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Szanowni Panstwo!

Jednymi z wyrazniejszych trendéw, ktére ostatnio znaczaco przybraty na sile w zwigzku z roz-
wojem naszego Kkraju i regionu sg procesy aglomeracyjne.

Coraz wiecej mieszkancéw naszego wojewodztwa decyduje sie na zamieszkanie w dalszej od-
legtos$ci od miejsca pracy, wybierajagc w tym celu obszary podmiejskie lub mniejsze miasta.
Réwniez przedsiebiorcy licznie lokujg swoje inwestycje na obrzezach miast a nawet poza nimi.
Szeroki dostep Srodkéw transportu i rosngca mobilno$¢ spoteczenstwa powoduja, iz to nie od-
legto$¢, a czas dojazdu decyduje o decyzjach, gdzie mieszkamy, pracujemy, prowadzimy dziatal-
no$¢ gospodarcza.

Potrzeba wtasciwego skomunikowania ze sobg stref miejskich i podmiejskich o specyficznych
funkcjach - m.in. mieszkaniowych, ustugowych, produkcyjnych stanowi wyzwanie dla funkcjo-
nowania sprawnego, zintegrowanego transportu publicznego. Jego skuteczne wdrozenie powin-
no by¢ poprzedzone wnikliwymi pracami koncepcyjnymi.

Niniejszy numer Studiéw nad rozwojem Dolnego Slaska zawiera ekspercka analize na temat za-
sad planowania systemu transportu w aglomeracjach. Ujeto w niej m. in. wiele przyktadéw do-
tyczacych rozwigzan krajowych i zagranicznych z zakresu optymalizacji transportu publicznego.
Mam nadzieje, Ze jej lektura bedzie warto$ciowa zaré6wno dla zarzagdcéw infrastruktury, eksper-
tow jak i mieszkancéw naszego regionu.

Prezentowana na tamach Studiéw analiza, jako jeden z gloséw w dyskusji, moze stanowi¢ wktad
w szerszg debate na temat obecnych rozwigzan i oczekiwan wobec nowoczesnego transportu
zbiorowego w aglomeracjach.

Zapraszam do lektury.
Cezary Przybylski

Marszatek
Wojewddztwa Dolnoslgskiego






PRZEDMOWA

Pragne zarekomendowac¢ zainteresowanym Czytelnikom publikacje dr hab. inz. Macieja Kruszy-
ny pt. ,Klucz do planowania transportu publicznego w aglomeracji ,30/6”. Jest to szczegdlnie
godne polecenia wobec niedostatku w Polsce zwartych publikacji z tego zakresu.

Swiadomos¢ kluczowej roli transportu zbiorowego w rozwigzywaniu probleméw komunikacyj-
nych nie jest powszechna, nawet w sSrodowisku profesjonalistow. Preferowanie transportu zbio-
rowego przy rownoczesnym ograniczaniu roli samochodu osobowego w podrézach w obszarach
zurbanizowanych nie wynika z doktrynalnej niecheci do tego srodka lokomocji, lecz z faktu, ze
samochdd - w przeliczeniu na jednego podréznego - wykorzystuje deficytowa przestrzen ko-
munikacyjng 10-krotnie mniej efektywnie niz transport zbiorowy.

Struktura catosci publikacji i poszczeg6lnych rozdziatéw jest jednolita i logiczna, tworzac se-
kwencje: 1) analiza funkcjonujacych przyktadéw rozwigzan i co z nich wynika; 2) ogdlne zasady
ksztattowania rozwigzan; 3) zastosowanie tych zasad na przyktadach koncepcji rozwoju trans-
portu zbiorowego.

Trafnie zostaly dobrane z kraju i z zagranicy przyktady obstugi transportowej aglomeracji.

Autor zwraca uwage, Ze rozwoj przestrzenny aglomeracji powinien by¢ zorientowany na dogod-
ng obstuge transportem zbiorowym. Brak godziwej oferty transportu publicznego moze - i to
nie tylko wsrdéd os6b niezmotoryzowanych - wywotywac przypadki wykluczania spotecznego.
Przekonujaco zostaty zarysowane zasady strefowania polityki transportowe;j.

Autor silnie akcentuje konieczno$¢ koordynacji linii i rozktadéw jazdy transportu zbiorowe-
go o réznym zasiegu dziatania, zwracajac uwage na zapewnienie réwnoodstepowosci obstugi
i wpiecia linii regionalnych w system transportu aglomeracyjnego. Stad zestawienie w tytule
opracowania dwoch liczb jako interwatéw obstugi: odpowiednio 30 i 6 minut.

Autor prezentuje pomystowe i racjonalne koncepcje rozwigzan rozwoju systemu o réznej skali
przestrzennej. Warto wczytac sie w lekcje ptynace z analizowanych przyktadow.

Autor zwraca uwage na zasadno$¢ wewnetrznego i zewnetrznego zintegrowania transportu
zbiorowego - w tym drugim przypadku z transportem indywidualnym, tj. dojazdy samochodem
badZ rowerem do stacji i przystankéw, kolejowych, tramwajowych badZ autobusowych, celem
kontynuowania podrozy.

Interesujace i trafne przemyslenia Autora sprawiaja, ze otrzymali$my warto$ciowy i pouczajacy
materiat, przydatny dla planistéw, projektantéw, zarzagdcow i operatoréw transportu oraz dla
politykéw i urzednikéw samorzadowych, a takze dla studentéw i dydaktykéw transportu.

Prof. Andrzej Rudnicki

Politechnika Krakowska
Katedra Systeméw Komunikacyjnych
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WPROWADZENIE

Ksigzka przybliza zagadnienia zwigzane z planowaniem systemu transportu w aglomeracjach.
[stotne jest podkreslenie stowa ,system” poniewaz intencja autora jest wskazanie znaczenia
podejscia systemowego do planowania, gdzie dopiero suma zintegrowanych sktadnikéw przy-
czynia sie do sukcesu poszczegdlnych elementéw oraz catosci systemu. Wyrdzniane sktadniki
integruja oferte dla podrdzujacych oraz przyczyniajg sie do rozwoju catej aglomeracji. Liczby 30
i 6 podane w tytule oznaczajgq sugerowane odstepy czasowe pomiedzy kursami na poszczegol-
nych liniach. Duza liczba kurséw decyduje o atrakcyjno$ci systemu potaczen. Graniczne liczby:
301 6 dotycza linii, odpowiednio, na peryferiach i w centrum aglomeracji. Wartosci te charakte-
ryzuja pojedyncze linie, a w sytuacji kilku linii prowadzonych danym odcinkiem sieci oraz przy
ich umiejetnej koordynacji, dziela sie pomiedzy liczbe linii i tworza w efekcie oferte o mniejszych
odstepach czasowych pomiedzy przyjazdami, na przyktad na poziomie 15, 10, 3 lub 2 minut.

Wydzielono 5 rozdziatéw. Pierwszy dotyczy aglomeracji w kontek$cie ustalania jej granic w po-
wigzaniu z integrowanym systemem transportu. W drugim rozdziale scharakteryzowano role
transportu publicznego jako istotnego czynnika ksztattowania jako$ci zycia w aglomeracjach.
Proponuje sie $ciSlejsze powigzanie ksztattowania systemu transportu z planowaniem prze-
strzennym poprzez specyficzne strefowanie obszaru aglomeracji. Rozdziaty: 3 i 4 prezentuja
szczegbtowe zasady kreacji funkcjonalnej oferty przewozowej z naciskiem na Srodki transportu
szynowego jako podstawy tej oferty, w konteks$cie sieci potaczen (rozdziat 3) i liczb kurséw na
tej sieci (rozdziat 4). Ostatni, piaty rozdziat ksigzki dotyczy weztéw przesiadkowych pod katem
wskazania ich hierarchii oraz lokalizacji w systemie transportu.

Kazdy z rozdzial6w ma jednolitg strukture: na poczatku znajduje sie wprowadzenie w poru-
szane zagadnienia zilustrowane przyktadami z wybranych aglomeracji. Wiekszo$¢ przyktadow
dotyczy aglomeracji o wielko$ci rzedu 1 mln mieszkancow (w tym pét milionowe miasto cen-
tralne) potozonych w Europie’. W kilku przypadkach przyktady dotycza wiekszych jednostek?.
Na bazie przyktadow formutowane sg zasady dla planowania systemu transportu. Ostatnia cze$¢
rozdziatu zawiera prdbe pokazania zastosowania tych zasad dla konkretnego obszaru - Aglo-
meracji Wroctawskiej. Proponowane rozwigzania wpisuja sie w dziatania prowadzone na tym
terenie lub dla niego proponowane. Wychodza jednak dalej - wskazujac na dodatkowe inwe-
stycje zmierzajace do stworzenia spdjnej catosci. Zarysowano takze logike kolejnosci realizacji
poszczegdlnych zadan.

[lustracje w ksigzce powstaty na podstawie materiatéw Zrédtowych (strony www) zestawio-
nych na koncu ksigzki. Wprowadzono jednolita szate graficzng oraz ujednolicono oznaczenia.
Najwazniejsze z elementéw pokazywanych na rysunkach zestawiono w legendzie dotgczonej do
ksigzki. Opis do konkretnych ilustracji znajduje sie w tekscie.

1S3 to: Krakéw, Poznan, LGOM, Wroctaw (Polska), Brno (Czechy), Lipsk i Drezno (Niemcy), Goteborg (Szwecja),
Strasbourg (Francja).
2 Sa to: Warszawa, Monachium (Niemcy), San Francisco (USA).
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Nie rozwijano szczegd6towo wybranych zagadnien, takich jak system taryfowo- biletowy, detale
ksztattowania weztow przesiadkowych, aspekty ekonomiczne. Zagadnienia szczegétowe wy-
kraczaja poza ramy niniejszej ksigzki (uzasadnienie pominiecia wybranych detali znajduje sie
w tekscie). Aspekt ekonomiczny pominiety jest Swiadomie. Obowiazujg oczywiscie analizy efek-
tywnosci ekonomicznej dla kazdej inwestycji oraz ich ciggu. Natomiast przedstawiane przykta-
dy i propozycje oraz formutowane zasady bazuja na logice dziatan sprawdzonych i majg ,w tle”
efektywnos$¢ ekonomiczng. Dobrano specyficzne przyktady, rowniez pod katem mozliwosci ich
finansowania. Dominujg dziatania z zakresu organizacji, inwestycje nisko kosztowe. Ewentualne
powazniejsze (drozsze) inwestycje proponowane sg jako dziatania dla dalszych etapow.

Pamietac takze nalezy o spotecznej stronie funkcjonowania systemu transportu. Zapewnienie
dostepnosci komunikacyjnej, rwnomiernego rozwoju poszczegdlnych obszaréw, czy braku wy-
kluczania wymaga miedzy innymi sprawnych potaczen w aglomeracji. Udostepnienie mozliwo-
$ci podroézy bez koniecznosci posiadania lub korzystania z prywatnych samochodéw (w codzien-
nych dojazdach do pracy, nauki) ma takze aspekt ochrony srodowiska. O rozwoju aglomeracji
stanowi funkcjonalno$¢ transportu. Rozwo6j poszczeg6lnych czesci aglomeracji oraz jej catosci
bedzie ksztaltowany przez mozliwosci podrozy, zapobieganie zattoczeniom itp. Watki powyzsze
sg rozwijane w kolejnych rozdziatach ksigzki.

Maciej Kruszyna

NAJWAZNIEJSZE OZNACZENIA WYKORZYSTYWANE
NA ILUSTRACJACH:

granica miasta/gminy

granica powiatu
=== droga
—_— kolej regionalna

= === tramwaj tradycyjny
— kolej aglomeracyjna

metro, kolej lub tramwaj podziemny

autobus

. O I:I wezet
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AGLOMERAC(CJA

WPROWADZENIE I PRZYKLADY

W $wietle roznych definicji aglomeracji przyjmijmy Ze jest to jednostka osadnicza ktéra moze
by¢ potozona na terenie roznych jednostek administracyjnych, ale tworzy powiazany ze soba
zespot miast, wsi. Powigzania w codziennej aktywnoSci oznaczaja funkcjonowanie jednostki
niejako niezaleznie od granic administracyjnych (cho¢ wptyw podziatu zarzadzajacych moze
by¢ istotny). Pomiedzy czeSciami aglomeracji nastepuja liczne kontakty w celach zawodowych
i innych wyrazniejsze niz pomiedzy aglomeracja i terenami poza nig. Ma to ogromny wplyw na
charakter transportu (w tym publicznego). Na terenie aglomeracji wystepuja podréze o charak-
terze bliskim z charakterystycznym dla nich rozktadem w czasie?.

Aglomeracje mogg miec charakter mono- lub policentryczny (ten drugi rodzaj nazywany jest takze
konurbacjg). Aglomeracja monocentryczna ma jeden, wyrazny o$rodek centralny (duze miasto).
Konurbacja to zesp6t wielu osrodkéw o podobnej wielkosci (w Polsce: GOP*, Tréjmiasto). W obu
rodzajach osrodkowi gtdbwnemu lub liczniejszym centrom towarzysza mniejsze jednostki.

Wypracowano wiele podej$s¢ do okreslania granic aglomeracji (zasiegu oddziatywania osrod-
ka centralnego). Najtatwiejsze wydaje sie grupowanie wybranych jednostek administracyjnych
(gmin lub powiatéw) i proba ujednolicania na tym terenie: zarzadzania, planowania przestrzen-
nego, integracji transportu. W polskiej sytuacji prawnej nie jest to zadaniem tatwym poniewaz
podziat administracyjny nie uwzglednia pojecia aglomeracji, a faktyczne jednostki samorzadu
dos$¢ czesto obejmuja tereny o roznym charakterze (w konteks$cie pojecia aglomeracji). Powyz-
sza sytuacja oznacza takze trudnos$ci w integrowaniu transportu publicznego w ramach konkret-
nych aglomeracji.

Przyktad na ilustracji 1.1 pokazuje sytuacje dosy¢ sprzyjajaca integracji. Potencjalna Aglomera-
cja Poznanska obejmuje tu dwa powiaty: grodzki (pole z6tte) i ziemski (obejmujacy 17 wyrdz-
nionych gmin). Powiat ziemski otacza miasto Poznan ze wszystkich stron obejmujac praktycznie
wszystkie osrodki z ktorych odbywaja sie codzienne podréze do centrum aglomeracji. llustruje
to podstawowa sie¢ transportowa pokazana na rysunku 1.1: drogi krajowe (w tym autostrady
i ekspresowe - linie fioletowe) i sie¢ kolejowa (kolor czarny). Zasieg tak okreslonej aglomeracji
to okoto 30 km od centrum Poznania (przekiada sie to na czas dojazdu - wielko$¢ ktéra moze
limitowa¢ zasieg aglomeracji o czym wiecej w dalszej czeSci rozdziatu). W wyniku postepujace;j
deglomeracji obserwowany jest nieznaczny spadek liczby mieszkancow Poznania przy dyna-
micznym wzros$cie liczby mieszkancow powiatu ziemskiego. Prognozuje sie, ze w najblizszych
latach liczby te moga sie zréwnac tworzac okoto milionowa aglomeracje. Proporcje w liczbach
mieszkancow pomiedzy gtéwnym miastem, a otoczeniem wskazuja na okreslone potrzeby trans-
portowe. W skali aglomeracji rosnie liczba podro6zy zwigzanych z przekraczaniem granic gmin.
Stanowi to wyzwanie dla planowania transportu publicznego w aglomeraciji.

3 Rozwiniecie definicji transportu bliskiego znajduje sie w kolejnym rozdziale.
* GOP - Gornoslaski Okreg Przemystowy.
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Rysunek 1.1: Sie¢ drogowa i kolejowa powiatéw poznanskich

Opisana wyzej sytuacja jest raczej wyjatkowa w skali Polski. Podzial administracyjny jest w tym
przypadku sprzyjajacy integracji i faktycznie obserwuje sie zaawansowane wspolne dziatania
obu powiatéw miedzy innymi na polu koordynacji transportu (na przyktad wspdlny Plan Trans-
portowy). Niestety, w innych o$rodkach o podobnej wielkosci, na drodze wsp6lnych dziatan sta-
je bardziej skomplikowany (rozbudowany) podziat administracyjny. Przyktadowo miasto- po-
wiat Wroctaw jest otoczone przez 3 powiaty ziemskie, a czeSci kolejnych 4 lezg na tyle blisko, Ze
wiazg sie z centralnym osrodkiem w ramach codziennych aktywno$ci. Wieksza liczba podmio-
tow oznacza wiecej punktow widzenia na integracje. Problematyka tego przyktadu zostanie roz-
winieta w dalszej czeSci rozdziatu. W podobnej sytuacji s3: Warszawa, L.6dz, Krakéw, Szczecin,
Tréjmiasto, czyli wiekszo$¢ najwiekszych polskich miast.

Przyktadem aglomeracji policentrycznej jest LGOM® (rysunek 1.2). To zespét 5 powiatow
(4 ziemskie i jeden grodzki) z trzema duzymi centrami o zblizonej wielkosci (Legnica 102 tys.,
Lubin 75 tys. i Glogdéw 69 tys.) oraz mniejszymi miejscowos$ciami. Aglomeracja jest silnie zindu-
strializowana (wydobycie i przetworstwo miedzi), co sprzyja wzajemnym powigzaniom. Lacz-
nie obejmuje ponad 400 tys. mieszkancow. Wystepuja takze powigzania z oSrodkami poza pre-
zentowanym terenem (na przyktad na potudnie i potudniowy zachéd od Legnicy, do powiatow:
Ztotoryjskiego i Jaworskiego). Ilustruje to problemy z wyznaczeniem granic aglomeracji oraz

> LGOM - Legnicko Glogowski Okreg Miedziowy.
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brak $cistych powigzan granic administracyjnych z terenem na ktérym wystepuja podroéze o cha-
rakterze aglomeracyjnym. Aglomeracja LGOM jest takze przyktadem obszaru o specyficznych
uwarunkowaniach dla sieci transportowej. O ile w uktadzie monocentrycznym sie¢ najgestszych
powigzan ma uktad koncentryczny, to w przypadku wielu centréw bedzie sie sktada¢ z kilku
podsieci koncentrycznych oraz specyficznej gtdwnej osi 1agczacej poszczegolne centra. Intensyw-
nos$c¢ podrézy na gtéwnej osi moze by¢ wyrazniejsza niz w dojazdach do poszczegdlnych centow.
Zagadnienia sieciowe rozwija trzeci rozdziat niniejszej ksigzki.

“»

T T

V'S et

10km “
~ W

Rysunek 1.2: Sie¢ drogowa i kolejowa aglomeracji (konurbacji) LGOM
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Rysunek 1.3: Sie¢ drogowa i kolejowa kraju potudniowomorawskiego

Kolejny przyktad (rysunek 1.3) pokazuje obszar raczej wiekszy niz typowa aglomeracja. Jest
to teren kraju potudniowo-morawskiego (jednostki o charakterze wojewo6dztwa) w Republice
Czeskiej, ktorego gtdbwnym osrodkiem jest Brno. Caty obszar o zasiegu przekraczajacym 50 km
od centrum jest integrowany w konteks$cie transportu publicznego w ramach zwigzku IDSJMK
(Inegrovany Dopravni System Jihomoravskeho Kraje). System obejmuje zintegrowane taryfy, ko-
ordynowane potaczenia bazujgce na sieciach szynowych (tramwaj w mie$cie - czerwone linie
na mapie i kolej w regionie) uzupeinianych transportem autobusowym, jednolita informacje.
Jest to przyktad objecia integracja obszaru o znacznej wielkosci (powierzchnia ponad 7000 km?,
liczba ludnosci ponad 1,1 mln, w tym Brno - 405 tys.), prawdopodobnie przekraczajgcego ramy
typowej aglomeracji. Powigzania rubiezy kraju potudniowo- morawskiego z Brnem mogg juz nie
mie¢ charakteru codziennych aktywnosci. Pojawia sie jednak pytanie: czy skonstruowanie atrak-
cyjnego systemu transportu publicznego dla danego obszaru nie powoduje utatwien w kontak-
tach pomiedzy miejscowos$ciami potozonymi na tym obszarze przyczyniajac sie do intensyfika-
cji podrézy i tworzac swoistg zachete do podejmowania codziennych aktywnosci o charakterze
aglomeracyjnym? Sprawna i zintegrowana oferta transportu publicznego moze decydowac o za-
liczaniu danych miejscowo$ci do konkretnych aglomeracji.
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ZASADY

Z punktu widzenia integracji transportu publicznego granice (zasieg) aglomeracji powinien by¢
koordynowany z istniejaca lub planowang siecig transportowa. Odlegtos$¢, a Scislej czas dojazdu
do centrum pozwolg na zaliczenie danej miejscowoSci do terenu aglomeracji. [Izochrony czasu
dojazdu moga wiec limitowac granice aglomeracji. Przynalezno$¢ administracyjna, mimo iz ma
znaczenie (na przykitad w kontekscie formalnej przynaleznosci do zwigzku transportowego),
powinna by¢ elementem drugorzednym w decyzji o zaliczeniu badZ nie danej jednostki do aglo-
meracji. Po studiach uktadu transportowego wykaza¢ mozna obecno$¢ i intensywnos$¢ powigzan
danej miejscowosci z oSrodkiem centralnym.

Interesujace wydaje sie takze ,,aktywne” podejscie do kreowania obszaru aglomeracji poprzez
organizacje zintegrowanego systemu transportu na danym obszarze. Brak oferty potgczen ozna-
cza utrudnianie kontaktéw pomiedzy miejscowosciami i wykluczanie danych jednostek z te-
renu aglomeracji. Odwrotnie - uruchamianie, usprawnianie i intensyfikacja oferty transportu
publicznego pozwala na utatwienia w podrézowaniu i wzbudzenie codziennych aktywnosci ze
znaczniejszych nawet odlegtosci.

W kontekscie powyZszego, proponuje sie limitowaé obszar aglomeracji poprzez konstrukcje
efektywnego i zintegrowanego systemu transportu publicznego. System taki opierac¢ sie bedzie
na zasadach opisanych w kolejnych rozdziatach ksigzki. Okreslone standardy oferty powinny
by¢ powigzane z parametrami poszczegblnych stref aglomeracji (por. rozdziat 2). Hierarchiza-
cja w sieci transportowej, parametry dla poszczegdlnych jej elementéw oraz $cista koordynacja
taryf, biletéw, rozktadéw jazdy to aspekty efektywnos$ci systemu oraz wskazania na konkretne
dziatania modernizacyjne i inwestycyjne dla aglomeracji.

PROPOZYCJE DLA AGLOMERAC)JI WROCLAWSKIE]

Prezentowana tu préoba zakreslenia granic Aglomeracji Wroctawskiej (rysunek 1.4) opiera sie na
zasiegu potencjalnej kolei aglomeracyjnej (czarne linie dla tras czynnych w ruchu pasazerskim
oraz szare dla tras planowanych do reaktywacji) zamknietych okregami o promieniach 25 - 30
km od centrum. Odlegtos¢ ta przektada sie na czas dojazdu koleja nie przekraczajacy 30 minut
(co jest bardzo wazne z uwagi na logike konstrukcji sieci potaczen opisang w kolejnych rozdzia-
fach). Do tras i stacji kolejowych mozna bedzie dosta¢ sie innymi Srodkami lokomocji (w tym au-
tobusami) w zasiegu podrdzy taczonej (z uwzglednieniem czasu przesiadki) nie przekraczajacej
1 godziny. Tak zakre$lona Aglomeracja Wroctawska (réznigca sie obszarem od oficjalnie funk-
cjonujacych ARAW® lub WRoF’) definiowana jest zasiegiem integrowanego systemu transportu
publicznego i limitowanym czasem maksymalnej podrézy o wartos$ci jednej godziny. Obejmuje
zatem 27 gmin (nie liczagc Wroctawia) lezacych na terenie 7 powiatéw ziemskich. Do powyzsze-
go nalezy doliczy¢ 6smy powiat - Wroctawski Grodzki. W ramach aglomeracji uwzgledniono
3 powiaty w cato$ci (Wroctaw miasto - kolor ciemnozielony, Wroctawski ziemski - kolor ré-
zowy i Otawski - kolor jasnozielony) oraz czesci z pozostatych 5 powiatéw - gminy powigzane
z Wroctawiem poprzez zintegrowany system transportu publicznego. Na zaznaczonym obszarze
mieszka nieco ponad 1 mln mieszkancéw w tym ponad 630 tys. we Wroctawiu.

Powyzsza metodyka wskazuje na jednostki samorzadowe ktére w pierwszej kolejnosci powinny
uczestniczy¢ w procesie integracji. Nie wyklucza sie wigczania dalszych jednostek do systemu.

¢ ARAW - Agencja Rozwoju Aglomeracji Wroctawskie;j.
7 WRoF - Wroctawski obszar Funkcjonalny.
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Nalezy jednak pamieta¢, ze wieksza odlegtos$¢ od centrum aglomeracji i tym samym dtuzszy czas
podrdzy beda mie¢ wptyw na intensywno$¢ kontaktéw codziennych aktywnosci. Préba zwiek-
szenia tej intensywno$ci moze rodzi¢ potrzebe modyfikacji oferty przewozowej na konkretnych
trasach wraz z poprawa dostepnoSsci (na przyktad zwiekszaniem predkosci na liniach, budowg
weztow przesiadkowych itp.).

Ogolniej, okreslenie obszaru aglomeracji w powigzaniu z istniejaca i planowang siecig transpor-
towa wskazuje na kierunek przeksztatcen (rozbudowy, modernizacji) tej sieci. Doprecyzowac
mozna zasady ksztattowania oferty w sieci oraz wskaza¢ na niezbedne inwestycje wraz z gra-
dacja waznoSci ich realizacji (harmonogram prac). Watek ten zostanie rozwiniety w kolejnych
rozdziatach.

Rysunek 1.4: Koncepcja zasiegu Aglomeracji Wroclawskiej
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TRANSPORT PUBLICZNY

WPROWADZENIE I PRZYKLEADY

Transport publiczny obecny jest w podrdzach o r6znym charakterze: dtuzszego dystansu o rzad-
szej intensywnosci (np. turystyka, delegacje) lub krotszych odlegtosci a za to z wieksza czesto-
tliwos$cia (tak zwane podrdéze bliskie - zwigzane z codzienng aktywno$cia). Znaczenie i udziat
tej formy transportu w ogole podrézy zréznicowane jest w zaleznosci od obszaru, jego specyfiki
oraz konkretnych parametréow wptywajacych na wykorzystanie publicznych form transportu.
Jednym z takich parametrow jest oferta systemu transportu publicznego odniesiona do , konku-
rencji” - czyli podrdzy wtasnym samochodem.

Zagadnienie konkurencyjnosci powinno by¢ w tym miejscu przeformutowane, gdyz jak dotad jako
opozycyjne sposoby transportu wskazywano podroze zbiorowe i indywidualne. Do drugiej z tych
grup zaliczano zaréwno przejazd wtasnym samochodem, jak i rowerem, czy przemieszczanie sie
pieszo. W ramach pierwszej grupy nie zamieszczano wytacznie transportu publicznego (zbiorowe
sg takze przewozy ,zamkniete” pracownikéw do zaktadéw pracy). W Swietle postulatu ksztatto-
wania zintegrowanej oferty transportu publicznego wazne jest sformutowanie specyficznych grup,
do ktorych ta oferta jest kierowana. Pozwoli to takze na precyzyjne okreslenie celéw, zadan i narze-
dzi polityki zmierzajacej do optymalnego ksztattu i efektywnego zarzadzania systemem.

WprowadZmy nowe spojrzenie na opozycyjne grupy uzytkownikow bedace podstawa ksztatto-
wania ram systemu transportu publicznego. Grupy te, wyrdzniane specyficznymi zachowaniami
komunikacyjnymi® nazywane beda dalej sferami aktywnosci (transportowej). Sfery beda dwie: po-
drdzy wytacznie prywatnymi samochodami (z krotkimi dojSciami pieszo u Zrédia i celu podrozy)
oraz podrozy w sposéb alternatywny do wytacznego wykorzystania prywatnego samochodu.

Alternatywna sfera aktywnos$ci obejmowac bedzie cata, szeroka game mozliwosci: podréze pie-
szo i rowerem, z wykorzystaniem $rodkow transportu publicznego, z wykorzystaniem kilku
srodkow lokomocji w trakcie jednej podrozy (w tym z czeSciowym wykorzystaniem prywatnych
samochoddw z przesiadkg w wezle ,Park and Ride®”). Mozna w niej pomiesci¢ takze mniej kon-
wencjonalne sposoby podroézy, jak ,Bike and Ride!?”, car pooling!, car sharing'? itd.

Transport publiczny staje sie elementem sfery alternatywnej - nie jedynym obecnym w niej
srodkiem lokomocji, ale o duzym znaczeniu - jako podstawowe medium transportu, do szybkich
podrdézy, najwazniejszym w centralnych czeSciach aglomeracji, ale, co wazne, wspotpracujacym
z pozostatymi formami podrozowania (w tym takze z samochodem, jako srodkiem dowozacym).

Réznicowanie roli transportu publicznego (a szerzej catej sfery alternatywnej) w konkretnych
czeSciach aglomeracji wymaga wprowadzenia strefowania, okresSlenia granic poszczego6lnych

8 Okreslanymi takze jako ,mobilno$¢”.

9 Nazywane w Polsce takze ,Parkuj i jedz” lub ,zaparkuj i jedz”.

10" Brak polskiego odpowiednika, jest to system ideowo zblizony do ,Park and Ride” z tym Ze zamiast samochodem
do linii transportu zbiorowego dojezdza sie rowerem.

1 Wykorzystywanie samochodu przez kilka os6b na przyktad z tego samego miejsca pracy.

12 Samoch6d wypozyczany na zasadzie podobnej do rowerdw miejskich.
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stref oraz przypisania do stref okreslonych zasad zwigzanych z systemem transportu. Zasady te
moga dotyczy¢ priorytetéw dla transportu publicznego (w tym zwigzanych ze sterowaniem sy-
gnalizacjg), ksztattowania ulic i skrzyZzowan (w tym lokalizacji i form przystankéw), uspokajania
ruchu, parkowania, taryf biletowych i innych optat. Powyzsze elementy powinny by¢ powigzane
z polityka transportowg'®, planowaniem przestrzennym i zasadami dotyczacymi poszczego6l-
nych czesci aglomeracji zapisanymi w tych dokumentach. Podkresli¢ nalezy potrzebe integracji
wszystkich dokumentéw dotyczacych danego obszaru. Okreslane w nich strefy powinny by¢ in-
tegrowane (to znaczy nalezy koordynowac granice oraz zasady dla poszczegélnych obszaréw).
Strefami o konkretnych zasadach nalezy obja¢ caty obszar aglomeracji.

Punktem wyjs$cia do wprowadzenia strefowania mogg by¢ granice stref ptatnego parkowania
- dosy¢ juz w Polsce rozpowszechnione. Specyficznie, w ramach takich stref wskaza¢ mozna
ulice catkowicie wytaczone z ruchu (strefy dla pieszych, rowerzystéw i innych upowaznionych
uzytkownikéw). Ilustracja 2.1 pokazuje przyktad Krakowa z lokalizacja: strefy ruchu pieszego
(z61ty obszar dotyczacy Rynku oraz sgsiednich ulic), strefy ograniczonego ruchu (fioletowy ob-
szar zamkniety zasadniczo przebiegiem Plant, czyli dawnej fosy otaczajacej Stare Miasto) oraz
strefy ptatnego parkowania (postoju - obszar kremowy). Strefy te, majg sformutowane okre-
$lone zasady parkowania i ruchu, co wptywa posrednio takze na ksztattowanie ulic. Ich udziat
w powierzchni miasta jest nieznaczny (stanowi okoto 4 %), ale dotyczy obszaru o najwiekszej
intensywnosci ruchu, zabudowy, Zrddet i celéw podrozy. Obszar strefy ptatnego parkowania zo-
stat niedawno powiekszony i nalezy do najwiekszych w Polsce.

Rysunek 2.1: Strefy parkingowe Krakowa

Kolejnym przyktadem wydzielania definiowanych obszarow sg strefy taryfowe w transporcie
publicznym. Przyktad z rysunku 2.2 pokazuje centralng cze$¢ aglomeracji Monachium (Niem-
cy) z czterema wewnetrznymi strefami taryfowymi (wszystkich stref jest 16) obejmujacymi
prawie cate sieci: metra (U-Bahn, linie niebieskie) i tramwaju (linie czerwone) oraz centralng
czes$¢ sieci kolei aglomeracyjnej (S-Bahn, linie zielone). Cena biletu (zar6wno jednorazowego
jak i okresowego) zréznicowana jest w zaleznosci od liczby stref w ktorych podréz sie odbywa.

13 W nowszych edycjach i ujeciach polityke transportowa okresla sie jako polityke mobilno$ci.
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Rysunek 2.2: Strefy taryfowe Monachium

Rysunek 2.3: Strefy polityki transportowej Warszawy
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Strefy (wszystkie 16) obejmujg catg aglomeracje obstugiwang transportem publicznym w ra-
mach zwigzku transportowego MVV*.

Cechg wspoélng powyzszych podzialéw jest koncentryczny uktad stref zogniskowany w centrum
aglomeracji. Przyktad z Monachium pokazuje objecie catej aglomeracji obszarami o konkretnych
zasadach. Przyktad z Krakowa - tylko centralng jej cze$¢. Naktadajgc hipotetycznie strefy par-
kingowe na taryfowe (w rzeczywisto$ci w Krakowie cate miasto stanowi jednolitg strefe tary-
fowa) - nie uzyska sie jednak precyzyjnych obszaréw o zintegrowanych zasadach ,transpor-
towych”. Poszukujgc wiekszej spdjnosci stref przyjrzymy sie przyktadowi Warszawy (rysunek
2.3), gdzie Strategia Transportowa formutuje interesujace podejscie do zagadnienia strefowania.
Przy zachowaniu koncentrycznego uktadu stref (obszary o réznych odcieniach zieleni) - strefe
wewnetrzng rozbudowano takze na ,filie” dotyczace lokalnych centéw dzielnicowych. Istotne
jest przypisanie catego obszaru miasta do ktérejkolwiek ze stref.

Na powyzszym przyktadzie scharakteryzowa¢ mozna klasyczne zasady przypisywane poszcze-
gbélnym strefom: obszary wewnetrzne (ciemna zieleni) cechuje dominacja transportu publiczne-
go potaczona z preferencjami dla tej formy podrézowania, podrozy pieszych i rowerem, ogra-
niczenia w predkos$ciach ruchu pojazdoéw, ptatne parkowanie. Oznacza to takze restrykcje dla
podrézujacych samochodami. Przeciwnie, strefa zewnetrzna (jasna zielen) to dopuszczona swo-
boda w podro6zach samochodem, organizacja parkingéw Park and Ride. Posrednie zasady obo-
wigzuja w strefie przejSciowej pomiedzy powyzszymi (zielen).

ZASADY

Transport publiczny nalezy traktowac jako czes$¢ sfery aktywnosci transportowej alternatywnej
wobec wytacznego uzycia samochodu.

Sfera alternatywna dla (naduzycia) samochodu powinna by¢ preferowana w centralnych cze-
Sciach aglomeracji. Sfere taka mozna nazwac , Ekosferg” (rozumiejgc przedrostek ,Eko” jako:
ekologiczny, ekonomiczny = oszczedny). Sfere podrozy ,samochodowych” nazywa¢ mozna , dru-
ga sferg” podkreslajac jej drugorzedne znacznie w podrézach w miescie. Ekosfera niekoniecznie
musi ograniczac sie do centralnych cze$ci miast. Przeciwnie, wykreowa¢ mozna wiele obszaréw
z dominacjg ekosfery - otaczanych jedynie przez pozostate obszary.

Dla efektywnego planowania transportu publicznego postuluje sie wyrdznienie specyficznych
stref, ktérych obszary powinny obejmowac catg aglomeracje (nie ograniczajac sie do gtéwnego
miasta lub jego czes$ci). Zakres limitowania granic aglomeracji zarysowano w poprzednim roz-
dziale ksigzki.

Proponuje sie wprowadzenie 4 rodzajéw stref:

1. wylacznego dostepu w przestrzeni publicznej dla Ekosfery;

2. znacznych preferencji dla Ekosfery w dostepie do przestrzeni publicznej;

3. zréwnowazonego dostepu do przestrzeni publicznej dla Ekosfery oraz drugiej sfery;
4, koegzystencji (i swobody wystepowania) obu sfer.

Jako przestrzenie publiczne rozumie sie nie tylko obszary przeznaczone na transport lecz, sze-
rzej, wszelkie ogélnodostepne tereny w miescie.

Klasyfikacja i nazewnictwo stref wskazujg na koncentracje po stronie popytowej transportu oraz
potencjalnie duze preferencje dla Ekosfery. Swobodne podrézowanie wiasnym samochodem wy-
stepuje jedynie w czwartej grupie stref. [stotne jest okreSlenie granic i zasiegu poszczego6lnych

4 Minchner Verkehrs- und Tarifverbund.
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stref. Proponuje sie wpasowanie do jednej z powyzszych stref nastepujacych obszaréw (z wy-

korzystaniem nazewnictwa poszczegdlnych czeSci miasta stosowanego dotychczas na przyktad

w opracowaniach planistycznych):

e do strefy 1 - obszary staromiejskie (w tym aktualnie wytgczone z ruchu lub planowane do
wyltaczenia ,strefy piesze”, lokalne (osiedlowe) centra, tak zwane ,ryneczki”, otoczenie ,$réd-
miejskich weztéw mobilnosci'®”, tereny rekreacyjne;

e do strefy 2 (swoistej ,otuliny” strefy 1) - istotne korytarze transportu publicznego (w zasadzie
szynowego), tak zwane linie gtéwne (patrz rozdziat 3), wszystkie pozostate ,wezty mobilnosci”
wraz z otoczeniem, ,strefy zamieszkania”, ,wnetrza” osiedli, strefy ptatnego parkowania;

e do strefy 3 - szeroko rozumiane $rédmiescie (jako obszar zwartej i intensywnej zabudowy,
zamykany zazwyczaj ,obwodnicami Srédmiejskimi”), strefy ,tempo 30", pozostate korytarze
transportu publicznego;

e do strefy 4 - wszystkie pozostate przestrzenie publiczne aglomeraciji.

2.3/ PROPOZYCJE DLA AGLOMERAC)I WROCLAWSKIE]

Przyktad zastosowania powyzszych zasad dla konkretnego obszaru - Wroctawia wraz z otaczajacy-
mi gminami pokazano na rysunku 2.4. [lustracja ta jest dopiero punktem wyjscia do bardziej szczeg6-
towych prac - zaznaczone strefy to tylko przyktady, kompletna mapa powinna by¢ wynikiem Scistej
koordynacji planéw zagospodarowania przestrzennego, polityki mobilnosci i innych studiéw. Okre-
gami wyré6zniono dystanse od umownego centrum miasta — Rynku (promienie: 1, 2, 4, 6 i 8 km).

Rysunek 2.4: Propozycja stref do polityki mobilno$ci Wroctawia

15 Rozwiniecie terminu ,wezet mobilno$ci” znajduje sie w rozdziale 5.
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Obszary zaliczone do strefy 1 wyr6zniono kolorem fioletowym - jest to Stare Miasto oraz wybra-
ne centralokalne o podobnym charakterze. Strefa 2 (kolor ciemnozielony) to otoczenie gtéwnych
tras transportu zbiorowego - ktérych doktadna lokalizacja powinna wynika¢ z Planu Transpor-
towego. Zarys strefy 3 (kolor zielony) obejmuje: obszary sSrddmies$cia (jako teren zwartej i inten-
sywnej zabudowy, zamykany zazwyczaj ,obwodnicami Srodmiejskimi”), strefy ,tempo 30", pozo-
state korytarze transportu publicznego. Pozostala cze$¢ Wroctawia zaliczono do strefy 4 (kolor
jasnozielony). Dodatkowo w ramach tej strefy wskazano wybrane osiedla podmiejskie (tu jako
przyktad czeSci gmin otaczajgcych Wroctaw z trzech stron o specyficznym zasiegu dojazdu do
centrum). Jest to w tym miejscu wstepna propozycja, a nie efekt konkretnych studiéw i analiz. Te
wymagaja doprecyzowania zasiegu aglomeracji wroctawskiej, czego przyczynek przedstawio-
no w podsumowaniu poprzedniego rozdziatu ksigzki. Poza granicami Wroctawia, a na obszarze
aglomeracji, bedzie mozna wyrdznic¢ takze obszary o charakterze strefy 2 i 3.

Dla stref poszczego6lnych rodzajow nalezy okresli¢ katalog rozwigzan zmierzajacych do osig-
gniecia sytuacji zdefiniowanej w nazwach stref (np. znacznych preferencji dla Ekosfery). Efek-
ty z zastosowania poszczegdlnych rozwigzan powinny by¢ oceniane wielko$ciami mierzalnymi.
Proponuje sie wprowadzenie dwdch prostych wielkoSci: czas obstugi oraz podzial modalny. Jako
czas obstugi rozumie sie Sredni czas podrozy z uwzglednieniem dojscia / dostepu do srodkow
transportu, czestotliwosci potaczen, bezposredniosci, predkosci komunikacyjnej. Podzial mo-
dalny (okres$lany takze jako podziat zadan przewozowych, ,modal split”) oznacza tu proporcje
w liczbie wykonywanych podrézy pomiedzy obiema sferami podrézy*®.

Przyktadowe wskazniki reprezentuja do$¢ wyrazne wspieranie Ekosfery i moga by¢ traktowane
jako wskazniki docelowe. Wprowadzenie warto$ci posrednich, innych liczbowo lub réznicowa-
nie ich takze w ramach poszczeg6lnych stref pozostawia sie do decyzji spotecznosci lokalnych.
Za tak okreslonymi wskaznikami powinna i$¢ lista narzedzi dzieki ktéorym mozna bedzie uzyskac¢
konkretne wartosci. Przyktadowymi narzedziami beda: wprowadzanie optat za parkowanie (lub
wijazd) w okre$lonych wysokoSciach lub proporcjach do ceny podrozy w Ekosferze, polityka ce-
nowa biletow transportu publicznego, rower6w miejskich, szerzej: system taryfowo - biletowy
i jego dostepnos¢, takze dostepnosc ,terytorialna” do Ekosfery itp. Mozliwe jest formutowanie
innych wielkoSci. Wazny jest jednak ciggty monitoring efektywnosci prowadzonych dziatan i ich
zgodnosci z zatozonymi celami dla poszczegdlnych stref. Granice stref, warto$ci wskaznikow
i stosowane narzedzia moga by¢ okresowo modyfikowane.

16 Proponowane warto$ci mierzalnych wskaznikéw charakteryzujacych dziatania przypisano do stref typu 2, 3 i 4.
Nie okreslano warto$ci dla stref typu 1 z uwagi na brak dostepu do niej dla drugiej sfery aktywnosci. I tak, pro-
porcja czasu obstugi Ekosfera / druga sfera = 1,2 / 1,0 dla strefy 21 1,0 / 1,0 dla strefy 3 (nie okresla sie dla
strefy 4), natomiast podziat modalny [%] Ekosfera / druga sfera = 80 / 20 (strefa 2), 70 / 30 (strefa 3) i 60 / 40
(strefa 4).

22 TRANSPORT PUBLICZNY



SIEC POLACZEN

WPROWADZENIE I PRZYKLADY

Do osiaggniecia zaktadanych parametrow dotyczacych sfery podrozy alternatywnej wzgledem
wylacznego uzywania samochodu - Ekosfery (por. rozdziat 2) konieczna jest organizacja efek-
tywnego systemu na terenie catej aglomeracji integrujgcego wszystkie dostepne formy podrozo-
wania. Poniewaz wiekszo$¢ przestrzeni publicznych aglomeracji powinna znajdowac sie w stre-
fach o dominacji lub duzym znaczeniu Ekosfery — nalezy dazy¢ do zapewnienia konkurencyjnego
czasu obstugi (podrozy) i stosownego podziatu modalnego. Pamietajac o wspomagajacych for-
mach transportu (pieszo, rowerem, ,przesiadkowo” - Park and Ride, Bike and Ride, w sposéb
,rozproszony” - autobus na zadanie), w pierwszej kolejnosci nalezy stworzy¢ funkcjonalng sie¢
potaczen liniami transportu zbiorowego (konwencjonalnego). Zaktadajac rozlegtos¢ aglomeracji
na poziomie 30 kilometréw od centrum do granic nalezy sie zmierzy¢ z problemem sprawnego
(szybkiego) przewozu pasazerow na wiekszym dystansie oraz nierdwnomiernej gestosci zabu-
dowy (zrodet i celow podrozy) na terenie aglomeracji. Istotne jest tez zagadnienie bezposred-
nio$ci potaczen, liczby kurséw (takt, czestotliwos¢), przesiadek (i weztdéw), a ,w tle”: systemu
taryfowo-biletowego.

Przyjmuje sie, w niniejszej ksigzce, ze system taryfowo-biletowy zintegrowanego transportu
zbiorowego aglomeracji bezwarunkowo musi by¢ atrakcyjny dla podroznego (klienta). Funkcjo-
nalnos¢, prostota, atrakcyjno$¢ cenowa itp. parametry bedg warunkiem koniecznym dalszych
rozwazan. Poniewaz tematyka taryf oraz form biletdw jest zagadnieniem zlozonym - nie bedzie
szczegbtowo opisywana w niniejszej ksigzce. Dostepnych jest wiele przyktadowych rozwigzan,
ktorych detale pozostawia sie organizatorowi transportu w aglomeracji. Postuluje sie wpro-
wadzenie nowoczesnych form biletow oraz sposobow ich dystrybucji, zakupu i kontroli (karty
elektroniczne, bilet w telefonie, automatyczna rejestracja momentu wsiadania/wysiadania itp.).
Taryfy powinny by¢ elastyczne (z preferowaniem biletow ditugookresowych), ceny biletow nie-
zalezne od liczby przesiadek. Pozadana jest polityka cenowa zachecajgca do regularnego korzy-
stania z transportu w Ekosferze - stad w system taryfowy nalezy wkomponowa¢ wymienione
wyZej wspomagajace formy transportu. Dodatkowo, podziat modalny pomiedzy sfery modero-
wac mozna poprzez optaty parkingowe lub za wjazd do okreslonych czesci aglomeracji'’.

Kwestia liczby linii (potaczen bezposrednich) oraz liczby kurséw na danym potaczeniu powigza-
na jest takze z taborem (liczba miejsc w pojazdach). Ogolnie, dana liczba podréznych w aglome-
racji (wynikajaca z liczby os6b oraz podziatu modalnego) przemieszcza sie pomiedzy okreslo-
nymi punktami (Zrddia, cele posrednie i ostateczne). W zaleznos$ci od motywacji, podréz moze
odbywac sie w bardziej lub mniej $cisle okreslonych porach doby oraz z bardziej lub mniej $cisle
okreslong trasa'®. Problemy transportowe (przemieszczania sie i planowania systemu) dotycza

17 Majac na uwadze aktualne przepisy. Obecnie nie ma mozliwos$ci pobierania optat za wjazd do miast lub ich czesci

w Polsce, ale taka forma zarzadzania mobilno$cig moze zosta¢ wprowadzona.

18 Poréwna¢ mozna podréz do pracy ,na etat” (na okreslong pore dnia i w okre$lone miejsce) z niezbyt precyzyjnie
okreslong w sensie preferencji podr6za ,do parku w czasie wolnym” (tu wybor czasu, celu i trasy podrozy jest
swobodniejszy).
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zazwyczaj podrozy do pracy i nauki, w godzinach szczytowych dnia roboczego (wtedy jest naj-
wiekszy udziat podrdzy o zobligowanych celach oraz trasie). Osiggniecie zaktadanych celow dla
Ekosfery dotyczy wtasnie szczytowych okreséow doby, stad system (i sie¢) transportu (w tym
publicznego) planowana jest na uwarunkowania takiego okresu.

Z drugiej strony, nalezy mie¢ na uwadze, zmniejszajacy sie w 1acznej liczbie podrdézy udziat
przejazdow ,zobligowanych” (wedlug powyzszej charakterystyki). Coraz wiecej mieszkancow
aglomeracji pracuje w czasie nienormowanym. Sg pracujacy ktorzy caly czas sie przemieszczaja.
Obserwowany jest takze przyrost liczby zZrodet i celéw podrozy przy postepujacym ich rozgesz-
czeniu oraz zmniejszeniu liczby podrézy na jedno takie miejsce. Wyraznie uksztattowane i sto-
sunkowo nieliczne trasy podrézy o duzej liczbie podrézujacych ustepuja miejsca rozbudowanej
siatce potaczen pomiedzy licznymi punktami w sieci o zr6znicowanym nasileniu ruchu w prze-
ciggu doby. Taki sposéb ,aktywnos$ci podrozowania” sktania do wykorzystywania prywatnego
samochodu. Uksztattowanie konkurencyjnego systemu transportu publicznego spetniajgcego
powyZzsze wymagania jest duzym wyzwaniem. Powyzsze uwarunkowania maja podstawowe
znaczenie dla postulatow ksztattowania sieci potagczen. W niniejszym rozdziale opisane s3 in-
formacje dotyczace konstrukgji i hierarchizacji sieci. Elementy dotyczace liczby kurséw oraz we-
ztéw przesiadkowych znajduja sie w kolejnych rozdziatach.

Jako pierwszy przyktad pokazuje sie Goteborg (Szwecja) i jego sie¢ tramwajowa (rys. 3.1). Gote-
borg jest drugim co do wielko$ci miastem Szwecji (ponad 500 tys. mieszk., w aglomeracji ponad
900 tys.) z najwieksza w Skandynawii siecig tramwajowg (prawie 200 km toréw). Konwencjo-
nalne torowiska (poprowadzone ulicami) w centrum miasta uzupetniajg trasy wybiegowe o cha-
rakterze LRT' - prowadzone bezkolizyjnie niezaleznie od sieci ulicznej (w kilku miejscach, na
krétkich odcinkach, pod ziemia). Sie¢ pokrywa zasadniczg cze$¢ zabudowy miasta, a niektore
odnogi prowadza do innych miejscowosci - poza granicami Goteborga. Kolej w obstudze trans-
portu aglomeracji spetnia znacznie mniejsza role - w ramach pokazanego obszaru znajduje sie
tylko 5 stacji (w tym dworzec gtéwny). Sie¢ tramwajowa sktada sie z 12 linii kursujacych po-
miedzy 8 odnogami. Cecha charakterystyczna sg petle ,posrednie” - nie wszystkie linie dopro-
wadzane s3g do konica odnog. Przeciwnie, do takiego zakonczenia dociera 1, 2 linie, a pozostate
koncza bieg na wcze$niejszym odcinku trasy. Pozwala to réznicowac oferte przewozowa (liczbe
kurséw, miejsc) na danych trasach, zwiekszajac jej parametry w miare zblizania sie do centrum.
Rozbudowana sie¢ w centrum oznacza ze dang ulicg nie prowadzi sie wiecej jak 3, 4 linie (spo-
radycznie 5). Pozwala to zwiekszy¢ obszar obstugiwany transportem tramwajowym, a w razie
potrzeby efektywnie organizowac objazdy i trasy zastepcze. Warto dodac, ze system linii tram-
wajowych uzupetniany jest potaczeniami autobusowymi, w ramach ktérych wydzielono 8 linii
0 wazniejszym znaczeniu (stombusslinje). Linie te sg substytutem potgczenia tramwajowego na
trasach gdzie ten rodzaj transportu nie wystepuje, ale sg znaczne potoki podréznych. Stosownie
do zapotrzebowania, na wydzielonych liniach autobusowych, wprowadzono tabor o duzej licz-
bie miejsc. Wszystkie 20 linii (12 tramwajowych plus 8 autobusowych) stanowi podstawowa
sie transportu publicznego aglomeracji Goteborga.

19 LRT - lekka kolej miejska (Light Rail Transit).
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Rysunek 3.1: Sie¢ tramwajowa na tle potaczen kolejowych w Goteborgu
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Rysunek 3.2: Sie¢ kolei aglomeracyjnej w zwigzku komunikacyjnym MDV
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Drugi przyktad (rys. 3.2) ilustruje aglomeracje Lipsk - Halle (Niemcy) z wyrazniejsza rola ko-
lei w obstudze transportu publicznego. W schematycznie prezentowanym obszarze Srodkowo-
niemieckiego zwigzku transportowego MDV?® wyrdzniono 6 linii kolei aglomeracyjnej (S-Bahn).
Interesujacy jest fakt iz obszar zwigzku lezy na terenie 3 landéw (krajéw zwigzkowych o charak-
terze i zakresie kompetencji wiekszym niz polskie wojewo6dztwa). Pomimo ,rozbicia” aglome-
racji granicami administracyjnymi obszar o zaludnieniu prawie 2 mln. integrowany jest zwigz-
kiem transportowym. Dodatkowo, kilka odnég sieci kolejowej wybiega poza obszar zwigzku.
Lokalnie, podstawowa sie¢ aglomeracyjna uzupetniana jest systemami tramwajowymi w Lipsku
i w Halle oraz licznymi potgczeniami autobusowymi (o charakterze wybitnie dowozowym do
linii transportu szynowego). Na rysunku 3.3 pokazano fragment centrum Lipska z gestg siecia
potaczen tramwajowych oraz oddanym do uzytku w grudniu 2013 r. tunelowym odcinkiem sieci
kolejowej. Podziemne potaczenie czotowych dworcéw: gtéwnego i bawarskiego pozwolito na
optymalizacje sieci kolei aglomeracyjnej i poprowadzenie w niej sSrednicowych linii przebiega-
jacych pod lipska star6wka. Pozwolito to doprowadzi¢ podréznych z aglomeracji do jej centrum.
Wykreowano 4 atrakcyjnie potozone stacje poprawiajac tym samym dostepnos¢ celéw podrozy.
W przypadku aglomeracji Lipsk - Halle wyraznie réznicuje sie rola kolei jako podstawowego
$rodka transportu w skali aglomeracji, tramwaju jako podstawowego $rodka transportu w mie-
$cie oraz autobusu jako $rodka uzupetniajacego.

20 Mitteldeutscher Verkehrsverbund.
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Rysunek 3.3: Przebieg kolei aglomeracyjnej (S-Bahn) przez centrum Lipska na tle polaczen tramwajowych

Wyrazniejszg hierarchizacje potaczen pomiedzy rézne srodki transportu pokazujg dwa kolejne
przyktady ze znacznie wiekszych aglomeracji: Monachium (Niemcy, miasto prawie 1,4 mln, aglo-
meracja okoto 2,7 mln. mieszkancow) i San Francisco (USA, miasto okoto 800 tys., aglomeracja
ponad 7 mln. mieszkancéw). Sie¢ potaczen w aglomeracji Monachium (rys. 3.4) buduja linie: 8
kolejowych (S-Bahn, linie zielone), 6 metra?' (U-Bahn, linie niebieskie) oraz 13 tramwajowych
(linie czerwone). W aglomeracji San Francisco (rys. 3.5) wyréznia sie kolej BART?? w aglomeracji
(5 linii) oraz kilka rodzajéw trakcji tramwajowej w mieScie: tramwaj szybki - 6 linii, czeSciowo
podziemny (linie niebieskie), tramwaj konwencjonalny - jedna linia oraz kablowy - 3 linie (li-
nie czerwone). W obu przypadkach wszystkie prezentowane sieci tworza spéjny i integrowany
system. Kolej zapewnia potaczenia na wieksze dystanse, w tym do portéw lotniczych. W obu

21 Nominalnie linii metra jest wiecej, ale linie oznaczone jako U7 i U8 s3 tylko wersjg linii o innych numerach.
22 BART - Bay Area Rapid Transit.
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aglomeracjach, w ich czeSciach centralnych poprowadzona jest pod ziemia. Tramwaje, tramwaje
podziemne i metro uzupetniajg i zageszczaja sie¢ kolejowa w centralnych obszarach aglomera-
cji. Uzupetnieniem powyzszego s3 linie autobusowe. W Monachium, podobnie jak w Goteborgu,
wyroznia sie niektore potgczenia autobusami (MetroBus, ExpressBus).

3 km

Rysunek 3.4: Sie¢ transportu szynowego w aglomeracji Monachium

28 SIEC POLACZEN



Rysunek 3.5: Sie¢ transportu szynowego w aglomeracji San Francisco

Kolej aglomeracji Monachium dociera do centrum od strony wschodniej i zachodniej. Czotowy
dworzec gtéwny potaczono z dworcem wschodnim w roku 1972 tunelem przez ktéry poprowa-
dzono prawie wszystkie linie S-Bahnu zapewniajac z jednej strony dostep do centrum aglome-
racji ze znacznego obszaru, a z drugiej oferujac na trasie Srednicowej duzo kurséw (pociag co
2 minuty w okresach szczytowych, szczegoty w rozdziale 4). L.aczenie linii kolei aglomeracyjnej
w centralne odcinki $rednicowe jest rozwigzaniem czesto wystepujacym. Wykorzystuje sie juz
wczes$niej istniejgce przebiegi Srednic na estakadzie (Berlin) lub buduje potaczenie podziemne
(przytaczane juz: Lipsk i Monachium oraz polskie: Warszawa, L.6dz?3).

28 W roku 2014 w budowie.
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ZASADY

Z powyzszych przyktadow wytania sie obraz hierarchizacji linii w sieci potaczen. Aglomeracje
potrzebujg podsystemu linii gtéwnych (podstawowych) 1gczacych najwazniejsze zrodta i cele
podroézy (generatory ruchu). Bez watpienia najwiekszym generatorem ruchu jest centrum aglo-
meracji (gtéwnego miasta), stad linie gtéwne powinny przede wszystkim taczy¢ peryferie miasta
i aglomeracji (w tym centra lokalne) z centrum. Zalecane sg przebiegi sSrednicowe linii gtbwnych,
tak aby unika¢ zakonczen linii w obszarze centrum oraz aby minimalizowac liczbe przesiadek
(niejako przy okazji taczy sie bezposrednio wybrane peryferie). System linii gtbwnych powinien
by¢ uzupeiniany liniami dodatkowymi - o charakterze dowozowym do linii gtéwnych. Kolej-
ne uzupetnienie stworzg systemy wspomagajace (autobus na zyczenie, Park and Ride, Bike and
Ride). Nalezy zadba¢ o dobre warunki przesiadki na linie gtéwne (por. rozdziat 5).

W sieci linii gtdwnych nalezy zadbac¢ o niedtugi czas przejazdu. Im wieksze odlegtosci (wieksza
aglomeracja) tym wieksza powinna by¢ predkos$¢ na liniach gtownych. Chodzi o predkos¢ (czas)
podroézy, stad oprocz predkosci ruchu (przejazdu) istotna jest liczba zatrzyman (gestosS¢ przy-
stankow), sposob prowadzenia trasy (w szczegolnosci separacja od otoczenia, priorytety, stero-
wanie ruchem). Nalezy mie¢ na uwadze takze, Ze w raz ze zblizaniem sie do centrum aglomeracji
dochodzi do zageszczania Zrddet i celow ruchu. Sie¢ transportowa powinna takze by¢ bardziej
gesta (szczegdlnie w mieScie bedacym centrum aglomeracji). W ramach linii gtéwnych wyod-
rebni¢ mozna linie miejskie i aglomeracyjne roznigce sie dtugoscia trasy, gestoscig przystankow,
liczba pasazerow.

Srodek transportu (a zwlaszcza aktualnie dostepny) nie powinien byé podstawa klasyfikacji li-
nii do danej grupy. Majac jednak na uwadze wymagania jakie stawia sie liniom gtéwnym oraz
aktualny stan sieci transportowych (w tym planowany rozwdj) zaleca sie, aby linie gtéwne ob-
stugiwane byty przez transport szynowy?*, szczegélnie w stanie docelowym systemu transportu
publicznego aglomeracji. Dla podrdzy miejskich podstawowym srodkiem transportu zbiorowe-
go linii gtéwnych powinien by¢ tramwaj, a dla podrdzy aglomeracyjnych - kolej. W wiekszych
osrodkach tramwaj ewoluuje w kierunku metra poprzez réznorodne formy LRT (tramwaju
szybkiego). W miastach o wielkosci rzedu 0,5 - 1 mln. mieszkancoéw stosowanie metra (szcze-
golnie ,klasycznego” - w wiekszosci podziemnego) wydaje sie by¢ nieuzasadnione. Z podob-
nych wzgledéw nalezy minimalizowa¢ wystepowanie odcinkdw podziemnych tramwaju i kolei.
Gtownym motywem ich wprowadzania mogg by¢ trudnosci terenowe (przestrzenne) separacji
na- lub nadziemne;.

System kolejowy (aglomeracyjny) i tramwajowy (miejski) stworza zintegrowanag sie¢ gtéwnych
potaczen, powigzang w weztach, ale w zasadzie o réznych funkcjach. Tramwaj postuzy do podroé-
zy na krotsze dystanse. Kolej do podrozy dtuzszych. Powyzsze wplywa na lokalizacje i gestos¢
przystankow, pojemnos¢ taboru, czy liczby kurséw na linii (por. rozdziat 4). W centrum miasta
wystepowac beda mogty odcinki niemal rownolegtego przebiegu linii gtownych tramwajowych
i kolejowych, przeznaczane jednak dla podrdzy o nieco odmiennym charakterze. Sformutowana
wyzej zasada moze mie¢ lokalne wyjatki - wykorzystanie kolei do krétkodystansowych podrozy
miejskich lub prowadzenie tramwaju na peryferie aglomeracji - poza granice miasta. Podstawo-
wa zasada powinna by¢ jednak hierarchizacja linii, nie tylko w podziale na gtéwne i dodatkowe,
ale w ramach linii gtéwnych, na miejskie i aglomeracyjne. Przypisanie tramwaju i kolei do dwu
powyzszych grup wydaje sie sensowne z uwagi na mozliwo$¢ optymalizacji doboru taboru do
konkretnych potaczen.

2 Na przyktad ze wzgledu na zaawansowang i akceptowana separacje tej formy transportu zbiorowego od otocze-
nia (w tym innych uczestnikéw ruchu).
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W osrodkach o dobrze uksztattowanej infrastrukturze kolejowej i tramwajowej nie zaleca sie
wprowadzania taboru hybrydowego (dwusystemowego). Koszty dostosowania infrastruktury
do dodatkowego (trzeciego) Srodka transportu beda niewspo6tmierne do korzysci wynikajacych
z bardziej elastycznych mozliwos$ci prowadzenia linii. Wysokiej jakos$ci integracja w weztach po-
miedzy koleja i tramwajem pozwoli niwelowa¢ niedogodnosci przesiadek. Istotne jest zapew-
nienie duzej liczby kursow (por. rozdziat 4). Alternatywnie mozna mysle¢ o catkowitym zastg-
pieniu kolei aglomeracyjnej i tradycyjnego tramwaju taborem dwusystemowych, czyli wprowa-
dzeniu na wszystkie linie gtéwne jednego, zunifikowanego srodka transportu (co bedzie wazne
dla ksztattowania torowisk, peronow, systemu sterowania)?. Taka opcja wydaje sie by¢ jednak
nie do wykonania w polskich aglomeracjach.

Podkres$lmy raz jeszcze, uktad linii gtéwnych powinien by¢ wyznaczony stosownie do zatoZonej
logiki systemu transportu publicznego w aglomeracji. Z uwzglednieniem uwarunkowan infra-
strukturalnych (w tym istniejgce trasy), ale przede wszystkim majac na uwadze zatozone para-
metry polityki transportowej (por. rozdziat 2). Analizujac zaktadane kierunki rozwoju poszcze-
golnych stref nalezy dopasowac do tego przebiegi linii gtownych. Formutuje sie tu teze, ze wyko-
nujac (organizujac) system potaczen o odpowiedniej jakosci wptynie sie na zagospodarowanie
ich otoczenia, w tym na sposoby podrézowania (wtaczajgc wybor celu podrozy). Stad, gtdwna
sie€ potaczen moze by¢ nieco oderwana od istniejgcej sytuacji, a orientowac sie powinna raczej
na osiggniecie zaktadanych efektow. Ksztatt sieci (przebiegi linii) powinien wyprzedza¢ rozwaj
struktury osadniczej, to wtasnie na nig wptywajac, a nie by¢ efektem proby obstugi transporto-
wej juz zaistniatych, czesto nieoptymalnych struktur.

Powyzsze zasady oznaczaja potrzebe wyznaczenia docelowej sieci potaczen oraz etapowania
jej realizacji. Na etapach posrednich wystapi¢ moga niespdjnosci sieci (braki niektorych pota-
czen). Przyjmujac, ze finalnie wszystkie linie gtbwne maja by¢ obstugiwane taborem szynowym,
mozna dopusci¢ dorazng ich obstuge autobusami. Mozliwe jest takie uksztattowanie przebiegow
linii, Ze cze$¢ z nich - bazujaca na trakcjach szynowych bedzie miata przebieg finalny, a inne -
doraznie jako linie autobusowe, sukcesywnie beda przeksztatcane po realizacji stosownej infra-
struktury. Takie podejscie pozwala sformutowac precyzyjny plan inwestycji efektywnie zmierza-
jacych do wyznaczonego celu i wskazujacych na konkretny harmonogram prac. Linie autobuso-
we o doraznym charakterze linii gtéwnych powinny by¢ wyréznione z podsystemu pozostatych
potaczen autobusowych (dowozowych). Poza wyrdznieniem w nazewnictwie (oznaczenia, nu-
meracja) istotne jest wyp