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Transport publiczny w dzielnicach

staromiejskich polskich miast

Zarys tresci: W artykule zawarto wyniki badan nad transportem publicznym w dziel-
nicach staromiejskich. W pracy zwrécono réwniez uwage na wspoéiczesng zmiane
podejscia do transportu - odejscie od dominujacej roli samochodu jako czynnika
decydujacego o cechach system transportu na rzecz potrzeb cztowieka.

Stowa kluczowe: stare miasto, transport publiczny, dostepno$¢ transportowa

Wprowadzenie

Profesor Z. Gérka, piszac monografie krakowskiej dzielnicy staromiejskiej,
trafnie zwrocit uwage na to, ze ,,dostepnos$¢ komunikacyjna jest warunkiem
sprawnego funkcjonowania ( ...). Jednocze$nie zabytkowa dzielnica i jej uktad
przestrzenny sg niedostosowane do wymogoéw wspotczesnego ruchu koto-
wego” (Gorka 2004).

Jednym z elementéw wptywajacych na dostepnos¢ komunikacyjng jest
transport publiczny. Funkcjonowanie komunikacji miejskiej obstugujacej
stare miasto jest zatem zaréwno niezbedne, jak i trudne do realizacji. Che¢
rozpoznania tego problemu zrodzita zatem cele niniejszego artykutu. Sg nimi:
- analiza obstugi dzielnic staromiejskich przez komunikacje publiczna;

- préba opisania rodzajéw obstugi komunikacyjnej dzielnic staromiejskich.

Przedmiotem badania byty wobec tego:

- dzielnice staromiejskie - za takie uznano wyodrebniajace sie uktady

przestrzenne, ktorych lokacja nastgpita w okresie $redniowiecza (dla
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uproszczenia przyjeto rok 1500), a za granice tych obszaréw przyjeto linie

$redniowiecznych muréw obronnych;

- linie transportu publicznego o charakterze komunikacji miejskiej, organi-
zowane przez gmine miejska (lub zwigzek komunikacyjny); do badania przy-
jeto miasta powyzej 50 tys. mieszkancéw; uznano, ze w mniejszych osrodkach
transport publiczny ma znaczenie marginalne.

Ostatecznie sposrdd 58 miast o Sredniowiecznej genezie, liczacych ponad
50 tys. mieszkancéw przeanalizowano 57 przypadkéw. Nie zbadano Etku
i Pity - przyczyna byt brak mozliwo$ci wyréznienia obszaru staromiejskiego.
W przypadku Krakowa osobno potraktowano Krakéw i Kazimierz, ktére
w $redniowieczu nie tylko byty oddzielnymi miastami, lecz takze terenami

fizycznie oddzielonymi Starg Wista i przedmie$ciem Stradom.

Stan badan

Problematyka obstugi komunikacyjnej sSrédmiesé byta poruszana przez wielu
autoréw. B. Maliszowa (1974) sktaniata sie ku pogladowi Le Corbusiera, ktory
uwazat, Ze ,centra miast s3 chore - trzeba je zburzy¢ i budowa¢ na nowo”.
Analizujgc srédmiescia polskich miast, autorka wskazywata jako czynnik tej
»choroby” problemy z dostepnoscia, a przede wszystkim niedorozwdj trans-
portu publicznego i nieprzystosowanie uktadu ulicznego do potrzeb wspot-
czesnej motoryzacji. Ewolucje pogladéw mozna przesledzi¢ na przyktadzie
publikacji ]. Malaska (1981), ktory ciagle jeszcze usitowat dostosowac centrum
do ruchu samochodowego, lecz uwzgledniat réwniez koniecznos$¢ jego ogra-
niczenia. Zauwazyt przy tym, ze zmniejszenie roli motoryzacji indywidualnej
powinno wspoétgra¢ z rozwojem transportu publicznego i jego preferencja. Na
problemy transportowe srédmie$¢ zwracat uwage T. Lijewski (1997), wskazujac
przy tym regres transportu publicznego w okresie transformacji spoteczno-eko-
nomicznej w Polsce. Pogorszenie warunkéw zycia w miescie jako skutek roz-
woju motoryzacji i wynikajacej zen kongestii opisywata (na przyktadzie regionu
West Midlands w Wielkiej Brytanii) B. Meyer (1996)

Obecnie czesciej podkresla sie konieczno$¢ dostosowania systemu trans-

portu do uktadu przestrzennego miasta i potrzeb cztowieka, a nie samochodu.
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Konieczno$¢ ograniczenia ruchu samochodowego, zwtaszcza w centralnych
dzielnicach miast, wskazywali m.in. S. Gaca, W. Suchorzewski i M. Tracz
(2009). Najwieksza nadzieje na rozwigzanie probleméw transportowych
miast upatrywali oni w polityce zréwnowazonego rozwoju, ktérej jednym
z celow jest zmniejszenie uzaleznienia od samochodu poprzez dostep-
no$¢ alternatywnych $rodkéw transportu. Potrzebe podniesienia jakosci
transportu publicznego tak, aby byt on konkurencyjny, zauwazyt réwniez
A. Rudnicki (1999).

Takze we wspoétczesnym planowaniu przestrzennym coraz czeSciej uwaza
sie, Ze miasto wraz ze swoja przestrzenia publiczng powinno by¢ kreowane
dla ludzi, a nie dla samochodéw (m.in. Borowski 2001; Gehl 2009).

Problemy transportowe obszaréw staromiejskich, ze wzgledu na ich
ksztatt urbanistyczny i warto$¢ zabytkows, sg szczegdlne. Wynikaja przede
wszystkim z uwarunkowan historycznych, ktére analizowali miedzy innymi
M. Kulesza (2011) oraz J. Stodczyk (2012).

Obstuga zabytkowych czeSci miasta byta tematem opracowania
A. Zalewskiego (1996a). Badat on tendencje i zasady obstugi komunikacyjnej
zabytkowych obszaréw miast zachodnioeuropejskich. Podkreslajac koniecz-
nos$¢ ograniczen w ruchu kotowym w nieprzystosowanych do niego ukta-
dach urbanistycznych, wskazywat na silng zalezno$¢ ksztattowania obstugi
komunikacyjnej i polityki transportowej w skali catego miasta (aglomeracji).
Ponadto zwracal uwage na relacje miedzy transportem a ruchem turystycz-
nym, tak istotnym w obszarach zabytkowych.

Ten sam autor opracowat réwniez koncepcje obstugi komunikacyjnej
zabytkowego centrum towicza (Zalewski 1996b), gdzie jednak rola trans-

portu publicznego byta minimalna, ze wzgledu na wielko$¢ miasta.

e

Zrodta danych i metoda badania

Aby zrealizowac cel artykutu, sporzadzono baze danych obejmujacg informa-
cje oliczbie ludnosci badanych miast, liczbie linii komunikacyjnych obstuguja-
cych miasto i jego obszar staromiejski. Waznym elementem byto takze wska-
zanie sposobu obstugi komunikacyjnej starego miasta, a doktadniej relacji
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A. linia komunikacji
publicznejprzejezdzajgce
przez ukfad ulic

B. linia komunikacji
publicznej przejezdzajaci
przez przeksztatcony
fragment ukfadu
urbanistycznego

C. linia komunikacji
publicznej oprowadzona
trasg w miejscu

(lub wokét) muréw
obronnych

D. linia komunikaciji
publicznej przebiegajgca
w poblizu (przystanek
do 300 m)

Ryc. 1. Teoretyczne sposoby obstugi dzielnicy
staromiejskiej komunikacja publiczng

Zrédto: opracowanie wiasne.

miedzy ksztattem przestrzennym
uktadu urbanistycznego a siecia
transportowa. Aby taka zaleznos$¢
okresli¢, wskazano a priori teore-
tyczne sposoby obstugi obszaru
staromiejskiego przez transport
publiczny. Wyré6zniono 4 podsta-
wowe rodzaje (ryc. 1).

A - pojazdy transportu publicz-
nego obstugujace badany obszar
przejezdzaja $redniowiecznymi
ulicami ,starego miasta”;

B - pojazdy transportu publicz-
nego obstugujace badany obszar
przejezdzaja ulicami potozonymi
na terenie ,starego miasta”, ale
powstatymi w XIX lub XX wieku
wskutek przebudowy uktadu
urbanistycznego;

C - pojazdy transportu publicz-
nego obstugujace obszar prze-
jezdzaja ulicami potozonymi na

zewnatrz ,starego miasta”, w miejscu dawnych muréw obronnych lub

wokot nich - bardzo czesto w postaci tzw. ,ringu”;

D - pojazdy transportu publicznego obstugujgce obszar przejezdzajg ulicami

potozonymi na zewnatrz ,starego miasta”, niezwigzanymi w zaden sposéb

ze staromiejskim uktadem urbanistycznym. Na potrzeby artykutu przyjeto,

ze odlegtos¢ od krawedzi ,starego miasta” do najblizszego przystanku nie

moze przekraczac 300 m.

Zatozeniem artykutu byto przypisanie kazdej dzielnicy staromiejskiej okre-

Slonego sposobu obstugi: A, B, C, D. W niektérych sytuacjach dopuszczano

oczywiscie rodzaje mieszane, np. AB, CD, ABCD. Analize te przeprowadzono

w oparciu o dostepne materiaty kartograficzne (gtéwnie plany miast, a takze

dane Google Earth) oraz informacje uzyskane od zarzadéw komunikacji lub
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przewoznikéw dotyczace przebiegu linii komunikacyjnych (cze$ciowo réw-
niez o charakterze kartograficznym).

W wiekszosci przypadkéow okreslenie sposobu obstugi komunikacyjnej
(A, B, C, D) byto wzglednie proste (np. w Krakowie, Warszawie, Stargardzie
Szczecinskim itp.). W czeSci o$Srodkéw problemem byto wyznaczenie
doktadnych granic obszaru staromiejskiego zaré6wno ze wzgledu na brak
danych (np. w Lomzy, Ostrotece), jak i p6zZniejsze przebudowy, ktdére znie-
ksztatcity pierwotny uktad urbanistyczny (np. w Piotrkowie Trybunalskim).
W niektorych sytuacjach konieczne byto skorzystanie z informacji o charak-
terze historycznym w celu doktadnego zweryfikowania przebiegu $rednio-
wiecznych granic miasta (najczesciej muréw obronnych), czyli granic anali-
zowanych obszaréw. W kilku skrajnych sytuacjach jednoznaczne okreslenie
sposobu obstugi byto praktycznie niemozliwe. Szczegélnie trudno byto
odrézni¢ sposoby AiB, CiD, atakze Bi C. Przyjeto wowczas wyniki bardziej
prawdopodobne. Warto takze zaznaczy¢, ze w przypadku Wroctawia przy-
jeto najszersze granice miasta $redniowiecznego, co spowodowato m.in.
zaliczenie al. Kazimierza Wielkiego do sposobu obstugi ,B”, chociaz ulica
ta mogtaby by¢ jednoczes$nie przyktadem na sposéb ,,C” w stosunku do pier-
wotnego, XIlI-wiecznego, przebiegu muréw obronnych (por. Krassowski,
1990).

Transport publiczny w dzielnicach staromiejskich
- wyniki badan

Sposréd 57 badanych dzielnic staromiejskich 18 byto obstugiwanych komuni-
kacja tramwajowa i autobusowsg, 1 trolejbusowa i autobusowa, a 38 wytacz-
nie autobusami. Uktad komunikacyjny tworzyto od 3 (Wtoctawek) do 41
(Gdansk) linii komunikacyjnych (tab. 1), a przecietna dzielnice staromiejska
obstugiwato okoto 15 linii. Linie te obstugiwaty 211 przystankow, sposréd kto-
rych 46 znajdowato sie w obrebie 22 dzielnic staromiejskich, a pozostate 165
w promieniu do 300 m od granic starego miasta. W 8 miastach autobusy prze-

jezdzaty przez stare miasto, nie zatrzymujac sie.
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Tab. 1. Charakterystyka transportu publicznego w dzielnicach staromiejskich badanych
miast

Wskaznik Suma | Min. | Maks. | Srednia Mediana

- G Liczba 955 3 41 16,75 15
Linie komunikacyine Udziat w ogdle linii w
obstugujace dzielnic - % % % %

gujq ¢ badanym miescie 7% 100% 61% 67%

) ) Razem 211 1 16 3,7 3
Liczba przystankow 7 yyo ooty 46 0o | 10 0,81 0
obstugujacych dzielnice

Zewnatrz 165 0 9 2,89 3

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych ze stron internetowych zarzadéw transportu
miejskiego i przewoznikow.

Interesujaca jest réznica pomiedzy:

1. zaleznoscig liczby ludnosci i liczba linii transportu publicznego badanych

miast (ryc. 2a), a
2. relacja liczby ludnosci i liczby linii obstugujacych dzielnice staromiejska

(ryc. 2b).

Nie byto niczym zaskakujacym, ze wieksze miasto posiadato wiecej linii
komunikacyjnych. Wspoétczynnik korelacji na poziomie 0,91 tylko potwierdza
intuicyjne odczucie. Inaczej wyglada zalezno$¢ pomiedzy wielkoscig miasta
a ilo$cia linii obstugujgcych stare miasto. Mozna wrecz stwierdzi¢ brak takiej
zaleznos$ci. W najmniejszych badanych o$rodkach byto to czesto ponizej 10 linii
(cho¢ czasem wszystkie linie kursujace w miescie podjezdzaty w okolice dziel-
nicy staromiejskiej), ale w najwiekszych liczba ta oscylowata zaledwie wokot
20-30 linii. Przyktadowo Stare Miasto w Krakowie byto obstugiwane przez 25
linii - tyle samo, co w Zielonej Gorze lub Ostrowie Wielkopolskim. Wroctaw
posiadat 31 linii , staromiejskich”; mniej niz Rybnik (35).

Z kolei jezeli spojrzymy na relacje pomiedzy wszystkimi liniami komuni-
kacji miejskiej a tymi obstugujacymi obszar staromiejski (ryc. 3), to mozemy
zauwazy¢, ze im mniejsze miasto, tym wiecej sposrdd wszystkich istniejacych
linii obstugiwato réwniez dzielnice staromiejska. (Przyktadowo dla wskaza-
nych powyzej miast: w Krakowie Stare Miasto byto obstugiwane przez 16%
linii, we Wroctawiu - 34%, w Zielonej Gérze - 76%, Ostrowie Wielkopolskim
- 81%, aw Rybniku - 85%.) WyraZna liniowa zalezno$¢ dotyczyta jednak tylko
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miast mniejszych, a dla catej
populacji miast miata raczej
charakter logarytmiczny.

W  najmniejszych miastach
wynikato to prawdopodobnie
z dazenia do efektywnosci eko-
nomicznej catego uktadu komu-
nikacyjnego. Skoro najwieksza
ilos¢ celéw podrdzy znajdowata
sie w starym mieScie, to tam
byty kierowane przede wszyst-
kim potaczenia. Linii pomijaja-
cych centrum nie optacato sie
uruchamiac.

Sytuacje takg mozna réwniez
czeSciowo tlumaczy¢ matym
znaczeniem dzielnic staromiej-
skich w duzych miastach (np.
Staré6wke obstugiwato jedy-
nie 18 linii, tj. 7% wszystkich,
podobnie Kazimierz - odpo-
wiednio 11 7%).

W ostatnim czasie w niektd-
rych miastach na nowo poja-
wity sie autobusy komunikacji
miejskiej wjezdzajace w giab
obszaru staromiejskiego (nie-
kiedy po wielu latach przerwy).
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Ryc. 2. Zalezno$¢ pomiedzy liczba mieszkancéow
badanych miast a liczbg linii obstugujacych
te miasta (a) i ich dzielnice staromiejskie (b)

Uwaga: Na rycinach 2 i 3 Krakéw jest uwzgledniony

dwa razy.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Majace gtéwnie charakter socjalny (poprawienie dostepnosci komunikacyj-

nej dla oséb starszych, czesto mieszkajacych w dzielnicach staromiejskich),

linie takie uruchomiono w Tczewie, Raciborzu i Kielcach (linia bezptatna sta-

nowigca gtéwnie dojazd do Urzedu Miasta). Z kolei, majaca cze$ciowo cha-

rakter turystyczny, linia 100 w Gdansku wjezdza na zamkniety dla ruchu Dtugi

Targ (fot. 1).
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Ryc. 3. Zalezno$¢ pomiedzy liczba mieszkancéw a udziatem linii obstugujacych dzielnice
staromiejskie w ogole linii w badanych miastach

Zrédto: opracowanie wtasne.

li[
L L L

Fot. 1. Autobus linii 100 przejezdza przez Dtugi Targ w Gdansku (fot. A. Koto$)
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Rodzaje obstugi

Analize sposobow przestrzennej obstugi starych miast przeprowadzono
w oparciu o przyjete modele (ryc. 1, tab. 1). Sposéb A stwierdzono w 16
przypadkach, B w 17, a C i D zauwazono po 32 razy. W wiekszosci przypad-
kéw stwierdzono wspdtistnienie co najmniej 2 sposobdéw, a rekordzista byt
Wroctaw, obejmujacy wszystkie sposoby. Ta metoda postepowania pozwolita
na wydzielenie 11 rodzajéw obstugi (tab. 2, ryc. 4).

Najciekawsze byly osrodki, w ktérych pojazdy komunikacji miejskiej
poruszaly sie bezposrednio w $redniowiecznym uktadzie urbanistycznym
(spos6b A); odnotowano 16 takich przypadkéw. Interesujace, ze w zadnym
z nich obstuga transportem publicznym nie ograniczata sie do tras wewnatrz
dzielnicy staromiejskiej. NajczesSciej liniom przebiegajacym przez staromiej-

skie uliczki towarzyszyty linie prowadzone wedtug sposobu D (11 miast) lub

Tab. 2. Sposoby i rodzaje obstugi dzielnicy staromiejskiej przez linie transportu
publicznego

Srodek transportu: i/;\ruotl(;a %JUSS Autobus iTgﬁg‘Q’jls Razem
A - 1 5 16
: B - 8 9 17
Sposoby obstugi c ] 20 11 3
D 1 23 8 32
ABCD - - 1 1
ABD - 1 1 2
AC - 3 2 5
AD - 7 1 8
B - 3 3 6
Rodzaje obstugi BC - 1 2 3
BCD - 1 1 2
BD - 2 1 3
C - 8 3 1"
cD 1 7 2 10
D 5 1 6
Razem 1 38 18 57

Zrédto: opracowanie wihasne.
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Ryc. 4. Rozmieszczenie i rodzaje obstugi komunikacyjnej dzielnic staromiejskich
Zrédto: opracowanie whasne.

C (6). Wynikato to najprawdopodobniej z trudnosci w prowadzeniu ruchu
wewnatrz dzielnicy.

Sposéb A stwierdzono niezaleznie od wielko$ci miasta i we wszystkich cze-
Sciach Polski. Pojawiat sie zwykle w miastach o duzym pod wzgledem obszaro-
wym starym miescie (Krakéw, Wroctaw, Gdansk), ale dotyczyt réwniez niewiel-
kich uktadéw urbanistycznych (Lomza, Mielec, Nowy Sacz - fot. 2). W o$rodkach

tych autobusy i tramwaje jezdzace wewnatrz starych miast posiadaty tam réow-
niez przystanki: od 1 (w wiekszoSci przypadkéw) do 10 (w Gdansku). Wyjatkiem
byt Kalisz, gdzie przystanki zlokalizowano na granicy Starego Miasta.
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Fot. 2. W Nowym Saczu na przystanku w Rynku zatrzymuja sie 24 (z 34) linie autobu-
sowe (fot. A. Kotos)

Nieco odmienny charakter miata komunikacja prowadzona wedtug sposobu
B. Dotyczyt on 17 przypadkéw. Zaledwie 3 razy (Krakéw-Kazimierz, Wroctaw
i Stargard Szczecinski) towarzyszyt sposobowi A. W 8 miastach koegzystowat
z sposobami C lub D, a w kolejnych 6 istnial samodzielnie. Ten rodzaj rozwia-
zania obstugi komunikacyjnej pojawiat sie gtéwnie w zachodniej czesci Polski
i w oczywisty spos6b byt powigzany z przeksztatceniami urbanistycznymi,
jakie zaszty w badanych dzielnicach staromiejskich w wieku XIX i XX.

Mozna wyr6zni¢ co najmniej dwa powody zasadniczych przemian.
Pierwszym byly przeksztatcenia dokonywane w zwigzku z rozwojem miast
przemystowych, nie tyle ,w”, co ,obok” analizowanych starych miast (np.
Bedzin, L.6dz). Drugi wynikat z konsekwencji zniszczen wywotanych kata-
klizmami w tym przede wszystkim II wojng $wiatowa (dotyczy to m.in.
Wroctawia, Szczecina - fot. 3, czy Koszalina).

Spos6b B mégt takze wigzac sie z marginalizacja roli starego miasta. Stad
az w 7 osrodkach brakuje przystankéw potozonych wewnatrz dzielnicy staro-
miejskiej, mimo istnienia na tym obszarze linii komunikacyjnej, przyktadowo

w Bedzinie, GnieZnie czy Rybniku.
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W 27 badanych miastach (najwiekszymi byly Warszawa, Poznan, Lublin)
nie stwierdzono funkcjonowania transportu publicznego wewnatrz dzielnicy
staromiejskiej. Rozwigzaniem tej sytuacji bylo organizowanie transportu
poprzez budowe okalajacej sredniowieczne miasto obwodnicy. Bardzo cze-
sto byta ona wykorzystywana réwniez przez transport publiczny. Sposéb
ten (C) stwierdzono w 21 miastach nieposiadajacych transportu publicznego
wewnatrz badanych dzielnic, w tym w 11 sposéb ten wystepowat samodziel-
nie, a w dalszych 10 facznie ze sposobem D. (Ponadto w kolejnych 11 przypad-
kach wspélnie z A i B, o czym byta mowa wcze$niej.) Nie mozna wskazaé
zalezno$ci miedzy komunikacja miejska a potozeniem miasta czy jego liczba
ludnosci.

6 miast byto obstugiwanych wytacznie w sposéb D. Byty to osrodki, w kto-
rych stare miasto zostato albo catkowicie zmarginalizowane (np. Staréwka),
albo jego powierzchnia byta niewielka w poréwnaniu do wspétczesnego cen-
trum (np. Rzeszow).

Fot. 3. Ulica Kardynata Wyszynskiego w Szczecinie (fot. A. Koto$)
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WhniosKki

W obstudze komunikacyjnej dzielnic staromiejskich zwraca uwage duze
jej zréznicowanie. Jednoczesnie trudno sie dopatrzy¢ zalezno$ci pomiedzy
rodzajem obstugi komunikacyjnej a potozeniem czy wielko$cig miasta. Pewne
znaczenie wydaje sie mie¢ jedynie wielko$¢ starego miasta. Duza obszarowo
dzielnica staromiejska wymaga lokalizacji linii i przystankéw wewnatrz
swych granic. Niewielkie powierzchniowo lub majace mate znaczenie stare
miasta mogg zadowoli¢ sie obstugg spoza swoich granic.

Wozrastajaca Swiadomos¢ roli, jaka odgrywa dostepnos$¢ transportowa, przy-
czynia sie do szukania drég jej poprawy w dzielnicach staromiejskich. W kilku
miastach uruchomiono zatem specjalne linie ,staromiejskie”. Warto w tym
miejscu przywota¢ przyktad Wiednia, w ktérym, pomimo dobrej dostepnosci
zapewnianej przez kursujace po Ringu tramwaje oraz stacji metra (linii U1i U3)
potozonej w samym sercu dzielnicy staromiejskiej pod Stephansplatz, urucho-
miono autobusy elektryczne linii 14, 2A i 3A kursujace wewnatrz dzielnicy. Jest

to zapewne kierunek, w ktérym moga zmierzac¢ polskie miasta.
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Public transport in Polish old town districts

Summary

The objective of the article was to analyze the public transport service in the Polish
medieval old town districts. Four theoretical ways of the public transport service in
the old town were distinguished. Based on them 11 types of operate/service in the
studied old town district were considered. Large diversity of communication services
types in the old town districts is observable.
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