty oraz zmieniajacej dyrektywe 95/18/WE w sprawie licencjonowania przedsiebiorstw kolejowych i dyrektywe 2001/14/WE
w sprawie przydzielania zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kole-
jowej oraz udzielania Swiadectw bezpieczenstwa, Dz. Urz. UE L 164 z 30.4.2004, str. 44-113.

24. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspdlnocie (Dz. Urz. UE L 191 z 18.7.2008, str.1 -20).

25. Rozporzadzenie Komisji (WE) 653/2007 w sprawie stosowania wspolnego europejskiego wzoru certyfikatow bezpieczen-
stwa i wnioskow o ich wydania zgodnie z art. 10 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz w sprawie okre-
su waznosci certyfikatow bezpieczenstwa wydanych na mocy dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.
Urz. UE L 1532 14.6.2007 r., str. 9-24).

26. Rozporzadzenie WE 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 ustanawiajace Europejska Agencje
Kolejowa (Dz. U. UE L 164 2 21.6.2004 r. str. 1-43)

27. Naturalnym jest, ze w jednym krotkim podrozdziale nie mozna przedstawic catosci aktoéw prawnych Unii Europejskiej regu-
lujacych zaréwno funkcjonowanie catosci transportu publicznego, tj. transportu szynowego, drogowego, lotniczego oraz srédla-
dowego, jak réwniez regulacji prawnych dotyczacych planowania przestrzennego, stad tez autorzy zdecydowali sie jedynie na
ich krétkie przytoczenie i zobrazowanie wtasnie na podstawie transportu kolejowego.
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Nalezy przy tym podkresli¢, ze juz w Traktacie Rzymskim z 19572 r., tworzacym Wspdlnote Europejska, dano wy-
raz troski o rozwoj transportu. W traktacie tym wyraznie zaznaczono, iz jednym z celéw Wspolnoty jest stworze-
nie i przyjecie wspdlnej polityki transportowej. Cel ten zostat rowniez zaznaczony w Traktacie z Maastricht z 7 lu-
tego 1992 ., przeksztatcajagcym Europejska Wspdlnote Gospodarcza w UE?. Po podpisaniu traktatu z Maastricht
unijng polityke transportowa, ktdra zostata wyrazona w aktach prawnych, mozemy podzieli¢ na trzy podstawowe
czesci: rozwoj infrastruktury transportowej, ograniczenie szkodliwego oddziatywania transportu na srodowisko
oraz liberalizacja szeroko pojetego rynku transportowego (rozumiane jako zapewnienie swobody dziatalnosci go-
spodarczej w transporcie we wszystkich panstwach cztonkowskich).

Szczegdlnie ten ostatni punkt w sposdb znaczacy wptynat i wciaz wptywa na ksztattowanie polskiego rynku trans-
portowego.

Akty prawne regulujace prawa i obowiazki pasazerow

Analiza aktéw prawnych UE dotyczacych mobilnosci nie moze zostac, zdaniem autoréw, ograniczona wytacznie do
przepiséw regulujacych $wiadczenia ustug publicznych oraz przepiséw regulujacych kwestie techniczne dotycza-
ce transportu. Nawet najlepiej zorganizowany publiczny transport zbiorowy nie bedzie bowiem spetniat swoich
celéw, jesli zabraknie samych podréznych. W dobie szybkiego rozwoju drég ekspresowych i autostrad, a takze
powszechnosci samochoddw, potencjalny podrézny musi otrzymac od przewoznika ustuge swiadczong na bardzo
wysokim poziomie, aby zrezygnowac z motoryzacji indywidualnej. Standard tej ustugi obejmowac musi nie tylko
wysokiej jakosci tabor kolejowy oraz bardzo dobrg oferte (tj. m.in. wysoka czestotliwo$é kursowania, odpowiedni
stan infrastruktury stacyjnej, atrakcyjne rozwigzania taryfowe, synchronizacje rozktadéw jazdy z innymi gatezia-
mi transportu), ale rowniez gwarancje jakosci i pewnos$¢ ,terminowosci” jej Swiadczenia.

Prawodawca europejski, starajac sie dostosowac i ujednolici¢ standard $wiadczenia ustug transportowych
w transporcie kolejowym, drogowym i lotniczym na terenie UE, wydat szereg rozporzadzen regulujacych powyz-
szg materie, ktérych podstawowym celem byto zachecenie podréznych do korzystania ze srodkéw publicznego
transportu zbiorowego poprzez wprowadzenie rozwigzan prawnych chronigcych podréznego jako stabsza strone
umowy przewozu oraz podnoszacych standard swiadczenia ustug transportowych w Unii.

W pierwszej kolejnosci przedstawione zostanie Rozporzadzenie (WE) 1371/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym?®, Celem po-
wstania tego aktu jest zapewnienie ochrony praw pasazeréw w ruchu kolejowym oraz podniesienie jakosci i efek-
tywnosci kolejowych ustug pasazerskich swiadczonych na terenie UE, w celu zwiekszenia udziatu transportu kole-
jowego w stosunku do innych rodzajéw transportu.

Akt ten nie tylko przyznaje pasazerom korzystajacym z pasazerskich przewozow kolejowych prawo do informacji
czy pomocy na stacji, ale przede wszystkim naktada na przewoznikdéw obowigzek wyptaty odszkodowan w przy-
padku, gdy opdznienie pociagu przekroczy 60 minut. Taki zapis wprowadzit swoista rewolucje w kolejowych prze-
wozach pasazerskich. Innym obowigzkiem cigzagcym na przewozniku kolejowym, a wynikajagcym bezposrednio
z tego aktu, jest obowigzek posiadania przez przewoznikéw polisy ubezpieczeniowe;j.

Niestety nie jest tak, ze pasazer moze korzystac ze swoich praw w kazdym pociagu. Z tej przyczyny idea prostych
i przejrzystych przywilejow dla stabszej strony umowy przewozu, czyli dla podréznego, traci na znaczeniu. Stoso-
wanie wiekszosci unijnych przepiséw, w tym odpowiedzialnosci za opdznienie, utrate potaczen i odwotanie pocia-
gu, polski ustawodawca wytaczyt, w drodze ustawy, w stosunku do podmiotéw wykonujacych miejskie, podmiej-
skie i regionalne przewozy oséb.

Polska skorzystata takze z mozliwosci temporalnego (5-letniego, z mozliwoscia przedtuzenia) wytaczenia stoso-

28. Traktat o utworzeniu Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej, podpisany 25 marca 1957 r. (wszedt w zycie 1 stycznia 1958 r.).
29. Traktat o Unii Europejskiej (tzw. Traktat z Maastricht) - podpisany 7 lutego 1992 r. (wszedt w zycie 1 listopada 1993 r.) (Dz.
U.C191229.7.1992).

30. Rozporzadzenie (WE) 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego praw i obo-
wigzkow pasazerow w ruchu kolejowym (Dz. U. UE L 315z 14.12.2007 r., s. 14-41).
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wania wybranych przepiséw w stosunku do krajowych potaczen pasazerskich. Zgodnie bowiem z rozporzadze-
niem ministra infrastruktury z 2011 r.%, do 3 grudnia 2014 r. nie znajda do nich zastosowania m.in. regulacje na-
ktadajace na przewoznikéw rozszerzony obowiazek informacyjny, obowigzek zastosowania odpowiedniej formy
komunikatu dla oséb gtuchych i niewidomych, obowigzek przystosowania taboru oraz infrastruktury dla niepet-
nosprawnych, a takze tzw. prawo do opieki, obejmujace wydawanie pasazerom opdznionego o ponad 60 minut
pociagu nieodptatnie positku, napojéw, a takze zakwaterowania w hotelu, tak jak ma to miejsce, w niektoérych sytu-
acjach, w przypadku przewozoéw lotniczych (w przypadku takiej potrzeby, zwigzanej np. z utratg skomunikowania).
Przede wszystkim jednak resort infrastruktury zdecydowat o wytaczeniu obowiazku rekompensaty za opdznienia
pociagéw w stosunku do krajowych potaczen pasazerskich, z wyjatkiem pociggéw rodzaju Ekspres, Express Inter-
City, EuroCity oraz EuroNight.

Prawa pasazeréow w prawie UE, w tym prawa dotyczace odwotania lub opdznienia przewozu, zostaty ustanowione
oddzielnie dla podrézujgcych samolotem, kolejg oraz Srodkami transportu morskiego i Srédlagdowego. Najwieksze
przywileje przystuguja jednak korzystajagcym z samolotéw (na podstawie rozporzadzenia 261/2004%). Podrézny
ma prawo m.in. do odszkodowania w wysokosci od 125 do 600 euro w zaleznosci od dtugosci lotu i opdznienia,
atakze w przypadku odmowy wejscia na poktad (w wyniku tzw. overbooking). W przypadku odwotania lotu lub je-
$li lot jest opdzniony o co najmniej trzy godziny, pasazer takze jest uprawniony do pienieznej rekompensaty, chyba
ze zostat poinformowany o odwotaniu lotu co najmniej 14 dni przed odlotem lub termin lotu zmieniono na bliski
pierwotnego, a takze w sytuacji, gdy linia lotnicza moze udowodni¢, ze odwotanie lotu zostato spowodowane za-
istnieniem wyjatkowych okolicznosci.

Dodatkowo linie lotnicze moga by¢ pociagniete do odpowiedzialnosci za szkody powstate w wyniku opdéznien.
Prawo do tzw. opieki (positek, napoje oraz zakwaterowanie w razie koniecznosci) uzyskuje pasazer linii lotniczej
w przypadku okreslonych spdznien, np. od 2 godzin w przypadku lotu do 1500 km. Jesli zas opdznienie jest wiek-
sze niz pie¢ godzin, pasazer, ktory nie zdecyduje sie na kontynuowanie podrdézy, ma rowniez prawo do zwrotu na-
leznosci za bilet oraz do powrotnego przelotu do miejsca rozpoczecia podrdzy.

W przypadku transportu autobusowego ochrone praw pasazera zapewnia Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiej
i Rady(UE) dotyczace praw pasazerdw w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajace rozporzadzenie
(WE) NR 2006/2004%3, Ma ono zastosowanie, z zastrzezeniem okreslonych wyjatkéw, do pasazeréw podrézujacych
w ramach ustug regularnych dla nieokreslonych kategorii pasazerow, w przypadku gdy miejsce, w ktérym pasazero-
wie wchodza na poktad pojazdu lub w ktérym opuszczaja poktad pojazdu, znajduje sie na terytorium UE oraz w przy-
padku, gdy zaplanowana dtugos¢ trasy, na jakiej Swiadczona jest ustuga, wynosi co najmniej 250 km.

Niektore przepisy rozporzadzenia maja jednak zastosowanie do wszystkich ustug, w tym réwniez do ustug obej-
mujacych krotsze trasy. Ich tres¢ ksztattuje sie podobnie jak w przypadku innych $rodkéw transportu. Pasazerom
na trasach powyzej 250 km wspomniany akt przyznaje gwarancje zwrotu kosztéw lub zmiany trasy - w przypad-
ku nadkompletu pasazeréw, odwotania lub opdzZnienia o ponad 120 minut w stosunku do planowego czasu roz-
poczecia podrézy. Ponadto pasazerowi przystuguje odszkodowanie w wysokosci 50% ceny biletu w przypadku
opdznienia o ponad 120 minut w stosunku do planowego czasu rozpoczecia podrdzy, odwotania podrézy lub jesli
przewoznik nie zaoferuje pasazerowi zmiany trasy lub zwrotu kosztow.

Najistotniejsze w kontekscie niniejszego opracowania s jednak prawa dotyczace przewozéw autobusowych i au-
tokarowych do 250 km. Dotycza one przede wszystkim obowigzku niedyskryminacyjnego traktowania oséb nie-
petnosprawnych i 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej oraz odszkodowania z tytutu utraty lub uszkodzenia
ich sprzetu stuzacego do poruszania sie w razie wypadku, mechanizmu rozpatrywania skarg przez przewoznikow
oraz wymogoéw informacyjnych dotyczacych podroézy i praw pasazerdow.

31. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 25 czerwca 2011 r. w sprawie zwolnienia ze stosowania niektérych przepisow
rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacego praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu ko-
lejowym (Dz. U.Nr 117, poz. 683).

32. Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspdlne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotow,
uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. U. L 046 z 17.02.2004, str. 1-8).

33. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 181/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. dotyczace praw pasazerdéw
w transporcie autobusowym i autokarowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) NR 2006/2004, Dz. Urz. UEL 55 228.2.2011.
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Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym

Wprowadzenie

Kiedy pod koniec XX w. w Polsce wprowadzano reforme samorzadu terytorialnego, nikt nie przypuszczat, jak
szybko zmieni ona oblicze nie tylko polskiej kolei, ale réwniez jak pare lat pdzniej zmieni sie sposdb organizacji
publicznego transportu zbiorowego®.

To wtasnie w tym okresie w koncepcjach wielu departamentéw odpowiedzialnych za ksztattowanie transportu
publicznego na obszarze wojewddztwa zrodzit sie zamyst integracji transportu szynowego oraz drogowego po-
przez skomunikowanie przewozow kolejowych oraz autobusowych, a takze utworzenia przy dworcach parkingow,
umozliwiajacych kierowcom bezpieczne pozostawienie samochodéw osobowych i skorzystanie z kolei. Idea ta,
choc niewatpliwie stuszna, pozostawata w praktyce czesto w sferze wizji. Przyczyny takiego stanu rzeczy upatry-
wac niestety nalezy nie tyle w samej niecheci urzednikéw do integracji transportu kolejowego oraz drogowego, co
w braku narzedzi prawnych, umozliwiajacych wprowadzenie tej wizji w zycie. Nalezy bowiem pamietac, ze samo-
rzady wojewodztw, bedac wiascicielem spétki PKP Przewozy Regionalne (dzis: Przewozy Regionalne), staty sie
podmiotem najbardziej zainteresowanym ich restrukturyzacja oraz rozwojem.

Poniewaz spotka Przewozy Regionalne swiadczyta w tym okresie (i $wiadczy nadal) réwniez ustugi polegajace na
obstudze regionalnych potaczen transgranicznych®, samorzady wojewddzkie zainteresowaty sie réwniez rozwo-
jem tej formy dziatalnosci swojego przewoznika. Problemy organizacyjno-prawne nie ominety jednak i tej dziedzi-
ny zwiazanej z organizacja publicznego transportu zbiorowego na szczeblu wojewddztw - brak byto przepiséw
prawnych umozliwiajagcych finansowanie regionalnych potaczen kolejowych w relacjach miedzynarodowych. Na-
lezy bowiem podkresli¢, ze w $wietle dwczesnych przepisdw potaczenia takie organizowane i finansowane byty
przez resort infrastruktury. Problem ten dotkliwie odczut np. samorzad wojewddztwa lubuskiego, ktory (bezsku-
tecznie) zainteresowany byt wowczas uruchomieniem potaczenia Gorzéow - Berlin.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym a zasada zréwnowazo-

nego rozwoju

W chwili obecnej, cho¢ potaczenie to nie zostato nadal utworzone, sytuacja prawna dotyczaca ksztattowania
publicznego transportu zbiorowego ulegta znaczacej zmianie za sprawa ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym?®, Zgodnie z art. 1 ,ustawa okresla zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu osob
w publicznym transporcie zbiorowym realizowanego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie tran-
sgranicznej, w transporcie drogowym, kolejowym, innym szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim oraz
w zegludze $srédladowej”. Akt ten normuje zasady finansowania regularnego przewozu oséb w publicznym trans-
porcie zbiorowym.

Punktem wyjscia dla rozwazan nad ustawa jest sama definicja publicznego transportu zbiorowego. Definicja ta
zostata zawarta w art. 4 ust. 1 pkt. 14, zgodnie z ktéra publiczny transport zbiorowy jest to powszechnie dostepny
regularny przewdéz oséb wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach
komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej. Tak rozumiany publiczny transport zbiorowy na podstawie art. 5 ust. 2,
moze odbywac sie na podstawie :

34. Hassa M., Musiol A., Od kolei panstwowych do kolei samorzadowych, czyli organizowanie i finansowanie kolejowych prze-
wozow pasazerskich jako zadanie wtasne samorzadu terytorialnego, [w:] Dwadziescia lat doswiadczen samorzadu terytorial-
nego w Polsce, pod red. J. Stugocki, D. Wacinkiewicz, Paristwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Gorzowie Wlkp, Gorzéw Wikp.
2001,s.217.

35. Czego dobrym przyktadem mogty by¢ m.in. pociagi relacji Poznan - Frankfurt n. Odra, Wroctaw - Pardubice czy oraz Wro-
ctaw - Drezno.

36. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.z 2011 r. nr 5. poz. 13 z pdzn. zm.).
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e umowy o $Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;
e potwierdzenia zgtoszenia przewozu;
e decyzji 0 przyznaniu otwartego dostepu.

Definiujac publiczny transport zbiorowy na gruncie powyzszej ustawy nalezy dodac, ze chodzi o taki transport,
ktory bedzie uwzglednia¢ potrzeby zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego. Zgodnie z definicjg przyje-
ta w art. 14 ust. 1 pkt. 28 zréwnowazony rozwaj transportu zbiorowego to proces rozwoju transportu, uwzgled-
niajacy oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug publicznego transportu
zbiorowego, zmierzajacy do wykorzystywania réznych srodkéw transportu, a takze promujacy przyjazne dla sro-
dowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne $rodki transportu.

Stanowi to klucz do wtasciwego rozwoju cywilizacyjnego panstwa czy regionu, a zarazem sprzyja ochronie srodo-
wiska naturalnego. Tak rozumiany transport publiczny, ze wzgledu na swoje atuty, staje sie w koricu nieodtagcznym
elementem polityki rozwoju prowadzonej zaréwno przez panstwo, jak i samorzady terytorialne. Obecnie szcze-
golnie widac to w dziataniach samorzadéw wojewaddzkich, czyli podmiotdow, ktére realizuja polityke rozwoju na
szczeblu regionalnym.

W ramach tej dziatalnosci samorzady wojewddzkie opracowuja strategie rozwoju wojewddztw, ktérych nieod-
tacznym elementem jest wtasnie transport publiczny - zaréwno kolejowy, jak i drogowy. Dziatania samorzaddw
wojewddzkich, jak réwniez powiatéw i gmin, na rzecz rozwoju transportu publicznego wynikaja z obowiazku nato-
zonego na te podmioty przez ustawodawce w ustawie o ptz.

Zgodnie bowiem z art. 7 tej ustawy organizatorem publicznego transportu zbiorowego, wtasciwym ze wzgledu na
obszar dziatania, jest gmina, powiat oraz wtasnie wojewddztwo. Wszystkie te jednostki samorzadu terytorialnego,
bedac w rozumieniu ustawy organizatorem publicznego transportu zbiorowego, zostaty na podstawie art. 8 zobli-
gowane do planowania rozwoju transportu, organizowania publicznego transportu oraz zarzadzania nim.

Zadania organizatora transportu zbiorowego

Planowanie publicznego transportu zbiorowego opiera sie przede wszystkim na planie zréwnowazonego rozwo-
ju transportu publicznego. Dokument ten zostanie szczegétowo oméwiony w nastepnym podrozdziale. Zgodnie
z art. 9 ustawy w przypadku planowania organizowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej obo-
wiazek przygotowania planu spoczywa na:
e gminach liczacych co najmniej 50 000 mieszkancéw (miasta);
e  zwiazkach miedzygminnych, w przypadku gdy obszar, na ktérym zostat taki zwigzek utworzony lub ktéry
objety zostat porozumieniem miedzygminnym, liczy co najmniej 80 000 oséb;
e  powiecie liczacym co najmniej 80 000 mieszkancow (jest ich obecnie 126);
e zwiazkach powiatéw, w przypadku gdy obszar, na ktérym zostat taki zwigzek utworzony lub ktéry zostat
objety porozumieniem powiatéw, liczy co najmniej 120 000 mieszkancéw;
e  wojewddztwie, takze w wyniku powierzenia mu w formie porozumienia zadania organizacji publicznego
transportu zbiorowego przez inne wojewddztwa;
e ministrze wtasciwym do spraw transportu - w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym.

Wyzej wymienione podmioty, ktére w rozumieniu ustawy sa organizatorami publicznego transportu zbiorowego
na wtasciwym sobie obszarze, na podstawie art. 15 ustawy staty sie odpowiedzialne za jego organizacje. Proces
ten w szczegdlnosci zas polega m.in. na:
e badaniuianalizie potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym;
e podejmowaniu dziatan zmierzajacych do realizacji istniejacego planu transportowego albo do aktualizacji
tego planu;
e  okresleniu sposobu oznakowania srodkéw transportu wykorzystywanego w przewozach uzytecznosci
publicznej;
e ustalaniu stawek optat za korzystanie przez operatoréw i przewoznikéw z przystankéw komunikacyjnych
i dworcéw, ktérych wtascicielem albo zarzadzajacym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego;
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e  zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, w szczegél-
nosci w zakresie:
e standarddow dotyczacych przystankéw komunikacyjnych oraz dworcéw;
e  korzystania z przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow;
e funkcjonowania zintegrowanych weztéw przesiadkowych;
e funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego;
e systemu informacji dla pasazera.

Ostatnie wymienione zadanie wydaje sie szczegdlnie istotne z punktu widzenia efektywnej mobilnosci. Stworzenie
przez organizatora transportu zbiorowego zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego oraz zintegrowanych,
tj. taczacych wszystkie rodzaje publicznego transportu zbiorowego, weztéw przesiadkowych, stanowié bedzie nie
tylko o sukcesie powyzszych regulacji, ale réwniez zapewni prawidtowe funkcjonowanie catego systemu publicz-
nego transportu zbiorowego w Polsce, zwiekszajac mobilnos¢ spoteczenstwa w oparciu o transport publiczny.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze ustawodaweca nie ograniczyt sie wytacznie do duzych centréw komunikacyjnych,
w ktorych powstawac beda zintegrowane wezty przesiadkowe (w tym systemy P&R), ale réwniez zadbat o mate
przystanki i wiaty. Zgodnie z art. 18 ustawy do zadan wtasnych gminy w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego nalezy budowa, przebudowa i remont przystankéw komunikacyjnych oraz dworcéw (ktorych witascicielem
jest gmina) i wiat przystankowych lub innych budynkdw stuzacych pasazerom.

Organizator publicznego transportu zbiorowego odpowiedzialny jest takze za przygotowanie i przeprowadzenie
postepowania prowadzacego do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbio-
rowego (ptz) oraz samo zawarcie tej umowy. Zgodnie z definicjg ustawowg zawartg w art. 4 ust. 1 pkt 24, umowa
o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego to umowa miedzy organizatorem publicznego
transportu zbiorowego a operatorem publicznego transportu zbiorowego, ktéra przyznaje temu operatorowi pra-
wo i zobowiazuje go do wykonywania okreslonych ustug zwigzanych z wykonywaniem przewozu o charakterze
uzytecznosci publicznej.

Nalezy bowiem pamietac, ze na podstawie przepiséw rozdziatu 6. ustawy na organizatorze publicznego transpor-
tu zbiorowego spoczywa obowiazek jego finansowania. Finansowanie transportu zbiorowego polega na wyptacie
operatowi przez organizatora rekompensaty z tytutu utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem usta-
wowych uprawnien do ulgowych przejazdéw lub poniesionych przez operatora kosztéw zwigzanych ze swiadcze-
niem ustug w ramach ptz. W tej sytuacji zastanowic sie nalezy, w oparciu o jakie srodki finansowany jest zbiorowy
transport publiczny.

Podstawa finansowania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej sa, zgodnie z art. 51 ust. 1 ustawy,
$rodki z budzetu panstwa oraz srodki wtasne jednostki samorzadu terytorialnego bedacej organizatorem, a takze,
zgodnie z ust. 2, wptywy ze sprzedazy biletéw oraz optat dodatkowych pobieranych od pasazeréw.

Zaznaczmy jednak, ze w przypadku wielu lokalnych linii (zwtaszcza na obszarach prowincjonalnych, o niewielkim
zageszczeniu ludnosci i duzych odlegtosciach pomiedzy miejscowosciami), wptywy z biletéw sg znikome. W zwigz-
ku z tym dos¢ powszechnym zjawiskiem jest sytuacja, w ktérej wiele matych gmin, majacych i tak spore problemy
finansowe, przy braku rentownosci danej linii, decyduje sie na jej likwidacje badz drastyczne ograniczenie liczby
kurséw. W konsekwencji prowadzi to do pogtebienia procesu tworzenia sie na mapie kraju takich punktéw (gmin),
do ktérych nie docieraja przewoZnicy publiczni. Takie sytuacje prosta droga prowadza do naktadania sie na siebie
szeregu innych problemow, takich jak utrudniona walka z bezrobociem, spowolniony rozwdj gospodarczy regionu,
nasilajace sie zjawisko wykluczenia spotecznego mieszkancéw.

Nalezy bowiem pamietaé, ze sprawnie funkcjonujacy transport zbiorowy zapewniajacy codzienny dowdz do du-
zych o$rodkéw przemystowych, naukowych i handlowych, stanowi nie tylko istotny czynnik wptywajacy na rozwéj
matych miejscowosci. Mowa tu zreszta nie tylko o dojazdach np. do stolic wojewddztw, ale takze do osrodkéow
powiatowych, ktére - nawet jesli nie maja silnie rozwinietej sfery ustug wyzszego rzedu - to petnia role lokalnych
osrodkow wzrostu. W przypadku dziesigtek miejscowosci w Polsce nie istnieja nawet mozliwosci codziennych do-
jazddw i powrotéw publicznym transportem zbiorowym do i z najblizszych o$rodkéw powiatowych.
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ISTOTA PLANOWANIA STRATEGICZNEGO
| OBOWIAZUJACE NORMY PRAWNE

Na organizatorze publicznego transportu zbiorowego spoczywa rowniez obowigzek zarzadzania nim. Obowigzek
ten wynika bezposrednio z art. 43 ust. 1 i polega w szczegdlnosci na:
e negocjowaniu i zatwierdzaniu zmian do umowy z operatorem;
e ocenieikontrolirealizacji przez operatora i przewoznika ustug w zakresie ptz;
e kontroli nad przestrzeganiem przez operatora i przewoznika zasad funkcjonowania ptz;
e wspodtpracy przy aktualizacji rozktadéw jazdy w celu poprawy funkcjonowania przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej;
e analizie realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych wynikajacych z wykonywania przewozoéw na pod-
stawie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie ptz;
e dokonywaniu zmian w przebiegu istniejacych linii komunikacyjnych;
e  zatwierdzaniu rozktadow jazdy oraz dokonywaniu ich aktualizacji w przypadku przewozéw wykonywa-
nych na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu;
e administrowaniu systemem informacji dla pasazera.

Reasumujac, nalezy podkresli¢, ze ustawa w sposdb znaczacy zmienita dotychczasowe podejscie ustawodawcy
do kwestii publicznego transportu zbiorowego, stwarzajac podstawy prawne do budowy nowoczesnej i spraw-
nej sieci komunikacyjnej w kraju - uwzgledniajacej integracje transportu drogowego, kolejowego oraz transportu
miejskiego. Co nie zmienia jednak faktu, ze nie rozwigzata zasygnalizowanych powyzej probleméw zwigzanych
z ograniczaniem komunikacji publicznej na trasach cechujacych sie szczegélnie niskimi potokami pasazeréw.

Plany zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Podstawowym aspektem, jaki nalezy na wstepie poruszy¢, omawiajac zagadnienie planéw zrownowazonego roz-
woju ptz (dalej: plany transportowe,) jest ich relacja do opisanych w nastepnym rozdziale planéw zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej (SUMP). Zdaniem Komisji Europejskiej, plany transportowe ze wzgledu na ograniczony za-
kres zastosowania nie moga zostac zakwalifikowane jako SUMP. Jednakze moga zostac rozszerzone, tak by ich
zakres odpowiadat zatozeniom planéw mobilnosci.

Dlaczego nie wprowadzono szerszej formy planowania mobilnosci? By¢ moze dlatego, ze polityka UE w tym zakre-
sie zintensyfikowata sie w 2009 r., gdy prace nad ustawa o ptz byty juz bardzo mocno zaawansowane. Wskazuje sie,
ze jednym z najwazniejszych watkéw planéw mobilnosci powinno by¢ kompleksowe uregulowanie funkcjonowa-
nia logistyki miejskiej, obejmujacej przeptywy wszelkich zasobéw, w tym, obok zasobdw ludzkich, takze towarow,
zasobdw informatycznych, odpadéw i mozliwosci $wiadczenia ustug. Tego wszystkiego w planach transportowych
brakuje, dlatego niektorzy eksperci postuluja konieczno$é nowelizacji ustawy o ptz albo uchwalenie nowej ustawy
o planowaniu mobilnosci w miastach®’.

Podmioty zobowiazane do opracowania planéw

Obowiazek opracowania planu transportowego spoczywa na wtadzach samorzadowych wszystkich trzech
szczebli oraz na ministrze wtasciwym ds. transportu w zakresie wyznaczonym przez ustawe o publicznym trans-
porcie. Fakultatywnie jednak plan transportowy moze by¢ opracowany przez mniejsze jednostki samorzadu
terytorialnego.

Zgodnie z art. 12 ustawy o ptz oraz rozporzadzenia ministra infrastruktury w sprawie szczegdtowego zakresu pla-
nu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego® (dalej: rozporzadzenie ptz) plan transportowy
okresla w szczegdlnosci:
e sie¢ komunikacyjna, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozéw o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej, poprzez okreslenie linii komunikacyjnych na danym obszarze,
e oceneiprognozy potrzeb przewozowych,

37. Kowalski B., Plany mobilnosci a plany transportowe, Rynek Kolejowy, nr 6, 2014, str. 69.
38. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego zakresu planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U.z 2011 r. nr 117 poz. 684).
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e przewidywang forme i sposdb finansowania przewozoéw,

e preferencje dotyczace wyboru rodzaju sSrodkéw transportu, przy uwzglednieniu dostepnej infrastruktury,

e  zasady organizacji rynku przewozow, w tym przewidywany tryb wyboru operatora publicznego transpor-
tu zbiorowego,

e pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej,

e przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera,

e  kierunkirozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Powyzsze stanowi, zgodnie z par. 4 rozporzadzenia ptz, tak zwang czes¢ tekstowa planu. Organizator moze za-
wrze¢ w planie dodatkowe informacje, ktére w ocenie organizatora publicznego transportu zbiorowego s3 istotne
z punktu widzenia organizacji publicznego transportu zbiorowego. Tytutem uzupetnienia nalezy zauwazy¢, ze przy
planowaniu pod uwage trzeba wzig¢ szereg czynnikéw faktycznych, np. uwarunkowania infrastruktury technicz-
nej. Przyktadowo, w przypadku transportu kolejowego najistotniejszg kwestig jest opracowanie planu transpor-
towego w oparciu o informacje dotyczace jakosci infrastruktury kolejowej, a przede wszystkim przepustowosci
samej linii kolejowej. Zaréwno wystepujace na linii miejscowe ograniczenia predkosci, jak réwniez brak mijanek na
szlaku kolejowym moze bowiem skutkowac niemozliwoscia stworzenia konkurencyjnej wobec transportu drogo-
wego oferty przewozowej, jak réwniez skutecznie ograniczy¢ mozliwosci samego organizatora transportu.

Druga czes¢ planu jest czescia graficzng i powinna zawierac rysunek przedstawiajacy sie¢ komunikacyjng w gra-

nicach obszaru, na ktérym ma sie odbywac przewoz o charakterze uzytecznosci publicznej. Sporzadzenie czesci
graficznej nie jest wymagane w zakresie przewozéw publicznych w komunikacji miejskiej.

Procedura opracowania planu oraz publikacja

Ustawodawca zadbat réwniez o aspekty, ktére nalezy uwzgledni¢ przy ksztattowaniu jego tresci. Zgodnie z art.
12 ust. 2 ustawy o ptz organizator musi w szczegdlnosci uwzglednic¢: m.in aktualny stan zagospodarowania prze-
strzennego®, sytuacje spoteczno-gospodarcza danego obszaru czy chociazby wptyw transportu na srodowisko.
Nie bez znaczenia jest réwniez uwzglednienie potrzeb zréownowazonego rozwoju transportu zbiorowego oraz
wynikajace z polityki panstwa w zakresie linii komunikacyjnych w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
przewozach pasazerskich. Z punktu widzenia kolejowych przewozoéow pasazerskich bardzo istotnym elementem
jest réwniez przepustowosc¢ infrastruktury oraz standard dostepu otrzymany od zarzadcy infrastruktury czy
w koncu rentownosc¢ linii komunikacyjnych.

W praktyce organizator, aby opracowac prawidtowy plan uwzgledniajagcy wszystkie powyzsze elementy, bedzie
musiat najpierw przeanalizowac stan istniejacy, przede wszystkim w obszarze prawno-ekonomicznymii infrastruk-
turalnym, oraz dokonac jego oceny, by uzyskac¢ odpowiednie dane do uksztattowania modelu transportu publicz-
nego opartego na prognozie przewozow w transporcie publicznym (sktadajacej sie z nastepujacych etapow: wyko-
nanie badan, modelowanie ruchu oraz opracowanie prognozy).

Aby planowanie byto skuteczne, musi by¢ zintegrowane. Dlatego organizatorzy ptz musza uwzglednia¢ plany za-
gospodarowania przestrzennego, a takze maja za zadanie uwzglednia¢ plany transportowe wyzszego szczebla,
a marszatek wojewddztwa powinien uwzglednic plan ministra transportu. Ma to przede wszystkim na celu unik-
niecie sytuacji, w ktdrej pokrywaja sie przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej na danej linii komunikacyj-
nej organizowane i finansowane przez wiecej niz jednego organizatora ptz.

Niemniej ustawa wskazuje réwniez, ze plan moze by¢ poddany aktualizacji, zatem przyja¢ mozna, ze nic nie stoi
na przeszkodzie, aby plan dla nizszego szczebla zostat przygotowany wczesniej, a nastepnie poprawiony w razie
istotnej niezgodnosci. Najlepiej jednak, aby planowanie odbywato sie w sposéb zorganizowany przez wszystkie
jednostki samorzadu terytorialnego na danym terytorium.

39. Uwzgledniajac stan zagospodarowania przestrzennego nalezy ponadto wzig¢ pod uwage ustalenia koncepcji przestrzenne-
go zagospodarowania kraju, planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa, stadium uwarunkowan i kierunkéw zago-
spodarowania przestrzennego gminy czy w korcu ustalenia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.
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Ustawodawca zadbat réwniez o udziat mieszkancéw w projektowaniu transportu publicznego. Po wstepnym
opracowaniu projektu zostaje on opublikowany i poddany konsultacji spotecznej. Art. 10 ustawy o ptz naktada
na podmioty opracowujace plan (nie dotyczy ministra transportu, gdyz jego obowiazuja standardowe legislacyj-
ne procedury konsultacji tresci projektu rozporzadzenia) obowigzek poinformowania (na stronie internetowej,
w Biuletynie Informacji Publicznej) mieszkancéw o opracowanym projekcie, w wyniku czego majg oni mozliwosc
sktadania opinii w terminie nie krétszym niz 21 dni od dnia ogtoszenia oraz w formie i miejscu wskazanym przez
organizatora. Nie musi on jednak uwzgledni¢ nadestanych uwag, lecz w przypadku uznania ich za zasadne, powi-
nien dokona¢ stosownych zmian.

Po opracowaniu oraz przeprowadzeniu konsultacji spotecznych wtasciwy organ powinien, zgodnie z art. 13
ust. 1-3, uzgodni¢ jego tres¢ z organizatorami transportu zbiorowego w sasiednich jednostkach samorzadu
terytorialnego na tym samym szczeblu, tj. odpowiednio z marszatkami sasiednich wojewddztw, ze starostami
sasiedniego powiatu lub zarzadem zwiagzku powiatéw, a takze z wéjtami, burmistrzami oraz prezydentami
sasiednich gmin lub zarzadem zwigzku miedzygminnego. Marszatek ma réwniez obowigzek przedstawienia
projektu planu sgsiedniemu zwigzkowi powiatéw, jesliistnieje takowy, a starosta sasiedniemu zwigzkowi mie-
dzygminnemu, do zaopiniowania.

Nalezy takze zwrdci¢ uwage na inny obowiazek konsultacyjny organizatora, wskazany w art. 13 ust. 6a ustawy
o transporcie kolejowym, ktéry nadaje prezesowi UTK kompetencje do opiniowania planéw transportowych w za-
kresie kolejowych przewozoéw pasazerskich. Organ ma na to 21 dni od doreczenia. Organizator musi przekazac
projekt wraz z dokumentami, w zakresie wskazanym przez prezesa UTK, ktére swiadcza o uwzglednieniu czynni-
kéw wskazanych w art. 12 ust. 2 ustawy o ptz. Jesli organ nie dotrzyma terminu, plan jest uznawany za pozytywnie
zaopiniowany. Opinia nie jest wigzaca.

Na koniec procedury uchwalania planu wtasciwy organ, organizator ptz, odpowiedzialny za jego opracowanie
przedstawia projekt wtadzy stanowiacej w danej jednostce samorzadu terytorialnego. Marszatek wojewddz-
twa zwraca sie do sejmiku wojewddztwa, starosta - do rady powiatu (zarzad zwigzku powiatéw do zgromadze-
nia zwiazku), a wéjt/burmistrz/prezydent miasta - do rady gminy (zarzad zwigzku miedzygminnego do zgroma-
dzenia zwiazku).

Co bardzo istotne, plan transportowy uchwalony przez wtasciwe organy jednostek samorzadu terytorialnego sta-
nowi akt prawa miejscowego. Plan transportowy ministra transportu musi z kolei przyja¢ forme rozporzadzenia.
Wiele plandw transportowych zostato juz (wg stanu na koniec czerwca 2014 r.) opublikowanych, niemniej gtéwnie
na nizszych szczeblach samorzadowych. Plany transportowe wojewddztw powinny by¢ gotowe do korica 2014 .
Szczegoétowe aspekty zwigzane z praktycznym wymiarem planéw beda przedstawione w nastepnych rozdziatach
biatej ksiegi.

Plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

Unia Europejska wptywa na rozwdj gospodarczy w panstwach cztonkowskich, stosujac nie tylko klasyczne meto-
dy prawodawcze (w formie rozporzadzen, dyrektyw czy decyzji). Cze$¢ dziatan instytucji unijnych znajduje swoje
odzwierciedlenie w dokumentach zwanych soft law, a zatem nieobowigzujacych cztonkéw bezwzglednie do dzia-
tania, lecz wskazujacych najlepsze praktyki oraz wspélng droge ku realizacji wyznaczonych celéw. Dokumenty te
okreslaja czesto droge, ktdra powinny (cho¢ - teoretycznie - nie musza) podazac panstwa cztonkowskie, a dzia-
tania zgodne z zalecang linig moga dzieki temu by¢ wspierane ze srodkéw unijnych. Wydawanie przez instytucje
unijne dokumentéw soft law moze wigzac sie z brakiem kompetencji UE w danej dziedzinie lub uwzglednieniem
zasady subsydiarnosci, zgodnie z ktdra prawo powinno by¢ stanowione ,jak najblizej obywatela”, czyli na mozliwie
najnizszym szczeblu (w przypadku Polski - na szczeblu gminy). Dopiero w uzasadnionych przypadkach, w momen-
cie gdy identyczne regulacje powinny obejmowac wieksze obszary, stanowienie prawa ma by¢ przenoszone na
wyzszy szczebel samorzadowy, szczebel krajowy lub unijny.

Plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plans (dalej: SUMP lub plany mobil-

nosci) sg wtasnie owocem dziatalnosci UE na rzecz koordynacji inicjatyw lokalnych. Jak podkresla Komisja Euro-
pejska, odpowiedzialnos¢ za polityke mobilnosci w miastach spoczywa przede wszystkim na wtadzach lokalnych,

Biata Ksiega Mobilnosci



ISTOTA PLANOWANIA STRATEGICZNEGO
| OBOWIAZUJACE NORMY PRAWNE

regionalnych i krajowych. Decyzje podejmowane na szczeblu lokalnym nie zapadaja jednak w prézni, lecz wpisuja
sie w ramy wytyczone przez krajowa, regionalng i unijna polityke oraz prawodawstwo*.

Unia od 2007 r. prowadzi zintensyfikowane prace nad zmiang procesu mobilnosci w miastach, m.in. dlatego ze
w wielu miastach europejskich problem stanowig notoryczne zatory komunikacyjne, ktérych koszt szacuje sie na
80 mld euro rocznie. W 2009 r. Komisja Europejska przygotowata w formie komunikatu (jest to klasyczna forma
soft law) plan dziatania na rzecz mobilnosci. Komunikat ten dotyczy zaréwno transportu oséb, jak i towaréw w ob-
szarach miejskich i podmiejskich. Zgodnie z jego przestaniem gtéwnym celem rozwoju polityki mobilnosci stato
sie zmniejszenie ruchu drogowego i zatoréw komunikacyjnych w miastach, a dzieki temu - ograniczenie liczby
wypadkow drogowych, zanieczyszczenia powietrza i zuzycia energii.

Plan na rzecz mobilnosci zaktadat m.in. udzielenie wsparcia wtadzom lokalnym w opracowywaniu koncepcji doty-
czacych mobilnosci w miastach, dostarczanie najlepszych praktyk oraz dziatania edukacyjne na rzecz zarzadzania
mobilnosciag w miastach, sprzyjanie ekologicznym srodkom transportu, utatwienie finansowania innowacyjnych
inicjatyw na rzecz mobilnosci oraz m.in. rozwéj inteligentnych systeméw transportowych*l. Mobilnos¢ miejska
stanowi podstawowe zatozenie w ,Planie utworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu”#?, gdzie
wskazuje sie najwazniejsze inicjatywy w celu zmiany obrazu mobilnosci w miastach, np. powiazanie funduszy unij-
nych z miastami i regionami, ktére przedtozyty zweryfikowane certyfikaty z audytu mobilnosci miejskiej i zréwno-
wazZonego rozwoju, czy tez promocje bez emisyjnych pojazdéw.

Owocem dziatan Komisji wraz z partnerami z nizszego szczebla jest szereg dokumentéw opisujacych dobre prak-
tyki w zakresie planéw mobilnosci, m.in. komunikat Komisji z 2013 r. pt. ,Wspdlne dazenie do osiggniecia konku-
rencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach”, a takze wytyczne Komisji pt. ,Developing and Implementing
a Sustainable Urban Mobility Plan” z 2011 r.*3, ktére instruuja krok po kroku, jak plan mobilnosci powinien zostac
utworzony oraz wdrozony w zycie.

Czym jest tzw. SUMP i jak nalezy go opracowywac?

SUMP to strategiczny plan majacy wskazywad, jak nalezy spetniac potrzeby mobilnosci mieszkancéw oraz przed-
siebiorstw w miastach i okolicach. SUMP okresla zestaw dziatan, ktdre majg pomoc w rozwigzaniu probleméw
transportowych. Obejmuje on wszystkie sSrodki oraz formy transportu w catej aglomeracji miejskiej, zaréwno pu-
bliczne, jak i prywatne, transport oséb i towaréw, srodki zmotoryzowane i niezmotoryzowane, proces poruszania
sie i parkowanie.

Celem SUMP jest zapewnienie bezpiecznej mobilnosci, lecz takze zwiekszenie efektywnosci transportu oraz
zmniejszenie szkodliwego wptywu na srodowisko. Istotng cecha charakterystyczna planéw mobilnosci jest zaan-
gazowanie mieszkancéw w proces ich tworzenia, a takze ich intermodalny charakter, dtugoterminowa perspekty-
wa oraz potozenie nacisku na deprecjacje transportu samochodowego, co, zdaniem Komisji Europejskiej, odréznia
SUMP od ,klasycznego” planu transportowego. SUMP rézni sie zreszta od ,klasycznego” planu transportowego
takze zakresem czy dtuzsza perspektywa planowania. Plan mobilnosci powinien by¢ zbudowany na dogtebnej
analizie stanu obecnego oraz wyznaczac realne cele, jakie dana aglomeracja zamierza osiagna¢ w ksztattowaniu
zréwnowazonej mobilnosci. SUMP powinien takze w znacznym stopniu uwzgledniac rachunek kosztéw i korzysci
wszystkich gatezi transportu, takze szeroko rozumiane koszty i korzysci spoteczne.

40. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Re-
gionow, Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach, KOM(2009) 490 wersja ostateczna, Bruksela 2009, str. 3, do pobrania z:
http://register.consilium.europa.eu/doc/srv?I1=PL&f=ST%2014030%202009%20INIT

41. Ibidem, str. 5.

42. Biata ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela 28.3.2011, KOM(2011) 144 wersja ostateczna.

43. Wiecej dokumentdéw mozna znalez¢é na www.mobilityplans.eu np. Rupprecht Consult and Edinburgh Napier University, The
state-of-the-art of sustainable urban mobility plans in Europe, 2012.
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Grafika: Proces prac nad planem mobilnosci miejskiej

Plan nalezy opracowywac przy wspétpracy podmiotéw z roznych obszaréw polityki i sektoréw (transportu, uzyt-
kowania gruntéw i gospodarki przestrzennej, ochrony srodowiska, rozwoju gospodarczego, polityki spoteczne;j,
zdrowia, bezpieczenstwa ruchu drogowego itp.), wtadz wszystkich szczebli, jak réwniez z udziatem organéw na
obszarach sasiadujacych - zaréwno miejskich, jak i wiejskich*. Na zlecenie Komisji Europejskiej przeprowadzono
badania nad trescia i sposobem tworzenia planéw, ktorych rezultaty opublikowane zostaty w 2013 r. na platformie
mobilityplans.eu w formie wytycznych (najlepszych praktyk) dla wtadz lokalnych®>.

Droga, jaka nalezy przeby¢ w celu opracowania i wdrozenia planu, nie jest tatwa. Wytyczne krok po kroku prowa-
dza podmiot odpowiedzialny za planowanie mobilnosci w danym obszarze funkcjonalnym, jak nalezy plan opraco-
wac. Proces rozpoczyna sie od etapu wtasciwego przygotowania, czyli przede wszystkim dziatan polegajacych na
okresleniu zakresu tresciowego, czasowego oraz terytorialnego przysztego planu, przestudiowaniu zasad zréw-
nowazonej mobilnosci, okresleniu kluczowych podmiotéw objetych planem oraz analizie aktualnego stanu mobil-
nosci.

Na podstawie wynikéw etapu pierwszego nalezy okresli¢: wizje mobilnosci uwzgledniajaca gtosy mieszkancéw,
racjonalne i transparentne wyznaczenie celéw, a takze nalezy wyznaczy¢ efektywne srodki w celu realizacji wizji,

44, Komisja Europejska, Wspdlne dazenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci w miastach,
KOM(2013)913 wersja ostateczna, 2013, str. 4.

45. Wefering F., Rupprecht S., Bihrmann S., Bohler-Baedeker S., Guidelines Developing and implementing a Sustainable urban
mobility plan, do pobrania z: http://mobilityplans.eu/docs/file/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_
jan2014b.pdf.
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uwzgledniajac doswiadczenie z innych miast czy tez najbardziej racjonalny ekonomicznie wybér instrumentow.
Nastepnie nalezy opracowac plan, w tym - koncepcje dziatan poparta finansowaniem, oraz instrumenty moni-
torowania jej wykonania. Wreszcie, etap czwarty polega na wtasciwej implementacji SUMP zgodnie z zasadami
dobrego zarzadzania i komunikacji ze wspdlnota lokalna, ktéra powinna by¢ najbardziej zainteresowana ksztat-
towaniem polityki wtasnej mobilnosci. Wytyczne wskazuja takze na istotna role regularnych przegladéw stopnia
realizacji planu oraz dostosowywania go do zmieniajacych sie potrzeb mobilnego spoteczenstwa. Tym bardziej, ze
SUMP z zatozenia powinien obejmowac dtugi zakres czasowy.

Nalezy zauwazy¢, ze plany mobilnosci sa tworzone na zasadzie dobrowolnosci. Brakuje w tym zakresie na razie
strategii krajowej, nie ma takze odpowiednich rozwiazan prawnych dotyczacych planéw. W celu zmiany tej sytu-
acji wydaje sie, ze rozsadnym rozwigzaniem bytoby przygotowanie krajowych wytycznych i propozycji rozwigzan
prawnych w celu zmiany ksztattu istniejgcych juz dokumentéw w sposéb skoordynowany, przy uwzglednieniu lo-
kalnej specyfiki. Zreszta, miasta same powinny wychodzi¢ z inicjatywa tworzenia planéw, bowiem od tego zaleze¢
bedzie stopien finansowania z funduszy strukturalnych.

Powyzsza sytuacja juz wkrétce moze ulec zmianie, bowiem w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju pracuje sie
nad stworzeniem Krajowej Polityki Miejskiej 2020, ktdrej obowiazek opracowania cigzy na ministrze na podsta-
wie ustawy o zasadach prowadzenia polityki miejskiej. W 2012 r. opracowano juz zatozenia takiego dokumentu,
aw marcu 2014 r. opublikowano pierwszy projekt KPM, ktéry bedzie jeszcze podlegat konsultacjom. KPM bedzie
przede wszystkim punktem wyjscia do zmian prawnych w zakresie ksztattowania zréwnowazonej polityki miej-
skiej, a takze innych form dziatan instytucji rzadowych. Nie bedzie narzuca¢ wtadzom miast zadnych rozwiazan,
ale powinny one traktowac przyszty dokument strategiczny jako pozadany kierunek rozwoju i dziatan.

KPM poswieca caty rozdziat zréwnowazonej polityce miejskiej, wskazujac m.in. na:

e potrzebe dokonczenia podstawowego uktadu transportowego miasta i obszaru funkcjonalnego;

e modernizacje uktadu komunikacyjnego;

e  zmiane sposobu ksztattowania przestrzeni ulic, zwtaszcza w obszarach sSrédmiejskich, w celu zwiekszenia
udziatu ruchu rowerowego oraz pieszego;

e inwestycje w rozwoj systemu transportu publicznego, m.in. poprzez likwidacje waskich gardet na infra-
strukturze kolejowej wokdt miast;

e szeroka integracje w postaci organizacji multimodalnych weztéw przesiadkowych, zapewnienia tatwego
dostepu do przystankdw, integracji taryfowej i rozktadowej;

e tworzenieirozbudowanie systeméw zarzadzania ruchem i jego monitoringu;

e wprowadzanie rozwiazan promujacych komunikacje zbiorowa;

e potrzebe integracji zagospodarowania przestrzennego i planowania rozwoju transportu;

o zwiekszenie mozliwosci w zarzadzaniu i koordynacji transportu publicznego;

e uspokojenie ruchu w centrum miast*.

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym

Powyzej wskazano, ze prowadzacy zréwnowazong polityke mobilnosci musi uwzgledniac regulacje dotyczace pla-
nowania i zagospodarowania przestrzennego, np. opracowujac plan transportowy lub plan mobilnosci. Wspétcze-
$nie planowanie i zagospodarowanie przestrzenne powigzane jest z polityka rozwoju. W Ustawie z dnia 6 grudnia
2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju w art. 2 czytamy, ze ,przez polityke rozwoju rozumie sie zespot
wzajemnie powigzanych dziatan podejmowanych i realizowanych w celu zapewnienia trwatego i zrGwnowazone-
go rozwoju kraju, spéjnosci spoteczno-gospodarczej, regionalnej i przestrzennej, podnoszenia konkurencyjnosci
gospodarki oraz tworzenia nowych miejsc pracy w skali krajowej, regionalnej lub lokalnej.”¥” Wprowadzajac do
przytoczonej powyzej definicji ustawowej polityki rozwoju spéjnosé przestrzenna, stusznie powigzano planowa-
nie rozwoju z planowaniem przestrzennym.

46. Krajowa Polityka Miejska - projekt, str. 50 i n. do pobrania z:
http://www.mir.gov.pl/rozwoj_regionalny/polityka_regionalna/rozwoj_miast/kpm/strony/start.aspx.
47. Art. 2 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. 2009 Nr 81 poz. 717-j.t.).
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Planowanie i zagospodarowanie przestrzenne funkcjonuje obecnie w oparciu o Ustawe z dnia 27 marca 2003 r.
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. 2003 nr 80 poz. 717 z pézn. zm., dalej: ustawa o plano-
waniu). Ustawa ta normuje zasady ksztattowania polityki przestrzennej przez jednostki samorzadu terytorial-
nego oraz organy administracji rzadowej, a takze zasady zabudowy oraz cele, na ktére moze zostac przeznaczo-
ny dany grunt.

Zgodnie z wolg ustawodawcy, w planowaniu przestrzennym uwzglednia sie przede wszystkim:
e walory architektoniczne oraz krajobrazowe;
e wymogi dotyczace tadu przestrzennego;
e wymagania dotyczace ochrony srodowiska;
e ochrone dziedzictwa kulturowego oraz débr kultury;
e wymagania ochrony zdrowia;
e potrzeby bezpieczenstwa i obronnosci panstwa;
e szeroko pojety interes publiczny.

W procesie planowania ujmuje sie réwniez potrzeby wynikajace z rozwoju infrastruktury technicznej, w szczegol-
nosci zas sieci szerokopasmowych.

Nalezy podkresli¢, ze planowanie przestrzenne, podobnie jak prowadzenie polityki rozwoju, o ktoérej juz byta
wczesniej mowa, prowadzone jest zaréwno przez administracje rzadowa, jak i przez jednostki samorzadu tery-
torialnego. W procesie tym jednak, w odréznieniu od regulacji zakresu polityki rozwoju, pierwsze skrzypce wsrod
jednostek samorzadu terytorialnego odgrywa gmina. To wtasnie na tej podstawowej (w rozumieniu Konstytucji
RP z 1997 r.) jednostce samorzadu terytorialnego spoczywa obowigzek ksztattowania i prowadzenia polityki
przestrzennej na wtasciwym sobie obszarze. Ten obowiazek, okreslony w art. 3 ustawy o planowaniu, gmina re-
alizuje poprzez uchwalanie studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy oraz
przygotowanie i uchwalenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego (MPZP). Poniewaz oba do-
kumenty bezsprzecznie wptywaja na okreslenie polityki przestrzennej w gminie, nalezy poddac je w tym miejscu
gtebszej analizie.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego jest dokumentem przygotowywanym
w celu okreslenia polityki przestrzennej gminy, w tym lokalnych zasad zagospodarowania przestrzennego. Doku-
ment ten powinien uwzglednia¢ m.in. uwarunkowania wynikajace z:
e dotychczasowego przeznaczenia, zagospodarowania i uzbrojenia terenu;
e stanutadu przestrzennego i wymogdw jego ochrony;
e stanu $rodowiska, w tym stanu rolniczej i lesnej przestrzeni produkcyjnej, wielkosci i jakosci zasobdéw
wodnych oraz wymogow ochrony srodowiska, przyrody i krajobrazu kulturowego;
e stanudziedzictwa kulturowego i zabytkéw oraz débr kultury wspotczesnej;
e stanuprawnego gruntéw;
e  potrzeb i mozliwosci rozwoju gminy;
e wystepowania obiektow i terenéw chronionych czy tez obszaréw naturalnych zagrozen geologicznych;
e wystepowania udokumentowanych zt6z kopalin, zasobéw wéd podziemnych oraz udokumentowanych
komplekséw podziemnego sktadowania dwutlenku wegla;
e stanu systeméw komunikacji i infrastruktury technicznej, w tym stopnia uporzadkowania gospodarki
wodno-sciekowej, energetycznej oraz gospodarki odpadami;
e ochrony przeciwpowodziowe;j.

Uchwate w sprawie przystapienia do sporzadzania studium podejmuje rada gminy*8. Studium zawierajace czesc
tekstowgq i graficzng sporzadza wojt, burmistrz lub prezydent miasta (dalej: organ zobowiazany). Nalezy przy tym
pamietac, ze dokument ten uwzglednia¢ powinien zasady okreslone w koncepcji przestrzennego zagospodaro-
wania kraju (omawianej w nastepnym rozdziale) oraz strategii rozwoju i planu zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa, a ponadto strategii rozwoju gminy (o ile ta dysponuje takim opracowaniem). Nalezy podkresli¢, ze
art. 11 ustawy o planowaniu dosc¢ precyzyjnie ustala kompetencje wéjta, burmistrza lub prezydenta po podjeciu
przez rade gminy uchwaty o przystapieniu do sporzadzenia studium. Zgodnie tym przepisem wtasciwy miejscowo
organ zobowigzany do ogtoszenia w prasie miejscowe]j oraz w obwieszeniach uchwaty o przystapieniu do spo-

48. Pod pojeciem tym rozumie sie w tym podrozdziale takze rade miasta.
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rzadzenia stadium oraz mozliwosci sktadania przez zainteresowane podmioty wnioskéw dotyczacych tego doku-
mentu w terminie nie krétszym niz 21 dni od ogtoszenia. Organ ten zobowigzany jest réwniez do zawiadomienia
na pismie o podjeciu przedmiotowej uchwaty inne instytucje i organy wtasciwe do uwzglednienia i opiniowania
projektu stadium. Dopiero po przeprowadzeniu tej procedury organ sporzadza projekt studium rozpatrujac zto-
zone wnioski oraz uwzgledniajac plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztw oraz programow, o ktérych
mowa w art. 48 ust.1 ustawy. Dopiero po przeprowadzeniu tej procedury uzyskuje on od gminnej lub innej wtasci-
wej komisji urbanistyczno-architektonicznej opinie o projekcie stadium.*

Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z przedstawiona powyzej procedurg organ zobowigzany powinien wystapi¢ rowniez
o uzgodnienie projektu studium z zarzadem wojewddztwa w zakresie jego zgodnosci z ustaleniami planu zago-
spodarowania przestrzennego wojewodztwa i z wojewoda w zakresie jego zgodnosci z ustaleniami programéw,
o ktérych mowa w art. 48 ust. 1, oraz wystepuje o opinie dotyczace rozwigzan przyjetych w projekcie studium do:
e starosty;
e  gmin sasiednich;
e wojewddzkiego konserwatora zabytkéw;
e organow wojskowych, ochrony granic oraz bezpieczenstwa panstwa;
e dyrektora urzedu morskiego w zakresie zagospodarowania pasa technicznego, pasa ochronnego oraz
morskich portéw i przystani;
e organu nadzoru goérniczego w zakresie zagospodarowania terenéw gérniczych;
e organu administracji geologicznej;
e ministra zdrowia w zakresie zagospodarowania obszaréw ochrony uzdrowiskowej;
e dyrektora regionalnego zarzadu gospodarki wodnej w zakresie zagospodarowania obszaréow szczegolne-
g0 zagrozenia powodzia;
e regionalnego dyrektora ochrony srodowiska;
o Panstwowej Strazy Pozarnej i wojewddzkiego inspektora ochrony srodowiska.

Studium nalezy do tych kategorii dokumentéw tworzonych przez organy administracji, ktérych projekt udostep-
nia sie do publicznego wgladu. W korncowym etapie tego procesu organ zobowiazany zobligowany jest do przed-
stawienia radzie gminy do uchwalenia projektu studium wraz z lista nieuwzglednionych uwag.

Po przyjeciu przez rade organ zobowigzany przedstawia wojewodzie uchwate o uchwaleniu studium wraz z do-
kumentacja prac planistycznych w celu ich oceny z przepisami prawa. Studium nie jest w rozumieniu powyzszych
przepiséw aktem prawa miejscowego.

Aktem prawa miejscowego jest natomiast miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego. Zgodnie z art. 14
ustawy: ,W celu ustalenia przeznaczenia terenéw, w tym dla inwestycji celu publicznego, oraz okreslenia sposo-
béw ich zagospodarowania i zabudowy rada gminy podejmuje uchwate o przystapieniu do sporzadzenia miejsco-
wego planu zagospodarowania przestrzennego”°. Integralna czescia tej uchwaty jest zatacznik graficzny przed-
stawiajacy granice obszaru objetego planem. Podkresli¢ przy tym nalezy, ze rada gminy moze podja¢ uchwate
o przystapieniu do sporzadzenia MPZP z inicjatywy wtasnej lub na wniosek wéjta, burmistrza albo prezydenta
miasta. Podjecie przedmiotowe]j uchwaty poprzedza jednak wykonanie przez organ zobowigzany analizy dotycza-
cej zasadnosci przystapienia do sporzadzenia planu i stopnia zgodnosci przewidywanych rozwiazan z ustaleniami
studium. Organ zobowiazany przygotowuje takze materiaty geodezyjne do opracowania planu oraz ustala nie-
zbedny zakres prac planistycznych.

Ustawodawca w art. 15 doktadnie sprecyzowat elementy, ktére powinny zostac ujete w MPZP. | tak, zgodnie z tym
przepisem, w planie miejscowym okresla sie obowigzkowo m.in.:

e przeznaczenie terenéw oraz linie rozgraniczajace tereny o réznym przeznaczeniu lub réznych zasadach

zagospodarowania;

e zasady ochrony i ksztattowania tadu przestrzennego;

e zasady ochrony srodowiska, przyrody i krajobrazu kulturowego;

e zasady ochrony dziedzictwa kulturowego i zabytkéw oraz débr kultury wspétczesnej;

e wymagania wynikajace z potrzeb ksztattowania przestrzeni publicznych;

49. Art. 12 ustawy o planowaniu.
50. Art. 14 ust. 1 ustawy o planowaniu.
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e zasady ksztattowania zabudowy oraz wskazniki zagospodarowania terenu, maksymalng i minimalng in-
tensywnos$¢ zabudowy jako wskaznik powierzchni catkowitej zabudowy w odniesieniu do powierzchni
dziatki budowlanej, maksymalng wysoko$c zabudowy, minimalna liczbe miejsc do parkowania i sposéb ich
realizacji oraz linie zabudowy i gabaryty obiektow;

e  granice i sposoby zagospodarowania terendw lub obiektéw podlegajacych ochronie, w tym terendéw goér-
niczych, a takze obszaréw szczegoélnego zagrozenia powodzig oraz obszaréw osuwania sie mas ziemnych;

e szczegbtowe zasady i warunki scalania i podziatu nieruchomosci;

e szczegdblne warunki zagospodarowania terendéw oraz ograniczenia w ich uzytkowaniu, w tym zakaz zabu-
dowy;

e  zasady modernizacji, rozbudowy i budowy systeméw komunikacji i infrastruktury technicznej;

e sposobitermin tymczasowego zagospodarowania, urzadzania i uzytkowania terenéw.

Ponadto, jak stanowi art. 15 ust. 3 ustawy, w planie miejscowym okresla sie w zaleznosci od potrzeb m.in.:

e  granice obszaréw wymagajacych przeprowadzenia scalen i podziatéw nieruchomosci;

e granice terenéw rozmieszczenia inwestycji celu publicznego o znaczeniu lokalnym;

e granice terenéw inwestycji celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym, umieszczonych w planie zago-
spodarowania przestrzennego wojewoddztwa lub w ostatecznych decyzjach o lokalizacji drogi krajowe;j,
wojewddzkiej lub powiatowej, linii kolejowej o znaczeniu panstwowym, lotniska uzytku publicznego, in-
westycji w zakresie terminalu lub przedsiewziecia Euro 2012;

e granice terenéw rekreacyjno-wypoczynkowych oraz terenéw stuzacych organizacji imprez masowych;

e sposob usytuowania obiektoéw budowlanych w stosunku do drdg i innych terenéw publicznie dostepnych
oraz do granic przylegtych nieruchomosci, kolorystyke obiektéw budowlanych oraz pokrycie dachow” 3.

Wsrad innych ustawowych wytycznych dotyczacych planu miejscowego na uwage zastuguje art. 16, zgodnie z kto-
rym plan ten sporzadza sie w skali 1:1000, z wykorzystaniem urzedowych kopii map zasadniczych albo w przypad-
ku ich braku map katastralnych gromadzonych w panstwowym zasobie geodezyjnym i kartograficznym. W szcze-
golnie uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie stosowanie map w skali 1:500 lub 1:2000, a w przypadkach
planéw miejscowych, ktére sporzadza sie wytacznie w celu przeznaczenia gruntéw do zalesienia lub wprowadze-
nia zakazu zabudowy, dopuszcza sie stosowanie map w skali 1:5000.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze procedura, ktérg wszczyna organ zobowigzany po podjeciu przez rade gminy
uchwaty o przystapieniu do sporzadzenia planu miejscowego jest zblizona do procedury wszczynanej po uchwale
o przystapieniu do sporzadzenia studium.

W trakcie prac podmiot odpowiedzialny za sporzadzenie MPZP wystepuje ponadto o opinie o projekcie do planu
do: gminnej komisji urbanistyczno-architektonicznej, wojtow, burmistrzéw gmin albo prezydentéw miast grani-
czacych z obszarem objetym planem (w zakresie rozmieszczenia inwestycji celu publicznego o znaczeniu lokal-
nym), regionalnego dyrektora ochrony srodowiska, wtasciwych organéw administracji geologicznej (w zakresie
terenéw zagrozonych osuwaniem sie mas ziemnych) oraz Pafnstwowej Strazy Pozarnej, wojewddzkiego inspek-
tora ochrony $rodowiska i wojewddzkiego inspektora sanitarnego. W trakcie prac nad projektem planu nalezy
uzgodnic go z:
e  wojewoda, zarzagdem wojewddztwa, zarzadem powiatu w zakresie odpowiednich zadan rzagdowych i sa-
morzadowych;
e  zarzadcadrogi, jezeli sposéb zagospodarowania gruntéw przylegtych do pasa drogowego lub zmiana tego
sposobu moga mie¢ wptyw na ruch drogowy lub sama droge;
e organami wojskowymi, ochrony granic oraz bezpieczenstwa panstwa;
e dyrektorem urzedu morskiego w zakresie zagospodarowania pasa technicznego, pasa ochronnego oraz
morskich portéw i przystani;
e organem nadzoru gérniczego w zakresie zagospodarowania terenéw goérniczych;
e ministrem zdrowia (w zakresie zagospodarowania obszaréw ochrony uzdrowiskowej);
e wiasciwym wojewddzkim konserwatorem zabytkéw w zakresie ksztattowania zabudowy i zagospodaro-
wania terenu;
e innymiorganamido uzgadniania projektu planu (na podstawie odrebnych przepisow).

51. Art.15 ustawy o planowaniu.
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Proces konsultacji projektu MPZP nie jest ograniczony wytacznie od organéw administracji. Zgodnie bowiem z art.
18 ustawy o planowaniu: ,Uwagi do projektu planu miejscowego moze wnies¢ kazdy, kto kwestionuje ustalenia
przyjete w projekcie planu, wytozonym do publicznego wgladu”>2.

Po zakonczeniu powyzszej procedury rada gminy uchwala plan miejscowy po stwierdzeniu, Ze nie narusza on usta-
len studium, rozstrzygajac jednoczesnie o sposobie rozpatrzenia uwag do projektu planu oraz sposobie realizacji
zapisanych w planie inwestycji z zakresu infrastruktury technicznej, ktére naleza do zadan wtasnych gminy, oraz
o zasadach ich finansowania, zgodnie z przepisami o finansach publicznych®3.

Opisujac planowanie i zagospodarowanie przestrzenne w Polsce, nie mozna ograniczy¢ go wytacznie do dziatan
podejmowanych przez samorzad gminny. Nalezy bowiem pamietac, ze w procesie tym uczestniczy zaréwno sa-
morzad wojewddztwa, jak i administracja centralna. By w petni zamknac¢ temat planowania i zagospodarowania
przestrzennego na ptaszczyznie samorzadowej, w pierwszej kolejnosci zostang oméwione kompetencje samorza-
du wojewddztwa w tym zakresie.

Organy samorzadu wojewddztwa, na podstawie art. 38 ustawy o planowaniu, poza sporzadzeniem powyzszego
planu, prowadzg analizy i studia oraz opracowuja koncepcje i programy dotyczace zagospodarowania przestrzen-
nego. Szczegdlna role w tym procesie odgrywa sejmik wojewddztwa, ktéry podejmuje uchwate o przystapieniu do
sporzadzania planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa. Planowanie przestrzenne jest powigzane
z planowaniem rozwoju, zwiazek ten widac¢ wyrazie w art. 29 ust. 3 ustawy o planowaniu, zgodnie z ktérym ,w pla-
nie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa uwzglednia sie ustalenia strategii rozwoju wojewoddztwa
oraz okresla sie w szczegdlnosci:
e podstawowe elementy sieci osadniczej wojewddztwa i ich powigzan komunikacyjnych oraz infrastruktu-
ralnych, w tym kierunki powigzan transgranicznych;
e system obszaréw chronionych, w tym obszary ochrony srodowiska, przyrody i krajobrazu kulturowego,
ochrony uzdrowisk oraz dziedzictwa kulturowego i zabytkéw oraz débr kultury wspétczesnej;
e rozmieszczenie inwestycji celu publicznego o znaczeniu ponadlokalnym;
e  obszary problemowe wraz z zasadami ich zagospodarowania oraz obszary metropolitalne;
e  obszary wsparcia;
e  obszary szczegdlnego zagrozenia powodzig;
e  granice terenéw zamknietych i ich stref ochronnych;
e  obszary wystepowania udokumentowanych zt6z kopalin i udokumentowanych komplekséw podziemne-
go sktadowania dwutlenku wegla™*.

Uwzglednienie w planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa ustalen strategii rozwoju wojewddz-

twa jest najwazniejszym dokumentem okreslajagcym polityke rozwoju wojewddztwa, z ktéra w naturalny sposéb
powinien wspotgrac przedmiotowy plan.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

13 grudnia 2011 r. Rada Ministréw przyjeta uchwate w sprawie przyjecia Koncepcji Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju 2030°°. Podstawe do jej wydania stanowi art. 47 ust. 3 ustawy o planowaniu®¢. KPZK 2030 jest naj-
wazniejszym krajowym dokumentem strategicznym dotyczacym zagospodarowania przestrzennego kraju. W do-
kumencie przedstawiono wizje zagospodarowania przestrzennego kraju w perspektywie lat 2011-2030, okreslono
cele i kierunki polityki zagospodarowania kraju, a takze wskazano zasady oraz mechanizmy koordynacji i wdrazania
publicznych polityk rozwojowych majacych istotny wptyw terytorialny*’. Koncepcja stanowi dokument prezentuja-
cy nowe zintegrowane podejscie terytorialne, zamiast dotychczasowego nacisku potozonego na polityki sektorowe.

52. Art. 18 Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. 2012 poz. 647. - j.t).

53. Ustawa z dnia 27 sierpnia 2099 o finansach publicznych (Dz. U. 2009 nr 157 poz. 1240).

54. Art. 29 ust. 2 ustawy o planowaniu.

55. Uchwata nr 239 Rady Ministréw z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie przyjecia Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030 (Dz. U. zdnia 27.04.2012 poz. 252).

56. Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2003 nr 80, poz. 717,z pdzn. zm.).
57. Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030, str. 5.
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Dokument wprowadza klasyfikacje osrodkow miejskich. Przede wszystkim wskazuje sie na 10 okreslonych ob-
szaréw metropolitalnych (o podstawowym znaczeniu dla systemu osadniczego) w Polsce: Warszawa, konurbacja
gornoslaska, Krakow, £6dz, aglomeracja tréjmiejska, Poznan, Wroctaw, duopol Bydgoszcz/Torun, Szczecin i Lublin.
Powyzsze obszary uzupetniaja miasta wojewddzkie o znaczeniu krajowym, gtéwne wezty osrodkéw regionalnych
i subregionalnych oraz osrodki lokalne®®.

Stan obecny w swietle KPZK

KPZK podkresla, ze obecnie polskie miasta w znacznej mierze ustepujg miastom innych krajéw UE, zwtaszcza za-
chodniej i pétnocnej Europy. Cechuje je niedostatek rozwoju funkcji metropolitalnych, zwtaszcza w zakresie funk-
cji kontrolnych, w sferze zarzadzania gospodarczego, funkc;ji transportowych czy wreszcie funkcji badawczo-roz-
wojowych. Ich cecha charakterystyczna jest niski poziom innowacyjnosci oraz niewielki udziat gospodarki opartej
na wiedzy. Na tym tle wyrdznia sie Warszawa, ktéra uzyskata status potencjalnej metropolii europejskiej (11l rze-
du) w klasyfikacji ESPON (European Observation Network for Territorial Development and Cohesion; program
naukowy podejmujacy problematyke rozwoju przestrzennego Europy, wspotfinansowany przez UE)*.

Oceniajac kwestie zwigzane z przemieszczaniem sie, autorzy KPZK zauwazaja, ze w koncu lat 90. XX w. utrwalit
sie rozktad obszarow o skrajnie niskiej spdjnosci przestrzennej z resztg kraju, m.in. Kotliny Ktodzkiej czy Biesz-
czad. Przyczyna jest zty stan infrastruktury regionalnej. Jednoczesnie, jak stwierdzono w KPZK, doszto do wzrostu
mobilnosci codziennej spoteczenstwa oraz do znacznego zwiekszenia intensywnosci ruchu towarowego w trans-
porcie drogowym, wobec nieprzygotowania transportu kolejowego do zmian w gospodarce (brakuje rozwigzan
multimodalnych). Zwraca sie uwage na dokonujacy sie rozwdj przewozow lotniczych, lecz jednoczes$nie odnoto-
wywane jest stabe skomunikowanie lotnisk z siecig transportowa ladowa.

W skali obszaréw funkcjonalnych®® duzych i $rednich osrodkéw problemy transportowe sa dzis, wedle autoréw
KPZK, jedna z gtéwnych barier rozwojowych, w zwigzku z czym sprzyjaja niekontrolowanemu procesowi subur-
banizacji®®.

W kontekscie suburbanizacji KPZK podkresla, ze aktualnie obserwuje sie tendencje, zgodnie z ktéra na obszarach
podmiejskich osiedlaja sie przede wszystkim ludzie zamozni zamieszkujacy wczesniej centra miast, ktorzy utrzy-
muja swoje dotychczasowe miejsca pracy (i nauki) i jednoczesnie w dalszym ciggu intensywnie korzystajg z rynku
ustug w centrach miast. Jednakze z powodu braku dostatecznie rozwinietego transportu publicznego obstuguja-
cego obszary peryferyjne sg oni uzaleznieni od transportu indywidualnego, co przyczynia sie do niewydolnosci
uktadoéw transportowych i powstawania kongestii, a takze do obnizenia sprawnosci catego uktadu danego osrodka
miejskiego%2.

Wizja policentrycznej sieci metropolii i mobilnosci

U podstaw KPZK lezy idea policentrycznej sieci gtéwnych osrodkéw metropolii. Przewiduje sie, ze do 2030 r. be-
dzie postepowata koncentracja ludnosci w duzych o$rodkach miejskich (oraz - szerzej - w obszarach metropolital-
nych). Potaczone za sobg gtéwne miasta, wraz ze swoimi obszarami funkcjonalnymi (np. konurbacja gérnoslaska),
maja by¢ miejscem koncentracji funkcji gospodarczych, politycznych, administracyjnych, spotecznych i kultural-
nych. Z perspektywy niniejszego opracowania istotne jest zatozenie, ze gtéwne osrodki miejskie beda atrakcyjne
pod wzgledem liczby miejsc pracy i koncentracji roznych ustug wyzszego rzedu, w zwigzku z czym maja byc one
takze osrodkami dojazdéw do pracy oraz migracji o charakterze czasowym lub statym z obszaréw mniej rozwi-

58. Ibidem, str. 37.

59. Ibidem, str. 74.

60. Zgodnie z art. 2 pkt 6a) ustawy o planowaniu obszar szczegdélnego zjawiska z zakresu gospodarki przestrzennej lub wystepo-
wania konfliktéow przestrzennych, stanowiacy zwarty uktad przestrzenny sktadajacy sie z funkcjonalnie powiazanych terenéw,
charakteryzujacych sie wspdlnymi uwarunkowaniami i przewidywanymi jednolitymi celami rozwoju.

61. Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030, str. 101.

62. Ibidem, str. 76.
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nietych, a takze z zagranicy®. Strategia zaktada, ze stabsze osrodki wojewddzkie oraz miasta o statusie osrodkow
regionalnych beda w wielu aspektach nadal powigzane z osrodkami metropolitalnymi, w zwigzku z czym beda im
podlegte funkcjonalnie (np. w zakresie gospodarczym, szkolnictwa wyzszego, nauki, kultury).

W wizji policentrycznej sieci metropolii najwieksze miasta w roku 2030 maja by¢ potaczone efektywnymi, wielo-
modalnymi, spéjnymi i zintegrowanymi systemami infrastruktury transportowej. Zaktadasie, ze najwieksze miasta
beda potaczone siecig nowoczesnych linii kolejowych, a niektdre systemem kolei o wysokim standardzie. Ponadto
mobilnos¢ intermetropolitalng zapewni rozbudowany i zmodernizowany systemem drég o standardzie obecnych
autostrad lub tras ekspresowych. Ruch drogowy, kolejowy, lotniczy i zegluga maja by¢ przede wszystkim efektyw-
ne dzieki zintegrowaniu réznych rodzajéw transportu®4, zastosowaniu systeméw multimodalnych w transporcie
towardéw czy tez powszechnemu zastosowaniu systemu park & ride w przewozach pasazerskich.

Z wizji Polski w 2030 r. wytania sie przede wszystkim obraz transportu miejskiego opartego na zintegrowanych
systemach transportu publicznego, bazujacych w duzej mierze na kolejach aglomeracyjnych obejmujacych ob-
szary metropolitalne. Energochtonny transport samochodowy powinien by¢ w miastach zmarginalizowany. Taki
nowoczesny transport ma przeciwdziata¢ zanieczyszczeniu srodowiska oraz niekontrolowanej suburbanizac;ji®>.
Przewozy miedzyaglomeracyjne oraz aglomeracyjne maja by¢ docelowo zintegrowane funkcjonalnie i taryfowo
z systemami transportu miejskiego®.

Cele stuzace realizacji wizji Polski w 2030 r. w zakresie mobilnosci

w aglomeracjach

Waznym elementem strategii sg cele, ktére powinny zostac osiagniete do 2030 r. Ponadczasowym celem stra-
tegicznym polityki przestrzennego zagospodarowania kraju jest efektywne wykorzystanie przestrzeni kraju i jej
terytorialnie zréznicowanych potencjatéw rozwojowych dla osiggania ogélnych celéw rozwojowych - konkuren-
cyjnosci, zwiekszenia zatrudnienia, sprawnosci funkcjonowania panstwa oraz spéjnosci w wymiarze spotecznym,
gospodarczym i terytorialnym w dtugim okresie. Realizacji powyzszego zatozenia stuzy¢ ma szes¢ skonkretyzo-
wanych celéw polityki przestrzennego zagospodarowania kraju, ktére nie moga by¢ traktowane roztacznie i ktére
odnosza sie do elementow struktury przestrzennej kraju. W kontekscie niniejszego opracowania za najbardziej
relewantne uznac nalezy:

e podwyzszenie konkurencyjnosci gtéwnych osrodkéw miejskich Polski w przestrzeni europejskiej poprzez
ich integracje funkcjonalng przy zachowaniu policentrycznej struktury systemu osadniczego sprzyjajacej
spdjnosci;

e  poprawe dostepnosci terytorialnej kraju w réoznych skalach przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruk-
tury transportowej i telekomunikacyjnej’.

Podkresla sie, ze szczegdlnie wazne s3 dziatania stuzace poprawie dostepnosci transportowej wewnatrz zdefi-
niowanych powyzej obszaréw funkcjonalnych®® oraz regionu, co wptynie na rozszerzenie zasiegu potencjalnego
rynku pracy. Strategia zaktada, ze zostang ,,zintegrowane rozwiazania dotyczace multimodalnego transportu zbio-
rowego obejmujacego rézne srodki transportu i elementy infrastruktury: kolej aglomeracyjna, tramwaje, autobu-
sy, system kierowania ruchem, parkingi w systemie ,parkuj i jedz”, komunikacje rowerow3 i piesz3 (tancuch eko-
mobilnosci lub bezpieczne trasy rowerowe i piesze oraz systemy wypozyczania i przechowywania rowerdw)”¢’.
W tym celu konieczne bedzie zobligowanie gmin w obszarach funkcjonalnych do wspétpracy w zakresie trans-
portu miejskiego i podmiejskiego oraz rozwoju systemoéw park & ride. W lokalnych dokumentach planistycznych

63. Ibidem, str. 69.

64. |Ibidem, str. 39.

65. Ibidem, str. 38.

66. Ibidem, str. 39

67. Ibidem, str. 67.

68. Przyktadowo miejski obszar funkcjonalny jest zgodnie z KPZK uktadem osadniczym ciagtym przestrzennie, ztozonym z od-
rebnych administracyjnie jednostek i obejmuje zwarty obszar miejski, powigzana z nim funkcjonalnie strefe zurbanizowana oraz
osrodki bliskiego sasiedztwa. Sa to obszary zurbanizowane o najwiekszej gestosci zaludnienia i najwazniejszych funkcjach w sys-
temie osadniczym kraju. Administracyjnie obszary te moga obejmowac zaréwno gminy miejskie, wiejskie, jak i miejsko-wiejskie.
69. Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030, str. 81.
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sporzadzanych dla obszaréw metropolitalnych maja zostac okreslone wskazniki wdrazania tych planéw w postaci
okreslonego udziatu oséb dojezdzajacych do duzych osrodkéw transportem publicznym, w tym takze w systemie
park & ride”®.

KPZK, w aspekcie miedzyaglomeracyjnym, stawia réwniez za cel poprawe skomunikowania ze sobg gtéwnych
osrodkéw miejskich. Chodzi tutaj o poprawe wzajemnej dostepnosci czasowej miedzy miastami wojewddzki-
mi i pozostatymi miastami regionalnymi, gdzie jest ona najmniej atrakcyjna i jednoczesnie najbardziej pozadana
z punktu widzenia rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego kraju. Dotyczy to dostepnosci do Warsza-
wy z punktu widzenia Wroctawia, Szczecina, Rzeszowa i Lublina oraz wzmocnienia potaczen w relacjach: War-
szawa - Biatystok, Gdansk - Szczecin, Wroctaw - Poznan, Gdansk - Poznan, Warszawa - Bydgoszcz’*. Istotne
wydaje sie takze zatozenie dziatania narzecz wzmocnienia powiazan transportowych Polski Wschodniej, Pomorza
Srodkowego i Polski Zachodniej z Polska Centralng oraz siecig gtéwnych miast w kraju. Obszary te powinny zosta¢
do roku 2020 lepiej powiazane z gtéwnymi krajowymi osrodkami wzrostu, przede wszystkim dzieki rozbudowie
i modernizacji odpowiedniej jakosci infrastruktury transportowej’2

W kontekscie dazenia do utworzenia policentrycznej sieci metropolii opartej na dogodnych potaczeniach trans-
portowych istotny jest takze wzrost dostepnosci obszaréw wiejskich, ktéry ma nastapic dzieki zmodernizowane;j
infrastrukturze transportowej, a takze uchwaleniu zintegrowanych planéw zréwnowazonego rozwoju transportu
publicznego’®. W celu realizacji postulatu dostepnosci uznano, ze nalezy utrzymac oraz tworzy¢ nowe potacze-
nia kolejowe, dokona¢ wzmocnienia regionalnego i lokalnego transportu autobusowego w relacjach zamiejskich,
przede wszystkim umozliwiajacego bezposrednie powigzanie z obszarem metropolitalnym przylegtych obszarow
wiejskich.

Podkresla sie szczegdlnie potrzebe dziatania na rzecz budowy i rozwoju bezposrednich powigzan lokalnych, a tak-
ze wzmocnienia funkcji dowozowych (ang. feeder connections) do linii kolejowych oraz dazenia do integracji tary-
fowej kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych z pozostatymi segmentami transportu zbiorowego.
Ponadto postuluje sie powigzanie lokalnej sieci drogowe;j z siecia drog krajowych, ekspresowych i autostrad oraz
wspieranie tworzenia infrastruktury i rozbudowy weztéw przesiadkowych transportu kotowego i kolejowego na
obszarach wiejskich (opartej na budowie i rozwoju zintegrowanej infrastruktury transportu pasazerskiego w ukta-
dzie lokalnym i regionalnym)7.

Widrazanie dziatan na rzecz rozwoju mobilnosci

KPZK przewiduje, ze w wojewddzkich planach zagospodarowania przestrzennego zostang wyznaczone obszary
funkcjonalne najwiekszych polskich miast (wskazanych w KPZK 2030), opracowane zostang tez plany zagospoda-
rowania przestrzennego oraz strategie rozwoju. Plany i strategie powinny uwzgledniac przede wszystkim koncep-
cje zrébwnowazonej mobilnosci w obrebie tych obszarow’>.

Widrazanie koncepcji ma nastepowac, zgodnie z przyjetym w 2013 r. planem dziatan stuzacych realizacji KPZK
20307¢, przede wszystkim w drodze wzmocnienia jakoSciowego planowania przestrzennego, uporzadkowania re-
gulacji zapewniajacych sprawnosé i powszechnosci dziatania systemu planowania przestrzennego (np. w zwigzku
z tym, Ze niektére akty planistyczne nie majg przymiotu aktu prawa miejscowego czy tez brakuje prawne;j i syste-
mowej wspotzaleznosci dokumentdéw powstajacych na réznych szczeblach zarzadzania). Celem jest tez ujednoli-
cenie zasad sporzadzania dokumentéw planistycznych. Przede wszystkim podkresla sie niedostosowanie przepi-
sow prawnych do zaktadanej nowoczesnej metody planowania funkcjonalnego.

70. Ibidem, str. 107.

71. Ibidem, str.105.

72. Ibidem, str. 88.

73. Ibidem, str.91.

74. |bidem, str. 92

75. Ibidem, str. 81

76. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Plan dziatan stuzacy realizacji Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030, Warszawa 2013.
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Konczac rozwazania na temat KPZK, nalezy jednak zwréci¢ uwage na jej charakter prawny. Ma ona w zasadzie
charakter jedynie informacyjny i nie jest aktem powszechnie obowigzujacym (nie jest to akt normatywny). Doku-
ment ten wigze wszystkie instytucje majace za zadanie ksztattowac tad przestrzenny na terytorium Polski, czyli
gtéwnie marszatkow wojewddztw, wojtdw gmin oraz inne podmioty, w zakresie tzw. obszaréw funkcjonalnych, np.
Rade Metropolii w obrebie aglomeracji poznanskiej””. KPZK stanowi takze akt programowy, majacy wyznaczac
kierunki pracy instytucji publicznych, w tym przede wszystkim organéw stanowigcych prawo.

Nie nalezy takze zapominac o dokumentach w zakresie strategii rozwojowych np. Dtugookresowej i Sredniookre-
sowej Strategii Rozwoju Kraju czy tez w Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2010-2020, zgodnie z ktérymi
powinno sie ksztattowac polityke zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Nadzwyczaj istotnym dokumentem stra-
tegicznym, ktory uwzglednia powyzsze postulaty KPZK, jest uchwalona Krajowa Polityka Miejska, przyblizona
w rozdziale dotyczacym planéw mobilnosci.

Podstawowe akty prawne w zakresie zasad bezpiecznego ruchu oraz

innych aspektéw zréwnowazonej mobilnosci

Zasady bezpiecznego ruchu pieszych i rowerzystow

Mobilno$¢ dotyczy nie tylko transportu pojazdéw mechanicznych (w tym gtéwnie transportu zbiorowego), lecz
rowniez rowerow oraz ruchu pieszych, a takze kwestii zwiazanych z bezpieczefnstwem procesu przemieszczania
sie. Podstawowe zasady w tym zakresie ksztattuje Ustawa z dnia 20 czerwca 1997r. Prawo o ruchu drogowym?®
(dalej: prawo drogowe). Zgodnie z art. 1 prawa drogowego do zakresu jej normowania naleza:

e  zasady ruchu na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach ruchu;

e zasady i warunki dopuszczenia pojazdéw do tego ruchu, a takze dziatalnos¢ wtasciwych organéw i pod-

miotéw w tym zakresie;
e wymagania w stosunku do innych uczestnikéw ruchu niz kierujacy pojazdami;
e  zasady i warunki kontroli ruchu drogowego.

W kontekscie niniejszego opracowania najwazniejszy jest punkt pierwszy. Zaréwno drogi publiczne, jak i strefy
zamieszkania oraz strefy ruchu zostaty zdefiniowane w tzw. stowniczku ustawowym. Znajdziemy w nim réwniez
wiele innych pojec zwigzanych z ideg miasta przyjaznego bicyklom, np. definicje samego roweru, drogi dla rowe-
row, przejazdu dla rowerzystéw czy tzw. $luzy rowerowej, czyli ,czesci jezdni na wlocie skrzyzowania na catej sze-
rokosci jezdni lub wybranego pasa ruchu przeznaczonej do zatrzymania roweréw w celu zmiany kierunku jazdy
lub ustgpienia pierwszenstwa, oznaczonej odpowiednimi znakami drogowymi””’.

W niniejszym opracowaniu akcent potozony zostanie na organizacje ruchu alternatywnych do energochtonnego
transportu samochodowego srodkéw przemieszczania sie.

Reguty ruchu pieszych uregulowane zostaty w rozdziale drugim prawa drogowego. Ustawa okresla, w jaki spo-
sob pieszy moze poruszac sie po poboczu, jezdni czy tez w kolumnie, a takze jak nalezy bezpiecznie przechodzi¢
przez jezdnie. Przyktadowo, art. 11 ust. 4 wskazuje, w jakich sytuacjach dozwolone jest korzystanie przez pieszego
z drogi dla rowerdw, np. w przypadku braku chodnika. Bedzie on jednak mniej uprzywilejowanym uczestnikiem
ruchu w przypadku poruszania sie po drodze rowerowe;j.

Ustawa reguluje takze zasady bezpiecznego ruchu w stosunku do pojazdéw rowerowych. W przypadku wyprze-
dzania roweru czy tez kolumny pieszych nalezy zachowac¢ odstep nie mniejszy niz 1 m#. Ponadto, kierujacy ro-
werem moze wyprzedzac inne niz rower powoli jadace pojazdy z ich prawej strony. W przypadku skretu przez

77. Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030, str. 18.

78. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997 nr 98 poz. 602 z pézn. zm.
79. Art. 2 pkt 5b) prawa drogowego.

80. Art. 24 ust. 2 prawa drogowego.
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kierujagcego pojazdem (takze rowerem) w droge poprzeczna, nalezy ustapi¢ pierwszenstwa rowerzystom jadagcym
na wprost, a takze nie mozna wyprzedzac¢ pojazdéw na przejezdzie dla rowerzystéw i bezposrednio przed nimé?.
Zaden pojazd inny niz rower nie moze sie takze zatrzymac¢ na drodze rowerowej, pasie ruchu dla roweréw oraz
w $luzie rowerowej.

Ustawa reguluje takze zasady ruchu pojazdéw w kolumnach. W zorganizowane]j kolumnie maksymalna liczba po-
jazdéw moze wynies¢ 10 w przypadku samochodéw osobowych, motorowerdw lub motocykli, a 15 w przypadku
rowerdéw. Reguluje sie takze odlegtosé, jaka musi by¢ zachowana miedzy kolumnami.

Bardzo istotny z punktu widzenia bezpiecznej i nowoczesnej mobilnosci miejskiej jest art. 33 prawa drogowego.
Reguluje zasady korzystania z drogi dla rowerdw lub pasa ruchu dla rowerdéw, jak réwniez korzystania ze $luzy
rowerowej. Rowerzysta jest zobowigzany korzystac z drogi dla rowerdw lub pasa ruchu dla rowerdw, jesli sa one
wyznaczone dla kierunku, w ktérym sie porusza lub zamierza skreci¢. Poruszajac sie po drodze dla roweroéw i pie-
szych, jest obowigzany zachowac szczegdlna ostroznosc i ustepowac miejsca pieszym.

Zgodnie z art. 33 ust. 5 korzystanie z chodnika lub drogi dla pieszych przez kierujagcego rowerem jest dozwolone
wyjatkowo, gdy:
e opiekuje sie on osoba w wieku do lat 10 kierujaca rowerem;
e szerokos$c¢ chodnika wzdtuz drogi, po ktérej ruch pojazdéw jest dozwolony z predkosciag wieksza niz
50 km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje wydzielonej drogi dla roweréw oraz pasa ruchu dla roweréw;
e  warunki pogodowe zagrazajg bezpieczefnstwu rowerzysty na jezdni (Snieg, silny wiatr, ulewa, gotoledz,
gesta mgta), z zastrzezeniem ostroznej jazdy i ustepowania pierwszenstwa pieszym.

Warunki techniczne drég publicznych

Aspektami niewatpliwie istotnymi dla tematyki opracowania sa przepisy Rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej zdnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny od-
powiadac drogi publiczne i ich usytuowanie®2 Rozporzadzenie wskazuje aspekty techniczne, ktore musza spetniac
jezdnie, chodniki, $ciezki rowerowe czy drogowe obiekty inzynieryjne.

Zdaniem Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju rozporzadzenie powinno zosta¢ zmienione w taki sposéb, by
umozliwiato szersze niz dotychczas stosowanie rozwigzan technicznych w ksztattowaniu ulic preferujacych ruch
rowerowy i pieszy oraz transport publiczny®. Musi ono bowiem uwzgledniac¢ plany zmiany przestrzeni ulic w cen-
trach miast. W poradniku dotyczacym ksztattowania przestrzeni ulic w srodmiesciu, MIiR ktadzie nacisk m.in. na
dziatania polegajace na zwiekszaniu szerokosci ciagdéw pieszych, ograniczaniu liczby i szerokosci jezdni oraz zwe-
Zaniu przestrzeni przeznaczonej dla ruchu pojazdow?®. Innym pomystem jest wyznaczanie stref ograniczonego
ruchu samochodowego i stref ruchu pieszego i rowerowego. Szczegdlnie istotne jest tworzenie spdjnej i gestej
sieci tras rowerowych.

Inne aspekty prawne instrumentow na rzecz zmiany

polityki mobilnosci

Innym waznym aktem prawnym zwigzanym ze zmiang uksztattowania polityki mobilnosci jest Ustawa z dnia 21
marca 1985 r. o drogach publicznych®. Zgodnie z art. 13 ustawy, korzystajacy z drég publicznych obowiazani sg

81. Art. 27 ust. 1la oraz 4 prawa drogowego.

82. Dz.U.nr 43, poz. 430, z pézn. zm.

83. Krajowa Polityka Miejska - projekt, do pobrania z: http://www.mir.gov.pl/rozwoj_regionalny/polityka_regionalna/rozwoj_
miast/kpm/strony/start.aspx, str. 51.

84. Poradnik Organizacja przestrzeni ulic w obszarach srédmiejskich, Warszawa 2013, do pobrania z: http://www.mir.gov.pl/
Transport/Zrownowazony_transport/Dokumenty_i_opracowania/Documents/Poradnik_miasta_MIR_2013.pdf.

85. Dz.U. 1985 nr 14 poz. 60 z pézn. zm.
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do ponoszenia optat m.in. za postdj pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie ptatnego par-
kowania. Strefe ptatnego parkowania ustala sie na obszarach charakteryzujacych sie znacznym deficytem miejsc
postojowych, jezeli uzasadniaja to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwiekszenia rotacji parkujacych pojazdow
samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczegdlnosci w celu ograniczenia dostepnosci
tego obszaru dla pojazdéw samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowe;j.

Taka strefe ustala rada gminy (rada miasta) na wniosek wojta (burmistrza, prezydenta miasta). Ustala réwniez
wysokos¢ optaty, z tym ze optata za pierwsza godzine postoju pojazdu samochodowego nie moze przekraczac¢
3 z18¢, Strefy ptatnego parkowania moga stuzy¢ uspokojeniu transportu samochodowego w centrum miasta, jest to
zatem istotny instrument do ksztattowania mobilnosci miejskiej opartej na niskoemisyjnych formach mobilnosci.

W projekcie Krajowej Polityki Miejskiej wskazuje sie jednak, ze obowigzujace przepisy nie oferujg wystarczajaco
szerokiej palety rozwigzan w zakresie wptywania na naptyw samochodoéw do obszaréw srodmiejskich, ktore sku-
tecznie mogtyby stosowac wtadze samorzadowe, dlatego trzeba dostosowac prawo do rozwoju nowoczesnej mo-
bilnosci miejskiej. Projekt wskazuje, ze nalezy poszukiwac efektywnych rozwiazan z zakresu polityki parkingowej,
np. w zakresie stawek za parkowanie czy tez limitowania dopuszczalnego czasu postoju i innych, ktérych stosowa-
nie w danych warunkach prowadzi¢ bedzie do umozliwienia konkurowania transportu publicznego z transportem
indywidualnym, a takze do zapewniania rotacji miejsc parkingowych i réwnowagi popytu i podazy w obszarach,
gdzie wolne miejsce parkingowe jest towarem deficytowym.

Ponadto postuluje sie ustanowienie stref ograniczonej emisji komunikacyjnej, czyli stref niskiej emisji spalin, by
ograniczy¢ wydzielanie sie szkodliwych emisji oraz zacheca¢ do wymiany samochodéw na mniej emisyjne. Pro-
ponuje sie réwniez wprowadzenie tzw. optaty kongestyjnej za wjazd do centréw miast w zwiagzku z ograniczona
przepustowoscia srodmiejskich ciagéw komunikacyjnych. Wdrozenie takich optat bedzie jednak zasadne dopiero
woéwczas, gdy bedzie mozliwy skuteczny przejazd po drogach wokét miast dzieki rozwojowi systemu obwodnic®’.

Nie nalezy réwniez zapominaé, ze w wizji zrownowazonej mobilnosci powinno sie szczegdlnie uwzglednia¢ po-
trzeby oséb niepetnosprawnych. Jednym z rozwigzan proponowanych przez prawo drogowe w tym zakresie jest
instytucja Karty Parkingowej, ktora starosta powiatowy wydaje osobie niepetnosprawnej, w wyniku czego osoba
kierujaca pojazdem oznaczonym karta moze nie stosowac sie do niektérych znakéw drogowych, np. zakazu wjaz-
du motocykli, autobuséw czy zakazu postoju. Karta parkingowa potwierdza réwniez uprawnienia do korzystania
z miejsc parkingowych dla oséb niepetnosprawnych.

86. Art. 13b prawa drogowego.
87. Krajowa Polityka Miejska, str. 60.
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Maciej Florczak

Aglomeracja i obszar metropolitalny

Obecnie trudno znalez¢ w Polsce prosta i konsekwentna delimitacje obszaréw metropolitalnych czy aglomeracji
miejskich. Mato tego, samo zdefiniowanie, czym s3 takie jednostki, nastrecza wielu problemoéw, a przeglad pol-
skich dokumentéw planistycznych czy literatury przedmiotu nie daje w tym zakresie jasnych odpowiedzi.

Co wazne, bardzo czesto pojec tych uzywa sie zamiennie takze z innymi okresleniami. W powszechnym jednak
rozumieniu oba terminy (,obszary metropolitalne” oraz ,aglomeracje miejskie”) odnosza sie do zespotéw nieza-
leznych od siebie jednostek administracyjnych (gmin), ktére tworza wspdélnie jeden organizm zwiazany z duzymi
osrodkami miejskimi. Przy czym, co wazne, w sktad aglomeracji wchodza tez najczesciej obszary wiejskie potozone
w najblizszym sasiedztwie osrodkéw miejskich wchodzacych w sktad aglomeracji. Tego rodzaju obszary wiejskie
podlegaja intensywnemu zjawisku suburbanizacji, czyli wyprowadzania sie przedstawicieli klasy $redniej i wyzszej
z centréw miast na obszary peryferyjne. Mieszkancy ci najczesciej zachowuja dotychczasowe miejsca pracy (i na-
uki), co stawia nowe wyzwania przed transportem zbiorowym w zakresie zwiekszajacego sie zapotrzebowania na
codzienne dojazdy nie tylko do pracy czy szkoty, ale takze w innych celach: zwigzanych z dojazdami do placéwek
handlowych, osrodkéw zdrowia czy podrézach w celach kulturalno-rozrywkowych.

Stowo ,metropolia” czesto niestusznie wigzane jest tylko z centralnym, wielkim miastem. W nauce oznacza ono
takze zwigzane z nim otoczenie, czyli obszar, strefe metropolitalng - aglomeracje!. Obszary te, czesto sztucznie
podzielone przez obowigzujace granice administracyjnie, nie sa w stanie wykorzystywac swojego potencjatu,
aprzede wszystkim nie sa w stanie rozwigzac codziennych problemow, takich jak funkcjonowanie transportu zbio-
rowego. W tym kontekscie nalezy pamietac, ze specyfika metropolii polega na tym, iz obserwowane jest nie tylko
oddziatywanie miasta ,centralnego” na pozostate osrodki (cho¢ jest ono naturalnie najsilniejsze), ale takze inne
gminy wchodzace w sktad metropolii oddziatuja na siebie wzajemnie. W zwigzku z tym przed transportem zbioro-
wym stoi wyzwanie zapewnienia nie tylko sprawnego przemieszczania sie mieszkancéw w relacjach do i z miasta
centralnego, ale takze pomiedzy innymi osrodkami, niejednokrotnie z pominieciem miasta centralnego.

Zgodnie z Ustawg z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, obszar metropolital-
ny to obszar wielkiego (,centralnego”) miasta oraz powigzanego z nim funkcjonalnie bezposredniego otoczenia,
ustalony w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. Definicja ta ma zatem bardzo nieostry i ogdlny
charakter, ale dotyka sedna probleméw funkcjonowania polskich miast, czyli ich zwiazkéw z najblizszym otocze-
niem. Warto jednak podkresli¢, ze podstawowa cecha metropolii (i ich obszaréw metropolitalnych) powinno by¢
wystepowanie funkcji metropolitalnych.

Zgodnie z Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030 (KPZK) za metropolie mozna uznac
te osrodki, ktore stanowia centra zarzadzania gospodarczego na poziomie co najmniej krajowym, maja duzy poten-
cjat gospodarczy (ponadkrajowa atrakcyjnosé inwestycyjna), oferuja szereg ustug wyzszego rzedu i petnia funkcje
symboliczne, charakteryzuja sie wysoka zewnetrzna atrakcyjnoscia turystyczna, duzymi mozliwosciami edukacyj-
nymi i innowacyjnymi (rozbudowane szkolnictwo wyzsze, obecnos¢ jednostek naukowych i badawczo-rozwojo-
wych), maja zdolnos$¢ do utrzymywania relacji handlowych, naukowych, edukacyjnych, kulturowych z miedzyna-
rodowymi metropoliami oraz charakteryzuja sie wysoka wewnetrzng i zewnetrzna dostepnoscia transportowa.
Dodatkowo liczba ludnos$ci metropolii powinna przekracza¢ 300 000 oséb.

1. Magdalena Niziotek, Problemy ustroju aglomeracji miejskich, Oficyna Wolters Kluwer Polska Sp. z 0.0., Warszawa 2008.
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Na potrzeby KPZK obnizono jednak wymagania co do sity oddziatywania miast i ich powigzan, tak aby takze inne
osrodki oprocz Warszawy mogty by¢ klasyfikowane jako obszary metropolitalne. Sg to zatem obszary metropoli-
talne Warszawy, aglomeracji gornoslaskiej, Krakowa, Tréjmiasta, Poznania, Wroctawia, Bydgoszczy i Torunia, Lu-
blina oraz Szczecina. Pozostate osrodki, np. Biatystok i Rzeszdw, nie spetniajg wszystkich funkcji metropolitalnych
posiadaja jednak swoje obszary funkcjonalne silnie z nimi powigzanie. Wydaje sie, ze pojecie ,obszaru metropo-
litalnego”, zawarte w ustawie o planowaniu przestrzennym, jest blizsze definicji aglomeracji miejskiej. KPZK pod-
kresla natomiast role tych aglomeracji w uktadzie osadniczym kraju, nadajac im status obszaru metropolitalnego.
KPZK ceduje delimitacje, czyli szczegétowe okreslenie zasiegu obszaréw metropolitalnych, na wtadze regionalne.
Przyktadowo: w Planie Zagospodarowania Wojewddztwa Mazowieckiego wyznaczono obszar ,.aglomeracji war-
szawskiej”, ktory w kolejnym dokumencie, tj. Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego, zostat terytorialne
rozszerzony i nazwany ,obszarem metropolitalnym Warszawy”. W tym samym dokumencie graniczy on jednak
z obszarem ,oddziatywania aglomeracji warszawskiej”, co jest przyktadem braku konsekwencji stosowanego na-
zewnictwa. Scedowanie obowigzkéw szczegétowego okreslenia zasiegu obszaréw metropolitalnych jest z jed-
nej strony zrozumiate (aglomeracje charakteryzuja sie zréznicowanymi cechami i skalg rozwoju poszczegdlnych
osrodkow, a zatem i skalg wzajemnego oddziatywania ich na siebie), ale z drugiej strony - taka sytuacja stwarza
problemy zwigzane z ujednoliceniem metodologii wyznaczania granic obszaréw metropolitalnych.

Od lat podejmowane s3a oddolne préby usystematyzowania zarzadzania w obszarach metropolitalnych poprzez
zwiazki i stowarzyszenia. Na przyktad Unia Metropolii Polskich wyrdznia sposréd swoich cztonkéw 12 regionéw
metropolitalnych skupionych wokét najwiekszych polskich miast, w ktérych w sumie mieszka ponad 16 min oséb.

Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze w tym przypadku delimitacja obszaréw metropolitalnych opiera sie na unijnej
Klasyfikacji jednostek terytorialnych do celow statystycznych (NUTS) na szczeblu podregionéw (NUTS-3). Ten zas
oparty jest na podziale administracyjnym kraju na szczeblu powiatowym, ktory, jak wiadomo, nie zawsze uwzgled-
nia powiazania pomiedzy jednostkami terytorialnymi w Polsce. Wskazana powyzej sie¢ metropolii obejmuje
znaczny obszar powierzchni kraju i ponad 42% jego ludnosci.

W literaturze przedmiotu pojecie aglomeracji miejskiej posiada wiele definicji?, ale wskazujg one na wyrazne réz-
nice pomiedzy obszarem metropolitalnym a aglomeracja miejska, ktadac nacisk na morfologiczna strone uktadu
osadniczego. Aglomeracja miejska to zatem zespot miejski, w ktorego sktad wchodza tez osiedla i wsie, ktdre po-
wigzane s3 ze soba funkcjonalnie, przestrzennie i infrastrukturalnie. Obszar taki wyraznie wyrdznia sie z otoczenia
regionalnego pod takimi wzgledami jak chociazby struktura sektorowa zatrudnienia ludnosci czy liczba podmio-
téw gospodarczych, ale takze pod wzgledem urbanistycznym. Samo stowo ,aglomeracja” ma wyrazne konotacje
przestrzenne i odnosi sie do skupienia czegos (w tym przypadku ludnosci, potencjatu, kapitatu itp.) na matym ob-
szarze. Mozna zatem powiedzie¢, ze w polskich warunkach kazdy obszar metropolitalny posiada rdzen tworzony
przez aglomeracje miejska. Gdybysmy przyjeli jednak definicje metropolii i obszaru metropolitalnego za KPZK,
mozna by byto powiedzie¢, ze aglomeracje miejskie moga stanowic rdzen metropolii, ale nie w kazdym przypadku
tak jest. Podsumowujac zatem, teoretycznie pod wzgledem przestrzennym obszar metropolitalny jest jednostka
rozleglejsza niz aglomeracja.

Sama delimitacja aglomeracji miejskich w Polsce jest przedmiotem badan od kilkudziesieciu lat. Préb takich stara-
no sie dokonywac przy uzyciu wielu wskaznikéw statystycznych z kazdej dziedziny funkcjonowania organizméw
miejskich. Ogodlnie w okresie lat 1960-2012 odnotowuje sie ponad 100 opracowan delimitacji obszaréw aglome-
racji, obszaréw metropolitalnych i funkcjonalnych obszaréw miejskich, przy czym najczesciej wsrod wskaznikow
mozna byto spotkaé: gestos¢ zaludnienia, zmiane liczby mieszkancow, stosunki mieszkaniowe, strukture zatrud-
nienia, dojazdy do pracy, migracje state, przedsiebiorczos¢ czy ciazenia grawitacyjne®. Przyktadowo, Elzbieta Iwa-
nicka-Lyra* juz w 1969 r. zdefiniowata granice o$miu aglomeracji wielkomiejskich w Polsce tj. warszawska, tréj-
miejska, szczecinska, poznanska, krakowska, katowicka (GOP), tddzka i wroctawska.

2. Teresa Czyz, Koncepcje aglomeracji miejskiej obszaru metropolitalnego w Polsce, ,Przeglad Geograficzny” tom 81, zeszyt 4,
2009.

3. Przemystaw Sleszynski, materiaty z konferenciji, Polityka miejska - wyzwania, do$wiadczenia, inspiracje; Warszawa, 25-26
czerwca 2013r.

4. Elzbieta lwanicka-Lyra, Delimitacja aglomeracji wielkomiejskich w Polsce, ,Prace Geograficzne” nr 76, PWN, Warszawa 1969.
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W badaniach przeprowadzanych przez CBOS® zapytano mieszkancéw Warszawy i przylegtych powiatéw, jaki
czynnik w najwiekszym stopniu wyznacza obszar aglomeracji miejskiej (uzywano zamiennie pojecia ,metropolii”).
Zdaniem 77% respondentéw byt to rynek pracy. Jednym z podstawowych zwigzkéw pomiedzy gtéwnymi miasta-
mi a ich okolicami sg bowiem wtasnie dojazdy do pracy. W tym kontekscie Gtéwny Urzad Statystyczny dokonat
delimitacji Szerszych Obszaréw Miejskich (ang. LUZ - larger urban zones), ktdre wpisuja sie w unijng prébe har-
monizacji statystyki, dotyczaca aglomeracji miejskich (obszaréw metropolitalnych). LUZ wg Eurostatu powinny
obejmowac wytacznie skupiska powyzej 500 000 oséb. W warunkach polskich rozszerzono je o wszystkie miasta
wojewddzkie, a takze inne mniejsze osrodki dzieki dostepnosci wzglednie nowych danych dotyczacych dojazdow
do pracy w Polsce. Przyjeto, ze dana gmina wchodzi w sktad LUZ miasta centralnego (mogacego sie sktadac z kilku
jednostek, np. Gdynia z Gdanskiem), jesli co najmniej 15% jej populacji w nim pracuje. Powyzsza mapa przedstawia
zasiegi LUZ dla miast wojewddzkich.

Warto jednak zwrécic¢ uwage na fakt, ze w tym przypadku przyjecie jednego wskaznika przy delimitacji nie zawsze
pokrywa, jak by sie mogto wydawac, z oczywistymi granicami niektorych aglomeracji. Przyktadowo, do LUZ Szcze-
cina nie zakwalifikowano Polic, a w przypadku todzi brakuje Pabianic. Nad wyraz obszerne wydaja sie by¢ z kolei
granice aglomeracji warszawskiej. Cho¢ zostat spetniony zatozony wymog statystyczny, to trudno uznaé, ze tak
wyznaczone LUZ spetniaja zatozenie dostarczenia obiektywnych i poréwnywalnych danych o polskich miastach.

Najnowsza préba delimitacji zasiegdw polskich aglomeracji zostata podjetaw 2013 r. przez Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego w nawigzaniu do KPZK. Zgodnie z opracowaniem® wyznaczono granice miejskich obszaréw funk-
cjonalnych miast wojewddzkich. Definicja obszaru funkcjonalnego w KPZK zblizona jest tu do pojecia aglomeracji
miejskiej. Miejski obszar funkcjonalny (MOF) jest uktadem osadniczym ciggtym przestrzennie, ztozonym z odreb-
nych administracyjnie jednostek. Obejmuje zwarty obszar miejski oraz powigzang z nim funkcjonalnie strefe zur-
banizowana. Administracyjnie obszary te moga obejmowac gminy miejskie, wiejskie i miejsko-wiejskie.

5. Warszawa Metropolig - wyniki badania opinii publicznej, CBOS, Warszawa 2007.
6. Kryteria delimitacji miejskich obszaréw funkcjonalnych osrodkéw wojewddzkich, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, War-
szawa 2013.
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Co ciekawe, zgodnie przeprowadzonym na zlecenie ministerstwa opracowaniem, wyznaczone w nim obszary
funkcjonalne miast wojewddzkich majg znalez¢ w przysztosci odzwierciedlenie w wojewddzkich dokumentach
strategicznych, m.in. w planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa. Same zas obszary maja byc¢ obje-
te dodatkowymi opracowaniami o charakterze planistycznym.

Z punktu widzenia transportu zbiorowego niezwykle waznym jest fakt, iz obszary sklasyfikowane jako MOF staty
sie podstawa wyznaczenia zasiegu dla Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT) - specjalnej puli srodkéw
unijnych wydzielonych w ramach perspektywy finansowej lat 2014-2020. Utworzenie ZIT-é6w w ramach per-
spektywy 2014-20 wymaga od Polski Unia Europejska. Celem byto ukierunkowanie finansowania regionalnego
(zwtaszcza w aglomeracjach) w taki sposdb, by beneficjentem poszczegdlnych projektéw byt nie jeden, lecz wiele
samorzadow. Zdaniem UE pozwoli to nie tylko na sprawniejsze niz obecnie alokowanie srodkéw pomocowych, ale
takze na zwiekszenie wzajemnego oddziatywania poszczegdélnych gmin wobec siebie.

Srodki w ramach ZIT s rozdzielane na szczeblu samorzadéw wojewddzkich, natomiast beneficjentami sg zwiazki
ZIT, tworzone przez gminy wchodzace w sktad MOF. Wsérdd inwestycji zgtaszanych do ZIT sa tez przedsiewziecia
zwigzane z rozwojem transportu zbiorowego.

Autorzy opracowania zamoéwionego przez MRR, czyli cztonkowie Polskiej Akademii Nauk, zwracaja uwage na
problematyke delimitacji przy uwzglednieniu lokalnych historycznych uwarunkowan rozwoju osadnictwa, przy
jednoczesnej potrzebie uzyskania poréwnywalnosci danych o MOF. Zostata rowniez przyjeta uszczegétowiona
definicja takich obszaréw jako spdjnej pod wzgledem przestrzennym strefy oddziatywania miasta, charakteryzu-
jacej sie istnieniem powiazan funkcjonalnych oraz zaawansowaniem proceséw urbanizacyjnych, wyrézniajacej sie
z otoczenia i upodabniajacej sie pod pewnymi wzgledami do gtéwnego miasta.

Do ostatecznej delimitacji zostato przyjetych az siedem wskaznikdéw. W koncowej fazie statystyczng przynalez-
nos$¢ gmin do obszaréw funkcjonalnych weryfikowano takze metoda empiryczna. MOF to tereny o charakterze
aglomeracji miejskich, czyli obszaréw silnie zurbanizowanych. Obszary te sa znacznie bardziej spojnie przestrzen-
nie niz w przypadku LUZ oraz znacznie mniejsze niz w przypadku delimitacji przedstawianej przez Unie Metropo-
lii Polskich. Biorac pod uwage ztozonos¢ przeprowadzonych analiz, delimitacje MOF mozna uznac za najbardziej
kompleksowa i miarodajng od wielu lat. Co najwazniejsze, zostata przeprowadzona dla wszystkich miast woje-
wadzkich jednoczesnie, co pozwala mie¢ nadzieje, ze prezentuje rzeczywiste obszary najwiekszych aglomeracji
miejskich w Polsce, w ktérych poziom wzajemnych powigzan na wielu ptaszczyznach pomiedzy jednostkami te-
rytorialnymi jest bardzo silny i bezsprzeczny. Nie wyczerpuje oczywiscie wszystkich obszaréw aglomeracyjnych,
zwtaszcza ze trudno okresli¢ dolng granice liczby ludnosci jakiego$ obszaru, aby uznaé go za aglomeracje. Pojecie
to w powszechnym rozumieniu odnosi sie raczej do wiekszych osrodkéw miejskich. Co wazne, w delimitacji bra-
kuje m.in. Czestochowy, ktdra jest osrodkiem znacznie wiekszym niz niektére miasta wojewoddzkie. Wiekszymi
osrodkami od niektérych miast wojewddzkich, nieposiadajacymi statusu wojewddztwa i niezawierajacymi sie
w ramach MOF, sa takze Radom, Bielsko-Biata, Rybnik, Elblag i Ptock.

Nierozwiagzang kwestig wciaz pozostaje implementacja tak okreslonych obszaréw w dokumentach planistycz-
nych. Obecnie zaden z MOF nie pokrywa sie z zapisami planéw zagospodarowania przestrzennego polskich wo-
jewoddztw. W kazdym natomiast przypadku tereny obszaréw aglomeracyjnych/metropolitalnych zdefiniowane
w dokumentach samorzadowych obejmuja znacznie wieksza liczbe jednostek terytorialnych niz w opracowaniu
MRR. W wielu przypadkach jest to zapewne efekt staran lokalnych samorzadéw o przynaleznosc do prestizowe;j
skadinad metropolii/aglomeracji. O ile kwestia nazewnictwa wydaje sie nie odgrywac w tym kontekscie kluczowej
roli, to istnieje pilna potrzeba podjecia konsekwentnych dziatar zmierzajacych do usprawnienia funkcjonowania
polskich aglomeracji.

Sytuacja, w ktérej ich granice w kluczowych dokumentach ulegaja czestym zmianom, np. ze wzgledéw politycz-
nych, takie dziatania wyraznie spowalnia. W konsekwencji niepokojacy jest takze brak obiektywnych, historycz-
nych danych statystycznych dla polskich aglomeracji, co czesto uniemozliwia dostrzezenie wystepowania nieko-
rzystnych zjawisk i dtugofalowa analize ich rozwoju.
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Aglomeracje mozna podzieli¢ zgodnie z ich wewnetrzna hierarchig osadnicza. Typowa dla Polski jest aglomeracja
monocentryczna, z jednym wyraznym rdzeniem, duzym miastem (,centralnym”), w ktérym koncentruje sie jej po-
tencjat. Inne, mniejsze, jednostki s3 mu naturalnie podporzadkowanie (co jednak nie oznacza, jak juz wspomniano
wczesniej, ze takze inne osrodki nie oddziatujg - cho¢ w znacznie mniejszym stopniu - na pozostate jednostki
wchodzace w sktad aglomeracji). Takie aglomeracje tworzy Warszawa, Krakéw czy Poznan.

Konurbacje, czyli aglomeracje policentryczne, posiadajg natomiast rdzen, ktéry nie jest tozsamy z jednym mia-
stem, ale z kilkoma réwnorzednymi osrodkami, z ktérych jeden moze petni¢ wiodaca role, choé nie zawsze we
wszystkich aspektach funkcjonowania takiego zespotu miejskiego. W Polsce przyktadami takich form osadnictwa
jest aglomeracja gérnoslaska oraz Tréjmiasto. Swego rodzaju konurbacja jest réwniez aglomeracja bydgosko-to-
runska, cho¢ tu w przeciwienstwie do poprzednich przyktadéw miasta te nie tworza jednolitego organizmu miej-
skiego (obszar pomiedzy Bydgoszcza i Toruniem, za wyjatkiem przylegajacego do Bydgoszczy miasta Solec Kujaw-
ski, jest obszarem typowo wiejskim). Jednak obszary podmiejskie tych miast przenikaja sie wzajemnie, stad tez te
dwa osrodki sg ze sobg silnie powigzanie.

Mozemy takze moéwi¢ o uktadach osadniczych wyzszego rzedu, czyli zespole dwdch sasiadujacych aglomeracji.
W Polsce najwyrazniejsze sg zwigzki aglomeracji tédzkiej i warszawskiej. Obszary metropolitalne tych aglomeracji
nie tylko przenikaja sie wzdtuz historycznej trasy kolejowej, ale takze sama £6dz jest miejscem zamieszkania ty-
siecy pracownikéw firm warszawskich. Podobne sasiedztwo mozna zanotowac pomiedzy aglomeracja krakowska
a konurbacja gornoslaska. Z kolei inwestycje w infrastrukture transportowa (budowa drogi ekspresowej S3 oraz
rewitalizacja linii kolejowej potaczona z zakupem nowoczesnych autobuséw szynowych przez wtadze wojewédz-
twa lubuskiego) powinny prowadzi¢ do zwiekszenia wzajemnego oddziatywania na siebie w kolejnych latach Zie-
lonej Gory i Gorzowa Wikp.

W literaturze takie obszary nazywane s3 ,megalopolis”, jednak odnosz3 sie raczej do wielkich obszaréw zurbani-
zowanych USA czy Japonii zamieszkiwanych przez kilkadziesigt milionéw oséb.

Przyjmujac podziat MOF, mozliwe jest zaprezentowanie danych demograficznych najwiekszych polskich aglome-
racji skupionych wokét miast wojewddzkich. £acznie zatem obszary te zamieszkuje ponad 14 milionéw oséb. Naj-
wieksza aglomeracje tworzy Warszawa (ponad 2,8 min oséb), Katowice/GOP (ponad 2,4 mln os6b) oraz Krakéw
(blisko 1,2 mIn 0sdb). tacznie pie¢ aglomeracji przekracza liczbe 1 min mieszkancéw. Widac wyraznie, ze aglome-
racje Warszawy i Katowic znacznie odstaja pod tym wzgledem od pozostatych osrodkéw.

Ponad 4,5 mIn mieszkarncow MOF zyje w strefach podmiejskich wielkich miast, a najludniejsza z nich jest strefa
Warszawy i Katowic (GOP). Wokét stolicy zamieszkuje ponad 1 min oséb.

Podziat mieszkancéw ze wzgledu na miejsce zamieszkiwania w ramach MOF jest dos¢ zréznicowany. Na przyktad
w przypadku Rzeszowa mniej wiecej tyle samo os6b mieszka w samym miescie (rdzeniu), jak i w okolicach. Biorac
pod uwage najwieksze miasta, znaczacy udziat stref podmiejskich w ogdlnej liczbie ludnosci MOF widoczny jest
np. w Poznaniu i Krakowie.

Jednym z najistotniejszych wskaznikéw zwigzanych z funkcjonowaniem polskich aglomeracji jest tzw. podziat
zadan przewozowych. Z reguty dane takie dostepne s3 po przeprowadzeniu kompleksowych badan ruchu, okre-
$lajacych m.in. udziat poszczegdlnych srodkéw transportu w codziennych podrézach wykonywanych przez miesz-
kancéw. Trzeba jednak zauwazy¢, ze takie dane dla polskich aglomeracji nie sa szeroko dostepne. Widocznym
problemem jest brak regularnych badan ruchu. Najczesciej odbywaja sie one co ponad 5 lat. Wydaje sie jednak,
ze w kontekscie szybkich zmian zachodzacych w polskich miastach w ostatnich latach jest to okres zdecydowanie
za dtugi. Drugim problemem jest czeste ograniczanie badan wytacznie do granic administracyjnych duzych miast
(zlecajacych ich wykonanie), co w $wietle spojrzenia na aglomeracje jako spdjny organizm wydaje sie by¢ duzym
btedem. W tym kontekscie bezposrednie poréwnywanie polskich danych dotyczacych podziatu zadan przewozo-
wych w miastach z danymi dla catych aglomeracji w innych krajach jest niepoprawne.

Co ciekawe, obowiazek sporzadzenia planéw zréwnowazonego rozwoju transportu, wynikajacy z przepiséw usta-
wy o publicznym transporcie zbiorowym, praktycznie nie wptynat znaczaco na ten stan rzeczy. W kilku uchwalo-
nych juz planach transportowych polskich miast mozna napotka¢ informacje, ze przedstawienie podziatu zadan
przewozowych jest niemozliwe ze wzgledu na brak takich danych w dotychczasowych dokumentach. Wydaje sie
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zatem, ze w tym zakresie plany transportowe nie wptyna na powiekszenie i aktualizacje wiedzy o zachowaniach
komunikacyjnych mieszkancéw polskich aglomeracji. Pozytywnym wyjatkiem na tle pozostatych miast jest Po-
znan, ktéry wiasnie w ramach opracowywania planu transportowego wykonat kompleksowe badania ruchu obej-
mujace catg aglomeracje poznanska.

Z powyzszego wykresu wynika, ze - kluczowy w strukturze zadan przewozowych - udziat transportu publiczne-
g0 i samochodoéw prywatnych w poszczegdlnych miastach jest bardzo zréznicowany. Warszawa, Krakéw i £6dz
przoduja w wykorzystaniu transportu zbiorowego. Torun odznacza sie z kolei wysokim udziatem podrézy pieszych
i najmniejszym ze wszystkich miast odsetkiem podrézy wykonywanych transportem zbiorowym. Dane te nale-
zatoby odnies$¢ do catych aglomeracji miejskich. Jak juz wczesniej wspominano, zazwyczaj takie badania nie s3
niestety dostepne.

Warto jednak pamietad, ze w podrézach poza rdzeniami aglomeracji proporcje pomiedzy udziatem transportu
zbiorowego i samochodu prywatnego bardzo sie zmieniaja. W przypadku okolic Warszawy odsetek podrézy wy-
konywanych samochodem wzrasta do 33%, a transportem zbiorowym spada do 30,6%. W powiecie poznanskim
z kolei jest to odpowiednio 65,6% i 16,4%. Dane dla catej aglomeracji poznanskiej, tj. Poznania i powiatu poznan-
skiego tacznie, réznig sie znaczaco od wynikéw dla samego miasta i wynosza 49,7% (samochdd) i 32% (transport
zbiorowy).
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Maciej Florczak

Urban sprawl -

mankamenty suburbanizacji

Wielkie miasta, aglomeracje i metropolie w ciggu swego istnienia podlegaja nieustannym przemianom przestrzen-
nym i funkcjonalnym. Mozna wyréznic¢ wyraznie cykle zycia oSrodkéw miejskich, tj.:
e urbanizacja - oznaczajaca szybki rozwéj ludnosciowy duzych osrodkéw miejskich;
e suburbanizacja - kiedy szybciej rosnie liczba mieszkancow okolic i przedmiesc niz samego wielkiego miasta;
e dezurbanizacja - gdy cata aglomeracja/metropolia traci mieszkancow;
e reurbanizacja - kiedy miasto centralne ponownie przyciaga nowych mieszkancow:.

Nie zawsze jednak tak wyrazne fazy rozwoju wystepuja w miastach wytacznie osobno. W zaleznosci bowiem od
uwarunkowan lokalnych (historia, polityka wtadz, czynniki gospodarcze wptywajace na charakter rynku pracy
itp.) moga wystepowac rownolegle. Zasadniczo jednak polskie i europejskie miasta przezywaja obecnie okres in-
tensywnej suburbanizacji. Samo pojecie ma coraz czesciej wielorakie definicje, zwtaszcza ze jest procesem wielo-
ptaszczyznowym, choc tradycyjnie mozna je opisac jako proces urbanizacji terenéw podmiejskich miasta, charak-
teryzujacy sie przenoszeniem specyficznych, przestrzennych form miejskich oraz zachowan mieszkancéw poza
jego granice?.

Poczatki proceséw suburbanizacyjnych siegaja pierwszej potowy XX w. Szybki rozwoj gospodarczy Standw Zjed-
noczonych i Europy Zachodniej, bogacenie sie spoteczenstwa oraz rozwéj nowoczesnych form transportu (zbioro-
wego, a pézniej takze indywidualnego) sprzyjat powstawaniu nowych osrodkéw o charakterze miejskim w pewnym
oddaleniu od dotychczasowych centréw miast. Szczegdlnie waznym czynnikiem wptywajacym na szybki rozwoj
terenéw podmiejskich byta che¢ poprawy standardéw zycia przez mieszkancéw zattoczonych i zanieczyszczonych
miast. Powstata na poczatku XX w. w Wielkiej Brytanii idea miasta ogrodu znalazta podatny grunt chociazby w Pol-
sce, a zwtaszcza w okolicach Warszawy, skutkujac powstaniem takich osrodkéw jak Podkowa Le$na, Milanéwek
czy Wtochy. Powojenna Polska réwniez byta swiadkiem rozwoju stref podmiejskich przy jednoczesnym ogdélnym
wzroscie liczby mieszkancow wszystkich miast, na co sktadaty sie m.in. migracje z terenéw wiejskich zwigzane
z koniecznosciag pozyskania rak do pracy w przemysle ciezkim. Procesy te nie zachodzity jednak w sposéb zywio-
towy, bedac przede wszystkim efektem realizacji polityki panistwa z systemem gospodarki centralnie sterowanej.
Dopiero przetom roku 1989 r. zapoczatkowat w Polsce niespotykane do tej pory zmiany przestrzenne i funkcjonal-
ne osrodkéw miejskich, ktore w inny krajach zachodzity kilkadziesiat lat weczesniej.

Dlatego tez polskie miasta sg obecnie swiadkami nasilonej suburbanizacji. Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze
pierwotnie zjawisko suburbanizacji miato charakter relatywnie pozytywny. Prowadzito bowiem do powstawania
w petni funkcjonalnych osrodkéw o charakterze miejskim, o wyraznej strukturze urbanistycznej i niezbednym za-
pleczuinfrastrukturalnym oraz spotecznym. Bezposrednie powiazanie suburbanizacji zrozwojem transportu kole-
jowego zapewniato zas wydajne potaczenie z centrum aglomeracji, umozliwiajac sprawne, codziennie przemiesz-
czanie sie pomiedzy miejscem zamieszkania i pracy. Przemiany gospodarcze, ktére zaszty w Polsce w ostatnim
¢wieréwieczu, doprowadzity w naturalny sposéb do zwiekszenia wymagan zyciowych bogacacych sie Polakéw.
Chodzi przede wszystkim o potrzebe posiadania wtasnego mieszkania (najlepiej w nowoczesnym budownictwie -
a takie dostepne jest zazwyczaj na terenach oddalonych od centrum) czy tez domu.

1. Piotr Lorens, Suburbanizacja w procesie rozwoju miasta postsocjalistycznego, Biblioteka Urbanisty t. 7, Warszawa 2005.
2. Andrzej Lisowski, Marek Grochowski, Procesy suburbanizacji. Uwarunkowania, formy i konsekwencje, Uniwersytet War-
szawski, MIEJSCE | DATA WYDANIA.
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Jednoczesnie jednak wzrosta dostepnosc transportu indywidualnego, ktory pozwolit uniezaleznic sie od dotychcza-
sowych korytarzy transportu zbiorowego. Dlatego tez, poszukiwanie nowego, przyjazniejszego miejsca zamieszka-
nia poza miastem, stato sie tatwiejsze. Z drugiej zas strony polskie aglomeracje miejskie (zwtaszcza te o silnie rozbu-
dowanych funkcjach metropolitalnych) wciaz przyciagaja nowych mieszkancéw wsi i matych miast, ktorzy wtasnie
w osrodkach miejskich poszukuja pracy, decydujac sie jednoczesnie na zmiane miejsca zamieszkania.

W perspektywie lat 1995-2013 najwieksze wzrosty liczby mieszkancow nastapity w wojewoddztwach, na terenie
ktorych zlokalizowane sa wspomniane juz aglomeracje o silnie wyksztatconych funkcjach metropolitalnych. Mowa
tu o woj. pomorskim (+6,0% mieszkancow), matopolskim (+5,3%), mazowieckim (+5,1%) i wielkopolskim (+4,1%).
Nieco inaczej wygladajg wprawdzie statystyki dotyczace zmian liczby mieszkancow woj. $laskiego (-6,3%) i t16dz-
kiego (-6,5%), jednak przynajmniej czesciowo mozna to ttumaczy¢ bardzo silnym oddziatywaniem aglomeracji sto-
tecznej na aglomeracje tédzka oraz wzajemnym oddziatywaniem na siebie konurbacji gérnoslaskiej i aglomeracji
krakowskiej. Na spadek liczby mieszkancow tych wojewddztw miat wptyw takze kryzys w branzach, ktére stano-
wity przez dziesiatki lat o sile regionéw: przemysle wtokienniczym w todzi i gérnictwie na Gérnym Slasku.

Tereny podmiejskie wielkich miast stanowig najczesciej docelowe miejsce zamieszkania oséb przybywajacych do
aglomeracji ze wsi i matych miast; uwarunkowane jest to przede wszystkim nizszymi kosztami kupna wtasnego
mieszkania/domu poza centrum aglomeracji. Dlatego tez sitg napedowa suburbanizacji polskich aglomeracji sa
zaréwno wewnetrzne przemieszczenia ludnosci (z centrum na peryferia), jak i doptyw nowych mieszkancéw z ze-
wnatrz. Jak juz zostato wczes$niej wspomniane, monitorowanie zmian zachodzacych w polskich aglomeracjach/
obszarach metropolitalnych jest szczegdlnie trudne ze wzgledu na brak ujednoliconej delimitacji tych obszaréw.
Dlatego tez ponizej zostanie przedstawiona analiza zmian liczby ludnos$ci polskich aglomeracji w oparciu o wyzna-
czone przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego miejskie obszary funkcjonalne miast wojewddzkich. Podkresli¢
trzeba natomiast, ze na pewno nie sa one wstanie obja¢ wszystkich obszaréw, na ktérych zachodzi zjawisko subur-
banizacji.

Ponizszy wykres przedstawia zmiane liczby mieszkancéw miast wojewddzkich w latach 2003-2013. W przypadku
aglomeracji tréjmiejskiej i katowickiej w sktad rdzenia obszaru wchodzi wiecej niz jedna jednostka administracyj-
na. Dane pokazuja wyrazny trend wyludniania sie miast, w niektérych przypadkach odnotowano jednak wzrost
zaludnienia. W przypadku Rzeszowa jest to jednak efekt bardzo znaczacego rozszerzenia granic miasta. W przy-
padku Warszawy jest to efekt tzw. suburbanizacji wewnetrznej, czyli przemieszczania sie ludnosci z centralnych
dzielnic miasta do dzielnic zewnetrznych, czemu sprzyja wciaz sporailos¢ niezabudowanych obszaréw, na ktérych
powstajg nowe osiedla. Najwiekszy spadek liczby mieszkarncéw zanotowano w todzi. Wynidst on ponad 8%, cho¢
warto zwrdéci¢ uwage, ze w okresie 1989-2013 byto to ponad 16%.

Woykres na nastepnej stronie prezentuje procentowa zmiane liczby mieszkaricéw poza osrodkami rdzeniami MOF
miast wojewddzkich. Widac z niego wyraznie, ze rozwéj stref podmiejskich jest wyjatkowo dynamiczny: w przy-
padku okolic Poznania wynidst ponad 27%. Ujemny byt tylko w przypadku Opola i Rzeszowa, co w tym ostatnim
przypadku zwigzane byto z rozszerzeniem granic miasta. Wyludnianie sie mieszkancéw okolic Opola wpisuje sie
natomiast w ogdlny, bardzo niekorzystny trend demograficzny zwiazany ze zmniejszaniem sie liczby mieszkafncéw
tego wojewddztwa (-8,2% w perspektywie lat 1995-2013; najwiekszy procentowy spadek sposrod wszystkich
wojewddztw), co wynika zaréwno ze stabo rozwinietych funkcji metropolitalnych stolicy wojewddztwa, jak i z bli-
skiego sasiedztwa dwdch wysoko rozwinietych aglomeracji (gérnoslaskiej i wroctawskiej).

W okresie 2003-2013 liczba ludnosci wszystkich miejskich obszaréw funkcjonalnych wzrosta o ponad 70 tysiecy
0s6b. W tym czasie rdzenie MOF utracity blisko 227 tysiecy mieszkancéw, a strefy podmiejskie zyskaty ponad 305
tysiecy nowych obywateli. Oczywiscie dane te dotycza jedynie oficjalnie rejestrowanych migracji. Wiadomo nato-
miast, ze znaczna czes$¢ migrujacych mieszkancédw czesto nie informuje o tym odpowiednich urzedéw, nie dopet-
niajac - wciaz jeszcze wymaganego - obowigzku meldunkowego. Mozna sie zatem spodziewaé, ze czes¢ mieszkan-
cow stref podmiejskich wciaz zameldowana jest w rdzeniu aglomeracji. Problem ten dotyczy tez samych duzych
miast. Tu z kolei czesto niezameldowane s3 osoby migrujace na state spoza miejskich obszaréw funkcjonalnych.

Gdy poréwna sie bezwzgledne liczby dla poszczegdlnych MOF, widac¢ szczegdlnie duze zmiany wokdt Warszawy
(ponad 143 tysiecy osob), a takze Poznania (blisko 80 tysiecy) czy Tréjmiasta (ok. 66 tysiecy). Biorac pod uwage
wielkos¢ rdzeni MOF, zaskakuje maty wzrost liczby mieszkancow wokoét todzi (ok. 11 tysiecy) i GOP (8 tysiecy), co
powiazane jest zapewne ze wspomnianymi juz wczesniej ogélnymi problemami gospodarczymi tych miast.
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Tak jak kilka dekad temu w krajach zachodnich, tak samo dzi$ polska suburbanizacja przyjeta swoja najbardziej ne-
gatywna forme tzw. urban sprawl. Zjawisko to dotyczy zaréwno samych wielkich miast, jak i ich okolic - zwtaszcza
ze wiele z nich posiada duze rezerwy rozwojowe. Sprawl to (z jezyka angielskiego) ,rozpetzanie”, ,rozmywanie” sie
miasta i jego zabudowy. Podstawowe cechy tego procesu to:

e amorficznos¢ tkanki podmiejskiej;

e terenochtonnos¢ienergochtonnosc;

e zwiekszenie spotecznych kosztéw transportu i infrastruktury;

e jegowyjatkowa chaotycznosé.?

Charakterystyczne dla tego procesu jest powstawanie nowej zabudowy w formie odizolowanych wysp, czyli tzw.
»Zabich skokow”. Z drugiej strony, miasta zaczynaja przybierac forme monofunkcyjnego obszaru mieszkaniowego
o ekstensywnym charakterze i niskiej gestosci zaludnienia. W polskich warunkach urban sprawl dodatkowo wigze
sie réwniez z powstawaniem osiedli budynkéw wielorodzinnych w oderwaniu od zagospodarowania najblizszej
okolicy. Zjawisko to powoduje wiele negatywnych skutkéw ubocznych, zaréwno w sferze spotecznej, ekologicznej,
jakigospodarczej.

Kluczowe jest jednak powiazanie go z ruchem samochodowym. To wtasnie samochéd daje szanse na zamieszkanie
w miejscu oddalonym od korytarzy transportu zbiorowego, stajac sie nastepnie niezbednym srodkiem transportu
na obszarach urban sprawl w kazdym aspekcie zycia cztowieka. Natezenie ruchu samochodowego wzrasta na-
stepnie w catej aglomeracji, powaznie negatywnie oddziatujac na jej funkcjonowanie. W tym kontekscie niezwykle
wazne jest rozwijanie transportu zbiorowego w dwdch segmentach.

Po pierwsze, niezbedne jest tworzenie systemow park & ride (P&R) na obszarach peryferyjnych, przy przystan-
kach/stacjach kolejowych (ewentualnie przy przystankach/petlach tramwajowych), tak aby zachecac kierowcéw,
by podréz samochodem odbywata sie tylko na najkrétszym mozliwym odcinku pomiedzy miejscem zamieszkania
i najblizszym przystankiem kolejowym/tramwajowym (aby dalsza podréz, do centrum miasta, kontynuowac trans-
portem zbiorowym). Modelowa sytuacjg jest organizacja systeméw P&R w taki sposéb, by kierowca miat w cenie
biletu okresowego na transport zbiorowy (badz za niewielka doptata) gwarantowane miejsce na parkingu strze-
zonym.

Po drugie, zasadne jest dazenie do rozwoju systemu linii midibusowych/mikrobusowych na obszarach peryferyj-
nych, obstugujacych tzw. linie dowozowe pomiedzy przystankami kolejowymi (tramwajowymi) i pobliskimi osie-
dlami. W wiekszosci wypadkdw linie takie musza by¢ obstugiwane matym taborem, gdyz waskie osiedlowe ulice
nie pozwalaja na kursowanie nimi tradycyjnego taboru autobusowego. Atrakcyjna gestos¢ sieci tego rodzaju linii
obstugujacych peryferyjne osiedla, potaczona z atrakcyjnym rozktadem jazdy (obustronne skomunikowanie z po-
ciaggami/tramwajami), pozwala na zmniejszenie zjawiska pokonywania catej trasy - od miejsca zamieszkania na
peryferiach do pracy/szkoty w centrum miasta - prywatnym samochodem, a co za tym idzie ma szanse zmniejsza¢
zjawisko kongestii ruchu na drogach dojazdowych do centrum.

Nalezy sobie zadaé pytanie, jakie czynniki wptywaja na - opisane wczesniej - tak widoczne zjawisko sprawlu w pol-
skich aglomeracjach. Bezsprzecznie jest to juz wspomniana wczesniej potrzeba realizacji marzenia o wtasnym ,M”
lub domu. Kluczowa jednak jest rola planowania przestrzennego w polskich gminach. O ile oczywiste jest, ze rynek
(deweloperski) odpowiada na popyt, to robi to jednak w okreslonym systemie prawnym. Systemie, ktéry sprzyja
rozlewaniu sie miast.

Jednym z gtéwnych mankamentéw polskiej ustawy o planowaniu przestrzennym jest praktycznie nieograniczona
mozliwosc realizacji zamierzen inwestycyjnych, ktéra w spotecznym odczuciu jest zgodna z konstytucyjnym pra-
wem ochrony wtasnosci prywatnej. Gtéwnym grzechem ww. ustawy jest narzedzie decyzji o warunkach zabudowy.
Cho¢ w teorii zastosowana w nim zasada ,dobrego sasiedztwa” sprzyja tworzeniu zwartych form urbanistycznych,
toluznaikorzystana dlainwestora interpretacja zapiséw ustawy przez gminy w praktyce pozwala na rozpraszanie
zabudowy. Wydaje sie, ze kluczowe narzedzie planistyczne, czyli miejscowe plany zagospodarowania przestrzen-
nego, sa rozwiazaniem problemdw trapiacych polska przestrzen. Niestety, nic bardziej mylnego.

3. Zbigniew Kuziak, Strefa podmiejska w architekturze miasta, Problemy suburbanizacji - Biblioteka Urbanisty t.7, Warszawa
2005.
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Po pierwsze, planem miejscowym mozna obja¢ dowolny fragment gminy. W ten sposéb, o ile jest to zgodne ze stu-
dium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, nowa zabudowa moze pojawic sie na obsza-
rze oddalonym lub bezposrednio niezwigzanym z dotychczasowym zainwestowaniem. Znane s3 przypadki osiedli
mieszkaniowych, ktore powstaty w taki sposob wtasnie dzieki uchwaleniu przez gmine planu miejscowego. Mato
tego: granice takich planéw czesto pokrywaja sie z granicami dziatek bedacych wtasnoscia dewelopera. Co wazne,
tak powstate osiedle czy dom moze stac sie pdzniej podstawa do zastosowania zasady ,dobrego sasiedztwa” dla
dziatek sasiednich, co prowadzi do rozlewania sie zabudowy.

Problemem jednak jest nie tylko fragmentarycznosé, ale - jak sie okazuje - takze i kompleksowos$¢ planéw miej-
scowych obejmujacych cate gminy. Czesto to wtasnie sporzadzenie planu miejscowego dla duzych, niezabudowa-
nych terendw staje sie przyczyna urban sprawl. Rysunek planu miejscowego jest bowiem wizjg docelowego ksztat-
tu i uktadu zabudowy. To jednak rynek (w tym mozliwosci finansowe inwestoréw) decyduje, w ktérym miejscu
zacznie powstawac¢ nowa zabudowa. Mimo iz plan miejscowy teoretycznie porzadkuje zainwestowanie, to w prak-
tyce nie ma on wptywu na jego dystrybucje w przestrzeni objetej planem miejscowym. Zwtaszcza ze wypetnienie
zabudowa przeznaczonego do tego terenu moze trwac wiele lat, a czasem moze w ogéle do niego nie dojs¢.

Kolejnym problemem jest polityka polskich gmin w stosunku do wizji ich wtasnego rozwoju. Wedtug najnowszych
szacunkow polskie dokumenty planistyczne (na poziomie gminnym) wyznaczaja obszary zabudowy mieszkanio-
wej, w ktérych mogtoby zamieszkad az 229 milionéw oséb*. Oznacza to, ze gminy wyznaczajg nowe obszary zabu-
dowy mieszkaniowej w oderwaniu od sytuacji demograficznej czy swojej faktycznej atrakcyjnosci. Plany sg zatem
czesto zbyt optymistyczng docelowa wizja gminy. Prym w takiej rozrzutnosci przestrzennej wioda gminy potozone
w aglomeracjach lub wokét nich, o ile dysponujg duzymi obszarami niezainwestowanymi.

W wielu przypadkach tworzone w pospiechu plany miejscowe posiadajg bardzo ogdlne zapisy, tak aby jak naj-
szybciej zacheci¢ inwestoréw do rozpoczecia budéw. Zdarzaja sie plany miejscowe, ktére nie precyzuja nawet,
czy dozwolona zabudowa ma mie¢ charakter wielorodzinny, czy jednorodzinny. Jednym regulatorem rozwoju sa
zatem kwestie wtasnosci. Dlatego tez w przypadku wykupienia wiekszej liczby dziatek przez jeden podmiot osie-
dle blokéw moze powstac w sgsiedztwie doméw jednorodzinnych. Brak zapiséw nakazujacych scalenie i nowy roz-
sadny podziat dziatek prowadzi zas do powstawania rzedéw budynkéw jednorodzinnych na dziatkach porolnych,
o niezréwnowazonych (z punktu widzenia obstugi technicznej czy komunikacyjnej) proporcjach, np. dtugosci 1 km
i szerokosci kilkudziesieciu metréw.

W konsekwencji niekontrolowany rozwoj zabudowy w rozproszonej formie, w pespektywie dtugofalowej, wymu-
sza na gminach czesto nadzwyczaj kosztowne inwestycje w niezbedng infrastrukture techniczna czy spoteczna.
Problemem zostaje tez obstuga komunikacyjna takich obszaréw. Jej brak, z powodéw duzych kosztéw wprowa-
dzenia lub z powodu niezabezpieczenia terenéw pod jej rozwdj (brak drog o szerokosci pozwalajacej na obstuge
taborem autobusowym), prowadzi do jeszcze wiekszego uzaleznienia mieszkancéw od wtasnego auta. Watro za-
uwazy¢, ze bardzo czesto nowe budownictwo powstaje wtasnie na obszarach o stabej dostepnosci komunikacyj-
nej, co ma bezposrednie przetozenie na ceny oferowane przez deweloperéw. Naleza one do nizszych na rynku,
aprzez to sg atrakcyjne dla potencjalnych kupcéw. Powstaje w zwiazku z tym swoiste btedne koto, gdzie problemy
komunikacyjne pogtebiaja sie, a niezréwnowazony obszar zabudowy wciaz sie powieksza.

Szczegdlna sytuacja panuje na obszarze aglomeracji miejskich, gdzie dochodzi do swoistej wewnetrznej konku-
rencji gmin w walce o nowych mieszkancéw, przy zatozeniu, ze to ich zwiekszajaca sie liczba jest wskaznikiem
rozwoju. Z punktu widzenia globalnego, aglomeracja jest jednym organizmem, jednak to poszczegdlna gmina de-
cyduje o polityce przestrzennej matego fragmentu tej catosci. Polski system prawny, a przede wszystkim podziat
terytorialny, uniemozliwia zatem racjonalne gospodarowanie zasobami zespotéw miejskich.

Problem ten obecny byt juz w okresie miedzywojennym i to wtasnie polscy urbanisci w pionierski sposéb zauwa-
zyli potrzebe koordynacji planowania nieuniknionego rozwoju przestrzennego w kontekscie aglomeracji i regionu
miejskiego, a nie poszczegdlnych jednostek administracyjnych. Teoretyczna préba rozwiazania takich problemoéw
bytaidea ,Warszawy funkcjonalnej”, autorstwa Jana Chmielewskiego i Szymona Syrkusa z 1934 r. Co wazne, takie
koncepcje istniaty w Polsce takze w okresie powojennym, gdzie pomimo braku narzedzi wolnego rynku zespoty
miejskie byty objete dtugofalowymi planami rozbudowy.

4. wyborcza.pl/1,76842,15900054,0siedla_wsrod_pol__puste_centra_i_korki__Dlaczego.html.
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Dzis w wielu miejscach dochodzi do sytuacji, w ktorej to wtasnie granica administracyjna i zwigzane z tym wtadz-
two gminne jest réwniez wyrazng granica form i intensywnosci zabudowy, co w ujeciu aglomeracyjnym jest obja-
wem niezréwnowazonego rozwoju. Dodatkowym negatywnym zjawiskiem jest fakt, ze czesto sztucznie rozcia-
gniete granice administracyjne duzych miast obejmuja tereny, ktére w przysztosci potencjalnie mozna poddac
zabudowie. Miasta czesto przegrywaja jednak konkurencje z sasiednimi gminami, posiadajacymi liberalne plany
miejscowe - i to tam rozwija sie zabudowa. Dochodzi zatem do rozwoju nowych obszaréw mieszkaniowych dalej
od centrum aglomeracji, mimo ze mogtaby ona powstac blizej rdzenia aglomeracji. A obszary potozone pomiedzy
centrami aglomeracji a nowymi osiedlami pozostaja niezagospodarowane.

Woypaczenia polityki przestrzennej, bedace skutkiem zdefiniowanych powyzej przyczyn, obrazuja zamieszczone
ponizej rysunki. Na pierwszym z nich, widoczna jest fragmentyzacja zabudowy oraz granica z sasiednig gming z in-
nymi ustaleniami dokumentéw planistycznych.

Na kolejnym rysunku zaobserwowaé¢ mozna nowe osiedla powstate posréd terenéw porolnych. tatwo dostrze-
galny jest chaos przestrzenny, niekorzystny zaréwno dla mieszkancéw nowych osiedli (praktycznie brak szans na
rozwaj ustug wyzszego rzedu), jak i wtascicieli terenéw rolniczych.

Dwa kolejne rysunki obrazuja rozproszong zabudowe mieszkaniowa aglomeracji wroctawskiej i poznanskiej. Ry-
sunki te dobitnie obrazuja brak spdjnosci zabudowy i niewykorzystywanie znacznych obszaréw - potozonych bli-
zej centréw aglomeracji niz nowo powstajace osiedla - ktére potencjalnie mogtyby (i powinny) by¢ wykorzystane
pod zabudowe mieszkaniowa.

Trzeba podkresli¢ jasno, ze suburbanizacji nie da sie powstrzymac. Mozna jednak nig sterowac, dazac do efektyw-
nego wykorzystania przestrzeni i ograniczajac urban sprawl. W pierwszej kolejnosci nalezy dokonac radykalnych
zmian w systemie planowania przestrzennego. Niezbedna wydaje sie likwidacja decyzji o warunkach zabudowy
lub ograniczenie mozliwosci inwestowania na jej podstawie. Weryfikacji wymagaja studia uwarunkowan i kierun-
kéw zagospodarowania przestrzennego gmin. W dokumentach tych powinno rozréznic sie tereny rozwoju zabu-
dowy nate, ktére moga by¢ zainwestowane juz dzi$ (w nawigzaniu do istniejacej tkanki), i te, ktore zostang urucho-
mione dopiero w razie wystapienia takiej potrzeby i wyczerpania dotychczasowych wolnych terenéw.

Tylko w ten sposéb mozna unikna¢ fragmentyzacji i rozmywania sie zabudowy mieszkaniowej w Swietle istnie-
jacych planéw zagospodarowania przestrzennego, ktére czesto niepotrzebnie pokrywaja obszary catych gmin.
W ten sposob doprowadzi¢ mozna do dogeszczenia istniejacej zabudowy. Nalezy takze wprowadzi¢ bardzo silny
poziom planowania regionalnego na poziomie obszaréw metropolitalnych, w celu zréwnowazonego rozwoju ob-
szarow mieszkaniowych. Dopdki kazda gmina bedzie zainteresowana rozwojem tylko we wtasnych granicach ad-
ministracyjnych, dopéty bedzie pogtebiata problemy catej aglomeraciji, co w konsekwencji dotknie takze jej miesz-
kancéw. Widoczna w wielu aglomeracjach w Polsce nieche¢ do wzajemnej, dobrowolnej wspoétpracy w ramach
wspolnych potrzeb, jasno wskazuje, ze koordynacja planowania przestrzennego musi zosta¢ narzucona odgornie.
Kluczowym elementem ratowania przestrzeni polskich miast wydaje sie rozwdj uktadu transportowego. Niestety,
w przekonaniu duzej czesci spoteczenistwa, zwtaszcza tej zmotoryzowanej, rozumie sie przez to wytacznie roz-
budowe sieci drog. W praktyce jednak zawsze prowadzi to do efektu btednego kota. Niedorozwdj infrastruktury
drogowej i zwigzane z nim utrudnienia oraz uciazliwosci ruchu wymuszaja na wtadzach lokalnych podejmowanie
kosztownych inwestycji w uktad ulic, tras przelotowych itp. Po ich wybudowaniu dochodzi do poprawy standar-
doéw podrézy samochodem prywatnym, a przez pewien okres obserwuje sie zwiekszona ptynnos¢ ruchu. Taka sy-
tuacja zacheca nowych uzytkownikéw do korzystania z samochodu. Konsekwentnie ruch drogowy rosnie, a wa-
runki jazdy pogarszaja sie. Wzrastajace zjawisko kongestii zamyka btedne koto.

Dlatego tez nalezy powréci¢ do dobrych wzorcéw suburbanizacyjnych sprzed blisko 100 lat. Bezpos$rednie powia-
zanie dalszego rozrostu tkanki miejskiej musi by¢ $cisle skorelowane z rozwojem transportu zbiorowego, ktéry
jest w stanie zaspokoié potrzeby przemieszczania sie ludnosci. W pierwszej kolejnosci nalezy zatem dogescic ist-
niejaca tkanke miejska w rdzeniach aglomeraciji.

Trudno szukac w Polsce przyktadu inwestycji transportowej, zwtaszcza zwigzanej z transportem szynowym, ktéra
nie doprowadzitaby do intensyfikacji zabudowy mieszkaniowej najblizszej okolicy. Przyktadem niech beda war-
szawskie Kabaty czy rejon linii szybkiego tramwaju w Poznaniu. To najprostsze powiazanie rozwoju uktadu trans-
portowego z rozwojem przestrzennym pozwala na sprawna i wydajna obstuge komunikacyjna ludnosci.
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Podkresli¢ nalezy jednak, ze dawniej rozrost miasta wokot stacji kolejowych (metra, tramwaju) ograniczony byt
w naturalny sposoéb do najblizszej okolicy, skad wygodnie mozna byto dojs¢ do przystanku, sprzyjato to zatem in-
tensyfikacji zabudowy. Dzi$ nalezy postawi¢ pytanie, jak zacheci¢ mieszkancéw do osiedlania sie na terenach do-
brze skomunikowanych, aby zrezygnowali z korzystania z samochodu osobowego. Teoretycznie bowiem rozwaj
systemow transportowych jest korzystny, ale w potaczeniu z dostepnoscig samochodu w praktyce prowadzi do
rozlewania sie miast.

Przyktadowo, budowa przystanku kolei miejskiej w pierwszej kolejnosci zacheci deweloperéw do inwestycji w naj-
blizszej okolicy. W koncu jednak wolne tereny wyczerpia sie albo wrecz przeciwnie: nie zostanie wykorzystany ich
potencjat ze wzgledu naich atrakcyjnos¢ i zwigzane z tym wyzsze ceny dla potencjalnych nabywcéw nieruchomo-
$ci. Efekt jednak bedzie ten sam. Nowi mieszkancy znajda miejsce zamieszkania dalej od takiej stacji, ale dojada do
niej samochodem.

Czy w tym kontekscie popularna idea wspomnianych juz parkingdw P&R wydaje sie by¢ stuszna? Odpowiedz na to
pytanie mimo wszystko nie jest oczywista. Z jednej strony, parkingi takie zachecaja do zmiany zachowan komuni-
kacyjnych i odbycia chociaz czesci podrézy transportem zbiorowym. Z drugiej strony, P&R zachecaja nowe osoby
do ciggtego osiedlania sie w rejonach pozbawionych dostepu do komunikacji publicznej. Co nie zmienia jednak
faktu, ze zaréwno rozwéj P&R, jak i systemu linii autobusowych ,dowozowych” do kolei (tramwaju) jest w obrebie
nowych osiedli jak najbardziej zasadny.
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RENESANS TRAMWAJU

Janusz Gérny

Renesans tramwaju

Mianem ,renesansu tramwaju” okresla sie zjawisko ponownego zastosowania systeméw tramwajowych w mia-
stach, w ktorych uprzednio zostaty one wycofane. Za ,renesans tramwaju” uznac tez nalezy sytuacje, w ktérej mo-
dernizuje sie i rozbudowuje infrastrukture tramwajowa, uprzywilejowuje sie ruch tramwajéw na ulicach i skrzyzo-
waniach oraz wprowadza nowy tabor.

Renesansowi tramwaju sprzyja obserwowana zmiana podej$cia do organizacji ruchu w miastach, polegajaca na
odchodzeniu od wprowadzania kolejnych udogodnien dla samochoddéw na rzecz ruchu pieszego, rowerowego oraz
transportu zbiorowego, a takze wzrost znaczenia zagadnien zwigzanych z ochrong $rodowiska. Ponadto w ostat-
nich latach zaobserwowaé mozna zmiane sposobu ksztattowania przestrzeni publicznych, do ktérych przywiazuje
sie znacznie wieksza wage, jako do elementu wptywajacego na jakosc zycia w miescie. Nowoczesne rozwigzania,
stosowane zwtaszcza w miastach francuskich, sprawiaja, ze tramwaj nie jest juz traktowany jako element szpecacy
miasto, ale porzadkujacy jego przestrzen, czesto nadajacy jej niepowtarzalny wyglad i sprzyjajacy procesom rewi-
talizacji tkanki miejskiej.

Zjawiska, ktére mozna nazwac renesansem tramwaju, wywodz3 sie z Europy Zachodniej, a z czasem objety ko-
lejne panstwa. Po latach nieobecnosci tramwaje powrécity na ulice Aten, Londynu, Paryza, Lyonu czy Strasburga,
w ktérym staty sie nowym symbolem miasta. W niektérych miastach, gdzie ponownie wprowadzono tramwaje,
stuzg one jedynie do obstugi komunikacyjnej obrzezy centrum i przedmies¢ (Londyn, Paryz), ale w innych stajg
sie prawdziwymi kregostupami komunikacyjnymi miasta (Strasburg). Niestety, powrot tramwajow niekiedy wigze
sie z problemami, do ktérych naleza najczesciej duze opdznienia prowadzonych inwestycji, zwigzane m.in. z prze-
ciaggajacymi sie procedurami przetargowymi, uzyskiwaniem zezwolen i konsultacjami spotecznymi oraz znacznie
wyzszymi kosztami budowy niz zaktadano je na etapie planowania inwestycji. Wiekszosc¢ z tych probleméw wia-
zata sie np. z powrotem tramwajéw do Edynburga (Pastor t., 2011). Tworzenie sieci tramwajowe;j ,,od zera” (biorac
pod uwage nie tylko inwestycje w samg infrastrukture, ale takze w tabor) jest tez czesciej co do zasady drozsze
niz inwestycje w rozbudowe sieci drogowej/komunikacji autobusowej. Niejednokrotnie jeszcze innym problemem
jest brak wolnej przestrzeni pod budowe linii tramwajowej, zwtaszcza w centrach miast.

Tramwaje wracaja réwniez do miast amerykanskich, m.in. do Portland i Cincinnati. Swoje sieci modernizuje réw-
niez wiele miast wschodniej Europy i krajow batkanskich. Ze wzgledu na szczuptos¢ srodkéw inwestycje te maja
mniejszy zakres, a wymiana taboru na nowoczesniejszy czesto polega na zakupach taboru wycofywanego z kra-
jow zachodniej Europy. W ten sposéb tabor pozyskujg m.in. miasta rumunskie, wegierskie czy ukrainskie (choc¢
réwnoczes$nie zauwazac nalezy, iz w ostatnich latach w Rumunii w kilku miastach ograniczono badz catkowicie zli-
kwidowano komunikacje tramwajow3s). Model ten zastosowano tez np. w Gdansku, gdzie w 2007 r. zdecydowano
sie zakupi¢ 46 sztuki uzywanych niemieckich tramwajow typu Duewag N8C. taczny koszt zakupu i modernizacji
jednego pojazdu kosztowat ok. 700 tys. zt, czyli kilkukrotnie mniej niz zakup nowego tramwaju?.

Réwniez w Polsce tramwaje ponownie zyskuja na znaczeniu. Trwajaca od lat 80. XX w. stagnacje w zakresie mo-
dernizacji i rozbudowy infrastruktury oraz wymiany taboru przerwato wstapienie Polski do Unii Europejskiej.
Mozliwosc¢ korzystania z funduszy strukturalnych data niepowtarzalna szanse na kompleksowa modernizacje sys-
temoéw tramwajowych w Polsce. Dlatego tez w ostatnich latach wybudowano w polskich miastach wiele nowych
linii tramwajowych, czesto pozostajacych wczesniej w sferze planéw przez kilkadziesiat lat, a takze wprowadzono

1. http://www.dziennikbaltycki.pl/artykul/173218,wladze-gdanska-chca-skontrolowac-kontrakt-na-modernizacje-dortmun-
dow,id,t.html [odczyt: 28.07.2014].
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do ruchu setki nowoczesnych tramwajéw, odmieniajac w ten sposéb w wielu miastach niekorzystny wizerunek
komunikacji miejskiej.

W Polsce wspotczesnie funkcjonuje 14 systemdw tramwajowych. Szerokos¢ toréw w wiekszosci sieci jest normal-
na (1435 mm), jednakze w Bydgoszczy, Elblagu, Grudziadzu, todzi i Toruniu utrzymano przyjety na poczatku funk-
cjonowania wezszy rozstaw (1000 mm). W ostatnich latach wtasciwie we wszystkich miastach w Polsce, w ktorych
funkcjonuja tramwaje, kompleksowo modernizowano torowiska, czesto stosujac technologie, ktére ograniczaja
emisje hatasu. W wielu miastach wyremontowano badz zmodernizowano infrastrukture praktycznie na catej sieci
(m.in. w Gdansku czy Grudziadzu). Jednoczesnie czes¢ torowisk zyskata estetyczny wyglad, poprzez urzadzenie
na nich trawiastych dywanéw. Przy okazji modernizacji tras tramwajowych bardzo czesto korekcie ulega badz lo-
kalizacja przystankéw (np. przeniesienie ich za skrzyzowania tras tramwajowych, tak aby utatwic przesiadki), badz
podniesienie ich wysokosci, co utatwia wsiadanie do pojazdow.

W wiekszosci polskich miast po latach stagnacji oddano do uzytku w perspektywie ostatniej dekady nowe odcinki
tras tramwajowych, a kolejne sa w budowie. W dalszej czesci rozdziatu przedstawione zostang pokrétce najwaz-
niejsze dziatania zwigzane z rozbudowg i poprawa jakosci infrastruktury tramwajowej w poszczegdlnych polskich
miastach.

Gdansk

W Gdanskuw 2007 r. otwarto prowadzaca z centrum miasta przez al. Armii Krajowej i al. Sikorskiego linie tramwa-
jowa do mieszkaniowej dzielnicy Chetm, potozonej w potudniowej czesci miasta (planowana od wielu lat trasa na
znacznej czesci swojego przebiegu pokonuje duze nachylenia). W 2012 r. otwarte zostato jej przedtuzenie wzdtuz
al. Witosa i al. Havla do tostowic. W ramach dofinansowywanego przez UE projektu zwigzanego z moderniza-
cja komunikacji publicznej (Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej, GPKM) zakupiono réowniez nowy tabor oraz
wspomniane juz wczesniej uzywane tramwaje N8C (Janik M., 2012).

W 2013r. rozpoczeto budowe przedtuzenia linii tramwajowe]j do dzielnicy Piecki-Migowo (okreslana przez miesz-
kancow Gdanska mianem ,Moreny”), ktora potaczy petle Siedlce z przystankiem Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
(PKM) Bretowo. Jest to unikatowy w naszym kraju przyktad dobrej praktyki, polegajacej na takim zaplanowaniu
dwach inwestycji realizowanych przez rézne podmioty (PKM budowana jest przez samorzad wojewddzki), by
tworzyty one spojny system juz od momentu uruchomienia (Madrjas J., 2013). W ramach tej inwestycji tramwajo-
wej powstanie réwniez odgatezienie od gtéwnej linii w ul. Buloniskiej. W ten sposéb potudniowo-wschodnia czes¢
miasta, w ktérej zlokalizowane s3g wielkie osiedla mieszkaniowe, bedzie dobrze obstugiwana transportem szyno-
wym. Obie te linie zostang otwarte w 2015r.

Nowatorskim, w gdanskich warunkach, rozwigzaniem bedzie powstanie paséw autobusowo-tramwajowych, brak

klasycznych petli na koricach rozgateziajacej sie trasy, co spowoduje koniecznos$c zastosowania tramwajéw dwu-
kierunkowych, a takze wspdlny peron tramwajowo-kolejowy przy przystanku PKM Bretowo.

Elblag

Stosunkowo duza rozbudowe sieci tramwajowej, biorac pod uwage catkowity jej rozmiar, odnotowano w Elbla-
gu. W 2002 r. oddano do uzytku linie przebiegajaca przez jedna z wazniejszych arterii miasta - ul. ptk. Dabka,
aw 2006 r. wybudowano przebiegajaca przez obszar duzego osiedla mieszkaniowego linie tramwajowa wzdtuz ul.
Ogolnej. Dalsze inwestycje planowane sg zaréwno w centrum miasta, jak i w dzielnicach peryferyjnych.

Rozbudowa sieci tramwajowe;j nie jest na razie prowadzona w Grudzigdzu, jednakze istniejace trasy przechodza
sukcesywnie gruntowna modernizacje, a wtadze miasta wstepnie planuja, dzieki Srodkom pomocowym z unijnej
perspektywy 2014-2020, wybudowac nowa linie tramwajowa do regionalnego szpitala specjalistycznego. W ra-
mach prowadzonych prac na istniejacej sieci zaplanowano m.in. przebudowe odcinkéw jednotorowych na dwuto-
rowe w miejscach, w ktéorych wystepuja odpowiednie warunki techniczne.
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Tramwaj

na ulicy
Marszatkowskiej
w Warszawie

= Zrédto:
My tukasz Malinowski

Szczecin

Po latach stagnacji duza inwestycja infrastrukturalna prowadzona jest w Szczecinie, w ktérym powstaje projekt
pn. Szczecinski Szybki Tramwaj. Ta bezkolizyjna trasa bedzie przebiegac od istniejacej petli Basen Gdérniczy do
tymczasowej petli tramwajowej przy ul. Turkusowej, co pozwoli na lepsze skomunikowanie dzielnic prawobrzez-
nych z centrum miasta. W drugim etapie linia zostanie przedtuzona w gtab dzielnicy Zdroje, do petli Kijewo. Wy-
soki koszt pierwszego etapu inwestycji (ponad 188 min zt) zwigzany jest z budowa wielu obiektéw inzynierskich,
majacych zapewni¢ catkowita bezkolizyjnos¢ trasie tramwajowej.

Gorzow Wielkopolski

Do bardzo interesujacej sytuacji doszto w 2013 r. w Gorzowie Wielkopolskim. Na etapie przygotowywania miej-
skiego planu transportowego powstata koncepcja likwidacji linii tramwajowej na Piaski. Wtadze miasta uzasad-
niaty ewentualng likwidacje m.in. wysokimi kosztami ewentualnego remontu trasy, faktem prawdopodobne;j ko-
niecznosci wytaczenia jej na kilka lat z powodu planowanej budowy cieptociagu, a takze rzekomo niekorzystnym
potozeniem trasy, ktéra konczy sie de facto przed osiedlem (zabudowa zaczyna sie za petla tramwajow3a)?. Pomyst
wtadz miasta uruchomit szeroka dyskusje dotyczacg przysztosci tramwajow w miescie. W wyniku konsultacji
z mieszkancami i rozpatrzenia wnioskéw do planu, jakie wptynety, przyjeto jednak wariant zaktadajacy utrzyma-
nie i modernizacje istniejgcych tras, a jednoczesnie budowe dwdch nowych w dzielnicy Goérczyn: do szpitala i do
petli Fieldorfa-Nila. Przewidziano réwniez znaczace inwestycje w tabor.

2. http://www.rynek-kolejowy.pl/49533/gorzow_stanowcze_nie_dla_likwidacji_tramwajow.html [odczyt: 28.07.2014].
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Bydgoszcz

W Bydgoszczy w wyniku doprowadzenia trasy tramwajowej do dworca kolejowego w 2012 r. tramwaje powrécity
w ten wazny punkt komunikacyjny po kilkudziesieciu latach przerwy. Trasa biegnie jednak w inny sposéb niz ta
wczesniej zlikwidowana - nie przebiega wytacznie ul. Dworcowa, ale skrecajac z niej w kierunku nowego mostu
nad Brda, dochodzi do ul. Focha.

W 2015 r. otwarta zostanie linia tramwajowa prowadzaca od petli Wyscigowa do jednej z najwiekszych bydgo-
skich dzielnic - Fordonu, potozonej we wschodniej czesci miasta. Budowe te odwlekano przez kilkadziesiat lat
ze wzgledu na olbrzymie koszty. Ostatecznie dzieki uzyskaniu dofinansowania z Unii Europejskiej budowa ru-
szytaw 2013 r. Trasa, dzieki estakadzie nad stacjg Bydgoszcz Wschéd, bedzie posiadata pewne cechy szybkiego
tramwaju.

W perspektywie do 2020 r. w Bydgoszczy planowane sg kolejne inwestycje w infrastrukture tramwajowa - wzdtuz
ul. Kujawskiej, co pozwoli na zwiekszenie spdjnosci sieci, oraz na osiedla Szewderowo, Btonie i Miedzyn. Warto tez
podkresli¢, ze wtadze nie tak duzej przeciez Bydgoszczy planuja w perspektywie do 2020 r. zakupi¢ az 80 nowych
tramwajows.

Torun

Modernizacjairozbudowa sieci prowadzona jest réwniez w Toruniu, w ktérym nowa trase tramwajowa na Bielany,
obstugujaca m.in. kampus uniwersytecki, otwarto w czerwcu 2014 r. Wraz z nig udostepniono mieszkancom nowy,
krétki odcinek w al. Solidarnosci, na ktérym zorganizowano wezet przesiadkowy. W planach pozostaje budowa od-

3. http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/bydgoszcz-linia-do-fordonu-jako-preludium-inwestycyjne-2757.html
[odczyt 28.07.2014].
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cinka peryferyjnie przebiegajacego we wschodniej czesci miasta, taczacego petle tramwajowe Olimpijska i Elana.
Rozwazana jest takze odbudowa zlikwidowanej w latach 80. XX w. linii tramwajowej do gtéwnego dworca kolejo-
wego, lezacego po drugiej stronie Wisty wzgledem centrum miasta.

Niestety Torun jest réwniez przyktadem miasta, w ktérym w ostatnich latach zlikwidowany zostat fragment sieci
tramwajowej. W 2011 r. rozebrano torowisko w ul. Wschodniej, gdyz kolidowato ono z rozbudowa drogi.

Poznan

Srodki europejskie zapewnity dofinansowanie trzech duzych inwestycji w budowe nowej infrastruktury tramwa-
jowej w Poznaniu.

Otwarta w 2007 r. trasa przez most $w. Rocha znacznie skrécita dojazd do centrum miasta ze wschodniej czesci
mieszkaniowej dzielnicy Rataje, zamieszkiwanej przez kilkadziesiat tysiecy oséb. Budowa trasy, ktéra w znacznej
czesci ma charakter srodmiejski, wigzata sie z ograniczeniem ruchu samochodowego w $cistym centrum. Dzieki
starannemu zaprojektowaniu towarzyszacej trasie roslinnosci, uzyciu estetycznych materiatéw przy wykonywa-
niu nawierzchni, zastosowaniu ,szepczacej” szyny i uspokojeniu ruchu, trasa przyczynita sie do korzystnych zmian
w miejskiej przestrzeni.

W 2012 r. do uzytku oddano trase tramwajows z osiedla Lecha na Franowo, ktéra na znacznym odcinku (ponad
1km) przebiegaw tunelu. Pod ziemig zlokalizowano dwa przystanki. Powstanie trasy faktycznie zostato wymuszo-
ne koniecznos$cig budowy nowej zajezdni tramwajowe;j (ze wzgledu na likwidacje najstarszej poznanskiej zajezdni
przy ul. Gajowej). Nowa zajezdnia jest najwiekszym i najnowoczes$niejszym obiektem tego typu w Polsce.

Budowa linii tramwajowe]j w tunelu nie byta wolna od kontrowersji. Pomystodawcom zarzucano przeskalowanie
inwestycji: zwracano uwage, ze inne planowane od lat trasy byty inwestycjami pilniejszymi, przebieg trasy nie jest
az tak atrakcyjny z punktu widzenia pasazerdéw, a budowa tunelu w terenie o niezbyt intensywnym zagospodaro-
waniu byta zbedna. Jednak, majac na uwadze miastotwoércza role tramwaju, mozna zaktadaé, ze wolne obszary
w poblizu trasy zostang wkrétce zagospodarowane (Giezynski T., 2012).

Trzecig inwestycja, ktéra podobnie jak trasa na Franowo miata zosta¢ uruchomiona przed rozpoczeciem Euro
2012 (co w obydwu przypadkach sie nie udato), jest przedtuzenie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do Dworca
Zachodniego i powigzanie go z torowiskiem tramwajowym w ul. Gtogowskiej. Wraz z oddaniem po modernizacji
ronda Kaponiera na przedtuzonej trasie PST (zakonczenie catej inwestycji, wraz z mostem Uniwersyteckim, plano-
wane jest na potowe 2015 r.), znajdzie sie przy nim wygodny przystanek przesiadkowy.

Warszawa

Inwestycje infrastrukturalne przeprowadzono réwniez w ostatnich latach w Warszawie, cho¢ biorac pod uwage
skale miasta i potrzeby w zakresie rozbudowy infrastruktury, nalezy je uznac za niewielkie.

W 2005 r. oddano do uzytku trase w al. Reymonta, ktéra pozwolita na potaczenie ul. Broniewskiego z Nowym Be-
mowem (dzieki temu trasa na Nowe Bemowo, otwarta w latach 90. XX w., statg sie przelotowa). W 2013 r. otwar-
ty zostat natomiast odcinek prowadzacy z Mtocin przez most Marii Sktodowskiej-Curie (tzw. most Pétnocny) do
Starych Swidréw, bedacy pierwszym fragmentem trasy tramwajowej na Tarchomin. Przedtuzajace sie procedury
uniemozliwiajace budowe dalszego odcinka w gtab osiedla, spowodowane komplikacjami z decyzjg Srodowiskowa
i protestami mieszkancéw, sprawity, ze oddany do uzytku fragment (koriczacy sie na skraju osiedla Tarchomin i wy-
magajacy przesiadki z tramwaju do autobusu) nie cieszyt sie zbyt duzg popularnoscia, w zwigzku z czym po kilku
miesigcach uzytkowania nowej trasy ZTM Warszawa podjat decyzje o ograniczeniu kursowania linii tramwajowe;j
taczacej Metro Mtociny i Stare Swidry tylko do godzin szczytowych w dni robocze. Sytuacje te jednak niewatpli-
wie zmieni planowane na przetom 2014 i 2015 r. przedtuzenie tej trasy: zakoniczenie budowy odcinka od Starych
Swidréw do petli przy ul. Mehoffera.
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Bardzo opdzniona jest réwniez budowa trasy tramwajowej w ul. Powstaricow Slaskich (pomiedzy ul. Gérczewska
i Radiows), bedacej domknieciem trasy obwodowej (Urbanowicz W., 2012a). Nalezy jednak zauwazy¢, ze w War-
szawie na szeroka skale prowadzi sie inwestycje modernizacyjne na istniejacej sieci, ktorym podlegaja cate cia-
gi komunikacyjne (m.in. al. Jerozolimskie, Trasa W-Z, al. Jana Pawta Il). Duzy wzrost atrakcyjnosci komunikacji
tramwajowej w miescie, a takze spore oszczednosci mogtoby przynies¢ przyznanie na skrzyzowaniach priorytetu
pojazdom transportu zbiorowego, ktére jest oficjalnie popierane przez wtadze miejskie, ale niezbyt skutecznie
wdrazane (Chwiatkowski R., 2011).

todz

Olbrzymim kosztem prowadzone sg kompleksowe modernizacje torowisk w todzi, wérdd ktérych najwiekszymi
byty prace prowadzone w projekcie todzki Tramwaj Regionalny (w jego ramach zawierata sie modernizacja to-
rowisk w osi pétnoc - potudnie, m.in. na ulicach: Piotrkowskiej, Kosciuszki, Zachodniej) oraz wcigz prowadzona
modernizacja trasy W-Z. W ramach tego ostatniego przedsiewziecia, poza budowa duzego wezta przesiadkowe-
go w centrum miasta (wymagajacego przywrdocenia fragmentu torowiska na ul. Piotrkowskiej, zlikwidowanego
w 1960 r.), przewidziano rowniez przedtuzenie linii tramwajowej w jego wschodniej czesci, od petli Augustow na
osiedle Olechéw (do fabryki DELL).

Wroctaw

W ramach szeroko zakrojonego projektu pn. Tramwaj Plus we Wroctawiu, polegajacego na modernizacji torowisk
i zakupie taboru, ktéore miaty stuzy¢ kilku wyznaczonym liniom zapewniajgcym wyzszy standard podrézowania,
w 2011r. otwarto w potudniowej czesci miasta trase tramwajowa na osiedle Gaj. Ze wzgledu na brak petli na koncu
trasy do jego obstugi skierowano tramwaje dwukierunkowe.

Organizacja we Wroctawiu meczéw Euro 2012 sprawita z kolei, Zze przed rozpoczeciem tej imprezy oddano do
uzytku trase tramwajowa w pétnocno-zachodniej czesci miasta, na osiedle Kozandw, z odgatezieniem do stadionu.
Trasa ta przebiega m.in. przez zintegrowany wezet przesiadkowy Wroctaw Stadion, ktéry zostat nominowany do
Europejskiej Nagrody Architektonicznej. Jest to najbardziej prestizowy konkurs architektoniczny na $wiecie (jego
wspdtorganizatorem jest Parlament Europejski). Wezet Wroctaw Stadion znalazt sie na liscie 34 nominowanych
do nagrody rozwiazan architektonicznych powstatych w latach 2011-2012. Byto to dopiero drugie takie wyroz-
nienie dla projektu z Polski w 25-letniej historii konkursu®.

Czestochowa

Srodki pochodzace z funduszy strukturalnych UE byty impulsem do rozbudowy sieci tramwajowej w Czestocho-
wie. W 2012 r., dzieki otwarciu nowej trasy stuzacej obstudze osiedli Wrzosowiak, Rakéw i Bteszno, powiekszyta
sie ona niemal o potowe. Trase oddano do uzytku trzy miesiace przed zatozonym terminem. Niestety na trasie
nie zastosowano priorytetu dla tramwaju przy przejazdach przez skrzyzowanie (Hatadyj T., 2012b). Przy okaz;ji,
miasto zakupito nowe jednoprzestrzenne pojazdy, co w przypadku Czestochowy, po ktérej wczesniej kursowaty
jedynie tramwaje z lat 70. XX w., istotnie wptyneto na zmiane wizerunku komunikacji miejskie;j.

Ponadto na niektérych fragmentach sieci przeprowadzono remonty torowisk, a takze dostosowano zajezdnie do
obstugi nowego taboru (Madrijas J., 2012). Wtadze miasta, majac na uwadze kolejna unijng perspektywe budzeto-
wa, przygotowaty $miate plany dalszego rozwoju sieci zaktadajace budowe trzech nowych odcinkéw, ktére stuzy-
tyby trzem funkcjonujacym dzis liniom, dlatego program nosi nazwe ,1+2+3+” (Hatadyj T., 2012a). Rozpatrywana

4. Wraz z wroctawskim weztem nominacje otrzymato tez w tym samym roku Centrum Informacji Naukowej i Biblioteka Aka-
demicka w Katowicach. Por. http://www.gazetawroclawska.pl/artykul/907188, przystanek-wroclaw-stadion-wsrod-najpieknie-
jszych-w-europie-a-wam-jak-sie-podoba,id,t.html[odzyt 29.07.2014].
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jest m.in. budowa nowej linii na Parkitke, ktora bytaby odgatezieniem gtéwnej linii tramwajowej pétnoc - potudnie
w kierunku zachodnim. Do konca 2014 r. zrealizowana ma by¢ dokumentacja projektowa tego zadania.

Konurbacja géornoslaska

Zjawiska kojarzone z renesansem tramwaju mozna juz powoli zauwazy¢ takze na obszarze Gornoslaskiego Okre-
gu Przemystowego. Niestety, byty one poprzedzone latami zapasci transportu tramwajowego w konurbacji gor-
noslaskiej.

Brak srodkéw na remonty torowisk, ktére znajdowaty sie w fatalnym stanie (co skutkowato niekonkurencyjnym
w stosunku do innych Srodkéw transportu czasem przejazdu), wystuzony tabor, a nade wszystko niespotykana
fala likwidacji tras tramwajowych sprawiaty, ze znaczenie komunikacji tramwajowej na Gérnym Slasku spadato.
W 2006 r. zlikwidowano trase z Bedzina do Zychcic oraz z Bytomia do Dabréwki Wielkiej, a w 2009 trase z Cho-
rzowa do Siemianowic Slaskich - to tylko niektére przyktady fizycznej likwidacji sieci Tramwajow Slaskich, jaka
miata miejsce po 1989 r. W tym samym roku tramwaje zostaty catkowicie zlikwidowane w Gliwicach (Rechtowicz
M., Soczéwka A., 2009).

Zmiana wiasnosci spotki Tramwaje Slaskie z panstwowej na samorzadowa’, dzieki czemu zarzadzanie nig powie-
rzono najbardziej zainteresowanym podmiotom, zaowocowata wdrozeniem wielkiego programu inwestycyjnego,
polegajacego przede wszystkim na generalnych remontach zdekapitalizowanych torowisk i pozyskaniu nowego
taboru (Wsét E., 2012). Ewenementem w skali kraju jest odbudowa rozebranej w 2008 r. linii tramwajowej w By-
tomiu, taczacej Zamtynie z tagiewnikami, ktéra zostata zakoriczona w czerwcu 2014 r. W dalszej perspektywie
pozostaje odbudowa linii tramwajowej do innej bytomskiej dzielnicy - Miechowic, oraz wydtuzenie trasy tramwa-
jowej w gtab osiedla Zagoérze w Sosnowcu.

5. Od 2008 r. wspdtwiascicielami TS jest 12 samorzadéw gminnych; najwiecej udziatéw (34,1%) maja Katowice, nastepnymi
najwiekszymi udziatowcami sg Sosnowiec (14,6%) i Bytom (12,0%).
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Krakow

Bardzo duzej rozbudowie ulegta w ostatnich latach sie¢ tramwajowa w Krakowie, realizowana w duzej mierze
w ramach budowy systemu Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST). Linie kursujace w ramach KST nie obejmuja
jednak wielu tras catkowicie bezkolizyjnych, cho¢ pojazdy maja mie¢ docelowo zapewniony priorytet na wszyst-
kich skrzyzowaniach. Stad KST mozna w rzeczywistosci nazwac tramwajem przyspieszonym.

Pierwszy jego odcinek otwarto w 2000r., gdy trasa tramwajowa dotarta na Kurdwandw. W 2006 i 2007 r., w zwigz-
ku z przebudowa okolic dworca kolejowego, uruchomiano kolejne fragmenty torowiska wzdtuz ul. Pawiej. Kolej-
ny odcinek, otwarty w 2008 r., pozwalajacy na potaczenie ronda Mogilskiego z Dworcem Towarowym przebiega
w wiekszosci w tunelu, w tym pod gtéwnym dworcem kolejowym i autobusowym, co pozwala na dogodne prze-
siadki w ramach jednego wezta. Jest to pierwszy tego typu obiekt w Polsce i mimo pdzniejszego otwarcia tunelu
w Poznaniu - pozostaje najdtuzszym. Jego budowa z przerwami trwata kilkadziesiat lat.

W 2010 . trase tramwajowga doprowadzono na osiedle Maty Ptaszéw (Kotodziej J., 2011), a w dwdch nastepnych
latach oddawano fragmentami trase na Czerwone Maki, ktéra pozwolita na obstuge komunikacjg tramwajowa
kampusu Uniwersytetu Jagiellofiskiego oraz osiedla mieszkaniowego na Ruczaju (Terczynski P, 2013).

W 2015 r. otwarty ma zostac kolejny odcinek KST - jego elementem bedzie estakada dla tramwajéw nad torami

kolejowymi stacji Krakéw Ptaszéw, ktéra pozwoli na ominiecie Scistego centrum i skrécenie czasu przejazdu na
trasie z Kurdwanowa do Krowodrzy Gorki. (Lebda D., 2012).
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Odbudowa sieci tramwajowej w Olsztynie

W ramach Programu Operacyjnego Rozwdéj Polski Wschodniej realizowany jest projekt modernizacji transportu
zbiorowego w Olsztynie. Przewiduje on - poza powstaniem systemu biletu elektronicznego i informacji pasazer-
skiej, budowa wydzielonych paséw dla autobuséw oraz wprowadzeniem systemu sterowania ruchem uprzywilejo-
wujacego transport publiczny -réwniez budowe sieci tramwajowej. W ten sposdb tramwaje po pét wieku nieobec-
nosci powrdca na ulice Olsztyna. W zwiazku z tym zjawisko przywracania transportu tramwajowego w miastach,
w ktorych niegdys zostat on zlikwidowany, stanie sie rowniez udziatem Polski.

Olsztynski projekt przewiduje budowe jednej gtéwnej trasy, z pétnocy na potudnie miasta, ktéra potaczy dwo-
rzec kolejowy z osiedlem mieszkaniowym na Jarotach. Ponadto powstana dwa odgatezienia - jedno w kierunku
Starego Miasta, drugie w strone kampusu uniwersyteckiego Kortowo. Poparcie mieszkancéw dla przywrdécenia
tramwaju byto bardzo duze, a dyskusja nad wariantami trasy bardzo ozywiona (Madrjas J., 2011).

W zwiazku z zerwaniem umowy (w 2013 r.) z wykonawca, ktory nie dotrzymywat kolejnych termindw, i brakiem
nadziei na poprawe sytuacji oraz koniecznoscia rozpisania nowego przetargu na dokonczenie budowy, oddanie do
uzytku sieci tramwajowej w Olsztynie znacznie sie opdznia. Gdy w 2011 r. rozpoczynata sie inwestycja, wtadze
miasta deklarowaty, ze zostanie ona zakoriczona po trzech latach. Wedtug deklaracji olsztynskich samorzadow-
cow z czerwca 2014 r. tramwaje powinny zacza¢ kursowac pod koniec 2015 r. Jest to o tyle kluczowa data, ze
z koricem 2015 r. mija okres kwalifikowalnosci unijnych $rodkéw pomocowych w ramach perspektywy finansowej
2007-2013. Jesli inwestycja nie zostanie zrealizowana (i rozliczona) do korica 2015 r., wowczas $rodki z UE naj-
prawdopodobniej - w tym zakresie, w ktérym inwestycji nie udato sie zrealizowac - nie zostang zrefundowane®.
Inne miasta

Co pewien czas powracajg pomysty budowy nowych sieci tramwajowych w miastach takich jak np. Ptock czy Ra-
dom. Budowa trasy tramwajowej rozwazana jest takze w Jaworznie.

Konkluzje

Mozna sie spodziewad, ze renesans tramwaju w warunkach polskich bedzie zjawiskiem trwatym, bowiem wzrosto-
wi znaczenia komunikacji publicznej towarzyszy ogoélna zmiana polityki wobec organizacji transportu miejskiego.
Niewatpliwie skala korzystnych zmian, wyrézniajaca nasz kraj na tle innych panstw potozonych w Europie Srod-
kowej i Wschodniej, nie bytaby mozliwa bez srodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej. Polskie miasta nauczyty
sie dobrze z nich korzystac, co dzieki inwestycjom taborowym i infrastrukturalnym, przeprowadzonym praktycz-
nie we wszystkich osrodkach, poprawito wizerunek komunikacji publicznej. Dla pasazeréw niezwykle istotne sg
rowniez mniejsze inwestycje, polegajace np. na wprowadzeniu dynamicznych systeméw informacji pasazerskiej
(m.in. Warszawa, Gdansk) badz elektronicznego biletu (system PEKA w Poznaniu). Wiele miast ma dobrze przy-
gotowane plany wykorzystania srodkéw unijnych na rozbudowe sieci w ramach perspektywy finansowej 2014-
2020. Zasadne wydaje sie jednak pytanie, czy ta pozytywna tendencja bedzie miata trwaty charakter i czy poziom
inwestycji nie spadnie drastycznie wraz z prawdopodobnie znacznie mniejszymi sSrodkami z UE dla naszego kraju
w kolejnej perspektywie budzetowej, po roku 2020.

Waznym impulsem inwestycyjnym byty réwniez mistrzostwa Euro 2012, do ktérych przygotowania zaowocowaty
modernizacja i rozbudowa sieci tramwajowych w miastach bedacych gospodarzami, nawet jesli nie byty one, jak
poznanska trasa na Franowo, bezposrednio zwigzane z obstuga pitkarskich rozgrywek. Pozytywne skutki przynio-
stardéwniez zmiana podej$cia w zwiazku z sama organizacja przewozow tramwajowych, polegajaca na zastosowa-
niu w wielu miastach, dtugo nieuzytkowanych, tramwajéw dwukierunkowych. Pozwolito to na etapowe oddawa-
nie inwestycji do uzytku i lepsza organizacje transportu podczas remontéw. Dwukierunkowe tramwaje pozwalaja
réwniez na rezygnacje z budowy terenochtonnych petli, dzieki czemu przystanki krancowe dla tramwajéw maja
szanse znajdowac sie np. wewnatrz osiedli.

6. http://olsztyn.gazeta.pl/olsztyn/1,35189,16144980,Gdyby_olsztynski_tramwaj_sie_spoznil To_niemozliwe_html [odczyt
29.07.14]
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W przysztosci polskie miasta posiadajace sieci tramwajowe beda musiaty rozstrzygnac kwestie tego, jak i gdzie bu-
dowac kolejne linie. Miasta rozwijaja sie dzi$ zdecydowanie inaczej niz jeszcze kilkadziesiat lat temu - zabudowa
jest zdecydowanie bardziej rozproszona. Po uzupetnieniu sieci o trasy tramwajowe do wielkich osiedli mieszkanio-
wych i wybudowaniu tras planowanych od kilkudziesieciu lat, bedzie trzeba rozwazy¢, w jaki sposéb obstugiwac
corazrozleglejsze obszary przedmiesc¢, zabudowujace sie w wyniku intensywnej suburbanizacji.

Majac na uwadze to, iz tramwaj optaca sie budowac w korytarzach transportowych, gdzie potencjalne potrzeby
przewozowe s3 duze, konieczne wydaje sie uporzadkowanie spraw zwigzanych z planowaniem przestrzennym
w aglomeracjach i préba zapobiegania dalszemu rozlewaniu sie miast. Wyzwanie, jakim jest obstuga komunikacyj-
na peryferii i obszaréw podmiejskich, moze jednak doprowadzi¢ do intensywniejszych i bardziej zdecydowanych
krokéw w kierunku wprowadzania tramwajow dwusystemowych, ktére moga korzystac zaréwno z sieci tramwa-
jowej wewnatrz miast, jak i z sieci kolejowej poza miastami, co utatwia planowanie nie tylko transportu zbioro-
wego w aglomeracjach, ale réwniez transportu w ujeciu regionalnym. Dotychczasowe plany wykorzystania przez
tramwaje infrastruktury kolejowej poza obszarem centrum miasta, podejmowane w Gdansku (gdzie istnieje plan
wprowadzenia tramwajéw m.in. na linie PKM), Krakowie, Poznaniu i Wroctawiu, wydaja sie by¢ kwestig odlegtej
przysztosci (Urbanowicz W., 2012b). Obserwujac jednak powolny upadek tramwajéw podmiejskich w okolicach
todzi i majac na uwadze prawne problemy z wprowadzeniem tramwaju dwusystemowego, trudno o optymistycz-
ne przewidywania w zakresie obstugi przez tramwaje w Polsce takze obszaréw potozonych z dala od $cistego cen-
trum aglomeraciji.
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Tabela. Wybrane projekty zwigzane z transportem tramwajowym wspétfinansowane srodkami pochodzacymi z Unii Europejskiej

45 wartos¢ dofi- poziom dofi-
. . wartosc . .
miasto tytut projektu program perspektywa rojektu [z4] nansowania hansowania
Proj z UE [z1] z UE [%]
Budowa inii tramwajowej do dzielnicy For-| - pic | 5007.13 | 437308984 | 209768 552 47,97
don z przebudowa uktadu drogowego ’
Bydgoszcz Budowa linii tramwajowej z centrum miasta
do dworca kolejowego Bydgoszcz Giowna | g \wicp | 2007-13 | 79672806 | 34356261 43,12
zrozbudowa ulic: Marszatka Focha, Dwor-
cowa, Naruszewicza i Zygmunta Augusta
Budowa nowoczesnego systemu transportu
zbiorowego w Czestochowie - rozbudowa )
infrastruktury tramwajowej, drogowej RPO WS 2007-13 80339776 68159803 84,84
Czestochowa [i pasazerskiej dla obstugi osiedli: Wrzosowi-
ak, Rakow i Bteszno
Zakup sktadow tramwajowych dlapotrzeb | oo \ws | 2007-13 | 50712900 | 35045500 69,11
nowej linii tramwajowej ’
Elblag | Rozbudowasystemu transportupubliczne-|  7pnpp | 2004-06 | 52835218 | 39286419 | 74,36
go - trakcja tramwajowa
Gdariski Projekt Komunikacji Miejskiej = | - pojic | 9007.13 | 671205349 | 305213346 | 4547
etap lll A ’
Gdariski Projekt Komunikacji Miejskiej = | - poyis | 200713 | 254510636 | 122439372 | 48,11
Gdansk etap Il B ’
Gdanski Projekt Komunikacji Migjskiej ZPORR 2004-06 241102022 76 315677 31,65
Gdariski Projekt Komunikacji Miejskiej = | ppo\wp | 200713 | 160080739 | 94235729 | 58,87
etap Il C ’
Modernizacja infrastruktury tramwajowej )
i trolejbusowej w Aglomeracji Gérnoslaskiej|  POIiS 2007-13 679265978 | 319661391 47,06
Gop wraz z infrastrukturg towarzyszaca
Przebudowa ul. 1 Maja na odcinku od ul.
Staszica do istniejacej petli tramwajowej RPO WS 2007-13 16 587528 12329529 74,33
w Katowicach - Zawodziu
Grudziadz Modernizacja sieci tramwajowej RPOWKP | 2007-13 64982934 24 599 647 37,86
Zintegrowany transport publiczny POIS | 2007-13 | 429401201 | 217405019 | 5063
w aglomeracji krakowskiej - |l etap
Poprawa funkcjonowania krakowskiego
transportu miejskiego poprzez zakup )
niskopodtogowego taboru tramwajowego PQOIiS 2007-13 363840670 | 175083270 48,12
oraz rozbudowe systemu Krakowskiej
Karty Miejskiej
Zintegrowany transport publiczny ZPORR | 200406 | 254776689 | 100144993 | 39,31
w aglomeracji krakowskiej - etap |
Krakow Budowa linii tramwajowej taczacej ul. )
Brozka oraz Kampus UJ wraz z systemem POIiS 2007-13 182856 954 52372200 28,64
sterowania ruchem i nadzoru
Przebudowa wezta rozjazdéw Dietla-
Starowisina wraz zlinia tramwajowana | pp\v | 2007-13 | 34679960 | 19898338 57,38
odcinkach: ul. Sebastiana - ul. Blich oraz ’
wezet Poczta Gtéwna - ul. Dietla
Przebudowa ciggu tramwajowo-auto-
busowego w ulicach Monte Cassino - ZPORR 2004-06 25348 254 18 361323 72,44
Kapelanka - Brozka
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Tabela. Wybrane projekty zwigzane z transportem tramwajowym wspétfinansowane srodkami pochodzacymi z Unii Europejskiej

miasto

tytut projektu

Przebudowa ciggu ul. Dominikanska - Fran-

program perspektywa

wartosc
projektu [z1]

wartosc dofi-

nansowania
z UE [z1]

poziom dofi-
nansowania
z UE [%]

ciszkanska wraz z torowiskiem tramwa- RPOWM 2007-13 21153405 11883953 56,18
jowym
Krakow Poprawa warunkéw podrézy komunikacja
Zbiorowa poprzez przebudowe infrastruk- | oo\ | 2007-13 | 19910287 | 2408330 12,10
tury torowej oraz budowe terminalu auto-
busowego w rejonie ul. Wielickiej
Rozbudowa i modernizacja trasy tramwaju
wrelacji wschod - zachdd (Retkinia - POIiS | 2007-13 | 741776436 | 450044870 | 6067
o Olechéw) wraz z systemem zasilania oraz
todz systemem obszarowego sterowania ruchem
£odzki Tramwaj Regionalny Zgierz - £6dZ -1 7p0pp | 9004-06 | 361553940 | 103010493 28,49
Pabianice, Zadanie |, Etap | - £6dz
Zakup nowoczesnego, niskopodtogowego | pric | 2007.13 | 386919613 | 185674716 | 47,99
taboru tramwajowego
Budowa zajezdni tramwajowej Franowo POIiS 2007-13 319646585 | 152454703 47,69
) Budowa trasy tramwajowejos. Lecha = | pooy\ww | 2007-13 | 265837332 | 99873043 37,57
Poznan Franowo
Przediuzenie trasy Poznariskiego Szybkiegol ppo vy | 2007-13 | 126080358 | 54992879 43,62
Tramwaju (PST) do Dworca Zachodniego
Budowa trasy tramwajowejod ul. Jana | ;5500 | 900406 | 55316699 | 27482188 49,68
Pawta Il do ul. Podgérnej
Zakup niskopodtogowego taboru tramwa- | 5 ;¢ 2007-13 | 241354735 | 115824432 47,99
jowego
Budowa Szczecifiskiego Szybkiego Tram- | - pyic | 9007.13 | 188542194 | 86121735 | 4568
Szczecin Waju
Modernizacja taboru tramwajowego RPOWZ 2007-13 24527201 14767 714 60,21
Zakup taboru tramwajowego wrazz wyko- | 5008 | 2004.06 | 15044873 | 11203378 74,47
naniem remontu torowiska w ul. Ku Stoncu
Integracja systemu transportu miejskiego )
wraz z zakupem taboru tramwajowego - POIiS 2007-13 272718646 | 131392489 48,18
Torun BiT City
Rozwdj sieci komunikadji tramwajowej | poo\wip | 2007-13 | 86391816 | 42100699 4873

w latach 2007-2013
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Janusz Gérny

Infrastrukturai tabor miejski jako

elementy ksztattujace przestrzen
I wizerunek miast

Wprowadzenie

Organizacja publicznego transportu zbiorowego znaczaco wptywa na jakos¢ zycia w miastach. Uktad linii komuni-
kacyjnych, czestotliwos$¢ kursowania, szybkos¢ podrozy czy tez ceny biletéw nalezg do podstawowych czynnikéw
ksztattujacych spoteczny odbidr transportu publicznego i wptywaja na jego popularnosé w danym osrodku. Duze
znaczenie ma rowniez jakos$¢ dostepnego taboru, ktérego standard moze przyciagnac badz zniecheci¢ potencjal-
nych pasazeréw. Nie bez znaczenia jest takze jakos¢ infrastruktury zwigzanej z obstugg publicznego transportu
zbiorowego, ktéra w stopniu nie mniejszym niz tabor ma duze znaczenie wizerunkowe.

W przypadku niektérych miast $wiata tabor badz infrastruktura transportu publicznego staty sie rozpoznawal-
nym w $wiecie symbolem. Przeciskajace sie waskimi, stromymi ulicami tramwaje i fenikulary w Lizbonie, bedace
wcigz w regularnym ruchu zabytkowe tramwaje w Mediolanie czy tramwaje linowe w San Francisco, uznane ofi-
cjalnie za obiekt istotny dla dziedzictwa historycznego USA, nie tylko stuza na co dzien mieszkaricom tych miast,
bedac jednoczesnie powodem do dumy, ale sa réwniez przedmiotem zainteresowania turystéw. Znany w catym
Swiecie jest réwniez system moskiewskiego metra, ktéremu stawe zapewnity bogato zdobione stacje potozone
na starszych liniach. Socrealistyczne stacje metra przypominajgce patacowe wnetrza, petne mozaik i wspaniatych
zyrandoli, doczekaty sie wielu opracowan, w tym ksiazkowego przewodnika dla turystow.

Inny charakter maja stacje metra w Sztokholmie, z ktérych znaczna czes¢ wykuta jest w litej skale. Ich zdobie-
nia sprawiaja, ze system sztokholmskiego metra jest niekiedy okreslany jako najdtuzsza galeria sztuki na swiecie
(Modrzejewski J., 2014). Do innych europejskich przyktadéw miast, dla ktorych element systemu komunikacji
miejskiej stat sie ich symbolem, nalezy niemiecki Wuppertal wraz z oddana do uzytku w 1901 roku linig kolei pod-
wieszanej (Schwebebahn), ktéra z okazji swojego stulecia zostata gruntownie zmodernizowana (Stiasny M., 2012).
Radykalna zmiana jakosci taboru komunikacji miejskiej

Biorac pod uwage obecny stan taboru w Polsce stuzacego do obstugi transportu miejskiego (aglomeracyjnego),
zauwazy¢ mozna, ze w ostatnich latach w istotny sposéb nadrabiane sa wieloletnie zalegtosci w zakresie jego wy-
miany i modernizacji. Mozliwos¢ wykorzystania srodkéw z Unii Europejskiej do wspétfinansowania odnowy parku
taborowego odmienita oblicze komunikacji miejskiej w wielu miastach Polski. Zdecydowanie najsprawniej prze-
biegta wymiana autobuséw, ktéra zaowocowata tym, ze w wielu miastach tabor wymieniono catkowicie i kursuja
juz w nich wytacznie niskopodtogowe pojazdy. Znaczne inwestycje taborowe zrealizowano takze we wszystkich
miastach, w ktorych istnieje siec trolejbusowa (w Gdyni, Lublinie i Tychach).

Ze wzgledu na specyfike pojazdu, polegajaca na wiekszym skomplikowaniu budowy oraz dtuzszym zaktadanym
czasie uzytkowania, czego odzwierciedleniem jest znacznie wyzsza cena niz w przypadku autobusu, zdecydowanie
wolniej przebiega w polskich miastach wymiana taboru tramwajowego. Na przetomie XX i XX| w. wiele miast spro-
wadzito uzywany tabor z Niemiec, ktéry po remontach przeprowadzonych w ostatnich latach eksploatacji w mia-
stach, w ktérych byt wykorzystywany, czesto znajdowat sie w lepszym stanie technicznym niz mtodsze pojazdy
eksploatowane w Polsce. Z zagranicy pozyskano réwniez wiele tramwajéw dwukierunkowych, ktére w pewnym
momencie zaczeto chetnie wykorzystywac podczas remontéw (m.in. w Poznaniu), a takze przy okazji oddawania
do uzytku kolejnych etapéw nowo budowanych tras tramwajowych lub nowych tras niezakoriczonych klasyczna
petla. Ponadto na masowa skale modernizowano najpopularniejsze w Polsce tramwaje serii 105N (805N w mia-
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stach z rozstawem toréw 1000 mm). Dzieki prowadzonym we wtasnym zakresie badz zlecanym zewnetrznym fir-
mom modernizacjom, na przetomie XX i XXI w. tramwaje te zyskaty znacznie bardziej przyjazne pasazerom wne-
trzai atrakcyjniejszy wyglad. Przyktad szczegdlnie udanej modernizacji tramwajow serii 105N - biorac pod uwage
zaréwno nowg estetyke, jak i praktyczne zastosowanie dla pasazerow (,ciepte guziki”, elektroniczne wyswietlacze)
- zaobserwowac mozna w Warszawie.

Po okresie modernizacji i zakupu z zagranicy uzywanych tramwajow, przyszta réwniez pora na duze zakupy nowe-
go taboru, ktéry w duzej mierze jest produkowany w Polsce. Najwiecej nowych tramwajéw pozyskata Warszawa
(wielki kontrakt na zakup 186 Swingéw, wyprodukowanych przez bydgoska Pese, pozwolit m.in. na wycofanie wy-
stuzonej serii tramwajoéw 13N, wozacych mieszkancéw Warszawy od konca lat 50. XX w.), ale niemal we wszyst-
kich innych miastach, w ktérych funkcjonuja sieci tramwajowe, poza Gorzowem Wielkopolskim i Grudzigdzem,
zakupiono nowe pojazdy. Przy czym takze wtadze tych dwoch ostatnich miast planuja inwestycje w nowy tabor
tramwajowy w ramach $rodkéw unijnych dostepnych w perspektywie 2014-2020: w Gorzowie miatoby sie poja-
wi¢ 18, aw Grudziadzu 12 nowych tramwajéw.

Sa one dostosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych, co zapewnia obnizona podtoga w catosci lub czesci
pojazdu. Ponadto, w przeciwienstwie do tramwajéw generacji 105N (805N), s3 to dtugie jednoprzestrzenne
pojazdy, o dtugosci ok. 30 m, a nie pojazdy sktadajace sie zdwdch badz trzech wagondw, pomiedzy ktérymi nie
ma przejscia. Takie rozwiazanie, a takze montowanie monitoringu we wnetrzu pojazdu, zapewnia pasazerom
wieksze poczucie bezpieczenstwa ze wzgledu na mozliwos$¢ bezposredniego kontaktu z motorniczym w przy-
padku zajscia takiej potrzeby.

W nowych pojazdach wydzielone jest miejsce przeznaczone dla wézkéw dzieciecych i inwalidzkich badz podréz-
nych przewozacych rower lub wiekszy bagaz. Ponadto tramwaje wyposazone sa w elementy nowoczesnego syste-
mu informacji pasazerskiej (elektroniczne wyswietlacze, dodatkowe ekrany, na ktérych wyswietlane sg informacje
zwigzane z funkcjonowaniem komunikacji i inne informacje miejskie). W niektérych miastach zdecydowano sie na
montaz w tramwajach m.in. automatoéw biletowych. Niemal standardem stato sie rowniez wyposazenie w klima-
tyzacje. W przypadku zamdwien nowych tramwajéw miasta czesto stawiaja na powiekszenie ogélnej pojemnosci
pojazdu poprzez zmniejszenie liczby miejsc siedzacych na rzecz zwiekszenia liczby miejsc stojacych (Madrjas J.,
2011b). Takie rozwigzanie zapewnia pasazerom szersze przejscia, dzieki czemu chetniej przemieszczaja sie oni do
whnetrza pojazdu, zamiast sta¢ podczas catej podrézy w poblizu drzwi.

W nowych tramwajach pojawity sie réwniez niestosowane wczesniej miejsca sktadane, znajdujace sie najczesciej
w bliskim sasiedztwie drzwi, ktére moga by¢ wykorzystywane w porach mniejszego natezenia ruchu. Przewoznicy
w nowych tramwajach nie instaluja urzadzen zapewniajacych pasazerom bezprzewodowy dostep do Internetu
(co w ostatnich latach staje sie coraz powszechniejsze w pociggach, a takze niektérych autobusach komunikacji
miejskiej), jednak wobec dynamicznego rozwoju miejskich sieci zapewniajacych dostep do Internetu, jak rowniez
poprzez coraz powszechniejszy dostep do Internetu zapewniany przez operatoréw telefonii komérkowych, nie
nalezy tej sytuacji ocenia¢ jednoznacznie negatywnie.

Elementem, ktéry odréznia pojazdy w poszczegdélnych miastach, jest ich malowanie. Kolor taboru komunikacji
miejskiej czesto jest elementem wizerunku miasta gteboko zakorzenionym nie tylko w $wiadomosci mieszkancow
danego miasta, ale réwniez innych osrodkéw, niekiedy dodatkowo utrwalonym w swiadomosci spotecznej dzieki
tekstom piosenek (np. warszawski ,Czerwony autobus” czy ,Wroctawska piosenka”).

Takie przywiazanie do tradycyjnego koloru taboru miejskiego bywa na tyle silne, ze np. w przypadku Poznania
objawito sie protestami mieszkarncéw w okresie PRL, gdy wedle odgoérnej decyzji wtadz panstwowych tradycyjny
zielony kolor tramwajoéw miat zostac zastgpiony czerwonym. Podobnie stato sie juz po 1989 r., gdy dyskutowany
byt pomyst przemalowania pojazdéw komunikacji miejskiej w Poznaniu na kolor btekitny, nawiazujacy do barw
miasta wynikajacych z herbu.

W przeciwienstwie do Poznania takiej zmiany dokonano w Warszawie, w ktérej dostosowano malowanie pojaz-
déw do z6tto-czerwonych barw miasta. Nastepnie, przy okazji zakupédw nowych autobusoéw i tramwajéw, wpro-
wadzono zmiany w sposobie malowania, nieco go upraszczajac. Pojazdy zyskaty jednak nowoczesny, bardzo este-
tyczny wyglad.
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Dyskusje, ktore przy tej okazji przetoczyty sie na tamach prasy i forach internetowych swiadcza o tym, ze spra-
wy zwigzane z wizerunkiem komunikacji miejskiej nie sa obojetne mieszkaricom. Nowego malowania nie zyskaty
jednak ani wagony warszawskiego metra, ani Szybkiej Kolei Miejskiej, cho¢ tworza one spéjny system transportu
aglomeracyjnego, podlegajac - tak samo jak tramwaje i autobusy - pod Zarzad Transportu Miejskiego (Piagtek G.,
Dybalski J., 2013).

Zmiany, jakie zaszty w malowaniu pojazdéw transportu miejskiego w Polsce, nalezy oceni¢ pozytywnie. W wielu
miastach tabor otrzymat czytelne i estetyczne malowanie, zgodne z uznanymi zasadami (np. stosowanie raczej po-
dziatéw poziomych niz pionowych). Ponadto w wielu miastach z pojazdéw zniknety wielkoformatowe reklamy (po-
wszechne zwtaszcza w latach 90. XX w.), ktére niekiedy znajdowaty sie réwniez na oknach, sprawiajac, ze wnetrze
pojazdu byto przyciemnione. By¢ moze w tle tych decyzji znalazty sie rowniez wzgledy bezpieczenstwa (w sytuacji
koniecznosci skorzystania z wyjécia ewakuacyjnego w pojezdzie, szybe zaklejona reklama trudniej wybic).

Wizerunek miast ksztattowany jest nie tylko przez malowanie taboru, ale i wyglad jego wnetrza. Elementem cha-
rakterystycznym dla danego miasta moze by¢ materiat zastosowany do wyscietania siedzen (m.in. w Krakowie
z lajkonikiem, w Poznaniu z koziotkami, w Warszawie z widokiem placu Zamkowego).

Istotng nowosciag w polskich realiach jest powrot w ostatnich latach do uzytkowania tramwajow dwukierunko-
wych, w tym - do kupowania przez niektére miasta nowych pojazdéw tego typu. Konstrukcja takiego tramwaju,
poza koniecznoscig umieszczenia w pojezdzie dwdéch kabin dla motorniczego oraz drzwi po dwdch jego stronach,
powoduje rowniez trudnosci z rozmieszczeniem miejsc, ktorych jest znacznie mniej. Ponadto, w przesztosci nie
byty odosobnione zdania, ze drzwi po obu stronach ujemnie odbijaja sie na estetyce pojazdu (Podolski, 1977).
Patrzac jednak na wspdtczesne tramwaje tego typu, trudno zgodzi¢ sie z tym zdaniem. Niemniej, pewne emocje
wywotat wérdd warszawiakéow wyglad dwukierunkowych tramwajéw (Jazz Duo) zakupionych w wyniku drugiego
zamodwienia, ktére znaczaco roznity sie od tych z pierwszej partii (Swing Duo). Wyglad kabiny motorniczego (pro-
sto Scietej), przyrownywany do kiosku, wywotat fale krytyki.

Zamawiajacy nowy tabor nie zawsze jednak maja sprecyzowane potrzeby dotyczace wyposazenia i wygladu wne-
trza. W specyfikacjach przetargowych nie pojawiaja sie wymogi dotyczace designu, co najczesciej zwigzane jest
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z niktym rozpoznaniem potrzeb pasazeréw przez organizatoréw przewozéw. Nalezy jednak zauwazyé, ze zaréw-
no estetyka, jak i ergonomia i rozwigzania techniczne, jesli s3 odpowiednio dopracowane, moga po wejsciu po-
jazdéw do uzytku by¢ waznym elementem marketingowym, kreujagcym wizerunek miasta, regionu badz samego
przewoznika. Wsrod zamawiajacych wciaz dominuje jednak polityka polegajaca na kupnie duzej liczby nowych
pojazdoéw, o duzej pojemnosci i w mozliwie najnizszej cenie. Dlatego tez niejednokrotnie sami producenci staraja
sie zbadad potrzeby konkretnej spotecznosci (dla ktorej produkowane sg nowe pojazdy), co jest jednak zadaniem
stosunkowo trudnym. Najkorzystniejsza jest zatem sytuacja, gdy szczegdtowe oczekiwania zdefiniuje przewoznik,
korzystajac ze swojego wieloletniego doswiadczenia (Piotrowski B., Malinowski £., 2013).

Zagadnienia zwigzane z projektowaniem wnetrz pojazdéw i wprowadzaniem udogodnien dla pasazeréw spoty-
kaja sie jednak mimo wszystko z coraz wiekszym zainteresowaniem i z czasem zamawiajacy z pewnoscia zaczna
przyktadac do nich wiekszg wage. Takimi udogodnieniami moga by¢ m.in. ,,opieraki” czy ,przysiadaki” zamontowa-
ne na $cianach czy pionowych poreczach, a takze eliptyczne w przekroju porecze, zapewniajace pewniejszy chwyt
(Ktodecki A., 2010). Za pewien zwiastun wprowadzania nowych rozwigzan utatwiajacych pasazerom podréz moz-
na uznac zastosowanie w nowych pociggach metra dla Warszawy rozgateziajacych sie pionowych poreczy umozli-
wiajacych trzymanie sie jej jednoczesnie przez wieksza liczbe osdéb.

Nadrabianie zalegtosci w rozwoju infrastruktury tramwajowej

Drugim elementem zwigzanym z transportem publicznym silnie wptywajacym na wizerunek miast jest jego infra-
struktura. Szczegodlnie istotny wptyw na wyglad przestrzeni maja linie tramwajowe, ktérych budowie w poszcze-
gblnych pastwach przyswiecata nieco inna filozofia.

Wyrézni¢ mozna trzy szkoty planowania sieci tramwajowej - ,niemiecky”, ,szwajcarska” i ,francuska”. W szkole
Jhiemieckiej” trasy maja raczej prosty przebieg, a infrastruktura czesto jest wydzielona (w centrach wielu miast
powstawaty tunele tramwajowe). Szkota ,szwajcarska” stawia na tatwa dostepno$¢ tramwaju, stad zwtaszcza
w centrach sie€ jest gesta, a odlegtosci miedzy przystankami sg niewielkie. Innym podejsciem charakteryzuje sie
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szkota ,francuska”, ktéra zaktada, ze przebieg trasy nie musi by¢ prosty, bowiem powinna ona obstuzy¢ mozliwie
najwieksza liczbe pasazeréw (Urbanowicz W., 2013). Dlatego wiele doskonatych przyktadéw starannego zaplano-
wania i zagospodarowania przestrzeni stanowig realizacje francuskie w miastach, w ktérych przywrécono komu-
nikacje tramwajowa. Indywidualne, dopracowane projekty w zakresie infrastruktury i taboru sprawity, ze budowa
nowych linii tramwajowych w miastach takich jak Nicea, Marsylia, Angers, Nantes, Tours czy Strasbourg wigzata
sie ze znaczng poprawa estetyki i funkcjonalnosci przestrzeni miejskiej. Dziatania te czesto wigzaty sie z uspokoje-
niem ruchu i ograniczeniem przestrzeni dostepnej dla samochodéw.

Tramwaje coraz czesciej powracaja do centréw miast, poniewaz ich wtodarze zaczynaja rozumie¢, ze wcale nie
musza by¢ one elementem szpecacym przestrzen publiczna. Dzieki zastosowaniu trzeciej, zasilajacej, szyny
badz tramwajow z akumulatorami na najbardziej reprezentacyjnych ulicach czy placach powstaja atrakcyjne
ciagi pieszo-tramwajowe, ktére nie wymagaja montowania napowietrznej sieci trakcyjnej (co moze by¢ waznym
argumentem dla zwolennikéw powrotu tramwajéw na reprezentacyjne ulice sSrodmiesé, mozliwym do wykorzy-
stania choc¢by w dyskusji nad powrotem tramwajéw na Krakowskie Przedmiescie w Warszawie). Taka aranzacja
miejskiej przestrzeni nie jest jednak popularna w Polsce, cho¢ niewielkie ciagi piesze z ruchem tramwajowym
funkcjonuja m.in. w Bydgoszczy i Chorzowie. Ich przestrzen nie jest jednak uatrakcyjniona tak jak w innych mia-
stach europejskich, w ktérych przy torowisku pojawiaja sie np. fontanny (jak w Montpellier czy w Oslo). Ruch
tramwajow na polskich ulicach jest z reguty odseparowany od innych pojazdéw i pieszych, w postaci wydzielo-
nych paséw posrodku lub z boku ruchliwych arterii.

Wizerunek miejskiej przestrzeni w wielu wypadkach poprawit sie jednak w ostatnich latach przy okazji duzych
modernizacji badZ budowy nowej infrastruktury. Trasa tramwajowa przez most $w. Rocha w Poznaniu bardzo
korzystnie wptyneta na wyglad sporej czesci miasta potozonej na potudnie od Starego Rynku. Wykonana z wy-
sokiej jakosci materiatéw nawierzchnia, starannie urzadzony pas zieleni oraz wyprowadzenie ruchu samocho-
dowego sprawito, ze na znacznym fragmencie stata sie atrakcyjnym traktem spacerowym. Mankamentem sg
jedynie rozmieszczone wzdtuz czesci trasy niebieskie stupy stuzace do mocowania sieci trakcyjnej, ktérych
kolorystyka odbiega zaréwno od powszechnie stosowanych zielonych, jak i szarych stupéw znajdujacych sie
w $cistym centrum miasta. Ponadto zdarza sie, ze zrealizowane inwestycje w rzeczywistosci wygladaja nieco
inaczej niz na przedstawianych wczesniej wizualizacjach. Dotyczy to np. stupow sieci trakcyjnej na przedtuzeniu
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trasy PST do dworca w Poznaniu, ktére miaty mie¢ nowoczesny, lekki wyglad, a ktére zastgpiono rozwigzaniami
powszechnie stosowanymi.

Nowe inwestycje infrastrukturalne przydaja niekiedy polskim miastom pierwiastka nowoczesnosci. Tak jest np.
w przypadku uruchomienia w Krakowie i Poznaniu tras tramwajowych przebiegajacych w tunelach, z podziemny-
mi, nowoczesnie urzadzonymi przystankami przypominajacymi stacje metra. Takie rozwigzanie znane jest z wielu
miast niemieckich. Sposéb budowy nowych czy modernizacji istniejagcych tras tramwajowych czasem wywotuje
jednak kontrowersje. W Krakowie budowa dwujezdniowej arterii i umieszczenie linii tramwajowej po jej przeciw-
nej stronie niz osiedle mieszkaniowe, a takze ustawienie wzdtuz catej trasy wysokich ekranéw akustycznych od-
dzielajacych trase od osiedla w zwigzku z budowa trasy tramwajowej na Ruczaj spotkaty sie z falg krytyki. Ekrany
ustawiono nawet wokét petli tramwajowej, mimo Ze rozciaga sie za nig niezagospodarowany teren. Rozbudowa
drogi biegnacej wzdtuz modernizowanej trasy tramwajowej miata miejsce réwniez w Poznaniu, w przypadku trasy
na Junikowo.

Dziatanie takie nie moze by¢ dobrze ocenione, bowiem nowa lub kompleksowo zmodernizowana trasa tramwajowa
powinna zacheci¢ choéby czes¢ dotychczasowych pasazeréw samochoddw do porzucenia motoryzacji indywidual-
nej na rzecz transportu zbiorowego. Natomiast wprowadzanie utatwien dla samochodoéw, ktére moga szybciej do-
stac sie w gtab miasta, nie jest dziataniem promujacym transport publiczny. Taki sposéb myslenia okazat sie jednak
bliski mieszkaricom warszawskiego Tarchomina, ktérzy skutecznie sprzeciwili sie planowanej przez miasto rozbu-
dowie ulicy do szerokiej arterii, co miato byc zrealizowane wraz z budowa linii tramwajowej z Mtocin na Tarchomin.
Jest to symboliczny dowdd na to, ze Polacy, ktérzy ,zachtysneli sie” motoryzacjg indywidualng po 1989 r., zaczynaja
dostrzegac wady transportu samochodowego (przede wszystkim - kongestie ruchu) i jednoczesnie coraz bardziej
uswiadamiaja sobie zalety ptynace z korzystania z transportu zbiorowego.

W ostatnich latach estetyczny wyglad zyskaty torowiska, na ktérych po remoncie zastosowano trawiaste dy-
wany (m.in. w Poznaniu i w Warszawie). Ich utrzymanie bywa niekiedy wspomagane specjalnymi systemami
stuzacymi do podlewania. Wewnatrz porosnietego trawa torowiska moze by¢ zamontowana specjalna azuro-
wa krata, ktéra umozliwia wjazd ciezkiego sprzetu. Takie rozwigzanie zastosowano w Szczecinie, gdzie jednak
doszto do sytuacji, w ktérej ze wzgledu na uruchomienie zmodernizowanej trasy zanim trawa zdazyta wyrosnaé
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jej nasiona byty wywiewane przez poruszajace sie tramwaje. Spowodowato to koniecznos¢ zastosowania spe-
cjalnego siewnika.

Zdarza sie jednak rowniez, ze przestrzen zajeta przez zielen ulega po modernizacji radykalnemu ograniczeniu. Tak
stato sie np. w przypadku ronda Kaponiera - jednego z najwiekszych weztéw przesiadkowych w Poznaniu.

Nowa era przystankow komunikacyjnych

Zmieniaja sie réwniez przystanki komunikacji miejskiej i ich otoczenie. Pojawiaja sie na nich nowe, estetyczne wia-
ty, ktére jednak nie zawsze s funkcjonalne. Niewielka zazwyczaj powierzchnia daszkéw i brak bocznych $cianek
sprawiaja, ze nie chroniag one przed deszczem i wiatrem. Dlatego tez nalezy poszukiwac¢ kompromisu pomiedzy
nowoczesnym wygladem a funkcjonalnoscia, pamietajac, ze dla pasazera bardziej istotny jest ten drugi aspekt.
Warto takze zadbac o to, by wiaty, stupki i inne elementy wyposazenia przystankéw w Scistych, zwtaszcza zabyt-
kowych, centrach miast wyrdzniaty sie na tle pozostatych eleganckim, wrecz historyzujagcym wygladem, tak jak
niejednokrotnie dzieje sie np. przy modernizacji peronéw kolejowych (vide: zrealizowana juz przebudowa pero-
néw w Sopocie).

W ostatnich latach przy okazji modernizacji podnosi sie wysoko$¢ przystankow (zréwnujac wysoko$é chodnika
z wysokoscia podtogi w pojezdzie - badz przynajmniej zblizajac te wysokos$é), co utatwia pasazerom wsiadanie.
Ponadto kilka miast zdecydowato sie na budowe tzw. ,przystankéw wiedenskich”. Powstajg one w miejscach,
w ktérych platforma przystankowa nie jest zlokalizowana bezposrednio przy torowisku, ale do tramwaju wsiada
sie z poziomu jezdni. Przystanek jest podniesionym fragmentem jezdni, ktéry dochodzi do krawedzi torowiska.
Rozwiazanie to zastosowano np. w Krakowie, Warszawie i Poznaniu. Same przystanki sg rowniez czesciej loka-
lizowane na dosc¢ szerokich wysepkach, co powoduje znaczne odksztatcenie osi jezdni. Wptywa to korzystnie na
uspokojenie ruchu, bowiem kierowcy jezdza ostrozniej, gdy nie otwiera sie przed nimi daleka perspektywa prostej
jezdni (Wesotowski J., 2008).

O poparciu dla idei przejscia od modernistycznej urbanistyki do urbanistyki postmodernistycznej, ktéra nie jest
nastawiona na dostosowanie miast do potrzeb samochodu, $wiadczy debata o przysztym ksztatcie ul. Swietokrzy-
skiej w Warszawie, ktéra zostanie gruntownie przebudowana w zwiagzku z budowa drugiej linii metra. Zyskaja
gtéwnie piesi i rowerzysci.

Inne dziatania

Powoli do Polski dociera rowniez trend odchodzenia od budowy podziemnych przejsc dla pieszych badz nawet ich
likwidacji (przyktad todzi) i zastepowania ich przejsciami w poziomie ulicy. Przejscia podziemne, nawet jesli sg wy-
posazone w utatwienia dla pieszych (windy, ruchome schody, pochylnie), zawsze stanowig pewna bariere, wptywa-
jac na fragmentaryzacje miejskiej tkanki, a ponadto niekorzystnie odbijaja sie na poczuciu bezpieczenstwa pieszych.
W kazdym przypadku, nawet jesli s zastosowane wspomniane wyzej utatwienia dla pieszych, stanowig one znacza-
ce utrudnienie w przemieszczeniu sie 0sdb o ograniczonej sprawnosci ruchowe;.

Niechec do korzystania z przejs¢ podziemnych bardzo silnie objawita sie podczas przebudowy uktadu komunikacyj-
nego wokoét dworca kolejowego w Poznaniu. Przeciwko przejsciu podziemnemu prowadzacemu do nowego przy-
stanku tramwajowego wystapili zgodnie przedstawiciele ruchéw i stowarzyszen miejskich, a takze niektérzy specja-
lisci. Choc projekt zrealizowano, nie zmieniajac zatozen, to walka o przywrdécenie przejscia w poziomie jezdni trwa
i jest dobitnym dowodem zmiany sposobu myslenia o rozwigzaniach infrastrukturalnych w centrach miast.

Wyglad zmieniaja rowniez wezty przesiadkowe - przyktadem gruntownej przebudowy, ktéra pozwolita na integra-
cje wiekszosci linii komunikacyjnych w jednym miejscu, jest np. plac Grunwaldzki we Wroctawiu (Gajna A., Korycki
T., Molecki B., 2009). Coraz czesciej pojawiajg sie pasy autobusowo-tramwajowe, a takze wspdlne dla tych dwaéch
srodkow komunikacji przystanki. Na nowych trasach powstaja wspélne petle tramwajowo-autobusowe, na ktérych
dzieki odwrdceniu stosowanego standardowo kierunku ruchu tramwajéw mozliwa jest w ramach jednego peronu
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bezposrednia przesiadka pasazeréw z tramwaju do autobusu i odwrotnie. Tego rodzaju perony, zastosowane m.in.
w Gdansku i Krakowie, pozwalaja podréznym oszczedzic czas potrzebny na przejscie miedzy réznymi przystankami;
wptywa to zatem takze na skrdcenie czasu przesiadek, w zwigzku z czym posrednio moze takze pomagac w konstru-
owaniu rozktadéw jazdy. Taki uktad petli przewiduje réwniez jedna z koncepcji budowy nowej linii tramwajowej na
Goctaw w Warszawie.

Do nowych rozwigzan w zakresie infrastruktury naleza roéwniez rozjazdy o wydtuzonych iglicach i ze splotami,
stosowane przed skrzyzowaniami w celu przyspieszenia przejazdu, dzieki zaoszczedzeniu czasu na zmiane poto-
zenia iglicy tuz przed samym wjazdem na nie. Ponadto stosowane sa tuki toréw tramwajowych o niejednorodnym
promieniu, co zmniejsza zuzycie szyn i zestawéw kotowych tramwajéw (Madrijas J., 2011a).

Juz we wstepie wspomniano, ze na wizerunek miasta wptyw ma takze metro, ktére w Polsce funkcjonuje jedynie
w Warszawie. Podczas budowy pierwszej linii niektore stacje w jej pétnocnej czesci otrzymaty tak atrakcyjny wy-
glad, ze spotkat sie z bardzo entuzjastycznym przyjeciem uzytkownikéw. Stacja Plac Wilsona w 2008 r. zdobyta
tytut najlepszej nowe;j stacji metra na swiecie, ktéry przyznawany jest przez stowarzyszenie MetroRail. Ciekawy
wyglad zyskaja rowniez stacje centralnego odcinka drugiej linii metra, na ktérych pojawia sie m.in. malunki Woj-
ciecha Fangora, bedace elementem wystroju plastycznego $cian zatorowych. Zaproponowane rozwigzania maja
przyblizy¢ stacje drugiej linii stotecznego metra do koncepcji galerii sztuki (Chotdzynski A., Urbaniak J., 2012).

Trudno jednak pozytywnie oceni¢ fakt, ze system informacji pasazerskiej na drugiej linii metra bedzie odmienny od
tego zastosowanego na pierwszej. Prawdopodobnie konieczne bedzie rozwazenie wprowadzenia z czasem innego
docelowego systemu, ktory bedzie spojny zaréwno dla metra, jak i sieci tramwajowej, autobusowej i szybkiej kolei
miejskiej. To istotne z punktu widzenia pasazera, ktéry nie powinien mie¢ wrazenia, ze s to odrebne, niezaleznie
funkcjonujace systemy.

Podsumowanie

Tabor i infrastruktura miejskiego transportu zbiorowego maja z pewnoscia mniejsze znaczenie dla pasazera niz ofer-
ta przewozowa. Nie mozna jednak bagatelizowac ich znaczenia w kontekscie ksztattowania przestrzeni, a co za tym
idzie - ksztattowania wizerunku miast, zaréwno wérdd jego mieszkancéw, jak i oséb odwiedzajgcych miasto. Czy-
telnos¢, estetyka i funkcjonalnos$¢ elementéw transportu miejskiego wptywaja bowiem na spoteczny odbidr prze-
strzeni, ktérej atrakcyjnos¢ odbija sie na poziomie satysfakcji uzyskiwanej z przebywania w danym miejscu. Nie bez
przyczyny w rankingach poréwnujacych jakos¢ zycia w poszczegdlnych miastach bierze sie pod uwage oferte trans-
portu zbiorowego, ktéra oceniana jest réwniez przez pryzmat stanu infrastruktury i taboru. Zmiany, zachodzace
w ostatnich latach w polskich miastach, Swiadcza o tym, ze Swiadomos¢ istnienia tych regut stata sie blizsza osobom
odpowiedzialnym za funkcjonowanie miejskiego transportu zbiorowego i za ksztattowanie przestrzeni.
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Szybka Kolej
lejska

W przysztym roku Szybka Kolej Miejska w Warszawie obchodzi¢ bedzie 10-le-
od pierwszych chwil. Od skromnego poczatku byta komunikacyjnym ,krwio-
warszawskich osiedli od przystanku SKM stata sie wrecz atutem deweloperdw,

0 najlepszy przyktad, jak bardzo SKM wtopita sie
Tw pejzaz metropolii. Kazdego roku pocigi przewo-

23 kilkadziesiat miliondw pasazerow i liczba ta stale
rosnie. Od chwili powstania SKM sp. z 0. 0 (2005 r.) liczba
przewozonych pasazerdw wzrosta wielokrotnie (z 3,6 min
w 2006 rdo 17,3 min w 2012 r.); w minionym roku zblizyta
sie SKM do 28 min oscb. Te wielka popularnos¢ Szybka Kolej
Miejska zawdziecza rdwniez szybkosc podrozowania, ktdra
oferuje.

Zielona firma

Powotujac Szybka Kolej Miejska zatozono, ze SKM bedzie
posiadata najnowszy tabor. To dzisiaj pozwala méwic spotce,
ze jest ,zielong” firma. Pociagi zbudowane s3 z materiatow,
kiore w 80% ulegajg recyklingowi. Przyktadowo, gtownym
sktadnikiem materiatu wygtuszajacego oraz izolacyjnego jest
w petni degradowana celuloza. Takze szyby w procesie likwi-
dacji s mielone i mogg zostac przetopione oraz ponownie
uzyte do produkeji materiatow nizszej jakosci. Z kolei zuzyte
elementy stalowe, aluminiowe czy miedziane — konstrukcja
kofa, ramy wozkéw, przewody cisnieniowe — transportowane
53 do huty i przetapiane do kolejnego uzycia; one w 100%
podlegajg recyklingowi.

Pojazdy SKM s3 mniej energochtonne niz pociagi starsze-
go typu. Podczas hamowania odzyskuja energie elekiryczna,
a lzejsza konstrukcja z zaawansowanej technologicznie stali
pozwala na mniejsze jej zuzycie. Z kolei szczelnos¢ i izolacja
~ pudet orazumozliwienie indywidualne

oy

cia drzwi przez pasazera, pozwala efektywniej nadzorowac zu-
7ycie energii. Zastosowanie hamulcow tarczowych i wykorzy-
stanie zawieszenia pneumatycznego pudet taboru skutecznie
ograniczaja emisje hatasu od czesci tracych; nie stwarzaja réw-
niez zagrozenia pozarowego na liniach kolejowych. Materiaty,
zjakich powstaja pojazdy, to wazny element kultury technicz-
nej firmy, bo Swiadczy o szacunku, z jakim SKM podchodzi
do ochrony natury, kupujac pojazdy sprzyjajace Srodowisku.
Innymi stowy ekologiczne pociagi SKM na pewno s zielong
alternatywa dla samochoddw.

Tabor, zaplecze i Unia

Dzisiaj SKM ma najnowocze$niejszy tabor kolejowy
w Polsce. Posiada 32 pociagi, ktdrych Srednia wieku oscy-
luje w granicach 4 lat. Rok przed Euro 2012, w ramach
projektu unijnego, kupiono 13 pojazdow typu 27 WE, dwa
lata temu — kolejne 6 pojazdéw typu 35 WE, a w 2013
roku — 3 typu 35 WE. S3 one przestronne, ergonomiczne
i bezpieczne. Wagonu maja podjazdy, miejsca na wdzki,
antyposlizgowa podtoge..

To pienigdze z UE pozwolity na kupno taboru; inwestycja
w pojazdy jest strategia firmy. Z mysl3 o technicznej obstudze
tychze pociagéw rozpoczeto prace w wagonowni Warszawa
Szczesliwice, ktéra za kilka lat bedzie nowoczesnym zapleczem
technicznym. Zgodnie z harmonogramem roboty zakoriczone
zostana w 2016 1. Na modernizacje w Szybkiej Kolei Miejskiej
Zarezerwowano kwotg ponad 33 min zt. Miedzy innymi s3 one

e wyeksploa owaqych torow, rozjazd

i siec trakcyjna. Przebudowanai zelektryfikowana zostanie hala
obstugowa. Wybudowana bedzie nowoczesna myjnia taboru.
W planach jest réwniez uzupetnienie brakujacych odcinkow
sieci trakcyjnej. Po zakoriczeniu inwestycji SKM dysponowac¢
bedzie w petni funkcjonalnym zapleczem postojowym, utrzy-
maniowym i serwisowym, spefniajacym wszelkie wymagania
techniczne i Srodowiskowe.

Kadra

Szybka Kolej Miejska systematycznie szkoli swoj zespot,
podnoszac jego umiejetnosci zawodowe. Podpisata réwniez
umowe o realizacji praktyk zawodowych uczniow Technikum
Kolejowego nr 7 w Warszawie (najstarszej ,kolejéwki” w Pol-
sce). W ramach wspétpracy uczniowie drugiej klasy spedzg 160
godzin w warsztatach. W tym czasie poznawac beda organiza-
cje firmy, ale takze pracowac przy konserwacji oraz naprawie
urzadzeri mechanicznych podwozia i nadwozia. W programie
jest rowniez udziat w pracach zwigzanych z przyjmowaniem
i wyprawianiem pojazdéw, badaniem ich stanu technicznego
oraz prébami hamulca.

W firmie przygotowano réwnolegle program praktyk
zawodowych dla uczniow trzecich klas w zawodzie technik
elektroenergetyk transportu szynowego. Przyszli absolwenci
szkoty w ciggu 20 dni roboczych bed mogli pozna¢ zakresy
przegladowo-naprawcze podstawowych elementow uktadu
biegowego, maszyn i aparatéw EPT. Popracuja przy konserwa-
q| i napraW|e maszyn 0raz aparatury pojazdow. Beda szk0||c
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www.skm.warszawa.pl

tuz przed

bileuszem

Cie istnienia. Firma zbliza sie do jubileuszu w dobrej kondycji, ktorg budowata
obiegiem”dla satelickich miejscowosci stolicy i dla dzielnic Warszawy. Odlegtosc
ktorzy reklamujg nowo wybudowane osiedla, zaznaczajac, jak blisko sg kolei.

listow — pracownikéw serwisu producentéw pociggéw. To nie
lada gratka.

SKM i jej codziennos¢

Jak zapisano w dokumentach — misja spotki jest stuzenie
mieszkaricom Warszawy i okolic poprzez zapewnienie mozli-
wosci podrézy w granicach aglomeracji warszawskiej pocia-
gami poruszajacymi sie po istniejacych liniach kolejowych.
Na co dzier poprzez strone internetowa www.skm.warszawa.
pl SKM informuje o firmie, obowigzujacych rozktadach jazdy,
ale i przypomina wazne rocznice, propaguje zdrowy styl zycia.
Spotka réwniez komunikuje sie ze swoimi pasazerami na Face-
booku. Dzieki obecnosci w sieci na biezaco informuje o zmia-
nach w rozktadzie jazdy, ale fan page na FB jest rowniez miej-
scem, gdzie mozna wziac udziat w konkursach z nagrodami czy
wylosowac bilety na warszawskie imprezy, w tym spektakle
teatralne. Na stronie www informujemy o Zyciu codziennym
stolicy, przypominajac o np. o biegach maratoriskich, propagu-
jac rajdy rowerowe, kibicujac miodym sportowcom, wspierajac
projekty — Godzing dla Ziemi WWF i S3EKTOR.

Szybka Kolej Miejska angazuje sie ponadto w szereg
przedsiewzie¢, uczestniczy w wielu akcjach; szczegdlnie
na rzecz dzieci, m.in. dofinansowuje przedstawienia teatral-
ne w warszawskich szpitalach, gdzie widzami s3 mali pa-
qjend, czy tez tak wyjatkowe projekty jak ,Narty na Zdrowie”
organizowane przez Poradnie Transplantologii Nerek z Cen-
trum Zdrowia Dziecka. Na co dzieri firma wspotpracuje z Te-

atrem Dramatycznym i Teatrem Warsza,wyé)[ajauamﬁwym
E g

Instytutem Fryderyka Chopina przy organizadji corocznego
miedzynarodowego wydarzenia — festiwalu muzycznego
Chopin i jego Europa.

Wspotpraca z dzielnicami

Dobrze uktada sie wspétpraca z samorzadami lokalny-
mi dzielnic, przez ktére mkng pociagi SKM. Spétka zaprasza
na bezptatne ciekawe imprezy, warsztaty i seminaria, nie tylko
weekendowe. Zacheca do poznania ciekawych okolic aglo-
meracji — pokazujac ich interesujace miejsca, np. wysiadajac
na staqji Falenica mozna podziwia¢ XIX-wieczng drewniang
architekture. SKM wspiera Muzeum Kolejnictwa w jego pracy
edukacyjnej z dziecmi. Jest takze partnerem wielu fundadji
realizujacych miedzynarodowe kampanie na rzecz bezpie-
(zenstwa najmtodszych. Z myslg o nich w br. spétka wydata
dwie ksigzeczki edukacyjne skierowane do uczniéw szkét pod-
stawowych oraz gimnazjéw, ktdre spotkaty sie z ogromnym
zainteresowaniem czytelnikow, nie tylko mtodych.

Historia

Spétka nie zapomina o dziedzictwie narodowym, wspie-
rajac dziatania na rzecz pielegnowania tradycji polskiego kolej-
nictwa. Firma dofinansowata renowacje grobu Piotra Wysoc-
kiego na Starych Powazkach, wydanie ksiazki ,Stanistaw Wy-
socki. Pionier kolejnictwa polskiego’, a z Markiem Moczulskim,
autorem licznych artykutow, ksiazek i wydarzeri kolejowych,
corocznie kwestuje na Powazkach. Wspiera réwnieZ inicjatywy
Domu Spotkan z Historia.

. .

Warto doda¢, iz pierwsze proby stworzenia SKM
w Warszawie miaty miejsce przed Il wojng Swiatowa, gdy
w 1937 1. czedciowo elektryfikowano wezet warszawski
i wprowadzono kursy podmiejskie. W maju tamtego roku
oddano do uzytku zelektryfikowany odcinek Pruszkow —
Grodzisk — Zyrardow, a w grudniu 1937 . uruchomiono
pociagi elektryczne do Mifiska Mazowieckiego. Po wojnie,
11 lutego 1948 1. utworzono Biuro Projektéw Szybkiej Kolei
Miejskiej podporzadkowane Komisarzowi Odbudowy m.st.
Warszawy. Biuro zmodyfikowato nieco dotychczasowe
ustalenia, przedstawiajac bardzo interesujaca koncepcje
dwéch réwnolegtych linii na przedmiesciach i trzech linii
w centrum, taczacych sie w rejonie Dworca Gdariskiego
i Pola Mokotowskiego. Szybka Kolej Miejska miafa zaczynac
sie na Mtocinach, nastepnie na Bielanach dzieli¢ na dwie li-
nie: wzdtuz ul. Kasprowicza i drugg na zachdd od niej, przez
tereny jeszcze niezagospodarowane. Po przejsciu przez Zo-
liborz linie miaty sie faczy¢ w okolicy Dworca Gdariskiego,
a nastepnie dzieli¢ na trzy odnogi. Projekt ten byt ciekawy
ze wzgledu na mozliwos¢ krzyzowania pociagdw roznych
linii na czterech stacjach weztowych — w rejonie Bielan,
Dworca Gdarskiego, Pola Mokotowskiego i Stuzewa. Cata
trasa od Mtocin do Ursynowa miata miec ok. 21 km i 24
stacje. (zas budowy przewidywano na 6 lat. Projekt gotowy
byt w poczatkach 1949 r., zostat zaaprobowany przez Mini-
sterstwo Komunikaji i. .. zaniechany. Do tematu powr-
cono na poczatku XXI wieku, czyli w 2002 1., czego efektem
byto powotanie spétki.

—
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Daniel Ztamal

Rozktady jazdy

Pod pojeciem ,rozktadu jazdy” rozumiemy techniczny opis ruchu pojazddw, okreslajacy ich trase i godziny kurso-
wania. W przewozach pasazerskich, w kazdym segmencie transportu, rozktad jest wyznacznikiem jakosci oferty
przewozowe;.

Cechy dobrego rozktadu jazdy

Podstawowymi cechami dobrze skonstruowanego rozktadu jazdy sa:

Atrakcyjna czestotliwosc kursowania - badZ dostosowana do obserwowanego popytu na przewozy, badz
tez cechujaca sie nadwyzka rezerwy podazy miejsc. Mowa tu o sytuacji, w ktérych pojazdy transportu
zbiorowego kursuja z nieco wieksza czestotliwoscia niz wynika to z zapotrzebowania pasazeréw na da-
nym obszarze. Sytuacja taka moze byc¢ efektem $wiadomego dziatania organizatora/operatora, ktérzy,
kreujac atrakcyjna oferte, chca w ten sposéb zacheci¢ podréznych do zmiany srodka transportu. Moze by¢
tez jednak skutkiem btedéw na etapie konstruowania rozktadu jazdy - niewtasciwego oszacowania po-
trzeb przewozowych. Ta ostatnia sytuacja generuje zawyzone koszty organizacji transportu zbiorowego
i zwieksza deficyt. Przyjmuje sie, ze minimalna czestotliwos¢ kursowania, by mozna byto rozpatrywacd roz-
ktad jazdy w kategorii ,atrakcyjnej oferty”, to 120 min w przypadku kolei i komunikacji miedzymiastowej,
aw przypadku duzych miast i odpowiednio wiekszej skali przewozéw - 15 minut;

Cyklicznos¢ kursowania - staty, mozliwie tatwo zapamietywany przez pasazerdw takt kursowania, bedacy
podzielnikiem badZ wielokrotnoscia liczby 60 (np. interwaty co 5, 10, 20, 30, 60, 120 minut). Celem takich
dziatan jest skonstruowanie rozktadu, w ktérym w miare mozliwosci przez caty dzien pojazdy beda kurso-
wac w takim samym uktadzie minutowym (11.07, 11.37, 12.07, 12.37...);

Ramowe godziny kursowania, zapewniajace wtasciwa realizacje potrzeb przewozowych mieszkancéw.
Istotne jest, by oferta nie ograniczata sie tylko do zaspokajania podstawowych potrzeb, tj. realizacji kur-
séw tylko w porach szczytowych (dojazdy i powroty do/z pracy i szkoty). Wskazane jest dazenie do sy-
tuacji, w ktoérej pojazdy rozpoczynaja i koncza kursowanie o tej samej porze dla kazdego dnia tygodnia,
w tym - dazenie do sytuacji, w ktérej pojazdy na danej linii komunikacyjnej kursuja do péznych godzin
wieczornych. Dzieki temu zaspokajane s3 nie tylko podstawowe potrzeby komunikacyjne pasazeréw, ale
takze np. potrzeby zwigzane z podrézami w celach kulturalno-rozrywkowych;

Pewnos¢ i stabilnosc oferty przewozowej. Aby rozktad mozna byto uznac za atrakcyjny, niezbedne jest co-
dzienne kursowanie danej linii komunikacyjnej. Powyzsze dziatanie ma na celu wykreowanie statego po-
pytu na ustugi przewozowe - potencjalny pasazer, jesli dostepna jest mu atrakcyjna, rozbudowana oferta,
staje sie statym klientem. | odwrotnie: ,odchudzanie” oferty, ograniczanie jej tylko do realizacji przewozdéw
w porach najwiekszych szczytéw przewozowych, automatycznie zmniejsza zainteresowanie podréznych;
Koordynacja rozktadéw jazdy poszczegdlnych linii komunikacyjnych na wspdlnym odcinku trasy. Celem
takich dziatan jest zapewnienie mozliwie krétkiego czasu oczekiwania pasazeréw na $rodek transportu,
atakze optymalizacje pracy przewozowej i rGwnomierne napetnienie pojazdéw danej linii;
Synchronizacja rozktadéw jazdy. Pod tym mianem nalezy rozumiec zapewnienie skomunikowan miedzy
poszczegblnymi liniami komunikacyjnymi i srodkami transportu na stacjach weztowych (przystankach
przesiadkowych). Czas na odbycie przesiadki musi zawieraé niezbedna rezerwe na ewentualne opdznienie
sie skomunikowanego pojazdu. Modelows sytuacja jest pewnos¢ skomunikowan (gwarancja oczekiwania
w przypadku opdznienia), przy jednoczesnym anonsowaniu takich informacji w rozktadach jazdy. Jest to
jednak dziatanie pod wieloma wzgledami trudne do realizacji, gdyz w przypadku oczekiwania na opéznie-
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nie moze zaburzyc¢ cata siatke potaczen danego przewoznika, jak rowniez powodowac zdenerwowanie
u tej grupy podréznych, ktorzy nie korzystaja ze skomunikowan. Dlatego tez powyzsze rozwigzania sa
mozliwe do wprowadzenia przede wszystkim na tzw. liniach ,,dowozowych”, kursujacych w formie waha-
dtowej, np. pomiedzy stacja kolejows i pobliskim osiedlem;

e  Mozliwie realne czasy przejazdu, majace zapewnic¢ wtasciwg punktualnos¢ kursowania, jak réwniez ptyn-
nosc i bezpieczenstwo jazdy pasazeréw;

e  Rdznicowanie czaséw jazdy w zaleznosci od pory dnia, zuwzglednieniem oczekiwan réznych grup podroéz-
nych;

e  Konstruowanie rozktadéw jazdy z uwzglednieniem rezerw pozwalajacych na zniwelowanie ewentualnych
opoznien;

e  Odpowiednie dtugosci postojéw ,wyréwnawczych”, potrzebnych w celu wyeliminowania powstawania
tzw. opdznien wtornych; odpowiednie rezerwy czasu, potrzebne na czynnosci techniczne;

e Czytelnos$c rozktadow jazdy; nalezy dazy¢ do minimalizacji liczby dodatkowych oznaczen wykorzystywa-
nych w rozktadach jazdy;

e  Umieszczenie informacji o catym przebiegu trasy w eksponowanym rozktadzie jazdy.

»~Rozktadowe” bariery w rozwoju transportu publicznego

Jednym z gtéwnych probleméw publicznego transportu zbiorowego w Polsce jest brak ustawowego obowigzku
powotaniaregionalnych organizatorow przewozéw, integrujacych poszczegdlne srodki transportu, rozktady jazdy
oraz taryfy. Jest to jeden z czynnikdw, ktéry prowadzi do marginalizacji transportu publicznego na rzecz zwiek-
szajacego sie znaczenia komunikacji indywidualnej. Nie sprzyja to tworzeniu rozwigzan systemowych, ktére po-
zwalatyby nie tylko na integrowanie ze sobg poszczegdlnych systemoéw transportowych, ale tez, dzieki temu, na
»Zblizanie” do siebie poszczegdlnych regionéw.

Jednym z gtéwnych problemow, ktére nalezy rozwiazac, a ktéry wptywa w istotny sposdb na problematyke roz-
ktadow jazdy, jest brak jednego Zrédta finansowania przewozéw.

Majac na uwadze obecnie funkcjonujacy system administracyjny kraju, organizacja publicznego transportu zbio-
rowego powinna zostac przeniesiona na szczebel wojewddzki, a ustawodawca powinien okresli¢ szczegétowy
sposob kooperacji w tym wzgledzie marszatkéw z samorzadami nizszego szczebla. Natomiast gminy, bedac na
mocy ustawy zobowiazane do uczestnictwa w strukturze zwigzku komunikacyjnego regionu, powinny by¢ réow-
niez zobowiazane do przekazywania okreslonej kwoty. Do rozwazenia bytyby w tym wzgledzie ré6zne modele fi-
nansowania transportu: np. 1% budzetu gminy badz kwota stanowiaca iloczyn liczby mieszkancéw raz ustalone;j
stawki przeliczeniowe;j.

Kierunki ,reform” rozktadow jazdy

Ustanowienie regionalnego organizatora przewozéw pozwoli lepiej koordynowac rozktady jazdy, zunifikowac
sposoéb ich prezentacji, systemu oznaczen i infrastruktury przystankowej. Obligatoryjnos¢ uczestnictwa gmin
w regionalnym zwigzku komunikacyjnym wptynetaby na wyeliminowanie lokalnych sporéw, dotyczacych np. tego,
kto powinien organizowac czy wspoétfinansowac transport na ,styku” poszczegdlnych jednostek samorzadowych,
a takze ustala¢ wytyczne do konstrukcji rozktadéw jazdy i oferte przewozowa na oczekiwanym przez pasazerow
poziomie.

Z uwagi na mato zasobne budzety niektérych gmin czes¢ potaczen - takze tych o duzym zapotrzebowaniu spo-
tecznym - nie ma szans na uruchomienie, gdyz lokalne wtadze nie sg zainteresowane ich utrzymywaniem. Przenie-
sienie zarzadzania na szczebel wojewddzki prowadzitoby do rozwigzania tego rodzaju probleméw. Analogicznie,
nadzér nad potaczeniami ,stykowymi” pomiedzy wojewddztwami powinien zostaé przeniesiony na szczebel mini-
stra wtasciwego ds. transportu.
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Do roli regionalnych organizatoréw transportu powinno naleze¢ m.in. ograniczenie i unifikacja palety symboli
uzywanych w rozktadach jazdy przez poszczegélnych przewoznikéw. Kolejnym etapem standaryzacji rozktadow
jazdy powinno by¢ zunifikowanie nazw zespotow przystankowych, tak by wyeliminowac przypadki, gdzie pod kil-
koma nazwami funkcjonuje jeden przystanek. Oczywiscie na etapie unifikacji nazw réwnolegle powinno nastapic
zinwentaryzowanie infrastruktury przystankowej (weryfikacja legalnosci powstatych przystankéw bez sporza-
dzonych projektéw organizacji ruchu, nadanie odpowiednich numerdw dla danego zespotu itp.).

Kolejne zadania dla regionalnego organizatora przewozow to ujednolicenie oraz rozbudowa infrastruktury przy-
stankowej stuzacej do oznaczenia miejsca zatrzymania pojazdow oraz ekspozycji rozktadéw jazdy. Obecnie koszty
zwigzane z instalacja, biezacym utrzymaniem oraz aktualizacja rozktadéw jazdy na przystankach spoczywaja na
przewoznikach, ktérzy, dazac do minimalizacji kosztéw, nie dbaja nalezycie o tego rodzaju infrastrukture. Poza
tym, w przypadku zakonczenia dziatalnosci przez przewoznika, zainstalowane przez niego elementy ,infrastruktu-
ry rozktadowej” badz znikaja catkowicie, bgdZ pozostawione same sobie rdzewieja. Natomiast w sytuacji, w ktérej
dany przystanek obstuguje kilku przewoznikéw, zazwyczaj kazdy z nich stosuje wtasny sposéb oznaczen rozkta-
dow. Czesto prowadzi to do chaosu i dezinformacji wéréd pasazeréw. Poza tym, wiele z takich rozktaddw jest nie
tylko mato czytelnych, ale takze nieestetycznych. Sytuacja ta jest szczegdlnie widoczna na przystankach autobu-
sowych. Dodatkowym problemem w szeregu przypadkdw jest takze nieaktualnosc rozktadéw jazdy wieszanych
przez przewoznikdéw na przystankach (np. niezdejmowanie ich nawet w sytuacji, gdy przewoznik zrezygnowat
z obstugi danej trasy).

Scedowanie odpowiedzialnosci za ujednolicenie form publikowania rozktadéw na regionalnych organizatoréw po-
zwoli na tworzenie regionalnych baz danych, dzieki ktérym mozliwe bedzie uruchamianie regionalnych wyszuki-
warek potaczen, uwzgledniajacych oferte wszystkich przewoznikéw na danym terenie. Wyszukiwarki regionalne
powinny by¢ z kolei wstepem do utworzenia wyszukiwarki ogdlnopolskiej, za powstanie ktérej powinien by¢ od-
powiedzialny - na mocy zapisdw ustawowych - minister wtasciwy ds. transportu, w porozumieniu z marszatkami.

Powstanie takiej wyszukiwarki, obstugiwanej i nadzorowanej przez organ administracji publicznej, jest konieczne
nie tylko ze wzgledu na fakt, iz obecny brak koordynacji nad rozktadami skutkuje chaotyczna forma ich publiko-
wania oraz nieaktualnoscia danych. Skutkiem obecnej sytuacji jest tez fakt, ze informacje o ofercie szeregu prze-
woznikow (zwtaszcza matych prywatnych przewoznikéw autobusowych) w ogéle nie sa dostepne w Internecie.

Przyktadem takiego projektu jest czeska wyszukiwarka potaczen jizdnirady.idnes.cz. Dzieki niej pasazer moze
znalez¢ aktualne dane dotyczace nie tylko rozktadu jazdy danego przewoznika, ceny biletu, ale tez informacje
o mozliwych przesiadkach, pozycje GPS poszczegdlnych przystankoéw itd.

Kolejna bolaczka trapiaca polski transport autobusowy jest brak ochrony przewoznikéw komunalnych przed eks-
pansywnie dziatajaca prywatna komunikacja mikrobusowa. Wiele samorzadéw traktuje koniecznos$¢ utrzymywa-
nia badz finansowania przedsiebiorstw komunikacji autobusowej jak zto konieczne, zwtaszcza ze wybrane pota-
czenia obstuguja gtéwnie deficytowe linie, ktére bez odpowiedniej dotacji w warunkach rynkowych nie miatyby
szansy sie utrzymac. Staba kondycja takich przedsiebiorstw uniemozliwia walke z konkurencja, szczegélnie kiedy
prywatny przewoznik konstruuje swéj rozktad jazdy tak, zeby odjezdza¢ w niewielkim odstepie przed komunal-
nym operatorem.

Brak odpowiedniego poziomu finansowania ustug, jak rowniez brak ochrony przed opisang powyzej nieuczciwa
konkurencja podbierajaca pasazerdw, skutkuje kurczeniem sie siatki potaczen, jak réwniez ubozeniem oferty
w tym segmencie przewozéw. Nalezatoby, w zwigzku z tym, wprowadzi¢ w zycie ustawowe prawo wytacznosci
na wykonywanie przewozéw w danym korytarzu komunikacyjnym. Ewentualnie jesli powyzsza regulacja grozi-
taby naruszeniem regut wolnorynkowej gospodarki, nalezatoby - w drodze zapiséw ustawowych - szczegétowo
okresli¢ zasady konstruowania rozktadéw jazdy przez poszczegdlne podmioty, okreslajac jednoczesnie, w jakich
sytuacjach - m.in. w takich przypadkach jak te opisane powyzej - konstruowanie rozktadéw jazdy nosi znamiona
nieuczciwej konkurencji, a zatem jest niezgodne z prawem.

Oczywiscie, sednem nie jest tylko walka z nieuczciwym sposobem konstruowania rozktadéw przez prywatnych
przewoznikéw. Réwnolegle istnieje bowiem szereg innych zagadnien zwigzanych z poprawa oferty komunalnych
przewoznikéw autobusowych. Sg to przede wszystkim:

e Odpowiednia oferta przewozowa dla pasazeréw;
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e Dopasowana do potrzeb mieszkancéw taryfa przewozowa;

e  Optymalna, wzgledem potokéw pasazeréw, pojemnosc taboru, przy jednoczesnym jego przystosowaniu
dla potrzeb 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej (poza wielkimi miastami, z uwagi na fakt, ze wiek-
szos$¢ prywatnych przewoznikéw stawia na mozliwie najtanszy tabor, bardzo trudno jest oczekiwaé pojaz-
doéw z takimi udogodnieniami).

Rozktady jazdy przewoznikéw kolejowych

W przypadku kolejowych rozktadéw jazdy najwiekszym problemem siatki potaczen jest zbyt ubogi rozktad jaz-
dy na poszczegodlnych liniach. Poza najwiekszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce, mamy do czynienia ze stabga,
aw niektorych przypadkach - ze znikoma siatka potaczen. Uboga oferta rozktadu jazdy w stosunku do rozktadow
jazdy przewoznikéw autobusowych, nawet mimo krétszego zazwyczaj czasu podroézy, sktania pasazeréow do rezy-
gnacji z kolei, ktéra jest mniej dostepna.

Jednoczesnie warto zauwazyé, ze po 1989 r. przedsiebiorstwa autobusowe powstate na bazie dawnego PKS (nie-
ktére zachowaty przedrostki ,,PKS” inne, po zmianach wtascicielskich, zmienity tez catkowicie nazwy), zaczety ry-
walizowac z koleja o pasazera. Powszechna jest sytuacja uruchamiania potaczen konkurujacych ze soba, zamiast
wzajemnie sie uzupetniajacych, choéby poprzez skupianie sie PKS-6w na obstudze osrodkéw, do ktérych nie do-
cieraja pociagi. W efekcie obie strony ponosza straty, a oferta przewoznikéw ulegata (a w niektorych regionach
ulega nadal) znacznemu zmniejszeniu. Beneficjentami tej sytuacji sa prywatni przewoznicy (zazwyczaj dysponu-
jacy taborem mikrobusowym - czesto o bardzo niskim standardzie - ale oferujacy konkurencyjne wobec ,trady-
cyjnych” przewoznikéw rozktady jazdy i ceny biletdéw), a jednoczesnie taki stan rzeczy powoduje, ze wzrasta rola
motoryzacji indywidualne;j.

Dlatego wazne, by oferty pociggdw i autobuséw uzupetniaty sie; przy czym ta uwaga dotyczy nie tylko wspdtpracy

przewoznikéw kolejowych z ,tradycyjnymi” przewoznikami autobusowymi (powstatymi na bazie dawnego PKS),
ale takze wspotpracy przewoznikéw kolejowych z innymi przewoznikami autobusowymi.

Rozktady jazdy w aglomeracjach

Naturalnie nalezy podkresli¢, ze w kilku aglomeracjach w Polsce stopien integracji rozktadéw jazdy réznych
segmentow transportu znajduje sie juz obecnie na bardzo wysokim poziomie i moze by¢ stawiany za wzor dla
innych aglomeracji.

Zdecydowanie najbardziej godny model nasladowania wypracowany zostat w aglomeracji stotecznej. W sumie 21
linii autobusowych uruchamianych na zlecenie ZTM Warszawa jest skomunikowane z rozktadami jazdy pociggow
aglomeracyjnych (spétek SKM Warszawa, Koleje Mazowieckie badz Warszawska Kolej Dojazdowa); rozktady jaz-
dy tych linii s zmieniane adekwatnie i na biezagco do zmian rozktadéw jazdy pociggow.

Nalezy zauwazy¢, ze model integracji w stotecznej aglomeracji jest ,kompletny”. Sukcesywnie zwieksza sie bo-
wiem liczba pociggdw na trasach wylotowych z Warszawy, réwnolegle przybywa linii ,dowozowych” do pociggow
(z - jak wspomniano wyzej - zsynchronizowanymi rozktadami), oferta ,Wspdlny Bilet” pozwala na podrézowanie
pociagami - bez zadnych dodatkowych optat - posiadaczom biletéw czasowych i okresowych ZTM zaréwno po
terenie Warszawy, jak i prawie wszystkich pozostatych gmin wchodzacych w sktad ,$cistej” aglomeracji.

Jednoczesnie, przewoznicy inwestujg w nowoczesny tabor, remontowana jest infrastruktura peronowa oraz roz-
wijana infrastruktura ,towarzyszaca” (m.in. parkingi P&R). Wszystko to powoduje, ze w ostatnich latach lawinowo
wzrasta liczba pasazeréow pociggdw w aglomeracji warszawskiej, a co za tym idzie - zwieksza sie takze zaintereso-
wanie korzystaniem z autobusowych linii ,dowozowych”. Wspdlna taryfa i rozbudowana siatka kurséw spowodo-
waty efekt wzajemnie samonakrecajacej sie spirali.
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Tabela. Wzrost liczby pasazeréw pociagéw w aglomeracji warszawskiej (w min oséb)

Rok KM SKM Warszawa WKD Razem
2005 40,01 6,40 46,41
2006 42,21 3,60 6,66 52,47
2007 45,18 6,58 6,66 58,42
2008 49,92 8,76 7,07 65,75
2009 51,60 9,06 6,63 67,29
2010 53,28 9,36 6,90 69,54
2011 54,42 11,45 7,38 73,25
2012 59,11 17,26 7,09 83,46
2013 62,43 22,58 741 92,42

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie raportéw rocznych przewoznikéw, analiz UTK i GUS

Innym pozytywnym przyktadem integracji rozktadowe;j jest obecnie aglomeracja wroctawska. W styczniu 2014 r.
MPK Wroctaw uruchomit trzy nowe linie autobusowe, ktdrych zadaniem jest obstuga pasazeréw korzystajacych
ze stacji kolejowej Wroctaw Psie Pole i dojezdzajacych do sasiadujacych z ta stacjg duzych osiedli. Rozktady jazdy
tych linii dostosowane sg do godzin odjazdéw i przyjazdéw, na biezaco sa korygowane w przypadku dokonywania
zmian w kursowaniu pociagéw.

Odwrotna sytuacja ma miejsce w aglomeracji trojmiejskiej. Brak pogtebionej integracji rozktadowej pomiedzy
SKM Tréjmiasto i komunalnymi organizatorami transportu zbiorowego jest jednym z powodéw - obok ztego sta-
nu estetycznego taboru SKM oraz braku atrakcyjnych, zintegrowanych rozwiagzan taryfowych - dla ktérych liczba
pasazeréw SKM Tréjmiasto na przestrzeni ostatnich lat zmalata. W perspektywie lat 2005-2013, liczba pasaze-
row SKM zmalata z 37,71 do 35,21 mln oséb rocznie. Jest to spadek o 6,6%. W tym samym czasie, taczna liczba
pasazeréw przewoznikéw zajmujacych sie obstuga przewozoéw aglomeracyjnych w woj. mazowieckim, wzrosta az
0 99,1%. Jest to koronny dowadd, w jaki sposdb poprawa oferty (w ramach ktérej dziatania zwigzane z poprawa
rozktadu jazdy odgrywaja kluczowa role) wptywa na wzrost liczby pasazerow.

W przypadku przewozoéw kolejowych, oprécz wspomnianej wezesniej koniecznosci powotania regionalnych organi-

zatorow przewozdw (na szczeblu wojewddztw), niezbedne bedzie powotanie organizatora przewozoéw dla kolei, kto-
ry bedzie odpowiedzialny za planowanie siatki potagczen miedzywojewddzkich oraz potaczen miedzynarodowych.

Synchronizacja jako sposob na zwiekszenie atrakcyjnosci kolei

Aby zwiekszy¢ zainteresowanie koleja, przy planowaniu rozktadéw jazdy pociggdw, nalezatoby wrécic do ,syste-
mu rzeki”. Zgodnie z nim do stacji weztowych na gtéwnych trasach dowozeni sa pasazerowie z linii lokalnych, aroz-
ktady pociggdéw poszczegdlnych przewoznikdw sa ze soba zsynchronizowane, by zapewni¢ mozliwosé dogodnych
przesiadek. Jednoczesnie zachowany musi by¢ cykl godzinny lub dwugodzinny jako minimum oferty. Skomuniko-
wania z pociggami lokalnymi musza by¢ gwarantowane zaréwno na stacjach w miastach wojewddzkich, jak row-
niez w mniejszych osrodkach (takich jak np. Tczew, Skarzysko-Kamienna, Deblin, Kutno), a takze w matych miej-
scowosciach (np. Laskowicach Pom., Krzyzu, Zbaszynku), w ktérych znajduja sie jednak wazne stacje weztowe.

Nalezy dodac, ze poprawa rozktadu jazdy na gtéwnych liniach automatycznie powinna generowac poprawe oferty
na liniach lokalnych (,dowozowych”), gdzie réwniez powinien by¢ utrzymany réwny, tatwy do zapamietania takt.
Dlatego, planujac uruchamianie potaczen, nalezy mie¢ swiadomosc, ze tworza one jednolity system.

W przypadku pociagdéw miedzynarodowych, powracajacych z zagranicy, ich rozktad jazdy powinien by¢ natozony na

podstawowy uktad potaczen, z uwagi na ryzyko wystepowania znacznych opdznien generowanych za granica i ko-
niecznosc ich niwelowania na terenie kraju, tak by nie przyczynity sie one do rozkomunikowania innych potaczen.
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W celu zachowania réownowagi pomiedzy potaczeniami regionalnymi a pociggami kwalifikowanymi, (na liniach, na
ktorych czestotliwo$¢ kursowania pociggdw wynosi minimum godzine), nalezy dazy¢ do wprowadzenia systemu
naprzemiennego kursowania pociagéw. Na przemian, co dwie godziny, powinny kursowac pociagi regionalne badz
przyspieszone (z duzg iloscig zatrzyman), oraz pociagi kwalifikowane, zapewniajace najszybszy przejazd (z mini-
malng liczba zatrzymad). ,Skrajne” godziny, czyli pierwsze i ostatnie potaczenie w dobie, powinny by¢ dostepne dla
najwiekszej grupy podréznych, czyli musza by¢ obstugiwane, w miare mozliwosci, nie przez pociagi kwalifikowane.
Dzieki temu zwiekszytaby sie dostepnos¢ w godzinach wczesnoporannych i péznowieczornych takze do mniej-
szych osrodkéw (a nie tylko do miast wojewddzkich).

Rol3 - postulowanych do utworzenia - regionalnych (wojewddzkich) organizatoréw transportu zbiorowego po-
winno by¢ skoncentrowanie sie m.in. na organizowaniu przetargéw na obstuge linii dowozowych do pociggéw (na
obszarach tak aglomeracyjnych, jak i peryferyjnych). Z jednej strony, zwiekszy to dostepnos¢ do kolei z punktu
widzenia mieszkancéw regionéw pozbawionych transportu kolejowego. Z drugiej strony - zwiekszy szanse na sce-
dowanie zainteresowania przewoznikéw autobusowych obstuga tras komplementarnych, a nie konkurencyjnych
wobec kolei.

Dopetnieniem zapewnienia skomunikowan poszczegélnych pociggdw powinno by¢ réwniez ustanowienie jednoli-
tej wspolnej taryfy przewozowej, niezaleznie od przewoznika uruchamiajacego potaczenie.
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Daniel Ztamal

Systemy taryfowe

Wprowadzenie

Atrakcyjny system taryfowy, tak samo jak inne elementy oferty przewozowej (wysoka czestotliwos¢ kursowania,
krotki czas podrozy, wysoki standard taboru, rozbudowany system informacji pasazerskiej), jest nierozerwalnym
elementem strukturalnym catego procesu transportowego. Odpowiednio dopasowana elastyczno$¢ cenowa po-
pytu/podazy jest kluczem do sukcesu catego przedsiewziecia, zaréwno w przewozach komercyjnych, jak i dotowa-
nym (publicznym) transporcie zbiorowym.

Zwtaszcza w duzych miastach gtéwnym celem organizatoréw publicznego transportu zbiorowego powinno by¢
maksymalne ograniczenie ruchu indywidualnego (tak na drogach dojazdowych, jak i - przede wszystkim - w $ci-
stym centrum funkcjonalnym), dlatego gtéwnym sposobem uatrakcyjnienia komunikacji zbiorowej jest zaofero-
wanie pasazerom mozliwie najbardziej przyjaznego systemu biletowego.

Duze koszty organizacji transportu zbiorowego powodujg dazenie do maksymalizacji pokrycia kosztéw funkcjo-
nowania komunikacji wptywami z biletéw. Dlatego podstawowym kryterium ksztattowania cen biletéw komuni-
kacji zbiorowej w aglomeracjach powinna by¢ maksymalizacja zyskow poprzez liczbe sprzedanych biletéw, a nie
poprzez wysokos$¢ marzy narzucanej na cene jednego biletu.

Zbyt wygdrowana cena za ustuge przewozowa powoduje bowiem zaréwno wzrost liczby gapowiczoéw, jak i ryzyka
porzucania przez pasazerow publicznej komunikacji na rzecz transportu indywidualnego, mimo ze koszty korzy-
stania z transportu zbiorowego i tak beda mniejsze niz miesieczne koszty utrzymania i eksploatacji samochodu.
Zwréci¢ nalezy uwage, ze powyzsza zasada dziata nie tylko w przypadku komunikacji miejskiej (komunalnej), ale
réwniez w odniesieniu do pozaaglomeracyjnego transportu kolejowego.

Nalezy pamieta¢, ze motoryzacja indywidualna cechuje sie pod wieloma wzgledami niewatpliwg przewaga nad
transportem zbiorowym: mozliwos¢ przejazdéw ,door to door” (szybkosé, bezposredniosc) czy wysoki komfort
podrozy (brak ttoku, dowolne godziny przejazdéw, mozliwos$¢ dokonywania dowolnych przerw w podrézy, mozli-
wos¢ regulowania klimatyzaciji itp.). Dlatego tez wtasciwy dobdr taryf ma na celu zatrzymanie mozliwie najwiek-
szej liczby pasazerdw - badz nawet jej zwiekszanie - w systemie transportu zbiorowego, by maksymalnie ograni-
czy¢ koszty state utrzymania transportu. Zastosowanie wtasciwych mechanizméw ustalania taryf przewozowych
sprawi, Ze istnieje szansa na unikniecie ,btednego kota” systemu transportowego, jakim jest zjawisko wzrostu ceny
biletéw, powodujacego odptyw pasazerdw, w konsekwencji redukcje oferty przewozowej i w efekcie wzrost liczby
podrézy transportem indywidualnym i wieksze zattoczenie ulic.

Optymalna taryfa powinna by¢ wdrazana w parze z réwnie optymalnie zaprojektowanym systemem tras (mi-
nimalizacja linii komunikacyjnych, mozliwie najprostsze przebiegi, dopasowanie $rodka transportu/wielkosci
pojazdéw do wielkosci przewozéw, nie dublowanie sie poszczegdlnych typdw transportu w jednym korytarzu
transportowym - wszystkie te dziatania prowadza do minimalizacji kosztow statych). W tym kontekscie nalezy
zauwazy¢, ze wzrost zjawiska kongestii ruchu w miastach, postepujace zjawisko suburbanizacji, jak i zwiekszaja-
casie ,moda” na transport ekologiczny wymuszaja koniecznos$¢ pogtebionej integracji transportu autobusowe-
go i kolejowego, gwarantujacego mozliwie najszybszy przejazd z pominieciem zatoréw drogowych (w najwiek-
szych aglomeracjach zalety te sg dostrzegalne nie tylko w przypadku podrézy w uktadzie centrum - peryferie,
ale takze w podrézach w obrebie centrum). Transport kolejowy to segment transportu o najwiekszej zdolnosci
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przewozowej i predkosci komunikacyjnej, ale jest to tez segment transportu o najwiekszym koszcie jednego
wozokilometra.

Nalezy pamietac jednak, ze w skali wieloletnich wydatkéw finansowych na organizacje transportu zbiorowego, po
uwzglednieniu réwniez tzw. kosztow spotecznych (bezpieczenstwo, emisja spalin, hatas itp.), w przypadku trans-
portu kolejowego otrzymywany jest najtanszy koszt jednego pasazerokilometra. Dlatego tez niezbedne jest kon-
sekwentne witaczanie istniejgcego systemu kolejowego w ,krwiobieg” miast. Droga do tego celu jest integrowanie
kolei taryfowo - réwnolegle do synchronizacji rozktadéw jazdy pociggdéw z pozostatymi segmentami transportu
zbiorowego - z pozostatymi sSrodkami komunikacji, zaréwno w podrézach wewnatrzmiejskich jak w i dojazdach
aglomeracyjnych.

Na przyktadzie trzech aglomeracji - warszawskiej, tréjmiejskiej oraz poznanskiej, a takze na przyktadzie wspot-
pracy taryfowej w uktadzie Bydgoszcz/Torun i Torun/Wtoctawek - przedstawione zostang cztery modele syste-
moéw taryfowych, w kontekscie tzw. ,wspdlnego biletu” uwzgledniajacego transport szynowy. Nalezy w tym miej-
scu podkresli¢, ze integracja taryfowa pomiedzy pociagami i innymi segmentami transportu zbiorowego wdrozona
zostata takze w innych aglomeracjach - gérnoslaskiej, wroctawskiej, krakowskiej i tédzkiej. Kazdy z tych modeli
ma wtasna specyfika - na potrzeby niniejszego opracowania przedstawiono modele charakteryzujace sie (wedtug
subiektywnej opinii autorow) najwieksza wyrazistoscia.

Model | integracji taryfowej: aglomeracja warszawska

W aglomeracji warszawskiej obstuge kolejowego ruchu pasazerskiego zapewniaja trzej operatorzy:

e Szybka Kolej Miejska - jedyny w Polsce stricte ,miejski” podmiot realizujacy przewozy kolejowe. Wtasci-
cielem spotki SKM jest Miasto Stoteczne Warszawa. SKM realizuje przewozy tylko na terenie Warszawy
inaodcinkach zawierajacych sie w obrebie Scistej aglomeracji (ograniczonej stacjami Pruszkoéw, Sulejowek
Mitosna, Otwock oraz Legionowo Piaski/Wieliszew);

e Koleje Mazowieckie - spétka, ktérej wtascicielem jest Wojewddztwo Mazowieckie. KM obstuguja wszyst-
kie linie kolejowe na terenie wojewddztwa (z wyjatkiem linii obstugiwanych przez WKD). Na odcinkach
obstugiwanych wspdlnie przez SKM i KM pociagi tych spétek kursuja w wiekszosci wypadkéw na prze-
mian, stanowiac wzajemne uzupetnienie oferty. KM i SKM nie konkuruja ze sobg (takze dzieki pogtebionej
integracji taryfowej, o ktorej wiecej w dalszej czesci tego rozdziatu);

e Warszawska Kolej Dojazdowa - spétka obstugujaca linie Warszawa Srédmiescie WKD - Podkowa Leéna
- Grodzisk Mazowiecki Radonska (z odgatezieniem Podkowa Lesna - Milanéwek Grudéw); obie te linie
pozostaja pod zarzadem spétki WKD i sg uzytkowane wytacznie przez pociagi tej spotki. Wiekszosciowym
udziatowcem spé6tki WKD (95,24% udziatow) jest wojewddztwo mazowieckie; pozostate udziaty sg po-
rozdzielane pomiedzy gminy (za wyjatkiem m. st. Warszawa), przez teren ktorych przebiegaja linie WKD.

Na mocy uméw pomiedzy stotecznym ZTM (organizatorem przewozdw - na mocy porozumien miedzygminnych
zawieranych pomiedzy m. st. Warszawa a innymi jednostkami samorzadowymi w aglomeracji warszawskiej - w su-
mie w 31 gminach?) a spétkami KM i WKD zdecydowano, ze KM i WKD na wybranych trasach zawierajacych sie
w obrebie aglomeracji spotecznej beda zobowigzane honorowac wszystkie bilety dtugookresowe, od dobowego
wzwyz, oraz ulgi ustawowe, jakie obowigzuja w stotecznej komunikacji. Honorowanie biletéw nie dziata natomiast
w druga strone (poza okresem remontéw na danym odcinku Warszawskiego Wezta Kolejowego), tj. w pociagach
SKM nie sg wazne bilety KM i WKD. Wyjatkiem s3 pociagi KM i SKM kursujace do Portu Lotniczego Warszawa
Okecie, w ktérych sa wzajemnie honorowane wszystkie bilety?, co ma m.in. pozwoli¢ uniknaé nieporozumien
w przypadku korzystania z tych pociagdw przez obcokrajowcow.

W pociggach SKM honorowane sg wszystkie bilety emitowane przez ZTM. Organizator rozlicza SKM analogicznie
jak pozostatych operatoréw, ptacac spotce za kazdy jeden pociggokilometr, niezaleznie od liczby przewiezionych
podréznych. W przypadku KM i WKD, spétki te otrzymuja zaptate/dotacje do kazdego pociggokilometra w usta-
lonej strefie obowigzywania obszaru wspdlnego biletu, za tzw. utracone przychody z tytutu ,niewykupienia” przez

1. http://www.ztm.waw.pl/informacje.php?i=808&c=9885I=1 [odczyt: 20.07.2014].
2. Na odcinku Warszawa Lotnisko Chopina - Warszawa Srédmiescie/Centralna - Warszawa Ptudy.
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pasazeréw biletéw KM, a biletéw dtugookresowych ZTM. Koszt jednego pociggokilometra w przypadku SKM
wynosi ok. 45 zt (sktada sie na to petne honorowanie biletéw + umowa wieloletnia na zakup taboru), a pociaggéow
KM - ok. 23 zt, ale w tej cenie jest uwzglednione opisane wyzej honorowanie wybranych rodzajow biletéw ZTM.

W przypadku samorzaddw podwarszawskich rozliczenie ustug przewozowych nastepuje na podstawie podpisa-
nych porozumien miedzygminnych, w ramach ktérych okresla sie poziom dotacji za funkcjonowanie wspdlnego
biletu (jako procentowy udziat w kosztach catkowitych iloczyn stawki jednego kilometra oraz pracy przewozowe;j
na terenie danej gminy).

Przy wszystkich wadach ,wspdlnego biletu” - takich jak m.in. niepetne honorowanie biletéw czy tez koniecznos¢
regularnego podejmowania trudnych negocjacji wtadz Warszawy z osciennymi gminami ws. partycypowania fi-
nansowego w projekcie ,wspolnego biletu” (nie zawsze skutecznych - czego dowodem jest wycofanie sie z pro-
jektu przez gminy Zabki czy Jabtonna) - nalezy jednak zauwazy¢, ze model integracji biletowej w aglomeracji war-
szawskiej jest pod wieloma wzgledami atrakcyjny dla pasazerow.

Efektem tej sytuacji jest rokroczny wzrost liczby podréznych korzystajacych z kolei w aglomeracji warszawskiej,
co na tle pozostatych spétek kolejowych jest zjawiskiem nadzwyczaj pozytywnym. Mozna przyjaé, ze wprowa-
dzenie wspodlnego biletu przyczynito sie do rozkwitu przewozéw kolejowych, a juz na pewno zmienito radykalnie
sposob codziennego podrézowania warszawiakéw i mieszkancow okolicznych gmin do stolicy - zostaty bowiem
zlikwidowane linie autobusowe dublujace kolej, uruchomiono potaczenia dowozowe. Przyktad aglomeracji war-
szawskiej pokazuje zatem wyraznie, ze wieloletnie dziatania samorzadéw przyniosty pozytywny rezultat.

Model Il integracji taryfowej: aglomeracja poznanska

Inny model integracji biletowej zastosowano w aglomeracji poznanskiej - w przeciwienstwie do Warszawy tu emi-
tentem biletow jest spdtka kolejowa Przewozy Regionalne, a nie ZTM (organizator transportu zbiorowego w mie-
$cie centralnym aglomeracji). Bilety wazne s takze w pociggach spétki Koleje Wielkopolskie, drugiego obok PR
przewoznika kolejowego obstugujacego aglomeracje poznanska.

Oferta Poznanska Kolej Metropolitalna skierowana jest wytacznie do pasazeréw korzystajacych z biletow dtugo-
okresowych. Moga oni naby¢ wytacznie bilet miesieczny (na konkretny miesiac, a nie na dowolny okres 30 dni, jak
to ma miejsce w stolicy - takie ukierunkowanie oferty, bez mozliwosci swobodnego wyboru rozpoczecia obowia-
zywania biletu, nalezy uznac za jej znaczacy mankament). Daje on mozliwos¢ podrézowania kolejg z przystankéow
i stacji kolejowych zlokalizowanych w trzech réznych strefach biletowych (A, B i C) w aglomeracji poznanskiej.
Podrézny samodzielnie wybiera strefe badz strefy, w jakich ma obowigzywac¢ bilet - osobny wybér dotyczy za-
kresu obowigzywania biletu w pociggach, a osobny - w ZTM Poznan; przy czym konfiguracja nie jest dowolna:
nie jest np. mozliwe, zeby bilet obowigzywat tylko w strefach poza Poznaniem (B i C), a nie obowigzywat w strefie
A (w obrebie Poznania). Jest to oddzielny rodzaj biletu, uwzgledniajacy dwustronny rabat ze strony ZTM Poznan
i przewoznikoéw kolejowych.

W przypadku zastosowania w aglomeracji poznanskiej modelu warszawskiego zapewne wzrostaby atrakcyjnos¢
potaczen kolejowych jako srodka transportu (z uwagi nie tylko na przystepna cene, ale tez pogtebiony model inte-
gracji taryfowej), jednakze konieczne bytoby wowczas zwiekszenie $rodkéw na funkcjonowanie takiego rozwiagza-
nia. Niewatpliwie zmianie musiatby ulec system wzajemnych rozliczen, gdyz system dotacji opiera sie obecnie na
przekazywaniu stosownych doptat od liczby sprzedanych biletow.
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Model lll integracji taryfowej: aglomeracja trojmiejska

W modelu taryfowym tréjmiejskim oprécz biletéw emitowanych przez komunalnych organizatoréw transportu
zbiorowego (ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i MZK Wejherowo?), funkcjonujg bilety metropolitarne, emitowane przez
Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej. Do MZKZG nalezy w sumie 14 gmin wchodzacych
w sktad aglomeracji. Przed kilkoma laty istniata koncepcja, by zarzadzanie catym transportem zbiorowym w aglo-
meracji tréjmiejskiej przeniesé na szczebel MZKZG, jednak wskutek braku jednomysinosci samorzadéw w tym
wzgledzie plany te nie zostaty zrealizowane*.

MZKZG emituje bilety 24-godzinne, 72-godzinne i 30-dniowe/miesieczne, w nastepujacych konfiguracjach:

e  komunalny - obowigzujacy w ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo;

e  kolejowo-komunalny dwéch organizatorow - obowigzujacy w pociggach (SKM, PR) oraz w pojazdach (do
wyboru przez podréznego): ZTM, ZKM lub MZK; w przypadku tego biletu nie jest dostepna opcja 72-go-
dzinna;

e  kolejowo-komunalny wszystkich organizatoréw - obowiazuje w pociggach (SKM, PR) oraz w pojazdach:
ZTM, ZKM i MZK.

Jedynie taryfa metropolitalna umozliwia podrézowanie z jednym biletem pociggami oraz innymi srodkami trans-
portu zbiorowego w aglomeracji trojmiejskiej. Jednoczesnie nalezy zauwazyc, ze wtasne taryfy posiadajg SKM
i PR, ktore tylko w niewielkim stopniu honoruja wzajemnie swoje bilety (nie s3 wzajemnie honorowane np. zadne
bilety jednorazowe czy czasowe: kilkugodzinne badz dobowe?).

Mnogosc taryf (,gdanska”, ,gdynska”, ,wejherowska”, metropolitalna, SKM i PR) w niewielkiej przeciez aglomeracji
powoduje, ze system biletowy w aglomeracji tréjmiejskiej nalezy uznac za dalece niewydolny. Dodatkowo nalezy
zauwazyc¢, ze w komunikacji komunalnej takze nie s3 wzajemnie honorowane bilety poszczegolnych organizato-
roéw, co niejednokrotnie moze stanowic daleko idaca dezorientacje wsréd podréznych, zwtaszcza w miastach, kto-
re s obstugiwane przez wiecej niz jednego organizatora komunikacji komunalnej (takich jak np. Sopot, obstugiwa-
ny tak przez ZTM Gdarnsk, jak i ZKM Gdynia).

W zwiazku z tym wydaje sie, ze podjecie decyzji o ograniczeniu do jednego liczby organizatoréw przewozéow
i przyjecie strefowosci obowigzywania danego typu biletu, a takze potraktowanie SKM jako identycznego srodka
transportu jak autobus, tramwaj czy trolejbus, przyczynitoby sie do znaczacego uproszczenia systemu taryfowego
dla podréznych.

Naturalnie zauwazy¢ nalezy, ze skomplikowana taryfa nie jest jedynym problemem dla sprawnego funkcjonowania
transportu zbiorowego w aglomeracji trojmiejskiej. Innym problemem jest konkurowanie komunikacji komunalnej
z koleja - zwtaszcza jest to widoczne w siatce potaczen ZKM Gdynia, gdzie trasy wielu linii autobusowych i tro-
lejbusowych sa bardzo zblizone do przebiegu SKM. Jest to sytuacja przeciwna niz w aglomeracji warszawskiej,
gdzie sukcesywnie zmniejszana jest liczba linii autobusowych ,konkurujacych” z komunikacja szynowa, na rzecz
zwiekszania liczby linii dowozowych do metra badz kolei.

3. ZTM Gdansk i ZKM Gdynia oferuja bilety okresowe w réznych konfiguracjach. Réznice cenowe zwigzane sa z tym, na terenie
ktorych gmin obowiagzuje dany bilet. Konfiguracje dotycza takze tego, czy dany bilet obowigzuje od poniedziatku do pigtku czy
tez we wszystkie dni tygodnia, a takze czy jest wazny tylko na liniach dziennych, czy réwniez na pospiesznych i nocnych (przy
czym ZTM Gdansk nie uruchamia obecnie linii pospiesznych).

4. http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/pkm-zostanie-wlaczona-w-system-biletu-metropolitalnego-2816.html
[odczyt: 26.07.2014]

5. W pociagach obu przewoznikéw honorowane sa, oprocz biletéw metropolitalnych, bilety w ramach oferty ,Wspdlny przejazd
PR - SKM”, polegajace na mozliwosci kupienia jednego jednorazowego biletu w przypadku przejazdu czesci trasy pociagiem
PR, a czesci pociggiem SKM (bilet ten jest o 5% tanszy od sytuacji, gdyby kupowac osobne bilety PR i SKM). Honorowane w po-
ciggach obu przewoznikéw sa takze Promocyjne Bilety Miesieczne, oferta stanowiaca potaczenie biletow okresowych kole-
jowych i biletéw metropolitalnych. W ramach PBM zakupi¢ mozna bilet (30-dniowy badz miesieczny) wazny w pociggach SKM
i PR na dystansie 30 km (na dowolnej trasie w obrebie aglomeracji) oraz, réwnolegle, bilet metropolitalny (wazny we wszystkich
pojazdach ZTM, ZKM i MZK).
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Model IV integracji taryfowej: Bydgoszcz - Torun oraz Torun -
Wioctawek

Pomiedzy Bydgoszcza i Toruniem oraz Toruniem i Wioctawkiem istnieje mozliwos¢ podrézowania pociaggiem z jed-
nym biletem pomiedzy tymi miastami oraz komunikacjg miejska w obu tych osrodkach. Jest to jedyna sytuacja
w Polsce, w ktorej ,zintegrowany” bilet dostepny jest w przypadku miast nie przylegajacych bezposrednio do sie-
bie (nie stanowiagcych jednej, Scistej aglomeracji). Oferta BiT City pozwala na podrézowanie, z jednym biletem,
pociggiem Przewozdw Regionalnych pomiedzy Bydgoszcza i Toruniem oraz komunikacja miejska (ZDMiKP Byd-
goszcz oraz MZK Torun) w obu tych miastach badz tylko w jednym - w zaleznosci od wybranej przez podréznego
konfiguracji biletu.

W ofercie BiT City dostepne s3 bilety jednorazowe (umozliwiajace jeden przejazd pociagiem i podrézowanie ko-
munikacja miejska przez 60 minut) oraz miesieczne (wazne w miastach, na jednej linii komunikacyjnej). Podobna
oferta, o nazwie Arriva WiT, funkcjonuje w uktadzie pomiedzy Toruniem i Wtoctawkiem. W tym przypadku partne-
rami sg Arriva RP, MZK Torun i MPK Wtoctawek. Réznica polega na tym, ze w ofercie Arriva WiT nie s3 dostepne
bilety jednorazowe wazne zaréwno w Toruniu, jak i we Wtoctawku, a takze bilety miesieczne wazne i w Toruniu
i we Wtoctawku.

Whioski rekomendacyjne

W przypadku transportu szynowego w Polsce kluczowym problemem wdrozenia przemian wtasnosciowych na
kolei pozostaje kwestia wzajemnego honorowania biletéw poszczegolnych przewoznikéw. Zjawisko powstawania
w ostatnich latach kolejowych spétek samorzadowych moze generowac chaos biletowy - pasazerowie s3 zmusze-
ni zwracac szczegolna uwage, do jakiego pociggu wsiadaja, gdyz ich bilet moze sie okazaé niewazny. Taka sytuacja
nie musi mie¢ miejsca, jesli wtadze poszczegdlnych spétek przewozowych (oraz ich wtasciciele) zawczasu podej-
muja wspotprace w zakresie wzajemnego honorowania biletéw. Jednak problem ten istnieje (zwtaszcza ze obo-
wigzek wzajemnego honorowania biletéw kolejowych nie jest w zaden sposéb uregulowany ustawowo), dlatego
tez jedli na stykach dziatalnosci przewoznikéw regionalnych/aglomeracyjnych nie jest podejmowana wspoétpraca
taryfowa, moze to prowadzi¢ to odptywu pasazeréw wskutek swego rodzaju ukrytej podwyzki cen, gdzie prze-
siadka do pociagu innego przewoznika powieksza koszt jednostkowy podrézy.

Odrebna kwestia jest ustalenie ,widetek” cenowych za przejazd konkretnej odlegtosci pociggiem. Obecnie prze-
woznicy kolejowi stosujg w wiekszosci wypadkéw model degresywny, w ramach ktérego wraz z dtuzsza odlegto-
$cig maleje cena za przejazd. Wyjatkiem jest Arriva RP, stosujaca w czesci swoich pociggéw? Taryfe Kujawsko-Po-
morska, a takze SKM Warszawa, gdzie obowiazuje taryfa ZTM Warszawa, identyczna jak w komunikacji miejskiej
i podmiejskiej w aglomeracji stoteczne;j.

Model degresywny jest atrakcyjny przy pokonywaniu duzych odlegtosci, ale nie sprawdza sie w przejazdach lo-
kalnych, gdzie kolej musi stawia¢ czoto nieréwnej konkurencji, gtéwnie ze strony przewoznikéw autobusowych.
Wydaje sie zatem zasadne przejscie na system proporcjonalnego/liniowego wzrostu ceny, w zaleznosci od poko-
nywanej odlegtosci, tak by optacalne stato sie wybranie pociagu (a nie transportu autobusowego), a przynajmniej
zblizenie sie cen obu Srodkdéw transportu i dzieki temu wykorzystanie atutu kolei, jakim jest podstawowa jej funk-
cja - przewozy masowe. Wzrost cen biletéw na zasadach proporcjonalnych utatwia pasazerom oszacowanie ceny
biletu, a sam system stanie sie dzieki temu czytelny, przejrzysty i tatwy w obstudze.

Jednoczesnie, aby - poprzez modyfikacje taryf - wzmocnic role kolei w systemie transportowym Polski, naleza-
toby przeorganizowac system przewozow autobusowych, tak aby efektem byto skanalizowanie dziatalnosci auto-
buséw, majacych za zadanie uzupetnia¢ komunikacje kolejowa i dowozi¢ do niej. Taryfy autobusowe powinny byc¢
identyczne, ew. nieco drozsze od taryf kolejowych, tak by oba srodki transportu ze soba taryfowo nie konkurowaty,
a sie wzajemnie uzupetniaty. Dziatania takie bytyby co prawda skomplikowane prawnie w przypadku prywatnych

6. Tylko na liniach niezelektryfikowanych (w przypadku przejazdéw tylko pociggami Arrivy RP, bez zmiany przewoznika).
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(komercyjnych) przewoznikéw autobusowych, natomiast dazy¢ nalezy do uzyskania takiego modelu publicznego
transportu zbiorowego na ,styku” transportu kolejowego i autobusowego. Tak np. jest na Wegrzech, gdzie pota-
czenia Volanbusz (narodowego przewoznika autobusowego), majace trase w tym samym korytarzu transporto-
wym co pociagi MAV, posiadajg identyczny cennik, odnoszacy sie do ceny jednostkowej przejechanego kilometra.

Aby taki stan rzeczy osiggna¢ w Polsce, niezbedne jest podjecie dziatan na szczeblu rzadowym. W drodze rozpo-
rzadzenia ministra wtasciwego ds. transportu, nalezy ujednolici¢ i okresli¢ taryfy stosowane w publicznym trans-
porcie zbiorowym. W przypadku pociggéw dalekobieznych (PKP Intercity) rozporzadzeniem powinny by¢ objete
przynajmniej wszystkie pociagi TLK, na organizacje ktérych spoétka otrzymuje dotacje z resortu infrastruktury.
W przypadku pociagdéw PKP IC wyzszych kategorii, kursujacych na zasadach komercyjnych, przewoznik moégtby
stosowac pociagi z indywidualna taryfa handlowa, cho¢ docelowo nalezatoby dazy¢ do tego, by takze komercyjny
obszar dziatalnosci IC byt objety taryfg zintegrowana z innymi segmentami transportu. Utworzenie wspélnej ta-
ryfy dla wszystkich przewoznikéw kolejowych, z rozsadna cena dla podréznych, zwiekszytoby zapewne popyt na
ustugi kolejowe, ale wymagatoby podjecia szeregu dziatan towarzyszacych w postaci dobrze zaplanowanej siatki
potaczen i skomunikowan pociggdéw z innymi pociggami oraz autobusami.

Zupetnie inng kwestig jest koniecznos$¢ rozwoju internetowej sprzedazy biletéw, tak by umozliwiat on pasazerom
wybor konkretnego miejsca. Taki model funkcjonuje np. w pociggach prywatnego czeskiego operatora RegioJet:
na jego stronie internetowej pasazerowie, majac podglad rozmieszczenia poszczegdlnych wagondéw, moga przy
kupnie biletu wybrac sobie interesujace ich miejsce. Inne dziatania z rozwojem e-sprzedazy biletéw, niezbedne do
podjecia w najblizszych latach, to m.in. umozliwienie sprzedazy na jednym blankiecie (i w ramach jednego rozwia-
zania cenowego) biletu na przejazd pociggami réznych przewoznikéw oraz rozwoj dynamicznego systemu sprze-
dazy biletéw, czyli wdrazanie puli zryczattowanych biletéw (korzystniejszych cenowo od podstawowej taryfy),
ktérych cena - analogicznie jak w przypadku niskokosztowych przewoznikéw lotniczych - zalezy nie od odlegto-
$ci, tylko od terminu zakupu biletow.
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MIASTA DLA PIESZYCH

Jacek Grunt-Mejer

Problemy pieszych w polskich miastach

Polskie miasta w wigkszosci nie sg przyjazne pieszym. Jesli przyjrzymy sie im z perspektywy historycznej, to wy-
raznie widac, ze przyjazna pieszym tkanka miejska powstata w XIX i na poczatku XX w. Przy pézniejszej rozbu-
dowie miast dominuje projektowanie ulic przede wszystkim z myslg o kierowcach - w takim stanie, z matymi
wyjatkami, trwamy do dzis. Priorytet dla ruchu aut przyczynia sie do tworzenia licznych probleméw dla ruchu
pieszego. Problemy te mozna podzieli¢ na trzy kategorie - jedne sg bezposrednio zwigzane z infrastrukturg de-
dykowang pieszym, drugie - z zachowaniami innych uzytkownikéw ulic, a trzecie - z obowigzujacym prawem
o ruchu drogowym. W niniejszym rozdziale bedg oméwione wszystkie te problemy oraz zostana zaproponowane
rozwiazania.

Problemy z infrastruktura rozpoczynaja sie juz na samym poczatku jej powstawania, jeszcze na etapie projektowa-
nia. Dotychczasowe, krancowo btedne podejscie inzynieréw i zarzadzajacych ulicami zaktadato, ze ruch pieszy jest
,Samoorganizujacy sie”, czyli w praktyce - nie wymaga planowania. Na powazne traktowanie zastugiwat ruch aut,
autobusow, tramwajow, ewentualnie - ostatnio - roweréw. W zwiazku z tym najpierw prowadzone byty badania
ruchu, prognozowano liczbe aut, ustalano liczbe paséw ruchu, uktad przestrzenny, rysowano jezdnie, ewentualnie
drogi dla roweroéw itp. i dopiero gdzie$ na samym koricu tego procesu pojawiat sie ,problem” z pieszymi.

Gdzie by ich ,upchnac¢”? Moze pod ziemie? Moze gdzie$ bokiem? A moze przejda przez jezdnie 100 m dalej? Amoze
w ogoéle nie jest potrzebny chodnik? W Polsce mozna znalez¢ setki przyktaddw, gdzie patrzac na infrastrukture,
trudno jest nie podejrzewac jej projektantéw o zadawanie sobie takiego rodzaju pytan.

To, czy ruch pieszy jest planowany na poczatku procesu projektowania przestrzeni miejskiej, czy na samym koncu,
ma ogromne znaczenie dla jego jakosci. Efekt dotychczasowego podejscia jest w polskich miastach widoczny do-
stownie na kazdym kroku. Mimo ze w przypadku ruchu pieszego istnieje ogdlna i bardzo prosta zasada, ze pieszy
chce sie poruszac najkrotsza i najbardziej wygodna trasa, to osoby poruszajace sie pieszo wszedzie napotykaja na
réznego rodzaju bariery:
e  koniecznos$¢ dostosowania sie do sygnalizacji $wietlnej;
e  koniecznos¢ korzystania z przejsc dla pieszych, gdy sa w odlegtosci mniejszej niz 100 m od miejsca, w kto-
rym pieszemu najwygodniej bytoby przejs¢;
e brakrealnego pierwszenstwa przy przekraczaniu ulicy.
e  Powyzsze trzy problemy, z jakimi borykaja sie piesi, sg systemowe. Wynikaja z przepiséw prawa i dotycza
catego kraju. Ostatni punkt jest powigzany réwniez z zachowaniami innych uczestnikéw ruchu drogowe-
g0, ale w tym przypadku najwiekszy wptyw na problem ma zte prawo.

-

Problem dostosowania sie pieszych do sygnalizacji swietlnej

Koniecznos$¢ dostosowania sie do sygnalizacji $wietlnej jest w przypadku pieszych w Polsce wyjatkowo niewygod-
na. W wielu miejscach dostosowanie sie do wskazan sygnalizatora oznacza dla pieszego bardzo dtugie czekanie.
Niezaleznie od tego, czy samochdéd badz autobus jedzie, czy nie, niezaleznie od warunkéw atmosferycznych, liczby
pasoéw do przejscia - aby przejs¢ przez jezdnie, piesi czekaja na sygnat zielony nawet ponad minute. W efekcie
czesto traca cierpliwos$¢ i przechodza w trakcie nadawania sygnatu czerwonego. Takie zachowanie pieszych nie

spotyka sie jednak ze zrozumieniem ze strony policji, ktéra w ramach akcji ,Bezpieczny pieszy”, ,Niechronieni”
i innych temu podobnych przede wszystkim stawia na kontrole pieszych - staje przy skrzyzowaniach i ,poluje” na
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pieszych przechodzacych na czerwonym swietle. Mandaty s3 wystawiane nawet wtedy, gdy nic nie jedzie, pieszy
przeszedt bezpiecznie i nie stworzyt na drodze zadnego zagrozenia.

W zakresie dziatan, ktére mogtyby wptywac na poprawe bezpieczenstwa pieszych - znana jest jak dotad tylko
jedna (!) akcja krakowskiej policji, w trakcie ktérej kontrolowano zachowania kierowcéw w poblizu przejsé dla pie-
szych (karano wyprzedzanie i nieustapienie pierwszenstwa). W krajach Europy, gdzie ginie mniej pieszych, takie
podejscie do ich bezpieczenstwa jest niespotykane. W nich policja, chroniagc pieszych, zajmuje sie przede wszyst-
kim realnym zagrozeniem, czyli kierowcami, ktérzy nie ustepuja pieszym pierwszenstwa, a przechodzenie na czer-
wonym Swietle, gdy nic nie jedzie jest praktykowane nawet przez... policjantow.

Wynika to z odmiennego podejscia do traktowania sygnalizacji w zaleznosci od tego, kto jest uzytkownikiem.
Gdy nadawany jest sygnat zielony - pieszy ma bezwzgledne pierwszenstwo, gdy nadawany jest sygnat czerwony
- pieszy przechodzi na wtasng odpowiedzialnosc. Przyjmuje sie, ze pieszy moze co najwyzej zaszkodzi¢ sobie, wiec
policja nie karze go za to, ze zaryzykowat. Natomiast w przypadku kierujacego pojazdem, przejechanie w trakcie
nadawania sygnatu czerwonego moze zaszkodzi¢ przede wszystkim innym uczestnikom ruchu, wiec dla kierow-
cow takiej tolerancji nie ma.

Tego rodzaju podejscie bywa nawet podkreslane takim, a nie innym tworzeniem infrastruktury. Istniejg skrzyzo-
wania (np. w Bolonii - skrzyzowanie via Giovanni Amendola z via Cesare Boldrini), gdzie sygnalizacja przeznaczo-
na jest tylko dla aut. Jeden czterostronny sygnalizator znajduje sie na srodku skrzyzowania i wskazuje kolejnos¢
przejazdu aut. Z pozycji pieszego trudno go nawet dostrzec: piesi przechodza przez oznakowane zebry, na ktérych
maja pierwszenstwo. Sygnalizator znajduje sie za przejsciem.

W zwiagzku z tym, wydaje sie, ze zasadnym bytoby karanie pieszych za przejscie w trakcie nadawania sygnatu czer-

wonego tylko w sytuacji, gdy spowoduja oni wypadek. Akcje policyjne poprawiajace bezpieczenstwo pieszych po-
winny skupiac sie natomiast tylko na kontroli zachowan kierowcéw wobec pieszych.
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Lokalizacja przejsc¢ dla pieszych w zbyt duzej odlegtosci

Przepis o koniecznosci przechodzenia przez jezdnie przez wyznaczone przejscie dla pieszych (jesli znajduje sie
w odlegtosci mniejszej niz 100 m od miejsca, w ktérym chcemy przejsc) jest rowniez dla pieszych bardzo niewy-
godny. Ustawowe zmuszanie pieszego do tego, zeby w pewnych przypadkach pokonywat dodatkowe 200 m, gdy
chce po prostu przejsé na druga strone ulicy, jest nie do przyjecia.

Jesli motywacja ustawodawcy byta che¢ zapewnienia pieszym bezpieczenstwa, to odbyto sie to kosztem ich wygo-
dy, a przede wszystkim zdrowego rozsadku - ten przepis jest zupetnie nieintuicyjny i niezrozumiaty. Faktyczna po-
prawa bezpieczenstwa polegataby na natozeniu pewnych obowigzkéw na kierowcéw samochodéw (i powaznym
podejsciu do ich egzekwowania), tymczasem mozna mieé wrazenie, ze ustawodawca traktuje ruch aut jak zywiot,
ktérego nie da sie opanowacd, a piesi sg ofiarami tej sytuacji.

W krajach o duzym wskazniku bezpieczenstwa pieszych podejscie ustawodawcy jest odwrotne - pieszy moze
przechodzi¢ w dowolnym miejscu, o ile nie spowoduje to utrudnien w ruchu pojazddw, czyli po prostu musi usta-
pi¢ im pierwszenstwa. Za to kierowcy poruszajg sie ze zdecydowanie mniejsza predkoscia: w miejscach gesto za-
mieszkanych standardem s3 strefy ruchu uspokojonego (strefy ,tempo 30”). Na przyktad w Berlinie ponad 70%
ulic stanowia ulice z dopuszczalng predkoscia 30 km/h lub mniejsza.

Dlatego tez w tym wzgledzie zasadna bytaby likwidacja zapisu o koniecznosci przejscia przez wyznaczone przej-

Scie, jesli znajduje sie w odlegtosci mniejszej niz 100 m, a takze przyjecie 30 km/h jako standardowej maksymalnej
predkosci w miejscach o duzym ruchu pieszym.

Problem realnego pierwszenstwa pieszych przy przekraczaniu ulicy

W niemal wszystkich krajach Unii Europejskiej, a takze we wszystkich krajach o najwyzszym poziomie bezpieczen-
stwa pieszych, osoba przechodzaca przez przejscie dla pieszych ma realne pierwszenstwo. Polega ono na tym, ze
kierowca zblizajacy sie do przejscia ma obowigzek ustgpic pierwszenstwa pieszemu zblizajagcemu sie do przejscia,
a nie tylko - jak w Polsce - znajdujagcemu sie na przejsciu.

Jest to bardzo istotny szczegot, ktérego zmiana moze miec zasadniczy wptyw na poprawe bezpieczenstwa pie-
szych na przejsciach. W tym miejscu warto uzmystowic sobie, z jak duzym problemem sie mierzymy - nieprawi-
dtowe zachowanie kierowcy wobec pieszego jest drugg najczestsza (po niedostosowaniu predkosci do warunkéw
jazdy) przyczyna wypadkow w Polsce.

Co gorsza, cho¢ co roku wyraznie spada taczna liczba zabitych na polskich drogach, to poprawa praktycznie do-
tyczy tylko kierowcéw i pasazeréw pojazdow. Od lat bezpieczenstwo pieszych poprawia sie bardzo nieznacznie.
Na naszych drogach ginie ponad tys. pieszych rocznie, co jest niechlubnym europejskim rekordem (w 2011 r. byto
to 1419 oséb, w 2012 r. - 1138, w 2013 r. - 1147%,). Sugerowana powyzej zmiana w prawie wptynie znaczaco na
poprawe bezpieczenstwa, jesli bedzie skutecznie egzekwowana. Kierowcy beda musieli zbliza¢ sie do przejscia
dla pieszych z odpowiednia predkoscia - tak, aby méc obserwowac chodnik lub pobocze w poblizu przejscia i méc
z odpowiednim wyprzedzeniem zareagowac. Teraz, zgodnie z prawem, nie musza tego robic.

Aktualnie prawo przewiduje, ze pierwszenstwo ma pieszy, ktéry dopiero znajduje sie na przejsciu, a w dodat-
ku pieszemu nie wolno wej$¢ bezposrednio przed nadjezdzajacy pojazd. Efekt takiego rozwigzania jest czesto
widoczny w polskich miastach - przy przejsciu stoi pieszy i czeka, obserwujac niekonczacy sie szereg szybko
jadacych pojazdow. W sytuacji, gdy pieszy sie zniecierpliwi, zaréwno kierowcy, jak i - niestety - policjanci nad-
uzywaja pojecia ,wtargniecia na przejscie dla pieszych”.

Naduzycie polega tu przede wszystkim na rozszerzeniu znaczenia tego sformutowania. Poczatkowo przepis
wprowadzono w takiej formie, aby nie obcigza¢ wing za wypadek kierowcy, ktéry nie miat szansy na reakcje na

1. Dane KGP.
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przyktad wtedy, gdy ktos wbiegt na jezdnie tuz przed auta zza stojacego auta lub innej przeszkody. Z czasem jed-
nak to pojecie ewoluowato i zaczeto byc stosowane do zupetnie nieprzystajacych do tego sytuacji. Oto przyktad
doniesienia medialnego: ,88-letnia kobieta o kulach wtargneta na przejscie dla pieszych” (,Gazeta Wyborcza’,
Radom, 2013).

Pojecie ,wtargniecia” w ogdle nie funkcjonuje w krajach o najwyzszym poziomie bezpieczenstwa pieszych. Na
przyktad w Holandii przepis jest bardzo prosty: ,Kierowca musi udzieli¢ pierwszenstwa pieszym, ktorzy prze-
chodza przez przejscie dla pieszych lub zamierzaja przejs¢”. Nie ma tu miejsca na niezwykte interpretacje, za-
stanawianie sie, co to wtasciwie znaczy ,zachowac szczegdlna ostroznosc”? czy o ile trzeba zwolnié, zeby mozna
byto uznac, ze ,zachowuje szczegdlna ostroznosc” itp. Dzieki prostocie przepisu kierowca ma petng jasnos¢ - ma
po prostu ustapic pierwszenstwa. Nie ma zapisu o ,zakazie wchodzenia bezposrednio przed nadjezdzajacy pojazd”.

Ten zapis jest niepotrzebny takze z innego powodu. W polskim Prawie o ruchu drogowym znajduje sie juz naste-
pujacy artykut (art. 3), zgodnie z ktérym ,Uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca sie na drodze sg obowigzani
zachowac ostroznos¢ (...), unikac¢ wszelkiego dziatania, ktére mogtoby spowodowac zagrozenie bezpieczenstwa
lub porzadku ruchu drogowego, ruch ten utrudni¢ albo w zwiagzku z ruchem zaktécic spokéj lub porzadek publiczny
oraz narazi¢ kogokolwiek na szkode”. To zupetnie wystarczy - pieszy wie, ze nie moze robic¢ sobie krzywdy. Jest
jednak jeszcze jeden istotny zapis - mianowicie art. 4, zgodnie z ktérym ,uczestnik ruchu i inna osoba znajdujaca
sie na drodze maja prawo liczy¢, ze inni uczestnicy tego ruchu przestrzegaja przepiséw ruchu drogowego”. Dzieki
temu zapisowi pieszy wie, ze moze korzystac ze swoich praw i liczy¢ na to, Zze bedg respektowane przez innych
uczestnikéw ruchu. Przechodzenie przez przejscie dla pieszych nie powinno by¢ wyjatkiem.

Podsumowujac, nalezy zauwazy¢, ze zasadne bytoby wprowadzenie zmian w polskim prawie - nowy przepis powi-
nien brzmie¢: kierowca musi udzieli¢ pierwszenstwa pieszym, ktérzy przechodza przez przejscie dla pieszych lub
zamierzaja przejs$c. Jednoczesnie nalezy wykresli¢ mylacy zapis: ,zabrania sie pieszemu wchodzenia bezposrednio
przed nadjezdzajacy pojazd”.

Powyzsze problemy pieszych sg rozwigzywalne z poziomu ustaw. Jest tez duza grupa problemow, ktéra mozna
rozwigzac na poziomie lokalnym:

e problemy nasygnalizowanych przej$ciach dla pieszych;

e dfugie oczekiwanie na nadanie sygnatu zielonego;

e podzielenie przejscia przez jezdnie na kilka przejs$¢ z roznymi fazami sygnalizacji;

o  zbyt krétka faza zielonego $wiatta;

e  koniecznos$¢ korzystania z przyciskdw (niesprawne przyciski);

e  brak przejscia dla pieszych lub przejscia wyznaczone w niewtasciwym miejscu;

e  przejscia podziemne lub ktadka zamiast przejscia w jednym poziomie;

e niskiej jakosci infrastruktura (zniszczony, zapadniety chodnik, katuze itp.);

e dopuszczenie parkowania na chodniku;

e ptoty, wygrodzeniaiinne przeszkody utrudniajace poruszanie sie pieszo.

Jednoczesnie zauwazy¢ nalezy, ze osoby podrézujace komunikacja zbiorowa napotykaja na dodatkowe utrudnie-
nia w obrebie przystankow, takie jak m.in.:
e dojscie do przystanku tylko z jednej strony (okrezna droga);
e waska platforma przystankowa.
e  Funkcjonowanie zatok przystankowych. Ponizej szczegdétowo przeanalizujemy, wraz z wnioskami reko-
mendacyjnymi, kazdy z tych problemoéw.

Problem dtugiego czasu oczekiwania pieszych na zielone swiatto

W wielu badaniach wykazano, ze piesi w miescie sg sktonni czekac na przejscie przez jezdnie maksymalnie 30-40
sekund. Wraz z wydtuzaniem sie czasu oczekiwania wzrasta liczba osob, ktére prébuja przejsé przez jezdnie mimo
nadawania sygnatu czerwonego. Badania byty wykonywane w wielu krajach Unii Europejskiej i w Stanach Zjedno-
czonych (Daff i inni, 1991, Baass, 1989, Asaba and Saito, 1998).
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Ul. Piwna
w Warszawie

Zrédto:
Jacek Grunt-Mejer

Dlatego tez nalezatoby wprowadzi¢ takie zmiany w prawie, aby funkcjonowat ustawowy nakaz, ze czas oczeki-
wania pieszych na sygnat zielony nie powinien by¢ dtuzszy niz 40 sekund. Odstepstwo od tej zasady powinno by¢
mozliwe tylko na zasadzie wyjatku i nie powinno dotyczy¢ miejsc o duzym natezeniu ruchu pieszego (m.in. w stre-
fie Srédmiejskiej). Tymczasem na wielu skrzyzowaniach ten czas jest nawet dwukrotnie dtuzszy. Co gorsze, jest
to czesto potaczone z problemem zbyt krétkiej fazy zielonego Swiatta dla pieszych. Efektem bywa bardzo duza
kumulacja pieszych na przejsciu i czeste przypadki przekraczania jezdni w trakcie sygnatu czerwonego.

Problem podzielenia przejscia przez jezdnie na kilka przejs¢ z r6zny-

mi fazami sygnalizacji

Taki sposob sygnalizowania przejscia bywa stosowany na duzych skrzyzowaniach lub przejsciach przez wielo-
pasmowe jezdnie z szerokimi pasami rozdzielajagcymi lub torowiskami tramwajowymi. W skrajnych wypadkach
przejscie przez skrzyzowanie moze zajaé pieszemu az 8 minut! (taka sytuacja ma miejsce na jednym ze skrzyzowan
w Szczecinie). Oprécz oczywistej niewygody i bardzo duzej straty czasu pieszych, pojawia sie tez réwnolegle pro-
blem nawzajem zastaniajacych sie sygnalizatoréw. Prowadzi to do ,nie intuicyjnosci” takiego rozwigzania - piesi
czesto sa przekonani, ze przechodza w trakcie nadawania sygnatu zielonego, podczas gdy na czesci przejscia, na
ktérej w danym momencie sie znajduja, nadawany jest sygnat czerwony.

Stad tez w praktyce organizacji sygnalizacji $wietlnej nalezatoby dazy¢ do nadawania sygnatu zielonego dla pie-
szych na catej dtugosci przejscia - bez dzielenia go na odcinki z osobnymi fazami sygnalizacji.
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Przyktady
zajmowania
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Zrédto:
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Problem zbyt krétkiej fazy sygnatu zielonego

Dtugos¢ nadawania sygnatu zielonego dla pieszych reguluja przepisy, ktére przewiduja okreslong predkosé pie-
szego. Nie jest to jednak jedyny czynnik, ktory powinien determinowac dtugos$¢ nadawania sygnatu zielonego dla
pieszych. W miejscach, gdzie pojawia sie ich bardzo duzo (przede wszystkim w weztach przesiadkowych), bywa
tak, ze ludzie oczekuja na $wiatto w ttumie, na waskim chodniku i nie ma mozliwosci, aby weszli na pasy w mo-
mencie rozpoczecia nadawania sygnatu zielonego. Przy tak duzej liczbie oséb, przejscie przez jezdnie trwa dtuzej
i czesto nie jest to uwzgledniane w programach sygnalizacji. W efekcie piesi czekaja na przejscie do kolejnej zmiany
Swiatet. Taka sytuacja ma miejsce np. w Warszawie na przejsciu przez al. Solidarnosci przy ul. Jagiellonskiej.

W zwiazku z tym, zarzadcom drég nalezy rekomendowac obnizenie domysinie przyjetej predkosci pieszego oraz

kazdorazowa analize natezenia ruchu na poszczegélnych przejsciachi, na tej podstawie, dostosowywanie dtugosci
$wiatta zielonego do wielkosci tego natezenia.

Problem koniecznosci korzystania z przyciskéow

Przyciski dla pieszych w Polsce maja troche inng funkcje niz w krajach, gdzie pierwotnie sie pojawity. W Europie
Zachodniej przyciski stuzyty skroceniu czasu oczekiwania na nadawanie sygnatu zielonego dla pieszych. Na przej-
$ciach pomiedzy skrzyzowaniami czas od momentu wcisniecia przycisku do nadania sygnatu zielonego wynosit
najczesciej okoto 4-5 sekund. Istniejg tez przyciski, ktére stuzg wydtuzeniu nadawania sygnatu zielonego w sytu-
acjach, gdy ulice przekracza osoba niepetnosprawna.

Niestety w Polsce przyciski zdecydowanie nie stuza poprawie komfortu pieszych. Wrecz przeciwnie: na wielu
skrzyzowaniach, gdzie sa zainstalowane, jesli nie wcisnie sie przycisku, sygnat zielony w ogéle nie bedzie nada-
wany. Co wiecej, istotny jest tez moment wecisniecia przycisku - jesli nastapi zbyt pézno, moze sie zdarzy¢, ze uru-
chomi sie program, ktéry nie przewiduje w danym cyklu sygnatu zielonego dla pieszych. Odbierane jest to przez
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niepotrzeb-
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Zrédto:
Jacek Grunt-Mejer

pieszych jako ,zepsuty przycisk” i czesto przekraczaja oni jezdnie w trakcie nadawania sygnatu czerwonego. Bywa
tez tak, ze przycisk faktycznie jest zepsuty i zaden czujnik nie informuje o tym programu sygnalizacji Swietlnej,
w ktérym domysine ustawienie nie przewiduje nadawania sygnatu zielonego dla pieszych.

Dlatego tez zarzadcom drog nalezy rekomendowac likwidacje przyciskow na skrzyzowaniach w strefach sréd-
miejskich i strefach duzego ruchu pieszego oraz zmiane sposobu dziatania przyciskéow poza skrzyzowaniami, gdzie
sygnat zielony dla pieszych powinien sie pojawiad, tak jak to jest w innych krajach, w ciagu 4-5 sekund od wcisnie-
cia przycisku.

Problem braku wyznaczonych przejsc dla pieszych

Wedtug przepisow pieszy moze przejsc przez jezdnie przy skrzyzowaniu, natomiast nie ma tam pierwszenstwa.
Przy obecnych natezeniach ruchu pojazdéw bezpieczne przejscie w wielu takich miejscach jest bardzo utrudnio-
ne. Brak wyznaczenia przejscia jest tez problemem dla dzieci - nawet gdy dotyczy to lokalnych ulic, o mniejszym
natezeniu ruchu.

Dlatego tez zarzadcy drég powinni dokonac analiz, na podstawie ktérych wskazane zostang miejsca, w ktérych na-

lezatoby wytyczy¢ przejscia dla pieszych, poniewaz czesto przekraczaja oni w tych miejscach jezdnie. Szczegdlng
uwage trzeba zwrdcié na wszystkie miejsca, ktore sa na drodze dzieci do szkét.
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Problem funkcjonowania przejs¢ podziemnych lub ktadek

Cho¢ mogtoby sie wydawac, ze ktadka lub przejscie podziemne to dobre rozwigzanie dla pieszych (ze wzgledu
na czas - piesi nie czekaja na nadawanie sygnatu zielonego lub na moment, az przejada auta, oraz ze wzgledu na
bezpieczenstwo w ruchu drogowym - ruch pieszy jest odseparowany od kotowego), to jednak okazuje sie, ze te
rozwigzania z punktu widzenia pieszych atrakcyjne nie sa.

Oto czynniki, dla ktdrych przejscia nadziemne i podziemne sa pod wieloma wzgledami niekorzystne dla pieszych:

e wydtuzajgdroge przejscia (nie idziemy najkrétsza droga - musimy pokonac réznice poziomow, najczesciej
od 3do 5 m);

e wydtuzaja czas przejscia, chodzenie po schodach trwa dtuzej niz przejscie najkrotsza droga w jednym po-
ziomie;

e chodzenie po schodach jest uciagzliwe - jeden typowy schodek mozna poréwnac do przejécia dodatkowych
2,7 m - przy typowym przejsciu podziemnym mamy do pokonania okoto 80 schodkéw, czyli pod wzgledem
uciazliwosci mozna to poréwnac do przejscia dodatkowych 216 m;

e  korzystanie z wind (jesli stanowig one element przej$¢ nadziemnych lub podziemnych) nie jest rozwia-
zaniem optymalnym - urzadzenia te jezdza powoli, zbyt dtugo sie na nie czeka, majg bardzo ograniczona
pojemnos¢ i wyjatkowo czesto s3 niesprawne (awarie, wandalizm).

Trzebatez wzig¢ pod uwage odroczone w czasie efekty, jakie wiaza sie z odseparowaniem ruchu pieszego od ruchu
samochodowego. Kierowcy odzwyczajaja sie od obecnosci pieszych na jezdni. Jesli takie przejscia tworzy sie lub
utrzymuje w centrum miasta, kierowcy zaczynaja traktowac pieszych jak intruzéw, a nie petnoprawnych uzytkow-
nikéw ulic.

Kolejny efekt odroczony w czasie to wyeliminowanie z ruchu oséb o obnizonej sprawnosci. Dla takich oséb (na

wazkach inwalidzkich, o kulach, prowadzacych wozki dzieciece, osdb z walizkami lub ciezkimi zakupami itp.) przej-
$cie po schodach moze by¢ barierg nie do pokonania.
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Do dzi$ w Polsce istnieje ogromna liczba przejscia podziemnych i ktadek nie wyposazonych w zadna infrastrukture
dla 0séb o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. Z tego tez wzgledu zarzadcy drég powinni dazy¢ do rezy-
gnacji zbudowy przejs¢ nadziemnych/podziemnych, na rzecz wyznaczania przejs¢ naziemnych. Jedyne dopuszczalne
wyjatki powinny dotyczy¢ przejsc przez tory kolejowe.

Problem niskiej jakosci infrastruktury

Popekane, od lat nieremontowane chodniki, nieréwna nawierzchnia, nieestetyczne ptyty, katuze, nieodmalowane
zebry na przejsciach dla pieszych sg kontrastem dla coraz lepiej utrzymywanych jezdni. Niska jakos¢ infrastruk-
tury dotyczy takze tymczasowej organizacji ruchu. W trakcie remontéw czy budowy nowej infrastruktury nalezy
zadbac o to, aby odbyto sie to jak najmniejszym kosztem dla pieszych. Niedopuszczalne jest zamykanie przejs¢
lub chodnikéw w sytuacji, gdy dla samochodéw nie tylko utrzymana jest przejezdnosé, ale nawet udostepnia sie
im 2 lub nawet 3 pasy ruchu. Niestety, takie sytuacje zdarzaja sie czesto. Na przyktad miaty one miejsce podczas
budowy warszawskiego metra.

Istniejg mozliwosci wprowadzania dobrej jakosci infrastruktury dla pieszych takze na obszarach objetych opieka
konserwatora zabytkéw. Przyktad taki - gtadszej nawierzchni z kostki, obok zabytkowej, bardziej wypuktej - sta-
nowi ul. Piwna na warszawskiej staréwce (patrz strona 112).

W tym kontekscie nalezatoby wprowadzi¢ (na drodze ustawowej lub rozporzadzenia ministra wtasciwego ds. bu-
downictwa) $cisle okreslone standardy dla infrastruktury pieszej: gtadkiej nawierzchni (ptyty bez fazowania), obni-
zonych kraweznikéw (0 cm) i brak ,rowkéw” odprowadzajacych wode przy przejsciach dla pieszych. Na mocy tego
samego dokumentu przy tymczasowej organizacji ruchu priorytet powinien by¢ zapewniony ruchowi pieszemu.

Problem dopuszczenia parkowania na chodniku

Samochody parkujace na chodniku to bardzo czesty widok w polskich miastach. Wynika to zaréwno z tego, ze Pra-
wo o ruchu drogowym dopuszcza taki sposdb parkowania, jak i z wyznaczania miejsc parkingowych na chodnikach
przez zarzadcow drog.

Parkowanie na chodniku jest uciagzliwe dla pieszych - po pierwsze: zabiera im powierzchnie, po ktérej mogliby sie
poruszad, po drugie: tworzy zagrozenie w miejscu, gdzie pieszy powinien sie czu¢ zupetnie bezpiecznie (zdarzaty
sie wypadki, takze $miertelne, potracen pieszych na chodnikach).

W tym kontekscie nalezatoby wprowadzi¢ catkowity ustawowy zakaz parkowania na chodniku w sytuacji, w kto-
rej nie da sie wytyczy¢ na nim przestrzeni dla pieszych o szerokosci nie mniejszej niz 3 m. Jednoczesnie rolg stuzb
mundurowych (policji i strazy miejskiej) powinno by¢ surowe karanie mandatami za parkowanie samochodéw na
chodnikach niezgodne z przepisami, utrudniajace ruch pieszym. W tej ostatniej kwestii - istotng powinna by¢ rola
srodkéw masowego przekazu, tak by informowaty one o surowym karaniu kierowcéw za tego rodzaju przewinie-
nia i jednoczesnie pietnowaty takie zachowania.

Problem przeszkéd utrudniajacych poruszanie sie pieszo

W Polsce na niespotykang skale pojawiaja sie ogrodzenia i ptoty. Ustawiane sa one nie tylko przy osiedlach gro-
dzonych (gdzie tez bywaja utrudnieniem dla poruszania sie pieszych), ale takze przy wielu miejscach, gdzie trudno
znalez¢ powdd, dla ktérego pieszemu nie wolno tam przechodzi¢. Czasem odgradzajg one chodnik od chodnika,
czasem uniemozliwiaja przejscie przez torowisko tramwajowe, ale czasem trudno zrozumiec intencje zarzadza-
jacego infrastruktura - w efekcie takie przeszkody sg przedmiotem drwin ze strony pieszych. W wielu miejscach
pogarsza to komfort, a nawet bezpieczenstwo poruszania sie pieszych (patrz strona poprzednia).
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Problemy w obrebie przystankéw komunikacji zbiorowej

Bardzo czesto osoby podrézujace tramwajami moga doj$¢ do przystanku tylko z jednej strony - najczesciej od
strony skrzyzowania. Jest to bardzo niewygodne rozwigzanie - piesi sa czasem zmuszani w ten sposéb do prze-
chodzenia nawet dodatkowych 100 lub wiecej metrow.

Dlatego tez na etapie licznych obecnie inwestycji w infrastrukture tramwajowa nalezatoby realizowac¢ dodatkowe
przejscia tak, aby mozna byto dojs¢ na dany przystanek z obu stron. Moze by¢ to wykonane nawet jako obnizenie
kraweznika i usuniecie ogrodzen - w ten sposéb umozliwia sie pieszym przejscie bez pierwszenstwa.

Problem, jaki tu wystepuje, zwigzany jest z przepisami - dozwolong odlegtoscig miedzy przejsciami dla pieszych
(jak juz wspomniano, przepis ten powinien by¢ zlikwidowany) - oraz z koniecznoscia korzystania z wyznaczonego
przejscia, jesli znajduje sie w odlegtosci do 100 metréw od miejsca w ktérym chcemy przejsc.

Innym problemem s3 waskie platformy przystankowe. Problem ten najczesciej pojawia sie przy przystankach
tramwajowych wyznaczanych w pasie zieleni miedzy jezdniami. Oprécz matej szerokosci chodnika ktopotem jest
dodatkowa infrastruktura, ktdra jeszcze ogranicza jego szerokosc (ogrodzenie, kosze na $mieci, wiata przystanko-
wa czy nawet wielkie pojemniki na piach).

Woaskie platformy przystankowe sg bardzo ucigzliwe, utrudniajg wymiane pasazeréw, zwiekszaja ryzyko wypadku
czy ubrudzenia ubran pasazeroéw, ktérzy przechodza bardzo blisko stojacych tramwajéw. Dlatego tez modelowa
sytuacja jest budowa co najmniej 3-metrowych platform przystankowych - powiekszanie ich powinno odbywac¢
sie kosztem zmniejszania powierzchni jezdni.

Mankamentem z punktu widzenia ruchu pieszego sa tez zatoki przystankowe, czyli miejsca stworzone w 100% po
to, aby tylko utatwi¢ samochodowy ruch indywidualny.

Powstaja one kosztem szerokosci chodnikdw, w miejscach zazwyczaj szczegdlnie mocno uczeszczanych przez pie-
szych, gdzie oprocz oséb oczekujacych na przystankach sa takze ,zwykli” przechodnie.

W efekcie, utatwia sie ruch samochodom kosztem bezpieczenstwa pieszych. Sytuacja powinna by¢ odwrotna:
w momencie wymiany pasazerdw, ruch samochodéw powinien zosta¢ wstrzymany, aby piesi mogli bezpiecznie
przejs¢ przez jezdnie. Niestety w polskiej rzeczywistosci jest odwrotnie - zatoka utatwia kierowcom utrzymanie
dotychczasowej predkosci i posrednio moze przyczyniac sie do potracen w okolicach przystankéw.
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Adam Piotr Zajac
Cztonek zarzadu SISKOM, koordynator projektu Warszawska Mapa Barier

Renesans ruchu pieszego w miescie

Najbardziej popularna forma przemieszczania sie na obszarach zurbanizowanych sa podréze piesze. Oczywiscie
nie zawsze cata podréz od jej rozpoczecia do zakonczenia pokonywana jest na piechote. Kazda jednak przynaj-
mniej zaczyna sie i konczy fragmentem pokonywanym pieszo. Dotyczy to takze poruszania sie przy wykorzystaniu
innych srodkéw komunikaciji, takich jak samochéd czy transport publiczny.

W takich przypadkach niezbedne jest dotarcie do pewnych punktéw weztowych badz tez do zaparkowanych po-
jazdow. Dzieki elastycznosci, jaka daje chodzenie pieszo, mozliwe jest dotarcie do tych punktéw z kazdego miejsca.
Dlatego ruch pieszy powinien by¢ traktowany jako podstawowy rodzaj przemieszczania sie na obszarach zurbani-
zowanych. Wspétczesne miasta, zwtaszcza zas miasta zachodnioeuropejskie, od poczatku lat 90. XX w. na masowa
skale rozpoczety proces ograniczania ruchu samochodowego i odzyskiwania zajetej przez auta przestrzeni. Po-
drdéze piesze zaczety by¢ na nowo postrzegane jako niezwykle istotny i pozagdany element mobilnosci przestrzen-
nej mieszkancow. Tym samym, po okresie fascynacji motoryzacja indywidualna, usprawnianie komunikacji i zwiek-
szanie bezpieczenstwa pieszych stato sie waznym elementem polityki transportowej w miastach.

Na tle osSrodkéw zachodnioeuropejskich polskie miasta charakteryzuja sie zdecydowanie gorszymi warunkami do
ruchu pieszego. Coraz czesciej spotyka sie wydzielone strefy piesze i reprezentacyjne deptaki w centrum, jednak
gtéwnym obiektem zainteresowania zarzadcéw infrastruktury pozostaje ptynnosc ruchu samochodowego. Z tego
powodu w wielu miejscach chodniki sg zbyt waskie lub zastawione parkujacymi pojazdami, a mozliwosci zmiany
tego stanu rzeczy blokuje wtasnie dbatosc o interesy kierowcow.

Opierajac jednak system transportowy miasta gtéwnie o drogie w budowie i utrzymaniu wielopasmowe arterie
komunikacyjne, nie jesteSmy w stanie trwale rozwigzac problemu kongestii i towarzyszacym im negatywnych zja-
wisk, takich jak nadmierny hatas czy zanieczyszczenie powietrza. Ponadto, w obliczu braku poprawy jakosci zycia
w centrach miast, mieszkancy decyduja sie na wyprowadzke na obrzeza, co zwieksza potrzeby transportowe i wy-
musza dalsza rozbudowe infrastruktury.

Tymczasem tworzenie miast przyjaznych pieszym potrafi znaczaco zwiekszy¢ atrakcyjnosé obszaréw srédmiej-
skich, o czym swiadcza liczne europejskie przyktady. Problem kongestii nalezy za$ rozwiazywac poprzez zmia-
ne zachowan komunikacyjnych i promowanie zréwnowazonego modelu mobilnosci, ktéry opiera sie réwniez na
wzroscie znaczenia podrézy pieszych. Chociaz polskim miastom wiele brakuje, aby oferowa¢ podobne warunki
pieszym, to takze w naszym kraju mozna spotkac coraz wiecej pozytywnych przyktadéw rozwiazan infrastruktu-
ralnych. Istotne jest jednak kompleksowe postrzeganie potrzeb pieszych i tworzenie catosciowych wizji poprawy
warunkow poruszania sie, w tym stref uprzywilejowania ruchu pieszego (Pluta 2010).

Ruch pieszy jako kwintesencja miejskosci

Przemieszczanie sie pieszo mozna uznac za pierwotna forme podrézowania oséb mieszkajacych w sSrodowisku
miejskim. Wraz z rozwojem techniki oraz upowszechnianiem sie takich wynalazkéw jak koto mozliwe byto opra-
cowanie innych metod poruszania sie, wykorzystujacych mniej lub bardziej zaawansowane technicznie maszyny.
Woptyneto to znaczaco na sposéb zagospodarowania przestrzeni osrodkéw miejskich, gdyz nowe formy prze-
mieszczania sie wymagaty wiekszej ilosci miejsca. Stad od poczatku XX w. projektowane ulice charakteryzowaty
sie zdecydowanie wigksza szerokoscia, aby umozliwié poruszanie sie takze duzej liczbie zmotoryzowanych uczest-

Biata Ksiega Mobilnosci



nikéw ruchu. Oznaczato to radykalng przemiane przestrzeni miejskich i wzrastajaca liczbe utrudnien dla pieszych,
ktorzy ograniczali przepustowos¢ ulic.

Najbardziej jaskrawym przypadkiem takich nieprzyjaznych pieszym, przewymiarowanych ulic s3 istniejace miej-
skie trasy szybkiego ruchu, takie jak stoteczna Trasa tazienkowska czy Drogowa Trasa Srednicowa w konurbacji
$laskiej. Skrajnym przyktadem jest przebieg ul. Podwale Przedmiejskie w Gdansku, ktéra oddzielita gdarska sta-
rowke (tzw. Gtéwne Miasto) od osiedla Dolne Miasto - przepieknego architektonicznie, ktére jednak (mimo po-
tozenia niemalze w centrum miasta) w wyniku ,odciecia” go od pozostatej czesci centrum zostato na dziesiatki lat
niemal catkowicie zmarginalizowane z miastotwdrczego i turystycznego punktu widzenia. Dopiero wspétczesnie,
po 40 latach od wybudowania ul. Podwale Przedmiejskie, podejmowane s3 dziatania zmierzajace do rewitalizacji
i ,aktywizacji” tej dzielnicy.

Dzisiaj coraz czesciej kwestionuje sie zasadnos¢ budowy szerokich arterii przebiegajacych przez centra miast,
gdyz ich przepustowos$c¢ zawsze jest ograniczona (por. prawo Lewisa Mogridge’a - budowa nowych drég nie popra-
wia przepustowosci, gdyz automatycznie generuje zwiekszenie liczby samochodéw). Ponadto drogi w centrach
miast charakteryzuja sie duza uciazliwoscia dla otoczenia.

Mozna zatem skonfrontowac idee miasta zbudowanego dla samochodoéw i miasta przyjaznego pieszym. Pojawie-
nie sie aut w miastach spowodowato zmiane sposobu myslenia o tym, dla kogo przeznaczone s3a ulice. Wczesniej
ulica miejska byta inkluzywna, mdgt z niej korzystac kazdy, kto nie zagrazat innym uzytkownikom (Norton 2008:
66). Mozna takze wyrdznié trzy rownowazne funkcje ulicy miejskiej w okresie przedsamochodowym: ulice byty
traktowane jako miejsca spotkan, handlu oraz komunikacji (Pluta 2010). Podrézowano na piechote, konno, woza-
mi czy tez pierwszymi tramwajami. Pomimo wystepujacych czasem kolizji i wypadkdéw korzystanie z przestrzeni
ulicznej byto stosunkowo bezpieczne dla wszystkich grup uzytkownikéw. Pojawienie sie samochodu zmienito jed-
nak reguty wspoétzycia réznych grup uzytkownikéw przestrzeni. Niezbedne stato sie wydzielenie stref niedostep-
nych dla pieszych oraz usankcjonowanie warunkoéw przekraczania ulic.

Pomimo ze kazdy jest czasem pieszym, gtos tej grupy uczestnikdw ruchu jest wciaz mato styszalny w miejskich
debatach. Regularnie analizuje sie ptynnos¢ ruchu samochodowego, badana jest takze jakos$c obstugi transportem
publicznym. Coraz wiecej uwagi poswieca sie réwniez jakosci infrastruktury rowerowej. Styszalny staje sie takze
gtos 0sdb z niepetnosprawnoscia, ktére zabiegaja o poprawe dostepnosci architektonicznej miasta dla wszystkich
mieszkancéw. W toczacych sie dyskusjach na temat sposobu zagospodarowania przestrzeni zbyt rzadko jednak
pojawia sie pytanie o warunki ruchu pieszego.

Mozna wrecz zaryzykowac stwierdzenie, ze poza reprezentacyjnym obszarem centrum infrastruktura piesza
traktowana jest jedynie jako wymagany prawem dodatek dla nowo powstajacych inwestycji drogowych, a nie jako
petnoprawny element infrastruktury transportowej. Stad tak czesto wystepujacy problem zbyt waskich ciagow
pieszych lub braku ciggtosci chodnikéw i przejs¢ dla pieszych.

Na istotnos¢ warunkéw ruchu pieszego dla jakosci zycia w miescie wskazywato w swoich pracach wielu autorow.
Znany duniski urbanista, Jan Gehl (2009), juz w latach 70. XX w. zauwazyt braki modernistycznego sposobu plano-
wania przestrzeni miejskiej. Gehl wyréznit trzy typy aktywnosci pozadomowej podejmowane przez mieszkancéw
miast: zachowania konieczne, zachowania opcjonalne oraz zachowania spoteczne. Jesli przestrzen publiczna jest
niewystarczajacej jakosci, to maja miejsce jedynie zachowania konieczne. Oznacza to, ze mieszkancy staraja sie
spedzac w niesprzyjajagcym otoczeniu jak najmniej czasu i szybko przemieszczaja sie w miejsca bardziej im przyja-
zne, na przyktad do wtasnego domu. W przypadku wtasciwie zaprojektowanej przestrzeni zachodza jednak takze
zachowania najbardziej wartos$ciowe z punktu widzenia jakosci Zycia: dziatania opcjonalne i spoteczne. Przyktada-
mi takich aktywnosci moga by¢ czynnosci rekreacyijne, jak spacery, uprawianie sportéw czy tez spedzanie wolne-
go czasu na tawce. Dziatania spoteczne oznaczaja zas wchodzenie w interakcje z innymi osobami, a ich charakter
zalezy od otoczenia, w jakim zachodza. W przypadku przestrzeni publicznych maja one zdaniem Gehla gtéwnie
charakter pasywny (obserwacja i przystuchiwanie sie nieznajomym), jednakze kreuja zycie spoteczne w ramach
okreslonej przestrzeni. Z rozwazan dunskiego urbanisty wynika zatem, ze im lepsze warunki do spedzania czasu
w miejscach publicznych, tym wiecej oséb wybierze ruch pieszy, a przestrzen miasta bedzie bardziej tetni¢ zyciem.
Charakter polskich miast jest w znacznej mierze zdeterminowany przez duze osiedla mieszkaniowe i dzielnice
przemystowe powstate po Il wojnie $wiatowej, co sprawia, ze charakteryzuja sie one niska jakoscia przestrzeni
publicznej i czestym dyskryminowaniem pieszych. Obszary zaprojektowane przede wszystkim dla pieszych moz-
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na jednak wcigz odnalez¢ w historycznych centrach polskich osrodkoéw jak krakowskie czy tez warszawskie Stare
Miasto. Waskie uliczki o kamiennej nawierzchni, obudowane szczelnie domami, w dalszym ciggu najlepiej jest poko-
nywac witasnie pieszo (zreszta w tego rodzaju obszarach ruch samochodowy jest zakazany lub mocno ograniczony).

Chociaz wspoétczesnie przestrzen uliczna musi by¢ zagospodarowywana w inny sposéb, uwzgledniajacy takze
potrzeby innych grup uzytkownikéw, to warto wykorzystywac te historyczne, dobre praktyki takze dzisiaj. Two-
rzenie osiedli w kompaktowe;j skali, przyjaznych pieszym postulowata miedzy innymi wydanaw 1996 r. Karta No-
wego Urbanizmu (Charter of the New Urbanism). Wérad 27 opublikowanych wytycznych mozna znalezé liczne
odniesienia do sposobu ksztattowania przestrzeni przyjaznej pieszym i probleméw spowodowanych rozwojem
infrastruktury samochodowej. Oto te postulaty:

e Nalezy dazy¢ do organizacji przestrzennej regionu w taki sposéb, by wspomagac ja alternatywnymi dzie-
dzinami transportu. Rola transportu publicznego, ruchu pieszego oraz rowerowego powinno by¢ dazenie
do maksymalizacji dostepnosci i mobilnosci danego regionu, przy jednoczesnym dazeniu do redukcji uza-
leznienia od transportu samochodowego.

e Dzielnice miast powinny byc¢ przyjazne pieszym, posiada¢ mieszane funkcje i by¢ zwarte urbanistyczne.
Projektowanie poszczegdlnych obszaréw miast, z regut monofunkcyjnych, powinno przebiegaé - tam,
gdzie jest to mozliwe - wedtug zasad typowych dla dzielnic. Rolg korytarzy transportowych (arterii) jest
taczenie poszczegolnych dzielnic. Korytarzami sa zaréwno drogi, jak i linie kolejowe, rzeki i bulwary.

e Rozwdj metropolii, uwzgledniajacy zapotrzebowanie transportu samochodowego, nie moze nie uwzgled-
nia¢ zapotrzebowania pieszych i przestrzeni publicznej.

e  Ulice oraz place miejskie musza by¢ bezpieczne, wygodne oraz atrakcyjne dla ruchu pieszego. Jesli s3 one
wtasciwie zaprojektowane, woéwczas stymuluja ruch pieszy, dzieki czemu mozliwy jest rozwdj i integracja
lokalnych spotecznosci.

Whprowadzanie priorytetu dla ruchu pieszego na centralnych obszarach miejskich wazne jest takze z punktu wi-
dzenia rozwoju gospodarczego. Gospodarka oparta na ustugach sprzyja powstawaniu ulic handlowych, gdzie
koncentruje sie aktywnos¢ spoteczna i ekonomiczna mieszkancéw. Wykorzystywane sg one zreszta jako miejsce
zakupdw, ale takze spedzania wolnego czasu: nalezy pamietac, ze na terenie wiekszych centréow handlowych znaj-
duja sie takze m.in. kina, punkty gastronomiczne oraz inne miejsca rozrywki (kregielnie, place zabaw dla dzieci itp.).
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Nalezy jednak pamietaé, ze sama przyjazna przestrzen to zbyt mato, aby zagwarantowac rozwdé;j funkcji handlo-
wych (MIR 2013: 16). Pomimo duzej liczby wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych polskie miasta réwno-
legle potrzebuja deptakéw, ktore beda - zgodnie z teorig Jana Gehla - atrakcyjnym miejscem do spedzenia czasu,
dajacym okazje do aktywnosci spotecznej przebywajacym w nich osobom.

Od separacji do integracji. Zmiana postrzegania pieszych

Obecny sposéb postrzegania w Polsce pieszych jest w duzej mierze wcigz uwarunkowany modernistycznym spo-
sobem projektowania miasta. Czesto traktuje sie te grupe podroézujacych jako gtéwna przeszkode w osiggnieciu
maksymalnej przepustowosci arterii samochodowych i poprawy warunkéw podrézowania samochodem. Tymcza-
sem dokumenty strategiczne swiatowych metropolii coraz czesciej koncentrujg sie na poprawie warunkdéw ruchu
pieszego i zwiekszeniu bezpieczenstwa oséb poruszajacych sie na piechote. Po latach separowania réznych form
ruchu w miescie obecnie dazy sie do ich integracji przy zachowaniu odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa.

Zgodnie z modernistycznym sposobem projektowania ruch pieszy powinien by¢ podporzadkowany innym sposo-
bom przemieszczenia sie, zwtaszcza zas ruchowi samochodowemu. W tym celu w obrebie gtéwnych ciggéw komu-
nikacyjnych nalezato stosowac segregacje pieszych od innych uzytkownikéw ulic. Byto to mozliwe dzieki pionowej
separacji ruchu, poprzez zastosowanie licznych przej$¢ podziemnych oraz ktadek nad jezdniami. Takie obiekty nie
tylko jednak wydtuzaja droge dojscia oraz zmuszajg uzytkownikéw do korzystania ze schodéw, ale réwniez s cze-
sto miejscem niebezpiecznym ze wzgledu na izolacje od otoczenia i ograniczong widocznosc.

Ponadto ich budowa znacznie zwieksza koszty inwestycji i utrzymania infrastruktury. Chociaz dzi$ odchodzi sie
od lokalizacji takich obiektéw na obszarach centralnych, to wcigz w wielu polskich miastach mozna spotkac zanie-
dbane i brudne przejscia podziemne, z ktérych musza korzystac piesi. Dla samych projektantéw takie rozwiaza-
nia wydawaty sie wtasciwym sposobem na zapewnienie bezpieczenstwa mieszkancom, ktérzy podrézuja pieszo.
Przyktadem takiego sposobu myslenia moga by¢ stowa Jozefa Sygalina (1976: 27), szefa Biura Odbudowy Stolicy,
ktory w ten sposdb opisywat zaprojektowane przejscie podziemne pod placem Na Rozdrozu: ,Przestronnym, wy-
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ktadanym pieknie granitem i marmurem, o$wietlonym rzesiécie korytarzem podziemnym przechodzimy na druga
strone Alej Ujazdowskich. Wyjscie na obie strony, jako ze jest to jednoczesnie podziemne przejscie wzdtuz chodni-
ka Alej pod zachodnim wyjazdem z Trasy na plac Na Rozdrozu i pod jezdnig ulicy Koszykowej”.

Na ile tego typu wizje sie sprawdzity, moze przekonac sie kazdy, kto korzysta z przej$¢ podziemnych w centrach
polskich miast. Potrzebe ich wyburzenia lub chociaz wyznaczenia alternatywnych przejs¢ w poziomie jezdni do-
strzega coraz wiecej wtodarzy polskich miast, w tym urzednicy z Warszawy, Wroctawia oraz todzi. Miasta ta
staraja sie sukcesywnie likwidowac¢ nieprzyjazne pieszym przejscia podziemne, istniejagce na obszarach srédmiej-
skich, tak aby pozostaty one tylko w tych miejscach, gdzie tworzenie przejs¢ w jednym poziomie jest niemozliwe ze
wzgledu na bardzo duze natezenie ruchu samochodowego.

Wspotczesne strategie transportowe miast europejskich, a takze coraz czesciej miast amerykanskich, staraja sie
promowac poruszanie sie pieszo przez mieszkancow. Zaréwno historyczne dzielnice, jak i obszary w centrach
miast o duzym zageszczeniu ludnosci nie umozliwiaja sprawnej obstugi transportem indywidualnym ze wzgledu na
brak odpowiedniej ilosci miejsca do parkowania oraz przemieszczania sie pojazdéw. Problematyczne moze takze
okazac sie skoncentrowanie jedynie na rozwoju transportu publicznego ze wzgledu na wysokie koszty rozbudowy
wydajnej infrastruktury. Dlatego zaréwno podrézowanie pieszo, jak i rowerem staje sie istotnym uzupetnieniem
innych form przemieszczania sie, a w niektérych przypadkach traktowane jest wrecz priorytetowo.

Takze w Polsce coraz czesciej dostrzega sie potrzebe realnych dziatan majacych na celu uprzywilejowanie pie-
szych w ruchu miejskim. Jak zauwazaja autorzy Warszawskiego raportu o ruchu pieszym (BDiK 2011), udziat po-
drézy pieszych w 2005 r. w stolicy byt poréwnywalny z udziatem podrézy wykonywanych samochodami i wynosit
okoto 700 tys. przemieszczen pieszych. Mozna spodziewac sie, ze wraz z systematycznym rozwojem transportu
publicznego i wzrastajacymi ograniczeniami dla ruchu samochodowego, liczba podrézy pieszych bedzie rosnac,
zwtaszcza na obszarze centralnym. Aby byto to jednak mozliwe, niezbedne jest wdrozenie odpowiednich dziatan.
W wydanym w 2013 r. przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju Poradniku ksztattowania przestrzeni ulicznej
w obszarach srédmiejskich mozemy znalez¢ postulaty, ktére w polskich warunkach wciaz sa trudne do wdrozenia
w praktyce:
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,Urzadzanie ulic nie powinno wiazac sie z dgzeniem do réwnowagi w spetnianiu oczekiwan w zaspokajaniu po-
trzeb wszystkich grup uzytkownikéw. W obszarze srédmiejskim wrecz przeciwnie, powinno by¢ réwnoznaczne
z jasnym wskazaniem grupy uprzywilejowanych (piesi, pasazerowie transportu zbiorowego, rowerzysci) i odej-
$ciem od priorytetowego traktowania obstugi ruchu samochodowego [...]” (MIR 2013: 8).

Wspotczesne sposoby promocji ruchu pieszego

Ostatnie lata to prawdziwy wysyp interesujacych dokumentéw oraz inicjatyw majacych na celu promocje ruchu
pieszego. Swiatowe metropolie coraz bardziej doceniaja ten rodzaj ruchu i w rézny sposéb staraja sie zachecac
swoich mieszkancéw do tej formy aktywnosci. Nalezy w tym miejscu zauwazyc¢, ze wiecej ruchu pieszego to takze
zdrowsze spoteczenstwo. Najbardziej efektywne zdaja sie te dziatania, ktére tacza w sobie modyfikacje przestrze-
ni ulicznej z bezposrednia promocja tej formy mobilnosci. Aby przekona¢ ludzi do zmiany zachowania, warto takze
pokazywac, jakie korzysci odniosg mieszkancy dzieki rozwojowi infrastruktury dedykowanej pieszym.

Waznym zagadnieniem w kontekscie poprawy atrakcyjnosci ruchu pieszego jest takze problematyka bezpieczen-
stwa pieszych. Na uwage zastuguje miedzy innymi opracowany w 2010 roku nowojorski plan poprawy bezpie-
czenstwa pieszych (NYC DOT 2010). Nowy Jork jest najbezpieczniejszym z duzych miast amerykanskich, a liczba
ofiar wypadkdw nie odbiega od miast europejskich, uwazanych za najbardziej przyjazne pieszym (Kopenhaga, Am-
sterdam). W nowojorskiej strategii zatozono jednak, ze do 2030 r. liczba ofiar $miertelnych zmniejszy sie jeszcze
o potowe.

Bedzie to mozliwe dzieki zainstalowaniu na ok. 1,5 tys. skrzyzowaniach licznikéw czasu pozostajacego do zmiany
Swiatet, przebudowie 60 mil niebezpiecznych ulic pod katem poprawy bezpieczenstwa, przebudowie 20 niebez-
piecznych skrzyzowan oraz wprowadzeniu stref ruchu o dopuszczalnej predkosci 20 mil/h (ok 30 km/h). Aby pro-
mowac spedzanie czasu w miejscach publicznych, w szeregu lokalizacji w Nowym Jorku przestrzen zajmowana
do tej pory przez parkujace samochody zamieniono na niewielkie, lokalne skwery, ktére sa miejscem spedzania
czasu przez mieszkancéw. Taki sposéb patrzenia na ruch pieszy jest wart uwagi, gdyz zaktada, iz poprawa bez-
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pieczenstwa jest odrebnym celem polityki miasta, ktérego realizacja moze byc¢ kontrolowana dzieki odpowiednio
dobranym wskaznikom. Co istotne, ograniczenie liczby wypadkéw ma odby¢ sie poprzez dodatkowe ograniczenia
w ruchu samochodéw, nie za$ utrudnianie pieszym przekraczania ulic.

Poprawie warunkéw ruchu pieszego stuzy¢ moze takze wprowadzanie systemoéw informac;ji pieszej. W Londynie,
aby utatwié pieszym znajdowanie celéw podrézy w najblizszym otoczeniu, stworzono system Legible London.
Dzieki kolorowym mapom z zaznaczonymi waznymi punktami mieszkaricom i turystom duzo tatwiej jest odna-
lez¢ szukany obiekt. Na system sktadaja sie ponadto rozmaite drogowskazy i inne tablice informacyjne, wszystkie
spéjne wizualnie. Przy czym nalezy zauwazy¢, ze obecnie takze szereg polskich miast wprowadza we wtasnym
zakresie analogiczne systemy informacji wizualnej.

Innym przyktadem schematéw moga by¢ plany piesze wzorowane na planach metra, na ktérych oznacza sie np. dy-
stans do przej$cia oraz szacunkowy czas podrozy. Takie schematy obszaru srédmiejskiego opracowato m.in. hisz-
panskie miasto Pontevedra. Dzieki kompleksowym systemom informacyjnym osoby poruszajace sie pieszo moga
szybciej dotrzec¢ do celu, ale takze przekonac sie, ze przemieszczanie sie w ten sposéb na krétkich dystansach jest
konkurencyjne czasowo.

Interesujace rozwigzania w zakresie poprawy sytuacji pieszych mozna znalez¢ takze w polskich miastach. Przykta-
dem moze by¢ istniejaca w odzi ul. 6 sierpnia, uksztattowana zgodnie z holenderska koncepcja Woonerf. Dzieki
zaangazowaniu tédzkich spotecznikdw projekt zostat zrealizowany w ramach budzetu obywatelskiego. W efekcie
inwestycji, przestrzen wykorzystywana przez pieszych i samochody jest wspdlna, co sprawia ze kierowcy aut mu-
sza podporzadkowad swojg obecnos¢ pieszym. Parkowanie mozliwe jest tylko w wyznaczonych miejscach, a atrak-
cyjnos¢ przestrzeni zwiekszaja wysokiej jakosci meble miejskie. £6dzki Woonerf to z pewnoscig miejsce atrakcyj-
ne dla pieszych, ktorzy chca przebywac w tej nietypowej na polskie standardy przestrzeni.

Podsumowanie

Europejskie miasta staja sie coraz bardziej przyjazne dla oséb decydujacych sie podrézowac pieszo. Budowa od-
powiedniej infrastruktury dla tej grupy podrézujacych to wazne zadanie dla wspdtczesnych wtodarzy miast. Po
okresie wzmozonego rozwoju infrastruktury samochodowej to wtasnie ruch pieszy powinien znalez¢ sie obecnie
w centrum zainteresowania miejskich planistow i zarzadcéw infrastruktury. O odpowiednie zagospodarowanie
przestrzeni nalezy dba¢ przede wszystkim na obszarze srédmiejskim, gdzie uprzywilejowanie ruchu pieszego
moze przynies¢ dodatkowe korzysci zwiazane ze stymulowaniem rozwoju ulic handlowych. Istotne jest jednak
takze, aby ulice na terenie dzielnic mieszkaniowych gwarantowaty odpowiednie bezpieczenstwo pieszym. W ta-
kim przypadku np. rodzice nie bedga bali sie, ze ich dzieci stang sie ofiarg wypadku, np. podczas drogi do szkoty.
Zwieksza sie rowniez szansa, ze mieszkancy nie beda spedzac czasu wytacznie w domu przed telewizorem, ale
réwniez poza domem, na spacerach, w parkach, na placach zabaw itp.

Korzysci z zachecania ludzi do poruszania sie pieszo sg tatwo widoczne dla wszystkich mieszkancow, ale takze
wtodarzy miast, ktére uznawane sa za najbardziej przyjazne pieszym. Wiecej podroézy pieszych to mniejsze zatto-
czenie transportu zbiorowego, a takze, przede wszystkim, mniejszy poziom hatasu i zanieczyszczen generowa-
nych przez samochody osobowe. Aby zachecac ludzi do spedzania czasu w przestrzeni miasta, niezbedne sa jednak
nie tylko atrakcyjne strefy piesze, ale takze odpowiednio szerokie chodniki i bezpieczne przejscia przez jezdnie.
Dlatego wskazane jest, zeby miejscy zarzadcy infrastruktury analizowali dane dotyczace ruchu pieszego (liczba
podrozy, ale takze np. liczba wypadkéw) i na biezaco reagowali na pojawiajace sie potrzeby, w tym poprawiali bez-
pieczenstwo na skrzyzowaniach. Tylko catosciowe strategie poprawy warunkéw ruchu pieszego moga przyniesc
oczekiwany skutek w formie zauwazalnego wzrostu atrakcyjnosci tego sposobu poruszania sie.
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Rafat Stawecki

Rower w miescie

Rower jako srodek transportu - jak to sie zaczeto?

Rower to jedno z najdoskonalszych urzadzen stuzacych ludziom do przemieszczania sie. Przy swojej prostocie
budowy oraz niewielkich rozmiarach i masie jest niezwykle efektywny. Sprawny cyklista porusza sie okoto czte-
rokrotnie szybciej niz pieszy (przy poréwnywalnym wysitku fizycznym), nie tracac w stosunku do niego zbyt wiele
pod wzgledem manewrowosci.

Rower to réwniez wynalazek, ktérego forma - w przeciwienstwie do wiekszosci pozostatych pojazdéw mecha-
nicznych - pozostaje w duzej mierze niezmienna od dtugiego czasu. Pierwsze, mato praktyczne, prototypy rowe-
row powstaty ok. 200 lat temu. Przetom przyniosto wynalezienie w latach 80. XIX w. ,Rover safety bicycle’, sta-
nowigcego ukoronowanie dtugich poszukiwan bezpiecznego i efektywnego jednosladu. W odréznieniu od swoich
poprzednikéw, ,Safety” charakteryzowat sie identyczng $rednica przedniego i tylnego kota. Okazat sie na tyle
doskonaty, ze jego idea przetrwata do dzis. Zmienit sie sposdb produkcji, materiaty i sposéb dziatania niektérych
mechanizmow, jednak konstrukcja jednosladu w dalszym ciggu opiera sie na dwéch kotach tej samej wielkosci,
ramie zbudowanej na bazie trojkatow oraz napedzie przekazujacym energie wytwarzang przez rowerzyste za po-
Srednictwem kot zebatych i tancucha.

Gdy pod koniec ostatniej dekady XIX w. koszt zakupu roweru spadt, mobilnos¢ spoteczenstwa radykalnie wzrosta.
To byt moment, w ktérym nizsze warstwy spoteczne po raz pierwszy w historii staty sie mobilne, zmieniajac geo-
grafie miast oraz wzorce zycia. Rower znidst posiadany przez klasy wyzsze monopol na mozliwos¢ codziennego,
wzglednie szybkiego przemieszczania z miejsca na miejsce.

Rowerowy ,boom” rozpoczety w ostatniej dekadzie XIX w. trwat ponad piec¢dziesiat lat. Jego zmierzch przyniést
rozwoj motoryzacji, a sam rower - paradoksalnie - stat sie sitg torujaca droge samochodom. Popularnos¢ jedno-
$ladu data bowiem poczatek kampaniom na rzecz budowy lepszych drég. Coraz tansze i coraz tatwiej dostepne
auta zyskaty infrastrukturalng podwaline i zaczety stopniowo wypierac jednoslady. Mniej wiecej w potowie lat
70. XX w. kulturowe postrzeganie roweréw zmienito sie. W powszechnym odczuciu spotecznym przystaty by¢
petnoprawnym srodkiem transportu, stajac sie sportowo-rekreacyjna zabawka, nierzadko utozsamiang rowniez
z bieda. W wielu krajach (w tym w Polsce) wérod mieszkancow miast powszechne stato sie przekonanie, ze rower
jest symbolem wsi, w zwigzku z czym nalezy traktowac go jak pojazd ,drugiej kategorii”.

Zachtys$niety motoryzacja $wiat zmarginalizowat rowerzystéw. Na nowo budowanych arteriach, majacych zapew-
ni¢ jak najwieksza przepustowosé, rowerzysci stali sie niepozadanymi ,zawalidrogami”.

Obecnie jednak rower ponownie wraca do task, o czym $wiadczy rosnaca liczba sprzedanych jednosladéw (w Pol-
sce w 2013 r. sprzedano ponad 1,1 min roweréw - o ¢wier¢ miliona wiecej niz w 2008)* oraz rozbudowa udogod-
nien dla rowerzystéw (od roku 2010 do 2013 dtugosc infrastruktury rowerowej w Warszawie wzrostaz 275 kmdo
361 km, w Krakowie - z 96 km do 145 km, we Wroctawiu - ze 160 km do 214 km, w Gdansku - z85 kmdo 115 km;
z catg stanowczoscig wypada jednak zauwazyc, ze dtugosc infrastruktury nie zawsze przektada sie na jej jakosc).
Okazato sig, ze potrzeby kierowcow sa niezaspokajalne (nasilajace sie zjawisko kongestii ruchu, niezadowalajacy

1. http://www.forbes.pl/sprzedaz-rowerow-w-polsce-ciagle-rosnie,artykuly,157119,1,1.html.
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stan techniczny drdg...), a hegemonia samochodéw niszczy publiczng przestrzen. Innym czynnikiem wptywajacym
na ten stan rzeczy jest polityka transportowa Unii Europejskiej, narzucajaca koniecznos¢ rozwoju ekologicznych,
alternatywnych wobec motoryzacji form transportu. Wymiernym efektem polityki UE s3g srodki pomocowe dla
panstw cztonkowskich m.in. na rozwdj infrastruktury rowerowe;j (dréog, parkingdéw rowerowych, systeméw B&R
itp.). Efektem ma by¢ sukcesywny wzrost odsetka mieszkaricow UE korzystajacych regularnie z rowerdw.

W wiekszosci krajow Europy Zachodniej, takich jak Niemcy, Dania i Holandia, takie dziatania trafiaja co do zasady
na podatny grunt. Wtadze tych panstw, chcac ograniczenia liczby aut, miaty utatwione zadanie. Ruch rowerowy od
dawna byt wpisany w tamtejsza kulture transportows i - cho¢ zostat ograniczony przez rozwdéj motoryzacji - nie
zniknat nigdy. W innych panstwach systemowa zmiana spotecznego podejscia do znaczenia transportu rowero-
wego jest zjawiskiem dtugotrwatym i bardzo problematycznym. Polska zawiera sie zdecydowanie w tej drugiej
kategorii panstw.

Choc liczbarowerzystéw w Polsce z roku narok sukcesywnie rosnie, caty czas jest jeszcze wiele do zrobienia. Trze-
ba poprawi¢ wszystko - od infrastruktury poczynajac, na poprawie swiadomosci wspétistnienia na drogach kon-
czac. Czy gra warta jest Swieczki? Z pewnoscia. Rower jako srodek transportu moze z powodzeniem zastepowac
samochody oraz uzupetniac transport zbiorowy. Ruch rowerowy przynosi réwniez wymierne korzysci spoteczne
i ekonomiczne.

Rower sojusznikiem miast

Rower jako praktyczne narzedzie do przemieszczania sie najwiekszy potencjat ma w miastach. Nie ma przesady
w stwierdzeniu, ze dwa kétka s3 ich sojusznikiem. W poréwnaniu z drogami dla samochodéw maja niewielkie wy-
magania terenowo-infrastrukturalne oraz generuja bardzo niskie koszty zewnetrzne. W wielu przypadkach nie
odstaja rowniez od innych srodkéw lokomocji pod wzgledem czasu przejazdu (vide: kongestia ruchu).

Zajetos¢ komunikacyjna i ,terenochtonnos¢” infrastruktury

W rozwazaniach na temat wptywu transportu na otaczajaca przestrzen dominuje zazwyczaj problem zanieczysz-
czenia Srodowiska hatasem i spalinami. Tymczasem rzadko kiedy dostrzegany jest inny, nie mniej istotny aspekt,
tj. ,terenochtonnos¢” infrastruktury. Opinia publiczna zazwyczaj nie widzi nic ztego w wielopasmowych jezdniach
i parkingach zawtaszczajacych gigantyczne potacie przestrzeni; traktuje sie je jak oczywistosc.

Apogeum przestrzennej hegemonii aut zostato osiggniete w Stanach Zjednoczonych. Szacuje sie, ze w aglomeracjach
takich jak Los Angeles drogi i parkingi pokrywaja ponad 60% powierzchni miasta!? W poréwnaniu do innych srodkéw
transportu, prywatne pojazdy silnikowe potrzebujg mnéstwo miejsca. Przyjmuje sie, Ze zajetos¢ przestrzeni (w prze-
liczeniu na 1 osobe) dla pieszego wynosi 0,8m?, tramwaju 1,5m?, autobusu 2,8m?, roweru 6,5m?, motocykla 21m?,
auta az 50m2.3 Na tym polega zasadnicza wada samochododw, ktérej w zaden sposdb nie zaradza nawet okreslane
mianem ,przyjaznych srodowisku” auta hybrydowe. Problem zajetosci miejsca nie zostanie rozwiazany.

Badania prowadzone od lat 70. XX w. wykazuja ze poszerzanie ulic o kolejne pasy wcale nie rozwigzuje problemu
kongestii. Wszystko przez tzw. ruch indukowany: kazde zwiekszenie przepustowosci ulic o 10%, przecietnie po
ok. 4 latach przynosi 9% wzrostu ruchu. Stopien zakorkowania wraca zatem do stanu poprzedniego, natomiast
zwieksza sie liczba aut (a zatem takze spalin i hatasu).

Rozwadj transportu szynowego czy tez tworzenie buspaséw jest jednym ze sposobdéw na walke z kongestia), jed-
nak nie istnieje mozliwo$¢ (ani nawet koniecznos$¢) zaspokojenia wszystkich potrzeb komunikacyjnych metrem,
autobusami i tramwajami. Czes¢ pasazerow, nawet przy wysokim stopniu rozwoju i atrakcyjnej ofercie transportu

2. J. Wesotowski: Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu miejskiego.
3. S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz: Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka.
4. Duany, Plater-Zyberck, Speck: Suburban Nation: The Rise of Sprawl and the Decline of the American Dream, s. 88.
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zbiorowego, i tak bedzie korzystac z transportu indywidualnego. Dlatego tez wdrazanie - na szczeblu rzadowym
i samorzadowym - polityki promujacej komunikacje rowerowa jako alternatywe dla aut réwniez pomaga rozwia-
zac problem kongestii.

Sposrad wszystkich pojazddw prywatnych rower zajmuje najmniej miejsca, stajac sie doskonatym uzupetnieniem
komunikacji publicznej. Niska zajetos¢ komunikacyjna rowerzysty warunkuje rowniez niska terenochtonnos¢ in-
frastruktury rowerowej. Tym bardziej, ze rowery w duzej mierze moga korzystac z infrastruktury przewidzianej
dla aut (np. w Berlinie 70% drég w obrebie miasta objeto strefg ,Tempo 30, totez nie istnieje tam koniecznosé¢
budowy infrastruktury stricte dla rowerzystow)®.

Wydzielanie drog rowerowych stanowi tylko jednga z kilku metod organizowania ruchu samochodowego i rowe-
rowego. Ta metoda nie zawsze stanowi jednak optymalne rozwigzanie zapewniajace bezpieczenstwo i ptynnosc
ruchu. Jesli auta poruszajg sie z niewielka predkoscia, a natezenie ruchu jest nieduze, mozna z powodzeniem do-
puscic¢ rowery na jezdnie na zasadach ogdlnych (bez koniecznosci wydzielania drég rowerowych kosztem szeroko-
$ci chodnikéw badz paséw zieleni). Tej formie organizacji sprzyjaja przede wszystkim ulice osiedlowe oraz strefy
zamieszkania.

Przy petnej integracji ruchu rowerowego i samochodowego bardzo wskazane jest fizyczne uspokajanie ruchu
(progi zwalniajace, wyniesione tarcze skrzyzowan/przejscia dla pieszych, szykany itp.). Wéwczas predkos$é, z jaka
jadg samochody, jest zblizona do tej, z jakg poruszaja sie rowerzysci. Kierowcy maja wtedy wiecej czasu na reakcje,
a potencjalne kolizje duzo rzadziej skutkuja powaznymi obrazeniami (z tego powodu fizyczne uspokojenie ruchu
aut nalezy uznac za bardzo korzystne takze z punktu widzenia pieszych).

Kolejna kwestig wptywajaca na uporzadkowanie ruchu rowerowego jest segregacja optyczna, polegajaca na wy-
znaczeniu pasow rowerowych w jezdni. Jej stosowanie wskazane jest na ulicach o wiekszym natezeniu ruchu oraz
predkosci pojazdow przekraczajacej 30 km/h. Optyczna segregacja zapewnia kierowcom mozliwos¢ wyprzedzenia
rowerzysty w bezpiecznej odlegtosci, bez zmiany kierunku jazdy. Odmiane tej formy organizacji ruchu stanowia

5. M. Hyta: Ruch rowerowy: segregacja czy integracja? (ZieloneSwiatto nr 14, wiosna 2008).
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kontrapasy, czyli pasy rowerowe umozliwiajace cyklistom legalng jazde pod prad na ulicach jednokierunkowych.
W Polsce kontrapasy powszechnie stosowane sg przede wszystkim na jednokierunkowych ulicach w centrum
Gdanska: wedtug stanu na kwieciert 2014 r. kontrapaséw w tym miescie wytyczonych byto w sumie 25 km. O dy-
namice tego zjawiska swiadczy fakt, ze na koniec 2012 r. kontrapaséw w Gdansku byto wytyczonych tylko 12 km¢.
Ostatnia forma, czyli tworzenie wydzielonych drég rowerowych poza jezdniami, ma uzasadnienie na ruchliwych
arteriach, po ktorych pojazdy poruszaja sie z predkoscig powyzej 50km/h. W takiej sytuacji budowa wydzielonej
trasy stanowi dla rowerzysty najbezpieczniejsze i najbardziej pozadane rozwiazanie. Fizycznie oddzielona droga
rowerowa moze by¢ stosowana rowniez wtedy, kiedy umozliwia cyklistom skrécenie przejazdu badz ogranicza
niedogodnosci wynikajace z uksztattowania terenu lub rozwigzan infrastrukturalnych.

Budowa wydzielonych drég rowerowych, bedaca najbardziej terenochtonng metoda organizowania ruchu rowe-
row i samochodoéw, w dalszym ciggu wymaga znacznie mniejszej przestrzeni niz jezdnie dla samochodéw. Jest tak-
ze mato ktopotliwa przy planowaniu przestrzennym. Nie istnieje wiele miejsc, w ktérych wystepuje problem braku
miejsca na infrastrukture rowerowa.

Koszty zewnetrzne i infrastrukturalne

Jednym z podstawowych btedéw popetnianych przy opracowywaniu dokumentéw strategicznych zwigzanych
z rozwojem transportu (tak na szczeblu unijnym, krajowym, jak i regionalnym) jest nieuwzglednianie kosztow ze-
wnetrznych, jakie generuja poszczegolne grupy uczestnikow ruchu. Koszty zewnetrzne to wszystkie koszty, ktore
nie sa ponoszone bezposrednio przez uczestnika ruchu, przerzucane na otoczenie. Zaliczamy do nich m.in. nakta-
dy na opieke zdrowotna (zgony, hospitalizacja ofiar wypadkéw oraz leczenie choréb cywilizacyjnych wywotanych
zmniejszong dawka codziennego ruchu) oraz straty zwigzane z dewastacja przestrzeni publicznej i zanieczyszcze-
niem $rodowiska (takze hatasem).

6. A. Serbenska: Koszty wypadkéw drogowych w Polsce w 2012r. (http://edroga.pl/inzynieria-ruchu/brd/9255-koszty-wypad-
kow-drogowych-w-polsce-w-2012-r).
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Zewnetrzne koszty transportu sg na tyle duze i zréznicowane, ze do tej pory nie opracowano uniwersalnej, dajacej
jednolite wyniki metody ich liczenia. Wedtug szacunkéw Komisji Europejskiej ,koszty zewnetrzne w poszczegol-
nych krajach Unii siegajg ponad 2% PKB, przy czym wydatki na transport samochodowy s3 czterokrotnie wyzsze
od wydatkoéw na transport publiczny’. Mimo zréznicowanej metodologii poszczegdlnych badan, zawsze wystepuje
cecha wspdlna w postaci znaczacej dominacji w kosztach zewnetrznych indywidualnego transportu samochodo-
wego. Alternatywne $rodki przemieszczania (autobusy, tramwaje, rowery itp.) majg w nich niewielki udziat.
Znaczacy udziat w kosztach zewnetrznych maja zdarzenia drogowe. Szacuje sie, ze jednostkowy koszt $miertelnej
ofiary wypadku w Polsce w 2012 r. wynidst ok. 2,5 min zi, rannej - ok. 1 min zt, a lekko rannej - 15 tys. zt. Na te
kwoty sktadaja sie nastepujace elementy:
e Wydatki stuzb operacyjnych i porzadkowych, zwigzane z bezposrednim zabezpieczeniem miejsca wypadku;
e  Koszty leczenia badz pochéwku;
o Koszty prowadzenia proceséw sadowych oraz utrzymywania w wiezieniach oséb skazanych za spowodowa-
nie wypadkéw drogowych;
o  Woyptaty Swiadczen zwigzanych z ubezpieczeniami zdrowotnymi i spotecznymi, wyptaty odszkodowarn;
e  Posrednio: straty ponoszone przez pracodawcow ofiar oraz straty dla catej gospodarki (zmniejszenie pro-
dukgji i spadek konsumpcji)s.

Koszty wypadkow i kolizji pochtaniaja tacznie 1,9% polskiego PKB. Wptyw na redukcje strat budzetowych moze
miec¢ zatem czestsze korzystanie z rowerdéw. Z przeprowadzonych w Danii badan wynika, ze rowerzysci sg grupa,
ktéra najrzadziej doznaje powaznych obrazen w zdarzeniach drogowych oraz spedza najmniej dni na hospitaliza-
cji. W ruchu rowerowym odnotowuje sie tez najrzadziej sposrod wszystkich grup transportu wypadki $miertelne
(w przeliczeniu na liczbe 0sdb korzystajacych z danego $rodka transportu)?. Nalezy jednak zauwazy¢, iz Dania jest
krajem cechujacym sie wyzszym ogoélnym poziomem bezpieczenistwa ruchu drogowego oraz znacznie wiekszym
odsetkiem udziatu rowerdw w transporcie (duza liczba rowerzystow stanowi istotny czynnik warunkujacy ich bez-
pieczenstwo). W zwigzku z tym nalezy domniemywac, ze ryzyko wypadkdw rowerzystéw w Polsce bedzie sukce-
sywnie malato wraz ze wzrostem ich liczby na drogach.

Czes¢ wydatkéw budzetowych stanowi réwniez leczenie choréb cywilizacyjnych wywotanych brakiem ruchu.
Elementem tzw. siedzacego tryb zycia jest takze brak wydatkowania wtasnej energii przy przemieszczaniu sie.
Tymczasem wybor roweru (zamiast samochodu lub komunikacji zbiorowej) moze w znaczacym stopniu zaspo-
koi¢ potrzebe codziennego ruchu, chroniac przed chorobami sercowo-naczyniowymi, dolegliwos$ciami uktadu
oddechowego oraz zapobiegac otytosci. Wedtug szacunkéw GDDKIA zdrowotne korzysci jazdy jednosladem ok.
9-krotnie przewyzszaja ryzyko zwigzane z wypadkowoscia, co ma szanse znalez¢ przetozenie takze na wydatki
w stuzbie zdrowia.

W zakresie kosztéw zewnetrznych, alternatywne srodki transportu - zaréwno zbiorowego, jak i indywidualne-
go (wliczajac w to rowery) - zawsze beda bezkonkurencyjne w zestawieniu z prywatnymi samochodami. Cechuje
je wspomniana wczesniej nizsza terenochtonnos$¢ (nie wymagajg bowiem wielopasmowych arterii ani parkingéw
z setkami miejsc postojowych), znacznie mniejsza (lub - jak w przypadku rowerdw - zerowa) emisja zanieczysz-
czen oraz nieporéwnywalnie mniejszy odsetek wypadkéw (kolizje wywotane ruchem samochodowym s3 znacznie
czestsze niz kolizje spowodowane przez inne grupy uczestnikéw ruchu)'®.

Olbrzymi rozdzwiek (na korzys¢ ruchu rowerowego) wystepuje réwniez w przypadku naktadéw finansowych, ja-
kich wymagaja poszczegdlne grupy pojazdow. Infrastruktura dla rowerzystow, w poréwnaniu z infrastruktura dla
samochodow, tramwajéw czy autobusow niemal zawsze okazuje sie najtansza w budowie®2. Koszt udogodnien
rowerowych powstajacych przy nowo budowanych lub remontowanych jezdniach zalezy od rodzaju organizacji
ruchu, jednak co do zasady nie przekracza kilku procent kwoty catej inwestycji.

7. European Commission: The citizens’ network, European Commission Green Paper, Brussels 1996.

8. A. Serbenska: Koszty wypadkéw drogowych w Polsce w 2012r. (http://edroga.pl/inzynieria-ruchu/brd/9255-koszty-wypad-
kow-drogowych-w-polsce-w-2012-r).

9. Copenhagenize: Cycling, Safety & Health by Thomas Krag (http://www.copenhagenize.com/2011/04/cycling-safety-health-
-by-thomas-krag.html).

10. GDDKIiA: Zdrowotne aspekty codziennego uzywania roweru w warunkach duzych natezen ruchu samochodowego.

11. Komenda Gtéwna Policji: System Ewidencji Wypadkéw i Kolizji (http://www.sewik.pl).

12. Copenhagenize: How to Spend 27 Billion Kroner (http://www.copenhagenize.com/2013/02/how-to-spend-27-billion-kro-
ner.html).
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Konkurencyjnos¢ roweru wzgledem innych srodkéw transportu

Nie ma watpliwosci, ze korzystanie z roweru przynosi najwieksze korzysci na relatywnie krétkich dystansach.
Nawet mieszkancy Danii czy Holandii, majac do pokonania trase o dtugosci ponad 10 km, zazwyczaj rezygnuja
z roweru na rzecz samochodu lub komunikacji zbiorowej*3. Wiekszo$¢ przemieszczen w miastach nie przekracza
jednak kilku kilometréw; w krajach Unii Europejskiej potowa podrézy samochodami miesci sie w przedziale do
5 km**. Przy takich odlegtosciach - biorac pod uwage kongestie ruchu - rower moze okazac sie szybszy od samo-
chodu i komunikacji zbiorowej, z powodzeniem je zastepujac.

Przewaga, jaka moze osiggac¢ rower jest oczywistym wynikiem rosnacej kongestii, ktéra spowodowata spadek
$redniej predkosci podrézowania na obszarze aglomeracji. Szacuje sie, ze w ciggu ostatnich 20 lat, pomimo wpro-
wadzenia licznych rozwigzan majacych poprawic¢ warunki ruchu (budowa nowych drég, obwodnic itp.), szybkos¢
poruszania sie w miastach spadta o 10%. W niektérych miastach Europy $rednie czasy przejazdu osiggane obecnie
w godzinach szczytu sg dtuzsze niz w czasach, gdy funkcjonowat tam ruch konny?®>.

Z badan przeprowadzonych w Poznaniu wynika, ze na dystansach do 4 km rower jest szybszy od samochodu i ko-
munikacji zbiorowej, bedac jednoczesnie nieznacznie wolniejszym od motocykla®. W pomiarach nie uwzglednio-
no jednak czasu potrzebnego na dotarcie do Srodka transportu (dojscie na parking/przystanek), przygotowania do
jazdy (np. od$niezenie auta w zimie) oraz oczekiwania na przyjazd (w przypadku autobusow i tramwajéw), jak row-
niez dotarcie od przystanku/parkingu do miejsca przeznaczenia. Préby zmierzenia czasu podrézy przy uwzgled-
nieniu wszystkich wymienionych wyzej czynnikéw podjeta Komisja Europejska. Okazato sie, ze w przypadku prze-
mieszczen do 4,5 km najnizsze czasy liczone ,,od drzwi do drzwi” osigga rower?’.

Pod wzgledem czasu podrézy jednoslady okazuja sie bezkonkurencyjne w stosunku do komunikacji publicznej w mia-
stach. We wszystkich badaniach autobusy i tramwaje pod wzgledem czasu przejazdu zawsze zostawaty w tyle za ro-
werami'®. W Polsce efekt ten poteguje sie jeszcze bardziej, gdyz polityka transportowa - tak rzadu, jak i samorzadéw
- nastawiona gtéwnie na zaspokajanie potrzeb kierowcdw, nie zapewnia komunikacji zbiorowej naleznego priorytetu.

Krotszy czas podrézy spowodowany catkowita niezaleznoscig od kongestii oraz brakiem koniecznosci zatrzymy-
wania pojazdu na przystankach to kolejna - obok braku optat za paliwo lub bilety - zaleta komunikacji rowerowe;.
Cyklisci to dostrzegaja; w Kopenhadze az 34% z nich ttumaczy wybér srodka komunikacji najkrotszym czasem
dojazdu do pracy, a 37% kobiet uwaza jazde jednosladem za najszybsza forme przemieszczania?’.

Systemy roweru miejskiego na przyktadzie wybranych miast

Krakow

Krakowska sie¢ wypozyczalni roweréw miejskich byta pierwsza tego rodzaju inwestycja w Polsce. Pilotazowg in-
stalacje uruchomiono w listopadzie 2008 r., za$ ustuga w petnym wymiarze (100 rowerdéw, 12 stacji dokujacych)
ruszyta 1 kwietnia 2009 r. Po licznych ktopotach z wytonieniem operatoréw, krakowski Zarzad Infrastruktury Ko-
munalnej i Transportu zdecydowat sie na samodzielne nadzorowanie systemu, ktéremu nadano nazwe KMK Bike.
Znaczna rozbudowa sieci nastgpita dopiero pod koniec 2013 r. - liczbe jednosladéw zwiekszono do 270, liczbe
stacji - do 30. W 2014 r. ogtoszono przetarg na nowego operatora, ktérym zostata firma BikeU.

13. Copenhagen Bicycle Account 2010.

14. TERM 2001: Indicators tracking transport and environment integration in the EU; Draft for review. European Environment
Agency, Copenhagen 2001.

15. European Commission: The citizens’ network, European Commission Green Paper, Brussels 1996.

16. R. Rakower, J. kabedzki, J. Gadzinski, Konkurencyjnos¢ ruchu rowerowego w przestrzeni miejskiej.

17. Miasta rowerowe miastami przysztosci, Komisja Europejska Bruxelles 2000.

18. GDDKIA, Konkurencyjnosc roweru w zakresie czasu podrézy.

19. Copenhagen Bicycle Account 2010.
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Wielopoziomo-
wy parking dla
roweréw w ja-
ponskim Kioto.

Zrédto:
tukasz Malinowski

Krakowski system roweru miejskiego stanowi przyktad tego, ze bez wdrozenia systemu na odpowiednia skale
(duza liczba rowerdw, gesto rozmieszczone stacje) nie mozna spodziewac sie sukcesu w postaci znacznej liczby

wypozyczen.

Warszawa

Warszawski system o nazwie Veturilo, nadzorowany przez stoteczny Zarzad Transportu Miejskiego, uruchomiono
1 sierpnia 2012 r. Byt to pierwszy polski system wypozyczalni roweréw, ktory odnidst znaczny sukces. Wszystko
z powodu duzego rozmachu, jaki nadano inwestycji juz w pierwszej fazie - magistrat zdecydowat sie na zakup
1000 jednosladéw oraz rozmieszczenie ich w 55 stacjach na terenie Ursynowa, Bielan i Srédmiescia (dzieki ograni-
czeniu do 3 dzielnic zapewniono odpowiednie zageszczenie stacji). Znaczna liczba wypozyczen przyczynita sie do
dalszej rozbudowy Veturilo. Do konca 2013 . liczba stacji wrosta do 160, a do grona dzielnic z rowerem miejskim
dotaczyty m.in. Wola, Ochota, Zoliborz i Praga Potudnie.

Biatystok

System biatostocki (BiKeR - Biatostocka Komunikacja Rowerowa) jest jednym z najmtodszych systeméw wypo-
zyczalni rowerdw w Polsce. Jego oficjalnego otwarcie nastgpito 31 maja 2014 r. Biatostoczanom udostepniono
300 jednosladéw umieszczonych w 30 stacjach dokujacych rozlokowanych na terenie catego miasta. Mimo sto-
sunkowo niewielkiego zageszczenia punktéw, w ktérych mozna wypozyczy¢ rowery, system w krétkim czasie
odnotowat znaczna liczbe wypozyczen. Kluczem do sukcesu okazata sie promocja BiKeRa jako alternatywy dla
biatostockiej komunikacji zbiorowej, z ktora sie¢ wypozyczalni jest w duzym stopniu zintegrowana (duza czesé
stacji zlokalizowano w bezposrednim sasiedztwie przystankéw autobusowych).
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Rower transportowa alternatywa

Ukazane powyzej zalety roweru czynig go petnoprawnym srodkiem codziennego transportu, ktéry w wielu przy-
padkach moze z powodzeniem zastepowac prywatne samochody lub komunikacje publiczna. Krotkie czasy prze-
jazdu, bardzo niskie koszty (zaréwno zewnetrzne, jak i ponoszone bezposrednio przez uzytkownikéw dwaéch kétek)
oraz mata inwazyjnos¢ przestrzenna infrastruktury rowerowej czynia jednoslady waznym elementem transportu.
Nie bez znaczenia pozostaje fakt, iz rower moze stanowic intermodalne uzupetnienie komunikacji zbiorowe;j. £3-
czenie srodkow transportu (np. rower + autobus/tramwaj/kolej = bike & ride; rower + auto = park & ride) czesto
okazuje sie dobrym sposobem na podniesienie mobilnosci oséb mieszkajacych daleko od centrum. Na atrakcyj-
no$¢ danego sposobu przemieszczania wptywajg wszystkie jego elementy?. W przypadku komunikacji zbiorowej
liczy sie nie tylko czas przejazdu, ale tez czas potrzebny na dotarcie do i od przystanku, a takze dtugos¢ oczekiwa-
nia (podrdéz liczona od drzwi do drzwi). Rower pozwala je znacznie skracic.

W sSwietle zalet ekonomiczno-spotecznych roweru jego rola w transporcie w Polsce w dalszym ciagu jest niewy-
starczajaca. Tymczasem przyktad hiszpanskiej Sewilli pokazuje, ze radykalny wzrost znaczenia ruchu rowerowego
jest mozliwy nawet w krétkim czasie. W perspektywie lat 2006-2009 odsetek podrézy wykonywany rowerami
zwiekszyt sie w Sewilli z 0,6 do 7%

20. M. Beim: Wezty intermodalne - integracja transportu publicznego z ruchem rowerowym.
21. W. Makowski: Jak w ciggu 3 lat zyskaé 7% udziatu ruchu rowerowego? (http://www.zm.org.pl/?a=sewilla-119#Rowerowa-
nie_Sewilli_%E2%80%93_rewolucyjna_skutecznosc).
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Olivier Schneider

Samoobstugowa wypozyczalnia rowe-

row jako wazny element ogdlnej polityki
transportowej miast

Rower, jak przedstawiono w rozdziale ,Rower waznym elementem transportu w miescie”, jest bardzo efektywnym
$rodkiem transportu, optacalnym zaréwno dla organizatora transportu (np. samorzadu), jak i finalnego odbiorcy
ustugi transportowe;j.

Istnieja wiec obiektywne powody, dla ktérych nalezy wspierac i promowac przemieszczanie sie rowerem. Przy
czym nie chodzi tu o faworyzowanie pewnej zamknietej grupy odbiorcéw (czyli aktualnych, stosunkowo nielicz-
nych, rowerzystow codziennych), ale pewnego srodka transportu (roweru) po to, by zaréwno miasto, jak i miesz-
kancy odczuli korzysci zwigzane z wykorzystaniem drzemigcego potencjatu rowerowego.

Od lat wiadomo, ze samo istnienie infrastruktury rowerowej w postaci wydzielonych drég dla roweréw, ciagéw
pieszo-rowerowych czy tez paséw w jezdni nie jest wystarczajace, by Polacy masowo przesiedli sie na rowery.
Innymi niz brak tras rowerowych przeszkodami do przekonania mieszkancéw do jazdy rowerem sg zaréwno brak
posiadania odpowiedniego roweru, jak i nieche¢ do kupna wynikajaca z braku miejsca na garazowanie roweru,
obawa przed kradzieza roweru (np. z piwnicy). Inne osoby maja rower, ale musza go trzymac w nienormatywnych
substytutach parkingéw, przewaznie w postaci balkonu lub piwnicy, skad niedogodnosci zwigzane z wnoszeniem
i znoszeniem roweru skutecznie zniechecaja do ich codziennego uzytkowania, zwtaszcza na krétszych trasach.

Oczywiscie cata polityka rowerowa nie streszcza sie do infrastruktury rowerowej i parkingdw, wchodza w nig
rowniez tzw. dziatania miekkie. Klasyczne dziatania miekkie, takie jak kampanie edukacyjne, akcje promocyjne,
konkursy itd., s3 niezbedne, ale nie daja gwaranc;ji szybkich, spektakularnych efektéw.

Elementem polityki rowerowej, ktéry w wielu miastach catego sSwiata pozwolit na nagte, skokowe wyzwolenie sie

potencjatu rowerowego, jest dziatanie, ktére ma aspekty zaréwno z dziatan miekkich, jak i infrastrukturalnych:
wprowadzenie funkcjonalnej miejskiej samoobstugowej wypozyczalni rowerdéw.

Indywidualny transport zbiorowy w Lyonie i Paryzu

Po wielu eksperymentach o mniejszej skali, pierwsza na $wiecie masowa wypozyczalnie samoobstugowa wpro-
wadzito francuskie miasto Lyon w 2005 roku, pod nazwa vélov. Warto podkresli¢, iz samych wtodarzy bardzo
zaskoczyt sukces nowego srodka transportu miejskiego, nazywanego z usmiechem indywidualnym transportem
zbiorowym. Tuz przed wprowadzeniem byt on postrzegany jako przystowiowa ,kietbasa wyborcza” dla zielonego
elektoratu i bardzo powaznie rozwazano przerwanie lub zawieszenie systemu po wygranych wyborach, usprawie-
dliwiajac ten krok ewentualnym stabym zainteresowaniem.

Okazato sie, ze system odniést fenomenalny sukces i natychmiast skopiowat go Paryz. W 2007 ruszyt vélib' (od
vélo - rower i liberté - wolnos¢). Na 100 km? francuskiej stolicy pojawito sie 10 000 jednakowych roweréw w ko-
lorze szampana. System rozbudowano poza granice administracyjne Paryza i obecnie liczy ponad 20 000 jedno-
$ladéw. Dla turystéw vélib' stat sie symbolem Paryza na réwni z wiezg Eiffela. Sukces vélib'a stat sie legitymacja do
roweru publicznego na $wiecie, aktualnie systemdw funkcjonuje prawie 700, w tym kilkanascie w Polsce.
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Czym jest rower publiczny?

Samoobstugowa wypozyczalnia rowerdw, dalej zwana réwniez ,rowerem publicznym” lub ,rowerem miejskim”,
polega na systemie ztozonym z pewne;j ilosci specjalnie dostosowanych rowerdéw oraz stanowisk do ich dokowa-
nia. Stanowiska sa umieszczane po kilkanascie lub kilkadziesigt w réznych punktach obszaru objetego systemem,
w lokalizacjach dalej zwanych stacjami. Przewaznie obowiazuje zasada ,one way”: uzytkownik moze odebrac ro-
wer w wybranej stacji i oddac¢ na dowolnej innej, ponoszac optate zalezng od okresu najmu (lub tez nie ponoszac,
jezeli uzytkownik zmiesci sie w wyznaczonym, bezptatnym czasie). Gtéwnymi punktami wspdlnymi omawianych
nizej systemoéw s aspekt samoobstugowy oraz mozliwos¢ odbywania podrozy ,one way”. Taka ustuga sprawdza
sie w obszarach o odpowiedniej zwartosci zabudowy i gestosci celéw podrdzy. Z kolei inne rozwigzania (jak wypo-
zyczalnie obstugowe, dtugookresowe lub bez opcji ,one way”) pozwalaja na pokrycie ustugg mieszkancéw pozo-
statych obszaréw.

Gtéwnym celem publicznej wypozyczalni roweréw jest poprawienie ogoélnej mobilnosci mieszkancéw, zaréwno
bezposrednio poprzez oferowang ustuge wynajmu i uzupetnienie komunikacji zbiorowej oraz rozwéj mobilnosci
lokalnej, jak i posrednio poprzez aktywizacje potencjatu rowerowego, zwiekszajgcego ruch roweréw prywatnych
(efekt lewarowania: ruch indukowany).

Jakie sa zadania ,funkcjonalne” roweru publicznego?

Rower publiczny w duzej mierze przyczynia sie do rozwigzania wymienionych we wprowadzeniu przeszkéd w roz-
woju mobilnosci rowerowej. Wypozyczalnie zachecaja do powszechnego korzystania z rowerow, rozwijajac mode
na taka forme przemieszczania sie. Jednoczes$nie upowszechnienie roweréw uzasadnia rozwoj prorowerowych
inwestycji, ktore beda jeszcze bardziej pozadane przez spoteczenstwo, zaréwno rowerzystéw, jak i innych uzyt-
kownikéw.

Wsparcie komunikacji zbiorowej

Przy wyborze srodka transportu jednym z wazniejszych czynnikoéw jest czas podrézy od ,drzwi do drzwi”. Czas
dojscia do przystanku komunikacji zbiorowej oraz dojscia z przystanku do celu podrézy wlicza sie do catego czasu.
Zaktada sie, ze kiedy pasazer dociera do przystanku pieszo, zasieg oddziatywania przystankéw komunikacji zbio-
rowej wynosi od 300 do 500 m[1].

Czas dotarcia, ktéry pasazer akceptuje, zalezy od srodka transportu. Jednak czy chodzi o autobus, tramwaj czy
kolej, zapewnienie mozliwosci dojazdu rowerem do przystanku z jednej strony wydtuza ,akceptowany przez pa-
sazera czas dotarcia” srednio z 7 do 15 minut, z drugiej pozwala na szybsze poruszanie sie podczas tego okresu
podrézy. Tak wiec zasieg oddziatywania komunikacji zbiorowej zwieksza sie z odlegtosci ok. 500 m do nawet 4 km,
obejmujac tym samym potencjalnie ponad 50-krotnie wiekszy obszar (patrz schematy 11 2).

Problem dotyczacy zaréwno przewozu roweru transportem zbiorowym, jak i bezpiecznego przechowywania ro-
weru na dworcu, zwtaszcza w nocy. Powoduje, iz prawdopodobne s3 tylko podrdéze takie, jak pokazane na sche-
macie nr 3. O ile rower tatwo moze by¢ uzyty tylko na poczatku podrézy taczonej, zwiekszajac tym samym pole
atrakcyjnosci dworca poczatkowego, o tyle dworzec koricowy ma nadal pole oddziatywania charakterystyczne dla
pieszych (patrz schemat 3.1)

Potencjalny uzytkownik wypozyczalni rowerdw musi dojs¢ pieszo do stacji lub do niej dojechac transportem zbio-
rowym. Jak widzimy na schemacie 4, pole oddziatywania stacji jest przewaznie mniejsze od analogicznego poladla
dworca kolejowego, stad potrzeba, by stacje byty odpowiednio gesto rozmieszczone.

Schemat 5 pokazuje, jak rower publiczny wspiera komunikacje zbiorowa. Pasazer mieszkajacy w rowerowym za-
siegu dworca A jedzie na niego wtasnym prywatnym rowerem. Zostawia go na dworcu, gdyz wie, ze bedzie wracat
wieczorem i nie boi sie roweru zostawi¢ na pare godzin. Jedzie pociagiem z dworca A do dworca B. W Polsce nie
ma zwyczaju posiadania drugiego roweru ani nawet Swiadomosci, ze istnieje taka mozliwos¢. Dodatkowo pasazer
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batby sie tam garazowac drugi rower, gdyz rower musiatby zostawia¢ na noc, co wigze sie zaréwno z wysokim
ryzykiem kradziezy, jak i z trudnosciami logistycznymi z biezacym utrzymaniem roweru. Dodatkowo pasazer mu-
siatby kupi¢ drugi rower. Na szczescie tuz przed wyj$ciem z dworca znajduje sie stacja roweru publicznego, z ktorej
jedzie do inne stacji roweru publicznego na tyle blisko ostatecznego celu podrozy, ze jest sktonny te odlegtosé
pokonac pieszo.

Przyktady mozna mnozy¢. Zauwazmy jednak, ze dodatkowym wsparciem dla komunikacji zbiorowej jest fakt, ze
rower publiczny, w przeciwienstwie do roweru prywatnego, nie zmusza pasazera do takiej samej, ,symetrycznej”
podrézy powrotnej. To, ze podrézny dojechat rano na dworzec rowerem publicznym, nie oznacza, ze musi nim
wréci¢ wieczorem. Dzieki temu system transportowy staje sie bardziej elastyczny, pozytywnie wptywajac na mo-
bilnos¢ mieszkancow.

Rozwéj ruchu lokalnego, wewnatrzdzielnicowego

Wiekszos¢ bardzo krotkich potaczen, od nawet 500 m do 2 km, jest wykonywana dzisiaj samochodem, z braku
rozsadnej alternatywy. Powyzej 500 m przewaznie uznaje sie, ze jest zbyt daleko, zeby i$¢ pieszo (dodatkowo no-
szenie np. zakupow, toreb, teczek przez pieszego jest ucigzliwe). Z kolei takie dystanse s3 przewaznie zbyt krétkie
dla komunikacji zbiorowej. Uzytkownik pod$wiadomie nie akceptuje, by dtuzej czekaé na transport niz nim jechac.
Brak skutecznego sposobu przemieszczania sie na takich odlegtosciach powoduje czesto rezygnacje z podrézy
lub sktania do wykorzystania auta. To z kolei moze powodowac, ze mieszkancy robia zakupy rzadziej, ale za to
w bardziej oddalonych od miejsca zamieszkania (a czesto wrecz umiejscowionych poza obszarem danego miasta)
hiper- lub supermarketach, przez co lokalne sklepy traca potencjalnych klientéw, a w dtuzszej perspektywie znika-
ja, zubozajac oferte ustugowa na danym obszarze.

Tu rozwigzaniami sg rower prywatny i rower publiczny, ktéry w swoich réznych formach pozwala na proste odby-

cie krétkich i Srednich podrézy wewnatrzdzielnicowych. Tym samym pozwala na rewitalizacje lokalnego sektora
ustugowego (patrz schemat nr 6).

Jakie s3 zadania inne niz czysto funkcjonalne?

Poprawa wizerunku roweru i oséb korzystajacych z roweru

Moda na rower publiczny poprawia ogdlny wizerunek rowerzysty. Dzieki temu kierowcy lub pasazerowie komu-
nikacji zbiorowej nie powinni postrzegac rowerzysty jako ,zawalidrogi”. Dodatkowo wzrasta spoteczna potrzeba
i akceptowalnos¢ budowy drog dla rowerdéw i innych form infrastruktury rowerowe;j.

Ostatni sukces w réznych edycjach budzetu obywatelskiego, pokazuje jak wypozyczalnia rowerdw wptywa na po-
trzebe i akceptowalnosc infrastruktury rowerowej. We Wroctawiu, gdzie wypozyczalnia dziata kilka lat, projekt
nr 269 ,Rowerowy Wroctaw - bezpieczne trasy rowerowe w centrum” zdobyt 15 925 gtoséw, podczas gdy drugi
projekt juz zaledwie 8 121 gtoséw. Imponujacy wynik, pokazujacy zmiane nastawienia mieszkancéw do roweru.

Zreszta w todzi i Szczecinie projekty systemow wypozyczalni roweréw publicznych zwyciezyty w gtosowaniach
budzetéw obywatelskich w 2013 roku, co wskazuje, ze mieszkancy naprawde oczekuja u siebie takiej ustugi, gdyz
podobna ustuga w innych miastach ma dobry wizerunek.

Zachecenie do korzystania z roweréw prywatnych

Rower publiczny dla wielu mieszkancéow stanowi pierwszy krok do regularnej jazdy w miescie w celach innych niz
rekreacyjne. Daje to mieszkancom mozliwos¢ sprawdzenia roweru jako srodka transportu w warunkach miejskich
przed podjeciem decyzji o kupnie wtasnego.

W Paryzu dzieki wprowadzeniu wypozyczalni rowerdw publicznych vélib' liczba rowerzystéw wzrosta trzykrot-

nie, mimo ze jezdzacy na vélib'ach nie stanowiag wcale wiekszosci paryskich rowerzystéw. Wielu paryzan, zasma-
kowawszy vélib'a, zdecydowato sie na kupno lub wyjecie z piwnicy wtasnego roweru. Réwniez we Wroctawiu
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Schemat nr 1
Zasieg
oddziatywania
stacji kolejowej
na pieszych:
stabe pokrycie
obszaru

Schemat nr 2
Zasieg
oddziatywania
stacji kolejowej
Zrozréznieniem
na pieszych
i rowerzystow:
zasieg rowerowy
pokrywa
caty obszar
dzieki wyzszej
predkosci
i dtuzszemu = %

akceptowanemu L P

Cczasowi

- strefu dojécia do dworca kalejowega - strefa dojazdu rowerem do dworea kolejowego
- zabudowa == -fory kolegowe  Cemo -stcjakolgowa == - glowne ulice

przejazdu

Schemat nr 3
Przyktadowa
podroéz taczona -
rower prywatny
+ kolej

+ dojscie pieszo
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Schemat 3.1
Asymetrycz-
nosc zasiegu
oddziatywa-
nia dworcow
poczatkowego
i koncowego
w przypadku
podrézy taczo-
nej z rowerem,
gdy kolej nie
umozliwia prze-
wozu roweru

|- sirefa dojécin do dworea kolgjowego [ - strefa dojardu rowerem prywatnym - eabudowa
- przcjued rowerem prywatnym s - preciaed transporiem shiorowym  we - dojécie pieseo
A - dworzee poczatkowy B - dworzee docelowy  <==== -tory kolgjowe e - stacia kolgjowa == - glowne ulice

Schemat 4
Zasieg oddzia-
tywania stacji
roweru publicz-
nego, roweru
prywatnego

i pieszych

- strefin dogéeia do dworca kolejowego - strefa dojiecs rowerem pryswatyn | - strefa dojéeia do roweru publicencgo - enbudowa
¢ - stagia rowens publicemego == - tory kolgjowe Cmm e stagie kolejowa == - glowne ulice

Schemat 5
Przyktadowa
podréz taczona -
rower prywatny
+ kolej + rower
publiczny

- strefa dogéein do dworca kolegjowego = strefa dojuedu rowerem prywatnym B- strefa dojécia do roweru publicanego - abudowa
— . pregjizd rowerem prywitnym s pracjszd transporiem zhiorowym s preejaed rowerem publicenym - pracjdcie piesao
10 -stacjarowers publicamego == - tory kolcjowe  Cem -stjakolejows = - gléwne ulice
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Schemat 6
Wykorzysta-
nie rowerow

publicznych do
podrézy we-
wnatrzdzielni-
cowych

7 - stacja roweru publicencgo 1] - strefa dojécia do roweru publicenego - zabudowa
- preykladowe relacje migdiy stacjami roweru publicznego == -jory kolgjowe  Lem - stacja kolejowa == - gliwne ulice

zanotowano znaczny przyrost liczby rowerzystéw - w dwa lata od wdrozenia wypozyczalni roweréw ruch rowe-
rowy wzrést na wybranych skrzyzowaniach o 44%. Podobny efekt jest celem w ramach realizacji kazdego roweru
publicznego.

Promocja zdrowego i aktywnego trybu zycia

XXl wiek jest epoka, gdy z jednej strony medycyna staneta na niebywale wysokim poziomie, a réwnoczesnie coraz
wieksze zniwa zbierajg tzw. choroby cywilizacyjne, zwigzane z siedzacym trybem zycia oraz jakoscig powietrza.
Rower publiczny pozwala na walke zaréwno z brakiem aktywnosci fizycznej, jak i z problemem jakosci powietrza,
jako $rodek zeroemisyjny.

Poprawa wizerunku samorzadu na wielu ptaszczyznach

Wprowadzenie roweru publicznego poprawia wizerunek miasta, ktére go wprowadza, na bardzo wielu ptaszczy-
znach. Poprawia sie wizerunek miasta wobec mieszkancéw, warto dodac - wyborcéw, gdyz zyskuja nowy, dodat-
kowy wybor $rodka transportu. Jest to krok w kierunku multimodalnosci, czyli zaoferowania mieszkaricom realne-
go wyboru pomiedzy réznymi srodkami transportu. Mieszkancy bardzo cenig taka elastycznosé.

Wazne jest tez, ze rower publiczny pozytywnie postrzegany jest réwniez przez potencjalnych inwestoréw i czton-
kow tzw. tkanki kreatywnej.

Rower publiczny w godzinach szczytu i poza nimi

Wypozyczalnia jest tez tanim i skutecznym sposobem na kongestie, czyli tzw. korki. Rowery, o ile tylko maja odpo-
wiednig infrastrukture, nie stoja w korkach. Sg zaréwno rozwigzaniem indywidualnym (rowerzysta nie stoi w kor-
ku), jak i globalnym (kazdy kierowca na rowerze to mniejszy korek).

Oczywiscie nie kazdy stoi w korkach we wtasnym samochodzie. Godziny szczytu to réwniez ucigzliwy ttok w ko-
munikacji miejskiej. Rower miejski to sposéb na przecigzong komunikacje zbiorowga - zdecydowanie wygodniej

jest na siodetku niz w Scisku w autobusie czy tramwaju.

Z kolei poza godzinami szczytu komunikacja miejska nie jest w stanie zapewnic¢ czestych kurséw. Na szczescie na
rower publiczny nie musimy czekac, niezaleznie od pory dnia i nocy.
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Kluczowe kwestie w przygotowaniu koncepcji

Dziatania wstepne

Polskie doswiadczenia jednoznacznie wskazuja, ze odpowiedni zespdt wraz z kompetencjami i budzetem jest
w stanie prowadzi¢ skuteczng prorowerowg polityke w miescie. Od 2007 r., od powotania pierwszego w kraju
,oficera rowerowego”, do 2014 r. w Polsce funkcjonuje ponad 30 urzednikéw pracujacych na caty etat nad reali-
zacja polityki rowerowej. Za wytyczng kierunkowa realizacji niezbednych zmian infrastrukturalnych nalezy zatem
przyjac nastepujace zabiegi:

e powotac osobe lub zespdt odpowiedzialny zaréwno za wypozyczalnie roweréw, jak i koordynacje polityki
rowerowej;

e wyposazy¢ samorzad w techniczne standardy wyznaczajace, jak doktadnie ma powstawac infrastruktu-
ra rowerowa, zaréwno technicznie (np. z asfaltu, a nie z kostki), jak i kreslarsko (szerokosci, zachowanie
skrajni, itd.);

e stworzyc¢ spojna dla catego obszaru koncepcje przebiegu tras rowerowych oraz systemu roweréw publicznych

e ustali¢ harmonogram realizacji powyzszej koncepcji;

e  zabezpieczy¢ budzet na realizacje powyzszego dokumentu.

Analiza uwarunkowan lokalnych

Inwentaryzacja potrzebna do przygotowania koncepcji roweru publicznego dzieli sie na kilka etapéw. Przede
wszystkim to wizje lokalne obszaru - nie mozna koncepcji tworzy¢ tylko i wytacznie na papierze lub przed ekranem
komputera. Niezaleznie od tego, jak doktadne dane sg dostepne w GIS-ie, zawsze nalezy weryfikowac¢ koncepcje
w terenie. Przeprowadzi¢ nalezy réwniez szereg analiz, gtéwnie danych dotyczacych gestosci zaludnienia i gesto-
$ci generatorow ruchu w poszczegdlnych obszarach. Bra¢ pod uwage nalezy przebieg istniejacych badz planowa-
nych linii komunikacji zbiorowej wraz z identyfikacja kluczowych przystankéw przesiadkowych. Okresli¢ nalezy
obszar, ktéry zostanie objety systemem na podstawie tego, gdzie sa odpowiednie potencjalne generatory ruchu
rowerowego oraz (planowana) infrastruktura rowerowa. Na tej podstawie okresla sie docelowy rozmiar systemu
(objete dzielnice, liczba stacji i roweréw). Ostatecznie analizuje sie doktadnie generatory podrézy, okreslajac ich
potencjat, m.in. podczas konsultacji spotecznych i za pomoca pomiaréw ruchu rowerowego oraz innych badan.

Najwiekszym ryzykiem jest brak spdjnego planu i strategii rozwoju tras rowerowych. Koncepcja tras rowerowych
moze nie by¢ wdrozona w momencie powstawania koncepcji roweru publicznego, ale powinna by¢ napisana lub
przynajmniej tworzona. Bardzo wskazane, aby obie koncepcje powstaty réwnoczesnie, tak jak miato to miejsce
w przypadku Goérnoslaskiego Zwigzku Metropolitalnego. Obie koncepcje musza by¢ spéjne oraz by¢ oparte na
tych samych analizach (infrastruktura istniejaca, generatory ruchu, uksztattowanie terenu itd.).

Wiekszos¢ polskich miast nie posiada odpowiedniej infrastruktury do bezpiecznego parkowania roweréw, zwtasz-
cza nanoc. Jest to z jednej strony szansa dla roweru publicznego, gdyz rozwiaze on jeden z gtéwnych problemoéw
dla mobilnosci rowerowej mieszkancow. Z drugiej strony brak parkingéw powaznie hamuje rozwéj mody na rower
jako codzienny srodek transportu. Warto zatem wzia¢ pod uwage kampanie promujace codzienny rower uzytko-
wy jako element wdrazania roweru publicznego.

Uwarunkowania polskich miast maja wptyw na stabe wykorzystanie roweroéw jako srodka transportu. Urucho-
mienie tego potencjatu wymaga przemyslanej polityki, ktéra nie powinna ograniczy¢ sie jedynie do wprowadzenia
samoobstugowej wypozyczalni rowerdw, lecz obejmowac zestaw dziatan realizowanych w sposéb mozliwie jak
najszerszy. Jednostkowe dziatanie - jak tylko samoobstugowej wypozyczalni - wydaje sie najprostszym rozwiagza-
niem, to jednak wobec braku odpowiedniego przygotowan, moze nie zakonczy¢ sie petnym sukcesem.

Dlatego za niezbedne, towarzyszace standardowej samoobstugowej wypozyczalni rowerdw, nalezy uznad:
e koncepcje i budowe tras rowerowych;
e stworzenie systemu parkingéw dla roweréw;
e przeprowadzenie kompleksowej kampanii informacyjnej.
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Dziatania wstepne

Powotac zespét ds. rowerow Napisac i uchwali¢ dokumenty strategiczne :
odpowiedzialny za strategie rowerowa w tym Koncepcje tras rowerowych

wdrozenie roweru publicznego Standardy techniczne infrastruktury rowerowe;j
Ustali¢ harmonogram dziatan Inwentaryzacje i analiza:

Realizacja harmonogramu bedzie nadzorowana przez | Istniejacejinfrastruktury

niezalezny komitet pilotazowy Generatoréw ruchu i komunikacji zbiorowej

Projektowanie systemu

Wybrac obszar i ilos¢ roweréow
Minimum 10 km?

centrum i przynajmniej jedna dzielnice
jeden rower na 300-1000 mieszkancow

Wyznaczy¢ stacje
Optymalnie stawiane co 300 do 500 metréw
przy generatorach ruchu i weztach przesiadkowych

Weryfikacja lokalizacji Elastycznos¢ systemu w czasie
Konsultacje spoteczne ws. lokalizacji realokacja 5-10 procent stacji rocznie
Inne badania, pozyskiwanie stacji sponsorskich mozliwos¢ rozbudowania systemu

Wdrazanie systemu

System prosty i sprawny technicznie Polityka cenowa

Dobry technicznie rower Niska oplata inicjalna

Bardzo prosta rejestracja 20-30 minutowy darmowy czas (na start)
Dobre biuro obstugi klienta Integracja z komunikacja zbiorowa
Strona finansowa Przygotowanie eksploatacji

Analiza kosztéw z podziatem na koszty inwestycyjne Przygotowanie przetargu

i koszty eksploatacyjne Wybér ustuga czy kupno sprzetu

Zabezpieczenie srodkéw na minimum 5 lat System kar, podziat wptywéw

Zachecenie i zaangazowanie mieszkancéow

Konsultacje spoteczne Polityka wizerunkowa
Dekoracja roweru Dobry promocjai ,huczny” start
Nazwa /logo systemu Start najlepiej na wiosne lub wczesnym latem

Lokalizacje Odpowiedni teasing

Mozliwe dziatania wspierajace

Punkty ustug tzw. domy rowerowe
Siec¢ parkingéw i wiat na prywatne rowery
Wynajem dtugo i Srednioterminowy:
Rower dla studenta
Rower dla rodzica
Rowery nietypowe
(sktadane, elektryczne, towarowe)

Natomiast opcjonalnymi, uzupetniajagcymi oferte elementami moga by¢:
e uruchomienie dtugoterminowej wypozyczalni rowerdéw;
e uruchomienie wypozyczalni rowerdw niestandardowych.

Projektowanie systemu

Docelowy rozmiar systemu a efekt skali

Ze wzgledu na koszt (chociaz jest on niski w poréwnaniu do inwestycji z zakresu transportu zbiorowego, np. linii
tramwajowej) czesto pojawia sie pomyst, by rower publiczny wprowadza¢ stopniowo. Mozna zadanie podzieli¢
na etapy pod warunkiem, Ze juz na pierwszym etapie osiggniemy efekt skali. System musi liczy¢ przynajmniej 30
stacji i pokrywac powigzane funkcjonalnie generatory ruchu. Zalgzkowy system BikeOne (Krakéw) duzo gorzej
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funkcjonowat niz stosunkowo podobnych rozmiaréw system we Wroctawiu. Wynikato to z faktu, iz BikeOne tylko
mniej wiecej pokrywat wiele generatoréw ruchu w centrum Krakowa, byty to generatory albo niepowiazane trans-
portowo lub potozone zbyt blisko, by uzytkownik wybrat rower.

Zazwyczaj w okreslaniu liczby roweréw w danym systemie bazuje sie na wskazniku liczby roweréw w przeliczeniu
nailo$¢ mieszkancéw. W duzych miastach zachodniej Europy, jak Paryz czy Lyon, stosunek ten wynosi nawet okoto
1:150. W wariancie docelowym, ze wzgledu na poczatkowy etap rozwoju zaréwno infrastruktury, jak i ruchu ro-
werowego, zroznicowana gestosc¢ zaludnienia, niejednolity charakter zabudowy oraz nieréwnomierny uktad linii
komunikacji zbiorowej, realny na polskie warunki wspétczynnik waha sie pomiedzy 1 rower na 500 mieszkarcow
a 1rower na 1000 mieszkancéw. W przypadku niskiej gestosci zaludnienia dopuszcza sie rezygnacje z lokalizowa-
nia stacji.

Miasto Paryz Warszawa Opole Lublin Biatystok

0s. harower 154 97 582 838 872 (436)* 983 (660)*
(*) Lublin i Biatystok po zapowiadanych na 2015 rozbudowach systeméw

Propozycja realizacji wypozyczalni roweréw dtugoterminowych jest zalecang odpowiedzig na ewentualny zarzut
wykluczenia mieszkancéw mniej zageszczonych obszaréw z systemu.

Odlegtosci pomiedzy stacjami

W obszarze bardzo zwartej zabudowy, optymalne odlegtosci pomiedzy stacjami powinny wynosi¢ 300-500 m (wg
analizy réznych systeméw m. in. Paryz i Lyon). Srednia odlegtosé¢ dojécia do stacji wynosi wtedy okoto 150-250 m.
Ze wzgledu na zageszczenie polskich miast, mozna dopusci¢ odlegtosci pomiedzy stacjami wynoszace okoto 500-
600 m w rejonach stosunkowo zwartej zabudowy.

Jezeli z analiz gestosci zaludnienia i gestosci celow podrozy wynikac beda odlegtosci wyzsze niz 600 m warto roz-
wazyc inne rozwiazania niz rower samoobstugowy, przynajmniej jako dopetnienie.

Bardzo przydatne moze réwniez by¢ doswiadczenie operatora, ktory na podstawie wiedzy praktycznej z innych
miast pozwoli na uniknieciu niektérych btedéw. Ta sama stacja, przesunieta o zaledwie kilka metréw, moze funk-
cjonowac zupetnie inaczej ze wzgledu na detale lokalizacyjne, dobrze znane operatorom. Warto wiec prowadzi¢
z nimi dialog w tej sprawie.

Etap startowy a docelowy

Zdecydowanie tatwiej jest zwiekszy¢ obszar objety systemem, niz dogeszczaé obszar juz objety systemem. Dlate-
go jezeli nie wdrazamy catego systemu naraz, wariant startowy powinien obejmowac obszar mniejszy, ale w miare
mozliwosci z zachowaniem docelowej gestosci stacji.

Klucz lokalizacji stacji

Szczegotowy rozktad gestosci zaludnienia, a wtasciwie gestosci podziatu zadan transportowych, jest jedna z gtéw-
nych danych wykorzystanych przy lokalizowaniu stacji.

Lokalizacje stacji wynikaja z lokalnych uwarunkowan kazdej objetej obszarem dzielnicy. Do najwazniejszych czyn-
nikéw zalicza sie: generatory ruchu, gestos¢ zaludnienia, integracje z transportem zbiorowym, istniejaca lub plano-

wana infrastrukture rowerowa oraz - dodatkowo, gdyz nie jest to gtéwny cel - miejsca rekreacji.

Przed realizacja projektu zaleca sie przeprowadzenie konsultacji spotecznych z udziatem mieszkarcéw, urzedu
miasta oraz zarzadcami komunikacji zbiorowej celem okreslenia priorytetowych obszaréw realizacji projektu.

W etapie startowym pomijane moga by¢ dzielnice o stabszym potencjale, czyli nizszym zageszczeniu ludnosci
i generatoréw ruchu, wiekszej odlegtosci od $cistego centrum oraz transportu zbiorowego. W obszarach niepo-
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krytych systemem warto rozwazy¢ wstawianie stojakéw rowerowych celem aktywizacji uzytkowania prywatnych
rowerow.

Czes¢ stacji, bazujac na doswiadczeniach innych miast, np. Warszawy i Wroctawia, moze zosta¢ sfinansowana
przez inne podmioty niz samorzad lokalny (np. sponsorzy prywatni - centra handlowe, biurowce, nowe inwestycje
deweloperskie, uczelnie). W duzej mierze skuteczna promocja dobrze zrealizowanej wypozyczalni moze wptynac
na rozwoj systemu bez koniecznosci angazowania finansowych srodkéw przez samorzad lokalny. Przyktadowo,
we Wroctawiu gmina zaméwita 140 roweréw i 17 stacji, podczas gdy system po dwoéch latach rozbudowany zostat
przez operatora do liczby 33 stacji i 200 rowerdw.

Ze wzgledu na zapewnienie elastycznosci projektu, zaleca sie przewidzie¢ relokacje stacji, czyli mozliwosc¢ przeno-
szenia stacji w zaleznosci od potrzeb i obserwowanego zainteresowania:

e w pierwszym roku dziatania od 5% do 15%;

e wlatach nastepnych ok. 2-5% kazdego roku.

Czes¢ stacji moze by¢ catkowicie mobilna i stuzy¢ do obstugi miejsc gdzie, potrzeby transportowe sa chwilowe, np.
przed stadionem w dniu koncertu lub meczu. Nalezy wtedy oczywiscie pamietac przede wszystkim o zapewnieniu
stojakow dla prywatnych roweréw.

Dodatkowo za dobra praktyke uwaza sie systemowe prowadzenie regularnych konsultacji z mieszkaricami odno-
$nie do zmian lokalizacji stacji oraz monitorowania zainteresowania systemem.

Kwestie techniczne: rower

Rowery ze wzgledu na charakter wykorzystania powinny charakteryzowac sie pewnymi szczegélnymi cechami:
e  szczegdlnie wytrzymate przy ograniczonejwadze - jak najlepszy kompromis pomiedzy wytrzymatoscig awaga;
e rama uniwersalna, typu unisex, z niskim przekrokiem, aluminiowa, dodatkowo wzmocniona;
e sztycazoznaczona regulacjag do wzrostu w duzym zakresie (np. 155-185 cm);
e elektrozamek umozliwiajacy dokowanie roweru do stanowiska;
o oswietlenie przednie i tylne LED ze zintegrowanym swiattem odblaskowym;
e zasilanie przedniego i tylnego $wiatta typu LED z dynama w piascie;
e wyposazone w funkcjonalny koszyk;
e wyposazone w dzwonek;
e wyposazone w odblaski na kotach i pedatach;
e standardowych rozmiardéw kota (26 lub 28 cali);
e wyposazone w opony z antyprzebiciowg wktadka lub opony petne;
e btotniki (profilowane, z dodatkowych "chlapaczem");
e ostonatancucha lub tzw. ,wat Kardana”;
e  biegiw piascie (przynajmniej trzy, w zaleznosci od uksztattowania terenu);
e stosunkowo ,miekkie” przetozenia w poréwnaniu z prywatnym rowerem;
e  koszyk o pojemnosci ok. 15 litréw i nosnosci ok. 5 kg;
o wszelkie Sruby i mocowania utrudniajace kradzieze, wandalizm.
Zdecydowanie nie zaleca sie tylnych bagaznikéw, by uniknaé wozenia na nich pasazeréw, co grozitoby uszkodze-
niem roweru.

Opis stacji

Stacja roweru publicznego sktada sie z pewnej liczby stanowisk oraz z panelu. Jedna stacja, w zaleznosci od do-
stepnego miejsca, moze sktadac z kilkunastu, a nawet kilkudziesieciu stanowisk, ktére moga by¢ ustawione w linii
prostej, pod katem, w ksztatcie pétkola, litery ,U” lub tez ustawione w wiecej niz w jednym rzedzie stanowisk.
Nalezy stacje lokowaé w miare mozliwosci w jezdni lub bezposrednio przy niej z tatwym wjazdem, by nie namawiac
uzytkownikéw do jazdy chodnikiem.

Waznym elementem stacji jest panel. Panel jest wyposazony w ekran i komputer, pozwala na wypozyczenie rowe-

ru, sprawdzenie stanu konta oraz szereg innych dziatan. Panel standardowo powinien dawa¢ mozliwos¢ rejestracji
nowych uzytkownikow.
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Wyzwania w eksploatacji

e Rotacjaizapewnienie uniknigcia stacji pustych i petnych: Nalezy doktadnie okresli¢ w umowie, jak dtugo
dopuszczalne jest, by stacja byta petna lub pusta.

e  Wandalizm: Nalezy scisle wspotpracowac z policja i straza miejska, by od samego poczatku nie tolerowac
niszczenia mienia. Warto rozwazy¢ okreslenie w wymaganiach przetargowych montaz monitoringu wizyj-
nego na kazdej stacji.

e Niechetne srodowiska rowerowe: Nalezy wyjasni¢ kwestie efektu kuli Sniegowej: ,bedzie Was wiecej,
a to jest waszym celem!”. Oraz zapewnic¢, ze koszt roweru publicznego nie zmniejszy naktadéw na infra-
strukture, wrecz przeciwnie.

e Konflikty z pieszymi: Nalezy prowadzi¢ kampanie uswiadamiajgce rowerzystéw, ze nie wolno jezdzi¢ po
chodniku. Oczywiscie budowa drdég dla roweroéw tez rozwigzuje problem.

e Pagérkowatosé: Rowerem zdecydowanie tatwiej jechac z gorki niz pod gorke, a przenoszenie rowerdw
przez operatora jest kosztowne. Warto pomysle¢ o wynagrodzeniu rowerzyscie jazdy pod gérke, np. w po-
staci darmowych minut. Ma to miejsce np. w Paryzu.

Polityka cenowa

Niespodziewany sukces modelu paryskiego wiele zawdziecza temu, ze uzytkownik dysponuje darmowym pétgo-
dzinnym czasem przejazdu. Kolejne pét godziny jest stosunkowo tanie. Nastepnie koszt szybko rosnie, by rowery
nie byty blokowane. Wiekszos$¢ systeméw wzorowanych na vélib'ie réwniez wybrato podobng opcje. Oczywiscie
sam dostep do ustugi tez nie jest darmowy, gdyz w wiekszosci systeméw, by uzywac roweru, nalezy uisci¢ optate
inicjalna. W miastach zachodnich zamiast optaty inicjalnej ptaci sie abonament (dzienny, tygodniowy, miesieczny,
roczny).

Jednym z probleméw BikeOne byta cena abonamentu. W polskich warunkach zaleca sie wiec, by uzytkownik po-
nosit koszt rejestracji w systemie, np. w postaci optaty inicjalnej (rzedu 10 zt), a z kolei darmowy czas przejazdu
zachecat do korzystania z roweru w celu komunikacyjnym. Dzieki temu jest zapewniona rotacja rowerdéw. System
KMK bike, ktéry zastgpit BikeOne, ma taryfikacje zblizong do Warszawy i Wroctawia.

Warto zauwazyc, ze polskie systemy s najtansze na $wiecie, gdyz nie ma w nich abonamentu, ktéry w Londynie
czy Nowym Jorku stanowi wysoki wydatek, a mimo tego pozostaje 20-minutowy darmowy czas przejazdu. Moz-
na jezdzi¢ catkowicie za darmo, taniej niz wtasnym rowerem. Jest to uzasadnione dla startu systemu, by pozy-
ska¢ wielu uzytkownikoéw, jednak w perspektywie czasu wydaje sie rozsadne, by po kilku sezonach darmowy czas
zamieni¢ na symboliczne 1 zt, a optate inicjalng zwiekszy¢ lub rozwazy¢ abonament. Oba rozwigzania mogtyby
wspotistnie¢. Abonament mégtby wynosi¢ akceptowalna sume (rzedu 100 zt rocznie), ktéra dawatby darmowy
czas na poziomie 30 minut, a 45 minut dla uzytkownikéw premium. Dla pozostatych uzytkownikéw wystarczytaby
oplata inicjalna, ale nie bytoby darmowego czasu, tylko np. wspomniana wczesniej suma 1 zt od pierwszej minuty.

Odczucie, ze rower publiczny jest catkiem za darmo, jest szkodliwe, gdyz francuskie badania pokazuja, iz uzyt-
kownicy nie szanuja tego, za co nie ptaca, choéby symbolicznie. Negatywnie wptywa to réwniez na postrzeganie
roweru i utrzymanie roweréw prywatnych we wtasciwym stanie technicznym ze wzgledu na ponoszone przy tym
koszty.

Warto réwniez postawic na integracje z komunikacja zbiorowa. Nie dos¢, ze karta miejska powinna by¢ faworyzo-
wanym nos$nikiem do logowania sie na stacji, to réwniez cena moze by¢ nizsza dla klientéw komunikacji zbiorowej.
Takie namawianie do intermodalnosci rower publiczny i komunikacja zbiorowa wydaje sie jak najbardziej wskazane.
Oczywiscie integracja to rowniez po prostu wygodne lokowanie stacji i stojakéw przy punktach przesiadkowych.
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Abonament Nowy Jork BikeOne
Roczny 29€ (30 min) 25€ (30 min) . . .
(darmowy czas) | 39€/29€* (45) 15€** (30 min) 90£ (30 minut) | 95% (45 minut) 100 zI (20 min)
Tydzien 8€ (30 minut) 5€ (30 minut) 10£ (30 minut) | 25% (30 minut) 12 zI (20 min)
Dzien 1€70 (30 minut) | 1€50 (30 minut) | 2£ (30 minut) | 9$95 (30 minut) brak
. Blokadana Blokadana Blokadana Blokadana
Kaucja . . . . 120 z¢
karcie karcie karcie karcie
* dla 0s6b o niskich dochodach ** dla osob w wieku 14-25 lat lub o niskich dochodach
Lublin Warszawa Wroctaw Paryz Paryz (passion)
Darmowy czas 20 minut 20 minut 20 minut 30 minut 45 minut
Pierwszy prog 1zt (60 min) 1zt (60 min) 2 7t (60 min) 1€ (60 minut) 1€ (75 minut)

Drugi prég

47+ (120 min)

4 7t (120 min)

6 7t (120 min)

3€ (90 minut)

3€ (105 minut)

Trzeci prog

Optatainicjalna

8 71 (180 min)

Lublin

10 zt

9 7t (180 min)

Warszawa

10 zt

10 zt (180 min)

Wroctaw

1zt

7€ (120 minut)

Biatystok

10 zt

7€ (135 minut)

BikeOne

Saldo minimalne
5zt

Zrbéznicowanie optat

w systemie Biker

Zwykty klient

Klient komunikacji zbiorowej

Darmowy czas 20 minut 30 minut
1 godzina 1zt 1zt
2 godziny 474 3zt
3 godziny 9zt 7 zt
Koszty i przychody

Koszty i przychody mozna podzieli¢ na kilka kategorii. System roweru publicznego charakteryzuje sie tym, ze kosz-
ty eksploatacji s stosunkowo wysokie w stosunku do kosztu inwestycyjnego, ktéry nalezy wnies¢ na poczatku.
Nie wynika to z awaryjnosci roweréw lub pazernosci operatora, lecz z tego, iz kazdy rower bedzie wypozyczany
nawet 10 razy dziennie, co skutkuje wieksza iloscig biezagcych napraw niz u codziennego rowerzysty. Dodatkowo
operator musi ponosic koszty zwigzane z przenoszeniem rowerdéw ze stacji petnych do pustych.

Koszty inwestycyjne

Zarzadzajacy transportem musi przeznaczy¢ pewna kwote na start systemu. Musi tez zadac sobie pytanie, cze-
go chce by¢ wtascicielem, a czego oczekuje jedynie jako ustugi. Przy odpowiednim czasie umowy (najlepiej 5 lat)
korzystniejsze wydaje sie, by zarzadzajacy nie byt witascicielem roweréw, tylko ptacit za ich udostepnienie fir-
mie eksploatujacej. Osobne przetargi na dostawe sprzetu i eksploatacje wydaja sie obarczone ryzykiem. Jednak
w przypadku wtaczenia do jednej umowy wypozyczalni i systemu parkingdw na rowery prywatne zaleca sie, by
wiascicielem wiat byt samorzad. Wiaty maja duzo dtuzszy okres eksploatacji: na koncu umowy rowery beda juz do
wymiany, a wiaty beda przewaznie jedynie potrzebowac odswiezenia.
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Koszty zarzadzania

Niezaleznie, czy zarzadzajacy zostanie wtascicielem sta-
cji i rowerdw, rower miejski wymaga biezacego utrzyma-
nia, czesto na poziomie kilkuset ztotych miesiecznie za
kazdy rower. Oprocz czynnikéw wspomnianych wyzej,
kosztowne sg prowadzenie biura obstugi klienta i info-
linii, rozliczanie ptatnosci, zapewnienie sprawnego dzia-
fania systemu informatycznego, witryny internetowej,
biezaca promocja systemu itd.

Koszty dziatan wspierajacych

By osiggnac sukces przynajmniej 5%, a optymalnie 10%
kosztow zarzadzania przeznaczy¢ nalezy na biezaca
promocje. W razie prowadzenia dziatan wspierajacych,
takich jak obstugowe dtugoterminowe wypozyczalnie
rowerow, kosztem bedzie zakup inicjalny. Serwis i ob-
stuge (z wytaczeniem amortyzacji) sfinansujg optaty od
uzytkownikow.

Kary

Umowa powinna przewidywac system kar, na podstawie
obiektywnych wskaznikoéw, takich jak liczba roweréw
w poprawnym stanie technicznym, liczba minut, kiedy
system jest niedostepny, czas, kiedy stacje s puste.

Przychody od uzytkownikow
Dobra praktyka jest, by przychody z przekroczenia okre-

su darmowego byty przychodem operatora. Wtedy ma
on obiektywny interes w promowaniu systemu oraz w tym, by roweroéw jezdzito jak najwiece;j.

Przychody z reklam na rowerach i panelach
O ile model francuski ,rower za reklamy” jest niemozliwy w warunkach polskich, o tyle system moze by¢ tanszy

dzieki zezwoleniu na umieszczanie reklam na rowerach i meblach miejskich systemu. Warto wtedy dokonac obo-
strzen co do estetyki i przestania dopuszczanych reklam.

Dziatania wspierajace

Dla zapewnienia najwiekszej efektywnosci wdrozenia miejskiej wypozyczalni rowerdw zaleca sie dodatkowo wy-
korzystanie potencjatu roweréw prywatnych. Tu powaznym problemem jest bezpieczne i wygodne parkowanie.
Stad decyzja wielu miast, aby pod jedng marka (np. Vlille w miescie Lille lub Velhop w Strasburgu) starac sie zreali-
zowac jednoczesnie, jako uzupetnienie samoobstugowej wypozyczalni, sie¢ bezpiecznych i wygodnych parkingow
rowerowych przeznaczonych dla prywatnych rowerdw.

Firmowanie wszystkich dziatan jednym logiem, nazwa i identyfikacja wizualng pozwoli na poprawe skutecznosci
kampanii oraz legitymizuje rower jako réwnoprawny srodek transportu, taki jak pozostata komunikacja publiczna.

Jako dodatkowe wsparcie dla standardowej wypozyczani warto zaproponowac, rowniez za przyktadem miast eu-

ropejskich, wypozyczalnie srednio- i dtugoterminowe roweréw o réznym przeznaczeniu. Przyktadem moga byc¢
francuskie Bordeaux czy Nantes, gdzie wynajem samoobstugowych roweréw dopetniono wynajmem dtugotermi-
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nowym. Dzieki dtugoterminowej wypozyczalni rowerdw proponowa¢ mozna mieszkaricom dwa gtéwne rodzaje
rowerdw: rowery kosztowne oraz rowery potrzebne przez okreslony czas, do czasowych zadan.

Rowery drogie, to np. rowery elektryczne, sktadane czy tez towarowe. Wielu potencjalnych uzytkownikoéw, ze
wzgledu na wysoki koszt oraz niepewnosc, czy rower sprosta ich potrzebom, boi sie zainwestowa¢ w rower po-
strzegany jako nietypowy. Wypozyczenie przez miasto roweru, np. na miesiac, pozwoli przekonac sie i sprawdzic,
czy taki zakup jest zasadny. Zachodnie doswiadczenia pokazuja, ze takie ustugi sg skuteczne. 80% beneficjentéw
wynajmu elektroroweréw w Nantes nastepnie nabywata wtasny rower, dodatkowo czesto rower ten pozwalat na
rezygnacje z podrézy samochodem prywatnym.

Innym aspektem niz wysoki koszt jest to, ze w okreslonych sytuacjach rower potrzebny jest tylko na pewien czas.
Na przyktad wielu studentéw nie pochodzi z miejsc, w ktérych studiuje i w zwigzku z tym nie posiada roweru
w miejscu uczelni. Dodatkowo studenci sg grupa pragmatyczna, ktérej zalezy na tanim, niezaleznym srodku trans-
portu, a takim wtasnie jest rower. Jezdza przewaznie na trasach symetrycznych i powtarzalnych. Stad optymalnym
dla nich rozwiagzaniem bedzie udostepnienie rowerdw stylistyka nawiazujagcych do samoobstugowych, ale na caty
rok akademicki. Student dysponuje wtedy wieksza wolnoscig w uzytkowaniu, w zamian za co musi rower utrzymac
i dbac o jego bezpieczenstwo. Udane praktyki maja liczne miasta zachodnie jak np. Nantes czy Karlsruhe. Bardzo
podobna jest sytuacja z wynajmem roweru z fotelikiem dla dzieci.

Domy rowerowe

By samoobstugowa wypozyczalnie uzupetni¢ wynajmem obstugowym, w wielu zachodnich miastach tworzone sa
tzw. maison du vélo, czyli ,domy rowerowe”, w ktérych mozemy wypozyczy¢ rower, dokonaé napraw czy tez za-
czerpnac informacji o poruszaniu sie rowerem po miescie. Domy rowerowe s réwniez miejscami krzewienia tzw.
kultury rowerowej oraz przeprowadzaja kampanie spoteczne.

W celu minimalizacji kosztéw do prowadzenia wypozyczalni dtugoterminowych mozna wykorzystac istniejace
miejsca, takie jak warsztaty rowerowe. Dzieki temu z jednej strony niskim kosztem sprawdzona zostanie funkcjo-
nalnosc takich miejsc, z drugiej, prowadzi¢ to bedzie do rozwoju lokalnej przedsiebiorczosci. Docelowo miejsca te
powinny by¢ organizowane w wyzej wymienionych ,domach rowerowych”.

Integracja z systemem parkingéw i wiat

Automatyczna wypozyczalnia nie jest (na pierwszy rzut oka) tania w utrzymaniu ze wzgledu na ponoszone bezpo-
$rednio przez zarzadce koszty serwisowania rowerdw oraz koniecznosé rozwozenia rowerdw z petnych stacji, by
uzupetni¢ puste. Bezpieczne parkingi dla roweréw prywatnych pozwalajg w stosunkowo tani sposéb zwiekszy¢
efekt wdrozenia wypozyczalni rowerdw (efekt lewarowania). Dlatego w uzasadnionych lokalizacjach warto za-
proponowac budowe wypozyczalni zintegrowanych z bezpiecznymi parkingami dla prywatnych roweréw. Taka
integracja wynajmu samoobstugowego, dtugoterminowego i bezpiecznych parkingdw z powodzeniem zostata
zrealizowana np. w Lille pod nazwa V'Lille [2]. Dzieki temu mozna wyeliminowac np. niepewnos¢, czy na stacji be-
dzie dostepny rower, lub zrealizowa¢ indywidualne potrzeby uzytkownika wynikajace z niestandardowych uwa-
runkowan, jak np. wzrost, transport dzieci, towaréw, potrzeby wiekszej liczby przerzutek itp.

Kazdorazowo, gdy jest mowa o stojakach rowerowych, zaktada sie montaz stojakéw o odpowiednim standardzie
funkcjonalnosci, tj. takich, ktore pozwalaja na przytwierdzenie ramy wraz z kotem roweru (np. w ksztatcie odwré-
cone;j litery ,,U”). Stojaki moga by¢ montowane na fundamencie - kazdy z osobna do podtoza lub poprzez element
taczacy wieksza liczbe stojakéw. Zdecydowanie nalezy unikaé wszelkiego rodzaju stojakéw umozliwiajacych przy-
piecie jedynie przedniego kota roweru, tzw. ,wyrwikotki”.

Analiza historii wybranych systeméw roweru miejskiego w Polsce

Pierwszym systemem wdrozonym w Polsce byt Krakowski BikeOne (symbolicznie uruchomiony na koniec 2008,
faktycznie na wiosne 2009 roku). System niestety w pierwszej fazie dziatania nie okazat sie sukcesem, co mozna
ttumaczy¢ wieloma niedoskonatosciami. Pierwsza byt brak efektu skali: system obejmowat 100 rowerdw i 12 sta-
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¢ji potozonych na bardzo ograniczonym obszarze. Dodatkowo ze wzgledéw konserwatorskich nie zezwolono na
postawienie stacji przy samym Rynku Gtéwnym, mimo iz jest to gtéwny cel podrézy wielu oséb poruszajacych sie
po Krakowie. Tym samym gesto$¢ systemu byta wzglednie zadowalajaca, ale zabrakto efektu skali (zbyt maty ob-
szar pokryty stacjami) i dogtebnej analizy potrzeb ruchu. Kolejnym, waznym problemem byta konieczno$¢ wptace-
nia kaucji i regulowania abonamentu, postrzeganego przez uzytkownikéw jako zbyt wysoki w stosunku do jakosci
i funkcjonalnosci oferowanego produktu.

Obecnie system zostat catkowicie odmieniony, wymieniono sprzet i oprogramowanie na nowe, zmieniono nazwe
(na KMK Bike) i operatora. System ma juz minimalny rozmiar, by by¢ funkcjonalny, cho¢ planowana jest dalsza
rozbudowa. Ciekawe s3 réwniez doswiadczenia Krakowa z zakresu rozpisania osobnych przetargéw na dostawe
sprzetu i osobnego przetargu na operatora, cho¢ nie wydaja sie one optymalnym rozwigzaniem: gdy skonczy sie
kontrakt, zarzadca zostanie ze zuzytymi rowerami nadajacymi sie jedynie do utylizacji. W przypadku wygrania
przetargow przez rézne firmy istniejg obawy o stosunki pomiedzy tymi firmami, dodatkowo trudno w takiej sytu-
acji liczy¢ na petne wsparcie operatora podczas dopinania systemu na ostatni guzik.

Zupetnie inaczej stato sie we Wroctawiu. Po pierwsze system, WRM, zainaugurowano w czerwcu, dajac duzo cza-
su uzytkownikom na zapoznanie sie z nim podczas korzystnej aury. Dodatkowo, o ile stacji byto zaledwie 17 (dzi$
33), to odpowiadaty one potrzebom transportowym mieszkancow, zwtaszcza studentéw oraz korzystajacych z ko-
munikacji zbiorowej. Podczas gdy w BikeOne czesto notowano mniej niz jedno wypozyczenie dziennie, we Wro-
ctawiu bardzo szybko notowano wyzsze wskazniki. Pod koniec lata 2011, zaledwie trzy miesigce po uruchomieniu
systemu, zdarzaty sie dni, gdy $rednio kazdy ze 140 jednosladéw byt wypozyczany az osiem razy.

Kolejnym waznym etapem byto otwarcie systemu Veturilo w Warszawie. Rower byt planowany kilka lat i od razu
pojawita sie funkcjonalna liczba stacji i jednosladéw. Dla duzych i srednich polskich miast, ktére systemu nie posia-
daty, byt to wyrazny sygnat, ze to juz nie eksperyment, ale trend, za ktérym nalezy podaza¢. Nadmienmy, ze Veturilo
uznano za jeden z 10 najlepszych systeméw rowerdéw publicznych na swiecie wg rankingu dziennika ,,USA Today”.

Warta zauwazenia jest réwniez historia roweru miejskiego w todzi. Srodowiska rowerowe byty mu stosunkowo
przeciwne, ale po kilku przymiarkach projekt wygrat jako wniosek tzw. budzetu obywatelskiego. Niestety przetarg
trzeba byto powtarzac ze wzgledu na zbyt niska dostepna kwote w stosunku do relatywnie wygérowanych wy-
magan, np. tego, ze w pierwszym przetargu panele umieszczone na stacjach miaty by¢ de facto centrami do zarza-
dzania karta miejska (tzw. migawka). Ostatecznie rower powinien sie pojawi¢ w 2015. Projekt tédzki jest ciekawy
ze wzgledu na ambitna skale: 100 stacji na poczatek w $cistym centrum, wg parametréw zachodnioeuropejskich,
jezeli chodzi o gesto$¢ rozmieszczenia.

Ciekawy jest przypadek 300-tysiecznego Biategostoku. Nawet krétki uptyw czasu od uruchomienia 30 stacji i 300
rowerow (system ruszyt 31 maja 2014 roku) pokazuje, ze Biatostocka Komunikacja Rowerowa BiKeR odnosi suk-
cesy wsrod mieszkancow.

Wszystko wskazuje na to, iz BiKeR jest inwestycja bardzo dobrze przygotowana, przy wzorowej wspotpracy jed-
nostki samorzadowej z operatorem. Skala systemu jest odpowiednia do wielkosci miasta, ktére po Warszawie jest
drugim polskim miastem o najwyzszej gestosci zaludnienia. Biatystok jest stosunkowo dobrze pokryty budowang
od kilku lat funkcjonalng siecia drég rowerowych, liczacych juz dzisiaj 100 km, lokalizacje stacji rowerowych sg
dobrze przemyslane i roztozone po catym miescie, inaczej niz w przypadku BikeOne, czyli pokrycia samego cen-
trum bez zadnej z dzielnic. Juz na rok 2015 przewidziano rozbudowe systemu, co zaowocuje proporcja 1 rower
publiczny na 660 mieszkancéw, przy optymalnej wartosci 500, przyjmowanej dla miasta $redniej wielkosci.

Biatystok w sierpniu 2014 roku postawit rowniez bezpieczne wiaty rowerowe przy szkotach. W prasie ten sam
artykut wspominat zaréwno o rowerach, jak i planach dotyczacych linii autobusowych. Wtadze miasta postrzegaja
rower na réwni z autobusami, co wida¢ na przyktad w taryfikacji: posiadacze abonamentu na Biatostocka Komuni-
kacje Miejska maja podwyzszony darmowy czas wypozyczenia na poziomie 30 minut, zamiast 20 minut, z ktérego
korzystaja pozostali uzytkownicy. System BiKeR jest zresztg w petni zintegrowany z komunikacja miejska: uzyt-
kownicy loguja sie na stacjach elektroniczna karta BKM, a same stacje sa zintegrowane z weztami przesiadkowymi
i najpopularniejszymi przystankami autobusowymi. System BiKeR od samego startu odnotowat wskazniki wypo-
zyczen na 1 rower na poziomie 7 do 12 dziennie (Srednio co 36 sekund wypozyczany jest rower).

Trudno sie dziwi¢, ze mieszkancy od poczatku znaja i cenia system, skoro przeprowadzono szerokie konsultacje
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spoteczne dotyczace propozycji lokalizacji stacji rowerowych, jak i powszechny konkurs na nazwe i logotyp. Do-
datkowo nie zapomniano o dziataniach wspierajacych takich jak social media i profesjonalna strona internetowa.

System inaugurowany kilka dni przed publikacja tekstu, mianowicie Lubelski Rower Miejski, bije wszelkie rekordy.

Rowerow jest 400, a niecaty miesigc po inauguracji rower byt juz srednio wypozyczany co 28 sekund. Wtadze mia-
sta zapowiadaja podwojenie systemu w 2015 roku.

Podsumowanie

Rower publiczny to funkcjonalnie rzecz biorac klucz do multimodalnosci, czyli stworzenia wysoce elastycznej ofer-
ty transportowej, dajacej realny wybér mieszkancom. Wypozyczalnia jest doskonata okazja, by powstat prawdzi-
wy zespdt rowerowy, uchwalono rowerowe standardy techniczne na najwyzszym poziomie oraz spdjna koncepcje
tras rowerowych. Nowe trasy o dobrym standardzie potaczone ze spéjnym systemem pozwalajg na uznanie rowe-
ru za réwnoprawny srodek transportu w nowoczesnym miescie. Stad twierdzenie, ze najwieksza zaletg systemu
jest skokowy wzrost liczby rowerzystéw wynikajacy z pobudzenia drzemigcego potencjatu rowerowego.

Jezeli nie jest dziataniem odosobnionym, tylko wkomponowanym w serie spojnych dziatan, wdrozenie systemu,
odpowiednio przemyslanego, z doswiadczonym operatorem, moze zakonczy¢ sie wytacznie sukcesem, dla szcze-
$cia i zdrowia mieszkancow, a przy okazji dla Srodowiska, finanséw i promocji danego samorzadu.

Miasto Nazwa systemu Liczba rowerow Liczba stacji Rok uruchomienia
Warszawa Veturilo i Bemowo Bike prawie 3000 200 2012
t6dz System planowany 1000 100 Planowo 2015
Lublin Lubelski Rower Miejski 400 40 2014
Szczecin Bike-S 338 33 2014
Biatystok BiKeR 300 30 2014
Krakéw BikeOne (KMK Bike) 100 (270) 29 2008 (2013)
Wroctaw Woroctawski Rower Miejski 200 33 2011
Poznan Poznanski Rower Miejski 170 16 2012
Opole Opole Bike 149 14 2012
Torun Torunski Rower Miejski 120 12 2014
Rzeszow Roweres 100 b.d. 2011
Sopot Rower Tréjmiejski 80 8 2013
Grodz'lsk . Grodziski Rower Miejski 60 8 2014
Mazowiecki
Konstancin- Konstancinski Rower
. Miejski 55 5 2014
-Jeziorna
[1] Flachennutzungsplan 2010 Freiburg Oko-Institut, Loose W. 2001.
[2] wwwvlille fr.
[3] http://krakow.gazeta.pl/krakow/1,47375,5706190,)ak_bedziemy_wypozyczac_rowery_BikeOne.html.
[4] http://wrower.pl/miasto/rower-miejski-w-krakowie-kmk-bike,2350.html.
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozéw:

pasazerski transport kolejowy

Obszar dziatalnosci:

woj. pomorskie, trasa Tczew - Stupsk
Data uruchomienia: 1951r.

Liczba pasazeréw rocznie: 35 min (2013 r.).

PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o.0., jako
samodzielna spétka (pozostajaca w strukturach Grupy
PKP), funkcjonuje od 1 stycznia 2001 r., kiedy to nasta-
pita restrukturyzacja przedsiebiorstwa panstwowego
PKP i jego podziat na mniejsze podmioty. Jednak takze
wczeshiej, w obrebie ,dawnych” PKP, SKM stanowita
wydzielong strukture, z wtasnym taborem i elektro-
wozownig (w Gdyni Cisowej, ukoriczong w 1988 r.). Hi-
storia SKM siega 1951 r., kiedy otwarto linie kolejowa
Gdansk Gt. - Sopot Kamienny Potok (poprowadzong
rownolegle do istniejacej linii, okreslanej obecnie mia-
nem ,dalekobieznej”). W 1953 r. przedtuzono ja do Gdy-
ni Gt., w 1956 r. do Gdyni Chyloni,aw 1957 r. do Rumi.
Takze w 1957 r. pociagi SKM rozpoczety kursowanie do
Wejherowa.

PKP SKM obstugiwata tez linie Gdansk Gt. - Gdansk

Brzezno - Gdansk Nowy Port (zelektryfikowang w 1951
r.), na ktérej ruch pasazerski, systematycznie ograniczany
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od lat 90. XX w., zostat ostatecznie zawieszony w 2005 r.
W 2012 r. trasa zostata czesciowo reaktywowana: rewi-
talizacji poddano fragment linii PKP PLK nr 249 pomiedzy
Gdanskiem Gt. i nowym przystankiem Gdansk Stadion
Expo. Przewozy pasazerskie uruchamiane sa okazjonal-
ne, przede wszystkim w dniach, w ktérych odbywaja sie
imprezy na stadionie pitkarskim PGE Arena Gdansk.

PKP SKM realizuje obecnie przewozy pasazerskie na
trasie Tczew - Gdansk - Gdynia - Reda - Wejhero-
wo - Stupsk. Odcinek Tczew - Reda obstugiwany jest
wspolnie przez SKM i Przewozy Regionalne.

Gros przewozow realizowanych jest po linii 250
Gdansk Gt. - Rumia, ktorej zarzadca jest PKP SKM.
Jest to linia dedykowana stricte przewozom aglome-
racyjnym, o duzej gestosci przystankow (przecietna
odlegtos¢ pomiedzy przystankami wynosi 1,49 km),
nie posiadajaca skrzyzowan z drogami w jednym po-



ziomie (naliczacej 31 km trasie, tylko dwa skrzyzowa-
nia sg jednopoziomowe).

Po sieci PKP PLK realizowane s przez PKP SKM prze-
wozy na odcinkach Tczew - Gdansk Gt. (linia nr 9) oraz
Rumia - Stupsk (linia nr 202). Wybrane pociagi SKM,
tzw. ,Sprintery”, kursuja po torach PKP PLK takze na
odcinku Gdynia Gt. - Rumia (202). W rozktadzie jazdy
2013/14 kursuje 5 ,Sprinterow” w relacji Gdynia Gt. -
Stupsk i 4 ,Sprintery” w relacji przeciwnej. W 2015 r.,
Po zakonczeniu przebudowy stacji Gdansk Wrzeszcz,
LSprintery” maja zosta¢ wydtuzone o relacje Gdynia Gt.
- Gdansk Gt.

Z najwieksza czestotliwoscia, co 7,5 min w godzinach
szczytu, pociagi PKP SKM kursuja na odcinku Gdansk
Gt. - Gdynia Cisowa. Na odcinku Gdynia Cisowa - Wej-
herowo czestotliwos¢ kursowania wynosi 15 min w go-
dzinach szczytu. Odcinek Gdansk Gt. - Wejherowo jest
obstugiwany w cyklicznym takcie.

Przecietna czestotliwos¢ kursowania na odcinku Wej-
herowo - Lebork dochodzi do 20-30 min w godzinach
szczytu. Na odcinku Tczew - Gdansk Gt. czestotliwosc
kursowania PKP SKM nie przekracza 60 min, jednak
biorac pod uwage, ze gros przewozéw w tej relacji re-
alizowany jest przez Przewozy Regionalne - taczna cze-
stotliwosé w godzinach szczytu dochodzi do 15-20 min.
Na odcinku Lebork - Stupsk przecietna czestotliwosé¢
kursowania PKP SKM nie przekracza 60-90 min.

Najwiekszym atutem SKM jest mozliwos¢ oddzielenia
przewozow aglomeracyjnych (realizowanych po linii
250) od przewozéw dalekobieznych oraz regionalnych
(na linii 202). Dzieki temu, metropolia tréjmiejska, obok
metropolii warszawskiej, posiada najlepsze w Polsce
warunki do realizacji przewozéw aglomeracyjnych.

Drugim gtéwnym atutem PKP SKM s3 wysokie pred-
kosci handlowe uzyskiwane na linii 250. Na odcinku
Gdansk Gt. - Rumia predkos¢ handlowa PKP SKM 34
km/godz. Biorac pod uwage, iz odcinek ten w catosci za-
wiera sie w obrebie aglomeracji, predkosci te s bardzo
konkurencyjne wobec transportu drogowego (tak zbio-
rowego, jak i indywidualnego).

Atutem SKM jest tez wysoka czestotliwos¢ kursowania
pociagéw (pomiedzy Gdanskiem i Gdynig). W grudniu
2013 ., po kilkuletniej przerwie, powrécono do czesto-
tliwosci 7,5 min w godzinach szczytu (w poprzednich
latach wynosita ona 10 min).

Korzystnie na wizerunek spotki zawazyty tez m.in. do-
konane w ostatnich latach remonty prawie wszystkich
peronéw zlokalizowanych wzdtuz linii 250, jak réwniez

wprowadzone w marcu 2014 r. zmiany w taryfie (wpro-
wadzenie m.in. biletéw 24-godzinnych).

Mimo opisanych powyzej atutow, PKP SKM boryka sie
z wieloma trudnosciami, ktére wptywaja na jakosc ofer-
ty. Wskutek tych trudnosci, liczba pasazeréw PKP SKM
w perspektywie lat 2006-13 zmalata o 10,4%. Dziato
sie to w okresie, w ktérym popyt na kolejowe przewozy
aglomeracyjne znaczaco wzrasta: dos¢ wspomniec, ze
liczba pasazeréw przewoznikow kolejowych zajmuja-
cych sie obstuga metropolii warszawskiej (liczac tacznie
KM, SKM Warszawa i WKD) zwiekszyta sie w tym okre-
sieaz076,1%.

Gtéwne mankamenty wptywajace na zmniejszajaca sie
liczbe pasazeréw PKP SKM sa nastepujace:

e Bardzo zty stan estetyczny wiekszosci parku tabo-
rowego: spoétka dysponuje wytacznie pojazdami se-
rii EN57 (i jej pochodnymi: EN71), o sredniej wieku
przekraczajacej 30 lat, z ktérych wiekszos¢ nie prze-
chodzita w ostatnich latach zadnych remontéw lub
byty to prace w minimalnym zakresie (np. wymiana
foteli i stolarki okiennej);

e Brak petnej integracji taryfowej pomiedzy orga-
nizatorami i operatorami transportu zbiorowego.
W aglomeracji tréjmiejskiej funkcjonuje kilka réz-
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nych systeméw taryfowych (m.in. PKP SKM, Prze-
wozéw Regionalnych, ZTM Gdansk, ZKM Gdynia,
MZK Wejherowo), ktére nie s3 wzajemnie honoro-
wane. Oprocz nich, réwnolegle funkcjonuja takze
tzw. bilety metropolitalne (emitent: Metropolitalny
Zwiazek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej), wazne
w pociggach i w komunikacji miejskiej. Mnogos¢
taryf powoduje duza dezorientacje wsréd podréz-
nych, zwtaszcza oséb przyjezdnych.

Powaznym mankamentem zniechecajacym do korzysta-
niaz PKP SKM jest tez m.in. fakt, izkomunikacja miejska
stanowi czesto role niepotrzebnego konkurenta kolei:
widac to zwtaszcza na przyktadzie rozbudowanej ofer-
ty autobusoéw i trolejbuséw ZKM Gdynia, kursujacych
rownolegle do przebiegu trasy PKP SKM.

Realizowane sg obecnie trzy duze procesy inwestycyjne,
ktory maja szanse wptynac w istotny sposéb na wzrost
zainteresowania korzystaniem z ustug PKP SKM:

e Projekt Pomorskiej Kolei Metropolitalnej z racji
swojego aglomeracyjnego charakteru, w natural-
ny sposob moze wigzac sie z rozwojem oferty PKP
SKM (przy czym nie jest to przesadzone, gdyz ope-
rator realizujacy przewozy na linach zawierajacych
sie w ramach ,projektu PKM” nie zostat jeszcze wy-
brany);

e Przedtuzenie linii 250 o ok. 1,5 km, do przystanku
Gdarisk Srédmiescie (planowane zakoriczenie inwe-
stycji: listopad 2014 r.) sprawi, iz pociagi PKP SKM
beda zaczynac i konczyc bieg blizej centrum miasta;

e Kompleksowa modernizacja 21 sktadéw PKP SKM
(blisko 1/3 parku taborowego: spétka dysponuje 65
pociggami), ktéra ma sie zakonczyc do grudnia 2014
r., podniesie komfort podrézowania.

e Witadze PKP SKM wstepnie planujg na najblizsze
lata takze m.in. nastepujace dziatania inwestycyjne:
dokoriczenie remontu perondéw na linii 250, montaz
systemu dynamicznej informacji pasazerskiej i re-
mont dworca SKM na stacji Gdynia Gt. Do Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na
lata 2014-20 zgtoszony zostat projekt zakupu przez
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PKP SKM 10 nowych pociggow. Spotka bedzie sie
tez starata najprawdopodobniej pozyskac srodki
z POIi$ 2014-20 na przedtuzenie linii 250 o odcinek
Rumia - Wejherowo, tak aby réwniez na tym frag-
mencie moc odseparowac ruch aglomeracyjny od
dalekobieznego, regionalnego i towarowego.

e Aby nastgpit ponowny, znaczacy wzrost zaintereso-
wania korzystaniem z oferty PKP SKM, niezbedne
jest tez rozwazenie w najblizszych innych dziatan
inwestycyjnych i organizacyjnych. Najbardziej pilne
sg nastepujace dziatania:

e Przemodelowanie siatki komunikacyjnej ZTM
Gdansk i ZKM Gdynia (przy okazji uruchomienia
PKM), tak aby komunikacja miejska - zwtaszcza na
terenie Gdyni - przestata byc¢ konkurencyjna, a sta-
ta sie komplementarna wobec kolei;

e Przedtuzenie linii 250 od Gdanska Srédmiescia
w kierunku Pruszcza Gd., wraz z potaczeniem jej z li-
nig 9 (PKP PLK), tak aby pociagi jadace do Gdanska
od strony Pruszcza i Tczewa mogty zatrzymywac sie
na przystanku Gdarsk Srédmiescie.

Opisane powyzej kierunki dziatarn zmierzajace do po-
prawy jakosci funkcjonowania PKP SKM dalece wykra-
czaja poza kompetencje spotki: leza w gestii m.in. jedno-
stek samorzadowych, przede wszystkim Wojewddztwa
Pomorskiego (organizatora przewozéw kolejowych),
ale takze samorzadéw gminnych. Dlatego tez, wysunie-
ta w kwietniu 2014 r. przez Ministerstwo Infrastruktu-
ry i Rozwoju koncepcja przejecia 100% udziatéw przez
samorzady, jest kierunkiem pozadanym, gdyz utatwi
zarzadzanie spotka i jej integracje z innymi gateziami
transportu.

Obecnie wiekszosciowym udziatowcem sg PKP SA
i Skarb Panstwa (w sumie prawie 65% udziatéw). Naj-
wiekszym samorzadowym udziatowcem jest Gdansk
(15,3%). Udziaty posiadaja tez Woj. Pomorskie (12,4%),
Gdynia (3,1%), Sopot (2,6%), Pruszcz Gdanski (1,5%)
i Rumia (0,1%). Petne ,usamorzadowienie” PKP SKM
miatoby nastgpic¢ réwnolegle z procesem restruktury-
zacji Przewozow Regionalnych.

163 km
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozow:

pasazerski transport kolejowy

Obszar dziatalnosci:

woj. mazowieckie, taczy Legionowo i Sulejéwek Mitosng
(przez centrum Warszawy) z lotniskiem Chopina

Data uruchomienia:

1czerwca2012r.

Plany dotyczace skomunikowania centrum Warszawy
z lotniskiem za pomoca kolei powstaty juz w potowie
lat 90. Stworzono wéwczas Koncepcje Obstugi Komu-
nikacyjnej Lotniska Chopina do 2020 roku. Inwestycja
zostata podzielona na dwie czesci. Pierwsza z nich zo-
stata zakonczona w 2008 r. i polegata na przebudowie
ponad osmiokilometrowego odcinka toréw miedzy sta-
cja Warszawa Zachodnia i Warszawa Okecie, w trakcie
ktoérej powstaty dwa nowe przystanki osobowe - War-
szawa Aleje Jerozolimskie i Warszawa Zwirki i Wigury.
Wykonano tez dwa nowe tory miedzy stacjg Warszawa
Zachodnia a przystankiem Warszawa Aleje Jerozolim-
skie, co pozwolito na rozdzielenie ruchu dalekobiezne-
go od podmiejskiego i zwiekszenie przepustowosci linii.
Realizacja tej inwestycji pochtoneta 223,6 min zt.

Druga czes¢ inwestycji pozwolita na stworzenie pota-
czenia kolejowego z warszawskim lotniskiem. Robo-
ty budowlane rozpoczety sie 17 listopada 2009 roku,
a pozwolenie na uzytkowanie dla inwestycji uzyskano
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18 maja 2012 r. Na podziemnej stacji powstat wyspowy
peron o dtugosci 150 m, umozliwiajacy obstuge dwdch
pociggéw. Linia na przewazajacej dtugosci (1 183 m)
przebiega w tunelu na gtebokoscido 5 m. W trakcie tego
etapu inwestycji przebudowano réwniez przystanek
Warszawa Stuzewiec. Catkowity koszt inwestycji wy-
niést ponad 300 min zt.

Otwarcie ruchu pasazerskiego nastgpito 1 czerwca
2012 r. w zwigzku z Euro 2012. Obecnie dobudowywa-
ne jest przejscie podziemne taczace stacje bezposred-
nio z halg przylotéw lotniska.

Potaczenie kolejowe taczace Legionowo i Sulejowek
Mitosng (przez centrum Warszawy) obstugiwane jest
przez dwoéch przewoznikow kolejowych: Szybka Kolej
Miejska i Koleje Mazowieckie.



e Szybka Kolej Miejska:

Pociagi linii SKM S2 kursuja na trasie: WARSZA-
WA LOTNISKO CHOPINA - Warszawa Stuzewiec
- Warszawa Zwirki i Wigury - Warszawa Rako-
wiec - Warszawa Al. Jerozolimskie - Warszawa
Zachodnia - Warszawa Ochota - Warszawa Sréd-
miescie - Warszawa Powisle - Warszawa Stadion
- Warszawa Wschodnia - Warszawa Rembertow -
Warszawa Wesota - Warszawa Wola Grzybowska
- Sulejéwek - SULEJOWEK MI£OSNA.

Pociagi linii SKM S3 kursujg na skréconej trasie:
WARSZAWA LOTNISKO CHOPINA - Warszawa
Stuzewiec - Warszawa Zwirki i Wigury - Warszawa
Rakowiec - Warszawa Al. Jerozolimskie - Warsza-
wa Zachodnia - WARSZAWA CENTRUM.

e Koleje Mazowieckie:

Linia oznaczona symbolem KML jezdzi na trasie:
WARSZAWA LOTNISKO CHOPINA - Warszawa
Stuzewiec - Warszawa Zwirki i Wigury - Warszawa
Rakowiec - Warszawa Al. Jerozolimskie - Warsza-
wa Zachodnia - Warszawa Centralna - Warszawa
Wschodnia - Warszawa Toruriska - Warszawa Ptu-
dy - Legionowo - Legionowo Przystanek - Choto-
moéw - Nowy Dwor Mazowiecki - MODLIN.

Maksymalna czestotliwos¢ kursowania pociggéw
ze i do stacji Warszawa Lotnisko Chopina wynosi
szes¢ par pociagdéw na godzine.

Najwiekszym atutem tej inwestycji jest poprawa do-
stepnosci warszawskiego lotniska Chopina dla pasa-
zeréw rozpoczynajacych badz kontynuujacych podréz
z centrum Warszawy, poprzez stworzenie alternatyw-
nego dla komunikacji drogowej potaczenia kolejowego.
Skrocit sie réwniez czas dojazdu do lotniska dla pasaze-
row z obszaru catej Polski poprzez stworzenie bezpo-
Sredniego potaczenia lotniska Chopina z dworcem ko-
lejowym Warszawa Centralna. Czas przejazdu wynosi
obecnie 20 minut.

Transport kolejowy na lotnisko jest dzis standardem
w wielu metropoliach. Na lotnisko Chopina mozemy po-
drézowac czystymi, bezpiecznymi, nowoczesnymi skta-
dami przystosowanymi do potrzeb pasazerow z wiek-
szym bagazem. Koszt biletu jest stosunkowo niewielki.

Ograniczony obszar cigzenia potaczenia. Dla wiekszo-
$ci mieszkancow Warszawy potaczenie jest nieatrak-
cyjne, bo skorzystanie z niego zabratoby wiecej czasu
na dojazd do lotniska niz przy pomocy innych srodkéw
transportu. Dodatkowo, ze wzgledu na lokalizacje lot-
niska i stosunkowo dobry, szybki i tani dojazd innymi
Srodkami transportu, czes¢ potencjalnych pasazeréw
decyduje sie na podréz autobusem, takséwka czy samo-
chodem prywatnym. To wptywa na statystyki ruchu na
linii kolejowej taczacej centrum miasta z lotniskiem.

Brakuje réwniez wspétdziatania ze strony lotniska, np.
w zakresie odpowiedniej polityki taryfowej na lotnisko-
wych parkingach. Niski koszt parkingu zachecaraczej do
korzystania z wtasnych aut niz z komunikacji publicznej.
Innym mozliwym rozwigzaniem jest terminal miasto,
jaki funkcjonuje np. w Gdansku. Mozliwos¢ odprawienia
sie na lot i zdania bagazu w centrum to wielki komfort,
zwtaszcza dla turystéw i dodatkowy atut potgczenia ko-
lejowego.

Brakuje réowniez dtugofalowej kampanii promocyjnej.
Kroétko po otwarciu potgczenia wystartowata kampania
pod hastem ,odlotowe potaczenie lotniskowe”, jednak
nie miata ona kontynuacji. Brakuje réwniez promocji
zwiazanych z biletami.

Dodatkowym problemem jest brak bezposredniego po-
taczenia terminalu lotniska Chopina ze stacja kolejowa.

Obecnie trwa przebudowa starej czesci terminalu A na
lotnisku Chopina. W ramach inwestycji zaplanowano
réowniez budowe przejscia podziemnego taczacego bez-
posrednio hale przylotéw z lotniskowa stacja kolejowa.

W dtuzszej perspektywie warte rozwazenia jest uru-
chomienie potaczen regionalnych i dalekobieznych, kto-
re obstugiwatyby lotnisko Chopina. Takie rozwigzania
ma czes¢ najwiekszych, swiatowych hubdéw. Inwestycja
taczytaby sie jednak ze sporymi naktadami finansowy-
mi, dlatego w najblizszej perspektywie jest raczej mato
realna.
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozow:

pasazerski transport kolejowy

Obszar dziatalnosci:

wojewddztwo tédzkie, trasy £6dz Kaliska - Sieradz i £6dZ
Widzew - Zgierz; od 1 listopada takze £6dz Widzew -
t6dz Kaliska i £6dz Kaliska - £owicz Gtéwny; od 2015 .
takze £6dz Kaliska - Kutno i £6dz Fabryczna - Koluszki

Projekt pod nazwa todzka Kolej Aglomeracyjna byt
obecny w debacie publicznej od okoto dekady. Poczat-
kowo miat mie¢ charakter blizszy kolei miejskiej i obej-
mowac tylko trasy potozone w granicach todzi oraz
w bliskim jej sasiedztwie. W 2010 r. Sejmik Wojewddz-
twa tdédzkiego zatwierdzit zmieniong koncepcje, zakta-
dajaca kursy pociagéw KA az do granic wojewodztwa
(Sieradz, Kutno, towicz). W tym samym roku powstata
spotka o nazwie tKA ze stuprocentowym udziatem
wojewodztwa. Pierwszy etap projektu £KA sktadat sie
z trzech komponentéw: modernizacji i rozbudowy nie-
ktorych elementéw infrastruktury kolejowej linii nr 14,
15, 16 i 540 (prace rozpoczeto w marcu 2012 r., zakon-
czono pod koniec 2013 r.), zakupu taboru (w listopadzie
2012r. przetarg wygrat Stadler Polska, ktéry w kwietniu
br. dostarczyt pierwsze 6 elektrycznych zespotow trak-
cyjnych) oraz budowy zaplecza technicznego na stacji
t6dz Widzew (w pazdzierniku 2013 r. Trakcja S.A. roz-
poczeta budowe, obecnie trwa wyposazanie obiektu).
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Data uruchomienia:

15 czerwca 2014r.

Liczba pasazeréw rocznie:
spotka dziata krécej niz rok;

W pierwszym miesigcu - 29,6 tys.

15 czerwca br. £ KA uruchomita przewozy natrasie t6dz
Kaliska - Sieradz, a 1 wrzesnia na odcinku £6dz Widzew
- Zgierz.

Charakter wymienionych wyzej tras rézni sie od siebie.
Sieradz - £6dz to trasa o charakterze regionalnym, pod-
czas gdy todz Widzew - Zgierz - aglomeracyjnym. Mie-
dzy Sieradzem a todzig t KA uruchamia obecnie 7 par po-
taczen, jednak sumarycznie czestotliwosé jest znacznie
wieksza dzieki kursujagcym na tej samej trasie pociggom
Przewozéw Regionalnych. Nawet po zapowiadanym na
grudzien przejeciu przez wojewodzka spétke obstugi
wszystkich potaczen t6dz - Sieradz na linii pozostang po-
ciagi PRwrelacjach wydtuzonych do Ostrowa Wielkopol-
skiego, Wroctawia lub Poznania. Odcinek £6dz Widzew
- Zgierz jest natomiast obstugiwany wytacznie przez 12
par pociggdéw KA. Na linii sieradzkiej kolej boryka sie
tez z silng konkurencja przewoznikéw drogowych, ktérej
brak w przypadku trasy zgierskiej. Ta druga zostata w la-



tach 2013-2014 poddana rewitalizacji, na ktérg pierw-
sza dopiero oczekuje. Wreszcie ruch pociagéw miedzy
todzia a Sieradzem odbywa sie nieprzerwanie od czasu
jej powstania (wyjawszy epizody podczas dziatan wojen-
nych), trasa Widzew - Zgierz zostata zas$ reaktywowana
po czterdziestoletniej przerwie (przez wiekszos¢ okresu
istnienia stuzyta gtéwnie przewozom towarowym).

Srednia odlegtos¢ miedzy przystankami na odcinku
t6dz - Sieradz (59,5 km) wynosi 4,9 km, na odcinku
t6dz Widzew - Zgierz (13,5 km) - 3,4 km. Na obu tra-
sach wystepuja liczne strzezone i niestrzezone skrzyzo-
wania w jednym poziomie z drogami kotowymi.

W ofercie £KA brak pociagdw przyspieszonych: wszyst-
kie kursy zatrzymuja sie na kazdej stacji i przystanku
osobowym. Odstepy czasowe miedzy pociggami £KA
na odcinku t6dz Kaliska - Sieradz wynoszg przeciet-
nie 155 minut, w porannym szczycie przewozowym ok.
95 minut, w szczycie popotudniowym ok. 195 minut
(pierwszy pociag w dobie odjezdza z Sieradza o 5.02,
a ostatni wraca tam dwie minuty po pétnocy). Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze nowy przewoznik na razie uzupet-
nia jedynie oferte Przewozéw Regionalnych. Jesli wzigé
pod uwage réwniez pociagi PR (duza ich cze$¢ ma zostac
przejeta przez tKA w grudniu), wartosci te wynosza od-
powiednio: 54, 32 i 32 minuty. Na odcinku t6dz Widzew
- Zgierz pociagi kursuja $rednio co 82 minuty (rozktad
jazdy w dni powszednie nie rézni sie od $wigtecznego).
Niestety na zadnej z linii nie udato sie nadac rozktadowi
jazdy postaci cyklicznej.

Wszystkie linie obstugiwane przez £KA obecnie, a tak-
ze te, na ktorych spétka planuje prowadzi¢ przewozy
w przysztosci (zob. nizej), s zarzadzane przez PKP PLK.

Mocnym punktem £KA jest bez watpienia tabor. Spoétka
posiada na razie 6 (kolejne 14 jest w trakcie produkcji)
elektrycznych zespotéw trakcyjnych Flirt 3 z zaktadu
Stadlera w Siedlcach. Wyprodukowane w biezacym
roku dwucztonowe pojazdy maja po 200 miejsc dla pa-
sazerow, w tym 80 siedzacych. Sa przystosowane do
potrzeb oséb niepetnosprawnych i bogato wyposazone
(m.in. klimatyzacja, elektroniczny system informacji pa-
sazerskiej, biletomaty). Predkos¢ maksymalna (na razie
niewykorzystywana) wynosi 160 km/h. Pociagi tKA
odznaczaja sie ponadto wysokim wspétczynnikiem nie-
zawodnosci. Wraz z ich zakupem spotka wykupita u pro-
ducenta ustuge ich serwisowania przez 15 lat. Czynno-
$ci serwisowe bedg wykonywane w budowanym od
podstaw zapleczu technicznym, bedacym najnowocze-
$niejszym tego typu obiektem w Polsce.

Na korzysc¢ spotki dziata tez efekt nowosci. Nowy szyld
pozwala na pozbycie sie balastu skojarzen z Prze-

wozami Regionalnymi czy grupa PKP, ktérych ustugi
nie ciesza sie u pasazeréw z regionu najlepsza opinia.
Marka £KA jest intensywnie (cho¢ nie zawsze w tra-
fiony sposdb - zdarzaja sie np. przypadki sugerowania
w materiatach promocyjnych przesiadek na nieistnieja-
ce w rzeczywistosci pociagi innych przewoznikéw) pro-
mowana przez samorzad wojewddztwa. Na szczegolng
uwage zastuguje uruchamianie pociggéw specjalnych,
dowozacych mieszkancow regionu (gtoéwnie todzian)
w atrakcyjne turystycznie miejsca wojewddztwa. Kro-
kiem w dobrym kierunku byta tez Wakacyjna Promocja
Kolejowa (umozliwienie przejazdu pociggami tKA i PR
w granicach miasta na biletach lokalnego transportu
zbiorowego) oraz czasowe wprowadzenie darmowego
przewozu roweréw. Pierwszego dnia obstugi danej linii
pasazerowie sg przewozeni za darmo. Spoétka przeko-
nuje do siebie pasazeréw takze punktualnoscia: przez 3
miesiace dziatalnosci odnotowano jedynie drobne spéz-
nienia, nieprzekraczajace kilku minut.

Do najwiekszych zagrozen dla sukcesu £KA nalezy stan
infrastruktury. Na odcinku £6dz Kaliska - Sieradz mak-
symalna predkos¢ pociggdw wynosi 60 km/h z licznymi
zwolnieniami na przejazdach niestrzezonych. W jesz-
cze gorszym stanie jest trasa do Kutna. Rodzi to obawy
o konkurencyjnosé pociagdéw wobec indywidualnego
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37 min

i zbiorowego transportu drogowego, zwtaszcza w kon-
tekscie rychtego otwarcia rownolegtego do linii sie-
radzkiej odcinka drogi szybkiego ruchu S8. Wbrew dy-
plomatycznym wypowiedziom przedstawicieli urzedu
marszatkowskiego wspétpraca z PKP PLK nie uktada sie
najlepiej. Juz w pazdzierniku ubiegtego roku zapowiedz
prac przy obiektach inzynieryjnych na odcinku Zgierz -
towicz (ktére to prace nie zostaty wykonane w 2011 r.
podczas rewitalizacji linii przy catkowitym zamknieciu
toru) i zwigzanych z nimi utrudnien doprowadzity do
zmiany harmonogramu uruchamiania poszczegdlnych
tras £KA (poczatkowo pierwsze pociggi miaty pojechac
wtasnie do towicza). Takze opdznienia w realizacji tzw.
projektu przejazdowego (podnoszenie kategorii prze-
jazdéw w celu likwidacji punktowych ograniczen pred-
kosci) na linii sieradzkiej wprowadzity dezorganizacje
w rozktadzie jazdy £KA, ktéra musiata obstuzyc niekto-
re potaczenia zastepcza komunikacja autobusowa.

Niewiele zrobiono takze w celu zintegrowania tKA
z komunikacjg miejska. tédzki Zarzad Drég i Transportu
uruchomit zaledwie jeden nowy przystanek autobuso-
wy W poblizu przystanku kolejowego tédz Pabianicka,
tymczasem potrzeby zmian w systemie transportowym
miasta sg znacznie wieksze. Niewiele lepiej przebiega
proces integracji taryfowej: funkcjonuje wprawdzie ko-
dowany na karcie elektronicznej t6dzkiego biletu okre-
sowego Wspdlny Bilet Aglomeracyjny (pozwala on ko-
rzystac z kolei i komunikacji miejskiej w granicach todzi,
Zgierza i Pabianic), jednak jego cena jest mato atrakcyj-
na. A honorowanie biletéw jednorazowych komunika-
cji miejskiej ma charakter dorazny (wspomniana wyzej
promocja wakacyjna). Nie do konca jasne s3 tez zasady
wzajemnego uznawania biletéw przez tKA i PR.

Takze wspomniana wyzej niska czestotliwos¢ sprawia,
ze KA jest na razie koleja ,aglomeracyjng” tylko z na-
zwy. Z krytyka - m. in. z powodu niedopasowania pér
odjazdéw pociagéw do potrzeb pasazeréw - spotyka
sie caty projekt najblizszego rozktadu jazdy pociggéow
regionalnych w wojewddztwie.

Biata Ksiega Mobilnosci

1 listopada br. tKA uruchomi pociagi z todzi Kaliskiej
na Widzew przez Chojny i do towicza. W grudniu przej-
mie w catosci obstuge linii sieradzkiej. Pierwszy etap
projektu £KA uzyska docelowy ksztatt wraz z wejsciem
przewoznika na trasy £6dz Kaliska - Kutno oraz todz
Fabryczna - Koluszki.

Wedtug zapowiedzi UMW, w obecnej unijnej perspekty-
wie budzetowej pociagi £KA maja dotrze¢ do Tomaszowa
Mazowieckiego, Piotrkowa Trybunalskiego i by¢ moze
Betchatowa. W tym celu konieczny bedzie zakup dodat-
kowego taboru. Samorzad deklaruje jednak, ze na liniach
wojewddztwa jest miejsce takze dla pociagéw PR.

W sferze taryfowej trwaja prace nad kolejng reforma
Wspdlnego Biletu Aglomeracyjnego (integracja z komu-
nikacja miejska w kolejnych miastach, a takze dodanie
najmniejszej strefy, obejmujacej jedynie granice todzi).
Padaja tez zapowiedzi zbudowania wokot EKA syste-
mu niskoemisyjnego transportu zbiorowego, opartego
na weztach przesiadkowych przy stacjach kolejowych
i obejmujacego wiekszos¢ obszaru wojewodztwa.

Jesli chodzi o infrastrukture, od dawna potrzebnych
rewitalizacji maja doczekac sie do 2022 r. linie nr 14
i 16 (inwestycje zawarte przez urzad marszatkowski
w kontrakcie terytorialnym). Towarzyszy¢ ma temu
dalsze zageszczanie sieci przystankéw, zwtaszcza na
terenie kodzi. Szczegdlne znaczenie bedzie miata plano-
wana budowa tunelu $rednicowego (k6dz Fabryczna -
t6dz Kaliska/Zabieniec), ktérego obstuga moze poméc
odegrac £KA kluczowa role w miejskim lokalnym trans-
porcie zbiorowym.

Konkludujac, nalezy stwierdzi¢, ze projekt £tKA ma
duze szanse na odniesienie sukcesu. Jego wyznaczni-
kami bedzie poprawa standardu potaczen kolejowych
W regionie oraz przyciagniecie do kolei nowych pasa-
zeréw. Osiagniecie celu zalezy jednak od harmonijnej
wspotpracy wszystkich zainteresowanych podmiotow
(UMWE, wiadze powiatéw i gmin, ZDiT, PKP PLK), ktéra
dotychczas pozostawiata wiele do zyczenia.

73 km
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Podstawowe dane:

Rodzaj dziatalnosci: pasazerski transport tramwajowy
Obszar dziatalnosci: woj. slaskie, konurbacja gérnoslaska
Data uruchomienia: 1 stycznia 2003 r. - rozpoczecie
dziatalnosci spotki

Liczba pasazeréw rocznie: 94 min

Pierwsza linia tramwajow parowych zostata uruchomio-
na 27 maja 1894 r. na trasie Bytom - Piekary Slaskie.
Jeszcze w tym samym roku linia ta zostata rozbudowa-
na, tak aby 30 grudnia 1894 r. potaczy¢ Piekary Slaskie
z Gliwicami. Powstata trasa miata 34,5 km dtugosci. Rok
pdzniej na liniach w sSrédmiesciach Bytomia i Gliwic po-
jawity sie tramwaje konne.

W kolejnych latach powstaty linie: Katowice - Siemia-
nowice Slaskie, Krélewska Huta - Alfred oraz Bytom
- Zabrze. Poczawszy od roku 1898 postepowata elek-
tryfikacja linii tramwajowych. W 1899 r. powotano do
zyciaspotke Schlesische Kleinbahn AG, ktora zarzadzata
przewozami tramwajowymi na sieci o dtugosci 122 km.
Kolejne lata przyniosty dalsza rozbudowe sieci tram-
wajowej, a takze rozpoczecie procesu przebudowy linii
waskotorowych na normalnotorowe i jednotorowych
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na dwutorowe. W latach 1922-1945 sie¢ tramwajowa
byta podzielona pomiedzy Polske i Niemcy. W obu cze-
Sciach sieci, az do wybuchu Il wojny swiatowej, budowa-
no w dalszym ciggu kolejne odcinki tras.

W roku 1949 dtugosc sieci tramwajowej wynosita 174
km. Do konca lat 60. XX w. trwata dalsza intensywna
rozbudowa sieci oraz przekuwanie ostatnich odcinkéw
waskotorowych na rozstaw normalny (ostatni odcinek
waskotorowy zniknat w 1952 r.). Lata 70. i 80. XX w.
przyniosty pierwsza fale likwidacji linii tramwajowych.
Zlikwidowano woéwczas szereg odcinkéw w Bytomiu
i Gliwicach oraz linie do Piekar Slaskich.

W 1991 r. ze struktur Wojewddzkiego Przedsiebior-
stwa Komunikacyjnego w Katowicach wyodrebnio-
no m.in. Przedsiebiorstwo Komunikacji Tramwajowej
(PKT) - protoplaste dzisiejszej spotki Tramwaije Slaskie
SA. Od roku 2000 PKT realizowato ustugi na zlecenie
Komunalnego Zwigzku Komunikacyjnego GOP, od roku
2003 zostato przeksztatcone w spétke Tramwaje Sla-
skie - nowo powstata spétka nie zostata jednak wéw-
czas skomunalizowana.

Dopiero 30 grudnia 2008 r. akcje spétki Tramwaje Sla-
skie zostaty przekazane gminom, na terenie ktérych
funkcjonuje komunikacja tramwajowa. Sa to nastepu-
jace gminy: Katowice, Sosnowiec, Bytom, Zabrze, Cho-
rzéw, Dabrowa Gornicza, Swietochtowice, Ruda Slaska,
Gliwice, Mystowice, Czeladz, Siemianowice Slaskie. Po-
dziat udziatéw w spotce nastapit zgodnie z wielkoscia
pracy przewozowej realizowanej przez tramwaje na
terenie danej gminy.

W latach 2006-2009 nastapito znaczace ograniczenie
siatki potaczer KS. Zlikwidowane i rozebrane zostaty
trasy: Bytom - Dabréwka Wielka, Bedzin - Zychcice,
Chorzéw - plac Alfreda (Ktowice), Gliwice Zajezdnia -
Wojtowa Wies.

Tramwaje Slaskie realizuja przewozy na sieci tramwajo-
wej o dtugosci 200,6 km (sumarycznie 336 km toru po-
jedynczego, udziat odcinkéw jednotorowych = 44,5%).
Obecnie funkcjonujg cztery zajezdnie tramwajowe:
w Bedzinie, Katowicach, Bytomiu oraz Gliwicach. Spot-
ka posiada rowniez wtasny zaktad remontowy miesz-
czacy sie w dawnej zajezdni w Chorzowie Batorym.
Tabor liniowy przewoznika sktada sie z 324 wagonéw.

W przewazajacej wiekszosci sg to pojazdy oparte na
konstrukcji Konstal 105N (270 sztuk). Eksploatowa-
ne sa réwniez dwa wagony typu N z przetomu lat 40.
i 50 XX w. (kursujace na linii turystycznej nr 38 w By-
tomiu), szes¢ wagonow typu 111N (wagony te mozna
potaczy¢ w trzy dwukierunkowe pociagi tramwajowe)



oraz 17 tramwajow Citadis 100 (Alstom 116Nd), a tak-
ze tramwaje uzywane, sprowadzone zza granicy, tj. 25
wagonéw typu E1 (sprowadzonych z Wiednia) oraz 15
dwukierunkowych wagondéw typu Pt (sprowadzonych
z Frankfurtu nad Menem). Obecnie do ruchu wprowa-
dzane s3 wagony Twist (2012N) produkcji bydgoskiej
Pesy (zamowione zostato 30 sztuk).

Tramwaije Slaskie realizuja na zlecenie KZK GOP prze-
wozy na 31 liniach tramwajowych.

Dzisiejsza sie¢ tramwajowa w aglomeracji gornosla-
skiej zapewnia dobra penetracje oraz duza dostepnos¢
do transportu zbiorowego w obszarach srédmiejskich.
Szczegodlnie widoczne jest to w miastach takich jak Kato-
wice, Chorzéw, Swietochtowice, Bytom i Zabrze, gdzie
linie tramwajowe wjezdzajace do Scistego centrum po-
ruszaja sie w przestrzeni o ograniczonym lub catkowicie
wyeliminowanym dostepie komunikacji indywidualnej
(m.in. katowicka ul. Rynek, ul. 3 Maja w Katowicach, ul.
Wolnoéci w Chorzowie, ul. Katowicka w Swietochtowi-
cach, rejon placu Sikorskiego w Bytomiu, ul. Wolnosci
w Zabrzu). Tramwaje, kursujac reprezentacyjnymi ulica-
mi, czesto o charakterze handlowo-ustugowym, popra-
wiajg ich dostepnosé¢, a takze pozytywnie wptywaja na
wizerunek miasta.

Waznym atutem tramwajow w aglomeracji gérnosla-
skiej jest udziat torowisk wydzielonych (227,5 km toru
pojedynczego wobec 84,5 km toru pojedynczego znaj-
dujacego sie w jezdni), dzieki czemu tramwaje w znacz-
nym stopniu s3 niezalezne od nasilajacych sie skutkéw
kongestii drogowe;j.

Podstawowym mankamentem komunikacji tramwa-
jowej w konurbacji gérnoslaskiej jest w dalszym ciggu
znaczny - mimo czynionych w ostatnich latach prac
inwestycyjnych - stopien wyeksploatowania infrastruk-
tury komunikacyjnej i taboru, co negatywnie wptywa na
niezawodnos$¢ tramwajow (szczegdlnie w poréwnaniu
z komunikacjg autobusowa) oraz zty odbiér spoteczny
tego $rodka transportu. Znaczny stopien zuzycia infra-
struktury (w tym torowisk, rozjazddw, urzadzen obstugi
podréznych) przyczynia sie do wysokiej awaryjnosci,
nieatrakcyjnych czaséw przejazdu i niskiego komfortu
podrézy. Podobne skutki spowodowane sg ztym sta-
nem technicznym i wizualnym taboru - znaczna liczba
awarii prowadzacych do zatrzyman ruchu, a takze nie-
dostateczna estetyka pojazdéw oraz komfort podrézy
stawiajg tramwaje w negatywnym sSwietle.

Istotna mimo wszystko czes¢ sieci sktada sie z odcinkow
jednotorowych, ktére ograniczaja ich przepustowosg,
uniemozliwiajac poprawe atrakcyjnosci oferty komu-

nikacji tramwajowej bez znacznych naktadéw skiero-
wanych na rozbudowe szlaku (dobudowanie drugiego
toru). Dodatkowo odcinki takie s znacznie bardziej
podatne na zaktécenia w kursowaniu tramwajéw - ze
wzgledu na system mijanek zaktdcenia powstajace
w jednym z kierunkéw jazdy oddziatywaja réowniez na
kierunek przeciwny, zaburzajac jego funkcjonowanie.

Obecnie Tramwaije Slaskie realizuja projekt pn. ,Mo-
dernizacja infrastruktury tramwajowej i trolejbusowej
w Aglomeracji Goérnoslaskiej wraz z infrastruktura to-
warzyszacy” dofinansowany ze srodkéw finansowych
Unii Europejskiej. Projekt ten podzielony jest na dwa
podprojekty: jeden realizowany przez spotke Tramwaje
Slaskie SA oraz drugi, bedacy w realizacji przez miasto
Tychy oraz Tyskie Linie Trolejbusowe. W ramach pod-
projektu realizowanego przez TS przewidziano naste-
pujace zadania:

e zmodernizowanie ok. 46 km toru pojedynczego,

zakup 30 szt. nowego taboru tramwajowego,
e modernizacje 75 szt. taboru typu 105N,

e rozbudowe infrastruktury torowej i sieciowej.

Realizacja projektu ma za zadanie przynies¢ korzystne
zmiany dla komunikacji tramwajowej, jak i catego sek-
tora transportu zbiorowego w konurbacji gérnoslaskiej.
Znaczna liczba nowych i zmodernizowanych wagondéw,
atakze modernizacje tras tramwajowych poprawia oce-
ne komunikacji tramwajowej wsréd pasazerdw i miesz-
kancéw i pomoga przetamac ocene tej komunikacji jako
archaicznej i nieefektywnej. Jednoczesnie dzieki nowej
infrastrukturze mozliwe ma stac sie skrocenie czasu
podrézy komunikacja tramwajowa, przy jednoczesnym
wzroscie komfortu podrézowania oraz zmniejszeniu
ucigzliwosci dla otoczenia (redukcja drgan i hatasu).
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Podstawowe dane:

Rodzaj dziatalnosci:

organizowanie pasazerskiego transportu tramwajowego
i autobusowego

Obszar dziatalnosci:

woj. $laskie, konurbacja gérnoslaska

Zgromadzenie zatozycielskie KZK GOP miato miej-
sce 19 wrzesnia 1991 r. Wowczas w sktad zwigzku
weszto 11 gmin: Katowice, Bobrowniki, Chorzéw,
Gierattowice, Knuréw, Mystowice, Pyskowice, Ruda
Slaska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Zabrze.

W styczniu 1992 r. cztonkami Zwiazku zostaty gmi-
ny Dabrowa Gérnicza i Swietochtowice, w kwietniu
do Zwiazku przystapita gmina Pilchowice, natomiast
w grudniu tego roku kolejne dwie gminy: Bedzin
i Wojkowice. W latach 1994-1999 do KZK GOP przy-
stapito kolejnych

7 gmin: Stawkéw (kwiecien 1994 r.), Bytom (styczen
1995 r.), Imielin i Chetm Slaski (lipiec 1995 r.), Gliwice
(styczen 1997 r.), Siewierz (styczen 1998 r.), Radzion-
kow (styczen 1999 r.). W roku 2009 do Zwiazku przy-
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Data uruchomienia:

19 wrzesnia 1991 r.

Liczba pasazeréw rocznie:
ok.216 min

stapity gminy Piekary Slaskie i Pyskowice, natomiast
pod koniec 2013 r. gminy Pilchowice i So$nicowice.

Do dnia 1 marca 2000 r. na terenie, na ktéorym komu-
nikacje organizowat KZK GOP, obowigzywaty dwa
podsystemy taryfowe - inne bilety obowigzywaty
w tramwajach, inne zas w komunikacji autobusowej.
Dopiero w 2000 r. udato sie doprowadzi¢ do powsta-
nia wspélnej taryfy obowiazujacej w obu podsyste-
mach transportowych. Wczesniej, bo w roku 1999,
podpisane zostato porozumienie o wzajemnym ho-
norowaniu biletéw z Miedzygminnym Zwigzkiem Ko-
munikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gérach.

30 maja 2007 r. minister skarbu przekazat Zwigzko-
wi 100% akcji spotki Tramwaije Slaskie SA - akcje te
zostaty przekazane gminom, na terenie ktérych funk-
cjonuje komunikacja tramwajowa. Udziaty w TS obje-



ty nastepujace gminy: Katowice, Sosnowiec, Bytom,
Zabrze, Chorzéw, Dabrowa Gérnicza, Swietochtowi-
ce, Ruda Slaska, Gliwice, Mystowice, Czeladz i Siemia-
nowice Slaskie. Podziat udziatéw w spétce nastapit
zgodnie z wielkosScia pracy przewozowej realizowa-
nej przez tramwaje na terenie danej gminy.

Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego
Okregu Przemystowego dziata na podstawie Ustawy
0 samorzadzie gminnym z 8 marca 1990 r., ktéra sta-
nowi, ze obowiagzek organizacji komunikacji miejskiej
lezy w gestii gmin. Rbwnoczesnie, w tej samej usta-
wie, zapisana jest mozliwos¢ tworzenia zwigzkow
miedzygminnych w celu realizacji obowigzkéw spo-
czywajacych na gminie, np. z zakresu organizowania
transportu publicznego.

KZK GOP jest organizatorem komunikacji autobu-
sowej i tramwajowej na terenie gmin wchodzacych
w jego sktad (obecnie do zwigzku nalezy 27 gmin:
Katowice, Bytom, Bobrowniki, Bedzin, Chetm Slaski,
Chorzoéw, Czeladz, Dabrowa Goérnicza, Gierattowice,
Gliwice, Imielin, Knuréw, Mystowice, Piekary Slaskie,
Pilchowice, Psary, Pyskowice, Radzionkéw, Ruda Sla-
ska, Siemianowice Slaskie, Siewierz, Stawkdéw, Sosno-
wiec, Sosnicowice, Swietochtowice, Wojkowice, Za-
brze). Na zlecenie KZK GOP funkcjonuje

28 linii tramwajowych oraz 286 linii autobusowych
(w tym 23 linie nocne i 5 bezptatnych linii zapew-
niajacych dojazd do supermarketéw). Dodatkowo,
w przypadku wystepowania potrzeb uruchamiane sg
autobusowe linie zastepcze (np. podczas wytaczenia
funkcjonowania komunikacji tramwajowej ze wzgle-
du na modernizacje torowisk). £3czna dtugos¢ tras
linii tramwajowych na terenie gmin cztonkowskich
KZK GOP wynosi 174 km - komunikacja tramwajo-
wa wykonuje rocznie prace przewozowa ok. 17,3 min
wozokilometrow, natomiast taczna dtugosé tras linii
autobusowych natym obszarze wynosi 1548 km - ko-
munikacja autobusowa wykonuje rocznie prace prze-
wozowa W wysokosci ponad 70 min wozokm.

Linie organizowane przez KZK GOP obstugiwane sa
przez 34 operatoréow (w tym jeden przewoznik tram-
wajowy - Tramwaje Slaskie oraz cztery Przedsiebior-
stwa Komunikacji Miejskiej: w Katowicach, Gliwi-
cach, Sosnowcu oraz w Swierklancu, bedace w 100%
wtasnoscig gmin). Zwigzek zawiera rowniez umowy
z gminami osciennymi, ktére pozwalaja na organizo-
wanie linii wybiegajacych poza granice gmin czton-
kowskich KZK GOP - umowy takie zostaty zawarte
m.in. z gminami Pyskowice, Ledziny, £azy, Mikotéw.

Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego
Okregu Przemystowego jest organizatorem trans-
portu zbiorowego na przewazajacym obszarze ko-
nurbacji gérnoslaskiej. Jest to, obok ZTM Warsza-
wa, najwiekszy organizator transportu zbiorowego
w Polsce ukierunkowany na obstuge aglomeracji.
Linie komunikacyjne organizowane przez KZK GOP
tworza stosunkowo gesta siatke potaczen wewnatrz-
i miedzymiastowych, obstugujac ruch pasazerski
o charakterze lokalnym i regionalnym.

Komunikacja zbiorowa funkcjonujaca na zlecenie
KZK GOP, w szczegdlnosci czesc linii tramwajowych,
obstuguje Sciste centra miast, zapewniajac dojazd do
miejsc nieodstepnych dla komunikacji indywidualnej
(np. ul. Wolnosci w Chorzowie, Rynek w Katowicach)
lub obszaréw, w ktérych wystepuje deficyt miejsc
parkingowych.

Siatka tras KZK GOP zapewnia duzg liczbe potaczen
bezposrednich, realizowanych czesto przez linie
o dtugich trasach, biegnacych przez kilka miast (pota-
czenia autobusowe Katowice - Gliwice lub Katowice
- Dabrowa Gornicza) oraz zaspokajajac w znacznym
stopniu potrzeby przewozowe mieszkancow.

Linie autobusowe funkcjonujace na zlecenie KZK
GOP kursuja przewaznie z niewielka czestotliwo-
$cig, co powoduje ich niska atrakcyjnos¢ w odczuciu
pasazeréw oraz wydtuzanie czasu podrozy, szcze-
golnie w przypadkach, gdy wystepuje koniecznosc
wykonania przesiadki pomiedzy dwoma nieskoor-
dynowanymi liniami. Powoduje to wyrazny spadek
atrakcyjnosci oferty komunikacji zbiorowej, prowa-
dzac w skrajnym przypadku do decyzji o rezygnacji
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z podrézy autobusem lub tramwajem i wyboru in-
nego srodka transportu.

Podstawowym interwatem stosowanym w liniach
autobusowych jest 30 minut w dni powszednie (2
kursy w ciggu godziny) oraz 60 minut (1 kurs) w dni
wolne od pracy - czestotliwos¢ taka w innych duzych
sieciach komunikacyjnych (np. w sieci organizowanej
przez warszawski Zarzad Transportu Miejskiego) jest
zasadniczo przeznaczona dla linii o charakterze uzu-
petniajacym - nie jest stosowana na liniach magistral-
nych i gtéwnych.

Uktad komunikacyjny jest zbudowany w sposéb rela-
cyjny - istnieje duza liczba linii o dtugich trasach, re-
alizujacych szereg potaczen bezposrednich o niskiej
czestotliwosci kursowania lub realizujacych kilka
kurséw lub pojedyncze kursy w ciggu doby (np. linia
119 realizujaca zaledwie jeden kurs ze Strgkowa do
srodmiescia Katowic), co powoduje duzy stopien
skomplikowania uktadu komunikacyjnego i niska czy-
telnosc siatki potaczen.

Znaczna czes¢ taboru poruszajagcego sie na liniach
komunikacyjnych jest wyeksploatowana - dotyczy
to zwtaszcza autobuséw marki lkarus, nalezacych do
Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej z Katowic,
oraz uzywanego taboru autobusowego sprowadza-
nego przez przewoznikéw prywatnych - na wielu
liniach obstugiwanych przez przewoznikéw mozna
spotkac tabor niezgodny z umowa, jaka dany prze-
woznik zawart z organizatorem.

Obszar, na ktérym komunikacja autobusowa i tram-
wajowa organizowana jest przez Komunikacyjny
Zwigzek Komunalny Goérnoslaskiego Okregu Prze-
mystowego, a wiec duze i stosunkowo zwarte teryto-
rialnie skupisko ludnosci (ok. 2,2 mIn mieszkancéw),
wskazuje na znaczny potencjat transportu zbiorowe-
go, ktéry powinien odgrywac kluczowa role w zaspo-
kajaniu potrzeb przewozowych mieszkancow, stajac
sie atrakcyjna alternatywa dla komunikacji indywidu-
alne;j.

Transport zbiorowy winien stac sie ,krwioobiegiem”
konurbacji. Szczegdlnie istotne s3 tu potaczenia ma-
gistralne, prowadzace gtéwnymi korytarzami trans-
portowymi - powinny one zapewniac¢ dobrg oferte
dla pasazera, gwarantowac¢ szybka i niezawodna
podréz. W tym celu niezbedne jest wieksze wykorzy-
stanie potencjatu potaczen kolejowych oraz ich petna
integracja z komunikacjg miejska (w zakresie syn-
chronizacji tak rozktadéw jazdy, jak i systeméw tary-
fowych), a takze odbudowa wiodacej roli komunikacji
tramwajowej. Innym zagadnieniem rozszerzajacym
zintegrowany system komunikacyjny jest wspotpraca
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(przynajmniej w zakresie wzajemnego honorowania
biletéw), a by¢ moze potaczenie sie z sasiednimi orga-
nizatorami transportu zbiorowego, w szczegélnosci
z MZK Tychy i MZDiM Jaworzno.

Réwnoczesnie istotna jest poprawa jakosci komuni-
kacji miejskiej poprzez odnowe taboru i infrastruktu-
ry przystankowej, a takze wdrazanie nowoczesnych
rozwiazan informatycznych (m.in. dynamiczna infor-
macja pasazerska).

Obecnie KZK GOP realizuje trzy gtéwne programy
majace poprawic jakos¢ organizowanego transportu
zbiorowego. S3 to:

e SKUP (Slaska Karta Ustug Publicznych) - przygo-
towanie i wprowadzenie biletu elektronicznego;

e Realizacja programu pn. ,Modernizacja infra-
struktury tramwajowej i trolejbusowej w Aglo-
meracji Gornoslaskiej wraz z infrastruktura towa-
rzyszacy’;

e Utworzenie systemu dynamicznej informacji pa-
sazerskiej.
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozow:

pasazerskie przewozy autobusowe
Obszar dziatalnosci:

granice administracyjne miasta Zory
Data uruchomienia: 1 maja2014r.
Liczba pasazeréw rocznie: brak danych

Pomyst na stworzenie darmowej komunikacji miejskiej
na terenie Zor zrodzit sie w okresie, gdy gtoéno zrobito
sie w catej Europie o stolicy Estonii, ktora zapowiedzia-
ta uruchomienie bezptatnych przewozéw transportem
miejskim dla wszystkich mieszkancéw Tallina. Pomyst
spodobat sie wtadzom Zor, ktére dokonaty analizy funk-
cjonowania i kosztéw utrzymania komunikacji miej-
skiej na przestrzeni ostatnich dziesieciu lat. Z obliczen
wynikato, ze liczba pasazeréw spada systematycznie,
przy rownoczesnym wzroscie kosztéow. To pocigga za
soba wzrost cen biletéw, a w jeszcze wiekszym stopniu
wzrost doptaty z budzetu gminy do komunikacji, ktéra
tuz przed wprowadzeniem darmowej komunikacji sta-
nowita okoto 72% kosztéw przewoznika. Wzrost cen
biletéw w jeszcze wiekszym stopniu ograniczat licz-
be korzystajacych z komunikacji, przy jednoczesnym
wzroscie liczby aut w miescie, ktérych w tej chwili jest
zarejestrowane ponad 30 tysiecy (Srednio jedno auto na
dwadch mieszkancéw).
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W 2013 roku prowadzono intensywne starania, aby
bezptatne przewozy udato sie uruchomic¢ 1 stycznia
2014 roku. Przedsiewziecie, prowadzone wspdlnie
z Miedzygminnym Zwigzkiem Komunikacyjnym z sie-
dziba w Jastrzebiu-Zdroju, zaktadato wprowadzenie
szesciu bezptatnych linii autobusowych w obszarze
miasta. Z czasem okazato sie, ze wprowadzenie dar-
mowe]j komunikacji 1 stycznia 2014 roku bedzie nie-
mozliwe, bo wczesniej miasto musiatoby wystapic ze
zwiazku komunikacyjnego. Na obstuge siedmiu linii
rozpisano przetarg, ktéry wygrata firma A21. Spore
zastrzezenia wzbudzito to, ze zwyciezca nie miat do-
Swiadczenia w ustugach komunikacyjnych, a takze nie
ma wymaganego przez Zory taboru. Firma jednak péki
co wywiazuje sie z punktow zawartych w specyfikacji
zamoOwienia. Ostatecznie uruchomiono siedem linii,
ktérych autobusy przewoza bezptatnie pasazeréw -
niezaleznie od tego, czy sg to mieszkancy miasta, czy
innych gmin.



Po wprowadzeniu bezptatnej komunikacji miejskiej
Zory pozostaty jednak w Miedzygminnym Zwiazku
Komunikacyjnym w Jastrzebiu-Zdroju, ktéry rowniez
prowadzi przewozy (wykraczajace poza obszar mia-
sta), ale na poktadzie autobusu MZK mozna znalez¢
sie tylko na podstawie biletu.

W tej chwili na terenie Zor funkcjonuje 13 linii auto-
busowych. W granicach miasta sa to linie: 01, 02, 03,
04, 05, 05,06 i 07, ktdre zostaty utworzone w miej-
sce linii 301 - 306. Trasy nowych linii nie pokrywaja
sie jednak z dawnymi trasami zlikwidowanych linii.
Na terenie miasta kursuja réwniez autobusy MZK
nr. 101, 102, 105, 307, 308 i 312. Te autobusy wyjez-
dzajg poza granice miasta. W przypadku przejazdu
autobusem jedna z tych szesciu linii trzeba zaptacic.

Pod szyldem siedmiu linii miejskich kursuje osiem
nowoczesnych, klimatyzowanych autobuséw, ktére
sa leasingowane przez zwyciezce przetargu na re-
alizacje potaczen. Z darmowych przejazdéw moze
skorzystac kazdy, kto tylko znajduje sie w granicach
administracyjnych Zor. Nie musi to by¢ mieszkaniec,
ale réowniez ktos, kto w miescie pojawit sie okazjo-
nalnie. Tak postawiona sprawa bezptatnego trans-
portu w miescie ma zachecic¢ przede wszystkim tych,
ktérzy na co dzien poruszaja sie wtasnym samocho-
dem, by zrezygnowali z niego na rzecz darmowego
autobusu.

Witadze Zor podkreélaja, ze stworzenie systemu
miejskiej komunikacji, z ktédrego mozna korzystac za
darmo, pociggneto tak naprawde niewielkie naktady
finansowe - szczegdlnie w kontekscie kosztow, jakie
ratusz do tej pory ponosit. W urzedzie miasta ocenia
sie, ze taka ustuga bedzie rocznie kosztowata miasto
prawie milion zt wiecej. Do tej pory Zory na komuni-
kacje wydawaty prawie 2,4 mIn zt kazdego roku.

Najwieksza zaletg systemu darmowej komunikacji
miejskiej w Zorach jest powszechny dostep do dar-
mowych przejazdéw. Z o$miu nowoczesnych auto-
buséw moga korzystac wszyscy, ktérzy znajduja sie
w obszarze miasta - bez wzgledu na to, czy s3 jego
mieszkancami, czy nie. To oczywiscie moze dawac
nadzieje na wzrost zainteresowania darmowymi
przewozami w dalszym okresie ich funkcjonowania.
Zreszta z dotychczasowych informacji ratusza wy-
nika, ze nawet w krétkim okresie zainteresowanie
komunikacja miejska w obrebie Zor wzrosto az czte-
rokrotnie. Nie ma pdki co danych, czy wprowadzenie
darmowej komunikacji przyczynito sie do zmniejsze-
nia liczby aut w centrum miasta, ale i tak czes¢ za-
mierzen udato sie w tak krétkim czasie zrealizowac.

Wptyw na to moze mie¢ rowniez fakt, ze potaczenia
sg realizowane przy wykorzystaniu nowoczesnego
taboru.

Organizujac darmowa komunikacje miejska, wta-
dze Zor nie zdecydowaty sie na wystapienie
z Miedzygminnego Zwigzku Komunikacyjnego, dzieki
czemu miasto dalej jest dobrze skomunikowane z s3-
siednimi gminami, do ktérych mozna w tej chwili do-
jecha¢, wsiadajac na przystankach na terenie miasta.

Przy tworzeniu systemu darmowej komunikacji miej-
skiej wtadze miasta zrobity co$ innego niz w stolicy
Estonii, gdzie nie zmieniano ani rozktadoéw, ani tras.
Ratusz zlikwidowat wszystkie dotychczasowe linie
MZK, ktore zastgpit liniami o zupetnie nowych tra-
sach, poprowadzonych tak, aby wieksza liczba miesz-
kancéw miata do nich dostep i aby mogta swobodniej
sie przesiadac. Dodatkowo wsréd nowo utworzonych
linii s3 dwie, ktére maja charakter okrezny.

Przetarg na obstuge potaczen wygrata firma, ktéra
ani nie miata autobuséw, ani doswiadczenia w obstu-
dze przewozow pasazerskich. Co prawda w przypad-
ku Zor wszystko zadziatato, ale zdaje sie, ze miasto
duzo ryzykowato, decydujac sie na - zdawatoby sie
- niepewnego zleceniobiorce.
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Podstawowe dane:

Liczba autobuséw na godzine:

do 65 w godzinach szczytu w jedna strone
Zakonczenie remontu ul. Nowy Swiat:

19%6r.

Zakonczenie remontu ul. Krakowskie Przedmiescie
2008r.

Stoteczny Trakt Krélewski jest jedna z najbardziej zna-
nych i prestizowych ulic w Polsce. Jego najbardziej re-
prezentacyjny fragment rozcigga sie od Ronda de Gaul-
le'a, z charakterystyczna palma, do Placu Zamkowego.
Ukoriczenie przebudowy Nowego Swiatu oraz Kra-
kowskiego Przedmiescia dzieli 12 lat, co widoczne jest
w uzytych materiatach, a takze w przyjetych rozwiaza-
niach inzynieryjnych. W obydwu przypadkach nie wy-
korzystano jednak wszystkich szans, jakie dawata gene-
ralna przebudowa ulicy. Na potrzeby niniejszego tekstu
przeanalizowano najbardziej reprezentacyjny fragment
miasta pod katem btedéw projektowych, ktére obecnie
utrudniaja korzystanie z ulicy poszczegdlnym grupom
uzytkownikow.

Nowy Swiat oraz Krakowskie Przedmiescie czesto
sg podawane jako przyktady udanej przebudowy lub
wrecz btednie pojmowanej rewitalizacji, dzieki ktorym
ulice odzyskaty blask. Ogélna pozytywna ocena wynika
najczesciej z wyraznej poprawy wygladu ulicy oraz znaj-
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Szerokosc jezdni ul. Nowy Swiat
65m-9m

Szerokosc ul. Krakowskie Przedmiescie
7m-10,5m

dujacych sie w poblizu budynkéw. Whnikliwe oko, tak
inzyniera, jak i badacza spotecznego, dostrzeze jednak
szereg niuansow, ktére maja wptyw na warunki korzy-
stania z tej przestrzeni. W pierwszej chwili moga by¢
one niezauwazalne na najbardziej popularnych pano-
ramicznych zdjeciach, jednak szczegétowy audyt archi-
tektoniczny pozwala na wypunktowanie tych utrudnien
i ocene zastosowanych rozwigzan. Moze by¢ on rowniez
dobrym punktem wyjscia dla opracowania rekomenda-
cji dla przysztych projektéw przebudowy podobnych
ulic.

Rozwazania na temat niedostatkow opisywanych ulic
warto rozpocza¢ od opisania grup uzytkownikéw tej
przestrzeni. Przebudowy Nowego Swiatu oraz Kra-
kowskiego Przedmiescia wigzaty sie przede wszystkim
ze znacznym ograniczeniem ruchu samochodowego
i pedestrianizacja ulic. Szersze, réwne chodniki i wezsze
jezdnie miaty przede wszystkim promowac ruch pie-



szy. Ponadto dzieki systematycznie wzrastajacej liczbie
kursujacych autobuséw pasazerowie zyskali dobry do-
step do transportu publicznego. Mozna powiedziec, ze
terazniejszy ksztatt przestrzeni ulicznej sprzyja przede
wszystkim tym dwém grupom uzytkownikow.

Obecna aranzacja przestrzeni ma réwniez pewne ne-
gatywne strony. Projekty przebudowy ulic autorstwa
Krzysztofa Domaradzkiego nie przewidywaty miejsca
dla rowerzystéw, ktérzy z czasem stali sie wazng gru-
pa uzytkownikéw w skali catego miasta. Rosnaca licz-
ba roweréw skutkuje przede wszystkim zwiekszeniem
niebezpiecznych sytuacji na jezdni. Ponadto niewystar-
czajace egzekwowanie zakazu wjazdu samochodow
osobowych sprzyja wystepowaniu zatoréow drogowych,
zwiaszcza na skrzyzowaniu z ulica Swietokrzyska.

Mozemy zatem wyodrebnic¢ trzy gtéwne grupy uzyt-
kownikéw Traktu Krélewskiego, z perspektywy ktérych
nalezy badac przestrzen tego ciggu: pieszych, pasa-
zeréw oraz rowerzystow. Kazda z grup oczekuje nie-
co innych rozwiazan, a rolg projektanta jest pogodzic¢
sprzeczne interesy. Czwarta grupa, kierowcy i pasaze-
rowie samochodéw osobowych, zostata pominieta ze
wzgledu na liczne, czesto niestety tamane, ograniczenia
w dostepie.

Na przebudowie Nowego Swiatu i Krakowskiego Przed-
miescia zyskali przede wszystkim piesi. Na catej dtugo-
Sci zwiekszono szerokos¢ ciggéow pieszych kosztem
zawezenia jezdni. Ponadto wprowadzenie kamiennych
nawierzchni pozwolito nadac ulicom oryginalny i repre-
zentacyjny charakter. Dla przechodniéw najbardziej
charakterystyczny jest z pewnoscia jasnozotty piasko-
wiec uzyty na Krakowskim Przedmiesciu.

Po doktadnym przebadaniu przestrzeni ulicznej moz-
na jednak dostrzec szereg utrudnien, na ktére napoty-
kaja niektorzy piesi. Po pierwsze brak jest rozwigzan
infrastrukturalnych dedykowanych osobom niepetno-
sprawnym ruchowo oraz sensorycznie (osobom niewi-
domym i niestyszacym) lub s3 one Zle zaprojektowane.
Problemem jest przede wszystkim brak $ciezek doty-
kowych utatwiajacych osobom niewidomym orientacje
w przestrzeni. Ponadto ktopotliwe jest umieszczenie
odwodnienia ulicznego na catej dtugosci, takze w miej-
scu przejsc dla pieszych. Wynika to m.in. z umieszczenia
niezgodnie z obowigzujacymi przepisami wpustéw od-
prowadzajacych wody opadowe. Powinny by¢ zlokalizo-
wane przed przejsciami dla pieszych od strony naptywu
wody. Fakt ten oraz niewtasciwie zaprojektowane ob-
nizenia kraweznika sprawiaja problemy uzytkownikom
wyposazonym w kota: osobom na woézkach inwalidz-
kich, rodzicom z wézkami dzieciecymi, a nawet w pew-
nym stopniu takze osobom z walizkami.

Przejscie na wysokosci Uniwersytetu Warszawskie-

go. Wyznaczone przejscie dla pieszych ma szerokos¢
mniejsza, niz poczatkowo zaplanowano. Swiadcza o tym
jaskrawe pasy ostrzegawcze oraz oznakowanie pionowe.
Piesi korzystaja jednak z catej dostepnej szerokosci.

Nowy Swiat ze wzgledu na mniejsza szerokosé jezdni
jest tatwiejszy do przekroczenia niz Krakowskie Przed-
miescie. Duze natezenie ruchu i nadmierna predkos¢
pojazddéw utrudniajg jednak dowolne przekraczanie
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Obecna organizacja ruchu nie sprzyja réwniez tatwemu
przekraczaniu ulicy. Zgodnie z obowigzujacymi prze-
pisami jest to mozliwe jedynie w miejscach wyznaczo-
nych, a takze w odlegtosci co najmniej 100 m od nich.
Wielu pieszych decyduje sie jednak na przekraczanie
jezdni w dowolnym miejscu, co jest powszechnie akcep-
towane takze przez stuzby porzadkowe. Sciste oddzie-
lenie jezdni od chodnika kilkunastocentymetrowym
kraweznikiem na catej dtugosci utrudnia jednak nie tyl-
ko przechodzenie przez jezdnie osobom z ograniczona
sprawnoscia ruchowa, ale takze utrudnia zmiane aran-
zacji przestrzeni w przypadku dos¢ czestego zamyka-
nia ulicy dla ruchu, np. z okazji Swiagt. W tym przypadku
wystarczajaca forma separacji uzytkownikéw mogtyby
by¢ donice z zielenia, elementy matej architektury czy
tez zréznicowany kolor lub faktura nawierzchni. Taka
aranzacja przestrzeni wptywataby takze pozytywnie
na uspokojenie ruchu i zwiekszata czujnosc¢ kierowcow,
ktorzy obecnie przekraczaja dopuszczalng predkosc.

Trakt Kroélewski ze wzgledu na ograniczenie ruchu
samochodowego jest zdecydowanie bardziej atrak-
cyjny dla rowerzystéw niz inne srodmiejskie szlaki
komunikacyjne w relacji pétnoc - potudnie, takie jak
ulice Marszatkowska, Towarowa czy al. Jana Pawta Il.
Niewatpliwie waznym celem podrézy rowerzystow
sg takze znajdujace sie tu kampusy UW i ASP. Stacja
Veturilo zlokalizowana na ul. Traugutta przy Krakow-
skim Przedmiesciu nalezy zas do najpopularniejszych
w Warszawie.

Rowerzysci ze wzgledu na brak dedykowanej im infra-
struktury musza na zasadach ogélnych porusza¢ sie
jezdnia. Z powodu duzego natezenia ruchu czesto zda-

Estetyczne stojaki rowerowe na Krakowskim Przed-
miesciu nie sg wykorzystywane, gdyz znajdujg sie zde-
cydowanie zbyt blisko jezdni. Pozostawienie tu roweru
grozi jego uszkodzeniem przez pojazdy poruszajace sie
jezdnia.
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rzaja sie sytuacje niebezpieczne, takie jak np. manewry
wyprzedzania przy braku zachowania minimalnej odle-
gtosci 1 m. Dlatego tez czesc rowerzystow decyduije sie
na jazde bezpieczniejszym dla nich chodnikiem. Takie
zachowanie sprzyja zas konfliktom z pieszymi.

Zwazywszy na fakt, ze dtugie odcinki Traktu Krélew-
skiego majg szerokosc 9-10,5 m (dwa pasy ruchu i zato-
ki autobusowe) mozna uznad, ze dotkliwym problemem
jest brak wydzielonych paséw rowerowych. Z drugiej
strony biorac pod uwage ignorowanie ograniczen do-
stepnosci i predkosci nalezy stwierdzi¢, ze problemem
jest zbyt duza szerokosc¢ jezdni i wydzielanie zatok au-
tobusowych. Wezszy przekréj jezdni uniemozliwia wy-
konywanie manewréw omijania i powoduje redukcje
predkosci, wynikajaca z mieszania sie ruchu rowerowe-
g0 z ruchem pozostatych pojazdéw.

Niewystarczajaca jest takze liczba stojakéw rowero-
wych i ich zréznicowana lokalizacja. Jedne znajduja sie
bezposrednio przy ulicy, podczas gdy inne w pewnym
oddaleniu od najwazniejszych celéw podrézy. Dodat-
kowymi uciazliwosciami sa brak wygodnych dojazdéw
do powstatych w pdZniejszym okresie stacji roweru pu-
blicznego oraz ulic poprzecznych, a takze scieki uliczne
zlokalizowane na tarczach skrzyzowan w poprzek wlo-
téw ulic poprzecznych.

Czesto kursujace autobusy sg podstawowym srodkiem
transportu dla uzytkownikéw Traktu Kroélewskiego.
Duze natezenie ich ruchu w godzinach szczytu w znacz-
nym stopniu przyczynito sie do dzisiejszej aranzacji ulicy
i zachowania tradycyjnych jezdni.

Pomimo wprowadzenia ograniczen dla samochodéw
prywatnych ruch uliczny cechuje sie zdecydowanie
zbyt wysokim natezeniem. Swiadcza o tym wystepujace
okresowo korki (sic!), w ktérych stojg przede wszystkim
takséwkarze oraz autobusy. Taka sytuacja wptywa zde-
cydowanie negatywnie na jakos$¢ obstugi transportem
publicznym, gdyz czesto powstajg znaczne opdznienia,
a w efekcie nieréwnomierne kursowanie autobusow
i przepetnienie niektorych kursow.

Mozna zatem powiedziec, ze stosowane obecnie ogra-
niczenia w ruchu s3 zbyt liberalne i wymagaja zdecy-
dowanej egzekucji. Docelowo korzystanie z pojazdow
innych niz transport publiczny i dostawy w okreslonych
godzinach powinno naleze¢ do wyjatkéw. Umozliwi to
takze likwidacje zatok autobusowych, ktére obecnie
powodujg zawezenie chodnika o 3 metry w miejscu
o najwiekszym natezeniu ruchu pasazeréw oczekuja-
cych na autobus. Jednoczesnie szersza jezdnia utrudnia
przekraczanie.



Ponadto nalezy zwrdéci¢ uwage na kamienng nawierzch-
nie Krakowskiego Przedmiescia, z ktorej zbudowana
jest zdecydowana wiekszos$¢ jezdni. Po kilku latach
kostki kamienne nieréwnomiernie osiadaja, przesuwaja
sie, klawiszuja i wykruszaja sie. Ma na to wptyw zaréw-
no wspomniane juz duze natezenie ruchu ciezkich au-
tobuséw, jak i nadmierng predkos¢ przejazdu. Obecnie
nawierzchnia w wielu miejscach wymaga naprawy. Pro-
blem ten zauwazono w Krakowie na ul. Pitsudskiego juz
kilkanascie lat temu. Wynika on z drgan powstajacych
na styku kota z nawierzchnia z kostki, a jego jedynym
rozwigzaniem jest catkowita eliminacja ruchu pojazdéw
ciezkich. W tej sytuacji dla zapewnienia wysokiej jakosci
obstugi transportu publicznego wskazane jest wprowa-
dzenie transportu szynowego.

Opisywany odcinek Traktu Krélewskiego nazywany jest
czesto ,salonem Warszawy”. Gruntowna przebudowa
ulic pozwolita na znaczaca poprawe warunkow poru-
szania sie oraz wzrost atrakcyjnosci okolicy. Rozwigza-
nia na swoje czasy nowatorskie dzisiaj stajg sie jednak
niewystarczajace.

Docelowo z ulicy powinien zosta¢ wyeliminowany ruch
zaréwno samochoddw, jak i autobuséw, a w ich miejsce
powinno sie wprowadzi¢ tramwaj. Pozwoli to zachowac
atrakcyjng kamienna nawierzchnie, a takze poprawic
warunki podrézowania transportem publicznym dzieki
zwiekszonej pojemnosci sktadéw. Dodatkowo na prze-
ksztatceniu ulicy w deptak z ruchem tramwajowym,
bez wydzielania chodnikéw kraweznikami, zyskaja
piesi oraz rowerzysci. Przekraczanie ulicy przestanie
by¢ problematyczne, a podrézowanie rowerem bedzie
o wiele bezpieczniejsze.

Zanim ta wizja zostanie wcielona w zycie, warto prowa-
dzi¢ proste dziatania, ktére wptyng na komfort korzy-
stania z ulicy. Niezbedne jest zdecydowane egzekwo-
wanie obowigzujacych przepiséw dotyczacych zakazu
wjazdu i ograniczen predkosci. Warto przeprowadzic¢
przeglad elementéw matej architektury i poprawic loka-
lizacje przynajmniej czesci z nich. Nalezy dazy¢ réwniez
do eliminacji barier architektonicznych, takich jak scieki
przykraweznikowe w miejscu przejs¢ dla pieszych oraz
brak odpowiednich oznaczen dla niewidomych. Umozli-
Wig one znaczaca poprawe komfortu korzystania z prze-
strzeni przez wszystkich uzytkownikow.

Stacja Veturilo na koncu ulicy Traugutta. Rowerzysci
poruszajacy sie Traktem Krélewskim maja do niej utrud-
niony dojazd m.in. z powodu widocznych na zdjeciu donic
i stupkdw, a takze wyniesionych kraweznikow.

Przystanek autobusowy Uniwersytet 02. Zatoka auto-
busowa wymaga dodatkowej szerokosci 3 m. Obnizenie
kraweznikéw w miejscach zjazdéw indywidualnych do
bram utrudnia wsiadanie i wysiadanie takze w przypad-
ku pojazddéw niskopodtogowych.

Krakowskie Przedmiescie na wysokosci skweru
Hoovera. Kamienna nawierzchnia ulega przesunigciom
i nieréwnomiernie osiada pod wptywem ruchu cigezkich
pojazdow.
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozow:

pasazerskie przewozy kolejowe

Obszar dziatalnosci:

woj. mazowieckie, Warszawa i aglomeracja

Data uruchomienia: luty 2004 r. - powstanie spotki
(uruchomienie przewozéw - pazdziernik 2005 r.)

Miejska spotka Szybka Kolej Miejska zostata utworzona
5 lutego 2004 r. Byt to sztandarowy projekt prezyden-
ta Warszawy, Lecha Kaczynskiego. Projekt - wedtug
zapowiedzi - miat by¢ remedium na wszelkie proble-
my komunikacyjne miasta: miat zastagpic Il linie metra,
wspolny bilet na pociagi Kolei Mazowieckich i ograni-
czy¢ korki. Pierwsze promocyjne przejazdy uruchomio-
no na linii Warszawa Zachodnia - Warszawa Falenica
z wykorzystaniem wypozyczonych ze spotki PKP SKM
Tréjmiasto zmodernizowanych jednostek EN57, a takze
sktadow 14WE, stanowigcych powiew nowosci w prze-
wozach regionalnych. Poczatki byty jednak ciezkie -
mato atrakcyjny rozktad, z dziurami w godzinach szczy-
tu, nie zachecat do korzystania z linii. Stopniowo jednak
eliminowano te mankamenty.

Z czasem uruchomiono kolejne linie i relacje - do Prusz-

kowa, Sulejéwka-Mitosny i Legionowa. W czerwcu
2012 r. ruszyta nowa, podziemna stacja koncowa przy
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Liczba pasazeréw rocznie:
22,6 min (szacunkowe dane ZTM Warszawa)

Lotnisku Chopina w Warszawie, ktorg z centrum miasta
potaczyty dwie nowe linie SKM z wykorzystaniem tabo-
ru kupionego ze srodkéw unijnych.

Warto przy okazji nadmienic, ze potencjat kolei w obstu-
dze miasta i aglomeracji objawit sie wczesniej, przed po-
wstaniem i uruchomieniem SKM. W styczniu 2002 . za-
mknieto awaryjnie, z powodu ztego stanu technicznego,
wiadukt w ciggu Al. Jerozolimskich nad linig radomska.
Sparalizowato to dojazdy do centrum miasta z dzielnic
Witochy i Ursus, a takze miejscowosci podwarszawskich
- Piastéw i Pruszkéw. W zwiazku z tym miasto doga-
dato sie z Przewozami Regionalnymi, obstugujacymi
wojewddztwo przed powstaniem Kolei Mazowieckich,
w sprawie honorowania biletéw ZTM w pociagach po-
miedzy Pruszkowem a Warszawa Srédmiescie. Stopnio-
wo, cho¢ z problemami, oferte rozszerzano - okazato
sie, ze pasazerowie chetnie korzystaja z pociagdw, jesli
nie muszg za to dodatkowo ptacic. Teraz wspdlny bilet
obejmuje wszystkie trasy kolejowe na terenie Warsza-



wy i wiekszos$¢ prowadzacych poza miasto, dzieki cze-
mu kolej nie stanowi konkurencji dla innych srodkéw
komunikacji miejskiej.

Teraz Koleje Mazowieckie i Szybka Kolej Miejska moga
poszczycic sie jako nieliczni przewoznicy kolejowi w Pol-
sce znacznym przyrostem liczby pasazerow.

Szybka Kolej Miejska dziata na obszarze Warszawskie-
go Wezta Kolejowego - na terenie Warszawy i aglome-
racji. W tej chwili przewoznik obstuguje cztery linie: S1
z Pruszkowa do Otwocka przez Warszawe Srédmiescie,
S2 z Lotniska Chopina do Sulejéwka-Mitosny przez
Warszawe Srédmiescie, S3 z Lotniska Chopina do stacji
Legionowo Piaski i Wieliszew przez Warszawe Central-
n3a oraz w dni robocze S9 zWarszawy Zachodniej (peron
8) do stacji Legionowo/Legionowo Piaski przez Warsza-
we Gdanska.

Tabor spoétki stanowia 32 jednostki ezt - jako pierwsze
w 2005 r. zostaty wdrozone do ruchu trzycztonowe
jednostki 14WE, ktére wyprodukowat Newag. Obecnie
spotka posiada szes¢ sktadéw tego typu (dwa zostaty
sprzedane Kolejom Slaskim). Po 2010 r. do ruchu wdro-
zono cztery czterowagonowe sktady 19WE (Newag), 13
szesciocztonowych jednostek 27WE EIf (Pesa) i szes¢
szesciocztonowych sktadéw 35WE Impuls (Newag).

Najwiekszym atutem warszawskiej SKM jest obowia-
zywanie petnej taryfy Zarzadu Transportu Miejskiego,
dzieki czemu kolej miejska jest petnoprawnym srodkiem
komunikacji miejskiej - pasazerowie, bez dokonywania
doptat, moga jechac na tym samym bilecie autobusem,
tramwajem, metrem i SKM. Oprécz tego w Warszawie
i okolicach obowiagzuje wspdlny bilet, dzieki ktéremu
pasazerowie podrézujacy z biletem ZTM (od dobo-
wego wzwyz) mogg korzystac takze z pociggéw Kolei
Mazowieckich i Warszawskiej Kolei Dojazdowej - to
wyjatkowe rozwigzanie w skali kraju (por. Trojmiasto).
Te kwestie pomogty w znacznym stopniu wtaczy¢ ko-
lej do komunikacji miejskiej. Spora zaletag SKM jest tez
nowoczesny tabor wyprodukowany przez Pese i Newag
(Elfy, Impulsy), oferujacy wysoki standard dla pasaze-
row. SKM Warszawa byta pierwszym regionalnym prze-
woznikiem, ktéry do ruchu wprowadzit zupetnie nowe
jednostki, cho¢ pierwsze sktady (14WE) - jak pokazat
czas - nie naleza do najbardziej udanych.

SKM, dziatajac na zlecenie ZTM, charakteryzuje sie tez
bardzo dobra informacjg pasazerska - oznaczenia tras
i rozktadéw sa jasne i jednolite, w pojazdach s3 tablice
pokazujace cata trase i dziata zapowiadanie przystan-
kow. To wszystko sprawia, ze SKM ma rozpoznawalng
marke i wyrdznia sie wéréd przewoznikéw kolejowych.

Wihasciwie wszystkie mankamenty s3 niezalezne od
spotki SKM Warszawa i lezg gtéwnie po stronie organi-
zacji ruchu kolejowego oraz zarzadzajacych infrastruk-
tura.

Do probleméw mozna zaliczy¢ brak jasnego rozdziatu
zadan miedzy Kolejami Mazowieckimi a Szybka Koleja
Miejska. Koleje Mazowieckie realizuja zadania zaréw-
no regionalne, jak i typowo aglomeracyjne. Korzyscia
dla pasazera jest teoretycznie wieksza liczba potaczen,
ale odbija sie to na kwestiach rozktadowych. Juz teraz
na wielu trasach, zwtaszcza na linii Srednicowej, brakuje
wolnych slotéw dla SKM, przez co dochodzi do paradok-
sow: typowo miejska linia S3 musi jechac po Srednicy da-
lekobieznej, podczas gdy pociagi KM, realizujace przede
wszystkim zadania regionalne, jada po Srednicy pod-
miejskiej. W efekcie pasazerowie jadacy do i z lotniska
muszg korzystaé¢ w centrum z dwoch réznych dworcéw.
Mankamentem jest tez brak tatwego do zapamietanie
taktu (poza centrum na czesci tras pociagi nie jezdza tak
czesto - korzystanie bez sprawdzania rozktadu jazdy

Biata Ksiega Mobilnosci




moze by¢ ryzykowne). Problemem warszawskiej aglo-
meracji jest tez brak wydzielonych tras dla ruchu aglo-
meracyjnego (wyjatek - linia grodziska i srednicowa)
oraz nieudolnie prowadzone przez zarzadce infrastruk-
tury remonty i modernizacje (w tym wielokrotne zamy-
kanie tych samych odcinkéw), co sprawia, ze opdznienia
Z sieci tatwo przenoszg sie na linie SKM. Nie sprzyja to
budowaniu zaufania do oferty.

Infrastruktura stacyjna w czesci jest zaniedbana, cho¢
nalezy odnotowac w ostatnich latach wyrazna poprawe
jej stanu zwiazang z szeroko zakrojonymi dziataniami
modernizacyjnymi prowadzonymi przez PKP SA i PKP
PLK. Niemniej jednak powstajace nowe obiekty czy tzw.

Pociagg SKM Warszawa na przystanku Stadion
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mata architektura wcigz sa niskiej jakosci. Zastrzeze-
nia mozna miec tez do kwestii utrzymania. To wszystko
sprawia, ze kolej nie zacheca do korzystania z jej ustug
(por.z metrem).

Mimo prowadzonych prac modernizacyjnych wiele
stacji i przystankéw nie jest przystosowywanych do po-
trzeb oséb niepetnosprawnych i o ograniczonych mozli-
wosciach poruszania sie. Ucigzliwoscia jest duza rézno-
rodnos¢, jezeli chodzi o parametry perondw, zwtaszcza
ich wysokos¢. Niestety, problem dotyczy tez zupetnie
nowych stacji (np. catkiem duze odstepy miedzy krawe-
dzig a peronem na stacji Warszawa Lotnisko Chopina).
Osobnym mankamentem jest brak wygodnych weztéw
przesiadkowych - pasazerowie musza czesto poko-
nywac znaczne dystanse pomiedzy réznymi sSrodkami
transportu. Do nielicznych pozytywnych wyjatkéw za-
licza sie przejscie do metra na Warszawie Gdanskiej.
Sytuacje poprawiaja tez autobusowe linie dowozowe
ZTM.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze niekonczaca sie modernizacja
Warszawskiego Wezta Kolejowego przyniesie wymier-
nie efekty. Remonty tras powinny przyczynic¢ sie do
skrécenia czasu przejazdu, a tym samym podwyzszenia
atrakcyjnosci kolei - np. na linii Warszawa Zachodnia
(peron 8) - Warszawa Gdanska. SKM Warszawa sta-
ta sie juz nierozerwalng czescig uktadu komunikacyj-
nego Warszawy, cho¢ jej rola wcigz jest mniejsza niz
w przypadku np. klasycznych S-Bahnéw w niemieckich
miastach. Warszawe przecina wiele toréw i tras kolejo-
wych, ktére mogtyby by¢ wykorzystywane do przewo-
z6w pasazerskich - od lat méwi sie o wykorzystaniu linii
obwodowej, przebiegajacej przez Jelonki. Sg tez trasy
aglomeracyjne, na ktérych w tej chwili kursuja wytacz-
nie Koleje Mazowieckie, a na ktérych uruchomienie linii
SKM w znacznym stopniu poprawitoby oferte aglome-
racyjna i odcigzytoby komunikacje drogowa - np. w kie-
runku Piaseczna i Ozarowa Mazowieckiego. W niekto-
rych relacjach SKM wciaz oferuje znaczna podaz miejsc,
dzieki czemu kolej moze wspoméc inne srodki transpor-
tu - zwtaszcza w miejscach, w ktérych sa one na grani-
cy przepustowosci (np. obstuga biurowego Stuzewca).
Poprawiac sie bedzie tez kwestia przesiadek - juz nie-
dtugo bezposrednio przy przystanku Stadion zostanie
otwarta stacja Il linii metra. W ciagu kilku lat pasazero-
wie beda mogli przesiadac sie wygodnie do Il linii metra
na przystanku Warszawa Koto (Mtynéw). To wszystko
sprawia, ze znaczenie i atrakcyjnos¢ SKM oraz poszcze-
gblnych tras beda rosnaé.
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Podstawowe dane:

Rodzaj dziatalnosci:
pasazerski transport tramwajowy
Obszar dziatalnosci:
woj. mazowieckie, m.st. Warszawa

Spotka powstata 1 marca 1994 w wyniku podzia-
tu Miejskich Zaktadéw Komunikacyjnych na spotki
Tramwaje Warszawskie i Miejskie Zaktady Autobu-
sowe. Podziat poprzedzito powotanie w 2012 roku
Zarzadu Transportu Miejskiego, ktory przejat czesé
zadan MZK.

Pierwsze omnibusy petnigce role komunikacji pod-
miejskiej Warszawy uruchomiono w 1922 roku. Sta-
ta omnibusowa komunikacja miejska od patacu Mo-
stowskich do Al. Jerozolimskich zostata uruchomiona
22 lata pozniej. Kolejne 22 lata minety do oddania do
uzytku w 1866 roku publicznej linii zelaznej z dworca
Wiedenskiego do dworcéw Petersburskiego i Tere-
spolskiego. W tym samym roku otwarto zajezdnie na
Pradze.

Biata Ksiega Mobilnosci

Data uruchomienia:

1 marca 1994r. - rozpoczecie dziatalnosci spotki
(pierwsza linia tramwajowa w Warszawie - rok 1894)
Liczba pasazeréw rocznie:

2642 min

Kluczowy dla rozwoju tramwajoéw w Warszawie byt
rok 1903, kiedy rozpoczeto prace nad elektryfikacja
sieci oraz oddano do eksploatacji zajezdnie i warsz-
taty na Woli, gdzie dzi$ miesci sie rowniez siedziba
Tramwajéw Warszawskich. Pie¢ lat pdzniej urucho-
miono elektrownie tramwajowa, a 26 marca 1908
roku otwarto pierwsza linie tramwajow elektrycz-
nych na trasie: pl. Krasinskich - ul. Miodowa - ul. Kra-
kowskie Przedmiescie - ul. Krélewska - ul. Marszat-
kowska - pl. Unii Lubelskiej.

Pierwsza linie tramwajowa na torze o rozstawie szyn
1435 mm uruchomiono po wojnie, w 1946 roku. Prze-
budowa catej sieci do tego rozstawu trwata do 1950
roku. Z tramwajéw korzystato coraz wiecej pasaze-
row - w 1965 roku wprowadzono do ruchu pociagi
dwuwagonowe, w 1977 roku - trzywagonowe.




Najnowsza historia tramwajow rozpoczyna sie od
utworzenia Zaktadu Budzetowego w 1994 roku,
ktéry przeksztatcono w jednoosobowa spoétke prawa
handlowego Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. w 2003
roku.

Przedmiotem dziatania spotki Tramwaje Warszaw-
skie jest prowadzenie tramwajowej komunikacji zbio-
rowej na terenie m.st. Warszawy, a w szczegélnosci:
eksploatacja taboru tramwajowego przy zachowaniu
sprawnej i regulaminowej komunikacji zbiorowej, za-
kup, wymiana i naprawa taboru tramwajowego, pro-
wadzenie przedsiewzie¢ inwestycyjnych w zakresie
budowy, rozbudowy i remontéw obiektéw urzadzen
tramwajowej komunikacji zbiorowej. Wydatki zwia-
zane z prowadzeniem statutowej dziatalnosci spétka
pokrywa z przychoddéw uzyskiwanych za swiadczone
ustugi przewozéw pasazerskich oraz z dziatalnosci
pozaprzewozowej.

Przewozy prowadzone s3 na zlecenie Zarzadu Trans-
portu Miejskiego - jednostki organizacyjnej miasta
nieposiadajacej osobowosci prawnej, ktéra w imie-
niu miasta wykonuje zadania w zakresie organizacji,
zarzadzania i nadzorowania lokalnego transportu
zbiorowego na terenie miasta i gmin, ktére podpisaty
z Warszawg stosowne porozumienie.

To Zarzad Transportu Miejskiego decyduje o przebie-
gu tras tramwajowych, planuje, organizuje i koordy-
nuje uktad komunikacyjny oraz rozktady jazdy.

Infrastrukture torowg eksploatowang przez Tramwa-
je Warszawskie stanowi 240,4 km toru pojedyncze-
go eksploatowanego w ruchu pasazerskim i 33,3 km
toru poj. w uzytku gospodarczym. Trasy tramwajowe,
z wyjatkiem odcinka o dtugosci 3,8 km do petli Bo-
ernerowo, s dwutorowe. Prawie catg sie¢ stanowiag
torowiska wydzielone (191,7 kmtp, ok. 80%), z regu-
ty o konstrukcji podsypkowej. Ruch po torowiskach
w jezdni (50,9 kmtp) prowadzony jest zaréwno wspal-
nie z ruchem samochodowym (np. w ul. Obozowej
i Stalowej), jak tez stanowi pas awaryjny dla pojazdéw
uprzywilejowanych (ul. Wolska, al. Jana Pawta) lub
wspdlny pas autobusowo-tramwajowy (al. Solidarno-
$ci). Zbudowano juz ponad 10 km toréw w zabudowie
trawiastej (np. w ul. Powstarcéw Slaskich).

Tabor Tramwajéw Warszawskich to wedtug inwen-
tarza 762 wagony. Po wycofaniu z eksploatacji wa-
gonéw 13N, eksploatowane sa wagony typu 105Na
i pochodne (w tym 30 sztuk 123N) oraz wagony ni-
skopodtogowe. Kursujg 123 sktady, w tym 6 tréjwa-
gonowych, wagonéw 105Na i 119 sktadéw wagonow

pochodnych tramwaju 105Na. Do tego 18 wagonéw
105Na i 14 wagondéw pochodnych 105Na kursuje
solo. Wagony niskopodtogowe to 15 sztuk tram-
wajow 120N Pesa Tramicus, 180 sztuk tramwajéw
120Na Pesa Swing, 6 wagonéw dwukierunkowych
120Na Pesa Swing Duo oraz 26 wagonéw Konstal
116 Na/1, pojedyncze sztuki wagonoéw 112N i 116N
i dwa wagony116 Na.

Najwiekszym atutem Tramwajéw Warszawskich jest
przewaga torowisk wydzielonych z jezdni (ponad
80%), co czesciowo uniezaleznia kursowanie tramwa-
jow od kongestii na drogach. Sie¢ tramwajowa bardzo
dobrze obstuguje centrum miasta, przede wszystkim
dzielnice Srédmiescie i Wola, wysoki poziom za-
geszczenia linii tramwajowych jest tez na Zoliborzu,
Pradze Pétnoc i Mokotowie.

Spotka poczynita bardzo duze inwestycje taborowe,
takze dzieki wykorzystaniu rekordowych srodkow
unijnych. Dzieki temu wycofano z eksploatacji naj-
starsze wozy typu 13N, a ponad jedna trzecia pocia-
goéw tramwajowych w ruchu jest niskopodtogowa.
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System tramwajowy jest uczestnikiem systemu in-
tegracji taryfowej warszawskiego ZTM. W nowych
tramwajach instalowane sg automaty biletowe, kli-
matyzacja i system informacji pasazerskiej. Funk-
cjonuje réwniez tzw. ciepty guzik, ktéry pozwala
na podniesienie komfortu termicznego pasazeréw
i zmniejszenie strat energii.

Warszawskie torowiska tramwajowe naleza do najle-
piej utrzymanych w Polsce. Sredni okres eksploatacji
torowiska tramwajowego w Warszawie wynosi nieco
ponad 20 lat. Tramwaje Warszawskie wedtug stra-
tegii wykonuja rocznie remonty na dtugosci okoto
15 kmtp2, ale do liczby tej nalezy doliczy¢ dofinan-
sowane z funduszy unijnych programy moderniza-
cyjne, ktére sg prowadzone w ostatnich latach. Dla
zwiekszenia trwatosci torowisk tramwajowych oraz
obnizenia kosztéw ich biezacego utrzymania jest
stosowana strategia polegajaca na coraz szerszym
stosowaniu torowisk o konstrukcji bezpodsypkowe;j.
Na sieci Tramwajéw Warszawskich wystepuje ponad
753 zwrotnic, z czego ponad 90% jest ogrzewanych
w celu utrzymania ich petnej sprawnosci zima. W du-
zym stopniu sterowane s3 zdalnie, co zwalnia motor-
niczego z koniecznosci zatrzymania tramwaju i recz-
nego przetozenia zwrotnicy.

Pasazerowie oczekujacy na przystankach o duzej
wymianie pasazerskiej maja do dyspozycji wiaty (naj-
bardziej rozlegte postawiono na przystankach Metro
Ratusz Arsenat i Park Praski). W punktach przesiad-
kowych zainstalowano automaty biletowe, a w cia-
gu ul. Grdjeckiej i Al. Jerozolimskich (odcinek Bitwy
Warszawskiej 1920 - Rondo Waszyngtona), Trasy
W-Z (Cmentarz Wolski - Park Praski) oraz Targowe;j
i al. Zielenieckiej (Kijowska - Rondo Waszyngtona)
uruchomiono elektroniczny System Informacji Pasa-
zerskiej, wyswietlajacy czas do przyjazdu tramwaju
W czasie rzeczywistym.

Wkrétce 29 nowych tablic powinno stangc na przy-
stankach wzdtuz trasy Dworzec Wilenski - Zeran
Wschodni, 15 na linii na Tarchomin (Mtociny - Mehof-
fera), 11 na nowo budowanej trasie w ciggu Powstan-
céw Slaskich (Bemowo Ratusz - Radiowa), 14 na Obo-
zowej (Zajezdnia Wola - Koto), 20 na al. Jana Pawta Il
(Kielecka - Kino Femina). Oprécz tego trzy tablice
maja zosta¢ zamontowane w rejonie wezta Dworzec
Wilenski, trzy w ciagu Prostej (Rondo ONZ - Rondo
Daszynskiego), cztery na terenie dzielnicy Bemowo
(przystanki Orlich Gniazd i Marynin), a jedna przy
Dworcu Wschodnim.

Duzym atutem spétki jest podpisana w sierpniu 2008

roku umowa wieloletnia z miastem na $wiadczenie
ustug przewozowych. Zapewnia Tramwajom Warszaw-
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skim stabilne finansowanie ich dziatalnosci. Bedzie
obowigzywac az do 2027 roku. Jednoczesnie pomaga
ona Tramwajom Warszawskim w realizowaniu planéw
inwestycyjnych. Umowa nie ogranicza elastycznosci
inwestycyjnej - pojawienie sie nowego priorytetu dla
miasta mozna zapisa¢ w umowie stosownym aneksem.

Wada warszawskiej sieci tramwajowej jest niesyme-
trycznos¢ - poétnocno-zachodnia cze$¢ miasta jest
obstugiwana w duzo wiekszym stopniu niz pozostate
obszary. Na przyktad most Poniatowskiego, potozony
w Scistym centrum miasta, jest najbardziej wysunie-
ta na potudnie przeprawa tramwajowa przez Wiste.
W kierunku pétnocnym sa jeszcze trzy takie przeprawy
(trasa W-Z, most Gdanski, most Marii Curie-Sktodow-
skiej). Do ostatniej stacji metra w kierunku pétnocnym
- Mtociny - pasazeréw dowoza dwie linie tramwajowe
z obszaru Bielan, podczas gdy obstuga linii dowozo-
wych do potudniowego odcinka metra konczy sie na
stacji Metro Wilanowska. Jeszcze mniej korzystna jest
sytuacja na prawym brzegu Wisty - pétnocne i potu-
dniowe obszary taczy jedna linia tramwajowa w ulicy
Targowej. W przypadku jakichkolwiek utrudnien w ru-
chu, jak podczas budowy Il linii metra, nie istnieje moz-
liwos¢ przejazdu pomiedzy oboma czesciami prawo-
brzeznej Warszawy.

Wad3 sieci jest tez niewystarczajaca liczba tras wy-
biegowych i brak obstugi obszaréw podmiejskich.
Zamodwiona przez miasto ,0golna koncepcja perspek-
tywicznego uktadu sieci tramwajowej w Warszawie”
wskazuje jednak, ze wyzszy priorytet ma uzupetnienie
sieci w granicach miasta, przede wszystkim na kierun-
kach obwodowych, oraz rozwdéj na wschdd (obstuga
dzielnicy Wilandw i prawego brzegu Wisty).

Alarmujaca kwestia jest powolne wdrazanie prioryte-
tyzacji ruchu tramwajoéw, zapisanej juz w 2009 roku
w ,Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu trans-
portowego Warszawy”. Wprowadzenie priorytetow
dla tramwajéw umozliwitoby skrécenie czasu podrézy
nawet 0 20-30% . Brak priorytetu w sygnalizacji swietl-
nej to gtéwna przyczyna stosunkowo niskiej predkosci
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komunikacyjnej tramwajow, na poziomie 17,2 km/h
w 2011 roku. Predkos¢ wzorcowa dla Warszawy
w warunkach petnego priorytetu to 25 km/h. Wedtug
szacunkéw Stowarzyszenia Integracji Stotecznej Ko-
munikacji poziom wykorzystania mozliwosci przewo-
zowych bez priorytetu wynosi 69%, co oznacza row-
niez straty finansowe dla miasta.

Jako wada warszawskiej sieci tramwajowej jest réw-
niez wskazywana zbyt duza liczba przystankow.
Woprawdzie podnosi ona dostepnos¢ komunikacyjng
tramwaju, jest jednak kolejnym czynnikiem zwiek-
szajagcym czas przejazdu. W 2015 roku czes$¢ naj-
rzadziej wykorzystywanych przystankéw ma zostac
przeksztatcona w przystanki na zadanie, jednak efekt
czasowy z ich wprowadzenia bedzie ograniczony. Zale-
cane odlegtosci miedzyprzystankowe wynosza od 250
do 400 metréw w centrum dla tramwaju klasycznego
i od 600 do 800 metréw dla tramwaju szybkiego, oraz
odpowiednio 400-600 i 600-800 metréw w strefie
intensywnej zabudowy mieszkaniowej . W Warszawie
te zalecenia nie sg przestrzegane. Dochodzi nawet do
sytuacji, w ktorych liczba przystankéw tramwajowych
na danym odcinku jest wyzsza niz przystankéw auto-
busowych (np.w ul. Gréjeckiej czy Marszatkowskiej).

Podobnie jak w catym systemie warszawskiej komu-
nikacji niedostateczna jest integracja z pozostatymi
systemami transportu, przede wszystkim z koleja.
Ogranicza sie ona wtasciwie do - bardzo dobrej - inte-
gracji taryfowej. Na terenie miasta brak jednak odpo-
wiednio zaprojektowanych weztéw przesiadkowych.
Niewygodne sa przesiadki na kolej, szczegdlnie w tak
waznych miejscach jak Stuzewiec (koniecznos$¢ dwu-
krotnego pokonywania schodéw), plac Zawiszy (brak
zej$¢ na perony od strony przystankéow w ul. Towaro-
wej). W ostatnich latach wprowadzono pierwsze pasy
tramwajowo-autobusowe, dzieki czemu utworzono
wspolne perony umozliwiajace wygodne przesiadki
(Metro Ratusz Arsenat). Brakuje jednak mozliwosci
tzw. przesiadek ,drzwi w drzwi” na petlach autobuso-
wo-tramwajowych (np. os. Gorczewska, P+R al. Kra-
kowska, rondo Wiatraczna).

Tramwaje Warszawskie dysponujg bardzo duzym
potencjatem rozwoju. Wspomniana ,Ogdlna kon-
cepcja perspektywicznego uktadu sieci tramwajowe;j
w Warszawie” wskazuje szereg potrzebnych inwesty-
cji w nowe linie tramwajowe. W pierwszej kolejnosci
zalecono realizacje tramwaju do Miasteczka Wilandw,
Goctawia, os. Ruda, oraz trasy obwodowej od Dworca
Zachodniego na Mokotéw. Zarekomendowano réow-
niez uzupetnienie sieci w centrum miasta poprzez
przywrdcenie tramwaju na Trakcie Krolewskim. Od-
budowana zostanie tez trasa w ul. Kasprzaka. W dru-

Tramwaj na ul. Marszatkowskiej

giej kolejnosci wskazano na koniecznos¢ usprawnienia
komunikacji na prawym brzegu Wisty: wzdtuz ulicy
Modlinskiej, al. Tysiaclecia, do wezta Marsa i CH Marki
oraz budowe nowego mostu Krasinskiego z Pragi Pot-
noc na Zoliborz.

Kolejng szansa tramwajoéw warszawskich sg inwesty-
cje taborowe. Podpisane juz teraz kontrakty na dosta-
wy nowych wagondw umozliwig pod koniec 2015 roku
zwiekszenie udziatu pojazdéw niskopodtogowych
w eksploatacji do ok. 60%. Pojawi sie rowniez wieksza
liczba wozéw dwukierunkowych, co umozliwi m.in. ela-
styczna obstuge przebudowywanych odcinkéw.

Najwieksza szansg na zwiekszenie efektywnosci Tram-
wajéw Warszawskich jest przyspieszenie wprowadza-
nia priorytetu w sygnalizacji Swietlnej. Obecnie prace
prowadzone sg m.in. w ciggu ul. Obozowej i Powstan-
céw Slaskich. Spétka rozwija takze system dynamicz-
nej informacji pasazerskiej i montaz automatoéw bile-
towych.

Biata Ksiega Mobilnosci
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozéw: pasazerski transport kolejowy
Obszar dziatalnosci:

woj. kujawsko-pomorskie, uktad Torun - Bydgoszcz
Data uruchomienia: 2015r.

U progu unijnej perspektywy finansowej 2007-2013
wtadze woj. kujawsko-pomorskiego, w porozumieniu
z samorzadami lokalnymi, zdecydowaty o podjeciu
szeregu dziatan majacych na celu poprawienie jakos¢
transportu zbiorowego zaréwno w Bydgoszczy i Toru-
niu, jak i w podrézach pomiedzy stolicami obu woje-
wodztw.

Na projekt BiT City sktada sie szes¢ teoretycznie nie-
zaleznych, cho¢ de facto komplementarnych wobec
siebie projektéw, z ktérych wszystkie posiadaja dofi-
nansowanie ze srodkéw unijnych, w ramach Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (edycja
2007-13) w ramach Osi VII Transport przyjazny sro-
dowisku, Zadanie 7.3. Transport miejski w obszarach
metropolitalnych. Liderem projektu jest Wojewddz-
two Kujawsko-Pomorskie, a partnerami - miasta Byd-
goszcz, Torun, Solec Kujawski, spétka Tramwaj Fordon,
atakze PKP SA i PKP PLK.
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W ramach projektu BiT City zawieraja sie nastepujace
zadania:

e System Bilet Metropolitalny;

e Integracja systemow transportu miejskiego wraz
z zakupem taboru tramwajowego niskopodtogo-
wego w Toruniu;

e Budowa wiaduktéw i przystankéw kolejowych;

e Budowa linii tramwajowej w Bydgoszczy do dziel-
nicy Fordon;

e Zakup taboru kolejowego;

e Rewitalizacja linii kolejowej Torun - Bydgoszcz.

Wszystkie projekty - z racji tego, ze sa realizowane ze
$rodkéw unijnych w ramach perspektywy 2007-2013,
muszg byc¢ zakornczone do grudnia 2015 r. Sposrod ww.
projektow, praktycznie zakonczyto sie juz to ostatnie
dziatanie (wedtug stanu na pazdziernik 2014 r., nie-




zakonczony jest jeszcze tylko remont 120-letniego
wiaduktu kolejowego na terenie Torunia). Dziataniem
komplementarnym wobec podniesienia do 120 km/h
predkosci na trasie z Bydgoszczy do Torunia, byta m.in.
budowa wiaduktu kolejowego w Solcu Kujawskim.

Pod koniec czerwca 2014 r. Pesa Bydgoszcz przekaza-
ta wojewddztwu pierwsze dwa z pieciu pociggow Elf,
dedykowanych do obstugi przewozéw pomiedzy Toru-
niem i Bydgoszcza. Ostatni z pieciu pociggdw bedzie
gotowy na poczatku 2015r.

Najbardziej spektakularng realizowana obecnie inwe-
stycja w ramach BiT City jest budowa linii tramwajo-
wej do Fordonu. Jej otwarcie planowane jest 1 stycz-
nia 2016 r. (wiecej na ten temat w studium przypadku
,Tramwaje w Bydgoszczy”). Pod koniec czerwca 2014
r. w Toruniu otwarto z kolei nowa linie tramwajowa do
miasteczka uniwersyteckiego (UMK) oraz do dzielnicy
Bielany. Tramwaje na nowej trasie wykonuja dziennie
87 kursoéw. Realizowana jest tez umowa na dostawe
nowego niskopodtogowego taboru tramwajowego. Po-
jazdy dostarcza Pesa. Pierwszy z 12 sktadéw dotart do
Torunia na przetomie wrzesnia i pazdziernika 2014 r.

W ramach BiT City ma tez nastgpi¢ m.in. wdrozenie
zintegrowanego biletu, umozliwiajagcego podréz po-
ciggiem pomiedzy Toruniem i Bydgoszcza oraz komu-
nikacjg miejska w obu miastach (w przysztosci projekt
miatby zostac rozszerzony na inne trasy i miasta). Cze-
$ciowa wspotpraca taryfowa w uktadzie Bydgoszcz
- pociag - Torun ma miejsce juz obecnie (dostepne s3
bilety umozliwiajace 1 przejazd pociagiem i podrézo-
wanie przez 60 minut komunikacja miejska badz bile-
ty miesieczne, wazne w pociagach oraz na jednej linii
miejskiej), natomiast w ramach BiT City miataby ona
zostac¢ znaczaco rozwinieta. Obecne bilety papierowe,
dostepne tylko w kasach kolejowych, beda zastapione
przez bilety dostepne m.in. w automatach oraz na no-
$nikach elektronicznych.

W ramach projektu zaktada sie m.in. zakup nowych
kasownikow, zakup i montaz automatéw biletowych
(w pojazdach i na peronach), zakup biletomatéw mobil-
nych, urzadzen do kontroli biletéw i info-kioskéw. Pod
koniec lutego 2014 r. Wojewddztwo Kujawsko-Pomor-
skie ztozyto w Centrum Unijnych Projektéw Transpor-
towych wniosek aplikacyjny dla tego projektu.

Zakres inwestycji miejskich w Toruniu i Bydgoszczy
jest zblizony do inwestycji w publiczny transport zbio-
rowy w innych miastach. Natomiast niezwykle istotne
w tym projekcie, odrézniajace Bydgoszcz i Torun od in-
nych miast, jest wdrozenie wspdlnego biletu. Realizo-
wany juz w tym momencie projekt taryfowy Bydgoszcz

- kolej - Torun jest pierwszym projektem w skali Pol-
ski, w ktérym integracja taryfowa nastepuje nie tylko
w miastach bezposrednio przylegajacych do siebie
(stanowiacych jedng aglomeracje). Plan rozwoju obec-
nie funkcjonujacej oferty (réwnolegle funkcjonuje ana-
logiczna oferta ,Arriva WiT”, w uktadzie pomiedzy To-
runiem i Wtoctawkiem) to dowdd perspektywicznego
myslenia, obejmujacego caty region Kujaw i Pomorza.

O ewentualnych mankamentach bedzie mozna méwic
w momencie zakonczenia dostaw taboru kolejowego
do obstugi BiT City i petnym wdrozeniu projektu tary-
fowego. Jesli bowiem réwnolegle nie nastapi synchro-
nizacja rozktadéw pociggéw i komunikacji miejskiej,
woéwczas projekt BiT City moze nie zakonczyc sie suk-
cesem. Nalezy bowiem pamietaé, ze mimo skrocenia
czasu jazdy pomiedzy Toruniem i Bydgoszcza frekwen-
cjaw pociagach nadal nie jest wysoka.

Wtadze wojewddztwa deklaruja, ze czestotliwosé
kursowania pociggéw pomiedzy Toruniem i Bydgosz-
cza bedzie dochodzi¢ do 30 min w godzinach szczytu,
aintegracja taryfowa zostanie tez rozszerzona na inne
osrodki w woj. kujawsko-pomorskim.

Biata Ksiega Mobilnosci




Podstawowe dane:

Charakter:

zintegrowany system optat za ustugi publiczne
Obszar dziatalnosci:

konurbacja gérnoslaska

Data uruchomienia: 2015r.

W 2008 r. Komunalny Zwigzek Komunikacyjny Gérno-
$laskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP) rozpo-
czat pierwsze prace studyjne nad SKUP - nowoczesna,
rozbudowang forma elektronicznej karty miejskiej.
Montaz urzadzen i oprogramowania miat sie zakonczyc
w 2013 r. Projekt jest jednak opdzniony - we wrzesniu
2014 r. KZK GOP zapowiedziaty, ze jego uruchomienie
nastapi w styczniu 2015r.

Projekt jest dofinansowany ze $rodkéw Unii Europej-
skiej, a konkretnie - Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego w ramach Priorytetu Il ,Spoteczeristwo
informacyjne”, Dziatanie 2.2. ,Rozwdj elektronicznych
ustug publicznych” Regionalnego Programu Operacyjne-
go Wojewddztwa Slaskiego na lata 2007-2013. Umowa
o dofinansowanie projektu zostata podpisana 18 paz-
dziernika 2010 r. przez Zarzad Wojewddztwa Slaskiego
wystepujacy w roli instytucji zarzadzajacej RPO WSL
oraz przez KZK GOP, ktéry petni role lidera projektu.

Biata Ksiega Mobilnosci

SKUP to wspdlny projekt KZK GOP oraz 21 miast aglo-
meracji $laskiej: Bedzina, Bytomia, Chorzowa, Czela-
dzi, Dabrowy Gérniczej, Gliwic, Imielina, Jaworzna, Ka-
towic, Knurowa, Mystowic, Piekar Slaskich, Pyskowic,
Radzionkowa, Rudy Slaskiej, Siemianowic Slaskich,
Sosnowca, Swietochtowic, Tychéw, Wojkowic i Zabrza.
Karta potaczy w sobie funkcjonalnos¢ ,elektronicznej
portmonetki” z karta identyfikacyjna wtasciciela oraz
nosnikiem certyfikatu podpisu elektronicznego. Za
posrednictwem SKUP bedzie mozna zrealizowaé m.in.
nastepujace ptatnosci i ustugi:

e Bilety wstepu do instytucji kulturalnych (teatréw,
muzedw etc.);

e Bilety komunikacyjne (biletomaty zostang zamon-
towane w autobusach i tramwajach, oprocz tego
zamontowanych zostanie 109 automatéw stacjo-
narnych na przystankach; w urzadzeniach tych be-
dzie mozna takze dotadowaé SKUP);



e Optaty za ustugi rekreacyjno-sportowe (wejscia na
baseny, lodowiska, hale widowiskowo-sportowe,
wypozyczalnie sprzetu sportowego);

e Ustugi parkowania: w strefach ptatnego parkowa-
nia w Bytomiu, Chorzowie, Katowicach, Piekarach
Slaskich, Pyskowicach, Tychach i Zabrzu zostana
zamontowane parkomaty (w liczbie 223);

e Ustugi biblioteczne - w zakresie szybkiej identyfi-
kacji posiadacza karty bibliotecznej, a takze optat
np. za kserowanie;

e Ustugi zwigzane z zatatwianiem spraw w urzedach
- dzieki podpisowi elektronicznemu zakodowane-
mu na SKUP karta ma usprawni¢ m.in. wypetnianie
i wysytanie formularzy, za jej posrednictwem be-
dzie tez mozliwe dokonywanie ptatnosci bezgo-
téwkowych.

Oproécz 109 automatow, ktére majg byc¢ zainstalowa-
ne w pojazdach komunikacji miejskiej, zamontowane
bedatez 232 automaty parkingowe oraz ok 1200 punk-
toéw akceptacji i dotadowan kart. Rownolegle catos¢
systemu rozliczeniowego SKUP zarzadzana bedzie
przez oprogramowanie zainstalowane na serwerach
w dwéch centrach przetwarzania danych. Utworzony
zostanie rowniez portal internetowy, ktéry umozliwi
zarzadzanie kartg przez uzytkownikéw systemu.

Idea SKUP zaktada znaczace uproszczenie procedury
uiszczania optat za ustugi publiczne. Przede wszyst-
kim jednak najwiekszym atutem SKUP bedzie bardzo
szeroki zasieg oddziatywania. KZK GOP informuje, ze
w skali Swiata tylko trzy projekty elektronicznej kar-
ty miejskiej maja rownie duzy zasieg oddziatywania
(w Londynie, Hongkongu i Singapurze). KZK GOP za-
ktada, ze docelowo ze SKUP bedzie korzysta¢ ok. 700
tys. uzytkownikéw. Przy czym nalezy podkreslic, ze im
wiecej podmiotéw bedzie uczestniczy¢ w SKUP, tym
projekt ten bedzie miat wiecej atutow.

Woytaniajg sie dwa istotne mankamenty. Pierwszym
jest ok. 2-letnie opdznienie projektu. Dostawca opro-
gramowania, Asseco Poland, ttumaczyt, ze jest to
spowodowane m.in. uszkodzeniem jednej z fabryk we
Wtoszech podczas trzesienia ziemi. KZK GOP natozyt
na wykonawce wysokie kary umowne. Nie zmienia to
jednak faktu, ze tak duze opdznienia obnizaja zaufanie
obywateli do instytucji wdrazajacych projekt i wspot-
uczestniczacych w nim. ,Rewolucyjny projekt skonczy
sie wielka kompromitacjg” - napisat w 2013 r. ,Dzien-
nik Zachodni”.

Drugim istotnym mankamentem jest brak uczest-
nictwa w SKUP - przynajmniej w | etapie - szeregu
waznych partneréw, przede wszystkim Kolei Slaskich
(kierownictwo KS w 2013 r. poinformowato, ze ze

wzgledu na trudna sytuacje finansowa spotki i wyso-
kie koszty uczestnictwa w SKUP, na razie zawieszaja
swoje uczestnictwo w tym projekcie) i PKM Jaworzno.
W planie transportowym dla Miasta Tychy, przygoto-
wanym w 2013 r. przez Zespot Doradcéw Gospodar-
czych TOR, zostato natomiast zapisane, ze jednym
z kierunkéw rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego na obszarze funkcjonowania MZK Tychy powin-
no by¢ przystapienie MZK do projektu SKUP.

Zatozenie SKUP jest takie, ze projekt bedzie otwarty
zaréwno na nowe jednostki samorzadu terytorialnego,
jak i na kolejne instytucje. Dlatego tez im wiecej pod-
miotéw bedzie przystepowaé do SKUP (a zwtaszcza:
jesli do SKUP przystapia Koleje Slaskie), tym projekt
ten bedzie mégt liczy¢ na wiekszy sukces.

Biata Ksiega Mobilnosci




Podstawowe dane:

Rodzaj przewozow:

transport tramwajowy

Obszar dziatalnosci:

Olsztyn

Data uruchomienia: 1907/2015 (?)

Decyzje o budowie sieci tramwajowej w 25-tysiecz-
nym wowczas Olsztynie podjeto w 1905 r. Dwa lata
pozniej, 14 grudnia 1907 r., uruchomiono dwie linie:
nr 1 (Dworzec Gtéwny - most Sw. Jana na tynie)
i nr 2 (1 Maja - Jakubowo). W 1908, 1909 i 1930
r. otwierano kolejne odcinki sieci, jednoczesnie juz
w 1930 r. zlikwidowano pierwszy odcinek (wzdtuz
ul. Jagietty). W 1934 r. czestotliwos¢ kursowania na
linii nr 1 wynosita 7,5 min.

Po Il wojnie swiatowej sie¢ tramwajowa reaktywo-
wano w 1946 r. (w zwigzku z wojennymi zniszczenia-
mi taboru, czestotliwos$¢ kursowania w pierwszych
miesigcach po reaktywacji wynosita zaledwie 50-60
min). Uruchomiono wéwczas dwie linie: nr 1 od Je-
ziora Dtugiego do Dworca Gtéwnego i nr 2 na trasie
Ratusz - Stadion Lesny. Taki stan rzeczy utrzymywat
sie do 20 listopada 1965 r., kiedy to zawieszono kur-
sowanie tramwajéw i rozpoczeta sie rozbiérka sieci.

Biata Ksiega Mobilnosci

W | dekadzie XXI w. pojawit sie pomyst odbudowy
sieci tramwajowej. W 2006 r. na forum wtadz Olsz-
tyna pojawit sie postulat sporzadzenia studium wy-
konalnosci. Do prac przystapiono w 2008 r., a wyniki
zostaty opublikowane w 2009 r. Studium wskazato
zasadnos¢ odbudowy sieci.

Pierwotnie prace rozpoczety sie we wrzesniu 2012r.,
natomiast w sierpniu 2013 r. ze wzgledu na znaczace
opdznienia w realizacji budowy wtadze Olsztyna ze-
rwaty umowe z dotychczasowym wykonawcg, FCC
Construccion. Wedtug pierwotnego harmonogramu
linia tramwajowa miata zostac¢ otwarta wczesnym la-
tem 2014 r. Zte doswiadczenia z FCC spowodowaty,
ze wtadze Olsztyna postanowity podzieli¢ budowe
na etapy. Budowa pierwszego z nich rozpoczeta sie
1 wrzesnia 2014 r. Zgodnie z deklaracjami wtadz
Olsztyna, budowa musi sie zakoriczy¢ przed koricem
2015 r. Inwestycja jest bowiem wspdétfinansowana
z Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschod-



niej (edycja 2007-2013) - wszystkie projekty zre-
alizowane musza by¢ do konca 2015 r., inaczej moze
pojawic¢ sie problem z refundacja sSrodkéw pomoco-
wych UE.

Cata sie¢ tramwajowa w Olsztynie sktadac sie be-
dzie z gtéwnej linii (PKP - Jaroty; 7,3 km) taczacej
m.in. osiedla Jaroty, Pieczewo i Nagorki z centrum
miasta oraz dworcem kolejowo-autobusowym,
a takze z dwéch odnég - do kampusu uniwersytec-
kiego w Kortowie (1,9 km) i do staréwki (0,8 km).
taczna dtugosc¢ sieci wynosi¢ bedzie zatem 10 km.
Na zadnym z krancoéw sieci nie bedzie petli, lecz je-
dynie przejscia rozjazdowe. Sie¢ bedzie obstugiwa-
na przez pojazdy dwukierunkowe.

Gtéwnym atutem odbudowy sieci tramwajowe;j
w Olsztynie jest komplementarnos¢ inwestycji. Pro-
jekt zaktada bowiem nie tylko budowe torowisk, ale,
rownolegle, poszerzenie szesciu ulic (Pstrowskiego,
al. Niepodlegtosci, Mochnackiego, Grunwaldzka,
Sliwy, al. Warszawska) i budowe buspaséw. Dodat-
kowo wtadze miasta zapowiadaja, ze otwarcie trasy
tramwajowej spowoduje alokacje taboru autobuso-
wego: najbardziej pojemne i bedace w najlepszym
stanie estetycznym autobusy, obecnie obstugujace
przede wszystkim trasy zblizone przebiegiem do
przysztej sieci tramwajowej, zaczna obstugiwac inne
rejony miasta.

Tramwaj w Olsztynie posiada bardzo liczng grupe
oponentéw. Nieprzenikalnym murem oddzieleni sg
zwolennicy i przeciwnicy budowy, ktérych nie bra-
kuje zarowno wsrod lokalnych politykéw, medidw,
jak i mieszkancéw. W ,opozycyjnych” mediach prze-
czyta¢ mozna np., ze tramwaj jest ,pomnikiem py-
chy wtadzy” (cytat za portalem debata.olsztyn.pl).
Odbudowe sieci tramwajowej w Olsztynie (zostata
ona zlikwidowana w 1965 r.) krytykuje m.in. znany
kierowca rajdowy oraz dziatacz PO (byty europoset)
Krzysztof Hotowczyc, wskazujac na wysokie koszty
inwestycji.

Tu trzeba zwréci¢ uwage, iz koszty projektu istotnie
wzrosty. Jego wartos¢ wedtug danych MIiR miata
wynosi¢ 497 min zt, z czego unijne dofinansowanie
to 350 min zt. Jednak w sierpniu 2014 r. prezydent
Olsztyna, Piotr Grzymowicz, przyznat, ze z powodu
opdznienia w realizacji projektu i koniecznosci zmia-
ny wykonawcy koszt projektu wzrosnie o ok. 25%.

Do tego doda¢ nalezy, ze tramwaj wzbudzat wie-
le emocji na etapie projektowania - mieszkancy

w wielu rejonach miasta protestowali, domagajac
sie zmiany przebiegu trasy. Nie chcieli, zeby tramwaj
przebiegat pod ,ich” oknami. Bez watpienia za jeden
z btedow wtadz Olsztyna mozna uznac brak refe-
rendum przed podjeciem decyzji o odbudowie sieci
tramwajowej.

Na ocene funkcjonowania sieci tramwajowej w Olsz-
tynie trzeba jeszcze poczekac co najmniej rok od mo-
mentu uruchomienia sieci. Nie kilka tygodni, tylko
przynajmniej rok - wtedy bedzie mozna przeanalizo-
wac funkcjonowanie tramwajow na przestrzeni cate-
go roku szkolnego/akademickiego oraz w wakacje.

Natomiast juz teraz nalezy zauwazyc¢, ze zwieksza-
jaca sie mobilnos¢ Polakéw powoduje, iz gwattow-
nie bedzie wzrastac liczba samochodéw. GDDKIiA
w prognozie z 2005 r.,, gdy w Polsce zarejestro-
wanych byto 12,34 min samochodéw, zatozyta, ze
w 2030r. bedzie ich 29,91 miIn. Przy czym autentycz-
ny przyrost aut w Polsce jest jeszcze szybszy niz te
prognozy: liczba samochodéw zarejestrowanych na
koniec 2013 r. (19,39 min) jest wieksza niz prognoza
GDDKIiA na rok 2015 r. (18,69 mln)! A to oznacza,
ze rokrocznie wzrastac bedzie zapotrzebowanie na
sprawne pokonanie - juz dzi$ bardzo zakorkowa-
nych - olsztynskich ulic.

Biata Ksiega Mobilnosci
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozow:

pasazerski i towarowy transport wodny srédladowy
Obszar dziatalnosci: Swinoujscie

Data uruchomienia: 1230r. (?)

Liczba pasazeréw rocznie:

2,21 mln samochodéw (+ piesi i rowerzysci)

Przeprawa promowa przez Swine, pomiedzy wyspa-
mi Wolin i Uznam, jest jedna z najstarszych w Europie.
Udokumentowano jej funkcjonowanie w 1230 r. Znane
jest nazwisko éwczesnego przewoznika - Teodoryk.

Przeprawa, stanowiagca wazne ogniwo w transporcie
tadunkéw w uktadzie wschod - zachod Europy, przez
wieki byta wtasnoscig ksigzat pomorskich. Podréz-
nych przewozity ptaskodenne todzie, poruszane wio-
stami lub ciggniete przez woty badz konie. W 1874 r.
wprowadzono do eksploatacji promy o napedzie pa-
rowym, ktére zabieraty na poktad po kilkadziesiagt
0sob i kilka wozoéw konnych. W kolejnych dekadach
liczba i wielko$¢ promow zwiekszata sie.

Po Il wojnie $wiatowej, gdy Swinoujécie znalazto sie
w granicach Polski, przeprawe promowa przejeta
Zegluga Szczecinska. Od 1991 r. przewoznikiem jest
miejski zaktad budzetowy Zegluga Swinoujska.

Biata Ksiega Mobilnosci

Swinoujscie

Zegluga Swinoujska obstuguje dwie przeprawy po-
miedzy wyspami Wolin i Uznam. Pomiedzy uznamska
czescia Swinoujscia i dzielnica Warszéw (rejon dworca
kolejowego) kursuja cztery promy typu Bielik (rok pro-
dukcji 1998-1999; pojemnos¢ ok. 35 samochoddw),
a pomiedzy uznamska czescig Swinoujscia i dzielnica
Ognica - cztery duze promy typu Karsibor (rok pro-
dukcji 1978-1979; pojemnos¢ ok. 70 samochoddw).
Przeprawa Warszow od potowy pazdziernika 2014 r.
dostepna jest tylko dla kierowcoéw z rejestracjg swi-
noujska (badz dla posiadaczy specjalnych zezwolen),
pieszych i rowerzystéw; do pazdziernika 2014 r. byta
ona dostepna, w godzinach nocnych oraz w weekendy,
takze dla kierowcéw zamiejscowych, co wywotywato
jednak liczne protesty wtadz Swinoujscia. Przeprawa
w Karsiborze jest dostepna dla wszystkich chetnych.

Promy w Warszowie kursuja co 15 min w godzinach
szczytu, co 20 min w pozostatych porach dnia i co 40



min w nocy. Promy na przeprawie karsiborskiej kur-
sujg co 30 min przez caty dzien i co 60 min w nocy,
jednak przez 4 z 7 nocy kursowanie proméw karsi-
borskich jest wytaczone (co ma zwigzek z dgzeniem
do zwiekszenia przepustowosci toru wodnego Swi-
noujscie - Szczecin). Wowczas wszystkie samochody
kierowane sg na przeprawe w Warszowie. Jesli przy
przeprawach promowych zaczynaja tworzy¢ sie kor-
ki, wéwczas promy ptywaja bez przerwy - co jednak
w okresie szczytow przewozowych i tak nie rozwia-
zuje problemu.

Funkcjonowanie przeprawy promowej jest zwigza-
ne z brakiem statej przeprawy pomiedzy Wolinem
i Uznamem.

Trudno wskazac jakiekolwiek atuty swinoujskiej prze-
prawy promowej. Jedynym atutem moze byc¢ fakt, iz
promy moga spetnia¢ role atrakcji turystycznej dla
urlopowiczéw zmierzajacych do Swinoujécia.

Zwtaszcza w okresie wakacyjnym przeprawa stanowi
udreke dla kierowcow. W rekordowe dni oczekiwanie
na przeprawe wynosi nawet 4-6 godzin. Przy srednio-
dobowej (w skali catego roku) liczbie samochodéw
ok. 6,1 tys., w wakacje chetnych do przeptyniecia pro-
mem przez Swine potrafi by¢ nawet 10 tys. kierow-
céw. Niejednokrotnie ze Szczecina do Swinoujscia
szybciej mozna dojechac¢ przez Niemcy niz zakorko-
wang droga krajowa nr 3 i pézniej z wykorzystaniem
promu. Przeprawa karsiborska, lezaca w ciagu drogi
krajowej 93 (stanowiacej odnoge od DK-3) jest jedy-
na sytuacja na sieci GDDKIA, na ktérej kierowcéw
czeka taka ,niespodzianka” jak prom samochodowy.

Potencjatem jest nie tyle przeprawa promowa, co
perspektywa budowy statej przeprawy, czyli tune-
lu pod Swina. O realizacje tej inwestycji od wielu lat
zabiegaja sSrodowiska polityczne, samorzadowe i biz-
nesowe Pomorza Zachodniego. Srodowiska te przez
lata twierdzity, ze region Pomorza Zachodniego jest
pokrzywdzony cho¢by w poréwnaniu z regionem woj.
pomorskiego, gdzie w ostatnich latach zrealizowane
zostato (badz, wedtug stanu na Il potowe 2014 r., jest
realizowane) wiele waznych i kosztownych inwestycji
drogowych - takich jak m.in. pétnocny odcinek au-
tostrady A1 (dla poréwnania, odcinka drogi ekspre-
sowej S3 pomiedzy Goleniowem i Swinoujéciem nie
ma obecnie w rzadowych planach inwestycyjnych),
tunel pod Martwa Wista (usprawniajacy obstuge Por-
tu Gdansk), droga ekspresowa S7 czy tez Potudniowa
Obwodnica Gdanska. Nalezy pamietaé, ze budowa
tunelu bedzie miata nie tylko znaczenie dla poprawy

obstugi komunikacyjnej Swinoujécia, ale takze dla po-
prawy konkurencyjnosci Swinoujskiego portu.

Znaczaca szansa na budowe tunelu pojawita sie we
wrzesniu 2014 r., kiedy to inwestycja ta zostata zapi-
sana w Kontrakcie Terytorialnym dla Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego. Takze we wrzesniu 2014 r.
podpisana zostata umowa na dofinansowanie z Re-
gionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego prac przygotowawczych do
budowy tunelu.

W Kontrakcie Terytorialnym zapisano, ze budowa
tunelu bedzie kosztowac ok. 780 min zt, przy czym
wiadze Swinoujscia liczg na to, ze uda im sie uzyskac
zwolnienie z podatku VAT (wystapity w tej sprawie
z formalnym wnioskiem do izby skarbowej), dzieki
czemu koszt spadtby do ok. 630 min zt. Obecnie rocz-
ny koszt utrzymania przeprawy (biorac pod uwage
tylko koszty kursowania proméw - bez kosztow re-
montéw) wynosi ok. 31-32 min zt rocznie. Szacun-
kowy koszt rocznego utrzymania tunelu to ok. 5 min
zt. Jesli zestawi sie te kwoty, wida¢, ze budowa statej
przeprawy powinna zwrdcic sie najprawdopodobniej
w ciggu maksymalnie 25 lat. Po otwarciu tunelu prze-
prawa bedzie nadal funkcjonowac - promy beda uru-
chamiane np. w przypadku awarii w tunelu.

Biata Ksiega Mobilnosci
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Podstawowe dane:

Rodzaj przewozow:

pasazerski transport tramwajowy

Obszar dziatalnosci: Bydgoszcz

Data uruchomienia: 1888r.

Liczba pasazeréw rocznie:

99 miIn (2013, liczac tacznie tramwaje i autobusy).

18 maja 1888 r. na ulicach Bydgoszczy pojawit sie tram-
waj konny; jego trasa wiodta z dworca kolejowego do
Wetnianego Rynku (ul. Poznanska). Tramwaje elektrycz-
ne rozpoczety funkcjonowanie 3 maja 1896 r. Zaréwno
w okresie do 1918 ., jak i Il Rzeczpospolitej oraz PRL-u,
sie¢ tramwajowa byta rozbudowywana, cho¢ nastepo-
wato tez likwidowanie poszczegdlnych odcinkéw (m.in.
w 1974 r. zlikwidowana zostata trasa tramwajowa w cia-
gu ul. Jurasza i Lelewela). Sposrod istniejacych obecnie
odcinkéw - w 1901 r. otwarto np. linie tramwajowa do
petli Wilczak, w 1951 r. zakoriczono najwieksza rozbudo-
we (przed decyzja o budowie linii do Fordonu) w historii
bydgoskiej sieci tramwajowej - otwarto trasy do petli
Glinki, £egnowo i Kapusciska, natomiast w 1969 r. tram-
waje zaczety kursowac do petli Wyscigowa. Takze w 1969
r. zawieszono kursowanie tramwajoéw przez Stare Mia-
sto. Warto zauwazy¢, ze w 1965 r. sprowadzono tabor
tramwajowy ze zlikwidowanej sieci w Olsztynie.Ostatnig
inwestycja w okresie PRL-u zwigzana z rozbudows3 infra-
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struktury torowej byta dokonana w 1989 r. przebudowa
linii tramwajowej w ciggu ul. Gdanskiej do uktadu dwu-
torowego oraz otwarcie nowej petli tramwajowej Lesny
Park Kultury i Wypoczynku (obecnie Las Gdanski).

25 stycznia 1990 r. wstrzymano ruch tramwajéw na tra-
sie do dworca kolejowego ze wzgledu na awarie instalacji
gazowej. Przerwa w kursowaniu miata by¢ raptem kilku-
tygodniowa, jednak w trakcie naprawy sieci pojawity sie
protesty mieszkancéw rejonu ul. Dworcowej, ktorzy za-
czeli zgtaszac sprzeciw wobec przywrdécenia ruchu tram-
wajowego, zwracajac uwage na pekajace sciany. Radni
miejscy ulegli presji i w lipcu 1990 r. zdecydowali o likwi-
dacji trasy do dworca. Do 1997 r. funkcjonowat jeszcze
jeden tor w ciggu ul. Dworcowej, ktérym dojezdzaty
tramwaje do warsztatéw naprawczych przy ul. Zygmunta
Augusta.

Wejscie Polski do Unii Europejskiej zmienito podejscie
do bydgoskich tramwajéw. Zdecydowano o odbudowie




linii tramwajowej do dworca, trasg przez nowy most na
Brdzie. Trase do nowej, potozonej niedaleko dworca
Bydgoszcz Gt., petli tramwajowo-autobusowej ,Rycer-
ska” otwarto w listopadzie 2012 r.

W grudniu 2013 r. rozpoczeta sie z kolei budowa - pla-
nowana juz od lat 70. XX w. - linii tramwajowej do jed-
nego z najwiekszych bydgoskich osiedli - Fordonu. Jej
otwarcie zaplanowane jest na 1 stycznia 2016 r. Linia
tramwajowa do dworca kolejowego powstata w oparciu
o srodki unijne. Podobnie przy wsparciu UE budowana
jest linia do Fordonu. Ta ostatnia budowa z racji tego, iz
jest budowana ze srodkéw pomocowych w ramach per-
spektywy 2007-2013, musi sie zakonczy¢ do grudnia
2015r.

Obecna dtugos¢ sieci tramwajowej w Bydgoszczy wy-
nosi 30,8 km. Po otwarciu linii do Fordonu dtugos¢
sieci zwiekszy sie 0 9,5 km. Trasa do Fordonu zostanie
poprowadzona pomiedzy istniejaca petla Wyscigowa
oraz petla autobusowa Mariampol, przez sSrodek osiedla
Fordon. Najtrudniejszym przedsiewzieciem w ramach
tej inwestycji jest budowa, tuz za petlg Wyscigowa, kil-
kusetmetrowej estakady nad torami kolejowymi, wraz
z utworzeniem w tym miejscu wielopoziomowego we-
zta przesiadkowego pomiedzy tramwajami, autobusa-
mi i koleja. Oprécz budowy linii tramwajowej (wraz z 4
petlami, 14 parami przystankéw i nowa zajezdnia) inwe-
stycja zaktada tez istotng przebudowe sasiadujacego
z nowa trasa uktadu drogowego - remont ok. 9 km ulic
i montaz 250 sygnalizatoréw swietlnych.

Inwestycje w sie¢ tramwajowa w Bydgoszczy maja zde-
cydowanie ,miastotworczy” charakter. Odbudowa linii
tramwajowej do dworca powigzana byta z rewitaliza-
cja ul. Dworcowej, ktéra dzieki temu obecnie na nowo
nabrata charakteru zblizonego do reprezentacyjnego
deptaku. Przed rozpoczeciem prac rewitalizacyjnych,
ul. Dworcowa miata zniszczony bruk uliczny, chodniki
i elewacje kamienic, przez co stanowita raczej ,antywi-
zytéwke” miasta. W porze wieczornej przemieszczanie
sie pieszo do lub z dworca kolejowego ul. Dworcowa
byto po prostu niebezpieczne.

Analogiczna znaczaca poprawa stanu estetycznego
miata miejsce kilka lat wczesniej przy okazji remontu
trasy tramwajowej w ciggu ul. Gdanskiej - gtéwnej ulicy
handlowej Bydgoszczy, od ktérej prostopadle odcho-
dzi ul. Dworcowa. Dodatkowo rozwdj sieci tramwajo-
wej poprawit dostepnosé¢ komunikacyjna bydgoskiego
dworca kolejowego, potozonego na skraju centrum.
Dojazd autobusem do dworca - waskimi, bardzo czesto
zakorkowanymi ulicami - jest bowiem do dzis uciazliwy,
a przez dwie dekady byt to jedyny sposéb na dotarcie

komunikacja miejska do gtéwnego bydgoskiego dworca.
Z kolei duzym atutem taryfy ZDMIiKP Bydgoszcz jest
system biletéw A+T, umozliwiajacy posiadaczowi bi-
letu jednorazowego dokonanie przesiadki pomiedzy
tramwajem i autobusem (w wybranych, konkretnie
wskazanych przypadkach i miejscach przesiadki) bez
koniecznosci kasowania nowego biletu. Bilet ten, waz-
ny przez 60 minut od momentu skasowania, pozwala
na zmniejszenie optat za przejazdy transportem zbio-
rowym w Bydgoszczy osobom nieposiadajacym biletéw
okresowych. Siatka potaczen, na ktérych obowiazuje
system A+T, obejmuje potaczenia pomiedzy centrum
miasta a praktycznie wszystkimi dzielnicami potozony-
mi w oddaleniu od centrum. Do tego nalezy podkresli¢,
ze system biletéw A+T funkcjonuje réwnolegle do ,zwy-
ktych” biletéw 60-minutowych. Wtadze Bydgoszczy
podkreslaty, ze wprowadzenie (w 2007 r.) systemu A+T
miato na celu przede wszystkim wzmocnienie roli tram-
wajéw w obstudze miasta.

Do atutéw nalezy tez zaliczy¢ czynnik, ktory co prawda
nie wptywa w istotny sposéb na jakos¢ oferty tramwajéw
w Bydgoszczy, ale bez watpienia czyni te oferte ciekawa.
Czes¢ linii tramwajowych w Bydgoszczy jest bowiem
potozona bardzo atrakcyjnie krajobrazowo. Z jednej
strony wspomniane juz trasy poprowadzone w ciagu ul.
Dworcowej czy Gdanskiej Scisle wpisuja sie w krajobraz
nowoczesnej tkanki miejskiej. Z drugiej strony, fragment
linii tramwajowej prowadzacej réwnolegle do rzeki Brdy
przez Babig Wies, petla tramwajowa Las Gdanski czy
prowadzaca czesciowo przez obszar lesny trasa tramwa-
jowa do dzielnicy tegnowo s3 jednymi z najtadniej wyty-
czonych tras tramwajowych w skali kraju.

Problemem oferty bydgoskich tramwajow jest bardzo zty
stan techniczny i estetyczny wiekszosci taboru. Gros ta-
boru stanowig wystuzone wagony typu 105N, z ktérych
wiekszos¢ nie przechodzita zadnych prac remontowych.
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Dyskusyjna jest tez ,polityka przystankowa” ZDMIiKP.
Od dawna postulowane jest, np. w lokalnych me-
diach, utworzenie przystanku przy Placu Teatralnym
(w rejonie Starego Miasta) przystanku tramwajowego
w kierunku dworca Bydgoszcz Gt. i petli Wilczak. Z kolei
w ramach modernizacji ul. Gdanskiej, a potem ul. Chod-
kiewicza zmieniono lokalizacje przystanku tramwajo-
wego w kierunku centrum. Funkcjonujacy wczesniej
jeden przystanek za skrzyzowaniem (grupujacy 4 linie
tramwajowe) zmieniono na dwa przystanki przed skrzy-
zowaniem, kazdy grupujacy po 2 linie wiaczajace sie za
skrzyzowaniem we wspdlny odcinek. Innym istotnym
mankamentem w tym rejonie miasta jest tez powszech-
ne zjawisko blokowania toréw tramwajowych przez zle
zaparkowane samochody (za: ,Gazeta Wyborcza Byd-
goszcz”,18.12.2013r.).

Do tego nalezy zauwazy¢, ze niemata czes¢ kurséw
w sieci ZDMIiKP Bydgoszcz realizowana jest jednym
wagonem 105N. Zwtaszcza w godzinach szczytowych
generuje to niejednokrotnie duzy ttok w pojazdach.

Budowa linii tramwajowej do Fordonu bedzie pota-
czona z utworzeniem wezta przesiadkowego w rejonie
estakady, po ktérej nowa trasa przetnie linie kolejowa
nr 18. Pod estakada usytuowana jest stacja Bydgoszcz
Wschod. Obecnie stacja ta ma charakter peryferyjny
i jej rola w obstudze pasazerskiej jest niewielka. Jednak
rola ta wzrosnie znaczaco po utworzeniu wspolnego
biletu Torun - Bydgoszcz w ramach projektu BiT City
(patrz: studium przypadku BiT City).

Zgodnie z deklaracjami wtadz Bydgoszczy otwarcie linii
do Fordonu spowoduje, ze nastgpia znaczace zmiany
w funkcjonowaniu linii autobusowych obstugujacych
Fordon. Gtéwnym srodkiem dojazdu do centrum miasta
stanie sie tramwaj, czesc¢ linii autobusowych zostanie
zlikwidowana, a czes¢ zmieni swoj charakter na linie
dowozowe do tramwaju. Nalezy zreszta zauwazy¢, ze
uktad linii autobusowych zostat znaczaco zmodyfiko-
wany takze w momencie otwarcia linii tramwajowej do
dworca Bydgoszcz Gt.

Trwa obecnie budowa nowego dworca kolejowego
Bydgoszcz Gt. Bedzie to niestandardowe rozwiazanie
architektoniczne: nowy dworzec bedzie miat 5 kondy-
gnacji i szklang elewacje. Biorac réwnolegle pod uwage
dokonana juz rewitalizacje ul. Dworcowej i powstanie
zintegrowanego wezta przesiadkowego przy dworcu
(wczesniej w tym miejscu znajdowata sie niezbyt este-
tyczna petla autobusowa - obecnie przeniesiona o kil-
kaset metréw, w kierunku ul. Rycerskiej) - potwierdza
sie argument, ze inwestycje w infrastrukture transpor-
towa s3 $cisle powigzane z metamorfoza miejskiej prze-
strzeni publicznej.

Biata Ksiega Mobilnosci

Potencjat bydgoskich tramwajéw tkwi tez w rozbu-
dowanych planach inwestycyjnych na najblizsze lata.
W ramach nowej unijnej perspektywy finansowej
(2014-2020), planowana jest budowa trzech linii tram-
wajowych:

e  Wazdtuz ul. Kujawskiej, od ronda Kujawskiego do
ronda Bernardynskiego wraz z rozbudowa uktadu
drogowego oraz zakupem taboru (wstepna sza-
cowana warto$¢ projektu: 275 mlin zt). Zadanie
bedzie obejmowac budowe ok. 600 m torowiska,
a takze m.in. przebudowe dwéch skrzyzowan,
przebudowe ul. Kujawskiej do uktadu dwujezd-
niowego, budowe buspasa na kierunku rondo Ku-
jawskie - rondo Bernardynskie, a takze zakup 50
tramwajéw z minimum 25-procentowym udziatem
niskiej podtogi.

e Wazdtuz ul. Solskiego, Pieknej, Szubinskiej i Kru-
szwickiej wraz z rozbudowa uktadu drogowego
oraz zakupem taboru. £aczna dtugos¢ nowej trasy
ma wyniesc prawie 3,5 km; zadanie to zaktada tak-
ze zakup 30 nowych tramwajow. Wstepna szaco-
wana wartos¢ projektu: 290 min zt, w jej ramach
planowana jest tez m.in. przebudowa ul. Solskie-
go na dtugosci 1,4 km i rozbudowa ul. Pieknej do
uktadu dwujezdniowego. Inwestycja zapewni wta-
czenie do sieci tramwajowej dzielnic Szwedero-
wo i Gérzyskowo, a takze pozwoli na utworzenie
alternatywnej trasy tramwajowej dla gtéwnego
obecnie ciggu tramwajowego w miescie, wzdtuz ul.
Jagiellonskiej i Focha.

e Budowa 600-metrowej trasy taczacej ul. Fordon-
ska (nowa trasa do Fordonu) z ul. Torunska, wraz
z rozbudowa uktadu drogowego (80 min zt). Inwe-
stycja pozwoli na skrécenie czasu jazdy pomiedzy
dzielnicami Fordon i Bartodzieje.

Nalezy tez wspomniec o planach inwestycyjnych, ktére
nie sa bezposrednio zwigzane z rozwojem komunikacji
tramwajowej, ale bez watpienia beda wptywac na popra-
we warunkéw mobilnosci. W ramach dziatan inwesty-
cyjnych w obrebie perspektywy 2014-2020 planowana
jest budowa zintegrowanych weztéw przesiadkowych
przy stacjach i przystankach kolejowych Bydgoszcz
Lesna, Bydgoszcz Bielawy i Bydgoszcz Wschéd, a tak-
ze budowa wezta integracyjnego przy projektowanym
przystanku kolejowym Bydgoszcz Btonie (na linii nr
131, w kierunku Inowroctawia). W ramach budowy we-
zta Wschadd, ktory bedzie stanowi¢ miejsce przesiadek
pomiedzy pociaggami i tramwajami do i z Fordonu, prze-
budowany zostanie takze wezet drogowy, dzieki czemu
powstanie bezposrednie potaczenie podstawowego
uktadu drog miejskich (ul. Lewinskiego) z droga krajowa
nr 80. Inwestycja ta pozwoli takze na usprawnienie ru-
chu pojazdéw wzdtuz drogi krajowej nr 80, stanowigcej
potaczenie miasta z drogami ekspresowymi S-5 i S-10,
zawartymi w sieci TEN-T.
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