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SYSTEMU KOMUNIKACYJNEGO
OBSZAROW METROPOLITALNYCH

W POLSCE

Wprowadzenie

Dynamiczny rozwdj obszarow metropolitalnych w Polsce stawia coraz
wicksze wyzwania w zakresie obstugi komunikacyjnej ludnosci. W podejsciu do
rozwoju transportu na terenach zurbanizowanych nastgpita zmiana priorytetow
i kierowanie si¢ zgodno$cia z koncepcja zrownowazonego rozwoju. W zwigzku
z tym jednym z najwazniejszych celow polityki transportowej jest wspieranie
rozwoju transportu szynowego, jako bezpiecznego i przyjaznego dla srodowiska
naturalnego. Poprawa dostgpnosci transportowej obszaréw podmiejskich i gmin
nalezacych do obszarow metropolitalnych bedzie najwicksza, gdy beda one po-
taczone z rdzeniem metropolii kolejg aglomeracyjna.

Celem opracowania jest wykazanie, ze niesprawny system transportowy jest
barierg rozwoju spoleczno-gospodarczego obszarow metropolitalnych w Polsce,
a sposobem pokonania jej jest rozwoj systemow kolei aglomeracyjnych.

Problemy komunikacyjne obszaréw
metropolitalnych w Polsce

We wspolczesnej gospodarce glownymi centrami rozwoju sg miasta, gtow-
nie metropolie wraz z otaczajacymi je obszarami funkcjonalnymi. Roéwniez
w Polsce ma miejsce wyrazna koncentracja potencjatu ekonomicznego i ludnosci



Kolej aglomeracyjna jako podstawa systemu komunikacyjnego... 173

w najsilniejszych pod wzgledem ekonomicznym obszarach metropolitalnych',
ktore determinujg tempo rozwoju spoteczno-gospodarczego na poziomie regio-
nalnym i krajowym.

Przestrzenna ekspansja metropolii oraz oddzielenie miejsc zamieszkania,
pracy i ustug powoduje coraz wigksza ruchliwo$¢ mieszkancoéw, co wymaga or-
ganizacji wydajniejszego systemu transportu indywidualnego i zbiorowego.
Mobilno$¢ powinna by zapewniona na takim poziomie, aby umozliwi¢ rozwoj
gospodarczy catego obszaru metropolitalnego, zapewni¢ odpowiedni poziom zy-
cia mieszkancow, ale jednocze$nie chroni¢ srodowisko naturalne. Bezposrednim
zadaniem systemu transportowego miasta jest zapewnienie mieszkancom do-
stepnosci przestrzennej, czyli mozliwosci korzystania z roznych obiektow i in-
stytucji umozliwiajacych realizacj¢ aktywno$ci zyciowej czlowieka, ktore roz-
mieszczone sg w przestrzeni metropolii.

Obecnie w polskich miastach mozna zaobserwowaé wystgpowanie znacz-
nych dysproporcji pomigdzy potrzebami transportowymi a mozliwosciami ich
realizacji na pozadanym poziomie jako$ci. Spostrzezenie to dotyczy zaréwno
transportu publicznego, jak i prywatnego. Podstawowymi przyczynami nieza-
dowalajacego stanu systemow transportowych polskich miast s3:

— nadmierny rozw6j motoryzacji indywidualne;j,

— niska konkurencyjnos$¢ transportu publicznego,

— zbyt niska przepustowo$¢ miejskich uktadow drogowych i niedostosowanie
ich do poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego miasta,

— zly stan techniczny drég miejskich i obiektow inzynierskich,

— brak sprawnych systemow sterowania i zarzadzania ruchem drogowym.

O charakterze systemu transportowego metropolii decyduje podziatl zadan
przewozowych miedzy komunikacj¢ zbiorowa i indywidualng. Cecha charakte-
rystyczng wszystkich polskich metropolii jest dynamiczny wzrost poziomu zmo-
toryzowania spoteczenstwa i spadek wielko$ci przewozow w transporcie pu-
blicznym. W konsekwencji wcigz wzrasta liczba samochodéw przypadajacych
na mieszkanca i natgzenie ruchu ulicznego, co prowadzi do wystepowania kon-
gestii 1 znacznego wydtuzenia czasu podrozy. Oprocz nieracjonalnego wykorzy-
stania czasu przez spoteczenstwo nadmierny ruch samochodowy powoduje

! Ustawa z 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym definiuje obszar
metropolitalny jak obszar wielkiego miasta oraz powigzanego z nim funkcjonalnie bezposred-
niego otoczenia (Dz.U. 2003, nr 80, poz. 717). Elementami skladowymi obszaru metropolital-
nego sa centrum metropolii i obszar funkcjonalny metropolii (bezposrednie i silnie powigzania
funkcjonalne, m.in. relacjg miejsce pracy-miejsce zamieszkania), chociaz zdarza sig, ze zalicza
si¢ do nich takze otoczenie metropolii (strefe posredniego oddziatywania), np. w publikacji
,,Irojmiejski Obszar Metropolitalny 2009 wydanej przez Urzad Statystyczny w Gdansku
i Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego.
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wzrost stopnia zanieczyszczenia powietrza, jest zrodlem hatasu oraz przyczynia
si¢ do zwiekszenia liczby wypadkéw drogowych, co przektada si¢ na wzrost
kosztow spotecznych funkcjonowania metropolii. Wskaznik poziomu zmoto-
ryzowania w Polsce wzrést z 258 samochodéw osobowych na 1000 oséb
w 2000 r. do 451 w 2010 r.%, natomiast nie nastapita w tym czasie istotna
zmiana parametrow infrastruktury drogowej w obregbie aglomeracji miejskich.
O skali problemu $§wiadczg dane statystyczne dla niektorych polskich metropolii
przytoczone w tab. 1.

Tabela 1
Sie¢ drogowa i wskaznik zmotoryzowania w wybranych metropoliach
. G:;;:)os’é sie.ci na lOolgtifr(:jss(tirrgfvanych Lic(fsb(?bl())(\g;i?léw
Metropolia goWe) pojazdoéw na 1000 os6b
2005 2010 2005 2010 2005 2010
Gdansk 3,19 3,47 3,81 3,40 388 479
Katowice 3,33 3,40 3,69 2,99 352 482
Krakow 3,84 3,37 3,64 2,54 374 468
Lodz 3,64 3,52 4,34 2,92 268 404
Poznan 4,29 4,35 3,92 3,14 375 517
Warszawa 5,49 4,0 3,0 1,82 411 540

* Dla Krakowa dane z 2006 r.

Zrédto; Opracowanie wiasne na podstawie bazy danych System Analiz Samorzadowych,
http://www.sas24.0rg/(20.10.2011).

W obszarach metropolitalnych wystepuje silne uzaleznienie wielkosci
1 struktury potrzeb transportowych od formy, funkcji i intensywnos$ci zagospoda-
rowania przestrzennego. Zwickszeniu intensywnos$ci zagospodarowania terenow
wewnatrz obszaru miejskiego i zmianom jego struktury przestrzenno-funkcjo-
nalnej towarzyszy wigksza intensywno$¢ uzytkowania terenéw w strefie pod-
miejskiej, przy czym proces ten obejmuje swoim zasiggiem coraz dalej potozone
obszary otaczajace. Zjawiskiem obserwowanym w procesie rozwoju obszarow

2 Dane GUS.
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metropolitalnych jest niezaplanowana ekspansja przestrzenna nazywana subur-
banizacja (urban sprawl), ktora charakteryzuja niska gesto$¢ zaludnienia i mata
zwarto$§¢ zabudowy oraz brak warto§ciowych przestrzeni publicznych i stref
centralnych. Ze wzgledu na staby rozwoj infrastruktury spotecznej i ustug, a tak-
ze brak miejsc pracy, mieszkancy przedmie$¢ pracujg i zaspokajaja swoje po-
trzeby w centrach gléownych osrodkéw miejskich. Powoduje to koniecznos$¢ wie-
lokrotnego przemieszczania si¢ mieszkancéw miedzy miejscem zamieszkania
a osrodkiem centralnym. Ze wzgledu na brak dostatecznie rozwinigtego transportu
publicznego mieszkancy strefy podmiejskiej sg uzaleznieni od transportu indy-
widualnego. Wahadtowy charakter ruchu, tzn. rano do centrum, a po potudniu
z centrum, jest przyczyna spowolnienia poruszania si¢ pojazdow oraz powsta-
wania zatorow komunikacyjnych na drogach wlotowych do miasta, co w rezul-
tacie powoduje obnizenie sprawno$ci i niewydolnos¢ catego systemu transpor-
towego danego o$rodka miejskiego’. Wzrost liczby uzytkowanych pojazdow
poglebia deficyt miejsc parkingowych w centralnych czg$ciach miast i w wiek-
szosci osiedli mieszkaniowych.

W zestawieniu miast europejskich, ktére w 2010 r. byly najbardziej dotknig-
te kongestiag w pierwszej dwudziestce znalazly si¢ trzy polskie miasta: Warszawa
(na 2. miejscu), Wroctaw (na 3. miejscu) i Poznan (na 20. miejscu), nastepnym
miastem zaraz za Poznaniem byta L.6dz. Badanie zostato przeprowadzone przez
producenta nawigacji satelitarnej TomTom w oparciu o bazg pomiaréw rzeczy-
wistych predkosci pochodzacych z odbiornikéw GPS, z jakg samochody prze-
mieszczaly si¢ po miejskich sieciach drég®. Natomiast raport dla najwigkszych
miast w Polsce opracowata firma doradcza Deloitte we wspolpracy z serwisem
mapowym Targeo.pl, dostarczajacym informacje o ruchu drogowym. Dla po-
szczegolnych miast policzono $rednie opdznienia z powodu kongestii i $rednia
predkos¢ pojazdow w czasie szczytow komunikacyjnych na catej sieci drogowe;j
objetej badaniem. Przy okreslaniu $redniej predkosci w sieci wzigto pod uwage
caty ruch (w tym ruch tranzytowy omijajacy centrum lub gtowne wezty komuni-
kacyjne), z czego wynikaja znacznie wigksze $rednie predkosci niz na obszarach
objetych kongestig. Dane zawiera tab. 2.

? Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Projekt dokumentu rzadowego.
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 15 kwietnia 2011 r., s. 74.

* Najbardziej zakorkowane miasta Europy: http://www.egospodarka.pl/52120,Najbardzie;j-
zakorkowane-miasta-Europy,1,39,1.html (20.10.2011).
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Tabela 2

Poréwnanie skutkow kongestii w najwiekszych polskich miastach

Srednie opdznienie na odcinku 10 km ’ . Miesigezny czas
Srednia
dkosc spedzony w zatorach
Miasto procentowo precrose w czasie dojazdow
. przejazdu .
do czasu w minutach do pracy na odlegtos¢
. (km/h)
nominalnego 10 km
Katowice 24 8 63,1 3 godz. 13 min.
Lodz 39 12 38,1 4 godz. 56 min.
Poznan 55 17 43,9 6 godz. 35 min.
Gdansk 60 19 43,7 6 godz. 16 min.
Wroctaw 71 24 33,5 7 godz. 22 min.
Warszawa 74 25 37,7 9 godz. 21 min.
Krakow 87 28 41,1 9 godz. 30 min.

Zrodho; Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski: Warszawa, Krakow, Katowice, Wroctaw, £6dz,
Gdansk, Poznan. Deloitte, Targeo.pl, styczen 2011 r.

Dane w tab. 2 pokazuja, ze najwigcej czasu z powodu kongestii tracg
mieszkancy Krakowa i Warszawy, natomiast najmniej Katowic. W ostatnim z tych
miast rowniez $rednia predkos$¢ jazdy jest najwyzsza. Zatory komunikacyjne
tworzace si¢ w okreslonych punktach miasta majg najwigkszy wpltyw na obnize-
nie predkosci w catej sieci drog we Wroctawiu, Warszawie i Lodzi, przez co
w tych miastach §rednia predkos$¢ przemieszczania si¢ jest najnizsza i nie prze-
kracza 40 km/h.

Rosnace zattoczenie ulic wptywa takze na warunki funkcjonowania komu-
nikacji publicznej, zwlaszcza autobusowej. Autobusy zazwyczaj poruszajg si¢ po
tych samych pasach ruchu co samochody i podobnie jak one stoja w zatorach
ulicznych, ulegajac znacznym opo6znieniom w stosunku do rozktadu jazdy. Po-
wszechne sg zatem obnizenie predkosci komunikacyjnej, spadek regularnosci
1 punktualno$ci kursowania pojazdéw oraz wzrost niepewnosci pasazerow, czy
uda si¢ im osiagnac cel podrdzy w zaplanowanym czasie. Wszystko to powoduje
obnizenie atrakcyjno$ci transportu zbiorowego, rezygnacje czesci pasazerdw
z ushug na rzecz motoryzacji indywidualnej, a to z kolei podnosi koszty jednost-
kowe §wiadczenia ushug i prowadzi do dalszego pogorszenia ich jakoSci.
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Predyspozycje transportu szynowego
do obstugi obszaréw metropolitalnych

Nie ma jednego dobrego rozwigzania dla poprawy funkcjonowania systemu
transportowego na obszarach metropolitalnych, jednak nie budzi watpliwosci
fakt, ze nalezy doprowadzi¢ do zmiany proporcji migdzy $rodkami transportu
zaangazowanymi w obstuge komunikacyjng ludnosci na rzecz zwigkszenia
udziatu transportu publicznego. Obecnie na wszystkich obszarach metropolital-
nych ponad 40% przemieszczen w celach zawodowych jest realizowanych sa-
mochodami. Dane liczbowe dla siedmiu obszaréw metropolitalnych przedsta-
wiono w tab. 3.

Tabela 3

Sposoby przemieszczania sie do pracy w obszarach metropolitalnych

i Obszar metropolitalny
Srodek
transportu | Tryimiasta Kgllzlal EEZJCJ i Krakowa | Lodzi |Poznania | Warszawy | Wroctawia

Samochadd 43,5 43,9 41,7 40,1 46,8 42,9 48,9
Autobus 32,6 41,6 37,1 41,1 25,7 51,4 33,8
Tramwaj 6,8 14,3 26,5 28,9 23,1 23,1 21,7
Metro - - - - - 16,2 -
Kolej 12,8 3,2 1,1 1,0 34 6,0 2,5
Rower 45 6,1 3,7 5.8 7.6 55 7,7
Pieszo 29,2 28,0 18,5 21,6 26,0 20,4 26,4

Zrédto: M. Smetkowski, B. Jatowiecki, G. Gorzelak, Obszary metropolitalne w Polsce: problemy rozwojowe
i delimitacja, Centrum Europejskich Studiéw Regionalnych i Lokalnych Uniwersytetu Warszawskiego,
Warszawa, maj 2008, s. 18.

Poza dominacja motoryzacji indywidualnej stosunkowo duza role w dojaz-
dach do pracy odgrywa transport autobusowy. Poza obszarami metropolitalnymi
Warszawy i Trojmiasta, w ktorych udzial transportu kolejowego jest istotny,
w pozostatych aglomeracjach odgrywa on znikoma rolg.

Ksztattowanie si¢ coraz wigkszych obszaro6w metropolitalnych wokoét naj-
wiekszych polskich miast stawia coraz wigksze wyzwania przed podmiotami
odpowiedzialnymi za polityke rozwoju transportu i zorganizowanie obstugi ko-
munikacyjnej ludnosci. W dobie powszechnie wystepujacej kongestii najwigksze
nadzieje wigze si¢ z szerszym zakresem wykorzystania transportu szynowego —



178 Aleksandra Kozlak

— tramwajow w przewozach miejskich i transportu kolejowego w obstudze tere-
né6w podmiejskich i potozonych w gminach sasiadujacych z metropolia.

W pasazerskim transporcie kolejowym wyrdznia si¢ cztery podsystemy,
tj. przewozy miedzyaglomeracyjne, miedzyregionalne, regionalne i aglomeracyj-
ne. Do obstugi obszarow metropolitalnych wykorzystywane sa przewozy regio-
nalne i aglomeracyjne, jednak znacznie wigkszy potencjal rozwojowy maja koleje
aglomeracyjne, ktore koncentruja si¢ na obszarach zurbanizowanych. Przewozy
aglomeracyjne zapewniajg wygodne i szybkie potaczenie przedmies¢ i miast sa-
telickich z centrami aglomeracji. Umozliwiajg przemieszczanie znacznych poto-
kéw podréznych w sposob sprawny 1 bezpieczny. Potaczenia aglomeracyjne ob-
stuguja wszystkie stacje, chociaz niekiedy stosowana jest tzw. obstuga strefowa,
co oznacza, ze czg$¢ pociagdéw nie zatrzymuje si¢ na niektorych przystankach.
Skraca to czas przejazdu pociggdéw i przyspiesza dojazd do centrum miasta z da-
lej potozonych miejscowosci. Cechg charakterystyczng tych przewozow jest ich
zmienno$¢ dobowa (szczyty poranny i popoludniowy odpowiednio w kierunku
do centrum i z centrum aglomeracji) i tygodniowa (znaczny spadek przewozow
w weekendy)’. W celu okreslenia perspektyw dla kolei aglomeracyjnych prze-
prowadzono analiz¢ SWOT, ktorg przedstawiono w tab. 4.

Popyt na kolejowe przewozy aglomeracyjne od kilku lat ro$nie mimo za-
strzezen co do jakosci $wiadczonych ustug, a odpowiednia polityka w zakresie
rozwoju tej formy przewozow moze uczyni z nich podstawe poprawy konkuren-
cyjnosci transportu publicznego na obszarach metropolitalnych. Dziatania krot-
kookresowe powinny si¢ koncentrowa¢ na modernizacji taboru i pogltebianiu in-
tegracji z transportem miejskim. W dokumencie ,,Master plan dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030 roku” za podstawowe dziatania na rzecz rozwoju
przewozow aglomeracyjnych uznano:

— zwigkszenie czestotliwosci kursowania i pojemnos$ci pociagow,

— wydzielenie ruchu aglomeracyjnego poprzez budowe¢ nowych toréw na naj-
bardziej przecigzonych odcinkach sieci,

— zwigkszenie liczby elektrycznych zespotow trakcyjnych najnowszej genera-
cji oraz kompleksowo zmodernizowanych,

— tworzenie zintegrowanych weztow przesiadkowych w centrum miasta, jego
dzielnicach oraz w miejscowos$ciach satelickich,

— tworzenie systemow Park & Ride i Bike & Ride dla 0séb dojezdzajacych do
stacji przesiadkowych samochodami i rowerami,

— pelne wiaczenie kolei w system taryfowy transportu miejskiego istniejacy
w danej aglomeracji,

5 Biata Ksiega. Mapa probleméw polskiego kolejnictwa. Forum Kolejowe — Railway Business
Forum, Warszawa-Krakéw, grudzien 2009, s. 45.
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koordynacjg¢ tras pociagow, rozktadow jazdy, dziatan informacyjnych i pro-

mocyjnych,

— zapewnienie kompleksowej informacji dla podr(')Znych(’.

Tabela 4

Analiza SWOT dla kolei aglomeracyjnych w Polsce

Silne strony

Stabe strony

Wysoka predkos¢ handlowa na tle pozostatych
$rodkow transportu

Krotki czas dojazdu do centrum aglomeracji

Duza zdolnos$¢ przewozowa

Niezawodnos¢ (niewrazliwos$¢ na kongesti¢)
Wysoki poziom bezpieczenstwa (mate ryzyko wy-
padkow)

Wysoka ekologiczno$¢ (niskie koszty zewngtrzne)
Niska energochtonno$¢ jednostkowa

Niskie koszty jednostkowe przy duzych potokach
pasazerskich

Niski koszt dla pasazera dzigki dotacjom ze $rod-
kow publicznych

Lokalizacja przystankéw niedopasowana do bieza-
cych potrzeb wynikajacych z rozwoju przestrzen-
nego aglomeracji, skutkujaca niska dostepnoscia
Zty stan techniczny infrastruktury kolejowej
znacznie ograniczajacy predkosé kursowania po-
ciggow

Ograniczona przepustowos¢ infrastruktury w aglome-
racjach (konflikt ruchu lokalnego i dalekobieznego)
Wysokie naklady inwestycyjne na budowe nowych
linii kolejowych i przystankow na liniach istniejacych
Z1ty stan techniczny i estetyczny taboru

Wysokie koszty zakupu nowoczesnego taboru
Niska jako$¢ oferty przewozowej i zty wizerunek
transportu kolejowego

Niski poziom bezpieczenstwa osobistego podroznych
Ograniczone mozliwosci przewozéw ,,od drzwi do
drzwi”

Brak integracji technicznej, organizacyjnej i tary-
fowo-biletowej z systemami transportu miejskiego
oraz indywidualnego

Szanse

Zagrozenia

Polityka UE promujaca zroéwnowazony rozwdj
transportu

Znaczne $rodki finansowe z funduszy UE na roz-
woj ekologicznego transportu w metropoliach
Modernizacja i wymiana taboru podnoszaca jako$¢
$wiadczonych ustug

Postepujaca kongestia transportowa w miastach
obnizajaca konkurencyjnos¢ pozostatych srodkow
transportu

Podejmowanie dziatan na rzecz integracji transpor-
tu kolejowego z systemem transportu miejskiego
i indywidualnego (Park & Ride, Bike & Ride)
Wdrazanie nowych systemow informacji dla po-
droznych, uwzgledniajacych rozne $rodki transportu
Tendencja do wlaczania transportu kolejowego do
obstugi portéw lotniczych

Wzrost znaczenia samorzadow terytorialnych
w procesie finansowania i ksztaltowania oferty
przewozowej

Prowadzenie dziatan propagujacych podréozowanie
koleja

Brak wystarczajacych $rodkow i stabilnosci finan-
sowania inwestycji infrastrukturalnych i zakupu
taboru

Pogarszanie si¢ stanu technicznego infrastruktury
liniowej i punktowej

Niedostateczny popyt, nizszy od prognozowanego
Inwestycje poprawiajace stan infrastruktury dro-
gowej w aglomeracjach

Silne przywigzanie czgsci spoteczenstwa do poru-
szania si¢ samochodem

Nizsza dostgpnos¢ w poréwnaniu do regionalnej
komunikacji autobusowej

6 Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury,

Warszawa, sierpien 2008, s. 56, 108.
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Oferta przewozowa kolei aglomeracyjnych wymaga zastosowania stalych
tras pociagdw w powiazaniu z odjazdami pociggéw w rownych odstgpach czasu.
W celu przyspieszenia przejazdu do dalszych miejscowosci ¢zg$¢é pociagdw nie
powinna zatrzymywac si¢ na przystankach o mniejszych potokach podroznych.
Za standard dla kolei aglomeracyjnych uznano predkos¢ techniczng 70-100 km/h
i handlowa 35-50 km/h’. W polskich warunkach powszechne jest prowadzenie
ruchu dalekobieznego i aglomeracyjnego po tych samych torach. Z tego wzgledu
na obszarze weztow kolejowych, gdzie jest duzy ruch trzeba bedzie przeprowa-
dzi¢ inwestycje polegajace na budowie nowych toréw 1 ich specjalizacje dla
okreslonego rodzaju ruchu.

Zastosowanie nowoczesnego taboru wptywa na komfort podrozy, postrze-
ganie jakos$ci oferowanych ushug i wizerunek przewoznika. Tabor w przewozach
aglomeracyjnych powinien si¢ charakteryzowa¢ duzymi przyspieszeniami roz-
ruchu, duzg pojemnoscia, jednoprzestrzennym ukladem wngtrza wagonow, duza
liczbg drzwi utatwiajaca szybka wymiang podroznych, miejscami na bagaz i ro-
wery, a takze dostosowaniem do potrzeb 0sdb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania si¢®.

Gléwnym czynnikiem sukcesu przewozoéw aglomeracyjnych jest ich inte-
gracja z transportem publicznym w miastach, ktéra powinna przebiega¢ na roz-
nych ptaszczyznach:

— technicznej — budowa zintegrowanych weztow przesiadkowych, systemow
informacji wizualnej i elektronicznej,

— organizacyjnej — systemy wspolnego biletu, uzgadnianie tras, skoordynowa-
nie rozktadow jazdy itp.,

— handlowej — wspdlna dystrybucja ustug (informacja, odprawa handlowa)g.

Funkcj¢ integracyjng réznych $rodkow transportu publicznego powinny
spetnia¢ dworce kolejowe w duzych aglomeracjach, w zaleznos$ci od lokalnych
uwarunkowan — usytuowania dworcow i uktadu sieci transportu publicznego
oraz drog kotowych. Mniejsze dworce powinny zosta¢ wiaczone w system
Park & Ride, zapewniajagc mozliwo$¢ szybkiej zmiany wlasnego samochodu
na pociag.

Szczegodlne znaczenie dla osob korzystajacych z transportu publicznego ma
dostep do informacji o skomunikowaniu réznych srodkéw transportu. Dziatania
na rzecz wdrozenia sieciowego systemu informacji dla uczestnikow transportu

7 Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015, Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa, lipiec-sierpien 2010 r., s. 51-52.

§ Master plan..., op. cit., s. 57.

° Biata Ksigga. Mapa probleméw..., op. cit., s. 45.
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kolejowego zostaly zapoczatkowane przez spotke PKP Telekomunikacja Kole-
jowa w postaci projektu SITKol (System Informacyjnej Obstugi Transportu Ko-
lejowego). W ramach pilotazowego wdrozenia SITKol-u funkcjonuje juz portal
internetowy. System udostepni mozliwo$¢ planowania podrozy ,,od drzwi do
drzwi”, tzn. z wykorzystaniem $rodkow transportu miejskiego i dojscia pieszo.
Funkcja ta jest obecnie dostegpna tylko dla komunikacji w aglomeracji warszaw-
skiej. Z kolei system lokalizacji i monitorowania biegu pociagéw umozliwia wi-
zualizacje przystankow, stacji oraz lokalizacje srodkow transportu na mapie. Na
biezgco mozna §ledzi¢ opdznienia konkretnego pociagu, a takze uzyska¢ infor-
macj¢ o zakloceniach w ruchu kolejowym. W ramach projektu SITKol planowa-
ne jest rowniez wprowadzenie Systemu Mobilnej Sprzedazy Biletow BILkom-IC,
ktory pozwoli na dokonywanie rezerwacji miejsc oraz uiszczanie oplat za bilety
elektroniczne za pomoca telefonu komérkowego'.

Koleje aglomeracyjne w strategiach rozwoju transportu
na przykladzie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Transport kolejowy jest w stanie zapewni¢ najwigksza zdolno$¢ przewo-
zowa 1 najwieksza predko$¢ komunikacyjnag sposrod wszystkich $rodkéw
transportu, co jest szczegdlnie istotne w warunkach dynamicznie rozwijaja-
cych si¢ obszaréw metropolitalnych. Plany rozwoju kolei aglomeracyjnych zo-
staly uwzglednione w dokumentach strategicznych na szczeblu krajowym, re-
gionalnym i lokalnym. W dokumencie ,,Master plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku” przedstawiono harmonogram realizacji poszczegol-
nych dziatan.

Z tab. 5 wynika, Ze istniejgce systemy kolei aglomeracyjnych w metropo-
liach warszawskiej i tr6jmiejskiej zostang rozbudowane, a nowe takie systemy
powstang w aglomeracjach: poznanskiej, wroctawskiej, krakowskiej, gornosla-
skiej, t6dzkiej i bydgosko-torunskiej. Projekty uzyskaja dofinansowanie z fun-
duszy unijnych w ramach PO Infrastruktura i Srodowisko lub regionalnych pro-
gramdw operacyjnych.

12 System Informacyijnej Obstugi Transportu Kolejowego, http:/www.sitkol.pl (27.10.2011).
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Tabela 5
Harmonogram wdrazania i dziatan w zakresie kolei aglomeracyjnych
Przedziat Zakres
CZasowy dziatan
Do 2013 1. — Poprawa oferty na istniejacych liniach SKM w Tréjmiescie i w Warszawie

Utworzenie nowych potaczen do portéw lotniczych (Warszawa-Okgcie,
Modlin, Gdansk-Re¢biechowo, Katowice-Pyrzowice, Szczecin-Golenidw)

Zakupy ETZ nowej generacji i modernizacja istniejagcych
Integracja rozktadéw jazdy transportu publicznego
Nowe systemy sprzedazy biletow

Systemy informacji pasazerskiej o ofercie transportu publicznego w aglo-
meracjach

Rewitalizacja wybranych stacji i przystankéw kolejowych oraz przeksztat-
cenie ich w intermodalne wezty transportowe (Park & Ride, Bike & Ride)

Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa osobistego w pociagach i na
stacjach

Lata 2014-2020

Utworzenie systemu SKM w aglomeracjach, w ktorych ich nie ma (aglo-
meracja gornoslaska, Krakow, Poznan, Wroctaw, 1.6dz, aglomeracja byd-
gosko-torunska)

Wprowadzenie obstugi strefowej dla najbardziej obcigzonych relacji

Tworzenie kolejnych potaczen do portéw lotniczych w regionach, w kto-
rych bedzie to uzasadnione liczba pasazerow

Lata 2021-2030

Zwigkszenie liczby tras i czgstotliwo$ci kursowania pociggéw
Rozszerzenie obstugi strefowej

Wymiana na nowe ETZ zmodernizowanych przed 2013 r.

Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo Infrastruktury, Warsza-
wa, sierpien 2008, s. 63.

Budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej ma by¢ remedium na problemy
komunikacyjne obszaru metropolitalnego Trojmiasta. Za podstawowe cele reali-
zacji projektu uznano:

— udostgpnienie szybkiego transportu szynowego mieszkancom zachodnich
osiedli mieszkaniowych, zlokalizowanych na wzgoérzach morenowych,

— powigzanie ze soba oraz z centrami aglomeracji trojmiejskiej w Gdansku
1 Gdyni Portu Lotniczego im. L. Walesy oraz projektowanego lotniska Gdy-
nia-Kosakowo,

— zapewnienie lepszego dostepu do sieci kolei dalekobieznej mieszkancom
oraz pasazerom linii lotniczych,
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— umozliwienie mieszkancom gmin potozonych na Kaszubach szybkiego do-

stepu do aglomeracji trojmiej skiej11

Pomorska Kolej Metropolitalna zapewni efektywniejsza obstuge rosnacych
potokow pasazerskich, a takze intensyfikacje powigzan funkcjonalnych pomige-
dzy Trojmiastem a terenami potozonymi w kierunku poludniowo-zachodnim od
niego. Potaczenie kolejowe pomigdzy centrum aglomeracji a sgsiednimi powia-
tami umozliwi lepsza dostepnos$¢ rynkoéw pracy i edukacji. Pozwoli tez zwigk-
szy¢ atrakcyjnos¢ inwestycyjna oraz turystyczng regionu, polepszajac dojazd
z Kaszub do Trojmiasta. Nie mniej wazne jest zapewnienie szybkiego i nieza-
wodnego transportu osobom korzystajacym z portu lotniczego w Gdansku Re-
biechowie. Obecnie do portu lotniczego dojezdzaja autobusy ZKM, ale wiek-
szo$¢ osob korzysta jednak z samochodow osobowych. Natg¢zenie ruchu na
trasach dojazdowych do lotniska od strony Gdanska Wrzeszcza powoduje wy-
dluzenie czasu dojazdu oraz jego nieprzewidywalnos¢. Przebieg trasy Pomor-
skiej Kolei Metropolitalne;j i lokalizacj¢ przystankow pokazano na rys. 1.
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Rys. 1. Przebieg Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
Zrédto; Pomorska Kolej Metropolitalna S.A., http:/www.pkm-sa.pl/glowna/o-projekcie/mapy/(13.10.2011).

"' Czes¢ 1M1 SIWZ. Opis przedmiotu zamowienia (OPZ). Studium wykonalnosci i dokumentacja
przygotowawcza (przedprojektowa) dla przedsigwzigcia inwestycyjnego ,,Kolej Metropolitalna w
Trojmiescie”, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk, czerwiec 2008, s. 12.
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Zakres projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej sktada si¢ z dwoch cze-
$ci. Pierwsza cze$¢ projektu obejmuje rewitalizacje nieczynnej od 1945 r. linii
kolejowej, tzw. Kolei Kokoszkowskiej, na odcinku Gdansk Wrzeszcz-Kokoszki,
na drugg czg¢$¢ sktada si¢ budowa od podstaw nowego odcinka linii kolejowej od
Obwodnicy Tréjmiasta przez Port Lotniczy im. Lecha Watesy do potaczenia si¢
z istniejacg linig kolejowa Gdynia-Ko$cierzyna. Pociagi beda mogly skrecaé za-
réwno w stron¢ Gdyni, jak i Koscierzyny. Dzigki PKM czas dojazdu pociggiem
z Gdanska i z Gdyni do portu lotniczego bedzie wynosit 25 min.

Do realizacji wybrano wariant najkorzystniejszy dla mieszkancow. Bedzie
to linia dwutorowa zelektryfikowana, o dlugosci okoto 20 km. Wzdtuz linii
PKM powstanie 8 nowych przystankéw, z ktorych 6 bedzie petni¢ funkcje we-
ztéw zintegrowanych z komunikacjg tramwajowg i autobusowa. Planuje si¢ tak-
ze budowe parkingdéw w systemie Park & Ride, dajacych mozliwos¢ pozosta-
wienia auta/roweru na parkingu i kontynuacji podrozy pociagiem'”. Realizacja
projektu PKM pozwoli na bardziej zréwnowazony rozwoj obszaru metropolital-
nego, przyczyni si¢ do usprawnienia systemu transportowego, zmniejszenia
kongestii i poprawy warunkéw ekologicznych. Inwestycja ta wraz z innymi
planowanymi w zakresie transportu publicznego w istotny sposob poglebi
1 przyspieszy proces integracji przestrzennej i gospodarczej Trojmiasta z catym
regionem.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wykazala, ze bez zmian w podziale zadan przewo-
zowych w obstudze transportowej obszarow metropolitalnych w Polsce zjawisko
kongestii bedzie juz nie tylko barierg ich rozwoju, ale moze wrecz sparalizowac
funkcjonowanie metropolii. Jedynie zmiana zachowan komunikacyjnych miesz-
kancow moze zapobiec dalszemu pogorszeniu sytuacji. Osoby dotychczas prze-
mieszczajace si¢ samochodami bgdg sktonne zmieni¢ srodek transportu tylko
wtedy, gdy komunikacja publiczna okaze si¢ bardziej konkurencyjna w zakresie
ich podstawowych preferencji, m.in. zapewni krotszy czas dojazdu. Konieczno$¢
dojezdzania z miejsc coraz bardziej oddalonych od centrum metropolii wynika
z procesu suburbanizacji i zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. W tych

12 Zarzad Wojewodztwa Pomorskiego rekomendowal do realizacji najlepszy wariant budowy
PKM, Pomorska Kolej Metropolitalna S.A., http://www.pkm-sa.pl/glowna/aktualnosci/zarzad-
wojewodztwa-pomorskiego-rekomenduje-do-realizacji-najlepszy-wariant-budowy-
pkm/(13.10.2011).
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warunkach sprawdzi si¢ tylko transport kolejowy, dobrze zintegrowany z miej-
skim transportem zbiorowym i infrastruktura umozliwiajaca pozostawienie
wlasnego pojazdu przy stacji kolejowej na przedmiesciach lub w miastach sa-
telickich.

Pozytywnie nalezy oceni¢ plany rozwoju kolei aglomeracyjnych w naj-
wigkszych polskich miastach, ktore przyczynia si¢ do ograniczenia nadmiernego
ruchu na drogach oraz poprawy stanu $rodowiska. System kolei aglomeracyjne;j
powinien obslugiwaé te relacje przewozowe, ktore charakteryzuja si¢ duzymi
potokami pasazerow, stanowigc rdzen uktadu komunikacyjnego. Potwierdze-
niem faktu, iz takie rozwigzanie sprawdza si¢ w praktyce jest duza liczba pasa-
zerdw korzystajacych z transportu kolejowego w obszarach metropolitalnych
Warszawy 1 Trojmiasta.

URBAN RAILWAYS AS A BASIS OF TRANSPORT SYSTEMS
IN METROPOLITAN AREAS IN POLAND

Summary

The dynamic development of metropolitan areas in Poland poses increasing chal-
lenges for organization of transport systems. A spatial expansion of metropolis and
a separation of places of residence from work and services increase the mobility of soci-
ety. An excessive development of motorization and low competitiveness of public trans-
port cause chronic congestion in the road network of metropolitan areas. In such a situa-
tion, the best solution can be railways integrated with an urban public transport and Park
& Ride infrastructure near train stations in the suburbs.



