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Streszczenie

W artykule, obejmujacym pierwsza cze¢$¢ tematyki dotyczacej transportu
publicznego jako elementu strukturalnego metropolii, ujeto syntetycznie
istniejace i planowane zasady szynowego transportu publicznego na obszarze
Celem przeprowadzonej analizy jest zebranie wiedzy o istniejacych syste-
mach transportowych: kolejowych réznej rangi (takze Szybkiej Kolei Miej-
skiej), metra, tramwaju na tle dominujacego obecnie ruchu samochodéw
indywidualnych.

Przedmiotem badan bedzie poréwnanie sytuacji na obszarze Warszawy
z najlepiej funkcjonujacymi modelami obstugi transportowej w gléwnych me-
tropoliach europejskich. Postuzy to wydobyciu niedociagnie¢ w niezaleznym
od siebie ksztaltowaniu réznych sieci transportowych w miescie. W dyskusji
przedstawione beda rézne opinie, postawy i zasady odnoénie do sposobow
obstugi komunikacyjnej zardwno miasta i jego centrum, jak i zapewnienia do-
stepnosci do wezléw aktywnosci w Warszawie dla uzytkownikéw z zewnatrz,
dojezdzajacych codziennie z terenéw polozonych w promieniu do 100 km.

Whioski z pierwszej czesci, zawarte w niniejszym artykule, dotyczy¢
beda modernizacji konkretnych sieci transportowych, a w czesci kolejnej
konkretnych kierunkdéw naprawy niesprawnego i niespdjnego systemu trans-
portowego, gwaltownie rozrastajacej sie¢ metropolii stotecznej.

Stowa kluczowe: Szybka kolej miejska, metro, transport szynowy, dostep-
nos¢, obwodnice miejskie.

Wprowadzenie

Zgodnie z teorig majaca zastosowanie w ksztaltowaniu srédmies¢ me-
tropolitalnych Swiata, a zwtaszcza Europy Zachodniej, do obstugi miejskich
stref centralnych nalezy stosowac transport publiczny, najlepiej szynowy,
jako najbardziej ekologiczny; strefy te powinny by¢ zdominowane przez ruch
pieszy i rowerowy. Jezeli przyjac to jako prawidlowa teze, a sukces dobrej,
sprawnej obstugi komunikacyjnej takimi srodkami w wielu europejskich kra-
jach przemawia za jej stusznoscia, zasady transportu publicznego stosowane
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w Polsce, w tym szczegolnie w intensywnie rozwijajacej si¢ Warszawie, wyma-
gaja zdecydowanej naprawy i dostosowania do sprawdzonych juz rozwiazan
systemowych lub wprowadzenia innych nowych rozwigzan spéjnych z nasza
polska specyfika, przyzwyczajeniami i sposobami poruszania si¢ w miescie
stotecznym.

Przedmiotem badan opisanych w tym artykule bedzie charakterystyka
funkcjonowania réznych systemow i srodkéw szynowego transportu publicz-
nego w Warszawie. Zastosowane beda metody analityczne dla poszczegol-
nych $rodkéw transportu oraz poréwnawcze z pozytywnie prezentujacymi
sie systemami w skali §wiatowej. W artykule poruszono przede wszystkim
problemy zwigzane z funkcjonowaniem w Warszawie Szybkiej Kolei Miejskiej
(SKM), w kontekscie wspolnych linii z kolejowym ruchem ponadlokalnym
i regionalnym. Omdwiono takze sieci: metra i tramwajowe. W odniesieniu
do kazdego srodka transportu syntetycznie przedstawiona bedzie krotka
historia jego stosowania, stan obecny, sposob funkcjonowania w poréwnaniu
z zasadami wprowadzonymi kilkadziesigt lat wcze$niej w innych, rozwinietych
metropoliach §wiatowych.

Wynikiem tych rozwazan s wnioski zmierzajace do wskazan racjonalnych
kierunkéw rozwoju sieci szynowego transportu publicznego, gtéwnie SKM,
metra i tramwaju. Inne zagadnienia z tym zwigzane, jak np. koniecznos¢ roz-
budowy systemu obwodnic wokot Srédmiescia, miasta i na zewnatrz struktury
miejskiej w polaczeniu z regionem bedg szczegdtowo omdwione w drugiej
czesci, w nastepnej publikacji.

Warszawski wezet kolejowy

Warszawski wezel kolejowy ma swoja bogata i gteboko uzasadniong histo-
rie, a skutki tych historycznych uwarunkowan do dzi§ wptywaja na opdznienie
realizacji, zaplanowanego juz od ponad 20 lat temu - po transformacji ustro-
jowej - centrum miasta stolecznego. Ciagle nie moze ono zaistnie¢ w realnej
przestrzeni srddmiejskiej Warszawy. Ponizsze rozwazania nie maja na celu
usprawiedliwia¢ tych zaniedban, ktére dewaluujg warszawska strefe centrum,
prowadza jedynie do wyjasnienia faktycznych przyczyn tego stanu i oporéw de-
cydentéw zwiazanych z jasnym stawianiem koncepcji zagospodarowania miejsc
wezlowych stolicy. Percepcja przestrzeni centrum jest zupetnie inna w $cistym
srodowisku urbanistéw, ktdre zna przysztos¢ jego ksztaltowania, niz wsréd
przecietnych mieszkancow i uzytkownikow §rédmiescia, a nawet architektow
niemajacych styku z planowaniem przestrzennym tego miasta. W artykule
podjeto starania, aby wyjasni¢ niektore przyczyny stanu zagospodarowania
na terenie srddmiescia, co jest krokiem w kierunku pokonania zahamowan
rozwojowych tak waznych weztéw miasta.
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Historia weztow kolejowych Warszawy

W II potowie XIX wieku do Warszawy doprowadzono linie kolejowe - od-
dzielng do lewobrzeznej i oddzielng do prawobrzeznej czgsci miasta. Na lewym
brzegu Wisty byta to linia kolejowa z potudniowego zachodu (Warszawsko-
Wiedenska), zakonczona dworcem czotowym, zwanym potem Dworcem
Gléwnym, zlokalizowana przy Al Jerozolimskich, w zachodniej czedci $réd-
miescia. W prawobrzeznej czesci miasta linie, réwniez czotowo, koniczyt Dworzec
Wschodni (ilustracja 1), do ktérego prowadzity tory o rozstawem 1520 mm,
podczas gdy linie prowadzace do Dworca Gléwnego mialy rozstaw o wymiarach
1435 mm'. Z tych wzgledéw dosy¢ dlugo nie probowano tych dworcéw potaczy,
transport pasazeréw miedzy dworcami odbywatl si¢ tramwajem konnym (ilu-
stracja 2, 3). Wprowadzone na terenie Warszawy rownoleznikowe linie kolejowe
na poziomie terenu, byty niekorzystna przeszkoda wobec koniecznosci ciaglego
uruchamiania zapdr (szlabandw), zatrzymujacych ruch na ulicach o kierunkach
potudnikowych (Guranowska-Gruszecka 2013). Tymczasem w Warszawie, rosyj-
skim miescie gubernialnym, w ktérym rozwinieta byla dziatalnos¢ produkcyjna,
robotnicy dojezdzajacy do pracy spoza miasta, z terenéw poltozonych gtéwnie
na poludnie od Al Jerozolimskich, zwykle furmankami z zaprzegiem konnym,
ciagle stali w ,,korkach”, oczekujac na otwarcie barier.

Ilustracja 1. Mapa srédmiescia Warszawy niemiecka z czaséw II wojny $wiatowej,
z wyraznie podkreslona linig tzw. kolei obwodowej, ktora polaczyla rejon Pragi na prawym
brzegu Wisty z rejonem Dworca Gléwnego (na mapie oznaczony jako rejon Czyste)

Mokotowshisch
EBrersicrni.

1 - Dworzec Gléwny dzi$ nie funkcjonujacy; 2 - Dworzec Warszawsko-Wiedenski (nieistniejacy); 3 -
Dworzec Wschodni.

Zrédlo: www2.

! Tzw. rosyjskie szerokotorowe standardy kolejowe obowigzujg do czaséw wspdlczesnych, obecnie zmiana
szeroko$ci torow wystepuje na wschodniej granicy Polski.
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Ilustracja 2. Pierwszy tramwaj konny w Warszawie w 1866 r.

Zrédlo: www3.

Ilustracja 3. Dworzec Kolei Warszawsko-Wiedenskiej w Al. Jerozolimskich przy rogu

ul. Marszalkowskiej; wzniesiony w 1845 r., wg proj. H. Marconiego, rozebrany w czasie

IT wojny $wiatowej. Stan z konica XIX wieku. Na placu przed dworcem liczne wozy

z bagazami i dorozki z podréznymi, ciaggniete przez konie - jako jedyne $rodki transportu
w miescie

Zrédlo: www4.

Dlatego po raz pierwszy propozycja wpuszczenia ruchu kolejowego do tu-
nelu pod Al Jerozolimskimi pojawila si¢ juz w 1884 r.2. Jasno wyartykutowano

2 W zwiazku z nadzwyczajng szerokoscia Alei Jerozolimskich (40 m), juz w 1884 inz. Rohn i Zielinski

przedstawili koncepcje przeprowadzenia tedy linii kolejowej tunelem. Wymagata ona wybudowania
tunelu, mostu na Wisle oraz nasypow i mniejszych wiaduktéw nad Powislem” (wwwl).
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konieczno$¢ zastosowania wielopoziomowego rozwigzania, pozwalajacego na
niezalezny ruch pieszy w poziomie terenu.

Pomyst ten zaczeto realizowa¢ dopiero w polowie lat dwudziestych XX
wieku. Na moscie $rednicowym przez Wiste, o dtugosci 450 m, jako pierw-
sza zbudowano potudniowg pare toréw. Po zburzeniu czeéci poprzedniego
Dworca Gléwnego i rozwigzaniu ,,glowicy rozjazdowej” nowego dworca, na
tunelu wzniesiono budynek dworcowy, ustawiony czotowo przy ul. Chmielne;j.
Otwarta w 1933 r. nowa linia podziemna, przechodzaca przez $rédmiescie
na most Srednicowy przez Wiste i dalej do Dworca Wschodniego na Pradze,
okazata si¢ obarczona wada. Wobec nieznosnego zadymienia tunelu trzeba bylo
ograniczy¢ ruch pociagdw prowadzonych parowozami parowymi. Juz w 1936 1.,
z koniecznodci, linia zostala zelektryfikowana i zaczely na niej funkcjonowaé
pierwsze w Polsce lokomotywy o napedzie elektrycznym. Byt to poczatek
procesu elektryfikacji sieci kolejowej (Borecka 1974).

W czasie II wojny $wiatowej, po powstaniu warszawskim, Niemcy wysa-
dzili w powietrze most srednicowy, wiadukty i nasypy na Powislu. Po wojnie
do 1949 r. most i trakcja elektryczna z torami zostaly odbudowane. Ruch
lokalny w mie$cie odbywat sie przez prowizoryczny przystanek Srédmiescie?,
odsuniety od ul. Marszatkowskiej, mimo ze we wcze$niejszych planach stacja
stusznie wyznaczala centralne w miescie skrzyzowanie Al. Jerozolimskich
z Marszalkowska, gdzie w przyszlosci zakladano réowniez budowe przystanku
metra. Przesuniecie dworca Srédmiescie wynikato z decyzji o budowie Patacu
Kultury i Nauki. Obecnie w dalszym ciggu jest kilkuset metrowe przesuniecie
miedzy stacja Srédmiescie, kolei srednicowej aglomeracyjnej, a przystankami
metra przy ul. Marszatkowskiej. Zeby sie przesias¢, trzeba dwukrotnie pokonaé
schody miedzy poziomem terenu a nizszymi poziomami obydwu przystankow.
Rozwigzanie nie ulatwia pasazerom podrozy, a obecnie nie jest rozwazana jego
korekta. W podobnych przypadkach w Europie Zachodniej miedzy stacjami
stosuje sie ruchome chodniki, oczywiscie zadaszone w celu ochrony przed wa-
runkami atmosferycznymi. Oprocz tego przystanku na lewym brzegu Wisly sa
jeszcze stacje: Powisle, Ochota oraz Dworzec Warszawa Zachodnia (polozony
poza srédmiesciem — na Woli).

Podkreslenia warta jest dbalo$¢ w ostatniej dekadzie o zachowanie w dobrej
kondycji technicznej i estetycznej architektury przystanku kolejowego Ochota.
Nalezy on do wyjatkowych budowli modernistycznych z lat 60., ktore byly
podziwiane przez krytykéw architektury z Europy Zachodniej jako dzieta
wybitne, a ktére w wigkszo$ci niestety zniknely juz z krajobrazu srédmiescia
Warszawy (pawilony: Emilka, Chemia, czy Super Sam na pl. Unii Lubelskiej).
Ich innowacyjna modernistyczna architektura form pawilonowych zamieniona
zostala na wiezowce, bardziej ekonomicznie wykorzystujace walory lokalizacji.

*  Zlokalizowany w potowie drogi miedzy ul. Marszatkowska i Emilii Plater.
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Obiekt dworca Warszawa-Ochota oddano do uzytku w 1963 r. Przykryty jest
on tupinowym dachem zelbetowej konstrukeji (grubosci 8 cm) o $mialym
uksztaltowaniu. Jako jeden z niewielu tego typu pawilonéw obiekt zostat bardzo
starannie wyremontowany, w tym réwniez jego wnetrza z charakterystyczna
czarno-bialg mozaika, oraz wpisano go do ewidencji zabytkow (ilustracja 4).

Ilustracja 4. Przystanek Ochota przy pl. Zawiszy w Warszawie - zrealizowany w 1963 r.
modernistyczne innowacyjne w owych czasach dzielo z przekryciem lupinowym dachem
zelbetowym, obiekt historyczny wyremontowany, funkcjonujacy i wpisany do ewidencji
zabytkow

—

Zrédlo: wwws.

Jak si¢ okazalo na poczatku 2017 r., remont obwodowej linii kolejowej
zostal przesuniety na lata 2020-2024 (Osowski 2017). Przewiduje sie liczne
prace remontowe i modernizacyjne, poniewaz przy obecnym stanie tunelu
i towarzyszacej mu infrastruktury nie mozna sprawnie zarzadza¢ ruchem,
zwlaszcza ponadlokalnym. Wprawdzie nowy tabor kolejowy jest imponujacy
w ksztaltach i bardzo estetyczny, obecna infrastruktura linii kolejowej nie
pozwala na rozdzielenie ruchu ponadlokalnego dalekobieznego w skali krajo-
wej i regionalnej z ruchem lokalnym w skali aglomeracji warszawskiej. Przy
poruszaniu si¢ pociaggdéw po tych samych torach i korzystaniu z tych samych
stacji dochodzi do statych opdznien zwlaszcza pociagéw ponadlokalnych.
Przyszta modernizacja bedzie miala na celu zniesienie ograniczen predkosci
tych pociagéw w zasiegu aglomeracji oraz dostosowanie ukfadu torowego do
nowoczesnego taboru (np. z wychylnymi pudfami wagonéw). Przewidziane jest
takze wytlumienie drgan w tunelu srednicowym i inne najbardziej nowoczesne
zabezpieczania techniczne. Rozwazano takze mozliwos¢ zburzenia obecnego
mostu $rednicowego, by w jego miejsce wybudowaé nowy, lepiej przystosowany
do zadan przewozowych. Brak jednak w tej sprawie odpowiednich decyzji
(Dybalski 2016).
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Na obszarze aglomeracji najwazniejszym dzialaniem z punktu widzenia
pasazera jest oddzielenie sieci aglomeracyjnego ruchu lokalnego od wspoélnej
sieci z ruchem dalekobieznym i regionalnym. W Europie nie taczy si¢ ruchow
aglomeracyjnych z ruchem regionalno-krajowym. Kolej regionalna, jako przy-
spieszona, powinna dojezdza¢ albo do wezla przesiadkowego, albo do centrum
miasta w aglomeracji, gdzie pasazerowie moga przesias¢ si¢ do innych srodkéw
transportu, charakteryzujacych si¢ czgstszymi przystankami i wolniejsza jazda
(Alexander i in. 1977; Pecenik 2017a).

Metro warszawskie

W miescie o aspiracjach metropolitalnych, ktére chce konkurowa¢ z inny-
mi europejskimi miastami, a takie ambicje ma Warszawa, szynowy transport
publiczny jest niezbednym elementem rozwoju. We wspdlczesnej urbanistyce
zmierzajacej w kierunku panstw-miast, w odréznieniu od panstw narodowych,
jest to priorytet. Dlatego juz 90 lat temu w Warszawie rozpoczeto propagowanie
idei kolei podziemnej (w 1925 r.). W 1927 r. pojawit si¢ pierwszy projekt metra
(Walczyli z kurzawkg... 2015). Niestety kryzys gospodarczy lat trzydziestych
przerwal marzenia o tak zdecydowanym rozwigzaniu probleméw transportu
publicznego stolicy. Do tego pomystu powrécono dopiero w 1938 r. Linia A,
o kierunku poéinoc-potudnie, miata si¢ rozpoczynaé na potudniu od placu
Unii Lubelskiej, nastepnie przebiega¢ wzdluz ul. Marszatkowskiej przez pl.
Zbawiciela do Dworca Gléwnego i dalej przez ul. Pitsudskiego na Zoliborz.
Koncowy stacje na polnocy proponowano zlokalizowa¢ pod pl. Wilsona.
Zasadniczo przyjeto zalozenie, Ze bedzie to tunel pod ziemig i tylko na frag-
mentach linia miata by¢ przeprowadzona na powierzchni lub w wykopach.
Zakladano, Ze Iaczna diugos$¢ linii wyniesie 46 km. Niestety plany te przerwata
II wojna $§wiatowa.

Powojenna komunistyczna historia metra rozpoczeta sie w 1950 r., kiedy
to zaproponowano metro glebokie, siegajace 20-50 m pod poziomem terenu.
Mialo ono by¢ polfaczone z linig kolejowa. Planowano uruchomienie 3 linii
do 1965 r. Do dzi$§ zbudowano tylko 2 linie, przy czym druga bedzie jeszcze
w najblizszych latach uzupelniana. Ze wzgledu na trudnosci realizacyjne w po-
staci piaszczystego podloza wielokrotnie zdarzaly sie opdznienia. W pierwszej
powojennej wersji pociagi mialy przejezdza¢ pod Wisla. Drazono tunel z dwéch
stron i nigdy go nie polaczono. Po pewnym czasie wydrazone komory zalano
woda (Guranowska-Gruszecka 2017).

Kolejne podejscie do budowy linii metra nastgpilo w 1982 r. W kwietniu
1983 r. rozpoczeto prace przy odcinku od Kabat do Politechniki (11 km),
ktére prowadzono 12 lat. Metro budowaly pod ziemia zintegrowane ekipy
inzynier6ow, hutnikéw, robotnikow a takze gornikéw; w latach 80. w Warszawie
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funkcjonowaty nawet specjalne szkoly zawodowe przygotowujace pracow-
nikéw do pracy pod ziemig w trudnych warunkach, przy budowie metra.
Miata miejsce wspolpraca ze specjalistycznymi ekipami z ZSRR. Wykonywano
mniej wigcej 1 km na rok, a przyczyna tej dtugiej realizacji byly niekorzystne
warunki gruntowe, standardowo wystepujace w wielu miejscach na obszarze
srédmiejskim Warszawy. Mimo tych wszystkich zabiegéw dopiero w 1994 r.
dopuszczono do eksploatacji tunel konczacy si¢ w srédmiesciu na przystanku
»Politechnika”. Przez rok sktady jezdzity puste i poddawane byly licznym
ekspertyzom majacym na celu przyszle bezpieczenstwo ludzi.(Guranowska-
Gruszecka 2017).

W 2005 r. oddano do uzytku stacje metra przy pl. Wilsona na Zoliborzu
(ilustracja 5). Zostala ona uznana za jedng z najpi¢kniejszych stacji podziemne;j
kolejki na $wiecie i wyrdzniona w 2008 r., a w 2014 r. w rankingu telewizji
CNN uznano ja za jedng z 12 najbardziej imponujacych stacji metra w Europie
(Guranowska-Gruszecka 2017).

Ilustracja 5. Stacja metra przy pl. Wilsona na Zoliborzu w Warszawie (realizacja 2005 r.)
uhonorowana licznymi nagrodami w skali europejskiej

7 == L

Zrédlo: zdjecie z archiwum autorki.

Obecnie uzupelniana jest linia metra na Targéwku oraz na Woli (na
Bemowie). Sprawia to nieznosne komplikacje dla pasazeréw w normalnym,
wydawaloby sie uregulowanym juz trybie obstugi komunikacja drogowa,
zwlaszcza szynowg (tramwajowa) tych dzielnic. Na niektérych waznych dla
codziennej dostepnosci ulicach wstrzymywany jest ruch na jednej jezdni lub
calkowicie (Gorczewska, Kasprzaka, Prosta i inne), czegsto z zalozeniem takiej
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sytuacji przez 2 lata. Czasami niestabilne grunty przyczyniaja si¢ do obsuniec¢
ziemi i wypadkow'.

W 2019 r., po intensywnych, aczkolwiek utrudniajacych codzienne zycie
mieszkancow i ciaggle przerywanych na skutek réznego rodzaju awarii pracach,
zachodnia cze$¢ I linii metra powinna by¢ gotowa (ilustracja 6).

Ilustracja 6. Uklad komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej
na podstawie SUIKZP w 2035 r z charakterystycznym zageszczeniem linii metro
w $§rédmiesciu i laczeniem tym transportem obydwu brzegéw rzeki - wizja
perspektywiczna stanu docelowego

Rozwdj sieci
Komunikadji Zhiorowej
o Lina klajows

CE® Lina mim

4 Uni mmwajowa

Zrédlo: Transprojekt Gdanski (2011, s. 12).
Chociaz plany miejskie na obecnym etapie nie uwzgledniaja oczywistego,

jak mozna by sadzi¢ powigzania Dworca Zachodniego na Woli ze stacjg metra,
mimo iz realizowane obecnie linie metra nie s3 odlegte od dworca, to jednak

' W 2017 r. w czasie prac przy budowie metra na ul. Ksigcia Janusza obsunal sie wykop i zgineta jedna
osoba; natomiast na Pradze Potnoc przy ul. Strzeleckiej 46 trzeba bylo na czas budowy wykwaterowacé
mieszkancéw z dwoch kamienic, po to by wzmocni¢ fundamenty tych obiektéw, w zwiazku z przepro-
wadzaniem tunelu metra na styku z budynkami.
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ekipy zajmujace si¢ aktualnie modernizacja Dworca Zachodniego przygotowuja
przestrzen dla $rodkéw transportu szynowego (tramwaju i/czy metra). By¢
moze w przyszlosci bedzie tu trzecia linia metra, o ile znajdzie si¢ finansowanie
na jej realizacje. Bardziej realistyczna jest jednak perspektywa doprowadzenia
linii tramwajowej, ktora jest projektowana jako potaczenie z Wilanowem (ilu-
stracja 7). W réznych koncepcjach funkcjonuje takze pomyst na usprawnienie
sieci transportu miejskiego, polegajacy na wykorzystaniu pociaggdow, ktore z linii
kolejowych wjezdzaja na linie tramwajowe i poruszajg sie¢ potem po miescie.
Jest to innowacyjny system, ktory znalazt zastosowanie w wyselekcjonowanych
przypadkach w krajach Europy Zachodniej; moglby sprawdzi¢ si¢ w wizji
polaczenia transportem szynowym dworcéw Zachodniego i Wschodniego, czy
Wilenskiego (Pecenik 2017b).

Ilustracja 7. Perspektywiczna sie¢ tramwajowa w Warszawie wg prognozy na 2040 r.

§
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1 - istniejgce trasy tramwajowe ; 2 - niezbedne trasy tramwajowe w zwigzku z prognozowanym przyrostem
mieszkancow zwlaszcza na prawym brzegu Wisty oraz w potudniowej czesci lewobrzeznej Warszawy.

Zrédlo: opracowanie wlasne w oparciu o prognozy CH2M HILL (2013).

Kolejne prowadzone obecnie intensywnie prace, to polaczenie metrem
w tunelach Targéwka z Praga. Drazenie tych tuneli odbywa sie przy pomocy
specjalnych wielkich tarcz nazwanych Maria i Anna. Zeby tego dokonaé
wycofane beda tramwaje na Pradze i na 2 lata stanie trasa WZ. Spotyka sie to
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z niekomfortowymi uwarunkowaniami koniecznosci podbijania fundamentow
dwdch kamienic na Pradze. Jednoczesnie trzeba przyzna¢, ze dla mieszkancow
tych terenéw mozliwo$¢ odwiedzenia miejsc drazenia tuneli i zobaczenia jak
te prace przebiegaja, stala si¢ wrecz atrakcja, stad latem 2017 r. wiele oséb
skorzystato z mozliwosci obejrzenia dzialan przy budowie metra. Budowa
metra i zainteresowanie tymi pracami sprowokowalo z kolei developeréw do
budowy na Targéwku, na terenach poprzemystowych, wiekszego niz pierwotnie
zamierzano osiedla mieszkaniowego.

Przebudowie ulega obecnie tzw. kolej obwodowa, przy ktdrej, po jej pot-
nocnej stronie, zlokalizowany jest Dworzec Gdanski. Na Woli powstana dwie
nowe stacje kolejowe zapewne z mozliwoscig przesiadki do metra - rodzaj
wezlow przesiadkowych, nad ktérymi majg by¢ zadaszenia nad istniejacymi
peronami. Jezeli doda¢ do tego typowy program i zasady zapisane w publikacji
Ch. Alexandra (Alexander i in. 1977), mozna by te dzialania oceni¢ jako od-
powiadajace dobrym wzorcom zachodnioeuropejskim. Na razie jednak trwa
budowa z modernizacja.

Mimo do$¢ odleglej perspektywy i niepewnych planéw, wachlarz pomystow
na III lini¢ metra wart jest syntetycznego przedstawienia. Rozpoczynataby
sie ona od stacji Stadion Narodowy, na praskim brzegu, i prowadzona bylaby
tunelem do Dworca Wschodniego a dalej w strong Pragi Potudnie, z przy-
stankiem najpierw przy ul. Minskiej, taczac nastepnie tereny $rodmiejskie
z obszarami wystaw i rozrywki Soho Factory na Pradze Potudnie, i dalej przez
Rondo Wiatraczna, ulice Ostrobramska, Fieldorfa w strone Goclawia. Jest to
ambitna wizja dalszego ciaggu rozbudowy linii metra. W realistycznym planie
finansowym miasta brak obecnie funduszy na te inwestycje. Finansowanie jest
jedynie zapewnione z dotacji ustalonych przez Komisje Europejska, w kwocie
432 mln euro tj. 1,9 mld zlotych. Sa to fundusze dostateczne na rozbudowe
metra na Targéwku, Pradze i Woli do 2019 r.

Pozytywnym elementem dokonujgcych sie przemian, mimo oporéw, przerw
w dzialaniach, zmian zamierzen i tym podobnych zjawisk powodujacych chaos
w przekazie informacji o tym, co na prawde si¢ dzieje, sa wypowiedzi $wiattych
0s0b, uczestnikéw lub obserwatoréw tych procesow, ktorzy w petni wiedzg jak
powinna wyglada¢ naprawa zle funkcjonujacych systemoéw transportowych
i priorytety ruchu w §rédmiesciu aspirujacego do miana metropolii miasta
stolecznego. Przytoczy¢ zatem nalezy wynik jednej z tych anonimowych
rozméw opublikowanych 18 grudnia 2016 r.: ,Ruch pieszy powinien by¢ wy-
godniejszy niz jazda samochodem. Ulice, place osiedla powinny by¢ dostepne
dla wszystkich bogatych i biedniejszych, mlodych i starszych, oséb sprawnych
i niepetnosprawnych. Ruch pieszy, rowerowy i transport publiczny muszg by¢
wygodniejsze niz przejazd samochodem, Inaczej zawsze wybierzemy auto”
(Bartoszewicz 2016). Wnioski te catkowicie pokrywaja si¢ z naukowymi teoria-



Transport publiczny - Element strukturalny metropolii. Cze$¢ I 131

mi na temat sposobdw traktowania réznego rodzaju ruchéw komunikacyjnych
w obszarach §rodmiejskich metropolii.

Tramwaj jako jeden z glownych elementow sieci
transportowej miasta

Pierwsze elektryczne tramwaje pojawily sie w Warszawie w 1908 r. Sie¢
linii tramwajowych zostala zniszczona w czasie II wojny swiatowej, zwlaszcza
w centrum miasta.

W efekcie zlikwidowano wiele linii tramwajowych w centrum, zmniejsza-
jac intensywnos$¢ wyposazenia w ten typ transportu zbiorowego. Kolejnych
likwidacji dokonano w latach 60. i 70. XX wieku, jako akceptacje poszerzania
ulic przystosowywanych dla ruchu samochodowego. Postepujaca na zewnatrz
struktury miejskiej suburbanizacja odsunela sie od istniejacej infrastruktury
linii tramwajowych. Uruchomiono linie na Annopol i Zeran, takze na pétnocy
w rejon Huty Warszawa. Po 1977 r. do poczatku lat 90., w rozwijajacej sie
Warszawie nie wybudowano zadnej linii tramwajowej (CH2M HILL 2013).

Miasto rozszerzalo granice i powstawaly nowe wielkie osiedla mieszkanio-
we, zardwno w polnocnej czgsci na Biatotece czy Targéwku, jak i na potudniu
w Wilanowie, pozbawione linii tramwajowych, z obsluga jedynie przez trans-
port kotowy autobusowy i samochody indywidualne. Na zalgczonej ilustracji
(ilustracja 7) oznaczono, zgodnie z Ogdlng koncepcjg perspektywicznego uktadu
sieci tramwajowej w Warszawie (CH2M HILL 2013), orientacyjny teoretyczny
rozwoj niezbednej sieci tramwajowej do 2040 r. Firma ta, bedaca liderem na
rynku miedzynarodowym w zarzadzaniu programami i budowg infrastruktury
miejskiej, dokonata symulacji na podstawie prognozy demograficznej, mapy
przyrostu mieszkancéw metropolii stofecznej, zar6wno samego jadra miasta,
jak i przyleglych gmin. Zalaczone mapy bedace wlasnymi opracowaniami
CH2M HILL ilustrujg problemy przyrastania liczby mieszkancéw na obrzezach
Warszawy oraz potencjalny stan migracji, najwyzszy wlasnie na peryferiach
miasta (ilustracje 8, 9). W zwigzku z tym w przyszlosci istotne beda, jak orien-
tacyjnie oznaczono na zalaczonym szkicu, nowe linie tramwajowe obstugujace
te pozbawione innych poza samochodami $rodkéw transportu - dzielnice
na poludnie i na pdétnocny-wschod od centrum. Proponuje sie takze linie
tramwajowe preferujace ruch obwodowy dookola srodmiescia.
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Ilustracja 8. Warszawa w granicach administracyjnych - perspektywiczna liczba ludno$ci
w 2040 r. Najwieksza liczba mieszkanicow na obrzezach Warszawy po wschodniej stronie
Wisly, zwiazana m.in. z rozbudowa w tym kierunku sieci metra
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Zrédlo: CH2M HILL (2013, s. 81).

Ilustracja 9. Region warszawski - perspektywiczna liczb liczny ludnosci w2040 r.
Najwigkszy rozwoj liczby ludnosci na potnoc i poludnie od miasta, z nasileniem kierunku
zachodniego, najlepiej skomunikowanego i stanowiacego tradycyjnie najintensywniejszy
kierunek rozwojowy Warszawy
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Zrédlo: CH2M HILL (2013, s. 86).
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Podsumowanie

Omowione tu zagadnienia to zaledwie czg$¢ problemdédw zwigzanych
z transportem publicznym w metropolii stofecznej wymagajacych rozwigzania.
Istotne dla sprawnosci transportu kolejowego jest doprowadzenie do konca
procesu rozdzielenia linii o zasiggu krajowym i regionalnym od linii kolei
aglomeracyjnej. Miasto stoleczne koncentruje tysigce instytucji o charakterze
miedzynarodowym, ogélnokrajowym i regionalnym, co wigze sie z czesta,
czasem codzienng bytnoscig pracownikow tych instytucji w Warszawie. Nalezy
zadba¢ o jak najlepsza dostepnos¢ tych miejsc, niwelujac przeszkody w ruchu
pociggéw i dokonujagc modernizacji linii zgodnie z najnowszymi zasadami
stosowanymi w rozwinietych technologicznie krajach Europy.

Budowa metra w Warszawie, majaca burzliwg histori¢ podejmowanych
i przerywanych inicjatyw inwestycyjnych, w ostatnich latach powoli posuwa
sie do przodu, stwarzajac na trasach drazenia tuneli podziemnych i w ich
rejonach olbrzymie trudno$ci w funkcjonowaniu ruchu na poziomie terenu.
Dokonywane sg jednak sukcesywnie uzupelnienia kolejnych linii, co spotyka
sie z aprobatg spoleczna.

Analizujac przebieg sieci metra w skali miasta, zadziwiaja natomiast
problematyczne rozwiazania, nie do konca spelniajace oczywiste potrzeby
funkcjonalne, jak np. brak linii metra przy Dworcu Centralnym i odsuniecie
od Dworca Srédmiescie (stacja kolei aglomeracyjnej). Podobnie Lotnisko na
Okeciu powinno od poczatku by¢ wyposazone w polaczenie metrem ze $rod-
mies$ciem. Dotyczy to takze dworcow kolejowych po praskiej stronie Wisty.
Okazuje sie, ze historyczne decyzje realizacji czotowych dworcow kolejowych
w Warszawie: Gléwnego, Warszawsko-Wiedenskiego oraz Wschodniego po
prawej stronie rzeki, niepolaczonych ze sobg ze wzgledu na rozstaw toréw,
tworzg bariere do dzis.

Zeby ja pokonaé i usprawnic sie¢ transportowa w centralnej czesci miasta
nalezy uruchomi¢ sprawne i profesjonalne kompleksowe zarzadzanie siecig
transportowa, dotyczace wielu uzywanych na tym terenie $srodkéw trans-
portu, a nie poszczegdlnych linii komunikacyjnych, jak to si¢ dzieje obecnie.
Niedoskonalosci rozmieszczenia sieci metra w Warszawie naprawiane sg przez
wprowadzania sieci tramwajowych.

We wspotczesnych metropoliach za jeden z najbardziej istotnych proble-
mow uwaza si¢ dostepnos¢ komunikacyjng ich srédmies¢ o stale wzbogacanych
programach funkcjonalnych, czyli wymagajacych obslugi transportowej
zwiekszajacej sie liczby mieszkancow, pracownikow i innych uzytkownikow.
Zasady usprawniania komunikacji miejskiej w strefach centralnych omdéwione
beda w kolejnej publikacji na ten temat.
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Public Transport. A Structural Element of
a Metropolis

Summary

The article, covering the first part of the subject of a public transport
as a structural element of the metropolis, synthetically discusses existing
and planned principles of public rail transport in the area of the developing
Warsaw metropolis, in particular its downtown. The aim of the analysis is to
collect knowledge about existing transport systems: railways of various ranks,
including Szybka Kolej Miejska (Warsaw’s suburban train), the underground,
the trams on the background of currently dominating individual car traffic.

The subject of the research will be a comparison of the situation in the area
of Warsaw with the best-functioning models of transport services for the city
centers in the leading European metropolises. This will help to bring down
shortcomings in the independent shaping of different transport networks in
the city. The discussion will present different opinions, attitudes and principles
regarding the methods of communication service both for the city and its
center, as well as ensuring access to activity nodes in Warsaw for external
users, commuting every day from areas located within a radius of up to 100
km. around.

The conclusions from the first part in this article will concern the
modernization of specific transport networks, and from the next part the
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specific directions of repairing the inefficient and inconsistent system of the
rapidly growing metropolis of the capital.

Key words: Szybka Kolej Miejska, underground, rail transport,
availability, ring roads.
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