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DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA TRANSPORTEM
ZBIOROWYM W RZESZOWIE | OLSZTYNIE W 2013
Z MOZLIWOSCIA POPRAWY PO 2020 ROKU?

Zarys tresci: W artykule poruszono problem poprawy dostepnosci transportem miejskim,
przyjmujac iz inwestycje infrastrukturalne z perspektyw UE 2007-2013 i 2014-2020 sa
i beda jej glownym stymulatorem. Dostepnos¢ transportem miejskim przedstawiona
zostata przy pomocy narzedzi GIS. W analizie poréwnana zostala dostepnos¢ komunikacji
zbiorowej miedzy dwoma osrodkami miejskimi: Olsztynem i Rzeszowem, ktore korzysta-
ja z Programu Rozwoju Polski Wschodniej. Liczba mieszkancow w dwu analizowanych
miastach jest zblizona, w Rzeszowie wynosi — 184 tys., a w Olsztynie — 175 tys. (2013).
Porownywalna wielko$¢ populacji odpowiada podobnemu popytowi na komunikacje
miejskg. Na potrzeby analizy poprawy dostepnosci przyjeto dwie daty: rok 2013 jako stan
bazowy (cze$¢ inwestycji z perspektywy UE 2007-2013 zostata ukonczona) oraz rok 2020
(jako stan po wykonaniu inwestycji z perspektywy finansowej 2014-2020). Dostepnosé¢
komunikacyjna transportem zbiorowym zostata przedstawiona metoda izochron do cen-
trum komunikacyjnego Olsztyna i Rzeszowa (dworcow PKP), czyli planowanych inter-
modalnych dworcow PKP/PKS. Gléwnym celem opracowania jest ocena, na ile srodki
z UE na lata 2014-2020 wptyna na poprawe dostepno$ci mieszkancow miast oraz,
W ktorym z analizowanych o$rodkéw miejskich inwestycje wspierajace komunikacje
zbiorowa przyniosg najwigksze rezultaty. Poprawa dostepnosci komunikacji miejskiej
zostata wyrazona w liczbie mieszkancow, powierzchni, ggstosci zaludnienia znajdujacych
si¢ w przedziatach odlegtosci czasowej (izochronach).

Stowa kluczowe: komunikacja zbiorowa, inwestycje infrastrukturalne, perspektywa UE
2014-2020, analizy.

! Artykut zostat napisany na bazie projektu pt. ,,Multimodalna dostepno$¢ transportem
publicznym na poziomie gminnym w Polsce”. Projekt zostal sfinansowany ze $rodkow
Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji numer DEC-2012/05/
E/HS4/01798.
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1. Wprowadzenie

Poprawa dostepnosci transportem zbiorowym w miastach jest rzadko poruszanym
problemem w literaturze przedmiotu. Czasem opracowanie zwigzane z dostepnos-
cia komunikacyjng w miesScie wigze si¢ z uwzglednieniem funkcjonowania
transportu publicznego w kilku miastach (Trojmiasto, Konurbacja Gornoslaska).
Jednym z gléwnych zatozen funkcjonowania komunikacji zbiorowej w miastach
jest zmniejszenie kongestii ha drogach poprzez zmniejszenie ruchu samochodo-
wego (Podoski 1985; Rozkwitalska 1997). W ostatnich latach w liczbie osdéb
podrézujacych komunikacja miejska notuje si¢ wyrazny trend malejacy. Wptyw
na spadek oséb podrézujacych transportem miejskim ma np. wzrost wskaznika
motoryzacji, wzrost zamoznosci spoleczenstwa oraz obnizanie standardow trans-
portu publicznego w latach 90. XX i na poczatku XXI wieku (Komornicki 2011).
Po wstapieniu Polski do UE wzrosty naktady na transport miejski, co zwigzane
byto glownie z pozyskiwaniem przez miasta funduszy strukturalnych w ramach
perspektyw finansowych: 20042006, 2007-2013 oraz planowanej 2014—-2020.
Do tej pory inwestycje ze $rodkow UE polegaty na zakupie nowego taboru
(autobusowego, tramwajowego, trolejbusowego ), ktory jest bardziej ekologiczny
od funkcjonujacego (Wolanski 2010). Cze$¢ inwestycji zwigzana jest z poprawa
funkcjonowania komunikacji zbiorowej poprzez m.in. wyznaczanie buspasow,
budowg nowych zatok, stawianie nowych wiat przystankowych, modernizacjg
skrzyzowan, rozwoj dotychczas istniejacych lub rozpoczetych rozwigzan komuni-
kacyjnych. Najwiekszym przedsigwzieciem jakie moze zosta¢ realizowane przez
miasto jest budowa nowego rodzaju transportu publicznego (Rzeszow i Olsztyn),
co wymaga duzych naktadow finansowych oraz dostosowania funkcjonowania
nowego rodzaju transportu z istniejacym. Wdrozenie nowej inwestycji infrastruk-
turalnej jest tak samo wazne jak realizowanie systemu informujacego o utrudnie-
niach na drodze (1TS? Komornicki i in. 2011; Krukowski 2011; Pulawska, Staro-
wicz 2011; Bauer 2012; Krawczyk 2013).

Wtladze miasta starajac si¢ o dofinasowanie z UE musialy wykona¢ studium
wykonalno$ci projektu oraz niezbedne analizy ekonomiczne (ocena ex-ante),
ktére nie znalazly odniesienia w artykule. Analizowanie dwoch okresow czaso-
wych zawsze przysparza pewnych trudnos$ci, poniewaz analiz¢ opiera si¢ lub
mozna oprze¢ na danych aktualnych, z przesztosci lub planowanych w przy-
szto$ci, jak to ma miejsce w niniejszej analizie. Najlepszym rozwigzaniem jest
praca na kompletnych danych, gdzie zestawienie porownawcze dwoch okresow
mogloby zosta¢ wykonane w sposdb wielowymiarowy, tzn. dostepnos¢ transpor-
tem zbiorowym mozna by zbada¢ ze wszystkich do wszystkich miejsc tworzac
macierz. Taka analiza wymaga posiadania rozbudowanej bazy danych zrodio-

2 Inteligentny system sterowania ruchem.
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wych dotyczacych sieci tras komunikacji zbiorowej (z lokalizacja przystankow)
lub posiadania modelu grawitacyjnego, ktory uwzgledniatby wszystkie kompo-
nenty tras komunikacji zbiorowe;j.

2. Metodyka opracowania

Do analizy wybrano miasta o podobnej liczbie mieszkancow (Rzeszoéw — 184 tys.,
Olsztyn — 175 tys. os6b; 2013 rok). Obszar badawczy miesci si¢ w granicach
administracyjnych Rzeszowa i Olsztyna, analizie nie poddano obszaréw znajdu-
jacych si¢ poza miastem. Do przedstawienia dostepnosci transportem miejskim
w 2013 roku poshuzono si¢ rozktadami jazdy dla Olsztyna i Rzeszowa®. Czasy
przejazdu transportu miejskiego dla 2020 roku (wg stanu dla 2014) zostaty z roz-
ktadu zredukowane o wartosci, ktére w miejscach wdrozenia ré6znych inwestycji
ulegng zmianie. W miejscach wprowadzenia buspasow czas przejazdu skroci sie
0 1 minute miedzy przystankami. Najtrudniejsza w uchwyceniu jest poprawa
dostepnosci zaktadajaca powstanie nowego $rodka transportu, jakim w Olsztynie
jest linia tramwajowa, a w Rzeszowie kolejka monorail* (Rosik, Mazur 2011).

Zobrazowanie kartograficzne dostgpnosci komunikacyjnej w 2013 roku i jej
poprawy w 2020 roku powstato przy uzyciu narzedzi GIS. Mapy dostepnosci
komunikacyjnej dla obu okresow powstaly w wyniku interpolacji 500 (Olsztyn)
oraz 600 (Rzeszow) punktow pomiarowych. W punktach tych zapisana zostata
warto$¢ czasu przejazdu z/do PKP/PKS z/do pozostalych miejsc w Rzeszowie
i Olsztynie. Rozktad jazdy z 2013 roku zostal zredukowany o réznice w czasie
przejazdu migdzy rokiem 2013 i 2020. Zobrazowanie dostgpnosci transportem
miejskim wymagato roéwniez uwzglednienia przesiadek migdzy $rodkami trans-
portu zbiorowego w obu analizowanych latach. Czas oczekiwania na kolejny
$rodek transportu zbiorowego wynosit od 5 do 10 min (Kruszyna 2012ab). Krécej
na kolejny autobus/tramwaj (Olsztyn), autobus (Rzeszow) czekali mieszkancy
poruszajacy si¢ z miejsc, gdzie czestotliwos¢ przejazdu autobusu wynosita wigcej
niz 30 kurséw na dobe (czas oczekiwania na kolejny $rodek transportu wynosit
5 min). W miejscach, gdzie czgstotliwos$é przejazdu autobusow byla nizsza niz
30 kurs6w na dobg, do czasu oczekiwania doliczone zostato 10 min (Sobczyk
1985; Sierpinski 2010; Rosik 2013).

Wielkos¢ powierzchni znajdujacej sie¢ w izochronach przeliczono w programie
ArcGIS, do czego uzyto narzedzia Calculate geometry. Liczbe 0sob zamieszku-
jacych poszczegolne izochrony przeliczono z obszaréw spisowych GUS w Olsz-
tynie i Rzeszowie dla 2011 roku (ryc. 1). Obszary spisowe GUS przycigto
granicami poszczegolnych przedziatow izochron (narzedziem Clip) i wyliczono

3 Rozktady znajdujg si¢ na stornach internetowych pod adresami: http://www.rozklady
jazdy.rzeszow.pl/; http://www.zdzit.olsztyn.eu/rozklady/aktualny-rozklad-jazdy.
4 Kolej szynowa, w ktérej pojazdy poruszaja sie po jednej szynie.


http://www.zdzit.olsztyn.eu/rozklady/aktualny-rozklad-jazdy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Kolej_szynowa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Pojazd_szynowy
https://pl.wikipedia.org/wiki/Szyna_(profil)
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liczbe mieszkancow. Dla 2020 roku uzyto takiej samej liczby 0séb zamieszkuja-
cych poszczegélne obszary spisowe (Sleszynski 2011). W analizie nie uwzgled-
niono dynamiki zmian liczby 0s6b w Rzeszowie i Olsztynie, ktora nie bedzie na
tyle znaczaca, aby miata duzy wptyw na wyniki analizy.

2 5 10 15 25 50 tys. os/km?

B

Ryc. 1. Gesto$¢ zaludnienia w Olsztynie (A) i Rzeszowie (B) w 2011 roku
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS (http://geo.stat.gov.pl/)
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Przyktadem miejsc, gdzie wystepuja duze zageszczenia mieszkancéw w Olsz-
tynie oraz realizowana jest najwicksza inwestycja (nowa linia tramwajowa) sa
potudniowe obszary miasta, np. najgesciej zaludniona dzielnica — Jaroty. Plano-
wana linia tramwajowa skrdci czas przejazdu mieszkancoéw z osiedla do centrum
miasta. Do Uniwersytetu Olsztynskiego i w okolice starego miasta rowniez dopro-
wadzona zostanie linia tramwajowa, oba miejsca charakteryzujg si¢ duzym za-
geszczeniem w ciggu dnia. Natomiast miejscami, gdzie wystepuje duza koncen-
tracja ludno$ci w Rzeszowie oraz planowana jest najwigksza inwestycja®, sg
centralne dzielnice miasta. W$rod najgesciej zamieszkatych obszaro6w miasta zlo-
kalizowanych w poblizu inwestycji w centrum sg dzielnice: Generata Grota-
-Roweckiego, Ignacego Paderewskiego, Mieszka I, Nowe Miasto, Srodmiescie-
-Potudnie, Srédmiescie-Pooc, 1000-lecia, Putaskiego, Piastow.

3. Dostepnos¢ transportem miejskim w 2013 roku (Olsztyn, Rzeszow)

Poruszanie sie na drogach dojazdowych do Olsztyna i bezposrednio przy granicy
z miastem odbywa si¢ ptynnie. Rowniez w Rzeszowie przejazd przez miasto,
gdzie wystepuje promienisto-koncentryczny uktad ulic jest szybki. Najwiccej
trudnosci sprawia przemieszczanie si¢ w centrach obu miast, dokad zazwyczaj
zmierza najwigcej uzytkownikow transportu indywidualnego. Kierowcy odczu-
wajg brak — w przypadku Olsztyna obwodnicy miasta, a w Rzeszowie — ukon-
czonej autostrady A4 (Komornicki in. 2013).

Dostepnos¢ komunikacyjna transportem zbiorowym w 2013 roku przedsta-
wiona zostata w sposéb jednowymiarowy, tzn. ze wszystkich miejsc w Olsztynie
do dworca PKP — planowanego dworca intermodalnego oraz ze wszystkich miejsc
w Rzeszowie do dworca PKP — przysztego Rzeszowskiego Centrum Komunika-
cyjnego. W izochronie 10 min dojazdu transportem miejskim w Olsztynie i Rze-
szowie do dworca PKP/PKS, w niektorych przypadkach czas oczekiwania na
komunikacje zbiorowa jest zbyt dtugi, lepiej wigc jest pokonac dystans pieszo.
W Olsztynie powierzchnia izochrony miedzy 10 a 15 min w znaczacy sposob
wydtuza si¢ na wschod i potudnie oraz na zachod, natomiast w Rzeszowie we
wszystkich kierunkach tworzac pigcioramienng gwiazde. W Rzeszowie, dzigki
promienisto-koncentrycznemu uktadowi sieci komunikacji zbiorowej, powierzch-
nia miasta w przedziale 15-35 min jest w miar¢ rowno pokryta izochronami.
W Olsztynie izochrona 15-35 min dobrze przedstawia gtowne potoki ruchu
zar6wno w transporcie miejskim, jak i samochodowym (ryc. 2). Najlepiej wi-
docznym obszarem, w ktoérym kierunku izochrona najbardziej wydhuza si¢ na
mapie — jest kierunek potudniowy. Obszary skad jest utrudniony dojazd do cen-
trum komunikacjg zbiorowa znajduja si¢ w odleglosci czasowej, ktora wynosi dla

5> Budowa kolejki monorail.
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Rzeszowa od 35 do 45 min, a Olsztyna od 35 do 55 min. Z tych miejsc trudno jest
dosta¢ si¢ do centrum, gdyz przejazd moze wigzaé si¢ dodatkowo z pokonaniem
czesci dystansu pieszo (przyjeta srednia predkos¢ pieszego wynosi 4,5 km/h) lub
przejazdem przesiadkowym (Kruszyna 2012ab). Obszary odlegtosci czasowej dla
Olsztyna od 55 min charakteryzuja si¢ wystepowaniem utrudnien naturalnych
w postaci dolin rzecznych i stawow, badz przejazd wigze si¢ z przejsciem duzej
odleglosci pieszo do najblizszego przystanku. W Rzeszowie odleglo$¢ czasowa
od 45 do 70 min przedstawia obszary cechujace si¢ brakiem blisko$ci przystanku
autobusowego, jedng, dwona lub trzema przesiadkami, duza odlegtoscia od przy-
stanku oraz konieczno$cig przebycia czgsci trasy pieszo (ryc. 2). Najtrudniej
dostepne obszary obu miast, skad podrozni by dosta¢ si¢ do ich centrum korzy-
stajg z komunikacji zbiorowej, znajduja si¢ w przypadku Olsztyna na pétnocnym-
-zachodzie w dolinie rzeki Lyny, za§ w Rzeszowie na zachod i potudnie od
centrum miasta. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze w odlegltosci czasowej do 30 min
od dworca PKP w Olsztynie mieszka 84,5%, a w Rzeszowie 93,3% o0sdb.

Skalkulowane dane, ktore postuzyly do poréwnania dostgpnosci transportem
zbiorowym przedstawiaja wielko$¢ izochron [(powierzchnia izochrony/powierz-
chni miasta)*100] oraz liczbe 0s6b ja zamieszkujaca [(liczba 0sob zamieszkujaca
izochrone/liczba 0s6b w miescie)*100].

W 2013 roku w Olsztynie w izochronie 10 min, ktora zajmuje 1% powierzchni
miasta, zamieszkiwato 5,1% mieszkancow. Natomiast w Rzeszowie w 0,6%
powierzchni zamieszkiwato 2,5% mieszkancow. Gesto$¢ zaludnienia w obu bada-
nych miastach byta skrajnie r6zna, w Olsztynie wynosita 10 322, a w Rzeszowie
6 459 mieszkancow na 1 km?. Nalezy zaznaczy¢, ze jest to najwigkszy z prze-
dzialow izochron w calej analizie 2013 roku — przedziat ten wynosi 10 min, a nie
jak w pozostatych — 5 min. W nastepnym przedziale 10-15 min czasu przejazdu,
w Olsztynie wystepowal najwyzszy odsetek liczby mieszkancow, ktora zamiesz-
kiwata w izochronie — 23,1%, z powierzchnia rowna 9,1% miasta i gestoscia
zaludnienia 5 138 mieszkancow na 1 km?. Odmienna sytuacja wystapita w Rze-
szowie, gdzie gestos¢ zaludnienia w przedziale 10—15 min wynosita 6 840 miesz-
kancow na 1 km? i zajmowata powierzchnie 4,6% miasta oraz wysoki procent
liczby oséb — 20,3. W Olsztynie liczba ludno$ci w przedziatach migdzy 15—
20 min, 20-25 min i 25-30 min czasu przejazdu wyniosta odpowiednio: 15%,
19% i 22,2% mieszkancow, a gestos¢ zaludnienia wynosita — 6 325, 5 295, 3 099
mieszkancow na 1 km?. Gwaltowny skok liczby mieszkancow w przedziale 20—
30 min spowodowany jest lokalizacjg W przedstawianej odlegto$ci czasowej
najwiekszych osiedli mieszkaniowych w Olsztynie (Osiedle Jaroty i Nagorki).
Z kolei w Rzeszowie najwyzszy odsetek liczby mieszkancow zamieszkuje w izo-
chronie migdzy 15-20 min, lecz gestos$¢ zaludnienia jest nizsza niz w przedziale
czasowym 0-15 min i wynosi 4 663 mieszkancow na 1 km2. W przedziale 20—
25 min wystgpita wysoka warto$¢ procentowa liczby mieszkancow, ktora
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i Rzeszowie (B) w 2013 roku
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wyniosta 26,9%, przy czym w wymienionym przedziale byla najwyzsza warto$¢
powierzchni izochrony wynoszacej 18% oraz gestosci zaludnienia 2 316 osob na
1 km?2. Liczba ludno$ci w przedziatach 25-30 min, 30-35 min i 35-40 min czasu
przejazdu wyniosta odpowiednio: 8,4%, 4,2% 1 1,9% mieszkancow Rzeszowa
(ryc. 3). Gestos¢ zaludnienia w przedstawianych przedziatach czasowych wyno-
Sita — 775, 440 i1 245 mieszkancow na 1 km?. Zestawienie wartosci powierzchni
izochrony, liczby o0sob zamieszkujacych pewien obszar i ggstosci zaludnienia
(Rzeszowa i1 Olsztyna) wyznacza funkcjonujacy uktad komunikacji zbiorowe;.
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Ryc. 3. Powierzchnia, ludno$¢ i gestos¢ zaludnienia w tys. os/km? w Olsztynie (O)
i Rzeszowie (Rz) w izochronach (2013)

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy ZDZiT w Olsztynie
i MPK w Rzeszowie

4. Inwestycje drogowe (Olsztyn, Rzeszow)

W okresie programowym 2007-2013 inwestycje infrastrukturalne w Rzeszowie
I Olsztynie polegaly na przedsigwzigciach nowych oraz w niektorych przypad-
kach na modernizowaniu juz istniejacej infrastruktury (ryc.4). W Rzeszowie
W tym czasie budowano dojazdy do autostrady A4 i do fragmentoéw drogi ekspre-
sowej S19. W Olsztynie modernizowano drogi powiatowe, ktore obstugiwaty
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Ryc. 4. Inwestycje infrastrukturalne z perspektyw finansowych UE
2004-2013 i 2014-2020 w Olsztynie (A) i Rzeszowie (B)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie UM Rzeszowa i Olsztyna:
T. Komornicki (2013)
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ruch z obszaréw przygranicznych do centrum. Modernizowane drogi w okolicy
Rzeszowa nie sg bezposrednio zwigzane z poprawa przejezdnos$ci przez miasto,
lecz sa drogami wylotowymi na trasach: Tarnobrzeg — Rzeszow oraz Rzeszow —
Lancut, stanowigcych potudniowa droge awaryjng dla drogi krajowej DK4.
W Olsztynie na wzmianke zastluguje roéwniez modernizacja fragmentu drogi
wojewoOdzkiej 527 wyprowadzajacej ruch w strone Lukty. W perspektywie finan-
sowej 2014-2020 w Olsztynie planowana jest przebudowa kolejnych odcinkow
drog powiatowych, jedna z nich ma Iaczy¢ si¢ z przysztg obwodnicg Olsztyna®
oraz budowsg drogi wojewodzkiej wzdtuz ulicy Nowobaltyckiej odprowadzajaca
ruch z miasta w kierunku zachodnim. Budowa ul. Tomasza Wilczynskiego ma
W przyszto$ci odprowadzi¢ ruch z najggsciej zamieszkatych dzielnic Olsztyna do
planowanej drogi ekspresowej S51. W Rzeszowie zaktada si¢ modernizacje
waznych tras wylotowych w kierunku Krosna oraz Tyczyna. Jednym z wazniej-
szych zadan jakie maja zosta¢ wykonane w przysztej perspektywie finansowej jest
przebudowa ulic: al. Wojska Polskiego, Pstrowskiego, Wyszynskiego, Leonhar-
da. Natomiast w Olsztynie rownie istotnym przedsigwzigciem bedzie budowa
drogi od ul. Zaleskiej do ul. Lubelskiej z mostem na Wistoku, wiaduktu od
ul. Wyspianskiego do ul. Hoffmanowej, potaczenie al. Rejtana z ul. Cieptownicza
z rozbudowg mostu w ciggu ul. Gen. Maczka (Komornicki 2013).

5. Inwestycje usprawniajace transport miejski w latach 2007-2013/
2014-2020 (Olsztyn, Rzeszow)

W Olsztynie w ramach projektu ,,Modernizacja i rozw0j zintegrowanego systemu
transportu zbiorowego w Olsztynie” planowana jest lub zrealizowana budowa
zatok przystankowych. Jednym z wazniejszych zadan jakie zostana wykonane
w ramach projektu jest wydzielenie pasow ruchu przeznaczonych tylko dla
komunikacji zbiorowej, tzw. buspaséw. Niestety, w Rzeszowie wladze miasta
odeszly od wytyczania kolejnych buspaséw (ryc. 5). Natomiast w Olsztynie
taczna dlugos¢ planowanego wydzielenia paséw ruchu da transportu publicznego
wynosi 7 km i obejmuje 2 korytarze: A: wschod—zachod (al. Niepodlegtosci —
Pstrowskiego); B: potnoc—potudnie (al. Warszawska — Sliwy — Szrajbera (Rosik
2013).

W perspektywie finansowej 2014-2020 wtadze Olsztyna przedstawity duzy
projekt opiewajacy na kwotg 310 min zl, ktéory ma by¢ zrealizowany w latach
2014-2019. Z kolei wtadze Rzeszowa przedstawity projekt ,,Rozwoj systemu
transportu publicznego w Rzeszowie”, ktory wyceniany jest na 370 mln zl, za$
jego realizacje zaplanowano na lata 2015-2019. Wedtlug wtadz obu miast projekty
sg kontynuacjami dziatan podjetych w perspektywie 2007-2013. Projekt ,,Rozwdj

5 Inwestycja planowana przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad.
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ury przystankowej/ dworcowey
== Rrzeszowskie Centrum Komunikacyjne

B
Ryc. 5. Lokalizacja inwestycji w ramach projektu ,,Rozwoj systemu miejskiego

transportu zbiorowego w Olsztynie” (A) oraz ,,Rozwoj systemu transportu publicznego
w Rzeszowie” na tle innych inwestycji infrastrukturalnych realizowanych
w kolejnych okresach programowania w Rzeszowie (B)
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie projektow: ,,Rozwoj systemu miejskiego
transportu zbiorowego w Olsztynie” oraz ,,Rozwdj systemu transportu publicznego
w Rzeszowie
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systemu miejskiego transportu zbiorowego w Olsztynie” jest kontynuacja

dotychczasowych dziatan, jakie podjeto miasto w kierunku rozwoju/wprowa-

dzenia transportu niskoemisyjnego. W Rzeszowie kontynuacja strategii trans-

portowej jest poprawa dostepnosci komunikacyjnej transportu zbiorowego

poprzez rozszerzenie rejonu objetego obszarowym sterowaniem ruchem, rozsze-

rzenie systemu informacji pasazerskiej i systemu poboru optat we wszystkich

srodkach komunikacji publicznej, co ma zapewni¢ sprawnosc¢ i komfort podrézo-

wania. W projekcie, ktoéry ma by¢ realizowany w Olsztynie poszczegdlne zadania

z projektu 2014-2019 odpowiadaja tym, co przedstawione i zrealizowane zostato

w projekcie ,,System miejskiego transportu zbiorowego” realizowanym w latach

2007-2013. W Olsztynie realizowane maja by¢ inwestycje o charakterze infra-

strukturalnym oraz taborowym, jak:

— budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego przy Dworcu Gtownym,

— przedtuzenie linii tramwajowej do Kortowa 11, na osiedle Pieczewo, wzdhuz
ul. Towarowej oraz na Track,

— budowa nowej zajezdni autobusowej na osiedlu Pieczewo,

— przebudowa uktadu ulicznego w centrum (ul. Partyzantow, ul. Pieni¢znego
wraz z mostem $w. Jakuba),

— budowa komunikacyjnych $ciezek rowerowych w miescie,

— zakup taboru tramwajowego w zwigzku z rozbudowa linii,

— zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego (Rosik 2013; ryc. 5).

Z kolei w Rzeszowie usprawnienie ruchu komunikacji zbiorowej ma si¢ odby¢
poprzez przebudowe Ronda Dmowskiego, gdzie krzyzujg sie gtowne wezty
komunikacyjne. Rowniez w celu poprawy dostgpnosci transportem zbiorowym
przebudowie poddane zostang i inne skrzyzowania. Przejazd przez miasto ma
poprawi¢ wdrozenie systemu informujacego o utrudnieniach na drodze (ITS).
W ramach projektu planuje sie rozbudowe Zintegrowanego Systemu Zarzgdzania
Ruchem i Transportem Publicznym w Rzeszowie w zakresie:

— Systemu Obszarowego Sterowania Ruchem Drogowym (w tym monitoro-
wanie buspasow i aktywne buspasy),

— Systemu Zarzadzania Transportem Publicznym (w tym informacji pasazer-
skigj),

— Systemu Elektronicznego Poboru Optat za korzystanie ze srodkéw komunika-
cji miejskiej (integracja roznych form transportu),

— Systemu Obstugi Strefy Parkingowej, ktorego celem bedzie obstuga strefy

ptatnego parkowania oraz parkingdéw Park & Go i Park & Ride (Rosik 2013).

6. Poprawa dostepnosci komunikacyjnej w 2020 roku (Olsztyn, Rzeszow)

Najbardziej znaczaca poprawa dostgpnosci komunikacyjnej transportem zbioro-
wym w 2020 roku widoczna bedzie w miejscach, gdzie swdj przebieg majg nowo
powstate inwestycje: linia tramwajowa w Olsztynie, kolejka monorail oraz
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przebudowywane Rondo Dmowskiego w Rzeszowie. Takze na przejazdach
wzdhuz gtownych drog, na ktorych wykonane zostaly inwestycje infrastruk-
turalne, poprawie ulegnie dostgpnos¢ komunikacji zbiorowej w Rzeszowie
i Olsztynie. Najwigksze zmiany dostgpnosci komunikacja zbiorowa sa w miej-
scach bezposrednio przylegajacych do planowanych/realizowanych inwestycji.
W Rzeszowie kolejka monorail ma uklad zamknigty, tzn. Zze bedzie jezdzita
»zataczajac koto”. W Olsztynie realizowana inwestycja tramwajowa (rozbudowy-
wana w przysztej perspektywie) ma uktad liniowy, z uzupekiajacymi trasami
komunikacji zbiorowej, ktore obstuguja najgesciej zamieszkate miejsca (centrum
miasta oraz okolice Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie; ryc. 6).
W obu przypadkach najwyzsza zmiana powierzchni izochrony jest w miejscach
przylegajacych do inwestycji oraz w ciggach modernizowanych lub przebudowy-
wanych drog. Rowniez w pozostatych czeéciach Olsztyna i Rzeszowa notuje si¢
niewielki spadek czasow przejazdu, zwigzany z ogdlna poprawa przejezdnosci
przez miasto. Rozpatrujac pokrycie najgesciej zamieszkalych czesci miasta
widaé, ze poprawa dostepno$ci komunikacyjnej transportu zbiorowego do
dworcow PKP w znaczacy sposob poprawi si¢ dla mieszkancow Olsztyna. W Rze-
szowie glowne inwestycje skupiaja si¢ w gesto zamieszkalym centrum miasta,
omijajgc dzielnice znajdujace si¢ na zachod’ od niego, w ktorych zamieszkuje
w sumie 43 811 osob (2013).

Do obliczen wskaznikéw dostepnosci przestrzennej transportu zbiorowego
w 2020 roku uzyto tych samych indykatorow co w 2013 roku. Z wyliczen wynika,
ze W roku 2020 w przeliczeniu na 1% powierzchni Olsztyna, podobnie jak w 2013
roku, najwyzsza gestos¢ zaludnienia bedzie w przedziale do 10 min i wyniesie
8500 o0s6b na 1 km?. Natomiast W Rzeszowie najwyzsza gesto$¢ zaludnienia
przewidywana jest w przedziale 10-15 min i wyniesie 7 066 mieszkancow na
1 km?. Wartosci najwyzszej gestosci zaludnienia w przedziale dla Rzeszowa
wzrosty, zas w Olsztynie ulegly wygtadzeniu (zmalaly). W Olsztynie wielko$¢
izochron transportu zbiorowego do 30 min podrozy w kazdym przedziale powoli
ros$nie tak, ze w izochronie 30 min nastgpuje kulminacja i warto$¢ wynosi 14,1%
powierzchni miasta. Od izochrony 39 min warto$ci powierzchni maleja, z wyjat-
kiem izochrony 40—45 min, ktéra wzrasta o 0,4% w poréwnaniu do weczesniej-
szych przedziatow. Powierzchnie izochron w Rzeszowie ukladajg si¢ parabo-
licznie pokazujac, ze komunikacja zbiorowa jest homogeniczna przestrzennie.
Zestawiajac wielko§¢ powierzchni poszczegodlnych izochron wida¢, Zze nastapito
przesunigcie w kierunku 0 min, co oznacza poprawe dostepnosci przestrzennej
i czasowej. W Olsztynie wzrasta liczba mieszkancoéw zamieszkujaca w poszcze-
golnych przedziatach izochrony w przedziale do 15 min czasu przejazdu.

" Kolejka monorail bedzie obejmowata swym zasiegiem kilka duzych osiedli: Gene-
rata Wiadystawa Andersa, Baranowka, Krdla Stanistawa Augusta, Krakowska Potudnie,
Kmity.
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W przedziale 10—15 min wystepuje kulminacja liczby 0sob — 23,7%. Warto$¢
procentowa o0sdb w przedziale 15-20 min spada, by w nastgpnym ponownie
wzrosna¢, co spowodowane jest lokalizacja najwigkszych skupisk ludnosci.
Odsetek liczby 0s6b zamieszkujacych powierzchni¢ od 25 min czasu przejazdu
komunikacja miejska stopniowo maleje, az do wartosci 65 min, gdzie wynosi 0.
Rozktad czasowo-przestrzenny analizowanych warto$ci w Rzeszowie jest bardzo
korzystny. W poblizu centrum komunikacyjnego (przy dworcu PKP), w czasie
dojazdu 10 min transportem zbiorowym mieszka zaledwie 4,1% oséb. Natomiast
w kolejnych dwoch przedziatach czasowych, tj. 10-15 i 15-20 min mieszka odpo-
wiednio — 31% i 35,2% Rzeszowian. Takze w izochronie 20—25 min zamieszkuje
duzy odsetek mieszkancow, ponad 17%. Suma odsetka liczby ludnosci w izo-
chronie do 30 min przejazdu w 2020 roku wyniesie 94,7% (ryc. 7).
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Ryc. 7. Powierzchnia, ludno$¢ i gestos¢ zaludnienia w tys. os/km? w Olsztynie (O)
i Rzeszowie (Rz) w izochronach (2020)

Zrédto:opracowanie wiasne na podstawie rozktadu jazdy ZDZiT w Olsztynie
i MPK w Rzeszowie

7. Zmiana dostepnosci transportem miejskim — poréwnanie 2013-2020
(Olsztyn — Rzeszow)

Analizujac roznice poszczegodlnych wartosci izochron widaé, Zze proponowane
inwestycje przyniosg poprawe dostepnosci w Rzeszowie i Olsztynie, lecz nieco
roznig si¢ od siebie zasiegiem i wplywem zmian poszczegdlnych statystyk
(zasiggiem liczby ludnosci w izochronach i powierzchnig izolinii czasu).
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W pierwszym przedziale, do 10 min czasu przejazdu, zdecydowanie wigksza
poprawe wszystkich warto$ci notuje Olsztyn. W przedziale 10-15 min sytuacja
si¢ odwraca i to RzeszoOw ma wyzsze wartosci poprawy dostepnosci w tym
przedziale (liczba ludno$ci zamieszkujaca izochrony). W kolejnym przedziale
warto$ci dla Rzeszowa utrzymuja si¢ na podobnym poziomie. Natomiast w Olsz-
tynie wartosci sa jeszcze nizsze niz w poprzednim przedziale, co powigksza prze-
wagg¢ Rzeszowa nad Olsztynem. Sytuacja odwraca si¢ w dwoch nastepnych prze-
dziatach izochron. W izochronie 20-25 min warto$ci czasu i powierzchni dla
Olsztyna wzrastajag. W Rzeszowie w analizowanym przedziale warto$¢ liczby
0sob si¢ nie zmienia, lecz warto§¢ powierzchni izochrony drastycznie wzrasta.
W przedziale 25-30 min Olsztyn notuje ponowny wzrost wartosci statystyk.
Z kolei w Rzeszowie wartosci izochron w tym przedziale sag duzo nizsze dla
analizowanego 2013 roku. Przedziat 30—70 min to warto$ci ujemne, z lekka
przewaga jednego lub drugiego osrodka miejskiego (ryc. 8). Wartosci roznicy
gestosci zaludnienia uktadajg si¢ w odmienny sposob w obu miastach. W Rze-
szowie linia zmiany ggstosci zaludnienia jest bardziej fagodna, wartosci réznicy
oscyluja od 226 do —757. Zatem roznica liczby mieszkancow w przedziatach
izochron 2013-2020 w Rzeszowie nie jest wigksza niz 983 osoby. Odmienna
sytuacja jest w Olsztynie, gdzie linia zmiany gestosci zaludnienia jest zroznico-
wana, a wartosci oscyluja od 3 133 do —3 189 os/km?. Réznica w liczbie ludnosci
w Olsztynie jest bardzo duza i wynosi 6 322 osoby (ryc. 8).
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Ryc. 8. Réznica w ludnos$ci, powierzchni i gestosci zaludnienia w Olsztynie (O)
i Rzeszowie (Rz) w izochronie (2013; 2020)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie rozktadu jazdy ZDZiT w Olsztynie
i MPK w Rzeszowie
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8. Podsumowanie

Wykorzystanie funduszy z UE w perspektywie finansowej 2014-2020 w mia-
stach moze znaczgco poprawic¢ funkcjonowanie transportu zbiorowego. W pierw-
szym okresie poakcesyjnym, w latach 20042006, $srodkow byto mato. Projekty
z perspektywy 2004-2006 nie wigzaly si¢ bezposrednio z poprawa dostepnosci
komunikacji zbiorowej w miastach. Dopiero wykorzystanie $rodkéw z UE
z perspektywy na lata 2007-2013 zachecito polskie miasta do inwestowania
W komunikacje miejska, ktora jest niskoemisyjna (ekologiczna).

Wrtasnie z funduszy z perspektywy finansowej 2007-2013 budowana jest
w Olsztynie linia tramwajowa. W przyszlej perspektywie finansowej na lata
2014-2020 linia tramwajowa zostanie rozbudowana, co powigkszy grono odbior-
cow nowej inwestycji (Wolanski 2010; Goliszek 2014a). W Rzeszowie inwesty-
cje polegajace na usprawnieniu komunikacji miejskiej rowniez zwigzane sg
z projektami, ktore wdrazane sg w perspektywie finansowej na lata 2007-2013,
majg by¢ rowniez kontynuowane w kolejnej perspektywie finasowej. Natomiast
pomyst budowy kolejki monorail w Rzeszowie w planowanej perspektywie 2014—
2020 jest czym$ nowym w tej czesci Swiata (takie kolejki funkcjonuja we wschod-
niej Azji® — Goliszek, Rogalski 2014).

Do 2020 roku w Olsztynie, poza rozwojem linii tramwajowej, planowane jest
wytyczenie kolejnych km buspaséw, modernizacja czgsci ulic, wdrozenie (ITS),
powstanie intermodalnego dworca w okolicy obecnego dworca PKP. W Rzeszo-
wie inwestycje w przyszlej perspektywie maja usprawni¢ transport miejski
poprzez przebudowe gldwnego skrzyzowania, modernizacj¢ ulic, budowe Rze-
szowskiego Centrum Komunikacyjnego przy PKP (Krukowski 2011). W przysz-
tej perspektywie finansowej oba miasta planuja wymiane taboru na nowy, ktory
jest bardziej energooszczedny i mniej hatasliwy od starego. We wczesniejszych
perspektywach finansowych, w poréwnaniu z innymi miastami Polski Wschod-
niej, w analizowanych osrodkach mato inwestowano w nowy tabor. W Olsztynie
w 2011 roku 90% taboru miato wigcej niz 10 lat, co spowodowane jest tym, ze
wiadze Olsztyna wigkszo$¢ srodkdw przeznaczyty na budowe linii tramwajowe;j
(Rosik 2013). Dla poréwnania, w Rzeszowie taboru starszego niz 10-letni w 2011
roku byto tylko ponad 72% (ryc. 9). Dzigki wykorzystaniu srodkéw z funduszy
UE mozliwa jest modernizacja i rozbudowa juz funkcjonujgcego transportu zbio-
rowego rowniez w innych miastach Polski (Goliszek 2014bc).

Wyniki analizy jednoznacznie wskazujg na celowos¢ inwestowania w komu-
nikacje zbiorowg, konkretnie budowe linii tramwajowej w Olsztynie oraz budowe
linii monorail w Rzeszowie. W Rzeszowie nalezatoby si¢ jednak zastanowi¢ nad
wzmocnieniem transportu zbiorowego w kierunku poétnocno-zachodnim, gdzie
znajduja si¢ gesto zamieszkate osiedla.

8 https://pl.wikipedia.org/wiki/kolej_jednoszynowa.
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Ryc. 9. Struktura taboru autobusowego w przedziatach wiekowych w inwentarzu
w 2011 roku

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Komunikacja Miejska w Liczbach

Przeprowadzona analiza polegata na przedstawieniu potencjalnego wpltywu
nowych inwestycji infrastrukturalnych i organizacyjnych zaproponowanych przez
wiadze Olsztyna i Rzeszowa na przysztg perspektywe finansowa 2014-2020.
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URBAN TRANSPORT ACCESSIBILITY IN RZESZOW AND OLSZTYN
IN 2013 WITH THE POSSIBILITY OF IMPROVEMENT AFTER 2020

Abstract: The article addresses the issue of improving the accessibility of public transport,
assuming that infrastructure investments co-financed within the 2007-2013 and 2014—
2020 EU financial perspectives have been so far and are expected to remain their prime
stimulus. Accessibility of public transport has been presented using the GIS tools. The
analysis compares the accessibility of public transport between the two urban centers of
Olsztyn and Rzeszow, which benefit from the Development Programme of Eastern
Poland. Number of residents in the two examined cities is similar, in Rzeszéw 184, and in
Olsztyn 175 thousand (2013). Similar population size corresponds to a comparable
demand for public transport. For the purpose of analysis concerning the improvement in
accessibility the two following dates have been appointed: the year 2013 as a reference
point (part of investment within the EU 2007-2013 was partly completed) and 2020
(as a state after the completion of investment of the 2014-2020 financial perspective).
Accessibility of public transport has been presented by the isochrones to the communic-
ations center of Olsztyn and Rzeszow (railway station), which are the planned intermodal
train/bus station. The main objective of this study is to assess to what extent EU funds
affect the improvement of accessibility for urban residents and to indicate in which of the
analyzed urban center investments supporting public transport are anticipated to bring the
most desired results. Improvement of public transport accessibility has been expressed in
the number of inhabitants, area and population density located within the distance of time
intervals (isochrones).

Key words: public transport, investment in infrastructure, EU 2014-2020 financial
perspective.
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