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Ksztaitowanie potencjatu
eksploatacyjnego warszawskiego
systemu komunikacyjnego

W wielu analizach systemow transportowych w niedosta-
tecznym stopniu przyktada sie wage do integracji réznych
srodkow transportu. Efekiem niespdjnosci systemow
transportowych jest niska efektywnosc¢ eksploatacyjna,
a takze nieefektywne wykorzystanie srodkow publicznych.
| tak napisano wiele artykutow na temat metra [14],
a catkiem osobno i nie czesto rozwaza sie problem wyko-
rzystania kolei w ruchu miejskim, catkowicie ignorujgc
uwarunkowania urbanistyczne, pomimo wieloletnich prob
skierowania uwagi na zasadnicze jej znaczenie w wielkim
miescie [11] (rys.1).

|
Umiejetnos¢ wyodrebniania systemow i podsystemow [3, 10,
16] jest druga wazng umiejetnoscig kierownikow eksploataciji,
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Rys. 1. ,Koleja po Warszawie” — ulotka Biura Zrownowazonego Transportu Polskiego
Klubu Ekologicznego, proj. Krzysziof Rytel; zestawienie projektow roznego
pochodzenia i wiasnych
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gdyz niewtasciwe posunigcia w tej dziedzinie majg swoje daleko-
siezne skutki zaréwno finansowe, jak i organizacyjne. Tak wigc za
niewtasciwe nalezy uzna¢ hasto ,miasto + obwodnica = stoli-
ca” oraz usifowanie zatatwiania rozbudowy metra bez uprzednie-
go uruchomienia ruchu miejskiego kolei. Nalezy pamietac, ze jej
sukcesy i brak sukcesow sg zwigzane z wieloletnimi zaniedbania-
mi w rozwoju miasta i wieloletniego braku wspotpracy miedzy
nim a PKP Nie zauwazano wowczas prostych prawd o tym, ze
dworzec jest cze$cig miasta, a tereny kolejowe nie powinny dzie-
li¢ go na czesci wiecej niz jest to niezbedne.

W Warszawie mamy do czynienia z silnym znieksztafceniem
struktury miejskiej w zwigzku z historyczng rolg Pragi, dotrwaniem
do naszych czaséw obszaréw chronionych, takich jak Mazowiecki
Park Krajobrazowy i Kampinoski Park Narodowy, z czym wiazg sie
waskie pasy zabudowy i odwiecznych zaniedban w przeprawach
mostowych. Jest to konsekwencja zniszczen miasta w czasie wo-
jen, przerywajacych co jaki$ czas jego rozwoj (takze burzenia do-
mow pod fortyfikacje), jak tez polityki gospodarczej realizowane;
przez potwiecze. Na tym tle nalezy podkreslic, ze wynikajace
z ustawy Sejmu z 1919 r. o modernizacji wezta warszawskiego
powstanie linii srednicowej oraz stacji postojowej na Grochowie
w 1936 r. byto wielkim sukcesem, ktérego nie potrafiono wyko-
rzysta¢ z powodu wybuchu wojny i zmian politycznych.

Problemem stata sie likwidacja dworca Warszawa Gtowna,
trwatej powojennej prowizorki, ktory pozornie stat sie niepotrzeb-
ny. Skutki tego posuniecia, krytykowanego przez wtadze Warsza-
wy i innych specjalistow [5], pojawig sie wraz ze wzrostem ob-
cigzenia wezta przez ruch miejski. Brak koncepcji obstugi wezta
Rondo Zawiszy przez kolej, procz przystanku Ochota, i wprowa-
dzenie wszystkich prawie linii na $rednice oraz zakonczenie linii
legionowskiej na Dworcu Zachodnim doprowadzg do koncentraciji
w tym miejscu probleméw komunikacyjnych. Stusznie przewidu-
ja to organizatorzy kolei konstancinsko-piaseczynskiej — przewi-
dzianej do obstugi autobusami szynowymi i majgcej wykorzysty-
wac bocznice elektrocieptowni Siekierki — oraz ,Kolprojekt”.

Plany urbanistyczne i rozwigzania stricte komunikacyjne po-
winny by¢ starannie $ledzone. Mozliwe sg tu rdzne rozwigzania.
Na przyktad umieszczenie stacji Warszawa Ochota Il (nie powinna
by¢ to juz Warszawa Gtowna) w tunelu pod ulicg Towarowg, na
ptycie nad wykopem linii Srednicowej w bezposredniej bliskosci
Ronda Zawiszy lub tez wbudowanie jej w centrum handlowo-
-ustugowe. Musi by¢ to jednak ujete w planach, nawet jesli nie
bedzie to rozwigzanie natychmiastowe.

Jaka jest skala strat wynikajgcych z ignorowania kolei w ru-
chu miejskim mozna byto zauwazy¢ po uruchomieniu w tym ro-
ku, w mys$| dawniej tylko lekarskiej zasady primum non nocere,
mozliwo$ci przejazdoéw pociggami na trasach miejskich na pod-
stawie chipowej warszawskiej karty miejskiej. Mimo niskiego po-
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ziomu ustug nastapit znaczacy wzrost zainteresowania przejazda-
mi  miejskimi. Natomiast istotnym problemem stato sie
wytudzanie przejazdow w zwigzku z ograniczonymi mozliwoscia-
mi kontroli tak niekompletnego systemu.

Mozna zauwazy¢, ze ksztatty linii Il i lll metra odzwierciedlajg
zaniedbania urbanizacyjne Pragi i sg wynikiem jednoczesnego
usifowania wprowadzenia ich miedzy linie kolejowe, tak tu Scie-
$nione, checi obstuzenia jedng linig niedalekich dworcow Wilen-
skiego i Wschodniego, a takze przysztej dzielnicy Port Praski oraz
prowadzenia tuneli wzdfuz ulic ze wzgledu na koszty budowy.
Niepokojaca jest nadal obecna tendencja do ignorowania roli ko-
lei oraz przysztej rozbudowy miasta w kierunku wschodnim, owo-
cujgca sztucznymi zakretami na Targowku [14]. Spowodowato to
juz m.in. absurdalnie matg odlegto$¢ miedzy stacjami Centrum
i Swietokrzyska, bardzo obnizajaca predkosé handlowa (nie mo-
wigc o stratach energetycznych) na | linii metra. Nalezy w wigk-
szym stopniu bra¢ pod uwage dzisiejszy rozwoj Pragi, ktora staje
sie powoli coraz istotniejszg czescig Warszawy, gdzie funkcjonuje
juz wiele instytucji o duzym znaczeniu.

Niedorozwinieta sie¢ drogowa zarowno w Warszawie lewo-
brzeznej, jak i szczeg6lnie na Pradze — jest to bardzo zwigzane
z wieloletnim funkcjonowaniem w oparciu o jedyny most tyzwowy
— dopetnia obrazu. Powigzan systemowych miedzy drogami i li-
niami transportu szynowego prawie nie ma, np. przystanki kole-
jowe Goctawek, Stuzewiec i Wawer z roznych przyczyn znalazty
sie 0 kilkaset metrow od przystankow autobusowych i tramwajo-
wych. Podobnie autobusy z petli Olszynka, potozonej przy przy-
stanku kolejowym Olszynka Grochowska, odjezdzajg na oczach
pasazerow wysiadajgcych z pociggu lub wiele minut poznie;.

Postep organizacyjny w komunikacji miejskiej, tramwajowej,
autobusowej, metra i postepujaca degradacja infrastruktury oraz
sprzetu kolejowego doprowadzity do razgcego rozdzwieku w wa-
runkach podr6zowania miedzy tymi Srodkami transportu. Pocigga
to za sobg konieczno$¢ rewitalizacji infrastruktury kolejowej,
z uwzglednieniem jej funkcji miejskiej. Nieporozumieniem jest
linia autobusowa 143, skierowana obecnie przez catg Warszawe
z Rembertowa przez Most Siekierkowski do petli Metro Wilanow-
ska, jako potaczenia tej dzielnicy z metrem. Te trase mozna duzo
predzej pokonac kolejg i metrem, pod warunkiem zorganizowania
odpowiednich potgczen i zgodnosci rozktadow jazdy.

Utworzenie w przesztosci wielu linii autobusowych dublujg-
cych potgczenia kolejowe i metra stworzyto systemy, ktore bronig
sie przed racjonalizacja. Jedynie stworzenie dobrego systemu ko-
lei miejskiej umozliwi naturalng likwidacje nieracjonalnych potg-
czen autobusowych i prawidtowe wykorzystanie kolei. Warto
wspomniec¢, ze proba przesuniecia linii 521 prawie catkowicie
dublujacej linig srednicowg, na Most Siekierkowski skonczyta sie
protestami pasazerow i pozostawieniem jej w starej formie. Opie-
ranie sie jedynie na opinii pasazerow $wiadczy o braku profesjo-
nalizmu. Kandydat na prezydenta Warszawy argumentowat, ze
,nie mozna zmusza¢ ludzi do jezdzenia kolejg”. Ten przypadek
dobrze pokazuje, ze brak waznych elementow systemowych dzia-
ta destruktywnie na catosc.

Warto zwrdci¢ uwage na fakty historyczne pozornie drobne,
jak zmiana szeroko$ci torow tramwajowych z rozmiaru rosyjskie-
go na normalny po wojnie, co umozliwia bezposrednig wspotpra-
ce Warszawskiej Kolei Dojazdowej z tramwajami oraz mozliwo$¢
zastosowania tramwaju (tram-train = tramwaj—pocigg) dwusys-
temowego w niektorych miejscach. Postuluje sie w ogole trakto-

wanie historykow, jako doradcow eksploatacyjnikow [8]. Przypo-
mnieliby, 7e kolej miejska np. w Berlinie istniata juz w latach 20.
XX w.

Projekty

Przecigganie sie w czasie inwestycji prowadzi do koniecznosci
wielokrotnego, kosztownego weryfikowania projekiow, takze me-
tra. Na pierwszej linii — o oczywistym przebiegu — mozliwe s3
jeszcze pewne modyfikacje przebiegu odcinka zoliborskiego. Jest
oczywiste, ze w przysztoSci wystapi raczej konieczno$¢ wydtuze-
nia jej za Las Kabacki (rezerwat), do Piaseczna, ktore znajduje sie
w sytuacji przyspieszonego rozwoju przy stabej infrastrukturze
komunikacyjnej, a nie przedfuzanie na Tarchomin.

Jakkolwiek jeszcze w 1997 r. proponowano dwie nowe linie
metra, w Srodmiesciu, réwnolegte do tunelu $rednicowego, to juz
po krytykach zwigzanych z tym niekorzystnym uktadem i dublo-
waniem linii tramwajowych, trzecia linia skurczyta sie chwilowo
do odgatezienia linii drugiej. Bardzo mozliwe jest jej pozniejsze
przedtuzenie pod Wistg, z Goctawia, wzdtuz Trasy Siekierkow-
skiej, do Okecia lub tez skrzyzowanie z linig kolejowg w tunelu na
trasie Wawer — linia radomska, niejako w zastepstwie dawniej
planowanej obwodnicy potudniowej, ktorej poczatkiem miata by¢
tacznica Rembertow — Zielonka.

Po latach walki o uruchomienie kolei miejskiej w Warszawie,
zaczeto wspomina¢ o niej w prasie, jednak bez analizowania jej
roli w transporcie miejskim wielkiego miasta. Dziennikarze ciggle
traktujg ten temat jako swego rodzaju ciekawostke i unikajg gteb-
szych analiz, tworzac okreslong atmosfere wokot tematu. W wy-
borach samorzagdowych nie ma juz chyba kandydata na burmi-
strza, ktory nie wspominatby wyraznie o koniecznosci stworzenia
kolei miejskiej oraz ujecia modernizacji i rozwoju miejskiego
systemu kolejowego w planach miasta.

W lutym 2003 r. nagle pojawit sie — wyjatkowo nagto$niony
przez media — projekt ,kolejki typu metro”. Polega on na propo-
zycji wycofania pociggow podmiejskich z odcinka torow linii
Srednicowej miedzy Dworcem Zachodnim a Wschodnim i uru-
chomienia w zamian kolei miejskiej o parametrach metra oraz
zwigkszenia liczby przystankéw przez budowe przystankow Bracka
i Niemcewicza, a takze poprawy standardu obstugi przez powie-
rzenie ,kolejki typu metro” spotce ,Metro Warszawskie”. Jest to
rozwigzanie nieprawidtowe, wykrawajgce z bardzo dobrego syste-
mu kolejowego pewien krotki odcinek, zmuszajac do przesiadek
z pociggow podmiejskich na Dworcach Zachodnim i Wschodnim.
Jednoczesnie nadaje sig nadmierne znaczenie budowie brakujg-
cych przystankow kolejowych. Najpierw nalezy wykorzystac ist-
niejgce mozliwosci, a dopiero pozniej przystapi¢ do rozszerzania
systemu m.in. przez budowe ok. 20 przystankow.

Niestety, brak jest powigzan projektowych miedzy wszystkimi
systemami transportowymi miasta, co odbija sie na poziomie
dyskusji, gdzie oddzielne analizy kazdego systemu prowadzg do
ograniczonych wnioskow. Z wielkg niesmiatos$cig proponowano
swego czasu ,tramwaj kolejowy” [19] na obwodnicy Dworzec
Wschodni — Dworzec Gdanski — Dworzec Zachodni, nie docenia-
jac wielkiego potencjatu tej linii i warszawskiego wezta kolejowe-
go w ogole.

Mozliwosci
Mozna jednak fatwo zauwazy¢, ze Trasa Siekierkowska taczy¢ sie
bedzie z uktadem kolejowym na przystankach Stuzewiec, Gocta-
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wek i Rembertow. Jest ona przyktadem utrzymywania rezerw od
1916 r., mimo kolejnego aktualizowania ich przebiegu. Zostata
ona w koncu wybudowana poza obszarem zabudowy miejskiej
i bedzie spetniata role miastotwdrcza, podobnie jak kolejowa linia
otwocka po jej elektryfikacji w 1936 r.

Obwodnica Srodmiescia
zamiast Trasy Tysiaclecia!

Legenda
e Obwodnica - czgsci istniejace
=== Emm Obwodnica - nasza propozycja
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Rys. 2. ,,0bwodnica zamiast Trasy Tysiaclecial” — ulotka Biura Zrownowazonego
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Transportu Polskiego Klubu Ekologicznego, proj. Krzysztof Rytel, uzupefniona
0 postulowane przystanki kolejowe (RW), pofaczenie linii otwockiej i legio-
nowskiej na wysokosci Dworca Warszawa Wschodnia umieszczono omytko-
wo, ale nalezy je odbudowac w przysztosci

Rys. 3. Projekt (nie zrealizowany do dzis) ukfadu Dworca Wschodniego
i jego otoczenia wedfug [12] wraz z przejsciem Trasy Tysigclecia

s 5/2003

Planowana obwodnica drogowa Rondo Wiatraczna — Wia-
traczna — Naczelnikowska — Rondo ,Zaba” po raz pierwszy prze-
tnie w potowie rozlegte tereny kolejowe na Koziej Gorce, co w za-
sadniczy sposob poprawi ksztatt uktadu komunikacyjnego Pragi
Pétnoc i Potudnie, ostatecznie powodujgc ich potgczenie w jeden
organizm ze sobg i lewobrzezng Warszawg. Umozliwi to powigza-
nie z liniami kolejowymi z Minska Mazowieckiego i Otwocka, na
ktorych planowane sg nowe przystanki: Wiatraczna, Utrata, a takze
Radzyminska i Targowek na skrzyzowaniu z ulicg Radzyminska
oraz Brodno przy Rondzie ,Zaba”. Obecnie trwa dyskusja czy bu-
dowac te obwodnice, czy Trase Tysigclecia, ktora przekroczy linie
kolejowg zaledwie obok Dworca Wschodniego wedfug projekiu
sprzed lat (rys. 2, 3).

Nietrudno zauwazy¢, ze przywrocenie potgczenia linii otwoc-
kiej z linig legionowska (linia nadwislanska zostata swego czasu
przerwana na wysokosci Dworca Wschodniego i tylko omytkowo
zostata umieszczona na wielu planach i zataczonym rysunku)
stworzy nowe mozliwosci komunikacji wewnatrzmiejskiej (rys. 2),
na przyktad powstanie linii Falenica — Dworzec Gdanski — Nowe
Gorce — Odolany — Gotgbki — Piastow. Mozna zauwazy¢, ze jest
to przebieg w znacznym stopniu zblizony do Il linii metra, co
oznacza, ze uruchomienie tej trasy kolei miejskiej moze odroczy¢
budowe tej linii oraz weryfikacji jej przebiegu, zwiekszajac poten-
cjaf catosci. Linia ta tez moze by¢ rozwinieta przez przebicie tu-
nelu pod stacjg (lub budowe wiaduktu nad) Odolany i potgczenie
obwodnicy z linig radomskg — mozliwo$¢ potgczenia Legionowo
— Dworzec Gdanski — Gorce — Odolany — Piaseczno. Ta ostatnia
jest w znacznym stopniu niewykorzystana, ze wzgledu na prze-
bieg granicg miasta i brak powigzan z ukfadem drogowym na ist-
niejacych przystankach. Warto jednak pamietac, ze w niedalekiej
okolicy sg Janki i Piaseczno ze swoimi trudno$ciami komunika-
cyjnymi oraz tereny Warszawy, kiore bedg podlegaty urbanizacji.
Powigzanie poprzeczne liniami autobusowymi i nowymi liniami
komunikacji szynowej stworzy niezwykle dobry system komunika-
cyjny, umozliwiajacy prawidtowg urbanizacje tych terenow. Po-
waznym problemem jest port lotniczy w granicach Warszawy.

Przystanki Choszczowka i Ptudy nigdy nie bedg spetniaty du-
zej roli z racji ich umiejscowienia w obszarze niskiej zabudowy
i lasow, a wiec rzeczg naturalng powinno by¢ wybudowanie jej
odgatezienia ze stacji Zeran lub Torufiska do Tarchomina (rys. 1).
Umozliwitoby to powstanie kilku relacji miejskich, powigzanych
z innymi liniami kolejowymi oraz liniami metra i tramwaju, tym
bardziej, ze powstang nowe przystanki: Powazki (ul. Powazkow-
ska), Koto (ul. Dywizjonu 303 w poblizu petli tramwajowej Koto
i o niezaleznie od tego, czy przebiegnie tedy facznica autostra-
dowa), Jelonki, Odolany, Karolin i Niedzwiadek. Na razie plano-
wane jest uruchomienie podmiejskiej linii pospiesznej relacji
Legionowo — Warszawa. Podobnie trzeba planowac przystanki ko-
lejowe na linii wotominskiej, cho¢ zapewne bedg one potrzebne
w dalszej przysztosci, Elsneréw oraz todygowa.

Podsumowanie

Rozwazania te pokazuja, ze bardzo wiele kosztuje projektowanie
fragmentaryczne. Przy tak wielkim systemie eksploatacyjnym, ja-
kim jest wielkie miasto, gdzie z natury rzeczy istniejg uktady
uksztattowane historycznie, bardzo wazne jest staranne ich anali-
zowanie i faczenie w jeden system. System transportowy jest
koS¢cem miasta i trudno nie zauwazyc, ze ten kosciec nie jest
obro$niety tkankg miejska. Wynikafo to z pomijania go przez lata
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przy projektowaniu uktadow urbanistycznych, niejasnosci wtasno-
Sciowych lub niemoznosci gospodarczych, a takze utajniania do-
ktadnego przebiegu linii kolejowych. Te same pienigdze wydawa-
ne winnej kolejnoSci stwarzajg zasadniczo inne warunki. Nalezy
takze wzig€ pod uwage przyszty rozw6j miasta, zacieranie sie gra-
nic strefy miejskiej i podmiejskiej w miare jego rozrastania sie
oraz miejscowos$ci aglomeracji, szczeg6lnie wzdtuz linii Warsza-
wa-todz.

Dziwi¢ moze, ze linia biatostocka (Dworzec Warszawa Wilen-
ska modernizowany byt juz w nowych czasach) nie doczekata sie
wigczenia w struktury miejskie przez przedtuzenie tunelem do
przyczétka Mostu Slasko-Dabrowskiego, podobnie jak to zro-
biono w wielu miejscach na $wiecie [15]. Utworzytoby to nowy
wezet przesiadkowy z Wybrzezem i al. Solidarno$ci, a nawet
umozliwitoby w przysztosci przedtuzenie do Placu Bankowego
(przesiadka na | linie metra). Juz przesuniecie Dworca Warszawa
Wilenska do tunelu pod skrzyzowaniem ulic Targowej i Solidarno-
$ci, z bezposrednimi przesiadkami na linie komunikacji miejskiej,
znaczaco poprawitoby system komunikacyjny.

Zmiany systemowe nie nastgpig jednoczesnie, natomiast
trzeba je planowac, aby w okresie pdzniejszym nie byto trudnosci
z ich zastosowaniem i stale je aktualizowa¢. Warto podkresli¢, ze
konieczny jest tu powazny wktad urbanistow rozumiejgcych pro-
blemy komunikacyjne i transportowcow rozumiejgcych problemy
urbanistyczne, ktorzy powinni kierowa¢ sig prawidtami wiedzy
eksploatacyjnej. Niektdre opdznienia mogg przyczyni¢ sie do
znaczacej poprawy dziatan i utworzenia dobrego miejskiego sys-
temu eksploatacyjnego, tym wazniejszego, ze Warszawa w sym-
biozie z todzig na pewno stanie sie bardzo waznym punktem we-
ztowym tego regionu Europy, i to niezaleznie od lekcewazacych
opinii.

Linie kolejowe w Warszawie majg duzy wolny potencjat eks-
ploatacyjny i jest oczywiste, ze jego uruchomienie powinno sie
sta¢ gtownym punktem zainteresowania wtadz miasta i kolei. Nie
jest prawidfowe z punktu widzenia eksploatacyjnego najpierw
rozwijanie sieci metra — sg na nie pienigdze — ignorujacej bardzo
dobrg, cho¢ zaniedbang sie¢ kolejowa, a potem dopasowywanie
kolei — na nig nie ma pieniedzy procz zlecania przewozow — do
tego, co pozostanie. Musi by¢ sposdb, aby Warszawa mogta trak-
towac inwestycje w system kolejowy w miescie tak, jak inwesty-
cje w inne $rodki transportu i w wyraznym stopniu uczestniczy¢
w przystosowaniu kolei do ruchu miejskiego (utworzenie przed-
sigbiorstwa Kolej Miejska Warszawska). Oczywiste jest tez, ze
kolej nie jest w stanie obstuzy¢ miasta samodzielnie, co pokazu-
je, ze wzglednie niskim kosztem mozna utworzy¢ bardzo dobry
system komunikacji szynowej: kolej — tramwaj — metro. Warto
podkreslic, ze po otwarciu Mostu Siekierkowskiego Warszawa ma
dobre potaczenie Pragi z centrum i mozliwo$¢ formowania prawi-
dtowego uktadu urbanistycznego, pomijajacego Wiste jako ele-
ment dzielgcy. Podobnie nalezy postapi¢ z terenami kolejowymi
na Olszynce Grochowskiej oraz Odolanach, traktujgc przekracza-
jace je ulice, jako mozliwosci powigzania systemu drogowego
i kolejowego.

W Unii Europejskiej okresla sie koszty zewnetrzne transportu:
57% — samochody osobowe, 29,4% — samochody ciezarowe, 6%
samolot, 1,9% kolej, 0,5% drogi wodne. Powazne traktowanie te-
go wyliczenia przez politykdw powinno zasadniczo zmieni¢ pro-
porcje miedzy rzekomo tanim indywidualnym transportem samo-
chodowym a transportem zbiorowym, szczegolnie szynowym.
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Rys. 4. Linia Srednicowa wraz z zasiegami oddziatywania przystankow [12]
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