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Streszczenie: Niniejszy artykut opisuje uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego w obszarze aglomeracji warszawskiej, uwa-
runkowania prawne funkcjonowania obszaréw metropolitarnych oraz podejmuje probe zdefiniowania obszaréw rozwoju i ograniczen dla
zrownowazonego transportu. Z uwagi na doswiadczenie zawodowe Autoréw, dodatkowym zagadnieniem omowionym w przedmioto-
wym opracowaniu bedzie funkcjonowanie transportu kolejowego na przyktadzie Szybkiej Kolei Migjskiej sp. z 0.0. w Warszawie.
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Abstract: This article describes the conditions for the functioning of railway transport in the area of the Warsaw agglomeration, the legal
conditions for the functioning of metropolitan areas and attempts to define the areas of development and limitations for sustainable trans-
port. Due to the professional experience of the authors, an additional issue discussed in this study will be the functioning of rail transport on
the example of the Fast Urban Railway sp. z 0.0. in Warsaw.
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Wstep

Transport miejski coraz czesciej trak-
towany jest jako jeden z elementow
logistyki miejskiej, ktora zajmuje sie
optymalizacjg proceséw zachodza-
cych w przestrzeni miejskiej. W szcze-
golnosci dotyczy to strumieni zwigza-
nych z przemieszczeniem tadunkow
i 0séb. Ciggle rosngcy poziom urba-
nizacji sprawia, ze analizowanie pro-
bleméw transportowych jest statym
elementem pracy specjalistéw. Do-
datkowo postepujacy proces subur-
banizacji sprawia, ze coraz czesciej
pojecie transport miejski jest zastepo-
wane pojeciem transportu aglomera-
cyjnego. Powstanie zorganizowanych
form transportu jest scisle zwigzane z
rozwijaniem sie miast i obszaréw go-
spodarczych.
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Problematyka zwigzana z zaspo-
kojeniem potrzeb transportowych,
wptyw swiadomosci ekologicznej na
postrzeganie transportu miejskiego,
a takze mozliwosci rozwoju zréwno-
wazonego transportu w obszarach
metropolitarnych stanowi zakres zain-
teresowan Autorow.

W niniejszym artykule podejmie sie
probe zdefiniowania szans i zagrozen
dla rozwoju transportu aglomeracyj-
nego w oparciu o zagadnienia do-
tyczace pasazerskich przewoznikdw
kolejowych oraz infrastruktury kolejo-
wej.

W opracowaniu pominieto szczegodfo-
wa analize modernizacji i budowy in-
frastruktury kolejowej w obrebie war-
szawskiego wezta kolejowego orazich
skutkéw dla zwiekszenia przepusto-
wosci przewozéw. Ponadto pominie-

to szczegdtowq analize funkcjonowa-
nia innych przewoznikow kolejowych
w obszarze aglomeracji warszawskiej.

Uwarunkowania polityczne
panstwa wobec metropolii

Polityka miejska jest obszarem in-
terdyscyplinarnym taczacym wiele
dziedzin sektorowych. Wptyw na roz-
woj miast majg dziatania wiadz na
kazdym szczeblu — administracji cen-
tralnej, regionalnej oraz lokalnej. Po
analizie obowiazujacych przepiséw
prawa oraz strategii w zakresie obsza-
ru transportu, Autorzy nie zidentyfi-
kowali wystepowania prowadzonej
centralnie i w sposéb zintegrowany
polityki miejskiej. Nie zdefiniowano
rowniez strategii w zakresie obszaréw
metropolitarnych. Skutkiem braku od-
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powiedniej legislacji jest niedobdr in-
strumentdw wspomagajacych proces
integracji metropolitarnej w Polsce.

Dokumentem Wwyznaczajacym
priorytety dla rozwoju kraju w per-
spektywie 20 lat jest opracowanie
,Polska 2030. Wyzwania rozwojowe’,
ktdre stanowi podstawe diagnostycz-
ng obecnie tworzonych strategii w
Polsce. W przedmiotowym opracowa-
niu wskazano, ze pomimo zidentyfi-
kowanych opdZnien cywilizacyjnych
z ubiegtych dekad w szczegdlnosci
w kwestii transportowej, wytoniono
lideréw przemian konkurencyjnych,
ktérymi sg metropolie jako osrodki
wykorzystujgce kapitat intelektualny,
dynamizm rozwoju oraz gotowos¢ do
zmian i adaptacji. W raporcie wska-
zuje sie, ze najbardziej znaczacymi
polskimi metropoliami tagczacymi wy-
soki poziom rozwoju i pozytywne od-
dziatywanie regionalne s3: Warszawa,
Krakéw, Poznan, Wroctaw i Tréjmiasto.
Jako niezbedne czynniki do rozwoju
wskazuje sie zas:

a. zaufanie,

b. spdjnose,

c. kreatywnosc,

d. mobilnosg,

e. konkurencyjnos¢ [1].

W celu dynamicznego rozwoju kraju,
rolg wtadzy centralnej jest likwida-
Cja barier w procesie zarzadzania, ze
szczegolnym uwzglednieniem barier
prawnych ograniczajacych skuteczng
integracje w obszarach metropolitar-
nych.

Dokumentem Wyznaczajacym
priorytety w zakresie rozwoju regio-
nalnego jest ,Krajowa Strategia Roz-
woju Regionalnego 2030" w ktorej
zdefiniowano siedem wyzwan dla
polityki regionalnej [2]:

1. Adaptacja do zmian klimatu oraz
ograniczanie zagrozen dla srodo-
wiska.

2. Przeciwdziatanie  negatywnym
skutkom proceséw demograficz-
nych.

3. Rozwdj i wsparcie kapitatu ludz-
kiego i spotecznego.
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4. Wzrost produktywnosci i innowa-
cyjnosci regionalnych gospoda-
rek.

5. Rozwdj infrastruktury podnosza-
cej konkurencyjnos¢, atrakcyjnosc
inwestycyjng i warunki zycia w re-
gionach.

6. Zwiekszenie efektywnosci zarza-
dzania rozwojem (w tym finanso-
wania dziatart rozwojowych) oraz
wspotpracy miedzy samorzadami
terytorialnymi i miedzy sektorami.

7. Przeciwdziatanie nieréwnosciom
terytorialnym i przestrzennej kon-
centracji probleméw  rozwojo-
wych oraz niwelowanie sytuacji
kryzysowych na obszarach zde-
gradowanych.

Ponadto, w przedmiotowym doku-
mencie okreslono cele szczegdtowe
determinujace proces rozwoju regio-
nalnego, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem celu dotyczacego rozwoju
infrastruktury wspierajgcej dostarcza-
nie ustug publicznych i podnoszacej
atrakcyjnosc inwestycyjng obszarow.
W uzasadnieniu powyzszego celu
wskazano, ze pomimo efektéow ni-
welowania opdznien rozwojowych
i likwidowaniu luki infrastrukturalnej
nadal istnieje potrzeba utrzymania
interwencji w zakresie polityki regio-
nalnej w tym obszarze. Wskazano, ze
konieczne jest kontynuowanie dzia-
tan na rzecz rozwoju infrastruktury,
w  szczegodlnosci zmierzajacych do
budowy sieci potaczen transporto-
wych oraz modernizacji infrastruktu-
ry ochrony srodowiska, energetyki, a
takze infrastruktury telekomunikacyj-
nej zapewniajgcej dostep do ustug
cyfrowych [2]. Powyzsze dziatania
zmierzajg do wyroéwnania réznic po-
miedzy i wewnatrz regionéw w do-
stepie do ustug publicznych. Dziatania
w ramach polityki regionalnej obejma
swoim zakresem zwiekszenie wyko-
rzystania potencjatu kolejowego m.in.
w obszarze miedzy i wewnatrz aglo-
meracyjnym.

W 2019 r. opublikowano ,Strategie
Zrébwnowazonego Rozwoju  Trans-

portu do 2030 roku’, ktérej celem jest
zwiekszenie dostepnosci  transpor-
towej przy jednoczesnej poprawie
bezpieczerstwa uczestnikdow ruchu
i efektywnosci sektora transporto-
wego, poprzez tworzenie spojnego,
zrbwnowazonego, innowacyjnego i
przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajo-
wym, europejskim i globalnym. Reali-
zacja tego celu pozwoli na rozwijanie
dogodnych warunkéw, sprzyjajacych
stabilnemu rozwojowi gospodarcze-
mu kraju, ktéry jest funkcjg dostep-
nosci [3]. Realizacja celu gtdwnego
strategii zwigzana jest z wdrozeniem
szesciu kierunkéw interwencji wtasci-
wych dla kazdej z gatezi transportu:

1. budowa zintegrowanej, wzajem-
nie powigzanej sieci transporto-
wej stuzacej konkurencyjnej go-
spodarce;

2. poprawa sposobu organizagji i
zarzadzania systemem transpor-
towym;

3. zmiany w indywidualnej i zbioro-
wej mobilnosci;

4. poprawa bezpieczenstwa uczest-
nikéw ruchu oraz przewozonych
towarow;

5. ograniczanie negatywnego wpty-
wu transportu na srodowisko;

6. poprawa efektywnosci wykorzy-
stania publicznych srodkéw na
przedsiewziecia transportowe [3]

Wobec braku ustawy metropolitarnej
dla wszystkich obszaréw na terenie
kraju, aglomeracja warszawska zmu-
szona jest funkcjonowa¢ w oparciu
0 0gdlne regulacje prawne dotycza-
ce samorzadu terytorialnego, ktore
nie uwzgledniajg specyfiki obszarow
silnie zurbanizowanych. Kluczowe
dla aglomeracji jest obecne usta-
wodawstwo dotyczace planowania
metropolitarnego i form wspodtpracy
pomiedzy jednostkami samorzadu te-
rytorialnego. Gtownym celem wpro-
wadzenia odpowiednich przepiséw
powinno by¢ utworzenie podstaw do
osiggania spojnosci spoteczno — eko-
nomicznej.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Aglomeracja warszawska

Aglomeracja miejska (tac. agglomera-
tio — nagromadzenie) jest jednostka
morfologiczng, ktéra tworzy zgod-
ny zespdt wzajemnie wigzacych sie
jednostek osadniczych, powstaty w
efekcie koncentracji zabudowy oraz
zagospodarowania [4]. Aglomeracje
charakteryzujg sie znacznym prze-
ptywem ludzi oraz towardéw, a takze
znaczng wymiang ustug. W rozumie-
niu bardziej potocznym aglomeracja
to skupisko sgsiadujacych wzajemnie
miast oraz wsi, ktdre sg wspdlnym or-
ganizmem, przez zintegrowanie badz
uzupetnianie sie przerdznych form
infrastruktury danych miejscowosci,
a takze wzajemne wykorzystywanie
potencjatdw, jakimi dane miejscowo-
$ci dysponuja. Rodzaje aglomeracji z
uwagi na charakter centrum:
a. monocentryczna — majaca jedno
najwazniejsze miasto,
b. policentryczna - majagca pare
waznych osrodkéw miejskich -
nazywana rowniez konurbacja.

Aglomeracja monocentryczna to
duze skupisko ludnosci, w ktérego
centrum znajduje sie osrodek miejski
(tzw. rdzen), a wokot znajdujg przy-
rosniete miasta satelitarne oraz zur-
banizowane wsie. Miasta satelitarne
najczesciej petnig funkcje dzielnic
sypialnych lub przemystowych. 7 cza-
sem strefa podmiejska moze zostac
wchtonieta przez powiekszajace sie
miasto, stajac sie jego integralng cze-
scig [5].

Pojecie aglomeracji w kontekscie
aglomeracji  warszawskiej, oznacza
proces koncentracji wokdt miasta
oraz skupiania sie ludnosci i podmio-
tow gospodarczych wokot tego mia-
sta. Sam proces powyzszej koncentra-
¢ji odwzorowuje sie w zmianach form
uzytkowania ziemi oraz intensywno-
$ci zabudowy terenu. Aglomeracja
stanowi przestrzenno- funkcjonalng
catos¢. Na przyktadzie aglomeracji
warszawskiej mozna stwierdzi¢, ze
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sam termin aglomeracja okresla sku-
pienie jednostek osadniczych, powia-
zanych silnymi relacjami przeptywu
0s06b, towardw, pienigdza i informacji.
Sposrdd tych jednostek przynajmniej
jedna cechuje sie odpowiednig wiel-
koscig i wysokim poziomem central-
nosci i generuje wystarczajgco silne
powigzania [6].

Aglomeracja warszawska jest typo-
wa aglomeracja monocentryczng, jej
charakter okresla przede wszystkim
wielkos¢ i funkcje stolicy kraju. War-
szawa jest to wielofunkcyjny osrodek
miejski, w ktorym dominujg funkcje
administracyjne, naukowe, kultural-
ne, handlowe i komunikacyjne. Jako
stolica Polski, Warszawa jest siedzibg
najwyzszych wifadz panstwowych, a
takze licznych instytucji centralnych
. centrali bankéw komercyjnych,
przedstawicielstwa dyplomatyczne-
go oraz jednostek kierownictwa nauki
np. Polskiej Akademii Nauk. W Warsza-
wie usytuowany jest najwiekszy port
lotniczy w kraju. Ponadto Warszawa
ze wzgledu na swojg historie jest
miejscem czesto odwiedzanym przez
turystow, zarébwno krajowych jak i za-
granicznych.

Rozpatrujgc  kluczowe problemy
funkcjonowania aglomeracji  war-
szawskiej, nalezy zaznaczyc¢ ztozonos¢
uktadu  przestrzenno-strukturalne-
go, wielorako$¢ czynnikéw majacych
wplyw na rozwdj (wynikajacych z
zewnetrznych kalkulacji czy nieza-
leznych od siebie inwestycji) oraz ist-
niejacy stan zagospodarowania prze-
strzennego.

Aglomeracja warszawska stale poszu-
kuje efektywnych rozwigzan dotycza-
cych organizacji sieci publicznej ko-
munikacji pasazerskiej obstugujacej
cata aglomeracje. Powotano organi-
zatora transportu miejskiego — Zarzad
Transportu Miejskiego, ktory repre-
zentuje m.st. Warszawe w negocja-
cjach dotyczacych funkcjonowania
wspolnej komunikacji. Zarzad Trans-
portu Miejskiego wprowadzit jedno-
lita taryfe przewozowsa, regulamin
przewozOow oraz stale przeprowadza
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konsultacje spoteczne zwigzane z
rozszerzeniem sieci komunikacyjnej.
Warszawa jako jedno z nielicznych
miast ma bardzo dobrze rozwinietg
sie¢ transportu szynowego. Najwiek-
szy popyt na ustugi przewozowe od-
notowuje sie w porannych godzinach
szczytu w kierunku centrum miasta
oraz popotudniowych z centrum mia-
sta. Oprécz potaczent tramwajowych,
miasto rozwineto sie¢ metra oraz kolei.
Mimo to, transport szynowy w ocenie
niektérych ma nizsza jakos¢ oraz jest
przy tym mniej konkurencyjny niz in-
dywidualny srodek transportu, jakim
jest samochod. W prognozach na lata
nastepne uwzglednia sie podnosze-
nie atrakcyjnosci i efektywnosci trans-
portu miejskiego przy ograniczeniu
roli samochodu osobowego.

Realizacjg polityki zrownowazone-
go rozwoju jest przyjecie i realizacja
strategii rozwoju systemu transpor-
towego, co stanowi¢ moze podsta-
wy rozwoju m.st. Warszawy. Miasto
stoteczne  Warszawa  opracowato
,Strategie zrownowazonego rozwoju
systemu transportowego Warszawy”
zapewniajacg zrownowazony plan
rozwoju transportu publicznego War-
szawy.

W celu okreélenia zatozen strate-
gicznych oraz planéw operacyjnych
w zakresie zrbwnowazonego trans-
portu miejskiego w obszarze aglome-
racji warszawskiej ustanowiono doku-
menty:

a. Strategia Zrownowazonego Roz-
woju  Systemu  Transportowego
Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne, w tym Zréwnowazony
Plan Rozwoju Transportu Publicz-
nego Warszawy;

b. Strategia #Warszawa2030;

Warszawa dla Klimatu;

d. Komunikacja bez barier.

N

W dokumencie ,Strategia #Warsza-
wa2030" okreslono cele strategiczne
oraz operacyjne, w tym cel 3.3, Korzy-
stamy z przyjaznego systemu trans-
portowego” Realizacja celu wymaga
zastosowania przez Urzad m.st. War-
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szawy systemowych rozwigzan obej-

mujacych:

a. wspotprace z gminami obszaru
metropolitarnego Warszawy,

b. integracje dziatan z zakresu cyfry-
zacji miasta,

c. podporzadkowanie gospodaro-
wania nieruchomosciami komu-
nalnymi polityce przestrzennej
miasta [7].

Realizacja powyzszego celu bedzie
determinowata wykonanie innych
celéw okreslonych w strategii, w tym
w szczegodlnosci tych zwigzanych po-
prawg jakosci srodowiska przyrodni-
czego.

W Warszawie dziata kilka podsyste-

mow transportu, wiec za gtéwny cel
polityki zrownowazonego rozwoju
obiera sie integracje systemow trans-
portowych, ktore sg korzystne tak
dla podréznych, jak i organizatoréow
transportu. Oprdocz wspdlnego bile-
tu na wszystkie srodki transportu czy
rozwoju systemu ,Parkuj i JedZ" inte-
gracja ta bedzie obejmowac rowniez:
budowe i modernizacje weztéw prze-
siadkowych, dynamiczng informacje
pasazerskg i uruchomienie systemow
telematycznych, stuzgcych komunika-
ji publicznej [8].
Organizator przewozow dazy do
uproszczenia i racjonalizacji przebie-
gu uktadu linii tramwajowych i auto-
busowych oraz eliminowania wza-
jemnej konkurencji na tych samych
korytarzach transportowych. Niestety
ograniczenie liczby linii autobuso-
wych i tramwajowych moze przy-
czyni¢ sie do zmniejszenia potaczen
bezposrednich, co z kolei moze przy-
czyni¢ sie do wiekszej ilosci przesia-
dek, odczuwanych jako niewygodne
dla pasazeréw [8].

Jednoczesnie w opublikowanych
w roku 2019 rekomendacjach Rady
Warszawskiego Transportu Publicz-
nego [9], zidentyfikowano potrzebe
integracji zarzadzania podrézami w
obszarze metropolitarnym Warszawy
i promocje multimodalnosci, gdzie
wskazano jako obszar kluczowy m.in.
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komunikacje miejska wraz zinfrastruk-
turg przystankowa i weztami przesiad-
kowymi. Dodatkowym aspektem jest
podkreslenie kwestii multimodalnosci
jako jednego z kluczowych elemen-
tow planowania i realizacji ustug mo-
bilnosci. Ponadto, w przedmiotowym
opracowaniu wskazano rekomenda-
cje w zakresie opracowania standar-
doéw organizacji i prowadzenia ustug
transportu publicznego w ramach
obszaru metropolitarnego Warszawa,
uwzgledniajac takie aspekty jak: pro-
jektowanie i budowa infrastruktury,
zasady przeptywu informacji do uzyt-
kownikow, wyposazenie i oznakowa-
nie pojazddw transportu miejskiego,
bezpieczenstwo przewozdéw oraz za-
sady eksploatacji infrastruktury. Rada
Warszawskiego Transportu Publiczne-
go okreslita potrzebe realizacji badan
zwigzanych z oczekiwaniami i ocena
funkcjonowania transportu publicz-
nego, a takze analize przysztych po-
trzeb transportowych w celu doce-
lowego okreslenia funkcjonowania
Zarzadu Transportu Miejskiego w
obszarze aglomeracji warszawskiej.
Z analizy rekomendacji opublikowa-
nych w 2019 r. mozemy wnioskowac,
ze warszawski organizator transportu
dostrzegt wyzwania zwigzane z inte-
gracja transportu i jego dostepnoscia,
problemy dotyczace planowania i
realizacji przewozéw w celu zaspoko-
jenia potrzeb transportowych aglo-
meracji, a takze koniecznos¢ wzmoc-
nienia przeptywu informacji  do
uzytkownikoéw srodkow transportu, w
tym w szczegdlnosci procesu cyfryza-
¢ji ustug mobilnosci.

Urbanizacja

Urbanizacja definiowana jest rézno-
rodnie przez rézne dyscypliny nauko-
we. Geneza terminu ,urbanizacja” jest
powigzana z powstawaniem miasta,
ksztattowaniem sie Zycia miejskie-
go oraz zwiekszeniem roli gospo-
darczej miasta w odréznieniu od
obszaréw wiejskich. Jest procesem
przemian spofeczno - kulturowych

przeksztatcert w zagospodarowaniu
przestrzennym, prowadzacym do po-
gtebienia i przyswajania wzorcow zy-
cia, zachowan przez ludnos¢ miejska
[10]. Urbanizacja obejmuje catoksztatt
dziatalnosci i zycie cztowieka oraz jest
pojeciem wieloaspektowym [10]:

a. demograficznym,

b. ekonomicznym,

C. spotecznym,

d. przestrzennym.

W procesie urbanizacji wyrézniamy
trzy kluczowe fazy:

a. urbanizadja,

b. suburbanizacja,

c. dezurbanizadja.

Na potrzeby niniejszego opracowa-

nia, Autorzy dokonajg analizy zagad-

nienia suburbanizacji i dezurbanizacji.
Suburbanizacja jest urbanizacja
strefy  podmiejskiej. Obejmuje
odptyw ludnosci, ale réwniez in-
stytucji (w tym podmiotéw go-
spodarczych) z centrum miast na
peryferie. Pojecie te jest zwigzane
7 procesem metropolizacji - to
ostabienie lub zerwanie zwigzkow
gospodarczych miedzy centrum
a peryferiami miasta. To zjawisko
w literaturze nazywane jest pro-
cesem wzglednej decentralizacji
[11]. Powoduje je spadek gestosci
zaludnienia centrum, a wzrost na
obrzezach miasta. Wyrdzniamy
nastepujace przyczyny suburba-
nizacji:

a. odwrécenie trendu migragji (z
wie$ — miasto na miasto — wies)
w poszukiwaniu tanszego zycia o
atrakcyjniejszym krajobrazie, przy
zapewnieniu miejsca pracy i fa-
twym dostepem do ustug,

b. dazenie do posiadania wtasnego
domu, co moze wzbudzi¢ poczu-
cie awansu spotecznego,

C. wzrost cen mieszkan i zycia w
miastach,

d. niskie koszty relacji mieszkania na
peryferiach w przeciwienstwie do
kosztow mieszkania w centrum,

e. nizsze koszty zycia na peryferiach
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miasta,

f. spekulacja gruntami, niekontrolo-
wany obrot gruntdow wymykajace
sie spod regulacji planistycznych
w procesie przeksztatcer dziatek
rolnych na dziatki nierolnicze,

g. rozwdj budownictwa domodw
jednorodzinnych oraz obiektow
turystycznych,

h. postepujacy proces poprawy wa-
runkow zycia na wsi zwigzanych z
dostepnoscig infrastruktury oraz
rozw¢j indywidualnej motory-
zacji, usprawniajacej dojazd do
ustug i miejsca pracy [12].

Kolejng fazg urbanizacji jest dezurba-
nizacja. Jest ona nie tyle nastepstwem
suburbanizacji, a co jej wynaturze-
niem. Jest to proces spofeczno — kul-
turowy, ktéry charakteryzuje sie od-
ptywem ludnosci z duzych osrodkow
miejskich na obszary rozciggajace sie
miedzy nimi. Ludnos¢ miejska zaczy-
na sie kurczy¢ pod wzgledem liczbo-
wym, na rzecz ludnosci pozamiejskiej.
Dodatkowo wraz z odptywem lud-
nosci, centrum miasta traci znacze-
nie gospodarcze na rzecz obszarow
wczesniej stabo lub niezurbanizowa-
nych. Dochodzi do zmniejszenia sie
proporcji populacji miejskiej do wiej-
skiej [13]. W skali globalnej wystepuje
znikome prawdopodobienstwo  wy-
stapienia dezurbanizadji. Istnieje duza
szansa, ze obszary aglomeracyjne
beda rozrastaty sie i wzajemnie zlewa-
ty. Powstang wtedy regiony metropo-
litalne, ktore bedg kontrastowe z po-
zostatymi obszarami — pod wzgledem
dynamiki wzrostu i liczby ludnosci.
Ciekawg forma dezurbanizacji jest
urban sprawl, czyli rozlewanie sie i
rozpraszanie sie zabudowy, majace
miejsce w wielu krajach Europy. Jest
procesem niekontrolowanym duzych
miast i przeciwienstwem compact
city, czyli zwartego miasta. Skutki

urban sprawl majg charakter [14]:

- ekonomiczny - rozbudowa infra-
struktury, wzrost kosztéw trans-
portu, rozwdj transportu indy-
widualnego, zmniejszenie ilosci

ﬁrzeglqd komunikacyjny

inwestycji w centrum miasta,

- ekologiczny - zajmowanie tere-
néw rolnych i/lub lesnych, zwiek-
szenie emisji szkodliwych sub-
stangji ze spalin, utrata otwartych
przestrzeni,

- spoteczny - zanik wiezi spotecz-
nych, segregacja spotfeczna,

- estetyczny — monotonia zabudo-
wy, dewastacja krajobrazu.

Transport kolejowy w aglomeracji
warszawskiej

W ramach pasazerskiego transportu
kolejowego mozna zidentyfikowac
cztery podsystemy: przewozy miedzy-
regionalne, regionalne, miedzyaglo-
meracyjne oraz aglomeracyjne. Do
obstugi obszarow aglomeracji, a takze
metropolii wykorzystuje sie przewozy
regionalne i aglomeracyjne. Jednak-
ze, w ocenie Autorow, zdecydowanie
wiekszy potencjat rozwojowy posia-
dajg koleje aglomeracyjne z uwagi
na koncentracje na obszarach zurba-
nizowanych, a takze na zapewnienie
szybkiego i jakosciowego potaczenia
pomiedzy przedmies$ciami, miastami
satelickimi a centrami aglomeracji.
Przewozy aglomeracyjne zapewniaja
obstuge i przemieszczanie sie znacz-
nych potokéw podréznych w sposob
sprawny i bezpieczny. Popyt na prze-
wozy aglomeracyjne swiadczone po-
przez kolejowe Srodki transportu od
kilku lat wzrasta pomimo zastrzezen
zwigzanych np. z czestotliwoscig czy
odpowiednig podaza miejsc w pojaz-
dach kolejowych, dlatego odpowied-
nie ustanowienie i wdrozenie polityki
transportu publicznego moze uczy-
ni¢ z nich narzedzie do poprawy kon-
kurencyjnosci transportu zbiorowego
na obszarach metropolii.

W segmencie przewozéw aglome-
racyjnych prognozowany jest wzrost
znaczenia transportu kolejowego z
uwagi na relatywnie atrakcyjna pred-
kos¢ handlowg, duzg zdolnosc prze-
wozowg kolei, a takze wystepowanie
kongestii oraz innych probleméw w
obszarze ruchu drogowego. Dziatania

przewoznikéw kolejowych uczestni-
czacych w realizacji procesu przewo-
zu 0s6b powinny koncentrowac sie
na zakupie nowego, interoperacyj-
nego taboru oraz modernizacji juz
istniejgcych pojazdow kolejowych w
celu podnoszenia jakosci obstugi oraz
integracji z transportem miejskim. Z
uwagi na zwiekszenie znaczenia pasa-
zerskich przewozéw kolejowych oraz
uznania ich za rozwojowe, niezbedne
sg inwestycje infrastrukturalne na ob-
szarach metropolitarnych. Powyzsze
inwestycje moga obejmowac budo-
we nowych linii kolejowych, tordw,
obiektéw na liniach kolejowych eks-
ploatowanych, a takze rewitalizacje
niewykorzystywanych do tej pory od-
cinkow.

W, Krajowej Strategii Rozwoju Re-
gionalnego do 2030 roku” wskazano,
ze infrastruktura kolejowa byfa i jest
przedmiotem intensywnej moderni-
zacji. Stan krajowej infrastruktury ko-
lejowej, pomimo licznych inwestydji
przeprowadzonych w ostatnich la-
tach, nadal wymaga dalszej poprawy.
Braki w infrastrukturze, a takze niedo-
stateczna przepustowosc, niewystar-
Czajace parametry taboru (predkosc,
moc, dynamika) i niewfasciwa orga-
nizacja ruchu powodowaty nieracjo-
nalne wydtuzenia tras pociggdw, co
w konsekwencji powodowato spadek
konkurencyjnosci kolei, a czesto cat-
kowity brak mozliwosci zapropono-
wania atrakcyjnej oferty przewozow
[15].

Krajowy Zarzadca Infrastruktury juz
w 2019 r. opublikowat prezentacje
JKierunki rozwoju sieci kolejowej w
Warszawskim WeZle Kolejowym — Ma-
ster Plan dla transportu kolejowego w
aglomeracji warszawskiej’, w ktérej zi-
dentyfikowano m.in. potencjat wzro-
stu ruchu w przewozach kolejowych
w aglomeracji, potrzebe dostosowa-
nia infrastruktury kolejowej do rze-
czywistych potrzeb przewozowych,
brak mozliwosci uzyskania cykliczne-
go rozktadu jazdy pociggdw oraz brak
przepustowosci dla nowych pocia-
gow [16]. Powyzsze ogranicza prze-
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Tab. 1. Analiza SWOT (S -z ang. strengths tj. silne strony, atuty, W — z ang. weaknesses tj. stabe strony, O —z ang. opportunities tj. szanse, T -z ang. threats

Silne strony

- Wysoka predkos¢ handlowa.

- Krotki czas dojazdu do centrum aglomeragji.

- Duza podaz miejsc przewozowych.

- Rzadko wystepujaca kongestia.

- Wysoki poziom bezpieczeristwa (niskie ryzyko wypadkowosci).
- Ekologicznosc.

- Niska energochtonnos¢ jednostkowa.

- Niskie koszty jednostkowe dla pasazera przy duzych potokach pasazerskich.
- Niskie koszty podrézy dla pasazera dzieki dotacjom z funduszy publicznych.

Szanse

- Polityka UE promujaca zrdwnowazony rozwoj transportu.

tj. zagrozenia) dla kolei aglomeracyjnych w Polsce

Stabe strony

- Ograniczona przepustowos¢ infrastruktury w aglomeracjach (brak podziatu na ruch dalekobiezny i

aglomeracyjny).

- Lokalizacja przystankéw niedopasowana do biezacych potrzeb wynikajacych z rozwoju przestrzenne-
go, czesciowe wykluczenie transportowe.
- Ity stan techniczny infrastruktury kolejowej, znaczne ograniczenia w przepustowosci oraz predkosci w

aglomeragjach.

- Wysokie koszty zakupu nowego taboru dostosowanego do potrzeb 0s6b z ograniczona ruchomoscia.

- Zty stan techniczny taboru.

- Niska jakos¢ oferty przewozowej i zty wizerunek transportu kolejowego.

- Niski poziom bezpieczeristwa osobistego podréznych.
- Ograniczona mozliwos¢ przewozow ,door to door”.
- Brak integradji technicznej, organizacyjnej i taryfowo-biletowej z systemami transportu miejskiego

oraz indywidualnego.

- Stabe skomunikowanie réznych gatezi transportu miejskiego

- Srodki finansowe z funduszy UE na rozwd; ekologicznego transportu metropolitalnego.

- Modernizacja oraz zakup nowego taboru kolejowego.

- Kongestia oraz,waskie gardta” transportowe, ktére obnizaja konkurencyjnos¢ pozostatych srodkow

transportu.

- Podejmowanie dziatan na rzecz integracji transportu kolejowego z systemem transportu miejskiego i

indywidualnego (Park&Ride, Bike & Ride, Kiss & Ride).

- Wdrazanie zintegrowanych systeméw informadji pasazerskiej, uwzgledniajace rézne srodki transportu.
- Tendencja do wiaczenia transportu kolejowego do obstugi portéw lotniczych.

Zagrozenia

- Brak wystarczajacych srodkow i stabilnosci finansowania na rzecz inwestycji infrastrukturalnych i

zakupu taboru.

- Pogarszanie sie stanu technicznego infrastruktury liniowej oraz punktowej.

- Niedostateczny popyt, nizszy od prognozowanego.

- Inwestycje poprawiajace stan infrastruktury drogowej w aglomeracjach.

- Finansowanie przez samorzady terytorialne transportu kolejowego przekfada sie na ksztattowanie

oferty przewozowej.

- Dziatania marketingowe na rzecz podrézowania koleja.
woznikom  kolejowym  stworzenie
oferty przewozowej atrakcyjnej dla
pasazera. W opublikowanym w 2019
r. dokumencie ,Kierunki rozwoju sieci
kolejowej w Warszawskim WeZle Ko-
lejowym. Master Plan dla transportu
kolejowego w aglomeracji warszaw-
skiej” okreslono cel w zakresie ruchu
aglomeracyjnego zdefiniowany jako
stworzenie nowoczesnego, komfor-
towego i atrakcyjnego dla pasazerow
srodka transportu publicznego, zinte-
growanego z ruchem regionalnym,
ktory zostanie osiggniety poprzez:

a. zapewnienie cyklicznego i syme-
trycznego w godzinie rozktadu
jazdy,

b. zapewnienie wysokiej czestotli-
wosci kursowania pociaggéw na
liniach kolejowych, w tym na linii
Srednicowej i na liniach wloto-
wych (w zaleznosci od linii od 2,5
do 10 min w godzinach szczytu),

c. stworzenie czytelnego dla po-
dréznego systemu linii komunika-
cyjnych,

d. tam, gdzie to niezbedne - sepa-
racja ruchu aglomeracyjnego od
ruchu dalekobieznego, ktory za-
ktdca kursowanie pociggéw aglo-
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meracyjnych,

e. zwiekszenie dostepnosci poprzez
budowe nowych przystankéw
lub dostosowanie istniejgcych do
planowanej lub obecnej zabudo-
wy, a takze poprzez budowe we-
7téw przesiadkowych,

f. multimodalno$¢ oraz cyfryzacje
mobilnosci,

g. integracje systemu potaczen
aglomeracyjnych z Centralnym
Portem Komunikacyjnym,

h. dostosowanie rozwigzan tech-
nicznych stacji strefowania ruchu
do petnionych przez nie funkcji
(17].

Biorgc pod uwage powyzsze rozwa-

zania mozna okresli¢, ze:

a. oferta przewozowa w ramach
aglomeracji wymaga zastosowa-
nia statych tras pociggéw w po-
wigzaniu z regularnymi odjazdami
pociggdw w réwnych odstepach
czasu;

b. istnieje zidentyfikowana potrze-
ba przeprowadzenia inwestydji
skutkujacych wydzieleniem ruchu
aglomeracyjnego od ruchu dale-
kobieznego;

- Silne przywiazanie czesci spotecznosci do transportu indywidualnego.
- Niska dostepnos¢ w poréwnaniu do regionalnej komunikacji autobusowej.

C. zastosowanie nowego taboru
przez przewoznikow kolejowych
znaczaco wptywa na komfort po-
drézy oraz postrzeganie jakosci
ustug;

d. pojazdy kolejowe wykorzystywa-
ne do przewozéw aglomeracyj-
nych powinny charakteryzowac
sie  jednoprzestrzennym  ukfa-
dem wnetrza, duza pojemnoscia,
zwiekszong liczbg drzwi w celu
sprawnego lokowania podroz-
nych, wyznaczonymi miejscami
na wiekszy bagaz oraz rowery, a
takze powinny by¢ dostosowane
do obstugi 0séb o ograniczonych
mozliwosciach  poruszania sie
oraz niepetnosprawnych;

e. kolej aglomeracyjna ma za zada-
nie przeciwdziata¢ nadmiernemu
wzrostowi ruchu samochodowe-
go, CO jest znaczaco ograniczone
Z uwagi na opéznienia zwigzane z
modernizacjg infrastruktury.

Szybka kolej miejska w Warszawie
Szybka Kolej Miejska Sp. z 0. 0. w War-
szawie jest przedsiebiorstwem kolejo-

wym swiadczacym ustugi przewozo-
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Tab. 2. Tabor SKM

Typ Producent I.'|czbe,1 r dolfumengu fiopuszczajqcego po!azd Zdnia Dokument wazny
pojazdu pojazdéw kolejowy (Swiadectwo/Zezwolenie)
14WE NEWAG S.A. 2 1/2007/0136 23.07.2007 bezterminowo
19WE NEWAG S.A. 4 1/2011/0694 31.08.2011 bezterminowo
PL8020210183 27.10.2021
Pojazdy PL8120212183 (ezt 001-003) 22.12.2021
Szynowe PESA PL8120212184 (ezt 004-006) 22.12.2021 .
ZWE by dgosaczSA. B PL8120212103 (ezt 007-009) 15.12.2021 bezterminowo
Holding PL8120212105 (ezt 010-013) 15.12.2021
PL8120211715 (ezt 011) 27.10.2021
35WE NEWAG S.A. 9 PL 592016 0039 26.08.2016. bezterminowo
PL80202110224 08.12.2021
31WEba NEWAG S.A. 6 PL8120212029 (ezt 001) bezterminowo
PL8120212158 (ezt 002-006 17.12.2021
PL8020220151
45WEa NEWAG S.A. 10* PL8120221220 (ezt 001-015) 01.07.2021 bezterminowo

we, aglomeracyjne na potrzeby m.st.
Warszawy i jego okolic. Szybka Kolej
Miejska w Warszawie (SKM) jest miej-
ska firma dziatajgcg na zlecenie Zarza-
du Transportu Miejskiego (ZTM), ktéra
obstuguje linie naziemnej kolei miej-
skiej i uzupetnia linie Metra Warszaw-
skiego, ktore facza centrum Warszawy
z wybranymi jej przedmiesciami oraz
obrzezami.

SKM prowadzi dziatalnos¢ gospo-
darczg w zakresie ustug transportu
kolejowego w rozumieniu przepi-
sow ustawy z dnia 28 marca 2003 .
o transporcie kolejowym oraz posia-
da wazng licencje nr WPO/109/2005,
uprawniajaca do wykonywania prze-
wozow  kolejowych osob. Aktualnie
obstuguje trzy trasy (linie S1, S2, S3).
SKM i metro tworzy sie¢ komuni-
kacji miejskiej na terenie Warszawy,
uzupetniong poprzez pociagi Kolei
Mazowieckich, Warszawska Kolej Do-
jazdowa, a takze linie autobusowe.
Jednolitym systemem biletowym w
innych srodkach transportu w stolicy
zarzadza ZTM. Na podstawie Umowy
w sprawie realizacji ustug przewo-
zowych $rodkami transportu zbioro-
wego (w tym przypadku pociggami
SKM) zawartej pomiedzy m.st. War-
szawa a SKM przewdz oséb odbywa
sie na trzech liniach aglomeracyjnych
ograniczonych stacjami Pruszkéw, Su-
lejowek Mitosna, Otwock, Legionowo,
Radzymin.

Szybka Kolej Miejska Sp. z o. o.
przy wspoétudziale Zarzadu Transpor-
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tu Miejskiego, planuje rozszerzenie

w przysztosci dziatalnosci o kolejne

odcinki kolejowe. Planowane jest

stworzenie siatki pofgczern do m.in.

Piaseczna, Btonia, Zegrza. Oceniajac

aktualne trasy kolejowe, ktére obstu-

guje Szybka Kolej Miejska mozemy
stwierdzi¢, ze z centrum miasta po-
drozni moga dotrze¢ do wielu dziel-
nic i miejscowosci. Regularne kursy
pociggdw, zwiekszona obstuga tabo-
rowa w godzinach szczytu komuni-
kacyjnego gwarantujg pasazerom,
zarbwno regularnym jak i przypad-
kowym, podréz w okreslonym czasie

z dogodnymi przesiadkami. Cechami

wyrdzniajgcymi SKM jest:

a. wysoka czestotliwos¢ i cyklicz-
nosc¢ kursowania — w ciggu doby
uruchamia ponad 240 pofgczen;

b. duza liczba przystankéw — np. na
trasie S1 przy czasie przejazdu
wynoszacym 70 minut sg 24 przy-
stanki;

C. poranne i popotudniowe piki pa-
sazerow — kluczowa podaz miejsc
w godzinach dojazdu do/z pracy i
szkoty;

d. powigzanie zinnymi srodkami ko-
munikacji miejskiej umozliwiajgce
wygodne przesiadki;
jeden bilet w ramach aglomeracji;

f. tabor umozliwiajacy szybka wy-
miane pasazerow.

Pociagi SKM przewoza ponad 22 min
pasazerow rocznie i stanowig istotny
element Warszawskiego Transportu

Publicznego. SKM posiada w dyspo-
zycji nowoczesny tabor kolejowy typu
14WE, T9WE, 27WE, 35WE, 31WEba
oraz 45WEa.

Wszystkie pojazdy kolejowe po-
zostajace w dyspozycji SKM to jed-
noprzestrzenne, niskopodtogowe
elektryczne zespoty trakcyjne z roz-
wigzaniami technicznymi umozliwia-
jacymi szybka i bezpieczng podroz bez
rezygnacji z jakosci. Pojazdy kolejowe
przystosowane sg do obstugi oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania
sie i 0sdb z niepetnosprawnosciami.
Pojazdy wyposazone sg w dynamicz-
ny system informacji pasazerskiej, mo-
nitoring. W cyfrowg fgcznos¢ radiowa
GSM-R wyposazono 66% taboru, na-
tomiast w europejski system sterowa-
nia pociggiem ETCS — 36%. Powyzsze
naktady w nowoczesne rozwigzania
w zakresie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci, przyczyniajg sie
do podwyzszenia standardéw jakosci
oraz bezpieczerstwa ruchu kolejowe-
go.

Szybka Kolej Miejska oferuje atrak-
cyjny czas przejazdu do centrum mia-
sta, ktory jest zdecydowanie tanszy
niz przejazd samochodem. Przejazdy
kolejg miejska stajg sie tez modne
zwilaszcza w Srodowiskach promu-
jacych styl zycia eko. Kolej jest duzo
bardziej przyjazna Srodowisku, nie tyl-
ko patrzac na emisje CO2, ale takze na
zuzycie energii, ktére mozna reduko-
wac stosujac eco driving. W warszaw-
skiej SKM maszynisci dostaja specjal-
ne premie za ekologiczny styl jazdy.

Dzieki inwestycjom w tabor, Szybka
Kolej Miejska staje sie coraz bardziej
komfortowym sposobem podrézo-
wania. Pasazerowie warszawskiej SKM
juz teraz dzieki nowemu taborowi
maja do dyspozycji wiecej miejsc w
godzinach szczytu, a takze wygodne
miejsca na wozek, duzy bagaz czy
rower. Skfady s3 wyposazone w tado-
warki USB, gniazdka elektryczne, bile-
tomaty, nowoczesny system informa-
Cji pasazerskiej oraz defibrylator AED.
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Podsumowanie

W wyniku przeprowadzonej analizy
nie mozna jednoznacznie okresli¢
dobrego i uniwersalnego rozwigzania
stuzgcego poprawie funkcjonowania
systemu transportowego na obsza-
rach metropolitarnych, jednakze nie
ma watpliwosci, ze gtdwnym zada-
niem jest dokonanie zmiany propordji
udziatu w zaspokojeniu potrzeb trans-
portowych mieszkaricow Srodkami
indywidualnymi na rzecz zwieksze-
nia udziatu transportu zbiorowego.
Ksztattowanie sie i rozwoj obszaréw
metropolitarnych — wokodt  najwiek-
szych miast wymaga od podmiotéw
odpowiedzialnych za polityke roz-
woju transportu podjecia wyzwania
i odpowiedzialng organizacje obstugi
komunikacyjnej ludnosci. Rozwoj po-
tencjatu transportu kolejowego jako
elementu zrébwnowazonego trans-
portu w aglomeracji, nie jest uwarun-
kowany wytacznie inwestycjami w
modernizacje infrastruktury kolejowej
i pojazdy kolejowe, a réwniez budowy
nowych multimodalnych przystan-
kéw kolejowych, ktore dostosowane
bytyby do rosnacych potrzeb przewo-
zowych oraz intensywnego rozwoju
przestrzennego. Biorac pod uwage
powyzsze rozwazania mozna okreslic
nastepujgce wnioski:

1. Gtéwnym wyzwaniem dla aglo-
meracji jest brak istniejgcych re-
gulacji prawnych okreslajacych
ich status i funkcjonowanie, co
implikuje  brak  wyznaczonego
podmiotu sterujgcego rozwojem
i zagospodarowaniem przestrzen-
nym aglomeracji jako catosci.

2. Opracowane na poziomie cen-
tralnym strategie w zakresie roz-
WOju regionalnego oraz realizacja
wyznaczonych celéw wymusza
na samorzadach dalszy rozwoj
kompetencji planistycznych i ko-
ordynacyjnych, a takze mecha-
nizmow finansowania inwestydji
infrastrukturalnych.

3. Istnigje wzajemna korelacja po-
miedzy dwoma Zzjawiskami -
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rozwijajgce sie miasto generuje
potrzeby transportowe, jednocze-

$nie  rozwojowi miasta sprzyja
zorganizowana sie¢ transportu
publicznego.

4. Spontaniczny i niekontrolowa-
ny rozwdj przestrzenny — urban
spraw! — prowadzi do nieracjonal-
nego zarzadzania przestrzennego
z powodu braku podmiotu nad-
zorujgcego.

5. Czynnikiem sukcesu przewozow
aglomeracyjnych jest zintegrowa-
nie ich z transportem publicznym
w osrodkach miejskich w ptasz-
czyZnie technicznej, organizacyj-
nej oraz handlowej.

6. Zwiekszenie  konkurencyjnosci
transportu publicznego w zakre-
sie zaspokojenia potrzeby trans-
portowej ludnosci jest mozliwe
przy wykorzystaniu wysokiej jako-
$ci oferty wraz z ustugami dodat-
kowymi.

7. Rozwdj transportu multimodal-
nego w aglomeracjach jest de-
terminantag zaspokojenia potrzeb
transportowych, rozwoju obsza-
row regionalnych oraz poprawy
jakosci srodowiska. <
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