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Streszczenie. W artykule poruszono problem poprawy dostepnosci miej-
skim transportem zbiorowym, uznajac, iz inwestycje infrastrukturalne
z perspektyw UE 2007-2013 i 2014-2020 beds jej gléwnym stymula-
torem. W przedstawieniu poprawy dostepnosci przyjeto dwie daty; rok
2013 jako stan bazowy dla dostepnosci, gdzie cze$¢ inwestycji z perspek-
tywy UE 2007-2013 zostala czesciowo ukoriczona; rok 2020 jako stan
dostepnosci transportem miejskim w Olsztynie, po wykonaniu inwesty-
qji z perspektywy finansowej 2014-2020. Inwestycje infrastrukturalne,
zwiazane z poprawg dostepnosci przedstawione zostaly w dwu eksperty-
zach dla miast wschodniej Polski. W artykule dostepnos¢ komunikacyjna
zostala przedstawiona w postaci izochron do centrum komunikacyjne-
go Olsztyna (dworca PKP), czyli planowanego intermodalnego dworca
PKP/PKS. Gléwnym celem opracowania jest przedstawienie na ile $rodki
z UE wplywaja na poprawe dostepnosci mieszkarficow miast. Poprawa do-
stepnosci komunikacji miejskiej zostaje wyrazona w liczbie mieszkadcéw,
powierzchni, gestosci zaludnienia znajdujacej si¢ w przedzialach odleglo-
$ci czasowej (izochronach).

Stowa kluczowe: transport pasazerski, dostepnos$¢ transportem miej-
skim, inwestycje infrastrukturalne

Wprowadzenie

Poprawa dostepnosci transportem miejskim jest rzadko po-
ruszanym problemem w literaturze przedmiotu (jezeli po-
jawiaja sic opracowania zwiazane z dostepno$cia w miescie,
raczej nie uwzglednia sie w analizach czestotliwosci kurso-
wania). W nielicznych przypadkach opracowanie zwigzane
z dostepnoscia w miescie wiaze sie z uwzglednieniem funk-
cjowania transportu publicznego w kilku miastach (dobrym
tego przykladem jest Tréjmiasto, konurbacja gérnoslaska).
Gléwnym zalozeniem funkcjonowania transportu publicz-
nego w miastach jest odciazenie ,,go” od nadmiaru ruchu
samochodowego, ktéry powoduje negatywne efekty we-
wnetrze i zewnetrzne. Niestety w ostatnich latach w liczbie
0s6b podrézujacych komunikacjg miejska notuje sie wyraz-
ny trend malejacy. Wplyw na spadek liczby os6b podré-
zujacych transportem miejskim ma np. wzrost zamoznosci
spoleczenistwa, wzrost wskaznika motoryzacji’ oraz obniza-
nie si¢ standardéw tranportu publicznego w latach 90. XX
wieku i na poczatku XXI w. {1, 2}. Po akcesji Polski do UE
wzrost nakladéw na transport miejski sie zwickszyl, zwiaza-
ny byl on gléwnie z pozyskiwaniem przez miasta funduszy
w ramach perspektyw finansowych: 2004-2006, 2007—
2013 i planowanej 2014-2020. Inwestycje z perspektyw
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? Wskaznik motoryzacji wyrazony jest liczba samochodéw\1000 mieszkancéw.
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finansowych UE maja na celu poprawe funkcjonowania ko-
munikacji miejskiej. Do tej pory inwestycje ze Srodkéw UE
polegaly na zakupie nowego taboru (autobusowego, trolej-
busowego, tramwajowego), ktéry jest bardziej ekologiczny
od taboru funkcjonujacego. Duza cz¢$¢ inwestycji zwiazana
jest z poprawa dzialania transportu miejskiego, np. wyzna-
czanie buspasa, budowa nowych zatok, rozwdéj dotychczas
istniejacych rozwiazan komunikacyjnych’. Najwiekszym
przedsiewzigciem, jakie moze zostal realizowane przez mia-
sto, jest budowa nowego rodzaju transportu publicznego,
ktéra wymaga duzych nakladéw finansowych i kompletne;
reorganizacji ruchu komunikacji miejskiej. Istotne w do-
brym funkcjonowaniu transportu publicznego w miescie
jest wdrozenie systemu informujacego o utrudnieniach na
drodze (ITS) {3, 4, 51. Réwniez inwestycje drogowe czesto
wplywaja na poprawe dostepnosci komunikacyjnej komu-
nikacji zbiorowej, jednak budowa nowej drogi, obwodnicy,
ktadki itp. moze poprawi¢ funkcjonowanie komunikacji
w miescie (przeniesienie czesci ruchu gléwnie tranzytowego
na obwodnice miasta) {6, 71.

Metodyka opracowania

Obszar badawczy opracowania miesci sic w granicach
administracyjnych Olsztyna, co zwiazane jest z funkcjo-
nowaniem transportu publicznego (czesto komunikacja
publiczna ogranicza sie do granic miasta). W przypad-
ku funkcjonowania przejazdéw po granice administra-
cyjne miasta gléwnym problemem ich uchwycenia jest
mala czestotliwo$¢ kursowania, co mogloby sfalszowad
obraz dostepnosci komunikacji miejskiej. Do przedsta-
wienia dostepnosci tranportem miejskim w 2013 roku
w Olsztynie postuzono si¢ rozkladem jazdy Zarzadu
Drég Zieleni i Transportu (skorzystano z rozkladu jazdy
ZDZiT, ktéry znajduje sie na stronie internetowej prze-
woznika; http://www.zdzit.olsztyn.eu/?). Czasy przejazdu
transportu miejskiego dla 2020 roku zaczerpnicte zosta-
ty z rozkladu jazdy z 2013 roku, i zredukowane o czasy,
ktére w miejscach wdrozenia réznych inwestycji ulegng
zmianie. Wartosci redukujace czas przejazdu na poszcze-
gblnych trasach komunikacji miejskiej wprowadzono
w miejscach, gdzie rekomendowane sa lub wprowadzo-

3 W Lublinie gléwnym priorytetem wladz miasta jest powigkszanie zasiegu funkcjo-

nowania sieci trolejbusowe;.

4 Dostep do strony internetowej: 20.04.2013 r.
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ne zostaly buspasy (poprawa o 1 minute czasu przejazdu
miedzy przystankami). Najtrudniejsza w uchwyceniu jest
poprawa dostepnosci zakladajaca powstanie nowego $rod-
ka transportu, jakim w Olsztynie jest linia tramwajowa.
Czasy przejazdu miedzy przystankami oraz ich rozklad
przestrzenny (w jakiej odleglosci drogowej jest przystanek
od przystanku) dla 2020 roku zostaly zaczerpniete z roz-
kladu jazdy linii tramwajowej w Czestochowie. Wybor
Czestochowy, jako miasta reprezentujacego rozklad prze-
strzenny przystankow, jak rowniez czasy osiggane przez
tramwaje miedzy przystankami, wiazal si¢ z poréwna-
niem miast pod wzgledem liczby ludnosci w 2011 roku’.
Wielko$¢ miasta ma kluczowe znaczenie w funkcjonowa-
niu sieci tramwajowej, nawet jezeli sama linia jest nieza-
lezna od sieci drogowej, to w wickszym miescie tramwaje
funkcjonuja w odmienny sposéb (wicksze jest natezenie
taboru w réznych kierunkach, co moze spowalniaé prze-
jazd). Schemat lini autobusowej z 2013 roku i budowane;j
linii tramwajowej przedstawia rysunek 1 {8}.

zbiorowego w obu analizowanych latach. Czas oczeki-
wania na kolejny $rodek transportu zbiorowego wynosit
od 5 do 10 minut. Krécej na kolejny autobus/tramwaj
czekali mieszkancy poruszajacy sie w miejscach, gdzie
czestotliwo§é poruszania autobusu wynosila wiecej niz
30 kurséw na dobe (czas oczekiwania na kolejny $rodek
transportu wynosil 5 minut). W miejscach, gdzie czesto-
tliwos¢ przejazdu autobuséw byla nizsza niz 30 kurséw
na dobe, do czasu oczekiwania doliczone zostalo 10 mi-
nut {9, 10}. W analizie nie uwzgledniono wieku taboru
autobusowego, gdyz w malym stopniu ma on wplyw na
czasy przejazdu [11}.

Wielkos¢ powierzchni znajdujacej sie w izochronach
przeliczono w programie ArcGIS, dzigki uzyciu narzedzia
Calculate area. Liczbe oséb zamieszkujaca poszczegdlne izo-
chrony przeliczono z obszaréw spisowych GUS w Olsztynie
dla 2011 roku (rys. 2). Obszary spisowe GUS przycieto
granicami poszczegblnych przedzialéw izochron (narze-
dziem Clip) i policzono dla nich liczbe mieszkaricéw. Dla
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Rys. 1. Sie¢ autobusowa z 2013 r. i budowana trasa tramwajowa w Olsztynie
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozkfadu jazdy ZDZiT

Zobrazowanie kartograficzne dostepnosci komunika-
cyjnej w 2013 roku i jej poprawy w 2020 roku powstato
przy uzyciu narzedzi GIS. Mapy dostepnosci komunika-
cyjnej dla obu okreséw powstaly w wyniku interpolacji
500 punktéw pomiarowych (kazdy punkt pomiarowy
dokladnie zlokalizowany w przestrzeni) réwno rozmiesz-
czonych na terenie Olsztyna. W punktach pomiarowych
zapisana zostala warto$¢ czasu przejazdu z/do PKP/PKS
z/do pozostalych miejsc w Olsztynie. Rozklad jazdy
z 2013 roku zostal zredukowany o réznice w czasie prze-
jazdu miedzy rokiem 2013 i 2020. Zobrazowanie do-
stepnosci transportem miejskim wymagalo réwniez
uwzglednienia przesiadek miedzy $rodkami transportu

> Liczba mieszkaficéw w 2011 r. w Czestochowie wynosita 234 tys. i byla wyzsza
o ponad 50 tys. w poréwnaniu do Olsztyna, gdzie wynosita 175 tys. osob.

Rys. 2. Gestos$¢ zaludnienia w Olsztynie w 2011 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

2020 roku uzyto takiej samej liczby 0s6b zamieszkujacej
poszczegdlne obszary spisowe. W analizie nie uwzglednio-
no dynamiki zmian liczby 0s6b w Olsztynie, ktéra nie be-
dzie na tyle znaczaca, aby miala wplyw na wyniki.
Najlepszym przykladem miejsc, gdzie wystepujg duze za-
geszczenia liczby mieszkaficow oraz realizowana jest naj-
wieksza inwestycja w Olsztynie (budowa nowej linii tram-
wajowej), sa poludniowe dzielnice miasta. Wsrdd najgesciej
zamieszkanych obszaréw miasta zlokalizowanych na potu-
dniu jest dzielnica Jaroty. Do osiedla mieszkaniowego
Jaroty budowana jest obecnie linia tramwajowa, ktéra
skréci czas przejazdu mieszkancéw z osiedla do centrum
miasta. Réwniez do Uniwersytetu Olsztyrskiego i w okoli-
ce starego miasta doprowadzona zostanie linia tramwajo-
wa, oba miejsca charakteryzuja sie duza gestoscia oséb
w ciagu dnia.

3
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Dostepno$¢ miejskim transportem zbiorowym w 2013 roku
Poruszanie si¢ na drogach dojazdowych do miasta i bez-
posrednio przy granicy z miastem odbywa si¢ plynnie.
Predkosci osiggane przez kierowcow sa zadowalajace.
Problem z przejazdem po mieécie robi sie w momencie,
kiedy zblizamy si¢ do centrum. W tym miejscu kierowcy
najmocniej odczuwaja brak obwodnicy miasta, ktérej bu-
dowa jest planowana po 2020 roku. Olsztyn najbardziej
korkuje sie w okolicy Dworca Gléwnego PKP na ulicach:
Ketrzyniskiego, Kosciuszki, Limanowskiego i Partyzantow.
Dobrym rozwiazaniem jest lokalizacja intermodalnego
dworca w tej czgSci miasta, co moze odciazy troche ruch sa-
mochodowy. W zachodniej czesci miasta bardzo zatloczone
sg ulice: Baltycka, Mochnackiego oraz 1 Maja. Ucigzliwosci
zwigzane z poruszaniem si¢ po miescie czekaja podréznych
na ulicach: Wyszynskiego, Pstrowskiego oraz Sikorskiego.
W tym ostatnim przypadku sytuacja powinna ulec popra-
wie, w momencie oddania do uzytku nowej trasy tramwa-
jowej w kierunku poludniowych dzielnic miasta (www.tar-
geo.pl, dostep 20.04.2013).

Wedlug informacji zaczerpnietej z serwisu www.korko-
wo.pl wynika, ze w poblizu i w samym centrum miasta
predkosci uzyskiwane przez transport miejski sa bardzo ni-
skie. W godzinach szczytu, czyli migdzy 7:00-9:00 oraz
15:00-17:00 w dni powszednie, $rednie predkosci uzyski-
wane przez komunikacje miejska spadaja ponizej 20 km/h.
Taka niekorzystna sytuacja ma miejsce na ulicy 21
Listopada. Niskie sa rowniez predkosci uzyskiwane przez
komunikacje miejska na ulicy Partyzantéw, jest to 26 km/h.
Na ulicy Ko$ciuszki transport miejski w godzinach szczytu
osiaga 24 km/h, jest to zadowalajaca predkos¢, cho¢ niska
w poréwnaniu do innych miast. Troche szybciej komunika-
¢ja zbiorowa porusza si¢ po ulicy 22 Stycznia, gdzie pred-
kosci wynosza 32 km/h® {11}.

Dostepnos¢ komunikacyjna transportem zbiorowym
w 2013 roku jest bezposrednio zwiazana z mozliwosciami
transportowymi miasta. Wzdluz drég, gdzie mieszka naj-
wicksza liczba o0sdb, jezdzi najwiecej samochodéw prywat-
nych. Po tych samych drogach jezdzi réwniez transport
zbiorowy, ktéry najczesciej porusza siec do miejsc najgesciej
zaludnionych. Trudno zatem oczekiwad, ze nagle wiekszo$¢
ludzi przestanie jezdzi¢ samochodem do pracy, a zacznie
jezdzi¢ komunikacja miejska, dlatego transport zbiorowy
na razie jest na przegranej pozycji wzgledem z transportu
prywatnego.

Dostepnos¢  komunikacyjna tranportem
w 2013 roku przedstawiona zostala w sposéb jednowymiaro-
wy, tzn. przedstawiona jest ze wszystkich miejsc w Olsztynie
do dworca PKP — przyszlego dworca intermodalnego. W izo-
chronie 10 minut dojazdu transportem miejskim do dworca
PKP/PKS, w niektérych przypadkach czas oczekiwania na
komunikacje jest zbyt dhugi, lepiej wiec jest pokonac dystans
pieszo. Powierzchnia izochrony miedzy 10 a 15 minutg
w znaczacy sposob wydluza sie na wschéd i potudnie (gdzie

zbiorowym

¢ http://korkowo.pl/informacja—prasowa/olsztyn—stoi—-w—korkach—juz—na—za-
wsze—331, dostep 21.04.2013 r.
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jezdza bezposrednie autobusy), znacznie mniej wydhuza sie
w kierunku pélnocnym (bariera linii kolejowej) oraz na za-
chéd. Izochrona od 15 do 35 minut dobrze przedstawia
gléwne potoki ruchu, zaréwno w transporcie mieskim, jak
i samochodowym (rys. 5). Najbardziej rzucajacym si¢ w oczy
obszarem, ktéry ma najwicksza powierzchnie izochrony na
mapie, jest kierunek poludniowy. Miejsca od 35 do 55 minut
przejazdu transportem miejskim charakteryzuje miejsca,
skad brak bezposredniego autobusu, a czg$¢ trasy trzeba
przeby¢ pieszo (Srednia predkos¢ pieszego to 4,5 km/h).
Obszary powyzej 50 minut czasu przejazdu transportem
zbiorowym zwiazane sa z wystepowaniem dolin rzecznych,
stawOw itp., badz przejazd wiaze sie z przejsciem duzej odle-
glosci pieszo do najblizszego przystanku. Obszary o najgor-
szej dostepnosci transportem miejskim zlokalizowane sa na
pétnocny zachdd, w dolinie rzeki Lyny. Nalezy réwniez za-
znaczyé, ze 90% mieszkancéw Olsztyna mieszka w odleglo-
$ci czasowej od PKP nie wickszej niz 40 minut jazdy komu-
nikacja miejska (rys. 3).

linie autobusowe =~ linie kolejowe|
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Rys. 3. Dostepno$¢ komunikacyjna miejskim transportem zhiorowym w Olsztynie w 2013 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozkiadu jazdy ZDZT.

Obliczenia, ktére poshuzyly do poréwnania dostepnosci
transportem zbiorowym, przedstawiaja wielko$¢ izochron
((powierzchnia izochrony/powierzchni miasta)*100) oraz licz-
be 0s6b ja zamieszkujaca ((liczba 0séb zamieszkujaca izochro-
ne/ liczba os6b w miescie)*100). W 2013 roku w izochronie
10 minut, ktéra zajmuje 1% powierzchni miasta, zamieszku-
je 5,1 % mieszkancéw Olsztyna. Gesto$¢ zaludnienia w tej
izochronie wynosi powyzej 10 tysiecy mieszkaficéw na 1 km?.
Nalezy wspomnieé, ze jest to najwiekszy z przedzialéw izo-
chron w calej analizie 2013 roku — przedzial wynosi 10 mi-
nut, a nie 5 minut, jak w pozostalych. Najwyzszy odsetek
liczby mieszkaficow zamieszkuje w izochronie miedzy 10a 15
minut, lecz gesto$¢ zaludnienia jest nizsza niz w przedziale
czasowym do 25 minut i wynosi okolo 5 tysiecy mieszkaficoéw
na 1 km?. Na uwage zashuguja jeszcze trzy pozostale przedzia-
ly, gdzie w kazdym nastepnym liczba mieszkancow jest wyz-
sza niz we wczesniejszym, a gesto$¢ zaludnienia maleje w sto-
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sunku do wezesniejszego. Liczba ludnosci w przedziatach mie-
dzy 15 a 20 minut; 20 a 25minut i 25 a 30 minut czasu
przejazdu wynosi odpowiednio: 15, 19, i 22,2% mieszkan-
c6w Olsztyna. Gestos¢ zaludnienia w przedstawianych prze-
dziatach czasowych wynosi — okolo 6, 5 i 3.5 tysiaca miesz-
kaficéw na 1 km?. Gwaltowny skok liczby mieszkaficow w prze-
dziale od 20 do 30 minut spowodowany jest lokalizacja,
w przedstawianej odleglosci czasowej, najwickszych osiedli
mieszkaniowych w Olsztynie (Osiedle Jaroty i Osiedle
Nagérki), ktére réwniez zamieszkane sa przez duza liczbe
mieszkanicow (rys. 4). W pozostalych przedziatach liczba oséb,
powierzchnia izochrony oraz gestos¢ zaludnienia maleje.

Potoki pasazerskie w Olsztynie
W analizie ruchowej w Olsztynie zbadano ruchliwos¢
mieszkanicow, ich zachowania transportowe oraz preferen-
gje, jezeli chodzi o wybér srodka transportu. Analizg ruchli-
wosci objeto zardwno mieszkadcéw Olsztyna, jak i osoby
przyjezdne, ktére w czasie badania poruszaly si¢ po miescie.
Badanie przeprowadzone zostalo w 2006 roku przez Firme
PBS DGA z Sopotu, ktéra uzyla danych demograficznych
i socjoekonomicznych dla stanu istniejacego (na podstawie
baz danych miasta, GUS i Urzedu Skarbowego), z podzia-
fem miasta na rejony komunikacyjne’ (rys. 5).
Interpretacja potokéw ruchu w transporcie publicznym
doskonale opisuje potrzebe realizacji inwestycji tramwajowe;j
w kierunku poludniowym, gdzie znajduja si¢ duze osiedla
mieszkaniowe oraz w stron¢ Uniwersytetu Olsztynskiego.
W strone osiedli mieszkaniowych zlokalizowanych na polu-
dniu miasta potoki przejazdu transportem indywidualnym
sg bardzo duze. W kierunku poludniowym podréze samo-
chodem odbywaja si¢ po zakorkowanej obecnie alei Generala
Wiadystawa Sikorskiego. Obecnie wzdhuz alei budowana
jest linia tramwajowa, kt6ra ma odciazy¢ ruch samochodowy
w tym kierunku. Duze natezenie, zar6wno potokéw ruchu
w transporcie indywidualnym, jak i w transporcie publicz-
nym, jest na ulicy Lubelskiej. Natomiast budowa czesci trasy
tramwajowej w kierunku wschodnim poprowadzona zostata
wzdhuz ulicy Towarowej, co moze dziwié, ale by¢ moze sa
tutaj jakie$ inne bariery uniemozliwiajace budowe, w miejscu
gdzie jest ona bardziej uzasadniona (rys. 6).

Inwestycje drogowe

W inwestycjach infrastrukturalnych w okresie programo-
wym 2007-2013 w Olsztynie skupiano sie na przedsie-
wzieciach nowych, a nie na modernizowaniu juz istniejacej
infrastruktury. Modernizowane w tym czasie byly gléwnie
drogi powiatowe, ktére obstugiwaly ruch z obszaréw przy-
granicznych Olsztyna do centrum. Na wzmianke zashuguje
réwniez modernizacja fragmentu drogi wojewddzkiej 527
wyprowadzajacej ruch w strone Lukty. W perspektywie fi-
nansowej 2014-2020 w Olsztynie planowana jest przebudo-
wa kolejnych odcinkéw drég powiatowych, jedna z nich ma

7 Rejony komunikacyjne wyznaczone zostaly na podstawie Studium wykonalnosci
dla projektu: ,, Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu transportu zbioro-
wego w Olsztynie”, Raport Etapu III: Studium Wykonalnosci Projektu, 2009.
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Rys. 4. Powierzchnia, ludno$¢ i ggstos¢ zaludnienia na os/km2 w izochronach w 2013 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie rozkfadu jazdy ZDZT.

Rys. 5. Potoki pasazerskie w transporcie publicznym (wykres z lewej) i w transporcie indywi-
dualnym (wykres z prawej) w Olsztynie w 2007 .

Zrodto: Studium wykonalnosci dla projektu: ,Modernizacja i rozwéj zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego w Olsztynie ... (2009).

0 1,25 25 Skm
— — —

[OLSZTYN

=== Autostrada

i Autostrada w budowie

===Krajowa dwujezdniowa Budowa nowej drogi

Tunel

Przebudowa drogi

Powiatowe | gminne

s Przebudowa drég pow.
Przebudowa/Budowa drég gminnych
Przebudowa chodnika

Przebudowa drogi zak. i stref Ekon.
= Estakada

Budowa placu

s Droga

= w1 Buds ki bwod
= Droga ekspresowa jednojezdniowa LIS WL KTRN By QUROCOWSL

= =1 Budowa sz0sy obwodowe]
= = 2 Ekspresowa wbudowie  sasueen Budowa drogi dwujezdniowej

=== Ekspresowa planowana Wojewddzka

=== Wojewddzka w budowie

= Wojewddzka w przedbud. lub rozb.

=== Droga dwupas. doj./obw.  bud.

— mostu
o=2 Budowa wiaduktu

45 Budowawezla drogowego B3 _Lotnisko
N7 Budowa facznika s=s Budowa mostu

Planowane lub realizowane w ramach RPO i PORPW
X —_—

Planowana rozbudowa lub budowa drég w perspektywie 2014-2020
RS, TR

[ Numer drogi wediug wykazu I Numer drogi wediug wykazu

Rys. 6. Inwestycje infrastrukturalne w Olsztynie z perspektyw finasowych UE 20042013
i 2014-2020
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taczy(¢ sie z przyszta obwodnica Olsztyna (inwestycja plano-
wang przez GDDKIiA). Planowane jest réwniez powstanie
drogi wojewddzkiej wzdluz ulicy Nowobaltyckiej odprowa-
dzajacej ruch z miasta w kierunku zachodnim. Budowa ulicy
Tomasza Wilczyniskiego ma w przysztosci odprowadzad ruch
z najgesciej zamieszkalych dzielnic Olsztyna do planowanej
drogi ekspresowej S51. Jednym z wazniejszych zadas, jakie
maja zosta¢ wykonane w przyszlej perspektywie finansowe;j,
jest przebudowa ulic: al. Wojska Polskiego, Pstrowskiego,
Wyszyniskiego, Leonharda (rys. 6). W przyszlej perspek-
tywie finansowej w Olsztynie brak jest inwestycji drogo-
wych w centrum miasta. Wladze samorzadowe Olsztyna
swojg uwage skupiajg na dojezdzie/wyjezdzie do/z miasta.
Planowane inwestycje infrastrukturalne w pierscieniu ota-
czajagcym centrum oraz inwestycje w komunikacje publiczng
w centrum miasta maja przynies¢ pozytywne skutki w przy-
sztosci w przejezdzie przez Olsztyn [12].

Inwestycje usprawniajace miejski transport zbiorowy
2007-2013/2014-2020

Budowa linii tramwajowej w Olsztynie finansowana
jest ze $rodkéw Programu Operacyjnego Rozwdj Polski
Wschodniej, z projektu ,, Modernizacja i rozwdj zintegrowa-
nego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie” (opie-
wajacego na kwote 363,9 mln zl). Projekt zaklada budowe
11 km fragmentu linii tramwajowej wraz z infrastruktura
towarzyszaca. Linia tramwajowa w Olsztynie jest druga po
Elblagu tego typu inwestycja komunikacyjna w miastach
wschodniej Polski. Linia tramwajowa ma polaczy¢ najwiek-
sze osiedle mieszkaniowe w Olsztynie z PKP i PKS oraz
ma sie rozdziela¢ do centrum, druga odnoga ma biec do
miasteczka akademickiego w Kortowie [11}].

W ramach projektu ,,Modernizacja i rozwéj zintegrowane-
go....” planowana jest, badz w czesci zrealizowana, budowa
zatok przystankowych lub $luz na skrzyzowaniach. Planowana
jest réwniez modernizacja wybranych ciagéw ulicznych.
Jednym z wazniejszych zadan, jakie zostang wykonane w ra-
mach projektu, jest wydzielenie paséw ruchu przeznaczonych
tylko dla komunikagji zbiorowej, tzw. buspaséw. Laczna dhu-
go$¢ planowanego wydzielenia paséw ruchu da transportu pu-
blicznego wynosi 7 km i obejmuje 2 korytarze: A: wschod —
zachdd (al. Niepodleglosci — Pstrowskiego); B: pétnoc — pohu-
dnie (al. Warszawska — Sliwy — Szrajbera; rys. 7).

Olsztyn na perspektywe finansowg 2014-2020 przed-
stawil duzy projekt opiewajacy na kwote 310 mln zi, ktéry
ma by¢ zrealizowany w latach 2014-2019. Projekt ,,Rozw0;
systemu miejskiego transportu zbiorowego w Olsztynie”
jest kontynuacja dotychczasowych dzialan, jakie podjelo
miasto w kierunku transportu niskoemisyjnego. Réwniez
poszczegblne zadania z projektu 2014—2019 odpowiadajg
tym, co przedstawione i zrealizowane zostalo w projekcie
»System miejskiego transportu zbiorowego” realizowanego
w latach 2007-2013. Projekt ma na celu zwickszenie prze-
pustowosci  komunikacyjnej Olsztyna, przy malejacym
udziale transportu samochodowego na rzecz komunikacji
miejskiej {11]. Inwestycja tramwajowa podniesie atrakcyj-
nos¢ terendéw znajdujacych si¢ w poblizu planowanych tras
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komunikacyjnych i przyczyni si¢ do podwyzszenia wskazni-
ka dostepnosci komunikacyjnej, co przedstawia analiza
(rys. 8). W projekcie realizowane majg byl inwestycje
o charakterze infrastrukturalnym oraz taborowym, jak:
e budowa zintegrowanego wezla przesiadkowego przy
Dworcu Gléwnym?;
o przedluzenie linii tramwajowej do Kortowa III, na
osiedle Pieczewo, wzdhuz ul. Towarowej oraz na Track;
e budowa nowej zajezdni autobusowej na osiedlu Pie-
czewo;
e przebudowa ukladu ulicznego w centrum (ul. Party-
zant6éw, ul. Pieni¢znego wraz z mostem $w. Jakuba);

e budowa komunikacyjnych S$ciezek rowerowych
w miescie;

e zakup taboru tramwajowego w zwigzku z rozbudowa
linii;

e zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego.

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej w 2020 roku
Najbardziej znaczaca poprawa dostepnosci komunikacyjnej
transportem zbiorowym w 2020 roku widoczna jest w miej-
scach, gdzie swoj przebieg ma nowopowstala linia tram-
wajowa. Roéwniez na przejazdach wzdhuz gléwnych drég,
na ktérych wykonane zostaly inwestycje infraktrukturalne,
poprawia sie dostepnos¢ komunikacja zbiorowa do dworcéw
PKP i PKS (dworca intermodalnego). Dostepnos¢ transpor-
tem zbiorowym w 2020 roku przedstawia rysunek 8.
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Rys. 7. Lokalizacja inwestycji w ramach projektu ,,Rozwéj systemu miejskiego transportu
zbiorowego w Olsztynie” na tle innych inwestycji infrastrukturalnych

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie projektu ,Rozwdj systemu miejskiego transportu zbiorowego
w Olsztynie”

8 Wladze miasta posiadaja koncepcje przygotowana przez wlasciciela PKS Olsztyn,
ktéry zobowiazal si¢ w zwiazku z budowa centrum handlowego wybudowa¢
réwniez centrum przesiadkowe; jednakze w przypadku jezeli inwestor wycofa si¢
z inwestycji, miasto samo wybuduje wezel integrujacy przy Dworcu; koncepcja
zaklada sam wezel gléwnie na terenach gminnych {11}
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Do obliczert wskaznikéw dostepnosci przestrzennej trans-
portu zbiorowego w 2020 roku uzyto tych samych indykato-
réw co w 2013 roku. Z wyliczenr wynika, ze w roku 2020
w przeliczeniu na 1% powierzchni Olsztyna, podobnie jak
w 2013 roku, najwyzsza gestos¢ zaludnienia jest w przedziale
do 10 minut. Wielkos¢ izochron transportu miejskiego do 30
minut podrézy w kazdym przedziale powoli rosnie, w izo-
chronie 30 minut nastepuje kulminacja, gdzie warto$¢ izo-
chrony wynosi 14,1% powierzchni. Od izochrony 30 minut
wartosci izochrony maleja, z wyjatkiem izochrony od 40 do
45 minut, ktéra zwyzkuje 0 0.4% w poréwnaniu do wcze-
$niejszego przedziatu. Liczba mieszkadcéw zamieszkujaca po-
szczegblne izochrony w przedziale do 15 minut czasu przejaz-
du wzrasta. W przedziale od 10 do 15 minut nast¢puje kul-
minacja procentowa liczby mieszkancéw, ktéra wynosi
23,7%. W przedziale od 15 do 20 warto$¢ procentowa male-
je, by w nastepnym ponownie wzrosngé, co wywolane jest
lokalizacjg najwiekszych skupisk mieszkalnych w Olsztynie.
Procent liczby oséb zamieszkujacej omawiang powierzchnie
od 25 minut czasu przejazdu komunikacja miejska stopniowo
maleje, az do warto$ci 65 minut czasu przejazdu, gdzie wyno-
si 0 (izochrona obejmuje swym zasiegiem tereny lesne oraz
wody stojace). Gestos¢ zaludnienia w Olsztynie, w przedziale
do 10 minut przejazdu komunikacja miejska, jest najwyzsza.
W kolejnych przedziatach czasowych maleje. Ponowny wzrost
gestosci zaludnienia, podobnie jak mialo to miejsce w przy-
padku procentowej liczby mieszkaricow, rosnie w przedziale
od 20 do 25 minut przejazdu komunikacja zbiorowa. Stezenie
liczby 0séb od 25 do 65 minut czasu przejazdu maleje (rys. 9).

Zmiana dostepnosci miejskim transportem zbiorowym

— poréwnanie 2013-2020

Poréwnanie statystyk powierzchni zajmowanych przez izo-
chrony w 2013 i 2020 roku nalezy rozpoczaé od przesle-
dzenia, w jakie krzywe ukladaja si¢ wartosci dla réznych
lat. Dane o powierzchni izochrony w 2013 roku przyjmuja
uklad sinusoidalny, tzn. rosng, maleja, rosna, malejg. Dane
prezentujace skokowe wahania powierzchni izochron poka-
zujg brak spdjnego ukladu komunikacji zbiorowe;.

Wartosci powierzchni izochrony w 2020 roku ukladaja
sie w krzywg paraboliczna, w ktérej do 30 minut czasu po-
drézy powierzchnia izochrony w kazdym przedziale czasu
sic zwieksza. Czas przejazdu 30 minut transportem miej-
skim przedstawia izochrone o najwickszej powierzchni.
Mozna powiedziel, ze izochrona 30 minut jest punktem
przelamania (przedstawia najwieksza powierzchnie miejsc
dobrze dostepnych), po ktérym kazdy kolejny przedzial
stopniowo maleje. Uklad paraboliczny danych przedstawia
homogeniczny uklad transportowy, charakteryzujacy sie
dobrym ukladem komunikacji zbiorowej w miescie, gdzie
poprawieulegladostepnosé miejsc gorzejdostepnychw 2013
roku (rys. 10).

Na duza uwagg zastuguje warto$¢ powierzchni izochrony
od 10 do 15 minut czasu przejazdu, ktéra w 2013 jest wyz-
sza niz w 2020 roku. Réznice w wielkosci izochron moga
wynika¢ z niskiej bazy wartosci do 10 minut czasu przejazdu
w 2013 roku.
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Rys. 8. Dostepnos¢ komunikacyjna miejskim transportem zbiorowym w Olsztynie w 2020 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy ZDZT [11, 12].
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy ZDZIT [11, 12].

Wartosci liczby 0s6b zamieszkujace poszczegdlne izochro-
ny zaréwno dla/w 2013, jak i 2020 roku przyjmuja uklad si-
nusoidalny, co wynika z nieregularnego rozmieszczenia miesz-
karicow Olsztyna. Wzrost powierzchni w przedziale do 10
minut przejazdu transportem miejskim odpowiada wzrostowi
liczby mieszkadcoéw zamieszkujacej ten obszar. Ciekawy staje
si¢ to, iz pomimo spadku powierzchni izochrony od 10 do 15
minut, warto$¢ liczby oséb, ktéra zamieszkuje ten obszar
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wzrasta (0znacza to, ze lepiej dostepne staja sie obszary gesciej
zaludnione). W przedziale od 15 do 20 minut liczba oséb
w 2020 roku, w poréwnaniu z 2013 rokiem, maleje. Duzy
wzrost wartosci liczby oséb w izochronie notuje sic w przedzia-
le od 20 do 25 minut, w czasie ktérego w 2020 roku dojedzie-
my do najgeSciej zamieszkanego osiedla mieszkaniowego
w Olsztynie. Réwnie ciekawe jest to, ze wartosci w przedzia-
fach od 20 do 25 i od 25 do 30 minut sa niemalze lustrzanym
odbiciem, jak gdyby nastapila zamiana warto$ci miedzy
przedziatami, oczywiscie na korzys¢ przedziatu blizszego 0. Od
30 minut podrézy transportem miejskim notuje si¢ spadek
wartosci liczby os6b w izochronie w 2020 roku, podobnie jak
ma to miejsce dla wartosci w 2013 roku (rys. 10).

Podsumowanie

Wykorzystanie funduszy z UE z perspektywy 20142020
w miastach, moze znaczgco poprawi¢ funkcjonowanie miej-
skiego transportu zbiorowego. W pierwszym okresie poak-
cesyjnym w latach 2004-2006 malo bylo projektéw, ktore
bezposrednio wiazaly si¢ z poprawa dostepnosci transportu
miejskiego. Wykorzystanie $rodkéw z UE z perspektywy
2007-2013 mialo zacheci¢ polskie miasta do inwestowania
w transport miejski, keory jest, jak podkresla UE, bardziej
ekologiczny. Wlasnie z funduszy z perspektywy finasowej
2007-2013 budowana jest w Olsztynie linia tramwajowa.
W przyszlej perspektywie finasowej 2014-2020 linia tram-
wajowa zostanie rozbudowana w kilku miejscach, co po-
wigkszy grono odbiorcéw nowej inwestycji {13]1. Do 2020
roku poza rozwojem linii tramwajowej planowane jest wy-
tyczanie kolejnych kilometréw buspaséw, modernizacja cze-
$ci ulic, wdrozenie (ITS), powstanie intermodalnego dworca
w okolicy obecnego dworca PKP {5}. Na uwage zashuguje
réwniez to, iz w przyszlej perspektywie finansowej planowa-
na jest wymiana taboru autobusowego, ktéry w poréwnaniu
z innymi miastami w Polsce jest sedziwy (ponad 90% taboru
ma wiccej jak 10 lat). Olsztyn cale srodki z okresu progra-
mowego 2007-2013 przeznaczyl na budowe linii tramwa-
jowej kosztem wymiany taboru autobusowego [11}. Inne
miasta, w tym chciazby pozostale o§rodki wschodniej Polski,
przeznaczyly wieksze srodki na modernizacje i zakup nowe-
go taboru, co prezentuje rysunek 11.

Wyniki analizy jednoznacznie wskazuja na celowos¢ inwe-
stowania w transport miejski, w tym przypadku w budowe linii
tramwajowej w Olsztynie. W analizie zabraklo odniesienia fi-
nansowego, czy wlozony wklad finansowy w budowe linii tram-
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Rys. 11. Struktura taboru autobusowego w przedziatach wiekowych w inwentarzu w 2011 r.
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie Komunikacja Migjska w Liczbach [10].
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wajowej przyniesiec wymierny skutek ekonomiczny w przy-
sztosci. Wladze miasta, starajgc sie o dofinasowanie z UE,
musialy wykona¢ studium wykonalno$ci oraz analizy ekono-
miczne (ocena ex-ante’), ktére nie zostaly wykonane w ana-
lizie. Analiza poréwnawcza dwdch okreséw mogla zostad
wykonana w sposéb wielowymiarowy, tzn. dostepnos¢
transportem powinna zosta¢ zbadana z wszystkich miejsc do
wszystkich (powstalaby wtedy macierz polaczen). Natomiast
taka analiza wymaga rozbudowanej bazy danych sieci drogo-
wej i transportu miejskiego oraz jest bardziej pracochlonna.
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 Ocena ex-ante — termin ekonomiczny oznaczajacy analize majaca na celu okresle-
nie (ocene) zapotrzebowania na konkretne dzialanie przeprowadzone przed jego
wdrozeniem.



