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Adam Radzimski!

TRANSPORT ZBIOROWY ORAZ CAR SHARING
JAKO ELEMENTY SYSTEMU ZROWNOWAZONEGO
TRANSPORTU MIEJSKIEGO W KOPENHADZE

Kopenhaga to miasto slynace w $wiecie z rozwia-
zan przyjaznych dla rowerzystow. Mniej znane ob-
licze dufiskiej stolicy to rozbudowany system trans-
portu zbiorowego, w tym zwlaszcza szynowego.
Kopenhaga to jeden z pionieréw wypozyczalni sa-
mochodéw, czyli car sharingu. Nie zapomina si¢ tak-
ze o stworzeniu odpowiednich warunkéw dla ruchu
pieszego. Dzieki temu mieszkancy durskiej stolicy,
czeSciej niz mieszkancy wiekszo$ci miast w krajach
wysoko rozwinietych, decyduja si¢ na korzystanie
z alternatywnych wobec indywidualnego transpor-
tu samochodowego form mobilnosci. Przyblizone
w artykule rozwiazania Kopenhagi moga postuzy¢
jako interesujace studium realizacji koncepcji zrow-
nowazonego transportu miejskiego.

Idea zrownowazonego transportu miejskiego

Literatura dotyczaca zréwnowazonego transportu, w tym
zwlaszcza transportu miejskiego, jest bardzo obszerna. Do
niedawna byly to gléwnie opracowania zagraniczne [1},
obecnie jednak siegna¢ mozna takze do wartosciowych
prac w jezyku polskim {2}. Idea zréwnowazonego trans-
portu miejskiego inspirowana jest rzecz jasna koncepcja
rozwoju zrownowazonego, niekiedy, moze bardziej stusz-
nie, okreslanego ,rozwojem podtrzymywalnym® (ang. su-
stainable development). Poniewaz jednak wyrazenie ,rozwoj
(transport) zréwnowazony* przyjelo sie w jezyku polskim,
pozostaniemy przy tej wersji. Idea ta ma na celu stworze-
nie takiego systemu transportowego, ktéry, bedac eko-
nomicznie efektywny (aspekt ekonomiczny), jest jedno-
cze$nie przyjazny $rodowisku (aspekt ekologiczny) oraz
sprawiedliwie traktuje wszystkich uzytkownikéw (aspekt
spoleczny). Potrzeba zmian idacych w kierunku tego typu
rozwigzan jest, przynajmniej w spoleczenstwach zachod-
nich, w coraz wiekszym stopniu u$wiadomiona. Wynika
ona z wieloletnich doswiadczefi z istniejacymi systemami

1 Dr, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Instytut Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, adrad(@amu.edu.pl
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transportu miejskiego, opartymi gtéwnie na indywidualne;
komunikacji samochodowej. Wzrasta swiadomos¢ faktu,
ze sytuacja, w ktdrej samochdd osobowy stal sie podstawo-
wym $rodkiem podrézy zaréwno na dlugich, jak i krétkich
trasach, wiaze si¢ z bardzo wysokimi kosztami, nie tylko
w wymiarze indywidualnym, lecz takze, a wlasciwie przede
wszystkim, w wymiarze spotecznym (kongestia, wypadki,
zanieczyszczenie powietrza).

Jak wobec tego w praktyce mialby wygladaé zréwno-
wazony system transportu miejskiego? Jest to taki system,
w ktérym podrézni wybieraja optymalny Srodek transpor-
tu, zaleznie od celu i dlugosci podrézy. W niektérych przy-
padkach tym srodkiem bedzie samochdéd, jednak zwlaszcza
na krotkich i $rednich dystansach konkurencyjny pod
wzgledem zaréwno cenowym, jak i czasowym moze okazal
sie ruch pieszy, rowerowy lub transport zbiorowy. Jednak,
aby tak faktycznie si¢ stalo, warunki podrézy dla niezmoto-
ryzowanych powinny by¢ nie gorsze niz dla zmotoryzowa-
nych. W wiekszosci wypadkéw tak nie jest, gdyz ruch sa-
mochodowy byl przez lata faworyzowana formg transportu
w miastach. W swietle koncepcji zréwnowazonego trans-
portu miejskiego ruch samochodowy nie jest traktowany
gorzej, lecz na réwnych prawach z innymi. W pewnych sy-
tuacjach samochdd bedzie nadal znajdowal zastosowanie,
jednak liczne upowszechnione dzi§ sposoby korzystania
z samochodu (podréze na krétkich dystansach, samotny
kierowca, podréze na trasach obslugiwanych przez trans-
port zbiorowy), ktére negatywnie wplywaja na funkcjono-
wanie systemu transportowego jako calosci, beda musialy
zostaé ograniczone.

Mozna spotkal sie niekiedy ze stwierdzeniem, ze na
transport zrownowazony sktadaja sie ruch pieszy, rowerowy
oraz transport zbiorowy. Tym sposobem implikuje sie po-
niekad, ze ruch samochodowy jest ,niezréwnowazony".
Oczywiscie tak nie jest, chodzi raczej o to, aby z samochodu
korzystaé na zasadzie §wiadomego, a nie ,, automatycznego”
wyboru. Na uwage zastluguja w tym kontekscie zwlaszcza
rozwijajace sic w ostatnich latach systemy wypozyczalni sa-
mochodéw, czyli car sharingu. Dzigki temu rozwiazaniu 0so-
by korzystajace z samochodu na tyle rzadko, Ze nie optaca sie
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im nabywanie wlasnego pojazdu, nie sa wykluczone z tej
formy mobilnosci.

Stworzenie systemu zrdwnowazonego transportu miej-
skiego nie jest mozliwe bez koordynacji plandéw transporto-
wych i urbanistycznych, zwlaszcza na obszarach podmiej-
skich. Kopenhaga moze by¢ pod tym wzgledem pozytyw-
nym przykladem, gdyz przyjeto tam zasade, ze w nowych
dzielnicach minimum jedna trzecia podrézy odbywana be-
dzie rowerem, minimum jedna trzecia transportem pub-
licznym i maksimum jedna trzecia samochodem?®. W skali
calego miasta cel jest jeszcze bardziej ambitny: 50% podré-
zy rowerowych do 2015 roku. Dodajmy, ze cel ten jest
z duzg konsekwencjg realizowany.

Kopenhaga — informacije ogdlne

Kopenhaga (duf. Kebenhavn), liczaca 540 tysiecy miesz-
kancow (aglomeracja 1,2 miliona), to jedno z najwiekszych
miast Skandynawii oraz wazny wezet komunikacyjny w pét-
nocnej czesci Europy. Polozona strategicznie na wschodnim
wybrzezu wyspy Zelandia oraz na mniejszej wyspie Amager
pelnita w przeszlosci funkcje twierdzy strzegacej przejscia
przez ciesnine Sund, newralgiczny odcinek szlaku handlo-
wego miedzy Baltykiem a Morzem Pélnocnym. W 1416
roku stala sie stolica Danii, zastepujac w tej roli potozone
nieco bardziej na zachéd miasto Roskilde. W Kopenhadze
znajduje si¢ jeden z najwazniejszych portéw w basenie
Morza Baltyckiego, a takze najwickszy w Skandynawii port
lotniczy Kastrup, ktéry obstuzyt w 2010 roku 21,5 milio-
na pasazerdw. Spektakularng inwestycja ostatnich lat byla
budowa mostu drogowo-kolejowego, oddanego do uzytku
w 2000 roku, ponad — mierzaca w tym miejscu tylko 8 ki-
lometréw szerokosci — cie$ning Sund. Dzieki temu rozwig-
zaniu Kopenhaga zyskala szybsze polaczenie z lezacym po
drugiej stronie cieSniny miastem Malmo oraz szwedzkim
regionem Skania.

Ciekawostke stanowi fakt, ze w obrebie granic Kopenhagi
zlokalizowane jest odrebne miasto Frederiksberg, liczace 95
tysiecy mieszkaincow. Gdy pod koniec XIX wieku dyna-
micznie rozwijajaca sic duniska stolica anektowala kolejne
przedmiescia, mieszkanicy Frederiksbergu, zaliczajacy si¢
gléwnie do wyzszych warstw spotecznych, zdotali zachowac
odrebnos¢ administracyjng. Taki stan rzeczy utrzymat si¢ az
do dnia dzisiejszego i rodzi okreslone konsekwencje takze
dla polityki transportowej. Przykladowo, poniewaz metro
przebiega zaréwno przez obszar Kopenhagi, jak i Frede-
riksbergu, obydwa miasta posiadaja w nim swoje udzialy.
Pod wzgledem funkcjonalnym wszakze Frederiksberg sta-
nowi integralna czes¢ Kopenhagi (przejezdzajac z jednego
miasta do drugiego, nie zauwazamy réznicy), dlatego tez
wickszo$¢ uwag zawartych w niniejszym artykule odnosza-
cych si¢ do Kopenhagi, dotyczy takze Frederiksbergu, a tam,
gdzie oba miasta wystepuja jako niezalezne podmioty (jak
np. w kwestii metra), jest to wyraznie zaznaczone. Co oczy-
wiste, ze wzgledu na bliskie sasiedztwo obydwa samorzady
w wickszo$ci spraw Scisle ze soba wspdlpracuja.

2 por. raport Traffic in Copenhagen 2009 {3}.

Transport miejski w Kopenhadze

Kopenhaga nawet osobom, ktére nigdy nie odwiedzily
dunskiej stolicy, kojarzy sie przede wszystkim z pomni-
kiem Malej Syrenki Andersena oraz rowerami. To skoja-
rzenie jest w pelni uzasadnione, bowiem wedlug danych
europejskiego programu audytu miejskiego struktura do-
jazdéw do pracy w Kopenhadze w 2004 roku przedsta-
wiala si¢ nastepujaco: pieszo 6%, rowerem 36%, trans-
portem zbiorowym 29%, samochodem osobowym 26%
[4}. Natomiast w Swietle najnowszego raportu , Traffic in
Copenhagen 2009” udzial podrézy rowerowych w struk-
turze podrézy wcigz wzrasta i siega juz 37%. Dzieki
temu, a takze ze wzgledu na znakomicie rozbudowana
infrastrukture, Kopenhaga moze $mialo stawaé w szranki
z Amsterdamem w rywalizacji o miano ,$wiatowej stoli-
cy rowerzystow”. Jednak Kopenhaga to nie tylko rowe-
ry — w przeciwiefistwie do mniejszych miast, w ktérych
ruch rowerowy spelnia czesto role substytutu transportu
zbiorowego, stolica Danii posiada takze rozbudowany sy-
stem transportu publicznego, na ktdry skladaja sie kolej
podmiejska, metro, polaczenie kolejowe przez ciesnine
Sund, autobusy oraz autobusy wodne. Wedlug {3} z pub-
licznego transportu zbiorowego codziennie korzysta po-
nad 700 tys. pasazerdw i liczba ta z roku na rok wzrasta.
Oczywiscie, nie mozna zapomnie¢ takze o ruchu pieszym:
w Kopenhadze znajduje si¢ m.in. jeden z najdtuzszych na
swiecie deptakéw Stroget. Podejmuje si¢ takze dzialania
na rzecz uczynienia transportu samochodowego bardziej
ekologicznym i przyjaznym dla mieszkancow.

Nie zawsze jednak sytuacja wygladala tak jak dzis.
Wprawdzie jazda na rowerze jest elementem mocno zako-
rzenionym w nordyckiej tradycji, jednak w przesztosci tak-
ze Kopenhaga przeszla przez faze fascynacji motoryzacja.
Uwaza si¢ nawet, ze w latach 50. centrum miasta bylo
wrecz pograzone w komunikacyjnym chaosie, wywolanym
nadmiernym ruchem samochodowym. Jednym z pierw-
szych dzialan, jakie podjeto, bylo wyznaczenie stref pie-
szych. Nie do kofica przemyslang likwidacje sieci tramwa-
jowej w 1972 roku (istniata przez 109 lat) oceni¢ mozna
jako ,krok wstecz”, jednak ten sam blad popelnilo wiele
miast na zachodzie Europy. Nastepnie Kopenhaga, jako
jedno z pierwszych miast europejskich, bardzo mocno za-
inwestowala w budowe sieci drég rowerowych. Ostatnie
lata natomiast przyniosly, obok dalszych usprawnien sieci
rowerowej (gléwnie o charakterze jakoSciowym), znaczace
inwestycje w transport publiczny, w tym zwlaszcza szyno-
wy, wprowadzenie car sharingu oraz zmiany w polityce par-
kingowe;j.

Organizacja publicznego transportu zbiorowego

Organizacja systemu transportu zbiorowego moze wydawacd
si¢ na pierwszy rzut oka nieco skomplikowana, gdyz dziala
nie tylko wielu operatoréw (wylanianych z reguly w drodze
przetargu), ale takze kilku organizatoréw transportu pub-
licznego. Na szczescie dzieki dobrej integracji pasazer nie
doswiadcza tej zlozonosci na co dzien. Integracja oznacza,
ze wspdlna taryfa obowiazuje we wszystkich srodkach tran-
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portu publicznego na obszarze Kopenhagi, Frederiksbergu
oraz przyleglych miejscowosci. Obszar ten, podzielony na
dziewied stref taryfowych jest do$¢ rozlegly i tak na przyklad
bedac w Kopenhadze mozna na podstawie strefowego bile-
tu pojecha¢ do polozonego 30 kilometréw na pélnoc miasta
Helsinger, stynacego z twierdzy Kronborg, gdzie Szekspir
umiescil akcje Hamleta. Co interesujace, takze samo mia-
sto Kopenhaga podzielone jest na kilka stref taryfowych.
Srédmiescie i blizsze przedmiescia leza w obrebie stref 11 2,
natomiast dalej polozone dzielnice, jak np. wybudowana
w ostatnich latach dzielnica Orestad leza juz w strefie nr 3.

Kopenhaga nie bez powodu uwazana jest za jedno z naj-
drozszych miast na $wiecie: w rankingu miesiecznika
»Forbes” za 2010 rok zajela 10. miejsce wéréd miast o naj-
wyzszych kosztach zycia [5]. Koszty transportu publiczne-
go sa w poréwnaniu z polskimi miastami wysokie, jednak
trzeba pamietal, ze nalezy je odniesé¢ do wyzszych docho-
déw i wyzszej stopy zyciowej mieszkadcow. Wedlug danych
publikowanych przez urzad miasta $redni roczny dochdd
gospodarstwa domowego w Kopenhadze w 2007 roku to
374 tysiecy DKK® , przy czym ponad 90% gospodarstw
osiaga dochody powyzej 100 tysiecy DKK {6}. Najtaniszy
bilet jednorazowy na dwie strefy kosztuje 24 DKK, jednak
znacznie bardziej oplacalne jest nabywanie biletéw kupo-
nowych po 10 sztuk w cenie 140 DKK. Bilety do 3 stref
wazne sa przez godzine, do 6 stref 1,5 godziny, a powyzej 6
stref 2 godziny. Bilet 24-godzinny kosztuje 130 DKK, a bi-
let 7-dniowy 215 DKK. Bilety na okres od 30 do 365 dni
sprzedawane sa w formie tzw. FlexCard — pasazer sam okre-
$la, na jaki okres chce naby¢ bilet. Przyktadowo, bilet dwu-
strefowy na 30 dni kosztuje 400 DKK. Mozna takze naby¢
bilet miesi¢czny w abonamencie rocznym w cenie 320
DKK. Bilety jednorazowe sprzedawane sg w automatach,
w kasach na dworcu kolejowym oraz przez telefon komor-
kowy, bilety okresowe takze przez Internet.

Jakos$¢ ma zatem swojg cene, ale w relacji do innych wy-
datkéw mieszkaficow Kopenhagi (mieszkanie, zywnos¢,
odziez) ceny transportu publicznego nie sa zbyt wygérowa-
ne. Przy tym daje si¢ zauwazy¢, ze taryfa ma wyraznie regre-
sywny charakter: bilet miesi¢czny naby¢ mozna za ceng 13
biletéw jednorazowych, co w polskich miastach jest sytuacjg
raczej niespotykana. Relatywnie niskie w poréwnaniu do cen
biletéw sa oplaty za jazde ,na gape”: 750 DKK. Z punktu
widzenia polityki prorodzinnej wazne jest, ze dzieci do ukon-
czenia 12 roku zycia podrézuja za darmo w towarzystwie
osoby doroslej, a znizka 50% przyshuguje do 16 roku zycia.
Warto podkreslié, ze koszty posiadania prywatnego samo-
chodu sa w Danii ze wzgledu na podatki bardzo wysokie,
transport publiczny stanowi wiec konkurencyjng cenowo al-
ternatywe.

Kolej podmiejska S-tog

Transport szynowy jest kluczowym elementem systemu
transportu miejskiego w Kopenhadze. Z dwéch istniejacych
do dzi$ systeméw transportu szynowego palma pierwszefi-

> 1 DKK = 0,58 PLN, wedlug kursu w pazdzierniku 2011.
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stwa nalezy do kolei podmiejskiej. Pierwsza linie oddano do
uzytku w 1934 roku, byla to jednoczesnie pierwsza zelek-
tryfikowana linia kolejowa w Danii. Nazwa kolejki zostata
wyloniona w roku jej otwarcia w ramach plebiscytu prze-
prowadzonego przez jedng z gazet. Powszechnie przyjmuje
si¢, ze nazwa ta nawiazuje do niemieckiej kolejki S-Bahn.
Wprawdzie ,,tog” oznacza po dunisku ,,pociag”, lecz ,,S-tog”
nie daje si¢ rozwina¢ w tym jezyku jako ,Stadtbahn” lub
»Schnellbahn”. Jest to wiec przyklad swego rodzaju kalki
jezykowej.

Na system kolei podmiejskiej sklada si¢ siedem linii,
oznaczonych literami: A, B, Bx, C, E, E H. Szes¢ linii taczy
centrum z przedmiesciami, a jedna (F) ma charakter obwo-
dowy (rys. 1). Promienisty uklad kolei podmiejskiej jest od-
zwierciedleniem przyjetego w 1947 roku planu rozwoju
Kopenhagi, okreslanego jako ,Fingerplan”. Jak sama nazwa
wskazuje, nawigzuje on do ksztaltu rozlozonej dloni, ktérej
»palcami” sa wlasnie linie kolei podmiejskiej, a wokél nich
koncentruje si¢ zabudowa. Kopenhage mozna wiec uznac za
przyklad praktycznej, bardzo konsekwentnej, realizacji kon-
cepqji ,transit oriented development”. Poszczegdlne stacje
kolejki S-tog pelnia funkcje nie tylko wezléw przesiadko-
wych, ale takze lokalnych centréw, gdyz koncentruja sie wo-
kol nich placéwki ustugowe i handlowe.

Jako ostatnia oddano do uzytku linie obwodowa w 2005
roku. Jej rola jest odciazenie przebiegajacego przez centrum
odcinka wspdlnego. Na czterech liniach pociagi zatrzymuja
sie na wszystkich stacjach, natomiast na trzech liniach eks-
presowych (Bx, E, H), przebiegaja na czesci trasy rownole-
gle do linii zwyklych — zatrzymuja sie tylko na wybranych
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stacjach. Rozwiazanie to ma umozliwi¢ mieszkafdicom dal-
szych przedmie$¢ szybsze dotarcie do celu podrozy.
Wzesniej linii ekspresowych bylo wiecej, jednak po wpro-
wadzeniu od 2007 roku 10-minutowego taktu (w miejsce
poprzedniego 20-minutowego) ograniczono ich liczbe. Na
linii obwodowej w godzinach szczytu pociagi kursuja jesz-
cze czesciej, bo w takcie 5S-minutowym. Cala sie¢ S-tog jest
dwutorowa i fizycznie wydzielona z sieci pociagdéw regio-
nalnych i dalekobieznych.

Obecnie po torach kolei podmiejskiej kursuje czwarta
generacja pociagéw S-tog (fot. 1). Sa to sktady wyproduko-
wane przez konsorcjum Alstom/Siemens. S-tog czwartej
generacji po raz pierwszy wyjechal na tory w 1996 roku,
a po wycofaniu w 2007 roku pociagéw drugiej i trzeciej
generacji wszystkie polaczenia obstugiwane sa przez nowe
sktady. Pociagi drugiej generacji shuzyly przez 40 lat i miesz-
kancy Kopenhagi majg do nich duzy sentyment, natomiast
pociagi trzeciej generacji, wyprodukowane przez szwedzkie
przedsicbiorstwo ASEA, byly uznawane za awaryjne.
Pociagi czwartej generacji uwazane sg za ciche i niezawod-
ne, szybko tez staly sie rozpoznawalne dzieki charaktery-
stycznemu ksztaltowi nadwozia. Ksztalt taki wybrano, aby
dzicki bryle rozszerzonej u dotu zmiesci¢ w srodku wiecej
miejsc siedzacych. Pociagi sa ponadto energooszczedne,
dzieki zastosowaniu hamulcéw regeneracyjnych, ktére po-
zwalaja odzyska¢ energie podczas hamowania (do 40%).

Standardowy sklad zlozony jest z 0Smiu wagondw, w go-
dzinach szczytu mozliwe jest zastosowanie skladéw po-
dwdéjnych. Jest takze niewielka liczba krétkich skladéw
czterowagonowych, ktére obstuguja mniej uczeszczane po-
faczenia. Na obu kraficach pociagéw znajduje si¢ przestrzei
ze skladanymi siedzeniami (tzw. flexroom), przeznaczona
dla niepelnosprawnych, rodzicéw z wézkami dzieciecymi,
rowerzystow oraz wydzielona przestrzeni dla pasazeréw
pragnacych podrézowal w ciszy, gdzie nie wolno prowadzié
rozméw przez telefony komérkowe. Kazdy sklad posiada
14 stojakéw przystosowanych do przewozu rowerdéw, po
siedem z kazdej strony pociagu. Koleje duniskie podjely
w ostatnim czasie szereg dzialain majacych zacheci¢ do ko-
rzystania z S-tog. Od 2011 roku przewéz roweréw w po-

Fot. 1. Pociag kolei podmiejskiej S-tog czwartej generacji na stacji Jyllingevej, linia C
(fot. Adam Radzimski).

ciagach podmiejskich jest bezptatny. Ciekawostka jest tak-
ze fakt, ze pasazerowie moga skorzysta¢ z darmowego do-
stepu do bezprzewodowego Internetu.

Wedhug raportu rocznego spétka DSB S-tog, bedaca
operatorem kolei podmiejskiej, osiagnela w 2010 roku
2,378 miliarda DKK przychodéw, co oznacza w stosunku
do 2009 roku nieznaczny spadek {71. Byl on spowodowany
zmniejszeniem dotacji pafistwa, ktérego nie zdotal zrekom-
pensowad wzrost przychodéw ze sprzedazy biletéw. Wplywy
ze sprzedazy w 2010 roku stanowily 1,097 miliarda DKK,
natomiast dotacja z budzetu pafistwa wyniosta 1,281 mi-
liarda DKK, a zatem wskaznik samofinansowania osiagnal
46,1%. Zysk netto przed amortyzacjg spétki DSB S-tog
wyniésl 1,006 miliarda DKK i byl najwyzszy sposréd
wszystkich czesci koncernu DSB.

Metro

Decyzja o budowie metra w Kopenhadze zapadta na poczat-
ku lat 90., a u jej podstaw lezaly gléwnie dwie przestanki.
Pierwsza z nich byla potrzeba lepszej obshugi komunikacyj-
nej obszaru $rédmiescia. Istniejacy system kolei podmiej-
skiej nie najlepiej nadawal si¢ do tej roli, gdyz przystoso-
wany jest do wigkszych odleglosci miedzy przystankami.
Druga przestanka wynikala z planéw budowy nowej dziel-
nicy biurowo-mieszkaniowej ,@restad” na wyspie Amager.
Wstepnie rozwazano trzy warianty skomunikowania nowej
cze$ci miasta: tramwaj, metro oraz kolej podmiejska, a spo-
$réd nich wybrano wlasnie metro jako wariant posredni,
najlepiej odpowiadajacy oczekiwanym przeplywom trans-
portowym. W celu budowy i pézniejszej organizacji funk-
¢jonowania metra powolano spétke Metroselskabet, ktérej
udzialowcami sa miasto Kopenhaga, miasto Frederiksberg
oraz panistwo dunskie.

Obecna sie¢ metra w Kopenhadze ma ksztalt litery
,Y” i obejmuje dwie linie, oznaczone symbolami M1
i M2, o tacznej dlugosci 21 kilometréw. Wspdlay dla obu
linii odcinek biegnie z centrum Kopenhagi w kierunku
zachodnim przez Frederiksberg, gdzie zlokalizowane sg
cztery stacje. Na terenie Frederiksbergu, tuz za stacjg
Fasanvej, pociagi metra wyjezdzaja na powierzchnie
i kontynuuja jazde na estakadzie. Na granicy miedzy
Kopenhaga a Frederiksbergiem lezy stacja Flintholm, na
ktérej metro krzyzuje si¢ z obwodowa linia kolei pod-
miejskiej (fot. 2). Stacja ta stala si¢ obok kopenhaskiego
dworca gléwnego oraz stacji Nerreport, gdzie metro tak-
ze krzyzuje sie z koleja, jednym z najwickszych wezléow
przesiadkowych w calej Danii. Metro koficzy swdj bieg
w kierunku zachodnim na stacji Vanlese, gdzie istnieje
mozliwo$¢ kontynuowania podrézy pociggami S-tog. Na
wschéd od centrum Kopenhagi trasa metra biegnie tune-
lem pod kanalem portowym, nast¢pnie skreca w kierun-
ku potudniowym i rozgalezia sie na dwie odnogi na stacji
Christianshavn. Odnoga zachodnia biegnie w strone
wspomnianej juz dzielnicy Qrestad, natomiast wschodnia
do portu lotniczego Kastrup, po drodze takze na plaze
(Amager Strand). Obie odnogi przebiegaja w wickszosci
na powierzchni ziemi.
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Fot. 2. Stacja Flintholm, wezet metra i kolei podmiejskiej (fot. Adam Radzimski).

Jedna z wad istniejacej sieci metra kopenhaskiego jest
fakt, iz nie obsluguje ona gléwnego dworca kolejowego.
Jedyna mozliwos¢ przesiadki miedzy koleja a metrem
w centrum istnieje na wspomnianej juz stacji Nerreport.
Sytuacja ta ulegnie zmianie, kiedy zostanie oddana do
uzytku budowana wlasnie obwodowa linia metra (rys. 2)
o dlugosci 15,5 kilometra (M3). Dzieki nowej linii nie tyl-
ko dworzec i lezacy przy nim stynny park rozeywki Tivoli,
ale takze inne wazne miejsca w centrum, jak np. plac
Ratuszowy (Redhuspladsen) beda lepiej skomunikowane.
Prace zwigzane z budowg linii sa aktualnie widoczne w rdz-
nych punktach miasta, a jej ukoficzenie planowane jest na
rok 2018 [8}.

Metro kopenhaskie zalicza sie do najpelniej zautomatyzo-
wanych systemdéw transportu szynowego na Swiecie. Ruch
na calej sieci sterowany jest z centrali zlokalizowanej przy
stacji kofncowej w dzielnicy Qrestad. W pociggach nie ma
maszynistow, a jedynie stewardzi stuzacy informacjg i pomo-
ca w razie potrzeby. Producentem skladéw jest wloska firma
Ansaldo Breda, ktéra dostarczyla takze pociagi m.in. dla no-
wej linii metra w Rzymie. Wagony sa przestronne, znacznie
szersze niz np. w berlifiskiej U-Bahn, co wplywa nie tylko na
pojemnosé, ale takze komfort podrézy. Warto takze zwrdcic
uwage na fakt, ze nie ma wlasciwie luki pomiedzy peronem
a wejsciem do wagonu (fot. 3), co gwarantuje pasazerom
bezpieczenistwo podczas wsiadania. Miejsca siedzace roz-
mieszczone sa czwérkami, naprzeciwlegle i prostopadle do
kierunku jazdy. Dozwolony jest przew6z roweréw za oplata,
poza godzinami szczytu. Na peronach umieszczone sa infor-
macje dla rowerzystéw, a takze dla pasazeréw z wozkami
dzieciecymi, kierujace ich do skrajnych, bardziej przestron-
nych czesci pociggu. Ze wzgledéw bezpieczedstwa perony
oddzielone sa od torowisk specjalnymi bramkami, ktére ot-
wieraja sie tylko dla umozliwienia pasazerom wysiadania
i wsiadania do pociagu.

Operator metra kopenhaskiego zostal wybrany w 2009
roku w drodze przetargu, zostala nim firma Ansaldo STS,
bedaca, podobnie jak dostawca pociagéw Ansaldo Breda,
cze$cig wloskiego konglomeratu Finmeccanica. Przedsie-
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Rys. 2. Istniejace (M1, M2) i znajdujace sie w budowie (M3, M4) linie kopenhaskiego metra.
Zradto: http://intl.m.dk/Cityringen-en/About.aspx

biorstwo to z kolei zlecito §wiadczenie ustug podwykonaw-
¢y, czyli specjalnie w tym celu powotanej spélce joint ven-
ture Metro Service, utworzonej razem z mediolafiskim ope-
ratorem transportu Azienda Transporti Milanesi. Warto
nadmienid, ze procedura przetargowa ulegla wydluzeniu ze
wzgledu na kwestie proceduralne. Wedlug informacji pra-
sowych problem polegal na niedopuszczeniu do przetargu
spotki DSB Metro — joint venture dusiskich kolei pafistwo-
wych DSB oraz paryskiego RATP {9]. W przetargu wzicly
udzial takze m.in. Arriva, Keolis oraz S-Bahn Hamburg.
Wyniki finansowe kopenhaskiego metra mozna oceni¢
korzystnie. Wedlug raporturocznego spotki Metroselskabet
za 2009 rok zysk netto bez amortyzacji wyniést 66 milio-
néw DKK, czyli 10% w relacji do przychodéw [10}. Po
uwzglednieniu amortyzacji w kwocie 192 milionéw DKK,
ostateczny wynik finansowy to — 126 milion6w DKK.
Liczba pasazeréw metra wzrasta z roku na rok, a wedlug
prognoz w 2018 roku, a wiec juz po oddaniu nowej linii
obwodowej, siegna¢ ma 62 milionéw. W tym kontekscie
nasuwa si¢ pytanie, czy otwarcie metra nie odbilo si¢ nega-
tywnie na funkcjonowaniu systemu kolei podmiejskie;.
Wedlug danych publikowanych przez DSB liczba pasaze-
réw S-tog zmniejszyla sie po uruchomieniu pierwszej linii

Fot. 3. Wejscie do wagonu kopenhaskiego metra (fot. Adam Radzimski).
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metra w 2002 roku z 90,6 miliona do 86,8 miliona, czyli
04%. Jednak w kolejnych latach liczba pasazeréw ponow-
nie wzrosla i osiagnela w 2006 roku poziom sprzed uru-
chomienia metra. Nieznaczny spadek liczby pasazeréw
nastapit takze w 2007 roku po oddaniu do uzytku ostat-
niego jak do tej pory odcinka metra, taczacego centrum
miasta z portem lotniczym Kastrup. Ogélny trend zmian
liczby pasazeréow S-tog jest jednak stabilny, a nawet lekko
rosnacy. Metro i kolej dobrze sie wzajemnie uzupelniaja.
Bardziej szczegélowe poréwnanie metra i kolei podmiej-
skiej zawiera tabela 1.

Tabela 1

Poréwnanie systeméw komunikacji szynowej w Kopenhadze

Kolej podmiejska S-tog Metro
Otwarcie pierwszej linii 1934 2002
Diugos¢ sieci 170 km 21 km
Linie 7 2 + 2 planowane
Przystanki/w tym podziemne | 85/1 22/9
Czestotliwo$¢ (maks./min) 5 min/60 min 2 min/15 min
Miejsca (siedzace + stojace) | 312 + 28 sktadanych + 360 | 96 + 204
Pasazerowie (rocznie)* 93 min 50 min
Godziny kursowania 5:00-0:00, w pigtek Cafodobowo

i sobote kursy nocne

Przewdz rowerow Bezpfatnie, catodobowo Dozwolony za optata, za

wyjatkiem godzin szczytu**

Predko$¢ maksymalna 120 km/h 80 km/h
Zasilanie Trakcja naziemna Szyna zasilajgca
Sterowanie Maszynista Bezobstugowo
Organizator przewozow Dunskie koleje panstwowe Metroselskabet (50% miasto
Danske Statsbaner (DSB) Kopenhaga, 41,7% rzad Danii,
8,3% miasto Frederiksberg)
Operator DSB S-tog, 100% wiasno$¢ | Metro Service (joint venture

Ansaldo STS oraz Azienda
Transporti Milanesi)

kolei dunskich

* Dane za 2009 rok (metro), 2010 rok (S-tog).
** Godziny szczytu: 7:00-9:00, 15:30-17:30. W okresie wakacyjnym (czerwiec—sierpien) przewoz
roweréw w metrze jest dozwolony catg dobe.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie raportow rocznych DSB S-tog i Metroselskabet

Potaczenie kolejowe przez ciesning Sund

Most nad cie$ning Sund oddano do uzytku w 2000 roku i,
co rzadkie w przypadku tego typu projektéw, prace ukoni-
czono pol roku przed planowanym terminem. Koszty bu-
dowy mostu pokryly w wiekszosci kredyty gwarantowane
przez rzady Danii i Szwecji, a takze 15% dotacja z fun-
duszy europejskich na rozw6j wspélpracy transgraniczne;.
Pierwotnie przyjeto zalozenie, ze kredyty zaciagnicte na
budowe splacone zostana z myta, pobieranego zaréwno od
przejazdéw kolejowych, jak i samochodowych, przez okres
30 lat. Po pewnym czasie okazalo si¢ jednak, ze ruch sa-
mochodowy jest nizszy od prognozowanego, wobec czego
okres refinansowania wydtuzono do 33 lat.

Dzieki stalemu polaczeniu znaczaco skrécil sie czas po-
drézy miedzy Kopenhaga a polozonym na drugim brzegu
cie$niny 300-tysiecznym szwedzkim miastem Malmo, sto-
lica regionu Skania. Przed otwarciem mostu ruch samocho-
dowy i kolejowy przez ciesnine korzystal gléwnie z pola-
czei promowych miedzy Helsingorem a Helsingborgiem,
natomiast piesi pasazerowie korzystali z wodolotéw kursu-
jacych pomiedzy centrum Kopenhagi i Malmé (okoto 60
kurséw dziennie) oraz matych proméw laczacych Kopenhage

z mniejszymi miejscowosciami na szwedzkim wybrzezu.
Po otwarciu mostu niemal wszystkie polaczenia promowe
zlikwidowano, za wyjatkiem polaczen miedzy Helsingorem
a Helsingborgiem, gdzie nat¢zenie ruchu pozostaje w zasa-
dzie niezmienione.

Pociag taczacy Kopenhage i Malmé nosi w jezyku dufi-
skim nazwe Oresundtog, aw jezyku szwedzkim Oresundtag.
Operatorem polaczenia jest spétka DSB First, bedaca joint
venture dufiskich kolei padstwowych oraz brytyjskiego
koncernu transportowego First Group. Sklady pociagéow
zostaly dostarczone przez Bombardier Transportation.
Standardowo @resundtog kursuje co 20 minut (w godzi-
nach szczytu co 10) na trasie Helsingor—dworzec gléwny
w Kopenhadze—lotnisko Kastrup—Malmé. Niektére pota-
czenia sa przedluzone do Lund, a nawet do dalej potozo-
nych szwedzkich miast, takich jak Goteborg czy Karlskrona.
W Danii Oresundtog zaklasyfikowany jest jako pociag
podmiejski, natomiast w Szwecji, gdzie kursuje na dluz-
szych trasach, a przystanki sa rzadziej rozmieszczone, jako
pociag regionalny. Ta réznica rodzi niekiedy do$¢ powazne
problemy, na przyklad w sytuacji, gdy pociag na dhugiej
trasie po stronie szwedzkiej ma opdznienie.

Opéznienia sa szczegblnie powaznym problemem w go-
dzinach szczytu, gdyz z polaczenia nad ciesning korzysta
wiele 0s6b dojezdzajgcych do pracy. Dojazdy odbywaja sie
gléwnie ze strony szwedzkiej na strone dunska, co wynika
z réznic wynagrodzen oraz poziomie kosztéw zycia. Szacuje
sie, ze w latach 1998-2008 liczba dojezdzajacych do pracy
ze strony szwedzkiej na strone duriska wzrosla o§miokrot-
nie, z 2000 do 16 000 os6b [11}. Sa to nie tylko Szwedzi,
ale takze Duficzycy, ktérzy wybrali zycie po drugiej stronie
cie$niny. Otwarcie mostu spowodowalo réwniez wzrost do-
jazdéw do pracy w przeciwnym kierunku, jednak zjawisko
to ma znacznie mniejsza skale, ponizej 2000 oséb dziennie.
Oprécz dojezdzajacych do pracy istotna grupe pasazeréw
stanowia osoby udajace si¢ z obu miast na lotnisko Kastrup.
Poranne pociagi w strone Kopenhagi oraz popotudniowe
do Malmo bywaja tak przeciazone, ze nawet 588 miejsc
siedzacych w pociagach zlozonych z trzech polaczonych ze-
stawow (jeden zestaw to trzy wagony) okazuje si¢ niewy-
starczajace. Zestawienie dluzszych pociggdw jest jednak
niemozliwe ze wzgledu na dlugosé peronéw.

Bilety na przejazd sa sprzedawane zaréwno przez koleje
dunskie, jak i szwedzkie (Statens Jarnvigar, SJ). W obrebie
strefy taryfowej aglomeracji Kopenhagi @resundtog objety
jest wspOlna taryfa. Koszt biletu jednorazowego z Kopenhagi
do Malmg, wynoszacy okoto 130 DKK, jest znacznie niz-
szy niz myto za przejazd przez most samochodem osobo-
wym (295 DKK). Bilet miesieczny to wydatek rzedu 2100
DKK i takze w tym przypadku jest on cenowo bardziej
korzystny niz abonament samochodowy, do ktérego doli-
czy¢ trzeba przeciez takze koszty paliwa.

Ciekawostke stanowi fakt, ze przez most na cie$ninie
Sund kursuja takze pociagi ,Intercity Bornholm”, ktére
z Kopenhagi jada do Ystad w Szwecji, a tam istnieje mozli-
wos¢ przesiadki na prom (odleglos¢ miedzy dworcem a ter-
minalem to 200 metréw). Podrdz ta trasa, trwajaca okolo
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3 godzin, jest znacznie krdtsza niz polaczenie promowe
(6 godzin), a nawet stanowi¢ moze konkurencje dla podrézy
lotniczej, trwajacej z uwzglednieniem odprawy przeszlo go-
dzine.

Komunikacja autobusowa
Komunikacja autobusowa spelnia w Kopenhadze funkcje
komplementarna wobec transportu szynowego. W szcze-
gblnosci autobusy zapewniaja dojazd do stacji kolei pod-
miejskiej, w tym takze tacza stacje lezace na réznych li-
niach (ruch obwodowy) oraz zapewniaja dojazd w razie
awarii polaczei kolejowych. Istniejg takze linie lgczace
centrum z przedmiesciami, jednak czas podrézy jest oczy-
wiscie znacznie dluzszy niz w przypadku polaczen szyno-
wych. Linie dziela si¢ na dwie kategorie: zwykle (A-Bus)
oraz ekspresowe (S-Bus). W centrum kursuja specjalne,
7-miejscowe autobusy z napedem elektrycznym, pierwsze
tego typu w Danii (CityCirkel/linia 11). Autobusy miejskie
w Kopenhadze posiadaja jednolity corporate design w kolorze
z0ttym. Standardem jest oczywiscie tabor niskopodlogowy,
a duza cze$é stanowia autobusy marki Volvo. Przy wsiada-
niu do autobusu nalezy okaza¢ kierowcy bilet.
Organizacjg przewozéw autobusowych w Kopenhadze
zajmuje si¢ publiczne przedsi¢biorstwo Movia, ktére od-
powiada takze za komunikacje autobusowa w pdlnocne;j
czesci wyspy Zelandia, w tym réwniez dowdz dzieci do
szkol, oraz za niektére regionalne i lokalne polaczenia ko-
lejowe. Przedsiebiorstwo to zleca wykonywanie przewo-
zO0w na zasadzie przetargu. Lista wszystkich przewozni-
kéw obshugujacych poszczegélne linie opublikowana jest
na oficjalnej stronie internetowej przedsiebiorstwa [12}.
Duza cze$¢ linii obstugiwana jest przez koncern ARRIVA
(nalezacy do Deutsche Bahn) — wedlug informacji wlas-
nych przewoznika jego udzial w kopenhaskim rynku to
50% {131, oprocz tego dziala jednak takze kilkunastu
przewoznikéw lokalnych. Przy okazji warto nadmienié, ze
koncern ARRIVA juz od kilku lat intensywnie rozwija
swoja dzialalnos¢ na duniskim rynku, obslugujac przewo-
zy autobusowe od 1997 roku, a kolejowe od 2003 roku.
Dzieki serii przejeé, w tym zwlaszcza znaczacej akwizycji
w 2004 roku, koncern ten stal si¢ najwickszym przewoz-
nikiem autobusowym w stolicy. W calej Danii ARRIVA
obstuguje prawie 1,5 tysiaca autobuséw i ponad 40 skla-
déw pociagdw.

Przewozy promowe — autobusy wodne

Najmniejszym, cho¢ nie pozbawionym znaczenia ele-
mentem systemu transportu zbiorowego w Kopenhadze
sg specjalne promy, zwane autobusami wodnymi, obstu-
giwane przez koncern ARRIVA (fot. 4). Kursuja one po
kanale portowym oddzielajacym centrum miasta od dziel-
nicy Christianshavn (w ktérej znajduje sie m.in. stynna
Christiania). Przystanki zlokalizowane sa przy powstalych
w ostatnich latach obiektach uzytecznosci publicznej, be-
dacych jednoczesnie spektakularnymi dzielami architek-
tury wspoélczesnej: teatrze, operze i bibliotece krélewskiej.
Promy sa male, szybkie i zwrotne, a przejazd nimi od-
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bywa sie na podstawie normalnych biletéw komunikacji
miejskiej bez zadnych doplat, dzicki czemu dobrze od-
powiadaja na potrzeby zaréwno mieszkancéw, jak i tury-
stow. Wejscie na prom znajduje si¢c na dziobie, a postoje
na przystankach trwaja niewiele dluzej niz w przypadku
autobuséw czy tramwajéw. Na kazdym promie sa ostonie-
te miejsca siedzace, zapewniajace komfort podrézy oraz
ochrone przed zlymi warunkami pogodowymi, miejsca na
wolnym powietrzu. Przy wejsciu na prom umieszczono
cztery miejsca na rowery, ktére moga by¢ takze wykorzy-
stane do przewozu woézkéw dzieciecych. Oprécz autobu-
séw wodnych po kanatach kursuja takze statki turystyczne
dunskiego armatora promowego DFDS oraz przewozni-
kéw prywatnych. Podréz autobusem wodnym sama w so-
bie moze by¢ ciekawa atrakcja turystyczna, wprawdzie na
krétszej trasie niz w przypadku statkéw wycieczkowych,
lecz za to za znacznie nizsza cene.

Fot. 4. Kopenhaski autobus wodny (fot. Adam Radzimski).

Car sharing

Wedlug raportu , Traffic in Copenhagen 2009” wskaznik
motoryzacji w dufiskiej stolicy wynosi 228 samochodéw
na 1000 mieszkancéw. W latach 1993—-2009 odnotowano
wprawdzie 50% wzrost liczby zarejestrowanych pojazdéw,
lecz mimo to poziom motoryzacji jest o 60% nizszy niz
srednia krajowa, a takze znacznie nizszy niz w poréwny-
walnych miastach Europy, nie tylko zachodniej (w polskich
miastach wskaznik ten siega 500 samochodéw na 1000
mieszkanicéw). Pozytywnym aspektem jest to, ze w tym sa-
mym okresie taczna liczba kilometréw przejechanych przez
kierowcéw wzrosta tylko o 20%. Swiadczy to o tym, ze
mieszkanicy Kopenhagi wykorzystuja samochody gléwnie
do podrézy poza miasto.

Niski wskaznik motoryzacji to m.in. zasluga rozbudo-
wanej oferty wypozyczalni samochodéw, czyli car sharingu.
Dania byla jednym z pierwszych padstw europejskich,
w ktérych w latach 90. na szeroka skale zaczeto wprowa-
dzaé tego rodzaju rozwigzania. W Kopenhadze car sharing
dostepny jest od kilkunastu lat, a ustugi swiadczy obecnie
kilku operatoréw: Bryggebilen, Hertz Delebil, Kebenhavns
Delebiler oraz Move About (,,delebiler” oznacza w jezyku
dufiskim wlasnie car sharing). Wsréd wymienionych firm
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wyréznia sie zwlaszcza ostatnia, ktdra jest wyspecjalizowa-
na w wynajmie samochodéw elektrycznych, bedac w tej
dziedzinie Swiatowym liderem. Jak mozna przeczytal na
stronie internetowej firmy, zostata ona zalozona przez , do-
$wiadczonych, ukierunkowanych na prosrodowiskowe
dziatania, przedsiebiorcéw* {14}. Oprécz ogdlnodostep-
nychsystemow carsharingu w Oslo, Goteborgu i Kopenhadze
Move About obshuguje takze zamknigte systemy dla przed-
siebiorstw. Uzupelni¢ nalezy, ze w Kopenhadze dostepnych
jest juz ponad 20 punktéw tadowania samochodéw elek-
trycznych, w tym cztery zarezerwowane dla samochodéw
wypozyczanych. Aktualna mapa dostepna jest na stronie
internetowej miasta {15}.

Dzialanie systemu ,,Hertz Delebil” w praktyce opisuje
Mikael Colville-Andersen, autor bloga ,Copenhagenize.
com”, ktory, jak sam deklaruje, na co dzief przemieszcza
sie rowerem, jednak w okreslonych sytuacjach (np. przy
wyjazdach poza miasto) korzysta takze z wypozyczonego
samochodu [16}. Bedac zarejestrowanym czlonkiem or-
ganizacji car sharingowej, rezerwacji samochodu dokonuje
sie przez Internet, a wybrany pojazd odbiera sie samo-
dzielnie na jednej ze zlokalizowanych na terenie miasta
stacji. W momencie dokonania rezerwacji samochdd zo-
staje ,zablokowany” dla danego uzytkownika, a zatem
nie moze go pobra¢ zadna inna osoba. Samochéd otwiera
sie przy uzyciu karty czlonkowskiej, a kluczyki zostaja od-
blokowane po wprowadzeniu kodu PIN do specjalnego
terminala. Procedury sa zatem znacznie prostsze niz
w przypadku , tradycyjnego” wynajmu samochodéw. Uzyt-
kownicy oplacaja miesieczny abonament w wysokosci 300
DKK oraz ponosza oplaty za czas korzystania oraz przeje-
chane kilometry. Co istotne, w oplatach zawieraja si¢ tak-
ze koszty paliwa (w samochodzie znajduje sie specjalna
karta kredytowa). Stawki zalezne sg od klasy pojazdu,
czasu wynajmu oraz dlugosci trasy. Przykladowo, dla
Forda Fiesty stawka godzinowa to 24 DKK plus 3,20
DKK za kazdy kilometr, jesli trasa liczy nie wigcej niz
100 kilometréw. Stawka dobowa wynosi 240 DKK, a ty-
godniowa 1500 DKK, natomiast stawki kilometrowe
wynosza: na trasach o dhugosci 101-500 kilometréw 3,05
DKK, a w przypadku dluzszych tras 2,85 DKK {17}.
Koszty te w odniesieniu do realiéw polskich moga wyda-
wac sie wysokie, jednak nalezy mie¢ na uwadze generalnie
wysokie koszty utrzymania samochodu w Danii, a takze
tamtejsza stop¢ zyciowa.

W 2004 roku miasto Kopenhaga podjeto wspélprace
z operatorami car sharingu, ktérej celem jest lepsza inte-
gracja tego systemu z transportem publicznym [18].
W 2005 roku przeprowadzono kampanie marketingowa,
a takze w ramach promocji zaoferowano osobom posiada-
jacym bilety okresowe bezplatne trzymiesieczne cztonko-
Stwo w systemie car sharingu, natomiast pozostate osoby
mogly otrzymaé gratis bilet miesieczny, pod warunkiem
zapisania si¢ do jednej z dziewieciu organizacji wspotdzie-
samochodéw. Zlecono takze przeprowadzenie
w sierpniu 2005 roku ankiety, z ktérej wyplywa kilka in-
teresujacych wnioskéw.

lenia

Osoby, ktére zdecydowaly sie na przystapienie do syste-
mu car sharing, ograniczyly liczbe przejezdzanych rocznie
kilometréw o $rednio 32% (z 5800 do 4000 km). Liczba
przejezdzanychkilometréw zmniejszylasie zwlaszczaw przy-
padku oséb, ktdre wezesniej bardzo czesto korzystaly z sa-
mochodu (powyzej 20 tysiecy kilometréw rocznie), nato-
miast zdarzaly si¢ takze przypadki osdb, ktére wczesniej
bardzo rzadko korzystaly z samochodu, a po przystapieniu
do car sharingu przejezdzaja wiecej. Sposrdd wszystkich
uzytkownikéw 38% nigdy wczesniej nie posiadato samo-
chodu, a 29% zdecydowalo si¢ sprzedac samochdd w zwiaz-
ku z przystapieniem do systemu. Nie odnotowano nato-
miast negatywnego wplywu korzystania z car sharingu na
korzystanie z transportu publicznego — przeciwnie, osoby
ktére zrezygnowaly z prywatnych aut, korzystaja z niej na-
wet czesciej. Jako gléwna motywacje korzystania z tej for-
my mobilnosci uzytkownicy wymieniajag wygode, oszczed-
nos$¢ pieniedzy i brak obowiazkéw zwigzanych z utrzyma-
niem samochodu. Mimo iz wzgledy stricte ekologiczne nie
sa wymieniane w pierwszej kolejnosci, to istotny z punktu
widzenia Srodowiska jest fakt, ze cze$¢ 0s6b, nie mogac ko-
rzystaé z car sharingu zdecydowalaby sie na zakup uzywane-
g0, a wicc nie spelniajacego najnowszych norm emisji, sa-
mochodu.

Podsumowanie

Miasto Kopenhaga skutecznie promuje alternatywne wo-
bec indywidualnego transportu samochodowego formy
mobilnosci. W ten sposéb nie tylko stwarza si¢ lepsze szan-
se osobom nie posiadajacym badz nie korzystajacym na co
dziefi z samochodéw, lecz takze ogranicza powszechnie zna-
ne problemy zwiazane z masowa motoryzacja.

Ekologiczne korzysci tych dzialan, w postaci zmniejsze-
nia szkodliwych emisji i halasu, sa oczywiste. Korzyscig
spoleczna jest bardziej sprawiedliwe traktowanie réznych
uzytkownikéw. Rzadziej w rozwazaniach na temat zréwno-
wazonego transportu uwzglednia sie aspekty ekonomiczne,
ale i o nich w Kopenhadze nie zapomniano. Standardem
jest zlecanie ustug w zakresie transportu zbiorowego na za-
sadzie przetargu, co pozwolilo na ich cze¢Sciowa prywatyza-
¢je. Przewozy autobusowe $wiadczone s przez prywatnych
przewoznikéw (choé najwiekszy z nich nalezy do niemie-
ckich kolei panfistwowych), a operatorem metra oraz linii
kolejowej przez ciesning Sund sa spétki publiczno-prywat-
ne. Tylko kolej podmiejska S-tog pozostaje w rekach pari-
stwowych kolei duniskich DSB. Takze system wsp6ldziele-
nia samochodéw w Kopenhadze, czyli car sharing, oraz jego
integracja z systemem komunikacji zbiorowej, stuzy¢ moze
jako pozytywny przyklad wspdéldziatania sektora publicz-
nego i prywatnego.

Dla uzytkownikéw wyzej wymienione kwestie majg
jednak znaczenie drugorzedne, a liczg si¢ przede wszystkim
warunki podrézy oraz jej cena. Co najwazniejsze, komuni-
kacja zbiorowa w Kopenhadze umozliwia szybkie dotarcie
w dowolny punkt miasta, a ponadto do korzystania zache-
ca fakt, ze caly tabor, w tym zwlaszcza tabor szynowy, jest
nowoczesny i komfortowy. Ceny, jak na warunki polskie,
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wydawaé moga sie wysokie, lecz na kieszefi przecietnego
mieszkanca Kopenhagi nie s3 wygérowane, o czym $wiad-
czy masowa skala korzystania z transportu zbiorowego.
Podobnie ma si¢ rzecz z kosztami car sharingu — Duficzycy,
jako spoleczefistwo odznaczajace sie wysokim stopniem
swiadomosci ekologicznej oraz pragmatyzmem, chetniej
decyduja si¢c na okazjonalny wynajem niz zakup uzywanego
pojazdu.
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Dokoriczenie tekstu ze strony 17

Brak konsultacji spolecznych oznacza tez nastepujace
wady:

e ograniczona Swiadomo$¢ spoleczna proponowanych
dzialan,

e ograniczone poparcie spoteczne dla projektu,

e wicksze ryzyko spolecznego niepostuszenstwa wobec
ustanowionych w projekcie restrykdii,

e pomini¢cie w projekcie zagadnien spolecznie istot-
nych.

Z wiekszosci doswiadczen zagranicznych wynika, ze po-
mimo szeregu niedogodnosci zwiazanych z szerokim wla-
czeniem mieszkancéw do rozpatrywania skomplikowanych
zagadnien zwigzanych z poprawa koordynacji miejskiej po-
lityki przestrzennej i transportowej, przewazaja korzysci
wynikajace z pézniejszej relatywnej latwosci realizacji
przedsiewzigé (bez dobrze zorganizowanego sprzeciwu spo-
tecznego) wdrazajacych zalozenia polityki zréwnowazone-
g0 rozwoju miasta.

Podsumowanie

Prezentowane w artykule pakiety wdrozeniowe koordyna-
¢ji miejskiej polityki transportowej z polityka zagospodaro-
wania przestrzennego dotycza podejmowania dziatad w za-
kresie rewitalizacji i rozwoju transportu zbiorowego, inten-
syfikacji zagospodarowania terenéw zurbanizowanych oraz
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ograniczania ruchu pojazdéw indywidualnych. Promowaniu
zréwnowazonego transportu na poziomie krajowym shuzy¢
ma ustalenie dziesicciu celéw strategicznych. Artykul za-
wiera rowniez opis procedur wdrozeniowych i sposoby prze-
famywania napotykanych barier: finansowych, instytucjo-
nalnych, instrumentalnych, urbanistycznych, politycznych,
prawnych, spolecznych i kompetencyjnych. Przedstawiono
takze niewatpliwe korzysci, ale i niedogodnosci zwigzane
z realizacjg postulatu partycypacji spotecznej w podejmo-
waniu waznych decyzji planistycznych.
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