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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Urszula Protyfiska, Dominik Staskiewicz,

Oliwia Hareza, Michal Malysz

Perkal’s method in analyzing the importance of rathway stations and stops
in Wroclaw

Abstract: The Wroclaw Gléwny station is characterized by a very
large daily passenger flows. UTK data indicate that in the third dec-
ade of the 21st century, the largest number of passengers boards trains
at this station during the day in Poland exceeding 70,000 people.
The figure is twice as high as that of Warszawa Centralna station,
which proves the exceptional importance of the Wroctaw Gléwny
station on a national scale. While generally high passenger exchange
in Warsaw is characterized by numerous railway stations, in Wroclaw,
apart from the Wroctaw Gléwny station, other stations and stops are
clearly less important in terms of transport. The aim of this article
to use Perkal’s taxonomic method to determine the significance of
railway stations and stops in Wroctaw by setting their classification.
In the study all stations and stops were analyzed in terms of various
quantitative features, which allowed to determine both the level of
importance of a given station and the differences characterizing given
passenger exchange places. The carried out analysis based on the data
from the 2023/2024 timetable in relation to the number of inhabit-
ants of housing estates, the location of given stations and stops. The
article analyzed all stops and stations located within Wroclaw. In the
context of investments related to the expansion of the Wroctaw Rail
System and further development of passenger railways in Wroclaw,
the article may be used to identify development investments requir-
ing special priorities.

Key words: passenger rail, Wroclaw Rail System, Perkal method,
classification methods.

Maciej Michnej, Anna Rutka

Strategic monitoring indicators for the Sustainable Urban Mobility Plan of
the Sanok Functional Urban Area

Abstract: Cities and their functional areas continue to develop
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs) and work toward achiev-
ing EU policy goals. This progress must be monitored. Monitoring
indicators are used to identify the strengths and weaknesses of the
transportation system and focus on areas for improvement. This ar-
ticle presents methodological assumptions for establishing baseline
values for four strategic monitoring indicators of the Sustainable
Urban Mobility Plan: road safety, accessibility to public mass transit,
greenhouse gas emissions and air quality. The above indicators are
mandatory for evaluating Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs)
by the Center for EU Transport Projects. The authors presented the
method of determining baseline values for strategic SUMP monitor-
ing indicators, using the example of the Sustainable Mobility Plan
2030+ covering the Functional Urban Area of Sanok.

Key words: transport systems, sustainable transport, monitoring
indicators, SUMP.

Gabriela Ptak, Krystian Banet

Implementation of the 15-minute city concept on the example of the
Salomea-Okgcie Zachid area in Warsaw

Abstract: The settlement of people in different areas has led to
the development of transport and the movement of people over
increasingly long distances. This has been the impetus for the de-

velopment of — among other things — public transport. This article
identifies good practices of sustainable transport policy. The impact
of the sustainability concept on urban transport is discussed using
the example of the Western Harbor development in Malmé and the
15-minute city concept using the example of Portland. This was fol-
lowed by an analysis of the state of existing land use and the state
of the existing transport system of the Salomea-Okecie Zachdd area
in Warsaw. Using isolines (equidistant) as a method of determining
public transport accessibility, the current state of accessibility in the
analysed area was assessed. Planning documents were also analysed
from a functional and transport perspective. In order to take into ac-
count the current needs of the residents, a passenger transport survey
was carried out and its results are presented. This article describes the
designed changes in land use and transport services in the Salomea-
Okecie Zachdéd area of Warsaw, which will balance the mobility of
the area’s residents and visitors, as well as changes that will improve
the quality of life for residents according to their needs. It has been
proposed to increase residential space and ensure that residents have
access to basic services within a 15-minute walk. Care has also been
taken in the designs to increase the biologically active area. The in-
dicated transport solutions aim to meet such transport needs of the
residents that may influence their choice of mode of transport for
travel. Accordingly, a bus line was provided within the area, which
significantly increased accessibility to public transport throughout the
area. The changes introduced can enhance the quality of life of the
residents, creating self-sufficiency in the area. The development of
public transport, the improvement of transport accessibility and the
consideration of the actual needs of the inhabitants make it possible
to change the transport behaviour of the users.

Key words: urban transport, transport accessibility, public transport,
spatial planning, spatial development concept.

Barttomiej Wiertel

Sustainable Urban Mobility Plans — is it all about financing?

Abstract: In recent years, Sustainable Urban Mobility Plans have
been the domain mainly of cities in Western and Southern Europe.
These plans were developed by larger urban areas, and in the case
of obvious transport connections on a supra-local scale, also for
regions. In Poland, until the new financial perspective for European
projects for 2021-2027 came into force, they were developed spo-
radically, very often having the character of Mobility Plans, with
different territorial and thematic scope. In Poland, this document
has become very popular in recent years, mainly for this reason,
according to the assumptions of the European Commission, each
node of the TEN-T corridor network should have a Sustainable
Urban Mobility Plan. The second reason are co-financing programs
for investments in public transport and urban mobility, such as
the European Funds for Infrastructure, Climate and Environment
2021-2027 (FENIKS) and the European Funds for Eastern Poland
2021-2027. According to the provisions of these two programs,
investments in public transport and urban mobility may be co-
financed in new calls for proposals if their scope results from the
activities specified in the document, and these are the result of
a previously carried out diagnosis and system analysis of the entire
area for which the document is being prepared.

Key words: SUMP, mobility plans, sustainable mobility, EU funds.
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METODA PERKALA W ANALIZIE
ZNACZENIA STACJI | PRZYSTANKOW
KOLEJOWYCH WE WROCLAWIU*?

Streszczenie: Stacja Wroctaw Gléwny odznacza sie bardzo duza dobowa
wymiang pasazerska. Dane UTK wskazuja, ze w trzeciej dekadzie XXI
wieku na tej stacji wsiada do pociagdéw w ciagu dnia najwicksza liczba
pasazeréw w Polsce przekraczajaca 70 tys. os6b. Jest to wynik dwukrotnie
wiekszy od stacji Warszawa Centralna, co $wiadczy o wyjatkowym zna-
czeniu stacji Wroctaw Gléwny w skali kraju. O ile generalnie wysoka wy-
miang pasazerska w Warszawie charakteryzuja si¢ liczne stacje kolejowe,
o tyle we Wroclawiu, poza stacja Wroclaw Gléwny, inne stacje i przystanki
maja juz wyraznie mniejsze znaczenie w przewozach. Celem tego artykutu
jest wykorzystanie taksonomicznej metody Perkala do okreslenia znacze-
nia stacji i przystankéw kolejowych we Wroclawiu poprzez utworzenie
ich klasyfikacji. W badaniu wszystkie stacje i przystanki przeanalizowano
pod wzgledem réznych cech ilosciowych, co pozwolito okresli¢ zar6wno
poziom znaczenia danej stacji, jak i roznice charakteryzujace dane miejsca
wymiany pasazerskiej. Analiza zostala przeprowadzona w oparciu o dane
z rozkladu jazdy 2023/2024 w odniesieniu do liczby mieszkaficow osiedli
lokalizacji danych stacji i przystankéw. W artykule przeanalizowane zo-
staly wszystkie przystanki i stacje zlokalizowane w granicach Wroclawia.
W kontekscie inwestycji dotyczacych rozbudowy Wroclawskiego Wezta
Kolejowego i dalszego rozwoju kolei pasazerskiej we Wroctawiu przepro-
wadzone badanie moze stuzy¢ okresleniu inwestycji rozwojowych, ktére
powinny by¢ priorytetowe.

Stowa kluczowe: kolej pasazerska, Wroctawski Wezet Kolejowy, metoda
Perkala, metody klasyfikacji.

Metoda Perkala w klasyfikacji jednostek

na podstawie zmiennych

Taksonomiczna metoda Perkala w swojej pierwotnej posta-
ci shuzyla do analiz cech w naukach biologicznych. Julian
Perkal, wroctawski matematyk, zaproponowal wskaznik
przyrodniczy bazujacy na normalizacji cech oraz ich $red-
niej 1 odchyleniu standardowym (Perkal 1960) [11]. Autor
okreslit proponowana metode jako tatwa z punktu widzenia
obliczeniowego oraz interpretacyjnego. Pozwala ona utwo-
rzy¢ jeden wskaznik ogdlny na podstawie wielu réznych
charakterystyk danego przedmiotu badan. Ze wzgledu na
uniwersalnosé¢ proponowanych operacji zastosowanie me-
tody moze wykracza¢ daleko poza nauki biologiczne. Jak
pisze Ilnicki (2009) {2}, metode Perkala na grunt geografii

! OTransport Miejski i Regionalny, 2024.
2 Wkiad procentowy poszczegélnych autoréw: U. Protynska 30%, D. Staskiewicz
30%, O. Har¢za 30%, M. Malysz 10%.

przeniést Kostrubiec (1965), ktéry uwzglednil dodatkowy
etap okreslenia reszt, to jest odchylef znormalizowanych
wartosci cech od wskaznika ogélnego [31. Metoda byla
z powodzeniem stosowana w geografii. Namyslak (2007)
zastosowala ja do zbadania konkurencyjnosci polskich re-
gionéw [41, Feltynowski i Nowakowska (2009) analizowa-
li regionalne zréznicowanie poziomu innowacyjnosci {51,
a Miskiewicz-Nawrocka i Zeug-Zebro badaly z kolei poten-
¢jal demograficzny, réwniez tworzac wskazniki na podstawie
zalozen Perkala. Praktyczne stosowanie metody w polityce
regionalnej przedstawil Nowordl (2016), ustalajac zasieg
obszaru zdegradowanego i obszaru rewitalizacji w gminie
Krzeszowice {7}. Metode wykorzystywano takze w ocenie
funkcjonowania transportu zbiorowego (Malysz, Tomczak,
2021){81. Jest ona generalnie powszechnie stosowana w celu
poréwnania ze soba pewnych obiektéw i utworzenia ich
klasyfikacji ukazujacej jednostki cechujace sie lepszymi lub
gorszymi wynikami danych cech. Wielokrotnie jest ona opi-
sywana w literaturze.

Metode mozna stosowa¢ réwniez do klasyfikacji obiektow
odznaczajacych si¢ danymi cechami ze wzgledu na wielko$¢
wskaznika wielko$ci og6lnej. Namyslak (2013) podkresla, ze
do poprawnego uzycia metody niezbedna jest dodatnia ko-
relacja miedzy cechami [9}. Oznacza to, ze generalnie wzrost
wartosci jednej cechy powinien pociggac za sobg wzrost war-
tosci drugiej cechy. Przede wszystkim jednak niedopuszczal-
ne jest, aby do badania wzia¢ pod uwage cechy w przypadku,
w ktorym jedna wzrastajaca warto$¢ implikuje spadek dru-
giej. Ponadto wartosci cech powinny by¢ wzgledne, to znaczy
odnoszone do jednostek lub liczby mieszkanicéw danego ob-
szaru. Nie powinno si¢ analizowaé cech w wartosciach bez-
wzglednych, na przyklad liczby szkét czy liczby przychodni
og6lem. Dane wzgledne, to znaczy liczba szkét na liczbe oséb
w wielu przedprodukcyjnym czy liczba przychodni na liczbe
mieszkancéw danej jednostki badawczej, powinny pozwolié
na bardziej trafng ocene sytuacji z zachowaniem proporcjo-
nalno$ci. Przed zastosowaniem metody niezbedne jest wiec
przygotowanie odpowiednich danych do analizy, jak i wybér
samego przedmiotu badasn.

Przykladowa analiza moze dotyczy¢ oceny znaczenia sta-
gji i przystankéw kolejowych we Wroctawiu ze wzgledu na
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ilosciowe cechy dotyczace kazdego z miejsc zatrzyman po-
ciagéw. Okreslenie znaczenia stacji i przystankéw moze po-
stuzy¢ do oceny tego, ktére miejsca zatrzyman wymagaja na
przyklad zwigkszenia liczby polaczen badz inwestycji zwiek-
szajacych efektywnos¢ multimodalnego transportu pasazer-
skiego w obrebie miasta. W przypadku podjecia sie takiego
tematu nalezy w pierwszym etapie ustali¢ jednostki badaw-
cze oraz cechy. Moze to by¢ wiec kilkadziesigt przystankéw
i stacji kolejowych we Wroctawiu, ktére beda analizowane
ze wzgledu na kilkanascie lub kilkadziesigt cech ilosciowych,
jak na przyktad liczba potaczeni regionalnych, liczba peronéw,
liczba potaczen komunikacji miejskiej z wezta, ktérego czesé
stanowi stacja kolejowa. Po przygotowaniu danych nalezy
utworzy¢ macierz, w ktorej w wierszach znajda sie stacje
i przystanki, a w kolumnach analizowane cechy. Powinny
by¢ one wyrazone w wartoSciach wzglednych, totez nalezy
takze obliczy¢, na przyklad liczbe mieszkancéw osiedli lo-
kalizacji stacji i przystankéw, a nastepnie bezwzgledne dane
podzieli¢ przez liczbe mieszkancow, co pozwolitoby otrzymad
dang wielko$¢ w odniesieniu na 1 mieszkarica. Wykonanie
tej operacji dla wszystkich komérek macierzy pozwoli utwo-
rzy¢ macierz danych wyjsciowych, w ktérej wszystkie dane
oznaczone sg jako x, (gdzie: i — numer wiersza, j — numer
kolumny). Pierwszym krokiem w metodzie jest normalizacja
cech metoda standaryzacji, kt6ra nalezy przeprowadzi¢ w na-
stepujacy sposob:

gdzie:
Z,— Wartoéci znOJ/:maIizowane metodg standaryzacji,
%, — wartosci wejsciowe,
% — $rednia dla j-tej kolumny (analizowanej cechy),
§- odchylenie standardowe dla j-tej kolumny (anali-
zowanej cechy).

Po otrzymaniu wartosci zestandaryzowanych z, nalezy
obliczy¢ wskaznik wielko$ci ogdlnej W, ktéry pozwoli na
okreslenie klasyfikacji stacji i przystankéw na podstawie
jednej wartosci. Aby obliczy¢ wskaznik W nalezy zastosowacl

nastepujacy wzor:
n
1
W, = EZ Zij
i=1
gdzie:

w,— wskaznik wielkosci ogélne;j,
z,— wartosci znormalizowane metoda standaryzacji,
n — liczba analizowanych jednostek.

Po obliczeniu wskaznika W mozliwe jest uszeregowanie
jednostek wzgledem jednej wartosci. Kolejnym krokiem jest
okreslenie harmonijnosci rozwoju danej cechy, a wiec okre-
Slenie, ktére cechy w danej analizowanej jednostce wyréz-
niaja sic pozytywnie lub negatywnie. W tym celu nalezy
obliczy¢ wskazniki resztowe ¢ wedlug wzoru:

gdzie:
6 = wartosci resztowe,
Z, — Wartosci znormalizowane metoda standaryzacji,
W — wskaznik wielkosci ogélne;.

Nastepnie nalezy obliczy¢ warto$¢ bezwzgledng wszyst-
kich wskaznikéw resztowych i zsumowaé je, aby okresli¢
sume odchylen okreslong przez wskaznik D :

D;=% |Cij|

gdzie:
D, —sumaryczny wskaznik odchylen,
|fl.]. | - modut liczby wskaznikéw resztowych.

Wskazniki resztowe nieraz prezentuje sic na wykresie
radarowym, a ksztalt linii taczacej punkty na wykresie w przy-
padku istotnych odchylefi oznacza warto$ci resztowe rézniace
si¢ znaczaco od 0. Odpowiednia interpretacja moze pozwo-
li¢ na okreslenie, ktdre cechy wymagaja interwencji w celu
poprawy sytuacji. Metoda pozwala wigc zaréwno na okre-
Slenie pozycji danej jednostki w klasyfikacji, jak i identyfi-
kacje silnych i stabych stron przedmiotu badad. Jej prosta
interpretacja powinna wskaza¢ wprost, ktére jednostki sa
wzorcowe wzgledem innych, a ktére przecietne, badz wy-
magajace podjecia dzialan usprawniajacych.

Stacje i przystanki kolejowe we Wroctawiu w 2024 roku

Do prac naukowych analizujacych stacje i przystanki kole-
jowe we Wroctawiu nalezy zaliczy¢ opracowania: Malysza
i Tomczaka (2020) [101, Jurkowskiego (2016) {111, Makucha
(2018) {12} oraz Kruszyny i Makucha (2021) {13}. O mozli-
wosciach Wroclawskiego Wezla Kolejowego, jak i rozwiazan
multimodalnych w zakresie stacji i przystankéw kolejowych,
pisal Matysz (2020, 2021) {14}{15}. Temat byt takze porusza-
ny przez Jurkowskiego i Smolarskiego (2017) [16]. Powstaly
rowniez liczne koncepcje rozwoju kolei aglomeracyjnych, miej-
skiej i metropolitalnej, bazujace na wysokiej czestotliwosci
polaczen kolejowych w granicach Wroclawia. Metoda Perkala
w literaturze w tym zakresie dotad nie byla akcentowana. Aby
w odpowiedni sposéb rozpoczaé analizy z wykorzystaniem
metody Perkala, nalezy wcze$niej okresli¢ przedmiot badar,
a wiec stacje i przystanki kolejowe Wroclawia.

Mape wszystkich stacji i przystankéw kolejowych oraz
numery linii kolejowych Wroctawia prezentuje rysunek 1.
Poza przystankiem Iwiny (zlokalizowanym poza granicami
miasta) wszystkie stacje i przystanki maja w nazwie , Wroclaw”.

Niewatpliwie najwicksza role w systemie kolejowym
Wroclawia pelni stacja Wroclaw Gléwny. Jest ona, wedlug
danych UTK, stacja o najwickszej wymianie pasazerskiej
w Polsce, a $rednio w ciggu doby z pociggédw korzysta okoto
72 tys. 0s6b [17]. Jej znaczenie wzrasta z roku na rok, a zasieg
polaczen obstugiwanych przez stacje zwicksza sig, siegajac
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Rys. 1. Linie oraz przystanki i stacje kolejowe we Wroctawiu
Zrédto: opracowanie wiasne z wykorzystaniem mapy podktadowej Open Street Map

réwniez Europy Zachodniej. Stacje obstuguje trzech przewoz-
nikéw krajowych uruchamiajacych polaczenia regionalne,
krajowe i miedzynarodowe. Do dyspozycji podrdzni maja szesé
perondw, sposrdd ktdrych wiekszosé kryta jest halg peronowa,
co jest rzadko$cia na polskiej kolei. Stacja stanowi element
duzego wezla przesiadkowego tworzonego réwniez przez ze-
spot przystankéw komunikacji miejskiej i dworzec autobuso-
wy. Stopiefi multimodalnosci tego wezta definiowany wedhug
Krukowskiej, Krukowskiego i Olszewskiego (2017) powinien
w tym wypadku wynosi¢ 6, jesli rozdzielone zostang mody
transportu tworzacego komunikacje miejska (oddzielne
uwzglednienie autobuséw i tramwajow) {181. Stacja Wroclaw
Gléwny jest polozona na styku kilku osiedli, ale umownie
przyjmuje sie, ze lezy ona w graniach osiedla Huby. Nie jest
ona stacja najblizej polozona Starego Miasta, gdyz nieczynna
stacja Wroctaw Swiebodzki znajduje sie blizej m.in. Rynku.
Jednak dobre skomunikowanie dworca gléwnego ze $cistym
centrum miasta umozliwia sprawne przemieszczanie si¢ mie-
dzy dworcem i istotnymi punktami zainteresowania oraz cen-
tralnymi placami miasta.

Wybdr drugiej najwazniejszej stacji Wroclawia nie jest
juz oczywisty. Wydaje sie, ze stacja Wroclaw Mikolajow, na
ktérej zatrzymuje si¢ wiele pociagéw miedzyregionalnych
PKP IC, powinna by¢ okreslona jako druga najwazniejsza
po stacji Wroclaw Gléwny. Stanowi ona alternatywe dla
pasazeréw, ktérzy cheieliby przemiescic sie na przyklad w kie-
runku Poznania lub Olesnicy, ale mieszkaja w zachodniej
czesci Wroctawia. Znacznie tatwiej jest wtedy rozpoczynad
podréz na stacji Wroctaw Mikotajéw. Infrastrukturalnie nie
doréwnuje ona jednak najwickszej stacji Wroctawia, posia-
dajac tylko dwa perony i nie stanowiac de facto istotnego
wezla wraz z komunikacja miejska, gdyz jest wyraznie od-
dalona od przystankéw tramwajowych i autobusowych.
Niemniej jednak jej otoczenie charakteryzuje sie do$¢ wyso-
ka gestoscia zaludnienia. Stacja jest bowiem polozona na
osiedlu Szczepin bedacym najwigkszym osiedlem dawnej
dzielnicy Stare Miasto.
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Po dworcu gléwnym drugi najwickszy budynek dworca
posiada stacja Wroctaw Nadodrze. Jest ona rowniez zlokali-
zowana na gesto zaludnionym osiedlu polozonym na péinoc
od Starego Miasta. Stacja jest takze skladowa wezta multi-
modalnego Dworzec Nadodrze o do$¢ zwartej przestrzeni.
Jednakze stan infrastruktury kolejowej, w tym dworca i pe-
rondw, nie jest zadowalajacy. Stacja wymaga modernizacji
oraz podniesienia poziomu bezpieczefistwa. Okazaly gmach
dworca réwniez nie jest odpowiednio zagospodarowany.
Ponadto linia kolejowa nr 143, na ktérej lezy stacja, ma ge-
neralnie ograniczona przepustowos¢. Mimo dos¢ duzej liczby
polaczen i postojéw pociggéw PKP IC oraz odpowiednich
predyspozycji do obstugi na przyklad kolei aglomeracyjnej
potencjal stacji wydaje si¢ nie by¢ w pelni wykorzystywany.

Pociagi miedzyregionalne zatrzymuja sic takze na stacji
Wroclaw Le$nica. Jej mozliwosci sa takze wieksze niz w przy-
padku stacji Mikolajéw i Nadodrze, gdyz do dyspozycji po-
dréznych pozostaja trzy perony i pie¢ krawedzi peronowych.
Infrastruktura stacji jest wystarczajaca, a klasyczna stylistyka
nadaje stacji wyjatkowy w skali miasta urok. Sama stacja
znajduje sie jednak dosy¢ daleko od petli tramwajowo-auto-
busowej Lesnica, przez co trudno uznaé kolej za element
lesnickiego wezla multimodalnego. Polaczenia spod stacji
realizuja gldwnie linie autobusowe obstugujace wylacznie osie-
dle Lesnica, a nie autobusy laczace osiedle z centrum Wroctawia
(np. linia 148 taczaca Lesnice z dworcem gléwnym).

Na pozostalych stacjach i przystankach pociagi PKP IC
nie majg w 2024 roku postojéw. Po przywréceniu codzien-
nych dziennych polaczen Wroctaw—Szczecin przez Magistrale
Nadodrzanska w 2017 roku poczatkowo byly one zorgani-
zowane na stacji Wroctaw Kuzniki. Poranny pociag w kie-
runku Warszawy réwniez zatrzymywal si¢ na stacji Wroctaw
Nowy Dwér. Zrezygnowano z nich prawdopodobnie z po-
wodu niezadowalajacej wymiany pasazerskiej.

Na linii kolejowej nr 271 taczacej Wroclaw z Poznaniem
w granicach Wroclawia, poza stacja Wroclaw Mikotajéw,
znajdujg sie jeszcze cztery miejsca zatrzymania: stacja
Wroctaw Popowice, przystanek Wroclaw Roézanka, stacja
Wroclaw Osobowice i przystanek Wroctaw Swiniary.
Wszystkie one spelniaja standardy bezpieczenstwa i nie wy-
magaja modernizacji. Mankamentem stacji Wroctaw
Osobowice jest jednak spore oddalenie od terenéw zabudo-
wanych. Z kolei stacja Wroctaw Popowice i przystanek
Wroctaw Rézanka sa dos¢ dobrze skomunikowane z wroctaw-
ska komunikacja miejska.

Linia kolejowa nr 143, jak wyzej wspomniano, odznacza
sic ograniczeniem przepustowosci wynikajacym z do$¢ du-
zego natezenia ruchu. Miedzy stacja Wroclaw Mikolajow
i Wroctaw Nadodrze uruchomiono w 2022 roku przystanek
Wroclaw Szczepin. Jest on réwniez cze$cia multimodalnego
wezla opartego o polaczenia tramwajowe i autobusowe. Na
wschéd od stacji Wroctaw Nadodrze polozona jest z kolei
stacja Wroclaw Soltysowice podzielona na cz¢$¢ pétnocna
przy linii nr 143 i poludniowa obstugujaca polaczenia na
linii nr 292. Stacja nie jest jednak potozona w poblizu przy-
stankéw komunikacji miejskiej, co istotnie ogranicza jej
mozliwo$ci w ramach rozwigzad multimodalnych. Dalej na
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wschéd znajduje sie kolejna stacja kolejowa, Wroctaw Psie
Pole. Za tg stacja pociagi w kierunku Olesnicy jada dale;
linia kolejowa nr 143, a te do Trzebnicy wjezdzaja na nieze-
lektryfikowana linie kolejowg nr 326. Jest to zarazem ostat-
ni punkt zatrzymania w granicach Wroclawia na linii kole-
jowej nr 143. Jednakze sama stacja jest polozona dosy¢
daleko od najbardziej zaludnionych obszaréw osiedla Psie
Pole-Zawidawie.

Linia kolejowa nr 326 taczaca Wroclaw z Trzebnica znaj-
duje sie pod zarzadem Dolnoslaskiej Stuzby Drég i Kolei,
ktéra we Wroctawiu zarzadza dwoma przystankami, to jest
Wroctaw Zakrzéw i Wroctaw Pawlowice. Maja one tylko jedng
krawedz peronowa. Pierwszy jest zlokalizowany dos¢ daleko od
gléwnych miejsc zamieszkania, a w jego bezposrednim otocze-
niu znajduja si¢ bocznice. Przystanek Wroclaw Pawlowice jest
natomiast zlokalizowany w centrum osiedla Pawlowice, ale
w oddaleniu od przystanku autobusu miejskiego.

Linia kolejowa nr 292 odbiegajaca od stacji Wroctaw
Soltysowice na poludnie charakteryzuje si¢ typowym dla kolei
miejskiej wysokim zageszczeniem przystankéw. Na wroctaw-
skim odcinku linii polozone sg: przystanek Wroctaw Kowale,
nowy przystanek Wroclaw Popiele, stacja Wroctaw Swojczyce
oraz przystanki: Wroclaw Strachocin, Wroctaw Wojnéw i Wroctaw
Wojnéw Wschodni. Poza stacja Swojczyce wszystkie przystan-
ki majg jedna krawedz peronowg i, dzieki modernizacji linii,
spelniaja wszystkie standardy bezpieczeistwa. Mozliwos¢ wy-
mijania si¢ pociagdw jest jednak ograniczona i mozliwa jedynie
na stacji Wroclaw Swojczyce, badz tuz za granica Wroclawia
w Dobrzykowicach. Wszystkie przystanki i stacje na linii sg
slabo powiazane z systemem komunikacji miejskiej Wroclawia,
cho¢ istnieje potencjal na utworzenie wezla w obrebie stacji
Wroclaw Swojczyce, opartego na transporcie autobusowym
i w przyszlosci takze tramwajowym.

Na linii kolejowej nr 132, o bardzo duzym znaczeniu
w skali kraju, znajduje si¢ tylko jedna stacja obstugujaca
ruch pasazerski, Wroctaw Brochéw. W 2023 roku byla ona
przebudowywana w celu poprawy poziomu bezpieczefistwa.
Uktad stacji byl wyjatkowo niebezpieczny, a dostrzezenie
jadacego pociagu niezatrzymujacego si¢c na stacji niejedno-
krotnie powodowalo niebezpieczne sytuacje. Jednakze prze-
pustowos¢ stacji, pomimo modernizacji, pozostala ograni-
czona do zaledwie dwéch krawedzi peronowych. Stacja jest
obstugiwana przez autobusy miejskie linii 114 i 125 kursu-
jace w dos¢ niskiej czestotliwosci.

Preznie rozwijajacym sie osiedlem Wroclawia jest potozo-
ne w jego poludniowej czesci osiedle Jagodno. Lezy ono tak-
ze w okolicy linii kolejowej nr 276. Jest jednak obstugiwane
przez przystanek znajdujacy sie poza granicami Wroclawia
o nazwie Iwiny. Znajduje sie on daleko od przystankéw ko-
munikacji miejskiej, ale stosunkowo blisko zabudowari. Mimo
polozenia poza granicami Wroclawia zostal on uwzgledniony
w analizie ze wzgledu na wykorzystywanie go przez miesz-
kaficéw Jagodna w dojazdach do centrum Wroclawia.

Od 2022 roku pociagi powrécily na linie kolejowg nr 285
z Wroctawia do Swidnicy, a na linii utworzono w nowych
lokalizacjach dwa przystanki: Wroctaw Partynice i Wroctaw
Wojszyce. Jednoczesnie zlikwidowana zostala dawna stacja

Wroctaw Klecina. Linia na calym odcinku miejskim jest jedno-
torowa z pozostawiona rezerwg terenowa na ewentualny drugi
tor. Nalezy réwniez podkresli¢ plany podniesienia linii na
wysokos¢ towarowej obwodnicy w celu budowy polaczer
tramwajowych do poludniowych osiedli Wroclawia, stad obec-
nego ukladu nie nalezy traktowac jako ostatecznego.

Jedna z najwazniejszych linii Dolnego Slaska jest linia ko-
lejowa nr 274. W granicach Wroclawia znajduja sie na niej:
przystanek Wroclaw Grabiszyn, stacja Wroclaw Zachodni
oraz nieczynna stacja Wroclaw Swiebodzki. Przystanek
Wroclaw Grabiszyn generuje dos¢ wyrazny ruch pasazerski.
Jest on takze posrednio skltadowg wezta okreslanego jako FAT.
Stacja Wroctaw Zachodni polozona jest dalej od osiedli
Oporéw i Muchob6r Wielki i odznacza sie dos¢ niska wymia-
ng pasazerska. Stacja Wroclaw Swiebodzki ma zosta¢ z kolei
przywrécona do ruchu pod koniec trzeciej dekady XXI wieku,
stad zostala pominieta w analizie.

Coraz wigksza role w systemie kolei pasazerskiej we
Wroctawiu moze pelni¢ stacja Wroctaw Muchobér. Zostata
ona zmodernizowana w 2023 roku i spelnia wszystkie stan-
dardy. W jej poblizu znajduje sie wiele obiektéw ustugowych,
jak i osiedle Muchobér Maly. Mankamentem moze by¢ jednak
praktyczny brak obshugi stacji przez komunikacje miejska,
z wyjatkiem kilku polaczen w ciagu dnia.

Na linii kolejowej nr 275, de facto rozpoczynajacej sie od
stacji Wroctaw Muchobér, polozona jest nie tylko ww. stacja
Wroctaw Lesnica, ale takze stacja Wroctaw Nowy Dwor i przy-
stanek Wroctaw Zerniki. Pierwsza jest skladowa nowo utwo-
rzonego w 2023 roku wezla multimodalnego, w ktérego
sktad wchodzi takze petla tramwajowo-autobusowa. Stacja
jest polaczona ze stacja Wroctaw Zachodni poprzez facznice
wykorzystywana w ruchu towarowym. Z kolei przystanek
Wroclaw Zerniki jest zlokalizowany w pétnocno-zachodnie;
czesci osiedla.

Na linii kolejowej nr 273, zwanej Magistrala Nadodrzanska,
poza stacja Wroctaw KuzZniki znajduje si¢ takze przystanek
Wroclaw Stadion oraz stacja Wroctaw Pracze. Stacja Wroctaw
Kuzniki jest dobrze polaczona m.in. z osiedlem Gadéw Maly
dzigki potaczeniom autobusowym, cho¢ wymaga gruntowne;
modernizacji perondéw. Charakteryzuje si¢ ona dos¢ dobra
przepustowoscia, jak i duzym natezeniem ruchu towarowego.
Przystanek Wroclaw Stadion jest z kolei skladowa jednego
z niewielu typowych zwartych wezléw multimodalnych we
Wroclawiu. Nad przystankiem przebiega linia tramwajowa
taczaca m.in. osiedle Lesnica z centrum miasta. W jego po-
blizu znajduje si¢ takze parking P & R. Przesiadka z pociagu
na tramwaj do centrum jest wiec znacznie utatwiona. Z kolei
stacja Wroctaw Pracze, polozona blisko granicy miasta na
osiedlu Pracze Odrzafiskie, odznacza si¢ waskim i niebezpiecz-
nym peronem wyspowym. Polaczenia z nia zapewniaja auto-
busy miejskie obstugujace m.in. pobliskie osiedla Stablowice
i Maslice.

Poza opisanymi i przedstawionymi na rysunku 1 elementa-
mi infrastruktury kolejowej istnieja takze linie niewykorzysty-
wane w przewozach pasazerskich oraz dawne stacje kolejowe.
Warto tu wymieni¢ m.in. linie kolejowa nr 349 stanowiaca
towarowa obwodnice Wroclawia oraz stacje Wroclaw Swie-
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bodzki. Oczekuje sie, ze dalsze plany rozwoju Wroclawskiego
Wezta Kolejowego powinny obejmowaé uruchomienie prze-
wozéw pasazerskich, zaréwno po obwodnicy, jak i z wykorzy-
staniem czolowej stacji poczatkowej linii kolejowej nr 274.

Stacje i przystanki kolejowe we Wroctawiu

w $wietle metody Perkala

Metoda Perkala moze mieé zastosowanie w celu okre-
$lenia znaczenia danej stacji badz przystanku w obrebie
Wroctawskiego Wezla Kolejowego. W celu wykonania ana-
lizy zostaly okreslone stacje i przystanki oznaczone na ry-
sunku 1 oraz wybrane cechy ilosciowe. Tabela 1 przedstawia
wybér dziesieciu badanych zmiennych wraz z uzasadnieniem.

W przypadku wszystkich cech wyzsza warto$¢ oznacza
wicksze mozliwosci stacji, a wiec i znaczenie dla przewozéw
pasazerskich. W pierwszym wariancie analizowane bedg
dane wzgledne odnoszace sie do liczby mieszkanicéw osiedla
lokalizacji stacji/przystanku. Tabela 2 prezentuje potencjal
ludnosciowy osiedli Wroclawia obrazowany liczba ludnosci
wraz ze stacjami i przystankami polozonymi w granicach
danego osiedla.

W drugim wariancie metoda zostanie lekko zmodyfiko-
wana, a analizowane beda dane bezwzgledne nieodnoszace
si¢ do liczby mieszkafncow. Obydwa warianty beda skladaly
sie z trzech etap6w: normalizacji danych metodg standary-
zacji, obliczenia wskaznika W oraz obliczenia odchylen i ich
sumy obrazowanej wskaznikiem D.

Wariant analizy danych wzglednych nalezy rozpocza¢ od
przygotowania danych, a nastepnie standaryzacji. Wartosci
cech od x1 do x10 (podanych w tab. 1) po normalizacji jako
z1 do z10 prezentuje tabela 3.

Zaskakujacy jest wynik przystanku Wroclaw Swiniary,
ktéry zajgl pierwsze miejsce. Druga lokata przypadta stacji
Wroctaw Gléwny, a trzecie miejsce zajela sasiednia wzgledem
przystanku Swiniary stacja Wroctaw Osobowice. Dopiero
na czwartym miejscu znalazla si¢ stacja Wroctaw Mikotajow,
a dalej stacje Wroclaw Soltysowice i Wroclaw Kuzniki.
Wynik W powyzej 0 uzyskaly takze: Wroctaw Kowale,
Wroctaw Pawlowice i Wroctaw Muchobér. Natomiast ostat-
nie miejsce w klasyfikacji zajely przystanki: Wroctaw
Zakrzéw, Wroclaw Partynice, Wroctaw Stadion, Wroclaw
Rézanka, Wroctaw Popowice oraz trzy przystanki polozone
na linii kolejowej nr 292: Strachocin, Wojnéw i Wojnéw
Wschodni. Przecigtnymi wynikami W charakteryzowaly sie
stacje: Wroclaw Nadodrze, Wroctaw Le$nica czy przystanek
Wroclaw Grabiszyn. Wyniki te generalnie nalezy okresli¢
jako zaskakujace.

Tabela 4 przedstawia warto$ci odchylen dla analizowa-
nych cech wzglednych oraz wskaznik sumaryczny D.

Analiza ukazuje zdecydowanie najwicksze odchylenia
w przypadku stacji Wroctaw Gléwny oraz przystanku
Wroclaw Swiniary. W przypadku najwickszej stacji miasta
odchylenia maja jednak gtéwnie charakter ujemny. Sporymi
odchyleniami charakteryzuja sie takze kolejne pod wzgledem
wskaznika W stacje Wroclaw Mikotajéw i Wroclaw
Osobowice. Najmniejsze odchylenia wystapily w przypadku
stacji Wroclaw Zachodni, przystankéw Wroctaw Szczepin

Tabela 1

Charakterystyka zmiennych wybranych do analizy
Zmienna

Symbol Wyjasnienie

Srednia liczba potaczer regionalnych w dni
robocze (pociggi osobowe)

Srednia liczba potaczen miedzyregionalnych
w dni robocze (pociagi osobowe)

x1 Liczba potaczen intraregionalnych

x2 Liczba potaczen interregionalnych

Srednia liczba pofaczen migdzyregionalnych
TLK/IC/EIC/EIP

Liczba operatorow przewozow pasazerskich

x3 Liczba potaczen pospiesznych

x4 Liczba przewoznikow

Liczba tozsama z liczba toréw wykorzystywa-

x5 et G £ IO nych do prowadzenia przewozow pasazerskich

Liczba wszystkich torow wykorzystywanych
w przewozach pasazerskich i towarowych
w obrebie stacji/przystanku

x6 Liczba uzytkowanych torow

Srednia wartos¢ z przedzialu liczbowego

X7 Srednia dobowa liczba pasazerow podanego przez UTK

Liczba miast powyzej 100 000
x8 mieszkancow dostepnych ze
staciji/przystanku

Liczba miast w Polsce i Europie z liczbg
mieszkanicow powyzej 100 tys. mieszkancow
z wytaczeniem Wroctawia

Liczba modutoéw tworzacych wezet multimo-
dalny, np. parking P & R, B & R, przystanek
autobusowy, przystanek tramwajowy i stacja
kolejowa = > stopiet multimodalnosci = 5

X9 Stopien multimodalnosci wezta

Liczba linii autobusowych lub tramwajowych
obstugiwanych przewozy, ktorych organizato-
rem jest miasto Wroctaw

Liczba dziennych linii komunikacji

X101 ieiskiej z wezla

Zrédio: opracowane wiasne

Tabela 2

Potencjat ludnosciowy osiedli Wroctawia
a lokalizacje przystankow i stacji

Osiedle mi eI;iz(:(zab: o Stacje i przystanki
Lesnica 32152 Wroctaw Le$nica
Kartowice-Rozanka 31573 Wroctaw Rozanka
Pilczyce-Kozanow-Popowice | 31 357 Wroctaw Popowice, Wroctaw Stadion
Psie Pole-Zawidawie 29 685 Wroctaw Psie Pole, Wroctaw Zakrzéw
Nadodrze 22 882 Wroctaw Nadodrze
Krzyki-Partynice 21262 Wroctaw Partynice
Huby 18 439 Wroctaw Gtowny
Szczepin 18193 Wroctaw Szczepin
Nowy Dwor 14723 Wroctaw Nowy Dwor
Grabiszyn-Grabiszynek 13048 Wroctaw Grabiszyn
Straphpcin-Swojczyce- 8520 Wroctaw qujgzyce, Wroctaw Strgchocin, _
-Wojnow Wroctaw Wojndw, Wroctaw Wojndéw Wschodni
Brochow 7979 Wroctaw Brochow
Oporow 7745 Wroctaw Zachodni
Muchobor Maty 7524 Wroctaw Muchobor
Wojszyce 7449 Wroctaw Wojszyce
Pracze Odrzanskie 6145 Wroctaw Pracze
Kuzniki 5567 Wroctaw Kuzniki
Softysowice 4957 Wroctaw Sottysowice
Zerniki 3994 Wroctaw Zerniki
Osobowice-Redzin 2961 Wroctaw Osobowice
Kowale 2717 Wroctaw Kowale
Pawlowice 2418 Wroctaw Pawfowice
Swiniary 745 Wroctaw Swiniary

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Biuletynu Informacji Publicznej Wroctawia

i Wroctaw Wojszyce. Warto dodaé, ze wspélczynnik korela-
¢ji Pearsona miedzy wskaznikami W i D wynidst 0,93, a wiec
obydwa wskazniki sa ze soba bardzo mocno powiazane.
Dowodzi to, ze o wyzszej wielkosci wskaznika W w duzej
mierze decydujg wieksze odchylenia. Stacja Wroclaw Gléwny



TRANSPORT MIEISKI 1 REGIONALNY o2 202+ | ——

Tabela 3 Tabela 4
Wyniki analizy wskaznika W — wariant: dane wzgledne Wyniki analizy wskaznika D — wariant: dane wzgledne
z1 72 23 74 5 26 z7 28 29 | z10 | W ¢l c2 c3 cd c5 c6 c7 c8 c9 | cl10 D

Wroctaw | 64| 0,483 -0,227| 0,405| 0,461 3692 -0060] 2,143[ 1,809 | Wroclaw | 4 g6l 1 396 -2,037|-1,404| 1,349 1,883|-1,869 | 0,334 18,339
Giowny Gtowny
Wroclaw | nag| 0 106| 1,655| 0,223 0,246 |-0,382| 0,082 2,261|-0,392| 0,456| 0,342 | WroclaW | o0 4al 06| 1.313|-0,564|0,587|0,723| -0.260| 1,920|-0.733| 0.114| 6,694
Mikofajow Mikofajow
‘lf\gs"[ﬁf;” -0,883|-0,328|-0,091|-0,445 |-0,376|-0,447| -0,200| 0,170|-0,604|-0,514|-0,372 ‘{Vefrﬁ':‘;” -0,512| 0,043| 0,281/-0,073|-0,004|-0,075| 0,172| 0,542|-0,232|-0,142 2,076
Wroctaw | 396-0,182| 0468|-0,206|-0,425| 0,299 -0,165|-0,012 0,281 | 0,076(-0,144| | WroctW | 165\  057| 0,612-0,152|-0,281|-0,155|-0,021| 0,132/ -0,137| 0,220 1,829
Nadodrze Nadodrze
Wroctaw  gige -0.265 4729 4,436)-0,010| 2,859 2676 Wroclaw | o 19| 1.996(-8,580| 1,007| 1,414 1,121/-8,325| -0,456| 1,503|-0,639 16,000
Swiniary Swiniary
Wroclaw | 1591 0,636|-0,265| 0,881 2,037 1,829]-0,131| 0,389 1,362| 2,698| 0931 | WroclaW |4 o4l 0 205|-1.196|-0,051| 1.106| 0,898|-1,063|-0,543| 0.431| 1.767| 8,402
Osobowice Osobowice
Wroctaw |5 6981 -0,195|-0,265-0,442|-0,562|-0,688| -0.243|-0,364 |-0,636|-0,342|-0,478| | WrOtW | 650 0,078| 0,208 0,031|-0,089|-0,215| 0,230] 0,109 -0,063| 0,131| 1,974
Rdzanka Rdzanka
Wroclaw 156001 0 205 -0,265| 0,441 0,561 |-0,375 -0,248 |-0,363 |-0,535| 0,422 |-0,452| | WroctaW | o easl 0246| 0.187| 0,010|-0.100] 0,076| 0,203| 0,088|-0,083| 0,029 1,681
Popowice Popowice
Wroctaw | ogg|.0,171|-0,265|-0,341|-0,468|-0,597|-0,240|-0,.307| -0,392| 0,120 |-0.319] | WroctaW 1o 111 0 147 0,054|-0,023(-0.149| 0,278 0,079| 0.012|-0,073 0,199.
Szczepin Szczepin
Wroctaw 5 4541 0,048|-0,265| 0,203| 0,532| 0,371|-0,004| 0,054|-0,315(-0,840| 0.222] | WroclaW | gogl  0o5|.0.487| 0.070| 0,300 0,149|-0.227|-0.168| -0.538| 1,062, 4,965
Sottysowice Softysowice
Wroclaw | 7661 0,238 -0,265| 0,433 | -0,554|-0,548| -0,195|-0,359 |-0,454|-0,752|-0,485| | WroclaW | 5011 0 018] 0191| 0,022|-0,098|-0,093| 0,260| 0,096| 0,001|-0.296| 1,576
Psie Pole Psie Pole
K\g@;’laew 0,916]-0,328| -0,265| 0,216| 0,053|-0,092|-0,236|-0,442| 0,789| 0,124| 0,074 ‘}Q’J;’V‘;';W 0,842|-0,402/-0,338| 0,143|-0,020|-0,166-0,309/-0,515| 0,716/ 0,051| 3,502
m“e’gw 0916|-0,328|-0,265| 0,216] 0,053|-0,092(-0,236|-0,442| 0,028|-0,840,-0,099 ‘F’,‘g;‘"é'lgw 1,014]-0,230|-0,166| 0,315| 0,152| 0,007|-0,137|-0,343| 0,127|-0,741| 3231
Wroclaw | 4 5p6 0,328 -0,265| 0,325 0,216 0,565|-0,241|-0,442|-0,247| 0,082|-0,194| | WroClaW | 50| 134].0,070|-0,131| 0,022 0,759|-0,047|-0,247| -0,053| 0.277| 2,072
Swojczyce Swojczyce
Wroctaw 1 56 |.0,328 |-0,265 |-0,325 |-0,453 |-0,582 |-0,248 |-0,442 |-0,490 |-0,840 -0,480 Wroctaw 1 76| 0,121| 0,185| 0,125|-0,003|-0,132| 0,202| 0,008|-0,040|-0,390] 1,282
Strachocin Strachocin
Wroctaw 1 56 |.0,328 |-0,265 |-0,325 |-0,453 |-0,582 |-0,248 |-0,442 |-0,490 |-0,840 -0,480 Wroctaw | 76| 0,121| 0,185 0,125|-0,003|-0,132| 0,202| 0,008|-0,040|-0,390] 1,282
Wojnow Wojnow
Wroctaw Wroctaw
Wojnéw  |-0,526 |-0,328 |-0,265 |-0,325 |-0,453 |-0,582 |-0,248 |-0,442 |-0,490 |-0,840 |-0,450 Wojnéw  |-0,076| 0,121| 0,185| 0,125|-0,003|-0,132| 0,202| 0,008|-0,040|-0,390| 1,282
Wschodni Wschodni
Wroctaw 1o 154 10,198 |-0,265 |-0,087 |-0,184 |-0,322 |-0,145 |-0.134 |-0,214 |-0,183 |-0,083 Wroclaw 1 537/ 0,081|-0,182| 0,046|-0,101|-0,238|-0,062| -0,050| -0,131|-0,100| 1,728
Brochow Brochow
Wroctaw 1 544 1.0,328 |-0,265 |-0,289 |-0,419 |-0,549 |-0,247 -0.442 |-0,177 |-0,137 0,340 Wroctaw 1 504| 0,011| 0,075/ 0,051|-0,079]-0,209| 0,092|-0,102| 0,162| 0,203| 1,189
Wojszyce Wojszyce
Wroctaw Lo g7 0,398 |-0,265 |-0,477 |-0,595 |-0,720 |-0,252 |-0,442 |-0,538 0,593 0,618 Wroctaw | 1531 0,190| 0,253| 0,041|-0,077|-0,201| 0,266| 0,076|-0,020|-0,075| 1,653
Partynice Partynice
Iwiny -0,624 |-0,227 |-0,265 |-0,145 |-0,284 |-0,419 |-0,236 |-0,442 |-0,525 |-0,840 |-0,401 Iwiny -0,223| 0,173| 0,136/ 0,256| 0,116|-0,018| 0,165/-0,041|-0,124|-0,439] 1,692
Wroclaw | 5691.0,316 |-0,265 |-0,248 |-0,380 -0,612 0,187 -0,253 0,009 1,368 |-0,126 Wroclaw | 5431.0,190|-0,139|-0,122| 0,254 |-0,386|-0,061| 0,127 | 0,027 | 1,494| 3,043
Grabiszyn Grabiszyn
Wroctaw 1  159|.0,307 |-0,265 |-0,021 |-0,168 |0,198 |-0,207 |-0,124 |-0,199 |-0,163 |-0,139 Wroclaw | o 11010168 -0,126| 0,118|-0,030| 0,337|-0,069| 0,014|-0,060|-0,025
Zachodni Zachodni
Wroctaw 14 347 10,172 0,265 |-0,292 0,115 |0.487 |-0,090 0,442 |-0,183 |-0,492 0,001 Wroctaw | 4 351 0 174|-0,266|-0.203| 0,114| 0,486|-0,091|-0,443|-0,184|-0,493| 3890
Muchobor Muchobor
m";ﬁw 0,061 |-0,208 |-0,265 |-0,191 (0,035 [1,295 |-0,150 |-0,442 0,753 1,042 |0,193 m’rﬁﬁw -0,132/-0,401|-0,458|-0,384|-0,158| 1,102|-0,343|-0,635| 0,560 0,849| 5,021
‘é\g‘l’j‘l’;"" 0,977 |-0,307 |-0,265 |-0,441 |-0,561 0,687 |-0,236 |-0,442 |-0,469 |-0,589 |-0,497 ‘Q{;‘(’j‘l’g‘” -0,480| 0,190| 0,233| 0,056|-0,064|-0,189| 0,262| 0,056/ 0,028|-0,092| 1,650
‘é\g"c‘;’:"" -0,057 |-0,219 0,265 (0,124 |-0,033 |-0,175 |-0,053 |-0,442 |-0,060 (0,439 |-0,074 ‘F’,"r;‘g'jw 0,017|-0,145|-0,191| 0,198| 0,041|-0,101| 0,021/-0,368| 0,014| 0,513| 1,609
WroctaW 1 420 |.0,204 |-0,265 |-0,432 |-0,416 |-0,413 |-0,195 -0.442 |-0,171 0,583 |-0,246 Wroclaw | o 1741.0,048|-0,018|-0,186|-0,169|-0,167| 0,01|-0,195| 0,076| 0,830| 1,913
Nowy Dwor Nowy Dwor
%mfw 05559 |-0,328 |-0,265 -0,038 (0,321 (0,167 |-0,190 -0,442 |-0,215 |-0,840 |-0,127 Zwemfw 0,686|-0,201|-0,138| 0,089| 0,448| 0,204|-0,063|-0,315|-0,088|-0,713 3,035
Wroctaw 4 6001-0,328 |-0,265 |-0,606 |-0,622 |-0,746 |-0,248 |-0,442 |-0,593 0,663 0,541 Wroclaw | o 469| 0,013 0,277| 0,035|-0,080|-0,204| 0,293| 0,100|-0,02|-0,122| 1,835
Zakrzow Zakrzow
Wroctaw 14 965 10,398 |-0,265 (0,315 0,145 |-0,003 |-0,200 0,442 0,977 0,840 [0,062 Wroctaw 14 9041 0,390|-0,326 0,253| 0,084|-0,065|-0,271|-0,503| 0,916/-0,901 4,913
Pawtowice Pawtowice

Zrédio: opracowane wiasne

duzo zyskuje przy analizie zmiennej dotyczacej postojow
pociagdw pospiesznych kategorii TLK/IC/EIC/EIP oraz
w przypadku wymiany pasazerskiej i liczby miast powyzej
100 tys. mieszkafncow. Stacja ponosi jednak strate w przy-
padku liczby przewoznikéw, ktéra powinna by¢ wieksza,

Zrédio: opracowane wiasne

biorac pod uwage tak duze znaczenie stacji w kontekscie np.
wymiany pasazerskiej. Z kolei przystanek Wroclaw Swiniary
zyskuje na liczbie polaczen miedzyregionalnych osobowych,
szczegblnie w relacji Wroclaw—Poznan, a takze na liczbie
przewoznikdéw, ktdra jest wrecz zbyt duza w poréwnaniu do
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potencjatu ludnosciowego osiedla (notabene najmniejszego
osiedla we Wroctawiu). Generalnie wiec, w przeliczeniu na
mieszkaficow, przystanek Wroclaw Swiniary charakteryzuje
sie bardzo dobrymi, wykraczajacymi poza oczekiwania, pa-
rametrami iloSciowymi dotyczgcymi polgczen pasazerskich.
Z kolei stacja Wroctaw Gléwny generalnie powinna osiggnac
lepsze wyniki, biorac pod uwage jej potencjal. Nalezy jednak
wspomnied, ze zalozenia poczynione w badaniu réwniez
wplywaja na wynik analizy, gdyz stacje przypisano do osie-
dla Huby nie bedacego czolowym osiedlem miasta pod
wzgledem liczby mieszkanicow.

Z.uwagi na nietypowos¢ otrzymanych wynikéw wskazane
jest przeprowadzenie analizy w oparciu o dane bezwzgledne.
Wyniki normalizacji oraz wskaznika W tym wariancie przed-
stawia tabela 5.

W tym wypadku wyniki analizy sg juz zgodne z oczeki-
waniami. Zdecydowanym liderem klasyfikacji jest stacja
Wroctaw Gléwny. Pod kazdym wzgledem ma ona przewage
nad pozostalymi stacjami i przystankami kolejowymi. Drugi
wynik osiggnela stacja Wroctaw Mikotajéw, a trzeci Wroctaw
Nadodrze. Biorac pod uwage surowe dane dotyczace liczby
polaczen, przewoznikéw, krawedzi peronowych itd. kolejnosé
nie jest juz niespodziewana. Nastepne miejsca zajely stacje
i przystanki: Wroctaw Lesnica, Wroctaw Osobowice,
Wroclaw Popowice, Wroctaw Psie Pole i Wroctaw Szczepin.
Réwniez w tym przypadku takie wyniki sa racjonalne.
Najnizsze miejsca w klasyfikacji przypadly przystankom na
linii kolejowej nr 292: Wroctaw Popiele, Wroctaw Strachocin,
Wroctaw Wojndw, Wroctaw Wojnéw Wschodni, Wroctaw
Kowale, a takze Wroclaw Pawlowice 1 Wroclaw Zakrzéw na
linii kolejowej nr 326. W tym przypadku zaznacza si¢ au-
tokorelacja przestrzenna wskazujaca na mniejsze znaczenie
ww. linii kolejowych w przewozach w granicach Wroclawia.
Linie te maja ograniczona przepustowosé, a polaczenia sa
realizowane zazwyczaj co godzing, a to nie pozwala kolei na
skuteczne konkurowanie w dojazdach z peryferii do centrum
jako alternatywa dla komunikacji miejskiej. Tabela 6 pre-
zentuje wyniki analizy odchylen dla danych bezwzglednych.

W tym wariancie najwicksze odchylenia ponownie do-
tycza stacji Wroclaw Gléwny, z tym ze sa one juz wyraznie
mniejsze. Nieznacznie ustepuje jej pod tym wzgledem stacja
Wroctaw Mikotajow, a kolejne miejsca zajmuja Wroclaw
Nadodrze i Wroctaw Le$nica. Wspélczynnik korelacji
Pearsona miedzy wielkoscia W i D jest takze mniejszy niz
w przypadku analizy danych wzglednych i wynosi 0,80.
O wysokiej wielkosci W niekoniecznie decydujg juz pozy-
tywne odchylenia, a wyraznie widoczne sa przypadki, gdy
dana stacja zyskuje pod wzgledem jednej cechy, a traci
w przypadku innej. Ponownie zaznacza sie nieproporcjonal-
nie mala liczba przewoznikéw obstugujacych stacje Wroclaw
Gléwny, jak i stopieft multimodalnosci, ktéry w przypadku
tak znaczacej stacji powinien by¢ jeszcze wyzszy.

Uzyskane wyniki a zatozenia dotyczace

wykorzystania metody Perkala

Znaczenie stacji i przystankow kolejowych we Wroctawiu
mozna rozpatrywaé dwojako. Pierwszy aspekt dotyczy

Tabela 5
Wyniki analizy wskaznika W — wariant: dane bezwzgledne
71 29 | z10 | W

Wroclaw g g 2,776| 4,050
Glowny
Wroclaw 15 5091 1.964| 1,617| 2,084 1,001| 0,356| 0,109| 2,747| 0,407| 1,276 1,359
Mikofajow
Wroclaw | o 47g| 0,623 0,029| 0,546| 1,587 1,174|-0,128| 0,879|-0382| 0,119| 0,328
Lesnica
Wrodtaw | 4 5091 0,478| 0,634| 2,084 0,416| 1,174|-0,112| 0,256/ 1,986| 1,044| 0,946
Nadodrze
Wroclaw | 5 g1al 753)-0,273| 0,546/-0,170|-0,462]-0,212|-0,211|-0,382|-0,574-0,190
Swiniary
Wroclaw 5 agal ,313-0,273| 0,546/ 1,001 0,356|-0,202|-0,211| 0,407| 0,119 0,111
Osobowice
Wroclaw |5 a1al 0,753-0,273| 0,546-0,170|-0,462]-0,202|-0,211| 0,407 0,582] 0,006
Rézanka
Wroclaw 5 aaal 0,643|-0,273| 0,546-0,170| 1,583|-0,212|-0211| 0,407| 0,351| 0,172
Popowice
Wroctaw | 4 4071 .313|-0,273| 0,546|-0,170|-0462|-0,208| -0,211| 0,407| 0,351 0,130
Szczepin
Wroctaw 14 5071 0,313|-0,273| 0,546| 0,416|-0,053-0,155|-0,211 -0,806|-0,039
Sottysowice
Wroctaw 1 51| 0,058|-0,273| 0,546|-0,170| 0,356|-0,128|-0.211| 1,197|-0,574| 0,151
Psie Pole
‘é\g\f’gﬁw -0,572|-0,623|-0,273|-0,998|-0,756 -0,870| -0,219| -0,367 |-0,382 | -0,574|-0,563
Wroctaw | o 6751.0,603|-0,273|-0,098| -0,756|-0,870| 0,219 -0,367 -0,806
Popiele
Wroclaw | o 6751.0,603-0,273|-0,088| -0,170| 1,174|-0,216|-0,367|-0,382| 0,112 0,253
Swojczyce
Wroctaw | o 6751.0,603|-0,273|-0,098| -0,756|-0,870| 0,219 -0,367 -0,806
Strachocin
Wroctaw | o 6751.0,603|-0,273|-0,098|-0,756|-0,870| 0,219 -0,367 -0,806
Wojnow
Wroctaw
Wojnow | -0,572|-0,623|-0,273|-0,993-0,756|-0,870| -0,219| 0,367 -0,806
Wschodni
Wroclaw | o £41| 0,753|-0,273| 0,546|-0,170|-0462|-0,175| -0,211|-0,382| 0,343 | -0,021
Brochow
Wroclaw | o 606 -0,623|-0,273|-0,088| -0,756|-0,870| 0,219| -0,367|-0,382 0,343 0,552
Wojszyce
Wroctaw | 5 sa6| 0,623 0,273 0,998 0,756 |-0,870| -0,219 | -0,367 |-0,382 | -0,343 0,552
Partynice
Iwiny -0,572|-0,293|-0,273| 0,546-0,170|-0,462| -0,212 -0,367--0,806 0,378
Wroclaw |, 1711 0,568/ -0,273| 0,546/-0,170|-0,462]-0,175|-0,211| 1,197 1,738 0,179
Grabiszyn
Wroctaw | , 51 |.0,568|-0,273| 0,546-0,170| 0,356-0,202|-0,211|-0,382]-0,343-0,145
Zachodni
Wroctaw | 4 476! 1 538|.0,273/-0,088| 0,416| 0,765 -0,155|-0,367|-0,382| 0,574 -0,042
Muchobor
m’rﬁﬁw -0,387|-0,403|-0,273-0,993| -0,170/| 1,174/-0,190|-0,367| 1,197/ 0,119|-0,029
Wrodtaw | 3671 .0,403|-0,273| 0,546|-0,170|-0,462|-0,190|-0,367| 1,197|-0,112-0,062
Stadion
\F’,\:;?Z':W -0,387|-0,403|-0,273| 0,546|-0,170|-0,462| -0,155|-0,367|-0,382|-0,112|-0,216
Wroctaw 1 2641 0,458|-0,273|-0,698| -0,170| -0,053|-0,175|-0,367| 1,197| 1,044 0,002
Nowy Dwar
\Zl\é:?]?ll?w -0,387-0,623|-0,273/-0,993 | -0,170|-0,462| -0,208 -0,367.-0,806 -0,546
Wroclaw | o £41|.0,603|-0,273|-0,098| -0,756|-0,870| 0,212 | -0,367 |-0,382 | 0,343 0,536
Zakrzow
Wroctaw 1.6 541 10,693 |-0,273 0,098 |-0,756 -0,870|-0,216 |-0,367 |-0,362 |-0,806 |-0,683
Pawtowice

Zrédio: opracowane wiasne

odniesienia do najblizszego otoczenia, w ktérym nalezy
poszukiwaé zrédel popytu. Drugi jest z kolei bezwzgledng
ocena znaczenia oraz rangi danej stacji i przystanku we
Wroctawiu ze wzgledu na cechy ilo$ciowe. Analiza danych
wzglednych jest zgodna z zasadami stosowania metody



TRANSPORT MIEISKI 1 REGIONALNY o2 202+ | ——

Tabela 6 Tabela 7
Wyniki analizy wskaznika D — wariant: dane bezwzgledne Porownanie wynikéw dwdoch wariantéw analizy wskaznika W.
¢l c2 Dane wzgledne Dane bezwzgledne
g:ﬁm&;{w | 2% Stacja/przystanek w Stacja/przystanek w
1 | Wroctaw Swiniary Wroctaw Giowny
mﬁ'a.‘f” 0,670| 0,605 0,258 0,725/ -0,358 -1,251
KO'd/OW, 2 | Wroctaw Glowny 1,809 | Wroctaw Mikotajow 1,359
Wroctaw
Lesnica -0.250/:0,951| -0,299 0,846/ -0,455| 0,551 -0.710) -0,209| 5,748 3 | Wroctaw Osobowice 0,931 Wroctaw Nadodrze 0,946
\'\/l\/argg:jar\;ve 0.556| -0,460/ -0.312 -0531| 0.227] 1,058 _0’690. 0,098/ 6,119 4 | Wroctaw Mikofajow 0342 | Wroctaw Lesnica 0,328
Wroclaw 5 | Wroctaw Sottysowice 0,222 Wroctaw Grabiszyn 0,179
o -0,723| 0,943/ -0,083| 0,736| 0,020| -0,272| -0,022| -0,021| -0,192| -0,385| 3,397
winiary 6 | Wroctaw Kuzniki 0,193 Wroctaw Popowice 0,172
\(,)vsrgt();:)axlice -1,055| 0,201|-0,384| 0,435| 0,890/ 0,245| -0,314|-0,322| 0,296| 0,008| 4,150 7 | Wroctaw Kowale 0,074 Wroctaw Psie Pole 0,151
\é\g;’;r'ﬁ(‘;” -0,919| 0,747| -0,279| 0,540/ -0,176| -0,467| -0,208| -0,217| 0,402] 0,576 4,531 8 | Wroctaw Pawlowice 0,062 | Wroctaw Szczepin 0,130
Y 9 | Wroctaw Muchobor 0,001 Wroctaw Osobowice 0,111
. -1,116| 0,471| -0,445| 0,374 -0,342. -0,384|-0,383| 0,236| 0,179| 5,340 :
Popowice 10 | Wroctaw Pracze -0,074 Wroctaw Rozanka 0,006
\évzrcozc;;lv: 0,877) 0,183 -0,403| 0,416/ -0,300(-0,592 -0,338| -0,341| 0,278| 0,221| 3,947 11 | Wroctaw Brochow 0,083 | Wroctaw Nowy Dwor 0,002
\é\gft’;;%"v”vice . 0,351/ -0.234 0,585 0454|-0,014) -0,116|-0,172| 1,183 -0767| 4,872 | 12 | Wroclaw Popiele 0099 | Wroclaw Brochdw -0.021
Wroclaw 13 | Wroctaw Grabiszyn -0,126 Wroctaw Kuzniki -0,029
i 0,360 0,106/ -0,424| 0,395|-0,321| 0,205/ -0,279| -0,362 -0,726| 4,204 — :
Psie Pole . 14 | Wroctaw Zerniki -0,127 | Wroctaw Softysowice | -0,039
‘é‘g&g’é‘” -0,009| -0,060] 0,290] -0,430| -0,193( -0,307| 0,344| 0,196| 0,181 -0,011 15 | Wroctaw Zachodni 0,139 | Wroctaw Muchobor 0,042
\Fl’\gr&(éilzw 0.003| 0.042| 0.392]-0,328| -0,091| -0.205| 0.446| 0,298/ 0,506 0,141 16 | Wroctaw Nadodrze -0,144 Wroctaw Stadion -0,062
Wrocla 17 | Wroctaw Swojczyce -0,194 Wroctaw Zachodni -0,145
W
Swojczyce ~0,3191:0,370) -0,020 Sy 0’083. 0,037) -0.113 0,129 e 18 | Wroctaw Nowy Dwér -0,246 | Wroctaw Swiniary -0,190
g;gg&“ém 0,093 0,042 0,392| -0,328| -0,091| -0,205| 0,446| 0,298 -0,506| -0,141 19 | Wroclaw Szczepin 0,319 | Wroctaw Pracze 0,216
20 | Wroctaw Wojszyce -0,340 Wroctaw Swojczyce -0,253
wg?rm” 0,093 0,042 0,392| -0,328| -0,091|-0,205| 0,446| 0,298 -0,506| -0,141 il e
21 | Wroctaw Le$nica -0,372 Iwiny -0,378
Wroctaw
Wojnow 0,093| 0,042 0,392| -0,328|-0,091| -0,205| 0,446/ 0,298| -0,506| -0,141 22 | lwiny 0,401 | Wroclaw Zakrzow
Wschodni ) L
Wroclaw 23 | Wroctaw Strachocin Wroctaw Zerniki
Brochow | 0532|0741 -0.253| 0,566 -0,150/-0.441| -0,154) -0,190] -0,361) -0,323 24 | Wrotaw Wojnow Wroclaw Wojszyce
w:i)g;\ge -0,144/-0,071| 0,279| -0,440| -0,203|-0,318| 0,333| 0,186/ 0,170, 0,209 25 | Wroctaw Wojnoéw Wschodni Wroctaw Partynice
Wroctaw 26 | Wroctaw Popowice Wroctaw Kowale
partvnice | 0144 -0.071| 0279/ -0,440/-0,203 -0.318) 0,333| 0,186| 0,170 0,209
y 27 | Wroctaw Psie Pole Wroctaw Pawfowice
Iwiny -0,194 0,085| 0,105 0,924| 0,208|-0,084| 0,166| 0,011|-0,793| -0,428
Wrodl 28 | Wroctaw Rozanka Wroctaw Popiele
rociaw
Grabiszyn -0.008)-0,748 -0,452) 0,367 -0,349) -0,641) -0.354) -0,390 29 | Wroctaw Stadion Wroctaw Strachocin
g\;rc"hc(m -0,056|-0,423) -0,128| 0,691/ 0,025 0,501 -0,057|-0,066-0,237| -0,198 30 | Wroclaw Partynice Wroctaw Wojnow
i Wroctaw Wojnow
Wroctaw -0,196| -0,231| 0,950 0,458| 0,807/ -0,113)-0,324| 0,340/ -0532) 5,372 | 31 | Wroclaw Zakrzow
Muchobor
m’rﬁﬁw -0,357| -0,374| -0,244| -0,963 -0,141. -0,161|-0,337 0,149] 5,155  Zrodio: opracowane wiasne
g;%?;anw -0,324| -0,341) -0,211| 0,608| -0,108(-0,400/ -0,128) -0,305 0,050 3,734 . o .
oot W pierwszym wariancie wynik przystanku Wroclaw
roctaw 4 . . . . . . ,
e -0,170| -0,187| 0,057 0,762| 0,046|-0,245| 0,061|-0,150|-0,166| 0,105 Swiniary jest gietermmowany przez mala liczbe mieszkan-
\IGVJ\?VC%M\’N .| 02620460 0275|0984 0172|0054 0176|0368 cow .ome,dl.a Swiniary, przy jednocze$nie dosc. szerokich
W y' mozliwosciach dwuperonowego przystanku. Liczba pola-
roctaw , . . . . . . .. ..
Zerniki 0,159/ -0,077| 0,273| -0,447| 0,376| 0,084| 0,338| 0,179|-0,626| -0,260| 2,819 czen ]eSt nleproporc]onalﬂle duza’ nie mnlelsza niz w przy_
prociaW|0,005|-0.087| 0,268 0,457 -0.220]-0.334) 0.324| 0,169] 0,154) 0,193 padku”przystanl.(u Wrodaw Popowice zlgkahzowanego
w poblizu znacznie wiekszego osiedla Popowice. Przystanek
‘F’,\;@m";’ce 0,041/ -0,041| 0,309] 0,410/ -0,173|-0,288| 0,367 0,216| 0,201 -0,223 na Swiniarach charakteryzuje sie wiec nadzwyczajnie wy-

Zrédio: opracowane wiasne

Perkala, gdyz w takim przypadku zredukowane sa wszel-
kie réznice miedzy jednostkami, a analiza ma charak-
ter obiektywnego poréwnania jednostek pod wzgledem
danych wejSciowych. Wyniki poréwnawcze prezentuje
tabela 7.
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sokimi warto$ciami analizowanych cech w stosunku do
lokalizacji, jakim jest najmniejsze osiedle miasta. Stacja
Wroctaw Gléwny, jako zdecydowanie najwicksza i najwaz-
niejsza we Wroctawiu, uzyskala wynik gorszy z uwagi na
nieproporcjonalnie niska liczbe przewoznikéw, tj. zaledwie
trzech. Przy tak duzej wymianie pasazerskiej i liczbie po-
taczed miedzyregionalnych stacja powinna odznaczal sie
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wiekszym zréznicowaniem operatoréw. Jednakze niewy-
korzystany w tym zakresie potencjal moze zostaé wyko-
rzystany przy obsludze Wroctawia Gléwnego przez pry-
watnych przewoznikéw, takich jak: Regiojet, Leo Express
czy Flixtrain. Wysoka pozycja stacji Wroctaw Osobowice
wynika, podobnie jak w przypadku przystanku na
Swiniarach, z faktu, iz osiedle jest jednym z najmniejszych
pod wzgledem liczby mieszkancéw. Wielkosci cech sa zbli-
zone do tych w przypadku Swiniar. W tym miejscu wynik
wydaje sie zupelnie zaprzeczal rzeczywisto$ci, gdyz stacja
Wroctaw Osobowice znajduje si¢ z dala od osiedla
Osobowice, a znacznie blizej preznie rozwijajacego si¢ osie-
dla Lipa Piotrowska. Wcigz jednak dystans od zabudowan
jest znaczacy. Nie mozna wiec uznaé otrzymanej klasyfi-
kacji za racjonalna, a co za tym idzie, stosowanie metody
Perkala w analizie danych wzglednych przy istniejacym
podziale Wroclawia na osiedle moze spowodowac bledng
ocene istotnosci stacji i przystankdéw w przewozach pasa-
zerskich. Do innych przypadkéw kontrowersyjnych wyni-
kéw nalezy réwniez wynik opisujacy niedostateczna liczbe
polaczeni regionalnych ze stacji Wroclaw Lesnica, przystan-
kéw Wroclaw Stadion, Wroclaw Partynice i Wroclaw
Zakrzow, gdzie pociagi kursuja Srednio co godzing.
Szczegblnie zastanawiajacy moze by¢ fakt, ze sasiedni wo-
bec przystanku na Zakrzowie przystanek Wroclaw Pawlo-
wice uzyskal zupelnie odmienny w tym zakresie wynik,
wskazujacy na znacznie lepiej rozwinieta oferte polaczent
regionalnych. O ile sama liczba polaczen w obydwu przy-
padkach wynosi 28, o tyle wynik zalezy wylacznie od od-
niesienia do liczby mieszkadcéw osiedli. W przypadku
Zakrzowa uwzgledniono osiedle Psie Pole-Zawidawie, be-
dace jednym z najwiekszych osiedli Wroctawia z liczbg
mieszkaficéw wynoszacg ponad 22 tys. Z kolei Pawlowice
sa osiedlem okolo 10 razy mniejszym pod wzgledem lud-
nosci, co w nieuprawniony sposoéb zréznicowato wyniki
przystankéw de facto o bardzo podobnej randze. Wlaczenie
Zakrzowa w osiedle Psie Pole-Zawidawie i agregacja da-
nych o liczbie ludnos$ci uniemozliwita wiec prowadzenie
analiz z odniesieniem si¢ do liczby ludnosci i spowodowa-
fa uzyskanie blednych wynikéw.

Wobec tego wskazane bylo zastosowanie metody Perkala
z uwzglednieniem danych bezwzglednych, w celu okresle-
nia dystanséw miedzy poszczegdlnymi stacjami i przystan-
kami na podstawie cech ilo$ciowych. Dane wejsciowe zo-
staly znormalizowane metoda standaryzacji, a wartosci
zestandaryzowane zawarly si¢ w waskim przedziale wokot
zera. Otrzymane wyniki w znacznie wiekszym stopniu po-
twierdzily zaréwno obserwacje, jak i odpowiednio okresli-
ly range danej stacji badz przystanku w przewozach pasa-
zerskich w obrebie Wroclawia. Zdecydowanie najwicksze
znaczenie ma stacja Wroctaw Gléwny. Na kolejnych miej-
scach znajdujg sie stacje z postojami pociagéw PKP IC:
Mikolajéw (gdzie po stacji Wroclaw Glowny jest ich naj-
wiecej), Nadodrze i Lesnica. Stacja Wroctaw Lesnica ma
spos$réd nich najwicksze mozliwosci, a stacja Wroclaw
Nadodrze stanowi z kolei element istotnego wezta multi-
modalnego. Kolejne miejsce zajmuje przystanek Wroctaw

Grabiszyn chetnie wykorzystywany przez podrézujacych
na trasie Wroclaw—Walbrzych. Najmniejszym znaczeniem
odznaczaja si¢ przystanki na jednotorowych liniach kole-
jowych nr 292, 285 i 326, co réwniez jest zgodne z praw-
da, gdyz przystanki te oddziatlujg przede wszystkim w ska-
li lokalnej i nie stanowig elementéw duzych wezléow
o ponadlokalnym znaczeniu. Nalezy wi¢c uznaé, ze range
i znaczenie stacji oraz przystankow lepiej opisuje analiza
danych bezwzglednych, cho¢ obydwa warianty pozwalajg
zwrécié uwage na rézne aspekty funkcjonowania stacji i przy-
stankéw oraz mozliwosci generowania popytu.
Omoéwienia wymagaja takze wskazniki resztowe. W kla-
syfikacji otrzymanej analiza warto$ci bezwzglednych do
przypadkéw niedorozwoju nalezy m.in. liczba polaczen
regionalnych na linii kolejowej nr 271 majacej wysoka
przepustowos¢ i duze mozliwosci, szczegdlnie w przypad-
ku stacji Wroclaw Popowice i Wroctaw Osobowice. W ich
przypadku pozostaje w tym zakresie jeszcze niewykorzy-
stany potencjal, na przyklad pod przyszle polaczenia Géra
— Wroctaw przez Zmigréd. Stacja Wroctaw Lesnica odzna-
cza sie z kolei mala liczba polaczen interregionalnych oso-
bowych, na przyklad w kierunku Zielonej Goéry. Stacje
takie jak Wroctaw Nowy Dwoér czy Wroctaw Swojczyce sg
obstugiwane wylacznie przez jednego przewoznika, czyli
Koleje Dolnoslaskie. By¢ moze wskazane byloby urucho-
mienie pociagéw Wroctaw—Opole przez stacje Wroclaw
Swojczyce, ktére w poprzednich rozkladach jazdy urucha-
mialo PolRegio, jak i przywrdcenie postojéw porannego
pociagu Zgorzelec—Warszawa na stacji Wroctaw Nowy
Dwor. Stacja Wroclaw Mikotajéw traci z kolei na prze-
pustowosci i liczbie krawedzi peronowych, co moze stano-
wi¢ problem przy ewentualnym zwickszeniu liczby pota-
czefi. Podobny problem z przepustowoscia moze dotyczy¢
stacji Wroclaw Nadodrze. Z kolei liczba pasazeréw korzy-
stajacych ze stacji Wroctaw Mikolajow przy obserwowane;
znacznej liczbie postojéw réwniez powinna by¢ wigksza.
Problemem tej stacji jest takze niski stopied multimodal-
nosci wynikajacy z niskiego poziomu integracji stacji z ko-
munikacja miejska. Podobnie wyglada sytuacja stacji:
Wroctaw Lesnica, Wroctaw Sottysowice oraz przystankéw:
Iwiny, Wroctaw Zerniki i przystankéw na linii kolejowej
nr 292. W przypadku stacji Wroclaw Gléwny wydaje sie,
ze stopiefi multimodalnosci jest juz najwyzszy i niemozliwe
byloby jego zwigkszenie. Mala liczba potaczen komunika-
¢ji miejskiej obslugujacej stacje kolejowg ogranicza ponad-
to sprawne przesiadanie si¢ z pociagu na autobusy w przy-
padku stacji: Wroctaw Psie Pole, Wroctaw Soltysowice,
Wroctaw Muchobér oraz Iwiny. Wigksza suma odchylen
z kolei nie zawsze obrazuje sytuacje generalnie bardziej
korzystna. Najmniejsze odchylenia zanotowano w przy-
padku stacji Wroctaw Pracze, ktérej cecha charakterystycz-
ng jest waski peron wyspowy miedzy torami. Z kolei wiek-
sze odchylenia odznaczaja sie w przypadku najwyzej
sklasyfikowanych stacji. Pozwala to stwierdzié, ze general-
nie stacje i przystanki kolejowe charakteryzuja si¢ dos¢
dobra oferta przewozowa, ale niektére z nich wyrdzniaja
sie wiekszymi mozliwo$ciami wzgledem innych. Sa to
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przede wszystkim te najwicksze stacje, do ktérych nieza-
przeczalnie naleza: Wroclaw Gléwny (zdecydowany lider),
Wroctaw Mikotajow, Wroctaw Nadodrze, Wroctaw Lesnica,
Wroctaw Grabiszyn czy Wroclaw Popowice. Jednakze takie
prawidltowosci pozwolita zaobserwowad dopiero analiza
z wykorzystaniem danych bezwzglednych, a wiec bedaca
zmodyfikowanym wariantem metody Perkala. Zalozenie
méwigce o koniecznosci prowadzenia analiz danych wzgled-
nych spowodowalo otrzymanie wynikéw w duzym stopniu
znieksztalconych i niepopartych cechami jakosciowymi
i obserwacjami dotyczacymi stacji i przystankow. Analiza
danych wzglednych powinna mieé zastosowanie nie w celu
okreslenia znaczenia stacji, ale do oceny proporcjonalnosci
mozliwosci stacji/przystanku ze wzgledu na jej bezposred-
ni obszar obstugi. W przypadku celu powyzszej pracy, czy-
li okreSlenie znaczenia danej stacji i przystanku w skali
miasta, wskazane bylo wyjatkowo wziecie pod uwage da-
nych bezwzglednych, co pozwolito uzyskac¢ oczekiwane
rezultaty i przejrzysta, konkretna klasyfikacje stacji i przy-
stankow.

Podsumowanie

Metoda Perkala jest z powodzeniem wykorzystywana w geo-
grafii jako ilo$ciowa metoda klasyfikacji na podstawie cech.
Stuzy ona do poréwnywania ze sobg jednostek pod wzgle-
dem dodatnio skorelowanych ze soba zmiennych. Jednym
z zalozen metody jest wykorzystywanie w analizie danych
wzglednych, tj. odnoszacych sie na przyklad do liczby miesz-
kaficéw badz powierzchni. Powyzszy artykul, przedstawiaja-
cy zastosowanie metody do badania znaczenia i rangi stacji
i przystankéw kolejowych we Wroclawiu, ujawnil ograni-
czenia metody w zakresie tego typu analiz. Wyniki analizy
danych bezwzglednych przedstawily rzeczywiste znaczenie
stacji poréwnywalne z obserwacjami i cechami jako$ciowymi
stacji i przystankéw. Stacje wykorzystywane w przewozach na
wickszg skale osiagnely wyniki lepsze niz przystanki majace
lokalny zasigeg obshugi. Ponadto analiza wskaznikéw reszto-
wych pozwolita wskazac silniejsze i stabsze strony przystan-
kéw i stagji, sugerujac mozliwe kierunki rozwoju. Réwniez
i te wyniki nalezy uznac za racjonalne i majgce swoje umo-
tywowanie w przestrzeni, rozkladzie jazdy i wymianie pasa-
zerskiej. Analiza danych wzglednych poczyniona zgodnie ze
wszystkimi zalozeniami metody Perkala moze z kolei stuzy¢
w kontekscie odpowiedniego doboru oferty przewozowej do
wielkosci lokalnego popytu. W przypadku lokaty nizszej niz
oczekiwana w tej klasyfikacji, nalezaloby rozwazy¢ zwiek-
szenie oferty przewozowej w celu dostosowania podazy do
potencjalnego popytu. Z kolei wyniki stacji i przystankéw
znacznie przekraczajace oczekiwania moga stanowi¢ zrédlo
dyskusji 0 ewentualnych ograniczeniach oferty, pozwalajacych
na zaoszczedzenie czasu w rozkladzie jazdy. Podsumowujac,
metoda Perkala w zmodyfikowanym wariancie wykorzystu-
jacym dane bezwzgledne moze z powodzeniem shuzy¢ do
klasyfikacji stacji kolejowych i przystankéw ze wzgledu na
dane ilosciowe dotyczace liczby polaczeri, perondéw, stopnia
multimodalnosci itd. Wyniki nalezy jednak interpretowad
w odpowiedni spos6b z zachowaniem ostroznosci. Uzyskane
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w analizie wskazniki W, czastkowe ¢ oraz D moga pozwoli¢
okresli¢ kierunek priorytetowych inwestycji stuzacych dal-
szemu rozwojowi infrastruktury kolejowej oraz oferty prze-
wozowej, w celu zwiekszenia wydajnosci ciagle rozwijajacego
sie w Polsce pasazerskiego transportu kolejowego.
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STRATEGICZNE WSKAZNIKI MONITOROWANIA
PLANU ZROWNOWAZONE) MOBILNOSCI
MIEJSKIE) OBSZARU FUNKCJONALNEGO
MIASTA SANOKA

Streszczenie: W miare jak miasta i ich obszary funkcjonalne kontynuuja
opracowywanie Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
i pracuja nad osiagnicciem celéw polityki UE, nabiera znaczenia potrzeba
monitorowania tego postepu. Stuza do tego wskazniki monitorowa-
nia, za pomoca ktérych mozna okresli¢ mocne i stabe strony systemu
transportowego oraz skoncentrowac sie na obszarach wymagajacych
poprawy. Niniejszy artykul przedstawia zalozenia metodologiczne wy-
znaczenia warto$ci bazowych dla czterech strategicznych wskaznikéw
monitorowania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, z obszaru
bezpieczenistwa ruchu drogowego, dostepnosci do publicznego trans-
portu zbiorowego, emisji gazéw cieplarnianych oraz jakosci powietrza.
Powyzsze wskazniki sa uznane za obligatoryjne przy ocenie Planéw
Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej, przeprowadzanej przez Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych. Autorzy przyblizyli sposéb wyzna-
czenia warto$ci bazowych dla strategicznych wskaznikéw monitorowania
SUMP na przykladzie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci 2030+ obej-
mujacego Miejski Obszar Funkcjonalny miasta Sanok.

Stowa kluczowe: systemy transportowe, zrOwnowazony transport,
wskazniki monitorowania, SUMP.

Wprowadzenie

Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej opublikowa-
ne w grudniu 2021 roku w Komunikacie Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw zazna-
czaja konieczno$¢ wzmocnionego podejscia do Planéw
Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej {11. Wprowadzone
w 2013 roku Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
stanowia podstawe dla polityki transportowej w Unii
Europejskiej i majg na celu pomoc w rozwigzywaniu wy-
zwafl zwiazanych z mobilnoscig dla calych miejskich obsza-
réw funkcjonalnych w synergii z planami przestrzennymi,
energetycznymi i klimatycznymi.

Europejski Trybunal Obrachunkowy (ETO) w przepro-
wadzonej w 2021 roku ocenie Pakietu Mobilnosci Miejskiej
wykazal szereg zaniedbari ze strony krajéw UE, ktére unie-
mozliwiaja Planom Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
skuteczne przyczynianie sie do realizacji coraz bardziej am-
bitnych celéw i zobowiazann UE w zakresie transportu, kli-
matu, zdrowia i spoleczenistwa, okreslonych w Europejskim
Zielonym Ladzie oraz strategii na rzecz zrdwnowazonej i in-
teligentnej mobilno$ci. W ocenie ETO realizacja Planéw
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej w poszczegdlnych

! OTransport Miejski i Regionalny, 2024. Procentowy udzial wkladu w publikacje:
M. Michnej 60%, A. Rutka 40%.

panstwach czlonkowskich i w ich obrebie przebiega nieréw-
nomiernie: wiele miast nadal nie posiada Planéw Zréwno-
wazonej Mobilnosci Miejskiej, a w przypadku tych, ktére je
posiadajg, wystepuja duze réznice w ich jakosci.

Ewaluacja Pakietu Mobilnosci Miejskiej wykazala, ze:

e cele Pakietu, w zakresie zmniejszenia negatywnego
oddzialywania transportu miejskiego na srodowisko,
nie zostaly osiagnicte;

o wystepuje brak przelozenia Pakietu na decyzje wladz
pafistw czlonkowskich na poziomie krajowym oraz
na decyzje podmiotéw prywatnych;

e nastepuje nierdwnomierne wdrazanie zalozen zrow-
nowazonej mobilnosci w réznych panstwach czlon-
kowskich;

e istnicje brak szerokiego upowszechnienia SUMP
w miastach UE;

o efekty inwestycji UE, z powodu braku powigzania
z SUMBP, sq bardzo ograniczone;

e nie ma instrumentdéw zapewniajacych wysoka jakosé
SUMP oraz zapewniajacych ich skuteczne wdrazanie;

e nie ma wspélnych narzedzi gromadzenia danych do-
tyczacych mobilnosci niezbednych dla monitorowa-
nia wdrozenia SUMP;

e istnieje potrzeba wsparcia UE w zakresie budowania
kompetencji i wymiany informacji w zakresie opraco-
wywania i wdrazania SUMP.

W swoim Komunikacie dotyczacym mobilno$ci miejskiej
Komisja Europejska zaleca przeniesienie nacisku z poprawy
plynnosci ruchu na zmniejszenie negatywnego oddzialywa-
nia transportu na srodowisko, klimat, zdrowie, dostepnos¢
i bezpieczefstwo poprzez skoordynowane dzialania na plasz-
czyznie terytorialnej, miedzyinstytucjonalnej i tematycznej
opartej na koncepcji planowania zréwnowazonej mobilnosci

miejskiej (SUMP).

Monitorowanie postgpéw wdrazania

Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej

Aby zrozumie¢ osiagnicte postepy i udoskonali¢ istniejace
plany, nalezy dysponowac kompleksowymi danymi dotycza-
cymi systemu transportowego. W zwiazku z tym, ze wladze
lokalne podejmuja indywidualne dziatania, aby zrealizowad
cele polityki UE, coraz bardziej oczywiste staje si¢, ze bra-
kuje wspdlnego podejscia do monitorowania i dostarczania
informacji.
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W ramach projektu pilotazowego Komisja Europejska
opracowala i przetestowala w wybranych miastach zestaw
wskaznikéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (Sus-
tainable Urban Mobility Indicators — SUMI). Wskazniki te
dotyczyly m.in. ofiar §miertelnych i rannych w wypadkach
drogowych, emisji gazéw cieplarnianych i zanieczyszczen
powietrza, zatoréw komunikacyjnych, podziatu zadaf prze-
wozowych i dostepnosci transportowej. Otrzymane infor-
macje zwrotne dostarczyly informacji, w jaki spos6b poprawié
zestaw wskaznikéw, w szczeg6lnosci w celu zagwarantowania
uproszczenia metodyki pozyskiwania danych i wyliczenia
tych wskaznikéw. Stwierdzono réwniez potrzebe zapewnie-
nia wsparcia dla miast, zwiekszenia odpowiednich zasobéw
we wladzach lokalnych oraz wsparcia w zakresie pozyskiwa-
nia danych. Ponadto stwierdzono potrzebe wickszego zaan-
gazowania pafistw czlonkowskich w ten proces, poniewaz
kilka padstw czlonkowskich nie gromadzi systematycznie
odpowiednich danych. Jest to szczegblnie istotna kwestia
w przypadku weztéw miejskich TEN-T, poniewaz jak za-
znaczono w {2}, sa one istotnymi cze$ciami europejskiego
sytemu transportowego.

Komisja Europejska planuje uruchomienie specjalnego
programu pomocowego w ramach instrumentu ,Laczac
Europe”, skierowanego do paristw cztonkowskich i dotycza-
cego gromadzenia danych na potrzeby zharmonizowanych
wskaznikéw mobilnosci, w celu monitorowania postepéw
osiagnietych przez wezly miejskie TEN-T w zakresie zrow-
nowazonej mobilno$ci miejskiej. Do konica 2025 roku
Komisja planuje zapewni¢ gromadzenie i przesylanie danych
o emisjach gazéw cieplarnianych, zatorach komunikacyj-
nych, liczbie ofiar Smiertelnych i cigzko rannych w wypad-
kach drogowych, podziale modalnym, dostepnosci ustug
w zakresie mobilnosci oraz zanieczyszczeniu powietrza i za-
nieczyszczeniu halasem w miastach.

Wskazniki strategiczne monitorowania

Planu Zréwnowazonej Mobilno$ci 2030+

W ramach procesu opracowania Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci 2030+ obejmujacego obszar: powiatu leskiego,
powiatu sanockiego ze szczegdlnym uwzglednieniem obsza-
réw gminy Miasta Sanoka, gminy Sanok, gminy Zagérz, gmi-
ny Lesko, gminy Bukowsko, gminy Zarszyn, gminy Besko,
gminy Tyrawa Woloska, gminy Komancza, wyznaczono
warto$ci bazowe dla czterech strategicznych wskaznikéw
monitorowania, zdefiniowanych w tabeli 1.

Tabela 1
Zestawienie strategicznych wskaznikéw monitorowania
Lp. Wskaznik

1 | Bezpieczenstwo ruchu
drogowego

Definicja

Zgony na drogach w wyniku wszystkich wypadkow komu-
nikacyjnych na obszarze miejskim w skali roku.

2 | Dostep do publicznego
transportu zbiorowego

3 | Cykl emisji CO,

Udziat ludno$ci z odpowiednim dostepem do ustug
mobilno$ci (transport publiczny).

Emisje gazow cieplarnianych — CO, w tonach (ekw.) —
w skali roku na 100 tys. mieszkancow.

Wskaznik — bezpieczeistwo ruchu drogowego
Zgodnie z przyjetymi definicjami, wypadek drogowy to zda-
rzenie majace zwiazek z ruchem pojazdéw na drogach pu-
blicznych, w wyniku ktérego nastapita $mier¢ lub uszkodzenie
ciala 0séb. Za $miertelna ofiare wypadku drogowego uznaje
sie osobe zmarla w wyniku doznanych obrazefi na miejscu lub
w ciagu 30 dni. Za ranna ofiar¢ wypadku drogowego uznaje si¢
osobe, ktéra doznata obrazen ciala i otrzymala pomoc lekarska.

Wskaznik dotyczacy bezpieczeistwa ruchu drogowego,
okreslany jako liczba ofiar $miertelnych w wypadkach ko-
munikacyjnych w skali roku / 100 tys. mieszkaficéw wyzna-
czono ze wzoru (1).

FR = ZiKix100 000 (1)
Cap
gdzie:
FR — wspélczynnik $smiertelnosci / na 100 000 mieszkari-
c6w obszaru funkcjonalnego rocznie,
K, — liczba 0s6b zabitych w srodku transportu / na rok,
C,— liczba mieszkaficow w badanym obszarze,
i — rodzaj Srodka transportu.

Na potrzeby niniejszej publikacji przyjeto dane dotyczace
wskaznika $miertelnosci w przeliczeniu na liczbe mieszkaficéw
dla powiatéw sanockiego i leskiego, zaczerpniete z Banku
Danych Lokalnych GUS. Do analiz przyjeto wartosci prezen-
towane w przedziale czasowym 2011-2021, a zatem wszyst-
kie analizy zostaly dokonane dla okresu jedenastoletniego.
Dane dotyczgce stanu bezpieczefistwa ruchu drogowego sg
publikowane w Banku Danych Lokalnych GUS na szczeblu
administracji powiatowej. Wskazniki odnoszace si¢ do liczby
i struktury ludnosci (ple¢, grupy wieku) od 2010 roku zosta-
ly przeliczone zgodnie z bilansem przygotowanym w oparciu
o wyniki Narodowego Spisu Powszechnego (NSP) z 2011
roku. Wskazniki odnoszace si¢ do liczby i struktury ludnosci
(ple¢, grupy wieku) od 2020 roku zostaly przeliczone zgodnie
z bilansem przygotowanym w oparciu o wyniki NSP 2021.

Na rysunku 1 zobrazowano wartosci wskaznika dla po-
wiatéw sanockiego oraz leskiego, na tle wartosci wskaznika
na obszarze wojewodztwa podkarpackiego oraz calego kraju.
Nalezy zwrécié uwage na wyrazny trend spadkowy wskazni-
ka w odniesieniu do obszaru calej Polski, przy jednoczesnej
stabilizacji warto$ci dla wojew6dztwa podkarpackiego.

| |“ |“ 1 ‘ RN
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4 | Jakosc powietrza Wskaznik emisji (kg PM 2,5 ekw.) w skali roku na 100 tys.

mieszkancow.

Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 1. Zestawienie wskaznikw — ofiary $miertelne na 100 tys. ludno$ci w latach 2011—
2021 w skali powiatow MOF 2030+, wojewddztwa podkarpackiego i kraju
Zradto: opracowanie wiasne
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Na rysunku 2 pokazano usredniony wskaznik liczby ofiar
$miertelnych na 100 tys. ludno$ci w latach 2011-2021, wraz
z linia trendu (w ujeciu logarytmicznym). Obliczony trend
wskazuje charakter wzrostowy — dla roku 2030 projekcja
warto$ci wskaznika wynosi okoto 7,2.
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Rys. 2. Zestawienie wskaznikéw — ofiary $miertelne na 100 tys. ludnosci w latach 2011-2021
Zrodto: opracowanie wtasne

W tabeli 2 przedstawiono proponowane wartosci wskaz-
nika ,,ofiary $miertelne na 100 tys. ludnosci” do monitoro-
wania w ramach SUMP 2030+ (bazowa dla roku 2023 oraz
docelowa dla roku 2030).

Tabela 2

Wartosci wskaznika bezpieczenstwa ruchu drogowego
dla OF PZM2030 +
Horyzont czasowy Warto$¢ analizowanego wskaznika
Warto$¢ bazowa dla roku 2023 5,51
Warto$¢ docelowa dla roku 2030 5,51

Zrodto: opracowanie wiasne

Warto$¢ bazowa dla roku 2021 zostala oszacowana na
podstawie ostatnich oficjalnych dostepnych danych (¢j. dla
roku 2021). Wartos¢ docelowa okresla oczekiwane zatrzy-
manie trendu wzrostowego, uwzgledniajac prognozowany
wzrost ruchu samochodowego ogdtem. Dzigki wdrozeniu
dzialan promujacych zréwnowazona mobilnos$¢, rozwiazan
w zakresie bezpieczedistwa ruchu drogowego i zmniejszenia
stopnia ciezkosci wypadkoéw, a zatem liczby ofiar $miertel-
nych, zaklada si¢ utrzymanie wartosci wskaznika, co w oce-
nie autordw jest realnym scenariuszem.

Wskaznik — dostepno$é do publicznego transportu
zbiorowego

Dostepnosé transportowa jest jednym z wyznacznikéw jako-
$ci zycia mieszkaficow miast i obszaréw funkcjonalnych {3}.
Autorki w pracach [4, 51 dowodza m.in., ze ksztaltowanie
dostepnosci pieszej przystankow pozwala na zwigkszenie
potencjalu systemu transportowego.

Miara dostepnosci transportowej moze by¢ wskaznik,
okreslany jako udzial ludnosci z odpowiednim dostepem
do ustug mobilnosci rozumianych w tym przypadku jako
transport publiczny. Warto$¢ wskaznika jest przyjmowana
w dziesieciopunktowej skali, przy czym 0 oznacza najnizszy
poziom dostepu do ustug mobilnosci (0% ludnosci z od-
powiednim dostepem do transportu publicznego), a 10 —
najwyzszy poziom (100% ludnosci z odpowiednim doste-
pem do transportu publicznego). Na wartos¢ tego wskaznika

ma wplyw zaréwno odleglos$¢ od przystankéw/dworcéw,
jak i odjazdy w ramach ustugi transportu publicznego.
Wskaznik dostepnosci do publicznego transportu zbioro-
wego uwzglednia nastepujace kryteria dotyczace pozioméw
dostepnosci:

e Liczba mieszkadcow majacych wiecej niz 5 minut
drogi (417 m w linii prostej) do przystanku autobu-
sowego/tramwajowego/trolejbusowego lub analogicz-
nego Srodka transportu publicznego ORAZ wiecej
niz 10 minut drogi (833 m w linii prostej) do stacji
kolei/metra.

o Liczba mieszkarficéw majacych mniej niz 5 minut drogi
(417 m w linii prostej) do przystanku autobusowego/
tramwajowego/trolejbusowego lub analogicznego srod-
ka transportu publicznego ze $rednia liczba polaczen
ponizej 4 na godzine LUB mniej niz 10 minut drogi
(833 m w linii prostej) do stacji kolei/metra ze Srednig
liczba polaczer ponizej 4 na godzine.

e Liczba mieszkaficow majacych mniej niz 5 minut drogi
(417 m w linii prostej) do przystanku autobusowego/
tramwajowego/trolejbusowego lub analogicznego $rod-
ka transportu publicznego ze srednig liczba polaczeni od
4 do 10 na godzing LUB mniej niz 10 minut drogi
(833 m w linii prostej) do stacji kolei/metra ze $rednia
liczba potaczeni od 4 do 10 na godzine.

e Liczba mieszkaficow majacych mniej niz 5 minut drogi
(417 m w linii prostej) do przystanku autobusowego/
tramwajowego/trolejbusowego lub analogicznego $rod-
ka transportu publicznego ze Srednia liczba polaczen
powyzej 10 na godzine LUB mniej niz 10 minut drogi
(833 m w linii prostej) do stacji kolei/metra ze Srednig
liczba polaczent powyzej 10 na godzine.

e Liczba mieszkaficéw majacych mniej niz 5 minut drogi
(417 m w linii prostej) do przystanku autobusowego/
tramwajowego/trolejbusowego lub analogicznego $rod-
ka transportu publicznego ze Srednia liczba potaczen
powyzej 10 na godzine ORAZ mniej niz 10 minut drogi
(833 m w linii prostej) do stacji kolei/metra ze $rednig
liczba potaczed powyzej 10 na godzine.

Dla miast powyzej 100 tys. mieszkaricow dostep bardzo
dobry to powyzej srednio 10 potaczeri na godzine od 6:00
do 20:00 (w sumie, w grupie przystankéw w zasiegu), dostep
dobry to powyzej $rednio 4 polaczenia na godzine. Dla miast
ponizej 100 tys. mieszkanicéw — co dotyczy analizowanego
obszaru funkcjonalnego — dostep bardzo dobry to powyzej
srednio 4 polaczenia na godzine od 6:00 do 20:00, dostep
dobry to obstugiwane przez transport publiczny przystanki
zapewniajace mniej niz Srednio 4 polaczenia na godzine.
W tabeli 3 przedstawiono klasyfikacje dostepnosci wedtug
czestotliwosci kursowania pociggdw i odleglosci od przy-
stanku.

Na podstawie analizy rozkladéw jazdy publicznego trans-
portu zbiorowego (autobusy, kolej) nie zidentyfikowano
przystankéw autobusowych i kolejowych dla kryteriow za-
ktadajacych czestotliwosé kursowania wyrazong $rednia licz-
bg polgczen w zakresie powyzej 10 na godzine.
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Tabela 3
Klasyfikacja dostepnosci wedtug czestotliwosci kursowania pociggow i odlegtosci od przystanku
Transport kolejowy
< =833 m (10 min pieszo) >833 m (10 min pieszo)
Odlegtosé Czestotliwose >=4 oraz >=4 oraz
kursowania > =10 odjazdy / godz. E < 4 odjazdy / godz. | >=10 odjazdy / godz. K < 4 odjazdy / godz.
= (od]zsly / goiiz) < 10 odjazdy / godz. < 10 odjazdy / godz.
§ > =10 odjazdy / godz. | Bardzo dobry dostep | Bardzo dobry dostep | Bardzo dobry dostep | Bardzo dobry dostep | Bardzo dobry dostep | Bardzo dobry dostep
=
S| <=417m >=4oraz < 10
E (5 min piesz0) | odjazdy / godz. Bardzo dobry dostgp | Dobry dostep Dobry dostep Dobry dostep Dobry dostep Dobry dostep
% < 4 odjazdy / godz. Bardzo dobry dostgp | Dobry dostep Dostateczny dostep Dostateczny dostep Dostateczny dostep Dostateczny dostep
= > =10 odjazdy / godz. | Bardzo dobry dostep | Dobry dostep Dostateczny dostgp Brak dostepu Brak dostepu Brak dostepu
>417m >=4o0raz <10
(5 min pieszo) | odjazdy / godz. Bardzo dobry dostep | Dobry dostep Dostateczny dostep Brak dostepu Brak dostepu Brak dostepu
< 4 odjazdy / godz. Bardzo dobry dostep | Dobry dostep Dostateczny dostep Brak dostgpu Brak dostepu Brak dostepu
Zrodto: Komisja Europejska
Tabela 4
Wskaznik dotyczacy dostgpu do transportu publicznego Wartosci wskaznika dostepnosci publicznego transportu zbiorowego
wyznaczono wedhug wzoru: na terenie OF PZM2030+
Jednostka terytorialna | Cap | PR, | W, | PR, | W | PR, | W |Accl| [%]
Accl = 2PReW: (2) | GminaMiasta Sanoka | 35178 | 0,0 | 0,0 | 30606 | 0,5 | 4572 | 1,0 | 565 | 56
Cap Lesko — miasto 5758|4823 00| 935 |05 | 00 |1,0|203| 20
gdzie: Zag0rz — miasto 4905|1048 | 00 | 3857 | 05| 0,0 |1,0393| 39
Accl — wskaznik odpowiedniego dostepu {% populacji}, | GminaBesko 4415]1575)00 ) 2840 | 05 | 00 | 10322 32
PRi _ liczba oséb mieszkaja{cych w strefie typologii do- Gmina Bukowsko 5349 | 3064 | 0,0 | 2285 | 05| 0.0 |1,0|214| 21
stepu oraz okreélonej przez kombinacj(; poziomu Gmina Komarncza 4500|2606 | 00 | 1894 [ 05| 0,0 |10 210| 21
L. Gmina Lesko 111698881 | 0,0 | 2288 | 05| 0,0 1,0 |1,02| 10
dostepnosci PT, :
. P L, Gmina Sanok 181618677 | 0,0 | 9484 | 05| 0,0 [ 1,0 |261| 26
W — waga pozwalajaca okresli¢, czy dostepnosé¢ do :
1 1 bilnogci i d iedni les L. Gmina Tyrawa Wotoska | 1950 | 827 | 00 | 1123 | 05| 0,0 | 1,0 |2,88| 29
u:i ‘Lg mobt n,(?sl(: jest o pgww ma,(‘,’v ZalezNOSCL Foing zagorz 127528349 | 0,0 | 4403 | 05| 00 | 10| 173] 17
od kombinacji kryteriow HOSIGPROSCL trANSPOTTU. f Gring zarszyn 8936|3754 | 00| 5182 | 05 | 00 |10 [290] 29
publicznego). Waga jest zréznicowana dla matych :
i L2 K L, . Zrodto: opracowanie wiasne
(tj. mniej niz 100 tys. mieszkaiicéw) lub duzych Tabela 5

obszaréw miejskich.
Cap — liczba mieszkancéw w badanym obszarze.

Waga W, jest predefiniowana i identyfikuje, czy dostep-
n0o$¢ jest odpowiednia, w nastepujacy sposob:

W. = 1, gdy dostepnos¢ jest w pelni odpowiednia,

W = 0,5, gdy nie jest w pelni odpowiednia,
W, = 0, gdy nie jest odpowiednia.

1

Do wyznaczenia wskaznika dostgpnosci do publicznego
transportu zbiorowego wykorzystano baze Portalu Geosta-
tystycznego — GUS Przestrzenne Dane Statystyczne oraz
wykazy przystankéw udostepnione przez jednostki samo-
rzadu terytorialnego obszaru funkcjonalnego objetego
Planem Zréwnowazonej Mobilnosci 2030+. W tabeli 4
przedstawiono warto$ci wskaznika dostepnosci do publicz-
nego transportu zbiorowego dla poszczegdlnych jednostek
samorzadu terytorialnego.

Srednia warto$¢ procentowa parametru dostepnosci do
publicznego transportu zbiorowego w obszarze funkcjonal-
nym wynosi 27%. W tabeli 5 przedstawiono bazowa i do-
celowa wartos$¢ wskaznika dostepnosci do publicznego trans-
portu zbiorowego.

Docelowa, procentowa warto$¢ wskaznika dostepnosci
do publicznego transportu zbiorowego zostala przyjeta po
przeprowadzeniu konsultacji i uzgodnien z jednostkami sa-
morzadu terytorialnego.
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Wartosci wskaznika dostepnosci do publicznego transportu
zhiorowego dla OF PZM2030+

Horyzont czasowy

Wartos¢ wskaznika [%]
27
30

Warto$¢ bazowa dla roku 2023

Wartos$¢ docelowa dla roku 2030

Zrodto: opracowanie wiasne

Wskazniki — emisja gazéw cieplarnianych
i jako$¢ powietrza
Emisja liniowa zanieczyszczen ze Srodkéw transportu wywie-
ra istotny wplyw na jako§é powietrza. Najwazniejszym zré-
dlem emisji liniowej jest transport samochodowy. Substancje
emitowane przez pojazdy samochodowe z silnikiem spalino-
wym oddzialuja na stan powietrza szczegélnie w najblizszym
otoczeniu, a ich wplyw maleje wraz z odleglo$cia {6}.
Dane dotyczace liczby pojazdéw zarejestrowanych na
terenie analizowanego obszaru funkcjonalnego pozyskano
z Banku Danych Lokalnych, GUS. Do obliczen przyjeto
dane obejmujace okres piecioletni 2017-2021. Zestawienie
liczby zarejestrowanych pojazdéw publikowane w Banku
Danych Lokalnych, GUS, uwzglednia podzial na powiaty
przy rozréznieniu rodzaju stosowanego paliwa. W przypad-
ku informacji dla powiatu sanockiego dane pochodza bez-
posrednio z bazy GUS, a w przypadku Gminy Lesko liczbe
pojazdéw przeliczono w odniesieniu do liczby mieszkaficéw
gminy, uzyskujac tym samym szacowang liczbe pojazdéw
na przedmiotowym terenie.
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Tabela 6 przedstawia zestawienie liczby pojazdéw zare-
jestrowanych na terenie obszaru funkcjonalnego obejmuja-
cego powiat sanocki i cz¢$¢ powiatu leskiego w latach 2017—
2021.

Tabela 6
Zestawienie liczby pojazdéw zarejestrowanych
na terenie OF PZM2030+

Liczba pojazdow 2017 2018 2019 2020 2021

Samochody osobowe 44 285 46 189 47799 49 478 51010
Motocykle 5617 5881 6289 6667 6 857
Samochody cigzarowe 5351 5554 5781 5986 6217
Autobusy 220 219 216 224 231
Ciagniki siodiowe 355 389 419 426 465
SUMA 55 828 58 232 60 504 62781 64780

Zrodto: opracowanie wasne na podstawie BDL, GUS

Do wyznaczenia wielko$ci zuzycia paliw oraz wielkosci
emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych do atmosfery na
terenie powiatu sanockiego i czesci powiatu leskiego przy-
jeto wskazniki przedstawione w tabelach 7 i 8.

Tabela 7
Wartos¢ opatowa oraz wskazniki emisji C0, dla paliw transportowych

Wartosé opafowa paliwa Wskazniki emisji CO, dla paliw

HppeleE [GJ/kg] transportowych [Mg/GJ]
Gaz ciekly 0,0473 [GU/kg] 0,0631 [Mg/GJ]
CNG 1,795 [kg/m’] 00477 [kg/m’]

Benzyny silnikowe
Olej napedowy
Zrédo: [7]

0,043 [GJ/kg]
0,043 [GJ/kg]

0,0693 [Mg/GJ]
0,0741 [Mg/GJ]

Emisje pylu zawieszonego PM10 i PM2,5 wyznaczono
w oparciu o wskazniki przedstawione w tabeli 8.

Tabela 8
Wskazniki emisji pytu zawieszonego PM10 i PM2,5

T | s
Samochody osobowe 0,014 0,013
Samochody dostawcze do 3,5t 0,1293 0,116
Samochody cigzarowe 0,558 0,502

Autobusy 0,611 0,55

Autobusy CNG 0,01 0,01

Zrédio: [8]

Analize wielkosci zuzycia paliw transportowych na tere-
nie obszaru funkcjonalnego sporzadzono z uwzglednieniem
transportu prywatnego (obejmujgcego motocykle i samo-
chody osobowe), komercyjnego (w sklad ktérego wchodza
samochody ci¢zarowe i ciagniki siodlowe) i zbiorowego (au-
tobusy). Do obliczenl przyjeto nastepujace usrednione war-
tosci rocznego przebiegu pojazdéw (w granicach administra-
cyjnych analizowanego terenu):
e sredni roczny przebieg motocykla — 4000 km/rok,
e Sredni roczny przebieg samochodu osobowego —
7000 km/rok,

e Sredni roczny przebieg samochodéw ciezarowych —
10 000 km/rok,

e Sredni roczny przebieg autobusu — 40 000 km/rok
(dane udostepnione przez Urzgd Miasta Sanoka).

Bazujac na danych publikowanych w Banku Danych
Lokalnych, GUS, dokonano analizy wielkosci zuzycia paliw
transportowych na terenie obszaru funkcjonalnego obejmu-
jacego powiat sanocki i cze$¢ powiatu leskiego. Na tej pod-
stawie oszacowano wielkos§¢ emisji zanieczyszczen gazowych
i pylowych generowanej przez transport prywatny, komer-
cyjny i zbiorowy w okresie 2017-2021. Wyniki przedsta-
wiono na rysunkach 3 i 4.

® Emisja CO2 [Mg/rok]

71798,59
68908,77
66506,00
64179,72
61391,54 I I
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Rys. 3. Emisja CO, generowana przez transport na terenie obszaru funkcjonalnego w latach

2017-2021
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Rys. 4. Emisja pytu zawieszonego PM10 i PM2,5 generowana przez transport na terenie
obszaru funkcjonalnego w latach 2017-2021
Zrodto: opracowanie wiasne

Wykonane analizy i uzyskane wyniki pozwolily wyzna-
czy¢ prognozowane kierunki zmian w zakresie zapotrzebo-
wania na paliwa transportowe, a takze oszacowal wielkos¢
emisji pochodzacej z sektora transportu. Prognoze wykona-
no do roku 2030 przy uwzglednieniu dwéch wariantéw:

o wariant I odnosi si¢ do sytuacji demograficznej oraz pro-
gnozowanego spadku liczby mieszkaicéw analizowane-
go terenu, jak rowniez do zmiany struktury parku tabo-
rowego w kierunku pojazdéw nisko- i zeroemisyjnych
oraz zmiany zachowari komunikacyjnych wynikajacych
np. ze znaczacej poprawy oferty transportu publicznego;

o wariant II zaklada, ze tempo wzrostu liczby pojaz-
déw na analizowanym terenie utrzyma si¢ na podob-
nym poziomie jak dotychczas.

Na rysunkach 5—7 przedstawiono prognozowane zmiany
wielkosci zuzycia paliw transportowych oraz generowanej przez
nie emisji zanieczyszczen gazowych i pylowych do powietrza.

Przeprowadzona analiza w zakresie emisji zanieczyszczef
gazowych i pylowych do powietrza, generowanej przez trans-
port na terenie obszaru funkcjonalnego obejmujacego powiat

17
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Zrodto: opracowanie wiasne

sanocki 1 cze$¢ powiatu leskiego, pozwalaja wysnué naste-
pujace wnioski:

e liczba zarejestrowanych pojazdéw na terenie powiatu
sanockiego i leskiego w ostatnich 5 latach dynamicz-
nie wzrastala;

e wraz ze wzrostem liczby pojazdéw w ruchu drogo-
wym, proporcjonalnie wzrasta emisja CO, oraz pytu
zawieszonego PM10 i PM2,5 do atmosfery;

o udzial pojazdéw wykorzystujacych benzyne i olej na-
pedowy jest zblizony;

o najwiekszy udzial w calkowitej emisji liniowej terenu
ma transport prywatny, obejmujacy samochody oso-
bowe i motocykle;

e najmniejszy udzial w catkowitej emisji liniowej na ana-
lizowanym terenie ma transport zbiorowy;

e analizujac dotychczasowe trendy wzrostowe, bardziej
prawdopodobne jest zwickszajace sie zapotrzebowanie
na energie pochodzaca z paliw transportowych, a co za
tym idzie wzrost emisji pylowych i gazowych zanie-
czyszczen do atmosfery.

W tabeli 9 przedstawiono proponowane wartosci wskaz-

nikéw emisji gazéw cieplarnianych oraz jakosci powietrza
w przeliczeniu na 100 tys. mieszkadcéw na rok.

18

Tabela 9
Warto$ci wskaznikow emisji CO, i jakosci powietrza dla OF 2030+
Horyzont czasowy Emisja CO, [Mg/rok] Emisja pytu PM2,5 [Mg/rok]
Warto$¢ bazowa dla roku 2023 70 212,65 42,03
Warto$¢ docelowa dla roku 2030 64 051,97 38,35

Zrodto: opracowanie wiasne

Docelowa, procentowa wartos¢ wskaznikéw emisji CO,
ijakosci powietrza zostala przyjeta po przeprowadzeniu kon-
sultacji i uzgodnien z jednostkami samorzadu terytorialnego.

Podsumowanie

Wskazniki monitorowania dostarczaja danych do oce-
ny przebiegu procesu planowania oraz pozwalaja okresli¢
wplyw podejmowanych dzialan w Planie Zréwnowazonej
Mobilno$ci Miejskiej. Monitorowanie wskaznikéw powinno
sie odbywad przed, w trakcie i po realizacji dzialad interwen-
cyjnych okreslonych w SUMP. Pozyskane informacje pozwolg
planistom i decydentom na szybkie wykrycie potencjalnych
probleméw, sukceséw lub konieczno$ci aktualizacji doku-
mentu SUMP i proponowanych dziatad. Nalezy mieé¢ na
uwadze, ze obecna praktyka monitorowania i oceny rézni
si¢ znacznie w poszczeg6lnych miastach i krajach w Europie.
Wiele miast zglasza brak dos§wiadczenia, srodkéw finanso-
wych i wspélpracy instytucjonalnej, niezbednej do skutecz-
nego prowadzenia dzialad w zakresie pozyskiwania danych
i monitorowania wskaznikéw. Dzialania podejmowane na
szczeblu Komisji Europejskiej pozwola w przysztosci ujed-
nolici¢ podejscie do monitorowania systeméw transportu
w Planach Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.
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REALIZACJA IDEI MIASTA 15-MINUTOWEGO
NA PRZYKtADZIE OBSZARU SALOMEA-OKECIE
ZACHOD W WARSZAWIE!

Streszczenie: Osiedlanie si¢ na réznych obszarach spowodowalo roz-
woj transportu i przemieszczanie sie ludnosci na coraz dalsze odleglosci.
Bylo to impulsem do rozwoju migdzy innymi transportu zbiorowego.
W niniejszym artykule wskazano dobre praktyki zréwnowazonej polityki
transportowej. Omowiono wplyw koncepcji zréwnowazonego rozwoju na
transport w miastach na przykladzie osiedla Western Harbor w Malmo
oraz koncepcje miasta 15-minutowego na przykladzie Portland. Nastepnie
dokonano analizy stanu istniejacego zagospodarowania przestrzennego
oraz stanu istniejacego systemu transportowego obszaru Salomea-Okecie
Zachéd w Warszawie. Uzywajac izolinii (ekwidystant) jako metody okre-
$lania dostepnosci transportu zbiorowego, oceniono obecny stan dostep-
nosci na analizowanym obszarze. Przeanalizowano réwniez dokumenty
planistyczne pod katem funkcjonalnym i transportowym. Aby uwzgled-
ni¢ aktualne potrzeby mieszkancéw, przeprowadzono ankiete na temat
transportu pasazerskiego i przedstawiono jej wyniki. W artykule opisano
zaprojektowane zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym oraz obstudze
transportowej na obszarze Salomea-Okecie Zachéd w Warszawie, ktére
wplyna na zréwnowazenie mobilno$ci mieszkaficéw obszaru i os6b go
odwiedzajacych, a takze zmiany, ktére poprawia jako$¢ zycia mieszkan-
c6w zgodnie z ich potrzebami. Zaproponowano zwickszenie przestrzeni
mieszkaniowej oraz zapewnienie mieszaficom dostepu do podstawowych
ustug w granicach 15 minut dojscia. W projektach zadbano takze o to,
by zwiekszy¢ powierzchnie biologicznie czynng. Wskazane rozwiazania
transportowe maja na celu zaspokojenie takich potrzeb komunikacyj-
nych mieszkaricéw, ktére moga wplyna¢ na ich wybér srodka transportu
w celu podrézy. W zwiazku z powyzszym przewidziano lini¢ autobusowa
wewnatrz obszaru, ktéra znacznie zwickszyla dostepnos$¢ do transportu
publicznego na calym terenie. Wprowadzone zmiany moga podnies¢
jako$¢ zycia mieszkancéw, kreujac samowystarczalno$¢ obszaru. Rozwdj
transportu zbiorowego, poprawa dostepnosci transportowej i uwzgled-
nienie faktycznych potrzeb mieszkaficow umozliwia zmiang zachowan
komunikacyjnych uzytkownik6w.

Stowa kluczowe: transport miejski, dostepno$¢ transportowa, komuni-
kacja zbiorowa, planowanie przestrzenne, koncepcja zagospodarowania
przestrzennego.

Wprowadzenie

Intensywne procesy urbanizacyjne mialy wplyw na szybkie
tempo uprzemystowienia, a co za tym idzie, na wzrost liczby
ludnosci. Méwiac o urbanizacji, najczesciej przychodzi na mysl
skumulowanie si¢ ludnosci w istniejacej jednostce osadniczej
lub zaludnienie nowych osad miejskich oraz tworzenie stref
powiazanych z tymi miastami. Tym sposobem miasto rozrasta
si¢ pod wzgledem powierzchniowym, a takze ludno$ciowym.
Na poziom i intensywno$¢ tych proceséw ma wplyw wiele
czynnikéw, m.in. spoleczno-ekonomiczne, gospodarcze czy
historyczne. Wraz z rozbudowa miast rozprzestrzenial sie prze-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2024. Wklad autoréw w publikacje: G. Ptak
50%, K. Banet 50%.

myst, co spowodowalo wzrost liczby miejsc pracy. W zwiazku
z tym znacznie zwiekszyla sie liczba oraz odleglosci podrézy
do ww. miejsc pracy. Koniecznym nastepstwem tego rozwoju
bylo stworzenie odpowiednich polaczed komunikacyjnych,
ktére wplywaly na atrakcyjnosé miasta. W ten sposéb ko-
munikacja miejska zaczela zyskiwaé na popularnosci i stawad
sie coraz bardziej niezbednym elementem w rozwoju miast.
To, w jakim tempie i w jaki sposéb wprowadzano coraz no-
woczesniejsze technologie komunikacji oraz jaki dostep do
szlakéw mialy miasta, wplywalo na ich klasyfikacje. Takze
obecnie mozna zauwazy¢ zalezno$¢ miedzy statusem jednostki
osadniczej a rozmiarem wezléw komunikacyjnych danego
miasta {8}. Rozwdj transportu w znaczy sposéb wplynal na
rozwoj gospodarczy i pozycje miast. Warto przyjrzec sie wiec
najwazniejszemu osrodkowi gospodarczemu naszego kraju,
jego stolicy — Warszawie. Wojewddztwo mazowieckie, w kt6-
rym polozona jest Warszawa, to jednostka, gdzie wystepuje
najwieksze zréznicowanie przestrzenne pod wzgledem roz-
woju gospodarczego, a takze rozmieszczenia infrastrukeury.
Warszawa, pomimo ze pelni role gléwnego wezta komunika-
cyjnego w Polsce, zmaga si¢ z wieloma wewnetrznymi pro-
blemami transportowymi {6}. W niniejszym artykule analizie
poddano jedno z osiedli warszawskich, badajac jego strukture
funkcjonalno-przestrzenna oraz podsystemy transportowe ob-
shugujace analizowany obszar pod katem dostepnosci, jakosci
i poziomu zaawansowania infrastruktury, na podstawie analiz
stanu istniejacego oraz dokumentéw planistycznych.

Miasto stoleczne Warszawa to gmina posiadajaca status
miasta na prawach powiatu. Jej powierzchnia wynosi
517,2 km?, a zamieszkuje ja 1 mln 862 tys. 0s6b {5}. W mie-
$cie wyodrebnionych jest 18 dzielnic, a wybrany do analizy
obszar Salomea-Okecie Zachéd polozony jest w dzielnicy

Rys. 1. Analizowany obszar Salomea-Okecie Zachdd w dzielnicy Wiochy w Warszawie
Zrodto: opracowanie wiasne
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Wlochy, ktéra znajduje sie w lewobrzeznej czesci Warszawy.
W jej sktad wchodzi 8 osiedli. Omawiany teren, ktéry przed-
stawiono na rysunku 1, obejmuje osiedla: Opacz Wielka,
Okecie, Zaluski, Salomea oraz Rakéw.

Wptyw koncepcji zrownowazonego rozwoju

na transport w miastach

Miasta stale ewoluujg na réznych plaszczyznach. Postep za-
chodzacy w nich wplywa miedzy innymi na role transportu
zbiorowego w polityce transportowej. Potwierdzeniem tej
tezy sa zapisy w dokumentach programowych polityki trans-
portowej Unii Europejskiej, jak réwniez fakt, ze transport
zbiorowy jest jednym z czynnikéw wplywajacych na podziat
zadan przewozowych, ktéry jest waznym elementem zréw-
nowazonego rozwoju. Jest to rozwdj, ktéry jest w stanie
spelni¢ obecne potrzeby ludzi, nie wplywajac negatywnie
na mozliwo$é zaspokojenia pragnien przysztych pokolefi.
Ma priorytetowe podejscie do ochrony srodowiska. Polityka
transportowa zgodna ze zréwnowazonym rozwojem byla te-
matem jednej z konferencji OECD (Organizacja Wsp6lpracy
Gospodarczej Rozwoju). W ramach tego wydarzenia opra-
cowane zostaly wytyczne i zasady transportowe zgodne ze
zréwnowazonym rozwojem:

e zapewnienie mieszkafcom tatwego dostepu do wszel-
kiego rodzaju ustug;

e zapewnienie nadrzednych potrzeb transportowych
wszystkim uzytkownikom;

e dbanie o zdrowie fizyczne i psychiczne oraz bezpie-
czeNstwo pasazerow;

e odpowiedzialno$¢ indywidualna — odpowiedzialnos¢
kazdego uzytkownika za swoje wybory i dzialania
transportowe;

e zaplanowanie zintegrowanego systemu transporto-
wego;

e mozliwo$¢ podrézy alternatywnym $rodkiem trans-
portu;

e ochrona $rodowiska — minimalizowanie zanieczysz-
czen $Srodowiska poprzez wplyw na zmiane zachowan
i wyboréw transportowych uzytkownikéw na bar-
dziej ekologiczne;

o uwzglednianie sumarycznych kosztéw transportowych
(koszty spoleczne, ekonomiczne, srodowiskowe) {71.

Dzialania transportowe zgodne z zasadami zréwnowa-
zonego rozwoju sg wdrazane przez coraz wicksza liczbe miast.
Jednym z panistw europejskich, ktére kltada duzy nacisk na
zrownowazony rozwodj, jest Szwecja. W péinocno-zachodniej
cze$ci miasta Malmo znajduje sie osiedle mieszkaniowe
Western Harbor (Port Zachodni), ktére od kilkunastu lat
pelni wizytéwke kraju w zakresie zréwnowazonego ekolo-
gicznego miasta. Osiedle to zlokalizowane jest na terenie
dawnego portu przemyslowego, ktéry pod koniec lat 90.
XX wieku, na skutek rekultywacji, zmienil swoja funkcje
z przemystowej na obszar mieszkaniowo-ustugowy, z tere-
nami rekreacyjnymi, takimi jak plaze, przystanie i obszary
zielone. Osiedle zaprojektowano w taki sposéb, aby ograni-
czy¢ podréze $rodkami transportu zmotoryzowanego.
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Stworzono dobrze skomunikowane ze soba ciagi piesze, ro-
werowe oraz place miejskie. W roku 1996 w ramach orga-
nizacji targéw Expo w Malmo, stworzono projekt BoO1 City
of Tomorrow (rys. 2) dla cze$ci osiedla Western Harbor.
Zamierzeniem bylo zrealizowanie w obszarze BoO1 zwartej,
ozywionej przestrzeni miejskiej, ktora bedzie zabezpieczad
mieszkancow przed wiatrem od morza, a takze podniesie
jakos¢ ich zycia oraz bedzie przyjazna dla sSrodowiska. W stre-
fie BoO1 zlikwidowano ruch samochodowy, wyznaczajac
tylko ciagi piesze. By calkowicie nie rezygnowac z transportu
zmotoryzowanego na terenie osiedla, ale nadal wprowadza¢d
bardziej ekologiczne rozwigzania, zaproponowano alterna-
tywe w postaci duzej czestotliwosci polaczeni autobusowych
z gléwnym dworcem kolejowym oraz popularyzowanie roz-
wiazania carpooling [2].

Rys. 2. Obszar BoO1 na osiedlu Western Harbor, Malmd
Irédto: [10]

Wizja miasta 15-minutowego
Dzielnice pelnia istotna role w planowaniu przestrzennym
i funkcjonalnym miast. Jako wydzielone obszary miejskie sta-
nowia centrum zycia mieszkancéw. Powinny one zatem pod-
nosi¢ jakos¢ i komfort funkcjonowania ludzi. Jednym z bar-
dziej znanych zabiegéw w dazeniu do tego jest wdrazanie na
poziomie osiedli, dzielnic, ale takze calego osrodka miejskiego
— koncepcji miasta 15-minutowego. Jej inicjatorem w 2016
roku byt Carlos Moreno, w zwiazku z powstalym kryzysem
klimatycznym, a takze szybko rozwijajacym si¢ procesem
rozlewania si¢ miast 1, 3, 4}. Zalozeniem tej koncepdji jest
to, ze mieszkaicy w zasiegu 15 minut odleglosci, liczac od
ich miejsca zamieszkania, korzystajac z roweru lub idac pie-
szo 3,41, sa w stanie zaspokoi¢ swoje podstawowe potrzeby
zwigzane z zamieszkaniem (/zving), praca (working), handlem
(commerce), ochrona zdrowia (bealthcare), edukacjy (education)
oraz rozrywka (entertainment). Aby spelnienie powyzszych wa-
runkéw bylo mozliwe, scharakteryzowano cztery wymiary, 1a-
czace si¢ z wizja C. Moreno, ktére minimalizuja liczbe podrézy
zmotoryzowanych na rzecz podrézy pieszych i rowerowych,
co wplywa réwniez pozytywnie na stan Srodowiska:
e gesto$¢ (ang. density) — postrzegana jest jako osoby
na kilometr kwadratowy, co w projektowaniu zréw-
nowazonego miasta pozwala na skumulowanie w da-



nym obszarze takiej liczby oséb, aby dostarczanie im
wszelkiego rodzaju ustug czy zasobéw bylo korzystne
i oplacalne [ 1};

o blisko$¢ (ang. proximity) — rozwazana w kontekscie
czasowym i przestrzennym. C. Moreno okresla bli-
skos¢ jako sprawne i szybkie poruszanie si¢ miedzy
celamipodrézy oraz zaspokojenie swoich potrzeb w cia-
gu okolo 15 minut od miejsca zamieszkania {1, 31,

e r6znorodno$¢ (ang. diversity) — przedstawienie mia-
sta 15-minutowego na dwa sposoby: I — réznorod-
no$¢ funkcjonalno-przestrzenna, umozliwiajaca za-
spokojenie potrzeb mieszkaficow z réznych zakreséw
przy réwnoczesnym rozwoju infrastrukeury pieszejiro-
werowej, IT — réznorodnos$¢ ludzka i wielokulturo-
wos$¢, wplywajaca pozytywnie na rozw6j gospodarki
i turystyki {1, 31;

o cyfryzacja (ang. digitalization) — Yaczy sie z zalozenia-
mi inteligentnego miasta (ang. smart city). W obu
przypadkach, z wykorzystaniem miedzy innymi plat-
form cyfrowych, zwicksza si¢ dostep do wielu débr
i ushug. Wykorzystanie sieci internetowej zapewnia
wiecej mozliwosci zwiazanych z pracg i komunikowa-
niem si¢ z ludzmi {1, 3}.

Réwnorzedna koncepcja do miasta 15-minutowego jest
model 20-minutowej dzielnicy. Zostal on zastosowany
w Portland w ramach 15-letniego Planu Portland (ang.
The Portland Plan), powigzanego z koncepcja ,pelnego
sasiedztwa” (ang. complete neighborbood), ktérej celem jest
zapewnienie mieszkaficom osiedla w zasiegu 20-minuto-
wego spaceru lub jazdy na rowerze, w bezpieczny i wygod-
ny sposéb wszystkich niezbednych potrzeb do codziennego
zycia, takich jak szkoly, sklepy, o§rodki zdrowia, przestrze-
nie publiczne, a takze tanie $rodki transportu. Model ,,pet-
nego sasiedztwa” zaprojektowano w taki sposéb, aby za-
checal do podrézy pieszych oraz rowerowych. By ,pelne
sasiedztwo” odpowiadalo na wszystkie potrzeby ludzi w réz-
nym wieku i o réznych ograniczeniach mobilnosci, sporza-
dzono ,,20-minutowy wskaznik sasiedztwa” [rys. 3]. Za
jego pomoca przeanalizowano dostepnos¢ niezbednych
uslug w dzielnicy lub na osiedlu, obecnos$¢ oraz stan infra-
struktury pieszej i rowerowej, bariery przestrzenne, a tak-
ze udogodnienia dla oséb z ograniczona mobilnoscia oraz
os6b starszych {4].

Podkreslenie dostepnosci i bliskosci w koncepcji miasta
15-minutowego, zwlaszcza w kontekscie ruchu pieszego i ro-
werowego, przynosi miastom korzysci spoleczne, gospodarcze
oraz srodowiskowe. Jak widac na przykladzie miasta Portland,
definicja ta jest elastyczna czasowo, poniewaz uwzglednia
indywidualny charakter miasta i jego potrzeby {11.

Analiza struktury przestrzennej stanu istniejagcego
na obszarze Salomea-0Okecie Zachdd w Warszawie
Analizowany obszar przedstawiony na rysunku 4 jest zréz-
nicowany pod katem funkcjonalnym. Na terenach ozna-
czonych jako zabudowa mieszkaniowa znacznie przewa-
za zabudowa jednorodzinna. Zabudowania wielorodzinne
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best accessibility
moderate accessibility
room for improvement
limited access

city boundary

industrial zone

Rys. 3. Wskaznik 20-minutowej dzielnicy
w ramach Planu Portland equal
Irédbo: (4]

Legenda:
~-- granica obszaru
[ tereny zabud

0 tereny zieleni wysokiej urzadzonej
innej I tereny zieleni niskiej urzadzonej

B tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej [ tereny zieleni nieurzadzonej
tereny i j
B tereny zabudowy uslugowej
tereny sportu i rekreacji

[ tereny produkcyjne

[ tereny rolnicze

[ tereny ogrédkéw dzi ch
[ tereny cmentarzy

[Itereny komunikacji

[0 tereny budowy

[ tereny wod

23 inne przeznaczenie terenu

Rys. 4. Analiza stanu istniejacego zagospodarowania przestrzennego na obszarze Salomea-
-Okecie Zachdd w Warszawie
Zrodto: opracowanie wiasne

wystepuja pojedynczo. Osiedla mieszkaniowe znajduja sie
na calym obszarze, jednak wzdluz gléwnych ciagéw ulicz-
nych cechuja si¢ najwigksza intensywnoscia. Tereny ustug
réwniez wystepuja na calym obszarze. Sa to gléwnie ustugi
administracyjne oraz handlu. Niewiele jest natomiast ustug
zwigzanych z o$wiatg i opieka zdrowotna. W potudniowe;
czesci obszaru zlokalizowane sa obiekty handlowe wielopo-
wierzchniowe, takie jak Agata Meble czy Castorama. Spora
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cze$¢ obszaru Salomea-Okecie Zachéd zajmujg réznego ro-
dzaju tereny zielone. Dominujg po zachodniej stronie wzdhuz
drogi ekspresowej oraz przy wezle drogi ekspresowej. Po
stronie wschodniej natomiast znajduja sie ogrodki dziatkowe,
cmentarz, a takze historyczny Fort VI ,,Okecie”, otoczo-
ny woda. Na calym obszarze zlokalizowane sa pojedyncze
sklady i magazyny oraz laki i pola uprawne. W granicach
opracowania znajduja sie tereny wiekszych parkingdw, co jest
spowodowane, m.in. blisko potozonym lotniskiem Chopina.
Na kilku obszarach obecnie trwaja budowy, a w niedalekiej
przysztosci maja by¢ tam zlokalizowane obiekty handlowe
i zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna.

Analiza obstugi transportowej stanu istniejgcego

na obszarze Salomea-0kecie Zachdd w Warszawie

Analizie zostaly poddane podsystemy transportowe, obshu-
gujace obszar Salomea-Okecie Zachéd w Warszawie, pod
katem dostepnosci, jakosci i poziomu zaawansowania infra-
struktury. Analiza obstugi transportowej stanu istniejacego
zostala przedstawiona na rysunku 5.

Nl N Il
Legenda:

~-- granica obszaru

=== drogi ekspresowe

~— droga dla roweréw
esse drogi przyjazne dla rowerzystow
— drogi klasy gtéwnej przyspieszonej ***+ &ciezki piesze

~— drogi klasy gldwnej e przystanek autobusowy
—— drogi klasy zbiorczej
~— drogi klasy lokalnej

drogi klasy dojazdowej

° przystanek tramwajowy

O petle komunikagi miejskiej
A stacja kolejowa
—-= strefa ruchu
P71 tereny parkingow

— - linie autobusowe
— - linie tramwajowe
== linie kolejowe

Rys. 5. Analiza obstugi transportowej stanu istniejacego na obszarze Salomea-Okecie
Zachod w Warszawie
Zrodto: opracowanie wiasne

Transport indywidualny

Wzdluz granicy analizowanego obszaru przebiegaja dwie
drogi ekspresowe: od zachodu numer S7, a od poludnia
numer S2. Od pélnocy teren ograniczony jest droga gltow-
ng przyspieszona — ulica Lopuszaniska, natomiast od czesci
wschodniej obszar jest ograniczony Aleja Krakowska, kté-
ra jest droga gléwna. W wewnetrznej czeSci opracowania
przebiegaja drogi klasy zbiorczej, lokalnej oraz dojazdo-
wej. W najwiekszej liczbie wystepuja drogi klasy lokalnej,
a najintensywniej w czeSci wschodniej obszaru, bedac cia-
giem komunikacyjnym, gléwnie miedzy zabudowaniami
mieszkalnymi. Na obszarze Salomea-Okecie Zachéd ozna-
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czono strefy ruchu, ktérymi sg tereny ustug handlu wielo-
powierzchniowego, a takze sklady, magazyny i kompleksy
biurowo-ustugowe. Wystepuja réwniez wielopowierzchniowe
parkingi, ktére towarzysza gléwnie zabudowie ustugowej lub
magazynowej. Cze$¢ terendw parkingowych zostala zagospo-
darowana pod parkingi lotniskowe. Na Alei Krakowskiej,
przy petli tramwajowej, znajduje si¢ parking w systemie
»Parkuj i Jedz”. Nawierzchnia ulic i parkingéw w wigkszosci
jest w dobrym stanie technicznym. Niektére z drég przy
osiedlach mieszkaniowych wymagaja drobnych napraw ze
wzgledu na pekniecia.

Transport zbiorowy

Na analizowanym obszarze funkcjonuja trzy rodzaje ko-
munikacji zbiorowej: autobus, tramwaj oraz Warszawska
Kolej Dojazdowa. Taryfa biletowa dla tramwajéw i auto-
buséw jest zintegrowana. Natomiast dla kolei na terenie
Warszawy obowiazuje tak zwany Wsp6lny Bilet — na pod-
stawie biletu ZTM mozna korzysta¢ takze z pociagéw pod-
miejskich w Warszawie i sasiednich gminach, w pociggach
Kolei Mazowieckich oraz WKD.

Komunikacja autobusowa

Linie autobusowe na analizowanym obszarze przebiegaja
wzdluz granicy obszaru przy drodze ekspresowej S2, Alei
Krakowskiej i ulicy Lopuszanskiej. W wewnetrznej potu-
dniowej cze$ci obszaru tylko droga klasy zbiorczej — ulica
Szyszkowa — jest obstugiwana przez ten rodzaj komunikacji
miejskiej. Na obszarze Salomea-Okecie Zachdd oraz bezpo-
$rednio przy nim znajduje sie 45 pojedynczych przystankéw
autobusowych. Obszar obslugiwany jest przez 21 linii au-
tobusowych dziennych, kursujacych najczesciej co 10-20
minut oraz 4 linie nocne kursujace co godzine. Wszystkie
przystanki sg wyposazone w podstawowe elementy infor-
macji pasazerskiej (rozklady jazdy) oraz w obiekty male;
architektury, takie jak: lawki i kosze na $mieci. Cze$¢ z nich
posiada dodatkowo wiaty. Dojscia do przystankéw sa oswie-
tlone i utwardzone. Stan techniczny wiekszosci przystankéw
i dojs¢ jest bardzo dobry. Kilka przystankéw i chodnikéw
przy osiedlach mieszkaniowych wymaga renowacji oraz
o$wietlenia. Przy przystankach nie znajduja sie automaty
biletowe. Sa one umiejscowione punktowo przy wickszych
punktach przesiadkowych.

Komunikacja tramwajowa

Analizowany teren jest obstugiwany przez 3 linie tramwa-
jowe. Trasa wszystkich przebiega wzdluz Alei Krakowskiej
i koficzy sie na petli tramwajowej znajdujacej sie przy tej alei.
Linie kursuja co 4, 8 i 15 minut. Przystanki tramwajowe
wyposazone sa w rozklady jazdy, tawki i kosze na $mieci,
a niektére dodatkowo w wiaty. Wszystkie przystanki sa
odpowiednio oswietlone. Przy petli tramwajowej znajduje
sie automat biletowy i jedyny podwéjny przystanek na tym
obszarze. Nawierzchnia przy przystankach w dobrym sta-
nie technicznym. Przejscia przy przystankach sg bezpiecz-
ne: odpowiednio oznakowane i wyposazone w sygnalizacje
$wietlng.
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Komunikacja kolejowa (WKD — Warszawska Kolej
Dojazdowa)

W pétnocno-zachodniej czesci przez obszar przebiegaja dwie
linie Warszawskiej Kolei Dojazdowej: A1l i A12. W gra-
nicach opracowania zlokalizowane sa dwie stacje WKD:
Warszawa Rakéw oraz Warszawa Salomea. Obie stacje skla-
daja sic z dwdch perondéw. Wyposazone sa we wszystkie
niezbedne obiekty malej architektury, takie jak: wiaty, kosze
na $mieci, fawki, a takze rozklady jazdy, elektroniczne ta-
blice odjazdéw oraz automaty biletowe. Dodatkowo stacja
kolejowa Warszawa Rakéw jest odpowiednio dostosowana
dla 0s6b niepetnosprawnych — mozna do niej doj$¢ schodami
potaczonymi z pochylnia. Tereny wokét stacji sa oswietlone
i utwardzone. Nawierzchnia oraz wiaty na stacji Warszawa
Rakéw wymagaja jednak modernizacji.

Ruch rowerowy

Infrastruktura rowerowa na analizowanym obszarze jest
bardzo stabo rozwini¢ta. Wydzielone i odpowiednio oznako-
wane drogi dla roweréw znajduja si¢ tylko w poblizu waz-
niejszych wezléw komunikacyjnych przy granicach opraco-
wania. W analizie transportowej wyznaczono drogi, ktore
nie sa oznaczonymi drogami dla rowerdw, ale sa przyjazne dla
rowerzystow — ruch rowerowy odbywa si¢ nimi bez przeszkéd
w ruchu ogélnym. Sa to drogi zlokalizowane w miejscach,
gdzie zauwazalny jest duzy ruch rowerowy oraz gdzie infra-
struktura drogowa, pomimo braku wydzielonych drég dla
rower6w, sprzyja bezpiecznym i komfortowym podrézom ro-
werem. Stan nawierzchni drég dla rower6éw jest dobry, a trasy
sg odpowiednio oznaczone znakami poziomymi i pionowymi.
Stojaki na rowery zlokalizowane sa tylko w poblizu niektérych
wiekszych obiektéw handlowych, jak np. Media Markt.

Ruch pieszy

Infrastruktura piesza jest dobrze rozwinicta gléwnie we
wschodniej czesci terenu przy drogach klas zbiorczych oraz
w poblizu zabudowy mieszkaniowej. Na osiedlach mieszka-
niowych gestos¢ chodnikéw jest najwieksza. Sciezki piesze
nieutwardzone, ale czesto uzytkowane przez mieszkancow,
sa zlokalizowane gltéwnie przy dojsciach do przystankéw lub
w poblizu ustug, ktére sa tatwo dostepne dla wszystkich uzyt-
kownikéw. Przy drogach wyzszych klas — GP i G stan tech-
niczny chodnikéw jest bardzo dobry. Przejscia piesze przy ww.
drogach sa odpowiednio oznakowane sygnalizacja Swietlna
oraz znakami poziomymi i pionowymi. Nawierzchnia przy
tych przejsciach i ciagach pieszych jest réwniez dostosowa-
na dla potrzeb 0séb niepelnosprawnych. Pozostale $ciezki sg
w stanie dobrym badZz wymagaja miejscowych napraw.

Analiza dostepnosci transportowej obszaru Salomea-0Okecie
Zachod w Warszawie

Aby zaproponowaé odpowiednie rozwiazania transportowe
dla omawianego terenu, przeprowadzono réwniez analize
dostepnosci transportowej {rys. 6} mierzonej za pomocg od-
leglosci, poprzez dojscia piesze do przystankéw autobusowych,
tramwajowych i kolejowych. Jako punkty centralne przyjeto
przystanki komunikacji miejskiej. Dla przystankéw auto-

-~ granica obszaru 400m ~ - linie autobusowe
dostepnoéé piesza do przystankéw 500 m — - linie tramwajowe
autobusowych i tramwajowych 600m = linie kolejowe
H100m 700 m — drogi dla roweréw
1200m 9800 m «se drogi przyjazne dia rowerzystw
300m 9900 m -we- $ciezki piesze
400m 91000 m o przystanek autobusowy

500m
dostepnosé piesza do
przystankéw WKD

© przystanek tramwajowy
— drogi klasy gléwnej przyspieszonej © petle komunikacji miejskiej
.100m ~— drogi klasy gléwnej 4 stadja kolejowa
-200m — drogi klasy zbiorczej -+ strefa ruchu
200m — drogi klasy lokalnej tereny parkingéw
drogi klasy dojazdowej

— drogi ekspresowe

Rys. 6. Analiza dostgpnosci transportowej stanu istniejacego na obszarze Salomea-Okecie
Zachod w Warszawie
Zrodto: opracowanie wiasne

busowych i tramwajowych przyjeto odleglos¢ maksymalng
500 m jako granice dobrej dostepnosci do przystanku ko-
munikacji miejskiej, natomiast dla przystankéw kolejowych
1000 m. Obszary z dobra dostgpnoscia dojscia pieszego do
przystankéw znajdujg sie gléwnie przy granicach opracowania,
a w wewnatrz obszaru tylko w poludniowej czesci. Zachodnia
czes$¢ terenu ma dobra dostepnos$é jedynie do kolei. Analizujac
dostepnos¢ transportowa na obszarze Salomea-Okecie Zachdd,
uwzgledniano bariery, takie jak np. zamkniete osiedla, zwiek-
szajac tym samym odleglos¢ dojscia pieszego do przystanku.

Analiza dokumentow planistycznych obszaru
Salomea-0kecie Zachdd w Warszawie

Dla analizowanego obszaru Salomea-Okecie Zachdéd
w Warszawie nie sporzadzono miejscowego planu zagospo-
darowania przestrzennego. Na obszarze obowiazuje Studium
uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzenne-
go miasta stolecznego Warszawy.

Analiza funkcjonalno-przestrzenna

Pod wzgledem funkcjonalno-przestrzennym plan analizowa-
nego obszaru przedstawiony jest na rysunku 7 i sporzadzony
na podstawie kierunkéw zagospodarowania funkcjonalno-
-przestrzennego ze studium. Jak wida¢, jest on znacznie mniej
zrdznicowany niz w stanie istniejacym {rys. 4}. Na omawia-
nym obszarze wyszczegdlnione zostaly dwie strefy funkcjonal-
ne miasta: strefa miejska, obejmujaca tereny wschodnie oraz
strefa przedmies¢, zlokalizowana w zachodniej cze$ci obszaru.
Zgodnie ze SUIKZP, w strefie miejskiej znajduja si¢ gléwnie
tereny mieszkaniowe, zwlaszcza zabudowania wielorodzinne.
Zlokalizowane sg takze obszary ustugowe (U), produkcyjno-
-ushugowe (PU), tereny zieleni urzadzonej z obszarami sportu
i rekreacji (ZP2), zieleni urzagdzonej w ramach systemu forty-
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fikacji XIX-wiecznej Twierdzy Warszawa (ZF), cmentarz (ZC)
oraz uklad hydrograficzny. Waznymi kierunkami zmian w stre-
fie miejskiej sa: uzupelnianie istniejacej zabudowy zabudowa
ustugows i jej intensyfikacja w punktach centralnych dzielnic,
zmiana przeznaczenia terendw poprzemystowych na obszary
zabudowy mieszkaniowej i ustugowej, zachowanie istniejacych
terendw zieleni oraz tworzenie nowych [9}. Strefa przedmies¢
na analizowanym obszarze obejmuje w wigkszo$ci planowane
tereny ushugowe (U). W centralnej czesci wyznaczono tyl-
ko jeden duzy planowany obszar zabudowy mieszkaniowej
jednorodzinnej (M2). W strefie przedmiescia, obejmujace;j
analizowany obszar, gléwnymi celami sa: dostosowanie zago-
spodarowania terenu do warunkéw przyrodniczych, tworzenie
nowych osrodkéw ustugowych oraz opracowanie zabudowy
mieszkaniowej jednorodzinnej wokoél obszaréw lesnych [91.
Dodatkowo, cala strefa przemie$¢ zostata wskazana jako teren
o minimalnym udziale 60% powierzchni biologicznie czynnej.

Analiza obstugi transportowej

W analizie obstugi transportowej [rys. 8} przedstawiono
uklad drogowo-uliczny, ktérego celem jest odpowiednie po-
laczenie miasta z trasami zewnetrznymi: autostrada, drogami
ekspresowymi i krajowymi. Uklad ten ma bezposrednio
obstugiwac tereny zagospodarowane w taki sposob, by sku-
tecznie ograniczy¢ kongestie, uwzgledniajac kategoryzacje
i klasyfikacje drég. Waznym aspektem w dokumentacji jest
takze stworzenie odpowiednich warunkéw do rozwijania
infrastruktury rowerowej.

Na analizowanym obszarze, jednym z powigzan z trasami
zewnetrznymi w kierunku potnoc-potudnie, jest oznaczona jako
planowana droga ekspresowa Salomea—Wolica, ktéra zostala
juz zrealizowana w roku 2015. Wzdhuz poludniowej granicy
obszaru oznaczono takze jako planowana droge ekspresowg S2.
Od pétnocy obszar jest ograniczony ulica Lopuszaniska — droga
gléwna ruchu przyspieszonego. Znajdujaca sie wzdhuz wschod-
niej granicy Aleja Krakowska jest natomiast droga klasy glow-
nej, a takze droga wjazdowa do miasta. Drogami o najnizszej
klasie, jakie zostaly zaprezentowane w analizie transportowe;j
na podstawie SUIKZP, sa drogi zbiorcze i planowane drogi
zbiorcze, obstugujace wewnetrzna cze$¢ obszaru. W Studium
okreslono planowane drogi dla roweréw z podzialem na gléw-
ne, ktére majg obstugiwad ruch rowerowy miedzy obszarami,
i lokalne, zajmujace si¢ ruchem docelowo-zrédlowym. Gléwny
ciag na analizowanym terenie jest zlokalizowany wzdhiz drég
zbiorczych. Lokalne ciggi rowerowe zaplanowano gléwnie w we-
whnetrznej czeSci obszaru. Oprécz drég ujetych w czedci graficz-
nej przedstawionej na rysunku 8, zgodnie z czescia tekstowa
Studium, dopuszcza si¢ projektowanie ciagéw rowerowych
w innych miejscach, jesli bedzie ,,to uzasadnione funkcjonalnie
i technicznie” {91. Zgodnie z dokumentacja planistyczng, na
omawianym obszarze, w zachodniej czesci zlokalizowano lini¢
kolejowa oraz dwa przystanki kolejowe, a we wschodniej czesci,
na Alei Krakowskiej trase tramwajowa. Oznaczono takze dwa
planowane parkingi P+R dla samochodéw osobowych, jeden
w pélnocnej czesci w poblizu przystanku kolejowego, a drugi,
wraz z planowanym parkingiem dla samochod6w ciezarowych,
we wschodniej czesci w poblizu petli tramwajowej {9].
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Rys. 7. Analiza zagospodarowania przestrzennego na obszarze Salomea-Okecie Zachéd
w Warszawie na podstawie dokumentéw planistycznych

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Studium Uwarunkowar i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawa
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Ankieta zachowan komunikacyjnych mieszkancow i odwie-
dzajacych obszar Salomea-Okecie Zachod w Warszawie
W celu zaproponowania rozwiazan transportowych, ade-
kwatnych do realnych probleméw tego obszaru, przepro-
wadzono anonimowe, internetowe badanie ankietowe doty-
czgce transportu pasazerskiego na obszarze Salomea-Okecie
Zach6d w Warszawie. Pytania byly skierowane zaréwno
do mieszkancéw analizowanego obszaru, jak i do odwie-
dzajacych. W wyniku przeprowadzenia ankiety uzyskano
204 odpowiedzi. Zebranie podstawowych danych pokazalo,
ze liczba ankietowanych kobiet i mezczyzn byla do siebie
zblizona. Byly to gléwnie osoby pracujace oraz uczniowie
i studenci, kt6rzy jednocze$nie pracuja, a wiec osoby w wieku
od 18 do 45 lat. Podzial ankietowanych ze wzgledu na to,
czy sa mieszkaficami analizowanego obszaru, czy go wy-
tacznie odwiedzaja, jest roztozony prawie réwnomiernie.
Ankietowani zamieszkuja wszystkie czesci analizowanego
obszaru. Najwiecej oséb mieszka na osiedlach Okecie i Opacz
Wielka. Okecie bylo réwniez najczesciej wybieranym obsza-
rem przez osoby odwiedzajace. Obie grupy ankietowanych
zapytano o najczestszy cel ich podrézy. Mieszkancy, jako swoj
najczestszy powdd przemieszczania sie poza analizowany
obszar, zaznaczali szkole lub uczelni¢ oraz prace. Osoby
odwiedzajace, jako najczestszy powdd podrézy do obsza-
ru Salomea-Okecie Zachdd, podawaly prace oraz kontake
z rodzing lub znajomymi. Zaréwno mieszkaricy, jak i odwie-
dzajacy, analizowany obszar jako $rodek transportu, ktdérym
najczesciej podrézuja, wybierali samochdd. Jest to prawie
40% wszystkich odpowiedzi mieszkancow i az 59,8% odpo-
wiedzi 0s6b odwiedzajacych obszar. W nastepnej kolejnosci,
w obu przypadkach, wybrano autobus z przesiadka. Wrdd
mieszkanicow podréze transportem publicznym stanowia
54,1% wszystkich podrézy, a wsréd odwiedzajacych 29,9%.
Na podstawie wyboru srodka transportu ankietowani
oceniali rézne aspekty podrézy dotyczace najczesciej wybie-
ranego przez nich $rodka komunikacji oraz wskazywali na
dziatania, ktére moga wplynac na wybér przez nich komu-
nikacji zbiorowej lub roweru zamiast samochodu w celu
przemieszczenia sic. Wyniki przedstawione na rysunkach 9
i 10 pokazuja, ze przewazajaca cze$¢ ankietowanych, zaréw-
no podrézujacych najczesciej samochodem, jak i transportem
zbiorowym, uwaza, ze na jako$¢ podrézy komunikacja miej-
ska negatywnie wplywa brak linii autobusowej w centralnej
czesci obszaru, brak bezposredniego polaczenia do przystan-
ku WKD Warszawa Salomea oraz op6znienia komunikacji
miejskiej. Adekwatnie do niekorzystnych czynnikéw, jako
sposéb na poprawe, najczesciej proponowano wprowadzenie
nowej linii autobusowej oraz stworzenie bezposredniego po-
laczenia do ww. przystanku WKD. Wsrdd ankietowanych
tylko 10 os6b podrézuje najczesciej rowerem, a pieszo zaled-
wie 2. Ich odpowiedzi w wickszo$ci dotyczyly modernizacji
lub zaprojektowania nowych ciagéw rowerowych i pieszych.

Koncepcja rozwoju obszaru Salomea-0kecie Zachdd

w Warszawie pod wzgledem funkcjonalno-przestrzennym
Na podstawie wykonanych analiz stworzono projekt zmian za-
gospodarowania przestrzennego dla obszaru Salomea-Okecie
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dnia ;
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Rys. 9. Elementy wptywajace niekorzystnie na podréz komunikacja miejska
Irodto: opracowanie wiasne
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Rys. 10. Elementy wptywajace na wybdr transportu zbiorowego zamiast transportu indywi-
dualnego
Zrédto: opracowanie wiasne

Zachéd w Warszawie, ktéry przedstawiono na rysunku 11.
Gléwnym postulatem w kwestii tych zmian bylo ujednolice-
nie struktury funkcjonalno-przestrzennej i stworzenie tadu
przestrzennego. Zgodnie ze Studium zaproponowano dwa
wigksze obszary przeznaczone dla skladéw, magazynéw lub
firm produkcyjnych. W poblizu jednego z nich, w péinocne;j
czesci, na terenach o przeznaczeniu produkcyjno-ustugowym,
zwiekszono takze obszar zabudowy mieszkaniowo-ustugowe;
ze wzgledu na inwestycje osiedla mieszkaniowego, ktéra jest
w trakcie realizacji. W celu ochrony zabudowy mieszkaniowej
przed uciazliwo$ciami zwiazanymi z zabudowa produkcyjna
zaprojektowano swoiste izolatory w postaci obszaréw zieleni
lub obiektéw ushugowych. Zgodnie z przeznaczeniem terenu
w dokumentagji, w centralnej cz¢sci, zaproponowano duzy ob-
szar zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej, z zachowaniem
zieleni istniejacej. Zaprojektowano w tym fragmencie takze
lepsze polaczenie komunikacyjne wewnatrz nowych obsza-
réw mieszkaniowych ze wszystkimi czgSciami analizowanego
obszaru. Biorac pod uwage mozliwosci uwzglednione w do-
kumentacji, zwiazane ze stanem istniejacym oraz koncepcje
miasta 15-minutowego, w poblizu osiedla mieszkaniowego
zaprojektowano tereny przeznaczone pod ushugi, ktdrych jest
zdecydowanie za malo na analizowanym obszarze, m.in. ustugi
zdrowia, o$wiaty czy handlu. Na podstawie Studium zapro-
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ponowano zieled o charakterze publicznym na terenach rolni-
czych. Wykorzystujac istniejaca zieled nieurzadzona w central-
nej czegsci obszaru i uzupelniajac ten teren o zielenl urzadzona,
stworzono dlugi ciag zieleni w poblizu obszaru zabytkowego,
ogrédkéw dzialkowych oraz zabudowy mieszkaniowej. Jest
to ciekawa przestrzen, sprzyjajaca rekreacji i odpoczynkowi
zar6wno dla mieszkanicow, jak i odwiedzajacych. Pas zieleni
pelni zatem role estetyczng i funkcjonalna. Zaproponowane
rozwigzania wpisuja sic w idee zréwnowazonego rozwoju,
uwzgledniajac potrzeby mieszkaricéw, dzieki koncepcji miasta
15-minutowego.

Koncepcja rozwoju obszaru Salomea-0kecie Zachdd

w Warszawie pod wzgledem obstugi transportowej

Na podstawie wykonanych analiz dla obszaru Salomea-
-Okecie Zachéd w Warszawie zaprojektowano takze pro-
pozycje rozwigzaf transportowych, ktdra jest przedstawiona
na rysunku 12. Ma ona na celu zwickszenia dostepnosci,
poprawe komunikacji oraz zachecenie mieszkancéw do zmia-
ny Srodka transportu z samochodu na bardziej ekologiczny.
W odpowiedzi na potrzeby transportowe mieszkaficow wy-
razone w ankiecie zaproponowano stworzenie nowej, krot-
kiej jednokierunkowej linii autobusowej na analizowanym
obszarze. Trasa mialaby prowadzi¢ przez Aleje Krakowska,
dalej przez ulica Krakowiakéw, az przez najbardziej po-
zadana przez ankietowanych ulice Dzialkowa. Nastepnie
trasa prowadzitaby wzdluz Alei Krakowskiej w kierunku
pélnocnym, gdzie na rondzie Jerzego Wojnara koriczylaby
swoja trase i rozpoczynata ponownie kurs. Zaprojektowano
réwniez wjazd ,kieszeniowy” przy stacji kolejowej Warszawa

——~ granica obszaru

[ 20 - tereny zielen wysokiej urzadzonej
[] M - tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej [JI] P2 - tereny zieleni niskiej urzadzonej

g [ 2 -ty zilen b
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UC - obiekty handlowe wielopowierzchniowe
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UN - ustugi naulk P4+R - parking! *Park and Ride”
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Rys. 11. Koncepcja zmian w zagospodarowaniu przestrzennym na obszarze Salomea-Okecie
Zachod w Warszawie
Zrédto: opracowanie wiasne
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Salomea. Po zawrdceniu, na specjalnie przygotowanej, malej
petli autobusowej, trasa bedzie kontynuowana wzdhuz calej
ulicy Dziatkowej. Takie rozwiazanie umozliwi podrézujacym
skrécenie czasu podrézy i zmniejszenie liczby ewentualnych
przesiadek, przy wyborze przejazdu koleja. Daje rowniez
mozliwo$¢ korzystania z wickszej liczby $rodkéw komuni-
kacji miejskiej i pozwala na tatwiejszy dostep do wszystkich
czesci obszaru dzigki poprawie dostepnosci w jego centrum.

Przystanki autobusowe zlokalizowano zgodnie z wy-
tycznymi w Studium m.st. Warszawy, gdzie dla strefy miej-
skiej, w ktérej znajduja sie przystanki, okreslono 400 me-
tréw jako maksymalng odleglto$¢ miedzy nimi. Takg tez
odleglo$¢ zastosowano w koncepcji. Wiekszosé projekto-
wanych przystankéw zlokalizowano wzdluz ulic w miej-
scach niezagospodarowanych. Natomiast ze wzgledu na
zachowanie odpowiednich odleglosci miedzy przystankami
niektére z nich wyznaczono na takich terenach, gdzie ko-
nieczna jest redukcja miejsc postojowych.

Na podstawie wszystkich wykonanych analiz i uzyskanych
odpowiedzi od ankietowanych zaprojektowano nowe drogi
dla roweréw wzdhuz granicy opracowania na ulicy Lopuszariskiej
i Alei Krakowskiej, faczac fragmenty istniejacych sciezek ro-
werowych na tych ulicach. Aby stworzy¢ dobre powiazanie
rowerowe wewnatrz calego obszaru, zaproponowano Sciezke
rowerowa w jego centralnej czesci, wzdhuz projektowane;j linii
autobusowej, oraz w poblizu stacji kolejowej Warszawa
Salomea. Zaplanowano réwniez umieszczenie stojakéw lub
wiat rowerowych przy przystankach.

Wschodnia cze$é obszaru Salomea-Okecie Zachéd ma
lepiej rozwiniety uklad drogowy w poréwnaniu do zachod-
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Rys. 12. Koncepcja zmian w obstudze transportowej na obszarze Salomea-Okecie Zachdd
w Warszawie
Zrédto: opracowanie wiasne
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niej czesci, zwlaszcza w obszarach zabudowy mieszkaniowe;.
W zwiazku z tym w zachodniej cze$ci zaproponowano prze-
dluzenie jednej z drég klasy zbiorczej. W nawigzaniu do
koncepcji zagospodarowania przestrzennego, gdzie przewi-
dziane sg obszary mieszkalne, rozbudowano uklad drogowy
i stworzono lepsze powigzania, projektujac drogi klasy zbior-
czej itaczac je z istniejacymi odcinkami drdg tej samej klasy.
Ciagéw pieszych na analizowanym obszarze jest dosy¢
duzo, gléwnie przy osiedlach mieszkaniowych i terenach za-
budowanych we wschodniej czesci obszaru. Zwiekszono na-
tomiast intensywnos$¢ ciagéw pieszych w zachodniej czesci
obszaru, uzupehniajac $ciezki piesze na odcinkach wzdtuz drég
klas zbiorczych i lokalnych. Dodatkowo przewidziano ciggi
piesze wzdhuz nowo zaprojektowanych drég oraz wzdluz za-
planowanego pasa zieleni przedstawionego na rysunku 11.

Wyniki poprawy dostgpnosci transportowej obszaru
Salomea-Okecie Zachod w Warszawie

Dzigki zaprojektowaniu nowej linii autobusowej w pélnocne;j
oraz centralnej cz¢sci omawianego obszaru, mozna zauwazy¢
znaczna poprawe dostepnosci transportowej, zaprezentowana
na rysunku 13. Poczatkowo dobra dostepnos¢ wystepowata
gléwnie przy granicach opracowania, obecnie jest taka na
prawie calym obszarze. Wystepuje tylko jedna bariera przy
ulicy Dziatkowej uniemozliwiajaca dojscie. Jest to kompleks
biurowy otoczony ogrodzeniem. Fragmenty nieobjete ekwidy-
stantami 500 m podrézy pieszej z przystanku to w wickszosci
obszary rolnicze. Poprawa dostepnosci transportowej moze
pozytywnie wplyna¢ na zmiang zachowan komunikacyjnych
mieszkancow, zachecajac ich do podrézy komunikacja miejska.

- gania obszaru = drog ekspresowe —= projeitowana droga Klasy lokaing)
dostepnos¢ piesza do przystankdw — drogi klasy giéwnej ina
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2880 — drog Kasy lokalng + prajektowany przystanek autobusowy
e drog Kasy dofazdone
¥ T ey :me ::dmm
-~ linie tramwajowe
m‘kﬁm g = inie kolgowe
=100m — drog da rowerdw
200m e drog przyjazne dia rowerzystow
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600m © patle komunikagi migiskieg
7200m 4 staga kolgowa
200m - strefa ruchu
=900m 2 tereny parkingéw

; 1000 m —= projektowana droga klasy zbiorczg

Rys. 13. Poprawa dostepnosci transportowej na obszarze Salomea-QOkecie Zachdd w Warszawie
Zrédto: opracowanie wiasne

Podsumowanie

Doglebna analiza obszaru Salomea-Okecie Zachéd
w Warszawie pozwolila na wyodrebnienie najwickszych pro-
bleméw w strukturze funkcjonalno-przestrzennej oraz w ob-
studze transportowej na ww. obszarze. Rozwéj transportu
zbiorowego, poprawa dostepnosci transportowej i uwzgled-
nienie faktycznych potrzeb mieszkanicéw daje mozliwosé
zmiany zachowan komunikacyjnych uzytkownikéw. Wybér
bardziej ekologicznych rozwigzan niesie za soba takze po-
zytywne skutki dla srodowiska. Rola komunikacji miejskiej
w miastach jest niezwykle istotna: zmniejsza kongesti¢ oraz
uplynnia ruch w miescie. Analiza struktury przestrzennej po-
zwala na stworzenie dobrego miejsca do zycia, pracy oraz daje
mozliwos$ci rozwoju obszaru, zaréwno pod wzgledem go-
spodarczym, spolecznym, jak i ekologicznym. Zapewnienie
niezbednych potrzeb mieszkaficom w poblizu miejsca ich
zamieszkania, zmniejsza takze liczbe podrézy zmotoryzo-
wanych i poprawia jako$¢ zycia ludzi. Miasto, dzieki takim
rozwiazaniom, realizuje ide¢ zréwnowazonego rozwoju.
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— CZY CHODZI TYLKO O FINANSOWANIE?

Streszczenie: Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (ang.
Sustainable Urban Mobility Plans) na przestrzeni ostatnich lat byly do-
meng gléwnie miast Europy Zachodniej oraz Poludniowej. Dokumenty
te opracowywane byly przez wicksze o$rodki miejskie, a w przypadku
wystepowania ewidentnych powiazan transportowych o skali ponadlo-
kalnej, takze dla regionéw. W Polsce do czasu wejscia w zycie nowej
perspektywy finansowej dla projektéw europejskich na lata 2021-2027
byly opracowywane sporadycznie, bardzo czesto posiadajac charakter
Planéw Mobilnosci, o réznym zakresie terytorialnym, ale i tematycznym.
W Polsce dokument ten na przestrzeni ostatnich trzech lat stal sie po-
pularny gléwnie z powodu zalozet dokumentéw Komisji Europejskiej,
zgodnie z zapisami ktérych kazdy wezel sieci korytarzy TEN-T po-
winien posiada¢ Plan Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej. Drugim
motywem zachecajacym samorzady do tworzenia planéw sa progra-
my dofinansowania do inwestycji w transport publiczny i mobilnos§é
miejska. Wsréd najwazniejszych wymienia siec Fundusze Europejskie
na Infrastrukture, Klimat i Srodowisko 2021-2027 (FENIKS) oraz
Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021-2027. Wedlug
zapis6w tych dwéch programéw inwestycje w transport publiczny
i mobilno$¢ miejska moga w nowych naborach by¢ dofinansowane
w przypadku, gdy ich zakres wynika z dzialan zapisanych w dokumen-
cie, a te sg efektem przeprowadzonej wczesniej diagnozy oraz analizy
systemu calego obszaru, dla ktérego opracowywany jest dokument.
Stowa kluczowe: SUMP, plany mobilno$ci, mobilno$¢ zréwnowazona,
fundusze unijne.

Wprowadzenie

Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (ang. SUMP
— Sustainable Urban Mobility Plans) na przestrzeni ostatnich
lat byly domeng gléwnie miast Europy Zachodniej oraz
Poludniowej. Plany te opracowywane byly przez wicksze
osrodki miejskie, a w przypadku wystepowania ewidentnych
powigzan transportowych o skali ponadlokalnej, takze dla
regionéw. W Polsce do czasu wejscia w zycie nowej per-
spektywy finansowej dla projektéw europejskich na lata
2021-2027 byly opracowywane sporadycznie, bardzo cze-
sto posiadajac charakter Planéw Mobilnosci {11, {21, o réz-
nym zakresie zaréwno terytorialnym, jak i tematycznym.
W Polsce dokument ten na przestrzeni ostatnich trzech
lat stal si¢ popularny gltéwnie z powodu zalozen dokumen-
téw Komisji Europejskiej, zgodnie z zapisami ktérych kaz-
dy wezel sieci korytarzy TEN-T powinien posiadaé Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej {3}. Drugim motywem
zachecajacym samorzady do tworzenia planéw sa progra-
my dofinansowania do inwestycji w transport publiczny
i mobilnos¢ miejskg. Wsrdd najwazniejszych wymienia sie
Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat i Srodowisko
2021-2027 (FENIKS) oraz Fundusze Europejskie dla Polski
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Wschodniej 2021-2027 ({4}, [51). Zawarto$¢ planéw byla
spojna po czesci z podrecznikiem Wyryczne dla przeprowadza-
nia i realizacji Planu Zvownowazonej Mobilnosci Miejskiej — edy-
¢ja druga 16}, jednak dawala mozliwosci réznego podejscia
do tematyki szczegélowosci dziatad i projektéw przez nie
ujetych.

Plany Zr6wnowazonej Mobilno$ci Miejskiej sa dokumen-
tami strategicznymi, czesto klasyfikowanymi w jednym sze-
regu ze strategia ponadlokalng dla danego obszaru, ktére
maja za zadanie zdiagnozowac obecny stan systemu mobil-
nosci, przedstawic najwazniejsze problemy i wady jego funk-
cjonowania oraz nakresli¢ wizje i plan dzialaii do podjecia
na najblizsze lata. Waznym czynnikiem jest fake, ze doku-
menty te umiejscowione sa bardzo wysoko w hierarchii do-
kumentéw strategicznych, gléwnie ze wzgledu na obszar,
ktérego dotyczg. Z reguly (rys. 1) znajduja sie ponizej planéw
regionalnych i strategii (np. Regionalnych Planéw Trans-
portowych), a powyzej dokumentéw kierunkowych (np. Plan
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego, polityki parkingowej, standardéw rowerowych). Co
istotne, jest to dokument traktujacy w sposob ogélny o pro-
blematyce systemu transportowego, stad czesto w dysku-
sjach publicznych nad jego zapisami, pojawiaja si¢ komen-
tarze i uwagi o ,,zbyt duzej ogélnosci zapiséw” oraz ,braku
konkretnych projektéw” ({71, {81, {91, {101). Obecnie do-
kumenty te tworzone sa wedlug {6}, a zakres tematyczny
w niewielu przypadkach wykracza poza ramy zakresu wy-
nikajacego z podrecznika.

W Polsce dokument ten na przestrzeni ostatnich trzech
lat stal si¢ popularny gltéwnie z powodu zalozen dokumen-
téw Komisji Europejskiej, zgodnie z zapisami ktérych kaz-
dy wezel sieci korytarzy TEN-T powinien posiadaé¢ Plan
Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej ([31). Drugim motywem

Plany regionalne, strategie miejskie, plany rozwoju

Zgodnosé celow
strategicznych

Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
Koordynacja
strategicznych
zalozeny
mobilnosciowych

Plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego
transportu zbiorowego

Plany transportowe Polityka parkingowa Standardy rowerowe

Plan gospodarki

Strategie elektromobilnosci
niskoemisyjnej

Plany ochrony érodowiska

Plany operacyjne, wdrozeniowe

ELTIS

Rys. 1. Hierarchia Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP) wsrod dokumentow
sektorowych
Zrédbo: Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition, Rupprecht
Consult, 2019



zachecajacym samorzady do tworzenia plandéw sa programy
dofinansowania do inwestycji w transport publiczny i mo-
bilno$¢ miejska. Wsréd najwazniejszych wymienia si¢
Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat i Srodo-
wisko 2021-2027 (FENiKS) oraz Fundusze Europejskie
dla Polski Wschodniej 2021-2027 ({4}, {51). Wedltug za-
piséw tych dwéch programéw inwestycje w transport pu-
bliczny i mobilnos¢ miejska moga w nowych naborach byé
dofinansowane w przypadku, gdy ich zakres wynika z dzia-
tan zapisanych w dokumencie, a te sg efektem przeprowa-
dzonej wczesniej diagnozy oraz analizy systemu calego
obszaru, dla ktérego opracowywany jest dokument. Co
istotne, w nowej perspektywie, zgodnie z wymaganiami
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych oraz wy-
tycznymi podrecznika {6}, priorytetowo dokument ten
powinien by¢é tworzony dla Miejskich Obszaréw Funkcjo-
nalnych, ktére z uwagi na charakter powiazan i codziennych
podrézy mieszkadcéw, powinny by¢ traktowane jako jeden
system transportowy. Efektem takich dzialan sa opracowane
Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla wielu
Obszaréw Funkcjonalnych w Polsce na przestrzeni ostatnich
lat (2021-2023).

Réwnolegle do sporzadzanych dla Obszaréw Funkcjo-
nalnych SUMP-6w, tworzone sa takze lokalne dokumenty
o duzo mniejszym zakresie terytorialnym — Plany Zréwno-
wazonej Mobilno$ci Miejskiej dla gmin. Sg one dobrg prakty-
ka i kontynuacja istotnej wiedzy o strategii zréwnowazonej
mobilnosci w obszarze oraz checia ksztaltowania systemu
transportu i mobilno$ci w sposéb zgodny z wymaganiami
europejskimi. Co wazne, dokumenty te nie sa podstawa do
starania si¢ o bycie beneficjentem $rodkéw europejskich,
a kontynuacja praktyki stuzacej zdobywaniu wiedzy o tym,
jak ksztaltowal gmine w przyszlosci. Przy tworzeniu tego
typu opracowan nalezy pamiectaé o spdjnosci nie tylko z do-
kumentami sektorowymi, ale przede wszystkim z Planem
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla obszaru funkcjo-
nalnego, do ktérego gmina, w zakresie wspélzaleznosci celéw
i dzialaf, nalezy ({111, [12}).

Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)
w nowej perspektywie — najwazniejsze cechy
Podobnie, jak w poprzednich wersjach dokumentu, cecha
charakterystyczna jest realizacja cyklu SUMP (rys. 2), ktdry
jest zestawiony w formie kola, przedstawiajacego kolejne
kroki SUMP od 1-12, wskazujacego na konieczno$é przepro-
wadzenia kolejnej iteracji dokumentu po zakoficzeniu jedne;
z nich. Pokazuje to, ze jesli dokument zostal opracowany,
nalezy w przysztosci przewidzie¢ nie tylko jego ewaluacje,
ale takze aktualizacje, w oparciu o nowe dane.
Czynnikiem istotnym dla opracowania SUMP jest przy-
gotowanie szerokiej i rzetelnej diagnozy stanu istniejacego,
ketéra obejmuje nie tylko analiz¢ funkcjonowania systemu
transportowego (wraz z podsystemami), ale takze analizy
srodowiskowe, ekonomiczne i przestrzenne. Stanowig one
baze do poznania sytuacji mobilnosciowej w obszarze i sg
podstawa do dalszych prac nad scenariuszami, wizja i dzia-
taniami. Wazne, aby dzialania w SUMP wynikaly z diagnozy
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Rys. 2. Cykl Planu Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej (SUMP)
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lub byly efektem oceny stopnia realizacji dzialani wynikaja-
cych z poprzedniego SUMP (przykladem moze by¢ Gmina
Skawina oraz Kielce i Kielecki Obszar Funkcjonalny). Wazne
jest nie tylko ich zestawienie, ale takze okreslenie (najlepiej
procentowo), jaka czesé udalo sie zrealizowaé oraz jakie byly
przeszkody, ktére uniemozliwily ich realizacje (przyktadowo
stopiefi realizacji przedstawiono na rysunku 3 dla Planu
Mobilnosci dla Gminy Skawina z 2016 roku). Rzetelna ana-
liza pozwala na lepsze planowanie dzialafi w nowej perspek-
tywie oraz bardziej realne dopasowanie ich zakresu do pla-
nowanych wskaznikdw, ktdre zamierza sie osiagnac. Pomocny
w ocenie jest podzial zadan przewozowych (ang. modal split)
dla obszaru, ktéry pokazuje wskaznik oddzialywania, czyli
jak zmiany wplynely na zachowania komunikacyjne miesz-
kafcow (rys. 4).
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Rys. 3. Przykiad stanu realizacji dziatan wynikajacych z Planu Zréwnowazonej Mobilnoci dla
Gminy Skawina z 2016 .
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W poréwnaniu z poprzednia perspektywa oraz okresem
opracowania SUMP-6w w oparciu o podrecznik Wyryczne.
Opracowante i wdrozenze Planu Zriwnowazonej Mobilnosci Miejskief
{13} po opublikowaniu aktualizacji {6}, z uwagi na fake, ze
w nowej perspektywie SUMP-6w duza role przyklada sie do
analiz $Srodowiskowych i niwelowania negatywnego wplywu
transportu na Srodowisko, czesto przy SUMP-ach opracowu-
je sic modele ruchu, dzigki ktérym okreslane sa — na podsta-
wie pracy przewozowej — parametry, takie jak emisje gazéw
cieplarnianych (CO,) w tonach w skali roku na 100 tysiecy
mieszkaficow oraz wskaznik emisji (kg PM 2,5). W skali roku
na 100 tysiecy mieszkancéw (wskazniki 3 i 4 opracowane
przez Komisje Europejska dla zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej SUMI). Ma to zwiazek z mocniejszym podejsciem
w nowej perspektywie do tagodzenia zmian klimatycznych,
opisywanych jako mitygacja zmian klimatu, czyli og6t dziatan
majacych na celu ograniczenie skali lub tempa globalnego
ocieplenia oraz jego skutkéw {14].

Scenariusze rozwoju obszaru, ich zakres oraz wyb6r prefe-
rowanego scenariusza (przy poréwnaniu ze scenariuszem bazo-
wym — BAU) to kolejny krok cyklu, kt6ry bezposrednio wply-
wa na wizj¢ oraz podejmowane dzialania i ich pakietyzacje.
Wybor scenariusza, w oparciu o metody analizy wielokryterial-
nej (MCA), wedlug rekomendacji inicjatywy EIB JASPERS,
czesto dyskutowany w ramach grupy interesariuszy, jest waz-
nym krokiem w cyklu, wskazujacym na szerokie konsultacje
i zainteresowanie przedstawicieli réznych dziedzin majacych
wplyw na ksztaltowanie oferty w perspektywie kilku lat.

Ostatnie kroki, w ktérych decydentéw i zespél roboczy
wspiera wykonawca dokumentu, dotyczg propozycji zrodel
finansowania, wskaznik6w monitorowania, podmiotéw od-
powiedzialnych, logiki interwencji i wskazan na przysztosc
dla 0s6b odpowiedzialnych za wdrazanie i monitorowanie
oraz ewaluacje dokumentu.

Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP)

— podejscie wielowatkowe z wieloma interesariuszami

Rola interesariuszy w procesie opracowania SUMP jest
istotna. Analizujac sklady grup roboczych czy grup wspét-
pracujacych, okreslanych w pierwszych krokach przygoto-
wywania SUMP, mozna zauwazy¢, ze sg to grupy bardzo
liczne, ktére spotykaja sie cyklicznie podczas procesu prac
nad dokumentem. Poza odpowiedzialnymi koordynatorami
z ramienia miasta rdzenia lub stowarzyszen integrujacych
obszary funkcjonalne, w sklad grupy roboczej i wspétpra-
cujacej wchodza przedstawiciele wielu jednostek, ktérych
praca posrednio i bezposrednio wplywa na ksztalt systemu
transportowego analizowanego obszaru. Istotne jest, aby
w proces wlaczeni byli takze przedstawiciele jednostek miej-
skich odpowiedzialnych za zieleri, wody opadowe, zagospo-
darowanie przestrzenne, finanse, transport, inzynierie¢ ruchu,
organizacj¢ transportu zbiorowego czy jednostki wspdtpra-
cujgce z miastem lub gming. Wazne, aby decydenci, majacy
wplyw i decyzyjnos¢ w zakresie kluczowych dla obszaréw
inwestycji i dzialad, byli na biezaco wlaczani w prace nad
dokumentem (m.in. dla posiadania pelnej wiedzy o obecnym
statusie prac).
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Zgodnie z zaleceniami podrecznika do prac nad doku-
mentem wilaczani sa takze przedstawiciele jednostek odpo-
wiedzialnych za ksztaltowanie systemu transportowego,
ktérych plany i decyzje moga znaczaco wplywad na przewi-
dywane dzialania w SUMP. Dlatego nalezy mozliwie szybko
i na wczesnym etapie rozpoczaé proces opiniowania i kon-
sultowania gléwnych zalozet dokumentu z tymi jednostkami,
aby spdjnos¢ dziatan i celéw dokumentu byla zachowana na
kazdym etapie tworzenia dokumentu.

Coraz wicksza Swiadomo$¢ spoleczna oraz cheé uczest-
nictwa w procesie opracowania tego typu dokumentéw po-
kazuje, ze duza liczba organizacji pozarzadowych, stowarzy-
szefi, a takze mieszkancow, chce w procesie SUMP
wspoltpracowad nie tylko na spotkaniach warsztatowych, ale
takze wlaczad sic w proces opiniowania dokumentu. Osoby
te posiadaja czesto wiedze dotyczaca lokalnych uwarunko-
wan z zakresu barier oraz motywator6w dziatania w poszcze-
gblnych zakresach inwestycji. Jednak ich udzial z reguly jest
mocno ograniczony, gdyz wiele decyzji dotyczacych dziatan
i zakresu SUMP wynika ze struktury dokumentu, a postu-
laty mieszkanicéw sa odrzucane z uwagi na zbyt duza szcze-
gélowos¢. Dla przykladu w SUMP jednym z dzialand jest
tworzenie wysokosprawnych korytarzy autobusowych wy-
sokiej jakosci na gléwnych ciggach drogowych do centrum
miasta rdzenia, a nie budowa przystanku w konkretnej lo-
kalizacji czy chodnika o okreslonej dtugosci pomiedzy dwo-
ma punktami w sieci. Takie dzialania w SUMP sa okreslane
na duzo wigkszym poziomie og6lnosci z uwagi na strategicz-
ny charakter dokumentu oraz koniecznos$¢ zapewnienia jego
wplywu na dokumenty nizszego szczebla (rys. 5).
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Rys. 5. Wielosektorowa wspétpraca przy opracowaniu SUMP i zakres zadan
Zrodto: Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition,
Rupprecht Consult, 2019

Schemat pracy nad Planem Zréwnowazonej

Mobilnosci Miejskiej (SUMP)

Wiele komponentéw, jakie obejmuje swoim zakresem
SUMP oraz konieczno$é¢ wspdlpracy z szeregiem jednostek,
a takze obowiazek przeprowadzenia Strategicznej Oceny
Oddzialywania na Srodowisko (SOOS), powoduja, ze proces
SUMB, w ktérym bierze udzial Wykonawca (kroki 3-9 cyklu
SUMP, rys. 2) moga oscylowal w zakresie pomiedzy 10-14
miesiecy, w zaleznosci od mozliwosci terminowych (prowa-
dzenie badati w okresie miarodajnym, spotkan warsztatowych
poza okresem wakacyjnym itd.). W zaleznosci od przyjetej
struktury wspdltpracy grupy roboczej, grupy wspélpracujace;
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oraz innych grup (np. grupy sterujacej — wlodarzy gmin obsza-
ru funkcjonalnego), schematy sg podobne, ale tylko w niekt6-
rych aspektach. W przypadku podzialu elementéw projektu
SUMP tworzone sa mniejsze, kierunkowe dokumenty (rys. 5
—schemat powyzej), ktére traktujg o analizie i przygotowaniu
scenariuszy, wyborze scenariusza preferowanego, planie wdro-
zenia i zestawie dzialan. Jesli projekt SUMP przygotowywany
jest bezposrednio po diagnozie stanu istniejacego (rys. 6 —sche-
mat ponizej), z reguly praktykuje sie opracowanie Wstepnego
projektu SUMBP, kt6ry pézniej ulega modyfikacjom i zestawie-
niu tylko faktycznie wymaganych elementéw, wedhug zapiséw
podrecznika {6]. Co wazne, do projektu SUMP opracowywana
jest SOOS i na jej podstawie tworzony jest finalny SUMP. Na
schematach zaznaczono takze okresy, kiedy odbywaja sie spo-
tkania i warsztaty z zainteresowanymi oraz, w jakim okresie
ma miejsce wspdlpraca z interesariuszami.

[
Plan wdrozenia Projekt SUMP oddziatywania SuMP.
nas

Projekt SUMP SuMP.

2022 2023

Rys. 6. Przyktadowe cykle realizacji dokumentéw bedacych komponentami finalnego SUMP
Zrodto: materiafy Firmy VIA VISTULA

Podsumowanie

Do najwazniejszych wnioskéw zgromadzonych w toku opra-
cowania Planéw Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej dla
kilku obszaréw funkcjonalnych w Polsce mozna zaliczy¢:

e konieczno$¢ powotania koordynatora odpowiedzialne-
g0 za monitorowanie oraz proces realizacji SUMP, kt6-
ry powinien posiada¢ mozliwie duze kompetencje i by¢
umiejscowiony wysoko w strukturach jednostek samo-
rzadu terytorialnego (lub osoba doradcza, bezposred-
nio dla osoby prezydenta, burmistrza lub wdjta);

e brak wizji dlugoterminowej u wielu decydentéw i in-
teresariuszy, spowodowany brakami kadry, klopota-
mi organizacyjnymi i wzgledami ekonomicznymi,
skutkuje dominacjg planowania krétkoterminowego
na rok, dwa zamiast na kilka lat;

e brak zrozumienia strategicznego charakteru doku-
mentu oraz jego istotno$ci wplywa na pozostate do-
kumenty sektorowe;

e kluczowa dla dokumentu jest odpowiedzialnos¢ wska-
zana w ramach jednostek, ktére maja za zadanie wyko-
nywa¢ zadania SUMP;

e brak sprecyzowanych komentarzy ze strony podrecz-
nika na temat konsekwencji, jakie niesie za soba brak
realizacji dzialan wynikajacych z SUMP dla wielu de-
cydentéw jest czynnikiem odrzucajacym istotnos¢
dokumentu SUMP;

e brak czasu na realizacje zadan przewidzianych w opi-
sach przedmiotu zaméwienia, w tym wielokrotnych
spotkan konsultacyjnych, badan, modeli ruchu oraz
warsztatéw, ktore z uwagi na zakres sg bardzo czaso-
chlonne;

e nowe podejscie w planowaniu mobilnosci zréwnowa-
zonej 1 systemu transportowego, uwzgledniajac nie
tylko miasto rdzeq, ale takze caly obszar funkcjonalny,
wielokrotnie napotyka brak zrozumienia stanowiska
gmin osciennych, ktére posiadajg inna skale proble-
méw, inny budzet i inne problemy niz miasto rdzef;

e brakuje punktu odniesienia dla planowanych wskaz-
nikéw i ich poziomu docelowego w perspektywie
roku 2030 i 2040, kt6re powinny by¢ okreslone;

e brak zrozumienia charakteru dokumentu oraz checi
wspOlpracy jednostek zaangazowanych w proces: do-
kument ten powinien by¢ nie tylko narzedziem starania
sie o fundusze unijne, ale takze strategia i planem reali-
zacji dzialaf na rzecz zréwnowazonej mobilnosci 1 zréw-
nowazonego planowania systemu transportowego.
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