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Streszczenie: Obshuga transportem zbiorowym centrum miasta stanowi
bardzo duze wyzwanie. Z jednej strony nalezy bowiem zachowad walo-
ry historyczne i kulturowe tego obszaru, z drugiej za$ zaspokoi¢ rosnace
potrzeby oraz oczekiwania mieszkadcéw i uzytkownikéw tego obszaru.
Nalezy przy tym zwr6cié szczegdlng uwage na prawidlowe uksztalto-
wanie przystankéw zlokalizowanych w centrum i w bezposrednim jego
sasiedztwie. Takze, ksztaltujac przebieg poszczeg6lnych linii transportu
zbiorowego, nalezy zwrdci¢ baczna uwage na ich wplyw na prawidlowe
funkcjonowanie centrum miasta. Dzialania te powinny by¢ zintegrowane
z rozwojem infrastruktury dla ruchu pieszego oraz ograniczeniami dla
ruchu samochodowego. Te ostatnie stanowia bardzo istotng zachete do
korzystania z transportu zbiorowego przez nowych uzytkownikéw.
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Wprowadzenie

Centrum jest to cze¢$¢ miasta charakteryzujaca sie koncentra-
¢ja obiektéw administracyjnych, ushugowych i kulturalnych.
W tym obszarze zlokalizowane sg zazwyczaj obiekty admi-
nistracji lokalnej, ale rowniez regionalnej, a w przypadku
najwickszych miast takze i wojewddzkiej. Bardzo czesto cen-
trum stanowi najstarszg cz¢$¢ miasta, a co za tym idzie jest
obszarem zabytkowym, ktéry z tego powodu podlega szcze-
gbélnemu nadzorowi konserwatora zabytkéw. Najbardziej
warto$ciowe z nich wpisane zostaly na liste Swiatowego dzie-
dzictwa UNESCO. Szczegélnym przypadkiem jest Krakéw,
ktéry znalazt sie wsréd pierwszych miejsc na liscie sporzadzo-
nej w 1978 roku jako ,zespdl obejmujacy Wawel oraz cale
Stare Miasto z ukladem sieci ulic”. Dwa lata p6zniej na te
liste wpisano: Stare Miasto w Warszawie (1980), Zamosciu
(1992) oraz Toruniu (1997). W takich przypadkach na wla-
dzach miast spoczywa szczeg6lny obowigzek zapewnienia
prawidlowego funkcjonowania tego obszaru, ktérego ele-
mentem jest zagwarantowanie prawidlowej obstugi trans-
portowej ze szczeg6lna rola transportu zbiorowego.

Oprécz waloréw historycznych centrum stanowi najwiek-
sza koncentracje przestrzeni publicznych w miescie. Ponadto
jest miejscem, w ktérym znajduja si¢ najbardziej charakeery-
styczne dla tego miasta budynki, a takze tym, z ktérym iden-
tyfikuja sie jego mieszkaricy. Dodatkowo duza koncentracja
obiektéw ustugowych zlokalizowanych w obiektach histo-
rycznych o wysokich walorach powoduje, ze centrum miasta
tetni zyciem przez znaczna cz¢$¢ doby, a co za tym idzie wy-
maga prawidlowej obshugi transportem zbiorowym nie tylko
w okresie dnia, ale takze w godzinach péznowieczornych czy
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nawet nocnych. Dlatego tez system transportowy i zwiazana
z tym sie¢ uliczna stanowia nie tylko element warunkujacy
prawidlowe funkcjonowanie centrum miasta, ale takze bar-
dzo czesto element dziedzictwa historycznego. Przykladem
takiego obiektu jest Barbakan i Brama Floriafska, ktore
w $redniowieczu stanowily gléwny wjazd do Krakowa z kie-
runku pélnocnego, natomiast w roku 1872 poprowadzona
zostala tamtedy pierwsza linia tramwajowa w Krakowie.
Pozostaloscia po niej do czaséw wspdlczesnych sa slady po
trakgji oraz pantografach w postaci wyzlobieft w kamieniach
piaskowca tworzacych oblicowanie Bramy Florianiskiej (fot. 1).
Innym przykladem jest pozostawienie dawnych szyn tram-
wajowych na ulicy Szewskiej, w ciagu ktérej przebiegata dru-
ga linia tramwajowa w Krakowie.

Dazac do zapewnienia prawidlowej obshugi transporto-
wej centrum nalezy dazyé do ograniczenia ruchu samocho-
dowego. Trzeba pamictal, ze centra miast charakteryzujg
sic gesta siecig uliczna o dosy¢ waskich przekrojach, ktére
wytyczone zostaly czesto w okresie Sredniowiecza, gdy
ogromna wiekszo§¢ 6wczesnych mieszkaficow poruszala si¢
po miescie pieszo. Z tego tez wzgledu nie jest mozliwym
zaspokojenie w pelni potrzeb komunikacyjnych samocho-
dem. Potrzebuje on bardzo duzo przestrzeni, a na obszarze
centrum jest ona niezwykle deficytowa. W zwiazku z tym
na terenie centrum nalezy dokonac wyodrebnienia sieci ulic
przeznaczonych wylacznie do ruchu pieszego, ulic, na kté-
rych dopuszcza si¢ ograniczony ruch samochodowy (zezwa-
lajac na wjazd wylacznie mieszkaficom centrum oraz w bar-
dzo ograniczonym stopniu dla 0séb tam pracujacych) oraz
ulic ogdlnodostepnych, ale o ruchu uspokojonym. Na tych
ulicach dodatkowo wprowadza si¢ strefy platnego parko-
wania, ktére sg sukcesywnie powiekszane.

Fot. 1.

Wspdtczesne pozostatosci po przejaz-
dach tramwajow pod Bramg Florianskg
w Krakowie (zdjgcie wtasne autora)
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Przyktadem takim jest Krakdw, gdzie strefa platnego par-
kowania obejmuje nie tylko centrum, ale takze osiedla z nim
sasiadujace. Ponadto od przelomu roku 2019/2020 stawki za
parkowanie ulegly urealnieniu w zwiazku z wprowadzonymi
zmianami w ustawie o drogach publicznych {1}. Dzialania te
nalezy uznac jako zniechecajace do wykorzystywania samo-
chodu przy dojazdach do centrum miasta. W zamian jednak
wladze miasta winny zaoferowal sprawny, wysokiej jakosci
transport zbiorowy. W tym celu, redukujac ruch samochodo-
wy w centrum, winno dazy¢ sie do pozostawienia na jego ob-
szarze linii tramwajowych i autobusowych. W przypadku
tramwajow egzekwowanie ograniczed w ruchu samochodo-
wym jest latwiejsze, bowiem na pewnych odcinkach ulic
mozna pozostawi¢ wylacznie tramwaje i wowczas kazdy sa-
mochdd pojawiajacy sie na takim odcinku nalezy uznaé za
tamiacy zakaz wjazdu. W przypadku autobuséw czy trolejbu-
sOw takie ograniczenia sa zdecydowanie trudniejsze i wyma-
gaja dodatkowych inwestycji. Za takie mozna uznaé specjalne
sluzy polegajace na wykorzystaniu chowajacych sie w jezd-
niach specjalnych stupkach na czas przejazdu pojazdu trans-
portu zbiorowego (fot. 2 i 3). Identyfikacja takiego pojazdu
moze odbywa¢ sie na podstawie wyslanego przez pojazd sy-
gnalu lub wideo detekgji tablic rejestracyjnych.

Linie transportu zbiorowego moga przebiegaé w bezpo-
srednim sasiedztwie obiektéw zabytkowych. Stosujac no-
woczesne rozwigzania techniczne i technologiczne, mozna
zredukowaé niekorzystne oddzialywania na zabytki. Do
takich rozwiazan w zakresie transportu tramwajowego za-
licza si¢ torowiska thumiace drgania poprzez ulozenie na
specjalnych podkladkach wibroizolacyjnych. W zakresie
linii autobusowych istnieje mozliwos¢ wprowadzenia tabo-
ru o mniejszej pojemnosci wywolujacego mniejszy halas
i drgania. Mozna to takze osiagnaé, wykorzystujac specjal-
ne nawierzchnie bitumiczne z dodatkiem gumy, ktére jed-
nak niechetnie sa stosowane na ulicach o charakterze histo-
rycznym i reprezentacyjnym, bowiem na takich ulicach

Przejazd autobusu przez
$luzg uniemozliwiajaca
wjazd do centrum Lipska
innych pojazdow
(zdjgcie wtasne autora)

Fot. 3.

Przyktad $luzy dla autobuséw
uniemozliwiajacej wjazd

do centrum Lipska

innych pojazdow

(zdjecie wiasne autora)

preferuje si¢ nawierzchnie z kostki kamiennej, jako posia-
dajace wyzsze walory estetyczne, po ktérych przejazd jed-
nakze wywoluje zdecydowanie wickszy hatas.

Innym dzialaniem zwigkszajacym znaczenie transportu
zbiorowego w obstudze centrum jest powiazanie stref ru-
chu pieszego z przystankami transportu zbiorowego.
Przyczynia sie to do zwickszenia atrakcyjnosci tego typu
podrézy poprzez skricenie odleglosci dojscia pieszego do
najbardziej atrakcyjnej czesci miasta.

Nalezy takze pamietad, ze transport zbiorowy jest zde-
cydowanie bardziej przyjazny dla srodowiska niz transport
samochodowy. Takie §rodki transportu jak tramwaj czy tro-
lejbus sa systemowo mniej uciazliwe dla srodowiska, gdyz
wykorzystuja do napedu energie elektryczna. Z kolei
w przypadku autobuséw w ciagu kilku ostatnich lat nasta-
pila w wickszosci miast radyklana wymiana taboru na spel-
niajacy wspolczesne normy czystosci spalin. Takim miastem
jest np. Krakow, w ktdrym od roku 2019 kursuja wylacznie
autobusy spelniajace co najmniej norme EUROS. Jest to
o tyle wazne, gdyz jak wynika z danych statystycznych,
$redni wiek zarejestrowanego w Polsce samochodu osobo-
wego wynosi blisko 14 lat. Dodatkowo w wielu miastach
wprowadza si¢ autobusy elektryczne, ktére w pierwszej ko-
lejnosci kierowane sg na linie obslugujace centrum miasta.
Takim przykladem jest Wieden, gdzie juz od kilku lat w cen-
trum miasta poruszaja si¢ wylacznie autobusy o napedzie
elektrycznym. Dzieki takim dzialaniom mozna przyczynié
si¢ do wspomozenia dzialan rewaloryzacyjnych, bowiem ze
wzgledu na gesta zabudowe, waskie ulice i centralne poto-
zenie w miescie jest to obszar trudno przewietrzalny, gdzie
obserwuje si¢ najwyzsze stezenia zanieczyszczel powietrza.

Planujac uklad linii transportu zbiorowego, nalezy zwr6ci¢
uwage na zapewnienie odpowiedniej zdolnosci, szczegblnie na
liniach dowozowych do centrum. Powinna ona by¢ zapewnio-
na na mozliwie wysokim poziomie, zwlaszcza w zakresie wpro-
wadzenia ograniczefi w ruchu samochodowym na obszarze
centrum, gdy transport zbiorowy winien wowczas spelniad
role gléwnego srodka dostepu do centrum miasta. Przepelnione
pojazdy transportu zbiorowego moga by¢ czynnikiem znie-
checajacym do rezygnacji z samochodu przy dojazdach do cen-
trum. Dodatkowo do obstugi takich linii powinien by¢ wyko-
rzystywany tabor najnowoczesniejszy, ktéry bedzie czynnikiem
zachecajacym do rezygnacji z wlasnego samochodu. Ponadto
w centrum, z racji bardzo duzej koncentracji os6b, wymiana
taboru na nowoczesny jest najbardziej zauwazalna, a co za tym
idzie efekt wprowadzenia nowoczesnego taboru jest najsilniej-
szy. Nowoczesny tabor jako bardziej przyjazny dla srodowiska
przynosi efekty w postaci mniejszej emisji zanieczyszczen i niz-
szego poziomu halasu co jest takze bardzo istotne.

Zasady lokalizacji przystankéw transportu zbiorowego
Ksztaltujac infrastrukture przystankowa na obszarze centrum
miasta, nalezy zwréci¢ uwage na nastepujace aspekty {4, 5}

e Lokalizowanie mozliwie blisko duzych generatoréw
znajdujacych si¢ na obszarze centrum. Mozna do nich
zaliczyurzedy, koncentracjeobiektéwhandlowychiushu-
gowych, placéwki kulturalne i ochrony zdrowia. Bardzo
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czesto ich petentami sg osoby starsze, czesto o ograni-
czonej mobilnosci zatem dzieki dobremu dostepowi
transportem zbiorowym zmniejsza si¢ poziom ich wy-
kluczenia spolecznego. W miastach o charakterze hi-
storycznym takimi obiektami sg budynki zabytkowe
przyciagajace turystow, ktorzy coraz czesciej podrézuja
indywidualnie, a przebywajac w duzych miastach, ko-
rzystaja z transportu zbiorowego oferujacego duza swo-
bode w zwiedzaniu i poruszaniu sie po miescie. Bardzo
czesto obszary centralne sa rowniez miejscem spaceréw
mieszkaicow w dni wolne od pracy.

Powiazanie ich ze strefami ruchu pieszego. Czynnik ten
przyczynia si¢ w sposéb istotny do podniesienia jakosci
transportu zbiorowego ocenianej z punktu widzenia pa-
sazera. Podrézujacy zwracaja coraz wicksza uwage nie
tylko na odleglos¢ dojscia pieszego do przystanku, ale
takze na jego kontekst przestrzenny. Przemieszczanie sie
ciggami pieszymi prawidlowo i estetycznie uksztattowa-
nymi postrzegane jest jako zdecydowanie mniej uciazli-
we, nawet przy akceptacji zwickszenia odleglosci dojscia
do przystanku. Postulat ten nalezy traktowaé dwustron-
nie — strefy ruchu pieszego winny by¢ tak ksztaltowane,
aby zapewni¢ dobry dostep do gléwnych przystankéw
zlokalizowanych w danym obszarze.

Zapewnienie optymalnej odleglo$ci dojscia pieszego do
przystankéw transportu zbiorowego. Na podstawie
badan w warunkach polskich przyjmuje si¢ na obsza-
rze centrum akceptowalna odleglo$¢ do przystanku
transportu zbiorowego wynosi od 300 m dla tradycyj-
nych $rodkéw do nawet 500 m dla metra, ktére jest
szybszym $rodkiem. Przyczyni sie to nie tylko do wyz-
szej oceny jakosci transportu zbiorowego, ale takze po-
prawi dostepno$¢ do centrum o0séb niepelnospraw-
nych. Z punktu widzenia transportowego zaliczamy
do nich nie tylko osoby niepelnosprawne ruchowo lub
wzrokowo, ale takze osoby starsze oraz opiekunéw
z malymi dzie¢mi. Ma to duze znaczenie w przypadku
bardziej rozleglych stref ruchu pieszego lub obszaréw
ruchu uspokojonego o ograniczonej dostepnosci dla
pojazddéw transportu zbiorowego. W takim przypadku
moze sie okazad, ze centrum miasta jest trudno dostep-
ne dla szeregu os6b i grup spotecznych, co poglebi ich
poczucie wykluczenia spolecznego.

Kreowanie zintegrowanych wezléw przesiadkowych.
W centrach miast bardzo czesto dochodzi do przecina-
nia réznych linii komunikacyjnych oraz §rodkéw trans-
portu miejskiego. Dlatego tez, w miare mozliwosci
terenowych, konieczne jest wykreowanie nowocze-
snych wezléw przesiadkowych zapewniajacych jak naj-
lepsza integracje przestrzenng pomiedzy réznymi linia-
mi $rodkami przewozowymi. Istotng przeszkoda moze
by¢ brak wystarczajacej przestrzeni w takich punktach
i brak mozliwosci jej pozyskania wobec bardzo inten-
sywnej zabudowy oraz jej zabytkowego charakteru.
Bardzo czesto takimi miejscami sg okolice dworcoéw
kolejowych i wéwczas dodatkowo osiagany jest efekt
integracji z transportem regionalnym.

e Zapewnienie odpowiedniej przepustowosci weztéw

przesiadkowych. W centrach bardzo czesto lokalizo-
wane sa najwazniejsze w skali miasta wezly przesiad-
kowe. Bardzo czesto zwarta zabudowa i brak odpo-
wiednio duzej przestrzeni istotnie utrudniajg
prawidlowe ich uksztaltowanie. Warunek przepusto-
wosci nalezy sprawdzi¢ takze na przystankach po-
$rednich o duzych potokach pasazerskich. Wéwczas
wydluzony czas wymiany pasazer6w moze powodo-
wad tworzenie sie kolejek pojazdéw przy dojezdzie do
przystanku. Rozwiazaniem moze by¢ wydluzenie pe-
ronéw przystankowych i krawedzi wymiany pasaze-
16w, co jednak w przypadku zwartej zabudowy, jaka
jest w centrum miasta oraz gestej sieci ulicznej i ma-
fego odstepu pomiedzy skrzyzowaniami, moze by¢
trudne do wprowadzenia.

Kontekst przestrzenny architektury przystanku. Bar-
dzo czesto przystanki zlokalizowane sag w bezposrednim
sasiedztwie obiektéw historycznych lub reprezentacyj-
nych. Woéwczas w zaleznosci od obowiazujacych wy-
tycznych zalezy ich standard wyposazenia: tylko stupek
z oznaczeniem przystanku i rozkladami jazdy czy tez
bardziej rozbudowana wiata wyposazona w lawki czy
inne elementy towarzyszacej infrastruktury. Ponadto
forma architektoniczna wiaty przystankowej moze na-
wiazywaé do charakteru sgsiadujacych obiektéw: od
form inspirowanych historig (bardzo czesto wystepuja-
cych w miastach polskich) do bardzo nowoczesnych,
bedacych czesto w kontrascie do otaczajacych budyn-
kéw (rozwigzanie czesto wystepujace w miastach nie-
mieckich czy francuskich).

Wyposazenie przystankéw w centrum zapewniajace
dostepnosé oséb niepelnosprawnych. Obszar centrum
jest wskazywany przez osoby niepelnosprawne, jako
ten, od ktérego nalezy w sposéb kompleksowy zaczaé
wdrazaé rozwiazania majace na celu dostosowanie in-
frastruktury transportowej dla os6b o ograniczonej
mobilnosci. Ma to na celu ograniczenie ich wylaczenia
spotecznego o podlozu transportowym i istotnie zwigk-
sza ich uniezaleznienie od pomocy innych oséb. Nalezy
przy tym pamietaé, ze rozwigzania te stuzg takze in-
nym pasazerom i maja na celu podniesienie komfortu
podrézowania transportem zbiorowym. Dodatkowo
nalezy pamigtad, ze w ostatnich latach nastapita rady-
kalna wymiana taboru na niskopodlogowy w miastach
polskich — w przypadku trolejbuséw czy autobuséw
bardzo istotna (w wielu miastach tabor wysokopodto-
gowy zostal calkowicie wyeliminowany), a w przypad-
ku tramwajéw wymiana jest znaczaca (ze wzgledu na
wyzszy koszt zakupu tramwaju wymiana taboru jest
powolniejsza).

Mozliwos¢ wykorzystania kwartatéw ulic jako petli kon-
cowych. Na obszarze centrum miasta, ktére jest bardzo
intensywnie zabudowane, niezwykle trudno jest zlokali-
zowaé przystanek koficowy. Dlatego tez mozliwym jest
wykorzystanie kwartaléw ulic (ktére ze wzgledu na ge-
sta sie¢ ulic posiadaja stosunkowo male wymiary) do
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lokalizowania przystankéw koricowych dla linii o cha-
rakterze promienistym. Latwiej jest to zorganizowad
w przypadku linii autobusowych czy trolejbusowych,
nieco trudniej w przypadku tramwajéw ze wzgledu na
zdecydowanie wiekszy promieri skretu.

Wykorzystanie poszczegdlnych Srodkow

miejskiego transportu zbiorowego do obstugi centrum
Autobus jest najczesciej spotykanym $rodkiem miejskiego
transportu zbiorowego. Jego podstawowa zaleta w obstu-
dze centrum, zwlaszcza o historycznym uktadzie ulic czgsto
dodatkowo jeszcze waskich, jest mozliwosé zastosowania
taboru o zréznicowanej wielkos$ci. Stosujac jednakze ta-
bor o niskiej pojemnosci, istnieje koniecznos¢ wprowadze-
nia wysokiej czestotliwosci kursowania pojazdéw celem
zaspokojenia potrzeb duzych potokéw pasazerskich. Ze
wzgledu na duza elastycznosé eksploatacyjna istnieje duza
swoboda w ksztaltowaniu przebiegu linii. Dodatkowym
atutem w warunkach polskich jest fakt, ze w wickszosci
miast w ostatnich latach nastgpila wymiana taboru na no-
woczesne pojazdy spelniajace wysokie normy czystosci spa-
lin. Ponadto na coraz szersza skale wprowadzany jest tabor
elektryczny, ktérego funkcjonowanie nie powoduje emisji
zanieczyszczefi na obszarze centrum, a dodatkowo przyczy-
nia si¢ do znaczacego obnizenia poziomu halasu.

Drugim $rodkiem transportu zbiorowego wykorzystywa-
nym w obstudze miast jest tramwaj. Jest to $rodek najstarszy
sposrod stosowanych wspdlczesnie w miastach i stad bardzo
czesto wystepujacy na obszarach centréw miast. W wielu
przypadkach pierwsze linie tramwajowe powstajace w dru-
giej polowie XIX wieku mialy za zadanie powiazanie cen-
trum miasta z dworcami kolejowymi, ktére wéwczas polozone
byly na obrzezach éwczesnych miast. Na przestrzeni dziesie-
cioleci bardzo czesto dokonywano redukji sieci tramwajowej
na obszarach centréw miast (np. w Krakowie, gdzie linie
tramwajowe zostaly w roku 1953 zlikwidowane na obszarze
rynku, czy we Wroctawiu, gdzie pierwotnie bardzo gesta sie¢
linii tramwajowych wynikata z funkcjonowania w miescie
trzech niezaleznych przewoznikéw tramwajowych, z ktérych
kazdy posiadal wlasna infrastrukeure), jednakze podstawowe
jej elementy pozostaly do dnia dzisiejszego. Dodatkowo na
przestrzeni wielu dziesiecioleci mieszkancy przyzwyczaili
sie do infrastruktury tramwajowej i potencjalnej jej inge-
rencji w historyczny krajobraz miasta. Nowoscia jest moz-
liwo$¢ wyposazenia pociagéw tramwajowych w urzadzenia
do magazynowania energii, ktére umozliwiaja jazde bez
zasilania nawet na dlugosci do 3 km. Takie rozwigzanie
wdrozone zostanie w Krakowie, gdzie 3 pojazdy sposréd
obecnie sukcesywnie wdrazanych do eksploatacji beda wy-
posazone w tego typu rozwiazanie, natomiast w pozosta-
tych pojazd bedzie ono mozliwe do wdrozenia. W zwiazku
z tym pojawiaja si¢ $miale wizje likwidacji trakeji tramwa-
jowej na obszarze centrum miasta. Istotna wada tramwaju
na obszarze §rodmiescia, zwlaszcza o charakterze histo-
rycznym, sa drgania wywolane przejazdem po przestarza-
tych lub nienalezycie utrzymanych torowiskach. Obecnie
jednak coraz powszechniejsze i doskonalsze sa rozwiazania

nowoczesnych torowisk eliminujace drgania pochodzace od
két tramwajow.

Trzecim $rodkiem transportu zbiorowego wystepuja-
cym w miastach jest trolejbus. Jego podstawowa zaleta jest
brak emisji zanieczyszcze powietrza w miejscu poruszania
sie oraz niski poziom halasu. Jego podstawowa wada jest
trakcja elektryczna wymagajaca czestego podwieszania, co
ma bardzo duze znaczenie w obszarach, gdzie przywiazuje
sie uwage do estetyki przestrzeni publicznej. Na przyklad
na obszarach o charakterze zabytkowym, gdzie trakcja tro-
lejbusowa moze stanowié istotna ingerencje w krajobraz
i brak harmonii z budynkami historycznym. Antidotum na
to moze stanowi¢ wyposazenie trolejbuséw w silniki spali-
nowe (jednakze wowczas przejazd takiego pojazdu powo-
duje zanieczyszczenie powietrza i halas, czyli niweluje pod-
stawowe zalety trolejbusu) lub w urzadzenia do magazyno-
wania energii elektrycznej. To ostatnie rozwigzanie zostalo
zastosowane w trolejbusach wprowadzonych w ostatnich
latach do obstugi Lublina, gdzie planuje sie wprowadzenie
— po wieloletniej przerwie — do obshugi Scistego centrum
miasta o charakterze zabytkowym.

Bardzo nowoczesnym Srodkiem transportu zbiorowego
dodatkowo o duzej zdolnosci przewozowej jest metro. Na
obszarze centrum miasta jest ono z reguly prowadzone w tu-
nelu i dzieki temu nie stanowi istotnej ingerencji w krajo-
braz. Z tego jednak powodu, jego budowa w miastach o cha-
rakterze historycznym, stanowi powazne zagrozenie nie tyl-
ko dla budynkéw zabytkowych — zar6wno na etapie drazenia
tuneli, ale takze w trakcie eksploatacji, z powodu drgan od
przejezdzajacych pociggédw. Dodatkowo budowa tuneli moze
doprowadzi¢ do bezpowrotnego uszkodzenia zabytkowych
ruin znajdujacych si¢ pod powierzchnia terenu. Ponadto sta-
¢je metra szczegOlnie na obszarze centrum miasta generuja
duze potoki pasazeréw, ktérych sprawne poruszanie si¢
wsrod zwartej zabudowy moze by¢ bardzo zakldcone, jak
réwniez stanowi¢ powazna ingerencje w istniejacy program
funkcjonalny, ktéry szczegélnie na obszarach zabytkowych
powinien by¢ dobrze zharmonizowany z charakterem miej-
sca. Jak zlozony jest to problem widac z toczacej si¢ od wielu
lat dyskusji nad przebiegiem tuneli szybkiego tramwaju lub
premetra na obszarze $rédmiescia Krakowa.

Przebieg linii obstugujacych centrum miasta

Z punktu widzenia przebiegu wzgledem centrum linie
transportu zbiorowego mozna podzieli¢ na linie promieni-
ste, Srednicowe, styczne oraz okrezne {2, 4, 7}.

Linie promieniste zapewniaja polaczenie osiedli polozo-
nych peryferyjnie z centrum miasta i wystepuja one w wie-
lu miastach niezaleznie od ich wielkosci. Ich podstawowg
zaleta jest zapewnienie bezposredniego dojazdu do cen-
trum. Gdy jednak uklad transportu zbiorowego opiera si¢
tylko na takich liniach, koniecznym jest stworzenie duzego
wezla przesiadkowego na obszarze centrum miasta, ktory
ze wzgledu na duze potoki pasazerskie wymaga duzej po-
wierzchni. W wielu przypadkach jest to niemozliwe ze
wzgledu na bardzo intensywne zainwestowanie na tym tere-
nie, a takze potencjalne sasiedztwo obiektéw zabytkowych
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wymagajacych ochrony przed duzym ruchem pojazdéw
transportu miejskiego.

Linie $rednicowe tacza pomi¢dzy soba dwa obszary po-
fozone poza $rédmiesciem, jednakze przebiegajace przez
obszar centrum. Obserwuje sie¢ w nich nakladanie sie poto-
kéw pasazeréw dojezdzajacych do centrum z tymi, ktérzy
przejezdzaja przez centrum. W przypadku niedostosowa-
nia czestotliwosci kursowania i wielkosci pojazdéw do ob-
serwowanych wielkosci potokéw pasazerskich moze docho-
dzi¢ do odcinkowego przeciazenia linii. Ponadto istnieje
rowniez konieczno$¢ stworzenia na obszarze centrum jed-
nego, a w przypadku wickszych miast kilku weztéw prze-
siadkowych. W poréwnaniu do linii promienistych wyma-
gaja one mniejszej powierzchni. W wielu miastach takie
punkty przesiadkowe lokalizowane sa w sasiedztwie stacji
kolejowych, dzigki czemu nastepuje nie tylko integracja
pomiedzy poszczegélnymi liniami miejskimi, ale takze
z transportem o charakterze regionalnym jakim jest kolej.

Linie styczne tacza pomiedzy soba obszary polozne poza
srédmiesciem i sa zwykle prowadzone na pewnych odcinkach
w bezposrednim sasiedztwie centrum. Zwykle wystepuja one
w wiekszych miastach. Ich podstawowg zaletg jest stosunkowo
wysoka predkos¢ przejazdu ze wzgledu na poruszanie si¢ poza
obszarem $rédmiescia, na ktérym obserwuje sic przeciazenie
sieci ulicznej. Dzigki temu oferujg one sprawny dojazd z osiedli
polozonych na peryferiach, ktéry jednak wymaga przesiadki
na linie o charakterze promienistym lub $rednicowym, lub
dojscia pieszego z wickszej odleglosci. Obydwa rozwiazania sg
niezbyt dobrze oceniane przez wigkszos$¢ pasazerdw.

Linie okrezne przebiegaja wokdl centrum miasta, a ich
przystanek koficowy moze by¢ zlokalizowany w dowolnym
punkcie, gdzie wystepuje odpowiednia infrastruktura. Ze
wzgledu na rozbudowany przekrdj ulic stanowiacych obwod-
nice §rodmiejskie istnieje mozliwos¢ wydzielenia specjalnych
paséw autobusowych czy torowisk tramwajowych, dzieki cze-
mu pojazdy transportu zbiorowego moga rozwijal wyzsze
predkosci. Odpowiednio duze potoki pasazerskie uzasadnia-
jace wprowadzenie tego typu linii obserwowane sg jedynie
w duzych miastach i dlatego tylko w takich miastach mogg
by¢ wdrazane. Ze wzgledu na duza rozleglos¢ obszaru $rdd-
miescia wykorzystywanie linii okreznych do obshugi wymaga
albo pokonania duzych odleglosci w ruchu pieszym, albo ko-
niecznosci przesiadki na linie o charakterze promienistym.

Podsumowanie
Zapewnienie obslugi centrum miasta, jak pokazano w ni-
niejszym artykule, jest zagadnieniem niezwykle zlozonym.
Nalezy jednak pamietal, ze wlasciwa obstuga centrum mia-
sta transportem zbiorowym warunkuje przede wszystkim
jego dalsze funkcjonowanie i prawidlowy rozwoj, ale takze
przetrwanie wartosciowej zabudowy. Dlatego tez nalezy
poswiecal szczegbélna uwage zapewnieniu prawidlowego
ksztaltu obstugi transportowej przy poszanowaniu wartosci
historycznych tego obszaru.

Fakt, iz jest mozliwym stworzenie efektywnego systemu
transportu zbiorowego obslugujacego centrum miast, po-
twierdzaja wyniki ostatnich Kompleksowych Badai Ruchu
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przeprowadzonych w 2013 roku (rys. 1) {6}. Na ich podsta-
wie mozna stwierdzié, ze przy dojazdach do centrum domi-
nujace znaczenie ma transport zbiorowy, ktérego udzial wy-
nosi 47,7% ijest o /5 wigkszy niz w skali calego miasta. Z ko-
lei znaczenie samochodéw wynosi tylko 27,3% i jest o %
mniejsze niz w skali ogéhu podrézy w miescie. Mniejsze zna-
czenie ruchu pieszego w podrézach do srédmiescia wynika
z duzej rozleglosci miasta, a co za tym idzie znikomym zna-
czeniu ruchu pieszego wynikajacego z duzych odleglosci.

100%
0% W inaczej
B0%
0% M w systemie P+R
60%
50% rowerem
0%
0% M pieszo
20%
10% M samochad
0% osobowy
podréie w catym podrézedo = t"':!"5l-"°”
miescie srodmiescia zbiorowy

Rys. 1. Podziat zadan przewozowych w Krakowie na podstawie Kompleksowych Badan Ruchu
z roku 2013

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie [6]

Ksztaltujac system transportu zbiorowego w centrum
miasta, nalezy pamietaé o jego interakcji z rozwigzaniami
i dzialaniami podejmowanymi przez wladze miasta odno-
$nie ruchu samochodowego. W przypadku tego ostatniego
znaczenie ma wprowadzenie ograniczen przy dojezdzie czy
odno$nie mozliwosci parkowania (strefa platnego parkowa-
nia). Wprowadzenie odpowiednich i spéjnych dziatan w tym
zakresie przyczynia si¢ w znacznym stopniu do podniesie-
nia atrakcyjnosci transportu zbiorowego.
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