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Obserwatorium Polityki Miejskiej -
idea i zatozenia

bserwatorium Polityki Miejskiej (OPM) IRMiR to

przedsiewziecie badawcze realizowane przez In-

stytut Rozwoju Miast i Regionow (IRMiR; wczes-
niej Krajowy Instytut Polityki Przestrzennej i Mieszkal-
nictwa), ktérego celem jest wsparcie samorzadow oraz
wiladz regionalnych i krajowych w procesie zarzadza-
nia miastamiiich obszarami funkcjonalnymi. Impul-
sem, aby powota¢ do zycia OPM, bylo przyjecie przez
Rzad RP w2015 1. dtugo oczekiwanego dokumentu stra-
tegicznego Krajowa Polityka Miejska 2023 (KPM). Mimo
iz dokument ten daleki jest jeszcze od ideatu, jego nie-
watpliwg zaleta jest proba spojrzenia na rozwoj miast
jako kompleksowe zagadnienie, wymykajace si¢ podzia-
tom resortowym i wymagajace zintegrowanego podej-
Scia systemowego. Chcemy, aby Obserwatorium, nieza-
leznie od dalszych loséw KPM, stato sie instytucjg pro-
mujaca tego typu podejscie; miejscem integrujgcym licz-
ne watki tematyczne z zakresu wiedzy o rozwoju miast,
ale przede wszystkim miejscem, w ktérym wiedza ta be-
dzie wytwarzana.

Dostarczajac merytorycznych podstaw i narzedzi
do optymalizacji polityki miejskiej, bedziemy aktyw-
nie wspierac rozwoj polskich miast i regionow. Naszym
najwazniejszym zadaniem jest wytwarzanie wysokiej
jakosci wiedzy o miastach i ich rozwoju, niezbednej do
programowania, implementowania oraz monitorowania
polityki miejskiej na wszystkich szczeblach — tak aby
dziatania te mogty by¢ oparte na solidnych podstawach
merytorycznych (ang. evidence-based policy).

Chcemy takze, aby wytwarzana przez nas wiedza
i systematyczny monitoring proceséw rozwojowych
stuzyty rowniez innym podmiotom zaangazowanym
w rozwoj i ksztattowanie obszaréw miejskich, w szcze-
gblnosci organizacjom pozarzadowym, ruchom spo-
tecznym, ale takze biznesowi i organizacjom sekto-

ra prywatnego. Jednym z gtéwnych produktow, a zara-
zem narzedzi, poprzez ktdre chcemy osiggac nasze ce-
le, s3 raporty o stanie rozwoju miast dotyczace réznych
obszardéw tematycznych polityki miejskiej. Planujemy
opracowanie raportoéw obejmujgcych wszystkie obsza-
ry wyszczegolnione w KPM.

Jednym z nich jest wtasnie raport o transporcie i mo-
bilnos$ci miejskiej. Cho¢ kazdy z tematycznych wymia-
réw KPM jest wazny i niezbedny dla zréwnowazonego
rozwoju miasta, trudno nie odnie$¢ wrazenia, ze wtas-
nie transport i mobilno$¢ sg tym obszarem, ktorego stan
najlepiej odzwierciedla faktyczne kierunki i priorytety
polityki prowadzonej przez polskie miasta w tym za-
kresie. Kwestia transportu i mobilnosci wewnatrzmiej-
skiej jest szczegolnie istotna dla miast Srednich i duzych
oraz ich obszaréw funkcjonalnych. Zbyt duzy udziat
przemieszczen z wykorzystaniem samochodéw gene-
ruje szereg negatywnych konsekwencji, ktore wptywa-
ja bezposrednio na obnizenie jakosci zycia mieszkan-
cOW oraz generuja wymierne straty ekonomiczne. Dzi-
siaj czerpiemy rowniez z obserwacji i do§wiadczen wie-
lu innych miast na $wiecie i wiemy, Ze nie istniejg ta-
kie rozwigzania, ktére umozliwityby efektywny roz-
woj miast w oparciu o komunikacje indywidualng. Aby
jednak mozliwe byto ograniczenie ruchu samochodo-
wego w miastach, zakazom i restrykcjom towarzyszy¢
musza dostep do sprawnie funkcjonujacego zbiorowe-
go transportu publicznego oraz rozbudowa i poprawa
standardéw infrastruktury pieszej i rowerowej. Przywo-
tywany w raporcie przyktad Jaworzna dobitnie pokazu-
je,jak poprzez wdrozenie nowych standardow w zakre-
sie projektowania infrastruktury transportowej moz-
na radykalnie wptyna¢ na poprawe bezpieczenistwa —
jednej z podstawowych sktadowych wysokiej jakosci
zycia w miescie. Ten wymiar miejskiej polityki trans-
portowej jest rOwnie istotny dla duzych metropolii, jak
i dla mniejszych miast — zwtaszcza tych, ktdre sg prze-
cinane przez ruchliwe drogi tranzytowe. Wyniki badari
i analiz przedstawionych w niniejszym raporcie jedno-



znacznie pokazuja, ze polskie miasta maja jeszcze wie-
le do zrobienia, jesli chodzi o poprawe dostepnosciija-
kosci transportu publicznego czy dywersyfikacje struk-
tury podrozy z uwagi na wybierany sposob przemiesz-
czania si¢. Mamy nadzieje, ze rekomendacje wypraco-
wane przez zespot naszych ekspertow przyczynia sie do
wdrozenia skutecznych rozwigzan zaréwno na szczeblu
rzadowym, jak i w samych miastach, co przyczyni si¢ do
poprawy standardow. Bez radykalnej zmiany prioryte-
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téw w zakresie miejskiej polityki transportowej nie be-
dzie mozliwe osiggniecie gtéwnego celu KPM, jakim jest
wysoka jako$¢ zycia w polskich miastach.

Karol Janas
kierownik Obserwatorium Polityki Miejskiej

Wojciech Jarczewski
dyrektor Instytutu Rozwoju Miast i Regionow



Transport i mobilnosc miejska -
cele i zakres raportu

Cele raportu

iejskie systemy transportowe sa niezwykle wazny-

miogniwami w systemie transportowym kazde-

go kraju, poniewaz stwarzajg mozliwosci spraw-
nego funkcjonowania gospodarki zaréwno miejskiej,
jak i krajowej. Ksztalt takiego systemu przektada si¢ na
wiele aspektéw zycia mieszkanicOw miast. To wtasnie
od przyjetych rozwigzan transportowych, sposobu za-
rzadzania ruchem oraz polityki transportowej zalezy
w duzym stopniu jako$¢ zycia w mieScie. Codziennie
kazda osoba, czy to w zwigzku z aktywnoscia zawodo-
wa, sprawami bytowymi, czy tez innymi indywidualny-
mi potrzebami, musi sie przemieszcza¢ — podrozuje od
zrodta (najczesciej miejsca zamieszkania) do celu zwig-
zanego z konkretng aktywnoscia. Sposob, czas i wygo-
da przemieszczenia przektadajg si¢ wprost na ocene
warunkow zycia w danym o$rodku zurbanizowanym.
Wrynika to takze z tego, ze wybor okreslonej i prefero-
wanej w polityce transportowej opcji przemieszczania
sie wptywa réwniez na poziom hatasu, zanieczyszcze-
nie §rodowiska, wypadkowos$¢, wielko$¢ powierzchni
zajmowanej przez transport (a tym samym pozostatej —
mozliwej do innego zagospodarowania, np. pod zielen)
itd. To wszystko przektada si¢ na og6lny klimat miasta
i poziom zadowolenia mieszkaricow.

Wage tego zagadnienia dostrzezono réwniez w do-
kumencie Krajowa Polityka Miejska 2023 (2015; dalej
KPM), gdzie po$wiecono mu jeden z podrozdziatow,
uznajac tym samym, ze warunki przemieszczen na ob-
szarach miejskich zdecydowanie wptywajg na jakos¢
zycia mieszkaricow. Mozemy tam przeczytac, ze ,,prob-
lematyka transportowa nalezy do zagadnien majgcych
znaczacy, a czasami wrecz kluczowy, wptyw na ksztat-
towanie obrazu miasta pod katem jego funkcjonalno-

§ci, atrakcyjno$ci i konkurencyjnosci” (s. 37). W zwigz-
ku z tym wtadze centralne, a takze wlodarze poszcze-
g6lnych miast stojg przed licznymi wyzwaniami zwig-
zanymi z odpowiedzialnym ksztaltowaniem miejskiej
polityki transportowej.

Z powyzszego wynika, ze podstawowymi celami
niniejszego raportu sa:

1. Diagnoza jakosci funkcjonowania poszczegdlnych
elementow miejskich systemow transportowych.

2. Identyfikacja zachowan transportowych ludnos$ci
(poziomu mobilno$ci) i wskazanie ich motywacji.

3. Przedstawienie rekomendacji dla miejskiej polityki
transportowej.

Osiagniecie dwoch pierwszych celéw ma pomdc
W Zrozumieniu przyczyn powstawania problemow trans-
portowych pojawiajacych si¢ na obszarach miejskich
oraz we wskazaniu najistotniejszych wyzwan w tym za-
kresie. Z kolei prezentowane rekomendacje majg wska-
zaé przedstawicielom lokalnych samorzadéw oraz wtadz
centralnych istotne wyzwania stojace przed przysztym
rozwojem miejskich systemow transportowych, a tak-
ze zasygnalizowac sposoby rozwiazania pojawiajacych
si¢ probleméw.

W dalszej kolejnosci zdecydowano si¢ rowniez na
sformutowanie cel6w szczegbétowych, ktdre miaty umoz-
liwi¢ konsekwentng realizacje postawionych przed ze-
spotem zadan. Zostaty one nastgpujaco zdefiniowane:
1. Ukazanie roli publicznego transportu zbiorowe-

go w kontekscie realizacji potrzeb transportowych

mieszkanicOw miast.

2. Okreslenie poziomu mobilnosci ludnoSci miast
zwigzanego z dojazdami do pracy (przy podrézach
z obszar6w miejskich).

3. Charakterystyka potrzeb transportowych miesz-
kancéw w miejskich obszarach funkcjonalnych
(MOF-ach).

4. Rozpoznanie sposobéw monitorowania ruchui za-
chowan transportowych ludnosci oraz przeglad wy-
nikow badan.



5. Ocena kierunkéw polityk transportowych prowa-
dzonych przez osrodki miejskie.

6. Okreslenie roli Srodkow europejskich w finansowa-
niu inwestycji w transport publiczny.

7. Ocena perspektyw rozwojowych kolei aglomeracyj-
nych w obstudze transportowej aglomeracji miej-
skich.

8. Ukazanie roli roweru jako codziennego $rodka trans-
portu.

Problematyka raportu

Sprawne zarzadzanie transportem i mobilno$cig na ob-
szarach miejskich jest bez watpienia jednym z najistot-
niejszych zagadnien zwigzanych z polityka miejska. Na-
lezy zauwazyd¢, ze miasta sg miejscami szczeg6lnie duzej
koncentracji przemieszczen osob i towardw. W zwigzku
z tym koncentrujg si¢ tam réwniez problemy transpor-
towe. Potrzeby i oczekiwania réznych uczestnikow ru-
chu, przedsiebiorcéw czy mieszkanicow, mogg by¢ bar-
dzo rézne. Dodatkowo efekty dziatalnosci transporto-
wej moga znaczaco wptywac na otoczenie — Srodowisko
przyrodnicze, przestrzen publiczng, krajobraz miejski
itd. W zwiazku z tym kluczowe wydaje si¢ prowadze-
nie polityki rozwojowej w zakresie transportu w spo-
s6b zréwnowazony. Jako gtdwne cele takiej politykina-
lezatoby wskazac:

— transport dostepny i zaspokajajacy potrzeby miesz-
kanicow zwigzane z przemieszczaniem sie;

- transport umozliwiajacy rozwoj gospodarczy miasta,
w tym réwniez stwarzajacy odpowiednie warunki
do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej dla lo-
kalnych przedsigbiorcow;

— transport przyjazny Srodowisku i niewptywajacy na
pogorszenie jakoS$ci zycia na obszarach miejskich.
Réwnoczesna realizacja wszystkich tych postulatow

wydaje si¢ bardzo trudna. Sg jednak pewne rozwiaza-
nia, ktére moga przyczynic sie do stopniowej poprawy
obecnej sytuacji i osiagniecia zarysowanych wyzej ce-
16w. Naleza do nich przede wszystkim rozwdj transpor-
tu publicznego, a w dalszej kolejnosci takze rowerowe-
go i pieszego, integracja r6znych podsysteméw trans-
portowych (w tym rozwdj rozwigzan multimodalnych)
iw koricu takze ograniczenia dla indywidualnego trans-
portu samochodowego.
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Prowadzenie polityki zrownowazonego rozwoju
w odniesieniu do dziatalnosci transportowej jest zgod-
ne z zaleceniami umocowanymi w wielu dokumentach
miedzynarodowych i krajowych, opracowanych m.in.
przez Europejska Konferencje Ministréw Transportu
(European Conference of Ministers of Transport; ECMT)
i Organizacje Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (Orga-
nisation for Economic Co-operation and Development;
OECD), oraz w Sredniookresowym dokumencie plani-
stycznym w obszarze transportu, tj. Strategii rozwoju
transportu do 2020 roku... (SRT), przyjetym przez Rade
Ministréw 22 stycznia 2013 r. Zasada zréwnowazone-
go rozwoju jest takze sformutowana w Ustawie z dnia
27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym. Nalezy podkresli¢, ze Ministerstwo In-
frastruktury i Rozwoju prowadzi obecnie prace przygo-
towawcze, ktorych celem jest aktualizacja SRT. Jednym
z obszarow, ktory zostanie wyeksponowany w wiekszym
niz dotychczas stopniu, bedzie szeroko rozumiana zréw-
nowazona mobilnos$¢ miejska. Jej kluczowym elemen-
tem jest skuteczne planowanie strategiczne.

Miasta sa miejscami szczegol-
nie duzej koncentracji prze-
mieszczen 0sob i towarow.

W zwigzku z tym koncentruja
sie tam rowniez problemy
transportowe. Potrzeby i ocze-
kiwania roznych uczestnikow
ruchu moga byc bardzo rozne.

Juz dawno zauwazono, Ze sprostanie rosnacemu
zapotrzebowaniu na transport nie moze polegac tylko
na ciaglym rozbudowywaniu infrastruktury transpor-
towej (Plane 1986; Mogridge 1990; Downs 1992). Rozwoj
transportu musi by¢ rozpatrywany w konteksScie uwa-



runkowan wynikajacych z zagospodarowania terenu,
rozmieszczenia przestrzennego roznego typu aktywno-
$ci—gospodarczych i spotecznych — oraz ograniczen wy-
nikajgcych z koniecznos$ci ochrony srodowiska i wartosci
kulturowych. Rozwdj ustug transportowych powinien
wiec postepowaé we wzajemnej interakcji z monitoro-
wanymi zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym,
przy definiowaniu i sukcesywnej kontroli wielkosci pra-
Cy przewozowej w obszarze zurbanizowanym. Efekt ta-
kich dziatan powinien wptywac na regulacje popytu na
ustugi transportowe; chodzi tu zar6wno o ograniczenie
tempa wzrostu ruchu i przewozow w wybranych pod-
systemach transportowych (szczegdlnie w transpor-
cie indywidualnym), jak i o racjonalizacje dtugosci po-
drézy i podziatu zadan przewozowych miedzy $rodki
transportu. Jest to uzasadnione zalezno$cig pomiedzy
transportochtonnoscig i mobilnoscig uzytkownikéw
systemu transportowego a zuzyciem energii i wptywem
na $rodowisko (poprzez emisje gazow cieplarnianych,
toksycznych sktadnikéw spalin czy przez wytwarzanie
odpadéw). Efektywne zarzadzanie potokamiruchu po-
winno sie odbywac przy wykorzystaniu inteligentnych
systemOw transportowych.

W efekcie uwaga autoréw raportu skupita sie w duzej
mierze na wymienionych powyzej aspektach funkcjo-
nowania miejskich systeméw transportowych. Znaczng
cze$¢ opracowania poswiecono zwtaszcza transportowi
publicznemu. W dobie powszechnych problemow ko-
munikacyjnych w miastach jawi si¢ on jako srodek trans-
portu, ktdry moze pomoc zorganizowac zrOwnowazo-
ny system transportowy zaspokajajacy potrzeby lokal-
nych spotecznosci zwigzane z przemieszczaniem sie.
Jak zauwazajg P. Newman i J. Kenworthy (1999), w $ro-
dowisku miejskim transport publiczny jest duzo bar-
dziej efektywny niz indywidualna komunikacja samo-
chodowa. Wynika to z jego mniejszej terenochtonnosci,
emisyjnosci oraz energochtonnosci w przeliczeniu na
jednego uzytkownika (Bannister i in. 2000). Dodatko-
wo nalezy zauwazy¢, ze dwa ostatnie parametry ciggle
sie poprawiaja dzieki wprowadzaniu w miastach coraz
nowoczesniejszego taboru, speiniajgcego wysrubowa-
ne normy $rodowiskowe.

Co istotne, koniecznos¢ wprowadzenia na obsza-
rach miejskich preferencji dla transportu publicznego
zostata dostrzezona juz dawno zarowno w miastach, jak
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i na poziomie centralnym. Znalazto to swoje odzwier-
ciedlenie w zapisach roznych dokumentéw strategicz-
nych, cho¢ nie zawsze przektadato si¢ na faktycznie
realizowana polityke transportowa. Przyktadowo juz
w 2004 r. w Poznaniu przyjeto Zintegrowany Plan Roz-
woju Transportu Publicznego aglomeracji poznarnskiej

W dobie powszechnych proble-
mow komunikacyjnych w mia-
stach transport publiczny jawi
sie jako Srodek transportu, ktory
moze pomoc zorganizowac
zrownowazony system trans-
portowy zaspokajajacy potrzeby
lokalnych spotecznosci zwia-
Zane z przemieszczaniem sie.

na lata 20042013, gdzie wyraZnie preferuje si¢ rozwoj
transportu publicznego (nawet kosztem innych srodkoéw
transportu). Takze na poziomie krajowym w uchwalo-
nej w 2005 r. Polityce Transportowej Paristwa na lata
2006-2025 (wyznaczajacej ramy polityki transportowej
na poziomie krajowym) mozemy znalez¢ zachete ,,do
rozwijania systemow zarzadzania ruchem zapewnia-
jacych priorytet w ruchu $rodkom transportu publicz-
nego” (s. 30). Uchwalona niedawno Strategia na Rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju takze zaktada dazenie do
aktywnego wspierania zmian preferencji mieszkafcow.
Zgodnie z tym dokumentem prowadzone ,dziatania po-
winny by¢ nakierowane na podniesienie efektywnos$ci
i atrakcyjnosci transportu publicznego, ktdry zacheci
mieszkaricOw do zmiany $rodka transportu z indywi-
dualnego na zbiorowy” (s. 316).

W oficjalnych dokumentach wystepuje wiec po-
wszechna zgoda, ze preferowanym Srodkiem transpor-
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tu w miastach ma by¢ komunikacja publiczna, a nale-
zy ogranicza¢ indywidualny transport samochodowy.
Warto to jednak skonfrontowaé z rzeczywistoscig —
stale rosnacymi wskaznikami motoryzacji, coraz bar-
dziej powszechnymi problemami z kongestig drogowa
oraz wzrostem zanieczyszczen pochodzenia komunika-
cyjnego. W efekcie moze pojawi¢ si¢ pytanie, czy zapi-
sy w dokumentach wyznaczajacych polityke transpor-
towa nie sg realizowane. A moze wtadze centralne i sa-
morzadowe nie maja wystarczajacych instrumentow,
by przekona¢ mieszkaricOw do rezygnacji z przemiesz-
czania sie wlasnymi samochodami? Wreszcie — moze
po prostu wtadze nie wiedzg doktadnie, w jaki sposob
wprowadzi¢ w zycie zapisy wspomnianych dokumen-
tow lub podejmujg zte decyzje w tym zakresie? Raport
ma za zadanie dostarczy¢ cho¢ czesciowej odpowiedzi
nate pytania, a takze wskaza¢ rekomendowane kierun-
ki dziatan, ktdre mogg przyczynic sie do wzrostu zna-
czenia transportu publicznego w miastach, a w konse-
kwencji réwniez poprawy funkcjonowania catych sy-
stemOw transportowych.

Struktura raportu

Zgodnie z misjg Obserwatorium Polityki Miejskiej (OPM)
zostato przyjete dwutorowe podejscie do analizy proble-
matyki transportu i mobilno$ci miejskiej. W cze$ci mo-
nitoringowej, w mozliwie kompleksowym ujeciu, zosta-
ta przeprowadzona identyfikacja stanu systemow miej-
skiego transportu publicznego w tych osrodkach, kté-
rych mieszkaricy sg obstugiwani tym srodkiem transpor-
tu. Dodatkowo analizom poddano migracje wahadtowe
zwiazane z dojazdami do pracy, a takze przyjrzano sie
blizej problemom transportowym w MOF-ach. W cze-
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Scitrzeciej, zatytutowanej , Spojrzenie w gtab”, na pod-
stawie kompleksowych badar ruchu zostaty szczegéto-
wo przeanalizowane zagadnienia dotyczace zmian za-
chodzacych w zachowaniach komunikacyjnych ludno-
$ciiw mobilno$ci mieszkaricow (a takze problemy zwia-
zane z metodykg prowadzenia badan w r6znych osrod-
kach). Analizom poddano takze polityke transportowa
miast, ktdre przyjety odpowiednie dokumenty. Nastep-
nie zaprezentowano wyniki prac nad przegladem inwe-
stycji w miejskie systemy transportu publicznego. Ostat-
nia cze$¢ jest natomiast po$wiecona roli ruchu rowero-
wego w zaspokajaniu podstawowych potrzeb zwiaza-
nych z przemieszczaniem sie. Wspomniana dwutoro-
wos¢ podejscia umozliwila pogtebione spojrzenie na
zagadnienia, ktére w przypadku postepujacych zmian
w zachowaniach komunikacyjnych mieszkaricOw miast
mozna uznac za kluczowe dla rozwoju miejskich syste-
mow transportowych.

Ograniczenia zastosowanej metody
i przyjeta terminologia

Nalezy wyraZnie zaznaczy¢, ze ze wzgledu na bardzo
szeroki zakres problematyki, ktérg mozna podja¢ w ra-
mach analizy zagadnienia ,transport i mobilno$¢ miej-
ska”, niemozliwe byto wyczerpujace rozwiniecie wszyst-
kich watkéw. W raporcie zdecydowano sie skupi¢ na
przedstawionych powyzej zagadnieniach, uznajac je
za kluczowe dla funkcjonowania miejskich systemow
transportowych. Jednocze$nie warto zauwazyc, ze te-
matow, ktore nalezatoby podjaé, jest zdecydowanie wie-
cej. Zrezygnowano chocby z szerszego odniesienia si¢
do problematyki logistyki miejskiej i przeptywoéw to-
warowych, cho¢ bez watpienia ma ona istotne znacze-
nie w konteks$cie funkcjonowania miejskich systemow
transportowych (logistyka miejska i przeptywy towaro-
we wptywaja na ksztattowanie sie uktadéw drogowych,
budowe obwodnic itd.). Pozostaje mieé nadzieje, ze do-
datkowe watki zostana rozwini¢te w innych opracowa-
niach lub w kolejnym raporcie przygotowanym na po-
trzeby Obserwatorium.

Nalezy przyznad, ze wiele informacji pozyskanych
na potrzeby niniejszego raportu pochodzito z kweren-
dy przeprowadzonej wsérdd przedstawicieli lokalnych
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samorzadéw. Niemozliwa byta weryfikacja wszystkich
uzyskanych odpowiedzi, cho¢ w uzasadnionych przy-
padkach (przy pojawiajacych sie watpliwosciach) starano
sie pozyskane informacje weryfikowa¢ m.in. w trakcie
rozmow telefonicznych. W efekcie btedy lub niespojno-
$ci, ktore miaty szanse pojawic sie w raporcie, wynikaé¢
moga z nierzetelnej lub niepetnej informacji przekazanej
przez poszczegodlne osrodki miejskie.

Kolejne ograniczenie zwigzane jest ze stosowaniem
w niektorych analizach danych pochodzacych z Gtowne-
go Urzedu Statystycznego. Najnowsze informacje o do-
jazdach do pracy pochodza z 2011 r. Mimo to zdecydo-
wano si¢ je wykorzysta¢ w opracowaniu ze wzgledu na
duza wage tematu migracji wahadtowych. Zrezygno-
wano jednak np. z prezentowania wskaznika motory-
zacji w poszczeg6lnych osrodkach miejskich. Wynika to
ze znacznego zafatszowania danych® przekazywanych

1 Przyczyny takiego stanu rzeczy nalezy upatrywac w sposobie
gromadzenia danych o pojazdach (szczegdlnie w latach 90.). Jak
podaje T. Komornicki (2011, s. 43), zawyzanie danych GUS-u wy-
nika m.in. z ,pozostawania w ewidencji pojazdow od dawna nie-
poruszajacych sie po drogach” (np. brak wyrejestrowania z bazy
pojazdéw upadtych pegeeréw), a takze ,ze sposobu rejestrowania
transakcji na rynku wtérnym”.

Srodowisko sztuczne

Lokalna spotecznosc

Lokalna /
OTOCZENIE ZEWNETRZNE infrastruktura
WYZSZEGO RZEDU transportowa

- drogi.

- torowiska,

- inf. przystankowa,
- zajezdnie,

Systemy transportowe
wyzszych rzedow:

5 - dworce przesiadkowe,
- regionalny, - bietomay,

. - tablice informacyjne,
- krajowy, itd.
- kontynentalny,
- Swiatowy.

Rys. 1. Model lokalnego systemu transportowego
Zrédto: Gadziriski 2013

Srodki transportu

Lokalni organizatorzy
transportu

do GUS-u (niewyrejestrowanie wielu pojazdéw w bazie

Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow; CEPiK).
Warto tez zaznaczyc, ze W raporcie stosowana jest

terminologia, ktora nie zawsze moze zostac precyzyjnie

zrozumiana przez czytelnikéw (m.in. ze wzgledu na
pojawianie sie w literaturze wielu definicji poszczeg6l-
nych termindw lub w wyniku réznic w funkcjonowaniu
niektorych poje¢ w obiegu naukowym i potocznym).

Z tego wzgledu ponizej wskazano przyjete w raporcie

rozumienie poszczeg6lnych terminéw:

—  system transportowy —zbidr (wyodrebnionych z oto-
czenia) sktadnikéw, takich jak infrastruktura trans-
portowa, Srodki transportu, przewoznicy oraz orga-
nizatorzy transportu, miedzy ktdrymi zachodzi sze-
reg relacji, pozwalajacych w efekcie na zaspokojenie
potrzeb zwiazanych z przemieszczaniem osob i ta-
dunkéw na danym obszarze (rys. 1; wigcej Gadzin-
ski2013);

— miejski system transportowy — system transporto-
wy funkcjonujacy w granicach miasta, w wielu wy-
padkach silnie powigzany z systemami transporto-
wymi okolicznych gmin i bedacy elementem syste-

mow wyzszego rzedu (aglomeracyjnego, regional-
nego, krajowego itd.);

Srodowisko przyrodnicze

'

Przedsiebiorstwa
transportowe

4

OTOCZENIE ZEWNETRZNE
TEGO SAMEGO RZEDU
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zachowania transportowe —zachowania przestrzen-
ne cztowieka, ktore wiaza sie z przemieszczaniem,
pokonywaniem odlegtosci; codzienne podrdze
mieszkanicoOw (migracje dzienne, wahadtowe), kto-
re odbywaja sie najczesciej w ramach lokalnych sy-
stemOw transportowych;

dostepno$¢ transportowa — tatwosé, z jaka moz-
na z jednego punktu dotrze¢ do innego za pomoca
okreslonego srodka transportu (por. Dalvi, Martin
1976; Liu, Zhu 2004);

praca przewozowa —iloczyn dtugosci drogi i liczby
przewiezionych oséb w okre$lonej jednostce czasu
(w transporcie pasazerskim —wyrazony w pasazero-

kilometrach) oraziloczyn dtugosci drogi i liczby, np.
ton przewiezionego towaru w okreslonejjednostce
czasu (W transporcie towarowym — wyrazany w to-
nokilometrach);

podziat zadan przewozowych, podziat modalny —
udziat w podr6zach r6znych sposobow przemiesz-
czania (np. pieszo, rowerem, komunikacjg indywi-
dualna, publiczna — tramwajem, autobusem, koleja,
inne);

transportochtonno$é — stosunek naktadéw pono-
szonych na dziatalno$¢ transportowg do efektéw
osigganych przez inne sektory (dziaty gospodarki);
jest to miernik oceny jakos$ci ustugi transportowe;.
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iasta stanowig gtéwne wezty w krajowych i re-

gionalnych sieciach transportowych. To wtasnie

w miastach koncentruja si¢ tez gtéwne proble-

my zwigzane z dziatalnoscia transportowsg. Na stosun-
kowo niewielkich obszarach skupiajg si¢ zrodta i ce-
le podrdzy, a w konsekwencji rowniez krzyzuja sie po-
toki ruchu pasazerskiego i towarowego. Méwigc jezy-
kiem T. Higerstranda (1970), w miastach przecinaja si¢
»dzienne $ciezki zyciowe” znacznej liczby osob, ktore
kazdego dnia podejmujg decyzje o rozpoczeciu podrozy
do pracy, szkoty, miejsc §wiadczenia r6znego typu ustug
itd. Dodatkowo to wtasnie na obszarach miejskich kon-
centrujg si¢ réznego typu formy dziatalno$ci gospodar-
czych. Oprocz podrézy pracowniczych generujg one row-
niez znaczne przeptywy towardw (materiatéw niezbed-
nych do produkcji oraz gotowych débr na rynek zbytu).
Co ciekawe, w opinii czesci ekspertéw znaczenie
transportu we wspotczesnych miastach miato zaczac¢
spadad. Zaktadano, ze wraz z rozwojem technologii ko-
munikacyjnych i m.in. wzrostem popularnosci tzw. pracy
zdalnej potrzeba przemieszczania si¢ zostanie ograni-
czona. Do tej pory trudno jednak zauwazy¢ w polskich
miastach tego typu trend. Jak pokazuja przeprowadzone
analizy, poziom mobilnosci ludnos$ci na obszarach miej-
skich ro$nie. Wigcej osob przyjezdza do pracy z obszaru
podmiejskiego, ale rowniez coraz czesciej ruch migra-
cyjny odbywa si¢ w drugim kierunku. Lokalizowanie
wielu obiektéow handlowych, przemystowych i ma-
gazynowych na peryferiach duzych miast sprawia, ze
wielu pracownikow dojezdza do nich z miasta/obszaru
centralnego. Suburbanizacja doprowadzita do sytuacji,
w ktorej odlegtosci pomiedzy miejscem zamieszkania,
pracy i zaspokajania innych podstawowych potrzeb
znacznie si¢ zwiekszyty. Co wigcej, wraz z rozwojem go-
spodarczym i bogaceniem si¢ spoteczenstwa zwiekszyt
sie tez wachlarz podejmowanych przez mieszkancow
aktywnosci. To rdwniez generuje dodatkowe potrzeby
zwiazane z przemieszczaniem si¢ w przestrzeni zurba-
nizowanej. W tej sytuacji lokalne systemy transporto-

we, ktdrych rozwoj byt znaczaco ograniczony do korica
XX w. ze wzgledu na niedostatek srodkéw finansowych,
nie mogty (i wcigz nie moga) pozwoli¢ mieszkaricom na
efektywne zaspokojenie ich potrzeb komunikacyjnych.

Sytuacja ta zbiegla sie z dynamicznym wzrostem po-
ziomu motoryzacji. W ciggu pierwszego ¢wier¢wiecza
po upadku zelaznej kurtyny bezwzgledna liczba zare-
jestrowanych pojazdow zwiekszyta si¢ w Polsce niemal
czterokrotnie. W XXI w. samochdd przestat by¢ dobrem
luksusowym i stat si¢ dostepny dla kazdej przecigtnej
rodziny (Komornicki 2011). Efektem byto przecigzenie
przede wszystkim miejskich sieci drogowych, co wyge-
nerowato szereg problemow. Poza kongestig rosty tez ha-
tas komunikacyjny oraz emisje zanieczyszczen pocho-
dzenia transportowego. Dodatkowo coraz wiecej prze-
strzeni w obszarach centralnych byto przeznaczanych
dla ruchu samochodowego (poszerzanie drég, nowe
miejsca parkingowe). Odbywato sie to kosztem innych
uzytkownikoéw ruchu, a takze przestrzeni publicznych
i terenow zielonych. Nic wiec dziwnego, ze obszary cen-
tralne mimo bardzo dobrej dostepnosci komunikacyjnej
tracg na atrakcyjnosci jako miejsca do zycia. Procesy te
trwajg do dzisiaj, cho¢ w miastach zaczeto zdawac so-
bie sprawe ze skali problemoéw i podejmowac dziatania
majgce je niwelowac lub im zapobiegad.

Wyzwaniem w miastach stata sie tez nowa organi-
zacja transportu publicznego. Zmniejszajgca sie gestosé
zaludnienia w obszarach centralnych i rosnace rozpro-
szenie ludnos$ci na peryferiach sprawity, ze dotychcza-
sowy system byt coraz mniej efektywny, a poziom do-
stepnosci si¢ zmniejszat. Specyfika polskiej suburbani-
zacji (chaotycznej, niekontrolowanej, skokowej) sprawi-
ta, ze obszary nowej zabudowy lokalizowano najczes-
ciej w miejscach bez dostepu do transportu publiczne-
go. W efekcie nowi mieszkancy takich obszaréw skazani
bylina korzystanie z samochodu. Popetnionych btedéw
w tym zakresie w zasadzie nie mozna juz cofngc¢ ani ta-
two naprawic. Obstuga rozlegtych przedmies¢ (nieciag-
tych przestrzennie) charakteryzujgcych si¢ ekstensyw-



16

1. WNIOSKI | REKOMENDACJE r|J-I—

na zabudowa jest bardzo kosztowna i mato efektywna.

W konsekwencji przegrywa konkurencje z indywidual-

nym transportem samochodowym. W tej sytuacji naj-

lepszym rozwigzaniem jest szersze wykorzystanie kolei

w codziennych dojazdach (wiele wigkszych osrodkéw

ma korzystnie uksztattowany uktad linii kolejowych),

budowa przy stacjach i przystankach weziéw przesiad-
kowych oraz szeroka integracja w tych miejscach roz-

nych Srodkéw transportu publicznego (Rosikiin. 2017).
Warto w tym miejscu roéwniez zwroci¢ uwage na

wyzwania stojace przed miastami w najblizszej przy-

sztosci. Jak czytamy w Biatej Ksigdze Transportu (2011),

do 2050 r. majg z miast znikng¢ samochody napedzane

w sposdb konwencjonalny. Nawet jesli ta wizja stanie sie

rzeczywisto$cig, czy zostang rozwigzane problemy za-

tloczenia komunikacyjnego, bezpieczenstwa na drogach
izawlaszczania przestrzeni publicznej przez zmotoryzo-
wanych uczestnikow ruchu? W $wietle trawigcych mia-
sta probleméw komunikacyjnych konieczne sg zwrot
w kierunku nie tylko elektromobilnosci, ale i rozwoju
efektywnych sieci transportu publicznego oraz promo-
wanie i wdrazanie alternatywnych form miejskiego prze-
mieszczania si¢, na czele z rowerem. Przyktady miast
europejskich, ktore uwazane sg za lideréw w ksztatto-
waniu zrownowazonej mobilnosci miejskiej, pokazu-
ja, ze sam transport publiczny, cho¢by najlepiej zorga-
nizowany, to jeszcze za mato, aby podota¢ wyzwaniom
zwigzanym z rosnaca mobilno$cig w obszarach zurba-
nizowanych. Odzyskana w ten sposob przestrzen w cen-
tralnych cze$ciach miast moze umozliwi¢ dalsza popu-
laryzacje ruchu rowerowego i pieszego, a przede wszyst-
kim przyczynic sie do wzrostu jako$ci zycia na tych ob-
szarach jako integralnego i dominujacego elementu sze-
rzej rozumianej polityki miejskiej. Nalezy ocenic, ze ist-
nieje szansa na poprawe sytuacji w polskich miastach.

Wymaga to jednak odwaznych decyzji i konsekwentnej

realizacji obranej polityki transportowe;.

Wnioski oraz rekomendacje ptynace z przeprowa-
dzonych na potrzeby raportu analiz kKierujemy przede
wszystkim do trzech grup odbiorcow:

1. Samorzaddéw lokalnych i regionalnych. To wias-
nie miasta réznej wielkosci, petniace rézne funk-
cje w krajowym uktadzie osadniczym i w regional-
nych uktadach osadniczych, a takze gminy potozo-
ne w obszarach funkcjonalnych duzych osrodkow

zurbanizowanych maja decydujacy wptyw na ksztat-
towanie sie lokalnych systeméw transportowych.
W mniejszym stopniu dotyczy to réwniez regional-
nych samorzadéw, ktdre odpowiadaja za ksztattowa-
nie regionalnych systemow transportowych, istot-
nie wptywajacych jednakze na lokalne uktady ko-
munikacyjne oraz poziom mobilnoSci mieszkan-
c6éw miast i aglomeracji.

2. Rzadu i instytucji centralnych, ktére odpowiadajg
za kreowanie krajowej polityki miejskiej w obsza-
rze tematycznym ,transport i mobilno$¢ miejska”,
W tym za wyznaczanie ogdlnokrajowych prioryte-
téwistandardéw w tym zakresie, oraz tworzg ramy
prawne i organizacyjne do wdrazania okreslonych
rozwigzan na poziomie lokalnym (np. strefy czyste-
go transportu).

3. Ekspertowinaukowcow, dla ktorych materiat zawar-
ty w raporcie moze by¢ interesujacy poznawczo, ale
réwniez moze ich zainspirowac do rozwinieciaipo-
gtebienia czesci z zarysowanych problemow, dzieki
czemu wiedza o tych niezwykle skomplikowanych
zagadnieniach (ktérymi bez watpienia sa transport
i mobilno$¢ miejska) moze by¢ stale poszerzana.

Whioski dla samorzadow

1. Samorzady lokalne posiadaja znaczna autonomie
w zakresie ksztaltowania swojej polityki transpor-
towej. Kazdy osrodek miejski jest odpowiedzialny
za prowadzenie wtasnej polityki zaspokajajacej po-
trzeby jego mieszkanicow i uzytkownikow w zakre-
sie codziennej mobilno$ci. Do obowigzkéw samo-
rzadu lokalnego naleza m.in. zapewnienie miesz-
karicom dostepu do transportu publicznego oraz
budowa drog lokalnych (wedtug zapisow Ustawy
z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzgdzie gminnym),
atakze (w przypadku wiekszych o$rodkéw) opraco-
wanie planéw zrownowazonego rozwoju publiczne-
go transportu zbiorowego (zgodnie z Ustawg z dnia
16 grudnia 2010 . 0 publicznym transporcie zbioro-
wym). Roznego rodzaju wytyczne znajdziemy takze
w innych dokumentach krajowych (strategicznych
iplanistycznych). Niemniej kazde miasto ma duza
autonomie¢ w kreowaniu wilasnej polityki trans-

Whioski dla samorzadow
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portowej. Autonomia tajest potrzebna, aby mia-
sta mogly dostosowac kierunek polityki trans-
portowej do uwarunkowan lokalnych oraz ocze-
kiwan i potrzeb mieszkanicow. Nie wszystkie mia-
sta wywiazujg sie jednak z tego obowigzku w sposéb
odpowiedzialny; nie zawsze tez przyjete rozwiaza-
nia—mimo dobrych checi —prowadzg do uzyskania
zaktadanych efektow. Istniejgce problemy komuni-
kacyjne s3 w znacznej mierze efektem niewtasciwej
polityki transportowej oraz/lub braku jej zintegro-
wania z innymi wymiarami polityki miejskiej (np.
w zakresie planowania przestrzennego czy polity-
ki inwestycyjne;j).

Wiekszos¢ duzych i Srednich miast posiada sy-
stemy transportu publicznego, jednak na ogoinie
rozwiazuja one lokalnych problem6éw komunika-
cyjnych. W zasadzie wszystkie wigksze osrodki
miejskie (o randze co najmniej subregionalnej)
organizuja przewozy z wykorzystaniem trans-
portu publicznego. Oczywiscie rozne jest podej-
Scie do roli, jaka powinien odgrywac ten sposéb
przemieszczania sie. W czesci osrodkéw komuni-
kacja zbiorowa na terenie miasta ma przede wszyst-
kim funkcje socjalne, a oferta ukierunkowana jest
na osoby starsze oraz mtodziez i dzieci (dojazdy do
szkot). Z kolei w innych osrodkach (szczeg6lnie du-
zych aglomeracjach miejskich) transport publicz-
ny, poza petnieniem funkcji socjalnej, jest elemen-
tem pozwalajacym na odcigzenie uktadu drogowe-
g0, zwlaszcza na trasach o najwiekszym natezeniu
przemieszczent wewnatrzmiejskich. Oferta kiero-
wana jest wiec do wszystkich mieszkaricow, a in-
westycje w nowoczesny tabor majg zacheci¢ do re-
zygnacji z poruszania si¢ po miescie samochodem.
Jednak przyktady zardwno polskich, jak i zagranicz-
nych miast, w ktérych i dostepnos¢, i jakosé, i wy-
korzystanie publicznego transportu s3 na wysokim
poziomie, pokazuja, ze rozwoj transportu publicz-
nego i inwestycje w tym zakresie tylko w ograniczo-
nym stopniu pozwalajg rozwigzac problem zattocze-
nia komunikacyjnego. W duzych miastach, w kt6-
rych potoki pasazer6w korzystajacych z transportu
publicznego sa najwieksze, jego eliminacja dopro-
wadzitaby wrecz do catkowitego paralizu komuni-
kacyjnego. Dochodzimy wiec do konkluzji, ze roz-
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woj systemu transportu publicznego w obszarach
zurbanizowanych jest koniecznoscia, ale zwlaszcza
w przypadku duzych miast; jego dalszy rozwdj na-
potyka w pewnym momencie ograniczenia, zwtasz-
cza ekonomiczne, co sprawia, ze polityka wspie-
rania transportu publicznego nie pozwala w petni
zaspokoic potrzeb komunikacyjnych miasta, a tym
samym doprowadzi¢ do skutecznego ograniczenia
negatywnych aspektéw transportu indywidualne-
go. Zroéznicowany jest rowniez poziom dostepnosci

Wiekszosc duzych i srednich
miast posiada systemy trans-
portu publicznego, jednak na
0got nie rozwiagzuja one lokal-
nych problemow komunika-
cyjnych. W zasadzie wszystkie
wieksze osrodki miejskie orga-
nizujg przewozy z wykorzysta-
niem transportu publicznego.

transportu publicznego w miastach i w obszarach
powiazanych z nimi funkcjonalnie. Zbyt niska do-
stepno$¢ sprawia, ze wiele 0s6b jest pozbawionych
mozliwo$ci uczestnictwa w roznego rodzaju aktyw-
nosSciach (tzw. wykluczenie komunikacyjne). Do-
datkowo w takiej sytuacji spada konkurencyjnosé¢
transportu publicznego jako alternatywy dla indy-
widualnego transportu samochodowego, co wpty-
wa niekorzystnie na podziat zadan przewozowych.
Konsekwencja moga by¢ problemy z ptynnoscig ru-
chu i inne efekty wzmozonego ruchu drogowego
(kongestia, hatas, zanieczyszczenie powietrza, zaj-
mowanie przestrzeni publicznej na miejsca parkin-
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gowe). Dobra dostepno$¢ transportu publiczne-
go stwarza mieszkaficom szanse na zaspokoje-
nie wszystkich podstawowych potrzeb i odciaza
miejskie systemy transportowe. W tym miejscu,
mimo Ze raport dotyczy obszar6w miejskich, nale-
zy zwrocic szczegdlng uwage na potrzebe poprawy
spojnosci przestrzennej miedzy miastem w jego
granicach administracyjnych a obszarami wiejski-
mi potozonymi na jego zapleczu.

Jak juz wspomniano, pomimo funkcjonujacych
na poziomie krajowym zapisOw prawnych oraz pew-
nych wytycznych (zapisanych w dokumentach stra-
tegicznych) kierunki rozwoju lokalnych systemow
transportowych zaleza w duzym stopniu od decyzji
podejmowanych przez prezydentow, burmistrzow
oraz rady poszczegdlnych miast. Nawet pobiezne
spojrzenie na rézne osrodki pokazuje, ze majg oni
czesto odmienne wizje ich rozwoju. Na szczescie,
jak pokazuja przeprowadzone na potrzeby rapor-
tu badania, istnieje coraz wigksza swiadomos¢
koniecznosci dlugofalowego programowania
dziatan zwiazanych z transportem i mobilnos-
cia. W efekcie w wiekszosci miast funkcjonuja juz
dokumenty wyznaczajace kierunki lokalnej polityki
transportowej. W wielu wypadkach pojawia si¢ tam
odwotanie do koncepcji zrOwnowazonego rozwoju
systemu transportowego. Stawiane sg ambitne ce-
le zwigzane najczesciej z ograniczeniem kongestii,
integracja réznych podsystemdw transportowych,
poprawa dostepnosci transportu publicznego, pro-
mocja ruchu rowerowego i pieszego itd.

Patrzac na polityke transportowa przez pryzmat
dokumentoéw strategicznych przyjmowanych
przez polskie miasta, mozna zauwazy¢ trend do
redefiniowania priorytetoOw w zakresie wspiera-
nych form mobilno$ci miejskiej. Niestety realne
decyzje inwestycyjne czy organizacyjne nierzad-
ko pozostaja w jawnej sprzecznosci z celami za-
pisanymi na papierze. Co istotne jednak, w wielu
wypadkach nie wskazuje sie jednoznacznie $rod-
kéw osiggnigcia wyznaczonych celdw. Brakuje ope-
racjonalizacji zapisow strategii, wskazania ka-
talogu niezbednych do podjecia dziatan i inwe-
stycji, a takze harmonogramu ich realizacji. Ist-
nieje przekonanie, ze konsekwentna realizacja za-
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tozen zréwnowazonej polityki transportowej mo-
ze budzi¢ op6ér mieszkaricow, zwtaszcza tych na co
dzien korzystajgcych z samochodu. W efekcie wie-
le zapisow w dokumentach tworzacych polityke
transportowa nie jest realizowanych. Zamiast te-
go podejmuje sie doraZne decyzje w zaleznosci od
dostepnosci Srodkoéw finansowych (z budzetu gmi-
ny oraz zewnetrznych), a takze biezacego klimatu
spotecznego i potrzeb politycznych. Co wiecej, do-
chodzi do sytuacji, w ktérych dokumenty strate-
giczne w zakresie transportu stuzg gtéwnie celom
marketingowym oraz ,wykazaniu si¢” poszczegol-
nych osrodkéw przy staraniach o $rodki zewnetrz-
ne. Konkretne inwestycje przygotowywane s nato-
miast napredce, jak tylko pojawi si¢ mozliwo$¢ po-
zyskania tych srodkow.

Patrzac na polityke trans-
portowa przez pryzmat
dokumentow strategicz-
nych przyjmowanych przez
polskie miasta, mozna
zauwazyc trend do rede-
finiowania priorytetow

w zakresie wspieranych
form mobilnosci miejskiej.

Nalezy jednakze zauwazy¢, ze Srodki zewnetrz-
ne moga zacheci¢ do inwestowania w okreslone roz-
wiazania, a wiec wplynac¢ na ksztalt realizowanej
przez dane miasto polityki transportowej. Wydaje
sie, ze wiele osrodkow inwestuje np. w wezty inte-
gracyjne nie dlatego, ze uwaza to za kluczowy ele-
ment polityki rozwojowej miasta, ale dlatego, ze aku-
rat na tego typu dziatania rozpisywane sg konkursy.
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Rekomendacje dla samorzadow

Poprawa dostepnosci transportu publicznego.
W dokumentach okreslajgcych polityke transpor-
towg, uchwalanych na réznych poziomach admi-
nistracyjnych, panuje raczej powszechna zgoda,
zZe to transport publiczny powinien by¢ preferowa-
nym typem transportu na obszarach miejskich. Nie-
mniej jednak rzeczywisto$¢ pokazuje, ze poziom je-
go dostepnosci na obszarach miast i ich obszaréw
funkcjonalnych jest bardzo zréznicowany. Wielu
mieszkancow (szczeg6lnie na terenach podlegaja-
cych w ostatnim czasie procesowi silnej urbaniza-
cji) ma ograniczona mozliwos¢ korzystania z ustug
transportu publicznego. Ma to szczegdlne znaczenie
w przypadku oséb ze ,,stabszych” grup spotecznych
(0s6b starszych, niepetnosprawnych, ale takze np.
opiekundw z dzie¢mi). Mogg oni zosta¢ wrecz wy-
Kkluczeni z mozliwos$ci uczestnictwa w jakichkolwiek
aktywnosciach. Nalezatoby wiec zwroci¢ uwage na
zapewnienie wysokiego poziomu dostepu do ustug
transportowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem
grup stabszych. Dotyczy to zaréwno drogi dojscia
do punktéw przystankowych (niewielka odlegtos¢,
wydzielony chodnik, obnizone krawezniki, o$wiet-
lenieitd.), budowy samych przystankow (wyniesio-
nanawierzchnia, ochrona przed wiatrem i deszczem
itd.), jak i stosowanych pojazdéw (obnizona podto-
ga, komunikaty gtosowe itd.).

Potencjalne zadania do realizacji:
przyjecie lokalnych standardéw w zakresie plano-
wania infrastruktury przystankowej (z uwzglednie-
niem potrzeb oséb starszych, niepeltnosprawnych,
opiekunéw z dzie¢mi itd.);
wysoki priorytet dla rozwigzan przyjaznych osobom
z niepelnosprawnosciami przy zakupie nowego
taboru (autobusow, tramwajow);
ustalenie wytycznych w zakresie maksymalnych od-
legtosci przystankow transportu publicznego od za-
budowy (na poziomie standardéw obowiazujacych
w krajach Europy Zachodniej — ok. 300—400 m).
Kolej jako kregostup systemu transportowego
aglomeracji miejskich. Duze osrodki o korzystnym
uktadzie linii kolejowych powinny w obstudze ko-
munikacyjnej bezwzglednie wykorzysta¢ mozliwo-

§ci, ktore daje wigczenie kolei do obstugi komunika-
cyjnej miejskiego obszaru funkcjonalnego (MOF-u).
Kolej aglomeracyjna/metropolitalna moze stac sie
wrecz swoistym kregostupem systemu transporto-
wego (pokazuja to przyktady Warszawy i Tréjmiasta).
W oparciu o sieci stacji i przystankdw mozna budo-
wacé system zintegrowanych weziéw przesiadkowych
wyposazonych w parkingi park & ridei bike & ride.
W efekcie pojawi si¢ alternatywa dla korzystania z sa-
mochodéw przy dojazdach do obszardéw centralnych
w miastach. Pozwoli to odcigzy¢ historyczne centra
miast i poprawic jakos$¢ zycia ich mieszkarcow.
Potencjalne zadania do realizacji:
Scislejsza wspotpraca samorzadéw regionalnych
zsamorzadamilokalnymi w zakresie wykorzystania
kolei w przewozach aglomeracyjnych;
konsekwentny rozwoj systemu parkingdw przesiad-
kowych przy stacjach kolejowych;
promocja kolei jako szybkiego i przyjaznego srodo-
wisku $rodka transportu.
Kazdy jest pieszym. Kazdy mieszkaniec w mniej-
szym lub wigkszym stopniu porusza si¢ po miescie
pieszo. Co ciekawe jednak, w przeszto$ci nie poswie-
cano ruchowi pieszemu nalezytej uwagi przy plano-
waniu rozwoju systemoOw transportowych. Priory-
tetem byt rozwoj infrastruktury drogowej, a pieszy
stat sie ,niepozadanym gosciem” na ulicach (kon-
sekwencjami byly budowa przej$¢ podziemnych
lub naziemnych i ograniczanie liczby przejs¢ dla
pieszych). Takze chodniki i inne przestrzenie pub-
liczne byly zawtaszczane przez transport samo-
chodowy w celu poprawy przepustowosci drég lub
na potrzeby zwigzane z parkowaniem. Niska ja-
kos¢ infrastruktury ruchu pieszego mozna wrecz
uznac za jeden z czynnikow, ktére doprowadzity
do spadku jakosci zycia na centralnych obszarach
miast. Na szcze$cie w ostatnich latach ro$nie §wia-
domos¢ wagi tego problemu. W podejmowanych
w miastach dziataniach rewitalizacyjnych projek-
towanie infrastruktury przyjaznej dla ruchu piesze-
goiuspokajanie ruchu samochodowego sa jednymi
z podstawowych dziatan. Coraz wiecej uwagi nale-
zy zwracac zwtaszcza na potrzeby oséb starszych,
0s0b z niepelnosprawnos$ciami i dzieci. Ogranicze-
nie ruchu samochodowego, uporzagdkowanie par-
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kowania, a takze wprowadzenie zieleni i matej ar-
chitektury oraz budowa ciggdéw pieszych to dziata-
nia, ktére nalezatoby podja¢ w miastach w celu po-
prawy warunkow przemieszczania si¢ pieszo.
Potencjalne zadania do realizacji:
przyjecie standard6w w zakresie projektowania in-
frastruktury ruchu pieszego (na podstawie doswiad-
czen miast przyjaznych pieszym);
promocja ruchu pieszego jako zdrowej, przyjaznej
$rodowisku formy przemieszczania sig;
integracja dziatan rewitalizacyjnych i polityki trans-
portowej w zakresie popularyzacji ruchu pieszego.
Ruch rowerowy szansa dla miast. Przez wiele lat
ruch rowerowy byt w dokumentach wyznaczajacych
polityke transportowg polskich miast traktowany
marginalnie (bardziej jako forma rekreacji). Dopiero
w ostatnim okresie zaczyna si¢ dostrzegac jego po-
tencjat. Transport rowerowy jest nieemisyjny i zaj-
muje zdecydowanie mniej przestrzeni niz transport
samochodowy. Szczegblnie w przypadku krotkich
i $rednich odlegtosci (w literaturze podaje si¢ zwy-
kle dystans ok. 5 km — por. Pendakur i in. 1995) mo-
ze znakomicie uzupetnia¢ istniejacg sie¢ transpor-
tu publicznego. Wystarczy jedynie zapewnic odpo-
wiednie warunki dla popularyzacji tej formy trans-
portu. Do takich rozwigzan zaliczy¢ mozna zwtasz-
cza wprowadzanie stref uspokojonego ruchu, dba-
tos¢ o matg infrastrukture, a w uzasadnionych przy-
padkach takze separacje ruchu (np. budowe wydzie-
lonych drég rowerowych). Dodatkowo warto zwr6-
ci¢ uwage na duzy potencjat roweru w propagowa-
niuirozwijaniu transportu multimodalnego. Popula-
ryzacja ruchu rowerowego moze pomoc ograniczy¢
ruch samochodowy, ktéry szczegdlnie w obszarach
centralnych miast powoduje szereg problemow.
Potencjalne zadania do realizacji:
opracowanie dtugookresowej strategii popularyza-
¢ji ruchu rowerowego (jako pelnoprawnego srodka
transportu oraz uzupelnienia transportu publicz-
nego w transporcie multimodalnym);
przyjecie standardéw projektowania infrastruktury
rowerowej (na podstawie doswiadczen ,miast rowe-
rowych”);
promocja korzystania z roweru w krotkich i §rednich
podroézach na obszarze miasta.

Nacisk na integracje r6znych srodkéw transportu.
Zjednej strony w zasadzie niemozliwe jest zapew-
nienie wysokiego poziomu dostepno$ci transportu
publicznego na obszarach, ktére doswiadczyty in-
tensywnych procesow suburbanizacyjnych (przy
zachowaniu podstaw racjonalnosci ekonomicz-
nej). Z drugiej — istnieje uzasadniona koniecznos¢
ograniczania ruchu samochodowego szczeg6lnie
na obszarach centralnych miast. W takim wypad-
ku w zasadzie jedynym sposobem na pogodzenie
tych dwoch sprzecznosci sg inwestycje w rozwig-
zania umozliwiajace szybka i tatwa zmiane Srodka
transportu. Wezty integracyjne powinny zapewnia¢
mozliwos¢ bezpiecznego pozostawienia swojego po-
jazdu (samochodu, roweru) i udania si¢ w dalsza po-
dr6z efektywnym $rodkiem transportu zbiorowego.
Sie¢ tego typu weztéw zlokalizowanych w réznych
odlegtosciach od centrum miasta powinna ograni-
czy¢ problem kongestii, zredukowac niekorzystne
oddziatywania na srodowisko, a co wiecej — umoz-
liwi¢ takze ograniczenie przestrzeni przeznaczonej
dla transportu kotowego.

Potencjalne zadania do realizacji:
przyjecie standardow w zakresie planowania weztow
integracyjnych (wskazujacych minimalne wymaga-
nia w odniesieniu do odlegtos$ci od siebie peronéw
W czasie przesiadek, zakresu informacji pasazer-
skiej, utatwienl dla os6b niepelnosprawnych itd.);
tworzenie rozwigzan umozliwiajacych wprowadze-
nie wspdlnego systemu taryfowego (wymagajace
czesto podjecia wspotpracy samorzadu lokalnego
i regionalnego);
preferencje dla osob korzystajacych z rozwigzarn
multimodalnych (np. bilet na komunikacje miejska
w ramach ptatnosci za parking).
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Wiedza o mobilnosci podstawa zarzadzania mia-
stem. Bez watpienia podstawa do podejmowania de-
cyzji w okreslonym temacie jest znajomo$¢ proble-
mu. Nie inaczej jest w przypadku zarzadzania syste-
mami transportowymi i mobilno$cig. Nalezy wiec
zwrdcic szczeg6lng uwage na koniecznos¢ regular-
nego monitorowania zmian zwigzanych z potrzeba-
mi transportowymi, zachodzacych na terenie miast
iaglomeracji. Istotne sg dob6r odpowiedniej meto-
dykibadan, ale takze regularne powtarzanie analiz.
Jedynie taki spos6b gromadzenia danych umozliwi
identyfikacje pojawiajgcych sie w miastach trendow
zwiazanych z zachowaniami transportowymi lud-
nosci. Nie nalezy rowniez rezygnowac z przeprowa-
dzania kompleksowych badan ruchu i koncentrowac
si¢ jedynie na badaniach preferencji komunikacyj-
nych, gdyz w efekcie zakres zebranych informacji
bedzie znacznie ubozszy. Zebrana wiedza powin-
na by¢ podstawg podejmowanych decyzji, a takze
opracowania polityki transportowe;j i katalogu nie-
zbednych inwestycji.

Potencjalne zadania do realizacji:
opracowanie i przyjecie statej metodyki niezbed-
nej do monitorowania zmian zachodzacych w sy-
stemach transportowych (przy udziale Srodowiska
naukowego i eksperckiego);
regularna i kompleksowa realizacja badan transpor-
towych obejmujacych analizy ruchu, mobilnoSci
mieszkancow oraz ich preferencji transportowych;
opracowanie/aktualizacja dokumentow wyznacza-
jacych polityke transportowa jedynie na podstawie
przeprowadzonych kompleksowo badan transpor-
towych.

Problemy nie konicza si¢ na granicach miasta. We
wszystkich rozwazaniach zwiazanych z ksztattowa-
niem sie miejskich systeméw transportowych ko-
nieczne jest branie pod uwage catego MOF-u, a nie
jedynie samego miasta w jego granicach administra-
cyjnych. Ma to kluczowe znaczenie przy okreslaniu
potrzeb transportowych, a takze przy wszelkich pro-
gnozach dotyczacych efektéw planowanych inwe-
stycji. Dla przemieszczajacych sie 0sob ksztatt granic
miasta nie ma zwykle znaczenia, gdyz sie¢ drog i li-
nii kolejowych tworzy jeden system obstugujacy ca-
ty obszar. Konieczna jest wigc intensyfikacja wspot-
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pracy w zakresie transportu i mobilnosci pomiedzy
samorzgdami. Tylko poprzez wspoélne, skoordyno-
wane dziatania mozna zbudowac efektywne i zin-
tegrowane systemy transportowe, ktdre zaspokoja
wszystkie potrzeby mieszkaficodw zwigzane z prze-
mieszczaniem sie (np. rozwoj kolei aglomeracyjnej
opartej na systemie zintegrowanych weztéw prze-
siadkowych i dowozacych do kolei potaczen auto-
busowych). Podobnie tylko wspdlnie mozna roz-
wigzac pojawiajace sie w aglomeracjach miejskich
problemy komunikacyjne.

Potencjalne zadania do realizacji:
monitoring z poziomu regionalnego oferty transpor-
tu publicznego na terenie MOF-6w, w szczegdlno-
$cizwrdcenie uwagi na matg dostepno$¢ obszaréw
peryferyjnych oraz problem wykluczenia komuni-
kacyjnego;
tworzenie statych platform wymiany informaciji,
wspotpracy i zarzgdzania w ramach MOF-6w.
Planowac¢ dzis, by unikna¢ probleméw w przy-
szlo$ci. Podstawg zarzadzania mobilnoscig i roz-
wojem systemOw transportowych powinny by¢ dtu-
gofalowe plany rozwoju. Wyraznie zarysowane ce-
le, a takze konkretne drogi dojscia do nich sa pod-
stawg osiagniecia w przysztosci zaktadanych efek-
tow. Dazenie do stworzenia zrbwnowazonych syste-
moéw transportowych wymaga nieraz podejmowa-
nia trudnych decyzji. Wymaga od wtodarzy miast
duzej odwagi. Takie dziatania bez watpienia jed-
nak sie optaca i w dluzszej perspektywie czasowej
przetozg na wzrost jakosci zycia na obszarze mia-
sta. Dtugookresowe planowanie rozwoju systemow
transportowych jest przeciwienstwem podejmowa-
nia doraznych decyzji opartych na aktualnym kli-
macie spotecznym czy politycznym.

Potencjalne zadania do realizacji:
opracowanie i konsekwentna aktualizacja rzetelnych
dokumentdw wyznaczajacych dtugoterminowg poli-
tyke transportowa opartg na monitoringu zmian za-
chodzacych wlokalnych systemach transportowych.
Kompleksowe myslenie o miescie i jego syste-
mie transportowym. W zasadzie nie sposéb wy-
jasniac przyczyn okreslonych zachowan transpor-
towych mieszkanicow bez wziecia pod uwage takich
kwestii, jak: rozw0j przestrzenny osrodka, zmiany
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demograficzne, przemiany spoteczne, sytuacja na
rynku pracy itd. Tymczasem w przeszto$ci bardzo
czesto analizowano systemy transportowe zupet-
nie bez powiazania z tymi sferami. Takie podejscie
skutkowato czesto niezrozumieniem przyczyn za-
chodzacych zjawisk, a takze prowadzito do btedow
przy podejmowaniu decyzji o przysztym rozwoju
systemu transportowego danego osrodka (np. do
zwiekszania przepustowosci drog kosztem jako-
Sci zycia mieszkanicOw pobliskich terendw). Dlate-
go bardzo wazne jest, by transport traktowac jako
jedna ze sfer funkcjonowania miasta silnie powiaza-
na z innymi sferami. Kazda zmiana (nowa inwesty-
cja, zmiana organizacyjna) moze wptywac na inne
aspekty funkcjonowania miasta. Niezwykle istotne
jest wiec poznanie tych relacji i integracja kierun-
kow polityki miejskiej dotyczacych réznych bran-
zy (przestrzennej, spotecznej, srodowiskowej itd.)
z polityka transportowa.

Potencjalne zadania do realizacji:
integracja polityki transportowej z innymi branzami
polityki miejskiej (przestrzenna, spoteczna, demo-
graficzna, srodowiskowg, rynku pracy itd.);
przyjmowanie mechanizméw (w ramach planow
transportowych, planéw miejscowych), ktore umoz-
liwig powigzanie rozwoju przestrzennego osrodka
(przede wszystkim zabudowy) z ksztattem lokalne-
go systemu transportowego.
Konsekwentne dazenie do wyznaczonych celéw.
Konieczne jest dtugofalowe planowanie rozwoju sy-
stemOw transportowych oraz zwrocenie szczegolnej
uwagi na konsekwencje w realizacji przyjetej przez
dane miasto polityki transportowej. Niezbedne jest
wczesniejsze opracowanie katalogu inwestycji przy-
czyniajacych si¢ do osiggniecia wskazanych celow.
W przypadku pojawienia sie Srodkow, mogtyby one
od razu by¢ wskazywane do finansowania. Niepo-
zadana jest za to realizacja inwestycji sprzecznych
z przyjeta polityka transportowa.

Potencjalne zadania do realizacji:
integracja przyjetej polityki transportowej z innymi
dokumentami miejskimi, a w szczeg6lnosci zarezer-
wowanie $rodkéw na realizacje przyjetych dziatan
(w tym odpowiednia konstrukcja wieloletnich pro-
gnoz finansowych);

11.

biezacy monitoring i aktualizacja zapiséw doku-
mentéw okreslajacych polityke transportowg w za-
leznosci od aktualnych potrzeb.
Wykorzystywanie dobrych praktyk. W miastach
funkcjonuje czesto przeswiadczenie, ze to lokalna
spoteczno$¢ (reprezentowana przez jej przedsta-
wicieli) najlepiej wie, jak rozwigzac¢ pojawiajace si¢
problemy transportowe w miescie. Z jednej stro-
ny jest w tym wiele racji, gdyz to mieszkarncy najle-
piej znaja specyfike osrodka, lokalne uwarunkowa-
nia i potrzeby transportowe. Z drugiej jednak war-
to zauwazy¢, ze potoczna wiedza z zakresu rozwig-
zan transportowych nie zawsze jest wystarczajaca,
anajprostsze (wydawatoby sie) rozwigzania bywaja
wecale nie tymi najlepszymi. Kazda zmiana w lokal-
nym systemie transportowym jest jak operacja do-
konywana na Zywym organizmie. Drogi, linie tram-
wajowe, wezly integracyjne stanowia system naczyn
potaczonychizmianajednego elementu moze wply-
wac na inne elementy, a nawet skutkowa¢ powaz-
nymi konsekwencjami dla catego systemu. Dlatego
warto uczy¢ sie na btedach, ale i sukcesach innych
os$rodkow miejskich w kraju i za granica.
Potencjalne zadania do realizacji:
tworzenie lokalnych standardéw projektowania in-
frastruktury transportowej w oparciu o doswiadcze-
nia innych miast;
nawigzywanie kontaktéw z wtadzami, planistami
oraz projektantami skutecznych rozwigzan trans-
portowych z innych osrodkow w celu wymiany do-
Swiadczen (konferencje, seminaria, wizyty studyjne).

Jaworzno — mobilno$c¢ bez ofiar

Problem i kontekst

Jaworzno jest miastem na prawach powiatu liczacym
92 tys. mieszkanicow, co sytuuje je wsrod osrodkow
$redniej wielko$ci. Miasto charakteryzuje si¢
nietypowym uktadem urbanistycznym — powstato

z kilkunastu dawnych miasteczek i wsi, ktore nie
tworzg spdjnego miejskiego organizmu i s3 wyraznie
oddzielone od obszaru $rodmiescia Jaworzna.

W potaczeniu z pagérkowatym uksztattowaniem

terenu czynniki te faworyzuja rozwoj transportu

Rekomendacje dla samorzadow
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samochodowego. Tymczasem wiadze Jaworzna
postanowity podaza¢ w zupelnie innym kierunku.

Studium transportowe z 2003 r. wytyczyto
kierunek rozwoju transportu w miescie i okreslito
formute realizacji inwestycji drogowych
poprawiajacych bezpieczeristwo i ptynnos¢ ruchu.

Wiele podobnych dokumentow nie jest
wykorzystywanych w praktyce przez polskie
samorzady. W Jaworznie postanowiono jednak
wdrozy¢ przyjete w dokumencie zatozenia. Po czasie
zauwazono, ze W miejscach, gdzie inwestycje zostaty
zrealizowane zgodnie z zatoZeniami studium, liczba
wypadkow spadta.

W 2011 r. we wspotpracy z ekspertami ustalono
dziatania konieczne, aby dalej ogranicza¢ liczbe
wypadkéw. Wizja Zero, czyli dgzenie do catkowitego
wyeliminowania Smiertelnych wypadkow z udziatem
pieszych, zostata w 2014 r. elementem programu
wyborczego urzedujacego od 2002 r. prezydenta
Pawtla Silberta.

Idea Wizji Zero zostata po raz pierwszy
wprowadzona pod koniec lat 90. w Szwecji.
Podstawa podjetych dziatan byto stwierdzenie, ze
utrata zycia nie jest akceptowalng ceng za skrécenie
czasu podrozy autem — cztowiek nie jest doskonaty:
popetnia btedy, bywa zmeczony czy rozkojarzony,

a infrastruktura drogowa moze zwiekszaé

(ale i ograniczad) liczbe wypadkéw.

IM WIEKSZA PREDKOSC SAMOCHODU
TYM WIEKSZE RYZYKO SMIERCI PIESZYCH

WEDEUG WIELU NAUKOWCOW
RYZYKO SMIERTELNEGO POTRACENIA PIESZEGO
ISTOTNIE WZRASTA POWYZEJ 40 KM/H
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Dobra praktyka

Wizja Zero byta realizowana w dwoch etapach

i opierata sie na dwoch, prowadzonych rownolegle
typach dziatan, tj. przebudowie uktadu drogowego
oraz poprawie atrakcyjnosci transportu
publicznego.

Jako pierwsze do przebudowy zostaty
wskazane ulice, ktdre nie tyle byly w ztym stanie
technicznym, ile byty najbardziej niebezpieczne.
W pierwszych latach stopniowo wprowadzano
monitoring ruchu na drogach i ograniczano
podréze samochodowe w obrebie strefy
centralnej miasta. Wprowadzane zmiany
zniechecaly do nieprzepisowej jazdy za sprawa
rozwigzar fizycznych (np. ronda, cato$ciowe lub
odcinkowe zwezanie jezdni) oraz optycznych
(linie, zmiana faktury jezdni, zielen przyuliczna).
Jednoczesnie utworzono ciagi alternatywne

pozwalajace szybko sie przemiesci¢ (obwodnica

péinocna i srodmiejska). Dzieki tym dziataniom

podréze w obrebie miasta zaczety by¢ szybsze
przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa
zmotoryzowanych i pieszych.

Ponadto w centrum Jaworzna, uwolnionym od
wzmozonego ruchu samochodowego, rozpoczeto
uatrakcyjnianie przestrzeni publicznych —
przybywato zieleni ulicznej i tawek. Liczba miejsc
parkingowych byta zmniejszana powoli, ale
systematycznie, tak aby mieszkaricy mieli czas na
zmiane swoich przyzwyczajen transportowych.

W pierwszej kolejnosci ucywilizowano zasady
parkowania w miescie — pozwolono parkowac tylko
w miejscach wyznaczonych i zgodnie z przepisami.
Nastepnie zaczeto ogranicza¢ parkowanie na
chodnikach w srodmiesciu. W konsekwencji tych
zmian w ciggu dziesieciu lat zmniejszono liczbe
miejsc parkingowych o ok. 20%. Jednoczesnie
miasto buduje parking podziemny w centrum,

co ma na celu ograniczenie liczby samochodow
widocznych w przestrzeni publiczne;j.

Wraz z przebudowa uktadu drogowego
zrealizowano wiele inwestycji rowerowych, ktore

uzupetnia pierwsza w Polsce autostrada rowerowa.

Rekomendacje dla samorzadow



Dzieki poprowadzeniu jej w $ladzie dawnych toréw
kolejowych umozliwiono rowerzystom podr6z po
ptaskim terenie, co ze wzgledu na pagérkowate
uksztattowanie terenu w Jaworznie jest duzym
udogodnieniem dla cyklistow.

Inwestycje drogowe byty przeprowadzane
przede wszystkim ze Srodkéw samorzadowych

oraz rezerw subwencji ogolnej budzetu panstwa.

Srodki unijne oraz wsparcie w ramach Narodowego

Programu Przebudowy Drog Lokalnych nie odegraty
istotnej roli w urzeczywistnianiu tych planow.
Pierwsze projekty byly swiadomie realizowane
bez konsultacji z mieszkaricami. Dopiero po

ich wykonaniu zaczeto wprowadzac elementy
partycypacji, a pierwsze przebudowane ulice
stuzyty jako przyktad rozwigzan, ktére miaty by¢
kontynuowane. Cho¢ taka taktyke w przypadku
Jaworzna — pierwszego miasta w Polsce dazacego
do realizacji Wizji Zero — mozna zrozumiec, to
rekomenduje si¢ rozmowy z mieszkaricami od
samego poczatku.

Réwnolegle z inwestycjami drogowymi
podejmowano dziatania uatrakcyjniajace
komunikacje publiczna, m.in. zwigkszono
czestotliwo$¢ kursowania autobusow
iliczbe wozokilometréw, stopniowo zaczeto
modernizowac tabor. Obecnie 35% autobusow
jest elektrycznych (celem jest 80%) i realizujg one
49% zaplanowanych wozokilometrow. Jaworzno
charakteryzuje sie takze dobra piesza dostepnoscia
komunikacji publicznej. Miasto pokryte jest gesta
siecig przystankéw, wskutek czego ponad 90%
ludnosci miesci sie w strefie 500 m dojécia do
najblizszego przystanku. Obnizono rowniez ceny
biletow: w 2015 r. wprowadzono bilet catodniowy
za 5 zt, a w 2018 — bilet roczny za 180 zt (sic!).
Zyski z biletdw pozostajg w ostatnich latach na
zblizonym poziomie.

Dla realizacji Wizji Zero przetomowy okazat si¢
2015 r., kiedy Jaworzno otrzymato dofinansowanie
z rezerw subwencji ogdlnej budzetu panstwa.
Dzieki dodatkowym $rodkom, ktére musiaty

by¢ wykorzystane w tym samym roku, udato
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sie zrealizowac znacznie wiecej inwestycji

niz w poprzednich latach. O ile wczesniejsze
przebudowy poprawiaty bezpieczenstwo na
drogach odcinkowo, o tyle intensyfikacja dziatan
pozwolita na lepsze powigzanie bezpiecznych ulic
i stworzenie spdjnego systemu stuzacego realizacji

Wizji Zero.

Czynniki sukcesu

1. Determinacja i konsekwentne wdrazanie
wypracowanej strategii.

2. Ewolucyjne podejscie, ktore daje czas na
zaakceptowanie zmian.

3. Wsparcie polityczne dla Wizji Zero jako dziatania
determinujacego kierunek catej polityki miejskiej.

4. Komplementarnos¢ dziatan - ograniczenia dotyczace
samochodow wprowadzane rownolegle wraz z procesem
uatrakeyjnienia i poprawy funkcjonowania komunikacji
publicznej.

5. Komunikacja i demonstracja efektow, ktora pozwala
lepiej zrozumie¢ podejmowane dziatania oraz zwieksza
poziom akceptacji przyjetych rozwiazan.

Efekt

Liczba wypadkow drogowych spadta od 2008 r.

z 91do 36 w 2017 1. Jeszcze wigksza zmiana jest
widoczna w liczbie wypadkow z udziatem pieszych.
W 2008 byto takich wypadkéw 35 i zgineto w nich
trzech pieszych, a 2017 r. liczba wypadkow spadta

do 9 i w zadnym z nich nie zginat pieszy.

Whioski

Sukces Jaworzna nie bytby mozliwy bez
determinacji i systematycznosci w realizacji
Wizji Zero. Z perspektywy czasu strategia
stopniowych zmian, po ktérych nastepuje rok
kulminacji inwestycji, okazata sie stuszna.
Przez pierwsze lata mieszkaricy mogli sie
przyzwyczajac¢ do wprowadzanych zmian

i zgtasza¢ ewentualne uwagi. Z kolei odtozona

w czasie intensyfikacja dziatan pozwolita na

Rekomendacje dla samorzadow




stworzenie spojnego systemu bezpiecznych drog
W Jaworznie w momencie, gdy mieszkancy byli
juz dobrze zapoznani z ideg bezpiecznych drég.
Lokalne wtadze przekonuja, ze polskie przepisy
nie utrudniajg realizacji inwestycji zgodnych

z ideg Wizji Zero. Jaworzno $ci$le opierato

sie na Rozporzgdzeniu Ministra Transportu

i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 .

w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie —
nie proszono o zadne odstepstwa.

Wazna byta rowniez komplementarnos¢
dziatan. Ograniczenia dotyczace samochodow
byty wprowadzane réwnolegle z procesem
uatrakcyjniania i poprawy funkcjonowania
komunikacji publicznej. Wiadze miasta planujg
kontynuowa¢ obrany kierunek, m.in. zwiekszajac
liczbe autobuséw elektrycznych. Oprécz tego
Jaworzno zamierza w najblizszych latach
wprowadzi¢ do ruchu ulicznego autobusy
autonomiczne. W tym celu podpisano z Narodowym
Centrum Badan i Rozwoju oraz Ministerstwem
Infrastruktury list intencyjny o wspotpracy,

w ramach ktorej w miescie powstanie specjalna
strefa do testow jazdy prototypow autonomicznych
pojazdow transportu publicznego.

Dziatania, jakie w ostatnich latach byty
podejmowane, nalezy ocenic¢ jako odwazne tym
bardziej, Zze Jaworzno ma bardzo niska gestos¢
zaludnienia (604 o0s./km?; $rednia dla miast
powiatowych — 1677 os./km?), co moze sprzyjac
wybieraniu samochodu jako Srodka transportu.
Realizacja Wizji Zero pozwolita, przy rosnacej
liczbie samochodéw, istotnie ograniczy¢ liczbe
wypadkéw drogowych. Dzieki zmianom co roku
kilkanascie 0sdb unika wypadku — zyje i nie doznaje
obrazen z tego tytutu.

Polityka Jaworzna w zakresie mobilnoSci

i bezpieczenistwa zostata doceniona przez

mieszkaricow. Swiadczy o tym m.in. wynik wyboréw

samorzadowych w 2014 i 2018 r., w ktérych
kandydat na prezydenta oficjalnie realizujacy Wizje

Zero wygral wybory istotng przewagg gtosow.
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Nalezy zauwazy¢, ze Jaworzno nie zdecydowato
sie na dodatkowe szkolenia dla urzednikéw.
Kierunek i tempo zmian uzyskano przede wszystkim
dzieki determinacji przetozonych. Moze dlatego —
chod rozwigzania przyjete w Jaworznie uznaje sie
w wiekszosci za wzorcowe — nie udato sie unikna¢
btedéw, np. nieodpowiedniej geometrii niektérych
rond, ktére umozliwiajg szybka jazde.

Rekomendowane jest, aby miasta chcace sie
wzorowac na Jaworznie podjety takze dziatania,
ktoére tam nie zostaty zrealizowane, takie jak:

—  szkolenia urzednikéw — wiele rozwigzan, ktére
stuza realizacji Wizji Zero, jest obecnie rzadko
spotykanych w polskich miastach, a szkolenia
mogg pomoc w dopasowaniu rozwigzar do
miejsca inwestycji oraz ograniczy¢ liczbe
potencjalnych btedow;
audyt i ewaluacja — systematyczne
analizowanie wdrazanych rozwigzan pozwala
na ulepszanie podejmowanych dziatan
i faktyczna realizacje przyjetych zatozen;
informowanie i konsultowanie — wtasciwa
komunikacja z mieszkaricami moze pomoc
w dostosowaniu planowanych rozwigzan
do ich potrzeb oraz zwiekszy¢ poparcie dla

wprowadzanych zmian.

Do zrobienia
W zakresie inwestycji drogowych:
catosciowe i odcinkowe zwezanie jezdni
mate skrzyzowania z wyniesiona powierzchnia
duze skrzyzowania przeksztatcane w ronda
ograniczenie liczby miejsc parkingowych (w tym likwidacja
miejsc na chodnikach)

stosowanie optycznych ograniczen (linii, réznych kolorow
lub typow nawierzchni, zieleni przyulicznej)

uatrakeyjnienie przestrzeni publicznych
W zakresie transportu publicznego:
unowoczesnienie taboru
poprawa dostepnosci i czestotliwosci komunikacji publicznej

przyjecie konkurencyjnej taryfy biletowej

Rekomendacje dla samorzadow
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Whioski dla
Krajowej Polityki Miejskiej

W pierwszej kolejnosci nalezatoby zauwazy¢, ze okres-
lenie jednolitej polityki miejskiej w zakresie trans-
portu i mobilnosci dla wszystkich osSrodkow jest bar-
dzo trudne i nie zawsze wlasciwe. Przede wszystkim
problemy, ktérych do$wiadczaja, i wyzwania, z ktory-
mi si¢ zmagaja, sg inne dla ré6znych typéw osrodkow.
Inna bedzie réwniez mozliwos¢ zastosowania okreslo-
nych rozwigzan w duzej aglomeracji miejskiej, a zupet-
nie inna w lokalnym o$rodku zamieszkanym przez ty-
sigc mieszkancow. Trzeba wiec pomysle¢ nad warian-
towaniem przynajmniej czesci wytycznych dla r6znych
typow osrodkow.

Co istotne, prowadzenie krajowej polityki trans-
portowej utrudnione jest rowniez ze wzgledu na fakt,
zebardzo mato wiadomo o lokalnych systemach trans-
portowych. Wiele, szczegdlnie mniejszych osrodkéw
w ogole nie prowadzi monitoringu w tym zakresie. Z ko-
lei wieksze jednostki prowadza badania ruchu lub pre-
ferencji transportowych, wykorzystujac wtasna unikal-
na metodologie, co uniemozliwia jakiekolwiek poréw-
nania. Dodatkowo w wiekszosci wypadkow tego typu
monitoring przeprowadzany jest stosunkowo rzadko.
Trudno wiec wykazac jakies trendy czasowe. Pozosta-
ja wyrywkowe i nie zawsze poprawne dane Gtéwnego
Urzedu Statystycznego (GUS) oraz opracowania eks-
perckie obejmujace pojedyncze miasta. W efekcie pla-
nowanie rozwoju lokalnych systeméw transportowych
odbywa sie gtéwnie na podstawie szczatkowych infor-
macji, ktérymi dysponuja urzedy miast. Trudno wiec,
gdy nie ma pelnego obrazu sytuacji, méwi¢ o budowa-
niu krajowej polityki w tym zakresie.

Bez watpienia kluczowym procesem, ktory (szcze-
g6lnie w duzych osrodkach) doprowadzit do intensyfi-
kacji ruchu i zwiazanych z tym probleméw komunika-
cyjnych, jest suburbanizacja. W efekcie na obszarach
miejskich dochodzito (i caty czas dochodzi) do wyste-
powania szeregu negatywnych zjawisk przestrzennych,
ktdére majg konsekwencje w odniesieniu do zachowan
przestrzennych ludno$ci — generujg wzrost mobilnosci
(wydtuzanie si¢ przecietnych dziennych podrézy miesz-
kancéw), poteguja skale migracji wahadtowych, powo-
duja spadek odsetka ludnosci korzystajgcej z transportu

publicznego. Popelnione btedy (zta polityka przestrzen-
na - brak w rekach lokalnych samorzadéw instrumen-
tdw ograniczajgcych negatywne zjawiska przestrzen-
ne) s3 wiasciwie nieodwracalne. W konsekwencji mia-
sta musza sie zmierzy¢ z ta nowa sytuacja i sprébo-
wac tak zorganizowac swoje systemy transportowe,
by zminimalizowac¢ negatywne efekty wspomnianych
zjawisk przestrzennych. Wsrdd gtéwnych probleméw
nalezy wymienic olbrzymie koszty budowy i utrzyma-
nia nowej infrastruktury transportowej na urbanizu-
jacych sie peryferiach (potozonych zaréwno w grani-
cach administracyjnych miast, jak i poza nimi). Méwiac
o kosztach, trzeba réwniez pamigtac o kosztach $rodo-
wiskowych, a takze chociazby o ograniczeniu przestrze-
ni produkcyjnej w rolnictwie (w wielu wypadkach do-
tyczy to gleb dobrych klas). W kontekscie krajowej po-
lityki miejskiej sa to kwestie, ktore w dtuzszej perspek-
tywie moga wymagac wsparcia.

W dalszej kolejnosci warto zwrocic¢ takze uwage na
inny proces zachodzacy od lat 90. w Polsce i jego konse-
kwencje, czyli na dynamicznie rosnacy poziom motory-
zacji (rys. 2). Wzrastajaca popularnos¢ samochodow,
atakze problemy finansowe zachecity wiele osrodkow
do ograniczenia roli transportu zbiorowego. W efek-
cie w mniejszych miastach nieraz catkowicie likwido-
wano te forme komunikacji. W innych przypadkach do-
chodzito do skracania niektorych tras lub zmniejszania
czestotliwosci kursow. Doprowadzito to do zmiejsze-
nia dostepnosci ustug publicznych dla mieszkaricéw
mniejszych o$rodkéw i obszaréw wiejskich wokoét nich
(por. Stepniak i in. 2017). W wielu wypadkach mozna
wrecz mowi¢ o wykluczeniu komunikacyjnym czesci
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Rys. 2. Wykres obrazujacy rosnacy poziom motoryzacji
w Polsce
Zrodto: GUS
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0s0b, ktore z rdznych wzgleddw nie moga sobie pozwo-
li¢ na podréze wtasnym samochodem. Wzrost ruchu na
tych obszarach spowodowat rowniez zmniejszenie bez-
pieczenstwa pieszych i rowerzystow. W efekcie koniecz-

Wydaje sie, ze wsparcie miast
w celu poprawy dostepno-

Sci transportu publicznego

| zwiekszania bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu powinno
byc jednym z priorytetow
krajowej polityki miejskiej
dotyczacej transportu i mobil-
nosci, w szczegolnosci w mniej-
szych osrodkach miejskich.

ne s3 dalsze inwestycje w budowe chodnikéw, oswiet-
lenia przy drogach i drég rowerowych. Wydaje sie, ze
wsparcie miast w celu poprawy dostepnosci transpor-
tu publicznego i zwigkszania bezpieczenistwa uczest-
nikow ruchu powinno by¢ jednym z priorytetow krajo-
wej polityki miejskiej dotyczacej transportu i mobilno-
$ci, w szczegdlnosci w mniejszych osrodkach miejskich.

Rekomendacje dla
Krajowej Polityki Miejskiej

1. Narzedzia do monitoringu. Jedna z kluczowych
kwestii jest wprowadzenie jednolitych standardow
w zakresie monitorowania zmian w zachowaniach
transportowych ludnosci (w tym badaniach ruchu,
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badaniach preferencji komunikacyjnych, badaniach
poziomu mobilnosci ludnosci itd.). Wydaje sie, ze
konieczne bytoby zaproponowanie ustandaryzowa-
nej metodyki badawczej, z ktorej mogtyby korzystacé
os$rodki miejskie?. Dodatkowo nalezatoby zadbaé
o powtarzalnos¢ analiz co najmniej w cyklach pie-
cioletnich (w tych samych okresach we wszystkich
osrodkach, najlepiej w powiazaniu z Generalnym
Pomiarem Ruchu, tj. 2020, 2025, 2030 itd.). Jednolita
metodyka prowadzonych badan umozliwitaby po-
réwnywanie wynikoéw z poszczegdlnych osrodkow.
Co wigecej, uzyskane rezultaty stuzytyby zar6wno do
przygotowania nowych dokumentéw dotyczacych
polityki transportowej (lub korekty istniejacych), jak
i do monitoringu zmian zachodzacych w miastach.
Umozliwitoby to szybsza reakcje na pojawiajace sie
w miastach negatywne zjawiska.
Potencjalne zadania do realizacji:

— zaprojektowanie przy pomocy Srodowiska nauko-
wego i eksperckiego metodyki prowadzenia badan
lokalnych systemow transportowych;

— wprowadzenie regulacji wymuszajacych na samo-
rzadach lokalnych monitorowanie zmian zachodza-
cych w systemach transportowych (np. obowigzek
prowadzenia badan mobilno$ci, ruchu i preferencji
transportowych w odstepach piecioletnich).

2. Narzedzie do prowadzenia politykitransportowe;j.
W chwili obecnej kwestie dotyczace lokalnej polityki
transportowej sg rozproszone w réznych dokumen-
tach (np. studium uwarunkowan i kierunkéw zago-
spodarowania przestrzennego [SUiKZP], plan trans-
portowy, strategia rozwoju gminy, inne nieobligato-
ryjne plany czy programy). Problemem istniejgcych
dokumentow jest tez czesto ich staba jakos$¢ — doty-
czy to w szczegoblnosci plandw transportowych, kto-
re wycinkowo traktujg system transportowy (anali-
zom poddany jest w nich gtéwnie podsystem trans-

2 Nalezy przyznad, ze takie prace juz sie tocza. Przyktadem
jest choc¢by projekt zatytutowany ,,Ankietowe badanie mobilno-
$ci transportowej ludnos$ci na poziomie lokalnym” realizowany
w latach 2017-2018. Jego celem byto , przygotowanie komplek-
sowych wytycznych do prowadzenia badania na poziomie lo-
kalnym w obszarze mobilnosci transportowej ludnosci” (s. 12).
Zwynikami projektu mozna zapoznac sie w Poradniku w zakresie
przeprowadzania ankietowego badania mobilnosci transportowej
ludnosci (2018).

Rekomendacje dla Krajowej Polityki Miejskiej
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portu publicznego). W pierwszej kolejnosci naleza-
toby wiec wprowadzi¢ wieksza kontrole jakosci tego
typu opracowan. Wydaje sie, Ze dobrym pomystem
bytoby tez rozszerzenie zakresu planu transporto-
wego, by wyewoluowat w kierunku planéw zrow-
nowazonej mobilnosci miejskiej. Umozliwitoby to
objecie catosci problematyki zwigzanej z rozwojem
lokalnych systemo6w transportowych w ramach jed-
nego kompleksowego opracowania. Dodatkowo ko-
nieczna bytaby integracja zapis6w planu transpor-
towego z zapisami innych dokumentéw uchwala-
nych na poziomie miejskim (np. SUiKZP, strategia).
Potencjalne zadania do realizacji:

wprowadzenie wiekszej kontroli jako$ci uchwala-
nych planéw transportowych i mozliwo$¢ uzalez-
nienia od jej efektéw przyznania dodatkowych Srod-
koéw zewnetrznych;

rozszerzenie zakresu planu transportowego w ce-
lu integracji w ramach jednego dokumentu catosci
zagadnien zwigzanych z rozwojem lokalnych syste-
moOw transportowych.

Niewatpliwie jedng z przy-
czyn problemow z pogar-
Szajgcym sie poziomem
dostepnosci transportu pub-
licznego jest brak koordynac;ji
z poziomu ponadlokalnego.

Koordynacja przewozow w transporcie publicz-
nym. Niewatpliwie jedng z przyczyn probleméw
z pogarszajacym si¢ poziomem dostepnosci trans-
portu publicznego jest brak koordynacji z pozio-
mu ponadlokalnego. Jak stusznie zauwazaja Z. Tay-
lor i A. Ciechanski (2017, s. 234), ,w Polsce braku-
je instytucji odpowiedzialnej za organizacje catego
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transportu na poziomie regionalnym, co prowadzi
do dublowania ustuginiepotrzebnego marnotraw-
stwa publicznych srodkéw”. Inng konsekwencja ta-
kiego stanu rzeczy jest odcinanie czesci mniejszych
osrodkéw od ustug transportu zbiorowego (co wy-
nika z braku optacalnosci prowadzenia takiej dzia-
talnosci). W tym kontekscie nalezatoby wprowadzic¢
monitoring poziomu dostepnosci transportu pub-
licznego na poziomie regionalnym i stworzy¢ me-
chanizmy dotujace rozwdj tego typu ustug na ob-
szarach o niskim poziomie dostepnosci.
Potencjalne zadania do realizacji:
natozenie na regionalne samorzady konieczno$ci
monitorowania poziomu dostepnosci transportu
publicznego;
stworzenie systemu dofinansowania ustug trans-
portu publicznego na obszarach cechujgcych sie
niskim poziomem dostepnosci.
Rozwiazania wiazace polityke przestrzenna
i transportowa. Wprawdzie ,, mleko” w duzej mie-
rze juz sie ,rozlato”, ale wprowadzenie rozwigzarn
wigzacych rozwdj przestrzenny jednostki z do-
stepnos$cig transportowg (szczego6lnie dostepnos-
cig transportu publicznego) w dalszym ciaggu wyda-
je sie niezbedne. Konsekwencje niekontrolowane-
go rozlewania sie miast beda w Polsce odczuwane
jeszcze dtugo (odczuwac je beda przede wszystkim
samorzady lokalne). Niemniej jednak ciagle warto
wprowadzi¢ do polskiego prawodawstwa instrumen-
ty, ktore dadza samorzadom wieksza kontrole nad
rozwojem przestrzennym miast i gmin. Pozwoli to
ograniczy¢ koszty zwigzane z rozwojem i utrzyma-
niem nowych sieci transportowych (nowych drég
czy potaczen autobusowych). W efekcie mozliwa
bedzie realizacja postulatéw zwigzanych z budowa
miasta zwartego, zorientowanego na transport pub-
liczny (np. koncepcja transit-oriented development,
zaktadajgca rozwoj przestrzenny wokot przystan-
kéw kolei miejskiej, metra badz tramwaju).
Potencjalne zadania do realizacji:
zapisanie w przepisach z zakresu planowania prze-
strzennego (np. ustawie o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym, tzw. specustawie miesz-
kaniowej) konkretnych standardéw dotyczacych
odlegto$ci powstajacej zabudowy od istniejgcej in-
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frastruktury transportu publicznego (na poziomie
standardow krajow Europy Zachodniej—np. odleg-
t0$¢ 300—400 m od przystanku).

Integracja informacji w transporcie publicznym.
Wydaje si¢, ze dobrym pomystem bytoby stworze-
nie og6lnopolskiej bazy przewoznikow w transpor-
cie publicznym i zintegrowanie ich rozktadow jazdy
najednej platformie informatycznej (by¢ moze z wy-
korzystaniem miedzynarodowego standardu zapisu
danych General Transit Feed Specification — GTFS).
Datoby to szeroki dostep do informacji o mozliwos-
ciach realizacji przemieszczen w ramach obszar6w
miejskich, aglomeracji, a nawet catych region6w. Po-
winno to doprowadzi¢ do popularyzacji transpor-
tu zbiorowego. Dodatkowg zaletg bytyby szerokie
mozliwosci analityczne dla naukowcow i eksper-
tow. W efekcie pozwoli to wskaza¢ obszary o ni-
skim (niewystarczajacym) poziomie dostepnosci,
ktérych mieszkaricy mogg doswiadczaé wyklucze-
nia komunikacyjnego.

Potencjalne zadania do realizacji:
stworzenie platformy informatycznej zawierajacej
dane na temat przewoznikow realizujgcych prze-
Wozy W transporcie zbiorowym,;
integracja rozktadow jazdy wszystkich przewozni-
kow na stworzonej platformie informatyczne;j.
Priorytet dla dzialan na rzecz zrOwnowazonego
rozwoju systemow transportowych. Instrumenty
wsparcia iréznorakie zachety powinny by¢ uzalez-
nione od efektow faktycznie realizowanej, a nie je-
dynie deklarowanej polityki transportowej. Podsta-
wa przyznania Srodkéw nie powinny by¢ wiec jedy-
nie strategie — ,laurki”, a faktycznie podejmowane
dziatania w zakresie zrOwnowazonego rozwoju sy-
stemOw transportowych. Konieczna jest tez uczci-
wie prowadzona ocena efektéw wcze$niejszych in-
westycji realizowanych przy wsparciu Srodkow ze-
wnetrznych. Co wiecej, kazdorazowo wytyczone ce-
le prowadzonej polityki transportowej i realizowa-
ne projekty powinny by¢ konfrontowane z zalece-
niami Strategii rozwoju transportu do 2020 roku...
(2013; wkrétce z nowym dokumentem) oraz KPM.
Umozliwi to ukierunkowanie wsparcia na dziatania,
ktore faktycznie majg szanse doprowadzi¢ do bu-
dowy zrownowazonych systemow transportowych.
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Potencjalne zadania do realizacji:

—  stworzenie narzedzi (przy udziale naukowcow i eks-
pertéw) do oceny efektow polityki transportowej
prowadzonej przez samorzady;

— uzaleznienie wsparcia dla inwestycji w rozwoj lokal-
nych systemo6w transportowych od wynikow ewalu-
acji realizowanej polityki transportowej (i jej zgod-
nosci z krajowg i miejska polityka transportowa).

Instrumenty wsparcia i rozno-
rakie zachety powinny byc uza-
leznione od efektow faktycznie

realizowanej, a nie jedynie dekla-
rowanej polityki transportowe;.

7. Preferencjeiramy prawne dlanowoczesnych roz-
wiazan. Przed wspotczesnymi miastami stawia sie
szereg zadan zwigzanych z koniecznoscig unowo-
czes$niania systemow transportowych. Pojawiajg sie
tez nowe rozwigzania i zjawiska, takie jak: rozwoj
elektromobilnosciiinteligentnych systemow stero-
wania ruchem, carsharing?®, carpooling* czy pojazdy
autonomiczne. Te nowe zjawiska wymagaja wpro-
wadzenia okre$lonych uregulowan prawnych, ktore
z jednej strony nie beda blokowac¢ rozwoju miast,
a z drugiej zapobiegna pojawianiu si¢ skrajnych
i patologicznych sytuacji. Warto réwniez pomyslec
o wprowadzeniu okreslonych preferencji dla tego
typurozwigzan (np. zwolnieniu z optat za parkowa-
nie, uldze podatkowejitd.), a nawet zachet w postaci

3 System wspdlnego uzytkowania samochodéw osobowych —
samochody udostepniane sg za optata uzytkownikom przez ope-
ratorow floty pojazddow.

4 Zwiekszanie liczby pasazerdw w czasie przejazdu samocho-
dem, gtéwnie poprzez kojarzenie 0sob dojezdzajacych do pracy
lub miejsca nauki na tych samych trasach.

Rekomendacje dla Krajowej Polityki Miejskiej
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dofinansowania zakupu (badz kredytu na zakup) np.
autobusu elektrycznego. Takie instrumenty oddane
w rece samorzadow mogtyby pozwoli¢ o$rodkom
miejskim w wiekszym stopniu ksztattowac lokalng
polityke transportowa.

Potencjalne zadania do realizacji:

— stworzenie systemu zachet dla samorzadéw lokal-
nych do inwestowania w nowoczesne i ekologiczne
rozwigzania (np. zakup bezemisyjnych autobuséw);

— wprowadzenie regulacji prawnych sprzyjajacych
rozwojowi elektromobilnosci w transporcie indy-
widualnym, carsharingowi, carpoolingowi itd.

8. System zachet do wspdipracy miedzygminnej
w zakresie transportu. Wspdlne dziatania w zakre-
sie organizacji sieci moglyby doprowadzi¢ do obni-
zenia kosztéw funkcjonowania transportu zbioro-
wego w poszczegdlnych osrodkach. Poprawitby si¢
réwniez poziom integracji, co mogtoby sie przyczy-
ni¢ do poprawy dostepnosci (i obstugi wiekszej liczby
mieszkancéw mniejszym kosztem). Dlatego tez war-
to pomyslec o stworzeniu systemu zachet, utatwierl
inarzedzi umozliwiajgcych pogtebienie wspotpracy
w zakresie transportu publicznego, a takze wspol-
nej realizacji inwestycji drogowych.

Potencjalne zadania do realizacji:

— wykorzystanie istniejacych lub stworzenie nowych
instrumentéw finansowych wymuszajacych podej-
mowanie wspotpracy miedzy gminamiw granicach
MOF-6w (np. na wzdr zintegrowanych inwestycji
terytorialnych, ZIT-6w) w zakresie wspolnego pla-
nowania rozwoju systemow transportowych.

Whioski dla ekspertow
i naukowcow

Nalezy zdecydowanie doceni¢ wktad naukowcow i eks-
pertOw w poszerzanie obecnego stanu wiedzy o organi-
zacji miejskich systemow transportowych. Podejmowane
w przesztosci zagadnienia obejmowaty przede wszyst-
kim analizy poziomu dostepno$ci transportowej w wy-
branych osrodkach, przemian mobilno$ci mieszkancow,
zmian w sieciach transportowych, wreszcie wspotfinan-
sowania inwestycji transportowych przy udziale srod-

kéw unijnych (po 2004 r.). Jednocze$nie nalezy zauwa-
zy¢, ze prowadzone badania dotyczyly gtownie poje-
dynczych osrodkéw miejskich lub obszaru catego kra-
ju. W tym drugim wypadku poziom generalizacji cze-
sto uniemozliwia doktadne rozpoznanie sytuacji w ob-

Wspolne dziatania w zakresie
organizacji sieci mogtyby dopro-
wadzi¢ do obnizenia kosztow
funkcjonowania transportu
zbiorowego w poszczegol-
nych osrodkach. Poprawitby
sie rowniez poziom integracji,
co mogtoby sie przyczynic do
poprawy dostepnosci (i obstugi
wiekszej liczby mieszkan-

cow mniejszym kosztem).

szarach miejskich. W efekcie w dalszym ciggu brakuje
kompleksowych analiz obejmujacych swoim zakre-
sem wszystkie o$rodki miejskie. Dodatkowo, ze wzgle-
duna nieregularnos¢ prowadzonych badan, trudno ze-
bra¢ dane dotyczace dtuzszych okreséw nawet dla po-
jedynczych miast. Uniemozliwia to zasadniczo szcze-
goOtowa identyfikacje i charakterystyke zachodzacych
w ostatnich dziesiecioleciach proceséw i dostrzegal-
nych trendéw.

Warto rowniez wspomnie¢ o duzym zréznicowaniu
poziomu szczeg6lowosci badan i analiz przeprowa-
dzanych w réznych regionach kraju. Wynika to takze
ze stopnia komplikacji podejmowanej problematyki —
niektore ze zjawisk mozna uchwyci¢ tylko w mikroska-

Whioski dla ekspertow i naukowcow
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li (np. migracje wewnatrz miast na skutek realizacji in-
westycji transportowej), podczas gdy inne zaleznosci
widoczne sa jedynie w badaniach obejmujacych kilka-
dziesiat czy kilkaset oSrodkéw. W efekcie wspomnia-
nych powyzej brakéw i niedogodnosci trudno o uogdl-
nione wnioski ptynace z badari systeméw transporto-
wych polskich miast (por. Goras 2013).

Nalezy takze zauwazy¢, ze autorzy opracowan na-
ukowych i eksperckich po$wieconych miejskim syste-
mom transportowym czesto koncentruja sie na identy-
fikacji stanu obecnego, a nie na wyjasnianiu procesow
zachodzacych w systemach transportowych. Wydaje
sie, Ze to wtasnie poznanie mechanizmoéw rzadzacych
tymi przemianami powinno by¢ gtéwnym celem pro-
wadzonych badan. Utatwitoby to planowanie rozwoju
systemOw transportowych i prognozowanie zmian wy-
wotywanych przez konkretne inwestycje.

W ramach prac nad raportem zebrano interesujacy
materiat analityczny, ktory nie byt dotad w podobnej
formie w Polsce publikowany. Pozostaje mie¢ nadzieje,
ze niniejsza publikacja stanie si¢ inspiracjg dla badaczy,
dzieki czemu w kolejnych latach powstana prace opisu-
jace stan miejskich systemdéw transportowych, a takze
wyjasniajace zachodzace w nich procesy.

Rekomendacje dla
ekspertow i naukowcow

1. Przygotowanie zbiorudobrych praktyk. Bez wat-
pienia polem, na ktérym eksperci i naukowcy mo-
gliby si¢ przyczyni¢ do pozytywnych zmian w sy-
stemach transportowych polskich miast, jest do-
starczenie licznych przyktadéw rozwigzan komu-
nikacyjnych stosowanych w r6znych miejscach na
$wiecie. Tylko poprzez nieustanng edukacje wiadz
lokalnych i catych spotecznosci mozna w diuzszej
perspektywie czasowej doprowadzi¢ do zaistnie-
nia pozytywnych trendéw. By¢ moze dobrym po-
mystem bytoby stworzenie serii podrecznikéw do-
brych praktyk prezentujacych doswiadczenia roz-
nych miast w rozwigzywaniu okreslonych proble-
moéw komunikacyjnych (np. dotyczacych organiza-
cji systemu transportu publicznego, miasta przyja-

znego pieszym, ruchu rowerowego, ograniczania
ruchu samochodowego itd.). Takie publikacje mog-
tyby inspirowac inwestycje realizowane w polskich
miastach. W tej kwestii konieczne bytoby jednak
wsparcie z poziomu centralnego.

Potencjalne zadania do realizacji:
stworzenie katalogu dobrych rozwigzan w zakresie
rozwoju miejskich systemow transportowych.
Potrzeba analiz obejmujacych wszystkie osrod-
ki miejskie. Jak juz wcze$niej zauwazono, brakuje
obecnie petnego obrazu sytuacji w odniesieniu do
transportu i mobilnosci w krajowych osrodkach
miejskich. Wtasciwie niniejszy raport jest pierw-
szg proba diagnozy przeprowadzong dla wszystkich
polskich miast. Jednak ze wzgledu na liczne ogra-
niczenia, poruszone zostalty w nim jedynie pewne
kluczowe kwestie. W zwigzku z tym pojawiaja sie
kolejne mozliwe do podjecia watki badawcze, do-
tyczace chociazby indywidualnej motoryzacji, po-
ziomu integracji r6znych $rodkéw transportu, or-
ganizacji ruchu pieszego i rowerowego. Problemem
jest wciaz brak krajowej bazy danych gromadzacej
tego typu informacje. Pozostaje wiec na razie pro-
wadzi¢ zmudne i niewdzieczne badania terenowe
oraz kwerendy licznych (dostepnych takze w inter-
necie) materiatéw Zrédtowych.

Potencjalne zadania do realizacji:
podejmowanie badar obejmujgcych ogét osrodkow
miejskich w Polsce lub przynajmniej ich poszcze-
go6lne grupy wielkosciowe.

Podejmowanie nowych pol badawczych. Litera-
tura dotyczaca roznych zagadnien transportowych
w polskich miastach jest dosy¢ obszerna. Ciggle jed-
nak zauwazy¢ mozna pewne watki, ktdre nie zo-
stalty w wyczerpujacy sposob rozwinigte. Wydaje
si¢, ze konieczne byloby skupienie si¢ w najbliz-
szej przysziosci na wyjasnieniu pewnych zachodza-
cych w miastach proceséw zwigzanych chociazby
z zachowaniami transportowymi ludno$ci. Warto
szerzej przyjrzeé si¢ przyczynom podejmowanych
przez mieszkancow decyzji (takich jak wybodr srodka
transportu czy przeprowadzka na obszar podmiej-
ski), by zrozumie¢ mechanizmy i zrédta zachodza-
cych przemian. Stosunkowo niewiele jest takze li-
teratury badajacej konsekwencje realizacji okreslo-
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nych inwestycji transportowych. Rozpoznanie relacji
zachodzacych miedzy tymi inwestycjami a ksztatto-
waniem sie rynku nieruchomosci czy zmianami za-
chowan transportowych mieszkancow (por. Gadzin-
ski, Radzimski 2016) powinno dostarczy¢ bardzo in-
teresujgcej wiedzy, ktéra moze nastepnie zosta¢ wy-
korzystana w planowaniu rozwoju przestrzennego
okreslonych jednostek miejskich.

Potencjalne zadania do realizacji:
podejmowanie nowych watkow badawczych istot-
nych z punktu widzenia rozwoju lokalnych syste-
mow transportowych.

Stworzenie zaplecza eksperckiego jako wsparcia
dla wladzlokalnych. Postulat ten dotyczy zwtasz-
cza duzych osrodkéw miejskich, w ktoérych kadra
akademicka (urbanisci, geografowie, ekonomisci,
specjalisci z zakresu drogownictwa, inzynierowie

transportu) oraz doswiadczeni praktycy mogliby
utworzy¢ zespoty doradcze. Ich rolg bytoby (przy
dobrej znajomosci lokalnych uwarunkowan) wspar-
cie eksperckie z zakresu rozwoju lokalnych syste-
mow transportowych, w tym dostarczenie wiedzy
niezbednej do podejmowania istotnych dla miasta
decyzji. Dodatkowo taki zespdt powinien aktywnie
wigczy¢ sie w dyskusje o przysztym ksztalcie syste-
mu transportowego i sposobach osiagania zaktada-
nych celow. Mozliwo$¢é powstania i faktyczna rola
takiego zespotu bedg jednak silnie zalezne od ot-
wartosci wtadz poszczegdlnych osrodkow.
Potencjalne zadania do realizacji:

udziat ekspertdw i naukowcédw w zespotach dorad-
czych wspierajacych proces podejmowania decyzji
w zakresie rozwoju miejskich systemow transpor-
towych.









Wprowadzenie i omowienie
struktury monitoringu

ak zauwazono w Krajowej Polityce Miejskiej 2023

(KPM), wtasciwie ukierunkowany rozwdj syste-

mow transportowych jest jednym z najwiekszych
wyzwan stojgcych przed obszarami miejskimi w Polsce.
Jako podstawowy cel wskazano tam , 0siggniecie zrow-
nowazonej mobilno$ci w obszarze funkcjonalnym mia-
sta, rozumianej jako odbywanie podr6zy w takiej ilosci
iotakiej dtugosci, jak wynika to z zaspokajania potrzeb
zyciowych podrézujacych z racjonalnym wykorzysta-
niem poszczegoélnych podsystemow transportu miej-
skiego” (s. 37). W dokumencie znalazto si¢ rowniez wiele
propozyciji, jak taki cel osiggna¢, cho¢ majg one charak-
ter do$¢ ogdlny. Tymczasem warto zauwazyc¢, ze zupet-
nierdézne s3 wyzwania stojace przed matymi osrodkami
iduzymi aglomeracjami miejskimi. Dodatkowo lokalna
specyfika, potrzeby spotecznosci czy zewnetrzne uwa-
runkowania sprawiaja, Ze drogi dojscia do zréwnowazo-
nych systemdw transportowych moga by¢ w przypadku
poszczegdlnych miast odmienne.

Istotna trudno$é we wszystkich analizach i opraco-
waniach dotyczacych miejskich systemoéw transporto-
wych stanowi znaczny niedobdr informacji. Dostepne
badania s3 poswiecone zwykle jednemu osrodkowi lub
zaledwie kilku osrodkom. W efekcie brakuje informacji
obejmujacych zakresem wszystkie o$rodki miejskie. Za-
kres danych publikowanych przez Gtéwny Urzad Sta-
tystyczny (GUS) jest stosunkowo niewielki. Dodatkowo
w przypadku niektorych statystyk pojawiaja si¢ uzasad-
nione watpliwosci co do ich jakosci (choc¢by danych doty-
czacych wskaznika motoryzacji — por. Komornicki 2011).
Nie ma réwniez ogdlnodostepnych krajowych baz da-
nych o przewozach srodkami transportu publicznego or-
ganizowanych w poszczegdlnych osrodkach miejskich®.

5  Choctrzeba przyznad, ze coraz wiecej jednostek i przewoz-
nikéw decyduje sie udostepnia¢ swoje dane rozktadowe, w tym

W efekcie bardzo trudno o kompleksowa diagnoze w te-

macie ,transport i mobilno$¢ miejska”. Warto tymcza-

sem zauwazy¢, ze prowadzenie statego monitoringu

w tym obszarze wydaje sie niezbedne.

Na potrzeby raportu zdecydowano si¢ pozyskac
wiele informacji i materiatéw, ktére do tej pory nie by-
ty publikowane. Przeprowadzono takze szeroko zakro-
jone badania ankietowe. Pytano w nich przedstawicie-
li poszczeg6lnych miast o wiele zagadnien zwigzanych
z funkcjonowaniem lokalnych systemdw transporto-
wych. Dzieki temu udato sie w do$¢ wyczerpujacy spo-
sOb przeanalizowaé w raporcie wybrane zagadnienia.

W czesci raportu dotyczgcej monitoringu sposrod
wielu istotnych zagadnien zwigzanych z rozwojem sy-
stemOw transportowych wybrano trzy, ktore uznano za
kluczowe dla przysztosci obszardw zurbanizowanych.
Sa to:

1. Miejskie systemy transportu zbiorowego. Trudno
wyobrazic¢ sobie duze oSrodki miejskie bez sprawnie
funkcjonujacych systemdéw transportu zbiorowego.
Bez watpienia organizacja tych systeméw wptywa na
jako$¢ zycia mieszkancow i mozliwos$¢ ich uczest-
nictwa w réznych aktywnos$ciach. W obszarach
gesto zaludnionych i zurbanizowanych zwraca si¢
tez uwage na duzo mniejszg terenochtonno$¢ tego
srodka transportu w pordwnaniu z indywidualnym
transportem samochodowym. Dobrze zorganizo-
wane systemy transportu zbiorowego moga poméc
rozwigza¢ wiele probleméw o$rodkéw miejskich,
wigczajgc kongestie, wysoki poziom zanieczyszczen
ihatasu, niewystarczajacg ilo$¢ przestrzeni publicz-
nychiterenow zielonych. Stad szczegbtowa analiza
tego zagadnienia w raporcie wydaje si¢ bezwzgled-
nie konieczna.

2. Migracje wahadtowe ludno$ci. Bez watpienia jedng
z gtéwnych przyczyn przemian zwigzanych z zacho-

w miedzynarodowym formacie GTFS (np. na portalu Przyjazdy.
pl; https://przyjazdy.pl/gtfs).

Wprowadzenie i omowienie struktury monitoringu
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waniami transportowymi ludnosci s zachodzace
na obszarach miejskich procesy przestrzenne. Po-
mimo intensywnej dekoncentracji ludnosci i dzia-
talnosci gospodarczej w miastach oraz przenosze-
nia si¢ mieszkaricéw i firm na ich peryferia miasta
wciaz pozostajg punktami, w ktorych koncentruje
sie wigkszo$¢ celow podrozy. Jedna z gtéwnych przy-
czyn migracji wahadtowych zwigzanych z miastami
sa bez watpienia dojazdy do pracy. Dlatego zdecydo-
wano sie ukazac skale tego zjawiska w poszczegdl-
nych osrodkach miejskich w Polsce. Zaprezentowa-
ne wskazniki poSrednio pokazujg takze role miast
w krajowym i regionalnym systemie osadniczym.

Rozlewanie sie zabudowy
doprowadzito do wzrostu skali
przemieszczen miedzy obsza-

rami centralnymi a wiejskimi
potozonymi w ich bezposred-
nim otoczeniu. Efektem byt
wzrost kongestii na drogach,
a przez to rowniez poziomu

hatasu i ilosci zanieczyszczen.

Mobilno$¢ ludnosci w miejskich obszarach funk-
cjonalnych (MOF-ach). Wskazane powyzej procesy
urbanizacyjne najwiekszy wptyw miaty bez watpie-
nia na przemiany systemow transportowych wiek-
szych o$rodkéw miejskich i ich obszaréw funkcjo-
nalnych. Rozlewanie si¢ zabudowy doprowadzito
do wzrostu skali przemieszczen miedzy obszarami
centralnymi a wiejskimi potozonymi w ich bezpo-
srednim otoczeniu. Efektem byt wzrost kongestii na
drogach, a przez to réwniez poziomu hatasu i ilo-
Sci zanieczyszczen. W wyniku dekoncentracji lud-
nosci spadla tez efektywnos$¢ transportu publicz-
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nego. Zdecydowano si¢ wiec w sposob szczeg6lny

przyjrze¢ w raporcie MOF-om, gdyzZ to wtasnie tam

skala probleméw i wyzwan wydaje si¢ najwieksza.

Taki dobor problematyki w ramach monitoringu
pozwala na do$¢ kompleksowg oceng¢ jednego z klu-
czowych elementéw miejskich systeméw transporto-
wych — transportu publicznego. Dodatkowo pozwala
przyjrze¢ sie zachowaniom transportowym ludnosci
miast i MOF-6w, co ma istotne znaczenie dla rozpozna-
nia przyczyn rosngcej mobilnosci oraz pojawiajacych sie
w miastach probleméw komunikacyjnych. Warto row-
niez zauwazy¢, ze tematyka raportu zostata rozszerzo-
na o wiele dodatkowych zagadniert w czesci trzeciej
»Spojrzenie w gtab”. Jednoczesnie jednak nalezy mie¢
Swiadomos¢, ze zakres tematyczny raportu nie wyczer-
puje ogromnego spektrum zagadnierl zwigzanych z te-
matem ,transport i mobilno$¢ miejska”. Autorzy majg
nadzieje, ze w kolejnych edycjach zakres monitorowa-
nych zagadnien zostanie rozszerzony choc¢by o kwestie
takie jak rozwo6j indywidualnej motoryzacji czy poziom
integracji r6znych Srodkéw transportu.

Miejskie systemy transportu
zbiorowego

— Transport publiczny funkcjonuje we wszystkich
miastach o charakterze wojewd0dzkim, regio-
nalnym i subregionalnym oraz w jednej trzeciej
miast o charakterze lokalnym (wedtug klasyfikacji
w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030 2011; dalej KPZK 2030).

— We wszystkich miastach wojewodzkich realizo-
wany jest transport kolejowy. Ponad 50% miast
lokalnych obstugiwanych jest transportem kole-
jowym.

— W 15 miastach (o charakterze lokalnym i subre-
gionalnym) funkcjonuje calkowicie bezptatna
komunikacja.

Cele badania
Warto zauwazy¢, ze obecnie brakuje uporzadkowania

kwestii zwigzanych z organizacjg transportu publicz-

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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nego na obszarach miejskich. Zadne opracowanie nie
przedstawia tego zagadnienia kompleksowo. Celem ba-
dania byto wiec ukazanie roli publicznego transportu
zbiorowego w zaspokajaniu potrzeb transportowych
mieszkaricow miast w Polsce. Aby osiggna¢ postawiony
cel, w rozdziale starano sie rozpozna¢, w ktérych mia-
stach w Polsce funkcjonuje publiczny transport zbioro-
wy (zapewniajgcy mozliwo$¢ przemieszczania sie na te-
renie miasta) i na jakich zasadach organizacyjnych re-
alizowane s3a przewozy publicznym transportem zbio-
rowym w miastach. Dodatkowo przeanalizowano row-
niez poziom dostepnosci publicznego transportu zbio-
rowego oraz jako$¢ oferowanych ustug.

Metoda

Badanie polegato na rozestaniu do wszystkich miast
w Polsce (sierpien/wrzesieni 2017) ankiety o tytule ,Trans-
portimobilno$¢ miejska”. Odpowiedzi naptywaty do li-
stopada 2017 r. Z wystanych 923 ankiet otrzymano zwrot
417, co stanowi 45,18 %. Brak zwrotu kwestionariuszy an-
kiet dotyczyt przede wszystkim miast o charakterze lo-
kalnym (kwestionariusz wypetnito 39% miast z tej gru-
py). W przypadku miast o wyzszej randze zwrot ksztat-
towat si¢ na poziomie 97%. W celu uzupetnienia infor-
macji od grudnia 2017 do lutego 2018 r. przeprowadzo-
no dodatkowa kwerende telefoniczng oraz internetowa.
,Czy w miescie funkcjonuje system publicznego
transportu zbiorowego organizowanego przez gmine lub
inny podmiot?” — tak zadane pytanie stanowito wstep
do przygotowanego kwestionariusza ankiety. Pozytywna
odpowiedZ pozwalata na przejscie do pozostatych py-
tan kwestionariusza. Negatywna odpowiedz konczyta
badanie, byta jednak wazna w kontekscie podstawowe-
go pytania badawczego: ,w ktorych miastach w Polsce
funkcjonuje publiczny transport zbiorowy?”.
Pozostate pytania z ankiety dotyczyly:

— typu i formy organizacji sieci publicznego trans-
portu zbiorowego, poziomu dostepnosci lokalne-
go transportu zbiorowego (liczba oraz dtugo$¢ linii,
liczba kursow oraz liczba pokonywanych dziennie
kilometréw w podziale na $rodki transportu oraz
poszczegdlnych organizatoréw);

— informacji o obstudze linii aglomeracyjnych w sa-
siednich gminach;
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— roli transportu publicznego w zaspokajaniu potrzeb
transportowych mieszkancow (liczba przewiezio-
nych pasazerO6w, wykonana praca przewozowa,
sprzedane bilety);

— jakosci transportu publicznego (elektroniczny sy-
stem informacji pasazerskiej, wyszukiwarka pota-
czen, bezgotéwkowy zakup biletdow, ekologiczne
autobusy);

— finansowania transportu publicznego.

,Czy w miescie funkcjonuje
system publicznego trans-
portu zbiorowego organi-
zowanego przez gmine lub
inny podmiot?” - tak zadane
pytanie stanowito wstep

do przygotowanego kwe-
stionariusza ankiety.

Najczestszym problemem byt brak w zebranych da-
nych cze$ci informacji, co uniemozliwiato dokonanie
analiz. Problem ten dotyczyt zwtaszcza miast bedacych
w porozumieniach lub zwiazkach miedzygminnych,
gdzie dane dotyczace transportu gromadzone sg przede
wszystkim przez organizatora. Bardzo czg¢sto dane odno-
sity si¢ do catej sieci, bez rozbicia na poszczeg6lne gmi-
ny. Niektdre miasta tylko czesciowo odpowiadaty na wy-
brane pytania, przez co obliczenie wskaznikow w zakta-
danej formie (przede wszystkim w zakresie danych o ja-
kosci oraz finansowaniu transportu) byto niemozliwe.

W zwiazku z powyzszym nalezy zaznaczy¢, Ze
przedstawione wyniki stanowig synteze zebranych da-
nych, uzupetionych o badania wtasne (kwerenda tele-
foniczna i internetowa).

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Zbiorcze zestawienie danych z odestanych kwestio- KPZK 2030 (o$rodek lokalny, subregionalny, regio-
nalny i wojewddzki/metropolitalny).
Na rysunku 3 przedstawiony zostat rozktad prze-

strzenny miast z uwzglednieniem informacji o funk-

nariuszy ankiet wraz z komentarzami do poszczeg6l-
nych czesci ankiety zostato przedstawione w aneksie
metodologicznym (s. 139).

Analiza

Identyfikacja miast posiadajacych publiczny
transport zbiorowy. Sposrod 417 miast, z ktérych
przestano wypetnione kwestionariusze ankiety,
w 244 przypadkach wskazano, ze na ich terenie
funkcjonuje system publicznego transportu zbioro-
wego (organizowanego przez miasto lub inny pod-
miot). Dodatkowo z przedstawicielami miast, ktore
nie wypetnity przestanego kwestionariusza ankie-
ty, skontaktowano sie telefonicznie w celu uzyska-
nia odpowiedzi na pytanie o funkcjonowanie trans-
portu publicznego. Na podstawie przeprowadzonej
kwerendy telefonicznej zidentyfikowano jeszcze
107 miast z funkcjonujacym systemem zbiorowego
transportu publicznego. Tabela 1 przedstawia ze-
stawienie danych dotyczacych identyfikacji miast
z funkcjonujacym systemem publicznego transpor-
tu zbiorowego w podziale na cztery grupy miast ze
wzgledu na znaczenie o$rodka wedtug klasyfikacji

cjonowaniu lokalnego systemu publicznego trans-
portu zbiorowego. Transport publiczny funkcjonu-
je we wszystkich miastach o charakterze wojewodz-
kim, regionalnym i subregionalnym oraz w jednej
trzeciej miast o charakterze lokalnym.

Forma organizacyjna publicznego transpor-
tu zbiorowego w miastach. Forma organizacyjna
transportu zbiorowego dotyczy zasad organizacyj-
no-prawnych realizacji przewozow (tab. 2). Zapew-
nienie publicznego transportu zbiorowego to jed-
no z zadan wtasnych gminy, ktére moze by¢ wyko-
nywane samodzielnie w ramach posiadanych przez
gmine zasobow. Jedng z form wspdtdziatania gmin
w zakresie organizacji transportu zbiorowego, wska-
zana w ustawie o samorzadzie gminnym, jest zwig-
zek miedzygminny. Miasto moze rdwniez powierzy¢
innej gminie zadanie organizacji publicznego trans-
portu zbiorowego poprzez zawarcie porozumienia
miedzygminnego w tym zakresie. Dodatkowo ko-
munikacja publiczna moze by¢ organizowana w ra-
mach porozumierr powiatowo-gminnych.

Tab. 2. Forma organizacyjna publicznego
transportu zbiorowego z uwzglednieniem
rangi osrodka*

Tab. 1. Identyfikacja miast z funkcjonujacym systemem
zbiorowego transportu publicznego z uwzglednieniem
rangi osrodka*

Identyfikacja miast

s . . g g = =
(5 5 5 z funkcjonujacym . 58 oL o &HE
iz > i) g ON 4 = s =]
S g . =t lokalnym systemem g g2 _g-& ¥S B q 8 y
: B85 ¢ transportu S2E 2E5g BE: ez
Ranga o$rodka i ) é ° publicznego Ranga o§rodka ¥ ; 8o BFE e BEE BESE
& = = W Sg=F SLF =S88°F
T : Egcy EX88 EER EELE
2 Z e £ Nie <288 2N <8R <S8%pf
2 S 7 & Funk- L8288 SE&8 oS54 L EBg
—
Ny N o o R funk- NEs5S NEE2 NS® NEGED
2 S =3 ] cjonuje .. 2038 SNEo So= L¥orE
e ] ~ cjonuje HTaNn SJB&omm Saf8 G0 Al
Lokalne 819 316 503 247 572 Lokalne 247 34 141 37
Subregionalne 56 54 2 56 = Subregionalne 56 = 42 41
Regionalne 30 29 1 30 = Regionalne 30 13 20 18
Wojewddzkie 18 18 = 18 = Wojewddzkie 18 2 17 17
Podsumowanie 923 417 506 351 572 Podsumowanie 351 49 220 113

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikow
badania ankietowego

* wedtug klasyfikacji w Koncepcji Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030 (dalej KPZK 2030)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikow
badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Kategoria miast
o oérodek lokalny
O osrodek subregionalny
() osrodek regionalny
Q osrodek wojewodzki

Lokalny system zbiorowego transportu publicznego
® funkgjonuje

©  niefunkcjonuje

Rys. 3. Identyfikacja miast z funkcjonujacym lokalnym systemem zbiorowego transportu publicznego z uwzglednieniem
rangi osrodka*

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Sytuacja dotyczaca organizacji transportu zbio-
rowego jest bardzo skomplikowana i zmienna w cza-
sie. Pomiedzy gminami caly czas dochodzi do zmian
w porozumieniach miedzygminnych. Na biezaco
zawierane sa nowe oraz zrywane dotychczas obo-
wigzujace. Najczestszg przyczyng zmian sg kwe-
stie zwigzane z partycypacjg poszczegdlnych gmin
w kosztach obstugi systemu publicznego transpor-
tu zbiorowego. Wieloaspektowos$¢ organizacji trans-
portu zbiorowego wynika takze z faktu, iz jedna gmi-
na moze zawiera¢ kilka porozumien z innymi gmi-
nami lub nawet ze zwiazkami gmin czy powiatami.

Wzrost liczby przewiezio-
nych pasazerow w transporcie
publicznym zauwazalny jest
przede wszystkim w przy-
padku miast wojewodzkich.

Dodatkowo w kazdym z tych porozumien moze by¢
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bedace w Komunikacyjnym Zwigzku Komunalnym
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP).
Dodatkowga formg wspdtpracy pomiedzy gmi-
nami w zakresie organizowania transportu publicz-
nego sa zwiazki miedzygminne. Zwigzek miedzy-
gminny posiada osobowo$¢ prawng i realizuje za-
dania publiczne w imieniu wiasnym ina wtasng od-
powiedzialno$¢. Z dniem ogtoszenia statutu zwigz-
ku miedzygminnego prawa i obowiazki gmin w nim
uczestniczgcych, zwigzane z wykonywaniem zadan
przekazanych zwigzkowi, przechodza na zwigzek
(ustawa o samorzadzie gminnym). W przypadku
miejskiego transportu zbiorowego szczegdlng uwa-
ge nalezy zwrdci¢ na zwiazki miedzygminne w wo-
jewddztwie §laskim (KZK GOP) i pomorskim (Me-
tropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdani-
skiej; MZKZG) skupiajgce najwieksze miasta w re-
gionie.
Znaczenie transportu publicznego w zaspokaja-
niu potrzeb transportowych mieszkancow. Wzrost
liczby przewiezionych pasazerow w transporcie pub-
licznym zauwazalny jest przede wszystkim w przy-
padku miast wojewddzkich (tab. 3, rys. 6). Wérdd
miast wojewddzkich najwiekszy wzrost odnotowa-
no w Olsztynie (38,7%), Lublinie (27,1%) i Rzeszo-
wie (25,3%), a spadek w Gorzowie Wielkopolskim
(21,7%) i Katowicach (11,8%).

zardwno organizatorem, jak i jednostka przekazu-
jaca prawo do organizacji transportu publicznego
w swoich granicach administracyjnych. Problema-
tyczny okazuje si¢ tez fakt, ze porozumienia zawiera-

Tab. 3. Zmiana liczby przewiezionych pasazeréw
w latach 2011-2016 w publicznym transporcie zbiorowym
z uwzglednieniem rangi o§rodka*

L . L g 8 Zmiana liczby
ne sa na obstuge catej sieci komunikacyjnej oraz tyl- & % g przewiezionych pasazerow
.. . = 5
ko wybranych linii. Dodatkowo zawarte porozumie- . 2588 (2011-2016)
Ranga osrodka - S e A
. . . . S g5
nia miedzygminne obejmuja zaréwno obszary ca- s % % 5 E . Soade .
.. . .. ;. t
tych gmin, jak i tylko wybrane miejscowosci. Szcze- SEE E,;,”E Zrost — SPACEX danych
N @« N
olny przypadek dotyczy gmin miejsko-wiejskich
g .y P yp yezy g ]_ ) ]_ ’ Lokalne 247 15 30 202
gdzie pomimo zawartego porozumienia miedzy-
. . . Subregionalne 56 9 35 12
gminnego systemem transportu zbiorowego obje-
te s obszary wiejskie gminy z pominieciem miasta, ~ Regionalne 30 4 9 7
Uwage nalezy zwrocié na fakt, iz prawie kazde =~ Wojewddzkie 18 13 3 2
miasto o charakterze subregionalnym, regionalnym Podsumowanie 351 41 87 223

i wojewodzkim bedgce w porozumieniu miedzy- * wedtug Klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikow
badania ankietowego

gminnym jest organizatorem transportu publiczne-
go (rys. 415). Ciekawy wyjatek stanowig Katowice,

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Kategoria miast

o

osrodek subregionalny
osrodek regionalny
osrodek wojewodzki

osrodek lokalny

Porozumienia miedzygminne w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego

organizator publicznego transportu zbiorowego

zleceniodawca

' gminy z zawartymi porozumieniami w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego

Rys. 4. Forma organizacyjno-prawna realizacji przewoz6w — gminy posiadajace porozumienia miedzygminne oraz miasta

objete porozumieniami miedzygminnymi w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego z uwzglednieniem

rangi oSrodka*
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
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1:4 500 000

Kategoria miast
O osrodek lokalny
O oérodek subregionalny
(O osrodek regionalny
Q osrodek wojewodzki

Porozumienia oraz zwiazki miedzygminne w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego
®  miasto - organizator publicznego transportu zbiorowego w ramach zawartych porozumien
®  miasto - zleceniodawca w ramach zawartych porozumien

@ zasieg przestrzenny zwiazkow miedzygminnych

Rys. 5. Forma organizacyjno-prawna realizacji przewoz6éw — gminy nalezace do zwigzkéw miedzygminnych oraz miasta,
ktére zawarly porozumienia miedzygminne w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego z uwzglednieniem
rangi osrodka*

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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1:4 500 000

Kategoria miast
osrodek lokalny
osrodek subregionalny

O
O
() oérodek regionalny
O osrodek wojewodzki

@  wazrost liczby przewiezionych pasazerow
®  spadek liczby przewiezionych pasazerow

©  brakdanych

Rys. 6. Zmiany w liczbie przewiezionych pasazeréw w latach 2011-2016 z uwzglednieniem rangi o§rodka*
* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego


http://obserwatorium.miasta.pl/geoportal

44

2. MONITORING rIJ'L

Brak danych dotyczacych zmiany liczby prze-
wiezionych pasazeréw w latach 2011-2016 w przy-
padku miast, ktére wypelnity kwestionariusz ankie-
ty, wynika z niekompletnosci informacji z poszcze-
gblnych lat, czego najczestsza przyczyna sa brak pro-
wadzonych statystyk w tym okresie oraz brak da-
nych w odniesieniu do miasta wchodzacego w sktad
miedzygminnego zwigzku komunalnego (dane sa
gromadzone og6lnie dla catej sieci funkcjonujacej
na obszarze miast tworzacych zwiazek).
Funkcjonujace w miastach podsystemy transpor-
tu publicznego. Jednym z aspektéw rozwoju pub-
licznego transportu zbiorowego jest integracja roz-
nych $§rodkéw transportu, co jest istotne dla pasa-
zerow korzystajacych z komunikacji zbiorowe;.

Podstawowe informacje dotyczace funkcjonuja-
cych w miastach systemow publicznego transportu
zbiorowego w podziale na podsystemy: (A) autobus,
(T) tramwaj, (I) inne, zgodnie z informacjami prze-
kazanymi przez miasta w wypelnionych kwestio-
nariuszach ankiet, zostaty przedstawione w tabe-
li 4. Wér6d podsystemoéw okreslonych jako ,,inne”

pojawity sie metro (Warszawa) i trolejbus (Gdynia,

uwzgledniono podsystemu kolejowego, ktory omo-
wiono w osobnym badaniu.

Tylko w jednym mieScie, w Warszawie, publicz-
ny transport zbiorowy sktada sie z trzech podsyste-
moéw. W pozostatych miastach wojewodzkich (aglo-
meracje miejskie) dominujg systemy oparte na sieci
autobusowej i tramwajowej —tak jest w 11 z 18 aglo-
meracji miejskich. Biorac pod uwage miasta regional-
ne, 14 z 30 miast funkcjonuje wytacznie w oparciu
o komunikacje autobusowa, natomiast w 11 miastach
autobusy wspomagane sa przez tramwaje. W mia-
stach o charakterze subregionalnym i lokalnym do-
minujacym $rodkiem transportu w ramach publicz-
nego transportu zbiorowego s3 autobusy (rys. 7).
Kolejowy ruch pasazerski w miastach. Waznym
uzupelnieniem systemu komunikacji miejskiej jest
kolejowy ruch pasazerski o charakterze miejskim,
aglomeracyjnym lub regionalnym. Poréwnawcze ze-
stawienie ilo§ciowego udziatu miast ze zbiorowym
transportem publicznym i transportem kolejowym
prezentuje tabela 5.

Tab. 5. Identyfikacja miast obstugiwanych kolejowym
ruchem pasazerskim z uwzglednieniem funkcjonowania
systemu zbiorowego transportu publicznego

z uwzglednieniem rangi osrodka*

Lublin, Tychy, Sopot). Ze wzgledu na brak komplet-
nych danych z ankiet w przedstawionej analizie nie

Identyfikacja

Tab. 4. Podsystemy publicznego transportu zbiorowego ! : Miasta
P sz * miast z funkcjo- o
z uwzglednieniem rangi osrodka . obstugiwane
nujacym syste- A
q kolejowym
mem publicz-
ruchem
£ nego transportu s erski
é Liczba podsystemow zbiorowego zbiorowego PASAZELS KT
g transportu publicznego
§ & e g & Ranga osrodka § =
— — [IQ 1
, & E g 8 ) E,.B = :'r"g é
Rangaosrodka & . 5 2 g &2k 5 S g
o 2 e bt o g =3 © g2 38 &
? 'S5 N 5 @ = 1S S acg O E SS9
< g O IS4 ] = = = @ By = Bp
= g = 2 = =1 3] SCEEQY 289
g53 g g8 8 < ©GHosz Eeger
o 2B S o S E =2Eeg&8c §x¥s
Qg & ~ Q ~ & S Y o8 “eogBg
J&E g S F g fz¥s2 3PS:
N8 /M = = -4 NZeERmI=Ex
Lokalne 247 - 3 1 125 1 117 Lokalne 819 247 572 175 235
Subregionalne 56 - - - 54 - 2 Subregionalne 56 56 - 50 -
Regionalne 30 - 11 3 14 = 2 Regionalne 30 30 = 28 =
Wojewddzkie 18 1 11 1 5 = = Wojewddzkie 18 18 — 18 —
Podsumowanie 351 1 25 4 198 1 121 Podsumowanie 923 351 572 271 235

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikow
badania ankietowego

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikow
badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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inne

© 000

autobus

tramwaj

brak danych

Kategoria miast
O osrodek lokalny
O osrodek subregionalny
(O osrodek regionalny
Q osrodek wojewodzki

Rys. 7. Podsystemy publicznego transportu zbiorowego z uwzglednieniem rangi osrodka*

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

www

1:4 500 000
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We wszystkich miastach wojewodzkich reali-
zowany jest transport kolejowy. Tylko dwa sposrod
miast o randze regionalnej nie sa obstugiwane przez
kolejowe przewozy pasazerskie; sg to Piekary Sla-
skie i Siemianowice Slaskie. Wéréd miast subregio-
nalnych jest to sze$¢ osrodkow: Betchatow, Bielawa,

We wszystkich miastach woje-
wodzkich realizowany jest
transport kolejowy. Tylko dwa
sposrod miast o randze regio-
nalnej nie s3 obstugiwane
przez kolejowe przewozy
pasazerskie; sa to Piekary Sla-
skie i Siemianowice Slaskie.

Lubin, Eomza, Mieleci Sandomierz. Jednak najwigk-
szym miastem pod wzgledem liczby ludno$ci nieob-
stugiwanym przez kolej pasazerska jest liczace ok.
90 tys. mieszkancow Jastrzebie-Zdréj. Jest to mia-
sto posiadajace range osrodka lokalnego.

Ponad 50% miast lokalnych obstugiwanych jest
transportem kolejowym; w przewazajacej mierze sg
to miasta bez funkcjonujacego systemu zbiorowego
transportu publicznego. Kolej stanowi zatem dla
mieszkanicdw tych miast jedna z form zorganizowa-
nego transportu publicznego umozliwiajaca dotarcie
do miasta wojewddzkiego czy regionalnego.

Narysunku 8 przedstawiony zostat rozktad prze-
strzenny miast obstugiwanych kolejowym ruchem
pasazerskim z uwzglednieniem informacji o funk-
cjonowaniu systemu publicznego transportu zbioro-
wego. Warto zauwazy¢ brak ciagtosci w regionalnym
transporcie kolejowym na niektorych liniach kole-
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jowych taczacych wojewodztwa. Wynika to przede
wszystkim z braku porozumienia miedzy samorza-
dami wojewodztw, do ktorych zadan od 2001 1. na-
lezy przygotowanie i wdrozenie planu potaczen, zle-
cenie ich realizacji przewoznikom kolejowym oraz
dotowanie regionalnych przewozdw pasazerskich.
W przypadku potaczen miedzy sasiednimi woje-
wodztwami konieczne jest zawarcie umowy na ich
wspotfinansowanie.

Dostepnos¢ lokalnego transportu publicznego.
W ramach poszczegdlnych podsystemow zostaty
pozyskane informacje dotyczace: liczby linii miej-
skich, tgcznej dtugosci linii miejskich, tacznej licz-
by kurséw dziennie na liniach miejskich oraz tacz-
nej liczby pokonywanych dziennie kilometréw na
liniach miejskich. Na podstawie powyzszych danych
okreslono poziom dostepnoscilokalnego transpor-
tu publicznego (rys. 9) poprzez konstrukcje wskaz-
nikow:

dostepno$¢ lokalnego transportu publicznego —
taczna dtugos¢ linii miejskich [km] w przeliczeniu
na powierzchnie obszaréw zabudowanych [km?];
intensywnos¢ wykorzystania linii —tgcznaliczba ki-
lometréw pokonywanych dziennie na liniach miej-
skich w przeliczeniu na tgczng dtugo$¢ linii miej-
skich [km].

Powierzchnia obszaré6w zabudowanych obli-
czona zostata na podstawie danych przestrzennych
pozyskanych z Bazy Danych Obiektéw Topograficz-
nych (BDOT) (kategoria klas obiektow — pokrycie
terenu; klasy obiektow —zabudowa: wielorodzinna,
jednorodzinna, przemystowo-sktadowa, handlowo-
-ustugowa, pozostata zabudowa). Na potrzeby ba-
dania nie uwzgledniono informacji o lokalizacji linii
iprzystankéw wzgledem obszaréw zabudowanych.

Przezlinie miejskie nalezy rozumie¢ linie w gra-
nicach miasta w ramach funkcjonujacych podsyste-
mow publicznego transportu zbiorowego, autobu-
sowego i tramwajowego, z uwzglednieniem metra
w Warszawie czy trolejbusu w Lublinie, Gdyni, So-
pocie i Tychach, z wytaczeniem linii kolejowych.
Dane dotyczace dtugosci linii miejskich oraz tacz-
nej liczby kilometréw pokonywanych dziennie na
liniach miejskich pochodza z wypetnionych ankiet.
Odnosza si¢ do systemu transportu publicznego,

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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1:4 500 000

Kategoria miast
o osrodek lokalny
O osrodek subregionalny
() oérodek regionalny
O osrodek wojewodzki

® miasta z funkcjonujacym systemem zbiorowego transportu publicznego, obstugiwane kolejowym ruchem pasazerskim
©  miasta z funkcjonujacym systemem zbiorowego transportu publicznego, nieobstugiwane kolejowym ruchem pasazerskim
0znaczenia linii kolejowych
przebieg linii obstugiwanych koleja miejska lub aglomeracyjna
przebieg linii obstugiwanych koleja miejska, aglomeracyjna lub regionalna
przebieg linii obstugiwanych koleja regionalna
przebieg linii obstugiwanych koleja regionalng z dtugotrwata zastepcza komunikacja autobusowa

Rys. 8. Miasta obstugiwane kolejowym ruchem pasazerskim z funkcjonujacym systemem zbiorowego transportu
publicznego z uwzglednieniem rangi osrodka*

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Kategoria miast

(O osrodek regionalny
Q oérodek wojewadzki

taczna dtugosé linii miejskich na powierzchnie obszaréw zabudowanych [km/km?]

O 000-008 © O0Ol6-024
© 008-016 @ powyzej024
©  brak danych

Rys. 9. Dostepno$¢ lokalnego transportu publicznego — dane dla miast o randze wojewo6dzkiej i regionalnej*
(taczna dtugo$¢ linii miejskich w przeliczeniu na powierzchnie obszaréw zabudowanych)

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

1:4 500 000
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ktorego organizatorem jest miasto (wydziat, jed-
nostka organizacyjna).

Ze wzgledu na czytelno$¢ prezentacji danych na
rysunku 9 w sposob graficzny przedstawiona zostata
warto$¢ obliczonego wskaznika wytacznie dla miast
sklasyfikowanych w KPZK 2030 jako osrodki woje-
wodzkie i regionalne (48 miast). Im mniejsza war-
to$¢ wskaznika, tym linie miejskie obstuguja wiek-
szy obszar terenow zabudowanych (tab. 6, rys. 10).
Biorac pod uwage tylko miasta wojewodzkie, pre-
zentowany wskaznik najmniejszg warto$¢ przyjmu-
je dla Opola, Zielonej Gory, Bydgoszczy i Biategosto-
ku, natomiast najwieksza dla Gorzowa Wielkopol-
skiego, Lublina, Torunia i Katowic. Gorzow Wiel-
kopolski to jednak najmniejsze miasto pod wzgle-

osrodkéw miejskich o randze wojewodzkiej i regio-
nalnej. Wyzsza warto$¢ wskaznika $wiadczy o bar-
dziej intensywnym wykorzystaniu wyznaczonych
linii miejskich w systemie publicznego transportu
zbiorowego. Sposrod miast metropolitalnych naj-
wieksza wartos¢ wskaznik przyjmuje dla Warsza-
Wy, natomiast najmniejsza dla Gorzowa Wielkopol-
skiego. Intensywnos¢ wykorzystania linii miejskich
w Warszawie jest prawie dziesieciokrotnie wigksza
niz w Gorzowie Wielkopolskim. Dla pieciu miast re-
gionalnych policzenie wartos$ci wskaznika nie byto
mozliwe ze wzgledu na brak kompletnych danych.
Warta podkreslenia jest rOwniez warto$¢ wskazni-
ka intensywnos$ci wykorzystania linii dla Gdyni —
jest ponad dwukrotnie wyzsza niz dla Warszawy.

dem powierzchni w granicach administracyjnych, 7. Jako$¢ obstugi pasazerow. Obecnie brakuje jed-
ktére ma najmniejszy obszar terendéw zabudowa- nolitych standardéw okreslajacych jakos$¢ obstu-
nych. Wyzsza warto$¢ wskaznika §wiadczy zatem gi pasazerow w lokalnym transporcie publicznym.
o wigkszym poziomie dostepu obszaréw zabudo- W planach zrownowazonego rozwoju transportu
wanych do sieci komunikacji publiczne;j. publicznego (plany transportowe — szerzej opisane
Na rysunku 11 przedstawiona zostata wartos¢ w rozdziale ,Kierunki miejskiej polityki transpor-
wskaznika intensywno$ci wykorzystania linii dla towej”) organizatorzy dostrzegaja konieczno$¢ do-
250,0
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00
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Rys. 10. Intensywno$¢ wykorzystania linii miejskich w miastach wojewodzkich (metropolitalnych) — warto$¢ wskaznika
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Tab. 6. Intensywno$¢ wykorzystania linii miejskich
w miastach wojewddzkich (metropolitalnych)

o qHe =
E S« = £E £
%5898 F Y§& o 8
. s 9= K& E g N'g -
Aglomeracie § £ 32 = PEZ g8
miejskie =525 ZE <S58 225
EEEZ3E g£H= 2 5
N g 3 ‘T I3 N ‘5 E 525
g.. o R = -8 ~ g.....‘ o = o=
TR2EERCY SE EEE
Gorzow
. . 12173 474 25,7
Wielkopolski
Rzeszow 30355 688 44,1
Zielona Gora 14935 284 52,6
Kielce 35800 610 58,7
Torui 39948 624 64,0
Lublin 66 694 1005 66,4
Katowice 63233 949 66,6
L6dzZ 127 204 1802 70,6
Krakow 128 022 1594 80,3
Olsztyn 25 807 303 85,2
Wroclaw 119 855 1394 86,0
Poznan 91285 1002 91,1
Gdansk 81380 886 91,8
Opole 15361 164 93,7
Szczecin 67 844 688 98,6
Bydgoszcz 55179 517 106,8
Bialystok 45723 424 107,8
Warszawa 653113 3261 200,3*

* warto$¢ wskaZznika dla Warszawy bez uwzglednienia metra
wynosi 166,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikow
badania ankietowego

stosowania transportu publicznego do potrzeb je-
go uzytkownikow, co przejawia sie w wybieranych
kierunkach rozwoju.

Najczestszym kierunkiem rozwoju publicznego
transportu zbiorowego w planach transportowych
miast jest integracja réznych srodkow transportu.
Jest to bardzo wazne z punktu widzenia pasazera,
ktdry przemieszczajac sie po miescie, korzysta z roz-
nych form komunikacji publicznej. Duzy nacisk kta-
dzie sie rowniez na dopasowanie rozktadoéw jazdy
srodkow transportu publicznego, tak aby konieczne

2. MONITORING r|J-I—

przesiadki odbywaty si¢ sprawnie, szybko i komfor-
towo dla pasazera.

Istotnym kierunkiem rozwoju publicznego
transportu zbiorowego jest takze ograniczenie ne-
gatywnego wptywu na srodowisko naturalne. Mia-
sta planuja zakup nowych taboréw autobusowych
spetniajacych wymagania srodowiskowe. Preferowa-
ne sg zakupy pojazdéw nowoczesnych w zakresie
rozwigzan w uktadach napedowych i hamulcowych,
spelniajacych najwyzsze normy czystosci spalin,
w tym autobusow hybrydowych lub elektrycznych.

W planach transportowych miasta dostrzegaja
konieczno$¢ zapewnienia dostepnosci transportu
publicznego osobom niepetnosprawnym, osobom
z ograniczeniem ruchowym, dzieciom i osobom
starszym. Utatwienie dostepu polega¢ ma m.in. na
zapewnieniu komfortu przejazdu i obnizeniu w po-
jazdach wejs¢, ktore dostosowane sg do wysokosci
przystankow, tak aby umozliwi¢ wjazd wézkom in-
walidzkim oraz dziecigcym. Nalezy otworzy¢ sie na
potrzeby wszystkich pasazeréw, w tym m.in. na 0so-
by gluchonieme, niewidome, starsze, opiekunéw
wraz z matymi dzie¢mi w wdzkach, ale rOwniez na
osoby przemieszczajace sie z bagazem czy sprzetem
sportowym. Wiele miast wyr6znia w swoich pla-
nach transportowych mozliwo$¢ modernizacji po-
jazdow, tak aby byty jak najwygodniejsze dla podrdz-
nych oraz zapewniaty im poczucie bezpieczenistwa.

System dynamicznej informacji pasazerskiej sta-
nowi kolejny istotny kierunek rozwoju publiczne-
go transportu zbiorowego. Jest to zintegrowany sy-
stem zarzadzania przeptywem informacji w czasie
rzeczywistym, ktory przeznaczony jest do obstugi
komunikacji miejskiej. Przekazuje on informacje
orzeczywistym czasie przyjazdu autobusu, tramwa-
ju czy pociagu na konkretny przystanek. Poprawia
to zatem komfort podrdzy pasazerdéw oraz punktu-
alno$¢ komunikacji. Do zwigkszenia punktualnosci
przyczyni¢ ma si¢ rtéwniez nadanie priorytetu komu-
nikacji publicznej w centrum miasta oraz na gtéw-
nych skrzyzowaniach. Przektada sie to jednoczesnie
na utrzymanie ciggtosci w kursowaniu pojazdow.

Jednolity system taryfowo-biletowy jest kolej-
nym kierunkiem, ktory wystepuje w planach trans-
portowych. Jest to rOwniez rozwigzanie, ktdre coraz

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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QO @) 14500 000
® O 480 o -
Kategoria miast
O © o (O osrodek regionalny
@) @ O osrodek wojewodzki

taczna liczba kilometréw pokonywanych na liniach miejskich w przeliczeniu na taczng dtugosé linii miejskich

O  000-5000 @ 15000-20000 ©  brakdanych
© 50,00-100,00 ® 20000-25000
@ 10000-150,00 ®  powyzej 25000

Rys. 11. Intensywnos$¢ wykorzystania linii miejskich — dane dla miast o randze wojewddzkiej i regionalnej*

(taczna liczba kilometréw pokonywanych dziennie na liniach miejskich w przeliczeniu na taczna dtugos$¢ linii miejskich)
* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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czesciej pojawia si¢ w wigkszych miastach w Polsce,
bedac udogodnieniem dla pasazerdw przemieszcza-
jacych sie réznymi $rodkami transportu.

Wsrod kierunkéw rozwoju transportu publicz-
nego majacych na celu podniesienie jako$ci obstugi
pasazer6w wymienia sie takze:
wyznaczenie specjalnych paséw dla komunikacji
miejskiej, ktore oprdcz tego, ze zapewnia wigeksze
bezpieczenstwo, przyspieszg takze prace transpor-
tu zbiorowego;
zakup i montaz monitoringu w komunikacji zbio-
rowej, ktory ma sie przyczynic do poprawy bezpie-
czenstwa pasazerow;

Catkowita darmowa komu-
nikacja miejska wystepuje
jedynie w miastach o charak-
terze lokalnym i subregional-
nym. Natomiast najczestszym
warunkiem uprawniajgcym do
korzystania z bezptatnych prze-
jazdow jest przynaleznosc do
wybranych grup spotecznych.

wprowadzenie na najwazniejszych przystankach
automatow biletowych oraz systemu elektronicznej
informacji pasazerskiej;
wyposazenie przystankOw w elektroniczne tabli-
ce informujace o rzeczywistych godzinach odjaz-
dow pojazdow oraz o trasach komunikacji publicz-
nej (m.in. mapa linii, rozktady jazdy, taryfa optat).
Na podstawie danych uzyskanych z ankiet oce-
niono jako$¢ obstugi pasazera w poszczegdlnych
miastach (tab. 7, rys. 12). Pod uwage brano dane
o elektronicznych systemach informacji zlokalizo-

Tab. 7. Jako$¢ obstugi pasazera z uwzglednieniem
rangi osrodka*

Ranga osrodka

Czy na terenie miasta znajduja sie
punkty przystankowe wyposazone

w elektroniczne systemy informacji
Czy na terenie miasta istnieje mozli-
wo$¢ bezgotéwkowego zakupu biletu?

pasazerskiej?
Czy w sktad taboru wchodza ekolo-

giczne autobusy?
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Liczba miast z funkcjonujacym systemem
punktoéw w ocenie jako$ci obstugi pasazeréw

publicznego transportu zbiorowego

=5
=
o

Lokalne 247 3 11 125 52 76 10 113

Subregionalne 56 6 19 36 35 19 8 47

Regionalne 30 9 19 9 27 1 11 16
Wojewodzkie 18 9 16 2 18 - 9 9
Podsumowanie 351 27 65 172 132 96 38 185

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikow
badania ankietowego

wanych na przystankach, mozliwosci bezgotéwko-
wego zakupu biletu oraz posiadaniu w taborze au-
tobuséw o napedzie innym niz spalinowy. Za spet-
nienie kazdego z warunkéw miasto otrzymywato je-
den punkt. Wéréd miast wojewddzkich 3 x TAK od-
powiedziaty Biatystok, Katowice, Krakow, Lublin,
Olsztyn, Poznan, Rzeszow, Toruri i Warszawa®.
Analiza dostepnosci bezptatnej komunikacji
miejskiej pozwala stwierdzi¢, iz catkowita darmowa
komunikacja miejska wystepuje jedynie w miastach
o charakterze lokalnym i subregionalnym (15), m.in.
w Lubinie, Zorach i Kozienicach. Natomiast najczest-
szym warunkiem uprawniajagcym do korzystania
zbezptatnych przejazdow jest przynalezno$¢ do wy-
branych grup spotecznych (np. bezrobotni: Radom;
seniorzy: Zakopane, niepetnosprawni: Tarnéw).

6 W czesci miast w momencie badania prowadzone byty juz
procedury przetargowe na zakup autobusow ekologicznych oraz
tablic informacyjnych lub sg one planowane w najblizszej przy-
szto$ci. W tych przypadkach postanowiono nie przyznawac na
ten moment punktu.

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Elementy obstugi pasazerow podlegajace ocenie
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@ ekologiczne autobusy

Rys. 12. Ocena jakoSci obstugi pasazera w transporcie publicznym z uwzglednieniem rangi o§rodka*
* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego

Migjskie systemy transportu zbiorowego


http://obserwatorium.miasta.pl/geoportal

54 2. MONITORING rIJ'L
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Kategoria miast Bezptatna komunikacja publiczna
o oSrodek lokalny ©  dlawybranych grup spotecznych ® dla mieszkancow
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Rys. 13. Bezptatna komunikacja publiczna z uwzglednieniem rangi o§rodka*
* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badania ankietowego, kwerendy internetowej oraz strony informacyjnej
Bezptatna komunikacja w Polsce (https://www.facebook.com/bezplatnakomunikacjamiejskawpolsce/)
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Podsumowanie

System zbiorowego transportu publicznego funkcjo-
nuje we wszystkich miastach o charakterze wojewddz-
kim, regionalnym i subregionalnym oraz w jednej trze-
ciej miast o charakterze lokalnym. Najpowszechniej-
sz3 forma wspoétdziatania gmin w zakresie organizacji
transportu zbiorowego sa porozumienia miedzygminne.
Systemy komunikacyjne tworzone na podstawie poro-
zumien ukierunkowane sa gtéwnie na przemieszczanie
sie pasazeréw do iz miasta organizatora i marginalizujg
poruszanie si¢ miedzy gminami osciennymi (najczesciej
w relacji osrodka wojewo6dzkiego i lokalnego). Dodat-
kowo, w przypadku tej formy organizacji komunikacji

Tworzone systemy publicz-
nego transportu zbiorowego
powinny odzwierciedlac
potrzeby ich uzytkownikow,
czyli przede wszystkim miesz-
kancow dojezdzajacych do
miasta i podrozujacych mie-
dzy gminami oSciennymi.

publicznej problemem staje si¢ trwato$¢ porozumien
(a w tym wydolno$¢ catego systemu transportowego),
ktdre najczesciej zrywane sg z powodu braku osiggniecia
konsensusu co do partycypowania w kosztach.
Wspdlnym celem, do ktérego dazy zaréwno orga-
nizator (a przynajmniej powinien), jak i uzytkownik,
jest jak najszybsze i najwygodniejsze przemieszczanie
sie po miescie. Zapewnienie odpowiedniej jakosci ob-
stugi, czestotliwosci kursowania, mozliwos$ci korzysta-
nia z r6znych podsystemow czy ulg finansowych spra-
wia, iz wigcej uzytkownikow miasta staje si¢ pasazera-
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mi komunikacji publicznej, co ogblnie pozytywnie wpty-
wa na funkcjonowanie catego systemu transportowego.

Interesujacymi przypadkami sg miasta lokalne i sub-
regionalne bedace organizatorami transportu publiczne-
go na swoim terenie i cz¢$ciowo obstugujgce w ramach
zawartych porozumien sasiednie gminy miejsko-wiej-
skie i wiejskie. Jednostki te posiadajg znacznie mniejsze
zasoby pasazerow niz osrodki regionalne i wojewddzkie.
Pomimo tego samorzady dostrzegaja potrzebe i wartos¢
$wiadczenia ustug komunikacyjnych dla mieszkancow.
Dzigki mozliwosci wsparcia ze srodkéw zewnetrznych
coraz wiecej miast o randze subregionalnejilokalnej de-
cyduje si¢ na utworzenie kilku linii regularnych przewo-
zOw (np. Limanowa —realizacja 2018 r.). Niewielki zasieg
tworzonego systemu oraz mata w pordwnaniu z wiekszy-
mi miastami czestotliwo$¢ kursowania sprawiaja, iz to
wlasnie jedynie w miastach lokalnych i subregionalnych
zdarzaja sie przyktady funkcjonowania w petni bezptat-
nej komunikacji miejskiej (np. Lubin).

Powoli rozwijajacy sie system kolei miejskichiaglo-
meracyjnych przy osrodkach metropolitalnych oraz
w mniejszych miastach (np. Podhalariska Kolej Regio-
nalna relacji Nowy Targ—Zakopane) nadal nie wykorzy-
stuje w pelni potencjatu dostepnej infrastruktury kole-
jowej. Szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ takze na mia-
sta obstugiwane kolejowym systemem pasazerskim, ale
nieposiadajace funkcjonujacego systemu publicznego
transportu zbiorowego. Wprowadzenie na ich terenie
komunikacji dojazdowej do stacji kolejowej (np. pro-
jekt ,,Niskoemisyjny system transportu miejskiego dla
Miechowa”) pozwoli, przyktadowo, na zaspokojenie po-
trzeb mieszkanicOw w zakresie poprawy mozliwosci do-
jazdu do pracy.

Tworzone systemy publicznego transportu zbioro-
wego powinny odzwierciedla¢ potrzeby ich uzytkowni-
kow, czyli przede wszystkim mieszkancow dojezdzaja-
cych do miasta i podrézujacych miedzy gminami o$cien-
nymi. Obszarowy zakres potrzeb tychze uzytkownikow
nie ogranicza si¢ jedynie do obszaru poszczeg6lnych jed-
nostek administracyjnych, dlatego tak wazna jest racjo-
nalna (odpowiadajaca rzeczywistemu zapotrzebowaniu),
trwata (zapewniajgca pewno$¢ dostepnosci) oraz modu-
larna (sktadajaca sie z r6znych skoordynowanych pod-
systemdw) wspotpraca jednostek samorzadowych i in-
stytucji rzadowych w zakresie transportu zbiorowego.

Migjskie systemy transportu zbiorowego
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Migracje wahadtowe ludnosci

— Wzrasta liczba oséb przyjezdzajacych do pracy
do miast wojewodzkich.

— Warszawa jest liderem w$rdd miast, do ktorych
przyjezdza najwiecej os6b w celu wykonywania
pracy.

— Rosnaca mobilno$¢ mieszkancow stanowi po-
chodna m.in. postepujacej suburbanizacji.

Cel badania

Celem badania jest okreslenie poziomu mobilnosci lud-
nosci zwiazanego z dojazdami do pracy przy podrdzach,
dla ktérych punktem odniesienia sg obszary miejskie.
Warto w tym miejscu zadac wiec pytanie, czym s3 migra-
cje wahadtowe i co je warunkuje. Podstawowa forma co-
dziennej mobilno$ci przestrzennej ludnosci dokonywa-
nej przy uzyciu srodkéw transportu sg dojazdy do pracy,

Podstawowg forma codzien-
nej mobilnosci przestrzennej
ludnosci dokonywanej przy
uzyciu srodkow transportu s3
dojazdy do pracy, czyli stale
powtarzajace sie, obligato-
ryjne dojazdy z miejsca statego
zamieszkania do okreslonego
celu, jakim jest miejsce pracy.

czyli stale powtarzajace si¢, obligatoryjne dojazdy z miej-
sca statego zamieszkania do okreslonego celu, jakim
jest miejsce pracy (Wisniewski 2013). Dojazdy do pracy,
stanowigce obok dojazdéw do szkot sktadowg migracji
wahadlowych, powinny stanowi¢ szczeg6lny przedmiot

2. MONITORING r|J-I—

zainteresowania wtadz r6znego szczebla, gdyz to wtas-

nie codzienne dojazdy do pracy mieszkaricOw sg podsta-

wowym wskaznikiem zasiegu obszaru metropolitalnego

(KPZK 2030). Rozpoznanie zjawiska dojazdow do pracy

pozwala na uchwycenie relacji i powigzan przestrzen-

nych miedzy jednostkami osadniczymi, co na przyktad
dlaksztattowania si¢ obszaréw funkcjonalnych wydaje
sie kluczowe. Informacja o wielko$ci migracji pracowni-
czych jest takze niezwykle wazna dla 0s6b zajmujacych
sie planowaniem przestrzennym, w tym szczeg6lnie
zagadnieniami transportowymi, z uwagi na mozliwos¢
hierarchizacji poszczeg6lnych dziatan w celu uzyskania
wyraznej poprawy funkcjonowania uktadu transporto-

wego (Bul 2013).

Realizacja dojazdéw do pracy moze si¢ odbywac
z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu, m.in.:
samochodu (jako kierowca i jako pasazer), roweru, pub-
licznego transportu zbiorowego, ktoérego organizatorem
jest miasto stanowigce cel podrézy pracowniczej (trans-
port publiczny obstuguje obszar funkcjonalny tego mia-
sta) lub prywatny przedsiebiorca uprawniony do pro-
wadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie prze-
Wwozu 0s0b, a takze kolei, w tym szczegodlnie kolei aglo-
meracyjnej. Dojazdy do pracy to zjawisko, ktére doty-
czy przede wszystkim 0s6b znajdujacych si¢ w wieku
produkcyjnym, a wiec w Polsce dla kobiet jest to wiek
w przedziale od 18 do 59 lat, a dla mezczyzn — w prze-
dziale od 18 do 64 lat.

W celu cato$ciowego spojrzenia na zagadnienie do-
jazdow do pracy konieczne jest rowniez zapoznanie sie
znajistotniejszymi nastepstwami obligatoryjnych prze-
mieszczen dobowych. Sg to:

— skutki ekonomiczne —pozytywne: zrownowazenie
rynku pracy, przezwyciezanie trudno$ci mieszka-
niowych; negatywne — koszty dojazdow (czas i od-
legto$¢ dojazdow) indywidualne i ponoszone przez
jednostki samorzadu terytorialnego, w tym kosz-
ty zwigzane z utrzymaniem i funkcjonowaniem
szlakéw komunikacyjnych (koszty te stuza jednak
wszystkim rodzajom mobilnosci, np. dojazdom oka-
zjonalnym, a nie tylko migracjom wahadtowym);

— zmiany przestrzenne polegajace na rozbudowie
uktadéw transportowych zwtaszcza na przedmies-
ciach wiekszych osrodkow miejskich wskutek wzro-
stu wykorzystania w codziennych dojazdach indy-

Migracje wahadtowe ludnosci
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widualnych srodkéw komunikacji, co stanowi po-
chodna postepujacej suburbanizacji;

— skutki okre$lane jako spoteczne, majgce przetozenie
najako$¢ zycia; skala negatywnych skutkéw zalezy
od odlegtosci dojazdow, czasu dojazdoéw i warunkow
komunikacyjnych (Klebba 1995 za: Bul 2013).
Informacje o dojazdach do pracy sa bez watpienia

bardzo potrzebne w charakterystyce transportu i mo-

bilnosci w polskich miastach, ale nie jest to jedyne ich
zastosowanie i z pewno$cig nie ono jest najwazniejsze.

W szerszym kontekscie sg bardzo przydatne w delimita-

cji przestrzeni spoteczno-ekonomicznej, atacznie z da-

nymi o przeptywach towaréw i kapitatu staja si¢ wrecz
niezbedne w charakterystyce MOF-6w oraz regiondw

i powigzan miedzyregionalnych.

Badanie dojazdow do pracy

w 2011 r. dla ogotu pracujacych
zostato przeprowadzone na
podstawie danych zawartych

w rejestrach administracyjnych,
pozyskanych przez statystyke
publiczna na potrzeby Naro-

dowego Spisu Powszechnego
Ludnosci i Mieszkan 2011.

Metoda badan

Ze wzgledu na ograniczony zakres dostepnych danych
na potrzeby monitoringu wykorzystano dane dotyczace
dojazdéw do pracy udostepnione przez statystyke pub-
liczng za lata 2006 1 2011. Analiza obejmuje dojazdy do
pracy zwigzane z obszarami miejskimi.

Dane za 2006 r. zostaly opracowane na podstawie
badania przeprowadzonego z wykorzystaniem infor-
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macji zawartych w zrédtach administracyjnych. Celem
badania byto pozyskanie danych dotyczacych dojazdow
do pracy w kontek$cie wypracowania narzedzi anali-
tycznych stuzacych delimitacji przestrzeni. Zroédiem
informacji stuzacych do oszacowania skali i kierunkéw
przeptywow ludnosci zwigzanych z zatrudnieniem by-
ty zbiory systemu podatkowego urzeddéw skarbowych
za 2006 1., gromadzone w bazie POLTAX i udostepnio-
ne przez Ministerstwo Finansow.

Badanie dojazd6éw do pracy w 2011 r. dla ogétu pra-
cujacych zostato przeprowadzone na podstawie danych
zawartych w rejestrach administracyjnych, pozyskanych
przez statystyke publiczng na potrzeby Narodowego
Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkani 2011 (NSP
2011). Metodyka tego badania zostata opracowana na
podstawie wcze$niej przeprowadzonych prac przy za-
daniu , Przeptywy ludnos$ci zwigzane z zatrudnieniem
w 2006 r.”. Tym razem dotychczasowe zrodto danych
dla tego tematu (rejestry podatkowe) zostato wzboga-
cone o inne zasoby. Pochodzace z tych Zrodet informa-
cje pozwolity na dokonanie charakterystyki dojezdza-
jacych do pracy wedtug pici i wieku, a w szczegdlnosci
umozliwity doktadniejsza identyfikacje terytorialng ich
miejsca pracy, ktore w potaczeniu z faktycznym miej-
scem zamieszkania tych 0s6b wyznacza kierunki prze-
pltywow zwigzanych z praca”.

W efekcie mozliwe byto opracowanie wskaznikow
okreslajacych poziom mobilnosci ludnosci zwigzany
z dojazdami do pracy przy podrézach obejmujgcych ob-

7  Badajac dojazdy do pracy w Polsce w 2006 r., jako podsta-
wowe zrodto danych wykorzystano rejestr podatkowy Minister-
stwa Finanséw. Natrafiano przy tym na pewne trudnosci zwia-
zane z terytorialng identyfikacjg faktycznego miejsca pracy.
W ramach NSP 2011 gtéwnym zrédtem informacji o dojazdach
do pracy byty rejestry ZUS-u, a pomocniczo korzystano ze zbio-
ro6w Ministerstwa Finanséw. Pozyskane z nich informacje znacz-
nie zwiekszyty (w pordwnaniu z 2006 r.) mozliwosci terytorial-
nej identyfikacji gtbwnego miejsca pracy pracownikéw najem-
nych, a wérdéd nich oséb dojezdzajacych do pracy. Akcentowane
wyzej réznice w zrodtach danych, mimo zachowania takiej sa-
mej metodyki generowania z nich zbiorowosci 0séb dojezdza-
jacych do pracy, sprawiaja, Ze wyniki badania dotyczace 2006 r.
nie s3 wprost poréwnywalne z opisem dojazdéw do pracy uzy-
skanym w ramach NSP 2011. Inaczej méwiac, kazda z tych cha-
rakterystyk nalezy traktowac jako samoistna prezentacje sytua-
¢ji w danym roku i wszelkie poréwnania prowadzi¢ z odpowied-
nig ostroznoscia (Dojazdy do pracy 2014).

Migracje wahadtowe ludnosci
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szary miejskie. Do konstrukcji wskaznika postuzyty da-
ne o liczbie os6b wyjezdzajacych z miast i przyjezdzaja-
cych do miast w celu wykonywania pracy, salda migracji
wahadtowych oraz zmiany salda w latach 2006—2011.
Wskazane zostaty zmiany w mobilno$ci zwigzane z do-
jazdami do pracy przy podrézach, dla ktdrych punktem
odniesienia sg obszary miejskie, oraz podjeto probe
scharakteryzowania przyczyn tego zjawiska.

Analizy

Dojazdy do pracy w miastach

Sposrdd 923 miast, dla ktérych analizowano dostepne
dane, 392 miasta zanotowaty wzrost salda dojazdow
do pracy w 2011 r. w stosunku do r. 2006 — stanowi to
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38,6% wszystkich osrodkow miejskich. We wszystkich
miastach wojewodzkich nastapit wzrost salda dojazdow
do pracy. Sposréd 30 miast o randze regionalnej 26,7%
miast zanotowato wzrost (8 miast). Wérdd 56 miast kla-
syfikowanych jako subregionalne tylko 10 zanotowato
Wzrost, co stanowito 17,9%. Miasta o charakterze osrod-
kow lokalnych (819) odnotowaty wzrost salda dojazdow
do pracy w 43,5% (356) przypadkow.

Analiza dostgpnych danych wskazuje jednoznacznie
na wzrost znaczenia miast wojewddzkich i metropoli-
talnych jako osrodkéw stwarzajgcych atrakcyjne moz-
liwosci zatrudnienia (tab. 8). Wzrost liczby 0s6b przy-
jezdzajacych do pracy do miast wojewodzkich §wiadczy
orosnacej mobilnosci mieszkaricow obszaréw funkcjo-
nalnych tych miast. Posrednio réwniez moze Swiadczy¢
o braku atrakcyjnych ofert pracy (atrakcyjnych finanso-

Tab. 8. Charakterystyka dojazdéw do pracy w miastach wojewodzkich i metropolitalnych w latach 2006-2011

Liczba osdb przyjezdza-

Miasta Liczba os6b Liczba os6b Saldo przyjazdow jacych do pracy przypa-
wojewbdzkie wyjezdzajacych dopracy  przyjezdzajacych do pracy iwyjazdow do pracy dajaca na jedna osobe
i metropolitalne wyjezdzajaca do pracy

2006 2011 2006 2011 2006 2011 2006 2011
Bialystok 4330 7593 11402 15907 7072 8314 2,63 2,09
Bydgoszcz 4558 9213 19700 28252 15142 19039 4,32 3,07
Gdarisk 12 250 17 572 30744 42053 18 494 24481 2,51 2,39
Gorzéw Wielkopolski 665 2433 3855 6032 3190 3599 5,80 2,48
Katowice 11936 17 007 104228 119272 92292 102 265 8,73 7,01
Kielce 3839 5073 16 649 24052 12 810 18979 4,34 4,74
Krakow 8855 29390 61863 91317 53008 61927 6,99 3,11
Lublin 5714 9138 26789 38201 21075 29063 4,69 4,18
L6dz 8934 18 056 31967 45216 23033 27 160 3,58 2,50
Olsztyn 2251 4098 11870 17 208 9619 13110 B2 4,20
Opole 3080 3409 15772 21720 12 692 18311 5,12 6,37
Poznani 14209 24278 61488 85744 47 279 61466 4,33 3,53
Rzeszow 4078 6988 34746 44 442 30668 37 454 8,52 6,36
Szczecin 3617 7739 15338 23610 11721 15871 4,24 3,05
Torun 3352 6447 10 149 14 009 6797 7562 3,03 2,17
Warszawa 12 808 24 464 167 407 271392 154599 246 928 13,07 11,09
Wroctaw 6836 12989 41 845 59709 35009 46 720 6,12 4,60
Zielona Gora 2654 7283 12 859 17 659 10 205 10376 4,85 2,42

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS i NSP 2011
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wo, zgodnych z zainteresowaniami, zgodnych z kwalifi-
kacjami) w mniejszych osrodkach miejskich zlokalizo-
wanych w sasiedztwie miast metropolitalnych.

Najwiekszy wzrost w liczbie 0s6b przyjezdzajgcych
do pracy w stosunku do os6b wyjezdzajacych do pracy
mozna byto zaobserwowac w Warszawie. W ujeciu pro-
centowym wzrost salda przyjazdow i wyjazdéw do pra-
cy w2011 r. w stosunku do r. 2006 wyniost 59,72%. Naj-
mniejszy wzrost miat miejsce w Zielonej GOrze — zmia-
na salda przyjazddw i wyjazdéw do pracy ksztattowata
sie na poziomie 1,68% (tab. 9).

Miasta wojewddzkie odgrywajg szczeg6lng role
w ksztaltowaniu si¢ migracji wahadtowych zwigzanych
z zatrudnieniem. We wszystkich miastach o randze wo-
jewddzkiej, zardwno w 2006, jak i 2011 1., wiecej 0s6b
przyjezdzato do pracy, niz wyjezdzato.

Tab. 9. Zmiana salda dojazdéw do pracy w miastach
wojewddzkich i metropolitalnych w latach 2006-2011

Miasta Zm'iana, salda Zm‘iana, salda

e R dojazdow do dojazdow do

e pracy w latach pracy w latach

2006-2011 2006-2011 [%]
Bialystok 1242 17,56
Bydgoszcz 3897 25,74
Gdansk 5987 32,37
Gorzoéw Wielkopolski 409 12,82
Katowice 9973 10,81
Kielce 6169 48,16
Krakow 8919 16,83
Lublin 7988 37,90
L6dZ 4127 17,92
Olsztyn 3491 36,29
Opole 5619 44,27
Poznan 14187 30,01
Rzeszow 6786 22,13
Szczecin 4150 35,41
Torun 765 11,25
Warszawa 92 329 59,72
Wroclaw 11711 33,45
Zielona Gora 171 1,68

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS i NSP 2011

W 2006 r. w dziewieciu miastach o randze regio-
nalnej (wszystkie miasta z wojewodztwa $laskiego: Sie-
mianowice Slaskie, Swietochtowice, Sosnowiec, Ruda
Slqska, Piekary Slqskie, Bytom, Jaworzno, Zabrze i Ty-
chy) i w dziewieciu miastach rangi subregionalnej wie-
cej 0s6b wyjezdzato do pracy, niz przyjezdzato. W 2011r.
sytuacja nieznacznie si¢ zmienita: spo$rdd 30 osrodkéw
miejskich o randze regionalnej w 11 wiecej 0s6b wyjez-
dzato do pracy (10 miast z wojewodztwa $laskiego: Pie-
kary Slaskie, Swietochtowice, Jaworzno, Ruda Slaska,
Siemianowice Slqskie, Bytom, Sosnowiec, Zabrze, My-
stowice, Rybnik i 1 miasto z wojewddztwa kujawsko-
-pomorskiego: Grudziadz). Natomiast wéroéd 56 orod-
kow subregionalnych 18 charakteryzowato sie wigksza
liczba 0séb wyjezdzajacych do pracy niz przyjezdzaja-
cych do pracy.

Rozktad przestrzenny miast pod wzgledem liczby
0s0b przyjezdzajacych do pracy przypadajacej na jed-
na osobe wyjezdzajaca do pracy wedtug danych za lata
2006 i 2011 zostat przedstawiony odpowiednio na ry-
sunkach 141 15.

Dojazdy do pracy w miastach
na prawach powiatu

Wieksza skala zjawiska migracji wahadtowej dotyczy
przede wszystkim miast na prawach powiatu®. Sg to
wszystkie miasta rangi wojewodzkiej i metropolitalnej
(18), 29 miast o znaczeniu regionalnym, 15 miast subre-
gionalnych oraz 3 o$rodki lokalne (tab. 101 11).
Przedstawione dane wyraznie wskazujg Warszawe
jako lidera wérod miast, do ktorych przyjezdza najwiecej
0s0b w celu wykonywania pracy. W Warszawie w 2011r.
liczba 0séb przyjezdzajacych do pracy przypadajaca na

8  Status miasta na prawach powiatu, po wprowadzeniu 1 stycz-
nia 1999 r. nowego trojstopniowego podziatu terytorialnego pan-
stwa, otrzymaty miasta: liczagce ponad 100 tysiecy mieszkancow,
dawne stolice wojewddztw (poza Ciechanowem, Pilg i Siera-
dzem - samorzady tych miast zrezygnowaty ze statusu miast na
prawach powiatu) oraz niektére miasta w duzych aglomeracjach
miejskich: Jastrzebie-Zdroj, Jaworzno, Mystowice, Piekary Slaskie,
Siemianowice Slaskie, Sopot, Swietochtowice, Swinoujscie i Zo-
ry. Warszawa uzyskata status miasta na prawach powiatu 27 paz-
dziernika 2002 r. Watbrzych 1 stycznia 2003 r. zrezygnowat z by-
cia miastem na prawach powiatu i zostat wiaczony do powiatu
watbrzyskiego. Od 1 stycznia 2013 r. Watbrzych jest ponownie
miastem na prawach powiatu.

Migracje wahadtowe ludnosci
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Rys. 14. Dojazdy do pracy w polskich miastach wedtug rangi osrodka* - liczba 0s6b przyjezdzajacych do pracy przypadajaca
najedna osobe wyjezdzajaca do pracy (dane dla 2006 r.)

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS
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Rys. 15. Dojazdy do pracy w polskich miastach wedtug rangi osrodka* —liczba os6b przyjezdzajacych do pracy przypadajaca
najedna osobe wyjezdzajaca do pracy (dane dla 2011r.)

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011
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Tab. 10. Warto$¢ wskaznika (liczba os6b przyjezdzajacych do pracy przypadajaca na jedna osobe wyjezdzajaca do pracy)
w miastach na prawach powiatu wedtug rangi osrodka* (dane dla 2006 r.)

Warto$éé Ranga osrodka
wskaznika Wojewodzkie Regionalne Subregionalne
>10 Warszawa - - _
5-10 Opole, Olsztyn, Gorzé6w Bielsko-Biata, Tarnow Nowy Sacz, Krosno -

Wielkopolski, Wroctaw,
Krakéw, Rzeszow, Katowice

1-5 Gdansk, Biatystok, Torun, Chorzoéw, Mystowice, Eomza, Biata Podlaska, Swinoujscie, Jastrzebie-Zdr6j
E6dz, Szczecin, Bydgoszcz, Grudzigdz, Dabrowa Gérnicza, Tarnobrzeg, Suwatki,
Poznan, Kielce, Lublin, Rybnik, Sopot, Stupsk, Radom, Piotrkow Trybunalski,
Zielona Gora Elblag, Gdynia, Legnica, Leszno, Ostroteka, Jelenia
Gliwice, Koszalin, Kalisz, Gora, Konin, Siedlce,
Czestochowa, Watbrzych, Zamo$¢, Przemysl

Wtoctawek, Ptock

<1 - Siemianowice Slaskie, Skierniewice, Chetm Zory
Swietochtowice, Sosnowiec,
Ruda Slaska, Piekary Slaskie,
Bytom, Jaworzno, Zabrze,
Tychy

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS

Tab. 11. Warto$¢ wskaznika (liczba 0s6b przyjezdzajacych do pracy przypadajaca na jedna osobe wyjezdzajaca do pracy)
w miastach na prawach powiatu wedtug rangi osrodka* (dane dla 2011r.)

Wartosé Ranga osrodka
wskaznika Wojewoédzkie Regionalne Subregionalne Lokalne
>10 Warszawa = = =
5-10 Rzeszow, Opole, Katowice - Krosno -
1-5 Biatystok, Torun, Gdansk, Chorzéw, Tychy, Elblag, Biata Podlaska, Tarnobrzeg, Jastrzebie-Zdroj
Zielona Gora, Gorzow Radom, Stupsk, Dabrowa Siedlce, Zamos$¢, Przemysl,
Wielkopolski, £E6dz, Gornicza, Gdynia, Jelenia Goéra, Konin, Piotrkéw
Szczecin, Bydgoszcz, Wrtoctawek, Sopot, Legnica, Trybunalski, Ostroteka,
Krakdéw, Poznan, Lublin, Koszalin, Watbrzych, Kalisz, Leszno, Nowy Sacz
Olsztyn, Wroctaw, Kielce Czestochowa, Tarnéw,
Ptock, Gliwice, Bielsko-Biata
<1 - Piekary Slaskie, Skierniewice, Fomza, Chetm,  Zory, Swinoujscie

Swigtochlowice, Jaworzno, Suwatki
Ruda Slqska, Siemianowice

Slaskie, Bytom, Sosnowiec,

Zabrze, Grudziadz,

Mystowice, Rybnik

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zr6dto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011

jedng osobe wyjezdzajacg do pracy wynosita ponad 11 kraju oferuje réwniez duzo atrakcyjnych miejsc pracy,
i byta mniejsza niz w r. 2006, kiedy to na jedng osobe  zwtaszcza dla mtodychiwyksztatconych ludzi. Sposrod
wyjezdzajaca do pracy przyjezdzato do Warszawyponad ~ pozostatych miast wojewodzkich w 2011r. tylko w Kiel-
13 0s6b. W stolicy nie tylko tatwiej o wysokie zarobki—  cach i Opolu zanotowany zostat wzrost analizowanego
Warszawa jako centrum finansowe i biznesowe naszego ~ wskaznika w stosunku do r. 2006. Wsr6d miast stano-
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wigcych osrodki o znaczeniu regionalnym wzrost liczby
0s6b przyjezdzajacych do pracy w stosunku do 0s6b wy-
jezdzajacych do pracy odnotowano w Siemianowicach
Slaskich, Sosnowcu, Tychach, Dgbrowie Gorniczeji So-
pocie. Wzrost analizowanego wskaznika odnotowano
réwniez w Betchatowie i Inowroctawiu (miasta subregio-
nalne) oraz w Zorach (o$rodek o znaczeniu lokalnym).

Rozktad przestrzenny miast na prawach powiatu pod
wzgledem liczby 0s6b przyjezdzajgcych do pracy przy-
padajacej najedna osobe wyjezdzajaca do pracy wedtug
danych za 2011 r. wraz z graficznym przedstawieniem
wartosci wskaznika oraz dynamiki zmian w stosunku
do r. 2006 zostatl przedstawiony na rysunku 16.

Dojazdy do pracy w MOF-ach
osrodkow wojewodzkich

Dojazdy do pracy stanowig widoczny przejaw powigzan
jednostek osadniczych w ramach MOF-6w (rys. 17118).
Na potrzeby kolejnej analizy dane dotyczace dojazdow
do pracy do osrodkéw wojewddzkich zostaty ograniczo-
ne do zasiegu ich obszar6éw funkcjonalnych. W badaniu
przyjeto, iz MOF-y osrodkéw wojewddzkich stanowig
sume delimitacji eksperckiej wykonanej dla wszystkich
18 os$rodkéw przez P. Sleszyniskiego (2012) oraz zasiegu
terytorialnego zwigzkow, ktore powstaty na potrzeby
wdrazania zintegrowanych inwestycji terytorialnych
(Z1T-6w; szczegotowy opis wyboru i delimitacji MOF-6w
znajduje si¢ w aneksie metodologicznym, s. 139).
Rozktad przestrzenny przeptywow ludnosci w ra-
mach warszawskiego obszaru funkcjonalnego charak-
teryzuje si¢ znaczng regularnoscia i warto$ciami prze-
kraczajacymi 1000 0s6b. Podobng sytuacje mozna zaob-
serwowac w obszarach funkcjonalnych Tr6jmiasta, Po-
znania, Krakowa i Rzeszowa. Na przyktadach MOF-6w
todzkiego, szczecinskiego i opolskiego w ramach sieci
powiazan zauwazamy malejaca site oddziatlywania mia-
sta centralnego wraz ze wzrostem odlegtosci jednost-
ki osadniczej. Ciekawym zjawiskiem jest rOwniez dwu-
rdzeniowy obszar funkcjonalny w wojewddztwie ku-
jawsko-pomorskim, w ktérym wyraznie zarysowuje sie
przewaga Bydgoszczy nad Toruniem jako o$rodka miej-
skiego stwarzajacego wieksze mozliwo$ci na rynku pra-
cy. Olsztyn, Gorzéw Wielkopolski oraz Zielona Gora to
miasta centralne, dla ktérych zanotowano najmniejsze

2. MONITORING r|J-I—

przeptywy ludnosci zwigzane z codziennymi dojazda-
mi do pracy w ramach zewnetrznych stref funkcjonal-
nych tych miast.

Zjawiskiem o0 znacznie mniejszym natezeniu sg
wyjazdy do pracy osob zamieszkatych w mieScie cen-
tralnym do jednostek osadniczych tworzacych obszar
funkcjonalny. Przestrzenne zréznicowanie tego zjawi-
ska nie odbiega znaczaco od stanu zwigzanego z dojaz-
dami do pracy. Wyjazdy do pracy sa w pewnym stopniu

Rozktad przestrzenny prze-
ptywow ludnosci w ramach
warszawskiego obszaru
funkcjonalnego charakte-
ryzuje sie znaczng regu-
larnoscia i wartosciami
przekraczajgcymi 1000 osob.

pochodng rozmieszczenia o$rodkéw dajgcych mozli-
wos¢ zatrudnienia, do ktérych w spos6b nieuciazliwy
mozna dojezdza¢. Dobrym przyktadem moze by¢ jed-
na z krakowskich gmin podmiejskich — Zabierzéw, ktd-
ra charakteryzuje si¢ bardzo wysokim wskaznikiem in-
tensywnosci dojazdow do pracy. W Zabierzowie zloka-
lizowane zostato centrum biznesowe, w ramach ktorego
funkcjonuje stacja kolejowa utatwiajaca codzienne do-
jazdy do pracy. Odnotowane zostaty rowniez przypadki,
gdy z obszaru centralnego nie byto zadnych wyjazdow
do pracy (lub warto$¢ ta wynosita mniej niz 10 os6b) do
osrodkow tworzacych strefe zewnetrzna. Przyktadem
moga tu by¢jednostki osadnicze potozone w pétnocno-
-zachodniej czesci gérnoslaskiego obszaru funkcjonal-
nego. Taki stan rzeczy zwigzany jest ze znaczna wiel-
koscig oraz zréznicowaniem przestrzennym gornosla-
skiego obszaru funkcjonalnego.

Migracje wahadtowe ludnosci
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Rys. 16. Dojazdy do pracy w miastach na prawach powiatu —liczba 0s6b przyjezdzajacych do pracy przypadajacanajedna
osobe wyjezdzajaca do pracy (dane dla 2011r.), dynamika zmian w stosunku do r. 2006
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011i BDL GUS
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Liczba os6b przyjezdzajacych do pracy pozostate oznaczenia:
10-50 [ rdzen obszaru funkcjonalnego
50-100 [ ] miejski obszar funkcjonalny
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Rys. 17. Dojazdy do pracy —liczba 0séb przyjezdzajacych do pracy do miasta rdzenia w ramach miejskich obszaréw

funkcjonalnych (dane dla 2011r.)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011
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Liczba oséb wyjezdzajacych do pracy pozostate oznaczenia:
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Rys. 18. Wyjazdy do pracy - liczba 0s6b wyjezdzajacych do pracy z miasta rdzenia w ramach miejskich obszaréw

funkcjonalnych (dane dla 2011r.)
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011
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Podsumowanie

Polskie miasta znajduja si¢ obecnie na etapie zywioto-
wej suburbanizacji, czego przejawem sa rozwijajace si¢
przedmiescia zwtaszcza duzych miast, petnigcych funk-
cje osrodkéw centralnych. W stale powiekszajacych sie
obszarach otaczajacych najwieksze polskie miasta na-
stepuje silna koncentracja ludno$ci. Zauwazalny jest od-
ptyw ludnosci miejskiej z dzielnic centralnych oraz wiel-
kich osiedli do stref zewnetrznych gtéwnych osrodkéw
miejskich. Mieszkanicy obszaréw podmiejskich bardzo
czesto pracujg i zaspokajaja wiekszo$¢ swoich potrzeb
W centrum miasta. Stwarza to koniecznos$¢ wielokrot-
nego przemieszczania si¢ mieszkaicow miedzy miej-
scem zamieszkania a o$rodkiem centralnym. Ze wzgle-
du na brak dostatecznie rozwinietego transportu pub-

W skali obszarow funkcjo-
nalnych duzych i srednich
oSrodkow problemy trans-
portowe stanowig obecnie
jedna z gtownych barier
rozwojowych i nalezy je
uznac za istotne ogranicze-
nie przestrzennego zwiek-
szenia rynkow pracy.

licznego mieszkancy strefy podmiejskiej uzaleznieni
sa od indywidualnych srodkéw transportu. Przyczynia
sie to do niewydolnosci uktadéw transportowych i po-
wstania kongestii, czyli zjawiska wigkszego natezenia
ruchu Srodkéw transportu w stosunku do przepusto-
wosci wykorzystywanej przez te srodki infrastruktu-
ry, co w konsekwencji prowadzi do obnizenia spraw-
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nosci catego uktadu danego osrodka miejskiego (KPZK
2030). W skali obszaréw funkcjonalnych duzych i $red-
nich o$rodkéw problemy transportowe stanowig obec-
nie jedng z gtéwnych barier rozwojowych i nalezy je
uznac za istotne ograniczenie przestrzennego zwiek-
szenia rynkOw pracy. Posrednio z powodu braku roz-
wigzan w zakresie transportu publicznego sprzyjaja nie-
kontrolowanej suburbanizacji, co jednoczesnie powo-
duje wzrost codziennych, obligatoryjnych dojazdéw do
pracy (KPZK 2030).

Produkt krajowy brutto to czynnik determinujacy
popyt na transport, w tym réwniez w zakresie motory-
zacjiindywidualnej. Wzrost poziomu motoryzacji moze
prowadzi¢ do wydtuzenia dojazdéw do pracy, w wymia-
rze zarOwno przestrzennym, jak i czasowym (Wisniew-
ski 2013). Generowany przez najwieksze miasta wzrost
gospodarczy jest wykorzystywany przez inne obszary.
Korzysci wynikajace z rozwoju najwiekszych miast sg
przenoszone dzigki przenikaniu zasobéw z ich obszaru
nie tylko na obszar innych miast, ale przede wszystkim
nasasiednie obszary o charakterze rolniczym. Poprawa
dostepnosci czasowej miast wojewodzkich sprzyja mo-
bilnosci mieszkancoOw: codziennej (dojazdy do pracy,
ruch weekendowy) i okresowej (sezonowo-rekreacyjnej)
oraz zyciowej, czyli mozliwo$ci zmiany miejsca zamiesz-
kania w poszukiwaniu lepszych warunkéw zycia i pracy,
a przede wszystkim najlepszych osrodkéw ksztatcenia,
co jest szczeg6lnie wazne dla ludnosci Zyjgcej na ob-
szarach wiejskich (KPZK 2030). Wraz z rozwojem eko-
nomicznym i podnoszeniem stopy zZyciowej migracje
pracownicze (dojazdy do pracy) przyjmujg tendencje
wzrostu (Bul, Walaszek 2015). Zwigkszenie dostepnosci
gtownych osrodkéw wojewddzkich przy wykorzystaniu
sieci drogikolei wptynie na wiekszg mobilnos¢ zawodo-
wa iprzestrzenna, prowadzac do aktywizacji zawodowej
na tych obszarach (Krajowa Strategia Rozwoju Regio-
nalnego 2010-2020; dalej KSRR). Istotne przy tym jest
przeniesienie akcentu politykiregionalnej z finansowa-
nia rozproszonych lokalnych inwestycji transportowych
na skoordynowane na poziomie regionalnym dziatania
o wiekszej skali oddziatywania. Dzieki temu wzrosng
mozliwosci codziennych dojazdéw do pracy z oddalo-
nych obszaréw (wahadtowa mobilnos$¢ przestrzenna)
oraz pojawia sie nowe warunki do lokalizowania in-
westycji w strefie oddziatywania duzych miast (KSRR).
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Obligatoryjne i codzienne dojazdy do pracy i szk6t
stanowia gtéwna sktadowa sumy migracji wahadtowych
(Bul 2013). W realizacji tego typu przemieszczen coraz
bardziej znaczacy udziat maja samochody osobowe.
Konieczna jest zatem optymalizacja korzystania z pry-
watnych samochod6éw w celu uzyskania ptynnego ru-
chu w miastach. Jednym z wyzwan w kontekscie zrow-
nowazonej mobilnosci jest zmniejszenie popytu na po-
dréze realizowane samochodami osobowymi na rzecz
transportu publicznego. Zmniejszenie liczby podr6zy
samochodem dotyczy przede wszystkim racjonalizacji
wykorzystania tego typu Srodka transportu oraz zwiek-
szenia udziatu dojazd6w do pracy i szkét z wykorzysta-
niem $rodkéw publicznego transportu zbiorowego. Ko-
nieczna jest zatem ,znaczna poprawa systemu trans-
portu publicznego na obszarach funkcjonalnych miast”
(KPM). W przeciwnym razie ruch samochodowy wyge-

Zmniejszenie liczby podrozy
samochodem dotyczy przede
wszystkim racjonalizacji
wykorzystania tego typu
srodka transportu oraz zwiek-
szenia udziatu dojazdow do
pracy i szkot z wykorzysta-
niem Srodkow publicznego
transportu zbiorowego.

nerowany z obszarow funkcjonalnych miast i dalszych
terendw wplynie na zwiekszenie zattoczenia tras wlo-
towych do miast i ulic w samym miescie (KPM).

Majgc na uwadze koniecznos¢ kontynuacji badania
dojazdéw do pracy, nalezy podkresli¢ potrzebe prowa-
dzenia obserwacji takich aspektéw zwiazanych z tym
zjawiskiem, jak np. czestotliwo$¢ dojazdow, Srodki ko-

2. MONITORING r|J-I—

munikacji wykorzystywane w realizacji dojazdow, po-
konywane odlegtosci itp., ktérych rejestry administra-
cyjne nie uwzgledniajg. Uzyskany w ten sposéb opis
datby lepsze podstawy do podejmowania wielu decyzji
przez rézne podmioty, w tym podmioty odpowiedzialne
za organizowanie zbiorowego transportu publicznego.

Transport i mobilnosc
w miejskich obszarach
funkcjonalnych

- Wwigkszosci wojew6dztw na obszarze MOF-6w
jedynym organizatorem transportu publicznego
jest miasto rdzen: Kielce, Biatystok, Krakow, Lub-
lin, Wroctaw, Gorzoéw Wielkopolski, Olsztyn, Byd-
goszcz i Torun. Na obszarze MOF-0w warszaw-
skiego, tddzkiego oraz szczecinskiego procz miast
rdzeni organizatorami przewozow sa takze inne
gminy.

— Wspolpraca w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego w ramach MOF-0w stano-
wi przejaw powiazan funkcjonalno-przestrzen-
nych miedzy jednostkami osadniczymi tworza-
cymi strefe zewnetrzna MOF-u a miastem rdze-
niem. Srednio 64,5% dojezdzajacych do pracy
(do miasta rdzenia) zamieszkuje w gminie maja-
cej zawarte porozumienie miedzygminne, na mo-
cy ktorego organizatorem transportu publiczne-
g0 jest miasto rdzeri. Wynik ponad $rednia uzy-
skaly Kielce, Poznan, Biatystok, E6dz, Warszawa,
Krakow, Lublin oraz Tréjmiasto.

— Srednio 45% gmin podmiejskich z obszaréw
funkcjonalnych miast wojew6dzkich ma dostep
do systemu kolei podmiejskiej.

— Cechawsp6lna wszystkich MOF-6w jest promie-
nisty przebieglinii kolejowych od miasta rdzenia
w strone mniejszych osrodkéw. Najwigcej promie-
niscie rozchodzacych si¢ linii kolejowych od mia-
stardzeniajest w obszarze funkcjonalnym Wroc-
lawia (10) oraz Warszawy, Poznania i konurbacji
katowickiej (9). Najmniej w MOF-ach gorzow-
skim, kieleckim (3) oraz 16dzkim, biatostockim,
rzeszowskim, lubelskim i zielonogorskim (4).

Transport i mobilnos¢ w miejskich obszarach funkcjonalnych
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Cel badania

Duze aglomeracje miejskie sa bez watpienia miejscami,
w ktdrych ze wzgledu na intensywno$¢ ruchu koncen-
truja sie réwniez najwieksze problemy zwigzane z pro-
wadzeniem dziatalno$ci transportowej. Dlatego tez or-
ganizacja efektywnego systemu transportowego na tych
wtasénie obszarach jest jednym z najistotniejszych wy-
zwan dla catego sektora transportu. W efekcie za cel
tego rozdziatu badania przyjeto wieloaspektowa cha-
rakterystyke systemow transportowych w MOF-ach.
Analizom poddano zaréwno dojazdy do pracy, organi-
zacje sieci kolejowej umozliwiajacej przejazdy miedzy
miastem centralnym a obszarami peryferyjnymi, jak
i poziom dostepnosci transportu publicznego. Dojazdy
do pracy sa najbardziej widocznym przejawem powia-
zan przestrzenno-funkcjonalnych miedzy jednostka-
mi osadniczymi, co dla ksztattowania si¢ i funkcjono-
wania obszaréw funkcjonalnych wydaje sie kluczowe.
Jedna z najbardziej efektywnych form przemieszczen
(w tym dojazdow do pracy) na stosunkowo rozlegtych
obszarach aglomeracji miejskich jest bez watpienia ko-
lej. W koricu mozliwo$¢ uczestnictwa w réznego rodza-
ju aktywnosciach i dotarcie do réznych celéw podrozy
w wypadku mieszkaricow warunkowane s3 poziomem
dostepnosci transportu publicznego.

Metoda

W celu opisania proceséw zachodzacych w systemach
transportowych MOF-6w zdecydowano sie przeanali-
zowac kilka aspektow ich funkcjonowania.

Jako tto dalszych analiz wykorzystano kierunki mi-
gracji wahadtowych zwiazanych z dojazdami do pracy.
Dojazdy do pracy stanowia bowiem jedna z najbardziej
regularnych form mobilno$ci cztowieka.

Na potrzeby badania mozliwo$ci wykorzystania ko-
lei w celach dojazdéw do pracy w MOF-ach wykorzysta-
no dane z Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociagéw z okre-
su 10 czerwca — 1 wrzeénia 2018.

Analiza poziomu dostepnosci transportu publicz-
nego w MOF-ach opierata si¢ na wskaznikach, ktore
zostaly opracowane na potrzeby raportu Zarzgdzanie
iwspétpraca w miejskich obszarach funkcjonalnych (Ja-
nas, Jarczewski 2017). Ukazywaty one liczbe potaczen

2. MONITORING r|J-I—

miedzy peryferiami a rdzeniem, odsetek ludnosci za-
mieszkatej w zasiegu przystankéw oraz przecietng od-
legtos¢ od przystanku w obszarze zurbanizowanym.

Analiza

Jedna z bardziej istotnych rél w zapewnieniu dojazdu
do pracy, zwtaszcza pomiedzy o$rodkami miejskimi, po-
winna odgrywac kolej, dajaca mozliwo$¢ efektywnego
przemieszczania sie duzej liczbie mieszkanicow. Wynika
to z faktu, ze zapewnia ona szybki i bezkolizyjny prze-
jazd pojazdow o duzej pojemnosci pasazerskiej. Czes$¢
MOF-6w (trojmiejski, warszawski, gérnoslaski, 16dzki,

Jednga z bardziej istotnych rol

w zapewnieniu dojazdu do pracy,
zwtaszcza pomiedzy osrodkami
miejskimi, powinna odgrywac
kolej, dajgca mozliwosc efek-
tywnego przemieszczania sie
duzej liczbie mieszkancow.

krakowski i poznanski) obstugiwana jest zarowno przez
rozbudowane organizacyjnie koleje miejskie i aglome-
racyjne, jakiprzez kolej regionalna. W aglomeracji byd-
gosko-torurnskiej przewozy regionalne pomiedzy tymi
miastami wykonywane s3 w ramach specjalnej oferty
przewozowej BiT City. W pozostatych MOF-ach funk-
cjonuje tylko kolej regionalna, cho¢ w przypadku cze-
Scilinii kolejowych, np. w aglomeracji wroctawskiej, wy-
magania kolei aglomeracyjnej spelnione sg w zakresie
czestotliwosci kursowania pociaggéw. Rysunek 19 obra-
zuje zroznicowane zageszczenie czynnych linii kolejo-
wych w poszczegdlnych aglomeracjach. Cechg wspol-
na wszystkich MOF-6w jest promienisty przebieg li-
nii kolejowych od miasta rdzenia w strone mniejszych

Transport i mobilnos¢ w miejskich obszarach funkcjonalnych
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0Oznaczenia linii kolejowych pozostate oznaczenia:
przebieg linii obstugiwanych koleja miejska lub aglomeracyjna ] rdzen obszaru funkcjonalnego
——— przebieg linii obstugiwanych koleja miejska, aglomeracyjna lub regionalng [ ] miejski obszar funkcjonalny

przebieg linii obstugiwanych koleja regionalna
—— przebieg linii obstugiwanych koleja regionalng z dtugotrwata zastepcza komunikacja autobusowa
—> kierunek kontynuacji przebiegu linii kolejowych

Rys. 19. Przebieg linii obstugiwanych koleja miejska, aglomeracyjna lub regionalna w ramach miejskich obszaréw

funkcjonalnych
Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggdéw z okresu 10.06—1.09.2018 z wykorzystaniem

darmowych danych CODGIK (http://www.codgik.gov.pl)

Transport i mobilnos¢ w miejskich obszarach funkcjonalnych
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osrodkow. Zageszczenie kierunkéw obstugiwanych ko-
leja miejska, aglomeracyjna lub regionalng prezentuje
réwniez tabela 12.

Srednio 45% gmin podmiejskich z obszaréw funk-
cjonalnych miast wojewddzkich ma dostep do systemu
kolei podmiejskiej. Analize mozliwosci wykorzystania
kolei w celu dojazdu do pracy uzupetnia rysunek 20.
Przedstawia przebieg linii obstugiwanych koleja pasa-
zerska w ramach MOF-6w na tle liczby oséb dojezdza-
jacych do pracy do miasta rdzenia. Wida¢, ze powiaza-
nie liczby promieniscie rozchodzgcych sie linii kolejo-
wych od miasta rdzenia z liczba 0séb przyjezdzajacych
do pracy jest wyraznie zréznicowane. Z jednej strony
w aglomeracji warszawskiej i poznariskiej duza mobil-
nos¢ mieszkancéw moze by¢ wykorzystana do rozbu-
dowy szerokiej oferty kolejowej zwiazanej z gesta siecia
kolejowa. Z drugiej — najbardziej rozbudowana sie¢ ko-
lejowa we wroctawskim MOF-ie moze by¢ stabiej wyko-
rzystana ze wzgledu na mniejszg liczbe osob dojezdza-
jacych do miasta rdzenia. Mniejsza sie¢ kolejowa wyko-
rzystywana w ruchu pasazerskim w aglomeracji krakow-
skiej, kieleckiej oraz rzeszowskiej aktualnie obstuguje
nieduza cze$¢ ruchu realizowanego do miasta rdzenia.
W ramach tych MOF-6w, ze wzgledu na duza mobilnos¢
mieszkanicéw, uzasadnienie ma rozbudowa istniejacych
linii kolejowych lub wrecz budowa nowych odcinkow
sieci. Ponadto w krakowskim i kieleckim MOF-ie moz-

Tab. 12. Sie¢ promieniscie rozchodzacych sie
linii kolejowych obstugiwanych koleja miejska,
aglomeracyjna lub regionalna

Liczba promieniscie roz-

chodzacych sie linii kolejo-

wych od miasta rdzenia
Wroctawski 10
Warszawski, poznariski, géornoslaski 9
Opolski 7
Krakowski, toruriski, bydgoski, 6
olsztyniski
Szczecinski, gdanski 5

EOdzKi, bialostocki, rzeszowski,
lubelski, zielonogorski

Gorzowski, kielecki 3

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego
Rozktadu Jazdy Pociggdéw z okresu 10.06—1.09.2018

liwe jest przejecie wigkszej czesci codziennego ruchu
dziekiuruchomieniu linii kolejowych aktualnie niewy-
korzystywanych w ruchu pasazerskim. Natomiast takie
miasta jak Olsztyn, Gorzoéw Wielkopolski oraz Zielona
Gora, ktore cechujg si¢ mniejsza mobilno$cia, maja z re-
guty mniejsze zageszczenie linii kolejowych niewyma-
gajacych wigkszej rozbudowy.

Najbardziej istotnym czynnikiem decydujacym
o atrakcyjnosci transportu zbiorowego dla pasazeréw jest
jego dostepnos¢ przestrzenna i czasowa. W celu wska-
zania poziomu dostepnosci systemu transportu pub-
licznego w MOF-ach zestawiono dane dotyczace dojaz-
déw do pracy (dane za 2011 1.) z nastepujgcymi wskaz-
nikami (na podstawie raportu Janas, Jarczewski 2017):
— liczba potaczen do/z rdzenia na 1000 mieszkancow

gminy na dobe w dniu roboczym (rys. 21);

— odsetek ludno$ci zamieszkatej w zasiegu przystan-

kéw (rys. 22);

— $rednia odlegtos¢ od przystanku w obszarze zurba-

nizowanym (rys. 23).

Przegladajac wyniki badania, nalezy pamiegtac, iz
w tym przypadku uwzgledniono jedynie osoby dojez-
dzajace do pracy do rdzenia z miast o$ciennych, co nie
do konica odpowiada cato$ciowo potrzebom komuni-
kacyjnym mieszkanicow MOF-u.

Analiza rozktadu poziomu dostepnosci transportu
publicznego koreluje z liczbg os6b dojezdzajacych do
pracy do miasta rdzenia w ramach MOF-6w. Im mniej-
sza odlegto$¢ od centrum, tym wiecej ludzi dojezdza do
pracy (powyzej 1000 0s6b), a wartosci wskaznikow doty-
czacych dostepnosci transportu przyjmujg korzystniej-
sze dla dojezdzajacych warto$ci. Wraz ze wzrostem od-
legtosci od miasta centralnego spada liczba oso6b dojez-
dzajacych do pracy, czego przyczyng moze by¢ wtasnie
mniejszy poziom dostepnosci transportu publicznego.
Najbardziej niekorzystnym przyktadem sa gminy two-
rzace strefe zewnetrzng miasta centralnego, ktore nie
maja potaczenia z miastem rdzeniem obstugiwanego
przez transport publiczny, a charakteryzuja si¢ $rednig
oraz duza liczbg os6b dojezdzajacych do pracy.

Bardziej szczegbtowe omoéwienie zagadnienia trans-
portu w ramach MOF-6w zostato przedstawione w ra-
porcie Obserwatorium Polityki Miejskiej Zarzgdzanie
i wspotpraca w miejskich obszarach funkcjonalnych (Ja-
nas, Jarczewski 2017).

Transport i mobilnos¢ w miejskich obszarach funkcjonalnych
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Liczba osob przyjezdzajacych do pracy pozostate oznaczenia:

O 10-100 @ rdzen obszaru funkcjonalnego

© 100-200 przebieg linii obstugiwanych kolejg miejska, aglomeracyjng lub regionalna
© 200-500 —> kierunek kontynuacji przebiegu linii kolejowych

@ 500-1000

@ powyzej 1000

Rys. 20. Przebieg linii obstugiwanych koleja miejska, aglomeracyjna lub regionalna w ramach miejskich obszaréw
funkcjonalnych na tle liczby 0s6b dojezdzajacych do pracy do miasta rdzenia

Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011 i Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggdw z okresu 10.06—1.09.2018

z wykorzystaniem darmowych danych CODGIK (http://www.codgik.gov.pl)
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pozostate oznaczenia:
[ rdzen obszaru funkcjonalnego

Liczba osob dojezdzajacych do pracy
Do 100 osob 100 - 1000 osob Powyzej 1000 os6b

Brak potaczen
Liczba potaczen rax poraczen

z rdzeniem na

1000 Ponizej sredniej o
—— WARTOSC SREDNIA: 74

mieszkancow

Powyzej sredniej

Rys. 21. Liczba polaczen miedzy gminami tworzacymi miejski obszar funkcjonalny a miastem rdzeniem w przeliczeniu

na 1000 mieszkancow
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011 oraz wskaznikow dostepno$ci transportu przedstawionych

W Janas, Jarczewski 2017
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Liczba osob dojezdzajacych do pracy pOZOStane oznaczenia:
Do 180 osob 1001000 os6b | Powyzej 1000 oséb [0 rdzen obszaru funkcjonalnego

_Odset?k’ Brak potaczen
mieszkancow
miesgg'nc ch Ponizej sredniej o

wzasiJ;l L)j —— WARTOSC SREDNIA: 52 %

8 Powyzej $redniej

przystankow

Rys. 22. Odsetek mieszkaricOw gmin tworzacych miejski obszar funkcjonalny mieszkajacych w zasiegu przystankow
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011 oraz wskaznikow dostepno$ci transportu przedstawionych
W Janas, Jarczewski 2017
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Liczba osob dojezdzajacych do pracy

Do 100 osob 100 - 1000 osdb

pozostate oznaczenia:
Powyz¢} 1000 ossb [0 rdzen obszaru funkcjonalnego

Brak potaczen
Srednia

odlegtosc od

przystankow

Powyzej Sredniej

Ponizej sredniej

—— WARTOSC SREDNIA: 2058 m

Rys. 23. Srednia odlegto$¢ od przystankéw w gminach tworzacych miejski obszar funkcjonalny

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011 oraz wskaznikow dostepno$ci transportu przedstawionych
W Janas, Jarczewski 2017
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Waznym aspektem dotyczacym transportu publicz-
nego jest sposob jego organizacji. Wspotpraca poszcze-
gblnych samorzadéw w ramach MOF-6w w celu organi-
zowania przewozow przybiera rozne formy (w rozumie-
niu komunikacji miejskiej oraz podmiejskiej). W wigk-
szo$ci wojewodztw na obszarze MOF-0w jedynym or-
ganizatorem transportu publicznego jest miasto rdzen:
Kielce, Biatystok, Krakow, Lublin, Wroctaw, Gorzéw
Wielkopolski, Olsztyn, Bydgoszcz i Torun. Na obszarze
MOF-6w warszawskiego, 16dzkiego oraz szczeciniskiego
procz miast rdzeni organizatorami przewozow sg tak-
ze inne gminy poprzez zawarte porozumienia miedzy-
gminne w zakresie organizacji transportu publiczne-
go. Dodatkowo w przypadku tréjmiejskiego i poznan-
skiego obszaru funkcjonalnego organizatorzy (miasta)
wspierani sg przez zwiazki miedzygminne. W przypad-
ku MOF-u rzeszowskiego oraz zielonogorskiego komu-
nikacja publiczna tylko w niewielkim zakresie organizo-
wana jest przez miasta centralne. Uzupelnieniem syste-
mu transportu publicznego sa zwiazki miedzygminne
lub powiatowo-gminne skupiajace gminy na peryferiach
obszaréw funkcjonalnych. Szczegélnym przypadkiem
jest MOF gornoslaski, gdzie transport publiczny orga-
nizowany jest zarowno przez KZK GOP (gtéwny orga-

kielecki
poznanski
biatostocki
todzki
warszawski
krakowski
lubelski
trojmiejski
wroctawski
zielonogorski, gorzowski
szczecinski
olsztynski
bydgoski, torunski
opolski

rzeszowski

40

nizator transportu publicznego), jak i inne zwigzki mie-
dzygminne oraz organizatoréw wskazanych na podsta-
wie porozumien mi¢dzygminnych.

W celu ocenienia mozliwosci organizacji transportu
publicznego w MOF-ach obliczono, jaki procent sposrod
dojezdzajacych do pracy (do miasta rdzenia) zamieszkuje
W gminie majacej zawarte porozumienie miedzygminne,
na mocy ktérego organizatorem transportu publiczne-
go jest miasto rdzen. Wynik ponad $rednig (64,5% do-
jezdzajacych) uzyskaty Kielce, Poznan, Biatystok, E6dz,
Warszawa, Krakow, Lublin oraz Trojmiasto. Natomiast
ponizej Sredniej: Wroctaw, Zielona Gora i Gorzow Wiel-
kopolski, Szczecin, Olsztyn, Bydgoszcz i Torun, Opole
oraz Rzeszow (rys. 24).

Wspotpraca w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego w ramach MOF-6w stanowi prze-
jaw powigzan funkcjonalno-przestrzennych miedzy jed-
nostkami osadniczymi tworzacymi strefe zewnetrzna
MOF-u a miastem rdzeniem. Partnerstwo na poziomie
instytucjonalnym i organizacyjnym wydaje si¢ kluczo-
we dla usprawnienia komunikacji w obszarach funkcjo-
nalnych miast rangi wojewodzkiej. Przedstawiona na
rysunku 25 analiza ilustruje problem gmin charakte-
ryzujacych sie duza liczba ludnosci przyjezdzajacej do

50 60 70 80 90 100

Rys. 24. Odsetek dojezdzajacych do pracy z gmin posiadajacych porozumienia w zakresie transportu, gdzie organizatorem
jest miasto rdzen, w catkowitej liczbie dojezdzajacych do centréw miejskich obszaréw funkcjonalnych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011, badania ankietowego oraz kwerendy internetowej
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pozostate oznaczenia
O rdzen obszaru funkcjonalnego

Liczba oséb przyjezdzajacych do pracy  Gminy z zawartymi porozumieniami w zakresie organizacji transportu w ramach MOF-u:

O 10-100 D dla ktorych organizatorem jest miasto rdzen

© 100 -200 dla ktorych organizatorem NIE jest miasto rdzen

© 200-500 Gminy bedace w zwigzkach miedzygminnych w zakresie o rganizacji transportu
@ 500-1000 w ramach MOF-u

® powyzj1000 [] Ktorychcztonkiem jest miasto rdzen

| | ktorychcztonkiem NIE jest miasto rdzen

Rys. 25. Gminy z zawartymi porozumieniami w zakresie organizacji transportu, zasieg przestrzenny zwiazkéw
miedzygminnych w ramach miejskich obszaréw funkcjonalnych na tle liczby os6b dojezdzajacych do pracy

do miasta rdzenia

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie NSP 2011
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pracy, ale znajdujacej si¢ poza zasiggiem porozumien
oraz zwigzkow miedzygminnych w sprawie organizacji
transportu zbiorowego. Uwage nalezy zwrocic takze na
problem istnienia kilku organizatoréw transportu pub-
licznego w zasiegu jednego MOF-u. Przyktadowo wrze-
szowskim obszarze funkcjonalnym zbiorowy transport
publiczny organizowany przez Rzesz6w na podstawie
zawartych porozumien funkcjonuje na obszarze trzech
gmin. Dodatkowo w dziewigciu gminach woké6t miasta
(wtym w dwoch, dla ktorych Rzeszow jest organizatorem
publicznego transportu zbiorowego) pasazerska komu-
nikacja zbiorowa realizowana jest przez miedzygminny
zwiazek Podkarpacka Komunikacja Samochodowa. Po-
jawié sie moze zatem problem odmiennych spojrzen na
rozwoj komunikacji zbiorowej. W celu kompleksowego
zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkarncow ko-
nieczna jest integracja ustug publicznego transportu
zbiorowego realizowanego przez wszystkich organiza-
toréw dziatajacych na terenie obszaru funkcjonalnego.

Podsumowanie

Kolej aglomeracyjna/metropolitalna moze stac sie bar-
dzo istotnym uzupelnieniem/wsparciem transpor-
tu publicznego w codziennych dojazdach w ramach
MOF-6w (pokazuja to przyktady Warszawy i Trojmia-
sta). Budowa weztéw przesiadkowych integrujacych ko-
lej z pozostatymi podsystemami transportu publiczne-
go (autobus, tramwaj, rower miejski) bedzie skutkowata
pojawieniem sie realnej alternatywy dla podrdzy reali-
zowanych indywidualnymi §rodkami transportu w do-
jazdach do miasta rdzenia. Przetozy¢ si¢ to moze bez-

2. MONITORING r|J-I—

posrednio réwniez na zmniejszenie zjawiska kongestii,
ograniczenie hatasu komunikacyjnego oraz zmniejsze-
nie zanieczyszczen pochodzenia transportowego.

Analiza gtéwnych przeptywow ludnosci zwigzanych
z dojazdami do pracy (stanowigcymi najbardziej regu-
larna forme mobilnosci cztowieka) w kontekscie aktu-
alnego poziomu dostgpnosci transportu publicznego
w MOF-ach pozwala zidentyfikowaé zardwno obszary
o najwiekszej dostepnosci i najwigkszych dojazdach,
jak i obszary, gdzie pomimo braku potaczen z miastem
rdzeniem realizowane sg liczne dojazdy do pracy. Syste-
matyczne monitorowanie zachowan transportowych
mieszkaricow MOF-6w pozwoli zatem na podejmowa-
nie racjonalnych dziatan w celu dostosowania systemu
publicznego transportu zbiorowego do realnych potrzeb
komunikacyjnych.

W celu kompleksowego zaspokojenia potrzeb trans-
portowych mieszkaricOw obszaru funkcjonalnego ko-
nieczna jest integracja ustug publicznego transportu
zbiorowego realizowanego przez réznych organizato-
réw. Sie¢ drog i linii kolejowych powinna umozliwic¢
stworzenie spdjnego systemu zapewniajacego obstuge
catego obszaru i zaspokoi¢ przy tym potrzeby transpor-
towe przemieszczajacych sie 0sdb. Warto zauwazy¢, iz
na usprawnienie komunikacji w MOF-ach wptyw ma nie
tylko integracja r6znych podsystemdw transportowych,
ale takze partnerstwo na poziomie instytucjonalnym. Po-
szczegOlni organizatorzy publicznego transportu zbio-
rowego, dziatajacy na obszarze jednego MOF-u, powin-
ni wspétpracowad, aby stworzy¢ spdjny system komu-
nikacyjny (racjonalizacja rozktaddw jazdy, zapewnienie
dostepu do komunikacji, wspdlne bilety).









Diagnoza zachowan
transportowych -
przeglad kompleksowych
badan ruchu w Polsce

Cel badania

niniejszym rozdziale zostaly przedstawione

podstawowe pojecia zwi3zane z omawiana

problematyka diagnozowania zachowar trans-
portowych mieszkaficow miast. W pierwszej kolejnosci
zaprezentowano pojecie kompleksowych badan ruchu
(KBR), wykorzystywana w nich metodyke oraz zakres
prowadzonych analiz. Nastepnie opracowano i przedsta-
wiono wyniki kwerendy KBR-6w prowadzonych w Pol-
sce od lat 60. XX w. W konicu przeanalizowano takze
przydatno$¢ wynikow uzyskiwanych z prowadzonych
badan m.in. do wypracowywania odpowiedniej polityki
transportowej (majacej prowadzi¢ do zrownowazonego
funkcjonowania miejskich systemow transportowych).

Metoda

Zaprezentowane analizy zostaty wykonane w wigkszosci
na podstawie baz danych zgromadzonych w Instytucie
Rozwoju Miast i Regiondéw (IRMiR; wcze$niej Krajowy
Instytut Polityki Przestrzennej i Mieszkalnictwa) oraz
materiatéw pozyskanych na potrzeby niniejszego rapor-
tu w wyniku wykorzystania danych zrédtowych z do-
stepnych publikacji oraz stron internetowych urzedow
miast. Zebrane w tabelach podstawowe wyniki przepro-
wadzonych w miastach polskich KBR-6w, w tym badan
juz historycznych (zrealizowanych przed 2000 r.), sta-
nowig materiat nieprezentowany dotad w Polsce w ta-
kiej formie i w tak kompleksowym zestawieniu zbio-
réw danych.

Zgromadzony materiat i analizy zostaly znacznie
wzbogacone wynikami kwerendy przeprowadzonej

w miastach na potrzeby prac nad niniejszym raportem.

W ramach kwerendy odpowiednim przedstawicielom

urzedéw miast bezposrednio zadano pytania, takze

wprost zwigzane z trzecig cze$cig raportu, a mianowicie:

— Czy w miecie byly przeprowadzone lub s3 plano-
wane kompleksowe badania ruchu (umozliwiajace
uzyskanie informacji o zachowaniach komunikacyj-
nych mieszkaricOw miasta oraz modelowe odwzoro-
wanie ruchu na sieci transportowej w podziale m.in.
na sposoby podrézowania / §rodki transportu)?

—  Gdy odpowiedz byta twierdzaca, pytano o datg ostat-
niego badania i date kolejnego, jezeli jest planowane.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze w niektdrych przypad-

kach pojawiajg sie pewne niesp6jnosci miedzy dany-

mi w bazach IRMiR-u a odpowiedziami udzielonymi

przez przedstawicieli miast, szczeg6lnie w odniesieniu

do materiatéw pochodzacych z lat weze$niejszych. Mo-
ga one wynikac z niepeinej wiedzy osob, ktérym zostata
przekazana ankieta w konkretnych osrodkach. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze odpowiedzi o watpliwej wartosci
byly weryfikowane rozmowami telefonicznymi czy tez
konfrontowane z bazami danych, ktdre s3 gromadzone

w IRMiR-ze. Niewielkie, o marginalnym znaczeniu nie-

Scisto$ci nie zmniejszajg wartosci wiedzy zgromadzo-

nej w ramach przeprowadzonej kwerendy.

Udzielone odpowiedzi przedstawiaja bardzo cenny
materiat, jesli chodzi o aktualny stan realizowanych na
biezgco zadan zwigzanych z kompleksowymi badaniami
ruchu oraz miejska polityka transportowa prowadzona
przez badane o$rodki.

Pojecie KBR-u, ramowa metodyka
i zakres badan

Z zatozenia celem KBR-u jest uzyskanie statystycznie
wiarygodnego, modelowego obrazu ruchu na uktadzie
transportowym obszaru objetego badaniem w typowym
dniu roboczym. Obraz ten w korelacji z zagospodaro-
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waniem przestrzennym obszaru badan i planowanymi
w czasie zmianami bedzie stuzyt do opracowania modeli
prognostycznych ruchu®. Modele opracowane na pod-
stawie KBR-6w stanowig punkt wyjscia do efektywnego
zarzadzania systemem transportowym i optymalnego
wymiarowania sieci, umozliwiajac prowadzenie skutecz-
nej polityki transportowej w kierunku zréwnowazonego
funkcjonowania systemu transportowego. Zarzadzanie
rozwojem transportu, w sposéb odpowiadajacy rzeczy-
wistym potrzebom mieszkaricow — ktdre zmieniaja sie
w efekcie transformacji spotecznych, ekonomicznych
i rozwoju przestrzennego obszaru objetego badania-
mi—wymaga poznania ich codziennych zachowan ko-
munikacyjnych. W wyniku sukcesywnie powtarzanych
KBR-6w uzyskuje si¢ wiarygodny metodycznie monito-
ring zachodzacych przemian.

KBR-y stanowiace reprezentacyjna inwentaryzacje
ruchu 0s6b i pojazdow obejmuja:

— ruch generowany z obszaru w granicach objetych

KBR-ami;

— tzw. ruch absorbowany — pochodzacy spoza granic
obszaru KBR-6w, ale obcigzajgcy uktad transporto-

Wy w granicach badan;

— rozktad przestrzenny i czasowy podrozy;
—  strukture motywacyjng podrozy.

Ujecie zjawisk ruchowych w czasie i przestrzeni oraz
poznanie ich motywacji wymaga przeprowadzenia wy-
wiadow ankietowych na wiarygodnej statystycznie, re-
prezentatywnej probie os6b podrdézujacych, dysponen-
tOw pojazdow, oraz na wykonaniu badar i pomiaréw ru-
chu na sieciach transportowych. Wielko$¢ proby staty-
stycznej jest ustalana na podstawie przyjetej w progra-
mie badan doktadno$ci wynikéw i charakterystyk sta-
tystycznych badanych populacji.

Nalezy podkresli¢, ze potrzeba posiadania przez
osrodki zurbanizowane banku danych o sieciach trans-
portowych i ruchu jest niekwestionowana. Natomiast

9  Kompleksowych badan ruchu (KBR) nie nalezy myli¢ z wy-
konywanymi powszechnie w miastach badaniami preferencji ko-
munikacyjnych. Badania preferencji maja charakter postulatywny,
rozpoznawczy — gtéwnie majg stuzy¢ poprawie konkurencyjnosci
transportu zbiorowego wobec transportu samochodowego oraz
réwnowazeniu pracy systemu transportowego, czasem stuzg
celom marketingowym. Na podstawie badan preferencji komu-
nikacyjnych nie mozna uzyska¢ modelowego obrazu ruchu na
sieci transportowe;j.

metody gromadzenia danych, czesto spotykana niejed-
norodno$¢ zbioréw, brak spojnosci oraz sposdb wyko-
rzystywania posiadanych informacji bywaja bardzo zr6z-
nicowane w rdznych o$rodkach. Najkorzystniej by byto,

Ujecie zjawisk ruchowych w cza-
sie | przestrzeni oraz poznanie
ich motywacji wymaga przepro-
wadzenia wywiadow ankieto-
wych na wiarygodnej statystycz-
nie, reprezentatywnej probie
0s0b podrozujacych, dysponen-
tow pojazdow, oraz na wyko-
naniu badan i pomiarow ruchu
na sieciach transportowych.

aby kompleksowe badania ruchu byty przeprowadza-
ne jednolita metodg we wszystkich o$rodkach, tak aby
wyniki mozna byto poréwnywac (Goras, Waltz 2000).
Jezeli zestawiamy podstawowe wskazniki uzyskiwane
z KBR-6w, czyli np. tzw. ruchliwo$¢ mieszkarica miasta
mierzona liczbg odbytych podr6zy na dobg, to najlepiej
bytoby mie¢ wiedze i pewnos¢, iz metodyka przeprowa-
dzonych badan byta taka sama. Wowczas i konfrontacja
wynikéw pozwolitaby na odpowiednig analize, dokony-
wanie wartoSciowych poréwnan oraz podsumowanie
badan. Problemy te sg wciaz przedmiotem dyskusji ze-
spotéw badawczych zajmujgcych si¢ metodyka KBR-6w
w Polsce, ale jak dotgd wiekszo$¢ miast wybiera indy-
widualng $ciezke metodyczng, cho¢ potrzeby i podsta-
wy diagnozowania ruchu sa podobne. Postulat ujedno-
licenia metodyki jest podnoszony od dawna przez rozne
Srodowiska, ale bez zadowalajgcych rezultatow. W roz-
wigzaniu tego problemu mogg pomoc badania pilota-
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zowe podjete i prowadzone obecnie przez GUS*°. Zasto-
sowana metoda badarn GUS-u bazuje na opracowanej
przez Biuro Drég Publicznych Stanéw Zjednoczonych
(Bureau of Public Roads), ktéra bytaiwciaz jest stosowa-
na z niewielkimi korektami czy lokalnymi modyfikacja-
mi (Manual of procedures... 1958), rtdwnieZ w miastach
polskich. Najblizsze tej metodzie — warsztatowo i pro-
ceduralnie —sa przeprowadzane jako pierwsze w Polsce
KBR-y oraz ich kontynuacja prowadzona w Warszawie
i Krakowie (pierwsze KBR w Polsce zostato przeprowa-
dzone w Warszawie w 1969 r.). Miasta te, w sukcesyw-
nie powtarzanych badaniach, stosuja z niewielkimi mo-
dyfikacjami wtasnie wymienione wyzej, uznane za kla-
syczne metody adaptowane ze Standéw Zjednoczonych
w latach 60. XX w.

Zrealizowane badania (oczywiScie przeprowadzo-
ne wiarygodnie metodycznie i statystycznie) stanowia
w kazdym przypadku wymierng korzy$¢ dla konkretne-
go miasta, natomiast trudno o przyjecie ich wynikéw do
oceny analogii czy r6znic miedzy zachowaniami komu-
nikacyjnymi mieszkancodw poszczegdlnych osrodkow.
W zwigzku z tym dokonywane proby poréwnan nalezy
traktowac bardzo ostroznie, gdyz podobne z nazwy pa-
rametry moga by¢ i zwykle —jak wskazuje doswiadcze-
nie-sa budowane na odmiennych danych wejsciowych.

Analiza wynikow KBR-ow
realizowanych w Polsce

W tabeli 13 zostatly zestawione podstawowe parametry
wynikajace z KBR-6w przeprowadzonych w roéznych
osrodkach (zob. takze rys. 26). Miasta zgrupowano we-
dtug podziatu przyjetego w Koncepcji Przestrzennego Za-
gospodarowania Kraju 2030 (2011; dalej KPZK 2030). Sa
to dane o ruchliwosci ogélnej, mierzonej liczba podrozy
mieszkarica miasta, czyliliczbg odbywanych przez nie-
go podrézy na dobe w typowym dniu roboczym, oraz
dotyczace podzialu modalnego — procentowego udziatu
sposobow podrézowania w dobie. Sg to parametry po-
zyskane z dostepnych Zrédet, czyli z materiatéw zgro-
madzonych w bazach dawnego Krajowego Instytutu Po-

10 Zob. Badanie pilotazowe... 2015. Aktualnie GUS prowadzi
badania na poziomie regionalnym, na Podkarpaciu (2018).

lityki Przestrzennej i Mieszkalnictwa, analiz raportow
z KBR-6w udostepnianych na stronach internetowych
badz wynikéw badan zawartych w publikacjach popu-
larnonaukowych.

Jako szczegdlnie interesujace mozna polecié zesta-
wienia wynikéw badan prowadzonych w r6znych latach
dla jednego konkretnego miasta, cho¢ w niektérych
przypadkach szczegdétowe analizy materiatéw Zrodto-
wych wskazujg na pewne réznice metodyczne w naste-
pujacych po sobie KBR-ach, co utrudnia jednoznaczne
poréwnywanie wynikow. W kilku przypadkach w tabe-
li wystepuja oznaczenia ,b.d.”, ktére wskazuja na brak
dostepnych danych z przeprowadzonych badan. Tabe-
la nie obejmuje wynikéw badan preferencji zachowari
komunikacyjnych, ktdre sg realizowane przez miasta
w ramach przygotowywania planéw zréwnowazonego
rozwoju transportu publicznego. Tych badan nie nalezy
taczy¢ z KBR-ami, choé czesto sg za nie podawane i z ni-
mi mylone (rowniez w odpowiedziach na pytania kwe-
rendy przeprowadzonej na potrzeby raportu).

Kontynuacja KBR-ow byta i jest
prowadzona gtownie w mia-
stach duzych i aglomeracjach,
gdzie problemy transportowe
Zaznaczaja sie najwyraznie;.

Ze zgromadzonego materiatu wynika, ze kontynua-
cja KBR-6w byta i jest prowadzona gtéwnie w miastach
duzych i aglomeracjach, gdzie problemy transportowe
zaznaczaja si¢ najwyrazniej, a koszty badan sg tatwiej-
sze do ujecia w bogatszych budzetach samorzadowych.
Nalezy jednak podkresli¢, ze podejmowanie prac zwig-
zanych z KBR-ami zalezy rowniez od swiadomosci sa-
morzadéw uznajacych potrzebe prowadzenia monito-
ringu zjawisk ruchowych i dostrzegajacych potencjal-
ne korzysci oraz od posiadanych umiejetnosci ich wy-
korzystywania.
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Tab. 13. Kompleksowe badania ruchu w Polsce — podstawowe wyniki badan

Podstawowe parametry badan

. Data Ruchliwo$é Podzial modalny [%] w ciagu doby — sposéb podrézowania
Miasto KBR-u catkowita®
mieszkarica Pieszo Tran§ port . Tran.sport Rower
nadobe publiczny indywidualny
1 Warszawa 1969 1,80 20,3 72,3 7,4 b.d. b.d.
1980 2,00 26,8 59,2 13,1 b.d. 0,9
1993 2,50 30,1 48,7 20,2 0,6 0,4
1998 2,26 20,5 52,5 25,8 0,4 0,8
2005 1,85 21,6 54,6 22,6 0,9 0,3
2015 1,99 17,9 46,8 31,7 3,1 0,5
2 Krakéw 1974 1,70 21,2 72,8 6,0 b.d. b.d.
1985 2,17 30,4 58,2 10,3 b.d. 1,1
1994 1,87 29,2 48,6 19,2 1,6 1,4
2003 2,00 25,9 42,6 27,1 1,5 2,9
2013 2.02 28,4 36,3 33,7 1,2 0,4
3 RodZ 1974 1,91 33,6 62,8 3,6 b.d. b.d.
1995 2,13 24,0 55,0 23,0 b.d.2 b.d.
2011 b.d. b.d.
4  Wroctaw? 2006 1,32 (niepiesza) b.d. 56,2 43,8 b.d. b.d.
2010 1,87 18,7 35,3 41,6 3,5 0,9
2017 badanie na ukoriczeniu (2018)
5 Poznan 1987 1,83 31,0 51,0 16,0 b.d. b.d.
° 1997 b.d. 15,0 37,0 48,0 b.d. b.d.
£ 2000 2,44 10,0 36,1 52,0 1,9 b.d.
'% 2013 1,70 13,7 23,1 41,0 42 b.d.
§ 6 Reeszow 1989 1,78 34,2 41,0 2438 b, bad.
g 2000 2,20 23,6 40,2 36,2 b.d. b.d.
© 2009 1,86 22,5 31,8 43,7 1,9 0,1
5 2016 bd. bad.
E 7 Gdansk 1994 2,22 27,9 39,2 27,5 b.d. 5,4
g 2002 1,81 b.d.
g 2016 2,10 20,8 32,1 41,2 59 b.d.
£ 8 ZilonaGéra 1997 1,72 37,8 38,8 32,4 bd. b.d.
2005 1,90 19,9 47,1 33,1 b.d. b.d.
9 Katowice 1998 2,05 37,5 33,0 29,0 0,2 0,3
10 Biatystok 2000 2,20 23,6 40,2 36,2 b.d. b.d.
2007 2,28 20,0 35,0 45,0 b.d. b.d.
11 Olsztyn 2000 2,05 45,0 23,0 32,0 b.d. b.d.
2009 2,20 21,5 37,4 41,1 b.d. b.d.
12 Bydgoszcz[.] 2005* b.d.[..]b.d. brak danych 51[..] 62 421[..]33 4[.]4 3.1
Torun o ruchu pieszym
2013 b.d. b.d.
13 Kielce 1990 1,50 40,0 46,0 14,0 b.d. b.d.
1994 1,65 40,0 44,0 18,0 b.d. b.d.
2015 2,12 34,0 21,0 42,0 3,0 —brak danych
odnosnie do podziatu na
podrdze rowerem i inne
14  Gorzéow 2003 b.d. b.d.
Wielkopolski 2017 badanie w trakcie realizacji
15 Szczecin® 2010 1,25 b.d.
2016 1,90 b.d.
16 Opole 2015 b.d. b.d.
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Podstawowe parametry badan

Ruchliwo$é Podzial modalny [%)] w ciagu doby — sposéb podrézowania
catkowita*
mieszkarica Pieszo Tran§ port . Tran.sport Rower
nadobe publiczny indywidualny
17 Nowy Sacz 1975 1,57 48,6 45,8 5,6 b.d. b.d.
18 Jaworzno 1978 1,53 41,7 54,2 4,1 b.d. b.d.
19 Tarndw 1978 1,61 b.d. b.d. b.d. b.d. b.d.
1997 1,62 37,6 28,8 32,0 0,8 0,8
20 Kalisz 1996 1,75 28,5 50,0 21,5 b.d. b.d.
21 Dabrowa 1996 1,88 28,3 48,0 23,7 b.d. b.d.
Gornicza
22 Legnica 1998 2,24 27,9 37,2 29,5 b.d. b.d.
° 23 §iemianowice 1998 1,82 40,5 33,7 25,7 0,1 b.d.
,CS‘ Slaskie
‘S 24 Czestochowa 2000 1,51/1,23 brak danych 60,8 32,9 5,7 b.d.
é” (niepiesza) (? ruchu6
pieszym
25 Tychy 2008 b.d. b.d.
26 Ptock 2008 b.d. b.d.
27 Sosnowiec 2009 b.d. b.d.
28 Gdynia” 2010 1,61 (niepiesza) - 50,1 48,7 0,4 0,8
2015 1,65 (niepiesza) - 39,8 57,8 1,8 0,6
b.d. 10,9 51,5 35,6 1,6 0,4
29 Rybnik 2014 b.d. b.d.
30 Wrtoctawek 2014 b.d. 34,0 35,0 27,0 3,0 1,0
31 Mielec 1975 1,56 41,0 55,9 3,1 b.d. b.d.
32 Ostrowiec 1980 1,64 39,0 36,1 24,9 b.d. b.d.
Swietokrzyski 5005 1,90 19,9 47,1 33,1 b.d. b.d.
Y 33 Przemysl 1988 1,62 54,2 26,0 19,8 b.d. b.d.
El 1999 1,75 47,0 33,7 19,3 b.d. b.d.
!.%p 34 Sanok 1993 1,88 55,2 25,0 19,8 b.d. b.d.
.‘-; 35 Krosno 1993 1,90 48,2 28,0 23,8 b.d. bd.
@ 2008 1,90 19,9 47,1 33,0 b.d. b.d.
36 Tomaszow 1997 1,71 30,7 49,8 19,5 b.d. b.d.
Mazowiecki
37 Leszno 2005 1,90 19,9 47,1 33,1 b.d. b.d.
38 Zywiec 1976 1,50 61,8 32,3 5,9 b.d. b.d.
.;.% 39 Myslenice 1977 1,48 61,8 32,3 5,9 b.d. 5,4
:é 40 Zakopane 1980 1,59 49,4 31,9 18,7 b.d. b.d.
1990 1,65 44,2 28,8 27,0 b.d. b.d.

* wedtug klasyfikacji w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (dalej KPZK 2030)

1 W podrézach wewnetrznych i zewnetrznych.

2 Ruch rowerowy wliczony w ruch pieszy.

3 Dla 2006 r. dostepne wyniki badar tylko dla ruchu niepieszego.

4 Zostato przeprowadzone wspoélne badanie preferencji —jedynie z elementami KBR-u — dla aglomeracji bydgosko-torurnskiej.
W raporcie wyniki zostaty przedstawione dla miast razem i osobno, ale tylko dla ruchu niepieszego, z pominieciem ruchu
pieszego, stad warto$ci udziatéw nalezy traktowac tylko w odniesieniu do ruchu niepieszego.

5 W dostepnych raportach brak prezentacji danych odno$nie do podziatu modalnego.

6 Dostepne dane tylko dla podzialu modalnego w ruchu niepieszym — brak danych o ruchu pieszym.

7 Badaniu podlegaty tylko podrdze niepiesze, autor badan — Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni.
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www

1:4 500 000

Kategoria miast
O osrodek lokalny
O osrodek subregionalny
(O oérodek regionalny
Q osrodek wojewodzki

Kompleksowe badania ruchu
®  pojedyncze badanie

®  wielokrotny monitoring

Rys. 26. Realizacja kompleksowych badan ruchu w polskich miastach*
* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przeprowadzonej kwerendy

Diagnoza zachowan transportowych - przeglad kompleksowych badan ruchu w Polsce


http://obserwatorium.miasta.pl/geoportal

87

Z analizy zaprezentowanych wynikéw badari ptyng

nastepujace wnioski:

1.

1

Miasta nalezace do grupy subregionalne;j i lokalnej
przeprowadzity tylko jedno badanie typu KBR, i to
zasadniczo w ostatnich latach XX w.; brak konty-
nuacji monitoringu mozna ttumaczy¢ dokonany-
mi wstepnie rozpoznaniami oraz podjeciem na ich
podstawie inwestycji w system transportowy, ktd-
re — jak wiadomo — nalezg do zadan wieloletnich.
Wptyw miata takze Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 .
o publicznym transporcie zbiorowym — z powodu
obowigzku sporzadzania planéw zroéwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego zacze-
to wybidrczo traktowac problematyke badan, ogni-
skujac prace na podrdzach niepieszych, realizowa-
nych gtéwnie transportem publicznym, oraz — co
oczywiste — przesuwajac gminne $rodki finansowe
na te wtasnie prace; efektem byto odejscie od pro-
wadzenia pelnego monitoringu ruchu.

Wsr6d miast metropolitalnych i wojewodzkich naj-
bardziej zaangazowanych w prowadzenie monito-
ringu i budowanie matematycznych modeli symu-
lacyjnych na sieciach transportowych w czotéwce
znajduja si¢ Warszawa (6 KBR-6w od 1969 r.) i Kra-
kow (5 KBR-0w 0d 1974 1.); dalej sytuujg si¢ Poznari,
Gdansk, £6dz, Wroctaw, Rzeszow!?, Kielce'?, Bia-
tystok, Olsztyn, Szczecin, Gdynia i Zielona Gora.
Zestawiajac wyniki badanl w ramach tego samego
miasta, mozna wysnuc nastepujace wnioski:

W badaniach przeprowadzonych w Warszawie i Kra-
kowie, ktore odzwierciedlajg najpeiniejsze spektrum
ilosciowe i czasowe, najwyzszy poziom wskaznika
ruchliwosci ogdlnej mieszkarica mozna odnotowac
na przetomielat 80.i90. XX w. W kolejnych latach,
po krétkotrwatym obnizeniu si¢ wskaznika, naste-
puje jego spokojniejszy wzrost, ktory jak dotad nie
osiagnat jeszcze warto$ci odnotowanej jako najwyz-
sza w ubiegtym wieku. Wzrost ruchliwo$ci notowa-
ny w tamtym czasie mozna ttumaczy¢ gtéwnie po-
dr6zami bytowymi -z jednej strony poszukiwaniem
trudno dostepnych artykutéw w konicéwece lat 80.,

Nie wszystkie o pelnym zakresie, ale prowadzace do otrzy-

mania w ich wyniku modeli ruchu na sieci.
12 Jak wyzej.

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

z drugiej — okresowym ,zachty$nieciem si¢” poja-
wiajacymi sie narynku dobrami od poczatku lat 90.
W odniesieniu do podziatu modalnego nalezy
stwierdzi¢ prawidtowosc¢ wystepujaca we wszystkich
miastach, a mianowicie sukcesywny wzrost udziatu

Miasta nalezace do grupy
subregionalnej i lokalnej
przeprowadzity tylko jedno
badanie typu KBR, i to zasad-
niczo w ostatnich latach XX w.;
brak kontynuacji monitoringu
mozna ttumaczyc dokonanymi
wstepnie rozpoznaniami oraz
podjeciem na ich podstawie
iInwestycji w system transpor-
towy, ktore - jak wiadomo -
nalezg do zadan wieloletnich.

podrézy odbywanych indywidualnym transportem
samochodowym w stosunku do odbywanych trans-
portem publicznym, zwigzany ze wzrostem wskaz-
nika motoryzacji. Starania samorzadéw o podnosze-
nie jako$ci transportu publicznego odzwierciedlajg
sie prawdopodobnie w mniejszych proporcjach te-
g0 wzrostu—wplyw na proporcje maja rowniez pro-
wadzona polityka transportowa i kongestie wyste-
pujace na sieciach drogowych. Ponizsze schema-
ty (rys. 27) obrazujg skale odptywu od komunikacji
zbiorowej (na podstawie wynikow KBR-6w) w wybra-
nych czterech osrodkach, ktore systematycznie mo-
nitorujg zachowania komunikacyjne mieszkaficow:

Diagnoza zachowan transportowych - przeglad kompleksowych badan ruchu w Polsce
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25
2,26 217
2 2 202
18 185 159 187
e 1 | o 1 |
Ruchliwosé catkowita I I Ruchliwosé catkowita I I
mieszkancanadobe 1969 1980 1993 1998 2005 2015 mieszkancanadobe 1974 1985 1994 2003 2013

244
2,22 21
7 183 17 I 1,81 I
Ruchliwos¢ catkowita I l Ruchliwos¢ catkowita I
mieszkancanadobe 1987 2000 2013 mieszkancanadobe 1994 2002 2016

W pieszo M transport publiczny ~ ® transport indywidualny = rower B inny

Rys. 27. Kompleksowe badania ruchu w wybranych polskich miastach
Zrddto: opracowanie wtasne na podstawie materiatow zgromadzonych w IRMiR-ze, analiz raportéw z KBR-6w udostepnianych
na stronach internetowych i wynikow badan w publikacjach popularnonaukowych
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— Procent podr6zy odbywanych rowerem wcigz sta-
nowi margines rejestrowanego podzialu modalne-
go w grupie podrézy niepieszych, cho¢ (szczegdlnie
W ostatnim czasie) przestrzeni komunikacyjna prze-
znaczana w miastach dla tego ruchu wcigz istotnie
wzrasta. Stosunkowo niski udziat ruchu rowero-
wego mozna ttumaczy¢ na wiele sposobow, widac
juz jednak pewne oznaki zwiekszenia udziatu tego
ruchu w catosci podrozy, szczegdlnie w okresie od
wiosny do jesieni. W najblizszej przyszto$ci mozna
sie spodziewac stopniowego wzrostu popularnosci
roweru jako $rodka codziennych podrézy.

— Odnosnie do ruchu pieszego nalezy stwierdzi¢ dos¢
duze zr6znicowanie i nieregularno$¢ udziatu tego
wskaznika w poszczeg6lnych osrodkach i latach?3,
cho¢ zawsze, w kazdym przypadku, s to warto$ci
wysokie, kilkunastoprocentowe. Warto zauwazyc,
ze w warunkach polskich kwestia ruchu pieszego
jest bardzo zaniedbana.

Podsumowanie

Z zatozenia KBR-y powinny stanowi¢ cz¢s$¢ realizowa-
nych w miastach projektow badawczych, ktoérych gtow-
nym celem jest prowadzenie monitoringu zachowar
transportowych mieszkaricow w wybranych odstepach
czasu oraz uzyskanie statystycznie wiarygodnego, mo-
delowego obrazu ruchu na sieciach transportowych,
stanowigcego w korelacji z zagospodarowaniem prze-
strzennym obszaru badan i planowanymi w czasie zmia-
nami podstawe do opracowania modeli prognostycz-
nych ruchu.

Gromadzenie informacji na temat zachowan trans-
portowych mieszkanicow moze stuzy¢ do wielu celow,
W tym:

— diagnozowania zachowan komunikacyjnych miesz-
kancéw —m.in. rozpoznania poziomu ruchliwosci,
rozktadu przestrzennego ruchu, motywacji podro-

13 Jak wynika z analizy raportow z KBR-Ow, ma to zwigzek m.in.
z objeciem badaniami podrézy pieszych rozpoczynajgcych sie
powyzej ustalonego putapu odlegtodci, z pominigciem krétszych,
np. do 200 m czy 500 m. W poszczeg6lnych miastach zostaty
przyjete odmienne odlegtosci, ale zdarzajg sie i zmiany w zasto-
sowanych metodach w ramach tego samego miasta, w réznych
horyzontach czasowych przeprowadzanych badan.

zy, podziatu zadan przewozowych oraz udziatu go-
dziny szczytu (okresu szczytowego ruchu) w podro-
zach catodobowych, a poprzez uzyskang diagnoze
do dokonania oceny poziomu zaspokojenia potrzeb
transportowych mieszkancow;

— podejmowania dziatani eliminujgcych punkty ne-
wralgiczne z funkcjonujacej sieci transportowej;

- efektywnego zarzadzania ruchem w miescie w spo-
s6b maksymalnie wykorzystujacy mozliwosci ofe-
rowane przez posiadana infrastrukture, bez nie-
potrzebnych i denerwujgcych mieszkaricow zmian
w organizacji ruchu, wprowadzanych na zasadzie
proéb i btedow;

— opracowywania efektywnych marszrut, czyli prowa-
dzenia linii transportu publicznego zgodnie z diag-
nozowanymi potrzebami przemieszczen mieszkan-
coOw;

— odpowiedzialnego lokalizowania znaczacych w ska-
li miasta inwestycji (odnosnie do wielko$ci genero-
wanych potokéw ruchu) i dokonywania oceny od-
dziatywania planowanych inwestycji na przepusto-
woS¢ sieci transportowej;

— dokonywania oceny oddziatywania transportu na
Srodowisko;

— podejmowania decyzji planistycznych dotyczacych
rozwoju miasta, np. zagospodarowania przestrzen-
nego (w tym lokalizacji nowych generatoréw ruchu)
w korelacji z rozwojem i etapowaniem rozwoju sy-
stemu transportowego.

Przedstawione sposoby wykorzystywania badan

i korzysci ptyngce z prowadzenia monitoringu ruchu

wynikajgcego z zachowan komunikacyjnych mieszkan-

cOw miast nie zamykajg petnego katalogu zastosowan
wynikow KBR-6w. W efekcie wszystkie one stuzg pro-
wadzeniu najszerzej pojetej, skutecznej, satysfakcjo-
nujacej mieszkaricow miejskiej polityki transportowej,

a takze podjeciu dziatai w zakresie planowania ruchu

i zarzadzania ruchem, zgodnych z metodologia SUMP

(ang. Sustainable Urban Mobility Plan)**.

14 SUMP jest instrumentem w realizacji polityki zrownowazo-
nego transportu miejskiego, okresla zestaw dziatan, ktore maja
efektywnie pomoc w rozwigzywaniu probleméw transportowych
iw zrownowazony sposob zaspokoi¢ potrzeby przemieszczania
si¢ ludzi i towaréw; SUMP jest planem strategicznym.
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Kierunki miejskiej polityki
transportowej

Cel badania

Celem tego rozdziatu jest przyblizenie dziatari samorza-
déw zmierzajgcych do réwnowazenia funkcjonowania
systemOw transportowych w postaci polityki transpor-
towej. Systemy transportowe sg z gory skazane na funk-
cjonowanie wsréd licznych ograniczen wynikajacych
z konieczno$ci wypracowywania kompromisu na styku
bilansowanych korzysci i strat. Jest rzecza oczywista, ze
przy dzisiejszym zapotrzebowaniu na przewozy infra-
struktura transportowa, szczegllnie drogowa, nie jest
i nie bedzie w stanie zapewni¢ petnej swobody korzy-
stania z sieci. Podstawowy problem wystepuje miedzy
pojemnoscig obszaru, czyli zagospodarowaniem tere-
nu, a mozliwoscia zajecia jego czesci pod infrastruk-
ture transportowa. Szczegdlnie infrastruktura drogo-
wa nie jest w stanie przyjac stale wzrastajacego ruchu.
Rysunek 28 jednoznacznie obrazuje réznice w zajeciu
powierzchni ulicy przez komunikacje publiczna (auto-
bus) i indywidualng (samochody osobowe) dla podob-
nej liczby podrézujacych. W efekcie w kazdym osrodku
wybierane sg pewne priorytety i kierunki rozwoju miej-
skich systemow transportowych.

Metoda

W ramach przygotowywanego przez IRMiR projektu Ob-
serwatorium Polityki Miejskiej ,Transport i mobilnos¢
miejska” zostata przeprowadzona ankietowa kweren-
da dotyczaca wybieranej polityki transportowej (opra-
cowanej, przyjetej i uchwalonej przez wiadze samorza-
dowe miast jako samodzielny dokument) oraz planéw
zrOwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-
rowego. W ankiecie znalazly si¢ nastepujace pytania:

— Czymiasto ma przyjeta polityke transportowa w try-
bie uchwaty rady miasta?

— Czy miasto ma uchwalony plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego zgod-
nie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym?

— Czy wramach planu transportowego oprocz prefe-
rencji dotyczacych wyboru rodzaju $rodkow trans-
portu (zgodnie z Rozporzqgdzeniem Ministra Infra-
struktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegoto-
wego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju pub-
licznego transportu zbiorowego) badane byty réw-
niez zachowania komunikacyjne ludnosci?

W badaniu wykorzystano réwniez zgromadzone

w IRMiR-ze bazy danych. Pozyskano takze materiaty

ze zrodet wtornych — publikacji oraz stron interneto-

wych urzedow miast. Szczegétowej analizie poddano

-
-
-
-
"

-
-

S

Rys. 28. Poro6wnanie terenochlonnosci indywidualnego transportu samochodowego i transportu publicznego

(autobusowego)
Zrédto: IRMiR, Krakéw, materiat archiwalny
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m.in. kierunki rozwoju transportu publicznego ujete
w planach zréwnowazonego transportu we wszystkich
miastach liczacych powyzej 50 tysiecy mieszkancow.

Polityka transportowa -
cele, zakres i rola

Zgodnie z definicjg polityka transportowa stanowi zbior
wytycznych i zasad (1) miedzynarodowych (w drodze
umow), (2) krajowych, (3) regionalnych oraz (4) szczebla
lokalnego/samorzgdowego, majacych na celu zapewnie-
nie ilo$ciowej i przestrzennej dostepnosci ustug trans-
portowych o najkorzystniejszej strukturze przy okres-
lonych zasobach inwestycyjnych i eksploatacyjnych.

Zadaniem odpowiednio
prowadzonej polityki trans-
portowej jest dazenie do
zaspokojenia potrzeb uzyt-
kownikow systemu transpor-
towego poprzez tagodzenie
konfliktow i ochrone inte-
resow stabszych uczest-
nikow ruchu, czyli osob
niezmotoryzowanych.

Zasadniczym celem polityki transportowej (Goras
2016) jest osiagniecie zrownowazonego funkcjonowania
systemu transportowego —pod wzgledem technicznym,
przestrzennym, gospodarczym, spotecznym i Srodowi-
skowym. Z perspektywy makroekonomicznych funkcji
polityki transportowej zrOwnowazony rozwoj systemu
transportowego oznacza utrzymanie czynnika ekono-

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

micznego i ekologicznego w rownowadze z oczekiwa-
niami spotecznymi, dotyczacymi dostepnosci transpor-
towej, oraz mozliwo$¢ wyboru $rodka przewozowego.
W pojeciu zréwnowazonego rozwoju zawiera sie wy-
mog efektywnego funkcjonowania systemu bez nega-
tywnych konsekwencji dla otoczenia. Cel ten jest uni-
wersalny, niezaleznie od tego, czy polityka odnosi si¢ do
systemu transportowego szczebla miedzynarodowego,
regionalnego, krajowego czy tez lokalnego. Zrownowa-
zony rozwdj preferuje system transportowy przyznaja-
cy pierwszenstwo transportowi publicznemu i rucho-
winiezmotoryzowanemu oraz naktadajacy pewne ogra-
niczenia dla indywidualnego ruchu samochodowego,
szczegOlnie w strefach konfliktowych, silnie zurbani-
zowanych, cennych kulturowo i przyrodniczo.

Zadaniem odpowiednio prowadzone;j polityki trans-
portowej jest dazenie do zaspokojenia potrzeb uzyt-
kownikow systemu transportowego poprzez tagodzenie
konfliktéw i ochrone intereséw stabszych uczestnikéw
ruchu, czyli 0s6b niezmotoryzowanych. Wymienione
weze$niej dokumenty wyznaczajgce polityke wyzszych
szczebli ujmuja generalne wytyczne i zasady prowadze-
nia polityki transportowej, jednak podstawowe problemy
wymagajace konkretnych dziatan najostrzej wystepuja
na szczeblach lokalnych/samorzadowych, w obszarach
intensywnie zurbanizowanych, gdzie szczegdlnie za-
znaczaja si¢ konflikty miedzy oczekiwaniami réznych
uzytkownikoéw zwigzanymi z dostepnoscia ustug i sieci
transportowych. Na rysunku 29 przedstawiono centrum
Eodzi jako dobry przyktad sposobu zagospodarowania
przyjaznej przestrzeni publicznej.

W celach lokalnej polityki transportowej ogniskuja
sie w sposdb oczywisty wytyczne nadrzedne, wynikaja-
ce z polityki krajowej i wojewddzkiej. Istotg jest jednak
przyjmowanie indywidualnych rozwigzan probleméw,
wynikajacych ze specyfiki danego obszaru. W lokalnej
polityce transportowej okresla sie w szczegdlnosci:

— stosunek do swobody korzystania z samochodow
indywidualnych w obszarze zurbanizowanym (od-
miennie w jego réznych czesciach) w zaleznosci od
sposobu zainwestowania oraz mozliwe do przyjecia
restrykcje, szczegdlnie dla indywidualnego ruchu
samochodowego;

— organizacje systemu parkowania;

— sposob prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego;

Kierunki miejskiej polityki transportowej
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Rys. 29. Wizualizacja przyjaznej przestrzeni publicznej w centrum f.odzi
Zrédto: P. Salata-Kochanowski

— proporcje miedzy inwestowaniem w rozwdj i mo-
dernizacje a utrzymaniem i eksploatacja systemu;

— wybrane srodki przewozowe transportu publicznego
i polityke taryfowa;

— sposob obstugi w obszarze zurbanizowanym ruchu
docelowo Zrodtowego i tranzytowego.

Zadania lokalnej polityki transportowej —uwzgled-
niajac dziatania strategiczne, planistyczne, realizacyjne,
zarzadcze, edukacyjne i fiskalne — powinny by¢ ukie-
runkowane na:

— dazenie do zmniejszania dtugoscii czasu podrézo-
wania poprzez utrzymanie zwartos$ci tkanki urba-
nistycznej oraz zahamowanie tendencji do rozprze-
strzeniania si¢ zabudowy;

— promowanie ruchu niezmotoryzowanego (pieszego
i rowerowego);

— likwidowanie ,,uzaleznienia” mieszkancow od pod-
ré6zowania komunikacjg indywidualng (samocho-
dem) poprzez oferowanie im alternatywnych sposo-

bow podrdzowania (transportem publicznym) oraz
tworzenie mozliwo$ci rozwoju wygodnych, ekolo-
gicznych sposobow przemieszczania si¢ pieszo'®
irowerem;

— zapewnianie odpowiedniego standardu transportu
publicznego; wymogi te spetniaja nowoczesne srod-
ki transportu publicznego, w tym coraz powszech-
niejsze energooszczedne (autobus, tramwaj, kolej
podmiejska);

15 Przyktadowo tworzenie bezpiecznych przej$¢ i przestrzeni
dla pieszych. Nalezy podkresli¢, ze w warunkach polskich bardzo
zaniedbana jest kwestia ruchu pieszego. Nie postrzega sie go jako
waznego elementu niskoemisyjnosci oraz zdrowia publicznego
(a kazdy z nas jest przeciez pieszym!). Dyskomfortem dla pie-
szych jest ,mieszanie” ruchu pieszego z rowerowym, szczegdlnie
w parkach, wéréd zieleni urzadzonej. Koniecznoscig jest wiec od-
zyskiwanie przestrzeni publicznych, zachecanie do poruszania
sie pieszo oraz wzmocnienie funkcji spotecznych ulic i placow.
Poblokowane samochodami ciggi piesze i wcisniety gdzie$ po-
miedzy ruch rowerowy nie muszg by¢ standardem.

Kierunki miejskiej polityki transportowej
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— integracje przestrzenng i funkcjonalna systemu
transportu publicznego (wezty przesiadkowe, zsyn-
chronizowane rozktady jazdy, integracja taryfowa,
realizacja systemu parkingdw park & ride, systemy
informacji pasazerskiej, inteligentne systemy trans-
portowe);

— zrdznicowane sterowanie dostepnoscig obszaréw
o okreslonych funkcjach i warto$ciach kulturowych
czy Srodowiskowych;

— zmodernizowane, konwencjonalne $rodki transpor-
tu naziemnego (autobus, trolejbus, tramwaj, kolej
podmiejska);

— ograniczanie udziatu transportu indywidualnego
W obszarze zurbanizowanym poprzez:

e ptlatne parkowanie;

» przeksztalcenie systemu ulicznego i przeznaczenie
czesci przestrzeni ulicznej dla transportu publicz-
nego, rowerzystow i pieszych;

e promowanie ruchu pieszego i rowerowego;

« zachecanie mieszkanicow do korzystania z alterna-
tywnych form podrézy samochodem osobowym —
carpooling badZ carsharing;

» nadanie przywilejow w przejazdach i parkowaniu
samochodom osobowym przewozacym wigcej 0sob,
minimum trzy;

— stworzenie osobom niepelnosprawnym warunkéw
umozliwiajacych korzystanie z transportu publicz-
nego; dziatania powinny sie ogniskowac na tworze-
niu przyjaznej infrastruktury transportowej (dojscia
do przystankow i urzadzenie przystankow) oraz od-
powiednim dostosowaniu konstrukcji i wyposazenia
taboru do potrzeb 0sob niepetnosprawnych.
Potrzeba regulacji uzytkowania przestrzeni komuni-

kacyjnej jest notowana od wielu lat, szczegdlnie w kra-

jach, gdzie stopiefi motoryzacji wyprzedza nasze obec-
ne problemy z przecigzeniami sieci transportowych.

Idea ograniczenia ruchu samochodowego w centrach

miast, na staréwkach i na niektérych innych wrazli-

wych obszarach aglomeracyjnych rozpoczeta sie i roz-
powszechnita w Holandii w latach 70. XX w. Pierwszym
miastem, ktore zainicjowato wprowadzenie pewnych
regulacji w dostepie do uktadu ulicznego, byt szwedzki

Goteborg (konieclat 60.), gdzie podjeta inicjatywa mia-

tana celu ,przywrocenie miasta” pieszym (i utworzenie

przestrzeni dla komunikacji interpersonalnej) kosztem

ograniczenia ruchu kotowego. W kolejnych latach idea
naktadania pewnych restrykcji na swobode poruszania
sie komunikacja indywidualng popularyzowata si¢ bar-
dzo szybko i w latach 80. XX w. w Europie Zachodniej
byto juz ponad sto miast, gdzie zostaty wprowadzone
obszarowe ograniczenia ruchu dla samochodéw oso-
bowych'é. Obecnie strefy uspokojonego ruchu sg stan-
dardem w centrach i w historycznych czesciach miast.

|dea ograniczenia ruchu
samochodowego w cen-
trach miast, na starowkach

i na niektorych innych wraz-
liwych obszarach aglome-
racyjnych rozpoczeta sie

i rozpowszechnita w Holan-
dii w latach 70. XX w.

Polityka transportowa
w polskich miastach

W Krakowie rynek zostat zamkniety dla ruchu kotowe-
go ponad 40 lat temu, w kolejnych latach nastepowaty
odcinkowe wytaczenia z ruchu ulic w centrum. Podob-
nie dziato si¢ w Warszawie, w obrebie Starego Miasta,
w Poznaniu i w innych osrodkach, szczegdlnie o histo-
rycznie uksztalttowanej strukturze (np. Tarnowie, Ol-
sztynie). Samo wylaczanie powierzchni transportowej
zruchu kotowego badZ ograniczanie dostepu do uktadu
ulicznego dla komunikacji indywidualnej nie stanowi-
to jeszcze o przyjeciu przez samorzady zasad komplek-

16 Projekt badawczy IRM pt. ,Metodyka konstrukcji polityk
komunikacyjnych w zakresie zarzadzania ruchem i parkowaniem
w miastach”, oprac. E. Goras, W. Warikowicz, 2007.
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sowej polityki transportowej, byto raczej Swiadectwem
potrzeby ochrony substancji zabytkowych badz obsza-
réw cennych kulturowo, a takze préba eliminacji lokal-
nych kongestii ruchu z tych obszaréw.

Poczawszy od lat 90. zaczety
pojawiac sie w Polsce juz w petni
Swiadomie przyjmowane przez
owczesne rady miast dokumenty
wyznaczajace polityke trans-
portowg - uchwalane kolejno

w Krakowie (1993), Warszawie
(1995), Lodzi (1997), Poznaniu
(1999) i Wroctawiu (1999).

Poczawszy od lat 90. zaczety pojawiac si¢ w Polsce
juz w petni Swiadomie przyjmowane przez Owczesne ra-
dy miast dokumenty wyznaczajace polityke transporto-
wa —uchwalane kolejno w Krakowie (1993), Warszawie
(1995), Eodzi (1997), Poznaniu (1999) i Wroctawiu (1999).
Pierwsze tego typu dokumenty uchwalone przez rady
miast — oprocz ustalerl indywidualnych, odnoszacych
sie do probleméw wtasciwych danemu miastu — maja
cechy wspdlne, sprowadzajace sie do generalnych zasad
przedstawionych ponizej. Lista uwzglednia najistotniej-
sze wyznaczniki kierunkéw dziatar ujetych w dokumen-
tacjach polityki transportowej, takie jak:

— realizacja strategii zrownowazonego rozwoju miast;

— potrzeba poszukiwania optymalnej formy rozwia-
zania problemu koordynacji planowania rozwoju
gospodarczego i przestrzennego z rozwojem syste-
mu transportowego;

— konieczno$¢ zapewnienia priorytetu komunikacji
zbiorowej, poprawa standardu ustug $wiadczonych

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

mieszkancom przez transport publiczny celem
powstrzymania spadku liczby pasazeréw;

reforma systemu taryfowego w kierunku wprowa-
dzania jednolitego biletu waznego we wszystkich
$rodkach transportu obstugujgcych miasta i szerzej—
aglomeracje;

wprowadzanie optat za parkowanie;
uwzglednienie potrzeb ruchu pieszego i rowerowego;
uwzglednienie potrzeb niepetnosprawnych uzyt-
kownikow ruchu;

niepowiekszanie przepustowosci tras drogowych
prowadzacych do centréw miast;

zwrdcenie uwagi na potrzebe ograniczania ruchu
samochodowego ze wzgledu na skazenie powietrza
i hatas oraz czynnik kapitato- i terenochtonny;
potrzeba modernizacji systemu zarzadzaniaruchem,
W tym systemu sterowania, z uwzglednieniem prio-
rytetu transportu zbiorowego;

podziat miast na strefy, zgodnie z ideg przejeta
z miast Europy Zachodniej — jest to koncepcja po-
dziatu terenu zurbanizowanego na obszary cha-
rakteryzujace si¢ odmiennie prowadzong polity-
ka w zaleznosci od funkcji petnionej w nich przez
$rodki przewozowe oraz ruch pieszy; strefy sa wy-
znaczane w obszarze zurbanizowanym w zalezno-
$ci od wystepujacych probleméw, warto$ci obsza-
ru w tkance miejskiej i intensywnosci zagospoda-
rowania oraz diagnozowanych uwarunkowar:
strefa centralna —to strefa o duzej koncentracji ce-
16w podrézy, w tym o funkeji publicznej, podstawo-
w3 role powinny tu odgrywac transport zbiorowy
oraz ruch pieszy i rowerowy (ruch rowerowy moze
by¢ ograniczany — z priorytetem zapewniajagcym
komfort ruchowi pieszemu), natomiast transport
indywidualny podlega restrykcjom (zakaz wjazdu
do wigkszosci miejsc w strefie);

strefa Srodmiejska—transport zbiorowy prowadzo-
ny jest w strefie z zapewnionym priorytetem, ruch
indywidualny na drogach/ulicach o odpowiedniej
przepustowosci odbywa sie bez ograniczen, wyste-
puja optaty i ograniczenia czasu parkowania dla sa-
mochodéw osobowych, s3 wyznaczone obszary dla
ruchu niezmotoryzowanego oraz urzadzone prze-
strzenie dla ruchu pieszego, parkingi gtéwnie ty-
pu park & go;

Kierunki miejskiej polityki transportowej
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« strefa peryferyjna (zabudowy ekstensywnej) —
transport zbiorowy funkcjonuje na réwni z trans-
portem indywidualnym, z tym ze w niektorych frag-
mentach obszaru moze —w zalezno$ci od potrzeb —
by¢ przyznany priorytet transportowi zbiorowemu;
urzadzone przestrzenie dla ruchu niezmotoryzowa-
nego, parkingi typu park & ride;

— uwolnienie miast od ruchu tranzytowego, realizacja
powiazan miedzydzielnicowych poza obszarami
Srodmiejskimi;

— prowadzenie akcji informacyjnej, promocyjnejire-
klamowej majacej na celu zmiane zachowar komu-
nikacyjnych i przyzwyczajert mieszkancow.
Czytajgc te podstawows liste zadan i potrzebnych

dziatan, sporzadzona przez wymienione miasta ponad

iok.20lat temu, mozna odnie$¢ wrazenie, ze sg to postu-
laty spisane obecnie —wcigz pozostaja w pelni aktualne.

Po Krakowie, Warszawie, Eodzi, Poznaniu i Wroc-
tawiu polityke transportowa przyjat w 2006 r. Szczecin.
Kolejne miasta i gminy, w tym réwniez $redniej i matej
wielko$ci, zaczety przyjmowac — w ramach opracowa-
nych studiéw transportowych badz obowiazkowych po
2010 r.}7 planéw transportu — zbiory zasad i $rodkéw
realizacji polityki w kierunku tagodzenia napie¢ wy-
stepujacych w systemach transportowych. Wszystkie
te dokumenty cechuje wspdlna zasada o koniecznosci
wprowadzania pewnych ograniczen dla indywidualnego
ruchu samochodowego, szczegblnie w centrach miast,
i gtéwnej roli transportu zbiorowego w obstudze prze-
wozdw pasazerskich.

Niezaleznie od tego, Ze miasta samodzielnie uchwa-
laja wlasne dokumenty wyznaczajace ich polityke trans-
portowg, wiekszo$¢ osrodkéw ma obecnie, jak wspo-
mniano, opracowane plany zrdwnowazonego rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego, zwane skrdto-
wo planami transportowymi’®, ktore zawierajg rowniez
pewne odniesienia do zagadnier: uyjmowanych w doku-
mentach tworzacych cato$ciowa polityke transporto-
wa'®. Przyjecie takich planow jest wymagane od wszyst-

17 Zgodnie z ustawg o transporcie publicznym.

18 Wspomniany obowigzek wynika z Ustawy z dnia 16 grudnia
2010. o publicznym transporcie zbiorowym oraz jest warunkiem
starania sie o fundusze pomocowe na rozwoj transportu zbioro-
wego.

19 W réznym, nieregulowanym przepisami zakresie.
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kich samorzadéw finansujgcych przewozy publiczne
lub planujacych inwestycje z udziatem $rodkéw unij-
nych. Komisja Europejska przyjeta bowiem, ze bedzie
zabiegata o to, aby przyszli beneficjenci tych funduszy
wykazywali si¢ ,planami mobilnosci”. Stad czestokro¢
zapisy ujmujace w odpowiednich dokumentach ramo-
we wskazania dla polityki transportowej sg formalnos-
cia, konieczna do spetnienia wymogéw umozliwiaja-
cych pozyskanie funduszy na inwestycje w transport
publiczny. Tak celowo przygotowane dokumenty nie
pociagajg za soba koniecznosci podejmowania innych
dziatan, ktore umozliwityby kompleksowe zarzgdzanie
wszystkimi rodzajami ruchu w miescie.

Plany transportowe odnoszg si¢ gtéwnie — co jest
oczywiste w $wietle ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym, zgodnie z ktdra s3 opracowywane — do
wzmacniania znaczenia transportu zbiorowego w ob-
studze podrdzy. Plany te w zdecydowanej wiekszosci ba-
zuja na badaniach preferencyjnych, a nie diagnostycz-
nych jak w przypadku KBR-6w, i wytacznie w odniesie-
niu do podroézy niepieszych — w zwigzku z tym nie uj-
muja petnego spektrum wiedzy o ruchu w miescie. Nie
mozna na ich podstawie otrzymac obrazu ruchu w ty-
powym dniu roboczym oraz budowaé symulacyjnych
modeli ruchu. Dlatego tez niektdre miasta, doceniajgc
potrzebe uzyskania petnej i wiarygodnej statystycz-
nie wiedzy o ruchu —jako podstawy skutecznych dzia-
tan, ktdre beda realizowane w ramach miejskiej poli-
tyki transportowej — tacza badania preferencyjne, wy-
magane ustawa o publicznym transporcie zbiorowym,
z kompleksowymi badaniami ruchu i przeprowadzaja
je wspolnie (np. Wroctaw i Szczecin).

Ocena stopnia wdrozenia
przyjmowanych przez miasta
zasad polityki transportowej

Polityka transportowa powinna by¢ uchwalona w formie
aktu prawa przez wtasciwy organ samorzadowy i musi
by¢ spdjna ze strategig rozwoju miasta. Strategia, z ra-
cji swojej ogdlnosci, powinna byé podstawg do opraco-
wania dokumentéw okreslajacych polityke branzowg
oraz programy operacyjne. Uchwalenie odrebnej strate-
gii branzowej w odniesieniu do transportu jest pozada-
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ne, poniewaz system transportowy determinuje spraw-
ne funkcjonowanie pozostatych elementéw w miescie.
Oprdcz uchwaty powinien zosta¢ sporzadzony program
wdrozenia polityki transportowej, uwzgledniajgcy roz-
ne narzedzia i dziatania, ktére postuza do realizacji
uchwaty w zakresie zagospodarowania przestrzenne-
go, inwestycji, mechanizméw i programéw edukacyj-
no-szkoleniowych.

Zamieszczone nizej schematy obrazuja, w podziale
na grupy wielkosci i znaczenia miast, informacje uzy-
skane odnosnie do:

— posiadania badZ nie uchwalonej przez samorzady
miejskiej polityki transportowej:

Miasta

wojewodzkie regionalne subregionalne

— zrealizowania kompleksowych badan ruchu:

Miasta

wojewodzkie regionalne subregionalne

— zrealizowania planu zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego:

Miasta

wojewddzkie regionalne subregionalne

Analizujac zgromadzony materiat i przyjmowane
przez miasta generalne zasady prowadzenia polityki
transportowej, mozna zauwazyc, Ze dominujg nastepu-
jace postulaty:

— potrzeba ograniczania ruchu samochodowego,
— pierwszenstwo dla transportu zbiorowego,

— potrzeba rozbudowy systemu tras rowerowych,
— potrzeba dbatosci o ruch pieszy.

Ponizej zaprezentowano najwazniejsze wnioski pty-
nace z przeprowadzonych analiz w podziale na rézne
grupy wielkosciowe miast:

W grupie miast wojewddzkich (z wyjatkiem Kielc,
ktore nie udzielity odpowiedzi):

1. Wszystkie miasta z wyjatkiem Katowic, Opola i To-
runia, czyli 15 miast, maja miejska polityke trans-
portowa przyjeta uchwatami samorzadéw; Zielo-
na Gora nie udzielita odpowiedzi na to pytanie, ale
w IRMiR-ze znajduje si¢ niezalezna informacja, ze
to miasto uchwalito polityke transportowa w 2007 1.
(prawdopodobnie osoba wypetniajgca ankiete nie
znata odpowiedzi, stad jej brak —nie byto to jednak
réwnoznaczne z tym, Ze miasto takiej polityki nie
posiada).

2. Wszystkie odpowiedzi udzielone na pytanie o zre-
alizowanie planu zréwnowazonego rozwoju trans-
portu publicznego, zwanego w skrocie planem trans-
portowym (zgodnie z natozonym prawnie obowigz-
kiem), sg twierdzgce, jedynie £E6dZ jest jeszcze na
etapie procedowania.

3. Wramach planu transportowego prawie wszystkie
miasta zrealizowaly niepelne badania komunika-
cyjne wymagane ustawa o publicznym transpor-
cie zbiorowym, z wyjatkiem Olsztyna i Warszawy.
Warszawa nie musiata tych badan przeprowadzad,
gdyz posiada pelne dane z niezaleznie i sukcesyw-
nie przeprowadzanych KBR-6w, natomiast Olsztyn
ma jeszcze do$¢ aktualng wiedze o zachowaniach
komunikacyjnych ludnosci z badan przeprowadzo-
nych w ramach przygotowywania studium uwarun-
kowan i kierunkow zagospodarowania przestrzen-
nego miasta (SUiKZP)2°.

W grupie miast regionalnych (z wyjatkiem Zabrza,
ktore w ogdle odmowito udziatu w ankiecie):

1. Miejska polityke transportowa, przyjeta uchwatami
samorzadow, posiada 16 z 29 miast, w dwoch przy-
padkach zostat zanotowany brak odpowiedzi (Cze-
stochowa i Mystowice).

mzyé, ze niektore osrodki, udzielajgc odpowie-

dzi na pytanie o realizacje kompleksowych badan ruchu, myli-

ty KBR-y z badaniami preferencji zachowari komunikacyjnych,
szczegOllnie w odniesieniu do zrealizowanych po 2010 . (gdy we-
szta w zycie ustawa o zbiorowym transporcie publicznym). Uwa-

ga dotyczy szczegdlnie miast z grupy regionalnych i subregional-
nych. Niemniej nie ingerowano w udzielone odpowiedzi.
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2. Wigkszos$¢ odpowiedzi na pytanie o zrealizowanie
planu zréwnowazonego rozwoju transportu pub-
licznego jest twierdzaca, wyjatkiem s3 odpowiedzi
dwoch miast: Bytomia i Siemianowic Slaskich, przy
braku odpowiedzi ze strony Mystowic.

3. Wramach planu transportowego dziewieé miast zre-
alizowato niepetne badania komunikacyjne wyma-
gane ustawa o publicznym transporcie zbiorowym,
jedno miasto nie udzielito odpowiedzi, pozostate
nie wykonaty takich badan.

W przeprowadzonej analizie
tresci planow transportowych
wzieto pod uwage miasta liczace
co najmniej SO tys. mieszkan-
cow, czyli te osrodki, dla ktorych
przygotowanie planu transpor-
towego jest obowigzkowe. Kazdy
z analizowanych dokumentow
zawierat kierunki rozwoju pub-
licznego transportu zbiorowego.

W grupie miast subregionalnych:

1. Miejska polityke transportowa, przyjeta uchwata-
mi samorzadéw, zgodnie z uzyskanymi odpowie-
dziami na pytania postawione w ankiecie posiada
15 z 56 miast, nie posiadaja jej 33 miasta, natomiast
w 8 przypadkach zanotowano brak odpowiedzi. Po
weryfikacji w bazie danych IRMiR-u okazato sie,
ze Leszno, ktdre przekazato odpowiedz negatyw-
na, posiada jednak uchwalong przez samorzad po-
lityke transportowa, przyjeta w 2005 r. na sesji Ra-
dy Miejskiej w ramach uchwalonego studium trans-
portowego miasta Leszna.

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

2. Pozytywnejodpowiedzina pytanie o zrealizowanie
planu zréwnowazonego rozwoju transportu pub-
licznego udzielity 34 miasta, 2 miasta podaty, ze sa
w trakcie jego realizacji, a pozostate —w liczbie 20 —
nie posiadaja tego planu.

3. Niepelne badania ruchu (niepieszego) w ramach
planu transportowego zrealizowaty 24 miasta, po-
zostate nie wykonaty takich badan.

Plany transportowe -
identyfikacja gtownych kierunkow
rozwoju publicznego

transportu zbiorowego

W przeprowadzonej na potrzeby raportu analizie tre-
$ciplan6éw transportowych wzigto pod uwage miasta li-
czace co najmniej 50 tys. mieszkancow, czyli te osrodki,
dla ktérych przygotowanie planu transportowego jest
obowiazkowe. Kazdy z analizowanych dokumentow za-
wierat (zgodnie z wymogami ustawy) kierunki rozwoju
publicznego transportu zbiorowego. W tabeli 14 przed-
stawione zostaty najczesciej wskazywane kierunki oraz
liczba miast, ktére zawarty w planach transportowych
poszczegdllne zapisy.

Pod uwage wzieto 86 miast — 18 miast rangi wo-
jewodzkiej, 29 miast regionalnych, 29 miast subre-
gionalnych i 10 miast o znaczeniu lokalnym. W anali-
zie uwzgledniono wszystkie miasta spetniajace kryte-
rium liczby ludno$ci — kazda gmina obejmujaca ponad
50 tys. mieszkaficOw zobowigzana jest do utworzenia
planu transportowego na nastepne lata. Wyjatkowym
przyktadem s3 miasta z Gornego Slaska, ktore wcho-
dza w sktad Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego (sg to Bedzin,
Bierun, Bytom, Chorzéw, CzeladZ, Dabrowa Gornicza,
Gliwice, Katowice, Mystowice, Piekary Slqskie, Ruda
Slaska, Siemianowice Slaskie, Siewierz, Stawkow, Sos-
nowiec, So$nicowice, Swi(gtochlowice, Wojkowice i Za-
brze). Dla nich w 2013 r. przygotowano jeden wspdlny
plan transportowy.

W analizie wzigto pod uwage nastepujace kierunki
rozwoju: integracja réznych $rodkéw transportu pub-
licznego, ograniczenie negatywnego wptywu na srodo-
wisko, dostep dla 0so6b niepetnosprawnych, starszych

Kierunki miejskiej polityki transportowej
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Tab. 14. Gléwne kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego wskazywane w planach transportowych

z uwzglednieniem rangi o§rodka*

Ranga o$rodka

Liczba miast w Polsce majacych obowiazek sporzadzenia
planu transportowego (wedlug kryterium liczby
ludnosci)

Integracja r6znych $rodkow transportu publicznego
Ograniczenie negatywnego wplywu na $rodowisko

Dostep dla 0s6b niepelnosprawnych, starszych i dzieci
(autobusy niskopodtogowe)

Wymiana taboru (niskoemisyjne, naped elektryczny)
System dynamicznej informacji pasazerskiej

Nadanie priorytetu komunikacji miejskiej w centrum
ina glownych skrzyzowaniach

Modernizacja infrastruktury wspomagajacej
(wiaty, przystanki)

Budowa parkingéw park & ride, bike & ride, kiss & ride
Promocja publicznego transportu zbiorowego
Punktualno$é kursowania autobusow

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego
Alternatywa dla samochodow osobowych

System taryfowo-biletowy

Strefa ptatnego parkowania w centrum miasta

Zakup i montaz automatow biletowych

Zakup i montaz monitoringu

* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030

Wojewodzkie

18

10

10

Regionalne Subregionalne Lokalne Suma
29 29 10 86
20 18 5 53

6 14 5 33
7 18 3 32
10 14 3 31
16 9 3 30
4 9 1 24
7 7 0 19
4 10 1 19
7 4 3 16
12 0 1 14
2 10 1 14
3 6 0 11
4 3 2 9
0 6 0 6
1 3 0 6
1 3 1 5

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie odpowiedzi udzielonych w ankiecie przez przedstawicieli poszczegdlnych miast

i dzieci, wymiana taboru na nowoczesny i ekologicz-
ny, system dynamicznej informacji pasazerskiej, nada-
nie priorytetu komunikacji miejskiej w centrum mia-
sta oraz na gtéwnych skrzyzowaniach, modernizacja
infrastruktury wspomagajacej, budowa parkingéw ty-
pu park & ride, bike & ride oraz kiss & ride, promocja
transportu publicznego, punktualno$¢ kursowania, po-
prawa bezpieczenstwa w ruchu drogowym, alternaty-
wa dla samochod6w osobistych, system taryfowo-bile-
towy, wprowadzenie strefy ptatnego parkowania w cen-
trum miasta, a takze zakup i montaz automatow bileto-
wych oraz monitoringu.

Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna za-
uwazyé, ze najpopularniejszym kierunkiem rozwoju
publicznego transportu zbiorowego jest integracja ro6z-

nych Srodkow transportu. Jest to bardzo wazne z punk-
tu widzenia pasazera, ktory przemieszczajac si¢ po mie-
Scie, korzysta z réznych form transportu. Duzy nacisk
ktadzie sie w szczegdlnosci na dopasowanie rozktadow
jazdy srodkow transportu publicznego, tak aby koniecz-
ne przesiadki odbywaty sie sprawnie, szybko i komfor-
towo dla pasazera, a takze na budowe zintegrowanych
weztow przesiadkowych.

Podsumowanie

Miasta samodzielnie uchwalaja dokumenty wyznacza-
jace polityke transportowg, a poza tym wiekszo$¢ osrod-
kow ma obecnie opracowane plany zrdwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Przyje-
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cie planéw transportowych to wymag dla wszystkich
samorzadéw finansujacych przewozy publiczne lub
planujacych inwestycje z udziatem $rodkéw unijnych.

W planach transportowych podkresla si¢ gtéwnie
zagadnienie wzmacniania znaczenia transportu zbio-
rowego w obstudze podr6zy (ograniczenie wylacznie
do podrdzy niepieszych).

Obserwowane stabe przetozenie przyjmowanych
przez samorzady dokumentéw wyznaczajacych miejska
polityke transportowa na wdrozenia wynika z podzie-
lonej determinacji wtadz samorzadowych (rézne grupy
interesow) oraz stabej akceptacji przez spotecznos¢ miej-
ska ograniczen i kompromiséw w uzytkowaniu miejskiej
przestrzeni transportowej. Wciaz zbyt silne jest lobby
samochodowe, takze wér6d samorzadowcow, zeby mia-
sta decydowaty sie na wdrozenie twardych i sp6jnych
zasad, od dawna stosowanych w krajach o wyprzedza-
jacych nas do$wiadczeniami w rozwigzywaniu proble-
mow transportowych. Konieczne jest prowadzenie ak-
cji edukacyjnych, ale nie tylko — rdwnolegle powinny
by¢ wprowadzane czytelne i egzekwowalne dziatania
prawno-finansowe (czyli ,,i przez rozum, i przez kie-
szen”). To zadania dla zdeterminowanych i odwaznych
wtadz miejskich.

Jesli jest rzeczywista wola decydentéw, by miasta
funkcjonowaty w sposéb zrownowazony, a ludzie pod-
rézowali, nie obcigzajac Srodowiska, chronigc wartosci
kulturowe i przyrodnicze, mozna wprowadzac wiele mo-
tywacji sktaniajacych osoby podrézujace samochodami
osobowymi do korzystania z transportu publicznego,
chodzenia piechotg czy jazdy na rowerach.

Odnoszac si¢ do informacji uzyskanych z przepro-
wadzonej kwerendy na temat uchwalonej w miastach
polityki transportowej, realizowania kompleksowych
badan ruchu oraz opracowywania planéw transporto-
wych, uzyskane odpowiedzinalezy uznac za cenne. Daja
one obraz skali zrozumienia przez decydentéw proble-
mow wystepujacych w poszczegdlnych osrodkach trans-
portowych, stanu wiedzy o zachowaniach komunikacyj-
nych mieszkarncéw oraz mozliwosci (poprzez diagnoze
stanu i sukcesywny monitoring) prowadzenia dziatan
w kierunku réwnowazenia funkcjonowania miejskich
systemOw transportowych. Jest oczywiste, ze uzyska-
ne odpowiedzi moga by¢ obarczone pewnymi btedami,
ktérych trudno unikng¢ w kwerendzie przeprowadzo-
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nej na tak duzga skale, a ktére mogg wynikac z niepet-
nej wiedzy oséb wyznaczonych do wypelnienia ankie-
ty w konkretnych osrodkach. Nalezy jednak zaznaczy¢,
ze odpowiedzi o watpliwej dla autoréw raportu wartosci
byly, w miare mozliwosci, weryfikowane podczas roz-
mow telefonicznych czy tez konfrontowane z bazami
danych gromadzonymi w IRMiR-ze. Niewielkie nieSci-
stosci majg marginalne znaczenie i nie umniejszaja war-
tosci zgromadzonej wiedzy.

WSsparcie rozwoju zrownowa-
zonego transportu publicznego
w miastach i aglomeracjach
miejskich jest jednym z klu-
czowych dziatan podejmo-
wanych w ramach polityki
spojnosci Unii Europejskiej.

Miejskie inwestycje z zakresu
publicznego transportu zbiorowego

Cel badania

Gtéwnym celem niniejszego rozdziatu jest przedstawie-
nie skali, struktury oraz zréznicowania inwestycji ukie-
runkowanych na szeroko rozumiany rozwdj publiczne-
go transportu zbiorowego, podejmowanych w polskich
miastach i aglomeracjach miejskich od 2004 r. Wspar-
cie rozwoju zréwnowazonego transportu publiczne-
go w miastach i aglomeracjach miejskich jest jednym
z kluczowych dziatan podejmowanych w ramach poli-
tyki spéjnosci Unii Europejskiej. Projekty majgce na ce-
lu rozwdj (tj. poprawe dostepnosci, jakosci oraz funk-
cjonalnosci) transportu publicznego finansowane sg
ze srodkow europejskich juz od pierwszego okresu pro-
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gramowania po przystapieniu Polski do Unii Europej-
skiej (tab. 15). Zasadniczym celem tej czesci opracowa-
nia jest zobrazowanie wptywu funduszy europejskich
na rozwdj transportu miejskiego w Polsce, co starano
sie osiggna¢ przez analize przedsiewzie¢ wspotfinan-
sowanych ze Srodkéw europejskich ukierunkowanych
na rozwdj transportu publicznego w miastach i ich ob-
szarach funkcjonalnych. W sposob szczeg6lny skupio-
no sie na analizie kierunkéw podejmowanych dziatan
(realizowanych inwestycji), a takze ich zréznicowania
w skali kraju.

Metoda

Projekty z zakresu transportu publicznego, realizowane
w ramach programéw wspoétfinansowanych ze Srodkéw
Unii Europejskiej, zostaty zidentyfikowane na podstawie:
danych zamieszczonych w serwisie informacyjnym Mi-
nisterstwa Inwestycji i Rozwoju Mapa Dotacji UE (http://
www.mapadotacji.gov.pl), danych pochodzgcych z Kra-
jowego Systemu Informatycznego SIMIK 07-13 oraz da-
nych zamieszczonych na liScie projektéw realizowanych
z funduszy europejskich w Polsce, publikowanej cyklicz-
nie na Portalu Funduszy Europejskich (https://www.fun-
duszeeuropejskie.gov.pl). Zgromadzone na potrzeby ra-
portu dane o liczbie oraz wartosci przedsiewzie¢ z za-
kresu rozwoju transportu miejskiego i aglomeracyjne-
go w Polsce prezentuja stan na 31 grudnia 2017 r. W ra-
mach ponizszej analizy co do zasady uwzglednione zo-
staty projekty, ktoérych beneficjentami (tj. wnioskodaw-
cami) byty samorzady gmin (miast) oraz ich zwigzki, sto-
warzyszenia i porozumienia (np. Komunikacyjny Zwia-
zek Komunalny Gérno$laskiego Okregu Przemystowe-
g0; KZK GOP), jak rowniez podlegte im jednostki orga-
nizacyjne (np. zarzady transportu miejskiego) i sp6tki
komunalne (w tym gminne przedsi¢biorstwa komuni-
kacyjne oraz spotki celowe utworzone w celu realizacji
konkretnych inwestycji transportowych, jak chociaz-
by bydgoska spotka Tramwaj Fordon Sp. z 0.0. badz tez
krakowska spotka Trasa Eagiewnicka S.A.). Tym samym
pominieto inwestycje realizowane przez inne pomio-
ty (np. samorzady wojewddztw i powiatow oraz podle-
gte im jednostki organizacyjne czy tez spotki kolejowe).
Niemniejjednak w analizie uwzgledniono inwestycje ta-
borowe realizowane przez podmioty prywatne §wiad-
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czace ustugi transportu publicznego na zlecenie po-
szczeg6lnych samorzgdow (jak np. spotka Michalczew-
ski Sp. z 0.0. bedaca jednym z przewoznikow dziataja-
cychna terenie Radomia) oraz Przedsiebiorstwa Komu-
nikacji Samochodowej — pod warunkiem zakupu tabo-
ru na potrzeby transportu miejskiego (np. projekt ,,Po-

Zasadniczym celem tej czesci
opracowania jest zobrazowanie
wptywu funduszy europejskich

na rozwoj transportu miejskiego
w Polsce, co starano sie osigg-
nac przez analize przedsiewziec
wspotfinansowanych ze srod-
kow europejskich ukierunko-
wanych na rozwoj transportu
publicznego w miastach i ich
obszarach funkcjonalnych.

prawa warunkOw obstugi transportu miejskiego w Lu-
binie poprzez zakup przyjaznego dla sSrodowiska tabo-
ru autobusowego”, realizowany przez PKS w Lubinie).
Ze wzgledu na fakt, iz zakres przestrzenny raportu do-
tyczy osrodkow miejskich, w analizie uwzgledniono je-
dynie projekty prowadzone na terenie miast i ich obsza-
row funkcjonalnych, a pominieto przedsiewziecia rea-
lizowane wytacznie na obszarach gmin wiejskich poza
obszarami funkcjonalnymi miast.

W analizie uwzgledniono zardwno inwestycje w ra-
mach dziatan programoéw operacyjnych bezposrednio
dedykowanych rozwojowi transportu miejskiego, jak
iprojekty wdrazane w toku innych dziatan, ktorych za-
kres rzeczowy wpisywat sie w niniejsza analize (np. te
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zwigzane z wprowadzeniem systemow biletu elektro-
nicznego w ramach dziatan ukierunkowanych na roz-
woj e-ustug publicznych).

W celu dokonania charakterystyki projektow trans-
portu miejskiego, wspoétfinansowanych ze srodkéw eu-
ropejskich, a takze identyfikacji prowadzonych w ich
ramach dziatan szczegétowej analizie poddano zakres
rzeczowy tych przedsiewzieé. Wykorzystano przede
wszystkim opisy poszczegdlnych projektéw zamiesz-
czone na oficjalnych stronach internetowych benefi-
cjentdw (tj. samorzadéw gmin oraz podlegtych im jed-
nostek i spotek), a takze podmiotdéw petniacych funk-
cje instytucji zarzadzajacych danymi programami ope-
racyjnymi (np. Centrum Unijnych Projektéw Transpor-
towych — CUPT) lub posredniczacych w nich. Cennym
zrédtem informacji byty rowniez strony internetowe po-
$wiecone tematyce samorzadowej (m.in. Portal Samo-
rzadowy, http://www.portalsamorzadowy.pl) oraz prob-
lematyce szeroko rozumianego transportu publicznego
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(przede wszystkim portal Transport Publiczny, http://
www.transport-publiczny.pl). W ramach analizy zakre-
su rzeczowego rozpatrywanych inwestycji korzystano
roOwniez z biuletynéw informacji publicznej poszcze-
golnych beneficjentéw (m.in. specyfikacje i szczegoéto-
we opisy zamdwien publicznych realizowanych w ra-
mach danych projektow).

Rola srodkow europejskich w rozwoju
miejskich systemow transportowych

Poczawszy od 2004 r. inwestycje dotyczace transportu
publicznego w miastach oraz aglomeracjach miejskich,
wspotfinansowane ze Srodkoéw europejskich, wspierane
sa rownolegle z dwdch poziomow, tj. krajowego i regio-
nalnego, w ramach odpowiednio krajowych i regional-
nych programéw operacyjnych (tab.15116). R6znice mie-
dzy powyzszymi programami sprowadzaja sie nie tyle

Tab. 15. Wsparcie rozwoju transportu miejskiego i aglomeracyjnego w ramach programow wspoétfinansowanych

ze $Srodkéw Unii Europejskiej w latach 2004-2020

Poziom wsparcia 2004-2006

2007-2013 2014-2020

Krajowy
(krajowe
programy
operacyjne)

Regionalny
(regionalne
programy

operacyjne)

Sektorowy program operacyjny
Transport 2004—2006: dziatanie
1.1 ,Modernizacja linii kolejowych
w relacjach miedzy aglomeracjami
miejskimi i w aglomeracjach”
(wsparcie rozwoju systemu metra
w Warszawie)

Zintegrowany program operacyjny
rozwoju regionalnego 2004-2006:
dziatanie 1.6 ,Rozw0j transportu
publicznego w aglomeracjach”
(wsparcie dla siedmiu aglomeracji
miejskich powyzej 500 tys.
mieszkancow: warszawskiej,
gornoslaskiej, krakowskiej,
trojmiejskiej, poznanskiej,
wroctawskiej i todzkiej)

Zintegrowany program operacyjny
rozwoju regionalnego 2004-2006:
dziatanie 1.1 ,Modernizacja
irozbudowa regionalnego uktadu
transportowego” (wsparcie dla miast
powyzej 50 tys. mieszkancow)

Program operacyjny Infrastruktura

i Srodowisko 2007-2013: (a) dziatanie
7.3 ,Transport miejski w obszarach
metropolitalnych” (wsparcie dla o$miu
najwiekszych obszaréw metropolitalnych:
katowickiego, warszawskiego,
torunisko-bydgoskiego, trojmiejskiego,
krakowskiego, poznariskiego,
wroctawskiego, 16dzkiego), (b) dziatanie
8.3 ,Rozwoj Inteligentnych Systemoéw
Transportowych”

Program operacyjny Rozwoj Polski
Wschodniej 2007-2013: dziatanie

3.1, Systemy miejskiego transportu
zbiorowego” (wsparcie dla pieciu
stolic wojewddztw Polski Wschodniej:
Lublina, Rzeszowa, Biategostoku, Kielc
i Olsztyna)

Regionalne programy operacyjne
2007-2013 (wsparcie rozwoju transportu
miejskiego w przypadku niemalze
wszystkich wojew6dztw —z wytaczeniem
warminsko-mazurskiego)

Program operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020: dziatanie
6.1 ,,Rozwoj publicznego transportu
zbiorowego w miastach” (wsparcie
dla osrodkow wojewddzkich oraz
ich obszaréw funkcjonalnych)

Program operacyjny Polska
Wschodnia 2014-2020: dziatanie
2.1, Zréwnowazony transport
miejski” (wsparcie dla pieciu stolic
wojewOdztw Polski Wschodniej:
Lublina, Kielc, Rzeszowa,
Biategostoku i Olsztyna oraz ich
obszarow funkcjonalnych)

Regionalne programy operacyjne
2014-2020 (wsparcie rozwoju
transportu miejskiego we

wszystkich wojewodztwach —

w tym w ramach zintegrowanych
inwestycji terytorialnych oraz innych
instrumentow rozwoju terytorialnego)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie informacji o programach operacyjnych realizowanych w latach 2004-2020

Miejskie inwestycje z zakresu publicznego transportu zbiorowego



102

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

Tab. 16. Liczba oraz warto$¢ projektow z zakresu transportu
publicznego wspotfinansowanych ze srodkow europejskich
w latach 2004-2020 w podziale na poszczegOlne okresy
programowania

Charakterystyka  2004-2006  2007-2013  2014-2020
Call‘<owtta liczba 37 213 422
projektow
Egczna wartosc 3055,7 23509,0 26 009,7
projektow [mln zi]

Wielkos¢ dofinan- g 4 14 628,8 15 067,4
sowania [mln z}]

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych
zamieszczonych na portalu informacyjnym Ministerstwa
Inwestycji i Rozwoju Mapa Dotacji Unii Europejskiej
(http://www.mapadotacji.gov.pl) oraz listy projektow
realizowanych z funduszy europejskich w Polsce
(https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl)

do zakresu przedsiewzie¢ mozliwych do dofinansowa-
nia, ile raczej do wielko$ci wsparcia i jego ograniczenia
do konkretnych typéw miast czy aglomeracji. Programy
krajowe stwarzaty mozliwo$¢ realizacji przedsiewzig¢
o duzej wartosci (nawet kilkuset milionéw ztotych) —
pozwalaty tym samym na kompleksowe oraz zakrojo-
ne na szeroka skale dziatania inwestycyjne w obszarze
transportu publicznego i mobilnosci miejskiej. Niemniej
jednak wsparcie w ramach tych programdw zostato za-
wezone wytacznie do najwiekszych miast (w zalezno-
$ci od programu i okresu programowania — o§rodkow
metropolitalnych badz stolic wojewddztw) oraz ich ob-
szaréw funkcjonalnych. Z kolei projekty wdrazane w ra-
mach programéw regionalnych cechowaty si¢ na og6t
znacznie mniejszg wartos$cig, jednak objeto nimi row-
niez osrodki mniejszej wielkos$ci.

Na podstawie analizy zakresu rzeczowego przed-
siewzigc¢ transportu publicznego wspéifinansowanych
z funduszy europejskich mozna wyr6znic sze$¢ gtéw-
nych elementéw (komponentéw) tych projektow:

1. Zakupimodernizacja taboru komunikacji publicz-
nej (zakup nowych i modernizacja pozostajacych
w dyspozycji przewoznikdéw: autobuséw, trolejbu-
sOw, tramwajow, sktadow kolejowych i metra).

2. Rozbudowaimodernizacja tras (sieci) komunikacji
publicznej (budowa nowych oraz rozbudowa i mo-
dernizacja istniejacych tras komunikacji autobuso-
wej, trolejbusowej, tramwajowej, systemow metra

i transportu kolejowego wraz z powiazang z nimi
funkcjonalnie infrastrukturg techniczna — energe-
tyczna i trakcyjng — oraz infrastrukturg obstugi pa-
sazer6w —tj. przystankow, petli, terminali, dworcow
istacji niemajacych charakteru zintegrowanych we-
zt6w czy centréw przesiadkowych).

3. Rozbudowaimodernizacja infrastruktury rowero-
wej (budowa nowych oraz rozbudowa i remont ist-
niejacych drog i $ciezek rowerowych oraz parkin-
gow rowerowych, z wytaczeniem bike & ride).

4. Rozbudowa i modernizacja zintegrowanych we-
ztow i centrow przesiadkowych (budowa nowych
oraz rozbudowa i modernizacja istniejacych weztéw
i centréw przesiadkowych integrujgcych rozne srod-
ki transportu, dworcéw multimodalnych oraz par-
kingbéw typu park & ridei bike & ride) — w tej kate-
gorii uwzgledniono wszelkiego rodzaju infrastruk-
ture i obiekty stuzace integracji co najmniej dwoch
réznych $rodkow lokomocji (w tym zintegrowane
petle tramwajowo-autobusowe itp.).

5. Rozwo¢jinteligentnych systemow transportu (tj. bu-
dowa nowych oraz rozbudowa i modernizacja ist-
niejacych inteligentnych systemdw transportu [ITS]
oraz systemOw wspierajacych zarzadzanie transpor-
tem publicznym i jego funkcjonowanie czy szerzej:
zarzadzanie transportem w miescie — systemy za-
rzadzania i sterowania ruchem, systemy monitorin-
gu bezpieczenstwa, systemy biletu elektroniczne-
go, systemy dynamicznej informacji pasazerskiej —
wraz z niezbedng infrastrukturg (np. biletomaty).

6. Rozbudowa i modernizacja infrastruktury towa-
rzyszacej (budowa nowej lub rozbudowa i remont
istniejacej infrastruktury towarzyszacej funkcjo-
nowaniu komunikacji publicznej) — w tej kategorii
uwzgledniono zaréwno infrastrukture bezposrednio
zwiazang z transportem miejskim (np. stacje fado-
wania autobusow elektrycznych, zajezdnie autobu-
sowe i tramwajowe czy zakup niezbednego sprzetu
iwyposazenia), jakiinfrastrukture zwigzana z nim
posrednio (tj. budowa i modernizacja infrastruktu-
ry drogowej, bedacej istotnym elementem danego
przedsiewziecia).

Poza wymienionymi powyzej gtéwnymi typami
przedsiewzie¢ (czy tez ich elementami) mozna wska-
zaé roéwniez inne (sporadycznie pojawiajace sie) rodza-
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je projektow. Pierwszym przyktadem jest budowa Mia-
steczka Ruchu Drogowego w Lublinie wsparta ze $rod-
kow regionalnego programu operacyjnego (RPO) woje-
wodztwa lubelskiego na lata 2007-2013 w ramach dzia-
tania narzecz rozwoju transportu miejskiego (dziatanie
5.3 ,Miejski transport publiczny”). Kolejnym przykta-
dem jest dofinansowanie opracowania niezbednej do-
kumentacji technicznej (projektowej) inwestycji maja-
cych na celu rozwoj transportu publicznego. Tego ro-
dzaju wsparcie uzyskaty cztery pomorskie miasta (Sta-
rogard Gdanski, Stupsk, Koscierzyna i Kwidzyn), ktdre
przy udziale Srodkéw RPO wojewodztwa pomorskiego
nalata 2007—-2013 opracowaty dokumentacje technicz-
ne dla projektdw planowanych do realizacji w kolejnej
perspektywie budzetowej (2014—2020).

Wsparcie transportu miejskiego
ze srodkow unijnych w latach
2004-2013 (projekty zrealizowane)

W latach 2004-2013, w ramach wdrazania programow
operacyjnych wspotfinansowanych z funduszy europej-
skich, w skali catej Polski zrealizowanych zostato w su-
mie 250 projektéw ukierunkowanych na szeroko rozu-
miany rozwoéj publicznego transportu miejskiego, o cat-
kowitej wartos$ci 26,6 mld zt, z czego 59,2% (15,7 mld z1)
stanowity $rodki pozyskane z budzetu Unii Europejskiej.
Powyzsze przedsiewziecia realizowane byly na obszarze
tacznie stu aglomeracji miejskich i pojedynczych miast
oroznej wielko$ciirandze w systemie osadniczym kra-
ju (rys.30). W rozpatrywanym okresie najwigksza liczba
inwestycji z zakresu transportu miejskiego wyrdzniaty
sie: Krakow (17), Warszawa (16), Poznan (14), Szczecin
(14) oraz konurbacja katowicka (tacznie 13 projektow
realizowanych zaréwno przez zwiazki miedzygminne,
pojedyncze miasta, jak i przez poszczegélnych prze-
woznikoéw dziatajacych na terenie konurbacji). Na tle
pozostatych o$rodkéw miejskich relatywnie duzg licz-
ba przedsiewziec¢ (9) wspoétfinansowanych z funduszy
europejskich odznaczaty si¢ takze miasta aglomeracji
tréjmiejskiej. Byty to zaréwno indywidualne projekty
Gdanska (m.in. podzielony na cztery etapy Gdanski Pro-
jekt Komunikacji Miejskiej) oraz Gdyni (zwigzane m.in.
zrozwojem infrastruktury trolejbusowej), jak i dwa pro-
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jekty partnerskie realizowane rownolegle na obszarze
catego Trojmiasta (obejmujgce odpowiednio rozwoj in-
frastruktury rowerowej i wdrozenie Zintegrowanego Sy-
stemu Zarzadzania Ruchem TRISTAR).

W zdecydowanej wigkszo$ci miast (76%), ktdre po-
zyskaly unijne dofinansowanie na rozwdj transportu
publicznego, przy udziale srodkéw europejskich zre-
alizowano nie wiecej niz dwa projekty. Wieksza liczba
przedsiewzie¢ (od 3 do 6) zazwyczaj charakteryzowa-
ty sie pozostate miasta wojewddzkie i inne duZe osrod-

W latach 2004-2013, w ramach
wdrazania programow opera-
cyjnych wspotfinansowanych

z funduszy europejskich, w skali
catej Polski zrealizowanych
zostato w sumie 250 projektow
ukierunkowanych na szeroko
rozumiany rozwoj publicznego
transportu miejskiego, o cat-
kowitej wartosci 26,6 mld zt.

ki miejskie (Rybnik, Kalisz, Koszalin, Legnica, Radom,
Tarnow). Jednoczes$nie nalezy podkresli¢, ze w bada-
nym okresie projekty z zakresu transportu publiczne-
go podejmowano nie tylko w najwigkszych aglomera-
cjachiosrodkach miejskich, ale takze w miastach $red-
nich (66 miast reprezentujgcych wszystkie polskie wo-
jewddztwa) oraz matych (Cieszanéw, Puttusk, Sokotow
Podlaski, Solec Kujawski).

W okresie obejmujacym dwie pierwsze perspektywy
finansowe od wej$cia Polski do Unii Europejskiej wsrod
projektéw ukierunkowanych na rozwoj transportu miej-
skiego wyraznie dominowaty indywidualne przedsie-

Miejskie inwestycje z zakresu publicznego transportu zbiorowego



104 3. SPOJRZENIE W GLAB rIJ'L

www

1:4 500 000

Liczba projektéow transportu miejskiego
dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej
w latach 2004-2013

®  ponizej2
@® 3do4
@ s
@ vown
-

powyzej 15
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wziecia pojedynczych beneficjentéw (gtdwnie samo-
rzgdow miast oraz miejskich przedsiebiorstw komuni-
kacyjnych), ktore pod wzgledem zakresu rzeczowego
nie przekraczaty granic poszczegdlnych miast. Projekty
partnerskie (wdrazane wspoélnie przez co najmniej dwa
samorzady) i obejmujgce swym zasiegiem obszar kilku

W okresie obejmujgcym dwie
pierwsze perspektywy finan-
sowe od wejscia Polski do
Unii Europejskiej wsrod pro-
jektow ukierunkowanych na
rozwoj transportu miejskiego
wyraznie dominowaty indy-
widualne przedsiewziecia
pojedynczych beneficjentow,
ktore pod wzgledem zakresu
rzeczowego nie przekraczaty
granic poszczegolnych miast.

gmin realizowane byly niemalze wytacznie w konurbacji
katowickiej i aglomeracji trojmiejskiej, co bezposrednio
wynika ze specyfiki tych uktadéw osadniczych i zwig-
zanej z nig organizacji transportu publicznego. Wsrod
przyktadow tego rodzaju przedsiewzieé na pierwszym
miejscu wypada wymieni¢ dwa ztozone projekty mo-
dernizacji infrastruktury tramwajowej i trolejbusowej
w aglomeracji gérno$laskiej, ktorych beneficjentem by-
ty Tramwaje Slaskie. Pierwszy etap inwestycji realizo-
wany byt w partnerstwie z miastem Tychy oraz Tyski-
mi Liniami Trolejbusowymi. W rezultacie obu projek-
téw dokonano modernizacji linii tramwajowych (o dtu-
gosci ok. 63 km toru pojedynczego) przebiegajacych
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przez teren tgcznie siedmiu miast konurbacji (Bytom,
Chorzéw, Katowice, Ruda Slgska, Sosnowiec, Swieto-
chtowice i Zabrze) oraz 5,5 km sieci trakcji trolejbuso-
wej w Tychach. Jednocze$nie przedsiewzigciom infra-
strukturalnym towarzyszyly inwestycje w tabor (zakup
nowych 42 tramwajow i 15 trolejbuséw oraz moderni-
zacja 75 wagon6éw tramwajowych Konstal 105Na). Po-
nadto w Tychach (w rejonie dworca kolejowego i przy-
stanku kolejowego Tychy Lodowisko, bedacego stacja
koricowa Szybkiej Kolei Regionalnej) wybudowane zo-
staty dwa wielopoziomowe parkingi typu park & ride.

Kolejnymi przyktadami projektéw z zakresu
transportu miejskiego przeprowadzonych w latach
2004-2013, wykraczajacych swym zasiegiem poza ob-
szar jednej gminy, s3 dwa przedsiewzigcia KZK GOP
zwiazane z wdrozeniem oraz rozwojem inteligentnych
systemOw transportowych w sferze komunikacji pub-
licznej. Pierwszy z nich polegat na pilotazowym wdro-
zeniu systemu dynamicznej informacji pasazerskiej na
obszarze dziatania KZK GOP. Jego realizacja obejmo-
watla m.in. uruchomienie centrum zarzadzania syste-
mem oraz montaz 72 elektronicznych tablic informa-
cyjnych na trzech ciagach komunikacyjnych obstugi-
wanych przez 33 linie autobusowe. Wypada podkre-
§li¢, ze w obecnym okresie programowania (2014—2020)
powyzsza inwestycja jest kontynuowana — w rezultacie
wdrozony pilotazowo system informacji pasazerskiej
zostanie rozbudowany (tgcznie o kolejne 462 tablice),
a jego zasieg rozszerzony na miasto Tychy oraz gmi-
ne Bierun. Drugim projektem stato sie wdrozenie Slg-
skiej Karty Ustug Publicznych (wsp6lne przedsiewziecie
KZK GOP i 21 gmin konurbacji katowickiej) o szerokiej
funkcjonalnosci (m.in. bilet elektroniczny dajacy moz-
liwo$¢ ptacenia za parkowanie i wstep do instytucji kul-
tury i sportu).

Przyktadem projektu partnerskiego spoza terenu
konurbacji katowickiej czy aglomeracji troéjmiejskiej
jest projekt rozwoju transportu zbiorowego na terenie
powiatu dzierzoniowskiego, zrealizowany przez gmine
Bielawa (jako lidera) wspélnie z miastem Dzierzoniéw
oraz gminami Dzierzoniéw, Pitawa Gorna i Stoszowi-
ce. Przedsiewziecie to obejmowato wdrozenie syste-
mow wspomagajacych funkcjonowanie transportu pub-
licznego, tj. systemu zarzadzania komunikacja miejska,
systemu dynamicznej informacji pasazerskiej, systemu
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monitoringu bezpieczenstwa (autobuséw i przystan-
kéw autobusowych), a takze systemu dystrybucji bi-
letéw (przez montaz stacjonarnych automatéw bileto-
wych w 11 lokalizacjach).

Projekty ukierunkowane na rozwoj transportu
publicznego, wdrazane w latach 2004—-2013 w ramach
programéw wspoétfinansowanych ze Srodkéw europej-
skich, sg wyraZnie zr6znicowane pod wzgledem war-
tosci, co bezposrednio wynika ze stopnia komplekso-
wosci i ztozonosci realizowanych w ich ramach inwe-
stycji (od przedsiewzig¢ o wartosci kilkuset tysiecy zto-

Projekty ukierunkowane na
rozwoj transportu publicznego,
wdrazane w latach 2004-2013

w ramach programow wspot-
finansowanych ze srodkow
europejskich, sg wyraznie zroz-
nicowane pod wzgledem war-
tosci, co bezposrednio wynika
ze stopnia kompleksowosci

| ztozonosci realizowanych

w ich ramach inwestyc;ji.

tych dotyczacych opracowania dokumentacji projek-
towej, poprzez projekty o wartosci kilku czy kilkuna-
stu milionéw ztotych zwigzane gtéwnie z zakupem ta-
boru komunikacji publicznej, az do ztozonych i wielo-
elementowych przedsiewzig¢ inwestycyjnych, ktorych
taczne koszty wynosity od kilkudziesieciu do kilkuset
milionéw ztotych).

W latach 2004-2013 przedsiewzigcia z zakresu
transportu publicznego, wspoétfinansowane ze Srod-
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kéw europejskich, o zdecydowanie najwiekszej catko-
witej warto$ci podjeta Warszawa (rys. 31). Eaczna war-
to$¢ inwestycji stuzgcych rozwojowi transportu miej-
skiego, realizowanych w stolicy przy wsparciu funduszy
europejskich, wyniosta az 10,8 mld zt (co stanowi 40%
catkowitej wartosci wszystkich analizowanych projek-
tow). Jednoczesnie nalezy zauwazyc¢, ze 65,5% poOwyz-
szej kwoty pochtonety inwestycje zwigzane z rozbudo-
w3 sieci stotecznego metra (tj. budowa odcinka korico-
wego pierwszej linii i budowa odcinka centralnego dru-
giej linii) oraz zakupem taboru na potrzeby jej obstugi.
Ponadto wypada podkresli¢, Ze projekt budowy central-
nego odcinka drugiej linii metra wraz z zakupem tabo-
ru (5,9 mld zt) jak do tej pory jest nie tylko najwiekszym
pod wzgledem warto$ci projektem transportu publicz-
nego, ale réwniez jedna z najwig¢kszych inwestycji rea-
lizowanych w kraju przy wsparciu funduszy europej-
skich — plasuje si¢ na drugiej lokacie pod wzgledem
wielkoS$ci pozyskanego dofinansowania (3,6 mld zt) za
projektem budowy autostrady Al na odcinku Pyrzowi-
ce—Sosnica (4,7 mld z1). Znaczng cze$¢ ogblnej warto-
$ci projektéow transportu publicznego realizowanych
w stolicy (27,7%) stanowity ponadto inwestycje zwigza-
ne z rozbudowa i modernizacjg infrastruktury tramwa-
jowej (w tym budowg nowych linii tramwajowych) oraz
zakupem nowego taboru tramwajowego. Pozostate $rod-
ki wykorzystano na zakup nowego taboru kolejowego
(elektrycznych zespotow trakcyjnych) do obstugi linii
Szybkiej Kolei Miejskiej oraz budowe parkingdw park
& ridei zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem.

Na kolejnych lokatach ze wzgledu na catkowitg war-
to$¢ projektOw rozwoju transportu publicznego uplaso-
waly sie pozostate najwigksze osrodki miejskie w Pol-
sce: Poznan (blisko 2,0 mld z1), Krakéw (1,8 mld zi),
Ed6dz (1,7 mld zt), aglomeracja tréjmiejska (1,7 mld zi),
konurbacja katowicka (1,3 mld zt) i Wroctaw (1,3 mld z1)
(tab.17). Wérdd osrodkoéw, w przypadku ktérych taczna
warto$¢ analizowanych inwestycji wynosita od 100 mln
zt do 1 mld zi, znalazlo si¢ osiem kolejnych miast woje-
wddzkich — Szczecin, Olsztyn, Bydgoszcz, Lublin, Rze-
sz6w, Biatystok, Torun i Kielce — i jedno miasto regio-
nalne — Czestochowa.

Spos$réd miast wojewddzkich najmniejszg wartos-
cig inwestycji z zakresu rozwoju transportu miejskiego
cechowaly sie Zielona Gora (32,4 mIn zt), Gorzéw Wiel-
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Tab. 17. Liczba i wartos$¢ projektow rozwoju transportu
publicznego realizowanych w miastach wojewodzkich
w latach 2004-2013 w podziale na programy krajowe
iregionalne

Programy krajowe Programy regionalne
Miasto /

aglomeracja Liczba Warto$¢ Liczba Warto$¢

projektow [miln z1] projektow [min z1]
Warszawa 15 10731,1 1 97,2
L6dZ 4 1688,5 2 55,0
Krakow 7 1597,9 10 245,0
Poznan 9 1407,8 5 547,1
gf,)li(:nr?;rsfia 5 1345,3 4 324,0
Wroclaw 5 1229,1 1 45,2
llf:;':if;a 5 964,0 8 351,8
Szczecin 4 761,3 10 164,7
Olsztyn 1 650,1 1 21,9
Bydgoszcz 3 562,8 1 82,0
Rzeszow 3 537,9 0 0
Lublin 2 505,7 4 100,6
Bialystok 2 352,6 2 90,2
Kielce 1 341,6 0 0
Torun 1 272,7 2 85,0
Zielona Gora 0 0 2 32,4
\()}V(;Zl(:(‘:[,mlski 0 2 18,6
Opole 0 0 4 15,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych
zamieszczonych na portalu informacyjnym Ministerstwa
Inwestycji i Rozwoju Mapa Dotacji Unii Europejskiej
(http://www.mapadotacji.gov.pl)

kopolski (18,6 mln zt) oraz Opole (15,8 mln z1) (tab. 17).
Jednakze nalezy zaznaczy¢, ze wymienione wyzej miasta
zostaty pozbawione mozliwos$ci aplikowania o §rodki fi-
nansowe na tego rodzaju przedsiewziecia w ramach pro-
gramoOw krajowych, ktore odegraty szczeg6lnie istotng
role w rozwoju transportu publicznego w pozostatych
osrodkach wojewddzkich.

Na tle pozostatych o$rodkéw miejskich w Polsce
(poza stolicami wojew6dztw) pod wzgledem warto$ci
zrealizowanych projektow transportu publicznego wy-
rézniajg si¢ Grudziadz (66,3 mln z1) i Elblag (52,8 mIn z1).

W przypadku obu miast wysoka warto$¢ projektow wy-
nikata z realizacji inwestycji zwiazanych z rozbudowg
imodernizacja infrastruktury tramwajowej oraz odno-
wa taboru do jej obstugi.

Gléwnym (najczesciej wystepujacym) elementem
projektow transportu publicznego, realizowanych w pol-
skich miastach przy wsparciu funduszy europejskich,
byty inwestycje taborowe. W zdecydowanej wiekszo-
Sci przypadkow obejmowaly one zakup nowego tabo-
ru (autobuséw, tramwajow, trolejbuséw, a w Warszawie
takze sktadéw kolejowych i pociagéw metra), rzadziej
natomiast byty to inwestycje odtworzeniowe polegaja-
ce na modernizacji posiadanej floty pojazddw. Projekty
dotyczace zakupu lub modernizacji taboru komunika-
cjipublicznej realizowane byly niemalze we wszystkich
miastach (93 na 100 osrodk6éw) korzystajacych w bada-
nym okresie ze Srodkéw europejskich w celu rozwoju
transportu publicznego. W latach 2004-2013 do pol-
skich miastiaglomeracji miejskich trafito tacznie ponad
2600 nowych pojazdéw (w tym 1700 autobusow i bli-
sko 700 tramwajow), ktérych zakup zostat sfinansowa-
ny ze Srodkoéw europejskich. Zdecydowanie najwieksze
zakupy taborowe (362 nowe pojazdy komunikacji pub-
licznej) zrealizowano w Warszawie. Obejmowaty one
dostawe 274 tramwajow wyprodukowanych przez PE-
SA Bydgoszcz S.A. (modele Pesa Tramicus, Pesa Swing
i PesaJazz), 75 pojazdow metra (w tym 30 wagonow po-
$rednich i 35 jednoprzestrzennych sktadéw marki Sie-
mens Inspiro), a takze 23 sktadéow kolejowych (elek-
trycznych zespotéw trakcyjnych) do obstugi linii war-
szawskiej Szybkiej Kolei Miejskiej.

Na drugim miejscu pod wzgledem tacznej liczby za-
kupionych nowych pojazdéw komunikacji miejskiej (267)
uplasowaly si¢ miasta konurbacji katowickiej. W tym
przypadku inwestycje taborowe zwigzane byty gtéwnie
z zakupem nowych autobuséw (210 pojazd6éw) przez
przewoznikow funkcjonujacych na obszarze konurbacji
(tj. Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej z Katowic,
Sosnowca, Tychéw, Jaworzna i Swierklafica). Réwno-
cze$nie Tramwaje Slaskie dokonaty zakupu 42 nowych
tramwajow (30 pojazdow Pesa Twist oraz 12 pojazdow
Moderus Beta produkcji Modertrans Poznar), a Tyskie
Linie Trolejbusowe wzbogacity swoja flote 0 15 nowych
trolejbuséw (Solaris Trollino 12). Ponad 200 nowych
pojazdéw w badanym okresie trafito takze do Lublina.
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W stolicy wojewddztwa lubelskiego inwestycje taborowe
obejmowaty dostawe nowych 101 trolejbusow (gtéwnie
marki Solaris) oraz 100 autobusow.

Na kolejnych lokatach (od 100 do 200 nowych jed-
nostek taboru) uplasowaty si¢ Biatystok (169), Poznan
(148), aglomeracja tréjmiejska (136) oraz Krakéw (107).
W Biatymstoku w rezultacie realizacji czterech projek-
tow (W tym trzyetapowego projektu poprawy jakosci
funkcjonowania transportu publicznego) zakupiono
tacznie 169 nowych autobuséw. W stolicy wojewodztwa

W ramach przedsiewziec
wspotfinansowanych z fun-
duszy europejskich czesc
polskich miast zdecydowata
sie takze na moderniza-

cje posiadanych pojazdow.
Tego typu rozwiazanie sto-
sowano przede wszystkim
w odniesieniu do taboru
tramwajowego, rzadziej
natomiast autobusowego.

wielkopolskiego zakupy taborowe obejmowaty dosta-
we 45 tramwajow oraz 103 autobuséw (niemal wszyst-
kie pojazdy, nie liczagc dwdch autobuséw klasy mini
marki Iveco, dostarczone zostaly przez firme Solaris
Bus&Coach). W aglomeracji trojmiejskiej dostawy tabo-
rowe realizowane byty w Gdansku (zakup 43 tramwajow
i28 autobuséw w ramach trzech réznych etapéw Gdan-
skiego Projektu Komunikacji Miejskiej) oraz Gdyni (za-
kup 35 trolejbuséw i 30 autobuséw). Z kolei w Krakowie
flota miejskiego przewoznika wzbogacona zostata po-
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przez zakup nowych 84 tramwajow oraz 23 autobusow.
Warto w tym miejscu odnotowacd, iz pod wzgledem licz-
by zakupionych nowych tramwajéw Krakoéw zajmowat
drugie miejsce po Warszawie.

W ramach przedsiewzie¢ wspéifinansowanych
z funduszy europejskich czes¢ polskich miast zdecy-
dowata sie takze na modernizacj¢ posiadanych pojaz-
dow. Tego typu rozwigzanie stosowano przede wszyst-
kim w odniesieniu do taboru tramwajowego, rzadziej
natomiast autobusowego. Najwieksza skala inwestycji
odtworzeniowych w zakresie posiadanego taboru tram-
wajowego wyrdzniaty sie Tramwaje Slaskie, ktore zmo-
dernizowaty 75 wagondw tramwajowych typu Konstal
105Na. Ponadto projekty modernizacji istniejacego ta-
boru tramwajowego realizowane byty w Szczecinie, To-
runiu i Grudziadzu. Na odnowienie posiadanego tabo-
ru autobusowego poprzez jego modernizacje zdecydo-
wato sie tylko jedno miasto — Przemysl. W ramach po-
zyskanego dofinansowania miejski przewoznik doko-
natodbudowy i przystosowania do zasilania sprezonym
gazem ziemnym (CNG) sze$ciu uzywanych autobuséow.
Réwnoczes$nie w ramach kolejnego projektu zakupiono
12 nowych pojazdow.

Drugim w kolejnosci rodzajem przedsiewzieé z za-
kresu transportu publicznego (czy tez ich elementem)
byty inwestycje w budowe nowych badz rozbudowe i mo-
dernizacje istniejgcych sieci (tras) komunikacji publicz-
nej. Tego typu projekty stanowity ok. 40% rozpatrywa-
nych przedsiewzig¢ i realizowane byly w 44 miastach
(w tym niemalze we wszystkich stolicach wojewddztw,
nie liczac Opola i Zielonej Gory). Nalezy podkresli¢, ze
inwestycjami infrastrukturalnymi objete zostaty wszyst-
kie funkcjonujace w Polsce systemy transportu tramwa-
jowegoitrolejpbusowego. W przypadku systemow tram-
wajowych realizowane inwestycje w wigkszo$ci miast
dotyczyty nie tylko modernizacji istniejacych torowisk
wraz z towarzyszacg im infrastrukturg, ale takze wigza-
ty sie z budowa nowych odcinkéw linii tramwajowych.
Nowe inwestycje obejmowaty zar6wno przedtuzenie
istniejacych linii w celu objecia komunikacja tramwajo-
wa kolejnych osiedli mieszkaniowych, jak i budowe no-
wych odcinkéw w celu lepszego potgczenia istniejacych
linii, a co za tym idzie — usprawnienia funkcjonowania
catego systemu transportu tramwajowego (np. budo-
wa estakady tramwajowej, przebiegajacej nad dworcem
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kolejowym Krakdéw-Ptaszow, taczacej linie tramwajowe
w ciagach ulic Wielickiej oraz Lipskiej). W odniesieniu
do systeméw komunikacji autobusowej inwestycje in-
frastrukturalne dotyczyly w gtdwnej mierze moderni-
zacji zatok i petli autobusowych, budowy (wyznaczenia)
buspasoéw, zakupu nowych lub remontu istniejacych
wiat przystankowych oraz budowy dworcéw autobu-
sowych (w Poznaniu, Tarnowskich Gorach i Rybniku).

W niemalze wszystkich miastach projekty z zakresu
transportu miejskiego, wspotfinansowane ze Srodkéw
europejskich w latach 2004—-2013, obejmowaty rozbu-
dowe i modernizacje oraz poprawe funkcjonalnosci ist-
niejacych systemdw transportowych. Wyjatkiem jest Ol-
sztyn, gdzie pozyskane dofinansowanie wykorzystano
do wprowadzenia nowego Srodka transportu (tramwaju).

W kontekscie inwestycji w rozbudowe sieci trans-
portu publicznego warto zwrocic¢ uwage na dwa miasta,
ktére pozyskaty dofinansowanie na modernizacje infra-
struktury transportu kolejowego przebiegajacej przez
ich obszar. Pierwszym sa Tychy, gdzie w ramach pro-
jektu rozwoju Szybkiej Kolei Regionalnej (system kolei
aglomeracyjnej taczacej Tychy z Katowicami i Sosnow-
cem, obstugiwany przez Koleje Slgskie) wybudowano
trzy nowe przystanki kolejowe (tj. Tychy Grota Rowec-
kiego, Tychy Bielska oraz Tychy Lodowisko), a kolejny
(Tychy Zachodnie) przebudowano. Drugim przyktadem
inwestycji w rozwoj infrastruktury kolejowej, realizo-
wanej przez samorzad miasta, jest budowa wiaduktow
i przystankow kolejowych w Bydgoszczy, stanowigca
element szerszego projektu ,,Szybka Kolej Metropoli-
talna w Bydgosko-Toruniskim Obszarze Metropolital-
nym” (projekt BiT City).

Inwestycje zwiazane z rozbudowa infrastruktury ro-
werowej w polskich miastach wlatach 2004—2013 reali-
zowane byty niemalze wytacznie jako element towarzy-
szacy szerszym przedsiewzigciom rozwoju transportu
publicznego. Tylko jeden projekt miat na celu wytacz-
nie rozwdj infrastruktury rowerowej. Mowa tutaj o in-
westycji ,Rozwoj Komunikacji Rowerowej aglomeracji
tréjmiejskiej wlatach 2007—-2013”, realizowanej w part-
nerstwie przez Gdarsk, Gdynie i Sopot. W efekcie na
obszarze aglomeracji tréjmiejskiej wybudowano w su-
mie 37 nowych drog rowerowych (o catkowitej dtugos-
ci 42,1 km) oraz 10 parkingéw rowerowych i 14 parkin-
gow typu bike & ride (ktore jako wezly integracyjne zo-
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staty zlokalizowane przede wszystkim przy przystan-
kach Szybkiej Kolei Miejskiej).

W 19 polskich miastach elementem realizowanych
projektéw transportu publicznego, wspotfinansowa-
nych ze Srodkéw europejskich, byty inwestycje ukie-
runkowane na integracje réznych form oraz srodkow
transportu poprzez budowe zintegrowanych weztow
czy centrow przesiadkowych. Tego rodzaju inwestycje

W niemalze wszystkich mia-
stach projekty z zakresu
transportu miejskiego, wspot-
finansowane ze srodkow euro-
pejskich w latach 2004-2013,
obejmowaty rozbudowe

I modernizacje oraz poprawe
funkcjonalnosci istniejacych
systemow transportowych.

podejmowane byty gtéwnie w najwiekszych osrodkach
miejskich (Warszawa, konurbacja katowicka, aglomera-
cjatrojmiejska, E6dz, Krakéw, Wroctaw, Poznarn, Szcze-
cin, Bydgoszcz, Torun, Olsztyn i Kielce), niemniej jed-
nak byty realizowane rowniez w mniejszych osrodkach,
tj. miastach regionalnych oraz subregionalnych (Stupsk,
Grudzigdz, Tarnéw, Jelenia Gora, Swidnica, Pabianice).
Zakres tych przedsiewzig¢ byt mocno zréznicowany —
poczawszy od budowy zintegrowanych petli autobuso-
Wo-tramwajowych, poprzez tworzenie parkingéw typu
park & ride czy budowe dworcoéw multimodalnych (np.
dworzec autobusowy na osiedlu Jana III Sobieskiego
w Poznaniu zintegrowany z petla tramwajowa Poznan-
skiego Szybkiego Tramwaju), skoniczywszy na budowie
duzych centréw i weztéw przesiadkowych (jak wezet
multimodalny przy dworcu £6dZ Fabryczna).
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Analizowane projekty obejmowaty inwestycje ukie-
runkowane nie tylko na integracje r6znych srodkow ko-
munikacji zbiorowej (w tym transportu miejskiego z ko-
lejowym), ale rowniez integracje transportu indywidu-
alnego z publicznym poprzez tworzenie parkingéw ty-
pu park &ride. Najwigkszym (pod wzgledem skali inwe-
stycji oraz jej wartosci) tego rodzaju projektem byt dru-
gi etap budowy parkingdéw strategicznych park & ride
w Warszawie. W jego rezultacie wybudowano w sumie
osiem parkingéw (usytuowanych m.in. przy stacjach
metra i Szybkiej Kolei Miejskiej) liczacych tacznie po-
nad 2200 miejsc postojowych (w tym 400 miejsc po-
stojowych dla rowerdw). Ponadto miastami tworzacy-
mi parkingi typu park & ride w poblizu dworcow i stacji
kolejowych s Tychy i Tarnow.

Szerokim zakresem przedsiewzie¢ stuzacych popra-
wie funkcjonowania transportu miejskiego poprzez in-
tegracje roznych form transportu wyrdznia sie Gdansk.
W ramach kolejnych etapdéw kompleksowego Gdariskie-
go Projektu Komunikacji Miejskiej dokonano integracji
transportu miejskiego z nowo powstatg Pomorska Koleja
Metropolitalng. Odpowiednie inwestycje miejskie obej-
mowatly m.in. przedtuzenie istniejacej linii tramwajowe;
z petli Siedlce do przystanku kolejowego PKM Bretowo
z rGwnoczesnym utworzeniem tramwajowo-kolejowe-
go wezla integracyjnego (umozliwiajacego przesiadke
w systemie door to door), a takze budowe infrastruktury
towarzyszacej Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (w tym
drég dojazdowych do przystankow kolejowych i weztow
przesiadkowych przy stacjach Bretowo, Jasien i Kietpi-
nek, obejmujacych m.in. parkingi typu park & ridei bike
& ride oraz infrastrukture autobusowa).

W rozpatrywanym okresie istotnym elementem
projektédw transportu publicznego, realizowanych przy
wsparciu funduszy Unii Europejskiej, byly inwestycje
zwiazane z poprawa jego funkcjonalno$ci poprzez wdro-
zenie i rozwdj szeroko rozumianych inteligentnych sy-
stemow transportowych (ITS). Inwestycje te byly ele-
mentem blisko 40% rozpatrywanych projektow i zostaty
podjete w 51 osrodkach miejskich (w niemalze wszyst-
kich miastach wojewddzkich, z wytaczeniem Opola).
Co istotne, tego rodzaju projekty relatywnie czesto re-
alizowane byty w o§rodkach miejskich nizszej rangi (tj.
miastach regionalnych, subregionalnych, a nawet lokal-
nych). Tym samym dzi¢ki unijnemu wsparciu rozwigza-
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nia z zakresu ITS stosowane dotychczas gtdwnie w naj-
wiekszych miastach i aglomeracjach zostaty wdrozone
i rozwiniete réwniez w mniejszych osrodkach, czesto
poprawiajac funkcjonowanie transportu zbiorowego
oraz zwiekszajac jego uzytecznos¢ dla pasazeréw. Za-
kres rzeczowy tych dziatari byt mocno zréznicowany,
niemniej najczesciej wigzaty si¢ one z wdrozeniem na-
stepujacych systemow informatycznych: dynamicznej
informacji pasazerskiej (zakup i montaz elektronicznych
tablic przystankowych prezentujacych informacje o ru-
chu komunikacji miejskiej w czasie rzeczywistym), bile-
tu elektronicznego (tzw. karty miejskiej czy aglomera-
cyjnej) wraz z zakupem stacjonarnych automatow bile-

W rozpatrywanym okresie
istotnym elementem projek-
tow transportu publicznego,
realizowanych przy wsparciu
funduszy Unii Europejskiej,
byty inwestycje zwigzane

z poprawa jego funkcjonal-
nosci poprzez wdrozenie

| rozwoj szeroko rozumia-
nych inteligentnych syste-
mow transportowych (ITS).

towych, obszarowego sterowania ruchem, zarzadzania
flotg pojazdéw komunikacji publicznej oraz monitorin-
gu bezpieczenstwa. ROwniez skala tych projektéw byta
zroéznicowana: od montazu pojedynczych tablic infor-
macji pasazerskiej i biletomatow w ramach szerszych
inwestycji rozbudowy i modernizacji tras komunikacji
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publicznej do kompleksowych przedsiewzig¢ obejmujg-
cychjednoczesne wdrozenie szeregu podsystemow ITS
w znacznej cze$ci miasta. Najwigkszg tego typu inwe-
stycja byt partnerski projekt Gdanska, Gdyni i Sopotu
,Wdrozenie Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ru-
chem TRISTAR”. W jego rezultacie utworzono jeden
spojny system zarzgdzania i sterowania ruchem miej-
skim na obszarze aglomeracji trojmiejskiej, obejmuja-
cy m.in. podsystemy: sterowania ruchem z prioryteta-
mi dla pojazdéw komunikacji publicznej, pomiaru ru-
chu, informacji parkingowej, zarzadzania bezpieczen-
stwem oraz informacji pasazerskiej.

Do konca grudnia 2017 r.
podpisano umowy na
dofinansowanie w sumie
ponad 400 przedsie-
wziec ukierunkowanych
na rozwoj transportu
miejskiego i aglome-
racyjnego, o catkowitej
wartosci 26 mid zt.

W czesci miast inwestycje w rozwoj transportu pub-
licznego obejmowaty rowniez budowe oraz moderniza-
cje infrastruktury towarzyszacej. Najczesciej dotyczy-
ty budowy badZ modernizacji infrastruktury drogowej
(drdg i skrzyzowan) w zwigzku z rozbudows tras ko-
munikacji publicznej lub tez potrzeba usprawnienia jej
funkcjonowania. Jednoczesnie w czgsci osrodkéw po-
zyskane dofinansowanie przeznaczono na budowe lub
modernizacje infrastruktury stuzacej bezposredniej ob-
studze transportu publicznego (m.in. zajezdni czy zaple-
cza technicznego miejskich przewoznikéw). Najwiekszg
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tego typu inwestycja byta budowa nowoczesnej zajezdni
tramwajowej Franowo w Poznaniu (ponad 300 min zt).

Warto podkresli¢, ze w analizowanym okresie fun-
dusze europejskie wykorzystywane byty nie tylko do roz-
budowy i modernizacji istniejgcych systemow transpor-
tu publicznego, ale rowniez do tworzenia i rozwoju ko-
munikacji zbiorowej w miastach, w ktérych dotychczas
ona nie funkcjonowata. Przyktadami osrodkow, w kto-
rych dzigki dofinansowaniu pozyskanemu z budzetu
Unii Europejskiej od podstaw uruchomiono komuni-
kacje publiczna, sa Puttusk w wojewodztwie mazowie-
ckim oraz Cieszan6w w wojewodztwie podkarpackim.
W obu przypadkach pozyskane srodki przeznaczono
m.in. na utworzenie tras komunikacji publicznej i zakup
taboru (w Puttusku trzech minibuséw elektrycznych).

Wsparcie transportu miejskiego ze
srodkow unijnych w latach 2014-2020
(projekty w trakcie realizacji)

Do konca grudnia 2017 r. podpisano umowy na dofinan-
sowanie w sumie ponad 400 przedsigwziec ukierunko-
wanych na rozwoj transportu miejskiego i aglomeracyj-
nego, o catkowitej wartosci 26 mld zt. Zatem juz w po-
towie obecnego okresu programowania taczna liczba
oraz warto$¢ projektow z zakresu transportu publicz-
nego sa wyzsze niz w poprzedniej perspektywie budze-
towej, co $wiadczy¢ moze o coraz wigkszym znacze-
niu transportu publicznego dla zrownowazonego roz-
woju miast i aglomeracji. Realizowane obecnie przed-
siewzigcia w znacznym stopniu stanowig kontynuacje
wczesniejszych inwestycji w tym zakresie, wdrazanych
we wczesniejszych okresach programowania (np. trze-
ci etap budowy parkingdéw strategicznych park & ride
w Warszawie czy czwarty etap Gdanskiego Projektu Ko-
munikacji Miejskiej), wpisuja sie tym samym w pewna
spéjng i dtugofalowa wizje rozwoju mobilnosci miej-
skiej w poszczeg6lnych miastach.

Warto réwnocze$nie zauwazy¢, ze wraz z kolejny-
mi perspektywami budzetowymi inwestycje w rozwoj
transportu publicznego maja coraz szerszy zasieg: obej-
muja nie tylko najwigksze osrodki miejskie, ale takze
coraz wigksza liczbe mniejszych miast (regionalnych,
subregionalnych i lokalnych), a w obecnym okresie pro-
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gramowania rowniez obszary wiejskie (gtdwnie gminy
miejskich obszaréw funkcjonalnych [MOF-6w]).

W kolejnych perspektywach finansowych wdraza-
nia polityki sp6jnosci w Polsce zaobserwowaé mozna
pewne zmiany w podejsciu do realizacji przedsiewzie¢
ukierunkowanych na rozwdj transportu publicznego
i zrbwnowazonej mobilnosSci miejskiej (tab. 18). Przede
wszystkim dziatania nastawione na rozwdj transportu
miejskiego w znacznym stopniu podporzadkowane zo-
staly osiagnieciu szerszego celu, jakim jest ograniczenie
emisyjnosci gospodarki (tab. 19). W wiekszo$ci regional-
nych programo6w operacyjnych przyjetych w obecnej per-
spektywie budzetowej (tj. 2014—2020) dziatania nasta-
wione bezposrednio na rozwdj transportu publicznego
przyporzadkowano do osi priorytetowych z zakresu go-
spodarki niskoemisyjnej. W latach 2004—2013 przedsig-
wziecia realizowane przy wsparciu funduszy Unii Euro-
pejskiej koncentrowaty sie w gtdwnej mierze na szeroko
rozumianej poprawie dostepnosci, jakosci i funkcjonal-
nosci transportu miejskiego i aglomeracyjnego, zwtasz-

Tab. 18. Struktura projektow transportu publicznego
wspotfinansowanych ze srodkéw europejskich wedlug
poszczegblnych typoéw przedsiewzie¢ w podziale na kolejne
okresy programowania

Odsetek ogolnej liczby

ZaKres rzeczowy projektéw [%]

projektow transportu publicznego

Lata Lata
2004-2013 2014-2020

Zakup lub modernizacja taboru

komunikacji publicznej 68,4 353
Budowe} lulf .mode‘rmza.c]a tras 40,4 313
komunikacji publicznej
!Sudowa lub modermzac;z} 112 60.7
infrastruktury rowerowej
Budowa lub modernizacja weziow
. P . 13,6 57,8
icentrow integracyjnych
Wadrozenie inteligentnych systemow

39,2 31,0
transportowych (ITS)
Budowa lub modernizacja 32,8 491

infrastruktury towarzyszacej

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych
zamieszczonych na portalu informacyjnym Ministerstwa
Inwestycji i Rozwoju Mapa Dotacji Unii Europejskiej
(http://www.mapadotacji.gov.pl) oraz listy projektow
realizowanych z funduszy europejskich w Polsce
(https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl)

cza poprzez budowe nowych oraz rozbudowe i remont
istniejacych tras (sieci) komunikacji publicznej, zakup
nowego i modernizacje istniejacego taboru transportu
zbiorowego, a takze wdrozenie i rozwoj systemOw wspie-
rajacych jego funkcjonowanie oraz zwiekszajacych je-
go uzyteczno$¢ i bezpieczenstwo (m.in. systemow ob-
szarowego sterowania ruchem, systemow dynamicz-
nej informacji pasazerskiej, systeméw biletu elektro-
nicznego). W obecnym okresie programowania tego ro-
dzaju inwestycje oraz dziatania w dalszym ciagu stano-
wig istotny element przedsiewzig¢c¢ z zakresu transpor-
tu publicznego. Niemniej jednak srodek ciezkoSci zostat
przesuniety w kierunku zréwnowazonej i niskoemisyj-
nej mobilnosSci miejskiej, a takze szerszej integracjiroz-
nych Srodkéw transportu. W poréwnaniu z minionymi
okresami programowania zaznacza si¢ wyraznie wiek-
szy udziat przedsiewzig¢ zwigzanych z rozwojem in-
frastruktury rowerowej, budowa centréw i weztow in-
tegracyjnych, parkingéw typu park & ridei bike & ride
oraz wykorzystaniem kolei i istniejacej infrastruktury
kolejowej do obstugi transportu miejskiego i aglome-
racyjnego. Jednocze$nie w przypadku inwestycji tabo-
rowych szczegdlnie mocno promowane sg zakupy po-
jazdow o napedzie alternatywnym (zwtaszcza autobu-
sOw elektrycznych oraz hybrydowych). Wreszcie istot-
na roznica jest kwestia wspdtpracy w zakresie rozwoju
transportu publicznego. W poprzednich okresach pro-
gramowania projekty partnerskie realizowane réwno-
cze$nie na obszarze kilku gmin byty rzadkoscig i po-
dejmowane byty niemalze wytacznie na terenie kon-
urbacji katowickiej i aglomeracji trojmiejskiej. Obecnie
stanowig istotny procent realizowanych projektdw, co
w gtownej mierze nalezy przypisa¢ wdrazaniu nowe-
go instrumentu polityki spojnosci Unii Europejskiej,
jakim sg zintegrowane inwestycje terytorialne (ZIT-y),
ktéry niejako wymusza konieczno$¢ podjecia wspot-
pracy gmin MOF-6w stolic wojewodztw m.in. w sfe-
rze rozwoju transportu publicznego. Niemniej partner-
skie projekty rozwoju transportu publicznego realizo-
wane sg takze poza obszarami funkcjonalnymi osrod-
kéw wojewodzkich — obejmujg miasta mniejszej wiel-
kosci i otaczajace je gminy. Wowczas istotne znaczenie
maja innego typu instrumenty wsparcia terytorialnego
(m.in. subregionalne programy rozwoju) oraz kryteria
wyboru projektéw w ramach poszczegélnych progra-
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Tab. 19. Por6wnanie kolejnych okresow programowania (tacznie perspektywy 2004-2006 i 2007—2013 oraz perspektywy
2014-2020) ze wzgledu na wsparcie rozwoju transportu miejskiego w Polsce

Charakterystyka Okres programowania 2004-2013

Cele Wsparcie rozwoju transportu publicznego oraz

zrownowazonej mobilno$ci miejskiej jako cel sam

w sobie.

Zakres projektow

miejskiego i aglomeracyjnego (m.in. wdrazanie

systeméw dynamicznej informacji pasazerskiej oraz

systemow biletu elektronicznego).

Wspolpraca Niewielka liczba projektéw partnerskich czy

projektéw obejmujacych zasiegiem obszar kilku gmin.
Tego rodzaju projekty realizowane byty niemalze
wytacznie na terenie konurbacji katowickiej oraz

aglomeracji trojmiejskiej.

Okres programowania 2014-2020

Podporzadkowanie wsparcia rozwoju transportu publicznego
i zrbwnowazonej mobilno$ci miejskiej celom gospodarki
niskoemisyjnej.

Wsparcie ukierunkowane w gtéwnej mierze na poprawe Przesuniecie $rodka ciezko$ci w kierunku zréwnowazonej
dostepnosci (budowa i rozbudowa linii komunikacji
miejskiej), jakosci (zakup nowego i modernizacja
istniejacego taboru) oraz funkcjonalnosci transportu

oraz niskoemisyjnej mobilno$ci miejskiej (m.in. rozwoj
infrastruktury rowerowej) oraz szerszej integracji

réznych srodkow transportu (m.in. budowa centréw
integracyjnych, parkingéw typu park & ridei bike & ride,
szersze wykorzystanie infrastruktury kolejowej na potrzeby
transportu miejskiego i aglomeracyjnego).

Relatywnie duza liczba projektéw partnerskich i projektow
obejmujacych swym zasiegiem obszar kilku gmin (MOF-6w) —
gtownie za sprawg ZIT-Ow, ale réwniez innych instrumentéw
wsparcia rozwoju terytorialnego (np. subregionalnych
programow rozwoju).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie listy programéw operacyjnych realizowanych w latach 2004—2020

mow operacyjnych, premiujace wspotprace i projekty
partnerskie (w MOF-ach).

Szczegblnie istotnym aspektem rozwoju transportu
publicznego w obecnym okresie programowania jest je-
go integracja w wymiarze terytorialnym, przede wszyst-
kim za sprawg ZIT-6w oraz innych instrumentow wspar-
ciarozwoju terytorialnego. ZIT-y s3 nowym instrumen-
tem wsparcia rozwoju terytorialnego, wdrazanym w ra-
mach polityki spojnosci Unii Europejskiej od 2014 r. Ce-
lem ZIT-0w jest m.in. promowanie partnerskiego mo-
delu wspdtpracy samorzadéw w MOF-ach, jak réwniez
realizacja kompleksowych i zintegrowanych dziatan
rozwojowych odpowiadajacych na wspélne problemy
i potrzeby miast oraz powigzanych z nimi funkcjonal-
nie obszaréw. W Polsce ZIT-y wspierane ze $Srodkow re-
gionalnych programow operacyjnych (RPO) obligatoryj-
nie wdrazane s3 w MOF-ach stolic wojewddztw i fakul-
tatywnie w obszarach funkcjonalnych osrodkow regio-
nalnych i subregionalnych. Jednym z gtéwnych obsza-
réw wsparcia i realizacji dziatan w ramach ZIT-6w jest
rozwoj zrOwnowazonych i sprawnych systemow trans-
portowych taczacych miasto i jego zaplecze. Rowno-
cze$nie w niektérych wojewodztwach zdecydowano
o wprowadzeniu podobnych instrumentéw terytorial-
nych (subregionalne programy rozwoju) stuzacych re-
alizacji spojnych inwestycji rozwojowych w MOF-ach
innych typow miast.

WSsparcie rozwoju transportu
publicznego w ramach zintegrowanych
inwestycji terytorialnych

Zintegrowane inwestycje terytorialne w okresie progra-
mowania 2014-2020 realizowane s3 w 26 zwigzkach.
Najwigcej zwigzkow (4) funkcjonuje w wojewddztwie
$laskim, jednakze najwiecej projektow dofinansowa-
nych zostato w ZIT-ach MOF-u Poznania — 33 projekty.
Eacznie dofinansowano 228 projektdw o wartosci prze-
kraczajacej 4,6 mld zi. Na podstawie analizy zakresu
rzeczowego projektéw wyodrebniono pie¢ modeli re-
alizacji projektow transportu publicznego w ramach
ZIT-6w (tab. 20).

Pierwszy jest model opierajacy si¢ na zaawanso-
wanej wspotpracy miedzygminnej, w ktdrym projekt
partnerski obejmuje wszystkie gminy (badz zdecydo-
wang wiekszo$¢ gmin) tworzace dany zwigzek ZIT-6w.
Podejscie, w ktérym miasto rdzeniowe petni funkcje li-
dera, najbardziej odpowiada zatozeniom ZIT-6w, nie-
stety jak dotychczas jest to model najrzadziej spoty-
kany. Przyktadem takiego partnerstwa moze by¢ pro-
jekt realizowany w ramach ZIT-6w Biatostockiego Ob-
szaru Funkcjonalnego ,Projekt partnerski: Rozwoj ni-
skoemisyjnego transportu zbiorowego i rowerowego
w BOF”. Projekt zaktada budowe w o$miu z dziewieciu
gmin MOF-u element6w stuzgcych obstudze transpor-
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Tab. 20. Modele wspotpracy w ramach zintegrowanych inwestycji terytorialnych w zakresie projektow transportu

publicznego
Numer
Nazwa modelu Charakterystyka

modelu

A.l Pelne partnerstwo Miasto rdzenne petni funkcje lidera projektu przy
jednoczesnym udziale w jego realizacji wiekszo$ci
cztonkow zwigzku ZIT-Ow.

A2 Czesciowe partnerstwo  Projekt obejmuje kilka gmin zrzeszonych w ramach
zwiazku ZIT-6w.

A3 Zaburzone partnerstwo  Projekt jest realizowany przez wiekszo$¢ gmin
nalezacych do zwiazku ZIT-6w, jednak bez
uczestnictwa miasta rdzeniowego.

B.1 Brak partnerstwa, lecz ~ Dominuje indywidualne podejscie gmin do realizacji

z ,mysla przewodnia”

przedsiewziec z zakresu transportu, ale pojedyncze
projekty tacza sie w catosé.

B.2 Brak partnerstwa — Poszczegdlne gminy podejmuja pojedyncze projekty
brak powigzan miedzy ~ w réznych wymiarach rozwoju transportu bez
projektami szerszego powigzania ich w cato$¢.

Przyktad

ZIT-y Biatostockiego Obszaru Funkcjonalnego

ZIT-y Warszawskiego Obszaru Funkcjonalnego

ZIT-y Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego,
ZIT-y Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego

ZIT-y Gdansk—Gdynia—Sopot —budowa
zintegrowanych weztow typu park & ride

ZIT-y Krakowskiego Obszaru Funkcjonalnego —
organizacja transportu metropolitalnego niezaleznie
przez MPK Krakéw i gmine Wieliczka

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie listy projektéw wspétfinansowanych ze $rodkéw europejskich w Polsce

w latach 2014-2020, zamieszczonej na portalu funduszy europejskich (https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/)

tu miejskiego (zatoki i petle autobusowe) oraz drég ro-
werowych i ciggéw pieszo-rowerowych. W Biatymstoku
planowany jest rowniez zakup niskoemisyjnego taboru
autobuséw. Co istotne, zaplanowane dziatania tworzy¢
beda spojny system transportowy.

Kolejnym typem podejscia do realizacji zadan w ra-
mach ZIT-6w jest sytuacja, gdy projekt partnerski obej-
muje wszystkie gminy MOF-u lub zdecydowana ich
wiekszos¢, ale nie uczestniczy w nim miasto rdzeniowe.
Jest to model stosunkowo rzadko spotykany, ale zaist-
niat w ZIT-ach Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalne-
g0, gdzie na terenie dziewieciu gmin zrzeszonych w ra-
mach Zwiazku Gmin PKS podjeto sie realizacji projek-
tu majacego na celu zwigkszenie wykorzystania trans-
portu niskoemisyjnego. Planowane dziatania obejmuja
rozwdj i integracje systemoéw publicznych poprzez za-
kup taboru oraz budowe i przebudowe linii komunika-
cji zbiorowej wraz z infrastrukturg towarzyszaca (petla
autobusowa, zatoki, wiaty przystankowe oraz 11 parkin-
gow park & ride). W omawianym projekcie nie uczest-
niczy Rzeszow.

Sposrdd analizowanych projektéw wyodrebniono
réwniez model, gdzie w danym zwigzku ZIT-6w tworzo-
ne byty partnerstwa kilku gmin. Model ten powszechnie
funkcjonuje w ramach ZIT-6w Warszawskiego Obszaru

Funkcjonalnego (WOF-u), co moze wynikac ze znacznej
powierzchni tego uktadu osadniczego (40 gmin partner-
skich) i tym samym trudnosci w zarzadzaniu jednym,
wsp6lnym projektem i jego realizacji. W perspektywie
2014-2020 w ramach ZIT-6w WOF-u dofinansowano
26 projektdw, z czego ponad jedna trzecia realizowana
jest przez wiecej niz jedng gmine. Srednio partnerstwa
tworzone sg przez cztery gminy, natomiast w kilku przy-
padkach jest ich wigcej, od sze$ciu do o$miu. Przyktado-
we projekty realizowane w ramach opisanego modelu to
»Poprawa warunkoéw do rozwoju przyjaznych srodowi-
sku form transportu poprzez utworzenie systemu drog
rowerowych na terenie gmin: Czosnéw, Jabtonna, Le-
gionowo, Eomianki, Nieporet, Nowy Dwor Mazowiecki,
Radzymin i Wieliszew” czy ,Zintegrowana sie¢ Sciezek
rowerowych na terenie gmin Marki, Zabki, Zielonka,
Kobytka w ramach ZIT WOF”.

Cze$¢ zwiazkéow ZIT-6w (m.in. MOF Poznania,
Gdansk—Gdynia—Sopot, aglomeracja watbrzyska) przy-
jela jeszcze inny model realizacji projektow transpor-
tu publicznego. Wsréd dofinasowanych dziataii domi-
nuja pojedyncze projekty realizowane na obszarze po-
szczegblnych gmin, dlatego cigzko jest méwic o partner-
stwie jako takim. Niemniej jednak realizowane dziata-
nia cechuja si¢ duza spdjnoscig — ,mysla przewodnig” —
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iw efekcie w skali catego MOF-u moze powstac spojny
system transportowy.

Ostatnim wyodrebnionym modelem jest catkowi-
cie indywidualne podejscie do realizacji projektow w ra-
mach ZIT-6w. W takiej sytuacji gminy otrzymaty dofi-
nansowanie na pojedyncze projekty, ktorym nie towa-
rzyszyta spdjna wizja systemu transportowego. Przy-
ktadem sg dziatania w ramach ZIT-6w Krakowskiego
Obszaru Funkcjonalnego, w ktérym réwnolegle pro-
wadzone sg dwa odrebne projekty dotyczace organiza-
cji transportu metropolitalnego. Beneficjentem pierw-
szego jest krakowskie MPK, ktdre planuje zakup taboru
do obstugi 13 gmin tworzacych ZIT-y (w tym Wieliczki).
Drugim jest gmina Wieliczka realizujaca projekt wdroze-

Projekty, ktorych beneficjentami
s partnerstwa inne niz ZIT-y,
dostrzegajg zasadnosc wdraza-
nia i taczenia roznych rozwia-
zan z zakresu niskoemisyjnego
transportu zbiorowego na tere-
nie aglomeracji, subregionow czy
tez MOF-ow, gtownie potozo-
nych w potudniowej czesci kraju.

nia wlasnego systemu transportu publicznego (projekt
,Organizacja transportu metropolitalnego gminy Wie-
liczka poprzez zakup niskoemisyjnych autobuséw oraz
budowe i integracje infrastruktury komunikacyjne;j”).

Zaznaczy¢ nalezy, ze w wiekszo$ci MOF-ow taczo-
ne sg rozne modele. Cze$¢ przedsiewzieé moze by¢ re-
alizowana indywidualnie, natomiast inne wdrazane
sa wspdlnie. Taka sytuacja ma miejsce np. w Obszarze
Metropolitalnym Gdansk—Gdynia—Sopot, gdzie oprocz
opisanego powyzej modelu wdrazanego indywidualnie

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

przez gminy spojnego projektu dla catego MOF-u (budo-
wa weztow integracyjnych) realizowany byt projekt part-
nerski obejmujacy swym zasiegiem 14 gmin MOF-u (, Bu-
dowa Systemu Roweru Metropolitalnego OMG-G-S”).

WSsparcie rozwoju transportu
publicznego w ramach innych
instrumentow terytorialnych

Inwestycje transportowe przyjete do realizacji w per-
spektywie finansowej 2014—2020 s3 zréznicowane pod
wzgledem terytorialnym. Dziatania te czesto swoim za-
siegiem obejmuja obszar wykraczajacy poza granice ad-
ministracyjne gmin czy tez zwigzkéw ZIT-6w. Sposrdd
og6tu projektéw ponad potowa nalezata do zwigzkow
ZIT-6w (54,0%), aw pozostatej czesci prawie jedna pigta
(19,4%) realizowana byta w partnerstwie innego rodza-
ju. Najczesciej wspotpraca zawigzywana byta w konfigu-
racji kilku gmin r6znego typu lub tez gmin i powiatow.
Liczebnos¢ beneficjentéw jest zréznicowana, jednak
najczesciej aktorow jest dwoch. Istniejg rowniez przy-
ktady, w ktorych o $rodki w ramach jednego projektu
ubiega sie razem od czterech do sze$ciu gmin, a czasa-
minawet i wiecej. Interesujacy wydaje sie fakt, iz gminy
nalezace do zwigzkow ZIT-6w wystepujg o dofinanso-
wanie zardwno w ramach swoich partnerstw, jak i poza
nimi, czego przyktadem sa dwa projekty z terenu woje-
wodztwa $laskiego.

Projekty, ktorych beneficjentami sa partnerstwa
inne niz ZIT-y, dostrzegaja zasadno$¢ wdrazania i 13-
czenia roznych rozwigzan z zakresu niskoemisyjnego
transportu zbiorowego na terenie aglomeracji, subre-
gionow czy tez MOF-6w, gtdéwnie potozonych w potu-
dniowej czgsci kraju. Jedynie w regionie §wigtokrzyskim
nie opracowano zadnego projektu. Natomiast najwiecej
rozwigzan transportowych, ktore otrzymaty dofinanso-
wanie, zaobserwowano w wojewodztwach podkarpac-
kim (5), opolskim (4) i wielkopolskim (4). Projekty te
taczy szczegdlny nacisk na wprowadzenie zintegrowa-
nych rozwigzan transportowych ograniczajgcych niska
emisje poprzez m.in. zakup taboru, wyposazenie linii
komunikacyjnych w niezbedna infrastrukture, a takze
utworzenie $ciezek rowerowych czy miejsc postojowych
w systemie park & ridei bike & ride.
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Warto podkresli¢ rosngce zainteresowanie rowe-
rem jako alternatywnym $rodkiem transportu w miescie
oraz rozbudowa towarzyszacej mu infrastruktury. Do-
wodem tego sg takie projekty, jak np. ,Poprawa jakosci
powietrza w subregionie kedzierzynisko-strzeleckim”,
w ramach ktérego zaplanowano budowe ponad 25-kilo-
metrowego odcinka tras rowerowych wraz z niezbedna

Choc programy realizowane
przy wsparciu funduszy euro-
pejskich miaty istotne znaczenie
dla rozwoju transportu pub-
licznego w polskich miastach

i aglomeracjach, to nalezy pod-
kreslic, iz nie byty one jedynym
zewnetrznym zrodtem finan-
sowania tego typu inwestycji.

infrastruktura, w tym takze zintegrowanymi centrami
przesiadkowymi typu park & ridei bike & ride. Nastep-
nie inicjatywa ,Integracja rdznych systemow transpor-
tu zbiorowego poprzez rozbudowe wezidw przesiadko-
wych w wojewddztwie t6dzkim” zaktadata zwigkszenie
dostepnosci transportowej poprzez wyposazenie gmin
aglomeracji w rowery (ponad 1000 sztuk), stacje rowe-
rowe (125) oraz parkingi (15).

Wyjatkowym sposobem realizacji wieloaspekto-
wego przedsiewzigcia i podziatu poszczegélnych jego
elementéw miedzy wszystkich partneréw jest projekt
z regionu podkarpackiego ,Wdrozenie zintegrowane-
go systemu ograniczenia niskiej emisji w ramach syste-
mu transportu w MOF Sanok-Lesko”, w ktérym wziety
udziatl miasto Sanok, gmina Zago6rz oraz gmina Sanok.
Projekt ten zaktada budowe dworca multimodalnego,
zakup niskoemisyjnego taboru, budowe parkingdw typu
park & ride oraz prowadzenie innych dziatan stuzacych
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poprawie jakoSci infrastruktury komunikacji publicznej.
Poszczegdlne elementy projektu sg w ré6znym stopniu
zlokalizowane na terenie zaangazowanych gmin. Przed-
siewziecie to stanowi dobry przyktad racjonalnego wy-
korzystania srodkow finansowych i planowania systemu
transportowego w wiekszej skali.

Rozwiazania tego typu wpisuja si¢ w nowe kierunki
rozwoju systemu komunikacji zbiorowej obrane w dru-
giej edycji dystrybucji srodkéw unijnych (2014—2020),
polegajace przede wszystkim na integracji roznych $rod-
kéw transportu miejskiego, a takze wykonaniu niezbed-
nego zaplecza technicznego w celu ich efektywnego wy-
korzystania. Podejscie to stanowi szanse na zwigksze-
nie mozliwo$ci zaspokojenia ,podstawowych potrzeb
wspolnoty” (zgodnie z Ustawg z dnia 8 marca 1990 r.
o samorzgdzie gminnym) na terenie nie tylko gminy, lecz
réwniez obszardw powigzanych funkcjonalnie.

Inne zrodta finansowania inwestycji
w rozwoj transportu publicznego

Cho¢ programy realizowane przy wsparciu funduszy eu-
ropejskich miaty istotne znaczenie dla rozwoju trans-
portu publicznego w polskich miastach i aglomeracjach
(w szczegdlnosci w mniejszych osrodkach), to nalezy
podkresli¢, iz nie byly one jedynym zewnetrznym zr6d-
tem finansowania tego typu inwestycji. Wypada w tym
miejscu zwroci¢ uwage na program ,,GAZELA — Nisko-
emisyjny transport miejski”, finansowany ze §rodkéw
Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospo-
darki Wodnej w ramach programu priorytetowego ,,Sy-
stem Zielonych Inwestycji”. Ze srodkdow pozyskanych
z powyzszego programu Miejskie Przedsiebiorstwo Ko-
munikacyjne w Czestochowie zakupito 40 nowych au-
tobuséw hybrydowych (gazowo-elektrycznych) marki
Solbus (Fabryka Autobuséw Solbus z Solca Kujawskiego).

Jednocze$nie nalezy podkresli¢, Ze zewnetrzne (za-
graniczne i krajowe) fundusze i programy rozwojowe nie
s3 wylgcznym zrodtem finansowania rozwoju i moder-
nizacji transportu publicznego. W cze$ci miast tego typu
przedsiewziecia rozwojowe realizowane sa z wtasnych
srodkow budzetowych, czego dobrym przyktadem moze
by¢ zakup taboru komunikacji publicznej na potrzeby
$wiadczenia ustug transportowych.
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Podsumowanie

Programy wspotfinansowane z funduszy europejskich
po 2004 r. odegraty istotng role w rozwoju (tj. poprawie
dostepnosci, jakosci oraz funkcjonalnosci) transportu
publicznego w Polsce. Ich wptyw jest szczegdlnie wi-
doczny w mniejszych osrodkach miejskich (zwtaszcza
miastach subregionalnych i lokalnych), gdzie niejedno-
krotnie stanowity jedyne Zrodto finansowania projek-
tow ukierunkowanych na rozwdj transportu publicz-
nego i pozwolity nadrobi¢ czestokro¢ wieloletnie zale-
glosci inwestycyjne w tym zakresie, wynikajace z bra-
ku odpowiednich srodkéw budzetowych. W przypad-
ku tych miast zakupy taborowe dokonywane w ramach
projektow wspoétfinansowanych ze srodkéw Unii Euro-
pejskiej niejednokrotnie byty pierwszymi od wielu lat
inwestycjami w nowe pojazdy, umozliwiajac moderni-
zacje floty miejskich przewozZnikow z korzyscia przede
wszystkim dla pasazeréw. Jednoczesnie dzigki fundu-
szom europejskim mozliwe byto réwniez utworzenie od
podstaw komunikacji publicznej w tych miastach (gtow-
nie matych), w ktorych dotychczas nie funkcjonowata
(Putawy, Sroda Slaska, Strzelin i Cieszanéw). Ponadto
w przypadku miast regionalnych, subregionalnychilo-
kalnych projekty wspoétfinansowane ze Srodkoéw euro-
pejskich pozwolity na wdrozenie rozwigzarn w zakresie
transportu publicznego stosowanych dotychczas szerzej
niemalze wylacznie w najwiekszych osrodkach i aglo-
meracjach miejskich (m.in. inteligentne systemy trans-
portowe, zintegrowane centra przesiadkowe, parkin-
gi park & ridei bike & ride). Natomiast w najwiekszych
miastach (oSrodkach wojewddzkich), ktdre sukcesyw-
nie dokonywaty zakup6w nowego taboru oraz biezacej
rozbudowy i modernizacji systemOw transportu miej-
skiego z wtasnych srodkéw budzetowych, fundusze eu-
ropejskie pozwolity na realizacje ztozonych projektow
inwestycyjnych o szeroko zakrojonej skali i duzej war-
todci (rzedu nawet kilkuset milionéw ztotych), umoz-
liwiajgcych wprowadzenie kompleksowych rozwigzan
W obszarze transportu publicznego.

Pewnym negatywnym aspektem relatywnie duzej
oraz tatwej dostepnosci funduszy Unii Europejskiej,
obserwowanym w odniesieniu do realizacji nie tylko
inwestycji z zakresu transportu publicznego, ale takze
zatozen innych dokumentéw wyznaczajacych polityke
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publiczna, sa widoczne symptomy uzaleznienia od ze-
wnetrznych Zrédet wsparcia (uzaleznianie decyzji inwe-
stycyjnych od mozliwo$ci uzyskania zewnetrznych fun-
duszy). Przyktadem moga by¢ zapisy stosowane w do-
kumentach przetargowych na zakup taboru komunika-
cji miejskiej, zaktadajace mozliwo$¢ nierozstrzygniecia
postepowania (lub udzielenia zamdéwienia w mniejszej

Programy wspotfinansowane

z funduszy europejskich po
2004 r. odegraty istotng role

w rozwoju (tj. poprawie dostep-
nosci, jakosci oraz funkcjonal-
nosci) transportu publicznego
w Polsce. Ich wptyw jest szcze-
golnie widoczny w mniej-

szych osrodkach miejskich.

skali) w przypadku nieotrzymania zewnetrznego dofi-
nansowania. Znaczna podaz i duza dostgepnosc¢ srod-
kéw europejskich na projekty rozwoju transportu pub-
licznego sprawiaja, ze samorzady i miejscy przewozni-
cy chetnie po nie siegajg. Poprawa dostepnosci, jakosci
i funkcjonalnos$ci systemOw transportu miejskiego jest
zjawiskiem bardzo pozytywnym, niemniej nalezy mie¢
na uwadze, ze wszystkie realizowane w tym zakresie
inwestycje praktycznie zbiegaja si¢ w czasie. W kon-
sekwencji moze to nie tylko prowadzi¢ do probleméw
z utrzymaniem i eksploatacjg wybudowanych obiektow
i zakupionych pojazdéw z wtasnych srodkéw budzeto-
wych, ale takze powodowac koniecznos¢ jednoczesnego
podjecia szeregu inwestycji modernizacyjnych i odtwo-
rzeniowych, ktore zbiegna si¢ w relatywnie waskim ho-
ryzoncie czasowym, co z kolei moze by¢ istotnym wy-
zwaniem organizacyjnym i finansowym dla samorza-
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dow i miejskich przewoznikow (w szczegdlnosci w przy-
padku braku zewnetrznych Zrodet wsparcia czy tez ich
ograniczonej skali). W zwigzku z powyzszym zasadne
oraz konieczne wydaje si¢ wypracowanie nowych mo-
deli finansowania projektow rozwoju transportu pub-
licznego (bazujacych nie tylko na funduszach Unii Eu-
ropejskiej, ale rOwniez na stabilnych programach kra-
jowych oraz ich wtaczeniu w budzety gmin i miejskich
przewoznikéw), pozwalajacych na sukcesywne, a nie
tylko okazjonalne podejmowanie inwestycji.

Wzrost znaczenia kolei
w obstudze komunikacyjnej
aglomeracji miejskich

Cel badania

Celem przeprowadzonej ponizej analizy jest ukazanie
rosnacej roli kolei pasazerskiej wykorzystywanej w ob-
studze potokéw pasazerskich w ramach aglomeracji
miejskich w Polsce. Ta forma transportu umozliwia
szybkie i wzglednie bezkolizyjne przemieszczanie si¢
ludnosci za pomocg sktaddéw charakteryzujacych sie du-
73 pojemnoscia pasazerska. Stwarza to mozliwos¢ efek-
tywnego przemieszczania si¢ duzej liczby mieszkancow.
Kolej spetnia swoja funkcje w zapewnianiu dojazdu do
pracy, zwlaszcza do najwiekszego miasta aglomeracji
oraz centréw przemystowych i ustugowych. Kolejnymi
istotnymi celami podrdzy sa lotniska miedzynarodowe
iregionalne oraz miejsca uprawiania sportu, turystyki
irekreacji. W przypadku wystapienia korzystnych uwa-
runkowan infrastrukturalnych, przestrzennych i orga-
nizacyjnych kolej moze stanowic istotng czes$¢ sktado-
wa zarO6wno transportu regionalnego, aglomeracyjnego
(metropolitalnego), jak i wewnatrzmiejskiego.

Metoda

W niniejszym rozdziale zaprezentowano przeglad po-
réwnawczy istniejacych systemow kolei miejskiej i aglo-
meracyjnej. Na potrzeby opracowania skorzystano z sze-
regu Zrodet. Przeanalizowane zostaty przyktadowe plany
zrOwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbio-

rowego, strategie zintegrowanych inwestycji terytorial-
nych dla przyktadowych obszaréw funkcjonalnych oraz
studia wykonalnosci kolei aglomeracyjnych. Dokonano
rOwniez przegladu stron internetowych poszczegdlnych
przewoznikéw oraz portali branzowych dotyczacych
kolei. Na potrzeby tego badania przeanalizowano roéw-
niez Sieciowy Rozktad Jazdy Pociagéw (https://portal-
pasazera.pl/) z okresu 11.06—2.09.2017110.06—1.09.2018
oraz ogélnodostepne dane statystyczne Urzedu Trans-
portu Kolejowego.

W podrozdziale dotyczacym istniejgcych systemow
kolei miejskich i aglomeracyjnych przeprowadzono ich
analiz¢ pordwnawczg. Zestawiono charakterystyke po-
szczegblnych linii przewozowych uruchamianych w ra-
mach istniejacych systemow, a nastepnie pogiebiono
analize kilku wybranych przyktadéw kolei miejskich
i aglomeracyjnych, aby zobrazowac szczeg6ty. Zapre-
zentowane zostaty m.in. schematy uruchamianych tras
kursowania pociggdw, realizowane i planowane inwe-
stycje majace na celu poprawe funkcjonowania kolei
aglomeracyjnej, perspektywy rozwojowe oraz odnie-
sienia w dokumentach strategicznych.

Kolejny podrozdziat dotyczy statystycznej charak-
terystyki zainteresowania pasazeréw t3 forma transpor-
tu. W tym celu postuzono sie dwoma wskaznikami cha-
rakteryzujacymi przewozy pieciu przewoznikow: licz-
ba przewiezionych pasazeréw (mln osob) i wykonywa-
na pracg przewozowa (mln pas-km).

Ostatni podrozdziat analizuje dziatania usprawnia-
jace funkcjonowanie systemdw kolei aglomeracyjnych
oraz ich perspektywy rozwoju.

Analiza istniejacych systemow kolei
miejskich i aglomeracyjnych

Analizujac poziom rozwoju kolei aglomeracyjnej wokot
najwiekszych osrodkéw miejskich w Polsce, mozna wy-
r6zni¢ cztery gtdwne okresy wzrostu®! znaczenia tego
$rodka transportu. Najstarszymi funkcjonujacymi w Pol-
sce sieciami potgczen kolejowych, obstugujacymi komu-
nikacje w aglomeracji warszawskiej, sa powstate w dwu-

21 Szczegobtowe Zrddta informacji o omawianych sieciach kolei
aglomeracyjnych wskazano w spisie literatury na koricu raportu.
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dziestoleciu miedzywojennym Elektryczne Koleje Do-
jazdowe (EKD) oraz Szybka Kolej Miejska w Warszawie.
Kolejny okres rozwoju kolei aglomeracyjnej to lata 40.
i50. XX w. EKD zostaty przeksztatcone w Warszawska
Kolej Dojazdowa (WKD), a na terenie Trojmiasta utwo-
rzono Szybka Kolej Miejska (SKM). Trzecia faza rozwo-
jurozpoczeta sie wlatach 2000—-2004 od przeksztatcen
wymienionych systeméw w spotki. W 2008 r. powstaty
oferty skierowane do pasazeréw aglomeracji bydgosko-
-torunskiej (BiT City) i konurbacji gérnoslaskie;j (Szybka
Kolej Regionalna — SKR). Nalezy zaznaczy¢, Ze nie s3 to
niezalezni operatorzy wykonujacy przewozy kolejowe,
lecz oferty tworzace zintegrowany bilet aglomeracyjny
na przejazd pociggami i komunikacja miejska.

Najstarszymi funkcjonu-
jacymi w Polsce sieciami
potaczen kolejowych, obstu-
gujacymi komunikacje

w aglomeracji warszawskiej,
sg powstate w dwudzie-
stoleciu miedzywojennym
Elektryczne Koleje Dojaz-

dowe (EKD) oraz Szybka
Kolej Miejska w Warszawie.

Ostatnia faza wzrostu znaczenia w obstudze pasa-
zerskiej aglomeracji w Polsce trwa od 2014 r. i wyraza
sie budowg oferty przewozowej wokoét kolejnych duzych
osrodkéw regionalnych. W tym roku powstaty pierwsze
linie E6dzkiej Kolei Aglomeracyjnej (EKA) i Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej (SKA) wokét Krakowa. W 2017 r. w Pol-
sce funkcjonowato siedem ofert kolei miejskich i aglo-
meracyjnych. Ich ogdlng charakterystyke i zestawienie
uruchomionych tras prezentuje tabela 21.

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

Zaprezentowana oferta przewozowa zostata rozbu-
dowana w nowym rozktadzie jazdy 2017/2018. Zwiek-
szyta sie liczba potaczeri w ramach Eddzkiej Kolei Aglo-
meracyjnej. W grudniu 2017 r., po otwarciu tacznicy ko-
lejowej Zabtocie—Krzemionki, lini¢ SKA2 w aglomeracji
krakowskiej wydtuzono do Skawiny. Niestety, w zwigzku
z modernizacjami linii kolejowych na terenie Krakowa
kursy pociaggéw do Skawiny zawieszono po kilku mie-
sigcach. Na pozostatych liniach SKA ograniczono licz-
be potaczen lub wprowadzono cze$ciowa autobusowa
komunikacje zastepcza.

W 2018 r. wprowadzone zostaty réwniez kolejne
oferty kolei aglomeracyjnych i regionalnych. Cieka-
wym projektem realizowanym w Matopolsce jest uru-
chomiona 27 kwietnia 2018 r. Podhalariska Kolej Regio-
nalna (PKR), taczgca Nowy Targ z Zakopanem (https://
www.polregio.pl). Stanowi ona dobre rozwigzanie w za-
kresie transportu publicznego, zardwno w celach tury-
stycznych, jak i codziennych dojazdéw do pracy w tych
dwoch miastach. Kolejnym przyktadem wykorzystania
sieci kolejowej do pasazerskiego transportu miejskiego
s3rozwigzania zastosowane w aglomeracji nowosadec-
kiej, wprowadzone w zwiazku z zamknig¢ciem i budowa
nowego mostu stanowigcego najwazniejsze potaczenie
drogowe w miescie. 2 maja 2018 r. uruchomione zostato
bezptatne potaczenie kolejowe miedzy przystankami No-
wy Sacz Miasto i Nowy Sacz Chetmiec (http://www.no-
wysacz.pl), a 21 maja zwiekszono liczbe potgczen na tra-
sie Nowy Sacz—Stary Sacz, pdzniej wydtuzonych do Ry-
tra (https://www.rynek-kolejowy.pl —B). W celu integra-
cji tych dwoch ofert z istniejgcym wezesniej transportem
publicznym stworzone zostaty specjalne taryfy z bileta-
mi kolejowymi honorowanymi w komunikacji miejskiej.

Najwiekszym projektem zrealizowanym w 2018 r.,
zgodnie ze Strategig Zintegrowanych Inwestycji Teryto-
rialnych w miejskim obszarze funkcjonalnym Poznania
(http://www.zit.metropoliapoznan.pl) jest Poznariska
Kolej Metropolitalna (PKM). 10 czerwca 2018 r. zostaty
uruchomione cztery pierwsze linie PKM. Szczegdtowe
zestawienie uruchomionych tras prezentuje tabela 22.

Przedstawiona w tabeli 22 oferta 9 wrze$nia 2018 .
zostata rozszerzona o pociagi kursujace do Swarze-
dza (PKM2) (http://www.kolej.metropoliapoznan.pl).
W przysztosci planowane jest tez wydtuzenie linii PKM
do kolejnych miast aglomeracji.

Wzrost znaczenia kolei w obstudze komunikacyjnej aglomeracji miejskich
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Tab. 21. Charakterystyka istniejacych w 2017 r. system6w Kkolei aglomeracyjnych

Srednia  Sredni
liczba czas
kursGwna  prze-
godzine jazdu
W szczycie [min]

., Liczbapar
pociagéw

Data uruchomienia Dtugos¢
odcinka odcinka
o danej relacji [km]

Linia i odcinek o danej relacji .
w dni

robocze

IE T % A1, A12: Warszawa-Srédmie$cie WKD—Podkowa Lesna Gtéwna 11 grudnia 1927 25 87 6 41
E % E A1:Podkowa Lesna Glowna—Grodzisk Mazowiecki Radoriska 11 grudnia 1927 8 32 2 12
§ % E A12: Podkowa Le$na Gtéwna—Milanéwek Grudow 1 pazdziernika 1936 B 20 1 7
Fi § S1: Pruszkéw—Otwock 12 grudnia 2010* 43 40 2 70
_.::: jé‘ g S2: Warszawa Lotnisko Chopina—Sulejowek Mitosna 1 czerwca 2012 34 39 2 51
AT § S3: Warszawa Lotnisko Chopina—Legionowo Piaski / Wieliszew 1 czerwca 2012 42 19 1 61
2 B S9: Warszawa Gdariska—Legionowo Piaski / Wieliszew 15 marca 2010 23 21 2 30
S1, S2, S3: Gdarisk-Srédmie$cie—Gdynia Cisowa 1 kwietnia 20152 28 104 8 49

o S2, $3: Gdansk-Srodmiescie—Gdynia Cisowa—Wejherowo 1 kwietnia 20152 45 64 5 74
% 2 $3: Gdarisk-Srédmie$cie-Gdynia Cisowa—Lebork 1 kwietnia 20152 81 9 1 110
-E:E S4: Gdynia Gtéwna—Gdynia Cisowa—Stupsk 2007-20173 110 11 1 99
% g S6: Gdynia Gtéwna—Gdarisk Port Lotniczy—Koscierzyna 11 grudnia 2016 82 8 1 99
f‘; & 5$7:Gdynia Gtéwna—Koscierzyna 13 grudnia 2015 67 3 = 75
% S9: Gdansk Gtéwny—Gdarisk Port Lotniczy—Kartuzy 1 pazdziernika 2015 42 17 1 57
S$10: Gdarisk Wrzeszcz—Gdarnisk Port Lotniczy—Gdynia Gtéwna 1 wrzes$nia 2015 36 18 1 46

N Bydgoszcz Gtéwna—Torun Gtéwny 1 stycznia 2008 51 22 2 46
RS Torun Gléwny—Toruii Wschodni 1 stycznia 2008 4 17 1 7
P 2 g Tychy Lodowisko—Tychy 1 wrzes$nia 20124 5 30 2 10
-E ) g Tychy—Katowice 14 grudnia 2008 17 30 2 17
22 Katowice—Sosnowiec Gtéwny 12 grudnia 2010 9 10 1 10
5 E6dz Kaliska—Kutno 14 czerwca 2015 68 12 1 82

-"—g % E6dz Widzew—Eowicz Gtowny 14 grudnia 2014 76 14 1 88
:: é E6dz Kaliska—Sieradz 15 czerwca 2014 59 16 1 56
:§ % E6dz Fabryczna—Skierniewice 11 grudnia 2016° 65 10 1 58
= E6dz Fabryczna—Zgierz Pin. 11 grudnia 2016° 24 12 1 55
> SKA1: Krakoéw Gtowny—Wieliczka Rynek—Kopalnia 14 grudnia 2014 14 41 2 22
:;ou é ] SKA1: Krakéw Gtowny—Krakéw Lotnisko 28 wrzesnia 2015 12 40 2 17
-'E -g°,, 15 SKAZ2: Krakoéw Gléwny—Miech6w—Sedziszow 13 grudnia 2015 68 15° 16 65
3= SKA3: Krakéw Glowny—Tarnow 11 grudnia 2016 78 157 17 76

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggdéw z okresu 11.06-2.09.2017 i rozktadu jazdy WKD
1 Uruchomienie odcinka Pruszkéw—Warszawa Wschodnia; odcinek Warszawa Wschodnia—Otwock uruchomiono 1 wrzesnia
2010 r.; od 3 wrze$nia 2017 r. w zwiazku z modernizacjg linii kolejowej ruch pociagdw z odcinka Pruszkéw—Warszawa Zachodnia
zostat skierowany do przystanku Warszawa Stuzewiec.

2 Uruchomienie odcinka Gdarisk-Srédmiescie—Gdarisk Gtéwny; odcinek Gdarisk Gtéwny—Wejherowo uruchamiano etapami
w latach 50. XX w.

3 Obstuge odcinka do Stupska SKM realizowata w latach 20072017 (https://www.rynek-kolejowy.pl — A).

4 Uruchomienie odcinka Tychy Lodowisko—Tychy Miasto (na tej ostatniej stacji wstrzymano zatrzymywanie pociagow);
odcinek Tychy Miasto—Tychy uruchomiono 14 grudnia 2008 r.

5 Uruchomienie odcinka £6dz Fabryczna—t6dz Widzew; odcinek £E6dz Widzew—Skierniewice uruchamiano etapami w latach
20142016, a odcinek £E6dz Widzew—Zgierz Pin. — 1 wrzesnia 2014 r.

6 Bez par pociggédw uruchamianych niezaleznie od SKA2 w relacjach wykraczajacych poza analizowany odcinek.

7 Bez par pociggédw uruchamianych niezaleznie od SKA3 w relacjach wykraczajacych poza analizowany odcinek.
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Tab. 22. Charakterystyka linii Poznanskiej Kolei Metropolitalnej

3. SPOJRZENIE W GLAB r|J-I—

Linia aglomeracyjna PKM2 PKM3 PKM4

Odcinek Poznan Gtéwny— Poznan Gtéwny— Poznan Gtéwny— Poznan Gtéwny—
Nowy Tomys$l Grodzisk Wielkopolski Wagrowiec Jarocin

Data uruchomienia 10 czerwca 2018 10 czerwca 2018 10 czerwca 2018 10 czerwca 2018
Dtugos¢ odcinka [km] 57 57 67
Liczba par pociagéw w dni robocze 18* 24 14*
Srednia l.iczba kurséw na godzine o 5 1%
W szczycie
Sredni czas przejazdu [min] 47 63 57

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggéw z okresu 10.06—1.09.2018
* Bez par pociagéw uruchamianych niezaleznie od PKM w relacjach wykraczajacych poza analizowany odcinek.

Ostatnim, zrealizowanym 10 czerwca 2018 r. pro-
jektem kolei miejskiej jest Szybka Kolej Aglomeracyjna
Rybnik—Wodzistaw Slaski (https://www.rynek-kolejo-
wy.pl — C). Uruchomiona linia taczy sze$¢ stacji i przy-
stankow potozonych na terenie miast Rybnik, Radlin
oraz Wodzistaw Slaski. Na tej trasie w dni robocze kur-
suje 27 par pociagow.

Pogtebiona charakterystyka
systemow kolei na przyktadzie
aglomeracji warszawskiej

i krakowskiej

1. Aglomeracjawarszawska. Warszawska Kolej Dojaz-
dowa (WKD) (http://wwwwkd.com.pl/) taczy cen-
trum Warszawy z miastami Piastéw, Podkowa Le$-
na, Milanéwek i Grodzisk Mazowiecki. Przy jednej
stacji (Komordw) i trzech przystankach (Pruszkow
WKD, Grodzisk Mazowiecki Okrezna i Grodzisk Ma-
zowiecki Piaskowa) zlokalizowane sg parkingi park
& ride. Schemat uruchomionych potaczert WKD
prezentuje rysunek 32.

Zakres funkcjonowania komunikacji kolejowej
na terenie wojewddztwa mazowieckiego, w tym
WKD, zostat wskazany w Uchwale nr 217/14 Sejmi-
ku Wojewodztwa Mazowieckiego z dnia 3 listopada
2014r. w sprawie ,,Planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddz-
twa Mazowieckiego” (www.mazovia.pl). Uchwalo-

ny dokument wymienia linie transportowe uzy-
teczno$ci publicznej, w tym lini¢ aglomeracyjng
Warszawskiej Kolei Dojazdowej A1/A12 oraz regio-
nalng lini¢ lotniskowa RL relacji Warszawa Lotni-
sko Chopina—Warszawa Centralna (Srodmiescie)—
Modlin—Port Lotniczy Warszawa/Modlin. Okreslo-
na zostata czestotliwo$¢ kursowania pociggow w go-
dzinach szczytu dni roboczych na trasie WKD (co
10-15 min na odcinku do Podkowy Le$nej Gtow-
nej oraz co 30—60 min do Grodziska Mazowieckie-
go i Milanéwka) oraz linii regionalnych w zakresie
aglomeracji warszawskiej (co 10—30 min do Woto-
mina, co 15—-30 min do Grodziska Mazowieckiego,
Otwocka i Modlina, co 20—30 min do Minska Ma-
zowieckiego i Czachéwka Potudniowego oraz co
30 min do Btonia).

W planie wskazane zostaty rdwniez wezty prze-
siadkowe z podziatem na kluczowe, wazne, lokal-
ne i przesiadkowe oraz parkingi park & ride. Nale-
zy zaznaczy¢, ze okreSlone w planie linie regionalne
wykraczajg poza obszar aglomeracji i obstugiwane
s3 obecnie przez wojewodzkiego przewoznika Ko-
leje Mazowieckie. Jedyng linig aglomeracyjna jest
linia przyspieszona lotniskowa RL relacji Warsza-
wa Lotnisko Chopina—Warszawa Centralna—Mod-
lin uruchamiajgca 18 par pociaggéw kursujacych co
godzine.

Do obstugi kolei miejskiej w Warszawie 5 maja
2004 r. zostata powotana spotka Szybka Kolej Miej-
ska (SKM), podlegta Zarzadowi Transportu Miejskie-
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Rys. 32. Schemat linii Warszawskiej Kolei Dojazdowej
Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem darmowych danych CODGiK (http://www.codgik.gov.pl)

gow Warszawie. 3 pazdziernika 2005 r. uruchomio-
ny zostat testowy odcinek linii Warszawa Zachod-
nia—Warszawa Falenica. Szczeg6towy schemat uru-
chomionych tras SKM prezentuje rysunek 33.
Dalszy rozwoj kolei aglomeracyjnej, poza mo-
dernizacja istniejacej infrastruktury kolejowej, uza-
lezniony jest od dziatan zachecajacych podréznych
do przesiadki z samochodu na pociag. W Strategii
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych dla war-
szawskiego Obszaru Funkcjonalnego 2014-2020+
(http://omw.um.warszawa.pl/) wskazane zostaly
dziatania poprawiajace jakos$¢ obstugi podréznych.
Proponowana jest budowa i przebudowa 30 parkin-
gow park & ride na terenie gmin: Blonie, Brwindow,
Gora Kalwaria, Grodzisk Mazowiecki, Halinéw, Ja-
btonna, Kobytka, Legionowo, Lesznowola, EFomian-
ki, Marki, Michatowice, Milanéwek, Nowy Dwor
Mazowiecki, Otwock, Piaseczno, Piastow, Podko-
wa Le$na, Pruszkow, Radzymin, Stare Babice, Sule-
jowek, Warszawa, Wieliszew, Wotomin, Zabki, Zie-
lonka i Zyrardéw. Strategia zaktada réwniez zakup
taboru dla kolei aglomeracyjne;.
Aglomeracja krakowska. Dokumentem okreslaja-
cym koncepcje funkcjonowania kolei wokot Krako-
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wa jest wykonane w 2007 r. Wstepne Studium Wyko-
nalnosci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) w Aglo-
meracji Krakowskiej (www.malopolska.pl). W ww.
studium zaprojektowano wstepnie siedem linii SKA,
z ktorych sze$¢ poddano dalszej analizie. Zgodnie
z Aktualizacjg Wstepnego Studium Wykonalnosci
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) w Aglomeracji
Krakowskiej (www.malopolska.pl) z 2011r. przyjeto,
ze kolej te obstugiwac beda trzy linie aglomeracyjne.
Sa to SKAI: Trzebinia—Krakéw—Tarnéw, SKA2: Se-
dziszéw—Krakow—Podbory Skawinskie oraz SKA3:
MPL Balice (MPL im. Jana Pawta II)-Krakow—Wie-
liczka Kopalnia. W lipcu 2017 r. miasto Krakow zle-
cito opracowanie studium wykonalno$ci Szybkiej
Kolei Aglomeracyjnej na terenie Krakowa (http://
krakow.pl—A). W studium przeanalizowane zosta-
na mozliwosci rozszerzenia oferty SKA na tzw. du-
z3 i mata obwodnice kolejowa Krakowa oraz linie
kolejowa do Eegu i Nowej Huty. Zakres funkcjono-
wania SKA w aglomeracji krakowskiej zostat row-
niez okreslony w Uchwale nr LVI/908/14 Sejmiku
Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 27 pazdzierni-
ka 2014 r.w sprawie uchwalenia ,, Planu zréwnowa-
zonego rozwoju publicznego transportu zbiorowe-
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Rys. 33. Schemat linii Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie
Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem darmowych danych CODGiK (http://www.codgik.gov.pl)

go w wojewddztwie matopolskim” (https://bip.ma-
lopolska.pl/).

Do obstugi linii Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
Uchwatq nr XLIV/705/13 Sejmiku Wojewodztwa Ma-
topolskiego z dnia 2 grudnia 2013 . w sprawie powo-
tania jednoosobowej spotki Wojewddztwa Matopol-
skiego (https://bip.malopolska.pl) powotano spotke
samorzadowa pod nazwa Koleje Matopolskie. Szcze-
gbtowy schemat uruchomionych tras SKA prezen-
tuje rysunek 34.

Dalsze rozszerzenie oferty SKA i zwiekszenie jej
czestotliwo$ci mozliwe bedzie po zakornczeniu mo-
dernizacji linii kolejowej E30 na odcinkach Sosno-
wiec Jezor—Jaworzno Szczakowa—Trzebinia—Kra-
kéw Glowny Towarowy i Krakow Gtowny Towaro-
wy—Rudzice wraz z dobudowa toréw linii aglome-
racyjnej w Krakowie oraz budowie nowej linii kole-
jowej Podteze—Szczyrzyc—Tymbark/Mszana Dolna
(potocznie zwanej linig Podteze—Piekietko). Kolejng
propozycja rozszerzenia oferty SKA jest budowa li-
nii kolejowej do MySlenic (http://inforail.pl).

Otwoiek

Rosnaca rola kolei w obstudze aglomeracji kra-
kowskiej znalazta odzwierciedlenie nie tylko w pro-
pozycjach budowy nowych linii kolejowych i urucha-
miania nowych potaczenl SKA, ale réwniez w pro-
jektach budowy nowych przystankéw i weztéw
przesiadkowych z parkingami park & ride. W ra-
mach prowadzonych przez PKP Polskie Linie Kole-
jowe prac modernizacyjnych na terenie aglomeracji
krakowskiej w najblizszych latach budowanych be-
dzie sze$¢ nowych przystankow kolejowych (w Kra-
kowie przystanki: Bronowice, Grzegorzki, Ztocien,
Opatkowice oraz Skawina Jagielnia i Radziszow Cen-
trum). Miasto Krakow planuje wybudowac kolejne
dwa przystanki (Krakoéw Pradnik Czerwony i Kra-
kéw Osiedle Piastow), a jeden gruntownie zmo-
dernizowac (Krakéw Swoszowice). Doktadna loka-
lizacja wiekszej liczby nowych przystankéw na te-
renie miasta Krakowa wymaga dookreS$lenia w ra-
mach przysztych prac studialnych.

Przy budowanych i modernizowanych stacjach
i przystankach zlokalizowane zostang wezty prze-
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Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem darmowych danych CODGiK (http://www.codgik.gov.pl)

siadkowe z parkingami park & ride. Obecnie takie
miejsca funkcjonujg przy dworcach Krakéw Gtowny
i Tarnéw, w Wieliczce (dwa parkingi) i na terenie gmi-
ny Stomniki (cztery parkingi). Kolejny tego typu par-
king ma powsta¢ w Miechowie. Zgodnie ze Strategig
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych dla Kra-
kowskiego Obszaru Funkcjonalnego (http://metropo-
liakrakowska.pl) planuje si¢ budowe kolejnych we-
ztow przesiadkowych i parkingéw park S ridenate-
renie miasta Krakowa oraz gmin: Kocmyrzéw-Lubo-
rzyca, Niepotomice, Skawina, Wieliczka i Zabierzow.

Waznym zagadnieniem zwiekszajacym zasieg
oddziatywania kolei aglomeracyjnej jest organiza-
cja autobusowych linii dowozowych. Od stycznia
2015 r. dwie linie, a od wrzesnia 2017 r. szesS¢ linii
uruchomionych przez Koleje Matopolskie funkcjo-
nuje na terenie gmin Wieliczka i Swiatniki Gorne.
Przewiduje sie, Ze docelowo sie¢ linii dowozowych
autobusowych do weztéw przesiadkowych powinna
objac kolejne gminy zlokalizowane woko6t wszyst-
kich linii SKA.

Liczba pasazerow
| praca przewozowa
przewoznikow aglomeracyjnych

Na podstawie analizy zaprezentowanych systemow kolei
aglomeracyjnych mozna stwierdzi¢, Ze odgrywaja one
istotna role w transporcie miejskim i podmiejskim. Wy-
nika to z faktu, ze przy sprzyjajacych uwarunkowaniach
kolej moze stanowi¢ najefektywniejszy pod wzgledem
czasu przejazdu oraz pojemnosci taboru Srodek trans-
portu w aglomeracjach. W obszarach silnie zurbanizo-
wanych zapewnia ona szybki i bezkolizyjny transport
duzej liczby pasazeréw. Gtéwna rola kolei we wszystkich
wymienionych systemach jest zapewnienie codziennych
dojazdow do pracy i szkoty. W aglomeracji warszawskiej,
trojmiejskiej i krakowskiej ma ona rowniez wazne zada-
nie realizacji potaczen na lotnisko. W przypadku Szyb-
kiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie, krakowskiej Szybkiej
Kolei Aglomeracyjnejiprzede wszystkim Podhalanskiej
Kolei Regionalnej istotne znaczenie ma komunikacyjna
obstuga turystyki w tych regionach.
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W celu pelnego omoéwienia rozwoju kolei aglome-
racyjnej w Polsce i zobrazowania stopnia zainteresowa-
nia pasazeréw tg formg transportu nalezy przytoczy¢
ogo6lnodostepne dane statystyczne Urzedu Transpor-
tu Kolejowego. W niniejszym opracowaniu postuzono
sie dwoma wskaZnikami charakteryzujacymi przewo-
zy pasazerskie w Polsce: liczba przewiezionych pasaze-
réw (mln os6b) i wykonywana pracg przewozowa (mln
pas-km). Odniesiono si¢ do danych z lat 2011-2018. Na
podstawie wymienionych wskaznikdéw opracowano ze-
stawienia procentowego udziatu pigciu przewoznikow
aglomeracyjnych w przewozach pasazerskich. Uwzgled-
niono Szybka Kolej Miejskg w Tréjmiescie (PKP SKM),
Szybka Kolej Miejska w Warszawie (SKM Warszawa),
Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD), Koleje Matopol-
skie oraz E6dzka Kolej Aglomeracyjng (EKA). Zestawie-
nia prezentuja tabele 23 i 24.

Obie wskazane tabele pokazujg og6lna stabilizacje
przewozow w przypadku dwoch przewoznikéw aglo-
meracyjnych — Szybkiej Kolei Miejskiej w TréjmieScie
i Warszawskiej Kolei Dojazdowej. Widac to szczegdlnie
w przewozach WKD, ktéra przy statej ofercie przewo-
zowej potrafita zwigkszy¢ procentowy udziat w przewo-
zach w kryzysowych latach 2013—-2014. Wigkszy procen-
towy udziat PKP SKM w przewozach kolejowych w la-
tach 2015-2017 wynika z uruchomienia nowych linii
w ramach Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Do wigk-
szego udziatu w przewozach SKM Warszawa w latach
2012-2014 przyczynito si¢ otwarcie nowych linii do Lot~
niska Chopina. Spadek z 2018 r. wynika z kolei z rezyg-
nacji z obstugi linii kolejowej do Stupska (PKP SKM) oraz
zawieszenia kursé6w do Pruszkowa, co wynikato z mo-
dernizacji linii kolejowej (SKM Warszawa).

Nowe potgczenia kolejowe stanowig rowniez gtow-
ny czynnik wzrostu przewozow pasazerskich u pozo-
statych przewoznikow, zwiekszajgc przestrzenny za-
sieg oddziatywania. Zwiekszenie liczby przewozonych
pasazerdw i wskaznika wykonywanej pracy przewozo-
wej w odniesieniu do Kolei Matopolskich i E6dzkiej Ko-
lei Aglomeracyjnej w latach 2015-2018 wynika gtéwnie
ze stopniowego rozszerzania oferty tych przewoznikow
naterenie aglomeracji oraz tzw. efektu nowosci, zarow-
no przewoznika, jak i taboru kolejowego.

Zauwazalny, kilkukrotnie nizszy procentowy udziat
przewoznikow aglomeracyjnych w wykonywanej pracy

Tab. 23. Udziat pieciu przewoznikow aglomeracyjnych
w przewozach pasazerskich w Polsce ze wzgledu na liczbe
przewiezionych pasazerow

Przewozy pasa-
zerskie ogolem
(100%) —liczba
przewiezionych
pasazerow

Udzial przewoznikow aglomeracyjnych
ze wzgledu na liczbe
przewiezionych pasazerow [%]

SKM Koleje
War- WKD  Mato-
szawa polskie

[rok] (E:,)l]r)l]

2011 264,52 14,51 4,33

2012 273,90 13,44 6,30 2,59 = =

2013 270,40 13,02 8,35 2,74 = =

2014 269,07 13,28 9,51 2,95 0,01 0,127

2015 280,31 14,03 9,03 2,73 0,64 0,58

2016 292,55 14,31 8,14 2,35 1,64 0,86

2017 303,56 13,94 7,60 2,55 1,89 1,27

I-VII

2018 176,84

13,87 5,57 2,79 2,21 1,48

Zrodho: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu
Transportu Kolejowego (https://utk.gov.pl)

Tab. 24. Udziat pieciu przewoznikow aglomeracyjnych
w przewozach pasazerskich w Polsce ze wzgledu na
wykonywana prace przewozowa

Przewozy pasa-

zerskie ogotem

(100%) — wyko-
nywana praca
przewozowa

Udzial przewoznikow aglomeracyjnych
ze wzgledu na wykonywang
prace przewozowa [%]

SKM Koleje
War- WKD  Mato-
polskie

[mln PKP

(i pas-km] SKM

2011 1816901 497 095 0,63 = =
2012 17860,31 4,70 1,45 0,62 - -
2013 16797,30 4,77 2,02 0,70 - -
2014 16071,42 5,35 2,39 0,80 0,096
2015 17443,01 562 2,18 072 0,16 0,42
2016 19180,98 5,74 1,86 056 049 0,64

2017 20321,04 5,42 1,70 0,58 0,83 0,70

I-VII

2018 12 042,03 4,77 1,23 0,63 1,21 0,73
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu
Transportu Kolejowego (https://utk.gov.pl)
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przewozowej w stosunku do przewiezionych pasazerow
ma dwa gtéwne powody. Pierwszym jest fakt, ze pocia-
gi przewoznikéw aglomeracyjnych kursuja na znacznie
kroétszych odcinkach niz przewoznikéw krajowych (PKP
Intercity) i regionalnych (POLREGIO). Drugi to wigksze
napetlnienie, szczeg6lnie w godzinach szczytu, pociggéw
miejskich i aglomeracyjnych w stosunku do pociggdw
pozostatych kategorii.

Dziatania usprawniajace
funkcjonowanie systemu
kolei aglomeracyjnych

Analiza uruchamianych systemdw kolei aglomeracyj-
nych oraz liczby pasazeréw i pracy przewozowej prze-
woznikoéw pokazuje, ze sukces ich dziatania zalezy od
wielu czynnikow. Zaréwno przy projektowaniu nowych
systemow, jak i usprawnianiu juz istniejacych nalezy
podjac¢ szereg dziatan zapewniajacych prawidtowos¢
ich funkcjonowania, dotyczacych zaréwno istniejacej
i projektowanej infrastruktury okotokolejowej, jak i sa-
mej organizacji przewozow. Zasadno$¢ podejmowania
konkretnych dziatan powinna by¢ analizowana indywi-
dualnie, w ramach studiéw wykonalnosci dla poszcze-
g6lnych systemow kolei miejskiej lub aglomeracyjne;j.

Dobér odpowiednich instrumentéw uzalezniony
bedzie od lokalnych uwarunkowan. Niezwykle wazne
sg liczba ludnosciijej rozmieszczenie w stosunku do in-
frastruktury kolejowej. Dotyczy to mieszkancow zarOw-
no miasta centralnego, jak i osrodkéw satelickich. Ko-
lejnym uwarunkowaniem jest lokalizacja centrow prze-
mystowych i ustugowych. Istotne znaczenie ma réw-
niez mozliwo$¢ skomunikowania transportem kolejo-
wym lotnisk miedzynarodowych i regionalnych, co wi-
daé na przyktadzie aglomeracji warszawskiej, trjmiej-
skiej i krakowskiej. Waznym impulsem do rozwoju ko-
lei aglomeracyjnej jest rdOwniez potrzeba ustanowienia
potaczen z popularnymi miejscami uprawiania sportu,
turystyki i rekreacji. Przyktadem jest dowozenie tury-
stow do kopalni soli w Wieliczce koto Krakowa czy po-
taczenie Nowego Targu z Zakopanem Podhalariska Ko-
leja Regionalna.

Jednym z pierwszych dziatan poprzedzajacych pro-
jektowanie systemo6w kolei aglomeracyjnej powinna by¢
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analiza istniejacej infrastruktury kolejowej w kontek-
Scie opisanych powyzej uwarunkowan. Badania powin-
ny objac stan istniejacych linii kolejowych — ich prze-
pustowos$¢ i mozliwe do uzyskania predkosci pociagow.
Niezwykle istotnym zagadnieniem jest analiza mozli-
wosci wykorzystania nieuzywanych linii kolejowych
do uruchomienia przewozow pasazerskich. Przyktady
dziatan w tym zakresie to planowane wznowienie ru-
chu pasazerskiego na odcinku Szczecin Gtéwny—Police
w ramach nowo projektowanej Szczeciriskiej Kolei Me-
tropolitalnej (http://skm.szczecin.pl/) oraz prowadzone
analizy w zakresie mozliwos$ci wykorzystania linii towa-
rowych na terenie Krakowa.

Zarowno przy projektowa-

niu nowych systemow, jak

| Usprawnianiu juz istniejgcych
nalezy podjac szereg dziatan
zapewniajacych prawidtowosc
ich funkcjonowania, doty-
czacych zarowno istniejacej

| projektowanej infrastruktury
okotokolejowej, jak i samej

organizacji przewozow.

Kolejnym dziataniem jest zbadanie mozliwosci roz-
budowy i budowy nowych linii kolejowych. Projektowa-
najest m.in. rozbudowa systemu Szybkiej Kolei Miejskiej
w TrojmiesScie na odcinku z Rumi do Wejherowa (Www.
metropoliagdansk.pl). Dobrym przyktadem jest rtéwniez
aglomeracja krakowska, gdzie rozbudowywana jest tzw.
linia Srednicowa w centrum Krakowa, a takze planowa-
najest budowa nowych linii kolejowych w stron¢ Nowe-
g0 Sacza i Mszany Dolnej (tzw. linia Podteze—Piekietko)
oraz do Myslenic. Istotne znaczenie ma réwniez budo-
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wa nowych linii kolejowych taczacych lotniska z cen-
trami aglomeracji. Takie potaczenie projektowane jest
m.in. w ramach Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej, pla-
nowanej do uruchomienia na terenie aglomeracji rze-
szowskiej (Studium wykonalnosci,,Budowa Podmiejskiej
Kolei Aglomeracyjnej”, http://www.bip.podkarpackie.pl).

Istotny jest rdwniez stan istniejgcych stacji i przy-
stankow oraz ich otoczenia. Standard wykonania obiek-
tow dworcowych i peronéw powinien zachecaé miesz-
kanicdw do korzystania z kolei. Niezwykle wazna jest
obecno$¢ takiej infrastruktury, jak dworcowe poczekal-
nie, kasy i automaty biletowe oraz systemy informacji
pasazerskie;j.

Na potrzeby kolei aglomeracyjnej powinny by¢ wy-
konywane analizy dostepnosci kolei. NiezwyKkle istot-
najest tu lokalizacja centrow osadniczych i ustugowych
w s3siedztwie istniejgcych stacjii przystankow, a takze
mozliwo$¢ budowy nowych przystankéw w sgsiedztwie
tego typu centréw, stanowigcych gtéwny cel dojazdéw
do pracy. Duze skupiska ustug handlu stanowig réw-
niez istotne cele podrézy osob robigcych zakupy. Do
zintegrowania réznych $rodkéw transportu koniecz-
ne jest tworzenie weztéw przesiadkowych i parkingéw
park & ridew obrebie istniejacych i planowanych stacji
i przystankow.

Istotne znaczenie ma réwniez odpowiednie projek-
towanie nowych lokalnych centréw mieszkaniowo-ustu-
gowych wokot stacji kolejowych i przystankéw. Powinno
sie to odbywac¢ w ramach studiéw uwarunkowan i kie-
runkéw zagospodarowania przestrzennego poszczegol-
nych gmin oraz bardziej szczegétowych miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego.

Niezwykle istotne dla prawidtowego Swiadczenia
przewozow aglomeracyjnych s3 kwestie organizacyj-
ne. Waznym problemem do rozwigzania w kontekscie
zarzadzania przewozami pasazerskimi jest kwestia wy-
boru jednego operatora lub kilku. Z jednej strony brak
wspoélnego operatora aglomeracyjnych potagczen kole-
jowych, np. w aglomeracji poznanskiej, wroctawskiej
czy krakowskiej, rodzi spore problemy koordynacyjne.
Z drugiej strony wieksza konkurencja miedzy kilkoma
operatorami powinna wptywac na podniesienie stan-
dardéw wykonywanych przewozow. Decyzja o wyborze
modelu wykonywanych przewozow powinna by¢ po-
dejmowana indywidualnie, w zaleznosci od lokalnych
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uwarunkowan. Z operatorem zwigzana jest jako$¢ ta-
boru kolejowego. W wielu przypadkach konieczny jest
zakup nowoczesnych sktadéw majacych zastapic star-
sze, wystuzone jednostki.

Na potrzeby kolei aglomera-
cyjnej powinny byc wykony-
wane analizy dostepnosci kolei.
Niezwykle istotna jest tu loka-
lizacja centrow osadniczych

i ustugowych w sasiedztwie
istniejgcych stacji i przy-
stankow, a takze mozliwosc
budowy nowych przystankow
w sasiedztwie tego typu cen-
trow, stanowiacych gtowny
cel dojazdow do pracy.

Bardzo wazny jest odpowiednio sporzadzony, usy-
stematyzowany rozktad jazdy pociagéw. Powinien on
zapewnia¢ odpowiednig liczbe par pociagdw i czesto-
tliwo$¢ kursowania oraz powtarzalno$¢ godzin odjaz-
déw. Przeprowadzona wcze$niej analiza Sredniej liczby
kurs6w na godzine w szczycie (tab. 21) pokazata gesta
sie¢ potgczen na trasie Szybkiej Kolei Miejskiej w Troj-
mieScie i Warszawskiej Kolei Dojazdowej, czyli na te-
renach gesto zaludnionych. Gdy czestotliwos$¢ kurso-
wania pociagéw aglomeracyjnych jest mniejsza, czesto
uzupelniana jest parami pociggdw regionalnych uru-
chamianymi niezaleznie, w relacjach wykraczajacych
poza analizowane odcinki. Dotyczy to np. Szybkiej Ko-
lei Miejskiej w Warszawie, Szybkiej Kolei Aglomeracyj-
nej wokot Krakowa czy tez Poznanskiej Kolei Metro-
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politalnej. Wiasciwie utozony rozktad jazdy powinien
uwzglednia¢ zapotrzebowanie na przewozy pasazer-
skie i optacalno$¢ ekonomiczng. Wazne jest, czy kosz-
ty uruchomienia potaczer sg uzasadnione zapotrzebo-
waniem wsrod mieszkafcow.

W celu zwigkszenia zasiegu oddziatywania kolei
aglomeracyjnej konieczne jest podjecie dziatan w za-
kresie organizacji autobusowych linii dowozowych. Mo-
delowym przyktadem sa linie autobusowe uruchomio-
ne na terenie gmin Wieliczka i Swigtniki Gorne. Waz-
nym zagadnieniem jest rOwniez integracja taryfowa.
Wspdlny bilet na komunikacje miejska, podmiejska i ko-
lejowa zwigksza komfort pasazerdw i obniza cene co-
dziennych dojazdéw do szkoty i pracy. Integracja tary-
fowa moze funkcjonowac zaréwno w duzych aglome-
racjach (np. w ramach Eddzkiej Kolei Aglomeracyjnej),
jak i w mniejszych o$rodkach (np. w ramach Podhalan-
skiej Kolei Regionalnej).

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza pokazuje, ze systemy kolei
aglomeracyjnej w Polsce s3 systematycznie rozwijane.
Ich wzrastajgca popularno$é wsrod pasazeréw wynika
z wielu czynnikéw. Sg to zaré6wno korzystne uwarun-
kowania rozwoju, jak i podejmowane dziatania uspraw-
niajace funkcjonowanie tego $rodka transportu. W przy-
padku korzystnego uktadu sieci kolejowej w stosunku
do uktadéw osadniczych kolej jest najszybszg i najbar-
dziej efektywna pod wzgledem pasazerskiej pojemno-
$ci taboru forma transportu zbiorowego. Podejmowa-
ne dziatania zmierzajace do rozbudowy infrastruktury
(uruchamianie nieuzywanych linii kolejowych, rozbu-
dowa i budowa nowych linii kolejowych, poprawa stanu
istniejacych stacjii przystankow, budowa weziéw prze-
siadkowych i parkingdw park & ride) oraz wtasciwej or-
ganizacji przewozow (korzystny rozktad jazdy, integracja
taryfowa, autobusowe linie dowozowe, wymiana tabo-
ru) zachecajg kolejnych mieszkanicow do wybrania tej
formy transportu.

W zalezno$ci od wystepujacych w aglomeracji uwa-
runkowan historycznych, demograficznych, geograficz-
nych i infrastrukturalnych stopien rozwoju transportu
kolejowego jest zréznicowany. Na gesto zaludnionych te-
renach aglomeracji warszawskiej i trojmiejskiej wydzie-

lona kolej aglomeracyjna jest powoli rozwijana od dzie-
siecioleci. Dobry uktad linii kolejowych przektada sie na
duzg czestotliwo$¢ kursowania pociggdw. W aglomera-
cji todzkiej czy krakowskiej obserwujemy dynamiczny
rozwo6j nowego systemu kolei, tworzonego dopiero od
kilku lat. Nieco inny model zostat przyjety w aglome-
racji bydgosko-toruriskiej i konurbacji goérnoslaskiej,
gdzie skupiono si¢ na integracji taryfowe;j i infrastruk-
turalnej funkcjonujacych juz, wybranych relacji kolejo-
wych z komunikacja miejska, bez wydzielania nowego,
niezaleznego systemu.

Pomimo wzrastajacej popularnosci kolei aglome-
racyjnej jej dalszy rozwoj czesto napotyka szereg ba-
rier, wynikajacych z negatywnych uwarunkowan. Spo-
$rod uwarunkowan osadniczych i infrastrukturalnych
gléwna barierg jest znaczne oddalenie sieci kolejowej
od centréw miast i duzych osiedli mieszkaniowych. Cze-
stym ograniczeniem jest brak przystankéw kolejowych
przy duzych skupiskach ludno$ci, nawet w przypadku
bliskiego przebiegu linii kolejowej, co czesto wynika
z historycznych zaszto$ci. Nowo powstajaca zabudowa
jest tez w wielu przypadkach ksztattowana chaotycznie
i blokuje potencjalne korytarze komunikacyjne, w kto6-
rych bytaby mozliwo$¢ wyznaczenia przebiegu nowych
linii kolejowych. Skutkiem tego sg konieczne p6zZniejsze
wyburzenia budynkéw i lokalne protesty w przypadku
projektowania nowych ciggdw komunikacyjnych. Dla-
tego tez tak wazne jest uwzglednienie w procesie pla-
nowania przestrzennego potencjalnych ciaggéw komu-
nikacyjnych opartych na transporcie szynowym. Kolej-
ne ograniczenie, wynikajace z uwarunkowan geogra-
ficznych, dotyczy teren6éw goérskich. Przy niekorzystnej
rzezbie terenu infrastruktura kolejowa nie ma charak-
teru szybkiej i w miare prostej linii zmierzajacej w stro-
ne centrum aglomeracji. Przebieg linii kolejowych, wi-
jacych sie w dolinach, czesto nie pozwala na szybki do-
jazd do celu podrdzy, co ogranicza konkurencyjnosc tej
formy transportu.

Pomimo opisanych gtéwnych barier rozwoju kolej
aglomeracyjna w Polsce ma przed sobg szereg mozli-
wosci rozwoju, gdyz w dalszym ciggu nie zostat jeszcze
wykorzystany duzy potencjat infrastruktury kolejowe;.
We wszystkich opisanych aglomeracjach z funkcjonu-
jaca koleja podmiejska istnieje mozliwos¢ rozbudowy
juz uzytkowanej w ruchu pasazerskim sieci kolejowej,

Wzrost znaczenia kolei w obstudze komunikacyjnej aglomeracji miejskich
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przywrocenia ruchu na nieuzywanej obecnie infrastruk-
turze badZ budowy nowych odcinkdéw linii kolejowych.

Duzy potencjat w budowaniu nowych systemow ko-
lei pasazerskich wykazujg réwniez inne aglomeracje. Za-
kres przysztego funkcjonowania kolei podmiejskiej na
terenie wojewddztwa dolnoslaskiego zostat okreslony
w Uchwale nr LV/2107/14 Sejmiku Wojewddztwa Dolno-
Slgskiego z dnia 30 pazdziernika 2014 r.w sprawie , Pla-
nu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla Wojewddztwa Dolnoslgskiego” (http://
edzienniki.duw.pl). Dokument ten zaktada utworze-
nie systemOw Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjnej, Je-
leniogorskiej Kolei Miejskiej i Watbrzyskiej Kolei Aglo-
meracyjnej. Kolejnym przyktadem planowanego uru-
chomienia kolei aglomeracyjnej jest stolica wojewodz-
twa zachodniopomorskiego. W 2015 r. opracowane zo-
stato Studium wykonalnosci ,Szczeciriska Kolej Metro-
politalna” (http://transportpodkontrola.pl). Prace bu-
dowlane przy modernizacji linii kolejowej ze Szczeci-
na do Polic majg si¢ rozpocza¢ w 2019 r. Uruchomienie
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej na terenie aglome-
racji szczeciniskiej planowane jest za kilka lat. Kolejnym
projektem przeznaczonym do realizacji jest wspomnia-
na juz Podmiejska Kolej Aglomeracyjna wokot Rzeszo-
wa. Wstepne plany stworzenia kolei aglomeracyjnej na
terenie Olsztyna i okolicznych gmin zwigzane s3 z trwa-
jaca i planowang modernizacja przebiegajacych tu linii
kolejowych (https://www.rynek-kolejowy.pl — D). Po-
mysty wprowadzenia kolei podmiejskiej w pozostatych
miastach aglomeracyjnych do tej pory nie wyszty poza
etap wstepnych koncepcji (np. Lubelska Kolej Aglome-
racyjna). Potencjat wykazuja sieci kolejowe aglomera-
cji pozostatych miast wojewodzkich, ale wymagajg one
szczegbtowych prac studialnych w celu wykazania za-
sadnosci ich wykorzystania.

Rower jako srodek
codziennego transportu

Cel badania

Kolejny rozdziat zostat poswiecony zagadnieniom roz-
woju infrastruktury rowerowej oraz systemow roweru

miejskiego w odpowiedzi na rosngce zainteresowanie
wykorzystaniem roweru jako srodka codziennej komu-
nikacji (a nie tylko rekreacyjnej). O wzroscie popularno-
Sci tego sposobu przemieszczania sie mozemy moéwic
jako o pochodnej dziataii urbanistéw poszukujacych
efektywnych rozwigzan transportowych, zaktadaja-
cych zrobwnowazony rozwoj form transportu oraz dzia-
tania proekologiczne. Liczne badania (Beim, Wisniewski
2011; Brzezinski i in. 2014; Eastowska, Bryniarska 2015;
Mrozik, Danilewski, Smurawski 2016; Chalfen, Kamin-
ska 2016; Debowska-Mrdz, Kacprzak, Zigba 2016) ruchu
rowerowego w miastach wskazuja na zmiane tendencji
w uzytkowaniu rowerow z rekreacyjnego na codzienne.
Zwiekszone zainteresowanie rowerem wynika¢ moze
bezposrednio z zalet jego wykorzystania. Wérdd nich
najwieksze znaczenie odgrywa krotszy czas dojazdu do
celu—poruszanie si¢ rowerem na niewielkich odcinkach
(5—6 km) w strefach wzmozonego ruchu samochodowe-
go jest znacznie mniej czasochtonne niz innymi $rod-
kami transportu (Ciesielski 2014; Mrozik, Danilewski,
Smurawski 2016). Ponadto rower umozliwia przejazdy
»,0d drzwi do drzwi”, co jest jego znacznym atutem. In-
nymi korzy$ciami wynikajacymi z wykorzystania rowe-
ru do codziennych podrdzy sa: ekonomiczno$é (nizsze
koszty podrdzy i eksploatacji), wygoda, zdrowotnos¢
oraz ekologiczny charakter tego $rodka transportu.

Mozliwo$¢ wykorzystania roweru jako $rodka co-
dziennego transportu jest determinowana przez piec¢
grup czynnikow: srodowisko architektoniczne, srodo-
wisko naturalne, wymiar spoteczno-ekonomiczny, wy-
miar psychologiczny, a takze efektywno$c¢ podrozy (Hei-
nen, van Wee, Maat 2010). Specyficzne srodowisko ar-
chitektoniczne w miastach, przede wszystkim zwarta
zabudowa oraz odpowiednia infrastruktura drogowa,
sprzyja wykorzystaniu roweru do codziennych podré-
zy. Wynika to z matych odlegtosci pomigdzy miejscem
zamieszkania a miejscem pracy, nauki i rozrywki oraz
duzego poczucia bezpieczenstwa zarOwno w czasie po-
drdzy, jak i w czasie pozostawania pojazdu na parkingu.
Jako druga determinante wskazano Srodowisko przyrod-
nicze — na wykorzystanie roweru w codziennych prze-
jazdach bezposrednio wpltywaja uksztattowanie terenu
oraz klimat. Na zachowania mieszkaricéw miast mogg
wptywaé réwniez czynniki spoteczno-ekonomiczne
oraz psychologiczne. Wymiar spoteczno-ekonomicz-
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ny rozumiany jest jako zindywidualizowane czynniki,
tj. pte¢, wiek, przychody czy status zawodowy. Wymiar
psychologiczny obejmuje natomiast postawy mieszkan-
cOw wobec jazdy na rowerze (uwarunkowania kulturo-
we, historyczne, przyzwyczajenia itd.). Na efektywno$¢
podrdzy wptyw maja poziom bezpieczenstwa, czynni-
ki ekonomiczne oraz mozliwos¢ szybszego poruszania
sie rowerem w miescie. Poziom bezpieczenistwa moze
by¢ definiowany jako prawdopodobieristwo wystgpie-
nia wypadku badz jako subiektywne poczucie bezpie-
czenstwa w trakcie poruszania si¢ po miescie rowerem
(Ciesielski 2014).

Odpowiednia infrastruktura
rowerowa bezposrednio prze-
ktada sie na bezpieczenstwo
rowerzystow, co w efekcie
skutkuje zwiekszeniem zainte-
resowania rowerem jako Srod-
kiem codziennego transportu.

Metoda

W analizach dotyczacych stanu infrastruktury rowe-
rowej w Polsce wykorzystano dane pochodzace z Ban-
ku Danych Lokalnych Giéwnego Urzedu Statystyczne-
go (BDL GUS). Do identyfikacji poziomu rozwoju miej-
skich systemow rowerowych postuzyty z kolei strony in-
ternetowe operatorow systemow rowerowych (https://
www.nextbike.de/en/, http://bikeu.pl/, http://www.ro-
metrentalsystems.pl) oraz poszczegdlnych systemow ro-
werowych. Przegladu dokumentdw wyznaczajacych po-
lityke rowerowa oraz rozwigzan popularyzujacych ruch
rowerowy w miastach dokonano na podstawie Zrodet
wtornych dostepnych w bazach IRMiR-u oraz na stro-
nach internetowych.

Drogi rowerowe w Polsce

Odpowiednia infrastruktura rowerowa bezposrednio
przektada si¢ na bezpieczenstwo rowerzystow, co w efek-
cie skutkuje zwiekszeniem zainteresowania rowerem ja-
ko srodkiem codziennego transportu. Wsroéd rozwiazan
stosowanych w organizacji ruchu rowerowego wyrdz-
ni¢ mozna trzy najpopularniejsze formy: budowe wy-
dzielonych drég rowerowych, wyznaczanie paséw ro-
werowych w jezdni oraz integracje ruchu rowerowego
i samochodowego w strefach tzw. uspokojonego ruchu
(do 30 km/h). W Polsce duze znaczenie majg drogi ro-
werowe wyodrebnione poza jezdniami (Mrozik, Dani-
lewski, Smurawski 2016).

BDL GUS, z ktorego pozyskano dane do niniejszej
analizy, definiuje Sciezke rowerowa (droge dla rowerow,
DDR??) jako droge lub jej cze$¢ przeznaczong do ruchu
roweréw jednosladowych, oznaczong odpowiednimi
znakami drogowymi (Obwieszczenie Marszatka Sej-
mu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 sierpnia 2012 r.
w sprawie ogtoszenia jednolitego tekstu ustawy — Prawo
o ruchu drogowym). Dane agregowane przez BDL GUS
uwzgledniaja samodzielne drogi dla roweréw (potozone
w pasie drogi), drogi wydzielone zjezdniichodnika oraz
drogi zwarte w ciagach pieszo-rowerowych. Przy anali-
zie drog dla roweréw w miastach postuzono sie wskaz-
nikiem gesto$ci drog dla roweréw na obszarze zabudo-
wanym [km/10 km?] dla 2016 r. Przeanalizowano takze
zmiany dtugosci drog w poszczeg6lnych latach.

Najwigksza gestos¢ drog dla rowerdéw (rys. 35) wy-
stepuje w miastach wojewodztwa wielkopolskiego,
p6zniej kolejno w o$rodkach zlokalizowanych w woje-
wodztwach dolno$laskim i mazowieckim. Mate miasta
cechujg sie najwyzszym wskaznikiem gestosci. Wynika
tow duzej mierze z niewielkiej powierzchni obszaru za-
budowanego i stosunkowo duzej liczby drog (miedzy 10
a45km). 13 miast sposrod 642 osrodkéw posiadajgcych
sie¢ DDR-6w wykazuje gesto$¢ powyzej 100 km.

22 Ze wzgledu na skomplikowanie terminologii dotyczacej in-
frastruktury rowerowej w raporcie przyjeto termin ,droga dla
roweréw” (za prawem o ruchu drogowym) zamiast potocznego
sformutowania ,$ciezka rowerowa”. Trzeba jednak zasygnalizo-
wac, ze okreslenie ,$ciezka rowerowa” jest uzywane w danych
GUS-u i moze si¢ pojawi¢ w raporcie tam, gdzie z tych danych
korzystano.

Rower jako $rodek codziennego transportu
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W poszczegodlnych kategoriach wielko$ciowych po-
zytywnie wyrdzniajg sie Koszalin i Torun wsrod miast
duzych oraz Augustéw wsrdd miast Srednich. Wartosé
wskaznika w miastach wojewo6dzkich waha sie pomie-
dzy 24,6 (Torun) a 8,9 (E6dz), Srednio przyjmujgc war-
to$¢ 15 [km/10 km?2]. Wynik ten pokazuje, Ze mimo wie-
Iu inwestycji w infrastrukture rowerowa (w Warszawie
w 2016 r. dtugo$¢ DDR-6w siegata 500 km) w miastach
wojewodzkich ciagle brakuje catos$ciowych rozwigzan
dla rowerzystow.

W ujeciu ogblnym najwiekszg gestos¢ drog rowe-
rowych posiadajg miasta mate i Srednie. Jest to bardzo
dobra wiadomos$¢, poniewaz to wtasnie miasta Sredniej
wielko$ci majg najwiekszy potencjat, aby jedna czwarta
dojazdéw odbywata si¢ w nich transportem rowerowym.
Uznanie roweru za atrakcyjnag alternatywe dla samocho-
du moze by¢ wynikiem niedostatecznie rozwinigtego
transportu publicznego. Ponadto mniejsze natezenie
ruchu w $rednich miastach zwieksza poczucie bezpie-
czenstwa i tym samym dziata na korzys¢é wykorzysta-
nia roweru jako codziennego srodka transportu (Beim,
Wisniewski 2011; Beim, Haag 2010).

W 2016 r. az 274 miasta nie posiadaty zadnej drogi
dla rower6w (rys. 35), ponad 95% z nich to mate osrod-
ki. Niemniej jednak wérdd analizowanych miast liczng
grupe stanowily osrodki o bardzo matej gestosci tras
dla cyklistow, gdzie warto$¢ wskaznika waha si¢ mie-
dzy 0,1a 4,9. Wsr6d nich dominujg mate miasta (68%).
Sposrdod duzych miast najgorzej w tym zakresie wypa-
daja Dabrowa Gornicza i Rybnik, a sposrod Srednich —
Jasto. W ujeciu przestrzennym najmniejsza gestoscig
DDR-6w charakteryzuja si¢ miasta wojewddztwa $wie-
tokrzyskiego i opolskiego.

O rozwoju infrastruktury rowerowej moze $wiadczy¢
réwniez dynamika zmian w zakresie dtugo$ci DDR-6w.
Ze wzgleduna zmiane metodologii gromadzenia danych
przez BDL GUS analizg objeto lata 2013-2016. Wowczas
zaobserwowano zwiekszajgcg si¢ popularnosc¢ rozwig-
zan z zakresu budowy udogodnien dla rowerzystow
(rys.36). W ciagu trzech lat wyznaczono ponad dwa tys.
km drdg dla rowerdw, w zwigzku z czym w 2016 r. dtu-
go$¢ DDR-6w ogdtem dla polskich miast wynosita po-
nad osiem i pét tys. km. Najwiekszy przyrost dtugosci
nastapit w Warszawie, gdzie od 2013 r. powstato ponad
130 km drég rowerowych. Wsréd miast Srednich wy-
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réznia si¢ Augustéw (44 km), natomiast matym osrod-
kiem o najwiekszym przyro$cie drég dla rowerow jest
Czersk (25 km).

Rozwoj systemow rowerow
miejskich w Polsce

Jednym z rozwigzan w zakresie wspierania transportu
rowerowego w miastach jest rozwdj systemOw rowerow
miejskich. Sie¢ rowerdw miejskich zaktada wykorzysta-
nie roweru gtéwnie jako $rodka komunikacji, dopiero
na drugim miejscu ustugi wypozyczalni kierowane sa
do uzytku rekreacyjnego. Pomyst na miejskie wypozy-
czalnie rowerowe zrodzit si¢ w 1965 r. w Amsterdamie
iz czasem zostat rozpowszechniony w wielu miejscach
na $wiecie (Sotowij 2014). W Polsce rozwigzanie to jako
pierwszy wykorzystat Krakéw, gdzie juz w 2008 r. istniata
mozliwo$¢ wypozyczenia roweru miejskiego. W 2017 .
systemy rowerOw miejskich funkcjonowaty w 28 mia-
stach (rys. 37) i byty obstugiwane przez trzech operato-
rOw: Nextbike (21 systemo6w), BikeU (5 systemdéw) oraz
Romet Rental Systems (2 systemy).

Do projektu roweru miejskiego przytaczyty sie gtow-
nie duze miasta (szczegdlnie wojewodzkie). Niemniej
jednak mniejsze osrodki, jak np. Zgierz, Stalowa Wola
czy Pszczyna, rowniez w taki sposob wspierajg transport
rowerowy. W wojewddztwie mazowieckim i §laskim sy-
stemy rowerowe zostaly utworzone az w szesciu mia-
stach. Bardzo ciekawym rozwiazaniem moga pochwa-
li¢ sie Biatystok i Lublin, gdzie sie¢ obejmuje nie tylko
obszar miasta, ale réwniez gminy nalezace do aglome-
racji. Nie wszedzie jednak doceniono zalety systemu
roweru miejskiego — w czterech wojewodztwach (po-
morskim, warminsko-mazurskim, lubuskim i $wieto-
krzyskim) nie dziataja obecnie zadne wypozyczalnie.
W Sopocie w 2013 r. uruchomiono Rower Trojmiejski,
jednak ze wzgledu na problemy finansowe system zo-
stal zamkniety w 2015 1. (pod koniec 2018 r. planowane
jest jego ponowne otwarcie, http://nextbike.pl).

Systemy rowerdw miejskich cieszg sie niestabnacym
zainteresowaniem, o czym $wiadczy zarOwno powsta-
wanie nowych sieci, jak i wzrost liczby ich uzytkowni-
kéw. W samym 2017 1. az dziesie¢ o$rodkéw uruchomito
wypozyczalnie rowerdw, s réwniez plany, aby otworzy¢
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Liczba mieszkancow
O ponizej 20 tys.
() 20-100tys.

O powyzej 100 tys.
O miasta wojewodzkie

Gestosé drog rowerowych w 2016 r. na obszarze zabudowanym [km/10km’]

® 1000 © 50-99
® 500-998 O 01-49
©® 180-499 O brak

Rys. 35. Gestos$¢ drog rowerowych w 2016 r. na obszarze zabudowanym [km/10 km?] w réznych kategoriach miast*
* wedtug klasyfikacji w KPZK 2030
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS oraz ewidencji gruntéw i budynkéw (EGIB)
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Rys. 36. Zmiana dlugosci drog dla rowerdw [km] w miastach polskich

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS

nowe (np. w Sosnowcu). Eacznie polskie systemy moga
pochwali¢ sie ponad milionem uzytkownikow i 14 tys. ro-
werdw, ktore zostaty wypozyczone nie mniej niz 20 mln
razy. Najwiekszym systemem jest warszawskie Veturi-
lo posiadajace ponad 330 stacji, blisko 5 tys. rowerdéw
i 500 tys. uzytkownikéw zarejestrowanych od 2012 r.

Srednio w miastach systemy rowerowe obejmujg
500 roweréw obstugiwanych przez 46 stacji. Oprocz
wspomnianej Warszawy wyrdzniajg sie takze Krakow
(150 stacji, 1500 roweréw) i £6dz (148 stacji, 1480 rowe-
réw). Najwieksza gestos¢ stacji majg Warszawa i Lublin,
gdzie przypada ponad 60 stacjina 100 km?2. W Pszczynie
gesto$¢ jest najmniejsza i wynosi dwie stacje na 100 km?.
Dostepnos¢ rowerow zostata scharakteryzowana po-
przez wykorzystanie dwoch wskaznikow. Pierwszym
z nich jest stosunek roweréw udostepnionych wypo-
zyczajacym do liczby stacji zlokalizowanych w miescie
(rys. 37). Srednio na stacje przypada 10 roweréw, w War-
szawie 15 rowerdw, a w Pszczynie 12. Najmniej rowerow
(7) przypada na stacje w Grodzisku Mazowieckim. Drugi
wskaznik dostepnosci prezentuje, ilu mieszkaricow mia-
sta przypada na jeden rower. W Warszawie, Kotobrze-
guiLublinie najeden rower miejski przypada mniej niz
400 mieszkancow. O najmniejszej dostepnosci mozemy
mowi¢ w Tychach, gdzie warto$¢ wskaznika przekracza
3 tys. mieszkaricow. Ponadto analizie poddano réwniez
liczbe wypozyczen od poczatku funkcjonowania syste-

mu w stosunku do liczby roweréw mozliwych do wy-
pozyczenia (https://www.nextbike.de/en, http://bikeu.
pl, http://www.rometrentalsystems.pl). Dane na temat
liczby wypozyczen udostepnito 21 systemow. Najwyzszg
warto$¢ wskaznika osiggnety Wroctaw, Biatystok i Byd-
goszcz, jednak mozna jg interpretowac dwojako. Z jednej
strony wysoki wskaznik moze $wiadczy¢ o duzej popu-
larnosci, z drugiej natomiast —wskazywac na niedosta-
teczna liczbe rowerdw w systemie. Ze wzgledu na roz-
nice w sposobie gromadzenia danych przez operatorow
systemOw rowerow miejskich nie jest mozliwe oblicze-
nie, ilu aktywnych uzytkownikow systemu przypada na
jeden rower lub ile razy korzystali oni z ustug systemu.

Na popularno$é systemu mogg wptywac takze dtu-
gos¢ trwania sezonu i dodatkowa oferta kierowana do
uzytkownikéw. Miasta oprdocz standardowych rowerow
oferuja réwniez inne rozwigzania, takie jak: tandemy
(np. w Biatymstoku i Siemianowicach Slgskich), rowe-
ry dla dzieci (m.in. w Biatymstoku, Sosnowcu oraz Ty-
chach), rowery typu cargo (np. w Eodzi, Sosnowcu, Ty-
chach i Siemianowicach Slaskich) czy rowery z fotelika-
mi dla dzieci (dostepne w Kotobrzegu). Ponadto wiek-
sz0$¢ wypozyczalni przewidziata darmowe minuty dla
uzytkownikéw. Tylko krakowskie Wavelo nie oferuje
opcji bezptatnego pozyczenia roweru, ale w zamian jest
tojedyny system dostepny przez caty rok. W wiekszosci
o$rodkéw sezon zaczyna si¢ 1 marca i koficzy 30 listopa-
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135 3. SPOJRZENIE W GLAB rIJ'L

1:4 500 000

Liczba ludnosci w miastach Liczba rowerow
O <D przypadajaca na stacje
O 20-100tys. @ i
O woys ® 10-1
@ <10
brak

Rys. 37. Liczba roweréw przypadajaca na stacje w poszczegélnych systemach rowerowych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie stron internetowych operatorow systemoéw rowerowych (https://www.nextbike.de/en/,

http://bikeu.pl/, http://www.rometrentalsystems.pl) oraz stron internetowych poszczegdlnych systemoéw rowerowych
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da. Przez cztery miesigce funkcjonuja systemy w Zgie-
rzu, Siedlcach, Kedzierzynie-KoZlu i Jastrzebiu-Zdroju.
Miasta testujg rOwniez inne rozwigzania. W Warszawie
we wrze$niu 2017 r. wprowadzono nowa ustuge — bez-
stacyjny rower publiczny Cross Bike. Lokalizowanie ro-
werdw bezstacyjnych w catodci opiera sie na aplikacjina
smartfony. Z zalozenia system ten jest tariszg alterna-
tywa dla tradycyjnych wypozyczalni, gdyz pomijane sa
koszty generowane przez stacje (http://www.transport-
-publiczny.pl — A).

Polityka rowerowa
w miastach

Odpowiednie zarzadzanie jest kluczowym elementem
rozZwoju transportu rowerowego, a skutecznie realizo-
wana polityka czesto ma wieksze znaczenie niz wielko$¢
$rodkéw przeznaczonych na infrastrukture (Mrozik,
Danilewski, Smurawski 2016). Polityka rowerowa jest
prowadzona w kilku miastach wojewodzkich, niemniej
jednak podejscie do zagadnienia jest tam rézne. Czes¢
miast, jak np. Poznan, Wroctaw czy Katowice, za polity-
ke uznaje specjalnie sporzadzony dokument. W innych
(np. Bydgoszczy) powotano specjalny zespot. Najbardziej
rozbudowanym systemem zarzadzania moze pochwa-
li¢ sie Krakow, gdzie juz w 1993 r. zauwazono potrzebe
wprowadzenia zapisu na temat ruchu rowerowego do
polityki transportowej. Od 2011 r. pracuje zesp6t zada-
niowy ds. polityki rozwojowej, ktory czuwa nad realiza-
cjg prowadzonej polityki i pozyskiwaniem $rodkéw na
infrastrukture oraz monitoruje stosowanie Standardéw
technicznych dla infrastruktury rowerowej Miasta Kra-
kowa, wprowadzonych przez odpowiednie zarzadzenie
(http://ibikekrakow.com). Ponadto od 2013 r. krakowski
Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu zatrud-
nia oficera rowerowego.

Niezaleznie od formy prowadzonej polityki rowe-
rowej w wigkszo$ci miast jej celem jest zmiana zacho-
wan komunikacyjnych mieszkaricOw poprzez zwieksze-
nie udziatu ruchu rowerowego w ogélnej liczbie podré-
zy, co przyczyni si¢ do zrdwnowazonego rozwoju sy-
stemu transportu. Wsrod celow szczegdtowych propo-
nowanych dziatari na pierwszym miejscu wymieniana
jest poprawa bezpieczenstwa rowerzystow. Oczywiscie
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posiadanie odpowiednich dokumentow czy nawet ze-
spotu doradczego nie jest rownoznaczne z wprowadza-
niem zmian w miastach. Niemniej jednak zauwazenie
potrzeby posiadania odrebnej polityki moze wskazywac
na dostrzezenie zalet rozwoju transportu rowerowego.

Ciekawa inicjatywa narodzita si¢ w Trojmiescie,
gdzie podjeto prébe utworzenia systemu Roweru Metro-
politalnego. Realizacja polityki rowerowej w szerszym
ujeciu terytorialnym jest w Polsce nowoscig. System ro-
weru metropolitalnego jest polityka nie tylko integruja-
ca gminy, ale rowniez taczacg rower z innymi Srodkami
transportu (www.metropoliagdansk.pl).

Rozwigzania popularyzujace
ruch rowerowy

Miasta przescigaja si¢ w rozwigzaniach majacych na ce-
Iu ulepszenie systemu transportu rowerowego, a tak-
ze zwiekszenie liczby jego uzytkownikéw. Nawet naj-
mniejsze z pozoru dziatania maja duze znaczenie, by
pokazac rower jako codzienny $rodek transportu. Poli-
tyke rowerowsa i dziatania oficer6w rowerowych w kil-
kumiastach (m.in. Krakowie, Rzeszowie, na terenie wo-
jewddztwa zachodniopomorskiego) wspierajg platfor-
my internetowe — interaktywne mapy, umozliwiajace
zgloszenie propozycji poprawy warunkow poruszania
sie rowerzystow. Ponadto stosunkowo czesto prowa-
dzone sg badania potrzeb rowerzystow. W Tréjmiescie
komunikacja z rowerzystami przybrata charakter kon-
sultacji spotecznych, dzigki ktérym wybrano lokalizacje
stacji postoju Roweru Metropolitalnego (https://rowery.
trojmiasto.pl).

Wsrdd matych projektéw bardzo duzym zaintere-
sowaniem cyklistow cieszg si¢ samoobstugowe stacje
naprawy rowerdw zlokalizowane w wiekszo$ci duzych
miast (m.in. Warszawie, Wroctawiu, Gdansku, Gdyni
i Krakowie). Darmowe stacje wyposazone s Zazwyczaj
w pompke oraz podstawowy zestaw narzedzi (klucze
i wkretaki), dzigki czemu umozliwiaja wykonanie pod-
stawowych napraw. Wiekszo$¢ stacji posiada réwniez
kod QR, ktéry po zeskanowaniu smartfonem odsyta do
filméw instruktazowych. Bardzo wazne jest, aby stacje
zlokalizowane byty w miejscach czesto uzytkowanych
przez rowerzystOw — przy najpopularniejszych trasach
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rowerowych, wezlach przesiadkowych czy duzych par-
kingach. Coraz czegsciej stacje naprawcze finansowane
sa przez firmy chcgce zacheci¢ swoich pracownikéw do
jazdy rowerem.

Oproécz dziatarl poprawiajacych infrastrukture bar-
dzo szeroko prowadzone sa akcje majace na celu pro-
mowanie roweru jako codziennego Srodka transportu.
Mieszkaricy miast, pracownicy firm i uczniowie szkét
w rézny sposob zachecani sg do jazdy na rowerze. Po-
za typowymi kampaniami promocyjnymi przedstawia-
jacymi zalety transportu rowerowego coraz bardziej po-
wszechne staja sie dziatania majace forme rywalizacji. Do
podjecia ,rowerowego wyzwania” zachecajg duze firmy
(np. Heineken, Comarch) i urzedy. W szkotach, a nawet
przedszkolach prowadzone s3 zajecia dotyczace ruchu
rowerowego potaczone z konkursami (np. projekt ,Ro-
werowa Szkota”, http://rowerowaszkola.pl/projekt.php).
Coraz wigksza popularnoscia ciesza si¢ ogélnomiejskie
wyzwania rowerowe, np. European Cycling Challenge.
W jednej z krakowskich firm projektowych (EC Engi-
neering) od kilku lat dofinansowuje si¢ pracownikom
rowerowy dojazd do pracy. Za kazdy przejechany kilo-
metr zdomu do biura i z powrotem firma ptaci okreslo-
na kwote, ktora zostaje doliczona do wyptaty. Nieco in-
ne rozwigzanie zostato wypracowane w ponad 30-hek-
tarowej fabryce Newag, gdzie usprawniono wewnetrzna
komunikacje w firmie, udostepniajac pracownikom fir-
mowe rowery (http://www.transport-publiczny.pl — B).

Rozwiazaniem zachecajacym do korzystania z ro-
weru sa rowniez strefy uspokojonego ruchu, ktdre po-
woli stajg si¢ statym elementem centréw duzych miast
w Polsce. Za przyktadem Kopenhagi poszty takie mia-
sta, jak Poznan, Katowice, Gdanisk czy Wroctaw. Dzieki
ograniczeniu predkosci do 30 km/h oraz odpowiedniej
organizacji ruchu mozliwe s3 poprawa bezpieczenstwa
pieszych i rowerzystéw oraz polepszenie jako$ci zycia
mieszkanicow (przez m.in. zmniejszenie hatasu czy ogra-
niczenie emisji spalin). Dodatkowe korzysci maja takze
wtasciciele lokalnych obiektow handlowych (Beim 2011,
Bohatkiewicz i in. 2014). Dzigki wprowadzeniu rézno-
rodnych rozwigzan technicznych (np. progi zwalniajace,
podwyzszone przejscia dla pieszych), ale rOwniez reorga-
nizacji ruchu (wyznaczenie ciggdéw ulic jednokierunko-
wych) przywracany jest ulicy jej dawny, wielofunkcyjny
charakter. Ponadto w strefach ,,tempo 30” istnieje moz-
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liwo$¢ wykorzystania dodatkowej przestrzeni na zielen
miejskg czy miejsca parkingowe. Nalezy podkresli¢, iz
reorganizacja ruchu czesto jest tafisza i skuteczniejsza
niz budowa wydzielonych drég dla roweréw (Mrozik,
Danilewski, Smurawski 2016).

Strefowe uspokajanie ruchu nie jest jedynym przy-
ktadem integracji ruchu samochodowego z rowerowym.
Coraz czestszym rozwiazaniem stosowanym na mniej
uczeszczanych jezdniach jest wprowadzanie kontrapa-
sOw lub kontraruchu dla roweréw na ulicach jednokie-
runkowych (Bohatkiewicz 2008; Mrozik, Danilewski,
Smurawski 2016).

Oprocz dziatan poprawiaja-
cych infrastrukture bardzo
szeroko prowadzone s3 akcje
majace na celu promowanie
roweru jako codziennego srodka
transportu. Mieszkancy miast,
pracownicy firm i uczniowie
szkot w rozny sposob zache-
cani s do jazdy na rowerze.

Niebagatelne znaczenie dla popularyzacji ruchu ro-
werowego ma rowniez mata infrastruktura, w tym sto-
jaki rowerowe. Mozliwo$¢ bezpiecznego pozostawie-
niaroweru jest czynnikiem bezposrednio wptywajacym
na decyzje o wykorzystaniu go jako srodka codzienne-
go transportu. Coraz czgsciej firmy, szkoty, urzedy i za-
rzadcy blokéw inwestujg w prywatne parkingi rowerowe
dla pracownikéw, mieszkancow i klientéw. Co wazne,
zmienia sie rowniez oferowany standard — oprocz naj-
prostszych rozwigzan pojawiajg sie zadaszone i zamy-
kane wiaty, stojaki wielopoziomowe czy stojaki spetnia-
jace najwyzsze standardy bezpieczenstwa.

Rower jako $rodek codziennego transportu
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Wrtadze miast, szczeg6lnie duzych aglomeracji, roz-
nie zachecajg mieszkaficéw gmin o$ciennych do pozo-
stawienia samochodu przy granicy i skorzystania z in-
nego $rodka transportu. W Warszawie od 2015 r. przy
weztach transportowych i parkingach typu bike & ride
stosuje sie autorskie rozwigzanie — stojaki rowerowe
z elektronicznymi zapieciami obstugiwane przez War-
szawska Karte Miejska. Umozliwia to bezpieczne pozo-
stawienie roweru bez konieczno$ci posiadania zapigcia
(http://www.ztm.waw.pl). W 2017 r. pomyst ten zostat
wprowadzony rowniez w Krakowie na nowo powstatym
parkingu bike & ridew dzielnicy Biezanow (https://www.
facebook.com/KrakowMiastemRowerow).

Coraz czesciej zwracana jest rOwniez uwaga na este-
tyke stojakéw rowerowych. W Krakowie w 2017 r. po-
wstato dziewiec stojakow inspirowanych pracami Stani-
stawa Wyspianskiego. Stojaki w formie napisow ,,Kultu-
ra”, ,Sztuka”, ,Muzyka” i ,Muzeum” stanely przy wybra-
nych wojewodzkich instytucjach kultury, m.in. Operze
Krakowskiej, Teatrze im. ]. Stowackiego i Muzeum Et-
nograficznym. Projekt , Przypnij si¢ do Kultury i Sztuki”
zostat zgloszony przez mieszkaricow w ramach I edycji
budzetu obywatelskiego wojewddztwa matopolskiego.
Nawigzanie do stylu Wyspianiskiego nie byto przypad-
kowe —w 2017 r. obchodzono 110. rocznice $mierci kra-
kowskiego artysty (http://krakow.pl — B).

Innym ciekawym przyktadem sg atrakcyjne wizual-
nie stojaki fundowane przez Fundacje Allegro ,,All For
Planet” w ramach akcji , Kre¢ kilometry”. W 62 miastach
tacznie postawiono ponad 1300 stojakéw, oferujac po-
nad 2600 miejsc parkingowych. Wyglad stojakow jest
charakterystyczny: wykorzystuje logo akcji, a oprocz te-
go nawigzuje do miejsc, w ktdrych stojaki sg zlokalizo-
wane, np. stojaki o ksztatcie plazowiczéw przy sopoc-
kiej plazy, pitek przy stadionie w Poznaniu czy maneki-
néw przy centrum handlowym w Luboniu. Czesto do-
boér wzornictwa odpowiada symbolom miejskim —Smok
Wawelski i Lajkonik w Krakowie, Krasnale we Wrocta-
wiu i Lew w Bytomiu (https://kreckilometry.pl/stojaki).
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Podsumowanie

W ostatnich latach w polskich miastach systematycznie
wzrasta zainteresowanie rowerem jako Srodkiem co-
dziennego transportu. Przyczyniaja si¢ do tego zaréwno
dziatania wtodarzy miastiorganizacji pozarzadowych,
jak imodana zdrowy tryb zycia. Rokrocznie wyznaczane
sg nowe drogi rowerowe oraz wdrazane sg inne rozwia-
zania, jak np. systemy roweréw miejskich. Niewatpliwie
wzrasta tez §wiadomo$¢ obecnos$ci rowerzystow na dro-
gach, co przektada si¢ na ich bezpieczenstwo. Ponad-
to prowadzone s3 réznorodne kampanie edukacyjne,
dzieki ktorym sami cykli$ci sg bardziej odpowiedzialni.

Niemniejjednak sama budowa drég rowerowych nie
jest wystarczajacym rozwigzaniem dla rozwoju transpor-
tu rowerowego. W polskich miastach wytyczane drogi
rowerowe czesto nie stanowig zwartego systemu trans-
portowego, co znacznie utrudnia rowerzystom podroz.
Ponadto wdrazanym rozwigzaniom brakuje cato$cio-
wego ujecia — inwestycji nie tylko w drogi, ale rowniez
w mniejsza infrastrukture rowerows (stojaki, §luzy itd.).
Co istotne, w wielu przypadkach kosztochtonng budo-
we drogi rowerowej mozna zastgpic znacznie tariszymi
rozwiazaniami, np. wprowadzeniem strefy uspokojone-
go ruchu czy dostosowaniem ulic jednokierunkowych
do ruchu rowerowego w obie strony. Kluczowym ele-
mentem w procesie tworzenia efektywnych rozwigzan
z zakresu ruchu rowerowego jest skuteczna polityka
rowerowa, bez ktdrej nawet najdrozsze inwestycje nie
przyniosa oczekiwanych efektow.

Aby w pelni rozwija¢ ruch rowerowy w miastach,
niezbedne jest rdwniez zintegrowanie go z systemem
transportu publicznego. W tym kontekscie istotng role
odgrywa lokalizacja stacji roweréw miejskich i parkin-
goéw rowerowych przy weztach przesiadkowych. Nie-
zwykle cennym rozwigzaniem jest tez promowanie kom-
binowanego transportu publiczno-rowerowego zarow-
no wsrod dojezdzajacych do miast z oSciennych gmin,
jak iw$rdd podrézujgcych na mniejszych odlegtosciach.



Aneks metodologiczny

Ponizsza tabela zawiera zbiorcze dane z 244 odestanych kwestionariuszy ankiet, w ktérych stwierdzono, ze na
terenie miasta funkcjonuje system zbiorowego transportu publicznego.

Nr

1

Pytanie

Czy w miescie funkcjonuje system
publicznego transportu zbiorowego
organizowany przez gmine lub inny
podmiot?

Statystyka

TAK: 244
NIE: 173

Komentarz

Informacja o funkcjonowaniu zbiorowego transportu
publicznego w miastach, ktdre nie odestaty ankiety,

byta weryfikowana na podstawie kwerendy telefonicznej
lub internetowej.

TYPIFORMA ORGANIZACY]JNA SIECI PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Prosze wskazac formy organizacyjne,
w ramach ktdrych funkcjonuje
publiczny transport zbiorowy

w Paristwa gminie, oraz podac,

kto jest jego organizatorem*

i operatorem™*:

W odpowiedzi uzupetniano tabele informacjami o:
— organizatorze, w przypadku gdy jest nim miasto badZ zawarte jest porozumienie miedzygminne
lub miedzygminny zwigzek komunalny;

— innym podmiocie.

Dodatkowo informowano, czy operatorem jest jednostka samorzadowa, czy prywatna. Z uwagi
na zawito$¢ problemu pozyskane dane byty weryfikowane lub uzupelniane podczas kwerendy

telefonicznej lub internetowe;.

POZIOM DOSTE;‘PNOSCI LOKALNEGO TRANSPORTU PUBLICZNEGO (w typowym dniu roboczym, w godzinach dziennych):

Prosze podac informacje dotyczaca
dostepnosci lokalnego transportu
w granicach administracyjnych
gminy z uwzglednieniem réznych
jego organizatoréw wskazanych

w punkcie 2.1.

Gdy organizatorem transportu
publicznego jest GMINA, czy
sie¢ obstuguje réwniez sasiednie
gminy?

Prosze podac informacje dotyczaca

linii aglomeracyjnych poza granicami

administracyjnymi miasta/gminy.

W odpowiedzi wpisywano do tabeli liczbe linii, taczna dtugo$¢ linii (km), taczng liczbe kursow,
taczna liczbe pokonywanych km z podziatem na $rodki transportu (autobus, tramwaj, kolej i inne),
uwzgledniajac wszystkich organizatoréw transportu publicznego na terenie miasta.

TAK: 121
NIE: 106

Dane zostaty zweryfikowane na podstawie odpowiedzi
udzielonej w punkcie 2.1, poniewaz przyktadowo odpowiedzi
twierdzacej udzielaty miasta z funkcjonujacym transportem
niebedace jego organizatorem.

W odpowiedzi wpisywano do tabeli liczbe linii, taczng dtugo$¢ linii (km), taczng liczbe kursow,
taczna liczbe pokonywanych km z podziatem na $rodki transportu (autobus, tramwaj, kolej i inne).

ROLA TRANSPORTU PUBLICZNEGO W REALIZACJI POTRZEB TRANSPORTOWYCH MIESZKANCOW

Liczba przewiezionych pasazerow
w publicznym transporcie
zbiorowym (obejmujaca wszystkich
organizatoréw dziatajacych na
terenie miasta):

Wykonana praca przewozowa
(liczba pasazerokilometrow)

w publicznym transporcie
zbiorowym (obejmujaca wszystkich
organizatoréw dziatajacych na
terenie miasta):

Dane uzyskano

za 2011 r. od 135 miast,

za 2016 1. od 172 miast.

Spadek lub wzrost liczby pasazerow
mozna byto obliczy¢ w odniesieniu
do 128 miast.

Dane uzyskano
za 2011 r.0d 112 miast,
za 2016 1. od 147 miast.

Ktopot z pozyskanymi danymi pojawiat si¢ w przypadku,
gdy komunikacja odbywa sie na zasadach porozumienia
miedzygminnego lub zwigzku miedzygminnego, poniewaz
wowczas dane dotyczg catego systemu, a nie konkretnych
miast. Brak danych dla miast z bezptatng komunikacja.

W niektdrych przypadkach dane sa tylko u operatora lub
w czasie wskazanym w ankiecie nie funkcjonowata na
terenie miasta komunikacja publiczna.

Ktopot z pozyskanymi danymi pojawiat si¢, gdy komunikacja
odbywa sie na zasadach porozumienia miedzygminnego

lub zwigzku miedzygminnego, poniewaz wowczas dane
dotycza catego system, a nie konkretnych miast. Dodatkowo
w niektorych przypadkach uwzgledniano tylko jednego
operatora z kilku dziatajacych na terenie miasta. Cze$¢
uzyskanych danych podana zostata jako wozokilometry,
cho¢ proszono o pasazerokilometry.
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Nr

4.3

4.4

5.1

5.2

5.3

5.4

5.5

6.1

6.2

6.3

Pytanie

Liczba sprzedanych biletow
jednorazowych:

Liczba sprzedanych biletéw
okresowych (miesiecznych,
kwartalnych, semestralnych
itp.) w publicznym transporcie

zbiorowym (obejmujaca wszystkich

organizatoréw dziatajacych na
terenie miasta):

Statystyka

Liczbe sprzedanych biletow
miejskich jednorazowych podato
za 2011 r. 114 miast,

za 2016 1. 145 miast.

Liczbe sprzedanych biletéw
aglomeracyjnych jednorazowych
uzyskano

za 2011 . od 60 miast,

za 2016 1. od 74 miast.

Za 2011r. 122 miasta podaty liczbe
sprzedanych biletéw okresowych.
Za 2016 1. 159 miast podato liczbe
sprzedanych biletow okresowych.

118 miast podato wartosci

umozliwiajace obliczenie réznicy

w liczbie biletow okresowych
sprzedanych w 201112016 1.

JAKOSC TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Czy punkty przystankowe s
wyposazone w elektroniczny
system informacji pasazerskiej
przedstawiajacy czas przyjazdu
autobusu/tramwaju?

Czy ORGANIZATOR prowadzi
na swojej oficjalnej stronie
internetowej wyszukiwarke
potaczen funkcjonujacych na
terenie miasta?

Czy istnieje mozliwo$¢
bezgotéwkowego zakupu biletu
(aplikacje, karta bankowa, SMS
iinne)?

Czy w sktad taboru autobusowego
kursujgcego na terenie miasta
wchodza ekologiczne autobusy
(zasilane pragdem, na gaz)?

Jesli TAK, prosze podac:

— liczbe ekologicznych autobuséw:

— liczbe realizowanych kurséw
dziennie (dzier powszedni):

TAK: 65
NIE: 172

TAK: 122
NIE: 110

TAK: 132
NIE: 96

TAK: 38
NIE: 185

30 miast podato liczbe
ekologicznych autobuséw,
17 miast podato liczbe kursow.

FINANSOWANIE TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Wysoko$¢ wydatkéw budzetowych

miasta na przewozy w transporcie
publicznym (2016 1.):

Wielko$¢ wydatkéw budzetowych
miasta na utrzymanie i rozwoj

infrastruktury transportu publicznego

(2016 1.):

Wptywy ze sprzedazy biletow do
budzetu (2016 1.):

226 miast okreslito wydatki na
przewozy.

145 miast okreslito wydatki na
infrastrukture.

89 miast okreslito kwoty
wplywow.

ANEKS METODOLOGICZNY r|J-I—

Komentarz

Ktopot z pozyskanymi danymi pojawiat sie, gdy
komunikacja odbywa si¢ na zasadach porozumienia
miedzygminnego lub zwigzku miedzygminnego, poniewaz
wowczas nie ma mozliwosci rozdzielenia liczby biletow
zakupionych w poszczegdlnych miastach. Brak danych

dla miast z bezptatng komunikacja. W niektérych
przypadkach dane s tylko u operatora lub w czasie
wskazanym w ankiecie nie funkcjonowata na terenie
miasta komunikacja publiczna. Sg takze miasta, w ktorych
nie ma mozliwo$ci zakupu biletu miesiecznego.

W pozostatych 16 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 12 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

Pytanie powinno dotyczy¢ ogdlnego posiadania
wyszukiwarki potaczen, poniewaz w kilku przypadkach
wskazywano, iz wyszukiwarke prowadzi Operator, a nie
Organizator. W zwigzku z powyzszym odpowiedzi
negatywne niekoniecznie oznaczaja, ze w danym miescie
nie ma wyszukiwarki potaczen.

W pozostatych 16 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 21 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

Do wydatkoéw zaliczano kwoty dofinansowania biletow
lub dotacji celowych. Brak podziatu kwot w przypadku
porozumien miedzygminnych. Doptaty w zaleznosci od
wykonanych wozokilometrow.

Do wydatkow w zalezno$ci od miasta zaliczano rézne
sktadowe (np. utrzymanie drég, od$niezanie), w zwigzku
z tym nie byto mozliwo$ci pordwnania ich. W przypadku
zwigzkow gminnych transport optacany jest z budzetu
zwiazku. Raz podawano kwoty brutto, a raz netto.

Problem z kwotami wptywow pojawiat sie, gdy brakowato
danych o dochodzie operatora badz przewoznika, gdy wptywy
trafiajg bezposrednio do budzetu gminy badz komunikacja
jest bezptatna. Raz podawano kwoty brutto, a raz netto.
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Nr

Pytanie

7.INFRASTRUKTURA ROWEROWA

7.1

7.2

7.3

7.4

7.5

8.1

8.2

8.3

8.4

8.5

8.6

8.7

8.8

Czy w miescie obowigzuje dokument
dotyczacy polityki rowerowe;j?

Czy w miescie zostat przyjety
dokument okreslajacy standardy
Sciezek rowerowych?

Dtugo$¢ Sciezek rowerowych
odseparowanych od jezdni na
terenie miasta:

Dtugo$é Sciezek rowerowych
(ogbtem) na terenie miasta:

Czy w miescie funkcjonuje spdjny
system roweréw miejskich?

INFORMACJE UZUPELENIAJACE

Czy miasto ma przyjeta POLITYKE
TRANSPORTOWA w trybie
uchwaty Rady Miasta?

Czy istnieje zintegrowany system
taryfowo-biletowy***?

Jezeli TAK, prosze wskazac, ktore
srodki transportu publicznego
obstugiwane sa przez zintegrowany
system taryfowo-biletowy:

Liczba istniejacych weztow
transportowych zintegrowanych
z siecig kolejowa (2016 1.):

Liczba istniejacych parkingéw
P&R oraz ich taczna pojemnos¢
(liczba samochodow) (2016 1.):

Czy w miescie byly prowadzone

lub s3 planowane kompleksowe
badania ruchu (umozliwiajace
uzyskanie informacji o zachowaniach
komunikacyjnych mieszkaficow
miasta oraz odwzorowania
modelowego ruchu na sieci
transportowej w podziale m.in. na
sposoby podrézowania/srodki)?

Jesli TAK, prosze podac date:
— ostatniego badania:
- nastepnego planowanego:

Czy miasto ma uchwalony PLAN
ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU
PUBLICZNEGO TRANSPORTU
ZBIOROWEGO zgodnie

z Ustawq z dnia 16 grudnia 20107.

o0 publicznym transporcie zbiorowym?

Statystyka

TAK: 49
NIE: 182

TAK: 50
NIE: 180

Miasta ze $ciezkami
odseparowanymi od jezdni: 149.
Miasta bez $ciezek
odseparowanych od jezdni: 38.

Miasta ze Sciezkami: 185.
Brak Sciezek: 21.

TAK: 26
NIE: 197

TAK: 57
NIE: 167

TAK: 52
NIE: 184

0:101
1:47
2-10:24
>10:2

0:145

1-14: 68

E3czna pojemnos¢ parkingow
podato 30 miast: od 7 do
4242 miejsc.

TAK / SA PLANOWANE: 83
NIE: 153

Date ostatniego badania podato
75 miast (2009-2017; niektdre
trwaty w momencie wypetniania
ankiety). Date nastepnego
badania podano w 30 miastach
(2017-2026; niektore trwaty juz

W momencie wypetniania ankiety)

TAK: 110
NIE: 116
W TRAKCIE PROCEDOWANIA: 9

ANEKS METODOLOGICZNY r|J-I—

Komentarz

W pozostatych 13 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 14 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 58 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 38 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 21 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 20 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 8 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W odpowiedzi mozliwe byto wskazanie nastepujacych
srodkow transportu publicznego: autobus, tramwaj,
kolej, trolejbus, metro, tramwaj wodny.

W pozostatych 70 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 31 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W pozostatych 8 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.

W wielu ankietach nie podano wymaganych dat,
chociaz wcze$niej potwierdzono, ze badania zostaty
przeprowadzone lub s3 planowane.

W pozostatych 5 ankietach nie udzielono odpowiedzi
na to pytanie.
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Nr Pytanie Statystyka Komentarz
8.9 Czy wramach planu TAK: 61 W pozostatych 49 ankietach nie udzielono odpowiedzi
transportowego oprocz preferencji NIE: 132 na to pytanie.

dotyczacych wyboru rodzaju
srodkow transportu (zgodnie

Z rozZp. W sprawie szczegétowego
zakresu planu zroéwnowazonego
rozwoju publicznego transportu
zbiorowego) badane byty
réwniez ZACHOWANIA
KOMUNIKACYJNE?

* ORGANIZATOR - organizator publicznego transportu zbiorowego; wtasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister
wiasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze (Ustawa
z dnia 16 grudnia 2010 . o publicznym transporcie zbiorowym,).

** OPERATOR — operator publicznego transportu zbiorowego; samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony
do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu 0sob, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu
zbiorowego umowe na $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej
w umowie (Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym).

*** Zintegrowany system taryfowo-biletowy —rozwiazanie polegajace na umozliwieniu wykorzystywania przez pasazera biletu
uprawniajacego do korzystania z réznych srodkéw transportu (Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym), w szczeg6lnosci jesli na terenie gminy funkcjonuja systemy transportu publicznego podlegajace réznym
organizatorom.
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