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Kazimierz Jamroz!

PROBLEMY SZACOWANIA STRAT
W WYPADKACH DROGOWYCH W POLSCE

Straty stanowia jeden z kluczowych elementéw
pomiaru ryzyka. W przypadku ruchu drogowego
straty poniesione w wypadkach drogowych mozna
podzieli¢ na kilka kategorii, miedzy innymi: straty
osobowe (zdrowotne), straty materialne, straty $ro-
dowiskowe, straty ekonomiczne i inne. W artykule
przedstawiono analize wielko$ci i problemy szaco-
wania poszczeg6Olnych kategorii start w wypadkach
drogowych w Polsce.

Wprowadzenie

Oszacowanie poziomu strat jest kluczowym elementem
analizy i oceny ryzyka w ruchu drogowym. W zarzadzaniu
ryzykiem w transporcie drogowym pod uwage bierze si¢
straty ponoszone w zdarzeniach niebezpiecznych, jakimi sg
kolizje i wypadki drogowe.

Strata (szkoda) definiowana jest jako utrata zycia, uraz
fizyczny lub uszczerbek na zdrowiu, utrata mienia lub
zniszczenie obiektu, degradacja Srodowiska, straty ekono-
miczne itp. {1}

W opracowaniach dotyczacych strat ponoszonych w wy-
padkach drogowych najczesciej korzystano z miar okresla-
jacych straty zdrowotne (osobowe) i ekonomiczne. Pojawily
sie takze prace proponujace ujecie w analizach bezpieczen-
stwa ruchu takze strat Srodowiskowych [2}. W materiatach
opracowanych przez HSE proponuje si¢ znacznie szersze i zin-
tegrowane podejscie do analizy ryzyka dotyczacej transpor-
tu materialéw niebezpiecznych po sieci drég, obejmujaca
trzy kategorie strat: zdrowie, bezpieczefistwo i srodowisko
[3}. Zwraca si¢ takze uwage na straty materialne ponoszo-
ne w wypadkach i kolizjach drogowych.

Biorac to wszystko pod uwage, w niniejszej pracy przed-
stawiono przeglad i analize strat w wypadkach i kolizjach
drogowych z podzialem strat na cztery kategorie:

* straty osobowe (zdrowotne),

* straty materialne,

* straty Srodowiskowe,

* starty ekonomiczne.

! Dr hab. inz., Politechnika Gdariska, Wydzial Inzynierii Ladowej i Srodowiska,
Katedra Inzynierii Drogowej, kjamroz(@pg.gda.pl
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Straty osobowe (zdrowotne)
Straty osobowe zwane takze zdrowotnymi dotycza uszko-
dzefi ciala w wyniku udzialu uczestnika ruchu w zdarzenie
drogowe. Problem uszkodzen ciata byl przedmiotem badan
i analiz juz wiele lat przed nasza era. Biomechanika urazéw,
poczawszy od obserwacji empirycznych poprzez okres eks-
perymentéw, doczekala sie naukowych opracowan.

Rozklady czestosci wybranych strat osobowych na przy-
ktadzie danych o zdarzeniach drogowych z wybranych sta-
néw USA przedstawiono na rysunku 1 {4]. W cytowanych
badaniach policjanci wypelniajacy karty zdarzed drogo-
wych podawali liczbe os6b uwiklanych w wypadek lub ko-
lizje drogowa, co jest informacja dostepna niestety tylko
w znikomej liczbie baz danych o wypadkach. Z tego wy-
kresu wynika, ze w analizowanych stanach USA sposréd
0s6b uwiklanych w kolizje i wypadki drogowe:

* 77 + 92% wyszlo z tych zdarzen bez obrazen (BOB),

® 7 <+ 22% bylo rannych (R),

* 0,22 + 0,33% ponioslo smier¢ (Z).

Najczesciej notowane obrazenia powstale w wyniku wy-
padkéw drogowych to obrazenia: glowy, kregoshupa, klatki
piersiowej, ndg oraz obrazenia wewnetrzne. Najcigzsze ura-
zy wystepujace podczas wypadkéw drogowych to obraze-
nia glowy, ktére w konsekwencji do$¢ czesto powoduja ka-
lectwo lub $mier¢ uczestnikéw ruchu. Bezposrednia przy-
czyna tych obrazen sa przyspieszenia, ktorych doznaja ele-
menty ciala w chwili zderzenia.

Skutki osobowe zdarzen drogowych
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Rys. 1. Rozkfady czestosci ulegania obrazeniom w zdarzeniach drogowych w wybranych sta-
nach USA.
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Obrazenia, jakich moga doznac uczestnicy ruchu drogo-
wego (takze innych rodzajéw transportu), sa oceniane za
pomoca wielu miar lub kryteriéw, ktére maja charakter
ilosciowy lub jako$ciowy. Najbardziej znana klasyfikacja
obrazed uczestnikéw ruchu jest skala AIS i MAIS. Skala
AIS (Abbreviated Injury Scale) powstata w 1969 roku i od
tego czasu byla kilkakrotnie aktualizowana. Utworzono ja
na potrzeby medycznej oceny obrazefi i ma ona 6 stopni
[5}. Nastepnie na bazie tej skali utworzono skale MAIS
(Maximum of Abbreviated Injury Scale), rozwijana przez
Association for the Advancement of Automotive Medicine,
w ktérej usunieto stopieni 6 — obrazenia wykluczajace prze-
zycie uczestnika zdarzenia. Charakterystyke obrazen przy-
jeta w wymienionych skalach zestawiono w tablicy 1.

Statystyki policyjne i bazy danych NSC w USA wyko-
rzystuja bardziej uproszczona klasyfikacje KABCO {61,
ktérej charakterystyke przedstawiono w tablicy 2.

Z przedstawionego poréwnania wynika, ze istnieja roz-
bieznosci pomiedzy przedstawionymi skalami. Skala AIS
zostala utworzona gléwnie dla pierwszej kwalifikacji ofiar
dla potrzeb medycznych. Z badan wynika, ze w kazdej kla-
sie MAIS zakwalifikowanych obrazeni zdarzaja si¢ przypad-
ki zgonu w wyniku obrazeni poniesionych w zdarzeniu dro-
gowym. Przypadki $mierci w ciagu 30 dni po wypadku
zdarzaja sie nawet w klasie O (1 na 10 000 przypadkéw)
iw klasie A (1 na 200 przypadkéw). Poniewaz czestosé
obrazefi w klasie 4 i 5 jest bardzo mala, dlatego biorac pod

Tablica 1
Charakterystyka obrazen w skalach AIS i MAIS [5]
Skala obrazen Kategoria Charakterystyka
AlS | mais obrazen obrazen
1 1 Obrazenia lekkie | Powierzchniowe otarcia lub rany cigte, siniaki, ztamanie
ko$ci nosowej, ztamanie zebra
2 2 Obrazenia $rednie | Gfgbokie rany, wstrza$nienie mozgu z utratg przytom-
nosci na krocej niz 15 min, zlamanie mostka, rozlegte
ztamania zeber
3 3 Obrazenia cigzkie | Wstrzasnienie mozgu z utrata przytomnosci do jednej
godziny, ztamanie barku, peknigcie przepony
4 4 Obrazenia Udar mozgu z utratg przytomnosci do 24 godzin,
bardzo cigzkie | peknigcie $ledziony, pekniecie zotadka, utrata nogi
powyzej kolana
5 5 Obrazenia Udar mézgu z utrata przytomnosci powyzej 24 godzin,
krytyczne pekniecie jelit, peknigcie watroby, peknigcie migsnia ser-
cowego, uszkodzenie rdzenia kregowego z porazeniami
6 Brak Obrazenia Pekniecie czaszki, zgniecenie klatki piersiowej, peknie-
wykluczajace cie kregostupa na wysokosci trzeciego kregu szyjnego
przezyci lub wyzej

Tablica 2
Charakterystyka obrazen w skali KABCO [6]
Skala obrazen . . i
Kategoria obrazen Charakterystyka obrazen
KABCO | Skala AIS
0 nie wystepuje | Straty materialne | Brak obrazen, tylko straty materialne
C 1-2 Lekko ranny Mozliwe drobne obrazenia ciata
; . Obrazenia ciafa, ale umozliwiajace
B 1-3 Srednio ranny funkcjonowanie
N - Ciezkie obrazenia ciafa, uniemozliwiajace
A 1-6 Cigzko ranny funkcjonowanie
K 6 Ofiara émiertelna Smier¢ na miejscu wypadku lub w ciggu 30 dni
po wypadku

uwage dokladnos¢ klasyfikacji obrazeri dla potrzeb syste-
matyki w bazach danych, stusznym jest zmniejszenie liczby
klas obrazen.

W zwiazku z tym, w raportach policyjnych i bazach
danych wielu stanéw USA, Wielkiej Brytanii, Szwecji,
Niemiec i innych krajach przyjeto skale KABCO jako
podstawe klasyfikacji strat osobowych w zdarzeniach dro-
gowych. Na rysunku 2 przedstawiono przykladowy roz-
klad strat wedlug skali KABCO, dla dwdch rodzajéw zda-
rzel drogowych w stanie Massachusetts w latach 2002

2004 {6}.

Kategorie obrazen

~N 00
(= -]
!

o
!

Czestosé %
w B U O
o Qo
| 1]

=N
o o

o

b N
K A B € 6]
Skala obrazen

mZderzenia czotowe W Wypadnieciez drogi

Rys. 2. Rozktady kategorii obrazen w zdarzeniach drogowych w stanie Massachusetts w la-
tach 2002—2004 wedtug klasyfikacji KABCO [6].

W Polsce stosuje si¢ oficjalnie klasyfikacje zdarzen dro-
gowych oraz strat w ruchu drogowym przedstawiong
w Zarzadzeniu Komendanta Gléwnego Policji nr 635
z dnia 30 listopada 2006 dotyczacego zbierania danych sta-
tystycznych o zdarzeniach drogowych {7}. Zgodnie z tym
zarzadzeniem przyjete sg nastepujace definicje:

1. Wypadek drogowy — zdarzenie drogowe, ktére pociag-
nelo za sobg ofiary w ludziach, w tym takze u sprawcy
tego zdarzenia, bez wzgledu na sposéb zakonczenia
sprawy;

2. Kolizja drogowa — zdarzenie drogowe, ktére pociagneto
za soba wylacznie straty materialne;

3. Smiertelna ofiara wypadku — osoba zmarta na miejscu
wypadku lub w ciagu 30 dni od dnia wypadku na sku-
tek doznanych obrazef ciala;

4. Osoba ci¢zko ranna — osoba, ktéra doznala ciezkiego
kalectwa, cigzkiej choroby nieuleczalnej lub dlugotrwa-
tej choroby realnie zagrazajacej zyciu, trwalej choroby
psychicznej, catkowitej lub znacznej niezdolno$ci do
pracy w zawodzie lub trwalego, istotnego zeszpecenia
lub znieksztalcenia ciala oraz urazéw w postaci np. zla-
maf, uszkodzend organéw wewnetrznych, powaznych
ran cietych i szarpanych;

5. Osoba lekko ranna — osoba, ktéra poniosta uszczerbek
na zdrowiu inny niz osoba ci¢zko ranna, naruszajacy
czynno$ci narzadu ciala lub rozstrdj zdrowia na okres
trwajacy dhuzej niz 7 dni, stwierdzony przez lekarza.

Jest to podejscie bazujace tylko na stratach osobowych
i materialnych ponoszonych w wypadkach drogowych.

3
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Poréwnujac klasyfikacje strat osobowych opracowana na
podstawie Zarzadzenia Komendanta Gléwnego Policji nr 635
z 2006 roku z klasyfikacja wedlug skali KABCO, mozna
stwierdzi¢, ze w Polsce wlasciwie pomija si¢ jedna grupe ofiar
wypadkéw drogowych, tj. ofiar lekko rannych (grupa C
w skali KABCO). Obrazenia, ktére w Polsce traktowane sg
jako lekkie (osoba lekko ranna), sa praktycznie $rednie (osoba
érednio ranna — kategoria B) w skali KABCO. Swiadczy¢
moze o tym stosunkowo niski wskaznik obrazen (liczony jako
stosunek liczby ofiar rannych do liczby ofiar $miertelnych
w wypadkach drogowych) w Polsce w poréwnaniu do innych
krajow (na poziomie 20-50% Niemiec, Szwecji i Wielkiej
Brytanii), podczas gdy wskaznik ofiar Smiertelnych jest 22,5
razy wickszy niz w tych krajach (rys. 3). Zatem nie mozna
poréwnywaé w wiarygodny sposob liczby ofiar rannych i licz-
by wypadkéw zaistnialych w Polsce i w innych krajach.
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Rys. 3. Poréwnanie wskaznika obrazen w wypadkach drogowych.

Inne straty
Pozostale kategorie analizowanych strat to: straty material-
ne, ekonomiczne i §srodowiskowe.

Straty materialne to powstale w konsekwencji zdarzen
drogowych zniszczenia materialne pojazdéw, drég, budyn-
kéw znajdujacych si¢ w poblizu drogi, przewozonych débr
materialnych. Wsrdd strat materialnych wyréznia sie uszko-
dzenia pojazdéw (kasacja pojazdu, uszkodzenia elementéw
przodu, uszkodzenia elementéw tyhu i uszkodzenia elemen-
téw bocznych) oraz uszkodzenia otoczenia w miejscu wypad-
ku (uszkodzenie obiektéw drogowych, uszkodzenia obiek-
téw poza droga, uszkodzenia barier, zanieczyszczenie na-
wierzchni itp.). W uszkodzeniach pojazdéw podzial uszko-
dzefi jest nastepujacy: przednie — ok. 67%, tylne — ok. 24%
i boczne ok. 9% {8}.

Przyklad rozkladu czestosci wystepowania poszczegdlnych
klas strat materialnych, w zaleznosci od kategorii wypadku dla
danych ze stanu Wisconsin w USA, przedstawiono na rysun-
ku 4. Jedynie w tym stanie policjanci wypelniajacy karty zda-
rzefi drogowych podawali kategorie strat materialnych pojaz-
déw uwiktanych w wypadek lub kolizje drogowa.

Kategorie strat materialnych:

7 = 0, brak strat,

7 = 1, straty znikome (bardzo male),

j = 2, starty male,

7 = 3, starty Srednie,

7 = 4, straty duze,

= 5, starty bardzo duze,

4
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Rys. 4. Rozktady czgstosci rodzajow strat materialnych w zdarzeniach drogowych w stanie
Wisconsin w USA.

Z przedstawionego rysunku wynika, ze wielkos¢ strat
materialnych zalezy od ciezkosci zdarzenia, najwiekszy
udzial strat materialnych kategorii ,,bardzo duze” wystepu-
je w wypadkach z ofiarami Smiertelnymi.

Ze wzgledu na brak jednoznacznych kryteriow okresla-
nia kategorii strat i brak ich okreslenia w kartach zdarzen
drogowych nie rekomenduje sie tej miary do oceny ryzyka
w ruchu drogowym.

Straty ekonomiczne sa to straty finansowe ponoszone
przez uczestnikéw ruchu lub cale spoleczenstwo w wyni-
ku strat osobowych i materialnych zaistnialych na skutek
zdarzenia drogowego takie jak: oplata ubezpieczeniowa,
utrata dochodu, utrata produkcji, utrata konsumpcji,
renty, koszty leczenia, odszkodowania, koszty akcji ra-
towniczych, koszty napraw itp. Wyniki analiz przeprowa-
dzonych w ostatnich latach dla obszaru Polski wskazuja,
ze (rys. 5) straty ekonomiczne w wigkszosci zdarzen dro-
gowych (ok. 90%) sa mniejsze od 1 mln zI, natomiast tyl-
ko nieliczne wypadki maja koszt wickszy od 5 mln zl.
Mimo tego bardzo duza liczba wypadkéw drogowych
w Polsce powoduje, ze roczne straty ekonomiczne prze-
kraczaja 30 mld z}.

Przyklad rozkladu czestosci wystepowania poszczegdl-
nych klas strat ekonomicznych dla zbioru skrzyzowan
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Rys. 5. Rozkfady czestosci Srednich kosztéw wypadkow drogowych w Polsce w latach 2000
—2005.
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Straty ekonomiczne
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Rys. 6. Rozktady czgstosci rodzajow strat ekonomicznych zdarzen drogowych na skrzyzowa-
niach w Olsztynie w roku 2000.

w Olsztynie w roku 2000 przedstawiono na rysunku 6.
Przyjeto tam nastepujaca klasyfikacje strat ekonomicznych:
7 = 0, brak strat,
7 = 1, straty znikome (bardzo male) <0,2 miliona z}/rok,
j = 2, starty male < 0,6 miliona zt rok,
7 = 3, starty $rednie < 1,0 miliona z} rok,
7 = 4, straty duze < 1,6 miliona zl/rok,
j = 5, starty bardzo duze > 1,6 miliona z} rok.

Z przedstawionego rysunku wynika, ze w ciggu analizo-
wanego okresu straty ekonomiczne:

* nie wystepowaly na 78% skrzyzowan,

* byly male lub bardzo male na 20% skrzyzowan,

* byly znaczne na 2% skrzyzowan .

Straty ekonomiczne mozna traktowaé jako wazong
sume wszystkich strat ponoszonych w wypadkach i koli-
zjach drogowych, dlatego nalezy prowadzi¢ prace nad opra-
cowaniem poprawnych procedur ich szacowania.

Straty $rodowiskowe dotycza uwolnienia gazéw tok-
sycznych, wycieku paliwa badz niebezpiecznych cieczy
z przewozonych towaréw. Potencjalne straty to:

* zatrucie ludzi gazami lub substancjami toksycznymi

np. uwolnionym chlorem;

* zatrucie roslin i zwierzat gazami lub substancjami
toksycznymi np. uwolnionymi metalami ciezkimi;

* zatrucie wod powierzchniowych: wody plynace (rzeki),
wody stojace (jeziora, stawy, bagna itp.) wywolane
uwolnieniem: weglowodoréw (np. oleju opalowego)
lub tetra chloroetanu;

* zatrucie wéd podziemnych wywolane uwolnieniem:
weglowodorow i tetra chloroetanu.

Straty Srodowiskowe razem ze stratami osobowymi i ekono-
micznymi powinny by¢ brane pod uwage w zintegrowanych
metodach oceny ryzyka i dlatego nalezy prowadzi¢ dalsze prace
nad opracowaniem poprawnych procedur ich szacowania.

Podsumowanie

Przedstawiony przeglad i analiza kategorii strat ponoszo-
nych w wypadkach drogowych wskazuja na wiele niescisto-
$ci, ktére wymagaja uporzadkowania.

. Biorac pod uwage ustalenia miedzynarodowe oraz klasyfi-

kacje niepozadanych i niebezpiecznych zdarzed w innych
rodzajach transportu (w tym takze ustalenia wypracowane
w ramach grupy roboczej G-2 pracujacej w ramach projek-
tu ZEUS {1}), proponuje sie rozdzielenie poje¢: zdarzenie
niepozadane, zdarzenie niebezpieczne i straty. W pojeciu
»zdarzenie” nalezy uwzgledniaé nastepujacy podzial:
a. incydent (sytuacja przedkonfliktowa, konflikt ruchowy),
b. zdarzenie niebezpieczne: kolizja, wypadek (z ofiarami
rannymi, z ofiarami $miertelnymi, z wieloma ofiarami
$miertelnymi — katastrofa drogowa).
Konieczna jest zatem zmiana Zarzadzeniu Komendanta
Gléwnego Policji dotyczacego zbierania danych staty-
stycznych o zdarzeniach drogowych poprzez zamiang sto-
wa ,zdarzenie drogowe” na ,zdarzenie niebezpieczne”.
Taka zmiana spowoduje inne, bardziej odpowiedzialne
podejscie do problemu wypadkéw i kolizji w ruchu dro-
gowym w Polsce.

. W celu umozliwienia poréwnan miedzynarodowych

w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogowego proponuje
sie przyjecie klasyfikacji KABCO, jako podstawe syste-
mu zbieraniadanych o zdarzeniach niebezpiecznych w ru-
chu drogowym.

. Ograniczony zakres zbieranych danych powoduje, ze

w Polsce uzywa sie zanizonych danych o liczbie wypad-
kéw i liczbie ofiar rannych w wypadkach drogowych.
Konsekwencja tego jest zanizona liczba ofiar wypadkéw
i kosztéw wypadkéw w Polsce oraz zawyzone wskazniki
ciezkosci wypadkéw drogowych stosowane w poréwna-
niach miedzynarodowych.

. Straty S$rodowiskowe razem ze stratami osobowymi

i ekonomicznymi powinny by¢ brane pod uwage w zin-
tegrowanych metodach oceny ryzyka i dlatego nalezy
prowadzi¢ dalsze prace nad opracowaniem poprawnych
procedur ich szacowania.
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DOSTEPNOSC MIEJSKICH SYSTEMOW
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Termin i postrzeganie dostepnoSci transportowej
sa w literaturze bardzo zréznicowane. W artyku-
le przedstawione zostaly niektére sposoby ujecia
dostepnosci transportu zbiorowego w miastach.
Zaprezentowano rowniez wyniki wyliczen kilku
wskaznikéw, jakie charakteryzuja dostepnosé prze-
strzenng systemu transportu zbiorowego w wybra-
nych miastach Polski. Wskazniki te moga stuzy¢ do
oceny zarOwno stanu istniejacego, jak i planowanych
systeméOw transportu zbiorowego. Wykorzystujac
zebrane wyniki wskaznikow, podjeto prébe oceny
miast, przy wykorzystaniu jednej z metod taksono-
micznych — porzadkowania liniowego, jaka jest me-
toda sum standaryzowanych warto$ci.

Wprowadzenie
Pojecie dostepnosci jest pochodna terminu ,dostep”,
ktéry w odniesieniu do systemu transportowego oznacza
zbiér cech okreslajacych warunki korzystania z uktadéw
transportowych i sieci transportowych obejmujacych
elementy {7}
® prawa,
* informacji (np. system oplat, rozklad jazdy, nawigacja);
* organizacji (np. organizacja ruchu, linie komunika-
cyjne, mozliwosci parkowania, sterowanie ruchem);
* ograniczen fizycznych (odleglo$¢ od przystankdw,
sprawnos$¢ fizyczna, spowolnienie lub ograniczenie
ruchu srodowiskami fizycznymi).

Wiele prac definiuje pojecie dostepnosci w transporcie
lub dostepnosci transportowej {1,2.4,5,6,8,10,12,13}1.
Uwzglednia je rowniez norma okreslajaca dobre praktyki
w zakresie jakosci przewozéw {9].

Szeroki wachlarz réznorodnosci okreslania dostepnosci
transportowej obejmuje nastepujace jej postrzeganie {13}:

Mgr inz., Zaklad Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydzial Inzynierii Ladowej,
Politechnika Krakowska,spulawska(@pk.edu.pl

* Prof. PK dr hab. inz., Zaklad Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydzial
Inzynierii Ladowej, Politechnika Krakowska, wstar@pk.edu.pl
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* dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastruktural-
nym, realizowana za pomoca wskaznikéw wyposaze-
nia infrastrukturalnego danego obszaru;

* dostepnos¢ mierzona odlegloscia poprzez bezposred-
nig odleglosé, fizyczna, rzeczywista,

* dostepnos¢ czasowa lub ekonomiczna do celu lub
zbioru celéw podroézy;

* dostepnos¢ mierzona izochronami, wyznaczana przez
oszacowanie zbioru celéw podrézy;

* dostgpnos¢ w okreslonym czasie, wzglednie przy
okreslonym koszcie lub wysitku podrézy;

* dostepnos$¢ czasoprzestrzeni mierzona w geografii,
otrzymywana przez poréwnanie alternatywnych $cie-
zek podrézy miedzy zrédlem a celem podrézy;

* dostepnos¢ mierzona maksymalizacja uzytecznosci,
wyznaczana indywidualnie na podstawie zachowan
uzytkownikéw systemu transportowego.

Wedlug proponowanej metodologii liczenia wskaznika
miedzygaleziowej dostepnosci transportowej terytorium
Polski {5} dostepnosé transportowa jest miarg ogélna i po-
winna by¢ opisana poprzez miary typu:

* dostepnos¢ do sieci transportowych okreslana na
podstawie identyfikacji danego rodzaju infrastruktu-
ry (w sensie jakoSciowym i ilo§ciowym), przy odnie-
sieniu do liczby ludno$ci i powierzchni jednostki,

* dostepnos¢ przestrzenna majaca zasadniczy wplyw na
poréwnania miedzyregionalne.

W odniesieniu do systeméw transportu zbiorowego
w miastach w pracy {1} zaproponowano okre$lanie:

* wskaznikéw dostgpnosci infrastruktury liniowej (ge-
sto$¢ sieci transportowej odniesiona do powierzchni
miasta i do liczby ludnosci zamieszkalej w miescie);

* wskaznikéw dostepnosci infrastruktury punktowej (ge-
stos¢ sieci przystankéw odniesiona do powierzchni mia-
sta i do liczby ludnosci zamieszkalej w miescie, przeciet-
ng wielko$¢ powierzchni obszaru miasta przypadajaca
na kazdy przystanek transportu zbiorowego).

Aktualnie w Europie funkcjonuje program COST ,Ins-
trumenty dostepnosci dla praktyk planowania w Europie”.
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Prowadzone sa w nim prace nad okresleniem instrumentéw
i wskaznikéw dostepnosci, ktére moga dostarczyé podstaw
dla rozumienia wzajemnych stosunkéw pomiedzy wyko-
rzystaniem przestrzeni i ruchliwoscig {2].

Wskazniki dostepnosci infrastruktury liniowej
transportu zbiorowego
Do wskaznikéw charakteryzujacych dostepno$¢ infrastruk-
tury liniowej transportu zbiorowego w miescie zaliczyd
mozna wskazniki {1}
* gesto$ci geograficznej sieci transportu zbiorowego,
* gestosci demograficznej sieci transportu zbiorowego,
* sredniowazony gestosci sieci transportu zbiorowego.

Wskazniki te definiuje i oblicza si¢ nastepujaco:

* gestosci geograficznej sieci transportu zbiorowego
(GY), ktory okresla dlugos¢ drég, po ktérych poruszaja
sie pojazdy transportu zbiorowego, przypadajaca na
1km?* powierzchni miasta, wyliczany ze wzoru (1):

K
kK_2 1
Gy =— [k’ ] (1)
gdzie:
K — dlugosé drdg sieci transportowej wykorzystywa-
nej przez linie transportu zbiorowego [km},

a — powierzchnia danego obszaru {km?};

* gestosci demograficznej sieci transportu zbiorowego
(GY), ktéry okresla dlugos¢ drég, po ktérych porusza-
ja sic pojazdy transportu zbiorowego, przypadajaca na
1000 mieszkanicéw miasta, wyliczany ze wzoru (2);

Gf :% [km/10000 mieszkaficéwl (2)

gdzie:
K —jw,
b — liczba mieszkanicow danego obszaru;

* Sredniowazony gestosci sieci transportu zbiorowego
(Gy)), ktory okresla dlugos¢ drog, po ktérych poru-
szaja sie pojazdy transportu zbiorowego w odniesie-
niu zaréwno do wielkosci obszaru, jak i liczby ludno-
$ci, wyliczany ze wzoru (3):

[~ x K km |
G;(d = Gp >l<Gd = m |¥%&m? « 10000 mieszkaacowl (3)

Wskazniki dostepnosci infrastruktury punktowej
transportu zbiorowego
Do wskaznikéw charakteryzujacych dostepnos¢ infrastruk-
tury punktowej transportu zbiorowego zaliczy¢ mozna
wskazniki [1}:

* gesto$ci geograficznej przystankow,

* gestosci demograficznej sieci przystankow,

* sredniowazone gestosci przystankdw.

Wskazniki te definiuje i oblicza sie nastepujaco:

* gestosci geograficznej przystankéw, ktory okresla
liczbe przystankéw G, jaka przypada na 100 km?
powierzchni, wyliczany ze wzoru (4):

J_
Gp_i km?3

“)

J przystan ki]
a

gdzie:
J — liczba przystankéw transportu zbiorowego,
a — powierzchnia danego obszaru {km?’};

* gestosci demograficznej sieci przystankéw G, ktéry
okresla liczbe przystankéw przypadajacych na 10 tys.
mieszkanicow wyliczany ze wzoru (5):

J _ i przystanki
Gd—b[

10000 mieszkafcow (5)

gdzie:
J—ijw,

b — liczba mieszkancéw.;

* sredniowazony gestosci przystankéw (wg Engla) (G,
— do obliczenia tego wskaznika wykorzystuje si¢ za-
réwno wielkos¢ obszaru, jak i liczbe ludnosci, a wiel-
kosci te odnoszone sa do liczby przystankéw, wylicza-
ny ze wzoru (6):

przystanki ]

[ J |
G}fd = Gp * Gd = \/a xp) lem’ += 10000 mieszkaﬁcowj (6)

Do okreslenia dostepnosci infrastrukeury punktowej moz-
na stosowaé réwniez wskazniki, ktére wyrazaja przecictna
wielko$¢ powierzchni obszaru przypadajaca na kazdy przysta-
nek transportu zbiorowego, usytuowany na sieci transporto-
wej w tym obszarze [1]. Wéwczas dostepno$é przestrzenng
infrastruktury punktowej charakteryzuje obszar ciazenia do
przystanku O_, maksymalny promiefi dojécia r_oraz srednia
odlegtos¢ dojscia r, przy réwnomiernym rozmieszczeniu lud-
nosci. Wskazniki te wyrazone sg poprzez wzoty:

* obszar cigzenia do punktu komunikacyjnego O, li-

czony ze wzoru (7):

0, :% [km?/przystanek} 7)

gdzie:
a — powierzchnia badanego obszaru,
J — liczba przystankéw transportu zbiorowego {przy-
stankil;

* maksymalny promien dojscia r_, liczony ze wzoru (8):

OL’
rmz,/—
T

* Srednia odlegtos¢ dojscia r, liczony ze wzoru (9):

2 [km] ©)

=2,

3

[km] )

7
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Do okre§lenia dostepnosci demograficznej przystan-
kéw komunikacyjnych publicznego transportu zbiorowe-
go zastosowac mozna réwniez wskaznik Z, pozwalajacy
okresli¢ $rednia liczbe mieszkancéw przypadajacych na
kazdy element infrastruktury punktowej. Wyznacza sie
g0 ze wzoru:

b . .
Z,= i [mieszkarnicy/przystanek}l (10)

gdzie:
b — liczba mieszkanicéw badanego obszaru,

J — liczba przystankéw transportu zbiorowego {przys-
tanki}].

Ze wzgledu na sposéb liczenia stanowi on odwrotnosé
wskaznika gestosci demograficznej przystankéw komuni-
kacyjnych.

Charakterystyka systemow transportu zbiorowego

badanych miast

Zaprezentowane wskazniki dostepnosci wyliczono dla kilku
miast Polski. Miasta te réznia si¢ takimi wielko$ciami: licz-
ba mieszkancéw, powierzchnia w granicach administracyj-
nych miasta i rodzaj zagospodarowania (tabela 1). Wsréd
miast, ktére poddano ocenie poprzez wskazniki dostepno-
$ci systemdw transportu zbiorowego, znajduja si¢ 4 miasta
mniejsze, w ktdrych istnieje jedynie system autobusowego
transportu zbiorowego, 3 duze miasta, w ktdérych funkcjo-
nuje zar6wno transport autobusowy, jak i tramwajowy, oraz
jedno miasto, gdzie przewozy wykonywane sg autobusami
oraz trolejbusami (tabela 2).

Charakterystyka wskaznikow dostepnosci

systemow transportu zbhiorowego

W tabeli 3 zostaly przedstawione wskazniki dostepnosci
infrastruktury liniowej transportu zbiorowego w badanych
miastach. Standardy obstugi w miejskim transporcie zbio-
rowym zalecane dla warunkéw polskich {14} okreslaja, ze
wskaznik gestosci geograficznej sieci dla miasta powinien
wynosi¢ Srednio okoto 2-2,5 km/km?, a dla §rédmiescia
w duzym miescie do 3,5 km/km?.

Z dokonanych obliczefi wynika, iz w badanych miastach
wskaznik gestosci geograficznej jest nieco nizszy, niz si¢ za-
leca. Dla sieci autobusowej jedynie w przypadku Ostrowa
Wielkopolskiego wskaznik ten przekracza 2, a wynika to
z faktu, iz pojazdy komunikacji autobusowej w Ostrowie
Wlkp. poruszaja sic po miescie wieloma drogami, a ich tra-
sy nie pokrywaja si¢c zasadniczo. Mozna jednak zauwazy¢, iz
wskazniki gestosci w miastach duzych sa bliskie 2 w mia-
stach, tam wystepuje komunikacja inna niz autobusowa
dodatkowo. Jedynie w przypadku Szczecina, pomimo ist-
nienia systemu tramwajowego, wskaznik nadal pozostaje
niski. Wynika to ze stosunkowo malej dlugosci drég do
rozleglej przestrzeni miasta, a znaczny jej obszar zajmujg
tereny laséw i rezerwatéw przyrody.

Wskazniki gestosci demograficznej w badanych mia-
stach wskazuja, ze na 10 tys. mieszkancéw przypada okoto
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Tabela 1

Charakterystyka wielkosci badanych miast

Miasto Powierzchnia miasta miet;(:(z::cﬂw dr[;'gl:)!m?ulsifzcl:ei

[km?] miasta [km]
Ostrow Wikp. 42,39 73278 220
Gniezno 40,89 70 217 189
Tarnow 72,38 117 560 348
Piotrkéw Tryb. 67,24 77 810 223
Lublin 147,5 355998 511
Szczecin 300,83 411 900 784
todz 294,39 779129 1069
Krakow 326,8 754 624 1061
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Bazy Danych Regionalnych GUS

Tabela 2

Charakterystyka dfugosci sieci autobusowych i tramwajowych
badz trolejbusowych oraz liczba przystankéw w badanych miastach

Diugosé sieci w miescie Liczba przystankow w miescie
; E T =3 7
Miasto E & = & & 2 =% & =
: 22 52 8 i
£ §3_ 2= | 52 ¢£% £
£ | SFEE88fE Eg | 5E | B
B ELXE SIZLE 88 5L S
Ostrow Wikp. 104 - 104 152 152
Gniezno 68,5 - 68,5 107 107
Tarnoéw 67,2 - 67,2 172 - 172
Piotrkow Tryb. 53 - 53 130 - 130
Lublin 262,7 28,5% 291,2 326 56* 382
Szczecin 285,8 53,2 339 342 94 436
todz 428,8 123,1 551,9 573 224 797
Krakow 500 84,8 584,8 668 144 812
Zrodto: opracowanie wiasne
Tabela 3
Wskazniki dostepnosci liniowej transportu zbiorowego
w badanych miastach
Gestosc geograficzna | Gestosc demograficzna | Gesto$é Sredniowazona
Miasto G G ha
/K] [km/10000 mieszkancow] | o)
Komunikacja autobusowa
Ostrow Wikp. 2,45 14,19 5,90
Gniezno 1,68 9,76 4,04
Tarnow 0,93 5,72 2,30
Piotrkow Tryb. 0,79 6,81 2,32
Lublin 1,78 7,38 3,63
Szczecin 0,95 6,94 2,57
todz 1,46 5,50 2,83
Krakow 1,53 6,63 3,18
Komunikacja tramwajowa (*trolejbusowa)
Lublin 0,19 0,80* 0,39
Szczecin 0,18 1,29 0,48
todz 0,42 1,58 0,81
Krakow 0,26 1,12 0,54
Komunikacja autobusowa i tramwajowa (*trolejbusowa) tacznie
Lublin 1,97 8,18* 4,02
Szczecin 1,13 8,23 3,05
todz 1,87 7,08 3,64
Krakow 1,79 7,75 3,72
Zrédio: [11]
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6 km tras w komunikacji autobusowej. Wystepuje dosy¢
silna zalezno$¢ miedzy wskaznikiem gestosci demograficz-
nej i geograficznej.

Analizujac wyniki wyliczen wskaznika gestosci Srednio-
wazonej w badanych miastach, z wyjatkiem Ostrowa Wlkp.
sa one podobnej wartosci, ktére mieszcza sic w przedziale
2,3-4,0. Mozna zatem powiedzie(, iz poziom dostepnosci
infrastruktury liniowej miejskiego systemu transportu
zbiorowego w tych miastach jest zblizony.

Przedstawione w tabeli 4 wskazniki dostepnosci infra-
struktury punktowej odnosza si¢ do liczby przystankéw,
przedstawiaja mozliwosci dojscia do miejsca rozpoczyna-
nia przejazdu oraz po zakoficzeniu przejazdu dojscia do
celu podrézy. Im wiecej przystankéw jest zlokalizowanych
na sieci transportowej, tym mniejsze sg odcinki dojscia
pasazeréw do i z przystanku. Analizujac przestawione wy-
niki, mozna zauwazy¢, iz wskazniki dostepnosci infra-
struktury punktowej i liniowej wykazuja silng zalezno$c.

Liczba przystankéw komunikacji autobusowej przypa-
dajaca na 1 km? powierzchni miasta (gesto$¢ geograficzna
przystankéw) waha sie w analizowanych miastach od 1,93
przystanku/km? w Piotrkowie Trybunalskim do 3,59 przy-
stanku/km” w Ostrowie Wielkopolskim. Jedynie w Szcze-
cinie liczba przystankéw przypadajacych na 1 km® po-
wierzchni jest nizsza niz w pozostalych miastach, jednak
nalezy pamictal, ze w mieScie tym znaczng powierzchnie
miasta zajmuja tereny zielone, gdzie nie wystepuje potrze-
ba budowy infrastruktury transportu publicznego. W mia-
stach, w ktérych wystepuje dodatkowo inny niz autobuso-
wy system transportu zbiorowego (z wyjatkiem Szczecina),
posiadaja wskaznik gestosci przystankéw 2,5-2,7 przy-
stanki/km?.

Liczba przystankéw przypadajaca na 10 tys. mieszkan-
cow (gestos¢ demograficzna przystankow) jest najwicksza
w miastach o najmniejszej liczbie ludnosci (Ostréw, Gniez-
no, Tarn6w), gdzie wahasi¢ od 15 do 21 przystank6éw/10 tys.
mieszkanicéw. W pozostalych miastach wynosi okolo 10
przystankéw/10 tys. mieszkancow.

W tabeli 5 zaprezentowano wielkosci wskaznikéw do-
stepnosci infrastruktury punktowej, ktére wyrazaja prze-
cietng wielko§¢ powierzchni obszaru przypadajacg na kazdy
przystanek transportu zbiorowego, usytuowany na sieci
transportowej w tym obszarze.

Standardy obstugi w miejskim transporcie zbiorowym
zalecane dla warunkdéw polskich okreSlaja, ze Srednie doj-
$cie piesze do przystanku w rejonie centrum powinno wy-
nosi¢ do 300 m, w rejonie wysokiej zabudowy do 400 m
i w rejonie zabudowy niskiej do 800 m.

Jak wynika z przeprowadzonych obliczer, w analizowa-
nych miastach $rednia odleglo$¢ dojscia na przystanek jest
dosy¢ mala i miesci si¢ w znanych standardach. Obszar cia-
zenia do punktu transportowego komunikacji autobusowej
w obszarze wyznaczonym granicami administracyjnymi
wiekszosci badanych miast nie przekracza 0,52 km’.
Jedynie charakterystyka zagospodarowania przestrzennego
w Szczecinie sprawia, iz obszar ciazenia jest zdecydowanie
wiekszy i wynosi 0,69 km?.

Tabela 4

Wskazniki dostepnosci infrastruktury punktowej w transporcie
zbiorowym w badanych miastach (G, G; , G;,)

Gestos¢ geograficzna | Gestosé demograficzna | Gestos¢ sredniowazona
Miasto H Gi G
[przystanki/km?] | 4 |y[sl."r:|¥:‘sazll1<§lécﬁw] e
Komunikacja autobusowa
Ostrow Wikp. 3,59 20,74 8,62
Gniezno 2,62 15,24 6,31
Tarnéw 2,38 14,63 5,90
Piotrkéw Tryb. 1,93 16,71 5,68
Lublin 2,21 9,16 4,50
Szczecin 1,14 8,30 3,07
todz 1,95 7,35 3,78
Krakow 2,04 8,85 4,25
Komunikacja tramwajowa (*trolejbusowa)
Lublin 0,38 1,57* 0,77
Szczecin 0,31 2,28 0,84
todz 0,76 2,88 1,48
Krakow 0,44 1,91 0,92
Komunikacja autobusowa i tramwajowa (*trolejbusowa) tacznie
Lublin 2,59 10,73* 5,27
Szczecin 1,45 10,59 3,92
todz 2,71 10,23 5,26
Krakow 2,48 10,76 517
Zrédio: [11]
Tabela 5
Wskazniki dostepnosci infrastruktury punktowej w transporcie
zbiorowym w badanych miastach (0, r_, rs)
woso | fomunads | omojows | Laeelomutcisaohisove
(*trolejbusowa)
Obszar cigzenia do przystanku O, [km?/przystanek]
Ostrow Wlkp. 0,28 - 0,28
Gniezno 0,38 - 0,38
Tarnow 0,42 - 0,42
Piotrkdw Tryb. 0,52 - 0,52
Lublin 0,45 2,63* 0,39
Szczecin 0,88 3,20 0,69
todz 0,51 1,31 0,37
Krakow 0,49 2,27 0,40
Maksymalny promien dojscia r, [km]
Ostrow Wikp. 0,30 - 0,30
Gniezno 0,35 - 0,35
Tarnow 0,37 - 0,37
Piotrkow Tryb. 0,41 - 0,41
Lublin 0,38 0,92* 0,35
Szczecin 0,53 1,01 0,47
todz 0,40 0,65 0,34
Krakow 0,39 0,85 0,36
$rednia odleglosé dojscia r, [km]
Ostrow Wikp. 0,20 - 0,20
Gniezno 0,23 - 0,23
Tarnow 0,24 - 0,24
Piotrkow Tryb. 0,27 - 0,27
Lublin 0,25 0,61* 0,23
Szczecin 0,35 0,67 0,31
todz 0,27 0,43 0,23
Krakow 0,26 0,57 0,24
Zrédio: [11]
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Maksymalny promieni dojscia do przystankéw transpor-
tu zbiorowego waha si¢ w poszczeg6lnych miastach w gra-
nicach 0,30-0,47.

W tabeli 6 zestawiono wartosci wskaznika Z.

Tabela 6
Wskaznik Z, dostepnosci demograficznej
przystankow komunikacyjnych w badanych miastach
Wskaznik Z, [mieszkancy/przystanek]
Komunikacja Komunil_(acia Komu[likacja )
autobusowa *iram\_uajowa auiohuspwa i lramwalo_wa
(*trolejbusowa) (*trolejbusowa) tacznie
Ostrow Wikp. 482 nd 482
Gniezno 656 nd 656
Tarnow 683 nd 683
Piotrkow Tryb. 599 nd 599
Lublin 1092 6357* 932*
Szczecin 1204 4382 945
todz 1360 3478 978
Krakow 1130 5240 929

Zrédto: [11]

Wskaznik z dostepnosci demograficznej przystankéw
sieci publicznego transportu zbiorowego wykazuje duza za-
leznos¢ od wielkosci miasta. W miastach malych, w komuni-
kacji autobusowej na terenie miasta okoto 480—-680 miesz-
kaficéw ciazy do jednego przystanku. W miastach $rednich
i duzych liczba mieszkancéw przypadajacych na jeden przy-
stanek autobusowy jest wicksza i przekracza 1100 oséb.
W komunikacji tramwajowej wskaznik dostepnosci demo-
graficznej przekracza 3500 mieszkaficbw na przystanek,
a w komunikagcji trolejbusowej nawet 6400 mieszkadicéw na
przystanek. W miastach Srednich i duzych mozna oceniaé
warto$¢ wskaznika dla wszystkich przystankéw ogétem (au-
tobusowych i tramwajowych lub trolejbusowych) i wéwczas
wskaznik ten przekracza 930 mieszkaficow na przystanek.

Prdba oceny badanych miast pod katem

dostepnosci systemow transportu zbiorowego

W tej czesci artykulu podjeto probe oceny miast pod katem
dostepnosci transportowej, wykorzystujac taksonomiczng me-
tode porzadkowania liniowego, w tym przypadku metode sum
standaryzowanych wartosci {3}1. W metodzie tej dla kazdego
miasta sumuje si¢ zestandaryzowane wcze$niej warto$ci wskaz-
nikéw dostepnosci, a wartosci te sluza do oceny miast pod
katem dostepnosci transportowej. Wykorzystujac te prostg
metode hierarchizacji, wzieto pod uwage przedstawione w ar-
tykule wskazniki taczne dla istniejacych systeméw transportu
(zaréwno komunikacji autobusowej, jak i tramwajowej czy tro-
lejbusowej). Macierz informacji o poszczeg6lnych wskaznikach
dostepnosci transportowej miast mozna zapisa¢ jako:

¥=lxyl G=1..nj=1..m (11)
gdzie:
X, — oznacza warto$¢ j-tego wskaznika dla z-tego
miasta,
n — liczba miast,
m — liczba wskaznikéw dostepnosci.

10

Dla uzyskania mozliwosci poréwnywania wskaznikéw ze
soba dokonano standaryzacji wskaznikéw wg zaleznosci 12:

" X;—X;
Xijzd%

J

(12)

gdzie:
X, — $rednia wartos¢ wskaznika X,
§, — odchylenie standardowe X,
d — przyjmuje warto$¢ 1 dla stymulant i odpowiednio
—1 dla de stymulant.

Za stymulanty przyjeto te wskazniki, ktérych wyzsze
warto$ci decyduja o lepszym poziomie dostepnosci trans-
portowej, czyli:
* wskaznik gestosci geograficznej sieci transportu pub-
licznego G,

* wskaznik gestosci demograficznej sieci transportu
publicznego G,

* wskaznik S$redniowazony gestosci sieci transportu
publicznego G},

* wskaznik gestosci geograficznej przystankéw G,

* wskaznik gestosci demograficznej przystankéw G,

* wskaznik Sredniowazony gestosci przystankow G/,

Za destymulanty przyjeto te wskazniki, ktdrych wyzsze
warto$ci okreslaja nizszy poziom dostepnosci transporto-
wej, czyli:

* wskaznik dost¢pnosci demograficznej sieci Z,

* obszar cigzenia do punktu komunikacyjnego O,

* maksymalny promieni dojscia r_,

* Srednia odlegtos¢ dojscia r,

* wskaznik dostepnosci demograficznej przystankéw

komunikacyjnych Z .

W celu uzyskania wartosci wylacznie nieujemnych, za-
stosowano formalny zabieg polegajacy na dodaniu do kaz-
dego standaryzowanego wskaznika modulu minimalne;
wartosci:

sy = 2+ pon(s)

Syntetyczny wskaznik dostepnosci okresla zaleznos¢ 14:

k
Zi = zﬁr’i Zi}'
=1

(13)

(14)

gdzie:
w, — wagi (przyjeto wi = 1) dla /-tego miasta,
& — liczba badanych wskaznikéw.

Przy zalozonych wagach réwnych 1 syntetyczny wskaz-
nik dostepnosci jest réwny sumie zestandaryzowanych
wskaznikéw okreslanych dla danego miasta. Wyzsza war-
to$¢ syntetycznego wskaznika oznacza lepszy poziom do-
stepnosci systemu transportu zbiorowego.

W tabeli 7 zestawiono poszczegdlne wskazniki dostep-
nosci dla badanych miast, na podstawie ktérych dokonano
pdzniejszych obliczes.
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Tabela 7
Obliczane wskazniki dostgpnosci w badanych miastach
Badane wskazniki dostepnosci transportowe;j
K GY Xy G; Gy Gy 0, T r Z, Z,

Ostrow Wikp. 2,45 14,19 59 3,59 20,74 8,62 0,28 0,3 0,2 704,6 482,1

Gniezno 1,68 9,76 4,04 2,62 15,24 6,31 0,38 0,35 0,23 1025,07 656,2

Tarnéw 0,93 5,72 2,3 2,38 14,63 59 0,42 0,37 0,24 1749,40 683,5

Viasta Piotrkow Tryb. 0,79 6,81 2,32 1,93 16,71 5,68 0,52 0,41 0,27 1468,00 599

Lublin 1,97 8,18 4,02 2,59 10,73 5,27 0,39 0,35 0,23 1355,15 931,9

Szczecin 1,13 8,23 3,05 1,45 10,59 3,92 0,69 0,47 0,31 1215,04 944,7

todz 1,87 7,08 3,64 2,71 10,23 5,26 0,37 0,34 0,23 141172 977,6

Krakow 1,79 7,75 3,72 2,48 10,76 517 0,4 0,36 0,24 1290,40 929,3

Warto$¢ $rednia X; 1,58 8,47 3,62 2,47 13,7 5,77 0,43 0,37 0,24 1277,42 775,6
Odchylenie standardowe S/ 0,54 2,43 1,08 0,58 3,55 1,26 0,12 0,05 0,03 291,34 179,4

Zrédio: opracowanie wiasne.

W tabeli 8 przedstawiono wyniki po standaryzacji po-
szczegblnych wskaznikéw dostepnosci oraz wskaznik syn-
tetyczny.

Uporzadkowane malejaco wyniki syntetycznego wskaz-
nika dostepnosci przedstawiono w tabeli 9.

Tabela 8
Syntetyczny wskaznik dostepnosci w badanych miastach
_ Standaryzowane wartosci wskaznikow dostepnosci 57
Miasto 1
zi

Ostrow Wikp. | 3,1|3,48|3,34 | 3,69 296 3,73 355356 3,57 | 359 |27637,32
Gniezno 1,66 | 1,66 | 1,61 2,02 | 1,41 1,89 | 268|251 | 26|249|1,79 22,33
Tarnow 026 0| 0| 1,6|1,24|157(234|209|227| 0164|1301
Piotrkéw Tryb. | 0| 0,45|0,02|0,83 | 1,82| 1,4 (1,47 1,25| 1,3]097|211 11,61
Lublin 221101 16(197]014|1,07| 26|251 | 26(135|025 17,3
Szczecin 063103 07| 0| 01| 0| 0| 0| 0183018 448
todz 202056 (124217 | 0[1,06|277 |272| 26|1,16| 0/ 163
Krakow 1,87 10,83 /1,32 1,78 0,15|099 | 2,51 | 2,3 |227|1,58 0,27 |15.86

Zrodto: opracowanie wiasne.

Tabela 9

Uporzadkowane wyniki syntetycznego wskaznika dostepnosci
systemu transportu zbiorowego dla badanych miast

. Syntetyczny wskaznik dostgpnosci
Lp. Miasto
Zi

1 Ostrow Wikp. 37,32
2 Gniezno 22,36
3 | Lublin 17,30
4 | todz 16,30
5 | Krakow 15,86
6 Tarnow 13,01
7 | Piotrkow Tryb. 11,61
8 Szczecin 4,48

Zrodto: opracowanie wiasne.

Analizujac wyniki obliczed, mozna zauwazy¢, iz podob-
nym poziomem dostepnosci charakteryzuja sie badane duze
miasta: Krakéw, £6dz i Lublin. Wsréd duzych miast jedy-
nie Szczecin zdecydowanie odznacza si¢ gorszym poziomem
dostepnosci transportowej. Pomiedzy miastami, w ktérych
funkcjonuje wylacznie system transportu autobusowego,
obserwuje sie¢ duzo wigksze zréznicowanie pod wzgledem
dostepnosci. Z obliczen wynika, iz Ostréw Wielkopolski oraz
Gniezno cechuja si¢ najlepszym poziomem dostepnosci
transportowej wrdéd mniejszych miast. Tarnéw i Piotrkéw

Trybunalski odznaczajg sie duzo gorsza dostepnoscia, lecz
na poréwnywalnym poziomie.

Podsumowanie

W artykule pokazano wyniki obliczed wartosci wybranych
wskaznikéw dostepnosci infrastruktury miejskiego transpor-
tu zbiorowego dla wybranych miast polskich. Wskazniki te
sa fragmentem benchmarkingu systeméw transportu zbioro-
wego w miastach i moga shuzy¢ do planowania rozwoju sieci
transportowej czy planowania przestrzennego miast.
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Jacek Malasek!

PAKIETY WDROZENIOWE KOORDYNAC)I
MIEJSKIEJ POLITYKI TRANSPORTOWE)
Z POLITYKA ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO?

W artykule przedstawiono zbidr dziatan stuzacych
realizacji zalozen zintegrowanej polityki transporto-
wej i przestrzennej w miastach. Dzialania te przedsta-
wiono w postaci pakietow, co ma stuzy¢ zwiekszeniu
efektywnosci prowadzonych wdrozenn zréwnowazo-
nego rozwoju. Uwzgledniono trzy podstawowe gru-
py dziataf ukierunkowane na: rozwéj miasta wzdtuz
tras najlepiej obstlugiwanych $rodkami transportu
zbiorowego, skracanie odleglosci do najczestszych
celéw podroézy, utrudnianie korzystania z samocho-
du w strefie centralnej aglomeracji miejskich. Artykut
jest efektem do§wiadczeni autora wyniesionych z prac
w kilku projektach europejskich.

Wprowadzenie

Trwaly i zréwnowazony rozwdj obszaréw zurbanizowanych
jest szansa na poprawe, wzglednie niepogarszanie si¢ wa-
runkéw zycia w duzych miastach polskich, gdzie najwieksze
zagrozenie stanowi obecnie dynamiczny rozwéj transportu
indywidualnego. Zatloczenie ulic samochodami powodu-
je negatywne skutki dla rozwoju miasta, warunkéw zycia
mieszkaficéw i stanu $rodowiska naturalnego. Niesprawny
uklad komunikacyjny zmniejsza atrakcyjno$¢ miasta dla
potencjalnych inwestoréw. Korki uliczne ograniczaja mo-
bilnos¢ mieszkancéw i powoduja duze straty cennego cza-
su, brak plynnosci ruchu zwicksza emisje spalin, a czesto
réwniez wzrost poziomu hatasu ulicznego.

Osiagniecie zrownowazonego rozwoju obszaru zurbani-
zowanego wymaga pelnej koordynacji polityki transporto-
wej z polityka zagospodarowania przestrzennego. Nowe
inwestycje i intensyfikacja zabudowy powinny dotyczy¢
obszaréw najlepiej obstugiwanych transportem zbiorowym.
Jedynie tatwa dostepnos¢ przystankéw, sprawnie funkcjo-

! Dr inz., Instytut Badawczy Drég i Mostéw, jmalasek(@ibdim.edu.pl

2 W tekscie wykorzystano efekty udziatu autora artykulu w realizacji miedzy inny-
mi trzech europejskich projektéw badawczych:
* COST TU0602 ,Land Management for Urban Dynamics”,
* GUTS ,Green Urban Transport Systems”,
¢ TRANSPLUS ,Transport Planning, Land Use and Sustainability”.
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nujacych $rodkéw komunikacji publicznej moze zachecié
posiadaczy samochodéw do rezygnacji z nich przy dokony-
waniu podrézy wewnatrzmiejskich. Zapewnienie pojazdom
transportu zbiorowego preferencji w ruchu ulicznym po-
zwoli na skrécenie czasu przejazdu do tego stopnia, ze,
szczegblnie w przypadku korzystania z transportu szyno-
wego, podréz moze okazac si¢ szybsza niz przy wykorzysta-
niu samochodu. Atrakcyjnosé¢ komunikacji zbiorowej pod-
nosi réwniez jej punktualno$é, wysoki komfort podrézy
oraz relatywnie niska cena biletéw. Jednoczesnie nalezy po-
dejmowac dzialania majace na celu zniechecanie do dojazdu
samochodem w rejony miasta najbardziej obcigzone ru-
chem. Jedna z najskuteczniejszych i stosowanych powszech-
nie metod jest wprowadzenie systemu platnego parkowa-
nia i oplat za przejazd przez wyznaczone obszary w godzi-
nach szczytu.

Polityka zagospodarowania przestrzennego miasta po-
winna przede wszystkim przeciwdziala¢ jego rozlewaniu
sie na tereny podmiejskie, gdzie niska intensywno$¢ zabu-
dowy utrudnia obstuge obszaru s$rodkami transportu
zbiorowego, a oddalenie od koncentracji miejsc pracy po-
woduje wydluzenie dojazdéw. Wzrost intensywnosci za-
budowy terenéw juz zainwestowanych, przy jednoczesnej
dbalosci o ich wielofunkcyjnosé, jest najbardziej skutecz-
nym sposobem na zmniejszenie potrzeb komunikacyjnych
mieszkanicow. Bliskie sasiedztwo miejsc pracy z zabudowg
mieszkaniowa i ustugami powoduje, ze wiccej celéw po-
drézy znajduje sie w zasiegu dojscia pieszego czy dojazdu
rowerem. Duza gestosé¢ zabudowy uzasadnia rozwdj naj-
bardziej atrakcyjnych dla pasazeréw srodkéw transportu
zbiorowego — tramwaju szybkiego czy nawet metra, co
w znakomity spos6b utatwia decyzje o nie korzystaniu
w dojazdach do tego obszaru ze $rodkéw transportu indy-
widualnego.

Jest rzecza oczywista, ze jednoczesne wdrozenie calego
szeregu bardzo zréznicowanych dziatan stuzacych realizacji
zafozen zintegrowanej polityki transportowej i przestrzen-
nej jest niemozliwe zaréwno ze wzgledéw finansowych, jak
i organizacyjnych. Z kolei wdrazanie poszczegdlnych dzia-
tan w sposéb wyizolowany z pewnoscia nie doprowadzi do
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szybkiego osiggniecia oczekiwanych rezultatéw. Rozwigza-
niem optymalnym jest tworzenie pakietéw zlozonych
z dzialaf wzajemnie si¢ wspierajacych, co powoduje zwigk-
szenie efektywnosci prowadzonych wdrozen. Przystepujac
do realizacji celéw polityki zréwnowazonego rozwoju miast,
mamy do dyspozycji trzy podstawowe grupy dzialad, ukie-
runkowane na:
e rozwdj miasta wzdluz tras najlepiej obstugiwanych
$rodkami transportu zbiorowego,
e skracanie odleglosci do najczestszych celéw podrézy,
e utrudnianie korzystania z samochodu w strefie cen-
tralnej aglomeracji miejskich.

Pakiety polityki transportowo-przestrzennej dla miast
Lepsze zagospodarowanie terenéw wzdluz tras komuni-
kacji zbiorowej oznacza wzrost gestosci zabudowy i miejsc
pracy oraz lokalizacje duzych zespoléw obiektéw handlo-
wo-ustugowych i sportowo-rekreacyjnych gléwnie wzdluz
linii transportu szynowego: kolei podmiejskiej, metra czy
tramwaju.

PAKIET I — Rewitalizacja i rozwoj transportu zbiorowego

Pakiet ten obejmuje:

A. Lepsza dostepnos¢ i wzrost atrakcyjnosci srodkéw ko-
munikacji miejskiej poprzez:

e rozw6j ukladu metra;

® wzrost gestosci tras tramwajowych, w miare mozli-
wosci szybkiego tramwaju na torowisku wydzielo-
nym;

e zwickszenie gestosci tras i liczby linii autobusowych;

e uruchomienie na terenach o niskiej gestosci zabudo-
wy minibuséw dowozacych pasazeréw na zadanie do
gléwnych tras transportu zbiorowego;

e preferowanie $rodkéw transportu zbiorowego w ru-
chumiejskim, wszczegdlnoscinaskrzyzowaniachzsyg-
nalizacja Swietlna;

e tworzenie wygodnych wezléw przesiadkowych;

e wymiane taboru na niskopodlogowy, cichy i z niska
emisja zanieczyszczeni oraz z odpowiednia liczbg
miejsc siedzacych;

e budowe wygodnych wiat przystankowych;

e rozbudowe systemu informacji pasazerskiej;

e poprawe wygody dojscia do przystankow.

B. Budowa nowych osiedli mieszkaniowych w sposéb po-
zwalajacy na ograniczenie korzystania z samochodu, co
umozliwi:

e centralnie usytuowany przystanek szybkiego srodka
transportu szynowego laczacego osiedle z centrum
miasta;

e gesty uklad wewnetrznych tras autobusowych;

e utworzenie ukladu bezpiecznych Sciezek rowerowych
i parkingéw typu Bike & Ride.

C. Rozwéj zabudowy w strefie zewnctrznej aglomeracji
miejskiej wokot stacji kolei podmiejskiej, przy jedno-
czesnej:

e lokalizacji gléwnych celéw ruchu w rejonie stacji ko-
lejowej;

e budowie w sasiedztwie perondéw duzego parkingu
typu Park & Ride;

e dbalosci o zapewnienie rowerzystom dobrych warun-
kéw ruchu.

PAKIET II - Intensyfikacja zagospodarowania tere-
néw zurbanizowanych
Pakiet ten obejmuje:
A. Zwigkszanie gestosci zabudowy i jej wielofunkcyjnosci:
e istniejace zespoly zabudowy mieszkaniowej nalezy
w miare mozliwosci dogesci¢ oraz wyposazyé w skle-
py i podstawowe ustugi;
e w nowobudowanych osiedlach funkcje handlowo-ustu-
gowe nalezy lokalizowaé w parterach budynkéw;
e na terenie osiedla powinno by¢ miejsca na zlobek, przed-
szkole i szkole podstawowa (pozadane sa tez gimnazjum
i liceum) oraz obiekty shuzby zdrowia i opieki socjalnej;
e nalezy dazy¢ do tego, aby poza miejscami pracy
w ushugach w poblizu gléwnego przystanku komuni-
kacji miejskiej powstaly budynki biurowe.

B. Wykorzystanie terenéw zaniedbanych:

e przeksztalcanie zabudowy pofabrycznej w budynki
mieszkalne lub biurowe;

e wykorzystanie obiektéw magazynowych na cele han-
dlowo-ustugowe lub parkingi wielopoziomowe;

e zagospodarowanie terenéw niewykorzystywanego
zaplecza i toréw odstawczych stacji kolejowych;

e wykorzystanie nieuzytkéw i terenéw powojskowych.

C. Organizacja ruchu rowerowego i pieszego:

e intensywna zabudowa ogranicza konieczno$¢ korzy-
stania z samochodu oraz zwigksza liczbe podrézy pie-
szych i rowerowych;

e niezbedne jest utworzenie gestej i zhierarchizowane;
sieci drég rowerowych;

e wydzielone S$ciezki rowerowe powinny zapewnial
tacznos¢ z uktadem powiazan miedzydzielnicowych;

e zachete dla dluzszych podrézy pieszych stanowi dba-
fo$¢ o nawierzchnie chodnikéw, tawki i wysoka este-
tyke ich otoczenia (zieled urzadzona, witryny skle-
péw, ogrodki kawiarniane).

PAKIET III — Polityka restrykcyjna wobec samochodéw

w wyznaczonych strefach obszaréw zurbanizowanych.

Pakiet ten obejmuje:

A. Tworzenie stref wolnych od ruchu samochodowego po-
przez:

e ustalanie w planie zagospodarowania przestrzennego
obszaréw miasta z limitowana dost¢pnoscia dla po-
jazdéw mechanicznych;

e wprowadzanie ograniczefi dla ruchu pojazdéw cigza-
rowych i dostawczych;

e wyznaczanie stref ruchu pieszego na terenie centrum
miasta i centréw dzielnicowych;
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e stworzenie osobom nie korzystajgcym z samochodéw
mozliwosci zamieszkania w osiedlach catkowicie za-
mknietych dla ruchu prywatnych pojazdéw mecha-
nicznych;

e tworzenie duzych obszaréw rekreacyjnych wolnych
od pojazdéw spalinowych.

B. Limitowanie obecnosci samochodéw w ruchu miejskim
poprzez:

e strefowanie wysokosci progresywnych oplat parkin-
gowych: najwyzszych w Scistym centrum miasta
i tanszych (w przeliczeniu na godzing) przy krétkim
parkowaniu;

e wyznaczenie obszaru, po ktérym poruszanie si¢ sa-
mochodem jest platne, a wysokos¢ oplat zalezy od
liczby przejechanych kilometréw i pory dnia (oplaty
sa najwyzsze w godzinach szczytu);

e ustalenie restrykcyjnego normatywu dopuszczalne;
liczby miejsc parkingowych dla obiektéw powstaja-
cych w centrum miasta;

e wysoka oplate za posiadanie w gospodarstwie domo-
wym wiekszej liczby samochodéw i ograniczenie ich
liczby do jednego w przypadku mieszkan zlokalizo-
wanych w strefie platnego parkowania;

e brak mozliwosci zakupu samochodu (przez miesz-
kadcéw wyznaczonych jednostek urbanistycznych)
bez zapewnienia mu poprzez zakup lub dzierzawe
stalego miejsca parkingowego.

C. Reorganizacja przestrzeni ulicznej, obejmujaca:

e przeznaczanie pasa ruchu wylacznie dla autobuséw,
takséwek i pojazdéw uprzywilejowanych;

e wyznaczanie na jezdni Sciezek rowerowych;

e zawczanie jezdni w celu stworzenia lepszych warun-
kéw ruchu dla pieszych i rowerzystow;

e uspokajanie ruchu poprzez zalamywanie osi jezdni na
dhugich odcinkach prostych;

e likwidacje parkingéw naziemnych na placach miej-
skich;

o likwidacje parkowania na chodnikach;

e zastapienie kladek i przej$¢ podziemnych dla pieszych
zebrami (przej$ciami w poziomie jezdni) na wszyst-
kich ulicach poza trasami ekspresowymi.

Pakiety polityki promowania zréwnowazonego trans-
portu w skali krajowe;j

Skutecznos¢ wdrazania przedstawionych dziatan podejmo-
wanych w skali lokalnej winny wspiera¢ pakiety polityki
transportowej realizowane w skali krajowej (moga one sta-
nowi¢ swoisty dekalog urbanistyczny).

Promocja srodkéw transportu zbiorowego

Lepsza dostepno$¢ i wzrost atrakcyjnosci srodkéw komu-
nikacji miejskiej zapewni: rozwéj ukladu metra, wiecej tras
tramwajowych, zwickszenie gestosci linii autobusowych,
preferowanie Srodkéw transportu zbiorowego w ruchu
miejskim, w szczegdlnosci na skrzyzowaniach z sygnali-
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zacja Swietlna, tworzenie wygodnych weztéw przesiadko-
wych, wymiana taboru na niskopodlogowy, cichy i z niska
emisja zanieczyszczen oraz z odpowiednia liczba miejsc sie-
dzacych, budowa wygodnych wiat przystankowych, popra-
wa wygody dojscia do przystankéw.

Waznym narzedziem promocji Srodkéw transportu
zbiorowego jest réwniez system ogdlnodostepnej, szybkiej
i ciagle aktualizowanej informacji pasazerskiej, umozliwia-
jacy optymalne planowanie podrézy przy minimalizacji
strat czasu na przesiadki i oczekiwanie na przystankach.
Szczegblnie przydatna przy planowaniu podrézy jest infor-
macja dostepna w Internecie, z aplikacjami zawierajacymi
wariantowanie podrézy z uwzglednieniem jej catkowitego
czasu i ponoszonych kosztéw. Mozliwos¢ tatwego wyszuki-
wania optymalnych polaczeit moze skloni¢ do zaniechania
korzystania z samochodu, co stanowi gléwny postulat poli-
tyki zréwnowazonego transportu miejskiego.

Ograniczanie liczby samochodéw w miastach

Nalezaloby oczekiwaé wprowadzenia wysokiej oplaty za
posiadanie wiekszej liczby samochodéw i ograniczenie ich
liczby do jednego w przypadku mieszkar zlokalizowanych
w strefie platnego parkowania. Pewne preferencje (np.
mozliwo$¢ jazdy buspasem, bezplatne miejsce parkingowe)
powinny uzyskaé osoby dowozace z przedmies¢ do pracy
w centrum co najmniej trzech swoich sasiadéw. Osobom
nie korzystajacym z samochodéw nalezy stworzy¢ mozli-
wos$¢ zamieszkania w osiedlach catkowicie zamknietych dla
ruchu samochodowego. Na terenie miasta powinien tak-
ze powsta¢ duzy obszar rekreacyjny wolny od pojazdéw
spalinowych. Zmniejszenie liczby samochodéw na ulicach
umozliwi: zwezanie w uzasadnionych przypadkach jezdni,
w celu stworzenia lepszych warunkéw ruchu dla pieszych
i rowerzystéw; likwidacje parkingéw na placach miejskich
i parkowania na chodnikach; zastapienie kladek i przejsé
podziemnych dla pieszych zebrami na wszystkich ulicach
poza trasami ekspresowymi.

Ksztattowanie cen palivw

Paliwa nie moga nigdy tanie¢. Obnizanie ceny paliwa za-
checa osoby, ktére ze wzgledéw ekonomicznych zaczely ko-
rzysta¢ z komunikacji zbiorowej, do ponownej przesiadki
do samochodu. Zyski osiagane w wyniku okresowej obniz-
ki rynkowej ceny paliw powinny zasila¢ krajowy fundusz
rozwoju transportu zbiorowego, dofinansowujacy miedzy
innymi budowe metra i szybkiego tramwaju.

Ekologiczny podatek transportowy

Kwota podatku powinna by¢ naliczana za kazdg podr6z do-
konywang samochodem, z uwzglednieniem pokonanej od-
legltosci oraz emitowanej ilosci spalin i hatasu. Optymalnym
rozwiazaniem poboru oplat jest automatyzacja systemu,
co wymaga wyposazenia kazdego pojazdu w identyfika-
tor, a drogi w urzadzenia rejestrujace jego przejazd przez
punkty kontrolne. Zawarte w identyfikatorze pojazdu in-
formacje o jego emisjach pozwalaja na wyznaczanie zindy-
widualizowanej oplaty za przejechanie jednego kilometra
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i w zalezno$ci od warunkéw ruchu. Podczas uczestniczenia
w zatorze drogowym oplata wzrasta w zawiazku z przy-
czynieniem si¢ do powstalych utrudnien, polegajacych mie-
dzy innymi na opdznieniach kurséw autobuséw rejsowych.
Ekologiczny podatek transportowy w sposéb najbardziej
sprawiedliwy réznicuje oplaty za powodowanie pogarszania
sic warunkéw $rodowiskowych — kto jezdzi rowerem lub
srodkami komunikacji miejskiej nie placi nic, kto korzysta
z pojazdu o napedzie elektrycznym placi malo, a poruszaja-
cy sie pojazdem emitujacym duzo spalin placi najwiece;.

Promocja pojazdow bardziej ekologicznych

Zakup drozszych pojazdéw hybrydowych i elektrycznych
powinien wiazaé si¢ z szeregiem korzysci zwiazanych z ich
zakupem (nizszy podatek i oplaty rejestracyjne) i uzytko-
waniem: np. mozliwoscig wjazdu do stref ograniczonej do-
stepnosci i redukcja oplat parkingowych. Z kolei wlasciciele
malych samochodéw miejskich, ktére emituja mniej spalin
i zajmuja mniej miejsca, powinni by¢ nagradzani mozliwos-
cia parkowania na mniejszych niz normatywne miejscach
parkingowych usytuowanych najblizej wejscia do budyn-
ku, stacji metra czy peronu kolei podmiejskiej. W przetar-
gach na zakup autobuséw komunikacji miejskiej powinny
by¢ preferowane drozsze, ale bardziej przyjazne Srodowisku
pojazdy hybrydowe lub elektryczne i napedzane sprezonym
gazem ziemnym CNG, biopaliwem lub wodorem.

Réwnos¢ dostepu do Srodkow transportu

Nalezy stworzy¢ lepsze warunki funkcjonowania w $rodo-
wisku miejskim osobom wykluczonym z mozliwo$ci samo-
dzielnego korzystania z indywidualnych $rodkéw trans-
portu. Ta liczna grupa oséb obejmuje przede wszystkim
dzieci i mlodziez oraz osoby w bardzo podeszlym wieku, ale
réwniez tych, ktérzy z réznych wzgledéw zdrowotnych nie
mogg prowadzi¢ pojazdéw oraz osoby, ktérych na zakup sa-
mochodu czy motocykla po prostu nie sta¢. Do obowiazkéw
wladz miejskich nalezy zapewnienie kazdemu przystankowi
komunikacji miejskiej polozonemu w strefie, akceptowane;
odlegtosci dojscia pieszego. Na terenach o niskiej intensyw-
nosci zabudowy, gdzie prowadzenie stalych linii autobuso-
wych jest nieuzasadnione, nalezy uruchomié system komu-
nikacji mikrobusowej dowozacej (po telefonicznym zglosze-
niu) do gtéwnych tras transportu zbiorowego.

Wipotfinansowanie inwestycji komunikacyjnych

Nalezaloby wprowadzi¢ obowiazek wspélfinansowania roz-
woju systemu transportu zbiorowego przez wlascicieli po-
bliskich nieruchomosci. Te dodatkowe $rodki inwestycyjne
wspomagajace budzety samorzadéw terytorialnych pozwo-
la na rozwdj najbardziej ekologicznych i najszybszych, ale
jednoczesnie najdrozszych $rodkéw transportu miejskiego,
jakimi sa metro i szybki tramwaj. W wyniku realizacji tych
inwestycji warto$¢ kazdej z lezacych w poblizu nierucho-
mosci wzrasta o 5—10 procent. Tym zyskiem wiasciciele po-
sesji i mieszkan winni si¢ dzieli¢ z budzetem gminnym, pta-
cac wyzsze stawki podatku od nieruchomosci. W wyniku
poprawy warunkéw dojazdu do budynkéw mieszkalnych

i miejsc pracy srodkami komunikacji miejskiej powstanie
mozliwo$¢ zmniejszenia ruchu samochodowego, co przy-
czyni si¢ do poprawy warunkéw srodowiskowych.

Polityka zagospodarowania przestrzennego

Wzrost intensywnosci zabudowy i jej wielofunkcyjnos¢
powoduje ograniczenie potrzeb komunikacyjnych. Wiecej
celéw podrézy codziennych znajdzie sie w zasiegu dojscia
pieszego lub przejazdu rowerem. Promociji tych najbardziej
ekologicznych sposobéw przemieszczania sie powinna to-
warzyszy¢ dbalos¢ o jako$¢ przestrzeni miejskiej (wygod-
ne chodniki i ciekawie zaaranzowane strefy ruchu piesze-
go) oraz rozwdj sieci Sciezek rowerowych. Wysoka gestos¢
zabudowy powoduje tez wyzsza oplacalno$¢ budowy linii
transportu szynowego. Najwyzsza intensywnos$¢ zagospo-
darowania terenu powinna by¢ w rejonie przystankéw
tramwajowych i stacji metra.

Rozwdj ustug telekomunikacyjnych

Powszechny dostep do wysokowydajnych lacz telekomu-
nikacyjnych i informatycznych zmniejsza liczbe podrézy.
Szczegdlnie istotna jest mozliwos¢ podejmowania telepracy,
niewymagajacej codziennych podrézy w godzinach szczytu
do miejsc zatrudnienia. Korzystanie z Internetu ogranicza
podréze w celu dokonania zakupéw, a podpis elektroniczny
umozliwia zalatwianie w domu wigkszosci spraw administra-
cyjnych i bankowych. Mniej podrdzy oznacza zmniejszenie
skazenia Srodowiska i mniej korkéw ulicznych.

Organizacja przewozéw towarowych

Towary do sklepéw powinny rozwozi¢ mniejsze samocho-
dy dostawcze zasilane bardziej ekologicznymi paliwami
alternatywnymi. Nalezy wspieral transport intermodalny,
starajac si¢ zwickszy¢ udzial w przewozach kolei i zeglugi
srédladowej, czyli srodkéw transportu bardziej przyjaznych
srodowisku niz samochody ciezarowe. Mechanizmy finan-
sowe powinny zachecaé¢ do podejmowania produkcji blizej
zrodel zaopatrzenia i gléwnych rynkéw zbytu, co zmniej-
szy odleglosci przewozowe. Mniej samochodéw cigzaro-
wych oznacza poprawe warunkéw ruchu na ulicach miast,
a zwolniona przestrzen uliczna moze by¢ wykorzystana na
wydzielone pasy dla autobuséw lub wyznaczane na jezd-
niach $ciezki rowerowe.

Wdrazanie pakietow miejskiej polityki
transportowo-przestrzennej

Wdrazanie wybranych pakietéw miejskiej polityki trans-
portowo-przestrzennej powinno nastepowac wedlug proce-
dury obejmujacej cztery etapy dziatan.

ETAP I — Ustalenie rankingu probleméw
urbanistycznych
W sklad dzialani na tym etapie powinny wchodzié:
e analiza wystepujacych na terenie miasta utrudnien
komunikacyjnych;
e analiza efektywno$ci wykorzystania przestrzeni miej-
skiej i delimitacja obszaréw problemowych;
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e sformulowanie wizji miasta przyjaznego ludziom
i Srodowisku;

e okreslenie zestawu celéw operacyjnych planowanych
przeksztalcent urbanistycznych.

ETAP II — Opracowanie projektu koordynacji polityki
przestrzennej z polityka transportowa
W sklad dziatai na tym etapie powinny wchodzié:
e ustalenie strategii realizacji wizji miasta przyszlosci;
e ustalenie miernikéw oceny skutecznosci dokonywa-
nych przeobrazen;
e okreslenie poziomu ryzyka braku mozliwosci przela-
mania inercji systemowych;
e uzyskanie politycznej akceptacji wladz miejskich dla
planowanych dzialan.

ETAP III — Realizacja zatozen przyjetej polityki trans-
portowo-przestrzennej
W sklad dzialafi na tym etapie powinny wchodzi¢:

e wzmocnienie wspOlpracy i koordynacji decyzji podej-
mowanych przez poszczeg6lne wydzialy zarzadu mia-
sta;

e wlaczenie do procesu planistycznego przedstawicieli
mieszkanicéw, grup intereséw i organizacji pozarza-
dowych;

e opracowanie planéw zagospodarowania i rewitalizacji
wybranych rejonéw urbanistycznych;

e przygotowanie projektow realizacji inwestycji komu-
nikacyjnych;

e opracowanie projektu zarzadzania ruchem miejskim.

ETAP IV — Nadz6r nad dziatalno$cia inwestycyjna
W sklad dzialani na tym etapie powinny wchodzié:
e monitoring skutecznosci realizacji zalozonych celéw
operacyjnych;
® ocena stopnia osiagniecia zalozonych celéw dokony-
wanych przeksztalcen urbanistycznych;
e kontrola ustalonych miernikéw poprawy jakosci
przestrzeni miejskiej i warunkéw ruchu;
e wprowadzanie niezbednych korekt zalozen progra-
mowych, w wyniku oddzialywania czynnikéw nie-
przewidywalnych.

Przyjeta procedura wdrazania skoordynowanej poli-
tyki przestrzenno-transportowej musi uwzgledniaé ko-
niecznos$¢ przelamywania szeregu napotykanych barier.
Najwazniejsze z nich to bariery finansowe, instytucjo-
nalne, instrumentalne, wynikajace z istniejacego zago-
spodarowania przestrzennego, polityczne, prawne, spo-
teczne i kompetencyjne.

Bariery finansowe
Trudnosci w finansowaniu promocji miejskiego transportu
zbiorowego mozna przezwyciezy¢ poprzez:
e stworzenie dlugookresowego, stabilnego mechani-
zmu finansowego w formie podatku ekologicznego,
korzystnego dla firm i 0os6b prywatnych podejmuja-
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cych dziatania sprzyjajace ochronie srodowiska miej-
skiego, przyczyniajace sie do wzrostu atrakcyjnosci
srodkéw transportu zbiorowego i ograniczajace ko-
rzystanie w podrézach miejskich z pojazdéw indywi-
dualnych;

e wdrazanie przez wladze samorzadowe zasad polity-
ki transportu zréwnowazonego, obejmujacych mie-
dzy innymi subsydiowanie przedsi¢biorstw komu-
nikacji miejskiej, powinno by¢ wspierane przez
budzet centralny — w szczegdélnosci w przypadku
realizacji drogich inwestycji z dziedziny rozwoju
transportu szynowego.

Bariery instytucjonalne
Administracja moze lepiej stuzy¢ zréwnowazonemu rozwo-
jowi miast, jesli:

® na poziomie samorzadu lokalnego poprawiona zosta-
nie wspOlpraca i koordynacja dziatan podejmowanych
przez wydzialy transportu i zagospodarowania prze-
strzennego, co pozwoli miedzy innymi na bardziej
skuteczne przeciwdzialanie zjawisku rozlewania sie
miast;

e struktury administracyjne beda stabilne (np. podziat
na gminy, powiaty, wojewddztwa), podobnie jak po-
dzial kompetencji i odpowiedzialno$ci pomiedzy po-
szczegblne wydzialy urzedu miasta i ministerstwa na
poziomie krajowym.

Bariery instrumentalne
Bariery te s3 spowodowane:

e brakiem zatwierdzonych planéw miejscowych, co
spowalnia procesy inwestycyjne i ulatwia podejmo-
wanie decyzji administracyjnych sprzecznych z inte-
resem spolecznym i niezgodnych z przyjeta strategia
r0zwoju zréwnowazonego;

e brakiem woli politycznej przeciwstawiania si¢ intere-
sujacym ofertom inwestordw, ktérzy prébujg naginad
ustalenia planéw do swoich potrzeb;

e brakiem efektywnych instrumentéw wdrozenio-
wych, gltéwnie ekonomicznych, obejmujacych mie-
dzy innymi podatek adiacencki i ustalanie odszko-
dowan za tereny niezbedne do realizacji celéw
publicznych.

Bariery wynikajqce z istniejgcego zagospodarowania prze-
strzennego
Gléwne problemy wynikajg z faktu, ze:

e rozw6j dotychczasowego zagospodarowania prze-
strzennego wedlug zasad Scislej segregacji funkcji
programowych (tereny mieszkaniowe, przemystowe
itp.) powoduje trudno$ci, miedzy innymi z powodu
braku miejsca, podczas podejmowania prob tworze-
nia obszaréw wielofunkcyjnych;

e niedorozwdj infrastruktury transportowej powoduje,
ze ruch tranzytowy, zamiast by¢ prowadzony obwod-
nica, realizowany jest ulicami miejskimi, zwickszajac
zatory drogowe, halas i emisje spalin.
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Bariery polityczne

e prywatyzacja i deregulacja sektora transportu zbioro-
wego oznacza w wielu przypadkach rezygnacje z ob-
stugi linii deficytowych (szczegélnie na terenach
o nizszej gestosci zaludnienia), co powoduje czestsze
korzystaniezpojazdéwindywidualnychizwiazaneztym
problemy ruchowe i $rodowiskowe;

e niestabilno$¢ polityczna i czeste zmiany rzgdowych ko-
alicji powoduja, ze dlugookresowa strategia rozwoju
zréwnowazonego podlega fluktuacjom, co oznacza
czeste zmiany celéw operacyjnych i opdznienia w uzy-
skiwaniu pozadanych efektéw inwestycyjnych.

Bariery prawne

e skomplikowany system wlasnosci ziemi (wlasnosé
prywatna, spoldzielcza, dzierzawa wieczysta, lokali-
zacje czasowe itp.) oraz brak jasnych regut wyznacza-
nia uzytkéw ekologicznych powoduja, ze proces uzy-
skania pozwolenia na rozpoczecie realizacji liniowych
inwestycji infrastrukturalnych jest wydhuzany w spo-
s6b zupelnie nieracjonalny;

e w Warszawie rozwo0j systemu transportowego napo-
tyka dodatkowe trudnosci wynikajace z dotad nieza-
spokojonych roszczent bylych wlascicieli terenéw
upanistwowionych w okresie powojennych na mocy
tzw. dekretu Bieruta.

Bariery spoleczne

e poszczeg6lne grupy spoleczne, widzac zagrozenie swo-
ich intereséw, wstrzymuja realizacje celéw polityki
rozwoju transportu zréwnowazonego: wiasciciele
sklepéw protestuja przeciwko pedestrianizacji ulic,
mieszkanicy sg przeciwni rozszerzaniu strefy platnego
parkowania, taks6wkarze protestuja przeciwko wzro-
stowi liczby licencji na przewéz oséb itp.;

e samochdd, a szczegdlnie potezny pojazd nie przysto-
sowany (m.in. swoimi gabarytami) do uczestniczenia
w ruchu miejskim, stanowi jeszcze dla wielu 0s6b wy-
znacznik ich statusu spotecznego;

e rozpowszechnione zjawisko korupcji stanowi ciagle
potezng bariere przy realizacji inwestycji miejskich,
sprzecznych z interesem partykularnym, ale niezbed-
nych z punktu widzenia zaspokajania potrzeb ogétu
mieszkancéw.

Bariery kompetencyjne

e zmiana paradygmatu miejskiego planowania przestrzen-
nego (m.in. odejscie od zasad Karty ateriskiej) wymagaja,
szczegdlnie od urbanistéw z wieloletnim stazem, uczest-
niczenia w kursach aktualizujacych ich wiedze — na kt6-
rych finansowanie niezbedne sa srodki w budzecie cen-
tralnym, jak i w budzetach regionalnych i lokalnych;

e brak rozpowszechnionej znajomosci jezykéw obcych
(a przede wszystkim jezyka angielskiego) utrudnia
wspélprace zagraniczna, korzystanie z do$wiadczen
miast europejskich oraz dostegp do obszernej obcoje-
zycznej literatury fachowe;j.

W pokonywaniu barier wdrazania miejskiej polityki
zréwnowazonego rozwoju niezwykle przydatna jest czesta
wymiana do$wiadczefi, zaréwno na poziomie lokalnym
(analiza skutecznosci dziatan podejmowanych na terenie in-
nych dzielnic lub jednostek wchodzacych w sktad aglome-
racji miejskiej), krajowym (analiza wynikéw wdrozefi reali-
zowanych w innych miastach), jak i globalnym — ze szcze-
gb6lnym uwzglednieniem osiggnie¢ miast z krajéw czlon-
kowskich Unii Europejskiej.

Korzystanie ze sprawdzonych doswiadczen innych nie
zwalnia od obowiagzku konsultowania proponowanych roz-
wigzafn z przedstawicielami réznych grup interesariuszy
dzialajacych na terenie miasta. Korzysci i niedogodnosci
partycypacji spolecznej w podejmowaniu decyzji plani-
stycznych zestawiono ponizej.

Korzysci partycypacji spolecznej w procesie planistycz-
nym:

e uzyskanie szerokiego zrozumienia idei projektu;

e uzyskanie szerokiego poparcia spolecznego dla plano-

wanych dziatan;

e wzrost akceptacji spolecznej dla planowanych ograni-

czen;

wzrost wiarygodno$ci wladz miejskich;

wicksza przejrzystos¢ procesu planistycznego;
Swiadomo$¢  mieszkaficow  wspéldecydowania
o ksztalcie ich miasta;

e wicksza identyfikacja mieszkaicéw z planowanym

procesem przeksztalcen;

e szansa na wicksze zainteresowanie mieszkaincow kon-

sultacjami projektéw szczegSlowych.

Niedogodnosci partycypacji spolecznej w procesie pla-

nistycznym:

e wzrost kosztéw procesu planistycznego;

e wydluzenie procesu planistycznego;

e wicksze obciazenie czasowe kadry zarzadzajacej pro-
jektem;

e trudno$ci w uzyskaniu porozumienia pomiedzy réz-
nymi grupami interesariuszy;

e nicbezpieczenstwo zniechecenia czesci interesariu-
szy do dalszego uczestniczenia w konsultacjach spo-
tecznych;

e niebezpieczefistwo podwazenia autorytetu ekspertéw
miejskich przez dobrze przygotowanych do negocja-
¢ji przedstawicieli mieszkaicow.

Z kolei brak konsultacji spolecznych oznacza nastepujace
korzysci:

e nizsze koszty procesu planistycznego;
zysk czasowy;
wicksza tatwos¢ zarzadzania projektem;
unikniecie szeregu konfliktéw w fazie wdrozeniowej;
korzystanie z rutynowych procedur planistycznych;
mozliwo$¢ szybkiej promocji medialnej zamierzonych
celéw.

Dokoiiczenie tekstu na stronie 26
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Adam Radzimski!

TRANSPORT ZBIOROWY ORAZ CAR SHARING
JAKO ELEMENTY SYSTEMU ZROWNOWAZONEGO
TRANSPORTU MIEJSKIEGO W KOPENHADZE

Kopenhaga to miasto slynace w $wiecie z rozwia-
zan przyjaznych dla rowerzystow. Mniej znane ob-
licze dufiskiej stolicy to rozbudowany system trans-
portu zbiorowego, w tym zwlaszcza szynowego.
Kopenhaga to jeden z pionieréw wypozyczalni sa-
mochodéw, czyli car sharingu. Nie zapomina si¢ tak-
ze o stworzeniu odpowiednich warunkéw dla ruchu
pieszego. Dzieki temu mieszkancy durskiej stolicy,
czeSciej niz mieszkancy wiekszo$ci miast w krajach
wysoko rozwinietych, decyduja si¢ na korzystanie
z alternatywnych wobec indywidualnego transpor-
tu samochodowego form mobilnosci. Przyblizone
w artykule rozwiazania Kopenhagi moga postuzy¢
jako interesujace studium realizacji koncepcji zrow-
nowazonego transportu miejskiego.

Idea zrownowazonego transportu miejskiego

Literatura dotyczaca zréwnowazonego transportu, w tym
zwlaszcza transportu miejskiego, jest bardzo obszerna. Do
niedawna byly to gléwnie opracowania zagraniczne [1},
obecnie jednak siegna¢ mozna takze do wartosciowych
prac w jezyku polskim {2}. Idea zréwnowazonego trans-
portu miejskiego inspirowana jest rzecz jasna koncepcja
rozwoju zrownowazonego, niekiedy, moze bardziej stusz-
nie, okreslanego ,rozwojem podtrzymywalnym® (ang. su-
stainable development). Poniewaz jednak wyrazenie ,rozwoj
(transport) zréwnowazony* przyjelo sie w jezyku polskim,
pozostaniemy przy tej wersji. Idea ta ma na celu stworze-
nie takiego systemu transportowego, ktéry, bedac eko-
nomicznie efektywny (aspekt ekonomiczny), jest jedno-
cze$nie przyjazny $rodowisku (aspekt ekologiczny) oraz
sprawiedliwie traktuje wszystkich uzytkownikéw (aspekt
spoleczny). Potrzeba zmian idacych w kierunku tego typu
rozwigzan jest, przynajmniej w spoleczenstwach zachod-
nich, w coraz wiekszym stopniu u$wiadomiona. Wynika
ona z wieloletnich doswiadczefi z istniejacymi systemami

1 Dr, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Instytut Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, adrad(@amu.edu.pl
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transportu miejskiego, opartymi gtéwnie na indywidualne;
komunikacji samochodowej. Wzrasta swiadomos¢ faktu,
ze sytuacja, w ktdrej samochdd osobowy stal sie podstawo-
wym $rodkiem podrézy zaréwno na dlugich, jak i krétkich
trasach, wiaze si¢ z bardzo wysokimi kosztami, nie tylko
w wymiarze indywidualnym, lecz takze, a wlasciwie przede
wszystkim, w wymiarze spotecznym (kongestia, wypadki,
zanieczyszczenie powietrza).

Jak wobec tego w praktyce mialby wygladaé zréwno-
wazony system transportu miejskiego? Jest to taki system,
w ktérym podrézni wybieraja optymalny Srodek transpor-
tu, zaleznie od celu i dlugosci podrézy. W niektérych przy-
padkach tym srodkiem bedzie samochdéd, jednak zwlaszcza
na krotkich i $rednich dystansach konkurencyjny pod
wzgledem zaréwno cenowym, jak i czasowym moze okazal
sie ruch pieszy, rowerowy lub transport zbiorowy. Jednak,
aby tak faktycznie si¢ stalo, warunki podrézy dla niezmoto-
ryzowanych powinny by¢ nie gorsze niz dla zmotoryzowa-
nych. W wiekszosci wypadkéw tak nie jest, gdyz ruch sa-
mochodowy byl przez lata faworyzowana formg transportu
w miastach. W swietle koncepcji zréwnowazonego trans-
portu miejskiego ruch samochodowy nie jest traktowany
gorzej, lecz na réwnych prawach z innymi. W pewnych sy-
tuacjach samochdd bedzie nadal znajdowal zastosowanie,
jednak liczne upowszechnione dzi§ sposoby korzystania
z samochodu (podréze na krétkich dystansach, samotny
kierowca, podréze na trasach obslugiwanych przez trans-
port zbiorowy), ktére negatywnie wplywaja na funkcjono-
wanie systemu transportowego jako calosci, beda musialy
zostaé ograniczone.

Mozna spotkal sie niekiedy ze stwierdzeniem, ze na
transport zrownowazony sktadaja sie ruch pieszy, rowerowy
oraz transport zbiorowy. Tym sposobem implikuje sie po-
niekad, ze ruch samochodowy jest ,niezréwnowazony".
Oczywiscie tak nie jest, chodzi raczej o to, aby z samochodu
korzystaé na zasadzie §wiadomego, a nie ,, automatycznego”
wyboru. Na uwage zastluguja w tym kontekscie zwlaszcza
rozwijajace sic w ostatnich latach systemy wypozyczalni sa-
mochodéw, czyli car sharingu. Dzigki temu rozwiazaniu 0so-
by korzystajace z samochodu na tyle rzadko, Ze nie optaca sie
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im nabywanie wlasnego pojazdu, nie sa wykluczone z tej
formy mobilnosci.

Stworzenie systemu zrdwnowazonego transportu miej-
skiego nie jest mozliwe bez koordynacji plandéw transporto-
wych i urbanistycznych, zwlaszcza na obszarach podmiej-
skich. Kopenhaga moze by¢ pod tym wzgledem pozytyw-
nym przykladem, gdyz przyjeto tam zasade, ze w nowych
dzielnicach minimum jedna trzecia podrézy odbywana be-
dzie rowerem, minimum jedna trzecia transportem pub-
licznym i maksimum jedna trzecia samochodem?®. W skali
calego miasta cel jest jeszcze bardziej ambitny: 50% podré-
zy rowerowych do 2015 roku. Dodajmy, ze cel ten jest
z duzg konsekwencjg realizowany.

Kopenhaga — informacije ogdlne

Kopenhaga (duf. Kebenhavn), liczaca 540 tysiecy miesz-
kancow (aglomeracja 1,2 miliona), to jedno z najwiekszych
miast Skandynawii oraz wazny wezet komunikacyjny w pét-
nocnej czesci Europy. Polozona strategicznie na wschodnim
wybrzezu wyspy Zelandia oraz na mniejszej wyspie Amager
pelnita w przeszlosci funkcje twierdzy strzegacej przejscia
przez ciesnine Sund, newralgiczny odcinek szlaku handlo-
wego miedzy Baltykiem a Morzem Pélnocnym. W 1416
roku stala sie stolica Danii, zastepujac w tej roli potozone
nieco bardziej na zachéd miasto Roskilde. W Kopenhadze
znajduje si¢ jeden z najwazniejszych portéw w basenie
Morza Baltyckiego, a takze najwickszy w Skandynawii port
lotniczy Kastrup, ktéry obstuzyt w 2010 roku 21,5 milio-
na pasazerdw. Spektakularng inwestycja ostatnich lat byla
budowa mostu drogowo-kolejowego, oddanego do uzytku
w 2000 roku, ponad — mierzaca w tym miejscu tylko 8 ki-
lometréw szerokosci — cie$ning Sund. Dzieki temu rozwig-
zaniu Kopenhaga zyskala szybsze polaczenie z lezacym po
drugiej stronie cieSniny miastem Malmo oraz szwedzkim
regionem Skania.

Ciekawostke stanowi fakt, ze w obrebie granic Kopenhagi
zlokalizowane jest odrebne miasto Frederiksberg, liczace 95
tysiecy mieszkaincow. Gdy pod koniec XIX wieku dyna-
micznie rozwijajaca sic duniska stolica anektowala kolejne
przedmiescia, mieszkanicy Frederiksbergu, zaliczajacy si¢
gléwnie do wyzszych warstw spotecznych, zdotali zachowac
odrebnos¢ administracyjng. Taki stan rzeczy utrzymat si¢ az
do dnia dzisiejszego i rodzi okreslone konsekwencje takze
dla polityki transportowej. Przykladowo, poniewaz metro
przebiega zaréwno przez obszar Kopenhagi, jak i Frede-
riksbergu, obydwa miasta posiadaja w nim swoje udzialy.
Pod wzgledem funkcjonalnym wszakze Frederiksberg sta-
nowi integralna czes¢ Kopenhagi (przejezdzajac z jednego
miasta do drugiego, nie zauwazamy réznicy), dlatego tez
wickszo$¢ uwag zawartych w niniejszym artykule odnosza-
cych si¢ do Kopenhagi, dotyczy takze Frederiksbergu, a tam,
gdzie oba miasta wystepuja jako niezalezne podmioty (jak
np. w kwestii metra), jest to wyraznie zaznaczone. Co oczy-
wiste, ze wzgledu na bliskie sasiedztwo obydwa samorzady
w wickszo$ci spraw Scisle ze soba wspdlpracuja.

2 por. raport Traffic in Copenhagen 2009 {3}.

Transport miejski w Kopenhadze

Kopenhaga nawet osobom, ktére nigdy nie odwiedzily
dunskiej stolicy, kojarzy sie przede wszystkim z pomni-
kiem Malej Syrenki Andersena oraz rowerami. To skoja-
rzenie jest w pelni uzasadnione, bowiem wedlug danych
europejskiego programu audytu miejskiego struktura do-
jazdéw do pracy w Kopenhadze w 2004 roku przedsta-
wiala si¢ nastepujaco: pieszo 6%, rowerem 36%, trans-
portem zbiorowym 29%, samochodem osobowym 26%
[4}. Natomiast w Swietle najnowszego raportu , Traffic in
Copenhagen 2009” udzial podrézy rowerowych w struk-
turze podrézy wcigz wzrasta i siega juz 37%. Dzieki
temu, a takze ze wzgledu na znakomicie rozbudowana
infrastrukture, Kopenhaga moze $mialo stawaé w szranki
z Amsterdamem w rywalizacji o miano ,$wiatowej stoli-
cy rowerzystow”. Jednak Kopenhaga to nie tylko rowe-
ry — w przeciwiefistwie do mniejszych miast, w ktérych
ruch rowerowy spelnia czesto role substytutu transportu
zbiorowego, stolica Danii posiada takze rozbudowany sy-
stem transportu publicznego, na ktdry skladaja sie kolej
podmiejska, metro, polaczenie kolejowe przez ciesnine
Sund, autobusy oraz autobusy wodne. Wedlug {3} z pub-
licznego transportu zbiorowego codziennie korzysta po-
nad 700 tys. pasazerdw i liczba ta z roku na rok wzrasta.
Oczywiscie, nie mozna zapomnie¢ takze o ruchu pieszym:
w Kopenhadze znajduje si¢ m.in. jeden z najdtuzszych na
swiecie deptakéw Stroget. Podejmuje si¢ takze dzialania
na rzecz uczynienia transportu samochodowego bardziej
ekologicznym i przyjaznym dla mieszkancow.

Nie zawsze jednak sytuacja wygladala tak jak dzis.
Wprawdzie jazda na rowerze jest elementem mocno zako-
rzenionym w nordyckiej tradycji, jednak w przesztosci tak-
ze Kopenhaga przeszla przez faze fascynacji motoryzacja.
Uwaza si¢ nawet, ze w latach 50. centrum miasta bylo
wrecz pograzone w komunikacyjnym chaosie, wywolanym
nadmiernym ruchem samochodowym. Jednym z pierw-
szych dzialan, jakie podjeto, bylo wyznaczenie stref pie-
szych. Nie do kofica przemyslang likwidacje sieci tramwa-
jowej w 1972 roku (istniata przez 109 lat) oceni¢ mozna
jako ,krok wstecz”, jednak ten sam blad popelnilo wiele
miast na zachodzie Europy. Nastepnie Kopenhaga, jako
jedno z pierwszych miast europejskich, bardzo mocno za-
inwestowala w budowe sieci drég rowerowych. Ostatnie
lata natomiast przyniosly, obok dalszych usprawnien sieci
rowerowej (gléwnie o charakterze jakoSciowym), znaczace
inwestycje w transport publiczny, w tym zwlaszcza szyno-
wy, wprowadzenie car sharingu oraz zmiany w polityce par-
kingowe;j.

Organizacja publicznego transportu zbiorowego

Organizacja systemu transportu zbiorowego moze wydawacd
si¢ na pierwszy rzut oka nieco skomplikowana, gdyz dziala
nie tylko wielu operatoréw (wylanianych z reguly w drodze
przetargu), ale takze kilku organizatoréw transportu pub-
licznego. Na szczescie dzieki dobrej integracji pasazer nie
doswiadcza tej zlozonosci na co dzien. Integracja oznacza,
ze wspdlna taryfa obowiazuje we wszystkich srodkach tran-
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portu publicznego na obszarze Kopenhagi, Frederiksbergu
oraz przyleglych miejscowosci. Obszar ten, podzielony na
dziewied stref taryfowych jest do$¢ rozlegly i tak na przyklad
bedac w Kopenhadze mozna na podstawie strefowego bile-
tu pojecha¢ do polozonego 30 kilometréw na pélnoc miasta
Helsinger, stynacego z twierdzy Kronborg, gdzie Szekspir
umiescil akcje Hamleta. Co interesujace, takze samo mia-
sto Kopenhaga podzielone jest na kilka stref taryfowych.
Srédmiescie i blizsze przedmiescia leza w obrebie stref 11 2,
natomiast dalej polozone dzielnice, jak np. wybudowana
w ostatnich latach dzielnica Orestad leza juz w strefie nr 3.

Kopenhaga nie bez powodu uwazana jest za jedno z naj-
drozszych miast na $wiecie: w rankingu miesiecznika
»Forbes” za 2010 rok zajela 10. miejsce wéréd miast o naj-
wyzszych kosztach zycia [5]. Koszty transportu publiczne-
go sa w poréwnaniu z polskimi miastami wysokie, jednak
trzeba pamietal, ze nalezy je odniesé¢ do wyzszych docho-
déw i wyzszej stopy zyciowej mieszkadcow. Wedlug danych
publikowanych przez urzad miasta $redni roczny dochdd
gospodarstwa domowego w Kopenhadze w 2007 roku to
374 tysiecy DKK® , przy czym ponad 90% gospodarstw
osiaga dochody powyzej 100 tysiecy DKK {6}. Najtaniszy
bilet jednorazowy na dwie strefy kosztuje 24 DKK, jednak
znacznie bardziej oplacalne jest nabywanie biletéw kupo-
nowych po 10 sztuk w cenie 140 DKK. Bilety do 3 stref
wazne sa przez godzine, do 6 stref 1,5 godziny, a powyzej 6
stref 2 godziny. Bilet 24-godzinny kosztuje 130 DKK, a bi-
let 7-dniowy 215 DKK. Bilety na okres od 30 do 365 dni
sprzedawane sa w formie tzw. FlexCard — pasazer sam okre-
$la, na jaki okres chce naby¢ bilet. Przyktadowo, bilet dwu-
strefowy na 30 dni kosztuje 400 DKK. Mozna takze naby¢
bilet miesi¢czny w abonamencie rocznym w cenie 320
DKK. Bilety jednorazowe sprzedawane sg w automatach,
w kasach na dworcu kolejowym oraz przez telefon komor-
kowy, bilety okresowe takze przez Internet.

Jakos$¢ ma zatem swojg cene, ale w relacji do innych wy-
datkéw mieszkaficow Kopenhagi (mieszkanie, zywnos¢,
odziez) ceny transportu publicznego nie sa zbyt wygérowa-
ne. Przy tym daje si¢ zauwazy¢, ze taryfa ma wyraznie regre-
sywny charakter: bilet miesi¢czny naby¢ mozna za ceng 13
biletéw jednorazowych, co w polskich miastach jest sytuacjg
raczej niespotykana. Relatywnie niskie w poréwnaniu do cen
biletéw sa oplaty za jazde ,na gape”: 750 DKK. Z punktu
widzenia polityki prorodzinnej wazne jest, ze dzieci do ukon-
czenia 12 roku zycia podrézuja za darmo w towarzystwie
osoby doroslej, a znizka 50% przyshuguje do 16 roku zycia.
Warto podkreslié, ze koszty posiadania prywatnego samo-
chodu sa w Danii ze wzgledu na podatki bardzo wysokie,
transport publiczny stanowi wiec konkurencyjng cenowo al-
ternatywe.

Kolej podmiejska S-tog

Transport szynowy jest kluczowym elementem systemu
transportu miejskiego w Kopenhadze. Z dwéch istniejacych
do dzi$ systeméw transportu szynowego palma pierwszefi-

> 1 DKK = 0,58 PLN, wedlug kursu w pazdzierniku 2011.
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stwa nalezy do kolei podmiejskiej. Pierwsza linie oddano do
uzytku w 1934 roku, byla to jednoczesnie pierwsza zelek-
tryfikowana linia kolejowa w Danii. Nazwa kolejki zostata
wyloniona w roku jej otwarcia w ramach plebiscytu prze-
prowadzonego przez jedng z gazet. Powszechnie przyjmuje
si¢, ze nazwa ta nawiazuje do niemieckiej kolejki S-Bahn.
Wprawdzie ,,tog” oznacza po dunisku ,,pociag”, lecz ,,S-tog”
nie daje si¢ rozwina¢ w tym jezyku jako ,Stadtbahn” lub
»Schnellbahn”. Jest to wiec przyklad swego rodzaju kalki
jezykowej.

Na system kolei podmiejskiej sklada si¢ siedem linii,
oznaczonych literami: A, B, Bx, C, E, E H. Szes¢ linii taczy
centrum z przedmiesciami, a jedna (F) ma charakter obwo-
dowy (rys. 1). Promienisty uklad kolei podmiejskiej jest od-
zwierciedleniem przyjetego w 1947 roku planu rozwoju
Kopenhagi, okreslanego jako ,Fingerplan”. Jak sama nazwa
wskazuje, nawigzuje on do ksztaltu rozlozonej dloni, ktérej
»palcami” sa wlasnie linie kolei podmiejskiej, a wokél nich
koncentruje si¢ zabudowa. Kopenhage mozna wiec uznac za
przyklad praktycznej, bardzo konsekwentnej, realizacji kon-
cepqji ,transit oriented development”. Poszczegdlne stacje
kolejki S-tog pelnia funkcje nie tylko wezléw przesiadko-
wych, ale takze lokalnych centréw, gdyz koncentruja sie wo-
kol nich placéwki ustugowe i handlowe.

Jako ostatnia oddano do uzytku linie obwodowa w 2005
roku. Jej rola jest odciazenie przebiegajacego przez centrum
odcinka wspdlnego. Na czterech liniach pociagi zatrzymuja
sie na wszystkich stacjach, natomiast na trzech liniach eks-
presowych (Bx, E, H), przebiegaja na czesci trasy rownole-
gle do linii zwyklych — zatrzymuja sie tylko na wybranych
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stacjach. Rozwiazanie to ma umozliwi¢ mieszkafdicom dal-
szych przedmie$¢ szybsze dotarcie do celu podrozy.
Wzesniej linii ekspresowych bylo wiecej, jednak po wpro-
wadzeniu od 2007 roku 10-minutowego taktu (w miejsce
poprzedniego 20-minutowego) ograniczono ich liczbe. Na
linii obwodowej w godzinach szczytu pociagi kursuja jesz-
cze czesciej, bo w takcie 5S-minutowym. Cala sie¢ S-tog jest
dwutorowa i fizycznie wydzielona z sieci pociagdéw regio-
nalnych i dalekobieznych.

Obecnie po torach kolei podmiejskiej kursuje czwarta
generacja pociagéw S-tog (fot. 1). Sa to sktady wyproduko-
wane przez konsorcjum Alstom/Siemens. S-tog czwartej
generacji po raz pierwszy wyjechal na tory w 1996 roku,
a po wycofaniu w 2007 roku pociagéw drugiej i trzeciej
generacji wszystkie polaczenia obstugiwane sa przez nowe
sktady. Pociagi drugiej generacji shuzyly przez 40 lat i miesz-
kancy Kopenhagi majg do nich duzy sentyment, natomiast
pociagi trzeciej generacji, wyprodukowane przez szwedzkie
przedsicbiorstwo ASEA, byly uznawane za awaryjne.
Pociagi czwartej generacji uwazane sg za ciche i niezawod-
ne, szybko tez staly sie rozpoznawalne dzieki charaktery-
stycznemu ksztaltowi nadwozia. Ksztalt taki wybrano, aby
dzicki bryle rozszerzonej u dotu zmiesci¢ w srodku wiecej
miejsc siedzacych. Pociagi sa ponadto energooszczedne,
dzieki zastosowaniu hamulcéw regeneracyjnych, ktére po-
zwalaja odzyska¢ energie podczas hamowania (do 40%).

Standardowy sklad zlozony jest z 0Smiu wagondw, w go-
dzinach szczytu mozliwe jest zastosowanie skladéw po-
dwdéjnych. Jest takze niewielka liczba krétkich skladéw
czterowagonowych, ktére obstuguja mniej uczeszczane po-
faczenia. Na obu kraficach pociagéw znajduje si¢ przestrzei
ze skladanymi siedzeniami (tzw. flexroom), przeznaczona
dla niepelnosprawnych, rodzicéw z wézkami dzieciecymi,
rowerzystow oraz wydzielona przestrzeni dla pasazeréw
pragnacych podrézowal w ciszy, gdzie nie wolno prowadzié
rozméw przez telefony komérkowe. Kazdy sklad posiada
14 stojakéw przystosowanych do przewozu rowerdéw, po
siedem z kazdej strony pociagu. Koleje duniskie podjely
w ostatnim czasie szereg dzialain majacych zacheci¢ do ko-
rzystania z S-tog. Od 2011 roku przewéz roweréw w po-

Fot. 1. Pociag kolei podmiejskiej S-tog czwartej generacji na stacji Jyllingevej, linia C
(fot. Adam Radzimski).

ciagach podmiejskich jest bezptatny. Ciekawostka jest tak-
ze fakt, ze pasazerowie moga skorzysta¢ z darmowego do-
stepu do bezprzewodowego Internetu.

Wedhug raportu rocznego spétka DSB S-tog, bedaca
operatorem kolei podmiejskiej, osiagnela w 2010 roku
2,378 miliarda DKK przychodéw, co oznacza w stosunku
do 2009 roku nieznaczny spadek {71. Byl on spowodowany
zmniejszeniem dotacji pafistwa, ktérego nie zdotal zrekom-
pensowad wzrost przychodéw ze sprzedazy biletéw. Wplywy
ze sprzedazy w 2010 roku stanowily 1,097 miliarda DKK,
natomiast dotacja z budzetu pafistwa wyniosta 1,281 mi-
liarda DKK, a zatem wskaznik samofinansowania osiagnal
46,1%. Zysk netto przed amortyzacjg spétki DSB S-tog
wyniésl 1,006 miliarda DKK i byl najwyzszy sposréd
wszystkich czesci koncernu DSB.

Metro

Decyzja o budowie metra w Kopenhadze zapadta na poczat-
ku lat 90., a u jej podstaw lezaly gléwnie dwie przestanki.
Pierwsza z nich byla potrzeba lepszej obshugi komunikacyj-
nej obszaru $rédmiescia. Istniejacy system kolei podmiej-
skiej nie najlepiej nadawal si¢ do tej roli, gdyz przystoso-
wany jest do wigkszych odleglosci miedzy przystankami.
Druga przestanka wynikala z planéw budowy nowej dziel-
nicy biurowo-mieszkaniowej ,@restad” na wyspie Amager.
Wstepnie rozwazano trzy warianty skomunikowania nowej
cze$ci miasta: tramwaj, metro oraz kolej podmiejska, a spo-
$réd nich wybrano wlasnie metro jako wariant posredni,
najlepiej odpowiadajacy oczekiwanym przeplywom trans-
portowym. W celu budowy i pézniejszej organizacji funk-
¢jonowania metra powolano spétke Metroselskabet, ktérej
udzialowcami sa miasto Kopenhaga, miasto Frederiksberg
oraz panistwo dunskie.

Obecna sie¢ metra w Kopenhadze ma ksztalt litery
,Y” i obejmuje dwie linie, oznaczone symbolami M1
i M2, o tacznej dlugosci 21 kilometréw. Wspdlay dla obu
linii odcinek biegnie z centrum Kopenhagi w kierunku
zachodnim przez Frederiksberg, gdzie zlokalizowane sg
cztery stacje. Na terenie Frederiksbergu, tuz za stacjg
Fasanvej, pociagi metra wyjezdzaja na powierzchnie
i kontynuuja jazde na estakadzie. Na granicy miedzy
Kopenhaga a Frederiksbergiem lezy stacja Flintholm, na
ktérej metro krzyzuje si¢ z obwodowa linia kolei pod-
miejskiej (fot. 2). Stacja ta stala si¢ obok kopenhaskiego
dworca gléwnego oraz stacji Nerreport, gdzie metro tak-
ze krzyzuje sie z koleja, jednym z najwickszych wezléow
przesiadkowych w calej Danii. Metro koficzy swdj bieg
w kierunku zachodnim na stacji Vanlese, gdzie istnieje
mozliwo$¢ kontynuowania podrézy pociggami S-tog. Na
wschéd od centrum Kopenhagi trasa metra biegnie tune-
lem pod kanalem portowym, nast¢pnie skreca w kierun-
ku potudniowym i rozgalezia sie na dwie odnogi na stacji
Christianshavn. Odnoga zachodnia biegnie w strone
wspomnianej juz dzielnicy Qrestad, natomiast wschodnia
do portu lotniczego Kastrup, po drodze takze na plaze
(Amager Strand). Obie odnogi przebiegaja w wickszosci
na powierzchni ziemi.
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Fot. 2. Stacja Flintholm, wezet metra i kolei podmiejskiej (fot. Adam Radzimski).

Jedna z wad istniejacej sieci metra kopenhaskiego jest
fakt, iz nie obsluguje ona gléwnego dworca kolejowego.
Jedyna mozliwos¢ przesiadki miedzy koleja a metrem
w centrum istnieje na wspomnianej juz stacji Nerreport.
Sytuacja ta ulegnie zmianie, kiedy zostanie oddana do
uzytku budowana wlasnie obwodowa linia metra (rys. 2)
o dlugosci 15,5 kilometra (M3). Dzieki nowej linii nie tyl-
ko dworzec i lezacy przy nim stynny park rozeywki Tivoli,
ale takze inne wazne miejsca w centrum, jak np. plac
Ratuszowy (Redhuspladsen) beda lepiej skomunikowane.
Prace zwigzane z budowg linii sa aktualnie widoczne w rdz-
nych punktach miasta, a jej ukoficzenie planowane jest na
rok 2018 [8}.

Metro kopenhaskie zalicza sie do najpelniej zautomatyzo-
wanych systemdéw transportu szynowego na Swiecie. Ruch
na calej sieci sterowany jest z centrali zlokalizowanej przy
stacji kofncowej w dzielnicy Qrestad. W pociggach nie ma
maszynistow, a jedynie stewardzi stuzacy informacjg i pomo-
ca w razie potrzeby. Producentem skladéw jest wloska firma
Ansaldo Breda, ktéra dostarczyla takze pociagi m.in. dla no-
wej linii metra w Rzymie. Wagony sa przestronne, znacznie
szersze niz np. w berlifiskiej U-Bahn, co wplywa nie tylko na
pojemnosé, ale takze komfort podrézy. Warto takze zwrdcic
uwage na fakt, ze nie ma wlasciwie luki pomiedzy peronem
a wejsciem do wagonu (fot. 3), co gwarantuje pasazerom
bezpieczenistwo podczas wsiadania. Miejsca siedzace roz-
mieszczone sa czwérkami, naprzeciwlegle i prostopadle do
kierunku jazdy. Dozwolony jest przew6z roweréw za oplata,
poza godzinami szczytu. Na peronach umieszczone sa infor-
macje dla rowerzystéw, a takze dla pasazeréw z wozkami
dzieciecymi, kierujace ich do skrajnych, bardziej przestron-
nych czesci pociggu. Ze wzgledéw bezpieczedstwa perony
oddzielone sa od torowisk specjalnymi bramkami, ktére ot-
wieraja sie tylko dla umozliwienia pasazerom wysiadania
i wsiadania do pociagu.

Operator metra kopenhaskiego zostal wybrany w 2009
roku w drodze przetargu, zostala nim firma Ansaldo STS,
bedaca, podobnie jak dostawca pociagéw Ansaldo Breda,
cze$cig wloskiego konglomeratu Finmeccanica. Przedsie-
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Rys. 2. Istniejace (M1, M2) i znajdujace sie w budowie (M3, M4) linie kopenhaskiego metra.
Zradto: http://intl.m.dk/Cityringen-en/About.aspx

biorstwo to z kolei zlecito §wiadczenie ustug podwykonaw-
¢y, czyli specjalnie w tym celu powotanej spélce joint ven-
ture Metro Service, utworzonej razem z mediolafiskim ope-
ratorem transportu Azienda Transporti Milanesi. Warto
nadmienid, ze procedura przetargowa ulegla wydluzeniu ze
wzgledu na kwestie proceduralne. Wedlug informacji pra-
sowych problem polegal na niedopuszczeniu do przetargu
spotki DSB Metro — joint venture dusiskich kolei pafistwo-
wych DSB oraz paryskiego RATP {9]. W przetargu wzicly
udzial takze m.in. Arriva, Keolis oraz S-Bahn Hamburg.
Wyniki finansowe kopenhaskiego metra mozna oceni¢
korzystnie. Wedlug raporturocznego spotki Metroselskabet
za 2009 rok zysk netto bez amortyzacji wyniést 66 milio-
néw DKK, czyli 10% w relacji do przychodéw [10}. Po
uwzglednieniu amortyzacji w kwocie 192 milionéw DKK,
ostateczny wynik finansowy to — 126 milion6w DKK.
Liczba pasazeréw metra wzrasta z roku na rok, a wedlug
prognoz w 2018 roku, a wiec juz po oddaniu nowej linii
obwodowej, siegna¢ ma 62 milionéw. W tym kontekscie
nasuwa si¢ pytanie, czy otwarcie metra nie odbilo si¢ nega-
tywnie na funkcjonowaniu systemu kolei podmiejskie;.
Wedlug danych publikowanych przez DSB liczba pasaze-
réw S-tog zmniejszyla sie po uruchomieniu pierwszej linii

Fot. 3. Wejscie do wagonu kopenhaskiego metra (fot. Adam Radzimski).
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metra w 2002 roku z 90,6 miliona do 86,8 miliona, czyli
04%. Jednak w kolejnych latach liczba pasazeréw ponow-
nie wzrosla i osiagnela w 2006 roku poziom sprzed uru-
chomienia metra. Nieznaczny spadek liczby pasazeréw
nastapit takze w 2007 roku po oddaniu do uzytku ostat-
niego jak do tej pory odcinka metra, taczacego centrum
miasta z portem lotniczym Kastrup. Ogélny trend zmian
liczby pasazeréow S-tog jest jednak stabilny, a nawet lekko
rosnacy. Metro i kolej dobrze sie wzajemnie uzupelniaja.
Bardziej szczegélowe poréwnanie metra i kolei podmiej-
skiej zawiera tabela 1.

Tabela 1

Poréwnanie systeméw komunikacji szynowej w Kopenhadze

Kolej podmiejska S-tog Metro
Otwarcie pierwszej linii 1934 2002
Diugos¢ sieci 170 km 21 km
Linie 7 2 + 2 planowane
Przystanki/w tym podziemne | 85/1 22/9
Czestotliwo$¢ (maks./min) 5 min/60 min 2 min/15 min
Miejsca (siedzace + stojace) | 312 + 28 sktadanych + 360 | 96 + 204
Pasazerowie (rocznie)* 93 min 50 min
Godziny kursowania 5:00-0:00, w pigtek Cafodobowo

i sobote kursy nocne

Przewdz rowerow Bezpfatnie, catodobowo Dozwolony za optata, za

wyjatkiem godzin szczytu**

Predko$¢ maksymalna 120 km/h 80 km/h
Zasilanie Trakcja naziemna Szyna zasilajgca
Sterowanie Maszynista Bezobstugowo
Organizator przewozow Dunskie koleje panstwowe Metroselskabet (50% miasto
Danske Statsbaner (DSB) Kopenhaga, 41,7% rzad Danii,
8,3% miasto Frederiksberg)
Operator DSB S-tog, 100% wiasno$¢ | Metro Service (joint venture

Ansaldo STS oraz Azienda
Transporti Milanesi)

kolei dunskich

* Dane za 2009 rok (metro), 2010 rok (S-tog).
** Godziny szczytu: 7:00-9:00, 15:30-17:30. W okresie wakacyjnym (czerwiec—sierpien) przewoz
roweréw w metrze jest dozwolony catg dobe.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie raportow rocznych DSB S-tog i Metroselskabet

Potaczenie kolejowe przez ciesning Sund

Most nad cie$ning Sund oddano do uzytku w 2000 roku i,
co rzadkie w przypadku tego typu projektéw, prace ukoni-
czono pol roku przed planowanym terminem. Koszty bu-
dowy mostu pokryly w wiekszosci kredyty gwarantowane
przez rzady Danii i Szwecji, a takze 15% dotacja z fun-
duszy europejskich na rozw6j wspélpracy transgraniczne;.
Pierwotnie przyjeto zalozenie, ze kredyty zaciagnicte na
budowe splacone zostana z myta, pobieranego zaréwno od
przejazdéw kolejowych, jak i samochodowych, przez okres
30 lat. Po pewnym czasie okazalo si¢ jednak, ze ruch sa-
mochodowy jest nizszy od prognozowanego, wobec czego
okres refinansowania wydtuzono do 33 lat.

Dzieki stalemu polaczeniu znaczaco skrécil sie czas po-
drézy miedzy Kopenhaga a polozonym na drugim brzegu
cie$niny 300-tysiecznym szwedzkim miastem Malmo, sto-
lica regionu Skania. Przed otwarciem mostu ruch samocho-
dowy i kolejowy przez ciesnine korzystal gléwnie z pola-
czei promowych miedzy Helsingorem a Helsingborgiem,
natomiast piesi pasazerowie korzystali z wodolotéw kursu-
jacych pomiedzy centrum Kopenhagi i Malmé (okoto 60
kurséw dziennie) oraz matych proméw laczacych Kopenhage

z mniejszymi miejscowosciami na szwedzkim wybrzezu.
Po otwarciu mostu niemal wszystkie polaczenia promowe
zlikwidowano, za wyjatkiem polaczen miedzy Helsingorem
a Helsingborgiem, gdzie nat¢zenie ruchu pozostaje w zasa-
dzie niezmienione.

Pociag taczacy Kopenhage i Malmé nosi w jezyku dufi-
skim nazwe Oresundtog, aw jezyku szwedzkim Oresundtag.
Operatorem polaczenia jest spétka DSB First, bedaca joint
venture dufiskich kolei padstwowych oraz brytyjskiego
koncernu transportowego First Group. Sklady pociagéow
zostaly dostarczone przez Bombardier Transportation.
Standardowo @resundtog kursuje co 20 minut (w godzi-
nach szczytu co 10) na trasie Helsingor—dworzec gléwny
w Kopenhadze—lotnisko Kastrup—Malmé. Niektére pota-
czenia sa przedluzone do Lund, a nawet do dalej potozo-
nych szwedzkich miast, takich jak Goteborg czy Karlskrona.
W Danii Oresundtog zaklasyfikowany jest jako pociag
podmiejski, natomiast w Szwecji, gdzie kursuje na dluz-
szych trasach, a przystanki sa rzadziej rozmieszczone, jako
pociag regionalny. Ta réznica rodzi niekiedy do$¢ powazne
problemy, na przyklad w sytuacji, gdy pociag na dhugiej
trasie po stronie szwedzkiej ma opdznienie.

Opéznienia sa szczegblnie powaznym problemem w go-
dzinach szczytu, gdyz z polaczenia nad ciesning korzysta
wiele 0s6b dojezdzajgcych do pracy. Dojazdy odbywaja sie
gléwnie ze strony szwedzkiej na strone dunska, co wynika
z réznic wynagrodzen oraz poziomie kosztéw zycia. Szacuje
sie, ze w latach 1998-2008 liczba dojezdzajacych do pracy
ze strony szwedzkiej na strone duriska wzrosla o§miokrot-
nie, z 2000 do 16 000 os6b [11}. Sa to nie tylko Szwedzi,
ale takze Duficzycy, ktérzy wybrali zycie po drugiej stronie
cie$niny. Otwarcie mostu spowodowalo réwniez wzrost do-
jazdéw do pracy w przeciwnym kierunku, jednak zjawisko
to ma znacznie mniejsza skale, ponizej 2000 oséb dziennie.
Oprécz dojezdzajacych do pracy istotna grupe pasazeréw
stanowia osoby udajace si¢ z obu miast na lotnisko Kastrup.
Poranne pociagi w strone Kopenhagi oraz popotudniowe
do Malmo bywaja tak przeciazone, ze nawet 588 miejsc
siedzacych w pociagach zlozonych z trzech polaczonych ze-
stawow (jeden zestaw to trzy wagony) okazuje si¢ niewy-
starczajace. Zestawienie dluzszych pociggdw jest jednak
niemozliwe ze wzgledu na dlugosé peronéw.

Bilety na przejazd sa sprzedawane zaréwno przez koleje
dunskie, jak i szwedzkie (Statens Jarnvigar, SJ). W obrebie
strefy taryfowej aglomeracji Kopenhagi @resundtog objety
jest wspOlna taryfa. Koszt biletu jednorazowego z Kopenhagi
do Malmg, wynoszacy okoto 130 DKK, jest znacznie niz-
szy niz myto za przejazd przez most samochodem osobo-
wym (295 DKK). Bilet miesieczny to wydatek rzedu 2100
DKK i takze w tym przypadku jest on cenowo bardziej
korzystny niz abonament samochodowy, do ktérego doli-
czy¢ trzeba przeciez takze koszty paliwa.

Ciekawostke stanowi fakt, ze przez most na cie$ninie
Sund kursuja takze pociagi ,Intercity Bornholm”, ktére
z Kopenhagi jada do Ystad w Szwecji, a tam istnieje mozli-
wos¢ przesiadki na prom (odleglos¢ miedzy dworcem a ter-
minalem to 200 metréw). Podrdz ta trasa, trwajaca okolo
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3 godzin, jest znacznie krdtsza niz polaczenie promowe
(6 godzin), a nawet stanowi¢ moze konkurencje dla podrézy
lotniczej, trwajacej z uwzglednieniem odprawy przeszlo go-
dzine.

Komunikacja autobusowa
Komunikacja autobusowa spelnia w Kopenhadze funkcje
komplementarna wobec transportu szynowego. W szcze-
gblnosci autobusy zapewniaja dojazd do stacji kolei pod-
miejskiej, w tym takze tacza stacje lezace na réznych li-
niach (ruch obwodowy) oraz zapewniaja dojazd w razie
awarii polaczei kolejowych. Istniejg takze linie lgczace
centrum z przedmiesciami, jednak czas podrézy jest oczy-
wiscie znacznie dluzszy niz w przypadku polaczen szyno-
wych. Linie dziela si¢ na dwie kategorie: zwykle (A-Bus)
oraz ekspresowe (S-Bus). W centrum kursuja specjalne,
7-miejscowe autobusy z napedem elektrycznym, pierwsze
tego typu w Danii (CityCirkel/linia 11). Autobusy miejskie
w Kopenhadze posiadaja jednolity corporate design w kolorze
z0ttym. Standardem jest oczywiscie tabor niskopodlogowy,
a duza cze$é stanowia autobusy marki Volvo. Przy wsiada-
niu do autobusu nalezy okaza¢ kierowcy bilet.
Organizacjg przewozéw autobusowych w Kopenhadze
zajmuje si¢ publiczne przedsi¢biorstwo Movia, ktére od-
powiada takze za komunikacje autobusowa w pdlnocne;j
czesci wyspy Zelandia, w tym réwniez dowdz dzieci do
szkol, oraz za niektére regionalne i lokalne polaczenia ko-
lejowe. Przedsiebiorstwo to zleca wykonywanie przewo-
zO0w na zasadzie przetargu. Lista wszystkich przewozni-
kéw obshugujacych poszczegélne linie opublikowana jest
na oficjalnej stronie internetowej przedsiebiorstwa [12}.
Duza cze$¢ linii obstugiwana jest przez koncern ARRIVA
(nalezacy do Deutsche Bahn) — wedlug informacji wlas-
nych przewoznika jego udzial w kopenhaskim rynku to
50% {131, oprocz tego dziala jednak takze kilkunastu
przewoznikéw lokalnych. Przy okazji warto nadmienié, ze
koncern ARRIVA juz od kilku lat intensywnie rozwija
swoja dzialalnos¢ na duniskim rynku, obslugujac przewo-
zy autobusowe od 1997 roku, a kolejowe od 2003 roku.
Dzieki serii przejeé, w tym zwlaszcza znaczacej akwizycji
w 2004 roku, koncern ten stal si¢ najwickszym przewoz-
nikiem autobusowym w stolicy. W calej Danii ARRIVA
obstuguje prawie 1,5 tysiaca autobuséw i ponad 40 skla-
déw pociagdw.

Przewozy promowe — autobusy wodne

Najmniejszym, cho¢ nie pozbawionym znaczenia ele-
mentem systemu transportu zbiorowego w Kopenhadze
sg specjalne promy, zwane autobusami wodnymi, obstu-
giwane przez koncern ARRIVA (fot. 4). Kursuja one po
kanale portowym oddzielajacym centrum miasta od dziel-
nicy Christianshavn (w ktérej znajduje sie m.in. stynna
Christiania). Przystanki zlokalizowane sa przy powstalych
w ostatnich latach obiektach uzytecznosci publicznej, be-
dacych jednoczesnie spektakularnymi dzielami architek-
tury wspoélczesnej: teatrze, operze i bibliotece krélewskiej.
Promy sa male, szybkie i zwrotne, a przejazd nimi od-
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bywa sie na podstawie normalnych biletéw komunikacji
miejskiej bez zadnych doplat, dzicki czemu dobrze od-
powiadaja na potrzeby zaréwno mieszkancéw, jak i tury-
stow. Wejscie na prom znajduje si¢c na dziobie, a postoje
na przystankach trwaja niewiele dluzej niz w przypadku
autobuséw czy tramwajéw. Na kazdym promie sa ostonie-
te miejsca siedzace, zapewniajace komfort podrézy oraz
ochrone przed zlymi warunkami pogodowymi, miejsca na
wolnym powietrzu. Przy wejsciu na prom umieszczono
cztery miejsca na rowery, ktére moga by¢ takze wykorzy-
stane do przewozu woézkéw dzieciecych. Oprécz autobu-
séw wodnych po kanatach kursuja takze statki turystyczne
dunskiego armatora promowego DFDS oraz przewozni-
kéw prywatnych. Podréz autobusem wodnym sama w so-
bie moze by¢ ciekawa atrakcja turystyczna, wprawdzie na
krétszej trasie niz w przypadku statkéw wycieczkowych,
lecz za to za znacznie nizsza cene.

Fot. 4. Kopenhaski autobus wodny (fot. Adam Radzimski).

Car sharing

Wedlug raportu , Traffic in Copenhagen 2009” wskaznik
motoryzacji w dufiskiej stolicy wynosi 228 samochodéw
na 1000 mieszkancéw. W latach 1993—-2009 odnotowano
wprawdzie 50% wzrost liczby zarejestrowanych pojazdéw,
lecz mimo to poziom motoryzacji jest o 60% nizszy niz
srednia krajowa, a takze znacznie nizszy niz w poréwny-
walnych miastach Europy, nie tylko zachodniej (w polskich
miastach wskaznik ten siega 500 samochodéw na 1000
mieszkanicéw). Pozytywnym aspektem jest to, ze w tym sa-
mym okresie taczna liczba kilometréw przejechanych przez
kierowcéw wzrosta tylko o 20%. Swiadczy to o tym, ze
mieszkanicy Kopenhagi wykorzystuja samochody gléwnie
do podrézy poza miasto.

Niski wskaznik motoryzacji to m.in. zasluga rozbudo-
wanej oferty wypozyczalni samochodéw, czyli car sharingu.
Dania byla jednym z pierwszych padstw europejskich,
w ktérych w latach 90. na szeroka skale zaczeto wprowa-
dzaé tego rodzaju rozwigzania. W Kopenhadze car sharing
dostepny jest od kilkunastu lat, a ustugi swiadczy obecnie
kilku operatoréw: Bryggebilen, Hertz Delebil, Kebenhavns
Delebiler oraz Move About (,,delebiler” oznacza w jezyku
dufiskim wlasnie car sharing). Wsréd wymienionych firm
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wyréznia sie zwlaszcza ostatnia, ktdra jest wyspecjalizowa-
na w wynajmie samochodéw elektrycznych, bedac w tej
dziedzinie Swiatowym liderem. Jak mozna przeczytal na
stronie internetowej firmy, zostata ona zalozona przez , do-
$wiadczonych, ukierunkowanych na prosrodowiskowe
dziatania, przedsiebiorcéw* {14}. Oprécz ogdlnodostep-
nychsystemow carsharingu w Oslo, Goteborgu i Kopenhadze
Move About obshuguje takze zamknigte systemy dla przed-
siebiorstw. Uzupelni¢ nalezy, ze w Kopenhadze dostepnych
jest juz ponad 20 punktéw tadowania samochodéw elek-
trycznych, w tym cztery zarezerwowane dla samochodéw
wypozyczanych. Aktualna mapa dostepna jest na stronie
internetowej miasta {15}.

Dzialanie systemu ,,Hertz Delebil” w praktyce opisuje
Mikael Colville-Andersen, autor bloga ,Copenhagenize.
com”, ktory, jak sam deklaruje, na co dzief przemieszcza
sie rowerem, jednak w okreslonych sytuacjach (np. przy
wyjazdach poza miasto) korzysta takze z wypozyczonego
samochodu [16}. Bedac zarejestrowanym czlonkiem or-
ganizacji car sharingowej, rezerwacji samochodu dokonuje
sie przez Internet, a wybrany pojazd odbiera sie samo-
dzielnie na jednej ze zlokalizowanych na terenie miasta
stacji. W momencie dokonania rezerwacji samochdd zo-
staje ,zablokowany” dla danego uzytkownika, a zatem
nie moze go pobra¢ zadna inna osoba. Samochéd otwiera
sie przy uzyciu karty czlonkowskiej, a kluczyki zostaja od-
blokowane po wprowadzeniu kodu PIN do specjalnego
terminala. Procedury sa zatem znacznie prostsze niz
w przypadku , tradycyjnego” wynajmu samochodéw. Uzyt-
kownicy oplacaja miesieczny abonament w wysokosci 300
DKK oraz ponosza oplaty za czas korzystania oraz przeje-
chane kilometry. Co istotne, w oplatach zawieraja si¢ tak-
ze koszty paliwa (w samochodzie znajduje sie specjalna
karta kredytowa). Stawki zalezne sg od klasy pojazdu,
czasu wynajmu oraz dlugosci trasy. Przykladowo, dla
Forda Fiesty stawka godzinowa to 24 DKK plus 3,20
DKK za kazdy kilometr, jesli trasa liczy nie wigcej niz
100 kilometréw. Stawka dobowa wynosi 240 DKK, a ty-
godniowa 1500 DKK, natomiast stawki kilometrowe
wynosza: na trasach o dhugosci 101-500 kilometréw 3,05
DKK, a w przypadku dluzszych tras 2,85 DKK {17}.
Koszty te w odniesieniu do realiéw polskich moga wyda-
wac sie wysokie, jednak nalezy mie¢ na uwadze generalnie
wysokie koszty utrzymania samochodu w Danii, a takze
tamtejsza stop¢ zyciowa.

W 2004 roku miasto Kopenhaga podjeto wspélprace
z operatorami car sharingu, ktérej celem jest lepsza inte-
gracja tego systemu z transportem publicznym [18].
W 2005 roku przeprowadzono kampanie marketingowa,
a takze w ramach promocji zaoferowano osobom posiada-
jacym bilety okresowe bezplatne trzymiesieczne cztonko-
Stwo w systemie car sharingu, natomiast pozostate osoby
mogly otrzymaé gratis bilet miesieczny, pod warunkiem
zapisania si¢ do jednej z dziewieciu organizacji wspotdzie-
samochodéw. Zlecono takze przeprowadzenie
w sierpniu 2005 roku ankiety, z ktérej wyplywa kilka in-
teresujacych wnioskéw.

lenia

Osoby, ktére zdecydowaly sie na przystapienie do syste-
mu car sharing, ograniczyly liczbe przejezdzanych rocznie
kilometréw o $rednio 32% (z 5800 do 4000 km). Liczba
przejezdzanychkilometréw zmniejszylasie zwlaszczaw przy-
padku oséb, ktdre wezesniej bardzo czesto korzystaly z sa-
mochodu (powyzej 20 tysiecy kilometréw rocznie), nato-
miast zdarzaly si¢ takze przypadki osdb, ktére wczesniej
bardzo rzadko korzystaly z samochodu, a po przystapieniu
do car sharingu przejezdzaja wiecej. Sposrdd wszystkich
uzytkownikéw 38% nigdy wczesniej nie posiadato samo-
chodu, a 29% zdecydowalo si¢ sprzedac samochdd w zwiaz-
ku z przystapieniem do systemu. Nie odnotowano nato-
miast negatywnego wplywu korzystania z car sharingu na
korzystanie z transportu publicznego — przeciwnie, osoby
ktére zrezygnowaly z prywatnych aut, korzystaja z niej na-
wet czesciej. Jako gléwna motywacje korzystania z tej for-
my mobilnosci uzytkownicy wymieniajag wygode, oszczed-
nos$¢ pieniedzy i brak obowiazkéw zwigzanych z utrzyma-
niem samochodu. Mimo iz wzgledy stricte ekologiczne nie
sa wymieniane w pierwszej kolejnosci, to istotny z punktu
widzenia Srodowiska jest fakt, ze cze$¢ 0s6b, nie mogac ko-
rzystaé z car sharingu zdecydowalaby sie na zakup uzywane-
g0, a wicc nie spelniajacego najnowszych norm emisji, sa-
mochodu.

Podsumowanie

Miasto Kopenhaga skutecznie promuje alternatywne wo-
bec indywidualnego transportu samochodowego formy
mobilnosci. W ten sposéb nie tylko stwarza si¢ lepsze szan-
se osobom nie posiadajacym badz nie korzystajacym na co
dziefi z samochodéw, lecz takze ogranicza powszechnie zna-
ne problemy zwiazane z masowa motoryzacja.

Ekologiczne korzysci tych dzialan, w postaci zmniejsze-
nia szkodliwych emisji i halasu, sa oczywiste. Korzyscig
spoleczna jest bardziej sprawiedliwe traktowanie réznych
uzytkownikéw. Rzadziej w rozwazaniach na temat zréwno-
wazonego transportu uwzglednia sie aspekty ekonomiczne,
ale i o nich w Kopenhadze nie zapomniano. Standardem
jest zlecanie ustug w zakresie transportu zbiorowego na za-
sadzie przetargu, co pozwolilo na ich cze¢Sciowa prywatyza-
¢je. Przewozy autobusowe $wiadczone s przez prywatnych
przewoznikéw (choé najwiekszy z nich nalezy do niemie-
ckich kolei panfistwowych), a operatorem metra oraz linii
kolejowej przez ciesning Sund sa spétki publiczno-prywat-
ne. Tylko kolej podmiejska S-tog pozostaje w rekach pari-
stwowych kolei duniskich DSB. Takze system wsp6ldziele-
nia samochodéw w Kopenhadze, czyli car sharing, oraz jego
integracja z systemem komunikacji zbiorowej, stuzy¢ moze
jako pozytywny przyklad wspdéldziatania sektora publicz-
nego i prywatnego.

Dla uzytkownikéw wyzej wymienione kwestie majg
jednak znaczenie drugorzedne, a liczg si¢ przede wszystkim
warunki podrézy oraz jej cena. Co najwazniejsze, komuni-
kacja zbiorowa w Kopenhadze umozliwia szybkie dotarcie
w dowolny punkt miasta, a ponadto do korzystania zache-
ca fakt, ze caly tabor, w tym zwlaszcza tabor szynowy, jest
nowoczesny i komfortowy. Ceny, jak na warunki polskie,
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wydawaé moga sie wysokie, lecz na kieszefi przecietnego
mieszkanca Kopenhagi nie s3 wygérowane, o czym $wiad-
czy masowa skala korzystania z transportu zbiorowego.
Podobnie ma si¢ rzecz z kosztami car sharingu — Duficzycy,
jako spoleczefistwo odznaczajace sie wysokim stopniem
swiadomosci ekologicznej oraz pragmatyzmem, chetniej
decyduja si¢c na okazjonalny wynajem niz zakup uzywanego
pojazdu.
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Dokoriczenie tekstu ze strony 17

Brak konsultacji spolecznych oznacza tez nastepujace
wady:

e ograniczona Swiadomo$¢ spoleczna proponowanych
dzialan,

e ograniczone poparcie spoteczne dla projektu,

e wicksze ryzyko spolecznego niepostuszenstwa wobec
ustanowionych w projekcie restrykdii,

e pomini¢cie w projekcie zagadnien spolecznie istot-
nych.

Z wiekszosci doswiadczen zagranicznych wynika, ze po-
mimo szeregu niedogodnosci zwiazanych z szerokim wla-
czeniem mieszkancéw do rozpatrywania skomplikowanych
zagadnien zwigzanych z poprawa koordynacji miejskiej po-
lityki przestrzennej i transportowej, przewazaja korzysci
wynikajace z pézniejszej relatywnej latwosci realizacji
przedsiewzigé (bez dobrze zorganizowanego sprzeciwu spo-
tecznego) wdrazajacych zalozenia polityki zréwnowazone-
g0 rozwoju miasta.

Podsumowanie

Prezentowane w artykule pakiety wdrozeniowe koordyna-
¢ji miejskiej polityki transportowej z polityka zagospodaro-
wania przestrzennego dotycza podejmowania dziatad w za-
kresie rewitalizacji i rozwoju transportu zbiorowego, inten-
syfikacji zagospodarowania terenéw zurbanizowanych oraz
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ograniczania ruchu pojazdéw indywidualnych. Promowaniu
zréwnowazonego transportu na poziomie krajowym shuzy¢
ma ustalenie dziesicciu celéw strategicznych. Artykul za-
wiera rowniez opis procedur wdrozeniowych i sposoby prze-
famywania napotykanych barier: finansowych, instytucjo-
nalnych, instrumentalnych, urbanistycznych, politycznych,
prawnych, spolecznych i kompetencyjnych. Przedstawiono
takze niewatpliwe korzysci, ale i niedogodnosci zwigzane
z realizacjg postulatu partycypacji spotecznej w podejmo-
waniu waznych decyzji planistycznych.
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Zofia Bryniarska'
Wiestaw Starowicz?

WYKORZYSTANIE PRZYSTANKOW
SIECI KOMUNIKACJI TRAMWAJOWEJ W KRAKOWIE

W artykule dokonano analizy sieci komunikacji
tramwajowej, jej dostepnosci oraz wykorzystania
przystankéw mierzonych liczba pasazeréw wsiada-
jacych i wysiadajacych. Szczeg6towo przeanalizowa-
no przystanek o najwiekszej liczbie pasazeréw ko-
rzystajacych z niego — Teatr Bagatela.

Wprowadzenie

Sie¢ komunikacji tramwajowej w Krakowie byla ksztalto-
wana od konica XIX w., kiedy uruchomiono pierwsza lini¢
tramwaju konnego. Juz wéwczas nowy Srodek transportu
zostal przychylnie przyjety przez mieszkancéw, a nawet od-
ni6st duzy sukces finansowy, co sklonito wladze miejskie do
sporzadzenia planéw rozbudowy sieci. W kolejnych okre-
sach podejmowano kroki zwigzane z elektryfikacja, moder-
nizacja i rozbudowg uktadu torowego.

Obecnie komunikacja tramwajowa jest ponownie trak-
towana jako mozliwos¢ zaspokojenia rosnacych potrzeb
przewozowych miasta. Wymaga co prawda budowy kosz-
townej infrastruktury, ale jest to infrastruktura tadsza od
budowy metra. Na wydzielonych torowiskach pozwala na
uniezaleznienie od problemdéw kongestii i zattoczonych ulic
i zwickszenie predkosci przejazdu.Wspomagana systema-
mi sterowania ruchem pozwala na stosowanie priorytetéw
dla pojazdéw publicznego transportu zbiorowego i skraca-
nie czasu przejazdu przez skrzyzowania. Daje mozliwosé
wykorzystania srodkéw transportu o zdolnosci przewozo-
wej zdecydowanie wiekszej niz nawet autobusy przegubo-
we. A ponadto jest tzw. ekologicznym $rodkiem transportu
i w miastach nie przyczynia si¢ do emisji zanieczyszczen.
Podczas gdy ruch drogowy w os$rodkach miejskich odpo-
wiada za ok. 40% wszystkich emisji dwutlenku wegla
z transportu drogowego.

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

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

Charakterystyka sieci komunikacji tramwajowej

Uktad sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie byt roz-
budowywany powoli w kolejnych okresach i sukcesywnie
dostosowywany do pojawiajacych si¢ nowych potrzeb prze-
wozowych mieszkaficow. Najwieksze zmiany zaszly w cen-
trum miasta. W latach 50. XX w. wybudowana zostala
tramwajowa obwodnica Starego Miasta i wowczas zlikwi-
dowano linie w jego obrebie. W innych miejscach rozbudo-
wywano sie¢ tramwajowa w kierunku waznych dla miasta
obszaréw i dzielnic, gdzie byla skoncentrowana dzialalnosé
gospodarcza i przemyslowa, oraz osiedli mieszkaniowych.
Charakterystyke wielkosci miasta i sieci komunikacji tram-
wajowej przedstawiono w tabeli 1.

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

Parametr Warto$é
Powierzchnia miasta [km?] 326,8

Liczba ludnosci 756 183

Gestos¢ zaludnienia [0s6b/km?] 2314

Diugo$¢ sieci komunikacji tramwajowej [km] 88,6

Liczba przystankéw 151

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i ZIKiT

Krakéw jest obecnie drugim w Polsce miastem pod
wzgledem zajmowanej powierzchni i liczby stalych miesz-
kancéw. Miasto zajmuje powierzchnie 326,8 km?, a §rednia
gesto$¢ zaludnienia wynosi 2314 oséb/km?. Gestos¢ zalud-
nienia w dzielnicach Krakowa jest bardzo zrdznicowana
i waha si¢ od 710 os6b/km? (tereny dzielnicy Zwierzyniec
i strefy ochronnej kombinatu metalurgicznego) do ponad
14 tys. os6b/km? w dzielnicach o duzym zageszczeniu osiedli
mieszkaniowych i o wysokiej zabudowie (Bieficzyce).

Sie¢ komunikacji tramwajowej w granicach administra-
cyjnych miasta ma dlugos¢ ponad 88 km i jest na niej zlo-
kalizowane 151 przystankéw. Wiekszo$¢ przystankéw
tramwajowych (102) stanowia przystanki dwukierunkowe.
Odjazdy w trzech kierunkach sa mozliwe w 23 punktach
sieci tramwajowej, a w czterech kierunkach w 13 punk-
tach. Zmiana kierunku jazdy pociagéw tramwajowych od-
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bywa sie w 14 punktach konicowych (petlach) zlokalizowa-
nych na kraficach sieci oraz w 4 zlokalizowanych w punk-
tach posrednich sieci tramwajowej.

Rozmieszczenie przystankéw tramwajowych powinno
zapewniaé pasazerom dogodne dojscie z obszaru obstugi-
wanego przez komunikacje tramwajowa i ewentualne prze-
siadki z innych systeméw komunikacji. Rekomendowana
$rednia odleglos¢ miedzy przystankami® na trasie zwykle;
wynosi 0,4—0,6 km, a na trasie tramwaju szybkiego jest
nieco dhuzsza i wynosi 0,6-0,8 km. Prace prowadzone w ra-
mach Systemu Analiz Samorzadowych pokazuja?, ze $red-
nie odleglosci miedzy przystankami wynosily w 2005 r.
0,34-0,44 km.

Odcinki miedzy przystankami na sieci komunikacji
tramwajowej w Krakowie maja zréznicowane dlugosci (ta-
bela 2 i rys 1). Srednia dlugos¢ odcinka wynosi 534 m.
Polowa sposréd wszystkich odcinkéw ma dlugosé nie wiek-
sza niz 650 m i nie mniejszg niz 350 m. Najczesciej (ponad
21%) odcinkéw ma dtugo$é wynoszaca od 400 do 500 m.
Trzy odcinki miedzyprzystankowe o najwiekszej dlugosci
znajduja sie miedzy przystankami Wieczysta i AWF oraz
Struga i Kombinat, a takze Kombinat i Kopiec Wandy.
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Rys. 1. Histogram dtugosci i struktura procentowa odlegfosci miedzy przystankami na sieci
komunikacji tramwajowe;.

Dostepnos$¢ przestrzenna i demograficzna
sieci komunikacji tramwajowej
Dla oceny poziomu dostepnosci przestrzennej i demogra-
ficznej infrastruktury transportowej stosowane sa wskazniki
gesto$ci geograficznej i demograficznej’.

We wskaznikach gesto$ci geograficznej okresla si¢ nasy-
cenie obszaru siecia transportowa wyrazona w postaci jej

Tabela2  dhugosci lub liczby przystankéw komunikacyjnych przypa-
Charakterystyka odlegtosci migdzy przystankami dajaca na kazdy 1 km? powierzchni miasta.
na sieci komunikacji tramwajowej w 2011 r. Wskazniki gestosci demograficznej infrastruktury
Diugos$é odcinka Liczba odcinkow Wskaznik : AP : éé ciord H _
migdzyprzystankowego [km] migdzyprzystankowych struktury [%] t.rans'p ortowe) (l)l.<r.esla]a[ “fl(?lkosc_swa transp orto/we] wyra
(1415 3 0.90 zonej w postaci jej dlugosci lub liczby przystankéw komu-
o nikacyjnych przypadajaca na 10 tys. mieszkaficéw.
(1,3-1,4] 0 0,00 L, . L, . .
Warto$ci obu wskaznikéw przedstawiono w tabeli 3.
(1.2-13] 3 0,90 . L . .
Standardy obstugi w miejskim transporcie zbiorowym
(,1-1.2] 0 0,00 zalecane dla warunkéw polskich® okreslaja, ze wskaznik ge-
(1.0-1.1] 5 151 sto$ci geograficznej sieci publicznego transportu zbiorowe-
(0.9-10] 6 181 go dla miasta powinien wynosi¢ Srednio okoto 2—2,5 km/
2 7.2 LY . 7 2
(0,8-0,9] 20 6,02 km?, a dla §rédmiescia w duzym miescie do 3,5 km/km?.
(0,7-0,8] 39 11,75 Standardy te nie réznicuja oddzielnie sieci komunikacji au-
(0,6-07] 51 15,36 tobusowejioddzielnie tramwajowej. Prace prowadzone w ra-
05-05] 2% 783 mach Syst.em.u Analiz S.amorz%dowych.wskazujai, ze $rednia
04-05] - 2139 gestosc sieci tramwa].owych w miastach zrzeszonych
03-04] " 10d6 w Zwiazku Miast Polskich wynosi okoto 0,25 km/km?, przy
— ’ czym najwyzsze warto$ci uzyskuje miastach powyzej 200
(0,2-03] 44 13,25
0,1-0,2] 15 4,52 Tabela 3
(0-0,1] 1 0,30 Wskazniki gestosci sieci komunikaciji tramwajowej w Krakowie
Suma 332 100 Wskaznik gestosci Dla sieci tramwajowej Dla przystankow
Srednia dfugos¢ 0,534 D'fugqét’: siecli lub Iiczbza przystankc’)_w przy- 0,27 fkm/kin?] 0,46 [przystankow/km?]
. — padajaca na jeden km? powierzchni miasta
Minimalna diugos¢ 0,100 D0t Sieci 1 owel 1Ub licz
ugosc siecl ramwajowe) lub liczoy .
Maksymalna diugos¢ 1,45 przystankow przypadajaca na 10 000 1,17 [km/10 000 2,00 [przystankow/
h PR mieszkancow] 10 000 mieszkancow]
mieszkancow miasta
Kwartyl Q1 0,35 .
Zrodto: opracowanie wiasne
Kwartyl Q3 0,65

3 Tiansport miejski. Ekonomika i organizacga, red. Wyszomirski O., Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2008, s. 37, Rudnicki A., Jakos¢ komunikacyi miej-
skiej, .Zeszyty Naukowo—Techniczne SITK RP”, zeszyt nr 71, Krakéw 1999, s. 221.

4 Zych ., SAS-Transport miejski 2008, Zwiazek Miast Polskich, Katowice 2009, s.
20,26.
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Bryniarska Z., Starowicz W.,Wyniki badai systeméw publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, , Wydawnictwo SITK RP Oddzial w Krakowie, 2010, seria
Monografie nr 19, s. 70, 77.

6

Rudnicki A., Jakos¢ komunikacji miejskiej, .Zeszyty Naukowo—Techniczne SITK”,
Zeszyt nr 71, Krakéw 1999, s. 221.

7 Zych E., SAS-Tiansport miejski 2008, Zwiazek Miast Polskich, Katowice 2009, s. 25.
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tys. mieszkancéw. Wartos¢ gestosci sieci komunikacji tram-
wajowej w Krakowie wynoszaca 0,27 km/km? jest nieco
wyzsza niz Srednia dla duzych miast (powyzej 200 tys.
mieszkafdcow).

Gesto$¢ geograficzna przystankéw tramwajowych nie
jest wysoka i wskazuje, ze $rednio 1 przystanek tramwajo-
wy przypada na 2 km? powierzchni miasta (tabela 3). Niskie
warto$ci wskaznikow gestosci geograficznej sieci komuni-
kacji tramwajowej wynikajg ze specyfiki tej komunikacji.
Zasadg jest, ze komunikacja tramwajowa powinna obstugi-
wacl obszary, na ktdérych potrzeby transportowe mieszka-
cOw generuja potoki pasazeréw o duzych wartosciach.
Rozmieszczenie sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie
nie jest rbwnomierne w granicach administracyjnych mia-
sta i jest systematycznie rozbudowywane w kierunku ob-
szarow o duzych potrzebach transportowych mieszkancéw
(np. linia tramwajowa w budowie do osiedla Ruczaj i kam-
pusu Uniwersytetu Jagielloniskiego).

Wskaznik gestosci demograficznej sieci komunikacji
tramwajowej pokazuje, ze na 10 tys. mieszkancéw przypa-
da 1,17 km sieci i 2 przystanki tramwajowe.

Innym sposobem oceny dostepnosci sieci transportowej
jest wykorzystanie jako wskaznikéw dostepnosci prze-
strzennej i demograficznej wskaznikéw obszaru ciazenia
lub wskaznikéw zaludnienia®. W przeciwiedstwie do wskaz-
nikéw gestosci geograficznej we wskaznikach obszaru cig-
zenia oznaczana jest Srednia wielkos$¢ powierzchni przypa-
dajaca na kazdy kilometr sieci lub kazdy przystanek komu-
nikacji tramwajowe;j.

Wskazniki zaludnienia okreslaja przecietna liczbe miesz-
kancéw przypadajaca na jednostke dlugosci sieci lub przy-

Wykorzystanie przystankéw sieci komunikacji tramwajowej
Wykorzystanie przystankéw publicznego transportu zbio-
rowego mozna charakteryzowac liczba pasazeréw wsiada-
jacych i wysiadajacych na przystanku. Dla oceny wielko-
$ci zadan przewozowych wykonywanych na przystankach
tramwajowych w Krakowie zostaly wykorzystane dane
z pomiaréw napelnienia linii tramwajowych przeprowadzo-
nych w Krakowie w dniu roboczym w latach 2009-2011.

Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych na wszystkich
przystankach tramwajowych z dokladnoscia do klas przy-
stankéw przedstawiono w tabeli 5 i na rys.2 i 3. Rozklad
ten nie jest rozkladem réwnomiernym. Na zaledwie trzech
przystankach (2%) wsiada w ciggu dnia roboczego ponad
56 tys. pasazeréw, czyli okolo 11% pasazeréw korzystaja-
cych z komunikacji tramwajowej. Najwiecej — 26 — to przy-
stanki, na ktérych wsiada od 2 do 3 tysi¢cy pasazerdéw w cia-
gu dnia. Stanowia one okoto 17% liczby przystankéw i ob-
stuguja 12% pasazeréw komunikacji tramwajowej w mie-
scie. W klasie przystankéw o najmniejszej liczbie wsiadaja-
cych, nie przekraczajacej 500 oséb, znajduja si¢ 22 przy-
stanki. W ciggu dnia obsluguja one zaledwie 3,9 tys. pasa-
zeréw (0,76%). Na 50% przystankOw sieci tramwajowej
liczba pasazeréw wsiadajacych wynosi od 1094 do 4300
0s6b.

Wsrdd przystankéw tramwajowych o najwiekszej licz-
bie wsiadajacych nalezy wymienic kolejno przystanki: Teatr
Bagatela, Dworzec Gléwny, Rondo Mogilskie, Rondo
Grzegoérzeckie, Basztowa LOT, Starowi$lna, Plac Inwalidéw,
Krowodrza Goérka, Biprostal, Stradom.

Tabela 5

stanek komunikacji tramwajowe;j. S Tt — E— -
L ;s . . 0zKiad licz asazerow wsiadajacych na przystankac
Warto$ci obu wskaznikéw przedstawiono w tabeli 4. 16Z1Y pasazero AJacy przys
. . - o . . sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie
W Krakowie do kazdy kilometra sieci tramwajowej - — —
.. . . h L. 5 A Wskaznik Liczba pasa- Wskaznik Srednia liczba
Clazy przecigtnie obszar wielkosci 3,69 km', ado kazdego Klasa przystanku | Liczba struktury zerow wsia- | struktury liczby | pasazerow
: P 2 4 _ wg liczby pasaze- | przystan- | . _ | dajacychna | pasazerow danej | wsiadajacych
p'rzy'stanku Obszar 0 WIelkOS/Cl 2’ 16' km®, WSkﬁZl:llk Zaluc'i row wsiadajacych kow sl:(;:ll:(wr[z;] przystankach | klasy przystan- |na przystankach
nienia pokazu]e, ze przy rownomiernym rozmieszczeniu °I'| danej klasy kow ze[%] danej klasy
na kazdy kilometr sieci tramwajowej przypada 8537  |(15000-20000] 3 1,99 56719 10,85 18906
mieszkaficow, a na kazdy przystanek ponad 5 tys. miesz-  |(10000-15000]| 4 2,65 49972 9,56 12493
kancow. (9000 — 10 000] 2 1,32 18 468 3,53 9234
Tabela 4 (8 000 -9 000] 6 397 49 705 9,51 8284
abela (7 000 - 8 000] 3 1,99 23107 4,42 7702
Wskazniki obszaru cigzenia i zaludnienia (6000 — 7 000] 7 4,64 46 940 8,98 6706
sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie (5,000 6 000] 7 464 37712 7.2 5 387
Wskaznik Dla sieci tramwajowej Dla przystankow (4000 — 5 000] 13 8,61 57509 11,00 4494
$rednia wielko$¢ powierzchni przypada- (3 000-4 000] 20 13,25 69 499 13,30 3475
jaca na kilometr sieci tramwajowej lub 3,69 [km?km] 2,16 [km?%/przystanek]
przystanek (2 000 -3 000] 26 17,22 63 044 12,06 2425
SRS i | Y| e | | e |
komunikacji tramwajowej przy (500 - I ’ ’
Zrodto: opracowanie wiasne [0 - 500] 22 14,57 3972 0.76 181
Suma 151 100,00 522 652 100,00
$rednia 3461,3
Mediana 2434
Kwartyl Q1 1094
Bryniarska Z., Starowicz W.,Wyniki badait systeméw publicznego transportu zbiorowego Kwartyl 03 4300

w wybranych miastach, , Wydawnictwo SITK RP Oddzial w Krakowie, 2010, seria
Monografie nr 19, s. 73, 80.

Zrédio: opracowanie wiasne
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% Dliczba prrystank 80000 Tabela 6
iczba przystankow
s B liczba pasazerow — L0000 _ Rozktad liczby pasazerow wysiadajacych na przystankach
L 60000 2 sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie
3 T "
2 20 —— | k= - Liczba pasa- Wskaznik Srednia liczha
g 30000 H Klasa pr.z ystanku Liczba Wskaznik zeréw wysia- | struktury liczby pasazerow
2 = wy liczby struktury b s . o
g 15 i - 40000 B s przystan- | . dajacych na | pasazeréw danej | wysiadajacych
= 5 pasazeréw , liczby przy-
< — — § iadaiacych kow tankow [% przystankach | klasy przystan- |na przystankach
E 10 30000 £} Wysladajacyc stankdw [%] danej klasy kow ze[%] danej klasy
- | - 20000 £ (20 000 — 25 000] 2 1,34 45225 8,65 22613
5 L L 10000 - (15000 - 20 000] 1 0,67 19702 3,77 19702
0 { —” NN I mnl, (10 000 - 15 000] 4 2,68 49911 9,55 12478
Q@“\ s@e\ “Q@\ ﬁ“\ %@B\ «@B\ @“Q\ LP“B\ ﬁ@\ SQ@\ & \Q@\ & (9.000 - 10 000] 1 0,67 9177 1,76 9177
N N . . . . . . . . . ‘
QQ’W ST T F ST b@ N (8000 -9 000] 4 2,68 33181 6,35 8295
ST e e e e ¢
NN (7 000 - 8 000] 8 5,37 60 841 11,64 7605
Klasa przystanku wg liczby pasazerow wsiadajacych (6 000-7 000] 4 268 26 157 501 6539
Rys. 2. Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych na przystankach tramwajowych z dokfad- (5000 - 6 000] 7 4,70 38155 7,30 5451
noscia do klas przystankow. (4000 — 5 000] 11 7,38 49970 9,56 4543
200 (3 000 — 4 000] 21 14,09 73281 14,02 3490
18.0 = przystankdw (2 000 - 3 000] 24 16,11 58 692 11,23 2446
160 ~= = pasatw //\\ (1000 -2 000] 31 20,81 45160 8,64 1457
S o /
i 4 500 -1 000 1 7,38 8555 1,64 778
o S\ / ‘ )
z : ~ 1// N \ / [0-500] 22 14,77 4645 0,89 211
£ 100 <
i, \ A ~ ./ NV Suma 151 100,00 | 522652 100,00
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X g \
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wickszych przystankach wysiada Srednio ponad 22,6 tys. pasa-  |° & & & & ¢ & & & o ¢ o
zeréw w ciagu dnia. Najwicksza grupe stanowi 31 przystankow Klasa przystanku wg liczby pasazerdw wysiadajeych

(20,8%), na ktérych lacznie w ciagu dnia wysiada od 1 do 2 tys.
pasazeréw. Podobnie jak w przypadku oceny ze wzgledu na
liczbe pasazeréw wsiadajacych, liczba pasazeréw wysiadajacych
na 76 przystankach (polowa liczby wszystkich przystankow
tramwajowych) wynosi od 1088 do 4552 pasazeréw.

Wsrdéd przystankéw tramwajowych o najwickszej liczbie
wysiadajacych nalezy wymienic kolejno przystanki: Dworzec
Gléwny, Teatr Bagatela, Rondo Mogilskie, Basztowa LOT,
Rondo Grzegérzeckie, Starowislna, Plac Inwalidéw, Stradom,
Korona i Poczta Gléwna.

Cickawym elementem charakterystyki liczby os6b ko-
rzystajacych z komunikacji tramwajowej jest rozklad liczby
pasazer6w wsiadajacych na wszystkich przystankach tram-
wajowych w poszczegdlnych godzinach doby. Przedstawiono
to na rys.6. Jak widac szczyt poranny trwa bardzo krétko
(jedna godzina), a szczyt popotudniowy dluzej (trzy godzi-
ny). Okres miedzyszczytowy jest réwnomierny, niewiele
nizszy niz w okresie szczytéw.
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Rys. 4. Rozktad liczby pasazeréw wysiadajacych na przystankach tramwajowych z doktad-
no$cia do klas przystankow.
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wych z dokfadnoscig do klas przystankow.
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Rys. 6. Rozktad liczby i struktury godzinnej pasazeréw wsiadajacych na przystankach tram-
wajowych.

Charakterystyka przystanku o najwiekszej liczbie obstugi-
wanych pasazeréw — Teatr Bagatela

Przystanki, ktére w dniu roboczym obsluguja najwickszg
liczbe pasazerdw, sg zlokalizowane w wigkszo$ci w centrum
miasta, na tzw. pierwszej i drugiej obwodnicy. Do kazdego
z nich przylegaja co najmniej trzy lub cztery odcinki pro-
wadzace w réznych kierunkach. Zatem przystanki pelnig
funkcje weztéw przesiadkowych w komunikacji tramwajo-
wej i umozliwiaja wygodne przesiadanie si¢ pasazeréw, aby
kontynuowaé przemieszczanie w innym wybranym kierun-
ku, réwniez komunikacja autobusowa.

Wezel przesiadkowy Teatr Bagatela jest polozony na pierw-
szej obwodnicy. Jest przystankiem, w ktérym zbiegaja si¢ linie
tramwajowe z czterech kierunkéw: z przystanku Batorego,
Basztowa LOT, Filharmonia i Uniwersytet Jagiellonski.
Dobowe potoki pasazeréw na odcinkach przyleglych do przy-
stanku Teatr Bagatela przedstawiono na rys. 7.

Batorego
. Teatr Bagatela
Uniwersytet 3l|o 9
Jagiellonski o S
2413 B
N
10958 32968
< <
Filharmonia— » O _ > Basztowa LOT
11265 36396

Rys. 7. Dobowe potoki pasazeréw na odcinkach przylegtych do wezta przesiadkowego Teatr
Bagatela.

Najwazniejsze znaczenie maja odcinki: Teatr Bagatela—
Batorego, ktéry jest ostatnim odcinkiem dlugiej trasy
tramwajowej w kierunku dwu petli koficowych: Bronowice
(petla na przystanku posrednim trasy) i Bronowice Male
(petla na koricu trasy tramwajowej) oraz Teatr Bagatela—
Basztowa LOT. Nalezy podkresli¢, ze odcinki te naleza do
najbardziej obciazonych na sieci komunikacji tramwajowej
w Krakowie — liczba pasazeréw przejezdzajacych w tram-
wajach przekracza 30 tys. Na odcinku Teatr Bagatela —
Filharmonia potok pasazeréw jest trzykrotnie mniejszy
i wynosi ponad 11 tys os6b, a na odcinku Teatr Bagatela —
Uniwersytet Jagielloniski jest on najmniejszy i w ciagu doby
wynosi zaledwie okoto 2 tys os6b.

Na rys. 8 przedstawiono rozktad liczby pasazeréw wsia-
dajacych i wysiadajacych na wszystkich przystankach wezta
przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach
doby.

W godzinach od 7:00 do 13:00 liczba pasazeréw wysia-
dajacych znacznie przekracza liczbe pasazeréw wsiadaja-
cych. W godzinach popotudniowych i wieczornych (14:0—
17:00 i 18:00-23:00) dominuja pasazerowie wsiadajacy do
tramwajow.

2500

Teatr Bagatela B pasazerowie wsiadajacy
DOpasazerowie wysiadajacy
2000
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1000

Liczba pasazerow
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0 4 11
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Rys. 8. Rozkfad liczby pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych na wszystkich przystankach
wezfa przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.

Poréwnanie liczby pasazeréw wsiadajacych i wysiadaja-
cych we wszystkich kierunkach do sasiednich przystankéw
tramwajowych przedstawiono w tabeli 7 oraz zilustrowano
na wykresach (rys. 9-12). Dla tatwego poréwnania zasto-
sowano taka sama skale rysunkéw.

Tabela 7

Udziat procentowy pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych
na przystanku Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby

Udziat pasazeréw wsiadajacych Udziat pasazeréw wysiadajacych

Ggg;ma w stosunku do pasazerow w stosunku do pasazerow
v odjezdzajacych w kierunku [%] przyjeidzajacych z kierunku [%]
A B C D |Suma| A B C D |Suma
[4-5 0,0 - -| 146 | 10,0 | 16,7 - - 95| 143

196 | 157 | 16,7 | 109 | 148 | 152 | 332 | 43| 220 | 208
149 191 | 140 | 114 | 140 | 242 | 392 | 115 | 310 | 293
[8-9) 204 | 154 | 17,8 | 13,8 | 165 | 22,8 | 389 | 20,0 | 328 | 29,1
[9-10) | 21,0 | 161 | 127 | 164 | 181 | 295 | 37,0 | 50,4 | 324 | 320

)

[5-6) 50| 81| 83| 100| 82| 129 | 249| 00| 21,3 | 182
)
)

305 | 182 | 438 | 33,0| 304 | 351 | 116 | 16,7 | 222 | 247
325 30,9 | 50,0 379 | 353 | 466 | 245 | 143 | 265 | 374

Legenda: kierunek A — Batorego, B — Filharmonia, C — Uniwersytet Jagiellonski, D — Basztowa LOT

[10-11) | 182 | 229 | 20,5| 20,4 | 20,0 | 26,1 | 26,0 | 222 | 29,8 | 27,5
[11-12) | 263 | 195 | 220 | 229 | 235 | 28,0 | 252 | 154 | 31,1 | 287
[12-13) | 256 | 222 | 248 | 283 | 263 | 273 | 299 | 215 | 275 | 275
[13-14) | 294 | 275 | 280 | 294 | 291 | 279 | 255 | 181 | 257 | 264
[14-15) | 26,8 | 26,2 | 254 | 269 | 26,7 | 23,9 | 236 | 206 | 27,8 | 254
[15-16) | 27,4 | 295 | 216 | 293 | 285 | 244 | 248 | 150 | 279 | 256
[16-17) | 316 | 268 | 288 | 276 | 29,0 | 242 | 286 | 188 | 27,0 | 258
[17-18) | 252 | 279 | 231 | 264 | 260 | 274 | 240 | 291 | 259 | 264
[18-19) | 31,8 | 321 | 216 | 262 | 288 | 252 | 29,2 | 131 | 26,0 | 254
[19-20) | 30,0 | 30,9 | 333 | 27,2 | 288 | 23,9 | 23,7 | 16,7 | 20,8 | 224
[20-21) | 32,0 | 289 | 16,0 | 27,4 | 291 | 32,7 | 171 | 172 | 19,7 | 256
[21-22) | 339 | 369 | 16,4 | 324 | 329 | 259 | 149 | 341 | 190 | 217

)

)

Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 9.Rozktad liczby pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku ul. Karmelickie]
z wezta przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.

Rys. 11.Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku ul. Podwale (przy-
stanek Filharmonia) z wezta przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.
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Rys.10.Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku ul. Dunajewskiego
z wezta przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.

W godzinach przedpoludniowych od 7:00-13:00 licz-
ba pasazeréw wysiadajacych na kazdym przystanku wezta
Teatr Bagatela, z wyjatkiem przyjezdzajacych z kierunku
Uniwersytet Jagielloaski, przekracza liczbe pasazerow
wsiadajacych. W kolejnych godzinach doby proporcje
miedzy pasazerami wsiadajacymi i wysiadajacymi do
tramwajow sa podobne, z wyjatkiem tramwajéw odjez-
dzajacych w kierunku przystanku Basztowa LOT, w kt6-
rych liczba pasazeréw wsiadajgcych jest wicksza.

Na kazdym przystanku wezta Teatr Bagatela nastepu-
je znaczna wymiana pasazerow. Udzial pasazeréw wsiada-
jacych do tramwajéw w stosunku do liczby pasazeréw
odjezdzajacych w kazdym kierunku realizowanym w tym
wezle wynosi w godzinach 10:00-21:00 od 20-30%.
Natomiast w godzinach porannych nie przekracza 18%,
a w godzinach wieczornych jest wickszy od 30%. Udziat
pasazeréw wysiadajacych w stosunku do pasazerdéw przy-
jezdzajacych z dowolnego kierunku w okresie od 7:00—
20:00 stanowi od 25-32%.

Liczbe pociagéw tramwajowych przejezdzajacych na
odcinkach przyleglych do wezla Dworzec Gléwny oraz
$rednia godzinna czestotliwos¢ tramwajéw przedstawiono
w tabeli 8.

Na odcinku w kierunku przystanku Bagatela LOT w go-
dzinach od 8:00 do 18:00 przejezdza od 38 do 42 pojazdéw
w ciagu godziny. Czestotliwos¢ kursowania tramwajéw wy-
nosi 1,5 minuty. W godzinach porannych (5:00— 8:00)
i wieczornych (19:00-23:00) czestotliwos¢ jest nie mniej-
sza od 3,3 minuty.
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Rys. 12 Rozkfad liczby pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych w kierunku ul. Podwale
(przystanek Uniwersytet Jagiellofiski) z wezta przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych
godzinach doby.

Tabela 8
Liczba pociagow oraz Srednia godzinna czestotliwo$é tramwajow
przejezdzajacych na odcinkach przylegtych do wezta
Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby
Liczba pociaggow Czestotliwosé [min]
Godzina w kierunku w kierunku
doby
A B c D A B c D
[4-5) 1 - - 1 60,0 - - 60,0
[5-6) 18 8 1 14 33 75 600 | 43
[6-7) 30 9 2 29 2,0 6,7 300 | 21
[7-8) 36 15 3 32 17 4,0 200 | 19
[8-9) 42 15 6 32 1,4 4,0 100 | 19
[9-10) 4 14 6 33 15 43 100 | 18
[10-11) | 40 14 6 28 1,5 43 100 | 21
[11-12) | 38 16 6 3 1,6 38 100 | 19
[12-13) | 38 15 6 30 1,6 4,0 100 | 20
[13-14) | 39 15 6 29 15 4,0 100 | 21
[14-15) | 39 13 6 32 1,5 46 100 | 19
[15-16) | 39 15 6 33 15 4,0 100 | 18
[16-17) | 41 13 6 32 1,5 46 100 | 1,9
[17-18) | 38 14 6 30 1,6 43 100 | 20
[18-19) | 34 9 5 25 1,8 6,7 120 | 24
[19-20) | 27 5 3 20 2,2 120 | 200 | 3,0
[20-21) | 20 6 3 16 3,0 100 | 200 | 38
21-22) | 17 7 3 15 35 8,6 200 | 40
[22-23) | 19 8 2 15 3,2 75 300 | 40
[23-24) 7 5 1 4 8,6 120 | 600 | 150
Legenda: kierunek A — Batorego, B —Filharmonia, C — Uniwersytet Jagielloriski, D — Basztowa LOT

Zrédio: opracowanie wiasne

Dokoriczenie tekstu na stronie 40
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Bartosz Mazur!

POLEMIKA DO ARTYKULU T. CHABERKI | P KRETOWICZA
USTAWA 0 PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM
A POPYT NA PRZEWOZY UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ

(,TMIR” NR 10, 2011 R.)

Celem polemiki jest sprostowanie mylnej inter-
pretacji przepiséw ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym, dokonanej w artykule T. Chaberki
i P Kretowicza. W polemice wskazano mozliwos$¢
negatywnego rozwoju sytuacji w zakresie organi-
zowania przewozOw o charakterze uzyteczno$ci
publicznej w mniejszych miastach. Odniesiono sie
takze do kwestii wplywu planu transportowego na
przewozy o charakterze komercyjnym, podejmowa-
ne i prowadzone przez przewoznikéw na wlasny ra-
chunek, w oparciu o spodziewane zyski.

Opublikowany w pazdziernikowym numerze , Transportu
Miejskiego i Regionalnego” artykul pt. Ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym a popyt na przewozy uzytecznosci
publicznej {11 moze stanowi¢ interesujacy glos w dyskusji
na temat definiowania obszaréw, ktére powinny by¢ obej-
mowane planami transportowymi. Autorzy nie ustrzegli
sie jednak istotnego bledu, wypaczajacego zaprezento-
wane wywody, dotyczacego litery prawa, wynikajacej
wprost z przepiséw ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku
o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011 nar 5
poz. 13) [2}.

Obowiazek sporzadzania planéw zréwnowazonego roz-
woju transportu publicznego (nazywanych takze w usta-
wie planami transportowymi) okreslony zostal w art. 9
ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym [2].
Wskazany przepis obejmuje dwa kryteria, w oparciu o ktd-
re weryfikowad nalezy obowiazek sporzadzenia przez dang
jednostke samorzadu terytorialnego planu transportowe-
go, tj.:

e kryterium ludno$ciowe,

e kryterium planowania organizowania przewozéw

o charakterze uzytecznosci publiczne;.

' Mgr,
w Katowicach, mazur185@poczta.onet.pl

doktorant w Katedrze Transportu Uniwersytetu Ekonomicznego

W przywolanej publikacji T. Chaberki i P Kretowicza
[1, s. 31} ograniczono brzmienie przywolanego przepisu
ustawowego (art. 9 ust. 1), nie wspominajac o kryterium,
jakim jest planowanie organizowania przewozéw o charak-
terze uzyteczno$ci publicznej. W ten sposéb artykut {1}
moze sugerowal — co w Swietle ustawy {2} jest nieupraw-
nione — iz wszystkie samorzady spelniajace kryterium lud-
noSciowe zobligowane sa do sporzadzania plandéw trans-
portowych. Jest to interpretacjabledna—bezposrednio z tre-
$ci ustawy wynika bowiem, iz jednostka samorzadu tery-
torialnego sporzadza plan transportowy w sytuacji, gdy
planuje organizowac na swoim terenie przewozy o charak-
terzeuzytecznoscipublicznej. Tymsamym rozumujacacontra-
rio w sytuacji, gdy jednostka samorzadu terytorialnego nie
planuje organizowania przewozéw o charakterze uzytecz-
nosci publicznej, nie ma obowigzku sporzadzania planu
transportowego, nawet gdy przekracza podane w ustawie
progi ludnosciowe. Warto w tym miejscu przytoczy¢ do-
stowne brzmienie analizowanego przepisu, ktdre jest na-
stepujace: Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego, zwany dalej ,planem transportowym”, w przy-
padku planowanego organizowania przewozdw o charvakterze
ugytecznosci publicznej, opracowuje {...} — tak sformulowany
przepis nie moze tez by¢ interpretowany jako obligowanie
jednostek samorzadu spelniajacych kryterium wielkoscio-
we do organizowania przewozow o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej.

Majac na uwadze obecny stan rozwoju systemdéw trans-
portowych w poszczegélnych regionach, powiatach i gmi-
nach mozna zalozy(, iz przepisy dotyczace obowiazku spo-
rzadzania planu transportowego nie zmienia wiele w podej-
$ciu poszczegoblnych samorzadéw do kwestii organizowania
linii o charakterze uzytecznosci publicznej. Te samorzady,
ktére dotad prowadzily tego rodzaju komunikacje, nadal
bedag to robié, natomiast pozostate, wychodzace z zalozenia,
iz jesli gdzies wystepuja potrzeby dostatecznie duze, to za-
spokoi je rynek, nie beda podejmowa¢ dziatain majacych na
celu powotlanie do zycia komunikacji o charakterze uzy-
tecznosci publicznej.
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Przywolawszy bezposrednio brzmienie art. 9 ust. 1
ustawy [2] nie mozna zgodzi¢ si¢ z pogladem, iz plan ten
bedzie obligatoryjny dla samorzadéw spelniajacych prze-
widziane ustawg kryteria ludno$ciowe {1, .28 oraz s. 32].
Choé zastrzezono, iz mozliwo$ci poprawy sytuacji w zakre-
sie transportu publicznego dzigki planom transportowym
moga mie¢ charakter teoretyczny {1, s. 331, a same doku-
menty — niska wage {1, s. 34}, to mozna wskaza¢ tez pew-
ne zagrozenia plynace z konieczno$ci sporzagdzania planéw
transportowych w  sytuacji organizowania przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej. Jak wspomniano
wyzej, w niektérych jednostkach samorzadu przewozy ta-
kie funkcjonuja, a w innych — nie funkcjonuja. Trudno jest
zmusi¢ te samorzady, ktére nie widza potrzeby organizo-
wania przewozow, do podjecia takich staran, natomiast
konieczno$¢ przeprowadzania zltozonej procedury uchwa-
lania planu transportowego moze stanowi¢ bodziec dla sa-
morzadéw dotad aktywnych, aby zaniechal dotychczas
organizowanej komunikacji na rzecz pozostawienia syste-
mu transportowego wylacznie w gestii wolnokonkurencyj-
nych sit rynkowych.

Ryzyko zwiazane z takim rozwojem sytuacji jest szcze-
gblnie duze w przypadku mniejszych miast, w ktérych
funkcjonuje komunikacja miejska. Dzialajace dotad linie
utrzymywane byly niejednokrotnie na zasadzie status quo,
natomiast niewielki wolumen przewozéw, wynikajacy z ma-
fej wielkosci miast sprawial, ze relatywnie latwym bylo
okreslenie potrzeb w zakresie oferty rozkladowej. Utrzy-
mywanie komunikacji miejskiej w takiej postaci nie wyma-
galo duzego zaangazowania ze strony samorzagdéw — zwlasz-
cza organizacyjnego. Miasta te w Swietle nowej ustawy
moga uznad, iz dalsze utrzymywanie przewozéw o charak-
terze uzytecznosci publicznej, wobec koniecznosci przepro-
wadzenia calej procedury zwiazanej z planem transporto-
wym, jest niecelowe.

Z podobnego zalozenia wyjs¢ moga gminy podmiejskie,
ktére dotychczas angazowaly sie w tworzenie systemdéw
transportu publicznego poprzez uczestnictwo w zwiazkach
miedzykomunalnych badz poprzez cedowanie obowiazkéw
i finansowanie transportu w drodze porozumiert komunal-
nych. Majac na uwadze, ze dla tego rodzaju gmin najwiek-
sze znaczenie maja polaczenia z sasiednim miastem (lub
sasiednimi miastami), gminy te moga wrecz by¢ zaintereso-
wane zrzuceniem z siebie ci¢zaru finansowania takich pota-
czen i skorzystaniem z furtki, za jaka uznaé nalezy art. 13
ust. 4 ustawy {21, zgodnie z ktérym gminy ponizej 50 tys.
mieszkanicow, w zakresie linii wybiegajacych poza swoj te-
ren, moga zglaszal potrzeby transportowe do marszatka
badz starosty (odpowiednio do wlasciwosci).

Nie mozna si¢ takze zgodzi¢ z przywolana przez
T. Chaberke i P Kretowicza opinia T. Bartosifiskiego
[zob. 1, s. 34}, jakoby plan transportowy mogl stanowié
narzedzie gwarancji rzetelnej koordynacji tras i rozkladéw
jazdy udzielanych pozwolefi (na obstuge linii regularnych
— przyp. BM). Nalezy bowiem zwr6ci¢ uwage, iz uzyskanie
dokumentu dopuszczajacego do obstugi linii regularne;
(w dotychczasowym porzadku prawnym nazywanego ze-
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zwoleniem, od 1 stycznia 2017 r. — potwierdzeniem zglo-
szenia przewozu) w zaden sposéb nie jest powiazane z zapi-
sami planu transportowego. Przepisy rozdzialu 3, oddzialu
3 ustawy [2} w zaden sposéb nie uzalezniaja wydania po-
twierdzenia zgloszenia przewozu od zapiséw planu trans-
portowego — nie wystepuje na przyklad wskazanie odmowy
wydania takiego dokumentu, jesli przewozy komercyjne
beda — bezposrednio konkurujac z przewozami o charakte-
rze uzyteczno$ci publicznej — wymuszaly zwigkszone do-
platy samorzadu do polaczen o charakterze uzytecznosci
publicznej. Za swoisty paradoks uzna¢ nalezy art. 79 ust. 3
ustawy {21, zgodnie z ktérym organ wydajacy zezwolenie
moze odmoéwié jego wydania, gdy przewozy komercyjne
maja by¢ wykonywane na liniach, na ktérych wykonywane
sa przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej. Przepis
ten powoduje, ze porzadek prawny w okresie przejsciowym
uznaé mozna za bardziej zgodny z logika anizeli docelowy
stan prawny, wchodzacy w zycie z dniem 1 stycznia 2017
roku.

Argumentem przeciwko opinii, ze mozliwa jest popra-
wa koordynacji pozwoleri dzieki planom transportowym
jest takze przywolany wczesniej przepis art. 9 ust. 1 ustawy
[2}. Majac na uwadze, iz plan transportowy okresla jedynie
te cze$¢ sieci komunikacyjnej, na ktérej planowane jest pro-
wadzenie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej
(art. 12 ust. 1 pkt 1 ustawy [2}), obejmowanie planem
transportowym zagadnied wykraczajacych poza ustawowe
wskazania jest wykroczeniem danej jednostki samorzadu
poza zakres przyznanych kompetencji.

Nalezy w tym miejscu takze zaznaczyé, iz w chwili
obecnej samorzady, wydajac zezwolenia na obstuge linii ko-
munikacyjnych, nie dokonuja koordynacji tras i rozkltadow
jazdy. Zgodnie ze znowelizowanym art. 22 ustawy o trans-
porcie drogowym obowiazek koordynacji rozkladéw jazdy
zostal zniesiony z dniem 1 stycznia 2004 roku (zob. art. 1
pkt 16 lit. a {3]) i zastapiony analiza sytuacji rynkowej.
Tym samym trudno jest oczekiwaé, aby plan transportowy
w jakikolwiek sposéb wplynal na stopient koordynacji linii
uruchamianych przez przewoznikéw komercyjnych.

Reasumujac, mozna stwierdzié, iz optymizm T. Chaberki
i P Kretowicza zwigzany z instytucja planéw transporto-
wych nie jest uzasadniony. Nie negujac potrzeby rozpozna-
nia potrzeb transportowych przez samorzady poszczeg6l-
nych szczebli, ale takze potrzeb pierwotnych, stanowiacych
0 generowaniu zapotrzebowania na mobilnos¢ oraz spo-
dziewanych efektéw spoleczno-gospodarczych, zwiazanych
z podejmowaniem okreslonych interwencji na rynku prze-
wozOw 0s6b, nalezy zwréci¢ uwage, iz przepisy ustawy o pub-
licznym transporcie zbiorowym nie nakladaja bezwzgled-
nego obowigzku sporzadzania planéw transportowych wy-
facznie w oparciu o kryterium demograficzne, ale dopusz-
czaja przypadki, w ktérych plan taki nie bedzie wystgpowal
wskutek zaniechania przez dana jednostke samorzadu tery-
torialnego podejmowania si¢ organizacji przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej. Takze zakres rzeczowy
planéw transportowych, ograniczony wylacznie do przewo-
z6w o charakterze uzytecznosci publicznej, ogranicza od-
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dzialywanie tego dokumentu na szersze spektrum zagad-
niefi  spolecznych, ekonomicznych, przestrzennych czy
transportowych.

Na zakonczenie wspomnie¢ nalezy, iz o niskiej wadze,
jaka ustawodawca przyklada do planéw transportowych
iich wzajemnej sp6jnosci pomiedzy réznymi szczeblami naj-
dobitniej $wiadczy art. 84 ust. 2 pkt 2 ustawy {2}. Zgodnie
z tym przepisem samorzady, jesli planuja organizowanie
przewozdw o charakterze uzytecznosci publicznej, majg trzy
lata od chwili wej$cia w zycie ustawy na opracowanie planu
transportowego. Na szczeblu ministerialnym plan powinien
zosta opracowany w terminie 18 miesiecy od wejscia w zy-
cie ustawy, tym samym samorzady wojewddztw beda mogly
bez przeszkéd uwzgledni¢ w swoim planie zapisy planu po-
wstalego na szczeblu krajowym. Niestety nie ma takiej
gwarancji w przypadku samorzadéw nizszych szczebli. Nie
mozna bowiem wykluczy¢ sytuacji, w ktérej samorzagdy wo-

jew6dztw uchwalg plany transportowe w ostatnim mozli-
wym terminie, tj. trzy lata po wejSciu w zycie ustawy.
Samorzady powiatowe stana wowczas przed wyborem, czy
naruszy( przepis art. 84 ust. 2 pkt 2 i nie oglosi¢ planu w wy-
maganym terminie, czy tez naruszy¢ przepis art. 11 ust. 1
pkt 2 i oglosi¢ plan nie uwzgledniajacy planu transportowe-
go szczebla bezposrednio powyzej (analogicznie dotyczy to
gmin — art. 11 ust. 1 pkt 3 ustawy {2}).
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Kaczorkiewicz Magdalena 4 5. 33-40 76 Szymczak Macie] 6  s.8115.15
6 s 12-15 77 Sleszynski Przemystaw 4 S. 22-26
Karpata Macie] 3 s.33-38 78  Tarnawski Rafat 10 s. 3540,
Kasperska Ewa 4 s.33-40 _ ; 3. str. okt.
6 s 12-15 79 Trzpiot Grazyna 4 s.27-32
Kaszubowski Daniel 6 s5.16-22,5.40 o 6 5. 38-39
Kempa Jan 11 5. 38-42 80  Wisniewski Pawet 6 s. 27
Klimczak Konrad 1 s 28-30 81 Witkows!«i Jgros’faw 2 s. 17-20
Kochanowska Magda 1 s.24-27,5.41 82 Wolanski Michat 10 5. 21-27
Kotakowski Tomasz 2 s.17-20 83 Wyszomirski Olgierd 5 5. 7-11
Kotodziejski Hubert 2 s. 26-30 84 Zdolifiski Pawet 4 s. 33-40
Kosmala Gerard 3 s.6-13 6 s. 12-15
Krawiec Stanistaw 9 s.2-12 Alfabetyczny wykaz recenzentow w 2011 roku
10 s.2-10,5.20 Bakowski Wojciech Krawiec Stanistaw
Kretowicz Pawet 6 S. 28-35 Bryniarska Zofia Mindur Maciej
10 s. 28-34 Czyczuta Wiodzimierz Rudnicki Andrze
Kucharski Rafat 7/8 s. 5663 Dyr Tadeusz Starowicz Wiestaw
Lesniowska-Matusiak Ida 1 s.19-23 (aca Stanistaw Szydto Antoni
tabedzki Jakub 2 s.31-38 Janecki Ryszard Tomanek Robert
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W kierunku przystanku Batorego w godzinach od 6:00
do 18:00 kursuje okolo 30 pojazdéw w ciggu godzi-
ny, co daje czestotliwos¢ 1,8-2,1 minuty. W kierun-
ku przystanku Filharmonia tramwaje kursuja w tym
okresie co 3,8—4,6 minuty, a w kierunku Uniwersytetu
Jagielloniskiego co 10 minut.

Podsumowanie
Sie¢ komunikacji tramwajowej w Krakowie nie jest bar-
dzo rozbudowana w stosunku do powierzchni miasta
i liczby mieszkadcow oraz w stosunku do miast o podob-
nej wielkosci (np. Lodzi). Komunikacja tramwajowa pel-
ni bardzo wazne funkgje jako podstawowy $rodek trans-
portu na wielu ciggach komunikacyjnych miasta. Jej
zaleta jest duza zdolnos¢ przewozowa pociagéw tramwa-
jowych, mozliwo$¢ uniezaleznienia od kongestii ruchu
miejskiego w miejscach, gdzie torowiska sa oddzielone
od jezdni, stosowanie na skrzyzowaniach priorytetéw dla
przejazdu tramwajow.
Przystankisiecikomunikacjitramwajowej w Krakowie
nie sa wykorzystywane réwnomiernie. Liczba pasazeréw
wsiadajacych na trzech najbardziej obciazonych przy-
stankach stanowi ponad 10% pasazeréw wsiadajacych
do wszystkich tramwajow w ciagu doby. Natomiast na 9
najbardziej obciazonych przystankach wsiada 24%
wszystkich pasazeréw komunikacji tramwajowej. Swia-
domos¢ znaczenia komunikacji tramwajowej oraz roli
przystankow, ktdre sa najczesciej wykorzystywane przez
pasazeréw, powinna poméc w podejmowaniu korzyst-
nych dla pasazeréw, mieszkancéw i turystow decyzji do-
tyczacych rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w miescie.
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