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Streszczenie. Ciggi transportu szynowego stanowiq jeden z najwazniefszych czynnikow
prowadzacych do wilasciwego rozwoju obszaréw zurbanizowanych oraz ich prawidlowej ekspan-
§ji na tereny przylegle. Stanowi to racjonalng i poiqdang alternatywe dla powszechnego obecnie
w Polsce, niekorzystnego zjawiska nickontrolowanego ,urban sprawln”. W artykule przedstawiono
bistoryczne przyklady takich rozwigzan, w kidrych droga ielazna stata si¢ zalqzkiem kierun-
ku rozwoju miasta. Zestawiono podstawowe warunki, jakie transport szynowy musi spelniac, by
stac sig osiq przyrostu zabudowy. Wskazano rowniez warunki funkcjonowania wydajnego ciqgu
transportowego w stabo zagospodarowanym terenie. Rozwazania podsumowano, podajac przyklad
proponowanego odtworzenia ciggu transportu szynowego dla obstugi komunikacji aglomeracyjnej
w wybranym miefscu aglomeracyi wrodawskiej.

Stowa kluczowe: rransport aglomeracyjny, transport szynowy, urbanizacja

1. Wprowadzenie

Po transformacji ustrojowej w Polsce zakonczyl sie okres scentralizowanego pla-
nowania przestrzennego. Upadek wielkich przedsiebiorstw budownictwa mieszka-
niowego oraz dostosowanie producentéw materialéw budowlanych do warunkéw
gospodarki rynkowej spowodowalo znaczne ulatwienie w dostepie do indywidual-
nego budownictwa jednorodzinnego. Odtad posiadanie wlasnego domu stalo sie
uzaleznione wylacznie od dwdéch czynnikéw: mozliwosci finansowych inwestora
oraz — stosunkowo tatwego - uzyskania pozwolenia na budowe. Do eksurbanizacji
przyczynila sie rébwniez wzajemna relacja cenowa mieszkan i doméw, poniewaz za
cene mieszkania polozonego w centrum miasta mozna bylto naby¢ podmiejski dom
o niemal dwukrotnie wickszej powierzchni. Zabudowa indywidualna oraz osiedla
podmiejskie lokalizowane byly i sa w miejscach dogodnych z punktu widzenia
dewelopera lub inwestora w danym momencie, nie uwzgledniajac planowanych
inwestycji na gruntach sasiednich. Taki stan rzeczy wynika ze slabosci przepisdéw
prawa: Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. 0 zagospodarowaniu przestrzennym {1} oraz
Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
[2} nakladaja na jednostki samorzadu terytorialnego obowiazek sporzadzenia miej-
scowych planéw zagospodarowania przestrzennego, jednak proces ten postepuje
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zbyt wolno w stosunku do tempa rozwoju nowej zabudowy na terenach przed-
mie$¢ i gmin podmiejskich. Jednoczesnie powierzchnia objeta miejscowymi plana-
mi stanowi zaledwie okoto 27% w skali kraju {3}. Autor powyzszego opracowania
zauwaza jednoczes$nie szereg niepokojacych tendencji, jak tworzenie miejscowych
planéw wylacznie w celu przeznaczania kolejnych terenéw pod funkcje mieszkal-
no-ustugowe, bez ogladania si¢ na funkcje publiczne, bez analizy powiazan komu-
nikacyjnych danego rejonu. Zmiana przeznaczenia danych gruntéw dokonuje si¢
najczesciej poprzez odrolnienia i odlesienia, bez analizy odnosnie wartosci traco-
nych (na przyklad klasy gruntéw rolnych). Bazujac na pozytywnych przykladach
zagranicznych, kazda istotna zmiana przeznaczenia terenu powinna obejmowad
plan mobilnosci dla nowych funkcji. W szczegdlnosci precyzyjna analiza powin-
na obejmowac powiazanie przyszlych inwestycji z istniejacymi ciagami transportu
zbiorowego, albo uwzgledniaé role linii projektowanych w ich obstudze. Nieste-
ty, w obecnych miejscowych planach wystarczajaca ,,obsluga komunikacyjna” jest
wytyczenie dojazdu kolowego do istniejacej lub planowanej drogi dowolnej klasy.
Tymczasem liczne pozytywne przyklady krajowe i zagraniczne dowodza korzysci
uwaznego planowania nowej zabudowy, jako skoncentrowanej wokét przystan-
kéw i stacji kolei miejskiej, podmiejskiej, aglomeracyjnej, czy nawet dalekobieznej.
Whasciwie skonstruowane plany miejscowe powinny pozostawial rezerwe tereno-
wa pod ciagi transportowe, za$ linie komunikacyjne powinny wydhluza¢ si¢ stop-
niowo wraz z rozwojem zabudowy.

2. Racjonalna rozbudowa miasta na przykladzie Berlina

Opisany ponizej przyklad dotyczy rozbudowy linii U3 berlifiskiego metra,
przeprowadzonej w koricu lat 20. XX wieku. Z uwagi na powstajace na pohu-
dniowym zachodzie Berlina nowe osiedla mieszkaniowe, analogiczne skala i za-
budowa do wroclawskiego Biskupina czy Sepolna, zdecydowano o przejeciu na
wlasnos$¢ miasta linii Dahlemer Schnellbahn w celu zintegrowania jej z reszta sieci
kolei miejskiej. Jednocze$nie zapadta decyzja o rozbudowie linii od stacji Thiel-
platz do stacji Krumme Lanke z przystankami posrednimi Oskar-Helene-Heim
i Onkel Toms Hutte. Zaplanowano réwniez mozliwo$é¢ pézniejszego przedtuzenia
linii w kierunku stacji kolejowej Zehlendorf-West (dzi§ Mexikoplatz), jednak ze
wzgledu na utworzenie linii S-Bahn na kierunku pélnoc — poludnie, siggajacej az
do Poczdamu (S1), ostatecznie ten etap okazal sie zbedny. Calkowita dlugo$¢ no-
wego odcinka, prowadzonego w glebokim przekopie, wyniosla 3,3 km. Pomiedzy
zainteresowanymi stronami zostala zawarta umowa nastepujacej tresci: Padstwo
nieodplatnie przekazalo potrzebne grunty i istniejacg linie na rzecz miasta oraz do-
lozylo do budowy 850 000 marek, spotka kolejowa uzyskata za przejecie kosztéw
organizacji przewozéw od roku 1928 pakiet kompensacyjny w wysokosci miliona
marek, za$ konsorcjum deweloperdw, ktdrych grunty lezaly wzdluz przyszlej linii,
przekazalo nieodplatnie potrzebne na rozbudowe dzialki oraz poniosto koszty zbu-
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dowania w stanie surowym calego odcinka wraz z wiaduktami drogowymi oraz
budynkiem dworca Krumme Lanke.

Bahnverlangerung
ThielplatzKrummeLanke

Rys. 1. Plan przedtuzenia linii U3 w Berlinie do stacji Krumme Lanke wraz ze strukturg
wlasnosciowq gruntéw

Analizujac oplacalno$é¢ ekonomiczna przedluzenia linii, oparto si¢ na istniejacej
i planowanej liczbie ludnosci ciazacej do poszczegdlnych stacji. Nalezy podkreslic,
ze dzieki konsekwentnej realizacji planu udalo sie doprowadzi¢ do wytworzenia
wlasciwych potokéw pasazerskich, pomimo stosunkowo nieduzej intensywnosci
zabudowy, utrzymanej w konwencji miasta — ogrodu. Tabela 1 przedstawia dwcze-
sna i docelowa liczbe ludnosci w zasiggu inwestycji.

Tabela 1. Liczba ludnosci w zasi¢gu inwestycji

Lp. Ludnosé w zasiegu stacji Stan 1928 Docelowo
1 Oskar-Helene-Heim 2 000 5500
2 Onkel Toms Hiitte 7 800 17 800
3 Krumme Lanke 2200 12 200
Razem: 12 000 35500

Jak tatwo wyliczy¢, docelowo na kilometr linii przypada nieco ponad 10 500
0s6b, jednak w momencie budowy przedtuzenia bylo to zaledwie okolo 3 600
0s6b. Z przytoczonego przykladu mozna przenies¢ na rodzimy grunt trzy istotne
whnioski:

- inwestycje transportowe maja sens wtedy, gdy obstugiwana zabudowa po-

wstaje zgodnie z zalozeniami poczatkowymi,

- mozliwe i celowe jest w wybranych sytuacjach przejmowanie infrastrukeury

panstwowej na wlasnos¢ lokalnego samorzadu,

- nalezy dazy¢ do zapewnienia wkiadu finansowego lokalnych deweloperéw

i inwestoréw w rozbudowe i modernizacje infrastruktury transportowej pod
rygorem nieudzielenia pozwolenia na realizacje inwestycji.
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Rys. 2. Aktualny plan omawianego obszaru z linig i stacjami metra

3. Rodzime uwarunkowania rozwoju miast

Dzigki temu, ze przedstawione na przykladzie Berlina obszary zagospodaro-
wywane przez poszczegélnych deweloperéw obejmowaly znaczne powierzchnie
i stanowily raczej samodzielne dzielnice, mozliwe bylo ich racjonalne rozplanowa-
nie wraz z wytworzeniem lokalnych centréw handlowo — ustugowych w poblizu
stacji. W strukture osiedli zostaly ponadto wplecione wszystkie funkcje o$wia-
towe, kulturalne czy religijne, jakie cechuja miasto. Stoi to w jaskrawym kon-
trascie do dzisiejszej dzialalnosci krajowych deweloperdw, ktérzy w najlepszym
przypadku udostepniaja czesé parteréw najemcom powierzchni handlowych, ale
najchetniej wznosza zamkniete, ogrodzone osiedla o funkcji czysto mieszkalne;.
Zagospodarowanie oraz polozenie takich zespoléw mieszkaniowych wilasciwie
zmusza mieszkancéw do korzystania z samochodu, poniewaz praktycznie kazda
funkcja lezy zdecydowanie poza rozsagdnym zasiegiem dojscia pieszego. Jedynym
celem deweloperéw wydaje sie by¢ maksymalizacja zyskéw poprzez wybudowanie
mozliwie najwickszej kubatury budynkéw mieszkalnych na okreslonej parceli, bez
jakiegokolwiek poszanowania zasad planistycznych czy urbanistycznych, czy za-
pewnienia mieszkanicom dostepu do jakichkolwiek ustug. Przyklad patologiczne-
go planowania zabudowy w oderwaniu od transportu zbiorowego i innych funkcji
pokazuje rys. 3. Zilustrowane tu osiedla potozone sa w odleglosci niemal kilometra
od najblizszego przystanku autobusowego i posiadaja uklad uliczny sktadajacy sie
z glebokich siegaczy, skrajnie nieprzyjazny dla ruchu pieszego. Jednoczesnie oko-
lice najblizszej stacji kolejowej, Warszawa Jeziorki, stanowia pola orne i nieuzytki.



SZYNOWY TRANSPORT AGLOMERACYJNY JAKO CZYNNIK PRZEMIAN... 91

Rys. 3. Patologiczny rozwij zabudowy deweloperskiej, Jozefostaw k/Warszawy, 2013

Istnieja w Polsce rowniez zjawiska pozytywne, majace na celu wykorzystywanie
racjonalnego planowania przestrzennego oraz gospodarowanie posiadanymi zaso-
bami. Do zjawisk tych nalezy miedzy innymi przejmowanie nieuzytkowanych linii
kolejowych przez samorzady i wznawianie na nich przewozéw za pomoca tabo-
ru dostosowanego do spodziewanych potokéw pasazerskich. Przykladem takiego
pozytywnego przejecia moze by¢ trwajaca eksploatacja linii kolejowej nr 326, 1a-
czacej stacje Wroctaw Psie Pole i Trzebnica. Polaczenie to powstalo w roku 1886;
zostalo otwarte dla ruchu pasazerskiego do 1991, a dla towarowego — do 2000
roku. W roku 2009, po uprzednim remoncie, przywrécono kursy z Wroclawia
Gléwnego w liczbie 11 par pociagéw, obstugiwanych obecnie przez szynobusy.

Przykladem wlasciwego zespolenia kolei i zabudowy moze by¢ przystanek
kolejowy Krakéw Business Park, zlokalizowany na linii nr 133 w poblizu Za-
bierzowa. W bezposredniej bliskosci perondéw znajduje sie kompleks budynkéw
biurowych, polaczony z nimi bardzo dogodnym dojsciem, co pokazano na rys. 4.
Przystanek ten otwarto w 2007 roku, obshugiwany jest przez 28 par pociagéw
dziennie. Niestety, obydwa powyzsze przyktady naleza do zdecydowanej mniejszo-
$ci. Na porzadku dziennym jest sytuacja, gdy szerokie otoczenie stacji kolejowej
jest terenem zdewastowanym, példzikim i niebezpiecznym. Miejsce, w ktérym
w sposéb naturalny powinny koncentrowac si¢ funkcje, i ktére powinno by¢ zy-
wym centrum lokalnej spolecznosci, stanowi najczesciej odpychajacy i mroczny
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obszar, gdzie chetnie gromadzi sie jedynie lokalny pétswiatek. Sytuacja ta szkodzi
zaréwno potencjalnym pasazerom, ktdrzy chetnie skorzystaliby z rozsadnej oferty
przewozowej, jak i samej kolei, ktéra nie majac perspektywy zyskéw z przewozéw
nie chce uruchamia¢ dodatkowych potaczen czy reaktywowac tych zawieszonych.

Rys. 4. Przystanek kolejowy Krakéw Business Park

4. Rodzaje transportu szynowego w aglomeracji

Podstawowym problemem dotyczacym rozwazan nad transportem aglome-
racyjnym jest okreslenie granic samej aglomeracji. Mozna w tym celu stosowac
pojecie odleglosci wyrazonej w czasie dojazdu (tzw. zasieg), albo w kilometrach.
W warunkach polskich przyjelo sie najczesciej wyznaczaé granice tzw. malej aglo-
meracji, do ktérej zalicza si¢ osrodki lezace w odleglosci okoto 15 — 20 minut
szybkim transportem od centrum oraz duzej aglomeracji, w obrebie ktérej podréz
do osrodka centralnego trwa 30 — 45 minut. Tak ustalone granice okresla si¢ dla
najkorzystniej polozonych miejscowosci satelitarnych, na przyklad lezacych przy
liniach kolejowych wysokich kategorii i nastepnie tak wymierzonym promieniem
zatacza okrag. Ze wzgledu na nieréwnomierny dostep poszczegdlnych os$rodkdw
peryferyjnych do wysokiej klasy infrastruktury transportowej, realny dostep do
miasta centralnego w korzystnym czasie jest mozliwy tylko w wybranych przy-
padkach. Pozostale miejscowosci, zaliczone do aglomeracji, moga oczekiwaé na
wytworzenie dogodniejszego polaczenia transportem zbiorowym lub indywidu-
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alnym; w wyjatkowych przypadkach czas dojazdu nie moze zostaé znacznie zre-
dukowany ze wzgledu na istotne przeszkody terenowe czy inne uwarunkowania.

Do obstugi tak zdefiniowanej aglomeracji mozna zastosowal kilka rodzajéw
transportu szynowego. Szeregujac je wedlug najczesciej spotykanego zasiegu ro-
$Naco sa to:

- tramwaj,

- kolej miejska typu metro, na-, nad- lub podziemna,

- tramwaj podmiejski,

- szybka kolej miejska,

- tramwaj dwusystemowy,

- kolej regionalna,

- kolej dalekobiezna.

W obstudze aglomeracji wykorzystuje sie rézne rodzaje z wymienionych po-
wyzej, czesto laczac rozmaite rodzaje Srodkéw transportu na jednych torach. Do
najbardziej rozpowszechnionych mozliwosci wspélpracy naleza m.in.: wykorzy-
stywanie linii wybiegowych wspélnie przez szybka kolej miejska, kolej regionalna
i dalekobiezna czy przechodzenie tramwajéw podmiejskich przez centrum miasta.
Szczegdlnie delikatnym zagadnieniem jest konstruowanie wlasciwej oferty prze-
wozowej. Trudno w tym zakresie positkowac sie zardwno wzorami czy zalezno$cia-
mi przedwojennymi, jak i pochodzacymi z okresu sprzed transformacji ustrojowe;j,
poniewaz opieraja sie one na wskaznikach charakterystycznych dla zupelnie nie-
poréwnywalnego stopnia zmotoryzowania spoleczefistwa. Liczne przyklady dowo-
dza, ze mozliwe jest prowadzenie racjonalnej polityki transportowej i §wiadome
modyfikowanie podzialu zadafi przewozowych pomiedzy srodki transportu zbio-
rowego i indywidualnego. Osiaga si¢ to miedzy innymi poprzez odpowiednia poli-
tyke parkingowa, ksztaltowanie cen biletéw okresowych, czy wysoka atrakcyjnosé
komunikacji zbiorowej. Dobrym przykladem moze by¢ miasto Zurych, ktérego
aglomeracja liczaca okolo miliona ludnosci sklada si¢ ze stosunkowo niewielkiego
osrodka centralnego (okolo 390 tys. mieszkancéw) i gesto zaludnionej prowingji.
Dzieki zastosowaniu rozbudowanej sieci tramwajowej oraz uzupelnieniu sieci kolei
miejskiej przez przebudowe dawnych kolei dojazdowych, od lat utrzymuje sie tam
szczegblnie korzystny podzial zadan przewozowych o proporcjach okoto 65% dla
transportu zbiorowego i 17% dla samochodu {5}.

Prawidlowo uksztaltowany transport szynowy ma interesujaca zdolno$¢ sty-
mulowania urbanizacji. Zjawisko to wynika z faktu trwalosci i stalosci poloze-
nia jego infrastrukeury, zaréwno liniowej, jak i punktowej. Przystanki oraz stacje
transportu szynowego sa o wiele bardziej atrakcyjne od autobusowych dla inwe-
storéw ze wzgledu na przewidywalnosé¢ doptywu potencjalnych klientéw w naj-
blizszych latach i dziesiecioleciach. Studia prowadzone nad urbanizacja dowiodly
dwdch zjawisk: stosunkowo skromnej urbanizacji wzdtuz linii kolei pasistwowych,
ktéra miata charakter odleglych i oderwanych od miasta letnisk, oraz znacznego
nasilenia wzrostu zabudowy wzdluz linii tramwajowych, tramwaju podmiejskiego
i kolei miejskich. Prawdopodobnie istotnym czynnikiem ksztaltujacym zachowa-
nia osadnicze byla tu mozliwo$¢ tatwego i dogodnego skorzystania z transportu
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szynowego w razie potrzeby [6}. W prawidlowo funkcjonujacym systemie mozli-
we jest wiec tworzenie lokalnych centréw sieci osadniczej w poblizu stacji i przy-
stankow, a takze wspélpraca zarzadcey transportu z deweloperami, polegajaca na
ich partycypacji w planowaniu transportu i kosztach jego funkcjonowania. Naj-
wazniejszym argumentem w reku wladz przy przerzucaniu czesci nakladéw na
podmioty zewnetrzne jest wielokrotny wzrost warto$ci nieruchomosci po dopro-
wadzeniu do niej sprawnie funkcjonujacego ciagu transportowego.

Potrzeba dostepu do komunikacji zbiorowej podnoszona jest réwniez poprzez
rézne stowarzyszenia, ktére zardéwno na obszarze miast, jak i osiedli podmiejskich
cyklicznie naglasniaja koniecznos¢ poprawy warunkéw dojazdu do nich, widzac
postepujaca niewydolnos¢ transportu samochodowego oraz autobusowego, kté-
rego gwaltownie rosnaca wielko$¢ coraz czeSciej przekracza przepustowosé drog
dojazdowych do centréw. Tyczenie i budowa nowych toréw w obrebie zabudowy
jest mozliwa niemal tylko w przypadku pozostawienia odpowiednich rezerw te-
renowych, dlatego tez o wiele skuteczniejszym i bardziej ekonomicznym sposo-
bem prawidlowej obstugi komunikacyjnej nowych osiedli jest ich lokalizowanie
w poblizu istniejacych korytarzy transportu szynowego oraz poprawa warunkéw
obstugi poprzez uruchamianie kolejnych par pociggédw w miare wzrastajgcego za-
potrzebowania. Na tej zasadzie funkcjonuje kolej aglomeracyjna w Warszawie, zas
na réznych etapach zaawansowania sa analogiczne projekty w Lodzi, Poznaniu,
Bydgoszczy z Toruniem i Tréjmiescie.

Podstawowym czynnikiem, decydujacym o sukcesie ekonomicznym dane-
go polaczenia, jest dostepna liczba potencjalnych pasazerdéw. Wielkos¢ ta zalezy
od wielu zmiennych, spos$réd ktérych czesé jest trudna do zidentyfikowania czy
skwantyfikowania, jak na przyklad przyzwyczajenia. Do wstepnej oceny liczby
pasazer6w mozna postuzy¢ sie zaleznoscig (1):

Np=w-N; (1)
gdzie:
N, - dostepna liczba pasazeréw,
w — wspOlczynnik zmniejszajacy,
N, — populacja rejonu cigzenia do danego przystanku.

Przykladowy wspélczynnik zmniejszajacy, dajacy sie zastosowaé w zaleznosci
(1), moze przyja nastepujaca postac:

W=Wa'wk'wd'wt'wp'w|[

gdzie:

w, — czas dojscia do przystanku liczony ,,0d drzwi” do peronu; przyjmuje za-
kres wartosci od 0,1 dla czasu powyzej 10 minut do 1 dla czasu ponizej
2 minut,

w, — czgstotliwos¢ kursowania pojazdéw; przyjmuje wartosci od 0,1 dla powy-
zej 20 minut do 1 dla kurséw tak czestych, ze pasazerowie nie sprawdzaja
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rozkladu jazdy, wiedzac, ze za krétka chwile pojazd przyjedzie, w praktyce
do ok. 5 minut,

w, — dostepnos¢ przystanku; przyjmuje wartosci od 0,1 do 1 i zawiera warun-
ki wsiadania do pojazdu (wysoko$¢ peronu, wysoko$¢ podlogi w pojezdzie)
oraz warunki dostepu do samego przystanku (konieczno$¢ pokonywania
szerokich ulic, przejs¢ podziemnych itp.),

w, — czas jazdy; stanowi iloraz czasu jazdy samochodem i dojazdu transportem
zbiorowym w to samo miejsce. Powinien by¢ przeliczany dla kilku najbar-
dziej popularnych lokalizacji w modelu prostym lub moze stanowi¢ wynik
zlozonego algorytmu w zaawansowanym matematycznie modelu,

w, — koszt jazdy; stanowi iloraz kosztu jazdy samochodem i dojazdu transpor-
tem zbiorowym w to samo miejsce. Réwniez moze by¢ przeliczany dla kilku
najbardziej popularnych lokalizacji w modelu prostym lub moze stanowié
wynik zlozonego algorytmu w zaawansowanym matematycznie modelu,

w, — struktura populacji, gdzie grupg docelowg stanowi 100% dojezdzajacych
regularnie (do pracy, szkoly itd.), 50% dojezdzajacych rekreacyjnie oraz
30% odbywajacych pozostale podroze.

Proponowana zaleznos¢ (1) powinna zostal skalibrowana na kilku rzeczywi-
stych przyktadach, aby mozna bylo oceni¢ traftno$¢ doboru poszczegélnych war-
tosci liczbowych. Dopiero w ten lub analogiczny sposéb uzyskana przewidywana
liczba pasazerdéw powinna stanowi¢ podstawe do wlasciwego organizowania prze-
wozéw. Czesto popelnianym bledem jest usilowanie zmierzenia tego wskaznika
poprzez badanie napelnied w pojazdach, co moze najwyzej stanowi¢ miare efek-
tywnosci istniejacych linii czy polaczer, nie moze natomiast ukazaé potencjatu
ruchotwoérczego danego rejonu.

Kolej dedykowana przewozom aglomeracyjnym wyrdznia si¢ szeregiem cech,
ktére definiuja jej specyficzny charakter i dotycza zaréwno infrastruktury, jaki ta-
boru. Torowiska powinny byé prowadzone w bezposredniej blisko$ci zabudowy,
w poziomie terenu lub w przekopie. Stosowanie nowoczesnych technologii zmniej-
szajacych oddzialywanie halasem i drganiami na otoczenie umozliwia ograniczenie
negatywnych konsekwencji wynikajacych z sasiadowania z torowiskiem. Mimo
to, zasady planistyczne kaza lokalizowal tuz przy torach funkcje mniej wrazli-
we, jak handel, sklady czy zaklady wytwércze. Zabudowa mieszkalna powinna
by¢ oddzielona od torowisk pasem budynkéw lub zieleni stanowiacych dodatkowe
bariery. Bledem natomiast jest nadmierne oddalanie zabudowy od stacji i przy-
stankOw, poniewaz skutecznie ogranicza to mozliwosé szybkiego i dogodnego doj-
$cia. Ze wzgledu na cykliczny charakter przejazdéw oraz niezbyt dlugi czas jazdy,
zasadniczo nie sg potrzebne rozbudowane funkcje ustugowe na dworcu, takie jak
poczekalnia czy przechowalnia bagazu. Przystanki kolei aglomeracyjnej nalezy ra-
czej wyposazaé jak duze przystanki tramwajowe czy autobusowe, dajac przede
wszystkim dogodne dojscie do peronéw, tatwe przesiadki z innych form transpor-
tu zbiorowego, szczegdlnie linii dowozowych oraz zapewniajac miejsca postojowe
dla duzej liczby roweréw i okreslonej liczby samochodéw. Szczegdlnie dogodnym
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przykladem ulatwienia przesiadek jest takie zorganizowanie perondéw dwukrawe-
dziowych, zeby jedna krawedz byta obstugiwana przez kolej, a druga — przez auto-
busy lub tramwaje. W stosunku do kolei dalekobieznych, konieczne jest réwniez
dos¢ znaczne skricenie odleglosci pomiedzy poszczegdlnymi stacjami, rozwiazane
poprzez dobudowe nowych przystankéw pomiedzy istniejgcymi.

Tabor kolei aglomeracyjnej powinien by¢ dostosowany do czestego zatrzymy-
wania si¢ i ruszania z przystankéw. Najczesciej oznacza to stosowanie trakeji elek-
trycznej, jako charakteryzujacej si¢ wysokim momentem obrotowym, znacznym
przyspieszeniem oraz mozliwoscia zwrotu energii do sieci podczas hamowania.
Styk peronu i pojazdu powinien by¢ rozwiazany jako bezstopniowy, z minimalng
szczeling pozioma i pionowa. Przykladowo, przepisy francuskie {71 dopuszczaja
maksymalne wymiary odstepu miedzy krawedzia peronu, a progiem pojazdu dla
taboru nowego do 50 mm w pionie i poziomie. Konfiguracja pojazdéw powinna
uwzglednial szybka wymiane pasazerdw, stad wynika potrzeba znacznego udzialu
procentowego drzwi w dlugosci wagonu. Rozplanowanie wnetrza pojazdu powin-
no uwzglednia¢ odpowiednia liczbe miejsc siedzacych (tym wiecej, im dluzej trwa
statystyczna podréz) oraz strefy przeznaczone dla podréznych stojacych, wyko-
rzystywane gléwnie w okresie szczytu przewozowego, ewentualnie wyposazone
w siedziska skladane.

Alternatywa dla kolei aglomeracyjnej posiadajacej znaczna zdolno$é¢ przewo-
zowg jest tramwaj regionalny, dedykowany do obslugi mniejszych potokéw pa-
sazerskich. Trasy takiego tramwaju powinny réwniez przebiegaé w bezposrednim
sasiedztwie zabudowy. R6znica przesadzajaca o jeszcze wiekszej dostepnosci w po-
réwnaniu z koleja aglomeracyjna jest mozliwos¢ stosowania odcinkéw torowisk
zabudowanych w jezdni. Przy przewidywaniu niezbyt intensywnego ruchu pojaz-
déw uzasadnione ekonomicznie moze okazaé sie stosowanie odcinkéw jednotoro-
wych wyposazonych w mijanki, z przewidywana ewentualng dobudowa drugiego
toru w pdzniejszym okresie. Dostepnosé pojazdéw powinna by¢ nie gorsza niz
w przypadku kolei aglomeracyjnej i umozliwiaé bezstopniowe wejscie z peronéw.
Tabor tramwaju regionalnego, w poréwnaniu z tramwajem miejskim, moze mie¢
nieco zmniejszona taczng liczbe i szerokos$¢ drzwi, za to wiecej miejsc siedzacych ze
wzgledu na dluzsze przejazdy.

5. Koncepcja uzupelnienia aglomeracyjnego transportu szynowego
w powiecie trzebnickim

Bazujac na wymienionych dotychczas spostrzezeniach i uwagach, ponizej
nakre§lono fragmentaryczne uzupelnienie aglomeracyjnego transportu szy-
nowego aglomeracji wroclawskiej na przykladzie powiatu trzebnickiego. Jak
juz zauwazono, w roku 2009 przywrécono polaczenie kolejowe Wroclawia
z Trzebnica trasa przez stacje Psie Pole, zainicjowane w roku 1886. Linia ta nie
spelnia swojej funkcji we wlasciwy sposéb ze wzgledu na przebieg. Tylko kilka
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miejscowosci lezy bezposrednio przy linii, pozostale natomiast w liczbie okolo
30 oddalone sa od niej $rednio o 5 km. Jeszcze bardziej odlegla jest od nich li-
nia kolejowa nr 271. Problem ten rozwiazano juz w koficu XIX wieku budujac
waskotorowa Kolejke Wroctawsko — Trzebnicko — Prusicka [8}. Polaczenie to
zapewnialo bezposredni dojazd z pétnocnych dzielnic Wroctawia do Trzebnicy
wzdluz szosy poznanskiej, dzi§ DK 5. Korzystanie z transportu kolejowego
dla mieszkadcéw miejscowosci lezacych pomiedzy Wroctawiem i Trzebnica
nie jest atrakcyjne réwniez z powodu dos¢ dlugiego czasu przejazdu aktualnie
obstugiwana linia, wynoszacego obecnie okoto 40 minut od stacji Nadodrze.
Nie jest to czas szczegdlnie odr6zniajacy sie od osiaganego juz w roku 1907
przez mieszane pociagi towarowo — osobowe prowadzone trakcja parowa, co
oznacza, ze istnieje jeszcze spore pole do poprawy warunkéw funkcjonowania
tej linii. O ile polaczenie liniag nr 326 nastawione jest gléwnie na transport
pasazeréw pomiedzy Wroctawiem i Trzebnica ze wzgledu na relatywnie slabe
zaludnienie terenéw w zasiegu jej atrakcyjnosci, o tyle reaktywowane potacze-
nie wzdluz DK 5 mialoby obstugiwaé przede wszystkim ruch z miejscowosci
lezacych wzdluz trasy do Wroclawia i Trzebnicy, nie stanowigc bezposredniej
konkurencji dla relacji istniejacej przede wszystkim ze wzgledu na inny punkt
docelowy w miescie.

Analiza rozkladu zabudowy w omawianym rejonie prowadzi do wniosku,
ze niemal polowa trasy pomiedzy granicami Wroclawia i Trzebnicy przebiega
przez teren zabudowany, charakteryzujacy sie znacznym tempem przyrostu.
Dodatkowym elementem zwiekszajacym doplyw potencjalnych pasazerdw jest
polozenie kilku miejscowosci na krétkich drogach poprzecznych, na ktérych
z latwoscia mozna zorganizowal autobusowe linie dowozowe do gléwnego
ciggu. Poza tym, analiza miejscowych planéw zagospodarowania przestrzen-
nego wskazuje na wysoki potencjal rozwojowy okolicy poprzez dopuszczenie
na znacznych obszarach zabudowy mieszkaniowej, ustugowej i przemystowe;j.
Pomimo istniejacego polaczenia kolejowego, ciggiem DKS5 kursuja codzien-
nie liczne autokary i busy. Zestawienie przykladowego rozkladu jazdy dwdch
glownych przewoznikéw zawiera tabela 2.

Poniewaz znakomita wickszo$¢ tych pojazdéw to pelnogabarytowe auto-
kary na okolo 50 miejsc siedzacych, wyraznie widaé, ze istnieja uzasadnione
podstawy do proponowania w ich miejsce transportu szynowego jako dyspo-
nujgcego wickszg pojemnoscia, przy tym szybszego, bezpieczniejszego, tadsze-
go w cksploatacji i bardziej ekologicznego. Ekologiczno$é¢ rozwiazania obja-
wialaby si¢ przede wszystkim mozliwoscia rekuperacji energii do sieci podczas
jazdy w d6l pochylosci, co przy spodziewanym profilu trasy ma niebagatelne
znaczenie.
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Tabela 2. Rozkiad jazdy autobuséw na trasie Wroclaw — Trzebnica
Godz. Min.

3 25

4 25,55

5 00, 10, 25, 30, 35, 40, 48,56
6 00, 05, 10, 20, 28, 30, 39, 50
7

8

9

10, 25, 28, 30, 40

05, 10, 22, 40, 43, 55

00, 05, 16, 25, 40, 50

10 00, 10, 20, 30, 38

11 00, 15, 20, 30, 40, 50

12 00, 25, 28,

13 05, 30, 40

14 05, 15, 15, 20, 30, 40

15 00, 05, 18, 20, 28, 40, 50
16 05, 16, 20, 25, 50, 55

17 00, 10, 25, 40, 43

18 10, 20, 25, 55

19 00, 25, 40

20 05, 20, 40, 40

21 08

22 -

Poniewaz kolej aglomeracyjna bylaby dla opisywanego polaczenia $rodkiem
o zbyt duzej przepustowosci, i co za tym idzie, nadmiernych nakladach inwe-
stycyjnych, optymalnym rozwiazaniem wydaje sie utworzenie linii szybkiego
tramwaju regionalnego. Linia ta zaczynalaby sie¢ na Placu Powstaficéw Wielko-
polskich przed Dworcem Nadodrze we Wroctawiu, nastepnie korzystata z tordéw
tramwajowych do petli Marino. Dalej rozpoczynalby si¢ odcinek jednotorowy
z wydluzonymi mijankami w obrebie miejscowosci, prowadzony w korytarzu
DK 5 do Wiszni Malej. Tam nastepowaloby odgiecie trasy na zachéd, podyk-
towane potrzeba zblizenia si¢ do miejscowosci Piotrkowiczki i Wegrzynéw oraz
wykorzystaniem gruntéw i czesci budowli ziemnych po kolei waskotorowej.
Wijazd do Trzebnicy nastepowalby od potudniowego zachodu, nastepnie po
przecieciu Scistego centrum trasa miataby kraficéwke w pélnocno — wschodniej
czesci miasta, gdzie mozna by przenies¢ docelowo dworzec autobusowy dla rela-
¢ji nadjezdzajacych z pétnocy i wschodu, tj. od Prusic i Milicza. Odcinki szlako-
we powinny by¢ prowadzone gdzie to tylko mozliwe jako torowiska wydzielone,
natomiast w obrebie miejscowosci, jako dwutorowe zabudowane w jezdni. Takie
usytuowanie niewatpliwie postuzyloby jako jeden ze Srodkéw uspokajajacych
ruch samochodowy, ktére nalezy wprowadzi¢ w obrebie miejscowosci na ciag
DK 5 po spodziewanym oddaniu do uzytku trasy S5. W tabeli 3 zestawiono
orientacyjne rozmieszczenie przystankow na odcinku od granic Wroclawia do
pierwszego przystanku w Trzebnicy. Na obszarach miejskich rozmieszczenie po-
stojow powinno podlegaé bardziej szczegdtowej analizie.
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Tabela 3. Orientacyjne zestawienie rozmieszczenia przystankéw na odcinku od granic Wroctawia
do pierwszego przystanku w Trzebnicy

Lp. Nazwa przystanku km
1 Psary 0,7
2 Szymanoéw 1,2
3 Kryniczno 35
4 Ligota Pigkna 6,1
5 Wisznia Mata 7,9
6 Wysoki Kosciot 8,9
7 Piotrkowiczki 9,7
8 Wegrzyndéw 12,8
9 Trzebnica Zdrdj 17,1

6. Podsumowanie

W rankingach miast o najwyzszym poziomie zycia {9} czolowe miejsca zajmo-
wane sg od lat przez te o$rodki, ktére miedzy innymi wyrédzniaja sic znakomicie
rozwinietym transportem zbiorowym, jak Wieden, Zurych czy Monachium. Pod-
noszenie jako$ci zycia mieszkaicow dokonuje sie réwniez przez skrécenie czasu ich
podrézy w miescie, znakomita dostepnosé transportu, atrakcyjnos¢ i bezpieczen-
stwo. Polskie miasta powinny podaza¢ wzorem czolowych metropolii i poprawiaé
warunki funkcjonowania transportu zbiorowego, majac na uwadze ogrom zalet
wynikajacych z jego duzych udzialéw w strukturze podzialu zadan przewozowych,
w tym obnizenie kosztéw funkcjonowania transportu, nakladéw na koszty ze-
wnetrzne, usuwanie skutkéw wypadkéw czy stuzbe zdrowia.

Jedna z podstawowych metod w dazeniu do tak nakreslonych celéw jest zwick-
szanie czestotliwo$ci kursowania pojazdéw na szlakach istniejacych, budowa no-
wych linii oraz integracja na obszarze aglomeracji rozumiana jako utworzenie
zwiazku transportowego czy taryfowego.

Oprécz porzadkowania priorytetéw w transporcie, konieczne jest réwniez
zdyscyplinowanie rozwoju obszaréw zurbanizowanych poprzez zawarcie w miej-
scowych planach zagospodarowania przestrzennego szczegdtowych planéw trans-
portowych dotyczacych obstugi komunikacyjnej kazdej inwestycji z polozeniem
nacisku na dostgpnos¢ istniejacych i planowanych tras transportu zbiorowego. Za-
mieszczony w pracy przyklad koncepcji fragmentarycznego rozwoju komunikacji
w aglomeracji wroclawskiej stanowi ilustracje racjonalnego ograniczania dzikiej
suburbanizacji, opartej niemal w calosci na transporcie samochodowym.
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