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ZINTEGROWANE WEZtY PRZESIADKOWE
KOLEJOWO-DROGOWE PRZY MALYCH STACJACH
| PRZYSTANKACH KOLEJOWYCH

W artykule Znaczenie weztow przesiadkowych w miejs-
kim transporcie zbiorowym (TMiR, 1/2012) autor ze-
stawil podstawowe zasady ksztaltowania oraz pro-
pozycje sposobu oceny i klasyfikacji weztéw. Jednym
z rodzajéw wezléw przesiadkowych sa polaczenia
pomiedzy transportem kolejowym a autobusowym.
Wezly takie maja szczegélne znaczenie w systemie
kolei miejskiej lub aglomeracyjnej, gdzie autobus sta-
je sie pomocniczym Srodkiem transportu, dowoza-
cym pasazerow do kolei. W niniejszym artykule roz-
winiete zostaja zasady ksztaltowania zintegrowanych
wezléw przesiadkowych w relacji kolej—autobusy dla
malych stacji i przystankéw kolejowych.

Elementy wezta przesiadkowego
Rozwazania dotyczace schematu wezla przesiadkowego
polozonego w sasiedztwie stacji kolejowej (lub przystanku)
rozpoczyna si¢ od zdefiniowania poszczegdlnych stref wy-
stepujacych w jego obrebie. Na rysunku 1 okreslono trzy
strefy: kolejowa, autobusowa i pieszych.

Strefa kolejowa obejmuje peron (perony), sasiadujace
z nim tory oraz przejScia dla podréznych. Strefa autobuso-
wa to stanowiska postojowe dla autobuséw, przystanki
dla podréznych i przej$cia miedzy nimi, stacja i obszarem

Strefa kolejowa

Strefa autobusowa

Rys. 1. Poszczegolne strefy wezfa przesiadkowego

' Drinz., Politechnika Wroclawska, Instytut Inzynierii Ladowej, maciej.kruszyna@
pwr.wroc.pl
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otaczajacym stacje. W ramach tej strefy znajduja sie takze
pozostalte drogi i place dla pojazdéw innych niz autobusy.
Moga one by¢ takze elementem wezla przesiadkowego,
o czym szerzej w dalszej czesci opisu. Strefa piesza obej-
muje budynek dworca (jesli istnieje) oraz inne miejsca dla
podréznych oczekujacych na swéj kurs (i pojazd).
Lokalizuje si¢ tu punkty sprzedazy biletéw (ewentualnie
automaty) i informacje o systemie transportowym. W ra-
mach tej strefy mogg znajdowad sie réwniez obiekty ga-
stronomiczne, handlowe lub inne ushugi. Im wicksza sta-
¢ja, tym wicksze rozmiary i oferta strefy pieszej. Poszcze-
gblne strefy przenikaja si¢ ze soba, tworzac sp6jna calosé
— wezel przesiadkowy.

Zagospodarowanie poszczegdlnych stref stacji zalezy od
jej wielko$ci oraz znaczenia w systemie transportowym.
Rozpatrywane tu sg zasadniczo stacje male i bardzo male
(bez budynku dworca) oraz przystanki kolejowe. Kazde
z tych miejsc moze by¢ jednak wezlem przesiadkowym,
gdzie do trasy kolejowej podrézni docieraja autobusem, sa-
mochodem lub rowerem. Kazdej z tych form transportu
nalezy zapewni¢ stosowne rozwigzania ulatwiajgce przesia-
danie sie i sprzyjajace wyborowi tej formy podrézowania
(w tak zwanym multimodalnym tadcuchu podrézy). Dla
transportu autobusowego istotne jest przygotowanie odpo-
wiednich przystankow (gléwnie w sensie sytuowania
wzgledem peronéw kolejowych). Dla samochodéw i rowe-
rOw wazna jest organizacja miejsc postojowych o odpo-
wiednim standardzie jako skladniki systemu ,Park and
Ride” (P+R) i ,,Bike and Ride” (B+R).

Wezty przy matych stacjach kolejowych

Stacje bardzo male nie posiadaja budynku dworca. Aktu-
alnie nie mozna na nich kupi¢ biletu. Informacja o systemie
transportowym jest szczatkowa — zazwyczaj ograniczo-
na do rozkladu jazdy pociagéw. Atutem takich stacji jest
wystepowanie peronu o jednej krawedzi. Jezeli krawedz ta
sasiaduje z ukladem drogowym, tworzy to sprzyjajace wa-
runki do sytuowania stanowisk postojowych dla autobuséw
w bezposrednim sgsiedztwie peronu kolejowego. Na rysun-
ku 2 przedstawiono schemat ideowy wezta przesiadkowego
dotyczacego bardzo malej stacji.
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Rys. 2. Schemat dla stacji bardzo matej

Zalecane jest uksztaltowanie jednego, szerokiego pero-
nu (1), przy ktérym po jednej stronie zatrzymuja sie pocia-
gi, a po drugiej autobusy. Na peronie tym mozna ustawic
automat biletowy oraz elementy informacji o systemie
transportowym. W ramach stacji bardzo malych z reguly
nie wystepuje potrzeba organizacji parkingu w systemie
»P+R". Post6j ewentualnych samochodéw jest mozliwy
w dalszej czesci strefy autobusowej (2). Rowery mozna po-
zostawi¢ na stojakach umieszczanych tuz przy peronie.

W ramach malej stacji proponuje si¢ bardziej rozbudo-
wany wezel przesiadkowy. Na rys. 3 i 4 zaprezentowano
dwie opcje wezla rézniace sie ukladem torowym stacji 1 lo-
kalizacja peronéw.

Opcja 1 posiada jeden peron sytuowany pomiedzy tora-
mi (1). Opcja 2 (cze$ciej wystepujaca) ma dwa perony dla
ruchu pociggéw w przeciwnych kierunkach (la, 1Db).

Rys. 3. Schemat wezta przesiadkowego dla stacji matej, opcja 1

Rys. 4. Schemat wezta przesiadkowego dla stacji matej, opcja 2

W kazdej z tych opcji zachodzi koniecznosé przekraczania
torowiska przy dojsciu ze strefy autobusowej do niektérych
peronéw kolejowych. Strefa autobusowa (2) przyjmuje for-
me ,minidworca” z kilkoma stanowiskami dla réznych linii
autobusowych (takze dla réznych relacji). Najwazniejsze
dla funkcjonalno$ci wezla jest zapewnienie sprawnej i wy-
godnej trasy dla podréznych przemieszczajacych sie pomie-
dzy pociggami i autobusami. Droge taka oznaczono na
schematach z wykrzyknikiem. Zaleca sie, aby to bylo przej-
$cie w poziomie terenu. Ruch pieszych moze by¢ nadzoro-
wany rogatkami. PrzejScie pomija budynek dworca (3)
zgodnie z zalozeniem, ze wickszo$¢ pasazeréw korzysta z bi-
letéw okresowych, a czas przesiadki nie jest duzy. Dworzec
stuzy gléwnie podréznym relacji dalekobieznych. Istotnym
elementem wezla przesiadkowego jest parking ,P+R” (4),
dla ktérego nalezy wygospodarowac miejsce w ramach pla-
cu przed dworcem.

Na rysunku 5 pokazano przykladowa koncepcje roz-
planowania przystankéw autobusowych w sasiedztwie
malej stacji kolejowej w miejscowosci Siechnice (kolo
Wroctawia) {2}.

Rys. 5. Przyktadowa koncepcja wezta przesiadkowego przy matej stacji w Siechnicach

Wezty przy przystankach kolejowych

W systemie kolei miejskiej lub aglomeracyjnej powstaje
potrzeba tworzenia wezléw przesiadkowych niemal przy
kazdym przystanku kolejowym. Strefa kolejowa jest redu-
kowana do minimum (brak budynku dworca i rozbudo-
wanego ukladu torowego). Istotne staje si¢ jak najspraw-
niejsze polaczenie pomiedzy przystankiem (peronem) ko-
lejowym a przystankami (stanowiskami) dla autobuséw.
Na rysunkach 6 i 7 zamieszczono modelowe rozwiazania
powigzania przystankéw kolejowych (S-Bahn) z transpor-
tem autobusowym, zaczerpnicte z opracowania niemiec-
kiego {3}. Réznice w modelach polegaja na odmiennej
liczbie peronéw i ich usytuowaniu wzgledem torowiska.
Przedstawione rozwiazania dotyczg przystanku koficowe-
go. Moga by¢ jednak stosowane dla przystankéw przelo-
towych. Litera ,,S” oznaczono przystanki kolejowe, a literg
»H” — autobusowe.
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Rys.6. Modelowe rozwigzania powigzania przystanku kolejowego z przystankami autobuso-
wymi w sytuacji dwoch peronéw kolejowych

Rys. 7. Modelowe rozwiazania powiazania przystanku kolejowego z przystankami autobuso-
wymi w sytuacji jednego, wyspowego peronu kolejowego

Rozplanowanie stanowisk postojowych dla autobuséw

— zastosowanie krawedzi pifowej

W sytuacji wystepowania wigkszej liczby stanowisk po-
stojowych dla autobuséw sugeruje si¢ wykorzystanie pito-
wej krawedzi zatrzymania. Tego typu rozwigzanie nie jest
jeszcze w Polsce popularne, stosunkowo czesto zas wyko-
rzystywane jest w Europie (w tym w Austrii, Niemczech
i Czechach). Pitowa krawedz zatrzymania pozwala zmniej-
szy¢ odstepy pomiedzy poszczegblnymi stanowiskami po-
stojowymi i tym samym ulatwil przemieszczanie si¢ po-
dréznych oraz zmniejszy¢ powierzchnie dworca. Istotny dla
manewréw autobusdw jest takze fake, iz wjazd i wyjazd na
poszczegdlne stanowiska nie wymaga wycofywania auto-
busow.

Fotografia 1 prezentuje ustawienie autobuséw wedlug
krawedzi pilowej przy stacji Landeck-Zams (Tyrol —
Austria).

Poniewaz w polskich przepisach projektowych brak jest
szczegblowych zasad wymiarowania pilowych krawedzi za-
trzymania, prezentuje si¢ tutaj wyciag z wytycznych nie-
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Fot. 1. Przystanki autobusowe usytuowane przy krawedzi pitowej, Landeck-Zams (Austria)

mieckich {1}. Konkretne wymiary stanowisk i drég ma-
newrowych podano na rysunku 8. Nalezy podkresli¢, ze
wymiary te sg zgodne z og6lnymi zasadami trasowania ko-
rytarzy ruchu dla wykorzystywanych w Polsce autobuséw,
a w szczeg6lnosci z minimalnymi promieniami skretu.

Zastosowanie krawedzi pitowej pozwala pomiesci¢ na
przyklad 12 stanowisk postojowych autobuséw rozmiesz-
czonych wokét wyspy o wymiarach okoto 120 na 20 me-
tréw (Lubeka, Niemcy) [ 1]. Sytuowanie takiej liczby stano-
wisk wzdluz prostej krawedzi zatrzymania wymagaloby
ponad 300 metréw. Taki mniej wiecej dystans dzielitby
wtedy skrajne stanowiska. Kumulacja stanowisk na zwartej
wyspie pozwala wyposazy¢ ja w wygodne miejsca oczeki-
wania, kiosk i mala gastronomi¢ oraz zadaszy¢ cala prze-
strzeni dla podréznych. Tak jest w przytoczonym przykla-
dzie z Lubeki, gdzie z wezla korzysta dziennie okoto 30 tys.
pasazerow {1}].

autobus

—13=
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Y
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A [m]|Y [m]|F [m]
* dla autobusow przegubowych 18,0m 40 | 2,1 | 645
50 1201633
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Poréwnanie rozmiarow przystanka autobusowego:
a. prosta krawedz zatrzymania,
b. pitowa krawedz zatrzymania.

Rys.8. Podstawowe parametry krawedzi zatrzyman dla stanowisk postojowych autobusow
(opracowanie wtasne na podstawie)
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WYKORZYSTANIE PRZYSTANKOW SIECI
KOMUNIKACJI AUTOBUSOWEJ W KRAKOWIE

W grudniowym numerze TMiR Autorzy dokonali
analizy wykorzystania przystankéw krakowskiej sieci
tramwajowej. W niniejszym artykule dokonano ana-
lizy sieci komunikacji autobusowej, jej dostepnosci
oraz wykorzystania przystankéw mierzonych liczba
pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych. Szczegbétowo
przeanalizowano przystanek Nowy Kleparz, z ktore-
go korzysta najwieksza liczba pasazerow.

Wprowadzenie
Komunikacja autobusowa w Krakowie i innych miastach
nie ma tak dlugiej historii jak komunikacja tramwajowa, ale
w wiekszosci miast, od najmniejszych do najwieckszych, ma
obecnie podstawowe znaczenie w zaspokajaniu potrzeb prze-
wozowych mieszkaficéw. Rosnaca rola przewozéw autobuso-
wych wynika przede wszystkim z duzej elastycznosci trans-
portu drogowego zwigzanej z wymaganiami i mozliwosciami
technicznymi zaréwno infrastrukeury, jak i suprastruktury.
Drogi, po ktérych poruszaja si¢ pojazdy publicznego trans-
portu zbiorowego, to najczesciej drogi i ulice wykorzystywane
powszechnie przez pojazdy drogowe. Nie wymagaja one spe-
¢jalnych udogodnieni, chociaz powinny mieé¢ parametry po-
zwalajace na przejazd i manewry autobuséw, a dodatkowe wy-
posazenie zwiazane jest z organizowaniem przystankow, czyli
miejsc dla obstugi pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych
do pojazdéw oraz przystankéw kodcowych, na ktérych jest
mozliwe zawracanie pojazdéw, oczekiwanie na odjazd w prze-
ciwnym kierunku i obstuge techniczna pojazdu. Rozwigzania
techniczne w budowie pojazdéw pozwalaja na wykorzystanie
autobuséw o zréznicowanych zdolno$ciach przewozowych od
midibuséw o pojemnosci nominalnej 20-25 oséb do autobu-
sow przegubowych o pojemnosci 170-180 oséb.
Komunikacja autobusowa pojawia si¢ jako pierwsza for-
ma zaspokojenia potrzeb przewozowych mieszkafncow.
W miare rosnacych potrzeb zwickszana jest czestotliwosé
kursowania i wielko$¢ wykorzystywanych pojazdéw. Aby

Dr inz., Zaklad Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydzial Inzynierii Ladowej,
Politechnika Krakowska, z_bryn@pk.edu.pl

? Prof. PK dr hab. inz., Zaklad Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydzial
Inzynierii Ladowej, Politechnika Krakowska, wstar@pk.edu.pl

utatwic¢ przejazd pojazdéw po zattoczonych drogach, wpro-
wadzane sg réznego rodzaju udogodnienia nazywane ogol-
nie priorytetami dla srodkéw publicznego transportu zbio-
rowego, z ktérych najskuteczniejszymi okazuja sic wydzie-
lone pasy dla autobuséw lub pasy tramwajowo-autobuso-
we. W ramach dzialan proekologicznych zaczeto stosowal
katalizatory, paliwo ekologiczne propan—butan i gaz ziem-
ny do napedu silnikéw oraz nowe generacje silnikéw spel-
niajace wymogi norm EURO 3 i EURO 4.

Charakterystyka sieci komunikacji autobusowej

Pierwsze linie komunikacji autobusowej w Krakowie utworzo-
no w 1927 roku. Mialy one charakter uzupehiajacy w stosun-
ku do linii komunikacji tramwajowej, a autobusy kursowaly
w relacjach: Barbakan — Pradnik Czerwony, Rynek Podgérski
— Borek Falecki, Podgérze — Prokocim. W okresie powojen-
nym stopniowo odbudowywano tabor, zaplecze techniczne
i wraz z rozwojem terytorialnym miasta zwickszano liczbe
i dlugos¢ linii autobusowych. Dopiero w 1967 roku zmienio-
no przebieg tras autobuséw tak, aby omijaly Rynek Gléwny.
Rozbudowano réwniez sie¢ polaczent z okolicznymi miejsco-
wosciami w postaci podmiejskich linii strefowych. Na terenie
miasta linie autobusowe docieraja do obszaréw o réznym stop-
niu i charakterze zagospodarowania oraz zapewniaja obstuge
komunikacyjna mieszkafncéw zaréwno w nowo powstajacych
osiedlach mieszkaniowych, jak i w miejscach, gdzie rozwija sie
dzialalno$¢ gospodarcza i przemyslowa. Tradycyjnie réwniez
stanowia podstawowy $rodek transportu w obszarach o malej
gestosci zaludnienia. Charakterystyke wielko$ci miasta i sieci
komunikacji autobusowej przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Charakterystyka wielkosci Krakowa
i sieci komunikacji autobusowej w 2011 r.

Parametr Wielkosé
Powierzchnia miasta [km?] 326,8
Liczba ludnosci 756 183
Gestos¢ zaludnienia [0s6b/km?] 2314
Siec drog [km] 1100
Diugosc¢ sieci komunikaciji autobusowej w granicach administracyjnych miasta [km] | 487,0
Liczba przystankow 640

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i ZIKiT
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Krakéw jest obecnie drugim w Polsce miastem pod
wzgledem zajmowanej powierzchni i liczby stalych miesz-
kaficow. Miasto zajmuje powierzchnie 326,8 km?, a $rednia
gesto$¢ zaludnienia wynosi 2314 oséb/km?*. Gestos¢ zalud-
nienia w dzielnicach Krakowa jest bardzo zréznicowana
i waha sie od 710 os6b/km? (tereny dzielnicy Zwierzyniec
i strefy ochronnej kombinatu metalurgicznego) do ponad
14 tysiecy os6b/km?® w dzielnicach o duzym zageszczeniu
osiedli mieszkaniowych i 0 wysokiej zabudowie (Bieficzyce).

Sie¢ komunikacji autobusowej w granicach administra-
cyjnych miasta ma dhugos¢ okoto 487 kilometréw i jest na
niej zlokalizowanych 640 przystankdw. Z reguly, z przystan-
kéw autobusowych mozna odjezdzaé w dwu przeciwnych
kierunkach. Wiekszos¢ przystankéw autobusowych (363)
stanowia przystanki dwukierunkowe. Odjazdy w 3 kierun-
kach sa mozliwe w 114 punktach sieci autobusowej, w czte-
rech kierunkach —w 61 punktach, a w 23 punktach—w 5 do
8 kierunkach. Punkty poczatkowe tras komunikacji autobu-
sowej zlokalizowane sa na 78 przystankach, ktére pelnig
funkcje petli koncowej do zawracania i zmiany kierunku jaz-
dy autobuséw. Najwieksza liczba miejskich linii autobuso-
wych rozpoczyna swoje trasy na przystanku Kombinat (8 li-
nii) oraz na przystankach al. Przyjazni, Borek Falecki
i Lagiewniki (po 5 linii). Najcz¢sciej na przystanku petli roz-
poczyna i koniczy trase tylko jedna linia (42 przystanki).

Do oceny stopnia obshugi komunikacyjnej obszaru miasta
mozna stosowal wskaznik zagospodarowania komunikacyjne-
go drég, ktory okresla, jaki jest udzial drdg, po ktérych odby-
wa si¢ transport autobusami miejskimi w stosunku do tacznej
dlugosci drég w granicach administracyjnych miasta’.
W 2011 roku wskaznik ten w Krakowie dla komunikagji au-
tobusowej w miescie osiagnal warto$¢ 0,44 i oznacza, ze trasy
autobus6éw przebiegaja po 44% dlugoséci drég ukladu podsta-
wowego miasta, do ktérych zostaly zaliczone drogi krajowe,
wojewodzkie, powiatowe i gminne na terenie miasta.

Rozmieszczenie przystankéw autobusowych powinno za-
pewnial pasazerom dogodne dojscie z obszaru obstugiwane-
go przez komunikacje autobusowa i ewentualne przesiadki
z innych systeméw komunikacji. Rekomendowana $rednia
odleglo$¢ miedzy przystankami autobusowymi® wynosi 0,4—
0,6 kilometra, natomiast prace prowadzone w ramach
Systemu Analiz Samorzadowych pokazuja’, ze Srednie odle-
glosci miedzy przystankami wynosily w 2005 rokuod 0,5 do
0,6 kilometra, a nieco wieksze odleglosci, do 0,7 kilometra,
wystepuja w miastach do 50 tysiecy mieszkancow.

Odcinki miedzy przystankami sieci miejskiej komuni-
kacji autobusowej w Krakowie maja zréznicowane dhugosci

Bryniarska Z., Starowicz W.,Wyniki badar systemow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, seria Monografie nr 19, Wydawnictwo SITK RP Oddzial
w Krakowie, 2010, s. 67.

Rudnicki A., Jakoi¢ komunikacji migjskiej, Zeszyt Naukowo-Techniczny nr 71, Seria
Monografie SITK RB, Krakéw 1999, s. 221, Transport miejski. Ekonomika i organizacja,
red. Wyszomirski O., Wydawnictwo Uniwersytetu Gdarskiego, Gdansk 2008, s. 37.
Zych B Transport w miastach — problemy modernizacji, osiqgni¢cia miast i oceny odbiorcow ustug
transportowych, Zwiazek Miast Polskich, Katowice 2010, s. 36, Zych E, SAS-Transport
miefski 2008, Zwiazek Miast Polskich, Katowice 2009, s. 26, oraz Zych E, SAS-Transport
miefski w latach 1999-2005, Zwiazek Miast Polskich, Katowice 2005, s. 20.

6

(tabela 2 i rys. 1). Srednia dhugos¢ odcinka wynosi 615 me-
tréw i jest 0 okoto 80 metréw dluzsza od Sredniej odleglosci
miedzy przystankami tramwajowymi‘. Polowa sposréd
wszystkich odcinkéw ma dlugosé nie wieksza niz 740 me-
tréw i nie mniejsza niz 430 metréw. Najczesciej (ponad
18%) odcinkéw ma dhugos$¢ wynoszaca od 400 do 500 me-
trow. Odcinki miedzyprzystankowe o najwickszej dhugosci
znajduja si¢ miedzy przystankami polozonymi na obrze-
zach miasta, na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia.
Najdtuzsze odcinki o dlugosci ponad 2 kilometréw znajdu-
ja sic miedzy przystankami rondo Ofiar Katynia — Jasno-
gbrska i Tischnera — Powstancéw Wielkopolskich.

Tabela 1

Charakterystyka diugosci odcinkéw miedzy przystankami
sieci komunikacji autobusowej w 2011 r.

o Linie miejskie Linie przyspieszone

Dl}l o udclnke-l Liczba odcinkow - Liczba odcinkow -
kowych kowych

wigcej niz 1,6 1 0,68 10 10,87
(1,5-1,6] 9 0,61 7 7,61
(1,4-1,5] 5 0,34 2 2,17
(1,3-1,4] 15 1,02 6 6,52
(1,2-1,3] 24 1,63 9 9,78
(1,1-1,2] 22 1,50 5 5,43
(1,0-1,1] 31 2,11 1 11,96
(0,9-1,0] 76 517 6 6,52
(0,8-0,9] 99 6,73 11 11,96
(0,7-0,8] 178 12,11 6 6,52
(0,6-0,7] 203 13,81 6 6,52
(0,5-0,6] 188 12,79 7 7,61
(0,4-0,5] 275 18,71 5 5,43
(0,3-0,4] 213 14,49 1 1,09
(0,2-0,3] 100 6,80 0 0,00
(0,1-0,2] 21 1,43 0 0,00
[0-0,1] 1 0,07 0 0,00
Suma 1470 100,00 92 100,00
Srednia dlugosé 0,615 1,118
Minimalna dtugo$¢ 0,100 0,370
Maksymalna diugos¢ 2,150 3,070
Kwartyl Q1 0,430 0,768
Kwartyl Q3 0,740 1,045

300 20,0

mm Odleglos¢ migdzy przystankami 18,0

250

= Wskaznik struktury 16,0

Liczba odcinkéw

Wskaznik struktury [%]

/Q?\In'l'\ PN N n“’\ @\ SIS PP \b‘\,\"\,\b\,\'\\ N \Q: > '\»\\ »
O T S @ Y Y T W T

Zakres dlugos$ci [km]

Rys. 1. Histogram dfugosci i struktura procentowa odcinkéw miedzyprzystankami sieci ko-
munikacji autobusowej

¢ Bryniarska Z., Starowicz W., Wykorzystanie przystankéw sieci komunikacji tramwajo-
wej w Krakowie, , Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 12, 5. 27-32.
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Odcinki miedzy przystankami linii przyspieszonych na
terenie miasta sg przecigtnie niemal dwa razy dluzsze niz
linii miejskich. Ich $rednia dlugo$¢ wynosi 1,118 kilome-
tra. Najkrotsze odcinki maja dhugosé 370 metréw, a naj-
dhluzsze nieco ponad 3 kilometra, zaledwie 25% odcinkéw
ma dlugos¢ wiekszg od 1,045 kilometra i réwniez 25% od-
cinkéw ma dlugo$é mniejsza od 0,768 kilometra.

Dostepnos$¢ przestrzenna i demograficzna

sieci komunikacji autobusowej

Dla oceny poziomu dostepnosci przestrzennej i demogra-
ficznej infrastruktury transportowej stosowane sa wskaz-
niki gesto$ci geograficznej i demograficznej’. We wskazni-
kach gestosci geograficznej okresla sie nasycenie obszaru
siecia transportowa wyrazona w postaci jej dhugosci lub
liczby przystankéw komunikacyjnych przypadajaca na kaz-
dy 1 km? powierzchni miasta. Natomiast wskazniki gesto-
$ci demograficznej infrastruktury transportowej okreslajg
wielko$¢ sieci transportowej wyrazonej w postaci dhugosci
jej tras lub liczby przystankéw komunikacyjnych przypa-
dajacg na 10 tys. mieszkadcow.

Tabela 3
Wskazniki gestosci sieci komunikacji autobusowej w Krakowie

- - Dla sieci .
Wskaznik gestosci autobusowej Dla przystankow
Diugosc¢ sieci lub liczba przystankéw przypadajaca | 1,49 [km/km?] 1,96 [przyst/km?]

na jeden km? powierzchni miasta

Dtugosé sieci autobusowej lub liczba przystankow
przypadajaca na 10 tys. mieszkancow

6,44 [km/10 000
mieszkancow]

8,46 [przyst/10 000
mieszkancow]

Zrédio: opracowanie wiasne

Standardy obstugi w miejskim transporcie zbiorowym
zalecane dla warunkéw polskich® okreslaja, ze wskaznik ge-
stosci geograficznej sieci publicznego transportu zbiorowe-
go dla miasta powinien wynosi¢ srednio okoto 2—-2,5 km/
km?, a dla §rédmiescia w duzym miescie do 3,5 km/km?.
Prace prowadzone w ramach Systemu Analiz Samorzg-
dowych wskazuja, ze $rednia gesto$¢ sieci autobusowych’
w miastach zrzeszonych w Zwiazku Miast Polskich wynosi
w latach 2005-2009 okoto 1,2do 1,6 km/km?* Wartos¢ ge-
stosci sieci komunikacji autobusowej w Krakowie wynosza-
ca 1,49 km/km? jest nieco wyzsza niz $rednia dla duzych
miast (powyzej 200 tys. mieszkaficéw).

Wartos¢ wskaznika gestosci geograficznej przystan-
kéw autobusowych oznacza, ze $rednio 2 przystanki auto-
busowe znajdujg sie na 1 km? powierzchni miasta (tabe-
la 3). Gesto$¢ geograficzna przystankéw komunikacji au-
tobusowej jest blisko 4 razy wicksza niz gestos$¢ przystan-
kéw komunikacji tramwajowej. Wskaznik gestosci demo-
graficznej sieci komunikacji autobusowej pokazuje, ze na
10 tys. mieszkaficow przypada 6,4 kilometra sieci i ponad

Bryniarska Z., Starowicz W., Wyniki badai systemiow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, seria Monografie, nr 19, Wydawnictwo SITK RP Oddzial
w Krakowie, 2010, 5. 70, 77.

Rudnicki A., Jakoi¢ komunikacji miejskiej, Zeszyt Naukowo—Techniczny nr 71, Seria
Monografie SITK RP, Krakéw 1999, s. 221.

7 Zych ., SAS-Tiansport miejski 2008, Zwiazek Miast Polskich, Katowice 2009, s. 25.

8 przystankéw autobusowych. Oba wskazniki gestosci
geograficznej i demograficznej, zaréwno sieci, jak i przy-
stankéw wyraznie pokazuja, ze dostepno$¢ komunikacji
autobusowej na terenie miasta jest wyraznie wicksza niz
komunikacji tramwajowe;j.

Innym sposobem oceny dostepnosci sieci transportowej
jest wykorzystanie jako wskaznikéw dostepnosci prze-
strzennej i demograficznej wskaznikéw obszaru ciazenia
lub wskaznikéw zaludnienia'®>. W przeciwiedstwie do
wskaznikéw gestosci geograficznej we wskaznikach obsza-
ru cigzenia oznaczana jest Srednia wielko$¢ powierzchni
przypadajaca na kazdy kilometr sieci lub kazdy przystanek
komunikacji autobusowe;.

W Krakowie do kazdego kilometra sieci autobusowej
ciazy przecietnie obszar wielkosci 0,67 km?, a do kazdego
przystanku obszar o wielkosci 0,51 km?. Wskaznik zalud-
nienia pokazuje, ze przy réwnomiernym rozmieszczeniu na
kazdy kilometr sieci autobusowej przypada 1553 miesz-
kancéw, a na kazdy przystanek ponad 1182 mieszkanicéw

(tabela 4).
Tabela 4

Wskazniki obszaru ciazenia i zaludnienia sieci
komunikacji autobusowej w Krakowie
Wskaznik

Srednia wielkos¢ powierzchni przypadajaca
na kilometr sieci autobusowej lub przystanek

Dia sieci autobusowej
0,67 [km?/km]

Dia przystankdéw
0,51 [km?/przyst.]

Srednia liczba mieszkaricow przypadajaca
na jednostke dfugosci sieci lub przystanek
komunikaciji autobusowej

1553 [mieszkancy/km] | 1182 [mieszkancy/

przyst.]

Zrédio: opracowanie wiasne

Wykorzystanie przystankow sieci komunikacji autobusowej
Wykorzystanie przystankéw publicznego transportu zbio-
rowego mozna charakteryzowad liczbg pasazeréw wsiada-
jacych, wysiadajacych lub odjezdzajacych z przystanku.
Dla oceny wielkosci zadaf przewozowych wykonywanych
na przystankach autobusowych w Krakowie zostana wy-
korzystane dane z pomiaréw napelnienia linii autobuso-
wych przeprowadzonych przez SITK RP na zlecenie ZIKiT
w dniu roboczym, gtéwnie w latach 2009-2011.

Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych na wszystkich
przystankach autobusowych przedstawiono w tabeli 5
i na rysunkach 2 i 3. Rozklad ten, podobnie jak w przy-
padku sieci komunikacji tramwajowej, nie jest rozkladem
réwnomiernym. Tylko w jednym wezle przystankowym
(Nowy Kleparz) liczba pasazer6w wsiadajacych przekra-
cza 19 tysiecy oséb. Na kolejnych pieciu przystankach
wsiada w ciggu dnia roboczego tacznie prawie 62 tysiace
pasazeréw, czyli okolo 11% pasazeréw korzystajacych
z komunikacji autobusowej. Ponad % pasazeréw komuni-
kacji wsiada na 87 przystankach, na ktérych w ciagu doby
wsiada od 1000 do 3000 pasazeréw. Stanowia one okolo
13% liczby przystankéw i obstuguja 27,5% pasazeréow
komunikacji autobusowej w miescie. Jednak najwigksza

19 Bryniarska Z., Starowicz W.,Wyniki badar systeméw publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, seria Monografie, nr 19, Wydawnictwo SITK RP Oddziat
w Krakowie, 2010, s. 73, 80.
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grupe przystankéw (23,7%) stanowia przystanki o naj-
mniejszej liczbie wsiadajacych, nieprzekraczajacej 50 oséb
w ciagu doby. Naleza do niej 153 przystanki. W ciagu
dnia obsluguja one zaledwie 3,8 tysiaca pasazeréow
(0,68%). Przystanki, na ktérych w ciagu doby wsiada nie
wiecej niz 200 oséb, stanowia ponad 51% wszystkich
przystankéw komunikacji autobusowej. Obstluguja one
zaledwie okolo 23 tysiace pasazerdw, czyli 4,1% wszyst-
kich pasazer6w komunikacji autobusowe;j.

Wsrdd przystankéw autobusowych o najwiekszej liczbie
wsiadajacych nalezy wymieni¢ kolejno przystanki: Nowy
Kleparz, Most Grunwaldzki, Cracovia, Dworzec Gléwny
Zachéd (Galeria), Czarnowiejska, Plac Inwalidéw, Borek
Falecki, Wislicka, Rondo Mogilskie i Rondo Matecznego.

Tabela 5
Rozktad liczby pasazerow wsiadajacych na przystankach
sieci komunikacji autobusowej w Krakowie
= >= > & =
S &S 2 =3 ~; 5= - Ss
E88 | 5 | Ef | E-§ 8 £ sg:E
33 & | B2 S25S7 | 2%z | 8z5%
Nas =4 == Ssups | ESS8S= | TSE¢%
2N '® c o S > cEaox G S5 ]
c S = = 8= SslF | Sz8% | EXNES=
Sk ] 28F | B3<E | 2555 2¢28%g
==2 4 == J=co =285 | »nasg
(15000 — 20 000] 1 0,16 19767 3,53 19767
(10 000 - 15 000] 5 0,78 61997 11,07 12399
(5000 -10000] 15 2,35 106 687 19,05 7112
(3000 -5 000] 28 4,39 108 749 19,41 3884
(1000 - 3 000] 87 13,64 153 764 27,45 1767
(800 -1 000] 27 4,23 24 679 4,41 914
(600 — 800] 29 4,55 20123 3,59 694
(500 - 600] 14 2,19 7684 1,37 549
(400 - 500] 24 3,76 10 791 1,93 450
(300 - 400] 32 5,02 11230 2,00 351
(200 - 300] 47 7,37 11 665 2,08 248
(100 - 200] 89 13,95 12 489 2,23 140
(50-100] 88 13,79 6688 1,19 76
(0-50] 153 23,67 3828 0,68 25
0 1 0,16 0 0,00 0
Suma 640 100,00 560 141 100,00
Srednia 878,0
Mediana 178
Kwartyl Q1 57
Kwartyl Q3 835
Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 2. Rozkfad liczby pasazerw wsiadajacych i przystankéw sieci komunikacji autobusowej

8

30,0

»

Al e przystankow
25,0 44 -
7\ === pasaZerow
. A

1
20,0 p— t
7 \
II \
150 ’ ‘|

/
/ /\ \
! \
10,0 / \
’
/ \
/ \
5.0 /

0,0 -
D T T &F &HF &P &P &8 &S T &8 &8 S » °
FHFF TS SEEFSR

) ’ Q
\bp QB Q

Wskaznik struktury [%]

O OO R & & &
@Q/ B@’ & &S &0 [N
N & (NG

\\‘)

Klasa przystanku wg liczby pasazeréw wsiadajacych

Rys. 3. Struktura procentowa liczby pasazeréw wsiadajacych i przystankéw sieci komunikacji
autobusowej

Rozklad liczby pasazeréw wysiadajacych na wszystkich
przystankach autobusowych przedstawiono w tabeli 6 i na
rysunkach 4 i 5. Rozklad ten, podobnie jak rozklad pasa-
zeréw wsiadajacych na przystankach, nie jest rozkladem
réwnomiernym. Przystanki, na ktérych wysiada najwiecej
pasazeréw sa wykorzystywane w podobnym stopniu jak
przystanki dla wsiadajgcych. Na przystanku o najwickszej
liczbie pasazeréw (Nowy Kleparz) wysiada ponad 19,8 ty-
siaca os6b w ciagu dnia. Na kolejnych czterech najwick-
szych przystankach wysiada srednio w ciagu doby prawie
12 tysiecy os6b. Najwieksza grupe przystankéw o stosun-
kowo duzej liczbie wysiadajacych (od 1 do 3 tysiecy pasa-
zeréw) stanowia 82 przystanki, ktdre tacznie w ciggu dnia

Tabela 6
Rozktad liczby pasazerow wysiadajacych na przystankach
sieci komunikacji autobusowej w Krakowie
g E :E = z 58
£ | 5| 2% Es§ | E£% £ %%
g-ﬁg k3 :*E -g's‘-g = = 25z
g8 g 28 ¢8SZ | 2888|2253
S8§ s E5 | 2SEs= ES8=S5 | gge=
8§ | §| 2§ |Z2sEf S§Eg 33zt
= = ] == J3co | E=Eca|waso
(15000 — 20 000] 1 0,16 19767 3,53 19 767
(10 000 — 15 000] 4 0,63 47 562 8,50 11 891
(5 000 - 10 000] 16 2,51 114125 20,39 7133
(3 000 -5 000] 32 5,02 122139 21,82 3817
(1000 - 3 000] 82 12,85 140 692 25,13 1716
(800 - 1000] 31 4,86 27739 4,96 895
(600 - 800] 29 4,55 19 692 3,52 679
(500 - 600] 14 2,19 7639 1,36 546
(400 - 500] 34 5,33 15377 2,75 452
(300 - 400] 31 4,86 10 556 1,89 341
(200 - 300] 49 7,68 11852 2,12 242
(100 - 200] 87 13,64 12 490 2,23 144
(50 —100] 91 14,26 6 840 1,22 75
(0-50] 138 21,32 3310 0,59 24
0 1 0,16 0 0,00 0
Suma 640 100,00 559 780 100,00
Srednia 8774
Mediana 207
Kwartyl Q1 64
Kwartyl Q3 840

Zrodto: opracowanie wiasne
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obstuguja okoto 25% pasazeréw komunikacji autobuso-
wej w mieScie. Podobnie jak w przypadku oceny ze
wzgledu na liczbe pasazeréw wsiadajacych, przystanki,
na ktorych wysiada w ciagu doby mniej niz 200 oséb,
stanowia prawie 50% wszystkich przystankéw autobu-
sowych w miescie, a liczba pasazer6w na nich wysiadaja-
cych wynosi okolo 4% wszystkich pasazeréw komunika-
¢ji autobusowe;j.

Wsréd przystankéw autobusowych o najwickszej liczbie
wysiadajacych nalezy wymieni¢ kolejno przystanki: Nowy
Kleparz, Most Grunwaldzki, Cracovia, Czarnowiejska, Plac
Inwalidéw, Dworzec Gléwny Zachdd (Galeria), Wislicka,
Borek Falecki, Rondo Mogilskie i Jubilat.

Jednym z elementéw charakeerystyki liczby pasaze-
réw korzystajacych z komunikacji autobusowej w mie-
scie jest rozklad liczby pasazeréw wsiadajacych na
wszystkich przystankach autobusowych w kolejnych go-
dzinach doby, przedstawiony na rysunku 6. Mozna za-
uwazy(, ze zarébwno w okresie szczytu porannego (jedno-
godzinnego), jak i w okresie szczytu popoludniowego
(trzygodzinnego) udzialy godzinne przewozéw sa znacz-
nie wieksze niz w okresach poprzedzajacych lub nastep-
nych. Ponadto okres miedzyszczytowy charakteryzuje
sie¢ znacznie glebszym spadkiem przewozéw niz w ko-
munikacji tramwajowej.

Charakterystyka przystanku o najwiekszej liczhie
obstugiwanych pasazerow — Nowy Kleparz

Przystanki, ktére w dniu roboczym obshuguja najwickszg
liczbe pasazeréw, sa zlokalizowane w wigkszosci na tzw.
drugiej obwodnicy miasta,wzdluz waznego ciagu komuni-
kacyjnego, jaki tworza Aleje Trzech Wieszczéw. Do kaz-
dego z tych przystankéw przylegaja co najmniej trzy lub
cztery odcinki prowadzace w réznych kierunkach. Zatem
pelnia one funkcje weztéw przesiadkowych w komunikacji
autobusowej, a czgsto rowniez i tramwajowe;.

Wezel przesiadkowy Nowy Kleparz jest polozony na
drugiej obwodnicy. Jest przystankiem, w ktérym zbiegajg
si¢ linie autobusowe z pieciu kierunkéw — z przystankow:
Grottgera, Wroclawska, Bratystawska, Biskupa Prandoty
i Politechnika. Dobowe potoki pasazeréw na odcinkach
przyleglych do przystanku Nowy Kleparz przedstawiono
na rysunku 7.

Najwazniejsze znaczenie maja odcinki: Nowy Kleparz—
Grottgera i Nowy Kleparz—Biskupa Prandoty, ktére sg
polozone w ciagu Alei Trzech Wieszczdw i stanowia wazne
polaczenie komunikacyjne obslugiwane wylacznie przez
komunikacje autobusowa. Nalezy podkresli¢, ze odcinki te
naleza do najbardziej obciazonych na sieci komunikacji au-
tobusowej w Krakowie, a liczba pasazeréw przejezdzajg-
cych w autobusach przekracza w kierunku przystanku
Grottgera 22 tysiace, a w kierunku przystanku Biskupa
Prandoty 14 tysiecy. Na odcinku Nowy Kleparz—Poli-
technika potok pasazeréw jest nieco mniejszy i wynosi po-
nad 11 tys. 0s6b, a na odcinku Nowy Kleparz—Bratyslawska
i Nowy Kleparz—Wroctawska w ciagu doby wynosi zaled-
wie odpowiednio okolo 9,7 tysiaca i 4,7 tysiaca oséb.
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Rys. 5. Struktura procentowa liczby pasazerdw wysiadajacych i przystankow sieci komunikacji
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W godzinach od 5.00 do 11.00 liczba pasazeréw wysia-
dajacych w wezle przesiadkowym Nowy Kleparz znacznie
przekracza liczbe pasazeréw wsiadajacych (rys. 8). W godzi-
nach popotudniowych i wieczornych (11.00-15.00 i 17.00—
23.00) dominuja pasazerowie wsiadajacy do autobuséw.

Poréwnanie liczby pasazeréw wsiadajacych i wysiadaja-
cych we wszystkich kierunkach do sasiednich przystankéw
autobusowych zilustrowano na wykresach na kolejnych ry-
sunkach 9 — 12 oraz w tabeli 7.

W godzinach porannych (6.00-9.00) i przedpotudnio-
wych (9.00-14.00) liczba pasazeréw wsiadajacych przekra-
cza liczbe pasazeréw wysiadajacych z kierunku przystanku
Grottgera (rys. 9). W godzinach popotudniowych i wieczor-
nych (14.00-24.00) obserwowana jest wieksza liczba pasaze-
réw wysiadajacych niz wsiadajacych w tym kierunku.

Na odcinku w kierunku przystanku Politechnika
(rys. 10) w ciagu calej doby liczba pasazeréw wysiadajacych
jest wieksza od liczby pasazeréw wsiadajacych.

Na odcinku w kierunku ulicy Wroclawskiej (rys. 11)
w ciagu calej doby liczba pasazeréw wsiadajacych jest wick-
sza od liczby pasazeréw wysiadajacych.

Na odcinku Nowy Kleparz—Bratystawska (rys. 12) w go-
dzinach porannych (5.00-11.00) liczba pasazeréw wysiada-
jacych jest zdecydowanie wigksza od liczby pasazeréw wsia-
dajacych. W godzinach popoludniowych i wieczornych
(13.00-23.00) sytuacja ulega zmianie i liczba pasazeréw
wsiadajacych zdecydowanie przekracza liczbe wysiadajacych.

Tabela 7
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Rys. 8. Rozkfad liczby pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych na wszystkich przystankach
wezta przesiadkowego Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby
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Rys. 9. Rozkfad liczby pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku przystanku
Grottgera z wezta przesiadkowego Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby

Udziat procentowy pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych
na przystanku Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby

Udziat pasazerow wsiadajacych
w stosunku do pasazerow
odjezdzajacych w kierunku [%]

Udziat pasazerow wysiadajacych
w stosunku do pasazeréw
przyjezdzajacych z kierunku [%]

Godzina
doby

A B C D E [Suma| A B C D E |Suma
[4-5) 16,7 | 3,0 77,81 0,0 | 158|21,4|125| 0,0 11,1

[5-6) 2471156 | 57,4 | 61,5| 34,1| 31,6 | 35,5| 26,0 | 21,1 | 54,3 | 355 | 38,9
[6-7) 255 | 13,6 | 46,6 | 49,5| 19,3 | 25,9 | 32,9 | 20,9 | 31,1| 419|263 | 31,3
[7-8) 231|105(42,7|49,0| 242|243 |285| 158|155 |47,2| 23,3 | 28,7
[8-9) 2591 13,5|35067,4|20,5|26,1|27,9| 226|224 | 488|254 | 31,2

[9-10) | 21,7152 |41,7|676| 259|257 |28,8|21,3| 16,1| 43,8| 22,7 | 28,5
[10-11) | 23,9 | 14,4 | 41,9 | 58,4 | 23,8 | 26,8 | 32,0 21,1| 20,2 | 47,9 | 23,7 | 30,7
[11-12) | 27,0| 16,2 | 39,0 | 65,0 | 26,1 | 29,4 | 24,4| 19,5| 18,9 | 429 | 24,5 | 26,7
[12-13) | 30,9 | 16,6 | 31,2 | 62,3| 24,2| 29,9 | 26,6 | 21,4 | 19,6 | 46,4 | 24,6 | 28,3
[13-14) | 31,1 17,8| 31,2| 60,3| 29,7 | 32,3| 23,2| 19,6 | 23,6 | 47,6 | 25,5 | 26,5
[14-15) | 28,9| 13,7 | 343| 60,0 26,9| 30,4 | 27,1| 21,0| 17,2| 43,0| 243 | 27,4
[15-16) | 29,9 | 15,5| 33,0 | 67,8| 28,6 | 33,8 | 27,4| 20,5| 20,5| 40,2 | 29,2 | 27,7
[16-17) | 23,4 | 17,2| 38,3 | 58,4| 259| 29,4| 29,2| 22,0| 19,5| 42,6 | 29,5 | 28,9
[17-18) | 30,5| 15,2 | 29,4| 59,4 | 29,5| 31,8 | 25,0| 21,4| 12,7 | 38,7| 31,1 | 26,5

)

)

)

)

)

)

[18-19) | 26,9| 12,4 | 22,4| 55,7 | 27,2| 27,7 | 25,3| 17,8| 15,4| 43,0 | 25,2| 24,8
[19-20) | 27,3| 10,2| 25,6 | 58,7 | 26,1| 27,2| 26,8 | 15,8 | 13,6| 37,6 | 27,2| 24,6
[20-21) | 20,6| 10,6| 15,8| 48,9| 25,3 | 23,4| 22,8| 13,0| 17,8 | 36,4 | 25,6 21,5
[21-22) | 235| 9,2 | 181|472 28,0| 24,2| 254| 15,4| 12,8| 38,3 | 22,8| 22,6
[22-23)| 22,2| 84 | 215|398| 199| 22,3| 18,0| 14,1| 29,5| 40,0| 24,8| 19,6
[23-24)| 21,4| 84 | 11,1] 69,0 10,0| 21,7| 26,7| 49 | 20,8| 28,0| 34,4| 19,3
[24-1) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 100 0 | 100
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Rys. 10. Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku przystanku
Politechnika z wezta przesiadkowego Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby
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Legenda: kierunek A — Grottgera, B — Politechnika, C — Wroctawska, D — Bratystawska, E — Biskupa
Prandoty
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 11. Rozktad liczby pasazerdw wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku ul. Wroctawskiej

z wezta przesiadkowego Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby
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Rys. 12. Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku ul. Bratys-
tawskiej z wezta przesiadkowego Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby

Na odcinku z przystanku Nowy Kleparz w kierunku
przystanku Biskupa Prandoty (rys. 13) tylko w godzinach
porannych (5.00-9.00) liczba pasazeréw wysiadajacych jest
wicksza od liczby pasazer6w wsiadajacych. W pozostalych
godzinach doby liczba pasazeréw wsiadajacych jest wicksza
od liczby pasazeréw wysiadajacych z autobuséw.

Na kazdym przystanku wezta Nowy Kleparz nastepuje
znaczna wymiana pasazeréw. Udzial pasazeréw wsiadaja-
cych do autobuséw w stosunku do liczby pasazeréw odjez-
dzajacych w kazdym kierunku realizowanym w tym wezle
(tabela 7) wynosi, z wyjatkiem kierunku do przystanku
Politechnika, od 20 do 30%, natomiast w kierunku ulicy
Bratystawskiej w ciagu calej doby przekracza 50%.
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Rys. 13. Rozkfad liczby pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku ul. Bratys-
tawskiej z wezta przesiadkowego Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby

Udzial pasazeréw wysiadajacych w stosunku do pasaze-
réw przyjezdzajacych z kierunku przystanku Grottgera
i Biskupa Prandoty stanowi od 25 do 35%, natomiast z kie-
runku ulicy Bratyslawskiej jest znacznie wickszy i wynosi od
38 do 54%.

Liczbe autobuséw przejezdzajacych na odcinkach przy-
leglych do wezta Nowy Kleparz oraz $rednia godzinng cze-
stotliwos¢ autobuséw przedstawiono w tabeli 8.

Najwicksza liczba autobuséw z wezta Nowy Kleparz
odjezdza w kierunku przystanku Grottgera. Czestotliwosé
kursowania autobuséw wynosi w godzinach porannych
(6.00-9.00) i popotudniowych (14.00—18.00) od 1,7 do
2,1 minuty. Duza liczba autobuséw kursuje réwniez w kie-
runku przystankéw Bratystawska i Biskupa Prandoty.

Tabela 8
Liczba pociagow oraz Srednia godzinna czestotliwos¢ autobusow
przejezdzajacych na odcinkach przylegtych do wezta
Nowy Kleparz w kolejnych godzinach doby
Liczba pociagéw Czestotliwosé [min]
Godzina w kierunku w kierunku
doby
A B C D E A B C D E
[4-5) 2 1 0 3 1 30,0 | 60,0 20,0 | 60,0
[5-6) 22 14 5 25 12 | 27 | 43 | 120 | 24 | 50
[6-7) 30 22 9 28 19 2,0 2,7 6,7 2,1 3,2
[7-8) 30 19 9 26 19 2,0 3,2 6,7 2,3 3,2
[8-9) 35 28 8 27 22 1,7 21 75 2,2 2,7
[9-10) 25 20 6 18 14 | 24 | 30 | 100 | 33 | 43
[10-11) 25 20 5 21 14 2,4 30 | 120 | 29 43
[11-12) 22 18 6 22 14 2,7 33 | 100 | 27 43
[12-13) 24 16 5 21 14 2,5 38 | 120 | 29 43
[13-14) 26 22 7 26 15 2,3 2,7 8,6 2,3 4,0
[14-15) 28 23 9 29 20 2,1 2,6 6,7 21 3,0
[15-16) 32 19 9 27 24 1,9 3,2 6,7 2,2 2,5
[16-17) 28 26 8 30 20 | 21 | 23 | 75 | 20 | 30
[17-18) 28 22 9 24 19 2,1 2,7 6,7 2,5 3,2
[18-19) 25 23 8 22 14 2,4 2,6 75 2,7 43
[19-20) 25 18 4 18 15 | 24 | 33 | 150 | 33 | 40
[20 - 21) 21 17 4 18 12 2,9 35 | 150 | 33 50
[21-22) 19 15 4 17 13 3,2 40 | 150 | 35 4,6
[22 -23) 17 13 4 15 12 3,5 46 | 150 | 4,0 50
[23-24) 2 6 2 5 2 ]300 | 10,0 | 30,0 | 12,0 | 30,0
[24-1) 0 0 0 0 0
Legenda: kierunek A — Grottgera, B — Politechnika, C — Wroctawska, D — Bratystawska, E — Biskupa
Prandoty

Zrédio: opracowanie wiasne

Podsumowanie
Siec¢ autobusowa w Krakowie jest dostosowana do powierzch-
ni miasta i liczby mieszkancow, a jej dlugos$¢ oraz liczba
przystankéw jest analogiczna do wystepujacych w miastach
o podobnej wielkosci (np. Lodzi). Komunikacja autobusowa
pelni role podstawowego $rodka transportu na wielu cia-
gach komunikacyjnych miasta, gdzie brak sieci komunikacji
tramwajowej, a role uzupelniajaca i dowozows tam, gdzie
juz istnieje komunikacja tramwajowa. Jej zaleta jest duza
elastycznos¢ pozwalajaca dostosowal przebieg tras linii ko-
munikacyjnych i zdolno$¢ przewozowa autobuséw do aktu-
alnych potrzeb mieszkancéw obstugiwanego rejonu miasta.

Przystanki sieci autobusowej w Krakowie, podobnie jak
sieci tramwajowej, nie sag wykorzystywane réwnomiernie.
Liczba pasazeréw wsiadajacych na sze$ciu najbardziej ob-
ciazonych przystankach stanowi ponad 11% pasazeréw
wsiadajacych do wszystkich autobuséw w ciagu doby.
Natomiast na 49 najbardziej obcigzonych przystankach
wsiada ponad 53% wszystkich pasazeréw komunikacji au-
tobusowej. Swiadomos¢ znaczenia komunikacji autobuso-
wej oraz roli przystankéw, ktére sa najcz¢sciej wykorzysty-
wane przez pasazerdéw, powinna poméc w podejmowaniu
korzystnych dla pasazeréw, mieszkanicéw i turystow decyzji
dotyczacych rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w miescie.

Dokoriczenie tekstu na stronie 30
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Adam Radzimski!

RUCH PIESZY | ROWEROWY JAKO ELEMENTY SYSTEMU
ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO
W KOPENHADZE

Wtadze Kopenhagi od lat podejmuja dzialania
o charakterze proekologicznym, wsrod ktoérych
kluczowa role odgrywaja inwestycje w transport
miejski. Wspierane sa formy mobilnosci alterna-
tywne wobec indywidualnej komunikacji samocho-
dowej, w tym transport zbiorowy oraz car sharing
(autor przedstawil te problemy w TMiR 12/2011).
Jednakze znakiem rozpoznawczym dusiskiej stolicy
staly sie przede wszystkim inwestycje w transport
najbardziej przyjazny Srodowisku, czyli pieszy i ro-
werowy. Kopenhaga, tak jak wiekszo§¢ miast Europy
Zachodniej, borykala sie w przesztosci z powaznym
problemem kongestii. Stosunkowo wczesnie zaini-
cjowano jednak zmiany w polityce transportowej,
ktérych pierwszym etapem bylo tworzenie stref
pieszych w $§r6dmieSciu. W §lad za nimi poszly in-
westycje w infrastrukture rowerowa, ktore okazaly
sie¢ na tyle skuteczne, ze dzi§ potowa mieszkancow
dojezdza do pracy na rowerach. Oficjalny slogan
uzywany przez wladze miasta ,,Copenhagen — city of
cyclists” (Kopenhaga — miasto rowerzystow), wyda-
je sie zatem w tym przypadku w pelni uzasadniony.
Oprocz inwestycji w infrastrukture istotny wplyw
na warunki poruszania si¢ pieszych i rowerzystow
po miescie ma takze polityka parkingowa oraz inne
regulacje ruchu samochodowego.

Miasto dla ludzi czy dla samochodow?

»Chodzenie to pierwsza czynno$¢, ktérej chee nauczy¢ sie
niemowle 1 ostatnia czynno$¢, z ktdrej starszy czlowiek chce
zrezygnowal” — to slowa Johna Butchera, zalozyciela or-
ganizacji Walk21, inicjatora ,Migdzynarodowej karty na
rzecz chodzenia” (International charter for walking), ktérej
sygnatariuszem zostalo w 2008 roku miasto Kopenhaga.
Wyrazaja one t¢ podstawowa prawde, ze poruszanie si¢ na
wiasnych nogach to czynnosé dla cztowieka najbardziej na-

' Dr, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Instytut Geografii Spo-
feczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, adrad@amu.edu.pl
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turalna. Niestety srodowisko miejskie na skutek motoryza-
gji uleglo w minionych dziesiecioleciach przeksztalceniom,
keére zniechecily wiele oséb, a niekiedy wrecz uniemozli-
wily im przemieszczanie si¢ pieszo. Takim miastem, w co
z dzisiejszej perspektywy trudno uwierzyé, byla w polowie
minionego stulecia takze Kopenhaga.

Plaskie uksztaltowanie terenu i zwarta struktura zabu-
dowy dufiskiej stolicy stwarzaja dobre warunki dla ruchu
pieszego. Do spaceréw zachecaja takze liczne atrakcje tury-
styczne w Srodmiesciu oraz specjalnosé Kopenhagi, czyli
nadwodne bulwary. Wszystko to jednak nie ma wickszego
znaczenia, jesli pieszy nie czuje sie w przestrzeni miejskiej
bezpiecznie i komfortowo. Na skutek prowadzonej w la-
tach piecdziesiatych  polityki wspierania motoryzacji,
waskie ulice Kopenhagi zostaly zablokowane przez korki,
a place miejskie zajete pod parkingi. Zwiekszenie powierz-
chni dostepnej dla samochodéw musialoby sie wigzad
z ogromnymi kosztami, jednak wladze miasta zdecydowaly
sic na rozwiazanie tafisze i, jak okazalo si¢ z biegiem lat,
skuteczniejsze. Bylo to jak na owe czasy posuniecie dosé
zaskakujace, gdyz wbrew gloszonym przez duza czes¢ sro-
dowiska urbanistéw pogladom, ze ,co dobre dla kierow-
c6w, to dobre dla miasta”, postanowiono ograniczy¢ ruch
samochodowy w $rédmiesciu, a odzyskana w ten sposdb
przestrzen przeznaczy¢ dla pieszych.

Osoba, ktéra wywarla bardzo duzy wplyw na zmiany
w polityce transportowej Kopenhagi, jest profesor Jan
Gehl, architeket i urbanista, autor wydanej niedawno w je-
zyku polskim (po 28 latach od wydania oryginalnego!)
ksiazki pt. Zycie miedzy budynkami {11. W swojej pracy pro-
fesor Gehl wspomina, ze szczegblnie w pierwszych latach
wprowadzanie zmian bynajmniej nie przebiegalo bezpro-
blemowo. Gdy w 1962 roku Streget, gtéwna ulice handlo-
wa Kopenhagi, przeksztalcono w pierwszy w Skandynawii
ciag pieszy, nie brakowalo gloséw sceptykow twierdzacych,
ze spedzanie czasu na wolnym powietrzu nie jest utartym
zwyczajem w krajach pétnocnoeuropejskich. ,,Odzyskiwa-
nie” §rédmiescia dla pieszych bylo jednak kontynuowane
pomimo krytyki: w 1968 roku laczna powierzchnia depta-
kéw w centrum Kopenhagi wynosita 20 500 m?, w 1986
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roku bylo juz ich 55 tys. m? a w 1995 roku 71 tys. m?’.
Poza tym okazalo si¢, ze krytycy nie mieli racji, gdyz $réd-
miejskie ulice zapelnily si¢ spacerowiczami. Jak zauwaza
profesor Gehl, w zle urzadzonej przestrzeni publicznej lu-
dzie ograniczajg swoj pobyt do minimum, natomiast dzieki
odpowiedniemu jej uksztaltowaniu rozwija si¢ caly katalog
zachowan spolecznych. Potwierdzeniem tego jest chociazby
fakt, iz sezon ogrédkéw kawiarnianych trwa dzis w Kopen-
hadze o wiele dhuzej niz przed kilkudziesi¢ciu laty, mimo
niezbyt sprzyjajacego klimatu.

Jesli ktos ma watpliwosci co do oplacalnosci tworzenia
stref pieszych, powinien odwiedzi¢ wspomniany wczesniej
Streget (fot. 1). Jest to zwyczajowa nazwa ciggu ulic lezacych
miedzy Placem Ratuszowym (Radhuspladsen) a Nowym
Rynkiem Krélewskim (Kongens Nytorv). Caly ciag, wraz
z bocznymi odgalezieniami, liczy okolo 4 kilometréw
dhugosci i jest uznawany za najdluzszy deptak w Europie.
Przy Streget zlokalizowany jest nie tylko duzy sklep dufi-
skiego producenta klockéw LEGO, ale takze liczne sklepy
najlepszych $wiatowych marek, ktére generuja przychody
podatkowe dla miasta. Mozna z duzym prawdopodobien-
stwem zalozy¢, ze przynajmniej cze$¢ z tych sklepéw nie po-
wstalaby, gdyby nie istniala strefa piesza. Ciekawostka jest,
ze na jednym ze skrzyzowan na Streget zainstalowano sy-
gnalizacje $wietlng dla pieszych odmierzajacg czas do zmiany
Swiatel.

Strefy wolne od samochodéw to oczywiscie istotny, lecz
nie jedyny aspekt polityki przyjaznej dla pieszych.
Newralgiczng kwestia jest zwlaszcza organizacja przejsé
przez jezdnie. Ustawienia sygnalizacji Swietlnej potrafig
bardzo ulatwi¢ (wzglednie utrudnié) zycie pieszym.
W Kopenhadze stosuje si¢ czeste zmiany $wiatel, dzigki
czemu czas oczekiwania trwa z reguly nie wiecej niz minu-
te. Nie ma takze potrzeby sygnalizowania zamiaru przej-
$cia przez jezdnie specjalnym przyciskiem. Nie spotkamy
takze innych watpliwych ,ulatwiet”, charakterystycznych
dla planowania z polowy minionego stulecia, takich jak
przejscia podziemne. Warto zwrdci¢ uwage na generalnie
wysoka kulture jazdy wsrdd kierowcédw: na przejsciach po-
zbawionych sygnalizacji, regula jest ustgpowanie pierw-

Fot. 1. Straget, strefa piesza w centrum Kopenhagi (fot. Adam Radzimski)

szefistwa. Blokowanie w jakikolwiek sposéb przejscia chod-
nikiem jest karane mandatami (zakaz ten jest traktowany
bardzo restrykcyjnie, stad tez np. obstuga w restauracjach
przestrzega, aby nie pozostawiaé na chodniku nawet woz-
kéw dzieciecych). Ogdlne wrazenie, jakie odnosi w Kopen-
hadze osoba majaca codzienne doswiadczenie poruszania
sie pieszo po duzym polskim miescie, jest zdecydowanie
pozytywne. Jedyny minus, jaki mozna dostrzec, to chyba
zbyt duze zwezenie chodnikéw w niektérych miejscach, pa-
radoksalnie na korzy$¢ drég rowerowych.

Wsrdd pieszych poruszajacych sie po ulicach na szcze-
gblna uwage zastuguja osoby o specjalnych wymaga-
niach, czyli osoby starsze, niepelnosprawne, a takze po-
ruszajace sie z wozkami dzieciecymi. Istotny z tego
punktu widzenia jest fakt, ze wszystkie stacje metra wy-
posazone sa w winde (co np. nie jest standardem we
wszystkich miastach niemieckich). Niestety, nawet w tak
dobrze zaprojektowanym systemie zdarzaja sie ,,waskie
gardla”: na jednej z gtéwnych stacji Kongens Nytorv jest
tylko jedna winda, a w razie jej awarii trzeba przemiescié
sic po schodach na glebokos¢ trzech kondygnacii.
Generalnie uzna¢ mozna jednak Kopenhage za miasto
starajace sie wyjs¢ naprzeciw potrzebom oséb niepetno-
sprawnych, o czym $wiadczy chociazby taki szczegdtl, jak
zamieszczona na stronie internetowej miasta mapa przy-
stosowanych toalet.

Bywa, ze problemy ruchu pieszego w niewielkim stop-
niu zaprzatajg uwage planistow i decydentéw, ktdrzy
koncentruja si¢ przede wszystkim na ruchu pojazdéw.
Problem ten z pewnoscia nie dotyczy jednak Kopenhagi,
gdzie dazy sie do tego, aby pieszych traktowaé jako pel-
noprawnych uczestnikéw ruchu. Dzieki wytrwalym dzia-
faniom os6b takich jak Jan Gehl udalo si¢ stworzy¢ nie
tylko dobre plany, ale tez swego rodzaju kulture przyjazna
dla pieszych i rowerzystéw. Wladze miasta opracowaly
nawet specjalng strategie promowania ruchu pieszego
pod hastem ,More people to walk more” (Aby wiecej ludzi
spacerowalo wiecej). Wychodzac z zalozenia, ze mieszkan-
cy najlepiej wiedzg, co trzeba zmieni¢ w ich otoczeniu, we
wspOlpracy z firmg doradcza profesora Gehla prowadzone
sa konsultacje lokalne w sprawie organizacji ruchu piesze-
go. Jak wykazaly badania ankietowe, jest w tej dziedzinie
jeszcze sporo do zrobienia, gdyz przecietny mieszkaniec
Kopenhagi spaceruje tylko przez 10 minut dziennie.
Wsréd powodéw, ktére moglyby skloni¢ do czestszego
przemieszczania si¢ na wilasnych nogach, ankietowani
najczesciej wskazywali wzgledy srodowiskowe (wiecej zie-
leni na ulicach, mniej zanieczyszczed powietrza), a w dal-
szej kolejnosci ograniczenie ruchu samochodowego i pred-
kosci jazdy. Stosunkowo rzadko natomiast wskazywano
na kwestie, takie jak ulatwienie przejscia przez jezdnie i do-
stepnos¢ transportu publicznego, co sugeruje, ze ankieto-
wani generalnie pozytywnie oceniaja sytuacje pod tym
wzgledem [2}. W tabeli 1 zestawiono najwazniejsze infor-
macje charakteryzujace zréwnowazony system transpot-
towy Kopenhagi.
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Tabela 1
Podstawowe informacje o zrownowazonym
systemie transportowym Kopenhagi
Liczba ludnosci 540 tys. (miasto), 1,2 min (aglomeracja)
Infrastruktura 346 km fizycznie wydzielonych drog
rowerowa 23 km pasow rowerowych
42 km szlakow rowerowych w zieleni (green cycle routes)
stojaki rowerowe na ulicach: 48 tys.
Strefy Na wigkszo$ci ulic ograniczenie predkosci do 50 km/h.
uspokojonego 0d 2009 roku wprowadza sie strefy z ograniczeniem predkosci
ruchu do 40 km/h lub 30 km/h.
W strefach mieszkalnych wprowadza sig ,rekomendowang predko$c”:
15, 30 lub 40 km/h.
Statystyka diugosci ulic objetych strefami uspokojonego ruchu
nie jest prowadzona.
Struktura Dojazdy do pracy lub szkoty (2010):
podrozy ogdtem/miasto:
pieszo 7%/13%
rower 35%/50%
transport zbiorowy 32%/26%
samochod 26%/13%
Podroze ogotem, miasto (2009):
pieszo 25%
rower 30%
transport zbiorowy 15%
samochad 27%
inne 2%
Wspétczynnik 228 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow
motoryzacji (2009)

Zrodto: Copenhagen Bicycle Account 2010, Traffic in Copenhagen 2009, More people to walk more.
Copenhagen Pedestrian Strategy, Urzad Miasta Kopenhaga.

Kopenhaga — miasto rowerzystow
Rowerzysci sa dzi$§ na tyle nieodlagcznym elementem kraj-
obrazu ulicznego Kopenhagi (fot. 2), ze trudno wyobrazié
sobie, aby moglo by¢ inaczej. Mieszkaficy Danii sa wpraw-
dzie od pokolen przyzwyczajeni do jazdy na rowerze, jednak
oprécz tradycji duza role odgrywa polityka transportowa,
a ta nie zawsze byla rowerzystom przychylna. Zacznijmy
zatem od krétkiego rysu historycznego. Kopenhaga byla
jednym z pierwszych miast, do ktérych w latach szes¢dzie-
siatych XIX wieku dotarl nowy wynalazek — drewniany ro-
wer bez pedaléw, zwany ,koniem hobbystycznym”, ktéry
stal sic modng rozrywka klas wyzszych. Do$¢ szybko jed-
nak nowa moda upowszechnita si¢ takze wsréd pozostalych
warstw spoleczefistwa, czego wyrazem bylo utworzenie
w 1905 roku Dusiskiej Federacji Cyklistéw. Réwnolegle
tworzyly sie zreby dufskiej szkoly designu rowerowego,
a jedng z pierwszych popularnych konstrukeji byl rower
Mikaela Pedersena, do dzi§ uchodzacy za klasyczny.
Poczawszy od lat dwudziestych XX wieku rower stal sie
stalym elementem codziennego zycia mieszkanicéw Kopen-
hagi, z czasem musial jednak stawi¢ czolo narastajacej kon-
kurencji ze strony samochodu. W pierwszych latach po
II wojnie $wiatowej rozwdj motoryzacji zostal wprawdzie
spowolniony przez zakaz importu aut, jednak juz w latach
pieédziesigtych Kopenhaga nie réznila si¢ wiele od innych,
zakorkowanych miast zachodniej Europy. Dochodzito nawet
do likwidowania drég rowerowych, aby zrobi¢ miejsce dla
kierowcow. Ten stan rzeczy zaczal ulega¢ zmianie, poczawszy
od lat siedemdziesiatych, kiedy to na skutek kryzysu energe-
tycznego oraz narastajacej kongestii wladze miasta zmienily
swoje spojrzenie na kwestie transportowe. Pewna role ode-
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Fot. 2. Ruch rowerowy w centrum Kopenhagi (fot. Anna Radzimska)

graly takze zapewne zywe wciaz wspomnienia ulic zapetnio-
nych rowerzystami, jak tez zakoniczone sukcesem utworzenie
stref pieszych. Nowe podejscie z poczatku przejawialo sie
w inicjatywach typu ,,niedziele bez samochodu”, p6zniej na-
tomiast, cze$ciowo pod presja protestow mieszkaficow, wla-
dze miasta podjely zakrojone na duza skale inwestycje w in-
frastrukture rowerowa. Ten kierunek rozwoju jest w zasadzie
kontynuowany do dnia dzisiejszego.

Kopenhaga odznacza si¢ ponadprzeci¢tnie wysokim udzia-
fem ruchu rowerowego w strukturze dojazdéw do pracy lub
szkoly. Wskaznik ten wzrést z 30% w 1995 roku do 36%
w 2004 roku, a od kilku lat utrzymuje sie na mniej wiecej
stalym poziomie. W 2009 roku odnotowano najwyzszy, jak do
tej pory, wskaznik dojazdéw rowerem na poziomie 37%.
Wedhlug opublikowanych w listopadzie 2011 roku danych za
2010 rok udzial ruchu rowerowego nieznacznie si¢ zmniejszyt
i wyni6st 35% [31. Nie jest to jednak raczej oznaka odwrdcenia
dotychczasowego trendu, lecz zdarzenie jednorazowe, zwiaza-
ne z niesprzyjajaca zimowa aura na poczatku i kodcu 2010
roku. Wszystkie wyzej przytoczone dane odnosza sie do os6b
dojezdzajacych do Kopenhagi, niezaleznie od ich miejsca za-
mieszkania. Natomiast wérdd samych mieszkaficow miasta
udzial dojezdzajacych do pracy rowerem wyni6st w 2010 roku
50%. Celem zapisanym w strategii rozwoju transportu jest
osiagniccie takiego poziomu dla ogétu dojezdzajacych do pra-
cy do roku 2015 (wczesniej zakladano 40%) {4}. Warto uzu-
pelnié, ze 68% mieszkanicéw duriskiej stolicy korzysta z rowe-
ru przynajmniej raz w tygodniu, a zatem stwierdzenie, iz jest
to zjawisko masowe, wydaje sie w pelni uzasadnione.

Oprécz dojazdéw do pracy, rowery sa chetnie wykorzy-
stywane do podrézy w innych celach, np. rekreacyjnych czy
na zakupy. W Kopenhadze nie jest niczym zaskakujacym
widok zapelnionego parkingu rowerowego przed centrum
handlowym. Dzicki temu, ze duza cz¢$¢ klientoéw przyjezdza
rowerami lub transportem zbiorowym potrzebne jest znacz-
nie mniej przestrzeni parkingowej. Przykladowo, polozona
przy stacji metra galeriahandlowa Frederiksberg Centret o po-
wierzchni sprzedazy 32 tys. m” ma 300 miejsc parkingowych
dla samochodéw, podczas gdy w centrach handlowych
w Polsce spotyka sie nawet kilkakrotnie wyzsza liczbe miejsc
w relacji do powierzchni sprzedazy (fot. 3).
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& Fot. 3.

Rowery zaparkowane
przed centrum handlowym
(fot. Adam Radzimski)

Turyste odwiedzajacego dufiska stolice zaskoczy¢ moze
wlasnie masowos¢ i uniwersalno$¢ zastosowan roweru.
Kazdego dnia rowerzysci przejezdzaja 1,2 miliona kilome-
trow, a na najbardziej uczeszczanych ulicach natezenie ru-
chu sigga 20 tys., a nawet 30 tys. rowerzystdw w ciagu
doby [51. Przyklad Kopenhagi obala dos¢ rozpowszechnio-
ny stereotyp, ze rower to srodek transportu odpowiadajacy
potrzebom dos¢ waskich grup uzytkownikéw: gldéwnie
o nizszych dochodach, a takze tych, ktérzy traktuja go jako
element osobistego stylu. W Kopenhadze z roweru korzy-
sta sie niezaleznie od statusu spoleczno-zawodowego: jez-
dza zaréwno robotnicy, studenci, jak i biznesmeni w garni-
turach czy politycy. Nie jest takze problemem przewozenie
malych dzieci, bowiem bardzo rozpowszechnione sa rowery
towarowe, wykorzystywane czesto jako swego rodzaju ro-
wery ,rodzinne” (fot. 4). Szacuje sie, ze co czwarta rodzina
z co najmniej dwdjka dzieci posiada tego typu rower [5}],
a najbardziej ruchliwymi ulicami przejezdza od 140 do 670
roweréw towarowych na dobe {3}.

Dlaczego mieszkancy Kopenhagi tak chetnie korzystajg
z rowerdw? Wedlug odpowiedzi samych rowerzystow
gléwne motywy to: szybkos¢ (55%), wygoda (33%), dba-
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Fot. 4. Rower towarowy wykorzystywany jako ,rodzinny” (fot. Adam Radzimski)

tos¢ o zdrowie (32%) oraz — dopiero w czwartej kolejnosci
— niski koszt (29%) {6]. Pozwala to wyciagnaé wniosek, ze
rower nie jest traktowany po prostu jako tafiszy zamiennik
samochodu, ale szybki i wygodny srodek transportu, do-
brze przystosowany do $rodowiska miejskiego. Pewnym
zaskoczeniem moze by¢ fakt, ze wsrdd gléwnych motywéw
nie jest wymieniana troska o $rodowisko. Nie oznacza to
bynajmniej, ze mieszkanicy Kopenhagi odznaczaja si¢ nie-
wielka $wiadomoscia ekologiczna. Mozna ich raczej okre-
§li¢ mianem ,ekopragmatykéw”, ktérzy tacza korzysci in-
dywidualne z troska o dobro wspdlne.

Co natomiast mogloby stanowi¢ zachete do czestszej
jazdy na rowerze? Pytanie to zadano zaréwno osobom re-
gularnie korzystajacym z roweru, jak i pozostalym. Co in-
teresujace, obydwie grupy udzielily do$é¢ podobnych odpo-
wiedzi, wskazujac przede wszystkim na potrzebe zwicksze-
nia przestrzeni na drogach rowerowych oraz poprawy za-
chowania zaréwno kierowcdw, jak i rowerzystow. Co intere-
sujace, zwlaszcza dla nie-rowerzystéw ta ostatnia kwestia
okazuje si¢ bardzo klopotliwa, wskazalo ja bowiem az 55%
ankietowanych. Mniej istotne natomiast okazaly si¢ takie
kwestie jak lepsza segregacja ruchu rowerowego i samocho-
dowego, uprzywilejowanie rowerzystéw na skrzyzowaniach
oraz naprawa dziurawej nawierzchni, cho¢ na problemy te
zwracali czesciej uwage rowerzysci. Jak mozna przypusz-
czaé, ankietowani wskazywali te odpowiedzi rzadziej nie
dlatego, iz sg to problemy nieistotne, lecz dlatego, ze mia-
sto podjelo szereg dzialad, aby poprawié sytuacje w tym
zakresie. Natomiast w kwestiach takich, jak zachowania
uzytkownikéw na drogach rowerowych, rola wladz miej-
skich jest ograniczona. Wsrdd zachowar najbardziej irytu-
jacych u innych rowerzystéw ankietowani wskazywali:
brak sygnalizacji skretu reka, jazde po niewlasciwej stronie
drogi, przejezdzanie na czerwonym Swietle, prowadzenie
rozméw przez telefon komérkowy oraz nieuzywanie

dzwonka {31].

Polityka rowerowa

O znaczeniu polityki rowerowej w Kopenhadze swiad-
czy chociazby fakt, ze wsréd 11 celéw sformulowanych
w strategii rozwoju miasta do roku 2015 az trzy odnosza
sie do ruchu rowerowego. Dodajmy, ze sa to cele wymie-
nione w pierwszej kolejnosci: zwickszenie do 50% udzia-
tu ruchu rowerowego w strukturze dojazdéw do pracy,
zmniejszenie o polowe liczby rowerzystéw z powaznymi
obrazeniami na skutek wypadkéw drogowych oraz zwick-
szenie do 80% odsetka rowerzystéw deklarujacych, ze
czuja si¢ bezpiecznie na ulicy [4]. Cele te sa z powodze-
niem realizowane, za wyjatkiem celu pierwszego. Udzial
ruchu rowerowego w strukturze dojazdéw do pracy od
lat dziewi¢édziesiatych wykazywal wyrazny trend wzro-
stowy, natomiast w ostatnich latach nastapila pewna sta-
gnacja. Wladze miasta nie rezygnuja z osiggniecia tego
celu, sa jednak Swiadome, ze bedzie to wymagal dalej
idacych zmian w systemie transportowym, a w szczegol-
nosci wprowadzenia oplaty kongestyjnej, o czym szerzej
w dalszej czesci artykutu.
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Fot. 5. Miejsca parkingowe separuja droge rowerowa od jezdni (fot. Adam Radzimski)

Planowanie drég rowerowych w Kopenhadze bylo tra-
dycyjnie oparte na zasadzie maksymalnej separacji rowe-
rzystéw od kierowcéw samochoddw. Stad tez czesto spoty-
kanym rozwigzaniem jest sytuowanie pomiedzy droga ro-
werowa a jezdnia miejsc parkingowych (fot. 5), tak aby
parkujace samochody zabezpieczaly rowerzystéw. W ostat-
nich latach zaobserwowaé mozna jednak nie tyle odejscie,
co pewne odstepstwo od tej zasady, bowiem wiekszy nacisk
kladzie si¢ na poprawe widocznosci niz na separacje.
Bardziej przychylnie podchodzi sic do wytyczania paséw
rowerowych, ktére w przeciwieristwie do drdg nie sa wy-
dzielone z jezdni fizycznie, a tylko specjalnym oznakowa-
niem. Pierwsze pasy wydzielono dopiero w 1998 roku, a ich
dhlugos¢ jest wciaz znacznie mniejsza od dlugosci drég ro-
werowych, jednak z roku na rok zwieksza sie. Atutem tego
rozwigzania jest znacznie nizszy koszt: wedlug szacunkéw
urzedu miasta, wybudowanie 1 kilometra wydzielonej dro-
gi rowerowej to wydatek rzedu 8 milionéw DKK?, podczas
gdy wyznaczenie 1 kilometra pasa rowerowego kosztuje
okoto 0,5 miliona DKK. Wiecej uwagi poswieca si¢ takze
skrzyzowaniom, ktére sa krytycznymi punktami zaréwno
pod wzgledem bezpieczefistwa, jak i komfortu podrézy.

Wydawaé by sie moglo, ze w miescie o tak rozwinietej
sieci drég rowerowych jak Kopenhaga nie ma juz potrzeby
dalszej jej rozbudowy. Jest to jednak wrazenie ztudne, gdyz
popyt wciaz przewyzsza podaz, a wyrazem tego jest poja-
wienie sie zjawiska kongestii na drogach rowerowych. Ta
nietypowa kongestia rowerowa jest nieco zartobliwie trak-
towana jako powdd do dumy dla miasta, lecz oczywiscie
problem traktowany jest jak najbardziej powaznie. Zatlo-
czenie drég rowerowych wywoluje negatywne konsekwen-
gje, przede wszystkim spadek predkosci jazdy, a przez to
wydluzenie czasu podrézy. Najwyzsza od rozpoczecia po-
miaréw (2002) srednig predkosé jazdy na rowerze odnoto-
wano w 2008 roku: 16,2 km/h, natomiast w 2010 roku
predkosé byla nieznacznie wprawdzie, ale jednak mniejsza:
15,8 km/h {3}. Wladze miasta oczywiscie nie chca, aby

? 1 DKK = ok. 0,60 PLN (grudzie 2011)
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mieszkanicy zrezygnowali z jazdy na rowerze, dlatego stale
rozbudowywana jest infrastruktura rowerowa. W latach
1996-2010 taczna dhugosé sieci (drég i paséw lacznie)
wzrosta o ponad 20%. Ponadto drogi o najwickszym nate-
zeniu ruchu sg poszerzane, np. na najbardziej ruchliwej uli-
cy Norrebrogade (36 tys. rowerzystéw dziennie) szerokosé
drég rowerowych zostala podwojona.

O ile sami mieszkancy Kopenhagi bardzo chetnie ko-
rzystaja z roweru, o tyle mieszkanicy przedmies¢ w dojaz-
dach do pracy znacznie czesciej wybierajg transport zbioro-
wy lub samochéd. Dla wielu z nich bariere stanowi nie
sama odleglos¢, ale niespdjnosé sieci drég rowerowych.
Dlatego dlugofalowym celem polityki rowerowej w Kopen-
hadze jest lepsza integracja sieci w obrebie aglomeracji.
Aby zacheci¢ wieksza liczbe dojezdzajacych do pracy do ko-
rzystania z roweru, planuje si¢ budowe wysokiej jakosci
szlakéw rowerowych o dlugosci od 7 do 15 kilometréw,
biegnacychzcentrummiastanaprzedmiescia. Zmyslaostwo-
rzeniu takiej sieci miasto Kopenhaga zawiazalo w 2009
roku wspélprace z 15 sasiednimi gminami. Do dhuzszych
podrézy rowerowych zachecaé majg takze szlaki rowerowe
w zieleni (green cycle routes), odseparowane od ruchu kotowe-
go, ktérych sie¢ docelowo liczy¢ ma 110 kilometréw. Majg
one by¢ wykorzystywane zaréwno do dojazdéw do pracy,
jak i w celach rekreacyjnych.

Bardzo istotng kwestig pozostaje problem bezpieczefi-
stwa, gdyz pomimo znaczacej poprawy w ostatnich latach
rowerzysci pozostaja grupa najbardziej narazong na wypad-
ki. Wsr6d oséb, ktére zginely lub odniosly powazne obra-
zenia w wypadkach drogowych w 2009 roku (5 ofiar $mier-
telnych i 225 rannych), 45% stanowili rowerzysci, 23%
piesi, 15% osoby podrézujace samochodami, 11% podré-
zujacy skuterami i 4% motocyklisci {71. Dzigki inwesty-
cjom w poprawe bezpieczeistwa liczba rowerzystow, kto-
rzy odniesli powazne obrazenia, zmniejszyla sic w latach
1996-2010 z 252 do 92. Poniewaz 78% wypadkow
z udzialem rowerzystéw to zderzenia z samochodami, in-
westycje podejmowane w ostatnim czasie maja na celu po-
prawe widocznosci. Czesto stosowanym rozwigzaniem sg
$luzy rowerowe (fot. 6), dzigki ktdérym rowerzysci wysunie-
ci sa o kilka metréw przed stojace na Swiattach samochody.
Uzupelnieniem tego rozwigzania sa odpowiednie ustawie-
nia sygnalizacji Swietlnej: zielone $wiatlo dla rowerzystéw
zapala si¢ o kilka sekund wczesniej niz dla kierowcéw, co
nie tylko poprawia widoczno$é, ale takze pozwala szybciej
dotrze¢ do celu. Ponadto na niektérych skrzyzowaniach
wprowadzono specjalng sygnalizacje pozioma — zamonto-
wane w jezdni lampki LED, ktére informuja kierowcow
zamierzajacych skreci¢é w prawo, ze na skrzyzowaniu znaj-
duja si¢ rowerzysci. W $wietle najnowszych badan 67%
rowerzystow deklaruje, ze czuje sie bezpiecznie w ruchu
ulicznym [31.

Wsrdd dziatan majacych na celu poprawe komfortu jaz-
dy wymieni¢ nalezy przede wszystkim ,zielona fale”.
Zatrzymywanie sie na $wiatlach to rzecz ucigzliwa dla kie-
rowcow, ale jeszcze bardziej dla rowerzystéw, ktdrzy tracg
czas i energic na ponowne rozpedzenie si¢. Dlatego na jed-
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Fot. 6. Sluza rowerowa przed skrzyzowaniem (fot. Adam Radzimski)

nej z gléwnych ulic w centrum Kopenhagi sygnalizacja
Swietlna zostala dostosowana do rowerzysty jadacego
z predkoscia 20 km/h, dzieki czemu, utrzymujac stalg
predko$é jazdy, nie trzeba zatrzymywaé sie na Swiatlach.
W tym miejscu wspomnie¢ trzeba takze o kwestii bardzo
prozaicznej, lecz sprawiajacej polskim rowerzystom sporo
utrapienia, to jest wystajacych kraweznikach — w Kopen-
hadze znalezienie takiego jest prawdziwg sztukg.

Stolica Danii stanowi zaprzeczenie tezy, ze w jezdzie ro-
werowej przeszkadza zimna i deszczowa aura. Nie jest to
bynajmniej miasto o cieplym i suchym klimacie, lecz wigk-
sz0$¢ rowerzystow kontynuuje jazde niezaleznie od warun-
kéw pogodowych i pory roku, takze w zimie, czemu sprzy-
ja od$niezanie drég rowerowych w pierwszej kolejnosci. Jak
przyznaja sami rowerzysci, wicksza niz $nieg i mréz prze-
szkode w korzystaniu z roweru stanowi deszcz. Kopenhage
cechuje wprawdzie typowo morski, wilgotny klimat, jed-
nak jak obliczono, ryzyko znalezienia si¢c w deszczu dla oso-
by dojezdzajacej codziennie do pracy wynosi 1,5 dnia
w miesiacu. W razie potrzeby nie stanowi problemu prze-
wbz roweru §rodkami transportu zbiorowego: zakaz obo-
wiazuje jedynie w godzinach porannego i popotudniowego
szczytu w metrze, a w kolei podmiejskiej rowery przewozo-
ne sa za darmo. Ponadto wszystkie taksowki w Kopenhadze
wyposazone sg w specjalne uchwyty pozwalajace przewiezé
dwa rowery.

Parkowaniu roweréw zwyklo si¢ poSwiecal znacznie
mniej uwagi niz organizacji ruchu. Wynika to przede
wszystkim z faktu, ze rowery, czy to w miejscu pracy, czy
zamieszkania, przypina sie najczesciej do ulicznego stojaka
lub w razie jego braku do lampy, znaku drogowego itp.
Oczywiscie zaparkowane rowery zajmuja znacznie mniej
miejsca niz samochody, jednak w ,miescie rowerzystow”,
jakim jest Kopenhaga, nadmiar roweréw zaparkowanych
na ulicy moze niekiedy stanowi¢ problem. Dlatego tez nie
tylko przy waznych punktach w centrum, ale takze w dziel-
nicach mieszkaniowych tworzone sa parkingi rowerowe, do
czego wykorzystywane sg m.in. przestrzenie miedzy bloka-
mi (fot. 7). Natomiast wsrod bardziej niekonwencjonal-
nych rozwigzan wymieni¢ mozna specjalne, zamykane

Fot. 7. Parking dla rowerow w dzielnicy @restad (fot. Adam Radzimski)

miejsca parkingowe dla roweréw towarowych. Ten swoisty
»garaz” mieszczacy cztery rowery ma ksztalt samochodu.
Forme taka wybrano specjalnie w tym celu, aby pokazad,
ile miejsca mozna zaoszczedzi¢ w przypadku przesiadki na
rower. ,,Garaze” zobaczy¢ mozna na dostepnym w Internecie
filmie [8}.

Osobom sporadycznie korzystajacym z rowerdw oraz
turystom stuzy od 1995 roku system roweréw miejskich
(publicznych). Jest on bardzo latwy w obstudze: nie jest
wymagana wczesniejsza rejestracja, nie ma tez zadnych
oplat za korzystanie. Do odblokowania roweru, ktéry po-
bra¢ mozna z jednego ze 110 stanowisk, potrzebny jest tyl-
ko depozyt w kwocie 20 DKK. Ograniczenie stanowi jed-
nak fakt, ze z roweréw miejskich korzysta¢ mozna tylko
w wyznaczonej strefie, obejmujacej obszar srédmiescia {9].

Polityka parkingowa

Ulice maja stuzy¢ jako przestrzeni spoleczna, a nie parkin-
gowa — tak najkricej wyrazi¢ mozna przeslanie polityki
parkingowej w Kopenhadze, zapoczatkowanej w latach
sze$Cdziesiatych ubieglego wieku. Liczba miejsc parkingo-
wych na ulicach i placach byla (szczegélnie w $rédmiesciu)
z roku na rok ograniczana. Tylko w latach 1995-2005 ich
liczbe zmniejszono o 12%, z 3100 do 2720 {10}. Nie do-
prowadzilo to jednak do komunikacyjnego paralizu, gdyz
z jednej strony wspierano alternatywne wobec prywatnego
samochodu $rodki transportu, a z drugiej — cze$¢ likwido-
wanych miejsc naziemnych zastepowana byla przez miejsca
w parkingach podziemnych.

Od 1990 roku obowiazuje w $rédmiesciu Kopenhagi
strefa platnego parkowania. Poczatkowo obejmowala ona
tylko obszar Scistego centrum, natomiast w 2007 roku stre-
fa objeto takze sasiednie dzielnice. Dodatkowo w 2006
roku system platnego parkowania zostal ,uszczelniony”
wskutek przejecia przez miasto na wlasno$¢ prywatnych
ulic w $rédmiesciu. Strefa dzieli sie na trzy podstrefy tary-
fowe: czerwona, zielong i niebieska, w ktérych obowigzuja
zrznicowane stawki oplat, ponadto stawki zalezne sa od
pory dnia (tab. 2). W latach 2000-2006 dozwolone bylo
darmowe parkowanie do dwdch godzin, jednak zrezygno-

17



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 02 2012

Tabela 2
Optaty za parkowanie w Kopenhadze i Frederiksbergu
Kopenhaga
Strefa czerwona Strefa zielona Strefa niebieska
Dni robocze
08:00-18:00 29 DKK/h 17 DKK/h 10 DKK/h
18:00-23:00 10 DKK/h 10 DKK/h 10 DKK/h
23:00-08:00 3 DKK/h 3 DKK/h 3 DKK/h
Soboty
08:00-17:00 29 DKK/h 17 DKK/h 10 DKK/h
po 17:00 bez optat bez optat bez optat
Niedziele i Swigta bez optat bez optat bez optat
Frederiksberg
Do 2 godzin Powyzej 2 godzin

Dni robocze 08:00-20:00 bez optat 35 DKK/dzien
Soboty 08:00-20:00 bez optat 35 DKK/dzien
Niedziele i $wigta bez optat bez optat

Zrodto: www.kk.dk, www.frederiksberg.dk

wano z tego rozwigzania. Z ekologicznego punktu widze-
nia warto zwréci¢ uwage na taki szczegdl, jak zasilanie
wszystkich parkomatéw energig stoneczna. Z optat zwol-
nione sg samochody elektryczne, co stanowi element pro-
mogji tej formy mobilnosci. Odrebna strefa platnego par-
kowania obowigzuje w miescie Frederiksberg’. Lokalizacja
tej strefy wzgledem centrum Kopenhagi odpowiada strefie
niebieskiej, taryfa jest jednak odmienna. Oplaty nie sa po-
bierane calodobowo, lecz podobnie jak w polskich miastach
tylko w ciagu dnia.

Co interesujace, mimo iz miasto Kopenhaga od kilku-
dziesieciu lat prowadzi dosé¢ konsekwentna polityke par-
kingowa, przez dluzszy czas nie byla ona sformalizowana
w postaci dokumentu. Dopiero w 2005 roku uchwalona
zostala pierwsza oficjalna strategia parkingowa. W zasad-
niczych punktach zakladala ona kontynuacje dotychczas
prowadzonych dziatan, a w szczegdlnosci likwidacje dalsze-
go tysiaca naziemnych miejsc parkingowych. Réwnoczesnie
polozono wickszy nacisk na tworzenie podziemnych miejsc
parkingowych: mialo ich powstac az 4 tys., przez co ogdlna
liczba miejsc parkingowych w sr6dmiesciu zwickszytaby sie
0 3 tys. W ramach realizacji strategii w latach 2008-2010
zbudowano trzy w pelni zautomatyzowane parkingi pod-
ziemne o pojemnos$ci 840 miejsc, przeksztalcajgc zarazem
150 miejsc naziemnych w przestrzen dla uzytku mieszkari-
c6w. Ponadto podwyzszono oplaty za parkowanie w strefie
oraz cen¢ rocznego abonamentu dla mieszkancéw ze 195
do 690 DKK.

W 2009 roku wladze miasta dokonaly ewaluacji stra-
tegii parkingowej z 2005, ktéra dala generalnie pozytyw-
ne rezultaty. Z badan ankietowych przeprowadzonych
wsréd 1800 pracownikéw 48 przedsi¢biorstw wynika, ze
zmiany wprowadzone od 2005 roku spowodowaly prze-
suniecie czesci dojazdéw do pracy z samochodu (ktérego
udzial zmalal z 23% do 16%) na transport szynowy (kt6-

3 Frederiksberg to odrebne miasto lezace w granicach Kopenhagi. Szczegélowe in-
formacje na ten temat zawarto w poprzednim artykule (Radzimski A., Transport
2biorowy ovaz car charing jako elementy systemu zrwnowazonego transportu miejskiego
w Kopenhadze, , Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 12).
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rego udzial wzrést z 25% do 33%). Inne formy dojazdu
do pracy (autobus, rower, ruch pieszy) nie zmienily zna-
czaco swoich udzialéw. Czes¢ oséb, ktdre zaprzestaly ko-
rzystania z samochodu, zdecydowala si¢ takze na zmiane
miejsca zamieszkania na lepiej dostepne transportem pu-
blicznym {10}.

Pomimo pozytywnych wynikéw ewaluacji dotychczaso-
wych dzialan wladze miasta zdecydowaly sic w 2009 roku
na do$¢ niespodziewang zmiane polityki parkingowe;.
Zrezygnowano z wytyczonego w 2005 roku celu likwidacji
tysiaca naziemnych miejsc parkingowych, przy jednocze-
snym utworzeniu 4 tys. w wickszosci podziemnych miejsc.
Aktualnie zaklada sie utworzenie 3 tys. naziemnych miejsc
parkingowych w miejscach, gdzie — zdaniem autoréw stra-
tegii — istnieje udokumentowana potrzeba. Dodatkowe
miejsca majg by¢ w czesci uzyskane poprzez dopuszczenie
parkowania ukosnego. Dazy sie takze do optymalizacji wy-
korzystania istniejacej przestrzeni parkingowej. W tym
celu miasto zakupilo dwa zlokalizowane w $rédmiesciu
prywatne parkingi mieszczace 300 samochodéw. Osoby
mieszkajace badZ pracujace w ich sasiedztwie moga uzy-
skad licencje zezwalajaca na bezplatne parkowanie, nato-
miast osoby z zewnatrz musza za korzystanie z parkingu
zaplaci¢. Ponadto podpisano umowe z jednym z centréw
handlowych, dzieki ktérej miejsca na parkingu wielopozio-
mowym poza godzinami otwarcia centrum udostepnione
zostaly okolicznym mieszkaficom.

Podjeta w ostatnim czasie decyzja o zmianie w polityce
parkingowej jest — w Swietle wczesniejszych dzialan wladz
miasta — do$¢ kontrowersyjna. W chwili obecnej jest oczy-
wiscie zbyt wczesnie, aby podjad sie oceny jej skutkéw. Jako
przestanki podjecia tej decyzji wladze miasta wskazujg
wzrost liczby mieszkancéw srédmiescia, aktywnosci gospo-
darczej oraz liczby samochodéw. W istocie jednak nowa
polityka parkingowa w poréwnaniu do starej nie zwicksza
liczby miejsc parkingowych, lecz jedynie zmienia ich loka-
lizacje z podziemnych na naziemne. Jak mozna przypusz-
czaé, ukrytym motywem zmian sa koszty zwigzane z budo-
wa parkingéw podziemnych. Jednak miejsca naziemne sg
z reguly lepiej dostepne niz podziemne, co zapewne skla-
nia¢ bedzie do czgstszego korzystania z samochodu.
Nietrudno zatem dostrzec, ze ten kierunek zmian stoi w pew-
nej sprzecznosci z innymi dziatlaniami wladz miasta, maja-
cymi na celu promowanie alternatywnych $rodkéw trans-
portu. Zapytani o te¢ decyzje przedstawiciele administracji
oficjalnie stoja na stanowisku, iz zmiany w polityce parkin-
gowej nie sg sprzeczne z proekologicznym kierunkiem roz-
woju Kopenhagi, z drugiej strony przyznaja jednak, ze de-
cyzja miata charakter polityczny.

Inne regulacje ruchu samochodowego

Uspokajanie ruchu samochodowego, szczegélnie w stre-
fach mieszkaniowych, to dzialanie mogace przyniesé znacz-
na poprawe bezpieczenstwa dla wszystkich uzytkownikéw
ruchu, a zwlaszcza dla pieszych i rowerzystéw. Urzad mia-
sta nie posiada niestety dokladnej statystyki stref uspo-
kojonego ruchu, jednak na podstawie udostepnionej na
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potrzeby niniejszego artykulu mapy do uzytku wewnetrz-
nego (niepublikowanej) dokona¢ mozna ogdlnej charak-
terystyki. Na wickszosci ulic w Kopenhadze obowiazu-
je standardowe ograniczenie do 50 km/h. Poczawszy od
2009 roku, podjeto bardziej zdecydowane dzialania na
rzecz ograniczania predko$ci. Najpierw wprowadzono
ograniczenia do 40 km/h w $rédmiesciu oraz dzielnicy
Christianshavn, a nastepnie takze w przyleglych czesciach
miasta. Znacznie rzadziej natomiast stosowane jest ogra-
niczenie do 30 km/h, ktére czesto spotyka sie np. w mia-
stach niemieckich. W dzielnicach potozonych dalej od
centrum, o charakterze typowo mieszkalnym, wprowa-
dza sie ,rekomendowang predko$¢”: 15, 30 lub 40 km/h
oraz instaluje progi spowalniajgce. Dotychczasowe do-
$wiadczenia z uspokajaniem ruchu oceniane sa pozytyw-
nie. W dzielnicach, w ktérych wprowadzono ogranicze-
nia, odnotowano znaczacy spadek liczby wypadkéw, np.
w dzielnicy Nordhavn liczba wypadkéw zmniejszyla sie
w ciagu trzech lat z 36 do 21 {7}.

Miasto Kopenhaga objete jest w calosci ,,strefa srodo-
wiskowa”, funkcjonujaca na podobnych zasadach jak
L~umweltzone” w Niemczech. Strefe wprowadzono w 2008
roku na obszarze 2/3 miasta, a rok pdzniej rozszerzono ja
takze na dzielnice peryferyjne. Od 1 stycznia 2010 roku
obowiazuja bardziej rygorystyczne zasady wjazdu do stre-
fy, dotyczace w szczegdlno$ci pojazdéw napedzanych sil-
nikiem diesla o wadze powyzej 3,5 tony. Jednak pomimo
wprowadzenia strefy oraz relatywnie niskiego wskaznika
motoryzacji problemem pozostaja zanieczyszczenia po-
wietrza 1 to w szczegllnosci te zwigzane z transportem,
gdyz dzieki podlaczeniu niemal wszystkich gospodarstw
domowych (97%) do sieci cieptowniczej udalo si¢ niemal
catkowicie wyeliminowa¢ to zrédlo szkodliwych emis;ji.
W latach 1990-2009 odnotowano spadek poziomu wiek-
szo$ci zanieczyszczedi powietrza, w tym tlenku wegla
i dwutlenku siarki, ktérych stezenie jest obecnie znacznie
ponizej dopuszczalnych norm. Natomiast na ponadnor-
matywnym poziomie pozostaje stezenie dwutlenku azotu.
Wedlug pomiaréw przeprowadzonych przy gléwnej arte-
rii komunikacyjnej w centrum, Bulwarze H.C. Andersena
(szes¢ pasow ruchu), stezenie NO, wyniosto w 2010 roku
55 ug/m’, wobec normy 40 ng/m?. W tym kontekscie
warto wspomnie¢ o przeprowadzonych w Kopenhadze
badaniach, ktére wykazaly, ze dawki zanieczyszczen, na
jakie narazeni byli rowerzysci, byly od 2 do 4 razy mniej-
sze niz dawki odnotowane w tym samym miejscu i czasie
u kierowcow [111.

W latach 2008-2009 w stacji pomiarowej przy Bulwa-
rze Andersena odnotowano natomiast znaczny spadek ste-
zenia pylu zawieszonego (PM10), co przypisuje sie gldwnie
przeprowadzonej w 2008 roku wymianie nawierzchni.
Polozony zostal asfalt nowego typu, ktérego zasadnicza
funkcja jest ograniczanie hatasu, jednak jak sie okazuje, na-
wierzchnia ta dodatkowo ogranicza ilos¢ powstajacego
pylu. Dotychczas nowy asfalt polozono juz na ponad 30
kilometrach drég, a docelowo maja nim by¢ pokryte
wszystkie odcinki drég o wysokim obcigzeniu halasem.

Sredni dobowy poziom halasu zwiazanego z ruchem ulicz-
nym w 39% mieszkan nie przekracza 58 dB, co uznawane
jest za poziom malo uciazliwy, natomiast tylko w 2%
mieszkanl poziom halasu przekracza 73 dB {7].

Od pewnego czasu w Kopenhadze dyskutuje sic nad
wprowadzeniem oplaty kongestyjnej. W opublikowanej
niedawno ewaluacji strategii rozwoju miasta wskazuje sie,
ze bez tego typu regulacji bardzo trudne (lub wrecz nie-
mozliwe) bedzie osiagnig¢cie ambitnego celu 50% podrézy
rowerowych w 2015 roku {12}. Jednakze wprowadzenie
oplaty nie lezy w gestii samych wladz miejskich, lecz jest
uzaleznione od decyzji zapadajacych na szczeblu central-
nym. Dlatego miasto Kopenhaga wspéttworzy wraz z in-
nymi samorzadami forum, ktére prowadzi dzialalnos¢
lobbingowa na rzecz stosownych zmian prawnych.
Zlecono m.in. opracowanie raportu dotyczacego mozli-
wosci implementacji systemu pobierania oplat w aglome-
racji Kopenhagi. Konkluzja raportu jest sugestia, aby
w pierwszym etapie wprowadzi¢ pob6r z wykorzystaniem
montowanych w samochodach urzadzed oraz bramek
(jest to tzw. system BroBizz, stosowany do poboru myta
na moscie przez cienin¢ Sund) lub automatyczne rozpo-
znawanie numer6w tablic rejestracyjnych rejestrowanych
przez kamery. Natomiast w dalszej perspektywie naleza-
loby wprowadzi¢ system oparty na GPS, pozwalajacy
uwzgledni¢ w taryfie wszystkie typy drég i pojazddw,
zmiany w podatkach i oplatach oraz inwestycje w trans-
port publiczny {7}.

Korzysci ze zrownowazonego transportu

Zwolennicy ruchu rowerowego argumentuja, ze rezygnacja
z samochoddéw nie musi wcale wigzac sie z ograniczeniem
mobilnosci, a przy tym przynie§¢ moze szereg korzysci dla
spoleczefistwa w postaci ograniczenia kongestii, zmniejsze-
nia liczby wypadkéw drogowych czy tez poprawy stanu
zdrowia. Doswiadczenia miast takich jak Kopenhaga zdajg
sie te argumentacje potwierdzaé. Wyraznie jednak odczu-
walny jest brak opracowan, ktére pozwalalyby w sposéb
wymierny oceni¢ efekty inwestycji rowerowych. Chodzi
tu o opracowania typu analiz kosztéw i korzysci (ang. cost
benefit analysis). Podstawowym problemem jest stabos¢ ist-
niejacej metodologii: nawet w kraju o tak duzej liczbie ro-
werzystéw jak Dania, oficjalny poradnik opracowany przez
Ministerstwo Transportu nie uwzglednia inwestycji rowero-
wych. Aby temu zaradzi¢, miasto Kopenhaga, ktére tylko
w latach 2006-2010 wydato 200 mln DKK na infrastruk-
ture rowerowa, zlecilo firmie zewnetrznej opracowanie me-
tody ewaluacji uwzgledniajacej specyfike tego rodzaju in-
westycji. W opublikowanym raporcie {13} zwrécono przede
wszystkim uwage na fake, iz korzystanie z roweru pozwala
uniknaé negatywnych efektéw zewnetrznych (externalities),
ktére stanowia koszty spoleczne. Koszty te najwyzsze sg
w przypadku ruchu samochodowego w godzinach szczytu,
przy czym nie ponosi ich sam kierowca, lecz sa one przerzu-
cane na spoleczefistwo (tab. 3). Zastosowanie opracowane;j
metody do ewaluacji wybranych inwestycji rowerowych
w Kopenhadze pozwolilo stwierdzi¢, ze przyniosty one sto-
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Tabela 3
Zaoszczedzone koszty zewnetrzne (spoteczne) w przypadku zamiany
danego Srodka transportu na rower (na osobe i kilometr, DKK)
Samochéd | Samochdd | Autobus Kolej Kolej
poza szczytem | w szczycie zelektryfikowana | spalinowa

Zanieczyszczenie 0,02 0,03 0,11 0,01 0,03
powietrza
Zmiany klimatu 0,03 0,04 0,02 0,02 0,01
Hatas 0,24 0,33 0,10 0,01 0,01
Wypadki 0,15 0,20 0,03 0,02 0,02
Zuzycie 0,01 0,01 0,04 0,07 0,12
infrastruktury
Kongestia 0,30 1,38 0,05 0,00 0,00
Ogotem zaoszcze- 0,73 1,98 0,36 0,13 0,18
dzone koszty
Przyjeto nastgpujaca $rednig liczbg pasazerow: samochdd w szczycie 1,11; poza szczytem
1,54; autobus 12; kolej zelektryfikowana 80, kolej spalinowa 100.

Zrédio: Economic evaluation of cycling projects — methodology and unit prices. Summary.

pe zwrotu poréwnywalng lub nawet lepsza niz inwestycje
drogowe czy kolejowe. W przypadku mostu rowerowe-
go Bryggebroen stopa zwrotu wyniosta 7,7%, natomiast
w przypadku przebudowy skrzyzowania Gyldenlovesgade
az 33%. Ponadto oszacowano, ze rezygnacja z samochoddéw
na rzecz roweréw pozwolita w latach 1995-2010 lacznie
zaoszczedzi¢ okolo 43 miliony USD kosztéw zewnetrznych,
z czego najwiecej, bo 19 milionéw, stanowia koszty kon-
gestii po 9,5 miliona halasu oraz wypadkéw drogowych;
prawie 3 miliony koszty zwiazane ze zmianami klimatu;
2 miliony z zanieczyszczeniem powietrza oraz niespelna
1 milion to koszty zuzycia infrastruktury {5}].

Inwestycje w zréwnowazony transport nie tylko pozwa-
laja zmniejszy¢ koszty zewnetrzne, ale takze przyczyniajg
sic do budowania wizerunku Kopenhagi jako miasta przy-
jaznego $rodowisku. To z kolei sprawia, ze tatwiej jest przy-
ciagna¢ przedsiebiorcow, dla ktérych duze znaczenie ma
dobra jakosé srodowiska. Region Kopenhagi i Malmé okre-
slany jest mianem ,Medicon Valley”, gdyz wsréd dyna-
micznie rozwijajacych sie branz znajduja si¢ w szczeg6lnosci
biotechnologia, technologia medyczna oraz przemyst czy-
stych technologii (cleantech). W latach 2004-2009 obroty
sektora energii odnawialnej w regionie kopenhaskim wzro-
sty 0 55%, a eksport 0 80%. Dla poréwnania, dla sektora
produkcji przemystowej liczby te wyniosly odpowiednio
8% oraz 12% {14}. Warto odnotowac fakt, iz redakcja eko-
nomiczna telewizji CNN poswiccita Kopenhadze dwa re-
portaze w cyklu ,,Future Cities”: jeden dotyczacy proekolo-
gicznej ekonomii i polityki, drugi natomiast konkretnie
ruchu rowerowego {15}.

Rower jako znak rozpoznawczy dusskiej stolicy stanowi
naturalna wrecz baze strategii promocyjnej miasta. Wiele
miast usilnie i czesto bezskutecznie poszukuje elementu
charakterystycznego, na ktérym mozna by oprzeé¢ promo-
¢je, i w rezultacie powstaja strategie malo wyraziste. W tym
przypadku natomiast wybdr nasuwa si¢ sam, a caly pro-
blem polega na tym, aby istniejacy potencjal dobrze wyko-
rzystaC. W promocji Kopenhagi jako ,ekometropolii”
i ,miasta rowerzystéw” wykorzystywane sg szczegdlnie ka-
naly elektroniczne, co pozwala dotrze¢ do zainteresowa-
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nych oséb na caly swiecie. Na oficjalnej stronie interneto-
wej miasta zamieszczone sa obszerne i przystepne informa-
cje dla rowerzystéw, takze w jezyku angielskim, wzbogaco-
ne mapami, zdjeciami oraz filmami {16}. Kopenhaga po-
stuguje sie specjalnym rowerowym logo (rys. 1) oraz sloga-
nem ,Copenhagen — city of cyclists”, jednak marketing
miejski nie ogranicza sie do samych hasel. Z inicjatywy
wladz miejskich publikowane sa opracowania shuzace upo-
wszechnianiu dobrych praktyk, takie jak chociazby {5} oraz
[14}. Ponadto Kopenhaga oraz Frederiksberg wspéltworza
razem z innymi samorzadami lokalnymi, organizacjami po-
zarzadowymi (m.in. duriskim towarzystwem walki z ra-
kiem) oraz prywatnymi przedsicbiorstwami z branzy
~Rowerowa Ambasade Danii”, ktérej celem jest promocja
ruchu rowerowego na calym s$wiecie.

AL
CPH

Rys. 1. Rowerowe logo Kopenhagi
Lr6dto: www.kk.dk

Obok promocji oficjalnej bardzo duza role odgrywaja
takze dzialania podejmowane oddolnie, takie jak np. publi-
kowane w Internecie foto-blogi typu ,.cycle chic”. Pierwszy
taki blog stworzono wilasnie w Kopenhadze w 2006 roku,
a wzorowane na nim blogi w szybkim tempie powstaly na
calym $wiecie. Natomiast blog , Copenhagenize.com” pu-
blikuje artykuly po$wiecone kwestiom zwigzanym z ru-
chem rowerowym w Kopenhadze i innych miastach. Taki
model promocji moze okazal si¢ skuteczniejszy, niz wyda-
wanie funduszy publicznych na kampanie opracowane
przez firmy zajmujace si¢ marketingiem komercyjnym.

Dzialania promocyjne Kopenhagi znajduja oddzwiek
zaréwno w mediach, jak i w kregach fachowych. ,The
Guardian” napisal w internetowym wydaniu: ,jesli chce-
my promowal jazd¢ na rowerze w brytyjskich miastach,
powinnismy wzorowac si¢ na Duficzykach” {17]. Kopen-
haga znalazla si¢ takze w gronie 12 miast europejskich,
ktére odwiedzita w 2009 roku grupa ekspertéw transpor-
towych z USA w celu zapoznania sie z dobrymi praktyka-
mi w organizowaniu ruchu pieszego i rowerowego {18}.
O skutecznosci promocji w pewien sposéb Swiadczy takze
fake, iz w anglojezycznej wersji Wikipedii znajduje si¢ ha-
sto ,copenhagenization”, oznaczajace ,koncept urbani-
styczny zwigzany z tworzeniem lepszej infrastruktury dla
pieszych oraz wydzielonej infrastruktury rowerowe;j”.
Dzicki proekologicznemu transportowi niezbyt wielkie
przeciez miasto polozone na peryferiach Europy stalo sie
stawne na caly Swiat, a przeciez w realiach globalnej kon-
kurencji sam fakt bycia rozpoznawalnym stanowi juz pe-
wien sukces.

Dokoitczenie tekstu na stronie 39
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Radostaw Bul!

ROZWOJ INFRASTRUKTURY TRAMWAJOWE) POZNANIA
JAKO ELEMENT PROGRAMU INWESTYCYINEGO
MIASTA GOSPODARZA TURNIEJU EURO 2012

Artykutl prezentuje przeglad najwazniejszych inwe-
stycji w rozw0j komunikacji tramwajowej w Poz-
naniu. Skupiono si¢ przede wszystkim na projektach
rozwoju sieci tramwajowej, nie zapominajac jednak-
ze o inwestycjach taborowych. W celu zaznajomie-
nia czytelnika ze specyfika sieci tramwajowej miasta
przygotowano rozdzial dotyczacy stanu obecne-
go i planowanej rozbudowy sieci. Najwazniejszym
elementem artykulu jest prezentacja dwoéch po-
wstajacych tras tramwajowych — przedluzenia Poz-
nanskiego Szybkiego Tramwaju oraz budowy trasy
na Franowo wraz z zajezdnia. Przedstawiono takze
pozostale wazne projekty modernizacji infrastruk-
tury w zwiazku z organizacja przez Poznan turnieju
EURO 2012.

Wprowadzenie
Wielkie imprezy sportowe od wielu lat stanowia silny bo-
dziec do rozwoju i poprawy infrastruktury w paistwach
i miastach, ktére je organizuja. Mozliwo$¢ goszczenia du-
zych zawod6w sportowych o znaczeniu $wiatowym daje
szanse na przyspieszenie tempa rozwoju spoleczno-gospo-
darczego danego obszaru dzigki dynamicznym procesom
inwestycyjnym, ktére na nim zachodzg. Procesy te deter-
minuje nie tylko konieczno$¢ przygotowania si¢ do przy-
jecia gosci z wielu panstw, ale réwniez potrzeba stworzenia
infrastruktury, ktéra bedzie uzyteczna takze po zakoficze-
niu duzej imprezy sportowej. Najwazniejszym zadaniem
jest jednak wykorzystanie w taki sposéb imprezy sporto-
wej, by ta stymulowala gospodarke nawet po zakoficzeniu
samych rozgrywek {2}. Jak twierdzi Bale {1}, duze imprezy
sportowe staja si¢c symbolami wielu miast na calym Swiecie,
przyczyniajac si¢ do ich promocji oraz rozwoju spoteczno-
-gospodarczego”.

Okazja goszczenia przez polskie miasta turnieju EURO
2012 ma szanse przelozy( sie na zwiekszenie tempa ich roz-

1 Mgr, Zaklad Systeméw Osadniczych i Organizacji Terytorialnej, Wydzial Nauk
Geograficznych i Geologicznych UAM, bul@amu.edu.pl

woju. Dotyczy to szczegdlnie infrastruktury transportowe;j,
ktéra w Polsce jest nadal czynnikiem warunkujacym prawi-
dlowe funkcjonowanie miast i regionéw. W przypadku
Poznania mozliwosé goszczenia kibicow w ramach EURO
2012 stanowi nie tylko cel stricte prestizowy, ale powinna
by¢ przede wszystkim stymulatorem prorozwojowym.
Obok potrzeby budowy waznych obiektéw z punktu wi-
dzenia organizacji turnieju jak Stadion Miejski czy tez in-
frastruktura spoteczna (Szpital Choréb Zakaznych, nowa
siedziba Komendy Miejskiej Policji), szczegdlnie istotne
moze by¢ wzmozenie proceséw inwestycyjnych w zakresie
rozwoju transportu miejskiego i regionalnego. Dzieki
bodzcowi, jakim jest goszczenie turnieju oraz mozliwosci
wykorzystania $rodkéw unijnych, miasto ma szans¢ na
szybsze i wigksze inwestycje infrastrukturalne, niz bylo to
mozliwe do tej pory. Szczegélnie wazny jest rozwdj trans-
portumiejskiego, ktéregonajistotniejszym elementem w wa-
runkach Polski jest komunikacja tramwajowa. Bardzo cze-
sto to wlasnie sie¢ tramwajowa stanowi podstawowy uktad
komunikacyjny, przez to w wielu osrodkach miejskich
tramwaj jest traktowany jako gléwny $rodek transportu
publicznego. Dobrze funkcjonujacy, szybki tramwaj moze
réwniez stanowi¢ alternatywe dla znacznie drozszego w bu-
dowie metra, o czym moga $wiadczy¢ przyklady tras tram-
wajowych w Krakowie czy Poznaniu. Zalety tego $rodka
transportu wskazuja jednoznacznie na potrzebe rozwoju
komunikacji tramwajowej w Polsce.

W ostatnich latach w kraju niewatpliwie doszto do in-
tensyfikacji inwestycji w rozwdj tego $rodka transportu.
Zwiazane jest to nie tylko z okazja goszczenia turnieju
EURO 2012, ale przede wszystkim z mozliwoscia otrzyma-
nia dofinansowania z budzetu Unii Europejskiej w okresie
programowania 2007—-2013. To wlasnie narzedzie w posta-
ci $rodkéw unijnych jest podstawa boomu inwestycyjnego
w rozwo6j transportu tramwajowego w kraju. Najlepszym
przykladem miasta w Polsce intensywnie inwestujacego
w rozbudowe sieci tramwajowej jest Krakéw. Pod koniec
roku 2011 w miescie oddano juz trzecia trase (na Ruczaj)
wybudowana w obecnej perspektywie budzetowej UE (po-
zostalymi projektami sa tunel KST i trasa do Malego
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Plaszowa). Takze inne polskie miasta rozbudowuja lub pla-
nuja rozbudowe swoich sieci (m.in. Bydgoszcz, Szczecin,
Wroclaw, Warszawa, Poznan), a nawet budowe sieci od
podstaw (najbardziej zaawansowane prace w Olsztynie).
Wyrazne ozywienie widoczne jest takze w kwestii zakupu
nowego taboru tramwajowego. Wiekszo$¢ duzych miast
w ostatnich latach zakupilo nowoczesny niskopodlogowy
tabor tramwajowy zaréwno od producentéw krajowych
(Pesa Bydgoszcz, Solaris Bus & Coach), jak i zagranicznych
(Skoda, Bombardier).

Sie¢ tramwajowa Poznania — historia, stan obecny
oraz plany rozwoju
Uktad sieci tramwajowej miasta Poznania zostal uksztal-
towany w ciagu ponad 130 lat funkcjonowania w miescie
tego Srodka transportu. Pomystodawcami i twércami tram-
waju w Poznaniu byli dwaj berlifiscy przedsiebiorcy — Otto
Reymer i Otto Masch. Pierwszy regularny tramwaj konny
wyruszyl na ulice miasta 21 lipca 1880 roku i obstugiwal
trase z dworca gléwnego na Stary Rynek. W tymze roku
powstala pierwsza w miescie i funkcjonujaca do korica
2010 roku zajezdnia tramwajowa w dzielnicy Jezyce, przy
obecnej ulicy Gajowej. Pierwsze tramwaje elektryczne na
ulicach Poznania pojawily sic w 1898 i obstugiwaly 3 linie:

* z dworca gléwnego na Ostréw Tumski przez Stary

Rynek,
* z Rynku Jezyckiego na Wilde,
* z dworca gléwnego na Garbary.

W kolejnych latach powstawaly trasy na Gérczyn, pl.
Sapiezyniski (pl. Wolno$ci), Sréqu, Sotacz, Debiec i Grun-
wald. W dwudziestoleciu migdzywojennym tramwaj zaczal
docieraé na Golecin, Debine, Ogrody i Winiary (Dutkiewicz,
2005). Intensywny rozwdj sieci tramwajowej nastapit takze
w latach powojennych. W wyniku dziatan zbrojnych znacz-
na cze$¢ infrastrukeury ulegla uszkodzeniu, zdecydowano
sic wowczas na odbudowe podstawowego szkieletu sieci,
a takze rozpoczeto inwestycje w celu objecia jej zasiegiem
jak najwickszej czeSci miasta. W latach 50. dwudziestego
wieku powstaly trasy na Junikowo, Staroleke, Milostowo,
Rataje, Winogrady i Wilczak, z kolei w latach 70. oddano
do uzytku trasy na Srédke, Winiary oraz osiedle Lecha, a tak-
ze wzdtuz ulic Hetmarskiej, Reymonta i Przybyszewskiego.
Ostatnim duzym projektem oddanym przed zmiana ustro-
ju spoleczno-gospodarczego byla trasa przebiegajaca na
tzw. G6rnym Tarasie Rataj (GTR).

Najwicksza inwestycja w transport zbiorowy w historii
miasta byla budowa Poznafniskiego Szybkiego Tramwaju,
ktéry przez mieszkaicéw zwany jest Pestka (nazwa pocho-
dzi od skrétu PST). Trasa, ktéra powstala jako alternatywa
dla znacznie drozszego metra, wedlug wstepnej koncepcji
miala mie¢ charakter premetra i stanowi¢ samodzielny sys-
tem transportowy. Budowa PST rozpoczela sic w 1981
roku i poczatkowo zakladano, ze bedzie ona trwala okolo 4
lat. Niestety ze wzgledu na problemy z finansowaniem in-
westycji czas budowy PST ulegl wydluzeniu. Zmienila sie
takze koncepcja wykorzystania trasy. Zrezygnowano z utwo-
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rzenia niezaleznego systemu transportowego, odrzucono
takze pomysl zintegrowania PST z siecig kolejowa.
Ostatecznie trasa zostala wlaczona do istniejacej infrastruk-
tury tramwajowej. Nalezy w tym miejscu doda¢, iz linia
spelnia w zasadzie wszystkie parametry $rodka transportu
zwanego premetrem. Jest w 100% bezkolizyjna, przebiega
w glebokim wykopie i na prawie kilometrowej estakadzie.
Tramwaj pokonuje 6,1 kilometra trasy PST w ciagu 12 mi-
nut, co daje Srednia predkosé¢ ponad 30 km/h. Pozwala to
zaklasyfikowac PST jako szybki tramwaj. Trasa zostala od-
dana do uzytku w lutym 1997 (wg MPK Poznar).

Ostatnig inwestycja w sie tramwajowg w miescie bylo
oddanie w 2007 trasy laczacej ulice Koérnicka z placem
Wiosny Ludéw. Odcinek ten wraz z istniejaca wczesniej
trasg Kornicka zwany jest Ratajskim Szybkim Tramwajem.
W przeciwiefistwie jednak do trasy PST nie jest on catko-
wicie bezkolizyjny, co wplywa na znacznie nizszg predkos¢
handlowa odcinka, w poréwnaniu z trasg szybkiego tram-
waju na Piatkowo.

Obecna sie¢ tramwajowa Poznania obslugiwana przez
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne liczy tacznie
135,4 kilometra pojedynczego toru. Ogdlna dlugosé
wszystkich toréw, tacznie z torami zajezdniowymi i na pe-
tlach tramwajowych, wynosi 158,3 kilometra [5}. Dane te
wskazuja, ze poznadska sie¢ jest jedna z najdluzszych
w kraju, po warszawskiej, gérnoslaskiej, krakowskiej, t6dz-
kiej i wroctawskiej. Laczna dlugos¢ tras wynosi 65,6 kilo-
metra, a dlugos¢ 19 dziennych linii tramwajowych liczy
216,7 kilometra. Dodatkowo nalezy wspomnieé o jednej
linii nocnej, kursujacej po trasie PST, ktérej dlugosé wynosi
8 kilometréw.

Analizujac uklad poznanskiej sieci pod katem topologii,
nalezy stwierdzié, ze poznariska sie¢ tramwajowa jest ukta-
dem mieszanym, ktéremu najblizej do ukladu gwiazdowe-
go. Punktem centralnym sieci jest niewatpliwie rondo
Kaponiera, w ktérym krzyzuja sie trasy 12 sposréd 19 linii
dziennych. Poznaniski uklad mozna takze zaklasyfikowac
jako uklad z punktem centralnym rozciggnietym na 3 we-
zly (zwany czasami jako uklad — drzewo). Obok ronda
Kaponiera dwoma weztami, ktére pelnia podobne funkcje,
sa skrzyzowania przy moscie Teatralnym (13 linii na p6inoc
od Kaponiery) oraz moscie Dworcowym (8 linii — na potu-
dnie od Kaponiery). Analizujac sie¢ pod katem topologii,
mozna dostrzec réwniez zalgzki innego uktadu — pierscie-
niowego. Tworzy ja trasa zataczajaca p6lokrag od Ogrodéw,
ulicami Zeromskiego, Przybyszewskiego, Reymonta na za-
chodzie, od poludnia ulica Hetmanska i Chartowo od
wschodu, az do petli na osiedlu Lecha.

Gesto$c sieci w Scistym centrum miasta (liczonym jako
obszar wewngtrz I ramy komunikacyjnej) jest wysoka
(w niektérych miejscach wrecz zbyt wysoka, co czyni ja nie-
efektywna) i wynosi 6,8 kilometra pojedynczego toru/km?
powierzchni (dla calego miasta wskaznik ten wynosi 0,51
km/km?). W celu poprawy efektywnosci planuje si¢ zmiany
uksztaltowania sieci. Podstawowym problemem poznan-
skiej sieci jest jej zbyt maly zasieg przestrzenny. Wynika to
z faktu, ze Poznan bardzo dynamicznie rozwijat si¢ po II
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wojnie Swiatowej, natomiast duza cze$¢ sieci zostala
uksztaltowana wcze$niej. Obecna sie¢ tramwajowa Poz-
nania wyznacza w zasadzie granice szeroko rozumianego
$rédmiescia, z niewielkimi odstepstwami od tej reguly.
Jedynie trasy na Junikowo, Milostowo oraz trasa PST do-
cierajg niemalze do granic miasta. Nie oznacza to jednak, iz
ich zasieg jest wystarczajacy. W kazdym z wymienionych
kierunkéw intensywnie rozwija si¢ budownictwo mieszka-
niowe, takze poza granicami Poznania (m.in. Plewiska,
Swarzedz, Suchy Las). Jeszcze wickszy problem wystepuje
w przypadku pozostalych tras, ktére najczesciej obstuguja
jedynie Srédmiescie (obszar okolo 5-7 km od ronda
Kaponiera). Do granic miasta brakuje najczesciej okoto 5
kilometréw trasy, przez co dalsza podr6z odbywa sie przy
wykorzystaniu miejskiej lub podmiejskiej komunikacji au-
tobusowej.

Z uwagi na gestos$¢ i rodzaj zabudowy oraz gesto$¢ za-
ludnienia poszczegdlnych dzielnic planuje sie zmiany
ksztaltu sieci, gléwnie poprzez budowe nowych tras tram-
wajowych. Zgodnie z przyjetym przez Rade Miasta
Poznania w 2008 roku Studium nwarunkowan i kierunkiw
zagospodarowania przestrzennego planowanych jest 12 no-
wych tras tramwajowych. Cze$¢ z nich ma za zadanie
usprawnienie ruchu w centrum miasta, cz¢$¢ natomiast to
propozycje wydluzenia obecnych linii, ktére nie docieraja
do dzielnic zamieszkanych przez duzg liczbe oséb.

Najwazniejszymi trasami tramwajowymi przewidziany-
mi w Studium do budowy sa: przedtuzenie PST oraz linii na
Franowo wraz z zajezdnig (oméwione szerzej w kolejnym
rozdziale artykutu). Ponadto najistotniejszymi projektami
proponowanymi do realizacji w dokumencie sa: budowa
trasy na Dworzec Poznan—Wschéd jako element integracji
sieci kolejowej i tramwajowej, przedluzenie trasy tramwa-
jowej z Debca na osiedle Debina (co pozwoli na poprawe
dostepnosci tramwaju dla ponad 15 tysiecy mieszkaficow
Debca), budowa trasy na osiedle Kopernika oraz wzdhuz
ulicy Unii Lubelskiej. Planuje si¢ takze wlaczenie do sieci
tramwajowej intensywnie urbanizujace si¢ od ponad 15 lat
osiedle Naramowice. Istotnym projektem w zachodniej
cze$ci miasta jest koncepcja przedluzenia trasy na Ogrody
do ulicy Polskiej i budowa w tym miejscu zintegrowanego
centrum komunikacyjnego, spelniajacego role dworca ko-
munikacji podmiejskiej. Waznym uzupelnieniem sieci po-
winno by¢ tez poprowadzenie linii tramwajowej wzdhuz
ulicy Grochowskiej. Studium zaklada takze przebudowe
uktadu torowego w centrum miasta. Planuje si¢ przedtuze-
nie trasy wzdhuz ulicach Solnej az do Alei Wielkopolskiej
oraz budowe torowisk na ulicy Mlynskiej, Garbary
i Ratajczaka. Istniejaca sie¢ tramwajowg Poznania oraz tra-
sy w budowie i planowane wg zapisow Studium uwarunko-
wan i kierunkiw zagospodarowania przestrzennego miasta pre-
zentuje rysunek 1.

Rozbudowa sieci tramwajowej

Najistotniejszymi bodZcami do inwestowania w sie¢ tram-
wajowa byla mozliwos¢ dofinansowania inwestycji ze $rod-
kéw unijnych oraz przyznanie miastu organizacji turnieju
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Rys. 1. Schemat poznanskiej sieci tramwajowej — stan obecny, trasy w budowie
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/r6dfo: Opracowanie wiasne na podstawie Studium uwarunkowari i kierunkw
Zzagospodarowania przestrzennego miasta Poznania, 2008

UEFA EURO 2012. Oba gléwne projekty przedstawio-
ne w artykule znalazly sie na liscie inwestycji w obszarze
transportu zbiorowego w zwiazku z organizacja turnieju.
Nie znaczy to jednak, ze ww. inwestycje w przypadku nie-
uzyskania przez miasto statusu miasta gospodarza EURO
2012 nie powstalyby. Prawdopodobnie obie trasy zostaly-
by wybudowane, jednakze staloby sie to kilka lat p6zniej.
Nalezy takze w tym miejscu dodad, ze organizacja turnieju
stanowila doskonaly pretekst do inwestowania w komu-
nikacje tramwajowa. Swiadczy o tym fakt, ze wiele pro-
jektéw na EURO 2012 ujetych w Wieloletnim Programie
Inwestycyjnym miasta (WPI) {6} nie wplywa bezposrednio
na funkcjonowanie miasta i obstuge kibicéw w czasie tur-
nieju. Wiele inwestycji powstaje w celu poprawy funkcjo-
nowania tego $rodka transportu w miescie, co niewatpliwie
bylo najwazniejszym kryterium wyboru inwestycji. Dzieki
organizacji turnieju tatwiej bylo takze prezydentowi miasta
przekonad radnych i mieszkancéw do inwestycji w infra-
strukture, czesto kosztem wydatkéw biezacych.

W ramach EURO 2012 zaplanowano budowe dwéch
nowych tras tramwajowych. Pierwsza z nich to przedluze-
nie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST) do dworca
PKP. Obecnie budowana, catkowicie bezkolizyjna trasa,
pozwoli na przejazd pojazdom przez centrum miasta
w bardzo krétkim czasie. Torowisko tramwajowe bedzie
bieglo wzdluz linii kolejowej, a po dotarciu na dworzec
wlaczy sie w tradycyjng sie¢ tramwajowa miasta. W rejo-
nie dworca PKP i ronda Kaponiera zostang wybudowane
przystanki, cala trasa bedzie miala dlugos¢ okoto 2 kilo-
metrow.
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Druga trasa tramwajowa powstajaca w miescie bedzie
wiodla na Franowo. Jest ona szczegélnie istotna dla rozwo-
ju poznanskiej sieci tramwajowej ze wzgledu na koniecz-
no$¢ wybudowania nowej zajezdni tramwajowej, ktéra po-
wstanie na korcu trasy. Ponadto trasa na Franowo skomu-
nikuje osiedle Rusa oraz zesp6t centréw handlowych znaj-
dujacych si¢ we wschodniej cze$ci miasta z siecia transpor-
towa Poznania. Prawie polowa z 2,5-kilometrowej trasy
bedzie wiodla w tunelu, stajac sie druga tego typu trasg
tramwajowa w Polsce.

Przedtuzenie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju

do Dworca PKP

Przedluzenie Poznanskiego Szybkiego Tramwaju jest jed-
ng z trzech duzych inwestycji prowadzonych w centrum
miasta w celu przebudowy i poprawy gléwnego ukladu
komunikacyjnego. Obok budowy trasy tramwajowej pro-
wadzone sg takze prace nad przebudowa ulicy Roosevelta
i ronda Kaponiera — gléwnego wezla komunikacyjnego
w mie$cie. Prace maja na celu zintegrowanie przedtuzonego
odcinka PST z przestrzenia miejska oraz odnowe istniejacej
infrastruktury tramwajowej i drogowej. Wielka inwestycja
w tej czeSci miasta jest takze — bardzo istotna z punktu
widzenia obshugi komunikacyjnej kibicéw odwiedzajacych
Poznan w trakcie trwania EURO 2012 — budowa nowego
dworca kolejowego w ramach Zintegrowanego Centrum
Komunikacyjnego (ZCK) w Poznaniu. Centrum to bedzie
sic miescilo na terenach polozonych na wschéd od obecne-
go dworca PKP. ZCK polaczy funkcje dworca kolejowe-
go, dworca autobusowego dla autobuséw miejskich i da-
lekobieznych oraz zintegruje w wydajny sposéb Poznanski
Szybki Tramwaj z siecia tramwajowg miasta. Planuje sie,
ze caly kompleks zawierajacy takze duza galeri¢ handlowg
zostanie oddany do kofica 2013 roku, natomiast do EURO
2012 powstanie cze$¢ dworcowa kompleksu, skladajaca
sic z terminala kolejowego. Obiekt zostanie wybudowany
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, przy udziale
Polskich Kolei Padstwowych oraz wegierskiej sp6lki dewe-
loperskiej TriGranit {2}.

Przedluzenie PST jest w zasadzie dokoficzeniem budo-
wy trasy w wariancie pierwotnym. W podstawowej kon-
cepcji budowy szybkiego tramwaju planowano, ze jego tra-
sa bedzie docierala do dworca gléwnego. O tym fakcie
$wiadcza m.in. stojace do dzis, nigdy nie wykorzystane,
stupy trakcyjne w okolicach mostu Teatralnego. Ze wzgle-
du na koszty oraz koniecznos$¢ ingerencji w tereny PKP
zdecydowano, ze trasa zostanie wpieta w sie¢ tramwajowg
na wysokosci mostu Teatralnego, przez co jej dlugos¢ zosta-
ta skrécona z planowanych 8 do okolo 6 kilometréw.
Podstawowym zadaniem, jakie ma spelni¢ nowa trasa, jest
poprawa i podniesienie parametréw transportu zbiorowego
w mieScie oraz integracja tramwaju z innymi Srodkami
transportu, takimi jak autobusy miejskie, aglomeracyjne
i regionalne, oraz koleje. Przedluzenie PST powinno przy-
czynic sie takze do zwiekszenia atrakcyjnosci komunikacji
zbiorowej poprzez znaczace skrécenie czasu przejazdu
z osiedli piatkowskich do dworca gléwnego w Poznaniu.
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Jedna z najwazniejszych zalet projektu bedzie zwigkszenie
plynnosci ruchu w rejonie przeciazonych obecnie weztéw
tramwajowo — drogowych: Most Teatralny — Rondo Kapo-
niera — Most Dworcowy.

Calo$¢ trasy (przedstawionej na rysunku 2) przebiegad
bedzie kilkanascie metréw ponizej poziomu miasta w tzw.
dziurze toruriskiej, czyli na terenie nalezacym do PKP, po-
miedzy ulica Roosevelta a budynkami Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza, przez ktéry przebiegaja obecnie tory
kolejowe. Cz¢$¢ terenu pomiedzy mostem Teatralnym a mo-
stem Uniwersyteckim do momentu rozpoczecia budowy
PST bylo miejscem stacjonowania elektrycznych zespotéw
trakcyjnych EN 57 nalezacych do Przewozéw Regionalnych.
Wraz z rozpoczgciem pracy nad PST bocznica PR zostala
zlikwidowana.
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Rys. 2. Projekt przedtuzenia Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do dworca PKP
Irédto: Opracowanie wiasne

Przedluzona trasa tramwaju rozpoczynad sie bedzie na
wysokosci skrzyzowania ulicy Roosevelta z ulica Zacisze
i bedzie wiodla réwnolegle wzdluz linii kolejowej E-59
Poznan—Szczecin. Po pokonaniu réznicy pozioméw napo-
tka na pierwsza przeszkode techniczna, jaka jest przesmyk
pod mostem Teatralnym (wykonany juz w czasie budowy
obiektu w latach 90.). Dalej po dawnych terenach boczni-
cy PKP dotrze do ronda Kaponiera, gdzie zlokalizowany
zostanie pierwszy z dwéch przystankéw. Z uwagi na zly
stan techniczny obiektu oraz koniecznosé dostosowania
ukladu drogowego do aktualnych potrzeb komunikacyj-
nych Poznania, w tym przygotowanie do przedluzenia
trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do dworca PKP,
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a w przyszlo$ci umozliwienie uruchomienia trasy PST
w kierunku ulicy Grunwaldzkiej, konieczna jest catkowita
przebudowa ronda Kaponiera. Sama przebudowa jest za-
daniem realizowanym przez Zarzad Drég Miejskich
w Poznaniu. W ramach budowy PST powstang 2 perony
przystankowe o dlugosci 60 metréw, przystosowane do
obstugi kazdego rodzaju taboru w miescie. W celu zmini-
malizowania utrudnied komunikacyjnych,
w ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej, przebudowa
ronda zostala podzielona na dwa etapy. W pierwszym eta-
pie zostana wykonane roboty budowlane wzdluz ulicy
Roosevelta na odcinku od mostu Dworcowego do ronda
Kaponiera oraz na wlaczeniu ulicy Bukowskiej w ulice
Roosevelta. Zostanie przebudowana poludniowa kon-
strukcja wsporcza, ktéra aktualnie znajduje sic w zlym
stanie technicznym. Po zakoficzeniu inwestycji ulica
Roosevelta zostanie poszerzona do trzech paséw ruchu
w kazda strone, ponadto zostanie wymieniona nawierzch-
nia jezdni oraz torowisko tramwajowe wraz z rozjazdem
w ulice Bukowska. Po wschodniej stronie ulicy Roosevelta
zostanie wybudowany ciag pieszo-rowerowy. Planowany
termin zakofczenia pierwszego etapu rob6t budowlanych
zostal ustalony na kwiecient 2012 roku. Drugi etap, na
odcinku od mostu Uniwersyteckiego do mostu Teatralnego
wraz z przebudowa przejscia podziemnego, rozpocznie si¢
w sierpniu 2012 roku. Catkowite zakoniczenie przebudo-
wy zostalo zaplanowane na listopad 2013 roku (wg ZDM
Poznan).

Po przejsciu przez wezel rondo Kaponiera trasa PST
przebiegal bedzie wzdluz muru oporowego ponizej pozio-
mu ulicy Roosevelta w kierunku dworca gléwnego.
Przystanek PST na dworcu zlokalizowany zostanie w miej-
scu dawnego peronu 7. Peron ten zgodnie z umowa z PKP
— PLK S.A. zostal zamkniety 1 wrze$nia 2011. Przystanek
bedzie mial ksztalt przeszklonej tuby i bedzie w pelni zin-
tegrowany z infrastruktura dworcowa (tunelem dworco-
wym oraz kladka, ktéra powstanie w drugim etapie budo-
wy dworca kolejowego). Na koncu trasy powstanie mala
petla, ktéra wykorzystana bedzie na liniach tramwajowych
szczytowych (nr 26) i nocnych (N21). Trasa zostanie takze
polaczona z siecia tramwajowa na ulicy Glogowskiej.
Powstanie tacznica w kierunku Gérczyna i mostu Dwor-
cowego, ktéra umozliwi réwniez przejazd pojazdéw w kie-
runku wschodniej czesci Poznania.

W sumie trasa ma liczy¢ 2 tys. metréw, na ktdrej mak-
symalne pochylenie podluzne wynosi¢ bedzie 3,5% (dane
wg spOtki miejskiej Infrastruktura Euro 2012 Poznaf).
Przebieg trasy jest zgodny z zapisami zawartymi w Studium
wwarunkowan 1 kierunkiw zagospodarowania przestrzennego
miasta Poznania opracowanym przez Miejska Pracownie
Urbanistyczna Urzedu Miasta Poznania. Nowy szlak trans-
portowy pozwoli na dotarcie na dworzec gléwny z osiedli
piatkowskich w okolo 14 minut (dzi$ jest to 18 minut).
Koszt inwestycji to ponad 131 milionéw PLN, cze$¢ $rod-
kéw pochodzi z funduszy Unii Europejskiej w ramach
Wielkopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego.
Wizualizacje trasy przedstawiaja rysunki 3 i 4.

zwlaszcza

Rys. 3. Wizualizacja przedtuzenia trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do dworca PKP
Zrodto: Zarzad Transportu Migjskiego w Poznaniu

Rys. 4. Wizualizacja przystanku dworcowego na trasie Poznafiskiego Szybkiego Tramwaju
Zradto: Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu

Wyloniony w przetargu wykonawca robét, w sierpniu
2011 roku, przejal teren budowy i przystapit do prac roz-
biérkowych i likwidacji kolizji z infrastrukturg kolejows.
Przed rozpoczeciem budowy najwiecej problemu przyspo-
rzyly negocjacje z PKP na temat przebiegu trasy. W wielu
miejscach dochodzito do konfliktu infrastruktury tramwa-
jowej i kolejowej na skutek ograniczonej przestrzeni do-
stepnej do zagospodarowania. Najistotniejsza kwestia spor-
ng bylo przeprowadzenie dwoch toréw tramwajowych pod
mostem Dworcowym. Wymagalo to ostatecznie redukcji
liczby dojazdowych toréw kolejowych do peronu 5 i 6.
Poczatkowy etap prac nad budowa PST stanowila przebu-
dowa ukladu torowego PKP. Wlasciwe zadania zwigzane
z budowa trasy PST rozpoczely si¢ pod koniec 2011 roku.
Oddanie nowej trasy do uzytku zaplanowane jest na gru-
dzieti 2012 roku. Pierwotna koncepcja zakladata przykry-
cie trasy plytami betonowymi na odcinku miedzy mostem
Teatralnym a mostem Dworcowym. Z uwagi na koszty ta-
kiej operacji oraz spelnienie przez trase wszelkich norm do-
tyczacych hatasu zrezygnowano z tego pomystu.

Przedluzenie trasy PST przyczyni sie niewatpliwie do
poprawy funkcjonowania komunikacji tramwajowej w Poz-
naniu, szczegélnie w osi pélnoc—potudnie. Trasa bedzie
miala charakterystyke premetra i pozwoli na szybki prze-
jazd przez coraz bardziej zatloczone Sciste centrum miasta.
Obok niewatpliwych zalet mozna jednakze dostrzec pewne
problemy i niedogodnosci zwiazane z jej funkcjonowaniem.
Najwickszym problemem wydaje sie by¢ zmiana roli po-
szczegblnych  wezléw  przesiadkowych. Niewatpliwie,
w zwigzku z powstaniem nowej trasy, rondo Kaponiera sta-
nie si¢ jeszcze bardziej dominujacym wezltem w sieci. Ma to
swoje dobre, ale takze negatywne skutki dla pasazerdw.
Planuje sie, ze po nowej trasie PST pojada 4 linie tramwa-
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jowe: dzienne 12 i 14, linia szczytowa 26 i linia nocna N21.
Pozostale linie tramwajowe kursujace po trasie PST (15,
16) beda korzystaly z dawnego zjazdu z trasy na sie¢ trady-
cyjna na wysokosci mostu Teatralnego. W przypadku oséb
podrézujacych na Pigtkowo nie bedzie juz mozliwa prze-
siadka na moscie Teatralnym. Przyczyna tego jest brak
przystanku tramwajowego na nowej trasie w okolicach ww.
obiektu. Pogorszy to niewatpliwie dostepnos¢ PST dla
mieszkanicéw docierajacych z centrum i Ogrodéw. W wyni-
ku przedtuzenia PST nie skrdci sie réwniez czas przejazdu
linii nr 12 mimo wykorzystania budowanego odcinka PST.
Co prawda trasa umozliwi szybsza jazde, jednakze z uwagi
na koniecznos$¢ poprowadzenia linii na most Dworcowy su-
maryczny czas przejazdu tramwaju na trasie Osiedle
Sobieskiego—Starolcka nie zmieni si¢. Dodatkowo proble-
mem dla pasazeréw moze by¢ koniecznos$¢ przemieszczania
sie pomiedzy przystankami na rondzie Kaponiera. Aby uta-
twi¢ mozliwos¢ przesiadki, absolutnie niezbedne wydaje sie
wprowadzenie elektronicznych tablic informacji pasazer-
skiej na wszystkich przystankach w obrebie ronda.

Budowa trasy i zajezdni tramwajowej na Franowie

Drugim réwnie istotnym projektem dla rozwoju sieci
tramwajowej Poznania jest budowa trasy tramwajowej na
Franowo. Samg inwestycje nalezy rozpatrywaé jako dwa
rézne projekty. Pierwszy z nich to budowa trasy. Jest to
inwestycja o duzym stopniu trudnosci i wysokich kosztach
ze wzgledu na konieczno$¢ poprowadzenia czesci szlaku
w tunelu. Drugim réwnie waznym zadaniem jest budowa
zajezdni tramwajowej na Franowie.

O koniecznosci budowy linii tramwajowej w tej czesci
miasta wspominano juz od lat 80. Istniejaca czg$¢ trasy
(zwana ,trasa kérnicka”) wraz z petlg zostala otwarta 23
lutego 1979 roku. W 1985 roku oddano do uzytku trase
na Gérnym Tarasie Rataj, ktéra pozwolita na skierowanie
tramwajow w kierunku potudniowym. Zjazd z GTR w stro-
ne petli zbudowano w taki sposéb, by tramwaje mogly
w sposob bezkolizyjny pokonywal skrzyzowanie ulic
Chartowo i Piasnickiej. Ponadto juz wéwczas wykonano tu-
nel, dzieki ktéremu mozliwy byl przejazd tramwajéw z pe-
tli na osiedlu Lecha w kierunku wschodnim.

Decyzja o budowie trasy na Franowo zapadla przy
ustalaniu Wieloletniego Planu Inwestycyjnego Poznania
na przetomie roku 2008 i 2009. Podstawowym argumen-
tem za rozbudowa linii okazalo si¢ by¢ powstanie ogrom-
nych komplekséw handlowych w tej czeSci miasta (m.in.
Centra Handlowe M1, IKEA, OBI, CARREFOUR).
Kolejnym argumentem potwierdzajacym potrzebe budo-
wy linii okazala sie lokalizacja duzych zakladéw pracy
i szpitala wojewddzkiego w tej czeSci miasta. W okolicy
nowo powstajacej trasy miesci sie m.in. jeden z najwiek-
szych browaréw w Europie nalezacy do Kompanii Piwo-
warskiej SA.

Pomimo wcze$niej przewidzianej mozliwosci rozbudo-
wy trasy z uwagi na zly stan techniczny obiektu oraz
zmiane ukladu torowego zdecydowano sie na rozbidrke
i budowe od nowa calego wiaduktu na skrzyzowaniu ulic
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Chartowo i Piasnickiej. Dzigki temu rozwiazaniu mozliwy
bedzie takze zjazd z Gérnego Tarasu Rataj na nowa trase
bez koniecznosci jazdy w kierunku osiedla Lecha. Nowa
trasa tramwajowa o dlugosci prawie 2,5 kilometra bedzie
poprowadzona na odcinku ponad 1 km w tunelu.
Koniecznos¢ budowy trasy pod ziemia wynika z potrzeby
spelnienia norm dotyczacych hatasu. Po dokladnych ba-
daniach przeprowadzonych na zlecenie inwestora okazalo
sie, ze aby inwestycja mogta uzyskaé dofinansowanie, nie-
zbedne jest spelnienie niezwykle wysokich norm hatasu,
ktére dla Polski wynosza 50dB. Drugim powodem budo-
wy trasy w tunelu jest ,che¢ uzyskania wysokiego kom-
fortu wizualnego dla przylegajacych osiedli mieszkanio-
wych” (wg spétki Infrastruktura Euro 2012 Poznan).
Trasa, ktérej przebieg prezentuje rys. 5, wezmie swéj po-
czatek w okolicach dawnej petli na osiedlu Lecha. Petla ta
zostanie zlikwidowana i zastapiona ukladem torowym
w formie gwiazdy. Na miejscu dawnej petli powstanie
pierwszy przystanek Osiedle Lecha. Dalej trasa pobiegnie
w tunelu, przecinajac osiedle Rusa niemalze réwnolegle
do ulicy Piasnickiej. Na odcinku tunelowym (rys. 6) trasa
bedzie spelniala parametry techniczne premetra, w jej cig-
gu powstang dwa przystanki tramwajowe. Pierwszy z nich
Piasnicka / Rynek (nazwa robocza) zlokalizowany bedzie
w okolicach dawnego osiedlowego ryneczku, drugi
Piasnicka / Kurlandzka przy skrzyzowaniu tych ulic.
Dalej trasa po przekroczeniu ulicy Szwedzkiej wyjdzie
z tunelu na powierzchnie, a w okolicach centrum handlo-
wego M1 powstanie kolejny przystanek — Szwedzka.

Osiedle Lecha
X

Zajezdnia
_ Tramwajowa
~—~ Franowo

Rys. 5. Projekt trasy tramwajowej na Franowo
Irédto: Opracowanie wiasne
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Rys. 6. Wizualizacja trasy tramwajowej na Franowo
Zrodto: Zarzad Transportu Migjskiego w Poznaniu

Nastepnie za kompleksem handlowym torowisko skreci
w kierunku pétnocno-wschodnim i zakoficzy swéj bieg na
wysokosci browaru Kompanii Piwowarskiej SA. Ostatnim
przystankiem na trasie bedzie peron tramwajowy przy
ulicy Szwajcarskiej.

Podstawowym celem budowy trasy jest konieczno$¢ po-
prawy obstugi komunikacyjnej terenéw potozonych wzdhuz
ulic Piasnickiej i Kurlandzkiej oraz centrum handlowego
M1 i IKEA poprzez szybkie i bezkolizyjne potaczenia ko-
munikacja szynowa przedmiotowych rejonéw z centrum
miasta. Dodatkowym celem jest poprawa spdjnosci i osig-
galnosci sieci tramwajowej miasta. Ponadto linia ma by¢
wykorzystywana jako trasa dojazdu do centrum miasta
przez mieszkafncéw okolicznych gmin. Na terenie centrum
handlowego planuje sie uruchomienie parkingu P&R, kt6-
ry umozliwi szybka przesiadke na tramwaj i przejazd do
centrum Poznania. Oddanie nowej trasy tramwajowej do
uzytku planowane jest w maju 2012 roku. Koszt inwestycji
(wg Wieloletniej Prognozy Finansowej) to ponad 270 mi-
lionéw PLN. Cze$¢ srodkéw pochodzi z funduszy Unii
Europejskiej w ramach Wielkopolskiego Regionalnego Prog-
ramu Operacyjnego.

Druga réwnie wazng inwestycja, podobnie jak projekt
trasy, jest budowa zajezdni tramwajowej na Franowie. Zuwa-
gi na liczebno$¢ taboru tramwajowego (prawie 350 wago-
néw) oraz brak miejsca dla nowych pojazdéw w zwiazku ze
sprzedaza zajezdni tramwajowej przy ulicy Gajowej budo-
wa nowego obiektu stala sie koniecznoscia. Brak miejsc po-
stojowych na torach odstawczych i w zajezdniach skutko-
wal tym, ze cze$¢ taboru w roku 2011 w nocy stacjonowala
na mniej uczgszczanych odcinkach sieci tramwajowej, m.in.
na ulicy Winogrady i petli Wilczak oraz na ulicy Het-
marnskiej. Powodowaloto problemy nie tylkozwiazanez przy-
gotowaniem pojazdu do pracy, ale takze grozilo ich znisz-
czeniem i aktami wandalizmu. Drugim argumentem, kt6-
ry przesadzil o konieczno$ci budowy zajezdni jest niedosto-
sowanie pozostalych zajezdni tramwajowych do obstugi
nowoczesnych niskopodtogowych sktadéw. Czes¢ nowo za-
kupionych pojazdéw z uwagi na parametry techniczne nie
mogla stacjonowaé we wszystkich zajezdniach. W zasadzie
tylko zajezdnie na ulicach Fortecznej i Glogowskiej spelnia-
ly wszystkie normy niezbedne do stacjonowania nowocze-
snych pojazdéw niskopodlogowych.

Rys. 7. Wizualizacja zajezdni tramwajowej na Franowie
Zrédto: Zarzad Transportu Migjskiego w Poznaniu

Nowa zajezdnia na Franowie, ktérej wizualizacje prezentu-
je rys. 7, bedzie jednym z najwiekszych tego typu obiektéw
w Europie. Obszar obiektu, ktéry siega 17 hektaréw, przekro-
czy powierzchnie  wszystkich  dotychczas  istniejacych
w Poznaniu zajezdni tramwajowych. Dla poréwnania, zajezd-
nia przy ulicy Glogowskiej, ktéra obshuguje najwieksza liczbe
tramwajow, zajmuje 2,9 hektara. Na Franowie znajdzie si¢ do-
celowo miejsce na 150 skladéw tramwajowych. W ramach
inwestycji w zajezdni pojawi sie ponad 330 zwrotnic (w calym
miescie ich liczba wynosi 439). Dhugos¢ toréw w zajezdni sta-
nowi¢ bedzie prawie 10% dlugosci torowisk w Poznaniu.

Zajezdnia Franowo przejmie dzialalno$¢ starej zajezdni
przy ulicy Gajowej, ktéra zostala sprzedana przez miasto
portugalskiemu inwestorowi w 2008 roku. Poznanskie
MPK musialo opusci¢ ten zabytkowy obiekt do kofca
2010 roku. Ponadto na Franowo zostanie przeprowadzona
— obstugujaca tylko stare typy tramwajéw — zajezdnia przy
ulicy Madalinskiego. Pozwoli to zmniejszy¢ uciazliwosci
zwigzane z jej sasiedztwem, ktdre sa od lat tematem narze-
kan mieszkancow dzielnicy Wilda. Dzicki nowej inwestycji
nie beda tez potrzebne tory odstawcze przy ulicy Budzi-
szyniskiej, gdzie od lat garazuja na wolnym powietrzu
tramwaje z zajezdni przy ulicach Madaliiskiego i Glo-
gowskiej. To rozwiazanie jest bardzo kosztowne, bo trzeba
zapewni¢ ochrone i organizowal przejazdy techniczne po
codziennych przegladach, ktére odbywaja si¢ w zajezdni
przy ulicy Glogowskiej (wg MPK Poznan).

W kwietniu 2009 roku poznanskie MPK podpisalo umo-
we na wykonanie dokumentacji projektowej i uzyskanie po-
zwolenia na budowe z konsorcjum wykonawcéw: Archi-
tektonicznym Biurem Projektéw ,,ABPROJEKT” Sp. z o.0.
z siedziba w Tychach i Progreg z Krakowa. Projekt obejmo-
wal nie tylko budowe hal postojowych i przegladowo-na-
prawczych, ale uzbrojenie terenu, caly uklad torowy i drogo-
wy, sie¢ trakcyjna i uklad zasilania, infrastrukture tramwajo-
wa 1 energetyczna, obiekty administracyjne, warsztatowe,
magazynowe — w sumie — 30 obszaréw skladajacych si¢c na
sprawne funkcjonowanie zajezdni tramwajowej. Otwarcie
ofert przetargowych odbylo sie w kwietniu 2011. Zglosilo sie
7 wykonawcéw, byly to gléwnie firmy polskie, w tym kon-
sorcja z udzialem podmiotéw hiszpanskich, niemieckich
i stowackich. Kosztorys przygotowany przez MPK Poznan
Sp. z 0.0. przewidywal, ze budowa bedzie kosztowala 265
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milionéw PLN netto. Kazda z nadestanych ofert byla tadsza
od przewidywan. Przetarg wygral wykonawca, ktéry zapro-
ponowal najnizsza cene (208 milionéw PLN) — konsorcjum
w sklad ktérego wchodzi ZUE SA. z Krakowa (lider) oraz
Elektrobudowa SA. Zaklada sie, ze zajezdnia zacznie dzialad
od 2013 roku (wg MPK Poznan).

Obok niewatpliwych korzysci z powstania obiektu nale-
zy takze wspomniel, ze najwicksza wada powstajgcej za-
jezdni jest jej lokalizacja. Umiejscowienie zajezdni na
Franowie, czyli dzielnicy peryferyjnej, moze wigzal sie ze
znacznymi stratami finansowymi wynikajacymi z koniecz-
nosci kosztownego i czasochlonnego dojazdu tramwaju
z zajezdni do miejsca rozpoczecia kursu. Alternatywng pro-
pozycja bylo umiejscowienie zajezdni blizej centrum miasta
lub budowa kilku mniejszych obiektéw. Niewatpliwie by-
foby to drozsze rozwiazanie niz budowa jednego wielkiego
obiektu na peryferiach, pozwoliloby natomiast na oszczed-
nosci w wydatkach biezacych. M. Beim szacuje, ze roczne
koszty wynikajace z koniecznosci dojazdéw tramwajéw z i
do zajezdni, z uwagi na jej peryferyjna lokalizacje, wyniosa
okoto 3 milionéw PLN, co jest kwota znaczaca w budzecie
Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego.

Pozostate inwestycje infrastrukturalne

Obok wyzej wymienionych projektéw zdecydowana wiek-
szo$¢ inwestycji w infrastrukeure tramwajowa w ostatnich
latach zostala przygotowana w zwiazku z wyborem mia-
sta na gospodarza spotkan w ramach UEFA EURO 2012.
Dlatego tez zdecydowano sie na dodatkowe inwestycje
w infrastrukture transportowa, bezposrednio zwiazane
z obstuga gosci, ktérzy przybeda do miasta w ramach tur-
nieju. Jednoczesnie przy wyborze inwestycji kierowano si¢
takze ich uzytecznoscia i mozliwoscia wykorzystania juz po
zakoniczeniu spotkan.

Wazng inwestycja tramwajowa obok oméwionych wy-
zej byl projekt ,,Odnowa infrastruktury transportu publicz-
nego w zwigzku z organizacja EURO 2012 w Poznaniu —
etap I i etap II”. Obejmowal on przebudowe ronda Jana
Nowaka-Jezioraniskiego, modernizacje torowiska przy
Stadionie Miejskim oraz przebudowe ukltadu torowo-dro-
gowego w ciagu ulicy Grunwaldzkiej, od ulicy Smolu-
chowskiego do ulicy Malwowej (wg ZTM Poznan).

Jednym z istotniejszych elementéw projektu jest prze-
budowa ronda Jana Nowaka-Jeziorafiskiego. Po zakoncze-
niu realizacji inwestycji (maj 2012 roku) na rondzie po-
wstanie nowoczesny wezel komunikacyjny, z nowymi
chodnikami, drogami rowerowymi, nowoczesna infrastruk-
tura przystankowa. Powstanie takze, w ciggu ulic Przy-
byszewskiego i Reymonta, torowisko tramwajowo-autobu-
sowe ze wspdlnymi przystankami tramwajowo-autobuso-
wymi, dzieki czemu autobusy miejskie oming korki, jadac
swobodnie po torowisku. Jezdnia ta bedzie takze umozli-
wial szybki przejazd stuzbom ratowniczym (np. pogotowia
ratunkowego) w sytuacjach alarmowych (tzw. pas zycia).
Utworzony zostanie specjalny wjazd dla karetek pogotowia
z torowiska tramwajowo-autobusowego wprost do szpitala
klinicznego przy ulicy Przybyszewskiego. Dzicki wspdl-
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nym przystankom ulatwione zostanie dokonywanie prze-
siadek pomiedzy tramwajami i autobusami przez pasaze-
réw komunikacji publicznej.

W listopadzie 2011 roku rozpoczely sie takze prace przy
przebudowie i modernizacji pozostalych odcinkéw torowiska
w ramach projektu. Najwieksze zmiany zajda na Junikowie,
gdzie powstanie nowoczesna petla tramwajowo-autobuso-
wa, do ktérej bedzie prowadzi¢ zmodernizowane torowisko,
wraz z nowoczesna infrastruktura przystankowa i towarzy-
szaca (rys. 8). Wewnatrz petli powstanie mala poczekalnia,
toalety oraz punkt sprzedazy biletéw. Pojawi sie réwniez ta-
blica wyswietlajaca czas odjazdu tramwajéw i autobuséw.
Calos¢ ma mie¢ lekka konstrukeje, petla zostanie przykryta
dachem. Dzi¢ki budowie perondéw tramwajowo-autobuso-
wych mozliwe bedzie przemieszczanie sie pomiedzy pojazda-
mi ,z drzwi do drzwi”. Petla ma zosta¢ oddana do korica
2012 roku, natomiast szlak tramwajowy gotowy bedzie naj-
pbzniej do maja 2012. Koszt calej inwestycji to okolo 200
milionéw PLN. Cze$¢ $rodkéw pochodzi z funduszy Unii
Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Infras-
truktura i Srodowisko (71 milionéw PLN).

Rys. 8. Wizualizacja petli tramwajowej Junikowo
/rédto: Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu

Inwestycja powiazana z EURO 2012 jest takze projekt
zakupunowoczesnegotaborutramwajowego.Zgodniezumo-
wa z Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
w Warszawie o dofinansowanie projektu ,Zakup nowocze-
snego niskopodlogowego taboru tramwajowego” dla
Poznania ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci w ramach dziata-
nia 7.3 programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(PoiS) dokonano zakupu 45 sztuk nowoczesnych tramwa-
jow niskopodlogowych wraz ze specjalistycznym wyposa-
zeniem zajezdni i pakietem naprawczym obejmujacym cze-
$ci zamienne oraz materialy potrzebne do przegladéw okre-
sowych. W wyniku postepowania przetargowego zdecydo-
wano si¢ na zakup tramwaju Solaris Tramino. Pojazd mie-
rzy blisko 32 metry, jest wagonem przegubowym, pi¢cio-
cztonowym i jednoprzestrzennym oraz niskopodlogowym.
Posiada czworo drzwi podwéjnych i dwoje drzwi pojedyn-
czych, co zapewnia swobodng wymiane pasazeréw.
Szeroko$¢ drzwi podwéjnych wynosi 1500 mm, z kolei mi-
nimalna szeroko$¢ przejscia wewngtrz wagonu to 750 mm.
Tramino moze zabraé 229 pasazerdéw, w tym 48 na miej-
scach siedzacych. Podréz w komfortowych warunkach za-
pewnia m.in. w pelni klimatyzowana przestrzen pasazerska
czy tez wygodne siedzenia. W kazdym pojezdzie zdecydo-



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 02 2012

wano sie na umieszczenie dwéch biletomatéw. Tramwaj
wyposazony jest w specjalnie oznaczone miejsca siedzace
dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ oraz ma-
tek z dzieckiem. Pojazd wyposazony jest rowniez w tablice
informacji pasazerskiej pokazujace kierunek trasy tramwa-
ju, a takze system glosowy zapowiadajacy najblizsze przy-
stanki. Wagon posiada oddzielong od przedzialu pasazer-
skiego kabine motorniczego z niezaleznym systemem wen-
tylacji i klimatyzacji, co umozliwia stworzenie optymalnych
warunkéw pracy dla motorniczego. Tradycyjny pulpit za-
stapiono ekranami dotykowymi, za pomoca ktérych osoba
prowadzaca steruje tramwajem. Regulowany fotel oraz re-
gulacja ekranéw sterujacych pozwalaja dostosowaé miejsce
do indywidualnych potrzeb motorniczego. Pojazd napedza-
ny jest czterema silnikami asynchronicznymi firmy VEM
o mocy 105 kW kazdy (dane wg MPK Poznan oraz Solaris
Bus & Coach).

Zakup tramwajéw przez poznarskiego przewoznika jest
drugim najwickszym tego typu zaméwieniem w Polsce (po
Warszawie). Catkowita warto$¢ projektu , Zakup nowocze-
snego niskopodlogowego taboru tramwajowego” wynosi
brutto okoto 387 milionéw PLN. Projekt uzyskat dofinan-
sowanie ze §Srodkéw UE w kwocie 156 milionéw PLN.

Drugim producentem tramwajow, ktérego pojazdy poja-
wily sic w stolicy Wielkopolski jest Modertrans. Podmiot ten
jest spotka zalezng od MPK Poznaf, powolang w celu prowa-
dzenia dzialalno$ci remontowo-produkeyjnej taboru. Moder-
trans, zostal utworzony na bazie Zakladu Naprawy Tramwajow
oraz Zakladu Napraw Autobuséw sp. z 0.0. MPK Poznan jest
wlascicielem 75,92% udzialéw w sp6lce. Reszta udzialdéw jest
wlasnoscia ZNA, ktérej jedynym wlascicielem jest Miasto
Poznaii. W ramach wspélpracy z Modertransem Poznan
wzbogacit si¢ 0 28 nowych i zmodernizowanych pojazdéw.
Jako pierwszy na ulice Poznania wyjechal tramwaj Moderus
Alfa HF04 AC. Jest to tramwaj jednoczlonowy (w Poznaniu
kursujacy tylko w zestawieniu dwuwagonowym) z impulso-
wym ukladem rozruchu i silnikami pradu przemiennego.
Dhugos¢ wagonu to 13,5 m, tramwaj miesci ponad 90 oséb
i jest w calosci wysokopodlogowy. Pierwsze wagony pojawily
sie¢ w Poznaniu w 2008, lacznie zakupiono 20 dwuwagono-
wych tramwajéw. Drugim pojazdem produkowanym przez
Modertrans jest tramwaj Moderus Beta. Po Poznaniu kursuje
model oznaczony jako MF0O2 AC, jest to tramwaj jednoprze-
strzenny, tréjczlonowy, ktérego srodkowy segment jest nisko-
podlogowy. Poczatkowo, w 2009 roku, MPK Poznan plano-
walo zleci¢ przebudowe dwuskladéw tramwaju typu 105Na
na jednoprzestrzenne, czesciowo niskopodlogowe, tréjcztono-
we sklady. Plany jednak ulegly zmianie i zbudowano catkowi-
cie nowy pojazd, ktéry jest jedynie wzorowany na modelu
105Na. Moderus Beta kosztuje okoto 3 milionéw zlotych, co
oznacza, ze jest $rednio, prawie trzykrotnie tafiszy od catkowi-
cie niskopodlogowych pojazdéw oferowanych przez polskich
producentéw (Pesa, Solaris). Po miescie kursuje 8 Moderuséw
Beta (stan na XII 2011), natomiast do 2014 roku liczba tych
tramwajow ma zwiekszy¢ sie do 24 sztuk. Miasto planuje za-
kup tylko Moderus6w Beta, tramwaje Moderus Alfa maja zo-
sta sprzedane.

Podsumowanie

Mozliwo$é zorganizowania turnieju UEFA EURO 2012
przyczynita sic do zwickszenia liczby inwestycji w infra-
strukture transportowa w Polsce. Dotyczy to zaréwno pro-
jektéw rozwoju transportu zbiorowego, jak i indywidual-
nego, miedzynarodowego, ale i regionalnego oraz miejskie-
go. Nalezy takze podkresli¢ duza role w rozwoju polskich
miast, jaka odegral naplyw srodkéw z Unii Europejskie;j.
Fundusze Europejskie mialy szczegdlnie wielkie znaczenie
dla rozwoju infrastruktury transportowej. Dotyczylo to nie
tylko miast gospodarzy EURO 2012, ale takze innych pol-
skich wielkich zespoléw miejskich, co widoczne bylo szcze-
gblnie w wielkosci nakladéw inwestycyjnych na infrastruk-
ture. Tylko w przypadku Poznania warto$¢ prac przy budo-
wach zwiazanych z rozwojem infrastruktury tramwajowej
prowadzonych w 2011 roku przekroczyta 600 milionéw
PLN. Do tej kwoty nalezy doliczy¢ zamoéwienie na nowy
tabor. Mozna zatem stwierdzié, ze niewatpliwie organizacja
turnieju ma duzy wplyw na intensyfikacje proceséw inwe-
stycyjnych w miescie.

Wymienione w artykule inwestycje tramwajowe (za-
réwno sie¢ torowisk, jak i pojazdy) to nie wszystkie realiza-
gje, do jakich doszto w ostatnich kilku latach w Poznaniu.
W artykule nie wspomniano o wszelakiego rodzaju napra-
wach, modernizacjach, ktére byly rownie wazne dla funk-
cjonowania komunikacji tramwajowej w miescie, ale mialy
mniejsze znaczenie dla obstugi kibicow w trakcie trwania
turnieju. Warto w tym miejscu podaé chociazby przyklady
modernizacji tras na Milostowo czy Winogrady. Nalezy
takze podkresli¢, ze nie wszystkie zamierzenia i plany uda
si¢ zrealizowac do czerwca 2012. Przedluzenie PST na pew-
no nie zostanie ukoriczone do czasu rozpoczecia turnieju.
Podobnie zajezdnia tramwajowa na Franowie zostanie od-
dana do uzytkowania dopiero w 2013 roku. Nie uda sie
takze zrealizowad wszystkich zalozonych planéw moderni-
zacji z 2007roku (m.in. przebudowy torowiska na ulicy
Grunwaldzkiej od ulicy Matejki do ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego, czy tez skrzyzowania ulic Dabrowskiego /
Zeromskiego).

Warto podkresli¢, iz rozbudowa i poprawa funkcjono-
wania sieci tramwajowej jako podstawowego szkieletu ko-
munikacyjnego miasta zostala zapisana i podkreslona w do-
kumentach strategicznych i planistycznych miasta Poznania
i Aglomeracji Poznanskiej. W zapisach Strategii Miasta
Poznania 2030 podkresla si¢ koniecznos¢ rozbudowy i inte-
gracji sieci tramwajowej miasta z pozostalymi formami
transportu zbiorowego. Na potrzebe integracji i stalej po-
prawy infrastruktury wskazuje takze przygotowane przez
Centrum Badan Metropolitalnych w Poznaniu Studium
Uwarunkowan Rozwoju Przestrzennego Aglomeracji Poz-
nanskiej. Konieczno$¢ rozwoju sieci tramwajowej podkresla
sie takze w Zréwnowazonym Planie Rozwoju Transportu
Publicznego Poznania i aglomeracji.

Podsumowujac, nalezy stwierdzié, Ze niewatpliwie
w przypadku Poznania, w latach 20072013 doszlo do zin-
tensyfikowania inwestycji tramwajowych (zaréwno taboru,
jak isieci tcramwajowej). Dzigki sSrodkom z Unii Europejskiej

29



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 02 2012

mozliwa byla realizacja najwazniejszych inwestycji, ktdre
do tego momentu pozostawaly jedynie w sferze plandw.
Przyznanie miastu organizacji turnieju takze niewatpliwie
przyczynilo sie do intensyfikacji prac i zwickszenia nakla-
déw na rozwdj sieci tramwajowej. Pozostaje mie¢ nadzieje,
ze wszystkie inwestycje pozwola nie tylko na lepsza obsluge
kibicéw w trakcie trwania turnieju, ale przede wszystkim
przystuza sie mieszkadicom miasta, podnoszac ich jakos¢
zycia. Warto podkreslié, iz rozbudowa i poprawa funkcjo-
nowania sieci tramwajowej jako podstawowego szkieletu
komunikacyjnego miasta zostala zapisana i podkreslona
w dokumentach strategicznych i planistycznych miasta
Poznania i Aglomeracji Poznaniskiej. W zapisach Strategii
Miasta Poznania 2030 podkresla sie koniecznos¢ rozbudo-
wy i integracji sieci tramwajowej miasta z pozostalymi for-
mami transportu zbiorowego. Na potrzebe integracji i sta-
tej poprawy infrastruktury wskazuje takze przygotowane
przez Centrum Badan Metropolitalnych w Poznaniu
Studium Uwarunkowani Rozwoju Przestrzennego Aglome-
racji Poznanskiej. Konieczno$¢ rozwoju sieci tramwajowej
podkresla sie takze w Zréwnowazonym Planie Rozwoju
Transportu Publicznego Poznania i aglomeracji.

Niewatpliwie istotne znaczenie dla podtrzymania tem-
pa rozwoju sieci tramwajowej miasta bedzie miata dalsza
mozliwo$¢ dofinansowania odnowy i rozbudowy infra-
struktury $rodkami z budzetu Unii Europejskiej w najbliz-
szym okresie programowania 2014—-2020. Do dzi$ nie jest
przesadzone na jakiej wielkosci $rodki beda mogly liczy¢
miasta w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych
i programu Infrastruktura i Srodowisko. W zwiazku z wy-
sokim zadluzeniem wielkich polskich miast (w tym réw-
niez Poznania) problemem moze by¢ juz samo zdobycie
srodkéw na wklad wlasny do projektéw. Analizujac
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta, nalezy przypuszczalé, ze pierwszg
inwestycja w rozwdj sieci tramwajowej mozliwa do realiza-
¢ji w najnowszej perspektywie unijnej powinna by¢ budo-
wa trasy na dworzec Poznan—Wschod. Inwestycja ta miata
sie znalez¢ pierwotnie w programie inwestycyjnym miasta
na Euro 2012, jednak z uwagi na brak srodkéw finanso-
wych projekt zostal przesuniety na pézniejszy okres.

Jest to niezwykle wazna inwestycja, ktéra nie tylko popra-
wi dostepnosé pétnocno-wschodniej czesci miasta, ale pozwoli
takze na stworzenie waznego punktu przesiadkowego w rejo-
nie dworca kolejowego. Waznymi projektami rozbudowy sie-
ci, ktére maja szanse na realizacje w najblizszych latach, sg
takze: przedhuzenie trasy tramwajowej z petli Ogrody do ulicy
Polskiej, budowa torowiska na ulicy Ratajczaka oraz przedhu-
zenie trasy tramwajowej na Debiec. Wszystkie ww. projekty
powinny w znacznym stopniu poprawi¢ funkcjonalno$é¢ sieci,
oraz dostepnos¢ tramwaju jak srodka transportu.
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Marek Bauer!

WYDZIELONE PASY AUTOBUSOWE
REALIZACJA UPRZYWILEJOWANIA POJAZDOW
TRANSPORTU PUBLICZNEGO W RUCHU

Pasy autobusowe sa rozwigzaniami pozwalajacymi
na praktyczne stosowanie priorytetow dla pojazdow
transportu zbiorowego. Wpisaly sie na stale do kraj-
obrazu duzych miast, w ktérych powstaly i sa ak-
ceptowane przez wiekszo$¢ mieszkaficéw. Pasy au-
tobusowe wplynely na znaczna poprawe warunkéw
ruchu autobuséw na ciagach, na ktérych zostaly
wprowadzone. W artykule przedstawiono podsta-
wowe problemy zwiazane z funkcjonowaniem wy-
dzielonych pasé6w autobusowych.

Wprowadzenie

W warunkach cigglego wzrostu poziomu zatloczenia ko-
munikacyjnego nie jest mozliwe zapewnienie swobodnego
poruszania si¢ wszystkich rodzajow pojazdéw, szczegdlnie
w obszarach charakteryzujacych sie duza koncentracja ce-
16w podrézy i ograniczonymi mozliwosciami rozbudowy
infrastruktury komunikacyjnej. Ciagle wzrastajaca liczba
pojazdéw na ulicach miast skutkuje coraz powszechniej
wystepujacymi stanami kongestii. Obserwuje sie przy tym
znaczne réznice w potrzebach dostepnosci do przestrzeni
ulicznej, inne sa tez oczekiwania uzytkownikéw transportu
indywidualnego, a zupelnie inaczej postrzegaja je pasazero-
wie transportu zbiorowego. Czesto oczekiwania te sg wza-
jemnie sprzeczne.

Skoro nie jest mozliwa znaczna poprawa warunkdéw ru-
chu wszystkich uzytkownikéw systemu komunikacyjnego,
zasadne jest uprzywilejowanie tylko wybranych grup po-
jazd6w, najlepiej tych, ktére wykorzystuja dostepna prze-
strzefi komunikacyjng w ruchu miejskim w sposéb najbar-
dziej racjonalny. Grupe te stanowia pojazdy miejskiej ko-
munikacji zbiorowej, ktére charakteryzuja si¢ znacznie
wieksza zdolnodcig przewozows niz pojazdy komunikacji
indywidualnej. Podczas gdy w jednym, $redniej wielkosci
samochodzie osobowym moze jednoczesnie podrézowad nie
wiccej niz 5 oséb, to w autobusie przegubowym napetnie-
nie na poziomie kilkudziesieciu pasazeréw oznacza bardzo
dobre warunki podrézowania przy znacznym ograniczeniu
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zajmowanej powierzchni komunikacyjnej. Przeklada sie to
w prosty sposéb na dlugos¢ kolejki formowanej przez po-
jazdy na pasie ruchu.

Ruch pojazdéw jest porzadkowany poprzez okreslona
liczbe paséw ruchu. Ich szerokosci w ulicach, na ktérych
dopuszcza sie ruch pojazdéw transportu zbiorowego, naj-
czesciej mieszczg sic w przedziale od 3,00 do 3,50 m, pod-
czas gdy szerokosci przekrojow zajmowanych przez 1 tor
tramwajowy wynoszg od 3,45 do 3,90 m. W skali wielko-
$ci powierzchni przeznaczanych na uklady transportowe
— sa to réznice niewielkie. Mozliwe jest wiec poréwnanie
srodkéw transportu pod wzgledem dlugosci pasa ruchu
przypadajacego na jednego uzytkownika (pasazera).

Analize zajetosci pasa ruchu przeprowadzono dla:

* przecietnego samochodu osobowego o dlugosci

6,0 m i 5 miejscach,
* autobusu malopojemnego (8,0 m, 45 miejsc, np. Jelcz
MO81 Vero),

* autobusu Sredniopojemnego (12,0 m, 100 miejsc,

np. Scania CN 94 UB 4x2),

* autobusu wielkopojemnego (18,0 m, 170 miejsc,

np. MAN NG 313),

* tramwaju malopojemnego (13,5 m, 125 miejsc,

np. 1x105N),

* tramwaju malopojemnego (26,0 m, 200 miejsc,

np. NGTO),

* tramwaju malopojemnego (41,0 m, 375 miejsc,

np. 3x105N).

W analizie uwzgledniono dwa przypadki:

* napelnienie autobusu lub tramwaju odpowiada zaje-
ciu wszystkich dostepnych miejsc siedzacych oraz za-
tloczeniu powierzchni do stania nie wiekszym niz
2 pas/m” (co oznacza poziom komfortu podrézy pasa-
zera C, wedlug [6}), ktére odpowiada napelnieniu
samochodu osobowego na poziomie 1,5 osoby/po-
jazd,

* napelnienie autobusu lub tramwaju réwne jego po-
jemnosci nominalnej (poziom komfortu E), co z kolei
odpowiada maksymalnemu napetnieniu samochodu,
réwnemu 5 oséb/pojazd.

3
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Poréwnania zajetosci pasa ruchu dokonano dla sytuacji
dynamicznej, w ktérej pojazdy poruszaja sie z predkoscia
30 km/h, w przypadku komunikacji zbiorowej uznawanej
jako atrakcyjna dla pasazera. W trakcie jazdy pojazdy zaj-
mujg znacznie wickszg dlugosé pasa ruchu niz podczas po-
stoju — moze by¢ ona okre§lana jako dlugos¢ dynamiczna
(rys. 1).
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Rys. 1. Dtugosci pasa ruchu przypadajace na jednego pasazera, przy predkosci jazdy rownej
30 km/h. Oznaczenia: SO (samochdd osobowy), Autobusy: AM (matopojemny), AS ($rednio-
pojemny), AW (wielkopojemny), tramwaje: TM (matopojemny), TS ($redniopojemny), TW
(wielkopojemny).

Zajetos¢ pasa ruchu przypadajaca na jednego pasazera
komunikacji miejskiej jest we wszystkich przypadkach zde-
cydowanie mniejsza od zajetosci przypadajacej na jednego
pasazera samochodu osobowego, niezaleznie od przyjetego
poziomu komfortu podrézy. Najbardziej efektywny jest tu-
taj tramwaj wielkopojemny — przy poziomie komfortu C —
dlugos$¢ pasa ruchu przypadajaca na jednego pasazera wy-
nosi zaledwie 33 cm. Bardzo efektywny pod tym wzgledem
jest rowniez autobus wielkopojemny — jeden pasazer zaj-
muje jedyne 39 cm pasa ruchu. Nawet autobus malopo-
jemny jest okolo 22 razy efektywniejszy od samochodu oso-
bowego.

Z powyzszego zestawienia jednoznacznie wynika, ze do
przewiezienia tej samej liczby pasazeréw, autobusy komu-
nikacji zbiorowej potrzebuja znacznie mniej miejsca na
jezdni niz samochody osobowe. Ich uprzywilejowanie w ru-
chu miejskim jest wiec jak najbardziej zasadne.

Rodzaje pasow autobusowych

Transport zbiorowy nie moze konkurowad z komunikacjg
indywidualna pod wzgledem bezposredniosci polaczen,
prywatnosci i bezpieczefistwa osobistego pasazeréw, a tak-
ze wygody podrézowania, jednak zapewnienie rozwigzan
zwigkszajacych szybko$¢ i niezawodno$¢ polaczeni moze
podnie$¢ poziom atrakcyjnosci i popularnoéci, a tym sa-
mym zwickszy¢ liczbe podrézy odbywanych z wykorzysta-
niem transportu zbiorowego.

Miejska komunikacja autobusowa ma w tym procesie
ogromne znaczenie — nawet w miastach, w ktérych funkcje
nadrzedna pelni transport szynowy (Warszawa, Krakdw,
Wroctaw), zasieg obstugi komunikacja autobusowa jest na
og6t bardziej rozlegly. Nie ma réwniez mozliwosci zapew-
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nienia wystarczajacej liczby tras metra lub tramwajowych,
zwlaszcza w obszarach gesto zabudowanych centréw miast.
W takich przypadkach funkcja komunikacji autobusowej
staje si¢ coraz powazniejsza, jako najbardziej elastycznego
srodka transportu zbiorowego.

Sprawno$¢ komunikacji autobusowej zalezy w duzej
mierze od stopnia zastosowania usprawniefi dla autobuséw
w ruchu. Uprzywilejowanie autobuséw komunikacji miej-
skiej mozna uzyskad poprzez zastosowanie srodkéw organi-
zacyjnych lub/oraz technicznych, ktére dodatkowo musza
mie¢ umocowanie w przepisach prawa.

Srodki organizacyjne polegaja gléwnie na prostych za-
biegach dostosowujacych istniejaca infrastrukture dla po-
trzeb autobuséw. Wymieni¢ tutaj mozna miedzy innymi:

* prowadzenie tras linii komunikacji autobusowej uli-

cami z pierwszefistwem przejazdu,

* zmiany pierwszenstwa ruchu na skrzyzowaniach, na
ktérych pojazdy komunikacji miejskiej wykonywaly
dotychczas relacje z wlotéw podporzadkowanych,

* umozliwienie autobusom relacji zabronionych in-
nym pojazdom, np.: zezwolenie na skret w lewo na
skrzyzowaniu, pomimo zakazu obowiazujacego inne
pojazdy,

* umozliwienie autobusom wykonywania relacji z paséw
innych niz do tego przeznaczone, np.: jazda na wprost
z pasa ruchu przeznaczonego do skretu w prawo,

* zakazy parkowania na jezdniach wykorzystywanych
przez autobusy komunikacji miejskiej, w tym na wy-
dzielonych pasach autobusowych oraz na chodnikach
usytuowanych przy pasach autobusowych, a takze
w sasiedztwie przystankdw.

Natomiast $rodki techniczne na ogét stosuje sie, gdy
zmiany organizacji ruchu nie sg wystarczajace, cho¢ moga
réwniez dziala¢ réwnolegle. Polegaja glownie na udostep-
nianiu calych przekrojéw ulic lub ich czesci dla potrzeb ru-
chu autobuséw komunikacji zbiorowej oraz zapewnianiu
im priorytetéw w sygnalizacji Swietlnej. Wyrézni¢ mozna
pie¢ podstawowych grup $rodkéw technicznych uprzywile-
jowania autobuséw w ruchu:

* wydzielone ulice autobusowe,

* wspdlne ulice tramwajowo-autobusowe,

* wydzielone pasy ruchu dla autobuséw,

* wspoélne pasy tramwajowo-autobusowe,

* uprzywilejowanie autobuséw w sygnalizacji Swietlne;.

Sposréd wymienionych grup $rodkéw technicznych naj-
czedciej stosowanym rozwigzaniem usprawniajacym ruch
autobuséw komunikacji miejskiej w Polsce sa wydzielone
pasy autobusowe. Sa tworzone na ciagach ulic prowadza-
cych duze potoki autobuséw w sytuacjach, gdy nie ma
mozliwosci lub nie jest celowe wydzielenie calego przekroju
dla potrzeb komunikacji autobusowej. Najczesciej powsta-
ja w wyniku poszerzania istniejacych przekrojow ulic lub
przez przeznaczenie paséw dotychczas ogdélnodostepnych
na potrzeby komunikacji autobusowej. Nie wymagaja one
zajmowania calych przekrojow, jak w przypadku ulic auto-
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busowych, lecz tylko ich czesci, co utatwia ich wprowadza-
nie na istniejacych ciagach komunikacyjnych. Wiasciwie
zaprojektowane, wykonane oraz ciagle monitorowane po-
zwalaja na uzyskanie efektéw zblizonych do ulic autobuso-
wych.

Uzytkownikami wydzielonych paséw autobusowych,
poza autobusami komunikacji miejskiej, w zaleznosci od
wydanych zezwolefi, moga by¢ réwniez autobusy podmiej-
skie 1 dalekobiezne, taksdéwki, oraz pojazdy specjalne (ka-
retka, policja, straz pozarna). Szerokosci wydzielonych pa-
séw ruchu dla autobuséw nie powinny by¢ mniejsze niz
3,00 m, przy czym wskazane jest co najmniej 3,25 m.

Istnieje bardzo szeroka gama rodzajéw paséw autobuso-
wych (m.in. {1}, {31, {4}, {71, {8]). Mozna je sklasyfikowacl
miedzy innymi pod wzgledem kierunku ruchu odbywaja-
cego sie po pasie, usytuowania pasa w przekroju ulicy, spo-
sobu odseparowania pasa autobusowego od pozostalych
paséw ulicy oraz pod wzgledem czasu funkcjonowania
i dlugosci.

Podzial pod wzgledem kierunku ruchu na pasie ma cha-
rakter podstawowy, gdyz w najwiekszym stopniu decyduje
o sposobie organizacji ruchu, szczegblnie na skrzyzowa-
niach. Wyr6zni¢ mozna:

* pasy autobusowe zgodne z obowiqzujgcym kierun-
kiem ruchu — sg to pasy, po ktérych ruch autobuséw
komunikacji miejskiej odbywa sie w tym samym kie-
runku jak na pozostalych pasach jezdni lub cze$ci
jezdni. Sa one stosowane najczesciej, stanowia najbar-
dziej czytelne, a tym samym najbezpieczniejsze roz-
wigzanie dla wszystkich uczestnikéw ruchu. Mogg
byé stosowane w jezdniach jednokierunkowych
i dwukierunkowych;

* pasy autobusowe przeciwne do obowiqzujgcego kie-
runku ruchu (pasy ,,pod prad”) — sa to pasy, po kt6-
rych ruch autobuséw odbywa sie w kierunku prze-
ciwnym do kierunku ruchu obowiazujacego na
pozostalych pasach jezdni lub czesci jezdni, wykorzy-
stywanych przez innych uzytkownikéw ulicy. Sg sto-
sowane najczesciej w celu utrzymania dwukierunko-
wosci przebiegu linii autobusowych, po zmianach
organizacji ruchu, wprowadzajacych system ulic jed-
nokierunkowych;

* pasy autobusowe o zmiennych kierunkach ruchu —sa
to pasy, po ktérych ruch autobuséw odbywa sie
w réznych kierunkach, w zaleznosci od pory doby. Sa
stosowane stosunkowo rzadko, najczesciej na ciggach
taczacych centra miast z dzielnicami peryferyjnymi
oraz na arteriach podmiejskich, w sytuacjach, gdy nie
ma mozliwosci lub celowosci wprowadzenia paséw
autobusowych w obu kierunkach oraz gdy struktura
kierunkowa ruchu jest wieksza niz 65:35. Ze wzgle-
déw bezpieczedistwa, ruch na pasach o zmiennych
kierunkach ruchu powinien by¢ sterowany sygnaliza-
cja Swietlna.

Kolejnym waznym czynnikiem réznicujacym pasy autobu-
sowe jest ich usytuowanie w przekroju ulicy. Wyrdzniamy tu:

* pasy autobusowe przykraweinikowe prawe — s3 to
pasy usytuowane z prawej strony jezdni ulicy, przy
krawedzi (krawezniku) ulicy. Charakteryzujg sie
przede wszystkim tatwoscia sytuowania przystankow,
bezposrednio na pasie lub w zatoce przy pasie;

* pasy autobusowe wewnetrzne — usytuowane w cen-
tralnej czesci jezdni ulicy jednokierunkowej, pomie-
dzy innymi (ogdlnodostepnymi) pasami ruchu. Sg
stosowane jedynie w obrebie skrzyzowan, poza obre-
bem przystankéw, najczesciej w przypadkach, gdy
zasadnicza grupa autobuséw wykonuje relacje na
Wprost;

* pasy autobusowe Srodkowe — sa to pasy usytuowane
w Srodkowej czesci jezdni ulicy dwukierunkowej bez
pasa dzielacego, na styku z pasami dla przeciwnego
kierunku;

* pasy autobusowe przykraweinikowe lewe — pasy
usytuowane z lewej strony jezdni ulicy, przy jej kra-
wedzi (krawezniku).

Natomiast klasyfikacja paséw autobusowych pod
wzgledem sposobu oddzielenia pasa autobusowego od ru-
chu pozostalych pojazdéw obejmuje dwa przypadki:

* pasy autobusowe nietrwale wydzielone — wydziele-
nie pasa jest wykonywane za pomoca oznakowania
pionowego i poziomego (najczesciej linii malowanych
na jezdni lub za pomoca innej niz na pozostalych pa-
sach barwy nawierzchni). Ich skuteczno$¢ w duzej
mierze zalezy to od zdyscyplinowania kierowcéw;

* pasy autobusowe trwale wydzielone — wydzielenie
jest wykonywane za pomocg oznakowania pionowe-
go oraz fizycznych elementéw oddzielajacych pas au-
tobusowy od reszty jezdni (za pomocg separatoréw
lub poprzez podniesienie poziomu jezdni pasa, wzgle-
dem sasiednich, ogdélnodostepnych paséw ruchu).

Natomiast pod wzgledem czasokresu wydzielenia pasa

dla autobuséw wyrdzni¢ mozna:

* pasy autobusowe funkcjonujqce wylqcznie w godzi-
nach szezytu — wydzielenie obejmuje godziny szczytu
porannego (np. od godz. 6.00 do godz. 9.00) oraz/
lub godziny szczytu popoludniowego (np. od godz.
14.00 do godz. 19.00), w pozostalych okresach doby
pelnia one funkcje paséw ogdlnodostepnych. Utrud-
nieniem dla ich wprowadzenia moze by¢ zastosowa-
nie separatordéw lub podniesienia nawierzchni pasa;

* pasy autobusowe funkcjonujqce przez catly dziei —
pasy sa wydzielone dla ruchu autobuséw przez zna-
czacy cze$é dnia, w okreslonych godzinach (np. od
6.00 do 19.00);

® Pasy autobusowe funkcjonujgce przez calq dobe —
stosowane najczesciej, gdyz sprzyja to utrwalaniu si¢
w pamieci uczestnikéw ruchu drogowego.

Wydzielone pasy dla autobuséw moga by¢ réwniez

sklasyfikowane pod wzgledem dlugosci. W zaleznosci od
potrzeb, moga by¢ wprowadzane:
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* na ciggach ulic — na znacznych dystansach, na calych
dlugos$ciach arterii ulic, obejmujacych co najmniej
kilka skrzyzowan (gléwnie z sygnalizacja $wietlna).
Najbardziej efektywne rozwiazanie — najblizsze idei
Bus Rapid Transit (BRT);

* na calej dlugosci odcinkow miedzy sqsiednimi skrzy-
Zowaniami — wjazd na pas odbywa si¢ na jednym
skrzyzowaniu (najczesciej z sygnalizacja Swietlna),
zjazd na nastgpnym;

* na czesci dlugosci odcinka miedzy sqsiednimi skrzy-
Zowaniami — najczesciej gdy nie ma mozliwosci wy-
dzielenia na dhugosci catego odcinka;

* w obrebie skrzyzowaii ulic — na wlotach skrzyzowan,
na dhlugosci odcinkéw zmiany pasa ruchu oraz aku-
mulagji i jako kontynuacja — na odpowiadajacych im
wylotach. Wydzielenie paséw ruchu tylko w obrebie
skrzyzowan (w miejscach wystepowania potencjalnie
najwickszych strat czasu) nastepuje, gdy nie ma po-
trzeby lub mozliwosci zastosowania wydzielenia na
calej dhugosci odcinka miedzy sasiednimi skrzyzowa-
niami.

W warunkach polskich stosowane sa niemal wylacznie
pasy zgodne z obowiazujacym kierunkiem ruchu na pasach
sasiednich. Sa to na ogdl pasy przykraweznikowe prawe,
funkcjonujace przez cala dobe. Trwale wydzielenie jest sto-
sowane sporadycznie. Rzadko stosowane sa rozwiazania
wybiegajace poza ten schemat. Przyklady wydzielenia in-
nych rodzajéw paséw autobusowych w kilku miastach eu-
ropejskich przedstawiono na fotografiach od 1 do 6.

Réwniez ulice i pasy tramwajowo-autobusowe moga
stanowi¢ rozwiazania bardzo efektywne pod wzgledem
funkcjonalnym, jednak tylko pod warunkiem zapewnienia
przepustowosci przystankéw, ktdre sa najczesciej sytuowa-
ne na wlotach skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng. Nalezy
réwniez zwracaé uwage na ograniczenia dublowania si¢ li-
nii autobusowych i tramwajowych, co powoduje wzajemna
konkurencje, a nie wspoéldziatanie tych dwéch srodkéw
transportu zbiorowego.

Sygnalizacja Swietlna wyposazona w oprogramowanie
zapewniajace pojazdom komunikacji miejskiej bezwarun-
kowe lub warunkowe pierwszedstwo powoduje zmniejsze-
nie strat czasu gléwnie przy przejazdach przez skrzyzowa-
nia. Z kolei wydzielanie jezdni i paséw ruchu przynosi efek-
ty nie tylko w obrebie skrzyzowan, ale szczegdlnie na od-
cinkach miedzywezlowych. Najbardziej efektywne jest po-
laczenie wydzielenia jezdni lub pasa ruchu z jednoczesnym
zapewnieniem uprzywilejowania w sygnalizacji Swietlnej.
Wzajemne wspoldzialanie tych dwéch rodzajéw uprzywile-
jowania pozwala na osiagniecie lepszych efektéw wprowa-
dzenia usprawnien. Stosowanie priorytetéw w sygnalizacji
swietlnej na odcinkach bez wydzielonych paséw autobuso-
wych ma sens jedynie w przypadku malych natezed ruchu.

W wickszosci polskich miast, w obrebie skrzyzowar,
z paséw autobusowych korzystaja rowniez pojazdy skreca-
jace w prawo, wykonujace relacje kolidujace z ruchem pie-
szym i rowerowym. Wysokie wartosci natezen ruchu pojaz-
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Fot. 1. Pas autobusowy zgodny z obowiazuja-

cym kierunkiem ruchu na pasach sasiednich, cym kierunkiem ruchu na pasach sasiednich,
wewnetrzny przechodzacy w pas przykra- wewnetrzny (Chemnitz, Niemcy).

weznikowy prawy (Stuttgart, Niemcy).

i =Ml

Fot. 3. Pas autobusowy zgodny z obowigzuja- Fot. 4. Pas autobusowy zgodny z obowigzuja-
cym kierunkiem ruchu na pasach sasiednich, cym kierunkiem ruchu na pasach sasiednich,
przykrawgznikowy lewy, wydzielony za pomo- przykraweznikowy lewy — z wyspg przystan-
cq separatora (Madryt, Hiszpania). kowa (Madryt, Hiszpania).

Fot. 5. Pas ,pod prad” przykraweznikowy Fot. 6. Rozwiazanie kompleksowe: pas przy-
prawy — w obrebie przystanku (Genua, kraweznikowy prawy zgodny z obowigzujacym

Wiochy). kierunkiem ruchu na pasie sasiednim oraz pas

przykraweznikowy prawy ,pod prad” (Genua,
Wiochy).

déw skrecajacych oraz potokéw pieszych powoduja duze
straty czasu autobuséw, niekiedy wigksze niz w przypadku
korzystania z paséw ogdlnodostepnych. Dochodzi do sytu-
acji, gdy stosowane usprawnienia dla autobuséw nie przy-
nosza spodziewanych efektéw w postaci znacznego skréce-
nia czasu przejazdu, co z kolei prowadzi do mylnych wnio-
skow o malej przydatnos$ci paséw wydzielonych. Stosowanie
wickszego zréznicowania rozwigzan usprawniajacych ruch
autobuséw w polskich miastach umozliwi lepsze dopaso-
wywanie poszczegllnych rodzajéw jezdni i paséw autobu-
sowych do konkretnych warunkéw ruchowych.

Korzysci ptynace z wydzielania pasow autobusowych
Konsekwentne i przemyslane wydzielanie paséw autobu-
sowych moze przynosi¢ korzy$ci nie tylko pasazerom, ale
takze zarzadcom i przewoznikom realizujgcym obsluge
komunikacyjna miasta. Jest korzystne réwniez dla ogdtu
mieszkaficéw miasta, nawet tych, ktérzy nie korzystajg
z transportu zbiorowego, badz robia to bardzo rzadko.

Do najwazniejszych korzysci wynikajacych z zastosowa-
nia $rodkéw usprawniajacych ruch autobuséw komunikacji
zbiorowej nalezg {3,71:
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* oszczedno$é terendéw miejskich ze wzgledu na mniej-
sze zapotrzebowanie powierzchni przeznaczonych na
ulice i parkingi;

* zwickszenie efektywnosci wykorzystania deficytowej
powierzchni jezdni;

* skrécenie czasu podrézy pasazeréw zwigzang ze
zwickszeniem predkosci podrézowania;

* zwickszenie niezawodnosci, dzieki zmniejszeniu roz-
rzutu czasu przejazdu odcinkéw linii oraz calej linii;

* poprawa punktualnosci i regularno$ci kursowania,

* poprawa bezpieczenistwa ruchu i poczucia bezpieczefistwa
pasazerdw, poprzez zmniejszenie liczby ofiar wypadkdw;

* obnizenie kosztéw eksploatacyjnych;

* zmiana zachowan komunikacyjnych — zwickszenie
udzialu podrézy odbywanych komunikacja miejska
oraz podrdzy pieszych;

* obnizenie kosztéw srodowiskowych — poziomu emisji
halasu i zanieczyszczen, lepsza ochrona wartosci kul-
turowych.

Szczegblne znaczenie dla pasazeréw maja korzysci bez-
posrednio zwigzane z podstawowymi funkcjami komunika-
¢ji zbiorowej, czyli przewozeniem os6b w sposéb szybki
i niezawodny. Kluczowe jest tutaj nie tylko zapewnienie
wysokiej predkosci przejazdu (réwnoznaczne ze skréceniem
czasu przejazdu) utatwiajace dotrzymanie rozkladu jazdy,
ale réwniez zmniejszenie rozrzutu czasu przejazdu skutku-
jace wysoka regularnoscia i poczuciem wysokiej niezawod-
nosci komunikacji autobusowej. Na rysunku 2 przedsta-
wiono poréwnanie Srednich czaséw przejazdu autobuséw
na odcinkach miedzyprzystankowych bez i z pasami auto-
busowymi przykraweznikowymi prawymi {2].

Odcinki bez wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw
zostaly zrdznicowane pod wzgledem panujacych na nich wa-
runkéw ruchu, okreslonych na podstawie zaleznosci predko-
$ci przejazdu od stosunku pomierzonego godzinowego nate-
zenia ruchu do szacunkowej wartosci natezenia krytycznego
dla jednego kierunku, okreslonej dla charakterystycznych
typdw przekrojéw, uwzgledniajacych klase ulicy oraz liczbe
paséw ruchu w jednym kierunku. Natomiast odcinki z wy-
dzielonymi pasami autobusowymi zréznicowano pod wzgle-
dem wystepowania lub braku wystepowania istotnych relacji
skretnych w prawo (powyzej 100 {P/h}), wykonywanych
przez innych uzytkownikéw z paséw autobusowych na
skrzyzowaniach, oraz wystepowanie (lub nie) na pasie auto-
busowym manewrowania zwiazanego z dostepem do celéw
zlokalizowanych przy pasie, w tym do miejsc parkingowych
na chodniku. Osobno sklasyfikowano odcinki, na ktérych
autobusy poruszaja si¢ po wspélnych jezdniach i srodkowych
pasach tramwajowo-autobusowych.

Zauwazyé mozna znaczne skrécenie $redniego czasu
przejazdu odcinkéw z pasami autobusowymi dzialajacymi
bez znacznych zaklécens wywolywanych przez duze potoki
pojazdéw skrecajacych w prawo (z wykorzystaniem pasa
autobusowego) oraz przez pojazdy manewrujace w obrebie
pasa autobusowego, gltéwnie w zwiazku z parkowaniem na
chodniku zlokalizowanym w sasiedztwie pasa.

—— brak zatfoczenia 10,0

——— nieznaczne zattoczenie
/ 8,0
6,0

umiarkowane zattoczenie
4,0

—— duze zattoczenie
/ "
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pas BUS, mate relacje skretne z pasa
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Sredni czas przejazdu [min]
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Rys. 2. Sredni czas przejazdu autobusu na odcinku migdzyprzystankowym z jednym skrzyzo-
waniem.

Uprzywilejowanie jednej grupy pojazdéw na ogdlt wiaze
si¢ z pogorszeniem warunkéw dla pozostalych uczestnikéw
ruchu. Negatywnym skutkiem uprzywilejowania pojazdéw
komunikacji zbiorowej moze by¢ gléwnie zwickszenie
kosztéw eksploatacyjnych pozostalych uczestnikéw ruchu
oraz zwiekszenie ponoszonych przez nich strat czasu.

Wprowadzenie pasa autobusowego powinno by¢ po-
przedzone wnikliwa analiza wplywu planowanej inwestycji
na stan uktadu komunikacyjnego dzielnicy, a nawet calego
miasta. Nalezy przy tym przyjac zasade, ze im blizej cen-
trum miasta pas jest wydzielany, tym wickszy zakres re-
strykeji dla pozostatych uczestnikéw ruchu moze by¢ zasto-
sowany, nawet jesli wydzielenie pasa spowoduje znaczne
pogorszenie warunkéw ruchu pojazdéw transportu indywi-
dualnego. Takie dzialanie jest zreszta zgodne z polityka
transportowa kraju i wiekszosci miast, ktére swoje polityki
uchwalily. Interesy pozostalych uczestnikéw ruchu powin-
ny by¢ natomiast w wickszym stopniu uwzgledniane w ob-
szarach oddalonych od centrum miasta.

Uwarunkowania dla stosowania paséw autobusowych
Wydzielanie paséw autobusowych nie jest zadaniem tatwym.
Pomimo iz coraz wiecej mieszkaficéw uwaza pasy autobuso-
we za potrzebne i istotne elementy ukladéw komunikacyj-
nych miast, perspektywa wprowadzenia niedogodnosci lub
ograniczen dla komunikacji indywidualnej jest niekiedy sku-
tecznym hamulcem dla tego typu inwestyciji.

Tymczasem pasy autobusowe powinny by¢ stosowane
wszedzie tam, gdzie uzasadniajg to wysokie wartosci poto-
kéw autobuséw i potokéw pasazerskich. Wyrézni¢ mozna
dwa przypadki:

* wydzielenie pasa dla autobuséw kosztem jednego

z dotychczasowych paséw przeznaczonych do ruchu
ogdbtu pojazdéw (zmiana gléwnie organizacyjna),

* wydzielenie dodatkowego pasa ruchu (np. poprzez
poszerzenie przekroju calej jezdni lub/i zawezenie ist-
niejacych paséw ruchu) — jest to rozwiazanie lagod-
niejsze.

Jako dolna granice zapewniajaca przynajmniej minimal-

na efektywno$¢ paséw przyjmuje si¢ najczesciej natezenie
ruchu autobus6w w godzinie szczytu wieksze niz 10 {P/h}.
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Goérna granica wlasciwie nie istnieje, ale im wieksze nateze-
nie autobuséw — tym wieksza potrzeba wydzielenia pasa
dla ich potrzeb. Przy 40 {P/h} budowa pasa autobusowego
jest na ogot wskazana.

Moze by¢ tutaj zastosowana zasada, ze liczba oséb ko-
rzystajacych z autobuséw na odcinku, na ktérym plano-
wane jest wydzielenie pasa, jest nie mniejsza od liczby
os6b podrézujacych pojazdami komunikacji indywidual-
nej. Nie sa przy tym brane pod uwage ewentualne niedo-
godnosci uzytkownikéw komunikacji indywidualnej, wy-
nikajace z uprzywilejowania autobuséw (czesto kosztem
ogblnodostepnego pasa ruchu). W praktyce oznacza to,
ze niemal na kazdym istotniejszym ciggu komunikacyj-
nym w miescie mozliwe byloby wydzielenie pasa autobu-
sowego, co jednak nie jest, z réznych wzgledéw (glownie
terenowych), mozliwe.

Znacznie tagodniejsze (takze bardziej racjonalne) jest
kryterium zakladajace wydzielenie pasa autobusowego w sy-
tuacji, gdy liczba pasazeréw autobuséw jest nie mniejsza
niz liczba pasazeréw komunikacji indywidualnej przypada-
jaca na 1 pas ruchu {7}

QA'”A—

gdzie:

Q, — natezenie ruchu autobuséw {P/h}

Q, — natezenie ruchu samochod6éw osobowych [P/h}

n , — srednie napetnienie autobusu {os6b/P}

n, — $rednie napetnienie samochodu osobowego
[osOb/P}

N — liczba paséw ruchu na jezdni na kierunku, na
ktérym jest planowany pas autobusowy {-}

Kolejne uwarunkowanie jest zwiazane z lokalizacja pasa
autobusowego na mapie miasta. Nalezy przyjaé zasade, ze
im blizej centrum miasta, tym powazniejsze uzasadnienie
dla budowy pasa. Jest to zwiazane ze szczegélna rola, jaka
odgrywa komunikacja zbiorowa w centrum miasta, w kt6-
rym wystepuje najwicksze skupienie obszaréw chronionych
i kulturowych, najwieksza koncentracja ruchu pieszego
oraz na ogoél najszerszy zakres restrykcji dla ruchu samo-
chodéw. W takich obszarach poziom jakosci funkcjonowa-
nia komunikacji zbiorowej (w tym autobusowej) musi by¢
na bardzo wysokim poziomie, czemu w oczywisty sposéb
sprzyja wydzielanie paséw autobusowych. Jest to zgodne
z polityka transportowa kraju i politykami uchwalanymi
przez miasta. Natomiast w obszarach oddalonych od cen-
trum interesy komunikacji indywidualnej musza by¢ uwz-
gledniane w wickszym stopniu.

Zidentyfikowane problemy zwigzane z funkcjonowaniem
paséw autobusowych w polskich miastach

Dotychczasowe do§wiadczenia miast polskich w eksploata-
¢ji paséw autobusowych pozwalaja na wyciagniecie wnio-
skow, ktére moga by¢ wykorzystane w procesie ciaglego
ulepszania istniejacych rozwiazan oraz uwzglednione przy
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wdrazaniu nowych paséw. Moga one stanowi¢ wskazéwki
réwniez dla innych miast, w ktérych planowane jest wpro-
wadzenie usprawniefi dla autobuséw. Wnioski te stanowig
odpowiedzi na naste¢pujace pytania:
* Jakie pojazdy powinny korzystal z paséw autobuso-
wych?
* Czy sgsiedztwo paséw autobusowych ma wplyw na
ich funkcjonowanie?
* Jaka jest skala problemu wykorzystywania paséw au-
tobusowych przez pojazdy do tego nieuprawnione?
* Czy mozna temu skutecznie przeciwdziatac?

Dopuszczenie ruchu innych pojazdéw

Sprawno$¢ dzialania i efektywno$é¢ funkcjonalna wydzie-
lonych paséw autobusowych w znacznej mierze zalezy od
liczby pojazdéw z nich korzystajacych. Jezeli z paséw tych
bedzie korzystalo zbyt duzo pojazdéw, warunki ruchu zbli-
z3 sie do warunkdw na pozostatych pasach i uprzywilejowa-
nie autobuséw stanie sie fikcja (fot. 7).

Fot. 7.

Przyktad przyblokowania pasa
autobusowego przez znaczny
| potok autobuséw

To, ze poza autobusami komunikacji miejskiej z paséw
autobusowych powinny méc korzystac pojazdy specjalnego
przeznaczenia (karetki, policja, straz miejska, straz pozar-
na), dzialajace w warunkach awaryjnych — nie budzi zad-
nych zastrzezed. Czy powinny one korzystaé réwniez pod-
czas rutynowych patroli i przejazdéw — budzi juz pewne
kontrowersje. W dobie powszechnego zréwnywania praw
podnosza sie glosy, ze pojazd specjalny, nie wykonujacy in-
terwencji, powinien korzystaé z jezdni na réwni z innymi
pojazdami. Jednak nalezy tutaj zwrécié uwage na fake, ze
liczba tego typu pojazdéw specjalnych, poruszajacych sie
po pasie nie jest znaczaca — jest ich na ogdl niewiele i moga
one — dzieki mozliwosci sprawnego przemieszczania — pod-
ja¢ interwencje w dowolnej chwili.

Z. paséw autobusowych w Polsce korzystaja réwniez
inne autobusy, w tym podmiejskie i zamiejskie, autokary
turystyczne oraz inni przewoznicy prowadzgcy dzialalnosé
przewozowa (tzw. busy), poza szyldem zarzadcy infrastruk-
tury. Nasilenie ruchu autobuséw i buséw w okresach szczy-
tu porannego i popoludniowego jest zrédlem wystepowa-
nia kolejek na pasach autobusowych. Dosy¢ czgsto zdarzaja
si¢ przypadki wzajemnego konkurowania przewoznikdw,
ktérych eskalacje mozna zaobserwowac zwlaszcza w obre-
bie przystankéw, gdzie zajezdzanie drogi i wzajemne bloko-
wanie staja si¢ norma.
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Dopuszczenie innych pojazdéw do ruchu po pasach auto-
busowych powinno sie odbywa¢ na drodze wnikliwej analizy
warunkéw ruchu na pasie autobusowym, a w szczegdlnosci,
w wyniku analizy przepustowosci przystankdw, ktore na ogét
stanowia waskie gardla na ciagach paséw autobusowych.
Nalezy przy tym dazy¢ do zapewnienia rozwiazani polegaja-
cych na optymalnym wykorzystaniu potencjatu przewozowe-
g0 — poprzez zastosowanie przejrzystych regul wzajemnego
funkcjonowania i rozdziatu funkcji. Autobus (bus) linii pod-
miejskiej dojezdzajacy w warunkach zatloczenia komunikacyj-
nego do centrum miasta nie uniknie zakléced punktualnosci,
ktéra zwlaszcza na liniach o malych czestotliwosciach kurso-
wania ma kluczowe znaczenie dla pasazeréw. Sprecyzowaé na-
lezy takze zasady korzystania z przystankéw — korzystne bylo-
by przyjecie ,,tramwajowej” zasady dojazdu do czola przystan-
ku, a w przypadku duzych natezen autobuséw — rozdzielanie
przystankéw (z co najmniej SO-metrowymi odstepami).

Inaczej nalezy spojrzed na dopuszczenie na pasy autobu-
sowe ruchu rowerowego. Aby autobusy mogly bezpiecznie
omija¢ jadacych rowerzystow, potrzebne sa pasy o szeroko-
$ci co najmniej 5,50 m. Zdecydowanie bezpieczniejsze
i efektywniejsze jest wydzielenie Sciezki rowerowej w sa-
siedztwie pasa autobusowego, co wymaga zajecia tej samej
szerokosci przekroju dla potrzeb autobuséw i roweréw.

Zupelnie innym rozwiazaniem sa wydzielone pasy tram-
wajowo-autobusowe, z ktérych powinny korzystaé tylko
i wylacznie tramwaje i autobusy komunikacji miejskiej oraz
pojazdy specjalne. Przy pasach tego typu przystanki zloka-
lizowane sa na ogdt na wlotach z sygnalizacjg Swietlng, co
znacznie ogranicza ich przepustowos¢.

Dopuszczenie ruchu innych pojazdéw

w obrebie skrzyzowan

Dopuszczanie ogéhu pojazdéw na przykraweznikowe pasy
autobusowe w obrebie skrzyzowan jest w Polsce powszechne,
jedynie w odosobnionych przypadkach pasy dla skretu w pra-
wo sa wyprowadzane poza pas autobusowy. Dopuszczane sa
wszystkie pojazdy skrecajace na najblizszym skrzyzowaniu.
Tymczasem w przypadku znacznych natezen ruchu pojaz-
déw skrecajacych (juz od 150 {P/h}) sprawno$¢ paséw auto-
busowych zaczyna spadaé. Szczegdlnie gdy na skrzyzowaniu
wystepuja duze potoki piesze. W skrajnych przypadkach
prowadzi to do rezygnacji kierowcéw autobuséw z korzysta-
nia z dedykowanych im paséw (fot. 8).

Sposobem na unikniecie tego typu klopotéw moze by¢
czestsze stosowanie pasow dla skretéw w prawo poza pasa-
mi autobusowymi, wéwczas zajecie pasa bedzie sie odby-
wa¢ tylko na cze$ci pasa autobusowego, co pozwoli na eli-
minacje kolejek pojazdéw na pasach autobusowych na wlo-
tach skrzyzowan. Zalezy to oczywiscie od mozliwosci zaje-
cia przyleglego terenu pod budowe dodatkowego pasa ru-
chu, co nie zawsze jest mozliwe. W scisle i gesto zabudowa-
nych centrach miast, niekiedy jedynym wyjsciem z sytuacji
moze by¢ likwidacja niektorych relacji skretnych na skrzy-
zowaniach. Pomocne moga by¢ réwniez systemy sterowa-
nia ruchem, umozliwiajace ,,czyszczenie” pasa autobusowe-
go przed nadjezdzajacymi autobusami.

Fot. 8. Przyktad zablokowania pasa autobusowego przez pojazdy
skrecajace w prawo — rezygnacja z korzystania z pasa.

Dopuszczenie parkowania

w sasiedztwie paséw autobusowych

Kolejnym problemem jest kwestia parkowania w sasiedz-
twie paséw autobusowych, ktére ma wplyw na zmniejszenie
predkosci autobuséw. Dzieje sie tak dlatego, ze parkowanie
wymaga ostroznego manewrowania, wykonywanego z nie-
wielka predkoscia, co niejednokrotnie zmusza kierowcéw au-
tobuséw do zwalniania lub nawet zatrzymywania. Ponadto
zaparkowane pojazdy ograniczajg widoczno$é na pasie auto-
busowym, co negatywnie wplywa na bezpieczefistwo ruchu
nie tylko pojazddw, ale takze pieszych (fot. 9). Dopuszczenie
parkowania w sasiedztwie paséw zmniejsza réwniez ogdlng
czytelnosé stosowania paséw autobusowych. Linia przerywa-
na oznaczajgca mozliwos¢ zjazdu na miejsca postojowe jest
przez wielu kierowcéw utozsamiana z przyzwoleniem do ko-
rzystania z pasa. Kuriozalne sa przypadki, gdy dostep do kil-
ku miejsc postojowych na chodniku wymaga zastosowania
kilkudziesieciometrowego odcinka zmiany pasa ruchu, co
jest skrzetnie wykorzystywane przez kierowcéw. Poza tym,
jezeli na jednym odcinku mozna wjezdzaé na pas autobuso-
wy, to dlaczego nie na kolejnym?

W koricu nadmieni¢ nalezy, ze cze$¢ kierowcow sztuke
parkowania posiadla w stopniu niewystarczajacym — zle za-
parkowane, czasem wystajace na jezdni¢ pojazdy zmuszajg
kierowcéw autobuséw do wykonywania manewréw omija-
nia, co niejednokrotnie wiaze sie z koniecznoscia chwilowej
zmiany pasa ruchu.

Calkowita rezygnacja z parkowania przykraweznikowe-
go w bezposrednim sasiedztwie paséw autobusowych wy-
daje si¢ by¢ jedynym skutecznym rozwiazaniem postawio-

Fot. 9. Utrudnienie jazdy autobusu spowodowane ograniczeniem widocznosci
i nieumiejetnym parkowaniem w sasiedztwie pasa autobusowego.
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nego problemu. Wymaga to, co prawda, poszukiwania
nowych lokalizacji parkingéw, co w obszarach miejskich nie
jest proste, jednak korzysci w postaci poprawy warunkdéw
ruchu autobuséw moga by¢ znaczace.

Podobne problemy rodzi ruch zwiazany z zaopatrze-
niem budynkéw zlokalizowanych przy pasie autobusowym.
Tutaj z kolei kluczem do sukcesu jest ustalenie pory dostaw
poza okresami szczytowymi.

Ruch pojazdéw nieuprawnionych

O ile problemy dopuszczenia na pasy kolejnych grup
pojazdéw oraz zezwolenia na parkowanie w sasiedztwie
paséw autobusowych nie sg proste do rozwiazania w krét-
kim czasie, ewentualnie wymagaja znacznych inwesty-
¢ji (przebudowa jezdni, budowa parkingu podziemnego
lub pietrowego) o tyle rozwiazanie problemu kierowcéw
$wiadomie tamigcych przepisy jest jak najbardziej moz-
liwe z wykorzystaniem istniejacego prawa. Czeste stany
zatloczenia komunikacyjnego arterii miejskich zachecaja
kierowcéw do poszukiwania alternatywnych rozwiazan,
w tym do korzystania z paséw autobusowych, na kté-
rych mozliwo$¢ pltynnego przejazdu jest znacznie wicksza.
Jezeli w ten sposéb zachowywalaby sie niewielka liczba
kierowcéw (fot. 10), mozna by bylo to zbagatelizowad.
Ale problem kierowcéw nieuprawnionych jest bardzo
wazny przede wszystkim ze wzgledu na wysoce aspotecz-
ny charakter tego typu zachowan. Zaniechania w kon-
troli przestrzegania ograniczenia dostgpu do paséw au-
tobusowych prowadza bowiem do rozprzestrzeniania si¢
spolecznego przyzwolenia na nieuprawnione korzystanie
z wydzielonych paséw. W efekcie pasy przestaja by¢ auto-
busowe, a wicc nie sa juz efektywne.

Fot. 10. Wjazd na pas autobusowy pojazdu do tego nie uprawnionego.

Brak monitoringu paséw autobusowych

Aby mbc ocenia¢ funkcjonowanie paséw autobusowych
oraz przeciwdziata¢ ich niewlasciwemu wykorzystywaniu,
konieczne jest ich monitorowanie. Monitoring powinien
by¢ stosowany na dwdch plaszczyznach:

* badania jakosci funkcjonowania komunikacji auto-
busowej na pasach autobusowych — wykonywane na
liniach autobusowych korzystajacych z paséw; bada-
nia te powinny uwzglednia¢ co najmniej pomiary
czasu przejazdu, predkosci oraz wielkosci potokéw
pasazerskich;
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* ciagla rejestracja pojazdéw korzystajacych z paséw
autobusowych — majaca znaczenie przede wszystkim
prewencyjne (informacja o umieszczeniu kamer) oraz
spoleczne (pokazanie spoleczeistwu, ze nie ma przy-
zwolenia dla tamania przepiséw ruchu drogowego);
konieczne jest przy tym skuteczne egzekwowanie
kar, skutkujace poczuciem ich nieuchronnosci.

Obecnie w polskich miastach monitoring wykorzysty-
wania paséw autobusowych jest prowadzony na bardzo
niewielka skale. Tymczasem wdrozenie koncepcji ciaglego
monitorowania paséw moze istotnie wplynaé na warunki
ruchu autobuséw. Rézne badania potwierdzaja, ze udzial
pojazdéw nieuprawnionych moze siegal nawet powyzej
20%.

Brak konsekwencji w stosowanych rozwiazaniach
Konsekwencja dzialania jest jednym z podstawowych
warunkow wlasciwego funkcjonowania paséw autobuso-
wych. Powinno sie nig kierowad na kazdym etapie wdra-
zania pasow.

* Na etapie planowania — utworzenie spdjnej koncep-
¢ji systemu priorytetéw dla komunikacji zbiorowej
w mie$cie (mapa priorytetéw), kontynuacja rozwia-
zan na calych ciagach komunikacyjnych, wydziela-
nie stref dogodnej obstugi transportem zbiorowym.
W Krakowie nie ma obecnie spdjnego systemu
usprawnien dla autobuséw. Odcinki z pasami auto-
busowymi sg przedzielane odcinkami bez paséw, na
ktérych dodatkowo wystepuja znaczne zakléceniach
ruchu. Rozwiazania kompletne sa niestety w mniej-
szosci. Konieczne jest utworzenie szczegdltowej stra-
tegii rozszerzenia usprawnien dla autobuséw.

* Na etapie projektowania — zapewnienie powtarzalno-
$ci i czytelno$ci stosowanych rozwigzan, dostosowa-
nie infrastruktury drogowej do potrzeb autobuséw.

* Na etapie eksploatacji — stosowanie organizacji ruchu
jako elementu wspomagajacego funkcjonowanie pa-
séw autobusowych, w tym: rezygnacja z rozwiazan
obnizajacych czytelno$¢ paséw autobusowych, po-
wszechna eliminacja parkowania w sgsiedztwie paséw,
zapewnienie priorytetéw w sygnalizacji Swietlnej, sys-
temu sterowania ruchem i sterowania dyspozytors-
kiego, a takze permanentny monitoring paséw
i sprawna egzekucja kar za nieprzestrzeganie zasad
organizacji.

Podsumowanie
Pasy autobusowe sa rozwigzaniami stosowanymi w Polsce
od lat. Wpisaly sie na stale do krajobrazu miast, w ktorych
powstaly i sa akceptowane przez wigkszo$¢ mieszkancow.
Pasy autobusowe wplynely na znaczna poprawe warunkéw
ruchu autobuséw na ciggach, na ktérych zostaly wprowa-
dzone.

Poza niewielkimi wyjatkami stosowano do tej pory
niemal wylacznie pasy przykraweznikowe prawe, ktére sa
najlatwiejsze w realizacji i zapewniaja dogodny dostep do
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przystankéw. Maja tez swoje wady, z ktérych najwiekszg
jest wysoka podatnos¢ na wplyw ruchu innych pojazdéw
(zwlaszcza w obrebie skrzyzowan) oraz brak ochrony or-
ganizacyjnej pasow przed negatywnym skutkiem parko-
wania w ich sasiedztwie. Dalszy rozwéj systemu uspraw-
nied dla autobuséw musi jednak wyjs$¢ poza te bariery —
potrzebne sa rozwiazania bardziej stanowcze, wdrazane
konsekwentnie. Pomocne moga si¢ tez okazal rozwiaza-
nia $mielsze, np. wydzielanie paséw ,pod prad” oraz wy-
dzielanie paséw dla relacji skretnych — poza pasami auto-
busowymi.

Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja réwniez na ko-
nieczno$¢ wdrozenia stalego monitoringu paséw autobuso-
wych, powiazanego z edukacja spoleczng o szerokim zakre-
sie. Pasy autobusowe beda sie charakteryzowaé wysoka
efektywnoscia tylko wtedy, gdy beda stuzy¢ pasazerom po-
drézujacym autobusami, a nie stanowié alternatywy do
omijania korkéw przez najsprytniejszych kierowcow.
Wszelkie przejawy niewlasciwego wykorzystywania paséw
powinny by¢ konsekwentnie i nieuchronnie karane — co
przyczyni sie tez do wzrostu poziomu kultury komunika-
cyjnej spoteczenistwa.
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Podsumowanie

W ostatnich latach coraz wiecej miast decyduje sic na
podjecie zmian w polityce transportowej, ktére wycho-
dza naprzeciw oczekiwaniom pieszych oraz rowerzystow.
Kopenhaga byla na tej drodze jednym z pionieréw i po-
siada bardzo bogate do§wiadczenia, z ktérych inne miasta
moglyby skorzystaé. Mozna mieé nadzieje, ze z czasem
takze polskie miasta beda sie stopniowo ,kopenhageni-
zowal”. Polityka transportowa Kopenhagi od kilkudzie-
sieciu lat konsekwentnie holduje zasadzie ,miasto jest
dla ludzi”. Co prawda niektére decyzje, jak np. podjete
niedawno zmiany w polityce parkingowej, budzg pewne
watpliwosci, jednak zasadniczy kierunek rozwoju pozo-
staje niezmienny. Przyklad stolicy Danii pokazuje jedno-
czednie, ze dla pieszych i rowerzystéw wazniejszy od kli-
matu naturalnego jest ,klimat” spoleczno-polityczny, a na
ten tworzy sie zarGwno poprzez inwestycje rowerowe, jak
i ogélne nastawienie wladz miasta do niezmotoryzowa-
nych uczestnikéw ruchu.
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Informacje dla Autorow

Procedura recenzowania publikacji

1. Kazda publikacja przestana do Redakcji drogg elektroniczng lub pocztowa podlega

procedurze recenzowania (dwoch recenzentow) i ocenie jezykowej (redaktor jgzykowy).

2. Do oceny kazdej publikacji powotuje sig dwdch niezaleznych recenzentow spoza
jednostki zatrudniajacej Autora. Recenzentéw wyznacza redaktor naczelny po zasie-
gnieciu opinii redaktordw tematycznych.

. W przypadku wykorzystywania w publikacji zaawansowanych metod statystycznych
publikacje ocenia réwniez redaktor statystyczny.

4. W przypadku tekstéw powstatych w jezyku obcym, co najmniej jeden z recenzentéw
bedzie afiliowany w instytucji zagranicznej innej niz narodowos¢ autora pracy.

. W doborze recenzentéw przyjety zostat model, w ktorym Autor i recenzenci nie znajg
swoich tozsamosci (tzw. double-blind review proces).

. W szczegdlnych przypadkach niemozno$ci dostosowania si¢ do powyzszej zasady
(waska problematyka artykutu, brak duzej liczby potencjalnych recenzentéw)
recenzent pochodzacy z tej samej jednostki bedzie podpisywat deklaracje o niewy-
stepowaniu konfliktu intereséw — za konflikt intereséw bedzie sig uznawac zacho-
dzace migdzy recenzentem a Autorem:

* hezposrednie relacje osobiste (pokrewieristwo, zwiazki prawne, konflikt),

* relacje podlegtosci zawodowej,

* hezposrednig wspdtprace naukowa w ciggu ostatnich dwdch lat poprzedzajacych
przygotowanie recenzj.

. Recenzja ma forme pisemng i konczy sig jednoznacznym wnioskiem co do dopusz-
czenia artykutu do publikacji bez zmian, dopuszczenia artykutu do publikacji po
uwzglednieniu uwag zawartych w recenzji lub jego odrzucenia.

. Zasady kwalifikowania publikacji do druku w wyniku recenzj:

* oryginalno$¢ publikacji w zaproponowanej metodzie rozwiazania problemu, w za-
stosowaniu nowych uje¢ teoretycznych problemu lub w przedstawieniu interesu-
jacego syntetycznego spojrzenia na pewng dziedzing badan,

* poprawno$¢ terminologiczna zastosowana w publikacj,

e poprawno$¢ stylistyczna i jezykowa publikacji,

* trafny i wystarczajacy dobdr literatury,

* wiasciwy dobdr materiatu ilustracyjnego.

. Nazwiska recenzentow poszczegélnych publikacii nie sa ujawniane w kolejnych nu-
merach czasopisma; raz w roku w numerze grudniowym lista recenzentéw bedzie
podana do publicznej wiadomosci.
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Informacja o podjeciu staran, aby w Redakcji wdrozy¢ zabezpieczenia
przed zjawiskiem ghostwriting

Co to jest zjawisko ghostwriting?
Rzetelno$¢ w nauce stanowi jeden z jej jakosciowych fundamentéw. Czytelnicy powinni
mie¢ pewnos¢, iz Autorzy publikacji w sposob przejrzysty, rzetelny i uczciwy prezentuja
rezultaty swojej pracy, niezaleznie od tego, czy sa jej bezposrednimi autorami, czy tez
korzystali z pomocy wyspecjalizowanego podmiotu (osoby fizycznej lub prawnej).

Dowodem etycznej postawy pracownika naukowego oraz najwyzszych standardow
redakcyjnych powinna by¢ jawno$¢ informacji o podmiotach przyczyniajacych sie do
powstania publikacji (wktad merytoryczny, rzeczowy, finansowy etc.), co jest przeja-
wem nie tylko dobrych obyczajow, ale takze spotecznej odpowiedzialnosci.

Przyktadami przeciwstawnymi sa ghostwriting i guest authorship (honorary authorship).

Le zjawiskiem ghostwriting mamy do czynienia wowczas, gdy kto$ wniést istotny
wktad w powstanie publikacji, bez ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub
bez wymienienia jego roli w podzigkowaniach zamieszczonych w publikacji.

Le zjawiskiem guestauthorship mamy do czynienia wowczas, gdy udziat Autora jest
znikomy lub w ogdle nie doszto do niego, a pomimo to jest Autorem lub wspdtautorem
publikacii.

Dziatania Redakcji ,TMiR”

Aby przeciwdziata¢ przypadkom ghostwriting i guest authorship Redakcja ,Transportu

Miejskiego i Regionalnego” rozpoczyna starania, aby wprowadzi¢ procedury zabezpie-

czajace przed tymi zjawiskami i wdraza ponizsze rozwigzania:

1. Redakcja wymaga od Autordw publikacji ujawnienia wktadu poszczegdlnych autorow
w powstanie publikacji (z podaniem ich afiliacji oraz kontrybucji, tj. informacji, kto
jest Autorem koncepcji, zatozen, metod, protokotu itp. wykorzystywanych przy przy-
gotowaniu publikacji), przy czym gtéwna odpowiedzialno$¢ ponosi Autor zgtaszajacy
manuskrypt.

. Redakcja poczawszy od numeru 1/2012 wyjasnia w ,Informacji dla Autoréw”, ze
ghostwriting”, , guest authorship” s przejawem nierzetelnosci naukowej, a wszel-
kie wykryte przypadki beda demaskowane, witgcznie z powiadomieniem odpowied-
nich podmiotdw (instytucje zatrudniajace Autoréw, towarzystwa naukowe, stowarzy-
szenia edytoréw naukowych itp.).

. Redakcja wymaga od Autordw informacji o Zrédtach finansowania publikacji, wkfa-
dzie instytucji naukowo-badawczych, stowarzyszen i innych podmiotéw (,financial
disclosure”).

4. Redakcja dokumentuje wszelkie przejawy nierzetelnosci naukowej, zwtaszcza fama-

nia i naruszania zasad etyki obowigzujacych w nauce.
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