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Transport miejski w obliczu zmian

Polityka odnowy i rozwoju miast jest jednym z kluczowych elementéw rozwoju kraju.
To w obszarach zurbanizowanych koncentruja sie wiodace gatezie gospodarki,
najwazniejsze instytucje kulturalne, badawcze i edukacyjne. Od kondycji osrodkéw
miejskich bedzie wiec zaleze¢ w duzej mierze rozwdj spoteczno-gospodarczy kraju.
Wprawdzie prognozy Glownego Urzedu Statystycznego nie przewiduja znaczacego
naptywu ludnosci do miast, a wrecz przeciwnie prognozuje si¢ nawet nieznaczny spadek
odsetka ludnosci miejskiej - z obecnych 61% do 59% w 2035 roku, jak i spadek w liczbach
bezwzglednych - z 23,3 milionéw osob do 21,2 milionéw osob, to jednak nalezy wzial
pod uwage fakt, iz statystyki nie odzwierciedlaja bardzo silnego w Polsce procesu
suburbanizacji, ktory powoduje migracje ludnosci gtéwnie na tereny gmin wiejskich,
jednak sa to osoby, ktére wraz ze zmiana miejsca zamieszkania nie zrywaja zwigzkow
z miastami: nadal tam pracuja, ksztalca dzieci, dokonuja zakupow czy korzystaja z oferty
kulturalnej. Przyczynia sie¢ to do wiekszych odleglosci codziennych podréozy, a to
zwiekszaja tylko zapotrzebowanie na transport.

Dwie ostatnie dekady to okres intensywnej motoryzacji kraju. Liczba samochodow
osobowych na tysiac mieszkaficow w Polsce pod koniec 2009 r. wynosita 432 1 nadal
odbiega od danych z Wioch (605), Francji (492) lub Niemiec (504). Istotny jest jednak
kierunek proceséw. Dane statystyczne publikowane przez Eurostat pokazuja, ze dynamika
wzrostu liczby samochodéw na tysiac mieszkaficow znacznie przekraczata dynamike
w krajach tzw. starej Unii. Przyktadowo, w Polsce pomiedzy rokiem 1999 a 2009 wskaznik
ten wzrost z 240 do 432, czyli o 80%, a w Wloszech z 563 do 602, tj. o 7%, Francji 487
do 488 tj. o niespetna 1%. W Niemczech natomiast zaobserwowano spadek poziomu
motoryzacji o 3% z 516 samochodéw osobowych w 1999 r. do 503 w 2009 r.". W wielu
z tych pafistw w polowie ostatniej dekady poziom motoryzacji osiagat historyczne
maksimum i w ostatnich latach obserwuje si¢ systematyczne tendencje spadkowe.

Bardzo wazny jest réwniez fakt, ze w Polsce motoryzacja koncentruje si¢ przede
wszystkim w miastach - im wiekszych tym wyzszy jej poziom, natomiast w wielu krajach
Europy Zachodniej dotyczy gtéwnie terenéw wiejskich, gdzie zapewnienie sprawnego
transportu publicznego jest bardzo trudne i samochéd stanowi jedyny sprawny srodek
lokomocji. Na koniec 2009 r., wspblczynnik motoryzacji w Warszawie wynosit 536
samochody osobowe na 1000 mieszkancéw., w Poznaniu 515, w Krakowie 464,
a w Bydgoszczy 463. Wartosci te przekraczaly $rednia krajowa. Dla poréwnania
wspOtczynnik ten w 2009 r. w Berlinie wynosit 318, w Bremie 392, w Wiedniu 392,
w Hamburgu 402, a w aglomeracji paryskiej (Region Ile de France) - 417, plasujac sie
ponizej $redniej krajowej. Ponadto w wigkszosci z tych miast obserwuje sie spadek
poziomu motoryzacji silniejszy niz w skali poszczegdlnych panstw (np. w 2002 r. bylo
to dla Berlina - 365, Bremy 446, Hamburga - 479), podczas gdy w polskich miastach
nastepuje wzrost bardziej dynamiczny niz S$rednia krajowa (w 2002 r. bylo to:
dla Warszawy - 415, Poznania - 374, Krakowa - 352 1 Bydgoszczy - 345).

' - Dane na podstawie Eurostat.
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Ryc. 1. Tendencje w transporcie w Polsce: pasazerowie miejskiego transportu publicznego, regionalnego
i dlugodystansowego transportu autobusowego (tzw. PKS) i kolei oraz liczba samochodéw osobowych. Rok 1990 = 100
(wartoéci bezwzgledne w 1990 r.. 7264 mln pasazeréw miejskiego transportu publicznego, 2085 mln pasazerow
regionalnej 1 dalekobieznej komunikacji autobusowej, 790 mln pasazeréw kolei, 5.260.600 samochodéw osobowych).

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie GUS

Poréwnanie zmian w zachowaniach transportowych mieszkancow miast Polski oraz
Europy Zachodniej (zob. ryc. 2) pozwala na postawienie dwoch hipotez. Pierwszej
gloszacej, ze transport publiczny w miastach jest coraz dalszy od oczekiwan spolecznych.
Drugiej, ze ludnos¢ miejska $wiadomie, pod wplywem innych czynnikow
(np. zmieniajacych sie wzorcow kulturowych) niz tylko sama konkurencyjnosé czasowa
1 cenowa $rodkow lokomocji, wybiera samochéd w codziennych podrézach po miescie.

Znamienna cecha polskich metropolii jest réwniez stosunkowo maty udziat podrozy
wykonywanych sita wlasnych mie$ni. W Warszawie udzial podrézy pieszych wynosi 21%,
a rowerowych 1%’°. W poréwnywalnym wielko$ciowo z Warszawa Wiedniu pieszo 27%,
a rowerem 6%’. W nieco mniejszym Monachium pieszo odbywato sie 28% podrézy,
a rowerem 14%"*. Wyttumaczeniem jest bardzo niskiej jakosci infrastruktura ruchu pieszego
oraz praktyczny brak odpowiedniej infrastruktury rowerowej. Chodniki w polskich
miastach sa zazwyczaj za waskie w stosunku do potrzeb, zastawione przez parkujace
samochody. Estetyke psuje zniszczona nawierzchnia wiekszosci trotuarow oraz brak
zadbanej zieleni, ktora stanowitaby estetyczna bariere od jezdni czy miejsc parkingowych.

? dane za 2995 r., zrédto: Warszawskie Badanie Ruchu wraz z opracowaniem modelu ruchu. BPRW SA,
Warszawa 2005.

3 dane za 2009 r., Zrédto: Wiener Stadtwerke.

*dane za 2008 r., zrédto: Mobilitit in Deutschland. INFAS / DLR.
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Niskiej jakosci przestrzen ruchu pieszego ma réwniez negatywny wplyw na wybor
transportu publicznego w codziennych podrézach®.

Duza zaleta polskich miast jest za to stosunkowo wysoki udzial podrézy transportem
publicznym. W Warszawie w 2005 r. bylo to 54% wszystkich podrozy. W Gdansku
w 2009 r. transportem publicznym odbywato sie 39% podrozy®, a w Gdyni w 2008 r. -
52%’. W aglomeracji $lasko-dabrowskiej udziat podrézy transportem publicznym wynosi
40%"’. Potencjat rozwojowy transportu publicznego wzmacnia réwniez fakt, ze w 2008
roku tylko 54,6% gospodarstw domowych w Polsce miato na wyposazeniu samochéd
osobowy’.

Ku polityce zréwnowazonego rozwoju

Spadek poziomu motoryzacji, a zwlaszcza zmiana zachowan komunikacyjnych wyrazana
odsetkiem podrézy dokonywanych srodkiem lokomocji (ang. modal share) w miastach
Europy Zachodniej byla mozliwa dzieki systemowi transportu publicznego wysokiej
jakoSci,  dobrej  infrastrukturze  rowerowej oraz  sprzyjajacym  warunkom
do przemieszczania si¢ pieszo. W miastach tych wytwarza si¢ nowa kultura mobilnosci,
w ktérej samochéd osobowy nie odgrywa dominujacej roli. W konsekwencji wiele oséb
rezygnu]e z prywatnego samochodu, korzysta]q,c w razie potrzeby z taksowek czy
rozwijajacej sie sieci car- sharlngu (systemu wynajmu samochodow za korzystna cene dla
osob nalezacych do stowarzyszen uzyczajacych pojazdy).

Zmiana zachowan transportowych stanowi zamierzony cel polityki transportowej
na poziomie krajowym, regionalnym 1 lokalnym. Jej cele wspélbrzmia z innymi
politykami sektorowymi. Z polityka zdrowotna wspolnym mianownikiem jest,
zwigkszenie wysitku fizycznego, choéby zwiazanego z koniecznoscia przejscie stu metrow
na przystanek, dzieki ktoremu podnosi si¢ sprawnos¢ fizyczna a takze wzrasta odpornosé
na choroby. Z polityka ochrony s$rodowiska laczy sie kwestia redukcji emisji
zanieczyszczen powietrza 1 hatasu. Z polityka ochrony zabytkéw powiazana jest poprzez
wprowadzanie nowej jakosci przestrzeni obszaréw srédmiejskich. Z polityka przestrzenna
faczy ja wzrost wartosci nieruchomosci na obszarach, ktore uzyskuja szybkie polaczenie
komunikacja szynowa, czy tez poprzez efektywniejsze wykorzystanie ograniczonego
dobra, jakim jest przestrzen miejska (por. ryc. 3). Na polityke rozwoju lokalnego transport
publiczny wptywa poprzez mozliwos¢ optymalizacji kosztéw ponoszonych przez gminy -
zapewnia si¢ mobilno$§¢ mieszkancom w zdecydowanie tanszy sposob niz poprzez
rozbudowe infrastruktury drogowej.

> Carmen Hass-Klau, Walking and the Relationship to Public Transport. Australia: Walking the 21st Century.
Perth, Western, 20-21.02.2001. Materiaty konferencyjne.

¢ Kompleksowe badania ruchu w Gdarisku w 2009 r., Urzad Miasta Gdanska, 2009 r.

” Hebel K., Grzelec K., Wyszomirski O. (2010). Badania potrzeb przewozowych, popytu, preferencyi i zachowar
komunikacyjnych na przyktadzie Gdyni. W: Zurowska, J. (red.), Kompleksowe Badania Ruchu - Teoria i
praktyka, doswiadczenia miast polskich. SITK, Krakdw, s. 72-82.

® Karofi G., Zochowska R., Sobota A. (2010). Zachowania komunikacyjne w Aglomeracji Gérnoslaskiej -
wybrane wyniki z 2009 roku. W: Zurowska, J. (red.), Kompleksowe Badania Ruchu - Teoria i praktyka,
doswiadczenia miast polskich. SITK. Krakow, s. 83-96.

? Sytuacja gospodarstw domowych w 2008 r. w swietle wynikéw badania budzeréw gospodarstw domowych. GUS,
Warszawa, 2009
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liczba mieszkancow miasta w milionach
Rycina 2
Liczba mieszkafncéw miasta w milionach, a podziat zadan transportowych.

#rédto: Collin, H. J. (1990): ,Integration des rubenden Verkebrs in die Verkehrsentwicklungsplanung”. w: VDI-Berichte 817, s.
273-298.

Lokalnych polityk sektorowych, w ktorych wystepuje synergia z dzialaniami na rzecz
rozwoju systemu transportu publicznego mozna by wymienia¢ bardzo dtugo, podobnie jak
rozbudowywaé uzasadnienia. Niemniej nalezy pamietal, ze transport publiczny taczony
jest rOwniez ze sprawami strategicznymi, m.in. z polityka energetyczna oraz z polityka
klimatyczna. Szczegblnego znaczenia nabiera wplyw wzrostu znaczenia transportu
publicznego na wzrost niezaleznosci energetycznej panstw. Ten argument sktania wladze
centralne do zaangazowania finansowego w rozwéj sieci tramwajowych. Najlepszym
przyktadem jest Frangja.

W Polsce rzadko kiedy rozwaza si¢ transport publiczny w powiazaniu z innymi
politykami sektorowymi. Szczegblna niepokojacy jest fakt, ze rozwdj transportu
publicznego w Polsce daleki jest od powiazania z polityka przestrzenny. Nie tylko
wyznaczanie nowych linii autobusowych czy budowa nowych tras tramwajowych nie
nadaza za rozprzestrzenianiem zabudowy na obszarach aglomeracji, ale rowniez czesto
plany nie przewiduja sprawnej komunikacji na nowych obszarach uzalezniajac ich
mieszkancéw od samochodu.
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Rycina 3
Zajecie przestrzeni potrzebnej do przemieszczenia jednej osoby przy zachowaniu bezpiecznych dystanséw pomiedzy
pojazdami.

Zrédto: Botma H., Papendrecht H. (1991): ,, Trafic Operation of Bicycle Trafic”, Transportation Research Record, Vol. 1320, s.
65-72.

Nowoczesne systemy transportu publicznego

W Polsce wcigz pokutuje przekonanie o nieatrakcyjnosci komunikacji miejskiej, ktére
swymi korzeniami siega jeszcze poprzedniego systemu, kiedy wieckszo$¢ spoteczenstwa
byta skazana na tramwaje i autobusy, a przewoznicy nie byli w stanie sprosta¢ ciazacym
na nich zadaniu. Rowniez w panstwach Europy Zachodniej transport publiczny przez
kilka dekad po II drugiej wojnie $wiatowej nie cieszyl siec dobra estyma. Jego rola byta
marginalizowana do $rodka lokomocji dla najubozszych, inwestycje niewiele przerastaty
wartos¢ odtworzeniowa, a czasem wrecz systemy transportu szynowego ulegaly likwidacji
ustepujac  miejsca  samochodom. Pierwsze zmiany w mysSleniu przyniost kryzys
energetyczny w 1973 r. Radykalna zmiana postrzegania transportu publicznego przyszta
na przelomie lat osiemdziesiatych i1 dziewiecdziesiatych ubieglego wieku 1 byla wynikiem
zmian spoteczno-gospodarczych, w szczegblnosci zwiazana ze wzrostem znaczenia sektora
ustug. Szybko bowiem okazalo sie, Ze te miasta, ktore maja przestrzen przyjazna
mieszkancom, w tym sprawny transport publiczny i zapewniaja mozliwos¢ wygodnego
przemieszczania sie rowerem, a takze maja ciekawa oferte kulturalna - przyciagaja
najbardziej kreatywne osoby, pracujace w kluczowych dla gospodarki dziedzinach nowych
technologii: w informatyce, biotechnologii, farmacji, nanotechnologii, a takze
w marketingu czy bankowosci. Nie dziwi wiec fakt, ze takie miasta jak Bazylea, Fryburg
Bryzgowijski, Genewa sa liderami w tych dziedzinach, a jednocze$nie posiadaja wrecz
modelowe rozwiazania transportowe.

Podstawowym kryterium osiagniecia sukcesu przez transport publiczny jest zapewnienie
pokrycia calego obszaru aglomeracji przy jednoczesnym zachowaniu wysokiej frekwencji
kursowania pojazdéw (taktu) przez caly dzien. Bardzo waznym czynnikiem jest bliskos¢
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transportu publicznego - dojscie do przystankoéw nie powinno by¢ dtuzsze niz 300 m
w przypadku autobusow, 400 m w przypadku tramwajéw i 500 m w przypadku kolei
aglomeracyjnej”®. Jeszcze bardziej rygorystyczne cele postawity sobie wtadze Zwiazku
Komunikacyjnego Renu i Ujscia Menu (Rhein-Main-Verkehrsverbund), gdzie docelowo
do przystanku na obszarze zurbanizowanym ma by¢ nie dalej niz 300 m. Nalezy mieé
$wiadomos¢, ze samochdod parkuje sie zazwyczaj zdecydowanie blizej (obok lub pod
domem) i transport publiczny traci juz na starcie'’. Blisko$¢ przystankéw jest tez bardzo
istotna w kontekscie zmian demograficznych zachodzacych w Niemczech, a takze
z pewnym opOznieniem réwniez w Polsce. Kolejnym kryterium jest poczucie
bezpieczenstwa, na ktére wplywa dobrze zaprojektowana infrastruktura przystankowa
1 drogi dojscia do niej oraz nowoczesny tabor. Nie mniej wazne jest, aby pasazer nie czul
konsekwencji coraz czesciej nieuniknionych przesiadek. Zmiana srodka lokomocji
powinna si¢ odbywaé w miare plynnie i nie by¢ obcigzeniem, nawet dla osob z dysfunkcja
narzadéw ruchu, z zakupami czy z wézkiem ™.

Nowoczesne systemy transportowe, ktore osiagnety sukces, odbiegaja od polskich
wyobrazen, szczegdlnie w zakresie ksztaltowania taryf. W przeciwienstwie do tendencji
obecnych w Polsce - komplikowanie taryf, zwlaszcza przy uzyciu najnowszych technik,
takich jak karty zblizeniowe - na Swiecie dazy sie do upraszczania oferty, tak aby byta
zrozumiata dla klientow i nie prowadzita do sytuacji, w ktérych okazywaloby sie,
ze pasazer nie tak uiScit optate jak powinien i naktada si¢ na niego kare. Wsrod
jednorazowych biletow dominuja dwa typy: na krétkie trasy (ograniczony zazwyczaj
liczba przystankéw, ktdre mozna pokonac) oraz wazny przez dtuzszy czas, tak ze na nim
mozna przejechal prawie cate miasto w jednym kierunku, nawet korzystajac z kilku
przesiadek. Tylko w nielicznych miastach (np. w Hamburgu) funkcjonuja takie relikty, jak
osobna taryfa dla autobuséw pospiesznych. Nabywcy biletéw okresowych sa najcenniejsza
grupa, dlatego tez obdarza sie ich licznymi przywilejami, np. darmowymi przejazdami
poza godzinami szczytu oraz w weekendy dla rodziny lub znajomych, ktérzy podrézuja
z wlascicielem takiej sieciéwki, brak zréznicowania na strefy taryfikacyjne przy zakupie
biletéw okresowych lub innymi premiami zwigzanymi z szeroko rozumiana mobilnoscia,
np. znizkami na car sharing czy darmowymi, strzezonymi miejscami parkingowymi
dla roweréw lub samochodow w gtéwnych punktach przesiadkowych. Wprawdzie
niektore polskie aglomeracje, np. warszawska, zaczynaja wykorzystywaé do§wiadczenia
zachodnioeuropejskie, to jest wiele miast, np. Gdynia, gdzie system taryfowy jest nie tylko
mocno skomplikowany, ale réwniez zawiera wiele rozwigzan, ktore dalekie sa
od nowoczesnego pojmowania mobilnosci miejskiej, jak chocby bilety miesieczne wazne
od poniedziatku do piatku.

Wysoka czestotliwosé, calodobowa oferta (uwzgledniajaca specyfike nocnych potaczen),
integracja roznych form lokomocji, dobra informacja, bliskos¢ przystankéw i dodatkowe
przywileje maja poméc w konkurencji transportu publicznego z samochodem. Wszystkie
one sprawiaja, ze transport publiczny jest elastyczny, szybki i1 pewny podobnie

- Loose W. (2001): Flichennutzungsplan 2010 Freiburg - Stellungnabme zu den verkebrlichen Auswirkungen.
Oko-Institut, Fryburg Bryzgowijski.

- Knoflacher H. (2006). A new way to organize parking: the key to a successful sustainable transport system for
the future. Environment and Urbanization (International Institute for Environment and Development) vol.18
(). s. 387-400.

2. White P. (2008): Public transport: its planning, management and operation. Routledge, Oxon - Nowy Jork.
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do prywatnego samochodu, a rownoczesnie duzo tanszy, zwtaszcza dla wlascicieli biletow
okresowych.

Inwestycje dla polskich miast
Transport tramwajowy w okresie transformacji spoleczno-gospodarczej

W polskich miastach mozna obserwowaé pozytywne tendencje w zakresie utrzymania
i rozbudowy transportu publicznego. Pozwalaja one stopniowo nadrabia¢ stracony czas,
zwlaszcza w zakresie odnowy infrastruktury: taboru oraz torowisk. Przemiany ostatnich
lat przyniosly poprawe, zwlaszcza w zakresie modernizacji taboru. Niestety, dzialania
pozwalajace na odtworzenie zdekapitalizowanego majatku pochlaniaja wiekszos¢ srodkow,
przez co miasta ograniczaja zakres inwestycji w nowe przedsiewziecia na rzecz transportu
publicznego. Wprawdzie w wielu miastach posiadajacych juz sieci tramwajowe realizowane
sa nowe trasy (np. w Bydgoszczy do dworca PKP i na Fordon, w Poznaniu przedtuzenie
Poznanskiego Szybkiego Tramwaju do dworca PKP oraz do centrum handlowego
Franowo, Krakéw rozwija system szybkiego tramwaju), a Warszawa - jedyne polskie
miasto posiadajace metro - rozpoczeta budowe drugiej linii, to nie trudno zauwazy¢,
ze wiekszo§¢ z tych inwestycji to nadrabianie zaleglosci powstatych w latach
osiemdziesigtych 1 dziewieldziesiatych ubieglego wieku, a nie wychodzenie naprzeciw
wspOlczesnym kierunkom rozwoju przestrzennego miast. Najwieksza wady systeméw
transportowych w polskich aglomeracjach jest wspomniany juz brak koordynacji
z rozwojem urbanistycznym.

Ponadto, zauwazy¢ mozna jednak brak doswiadczenia w zakresie tworzenia pozostatej
infrastruktury, z ktéra styczno$¢ maja pasazerowie. Szczegélnie widoczne jest to przy
budowie centrow przesiadkowych, ktore czesto nie zapewniaja wygodnej zmiany $rodka
lokomocji, narazajac pasazeréw na dodatkowe uciazliwosci, pochtaniajace dodatkowy czas.

Pozytywne zmiany obserwuje si¢ natomiast w stylu zarzadzania transportem. Coraz
czesciej oddzielana jest funkcja organizatora przewozow od funkceji przewoznika, a wybér
przewoznikdw odbywa si¢ na drodze przetargéw, dzigki czemu nastepuje redukcja
kosztow. Ponadto, w 2007 r. Gorny Slask doczekat sie rozwiazania problemu tramwajow -
nastapito nieodptatne przeniesienie spétki Tramwaje Gérnoslaskie przez Ministra Skarbu
Panstwa na zwigzek gmin regionu, ktore uzyskaly realny wpltyw na dziatanie
przedsiebiorstwa. Przez prawie 20 lat wlaScicielem firmy byl skarb panstwa i jego
ograniczone mozliwosci finansowe spowodowaty, ze przedsiebiorstwo byto chronicznie
niedoinwestowanie. Gorzkim efektem komunalizacji jest decyzja Gliwic z lata 2009
o zamknieciu linii tramwajowej taczacej miasto z konurbacja slaska.

Do 2010 r. powstaly w Polsce nastepujace nowe trasy tramwajowe: Poznanski Szybki
Tramwaj (1997), Krakowski Szybki Tramwaj (na odcinku: do Kurdwanowa w 2000 r.,
tunel KST - 2008 r., odcinek do Matego Plaszowa - 2010 r.), budowa trasy na Bemowie
(2006 r.), tramwaj na Chetm w Gdansku (2007 r.) oraz trzy odcinki w Elblagu (2002, 2006
i 2010).

Istniejace plany rozwoju

Wsrod inwestycji planowanych do realizacji lub tez w realizacji dominuja zakupy taboru.
Polskie miasta zamawiaja ok. 300 nowych tramwajéw za kwote blisko 2,5 mld PLN.
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Owo pobudzenie nastapito na skutek funduszy unijnych, jest to jednak kropla w morzu
potrzeb. Polscy przewoznicy eksploatuja ok. 3500 wagonow tramwajowych (cze$¢
z nich kursuje w trakcji ukrotnionej, wiec liczba pociagdw jest o blisko 1/3 nizsza).
Warszawa jest w trakcie realizacji najwiekszego w polskiej historii kontraktu na zakup 186
niskopodtogowych pojazdéw, Gdansk - 35, Wroctaw - 31, Krakow - 24, Szczecin - 6.
Kolejne 30 tramwajéw Szczecin planuje zaméwi¢ w najblizszych latach. Poznan jest
w momencie oczekiwana na pierwsze tramwaje z 45 zamoéwionych. Czestochowa
rozstrzygnela przetarg na zakup 7 nowych pojazdow.

Ostabienie kondycji finansowej samorzadow lub zmiany w rozkladzie priorytetow
inwestycyjnych, czy nawet zmian w polityce transportowej sa widoczne w niektorych
miastach. Bydgoszcz przesuwa termin zakupu 15 niskopodlogowych tramwajow
na kolejne lata, uzasadniajac brakiem potrzeb inwestycyjnych w tym zakresie. Torun
natomiast planuje redukcje zaméwienia. Z planowanych 15 tramwajow niskopodlogowych
- kupionych zostanie tylko 10-12 pojazdéw. L6dz planowany zakup 18 tramwajow
podzielita na kilka czesci, w zaleznosci od mozliwosci finansowych. Pierwsza partia,
dofinansowana ze srodkéw UE, ma liczy¢ tylko 5 sztuk. Przetarg na zakup 30 tramwajow
dla Tramwajéw Slaskich odsuwa sie w czasie ze wzgledu na problemy z uzyskaniem
gwarancji finansowych i pozyskaniem kredytow.

Jeszcze gorzej sytuacja wyglada w miastach, gdzie s3 najmniejsze systemy tramwajowe.
Gorzow Wielkopolski, Grudziagdz czy podmiejskie spotki tramwajowe w aglomeracji
t6dzkiej (Miedzygminna Komunikacja Tramwajowa, Tramwaje Podmiejskie) staé tylko
na remonty posiadanego taboru i zakup uzywanych pojazdéw z Europy Zachodnie;.

Najbardziej ambitne plany rozwoju sieci tramwajowej ma stolica. Tramwaje Warszawskie
przygotowaly 5 projektow inwestycyjnych, ktére maja by¢ zrealizowane do 2015 r.,
na taczna kwote ponad 1,5 mld PLN. Najwiekszymi inwestycjami sa trasa tramwajowa
z Dworca Zachodniego przez Mokotow, Sadybe do Wilanowa oraz potaczenie
tramwajowe Tarchomina z Mlocinami i Zeraniem. Ze wzgledéw finansowych jednak juz
dzi$ rozwaza si¢ ewentualne przesuniecia inwestycji w czasie.

Ambitne plany maja tez mate miejscowosci: Elblag systematycznie rozbudowuje sie¢
tramwajowa. W planach rozwojowych do 2013 przewidywane s3 jeszcze trzy odcinki.

Omawiajac rozwéj sieci tramwajowej, nalezy zwrdci¢ uwage na jeszcze jeden fakt.
Niektore nowe inwestycje powielaja stare, bledne paradygmaty urbanistyczne. Budowa
trasy tramwajowej w Gdansku z Chelmu na Lostowice wraz z petla przy
ul. Swietokrzyskiej planowana jest skrajem osiedla, z dala od zabudowy. Dodatkowo,
w ramach inwestycji nastepuje znaczaca rozbudowa sieci drogowej (powstajaca ulica Nowa
1.6dzka ma by¢ dwujezdniows arteria), co przyczyni sie do spadku atrakcyjnosci tramwaju.
Alternatywa moglaby by¢ budowa tramwaju przez s$rodek osiedla, z jednoczesnym
zagospodarowaniem na zielen i zabudowe znajdujacych sie tam nieuzytkow (ryc. 4).
Wowczas tramwaj statby sie elementem polityki odnowy miasta. Nalezy podkreslic,

ze podobne inwestycje urbanistyczno-transportowe osiagnety sukces w krajach Europy
Zachodniej®.

P M. Beim, M. Haag (2010): Freiburg’s way to sustainability: the role of integrated urban and transport planning.
[W:]Schrenk M., Popovich V.V., Zeile P. (red.) REAL CORP 2010: Cities For Everyone. Liveable, Healthy,
Prosperouss - Proceedings / Tagungsband. s. 285-294.
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Rycina 4

Alternatywny przebieg trasy tramwajowej na Lostowice zapewnitby zdecydowanie lepsza obstuge transportowa osiedla
przyczyniajac sie rOwnocze$nie do uporzadkowania struktury urbanistycznej. Rycina prezentuje proponowany przebieg
trasy wraz z przystankami (kolor czerwony) i ich zasiegiem - strefa dojscia (kolor pomaranczowy) oraz proponowane
uzupelnienie tkanki urbanistycznej (kolor bialy) i zieleni ochronnej wokét drég i parkdow (kolor jasnozielony).

#rédto: opracowanie dra inz. arch. Bogusza Modrzewskiego. Podkiad maps.google.com

Wsrdd inwestycji w rozwdj infrastruktury tramwajowej w Polsce na uwage zastuguja
projekty polaczenia kampuséw uniwersyteckich z miastem. Pod koniec 2010 r. rozpoczeta
sic budowa tramwaju do kampusu Uniwersytetu Jagiellonskiego zlokalizowanego
w krakowskiej dzielnicy Ruczaj, w Toruniu nastapito natomiast wylonienie wykonawcy.
Obie inwestycje sa szczegOlnie istotne z punktu widzenia ksztalttowania wilasciwych
postaw transportowych wsrod studentéw. Doswiadczenia zagraniczne w tym zakresie
pokazuja, ze w okresie studiéw ksztatltowane sa nawyki komunikacyjne, ktére wnoszone
sa w doroste zycie.

Réwniez w zakresie inwestycji, obserwowaé mozna tendencje do redukcji ambitnych
planoéw. Przyktadowo Poznan wycofat sie z budowy trasy tramwajowej na dworzec
Poznan-Wschod, choé zarezerwowano na niego pieniadze w Wielkopolskim Regionalnym
Programie Operacyjnym na lata 2007-2013. Roéwniez redukcja objeta odnowe
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infrastruktury tramwajowej. Zrezygnowano z przebudowy torowisk na pasy autobusowo-
tramwajowe w ciagu ulic Dabrowskiego - Przybyszewskiego —Arciszewskiego.

Duzy projekt rozbudowy przewidywat Wroctaw. Mialy powstal trasy pod nazwa
Tramwaj Plus, ktore charakteryzowal ma wyzsza predko$¢ przemieszczania sie dzieki
priorytetom na skrzyzowaniach. W 2009 r. jednak przedstawiono kolejny projekt
skracajacy linie 12+, tym razem zamiast do Sepolna tramwaj ma dojecha¢ na Stadion
Olimpijski. Réwniez projekt majacy odmieni¢ oblicze transportu publicznego w Lodzi -
1.6dzki Tramwaj Regionalny nie zostat dokoficzony w zamierzonym rozmiarze. W 2009 r.
miasto Zgierz ze wzgledu na zbyt niska dotacje z Urzedu Marszatkowskiego, rezygnowato
z budowy zgierskiego odcinka L.6dzkiego Tramwaju Regionalnego.

Premetro dla Krakowa, Lodzi, Poznania i Wroclawia?

Miasta $redniej wielkosci coraz czeSciej wyposazane s3 w systemy szybkiego transportu
szynowego, w szczegblnosci w metro. Najmniejszym miastem posiadajacym metro jest
szwajcarska Lozanna liczaca 126 000 mieszkancéw. Kursuja w niej dwie linie biegnace
czeSciowo pod ziemia - pierwsza linia ma tylko 3 z 15 stacji pod ziemia, druga juz w blisko
70% biegnie pod ziemia. Kolejnym jest francuskie Rennes liczace 207 000 mieszkancow.
Pod ziemia biegnie blisko 90% z liczacej 9,4 km trasy.

W przypadku rozwigzan dla Krakowa, Lodzi, Poznania i Wroctawia duzo bardziej
miarodajne s3 rozwigzania stosowane za zachodnig granica Polski. Miasta niemieckie
liczace ok. pot miliona mieszkancéw zazwyczaj posiadaja zarowno whasne systemy kolei
aglomeracyjnych, jak i systemy szybkiego tramwaju zwane ,Stadtbahn”. Takie rozwigzania
funkcjonuyya m.n. w Kolonii, Dortmund, Hanowerze, Stuttgarcie. Najbardziej
kompleksowe rozwigzanie w zakresie transportu publicznego posiada liczaca 504 000
mieszkaficow Norymberga. Oprécz systemu kolei aglomeracyjnej i szesciu linii
tramwajowych miasto posiada 35 km linii metra z czego 29,5 km biegnie pod ziemia.

Polskie miasta w pierwszej kolejnosci powinny otrzymal wsparcie - zarOwno prawne
polegajace na zmianach w prawie kolejowym, jak i finansowe - na rzecz wykorzystania
istniejacej infrastruktury kolejowej. Mimo 1z infrastruktura ta wymaga zazwyczaj
znaczacych naktadéw, gléwnie na odnowe torowisk, ale i réwniez na realizacje stacji
1 przystankdéw kolejowych tak, aby ich rozmieszczenie bylo adekwatne do struktury
urbanistycznej, to jednak najwiekszym problemem wydaja sie kwestie prawno-
organizacyjne oraz brak wiekszego zainteresowania ze strony zarzadcow infrastruktury
kolejowej. Brak jest spojnego 1 konsekwentnie realizowanego harmonogramu odbudowy
infrastruktury. Istniejace plany dotycza wtasciwie tylko najwazniejszych linii o charakterze
transeuropejskim, ktora tylko w ograniczonym stopniu zaspokaja potrzeby aglomeracij.

W dalszej kolejnosci dopiero nalezy rozwazaé budowe systemdéw metra czy prametra.
W czesci miast pewne mozliwosci rozwoju transportu publicznego stwarza wykorzystanie
kolei aglomeracyjnej w roli premetra. W Poznaniu budowa tunelu od dworca gtéwnego
do Dworca Garbary lub Poznan Wschod mogtaby by¢ zarowno przyblizeniem kolei
do miasta - stacje 2 lub 3 znajdowatyby sie w scistym srodmiesciu - jak i rozwiazaniem
probleméw ograniczonej przepustowosci linii Poznan Gléwny-Poznan Wschod. Projekt
kolei duzych predkosci przewiduje w Lodzi podziemna trase taczaca stacje £.6dz Fabryczna
1 £6dz Kaliska stwarza okazje do budowy przynajmniej jednej stacji na potrzeby kolei
aglomeracyjnej - w okolicach ulicy Piotrkowskiej. Planowany tunel powinien wiec by¢
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z zalozenia dostepny rowniez dla pociagow regionalnych oraz aglomeracyjnych. Podobne
rozwigzanie zastosowano w Lipsku, pod ktorego centrum powstaje tunel. ,,City-Tunnel
Leipzig”- dlugi na blisko 2 km - potaczy Dworzec Gtéwny z Dworcem Bawarskim.
W s$réodmiesciu powstang w tunelu dwie stacje, w tym jedna pod Rynkiem. Koszt
inwestycji szacuje si¢ na ok. 900 mln. EUR, co znaczaco przekroczylo planowane naktady
572 mln EUR. Wktad finansowy miasta wynosi ok. 1%.

Tramwaje dla Olsztyna, Bialegostoku, Plocka, Rzeszowa?

Lata szes¢dziesigte XX w. przyniosty do Polski likwidacje wielu systeméw tramwajowych.
W 1959 r. zamknieto sie¢ w Stupsku, w 1962 r. w Inowroclawiu, w 1965 r. - w Olsztynie,
rok pozniej w Walbrzychu, w 1969 w Legnicy 1 Jeleniej Gorze oraz w 1971 r. w Bielsku-
Biatej. Odtworzenie tramwajow brane bylo pod uwage w Olsztynie i Plocku. Prace
nad tymi projektami s3 zaawansowane, jednak o ile w Olsztynie ma nastapi¢ wczesna
wiosng 2011 r. rozstrzygniecie szacowanego wg kosztorysow na 321 mln zt przetargu
na budowe sieci tramwajowej w modelu ,projektyj 1 buduj”, o tyle w dniu 17 stycznia
2011 r. nastapilo uniewaznienie postegpowania przetargowego ,ktérego przedmiotem jest
zaprojektowanie 1 wybudowanie trasy tramwajowej w Plocku oraz dostawa taboru
tramwajowego wraz ze Swiadczeniem ustug utrzymania technicznego taboru”. Nastapito
ono w skutek realizacji obietnic wyborczych nowego prezydenta miasta Andrzeja
Nowakowskiego, ktory inwestycje okreslal mianem ,,zbednej 1 niepotrzebnej”™.

Postulat budowy rozwazany jest nadal w Biatymstoku - w jednym nielicznych sposrod
polskich $rednich i duzych miast, w ktérym nastepuje w ostatnich dwoch dekadach
systematyczny wzrost liczby mieszkancéw. Ewentualna realizacja mogtaby nastapié
w perspektywie kolejnego okresu programowania Unii Europejskiej na lata 2013-2020.

Budowa sieci tramwajowych w Polsce wskazana bytaby przede wszystkim w dwoch
kategoriach miast: liczacych powyze; 200 000 mieszkancéw (np. Lublin, Radom)
oraz mniejszych miast, gdzie specyficzny ukltad urbanistyczny czynitby inwestycje
uzasadniong przestrzennie, spotecznie i ekonomicznie, np. w rozciagnietym wzdluz Wisty
Plocku. Do rozwazenia objecia wsparciem pozostaja jeszcze dwie kategorie miast : miasta
liczace ok. 150 000 - 200 000 mieszkancéw i rownoczesnie borykajace sie obecnie z duzymi
problemami komunikacyjnymi, a takze miasta w terenach atrakcyjnych turystycznie,
bedace centrami subregionow.

W trzeciej grupie mogtby sie znalez¢é np. Rzeszéw, ktéry jeszcze do 2010 r. rozwazat
budowe automatycznej (bezobstugowej) kolei nadziemnej, ostatecznie zupelnie rezygnujac
z ambitnych planéw 1 ograniczajac rozwdj transportu publicznego do modernizacji trakeji
autobusowej. Natomiast do czwartej grupy nalezatoby zaliczy¢ np. Jelenia Gore. Niektére
polskie miasta zlokalizowane na terenach atrakcyjnych turystycznie czy uzdrowisk, maja
szanse na wdrozenie sieci tramwajowych, cho¢ niekoniecznie w formule klasycznych
tramwajéow. W wielu mniejszych miejscowosciach Niemiec (np. Saarbrucken - 175 000
mieszkancow, Heilbronn - 121 000, Nordhausen - 44 000) czy Francji (np. Miluza -
110000 mieszkancow, Valenciennes - 43 000) rozwijane sa koncepcje tramwaju
regionalnego wykorzystujacego czynng lub zamknieta infrastrukture kolejowa.

" W Plocku nie bedzie linii tramwajowej, Radio dla Ciebie, 07.12.2011 -
http://www.rdc.pl/index.php?/pol/aktualnosci/aktualnosci/w_plocku_nie bedzie linii_tramwajowej,
dostep w dniu 17.02.2011 r.
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Do budowy tramwaju regionalnego przymierza sie liczaca 88 000 mieszkancéw Tybinga,
ktora jest rownoczesnie waznym osrodkiem akademickim. O ile model ten w duzych
miastach bywa nieskuteczny, m.in. ze wzgledu na przenoszenie sp6znien z sieci kolejowej
na tramwajowa, to w mniejszych osrodkach pozwala z sukcesem taczy¢ zalety tramwaju
z zaletami kolei aglomeracyjnych walnie przyczyniajac sie do poprawy dostepnosci,
redukcji czasow przejazdu i liczby przesiadek.

Koszt realizacji inwestycji tramwajowej w znaczacym stopniu zalezy od otoczenia,
w ktérym jest ona realizowana. W Polsce ceny ksztattuja si¢ od ok. 4 mln PLN za kilometr
dwutorowej trasy budowanej ,w szczerym polu” do ok. 35 mln PLN za kilometr trasy,
ktorego powstanie wymaga przebudowy infrastruktury podziemnej czy tez reorganizacji
sasiedniego ukladu drogowego. Doswiadczenia francuskie czy niemieckie pokazuja,
ze budowa torowiska tramwajowego wraz z przyleglty infrastrukturg (np. stacjami
zasilania) nie przekracza naktadow w wysokosci 10 mln EUR za kilometr. Koszt zakupu
taboru niskopodlogowego o dtugosci ok. 30 m wynosi ok. 2 mln EUR za pojazd. Przetargi
rozpisywane w Polsce pokazuja, iz krajowi producenci potrafia zaoferowa¢ cene od ok. 7
mln PLN.

Koszt zakupu tramwajow dwusystemowych jest wyzszy o kilkanascie - kilkadziesiat
procent niz klasycznego taboru. Rosnaca konkurencja w tym segmencie obniza jednak
ceny oraz rozszerza wachlarz dostepnych rozwiazan, m.in. o tramwaje napedzane energia
elektryczng oraz olejem napedowym.

Trwaly rozwdj transportu publicznego

Obecnie zdecydowana wigkszo$¢ programéw odnowy lub rozwoju transportu publicznego
wspierana jest ze $rodkow Unii Europejskiej, zaréwno rozdzielanych na poziomie
regionalnym, jak i krajowym, a takze w przypadku pilotazowych programéw ze srodkéw
inicjatyw wspélnotowych (np. Interreg). Srodki unijne praktycznie zastapity jakiekolwiek
formy wsparcia miejskiego transportu publicznego z budzetow wiasnych wojewodztw
czy budzetu centralnego. O ile na obecnym etapie, jest to sytuacja z wielu wzgledéow
uzasadniona, to nalezy liczy¢ sie z tym, ze w kolejnych okresach programowania ilosé
pieniedzy bedzie duzo mniejsza. Sktada sie na to wzrost zamoznosci polskich regionow
oraz tendencje w samej Unii Europejskiej, aby koncentrowaé wydatki na najbardziej
istotnych dla rozwoju sprawach takich, jak nauka czy przemyst nowych technologii.

Polska, aby zapewni¢ trwaly rozwdj transportu publicznego, potrzebuje prawodawstwa
na wzor niemieckiej ustawy o wspieraniu gminnego transportu (Gesetz siber Finanzhilfen
des  Bundes  zur  Verbesserung  der  Verkebrsverhiltnisse — der — Gemeinden;
Gemeindeverkebrsfinanzierungsgesetz - GVFG), ktora weszta w zycie w 1971 r. Niemiecki,
ustawodawca motywowal przyjecie tej ustawy faktem, ze wiele zadaf inwestycyjnych
przerasta mozliwosci realizacyjne gmin utrudniajac rozwdj lokalny. Niemieckie
rozwigzanie uzaleznia mozliwos¢ pozyskania od kilku szczegétowo okreslonych
kryteriow. Gminy niemieckie moga otrzymac wsparcie, gdy:

e rodzaj i zakres inwestycji jest pilnie potrzebne w celu poprawy warunkow ruchu
oraz spojny z celami zagospodarowania przestrzennego,

e inwestycja wpisuje si¢ w plany rozwoju gminy,
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e budowa jest prawidlowo zaplanowana i a jej realizacja 1 efekty sa zgodne z zasada
efektywnosci 1 gospodarnosci,

e uwzglednia si¢ potrzeby osob niepetnosprawnych bioragc pod uwage podczas
planowania projektu opinie srodowisk zrzeszajacych osoby niepetnosprawne.

Wsparcie moze by¢ przeznaczone na:

e budowe linii tramwajowych, metra i kolei aglomeracyjnych z wylaczeniem kolei
bedacych wtasnoscia skarbu panstwa, ktére otrzymuja wsparcie na drodze
okreslonej przez inne ustawy,

e realizacje pasow autobusowych,

e tworzenie systemOw sterowania ruchem oraz parkingéw przesiadkowych
(,Park&Ride”), pod warunkiem ze ich realizacja przyczyni sie do ograniczenia

korzystania z samochodu,

¢ budowe ulic gminnych waznych z punktu widzenia organizacji ruchu w gminach,
drég miedzygminnych 1 dojazdowych do drog wyzszego rzedu (np. autostrad, drog
ekspresowych),

e drog dojazdowych do centrow logistycznych oraz drog na obszarach wymagajacych

przeksztatcen.

Ustawa byla pisana jeszcze w okresie paradygmatu o dominujacej roli samochodu,
nie dziwi wiec znaczenie, jakie zostalo przypisane budowie drog. Niemniej, praktyka
rozdzialu $rodkéw oraz sposobu ewaluacji wnioskéw na przestrzeni czterech dekad
zmieniala sie, przenoszac ciezar z inwestycji w sie¢ drogowa na inwestycje w transport
publiczny, zachowujac jednak mozliwo$¢ wsparcia budowy drog przy spetnieniu
stosownych rygorow. Rocznie na ten cel przeznacza sie blisko 2 miliardy euro.

Szwajcarski odpowiednik - Program Aglomeracyjny Transport i Struktura Osadnicza
(Agglomerationsprogramm Verkebr und Siedlung) kladzie szczegblny nacisk na integracje
transportu z polityky przestrzennyg wspierajac rowniez dziatania na rzecz koncentracji
zabudowy w obszarach srédmiejskich oraz dobrze skomunikowanych koleja. Ponadto
umozliwia dofinansowanie projektéw transgranicznych w zakresie inwestycji poza
granicami panstwa, jesli bedzie to z korzyscig dla miast szwajcarskich. Przykladem jest
realizacja dwoch transgranicznych tras tramwajowych z Bazylei do Weil am Rhien
(Niemcy), a takze do Saint-Louis (Francja) zapewniajac dojazd do lotniska ,EuroAirport
Basel-Mulhouse-Freiburg”. Wtadze Konfederacji Szwajcarskiej poczatkowo przewidziaty
w ramach calego programu wparcie w wysokosci 6 miliardow frankow szwajcarskich
na okres 20 lat. Pierwsze pienigdze zostaly uruchomione na poczatku 2008 r. W zwiazku
z duzym zainteresowaniem samorzadéw planowane jest podwojenie wsparcia ze strony
budzetu centralnego.

Nalezy zaznaczy¢, ze w Polsce utworzono system wsparcia dla inwestycji w drogi gminne,
przewidujac na ten cel ok. 1 miliarda ztotych rocznie, poczawszy od 2009 r. Za podziat
srodkow odpowiada Ministerstwo Spraw Wewnetrznych 1 Administracji, a zwyczajowa
nazwe - ,schetynowek” zawdziecza nazwisku Owczesnego szefa resortu. Jest to dodatkowe
zrodto wsparcia budowy drég, obok funduszy unijnych, ktére z powodzeniem na ten cel
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wykorzystywane sa przez gminy. Transport publiczny nie doczekat sie jednak
analogicznego zrodla wsparcia. Obserwowal mozna natomiast trend, ze dofinansowanie
unijne na rozwoj transportu publicznego w duzej mierze przeznaczane jest na rozbudowe
sieci drogowej. Najlepszym przykltadem sa poznanskie plany budowy wiaduktow
nad nieistniejaca autostrada miejska (tzw. III ramg), ktéra jesli w ogole powstanie,
to na pewno nie w najblizszej dekadzie, z funduszy projektu pt. ,Odnowa infrastruktury
transportu publicznego w zwiazku z organizacja EURO 2012 w Poznaniu”. Polski
mechanizm wsparcia rozwoju transportu publicznego musiatby mie¢ wiec bardzo wyraznie
sprecyzowane kryteria 1 stuzy¢ tylko inwestycjom trakcje tramwajowa, kolejowa
1 autobusowa.

Podsumowanie

Mieszkancy polskich miast traca cenny czas w korkach. Odkladanie inwestycji
w transport publiczny negatywnie wplywa na konkurencyjno$¢ nie tylko miast,
ale rowniez kraju. Bez szybkich linii tramwajowych oraz kolei aglomeracyjnej narastaé
bedzie chaos komunikacyjny obnizajacy jako$¢ zycia i pracy w centrach miast, istotnie
wzmacniajac negatywne procesy suburbanizacji i upadku $roédmiesé. Odnowa istniejacej
infrastruktury nie jest wystarczajaca odpowiedzia na realne potrzeby mieszkancow.
Konieczne s3 inwestycje w nowe trasy. Zadtuzone polskie samorzady nie beda w stanie
poradzi¢ sobie z tym zadaniem. Polska powinna uczy¢ sie z doswiadczen Niemiec, Francji
czy Szwajcarii 1 tworzy¢é wlasne programy wsparcia rozwoju szybkiego transportu
publicznego w aglomeracjach jednoczesnie wymagajac nalezytej jakosci ustug tak, aby
srodki publiczne przynosity maksymalny efekt. Metro w Poznaniu czy tramwaj
w Przemyslu nie s wiec pomystami z gory skazanymi na porazke.
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