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„OIKOS. Ekologia i Współdziałanie.”
Oikos to grecki źródłosłów słowa ekologia, 

oznaczający dom, gospodarstwo, bliskie otoczenie, 
środowisko… Ekologia to nauka badająca wzajemne 

powiązania i zależności w przyrodzie. Podobne 
powiązania i zależności występują w społeczeństwie. 

Aby wysiłki na rzecz środowiska przynosiły efekty, 
potrzebna jest współpraca różnych uczestników 
życia społecznego. Warunkiem współpracy jest 

otwartość i komunikacja. Dlatego wśród autorów 
oraz odbiorców naszego pisma są działacze 

organizacji pozarządowych, urzędnicy państwowi, 
samorządowcy, nauczyciele, dziennikarze, uczniowie 

i studenci. Wszystkie te grupy zapraszamy do 
współpracy.
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Projekt dofinansowany ze środków 

Programu Operacyjnego Fundusz Inicjatyw Obywatelskich

Zrealizowano dzięki współfinansowaniu  

ze środków Miasta Lublin 
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TRANSPORT ROWEROWY

Święto cykliczne  
– święto roweru w mieście
7 czerwca 
Mimo ulewy wydarzenie zgromadziło około 

ponad setkę rowerzystów, którzy brali udział 
w konkursach (jazda chopperem, rowerowa 
elegancja, konkurencje sprawnościowe), pre-
zentacjach oraz wspólnym przejeździe ulicami 
miasta. 

Parking Piknik
22 września
Z okazji Europejskiego Dnia bez Samo-

chodu udostępniono dla publiczności duży 
fragment parkingu wzdłuż Krakowskiego 
Przedmieścia, który zamienił się w miejsce, 
gdzie można się pobawić, posłuchać muzy-
ki, poczytać, porozmawiać. Była czytelnia, 
zabawy dla dzieci, informacja kolejowa, ba-
dania profilaktyczne, kawiarenka. Oprawę 
muzyczną zapewnił DJ-ski skład Śmierć Disko 
Sounds.

Miejskie Sprawy – 
transportowa gra miejska 
21 września
Kolejna edycja zabawy testującej czasową 

efektywność poszczególnych środków trans-
portu (komunikacja miejska, rower, samo-

„Lublin Rowerem” – relacja
Od maja do grudnia 2013 roku trwały intensywne działania kampanii „Lublin Rowerem” zachęca-
jącej do „zrównoważonych zachowań transportowych”. 

chód) w załatwianiu codziennych spraw (wi-
zyta w urzędzie i kawiarni, zakupy itp.) Rower 
znów okazał się bezkonkurencyjny.  

Nauka jazdy po mieście
Warsztaty bezpiecznej jazdy ulicznej od-

bywały się od września do listopada. 

Jeden samochód – dziesięć rowerów
Instalacja parkingowa, uzmysławiająca 

jak wiele wspólnej przestrzeni zabiera auto 
w porównaniu z rowerem, eksponowana była 

przez cały czas trwania Europejskiego Tygo-
dnia Zrównoważonego Transportu. 

Warsztaty osiedlowe
Seria 10 spotkań poświęcona problemom 

i pomysłom na usprawnienie dostępności ro-
werowej poszczególnych dzielnic. Odbywała 
się od września do grudnia. 

Wystawa
Wykonana została przenośna ekspozy-

cja pokazująca potencjał i pożytki z rozwoju 

Wystawa przygotowana w ramach realizowanego projektu

Reklama kampanii „Lublin Rowerem”



3OIKOS 1(56)2013

TRANSPORT ROWEROWY

Przewodnik  
miejskiego 
rowerzysty

W książce znajdziecie państwo m.in.:
• aktualną mapę tras rowerowych uwzględ-

niającą również wielką rozbudowę planowa-
ną na 2014 rok oraz lokalizacje stacji roweru 
publicznego,

• obszerny blok porad na temat poruszania 
się po Lublinie, dojazdu do centrum z poszcze-
gólnych dzielnic,

• omówienie obowiązujących rowerzystów 
przepisów prawnych,

• praktyczne porady dotyczące przewozu 
dzieci i towarów, zabezpieczenia roweru przed 
kradzieżą, używania roweru w trudnych wa-
runkach atmosferycznych,

• bazę lubelskich organizacji rowerowych, 
serwisów, źródeł informacji, sposobów komu-
nikacji z innymi rowerzystami.

Publikację można otrzymać bezpłatnie 
w siedzibie Towarzystwa (ul. Głęboka 8a) oraz 
w licznych serwisach i sklepach rowerowych, 
klubach, kawiarniach itp.   n

transportu rowerowego oraz przykłady dobrej 
infrastruktury. Na razie miała 10 prezentacji. 
W planach są następne. 

Rowerowe zwiedzanie miasta
Około 70 osób, głównie turystów z Polski, 

a także Ukrainy, Białorusi i Niemiec goszczących 
w Lublinie z okazji Jarmarku Jagiellońskiego, 
skorzystało z propozycji zwiedzania lubelskich 
zabytków na rowerze. Eksperyment pokazuje, 
że w Lublinie rower może być bardzo efektywną 
pomocą dla turysty, pozwalającą w ciągu 2–3 
godzin wygodnie dotrzeć do najciekawszych 
obiektów, również poza ścisłym centrum.

Ludzki wymiar ambasadora
18 września w Ratuszu odbył się pokaz fil-

mu „Ludzki wymiar” pokazujący urbanistyczne 
rewolucje realizowane w wielu światowych 
metropoliach przez ekipę duńskiego architekta 
Jana Gehla. Projekcja była też okazją do spotka-
nia z ambasadorem Królestwa Danii w Polsce, 
Steenem Hommelem, który również zwiedzał 
Lublin na swoim kopenhaskim rowerze

Patrole promocyjne
W ramach kampanii wykonana została 

specjalna towarowo-osobowa riksza, która 
świetnie sprawdza się nie tylko jako środek 

transportu, ale i narzędzie promocyjne. Czę-
sto można było zobaczyć ją na ulicach miasta 
„dosiadaną” przez wolontariuszy rozdających 
ulotki i inne materiały kampanii. 

Edukacja w szkołach
Na niespotykaną dotąd skalę prowadzili-

śmy w szkołach – zarówno podstawowych jak 
i gimnazjach i liceach – zajęcia rowerowe. Po 
raz pierwszy w Lublinie prowadzone były także 
praktyczne zajęcia z bezpiecznej jazdy rowerem 
po mieście. O działaniach edukacyjnych szerzej 
na stronie 6.  n

tekst i zdjęcia: tdNicz

Wszystkich aktualnych i potencjalnych lubelskich rowerzystów zapraszamy do korzystania z lubel-
skiego „Przewodnika Miejskiego Rowerzysty”, który właśnie ukazał się nakładem Towarzystwa 
dla Natury i Człowieka. Publikacja jest bezpłatna, wydana w sporym nakładzie, dostępna także 
w wersji elektronicznej na www.lublinrowerem.pl.
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W trakcie Europejskiego Tygodnia 
Zrównoważonego Transportu roz-
poczęła się seria rowerowych debat 

poświęconych poszczególnym dzielnicom. 
Pierwsze spotkanie, zatytułowane „Wie-

niawa Rowerem” odbyło się w XXIII Liceum 
Ogólnokształcącym. Zaproszono na nie przed-
stawicieli Rady Dzielnicy, lokalnych aktywi-
stów, uczniów i władze Szkoły.

Spotkanie rozpoczęła prezentacja poświę-
cona propozycjom usprawnień komunikacyj-
nych dla Wieniawy, które pozwolą wygodniej 
poruszać się po niej rowerem. Był to punkt 
odniesienia do dyskusji z mieszkańcami o ich 
propozycjach usprawnień rowerowych na Wie-
niawie (poniżej więcej o propozycjach).

W sumie od października zrealizowaliśmy 
10 spotkań i dyskusji w kolejnych dzielni-
cach: Węglin, Czuby, Miasteczko Akademickie, 
Śródmieście, LSM, Ponikwoda, Kalinowszczy-
zna, Dziesiąta, Czechów.

Przedstawiciel Porozumienia Rowerowe-
go, Aleksander Wiącek, podczas prezentacji 
swoich autorskich propozycji usprawnień 
w zakresie komunikacyjnej infrastruktury 
rowerowej, spotkał się z dodatkowymi po-
stulatami kierowanymi ze strony mieszkańców 
poszczególnych dzielnic do władz Lublina.

Zebrane informacje zostaną przedstawione 
i przekazane do Urzędu Miasta Lublin z wnio-
skiem o wprowadzenie w życie, choć część pro-
pozycji zamieszczono w raporcie postulatów.

Każde spotkanie kończył konkurs wiedzy, 
w którym można było wygrać komplety oświe-
tlenia rowerowego a także otrzymać bezpłatne 
upominki oraz materiały informacyjne (mapy, 
broszury).

Spotkaniom towarzyszyła także  wystawa 
„Lublin Rowerem”, która na 12 planszach za-
chęcała odbiorców do aktywnego przemiesz-
czania się rowerem w ruchu miejskim, a także 
przedstawiała podstawowe zasady bezpieczne-
go poruszania się rowerem po ulicach.

Debaty cieszyły się sporym zainteresowa-
niem lokalnych mediów, przede wszystkim 
Panoramy Lubelskiej, która kilkakrotnie wy-
emitowała relacje z poszczególnych spotkań 
oraz propozycje zmian w  infrastrukturze 
w konkretnych częściach miasta.

Otrzymaliśmy też informację zwrotną od 
niektórych mieszkańców, że  były to pierw-

„Lublin Rowerem?”  
– podsumowanie spotkań z mieszkańcami dzielnic Lublina w 2013 roku

sze w historii Lublina tego typu wydarzenia 
dotyczące lokalnego wymiaru transportu ro-
werowego. 

Większość spotkań było współorganizowa-
ne przez samorządy dzielnicowe oraz dzielni-
cowe centra kultury, szkoły, kluby osiedlowe, 
biblioteki, które nieodpłatnie udostępniły nam 

salę na prezentację oraz potrzebny sprzęt. Ser-
decznie za to dziękujemy.

Postaramy się kontynuować w przyszłym 
roku cykl spotkań w dzielnicach oraz moni-
torować losy postulatów z raportu złożonych 
do lubelskiego Ratusza. n

Michał WolNy

TRANSPORT ROWEROWY

Małe inwestycje 
– duże ułatwienia
Przygotowując serię 10 spotkań-warsz-

tatów poświęconych dostępności ro-
werowej poszczególnych dzielnic, 

wykonaliśmy, na podstawie wizji lokalnych, 
analizę potrzeb związanych z polepszeniem 
możliwości efektywnego wykorzystania roweru 
do komunikacji między dzielnicami, zwłaszcza 
w kierunku centrum oraz innych ważnych 
lokalnie celów podróży. Poniżej przedstawia-
my kilkanaście wybranych propozycji. Wiele 
z nich to przedsięwzięcia polegające na zmianie 
organizacji ruchu, o niskich kosztach realizacji 
lub wręcz bezkosztowe polegające na zmianie 
organizacji ruchu.

Ważnym aspektem, który brano pod uwa-
gę, było zwiększenie dostępności stacji systemu 
roweru publicznego, które powstaną w roku 
2014. Wprowadzenie wielu z proponowanych 
rozwiązań zdecydowanie podniosłoby atrak-
cyjność korzystania z systemu wypożyczalni, 
co stanowi jeden z głównych warunków suk-
cesu całego przedsięwzięcia.

Propozycje Porozumienia Rowerowego:
Wieniawa

• Pasy rowerowe w al. Racławickich
• Kontrapasy na Weteranów, Czwartaków 

i in.

Spotkanie w Ratuszu poświęcone problemom Śródmieścia
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WĘGLIN
Sporym problemem dla poruszania się ro-

werem jest Aleja Kraśnicka, dlatego priorytetem 
powinno być prowadzenie ruchu ulicami rów-
noległymi lub wyprowadzanie go na inne trasy:
• Węzeł rowerowy Jana Pawła II – Szafirowa 

– Łomżyńska
• Kładka Poznańska – Kaczeńcowa (nad 

wąwozem)
• Kładka pieszo-rowerowa nad ul. Armii 

Krajowej, na wysokości ul. Pielęgniarek 
i Irydiona

• Droga rowerowa pod ul. Orkana łącząca ul. 
Poznańską i ul. Husarską oraz Hetmańską

• Połączenie ul. Judyma, przez al. Kraśnickie 
z ul. Poznańską

• Droga rowerowa ul. Ułanów – Park Rury
• System „Bike and Ride” na pętli MPK 

Węglin.

ŚRÓDMIEŚCIE
• Wprowadzenie kontrapasów w ulicach 

jednokierunkowych: Kowalska, Staszica, 
Kozia, Zielona, Lubartowska, Cyrulicza, 
Furmańska, Nadstawna, Targowa, de Tra-
mecourta, Karskiego, Wieniawska, Jasna, 
Ogrodowa, Peowiaków, Hipoteczna, Sądo-
wa, Solna, Orla, Konopnicka, Akademicka, 
Obrońców Pokoju. Efektem będzie realne 
skrócenie trasy przejazdu rowerem na waż-
nych relacjach o kilka minut na każdej oraz 
umożliwienie sensownych dojazdów od 
stacji roweru miejskiego przy al. Tysiąc-
lecia

• Pasy rowerowe na ul. Ruskiej.

CZUBY
• Problemy: brak ciągłości nawierzchni (np. 

ul. Agatowa, Jana Pawła II)
• Połączenie Park Czuby z ul. Nadbystrzycką 

(trasa ul. Biedronki – Armii Krajowej – Fi-
laretów – Nadbystrzycka) – szlak rowero-
wy, który komunikuje cztery duże osiedla 
mieszkaniowe

• Budowa drogi rowerowej przez kładkę nad 
ul. Orkana (Biedronki – Szaserów, stacja 
rowerowa) lub wykonanie przynajmniej 
najazdów na kładkę z obu stron.

„Miasteczko uniwersyteckie”
Problem: brak miejsc parkingowych dla 

rowerów przed akademikami
Potrzeba wybudowania bezpiecznych (za-

daszonych, ogrodzonych i monitorowanych) 
parkingów rowerowych przy akademikach 
oraz przy wydziałach – zamiana starych „wy-
rwikółek” na bezpieczne stojaki U-kształtne
• Kontrapasy rowerowe (ulice: Weteranów, 

Akademicka, Obrońców Pokoju, Raabego, 
Langiewicza)

• Zmiana organizacji ruchu (ulice dwukie-
runkowe na jednokierunkowe: Czwarta-
ków, Langiewicza, Godebskiego)

• Stworzenie nowej drogi łączącej Wydział 
Artystyczny z ul. Czwartaków.

LSM
• Pasy rowerowe na ul. Wileńskiej, na ul. 

Zana
• Wydzielone obustronne dwukierunkowe 

drogi rowerowe na odcinku Wileńska – 
Nadbystrzycka

• System kontrapasów rowerowych na os. 
Mickiewicza – ul. Grażyny, Wajdeloty, 
Wallenroda

• Kładki pieszo-rowerowe nad ul. Filaretów 
i nad ul. Głęboką – łączą LSM z sąsiednimi 
dzielnicami

• Skrót rowerowy między ul. Nadbystrzycką 
a Nowomiejską.

PONIKWODA
• Należy wykonać kilka łatwych i tanich 

skrótów oraz ułatwień w poprzek al. Spół-
dzielczości Pracy oraz ul. Andersa – przez 
wytyczenie przejazdów rowerowych przy 
istniejących przejściach

• Tworzenie tzw. bram umożliwiających ro-
werom przemieszczanie się przez przejazdy 
w poprzek ulic

• Skróty rowerowe: ul. Bazylianówka – ul. 
Lubartowska, skróty na ul. Wiktoryn i ul. 
Morzyckiej, Zagrobskiej

• Połączenie al. Spółdzielczości Pracy i ul. 
Jagodowa – przez suchy wąwóz

• Połączenie ul. Mariańskiej z ul. Węglarza, 
ul. Węglarza z ul. Jagodową

• Kontrapas ul. Hiacyntowa – dojazd do 
Szkoły nr 4

• Trasy Daszyńskiego – Węglarza, Daszyń-
skiego – Rudnik – tak, by stworzyć bez-
pieczny, komfortowy dojazd do nowej stacji 
PKP Ponikwoda.

KALINOWSZCZYZNA
• Kontrapasy na ul. Trześniowskiej i ul. Tu-

midajskiego
• Połączenie ul. W. Andersa z ul. Turystyczną
• Pasy rowerowe na ul. Lwowskiej
• Droga rowerowa w wąwozie – ul. Lwowska 

– ul. Wołyńska.
DZIESIĄTA

• Pasy rowerowe na ul. Dunikowskiego
• Skrót rowerowy na ul. Garbarskiej
• System kontrapasów rowerowych w bocz-

nych uliczkach od ul. Kunickiego: Leśna, 
Czeska, Piękna, Pawia, Spacerowa, Chłod-
na, Piaskowa, Koźmiana

• Potrzebne bezpieczne U-kształtne stojaki 
przy szkołach.

WYBRANE POSTULATY ZGŁOSZONE 
PODCZAS DEBAT W DZIELNICACH
Wieniawa: parkingi rowerowe dla „dys-
tryktu szkolnego”

• W okolicach ulic Długosza, Poniatowskie-
go i al. Racławickich działa sześć szkół, 
w których łącznie uczy się kilka tysięcy 
osób. Wynikiem spotkania było wspólne 
wystąpienie dyrekcji tych jednostek z wnio-
skiem o zainstalowanie przy obiektach od-
powiedniej ilości bezpiecznych stojaków. 
Częściowo postulat ten spełniony został 
przez zainstalowanie stojaków ze środków 
Rady Dzielnicy.

WĘGLIN
Społecznicy z Węglina i Konstantynowa 

postulują rowerowe wykorzystanie sieci wąwo-
zów i suchych dolin poprzez wytyczenie tras 
rekreacyjnych mających także duże znaczenie 
komunikacyjne. Pojawił się także głos nt. zmia-
ny organizacji ruchu poprzez zwiększenie ilości 
ulic jednokierunkowych i utworzenie na nich 
systemu kontrapasów. 

ŚRÓDMIEŚCIE
• Większa liczba stacji roweru miejskiego 

w dzielnicy
• Uzgodnienie lokalizacji kontrapasów.

CZUBY
• Wykorzystanie dróg rowerowych w wą-

wozach do połączenia ich z siecią wzdłuż 
ulic – zapewnienie ciągłości sieci

• Utworzenie bezpiecznych parkingów rowe-
rowych dla mieszkańców przed blokami.

� n

Fot. toWarzystWo dla Natury i człoWieka 

TRANSPORT ROWEROWY
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Jesienią 2013 roku w kilkunastu lubelskich 
szkołach Towarzystwo dla Natury i Czło-
wieka – Porozumienie Rowerowe, w ra-

mach projektu Lublin Rowerem. Kampania 
na rzecz zrównoważonych zachowań trans-
portowych, zrealizowało pierwsze w Lublinie 
zajęcia z bezpiecznej jazdy rowerem po mieście. 
Celem 90-minutowych zajęć było zapoznanie 
uczniów z zasadami bezpiecznej jazdy rowerem 
po infrastrukturze rowerowej i jezdni, prawi-
dłowego wykonywania manewrów, nabranie 
większej pewności w czasie poruszania się obok 
samochodów czy też pokaz bezpiecznego par-
kowania roweru. Oprócz samego szkolenia dla 
uczniów, celem było też zebranie doświadczeń, 
które trzeba będzie przeanalizować organizując 
przedsięwzięcie na znacznie większą skalę. 

Istniejący w Polsce system edukacji ro-
werowej ma szereg wad, co wobec znacznie 
wzrastającego ruchu rowerowego stanowi 
poważny problem i wymaga nowych kom-
pleksowych, skutecznych rozwiązań. Zgodnie 
z polskimi przepisami, osoba, która ukończy 
10 lat powinna posiadać kartę rowerową, by 
móc legalnie poruszać się rowerem po dro-
gach publicznych. Tymczasem w większości 
szkół kursy i egzaminy na kartę rowerową są 
organizowane zwykle w 4.–5. klasie szkoły 
podstawowej, kiedy uczniowie mają już 11–12 
lat. Z kolei sama nauka wychowania komunika-
cyjnego jest jedynie teoretyczna, a podręczniki 
często pomijają nowoczesne, bardzo ważne 
rozwiązania rowerowe, np. pasy i kontrapasy 
rowerowe, śluzy i zasady poruszania się po 
nich. Praktyczna część egzaminu na kartę ro-

werową obejmuje jazdę po zamkniętym torze 
rowerowym, z dala od ruchu ulicznego. Taki 
system sprawia, że zdecydowana większość 
uczniów, którzy nawet zdadzą egzamin, nie 
posiada żadnych umiejętności bezpiecznego 
poruszania się na rowerze po ulicach. Efektem 
tej sytuacji jest wysyp „rowerzystów chodni-
kowych”, którzy boją się samochodów, a jed-
nocześnie utrudniają ruch pieszym, często 
stwarzając dla nich zagrożenie.

Już dawno temu w Holandii zauważono, że 
nic tak skutecznie nie uczy dzieci bezpiecznej 
jazdy na rowerze, jak praktyka w normalnym 
ruchu ulicznym. W Polsce często spotyka się 
to ze zdecydowanym sprzeciwem, „bo to nie-
bezpieczne”, przy jednoczesnym utrwalaniu 
teorii, że kaski i kamizelki rozwiążą wszelkie 
problemy. Niestety nie rozwiążą.

W ramach zajęć uczniowie wykonywali 
m.in. następujące manewry:

• jazdę po ulicach uspokojonego ruchu,
• jazdę po strefie skrzyżowań równorzęd-

nych,
• jazdę parami w miejscu gdzie jest to bez-

pieczne,
• jazdę po ulicach jedno- i dwujezdniowych 

o maksymalnej prędkości 50 km/h bez udziału 
ruchu ciężkiego,

• skręcanie w lewo bez wyznaczonych pa-
sów ruchu (ze środka jezdni),

• skręcanie w lewo z wyznaczonymi pa-
sami ruchu,

• jazdę środkiem pasa ruchu na skrzyżo-
waniu,

• jazdę pasami rowerowymi,

• jazdę po chodniku w sytuacji, gdy jest 
to dozwolone,

• jazdę po drodze rowerowej i drodze dla 
pieszych i rowerów,

• przejeżdżanie po przejazdach rowero-
wych z sygnalizacją i bez sygnalizacji.

Podsumowanie najważniejszych faktów 
płynących z zajęć:

1. Prowadzący oraz opiekun poruszali się 
w kamizelkach odblaskowych na początku 
i końcu grupy. W kilku przypadkach uczniowie 
również jechali w kamizelkach, udostępnio-
nych przez szkołę. Wszyscy uczniowie przed 
zajęciami otrzymali opaski odblaskowe na nogę 
i naklejkę odblaskową na rower.

2. Liczebność grupy przekłada się na stopień 
koncentracji uczniów, od czego zależy bez-
pieczeństwo jazdy. Grupy mniejsze, do 7–8 
uczniów, zwykle wykazywały duży poziom sku-
pienia na zajęciach, nie rozpraszały się innymi 
tematami. W grupach większych, powyżej 10 
osób, dochodziło w czasie jazdy do niezwiąza-
nych z tematem zajęć rozmów i żartów, a także 
rywalizowania między sobą i popisywania się. 
W ten sposób na jednej z dróg rowerowych 
doszło do niegroźnej kolizji trzech uczestników.

3. Tempo jazdy w niektórych przypadkach 
było mocno zaniżone, z uwagi na problemy 
kondycyjne niektórych osób, zarówno wśród 
uczniów jak i opiekunów (szczególnie na pod-
jazdach). Zdarzały się przypadki, gdy osoby 
biorące udział w zajęciach jechały na źle do-
pasowanym (za dużym) rowerze; takie osoby 
miały szczególne trudności przy wsiadaniu/
zsiadaniu z roweru na postojach.

Pierwsze praktyczne zajęcia z bezpiecznej 
jazdy rowerem po mieście – uwagi i wnioski

Przejazdy rowerowe przez ul. Diamentową, miejsce szczególnie 
niebezpieczne

Droga rowerowa wzdłuż al. Smorawińskiego, czyli uwaga na zielone 
strzałki

TRANSPORT ROWEROWY
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4. Jazda w kolumnie również stanowiła pro-
blem – związany z niezachowaniem bezpiecznej 
odległości od poprzedzającego roweru. Licz-
ne były przypadki wjeżdżania kołem w koło, 
zwłaszcza na skrzyżowaniach ze światłami.  
Nie należy wykluczać, że niektóre rowery  
miały słabo działające lub źle ustawione ha-
mulce.

5. W czasie jazdy grupy po ulicy dało się 
wyraźnie zauważyć większą ostrożność i niż-
szą prędkość przy wyprzedzaniu ze strony 
kierowców. Dużo łatwiej niż w normalnych 
warunkach udawało się też przejechać przez 
przejazdy rowerowe (dzięki ustępowaniu kie-
rowców).

6. Najtrudniejszym ćwiczonym manewrem 
było skręcanie w lewo, zdecydowana więk-
szość uczniów miała problem z prawidłowym 
sygnalizowaniem i ustawieniem się na jezdni. 
Najpoważniejszym błędem było zbyt późne 
zjechanie do środka jezdni i wykonywanie ma-
newru bezpośrednio z prawej krawędzi jezdni.

7. Część uczniów wykazywała wyraźne pro-
blemy z koordynacją ruchów, tj. utrzymywa-
nia równego toru jazdy przy jednoczesnym 
sygnalizowaniu manewru (wyciągnięta ręka) 
i oglądaniu się za siebie.

8. W czasie postoju i omawianiu konkretnych 
sytuacji na drodze największym problemem 
był ogromny hałas dochodzący z ulicy; jed-
nocześnie w wielu miejscach zatrzymanie się 
dużej grupy było albo fizycznie niemożliwe, 
albo utrudniało ruch pieszych/innych rowe-
rzystów. Hałas z ulicy znacznie utrudniał też 
komunikację w czasie jazdy kolumny, zwłasz-
cza w przypadku zmiany kierunku ruchu.

9. W przypadku większych grup wielokrotnie 
problemem okazywało się wyjeżdżanie z drogi 
podporządkowanej na drogę główną, zwłasz-
cza przy skręcie w lewo, gdyż nie zawsze pro-
wadzący był w stanie jednoznacznie dać znak 
kierującemu nadjeżdżającemu samochodem 
by się zatrzymał. W tym przypadku stosowany 
był ustęp 6 Art. 32 Prawa o Ruchu Drogowym 

mówiący o zakazie wjazdu pomiędzy jadące 
w kolumnie rowery.

10. Niektóre skrzyżowania z sygnalizacją 
świetlną mają bardzo krótkie fazy zielonego 
światła dla wybranych relacji, co uniemożliwia 
przejechanie całej grupy, a rozdzielenie się 
jej na dwie części stwarza znaczne problemy 
(grupa pierwsza nie zawsze ma możliwość za-
trzymania się blisko za skrzyżowaniem, grupę 
drugą po zmianie świateł musi poprowadzić 
uczeń, który niepewnie czuje się w tej roli). 

11. Przeprowadzanie indywidualnych ćwi-
czeń (np. prawidłowe skręcanie w lewo) dla 
uczniów było możliwe jedynie w kilku przypad-
kach – na ulicach uspokojonego ruchu. Prze-
ćwiczenie innych manewrów było niemożliwie 
z uwagi na zbyt krótki czas zajęć i zbyt małą 
liczbę prowadzących (przy większych grupach).

12. Znaczne zróżnicowanie w rozwoju in-
frastruktury rowerowej w Lublinie sprawia, 
że w pobliżu niektórych szkół brakuje nie-
których rozwiązań, które powinny być po-
kazane uczniom. Równocześnie ograniczony 
czas zajęć uniemożliwia dojechanie w bardziej 
oddalone miejsca i przejechanie np. po pasach 
rowerowych.

13. Brak niektórych rozwiązań (kontrapa-
sy czy śluzy rowerowe) znacząco utrudnia 
tłumaczenie zasad poruszania się po nich. 
W przypadku kontrapasów rowerowych roz-
wiązaniem było przykładanie do znaków B-2 
i D-3 wydrukowanej kartki z imitacją znaku 
T-22 „nie dotyczy rowerów”.

14. Niektóre relacje dla ruchu rowerowego 
są legalnie dostępne jedynie poprzez ruchli-
we i bardzo niebezpieczne dla uczniów ulice. 
Skutkiem tego była kilkukrotna jazda grup 
po chodniku, pomimo że przepisy na to nie 
pozwalały.

15. Nierównomierne rozmieszczenie bez-
piecznych stojaków rowerowych typu „U” ogra-
nicza możliwości pokazu bezpiecznego par-
kowania roweru i testu cięcia linki rowerowej. 
Najlepsze ku temu warunki były na ul. Chodźki 

przy salonie Orange (największy w Lublinie par-
king rowerowy) oraz przy Hali Globus. W obu 
przypadkach stojaki „U” znajdują się obok 
niebezpiecznych stojaków typu „wyrwikółka”. 

Na podstawie przeprowadzonych zajęć 
można stwierdzić, że optymalna wielkość 
grupy na zajęciach powinna liczyć do pięciu 
uczniów plus opiekunowie. 90-minutowe za-
jęcia to zbyt krótki czas, by pokazać wszystkie 
istotne problemy na drodze, a tym bardziej 
by dać uczniom indywidualną szansę spraw-
dzenia swoich umiejętności. Dla osiągnięcia 
najlepszych efektów zajęcia powinny trwać co 
najmniej trzy razy dłużej lub być podzielone na 
bloki tematyczne. Niezbędne jest wykonanie 
niektórych elementów infrastruktury (pasy, 
kontrapasy i śluzy rowerowe) we wszystkich 
częściach miasta, by zapewnić dostęp do nich 
każdej ze szkół i ułatwić prowadzenie szkoleń. 
Każde zajęcia powinny być poprzedzone tre-
ningiem na terenie szkoły obejmującym koor-
dynację ruchową i sygnalizowanie manewrów.

Zajęcia z bezpiecznej jazdy rowerem po 
mieście powinny również kończyć się egzami-
nem praktycznym, będącym integralną częścią 
egzaminu upoważniającego do wydania karty 
rowerowej, co wymaga zmiany polskich prze-
pisów. Najlepszym wzorcem do naśladowania 
w tej kwestii wydaje się być Holandia, gdzie 
uczniowie w ramach egzaminu pokonują trasę 
prowadzącą po ulicach o normalnym ruchu 
drogowym. Trasa ta jest oznakowana strzałka-
mi, a każdy uczeń ma kamizelkę z widocznym 
numerem. W czasie egzaminu pokonuje on 
poszczególne odcinki trasy, wykonuje różne 
manewry i jest oceniany punktowo przez eg-
zaminatorów znajdujących się na poboczu. 
Dopiero taka forma sprawdzenia umiejętności 
pozwala stwierdzić, że dany uczeń będzie umiał 
bezpiecznie poruszać się na rowerze wśród 
samochodów i innych rowerzystów. Warto 
więc, by podobne rozwiązania pojawiły się 
w Polsce jak najszybciej. n

aleksaNder Wiącek

Skręt w lewo z ul. Wajdeloty w Wieńską
„Papierowe” tłumaczenie idei kontrapasa rowe-
rowego na ul. Zuchów Pasy rowerowe na ul. Koncertowej

TRANSPORT ROWEROWY
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Lublin. Pasy rowerowe na ul. Krochmalnej Lublin. Rondo rowerowe na Kalinowszczyźnie

Lublin. Bezpieczne stojaki rowerowe typu „U” Lublin. Parking rowerowy na ul. Chodźki

Radom. Wzorcowa droga rowerowa Białystok. Dwukierunkowa droga rowerowa

Warszawa. Rower publiczny Veturilo Toruń. Parking rowerowy przy Motoarenie

Dobra infrastruktura  rowerowa w Polsce
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Szczecin. Kontrapas rowerowy Kraków. Kontrapas rowerowy

Wrocław. Kontrapas rowerowy Warszawa. Kontrapas rowerowy

Wrocław. Śluza rowerowa Wrocław. Śluza rowerowa

Wrocław. Pas filtrujący na skrzyżowaniu Radom. Węzeł rowerowy

Dobra infrastruktura  rowerowa w Polsce
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Pierwsze kontakty lubelsko-lwowskie 
w zakresie rowerowym zostały nawią-
zane już w marcu 2011 roku, gdy w Lu-

blinie gościł pan Oleh Szmid, oficer rowerowy 
ze Lwowa. Dwa lata później, w wakacje 2013 
roku, przy okazji rowerowego pobytu we Lwo-
wie, ponownie spotkałem się z Olehem, co było 
okazją do wymiany doświadczeń i zapoznania 
się z lwowską infrastrukturą rowerową.

Rowerowe przemiany 
we Lwowie
Lwów – stolica Zachodniej Ukrainy i miasto partnerskie Lublina – w ostatnim roku również rozpo-
czął wprowadzanie rowerowych przeobrażeń. Warto dowiedzieć się co i jak powstaje u naszych 
wschodnich sąsiadów.

Droga rowerowa na ul. Lipińskiego

Droga rowerowa na ul. Lipińskiego

Przejazd rowerowy w osi ul. Lipińskiego

Piesi na drodze rowerowej na ul. Naukowej

Sam Lwów jest miastem specyficznym dla 
rowerzystów – znaczna część ulic w obrębie 
rozległego centrum jest wykonana z bruku, na-
wierzchni niezbyt wygodnej, a po deszczu czy 
śniegu, średnio bezpiecznej dla rowerzystów. 
Nie brakuje też licznych podjazdów, w końcu 
Lwów znajduje się na krańcu Roztocza, tu też 
jest jego najwyższy punkt. Co prawda wiele 
ulic zostało wyremontowanych przy okazji 

Euro 2012 i wystające 10 cm ponad poziom 
drogi szyny tramwajowe są już w odwrocie, 
ale problem prowadzenia ruchu rowerowego 
na wąskich ulicach pozostał.

Pierwszą drogą rowerową wybudowaną we 
Lwowie w 2013 roku była trasa na ul. Lipiń-
skiego, pomiędzy ul. Chmielnickiego i Czorno-
woła. Z pewnością zobaczą ją wszyscy, którzy 
wjeżdżają do miasta samochodem/autokarem 
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od strony granicy w Hrebennem. Są to dwa 
jednokierunkowe odcinki wykonane z asfaltu 
obok chodnika, z częściowo malowanymi na 
czerwono przejazdami rowerowymi. Niestety 
w niektórych miejscach szerokość ciągu jest 
bardzo wąska lub też w ogóle brakuje chod-
nika – w efekcie piesi poruszają się po części 
przeznaczonej dla rowerów.

Na początku sierpnia trwały prace przy 
dwóch innych odcinkach. Pierwszym z nich 
była trasa na ul. Naukowej, biegnącej równo-
leżnikowo w południowej części miasta, od 
ul. Stryjskiej w stronę lotniska. Pomimo placu 
budowy już można było tam zaobserwować, 
że nowy równy asfalt bardzo zachęca pieszych 
i osoby z wózkami do spacerów po nim. Sama 
szerokość drogi rowerowej również jest dosyć 
mała. Drugim budowanym nie tak daleko od-
cinkiem jest ul. Stryjska, będąca główną wylo-
tówką w kierunku południowym. Tam z kolei 
droga rowerowa powstaje poza chodnikiem, 
na szerokim pasie zieleni; sama również jest 
bardzo szeroka.

W centrum miasta znajdziemy dwa istnie-
jące rowerowe odcinki. Pierwszym są drogi 

rowerowe po obu stronach Prospektu Swobody, 
od Opery na południe. Niestety korzystanie 
z nich stwarza liczne problemy, gdyż biegną 
one po lewej stronie kierunków jazdy, co wy-
musza na końcówkach przebijanie się przez 
2–3 pasy ruchu samochodowego, by wrócić 
znów do krawężnika. Z kolei na ul. Strzel-
ców Siczowych wykonano krótki odcinek (od 
gmachu Uniwersytetu w stronę Starego Mia-
sta) nietypowej drogi rowerowej (tym razem 
z kostki brukowej) biegnący na wyniesieniu 
pomiędzy pasem dla transportu zbiorowego 
a pasem samochodowym.

Na ul. Kopernika wykonano również 
pierwszy we Lwowie kontrapas rowerowy, na 
jednokierunkowym odcinku od ul. Stefanika 
do torów tramwajowych (pod górę, z kostki 
brukowej). Na samej ul. Kopernika trwa obec-
nie budowa drogi rowerowej. Pod koniec roku 
2013 (grudzień) dalej w budowie pozostaje 
droga rowerowa na ul. Gródeckiej, od Ope-
ry w kierunku zachodnim. Niestety jest ona 
wykonywana w chodniku, który i bez części 
rowerowej jest bardzo wąski, co może skończyć 
się licznymi konfliktami z pieszymi.

Niezależnie od budowy tras rowerowych, 
we Lwowie istnieje też spora liczba parkingów 
rowerowych złożonych ze stojaków typu „U”, 
głównie w śródmieściu. Według planów ich 
liczba również będzie wzrastać.

Podstawowym problemem, który pojawił 
się przy budowie lwowskich dróg rowerowych, 
jest brak użycia rozściełacza do asfaltu i ręczne 
wyrównywanie masy bitumicznej. Można się 
zgodzić z faktem, że dla przeciętnego miesz-
kańca Lwowa, który całe życie męczył się na 
nierównym bruku, nawet taki asfalt będzie jak 
niebo porównane z ziemią. Ale dla tych, którzy 
jeżdżą na wąskich kołach i chcieliby regularnie 
poruszać się rowerem po mieście, nierówno-
ści ręcznego asfaltu są znacząco wyczuwalne 
i uciążliwe. Pozostałe problemy z pewnością 
będą rozwiązywane w miarę powstawania no-
wych tras i wzrostu liczby rowerzystów, a także 
współpracy w tym temacie Lublina i Lwowa. 
To wszystko powinno sprawić, że już za kilka 
lat polscy turyści będą przyjeżdżali i zwiedzali 
miasto nie tylko pieszo czy autokarem, ale 
również i na rowerach.  n

tekst i zdjęcia aleksaNder Wiącek

Ręczne układanie masy bitumicznej na ddr na ul. Naukowej Szeroka droga rowerowa w budowie na ul. Stryjskiej

Droga rowerowa na Prospekcie Swobody Droga rowerowa na ul. Strzelców Siczowych Parking rowerowy na Placu Halickim
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Agonia
Po blisko 20 latach rządów Jurija Łuż-

kowa stolica Rosji znalazła się na krawędzi 
transportowej zapaści, która spowodowana 
była gigantycznymi inwestycjami w transport 
drogowy promujący posiadanie i poruszanie 
się samochodem. Budowano liczące po 10–16 
pasów ruchu autostrady miejskie, bezkolizyjne 
węzły i parkingi mające w teorii udrożnić ruch 
samochodowy, a w praktyce tylko pogłębiające 
kryzys. Równocześnie zaniedbywano rozwój 
przeciążonego metra, transport naziemny 
(głównie autobusy i trolejbusy) stał w gigan-
tycznych korkach, a piesi z wielkim trudem 
mogli poruszać się po chodnikach, z których 
kierowcy robili sobie parkingi. Dla rowerzy-
stów miejsce było tylko w parkach.

Gehl
Zasadnicza zmiana przyszła pod koniec 

2010 roku, gdy po usunięciu Łużkowa ze stano-
wiska nowym merem został Siergiej Sobianin. 
Władze miasta, wobec porażki dotychczaso-
wej prosamochodowej polityki, zdecydowanie 
zaczęły stawiać na transport zrównoważony. 
Rozpoczęła się wielka rozbudowa sieci metra 
(75 nowych stacji i 154 km nowych linii do 
2020 roku)1, na kolejnych ulicach pojawiają się 

1 http://www.mosmetro.ru/about/prospectives/

BUSpasy, a niektóre z nich zostały już zamknię-
te dla ruchu samochodowego (np. Nabrzeże 
Krymskie, cztery pasy ruchu zamienione na 
ciąg spacerowo-rowerowy)2. Duży wpływ na 
to miała wizyta słynnego duńskiego archi-
tekta Jana Gehla na I Moskiewskim Forum 
Urbanistycznym w 2011 roku oraz zaprosze-
nie jego pracowni do rozwiązania problemów 
transportowych stolicy i polepszenia jako-
ści przestrzeni publicznej. Rozwiązanie było 
 tylko jedno – trzeba ograniczyć ruch samo-
chodowy3.

Rowery
Dla znacznej części osób słowa „rower” 

i „Moskwa” brzmią jak uprawa palm na Gren-
landii. Tymczasem władze miasta w sposób 
wręcz rewolucyjny rozpoczęły inwestycje w in-
frastrukturę rowerową zadziwiający nie tylko 
skalą ale i kompleksowością.

Do 2013 roku łączna długość tras rowero-
wych przy ulicach (niezależnie od sieci w par-
kach) wynosiła 146 km. Były to nie tylko wy-
dzielone z chodników, pomalowane na zielono 
drogi rowerowe, ale też np. pasy rowerowe na 
Prospekcie Wiernadzkiego (2011 rok), przy 

2 http://www.rg.ru/2013/09/30/otkritie-site.html
3 http://www.youtube.com/

watch?v=9V6kEt299RA

których niestety nie ustrzeżono się błędów (za 
wąskie, z wieloma obiektami w skrajni i par-
kującymi na nich samochodami). Równocze-
śnie na dużą skalę trwa budowa parkingów 
rowerowych przy węzłach komunikacyjnych 
(metro, stacje kolejowe), które będą zadaszone 
a nawet zamykane. Wykorzystanie roweru jako 
środka szybkiego dotarcia do stacji metra jest 
znakomitym pomysłem, gdyż setki tysięcy 
mieszkańców mają do niego daleko (15–30 
min pieszo), a podjeżdżanie autobusem nie-
koniecznie będzie szybsze. Na rowerze czas ten 
skróciłby się do 5–10 minut. Parkingi rowerowe 
powstają również przy moskiewskich szkołach 
oraz na terenie uczelni wyższych. 

Plany
Wg oficjalnych danych Departamentu 

Transportu Miasta Moskwy w 2014 roku ma 
powstać 135 km nowych tras rowerowych, 
z czego: 

• 36 km w Okręgu Centralnym (Pierścień 
Bulwarowy, rejon Kremla i trasy wychodzące 
od niego promieniście w kierunku wybranych 
dzielnic), 

• 55 km w Okręgu Południowo-Zachod-
nim i Zachodnim (głównie dzielnica uniwer-
sytecka), 

• 14 km w rejonie Mytino (Okręg Północ-
no-Zachodni),

Rowerowa Moskwa
Moskwa, kilkunastomilionowa pod względem ludności metropolia, która większości osób kojarzy 
się z korkami, niebezpiecznie jeżdżącymi kierowcami oraz długą zimą, jest na początku wielkiej 
rewolucji transportowej. Ważną rolę odgrywać w niej będzie również rower.

Droga rowerowa na 
ul. Nabrzeżu Frunzeńskim 
[Fot. Let’s bike it!, www.letsbikeit.ru]
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• 30 km w Okręgu Zielonogradzkim (na 
północny zachód od Mytina).

Po zrealizowaniu tych planów łączna dłu-
gość infrastruktury rowerowej w 2014 roku 
osiągnie 281 km4.

To co wyróżnia Moskwę od innych miast, 
w tym polskich, to nadrabianie zapóźnień ro-
werowych kompleksowo w obrębie poszcze-
gólnych dzielnic lub okręgów, a nie punktowo. 
Dzięki temu nie będą powstawały pojedyncze 
i niepowiązane ze sobą trasy na terenie całego 
miasta, które ma aż 2500 km2 powierzchni czyli 
pięć razy więcej niż Warszawa. Taka polityka 
jest efektem współpracy władz z ekspertami, 
mieszkańcami i organizacjami rowerowymi, 
a wybrane obszary mają służyć za pilotaż do 
dalszego rozwoju sieci rowerowej.

Rowery publiczne
W 2013 roku Moskwa dołączyła do gro-

na miast posiadających system wypożyczalni 
rowerów publicznych. Początkowo była to 
skromna, jak na miasto tej wielkości, sieć li-
cząca zaledwie 450 czerwonych rowerów. Plany 
rozwoju systemu są jednak ambitne – w 2014 
roku liczba stacji ma wynosić 350, natomiast 
rowerów aż 5000. Będzie to więc jeden z naj-
większych systemów w Europie, przynajmniej 
w bezwzględnej liczbie rowerów. Żeby skorzy-
stać z pojazdów, należy zarejestrować się na 
stronie systemu i wnieść stosowną opłatę; przez 
pierwsze 30 minut wypożyczenie jest darmowe, 
później pobierana jest odpowiednia kwota. 
Pierwszy sezon trwał do końca października, 
ale myśli się już o całorocznym trybie pracy 5.

Edukacja i manifestacja 
Nagły rozwój infrastruktury rowerowej 

z pewnością pociągnie za sobą znaczny wzrost 
liczby rowerzystów bez odpowiednich umie-

4 http://dt.mos.ru/presscenter/news_depart-
ment/detail/907479.html

5 http://www.velobike.msk.ru

jętności, którzy niekoniecznie będą potrafili 
odnaleźć się w miejskiej dżungli i bezpiecz-
nie poruszać się na rowerze. Rozwiązaniem 
tego problemu mają być specjalne teoretyczne 
i praktyczne zajęcia rowerowe dla uczniów mo-
skiewskich szkół, które rozpoczęły się po raz 
pierwszy we wrześniu 2013 roku. Ich program 
obejmuje m.in. zasady ruchu drogowego przy 
poruszaniu się na dwóch kółkach, budowę rowe-
ru, wykonywanie i sygnalizowanie manewrów, 
nagłe hamowanie i zachowanie bezpiecznego 
odstępu, używanie sygnałów dźwiękowych oraz 
korzystanie z kasków i kamizelek6.

Sami rowerzyści również manifestują swoje 
poparcie dla spraw rowerowych. W pierwszej 
wielkiej Moskiewskiej Paradzie Rowerowej 
w 2012 roku wzięło udział ponad 8000 ro-
werzystów, którzy jechali pod hasłem „Mia-
stu potrzebna jest infrastruktura rowerowa!”. 
Zdjęcia porównujące Nabrzeże Kremlowskie, 
zwykle zakorkowane setkami samochodów 

6 http://inmsk.ru/news_soci-
ety/20130918/369437124.html

z tysiącami rowerzystów pod murami Kremla 
– to naprawdę robi wrażenie7.

A co z jakością?
Przy wszystkich pozytywach i plusach zmian 

jakie zachodzą obecnie w Moskwie warto jednak 
pamiętać, że statystyka i liczby to nie wszystko. 
Prawie 300 km tras rowerowych w trzy lata to 
naprawdę dużo, ale kluczem do sukcesu będzie 
przede wszystkim wysoka jakość, która sprawi, 
że jazda po Moskwie będzie nie tylko szybka 
i wygodna, ale także bezpieczna. Z tym pro-
blemem musi zmierzyć się np. Londyn, gdzie 
eksplozja ruchu rowerowego połączona z nie do 
końca bezpieczną infrastrukturą pociągnęła za 
sobą liczne ofiary śmiertelne wśród rowerzystów, 
głównie pod kołami ciężarówek. Ważne więc, by 
ten problem rozwiązać odpowiednio wcześniej, 
a także ograniczyć ułańską fantazję rosyjskich 
kierowców.  n

aleksaNder Wiącek

7 http://letsbikeit.ru/2013/06/moskovskij-velopa 
rad/s

Droga rowerowa na ul. Mińskiej  [Fot. Let’s bike it!, www.letsbikeit.ru]

Stacja wypożyczalni rowerowej  [Fot. Let’s bike it!, www.letsbikeit.ru] Parada Rowerowa na Nabrzeżu Kremlowskim  [Fot. Let’s bike it!, www.letsbikeit.ru]
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Rower w pociągu
Praktycznie we wszystkich pociągach 

regionalnych można przewozić popularne 
„dwa kółka” (złączone ramą oczywiście...). 
Podróż z jednośladem odbywa się w specjal-
nych przedziałach wyposażonych w stojaki do 
postawienia/powieszenia roweru lub, w razie 
ich braku, w obszernych przedziałach dla pa-
sażerów z dużym bagażem ręcznym. W obu 

tych przypadkach znajdują się one zwykle na 
początku lub końcu składu. Nowszy tabor (np. 
część szynobusów) posiada wyraźne ozna-
kowanie przedziału rowerowego na burcie 
pojazdu. Ponadto są to pojazdy przynajmniej 
w części niskopodłogowe, co ułatwia wsiadanie 
do składu. W razie braku wskazanych przedzia-
łów (dotyczy to składów wagonowych, które 
praktycznie nie występują w ruchu regional-

nym), rower należy przewozić w przedsionku 
przy drzwiach na początku lub końcu składu. 
Przejawem polityki informacyjnej jest ozna-
czenie mniej pojemnego taboru w tablicowych 
rozkładach jazdy znakiem „Możliwe ograni-
czenia w przewozie rowerów”. Rzadko to się 
zdarza, ale ze względu na brak miejsca może 
okazać się, że pasażer nie zostanie wpuszczony 
z jednośladem do tak oznaczonego składu. 

Rower na kolej
Kolej doskonale nadaje się do transportu kombinowanego. Przy przewozie ładunków stale roz-
wija się intermodal, w którym ważnym elementem jest kolej przewożąca kontenery, naczepy 
samochodowe czy ciężarówki („tiry na tory”). Modne i często spotykane są wycieczki rowerowe 
z wykorzystaniem pociągu. Zatem dlaczego nie wykorzystać jednośladu i pociągu do codziennych 
dojazdów do pracy? Przewoźnicy kolejowi uruchamiający pociągi regionalne na Lubelszczyźnie 
dają taką możliwość.

Pociąg i rower to dobre połączenie zarówno podczas codziennych dojazdów do pracy czy szkoły, jak i na okazjonalne wycieczki
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Rower przewozi się pod opieką podróż-
nego, czyli pasażer ma obowiązek pilnować 
jednośladu, aby np. „nie wysiadł on” z innym 
podróżnym. Ponadto rower nie może przeszka-
dzać innym pasażerom, niszczyć lub brudzić 
składu czy ubrań innych współpodróżnych itp.

Ogólne zasady określają, że fakt przewo-
zu roweru należy zgłosić w kasie biletowej 
lub konduktorowi. Obecnie na większości 
przystanków nie ma kas biletowych. Ponadto 
przewoźnicy regionalni (Przewozy Regionalne 
Sp. z o.o. i Koleje Mazowieckie Sp. z o.o., które 
obsługują krótkie odcinki linii kolejowych 
w północnej i zachodniej części regionu) zo-
bowiązują pasażerów do wejścia pierwszymi 
drzwiami za początkiem składu kolejowego 
i zakup biletu. Na szczęście Przewozy Regio-
nalne z założenia uznają pasażera za osobę 
o ograniczonej sprawności ruchowej. Ma to 
taki praktyczny skutek, że wsiadając do pocią-
gu z jednośladem na stacji bez kasy biletowej 
lub automatu biletowego nie ma obowiązku 
zgłoszenia się po bilet do obsługi – kierownik 
pociągu lub konduktor ma obowiązek podejść 
do pasażera. Natomiast w Kolejach Mazowiec-
kich to pasażer ma obowiązek zgłoszenia się do 
obsługi, co czasami może być trudne.

Do pracy, na wycieczkę
Do niedawna każdy przewoźnik kolejowy 

pobierał opłaty za przewóz roweru. Rzecz ja-
sna, należało także ponieść koszt za przewóz 
osobowy. Jednak od września 2013 r. nastąpił 
przełom. Spółka Koleje Mazowieckie, po okre-
sie możliwości przewożenia roweru bez opłat 
w sezonie od maja do końca października, 
całkowicie zniosła konieczność zakupu bile-
tu na przewóz jednośladów. Zatem obecnie 
można podróżować z rowerem przez cały rok 
za darmo, choćby i codziennie. Jest to zatem 
bardzo atrakcyjne rozwiązanie dla podróżu-
jących do pracy. 

Inaczej przedstawia się polityka spółki 
Przewozy Regionalne. Przewoźnik nadal utrzy-
muje opłaty za przewóz rowerów – po ostatnich 
podwyżkach wynosi ona 7 PLN. Ponadto nie 
wprowadza okresowej promocji „Kolej na ro-
wer”. W czasie jej obowiązywania (od końca 
kwietnia do końca września) w weekendy (od 
piątku do niedzieli oraz w dni świąteczne) 
można było podróżować z rowerem za 1 PLN. 
Ukłonem dla podróżujących codziennie do 
pracy jest natomiast wprowadzenie biletu mie-
sięcznego na przewóz roweru. Uprawnia on 
do zabierania roweru do wszystkich pociągów 
przewoźnika (także dalekobieżnych) przez 
okres 30 dni. Jest to zatem dogodne rozwią-
zanie dla osób, które codziennie podróżują do 
pracy i szkół pociągami, a dodatkowo musiały-
by wykupić jeden (a tym bardziej dwa) bilety 

okresowe na komunikację miejską. Niestety, 
koszt takiego biletu wynosi 60 PLN, co w po-
łączeniu z biletem okresowym dla osoby może 
być kwotą znaczącą.

Dworce i przystanki
Niewiele na lepsze zmieniła się sytuacja 

związana z infrastrukturą dedykowaną rowerzy-
stom na dworcach i przystankach kolejowych. 
Niewątpliwie da się zauważyć pewien postęp, 
zarówno jeśli chodzi o wyposażenie infrastruk-
tury dedykowanej pasażerom w pewne udogod-
nienia dla osób podróżujących z jednośladem, 
jak i zmian organizacyjnych. W tym ostatnim 
przypadku zniesiono zakaz wprowadzania 
rowerów do hal dworcowych, na perony czy 
przejść między wymienionymi obiektami przez 
osoby postronne, czyli np. odprowadzające po-
dróżnego. Wcześniej z rowerem na halę dwor-
ca mogli wejść wyłącznie podróżujący z nim 
klienci przewoźników kolejowych, a wskazany 
zakaz był tłumaczony względami bezpieczeń-
stwa. Niewątpliwie wprowadzona zmiana jest 
to ukłon w kierunku osób przemieszczających 
się jednośladem na co dzień. Nadal obowiązuje 
zakaz jazdy rowerem po peronach, a także nie 
można pozostawiać przypiętych jednośladów 
na takich obiektach (choć z egzekwowaniem 
tych zakazów bywa różnie…). 

W przypadku wyposażenia dworców czy 
przystanków w udogodnienia dla rowerzy-
stów, coraz więcej obiektów przystosowanych 
jest do potrzeb osób o ograniczonej zdolności 
ruchowej. Prace dostosowawcze zwykle prowa-
dzone są podczas remontów, modernizacji lub 
budowy nowych obiektów. Wtedy to pojawiają 
się podjazdy czy windy, które bywają pomocne 
przy przemieszczaniu się z rowerem. 

Brakuje za to bezpiecznych parkingów 
rowerowych – chociaż wielu pasażerów do-
jeżdża do przystanków jednośladami, o czym 
najlepiej świadczą obstawione gęsto rowerami 
przydworcowe ogrodzenia w małych miejsco-
wościach. Mimo pewnych jaskółek (o których 
za chwilę), kolejarze jakby nie przywiązują 
większego znaczenia do podróżnych dojeżdża-
jących do stacji kolejowych rowerami. Zwykle 
przy ich obiektach kolejowych nie było żad-
nej infrastruktury dedykowanej jednośladom. 
Z rozmowy z przedstawicielem zarządcy infra-
struktury kolejowej dowiedziałem się, że kole-
jarze chętnie mogą uczestniczyć w przygotowy-
waniu bezpiecznych parkingów rowerowych, 
poprzez udostępnienie terenu czy pomoc przy 
ich urządzaniu. Natomiast zarówno inicjatywa 
jak i samo wykonawstwo powinno być rolą 
samorządów lokalnych, których obowiązkiem 
jest zapewnienie jak najlepszych warunków 
życia mieszkańców. Być może dlatego, poza 
kilkoma przykładami, nadal nie ma bezpiecz-
nych parkingów rowerowych, począwszy od 
dworca głównego w Lublinie, a skończywszy 
na małych wiejskich przystankach. 

Póki co parkingi rowerowe powstały pod-
czas modernizacji dworców w Dęblinie i Na-
łęczowie. Po przeprowadzeniu robót budow-
lanych bezpieczne miejsca do pozostawienia 
roweru mają być udostępnione podróżnym 
w Białej Podlaskiej i Międzyrzecu Podlaskim.

Ciągle zatem jest wiele do zrobienia w za-
kresie łączenia podróży pociągiem i rowerem. 
Niewątpliwie następują zmiany, w większości 
pozytywne, jednak ich zakres i tempo wydają 
się być niewystarczające.  

 n

tekst i zdjęcia raFał jasiński

Przewóz rowerów w spalinowym zespole trakcyjnym
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Europejskie miasta borykają 
się z  problemami komunika-
cyjnymi – brakiem miejsca 
i  zanieczyszczeniem powie-
trza. Za te bolączki w  dużym 
stopniu odpowiada transport 
indywidualny. Liczba samo-
chodów osób prywatnych czę-
sto jest zbyt duża do przyjęcia 
przez „tkankę miejską”. Jednym 
z  rozwiązań wskazanych pro-
blemów może być wprowa-
dzenie bezpłatnej dla pasaże-
rów komunikacji miejskiej. Czy 
jest ona lekiem „na całe zło”? 
Czy jest szansa na wprowadze-
nie jej w Lublinie?

Przyczyny wprowadzania 
komunikacji bezpłatnej
Jednym z głównych problemów dzisiejszych 

miast są kwestie komunikacyjne. Nie szukając 
daleko, dobrym przykładem jest Lublin. Pro-
blemów z szybkim przemieszczaniem się po 
mieście doświadczają w większym lub mniej-
szym stopniu wszyscy mieszkańcy. Długie korki 
w godzinach szczytu na kierunku północ–po-
łudnie powodują, że przejazd kilku kilometrów 
może potrwać nawet godzinę. A gdy dodatko-
wo prowadzone są prace modernizacyjne czy 
remontowe, a także w razie innych zaburzeń 
w ruchu (np. kolizja aut) na newralgicznych 
ciągach komunikacyjnych, to „miasto stoi”. 
Powoduje to nie tylko codzienną stratę czasu 
mieszkańców, ale także potęguje inne problemy. 
W szczególności rośnie zanieczyszczenie po-
wietrza atmosferycznego, w dodatku w wyniku 
tej najbardziej szkodliwej tzw. „niskiej emisji”, 

pogarsza się również klimat akustyczny. Warto 
podkreślić, że gdy ogromnym kosztem udało się 
ograniczyć emisję gazów i pyłów do powietrza 
z przemysłu, emisja z transportu rośnie. Dzieje 
się tak mimo coraz ostrzejszych norm spalania 
dla pojazdów. Po prostu jest więcej aut, którymi 
częściej podróżujemy.

Do innych problemów generowanych przez 
transport indywidualny można zaliczyć brak 
miejsca. Do przeprowadzenia ruchu samocho-
dów indywidualnych potrzeba wielkich (jak na 
warunki miast) przestrzeni, podobnie rzecz się 
ma z zagwarantowaniem miejsc parkingowych. 
Inwestycje drogowe bardzo często prowadzone 
są na terenach zielonych miast, przez co tracone 
są enklawy zieleni. Szczególnie utrata drzew, 
sprzymierzeńców w walce z zanieczyszczeniem 
powietrza i hałasem, jest niepowetowana. Wię-
cej dróg i parkingów to także obciążające bu-
dżety samorządów miejskich ogromne koszty 
ich budowy, napraw i bieżącego utrzymania. 

Nie bez znaczenia jest kwestia bezpieczeń-
stwa – ogromne koszty społeczne i finansowe 
generuje transport indywidualny w związku 
z wypadkami. W kraju na drogach rocznie 
ginie kilka tysięcy osób, a kilkadziesiąt innych 
zostaje rannych. Do wielu wypadków dochodzi 
na terenie miast.

Władze miast próbują znaleźć rozwią-
zania dla wymienionych problemów. Jedną 
z propozycji jest rozwój i promocja komu-
nikacji zbiorowej. Jej zaletą jest możliwość 
przewiezienia dużej liczby pasażerów przy 

zajęciu niewielkiej przestrzeni (patrz ostatnia 
strona okładki), brak konieczności budowy 
parkingów w centrach miast i przy niewielkim 
zanieczyszczeniu powietrza. Dlatego miasta 
inwestują w wymianę taboru, w budowę syste-
mów informacji pasażerskiej, nadają priorytet 
komunikacji zbiorowej w ruchu miejskim. Nie 
bez znaczenia jest także integracja transportu 
miejskiego z kolejowym (wspólny bilet, centra 
przesiadkowe), a także zachęcanie do korzysta-
nia z parkingów park&ride, czyli przesiadania 
się na obrzeżach miast do autobusów, tramwa-
jów czy metra, aby nimi dotrzeć do centrum. 
Co istotne, przy realizacji takich zadań władze 
samorządowe często znajdują wsparcie finan-
sowe w funduszach publicznych. Pozwala to 
nadać odpowiedni rozmach dla realizowanych 
przedsięwzięć.

Ważnym aspektem jest promocja komu-
nikacji miejskiej w kontekście stereotypów. 
Środki komunikacji zbiorowej przez wiele osób 
nadal są postrzegane jako gorsza forma podró-
żowania. Autobusy są „brudne, śmierdzące 
i ciągle spóźniają się”. Walka z takim mitem nie 
jest łatwa, bo chociażby wiele mediów ponad 
miarę eksponuje pojedyncze przypadki doty-
czące nieprawidłowości w funkcjonowaniu 
systemów komunikacji zbiorowej. 

Kolejnym rozwiązaniem bardzo mocno po-
prawiającym atrakcyjność komunikacji miej-
skiej jest zniesienie opłat za korzystanie z niej. 
To rozwiązanie ma zachęcić mieszkańców 
miast do rezygnacji z korzystania z własnych 

Bezpłatna 
komunikacja 
miejska

KOMUNIKACJA MIEJSKA
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samochodów podczas podróży w granicach 
danej jednostki administracji lokalnej. 

Przykład Tallinna
Najbardziej znanym i często przywoływa-

nym przykładem jest Tallinn. Stolica Estonii 
w 2013 roku wprowadziła bezpłatną komu-
nikację miejską. Dodatkowo, jesienią 2013 
roku rozszerzono możliwość podróżowania 
bezpłatnie o pociągi kursujące w granicach 
Tallinna. 

Dlaczego przykład stolicy Estonii jest tak 
ważny? Ponieważ bezpłatna komunikacja 
zbiorowa została wprowadzona w tak dużym, 
liczącym ok. 400 tysięcy mieszkańców, ośrod-
ku. Dotychczas takie eksperymenty dotyczyły 
wyłącznie miast liczących do 100 tysięcy miesz-
kańców i, jak np. w położonym w niemieckiej 
Brandenburgii Templinie, nie zawsze się udawa-
ły. Tallinn zatem przeciera szlaki dla aglomeracji 
miejskich.

Jakie były podstawowe argumenty za wpro-
wadzeniem bezpłatnej komunikacji? Władze 
zdecydowały się na ten krok ze względu na po-
trzebę ograniczenia liczby wjazdów samocho-
dami osobowymi do centrum miasta i potrzeby 
ochrony środowiska (głównie ograniczenia 

emisji gazów i pyłów z transportu). Nie bez 
znaczenia były aspekty społeczne i fiskalne. 
Darmowe środki komunikacji zbiorowej mają 
poprawić mobilność osób najbiedniejszych. 
Natomiast wprowadzenie bezpłatnej komuni-
kacji dla mieszkańców Tallinna (żyjący w in-
nych gminach, z pewnymi wyjątkami, mają 
nadal płacić za bilety), ma przyczynić się do 
ujawnienia osób mieszkających w stolicy regio-
nu, które formalnie miejsce zamieszkania mają 
poza stolicą Estonii. Innym argumentem było 
to, że wpływy z biletów pokrywają niewielką 
część kosztów funkcjonowania komunikacji 
miejskiej. Przewidziano, że cześć kosztów, 
dotychczas pokrywana przez wpływy z bile-
tów, nie będzie stanowiła istotnej części dla 
budżetu miasta. Dodatkowo wskazywano, że 
przejście pasażerów z własnych samochodów 
do środków komunikacji miejskiej pozwoli na 
ograniczenie inwestycji czy kosztów utrzyma-
nia infrastruktury w mieście. Ponadto zapo-
wiedziano reformę firm świadczących usługi 
w zakresie transportu publicznego, co ma także 
obniżyć koszt ich funkcjonowania. Zapowia-
dane są również poważne inwestycje w tabor. 

Projekt władz miasta został poparty w re-
ferendum przez zdecydowaną część mieszkań-

Bezpłatna komunikacja  
– najważniejsze korzyści  
dla społeczeństwa  
i środowiska naturalnego:
1. Ograniczamy emisję dwutlenku węgla i innych 
gazów cieplarnianych (ok. 45 procent tych emi-
sji pochodzi z samochodów), w efekcie zmniej-
szamy liczbę zachorowań na raka, astmę i inne 
choroby układu oddechowego, których poziom 
gwałtownie wzrósł wraz z  rozwojem tranzytu 
samochodowego. Należy również wziąć pod 
uwagę zanieczyszczenia emitowane przez rafi-
nerie i fabryki samochodów.

2. Likwidujemy korki i  zmniejszamy hałas, co 
poprawia jakość życia mieszkańców.

3. Ograniczamy przedostawanie się toksycznych 
substancji chemicznych do rzek i mórz.

4. Zmniejszamy ogólne zużycie ropy naftowej, 
benzyny i oleju napędowego, a zatem oszczę-
dzamy na imporcie ropy. Zagrożenie globalnym 
ociepleniem powinno rozwiać pozostałe jeszcze 
wątpliwości.

5. W  związku z  rezygnacją z  druku biletów 
oszczędzamy papier i nie wydajemy pieniędzy 
na konserwację automatów biletowych.

6. Likwidujemy bariery finansowe dla osób mniej 
zamożnych, zapobiegamy izolacji wielu społecz-
ności.

7. Zmniejszamy nierówności pomiędzy dota-
cjami na infrastrukturę drogową dla indywidu-
alnych użytkowników i dla użytkowników trans-
portu zbiorowego.

8. Zmniejszamy zapotrzebowanie na nową infra-
strukturę drogową.

9. Zwiększamy atrakcyjność turystyczną naszego 
regionu. Przyczyniamy się do rozwoju lokalnej 
gospodarki, ponieważ więcej pieniędzy zostaje 
na miejscu.

10. Oszczędzamy na kosztach kryminalizacji 
jazdy na gapę, nie opłacając kontrolerów, sądów 
i komorników za ich usługi.

11. Drogi stają się bezpieczniejsze, a co za tym 
idzie zmniejszamy wydatki na służby ratownicze 
i leczenie ofiar (zdecydowana większość wypad-
ków ma związek z ruchem samochodowym).

12. Upraszczamy rachunkowość firm transporto-
wych, oszczędzamy na biurokracji.

13. Tworzymy nowe miejsca pracy przy produk-
cji i obsłudze tramwajów, autobusów, pociągów.

[Źródło: Rafał Górki, http://internacjonalista.pl/ekologia/rabunkowa-
gospodarka/1138-rafa-gorski-a-gdyby-transport-by-bezpatny.html]
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Nic nie ma za darmo...
O  bezpłatnej komunikacji publicznej rozprawia 
Kazimierz Popławski na blogu „Spojrzenie na małe 
kraje Europy Środkowej i Wschodniej – od Bałtyku 
po Bałkany i Kaukaz”. Zwraca on uwagę na różne 
odczucia związane z bezpłatną komunikacją. 

Wskazuje, że realizacja pomysłu władz stolicy 
regionu to ogromny sukces promocyjny miasta. 
Sukces tym większy, bo z estońskich inspiracji chcą 
korzystać władze innych stolic tego regionu (np. 
Ryga, wprowadzając Kartę Ryżanina). 

Autor wskazuje jednak na toczącą się w  samej 
Estonii debatę wywołaną przez wprowadzenie 
w życie „modelu tallińskiego”. Mieszane odczucia 
związane są z  rosnącą liczbą mieszkańców sto-
licy kraju – w ciągu roku wzrosła ich liczba o ok. 
15 tysięcy ludzi. Wraz z nowym meldunkiem osoby 
przenoszą swoje podatki z ościennych gmin czy 
dalej położonej „prowincji”, co wpływa negatyw-
nie na dochody innych jednostek samorządu tery-
torialnego. Tym samym powiększa się dyspropor-
cja zamożności pomiędzy bogatą stolicą a biedną 
prowincją.

Autor powołuje się także na dane (raport opraco-
wany na dostawie danych o systemie komunika-

cji miejskiej przez Odeda Catsa ze Szwedzkiego 
Królewskiego Uniwersytetu Technicznego) wska-
zujące, że mimo wprowadzenia bezpłatnego trans-
portu publicznego dla mieszkańców Tallinna tylko 
w  niewielkim stopniu wzrosła liczba podróżują-
cych autobusami, a  także w  niewielkim stopniu 
zmalał ruch samochodów osobowych. Wskazuje 
przy tym, że generują go nadal osoby spoza sto-
licy regionu, dla których przesiadka do płatnych 
autobusów czy tramwajów nie jest atrakcyjna. 
Ponadto wprowadzenie bezpłatnej komunika-
cji tylko w granicach miasta zamiast poprawienia 
integracji komunikacji zintegrowanej na obszarze 
całej aglomeracji wcale nie poprawiło możliwości 
i jakości dojazdu (mieszkańcy podmiejskich gmin 
narzekają na np. brak połączeń w późnych godzi-
nach, czas dojazdu, jakość środków transportu) – 
napisał Kazimierz Popławski. 

Za wspomnianym raportem podaje, że lepszy 
efekt od bezpłatnej komunikacji w mieście przy-
niosłyby inne rozwiązania – wytyczenie BUSpasów 
czy wzrost opłat za korzystanie z własnych samo-
chodów (np. poprzez podniesienie opłaty parkin-
gowej).

[Opracowano na podstawie: Kazimierz Popławski, http://kazimierzpoplawski.
natemat.pl/77109,o-tym-ze-nie-ma-nic-za-darmo-raz-jeszcze]

Różne głosy w sprawie bezpłatnej komunikacji
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ców. Podjęto zatem działania w kierunku jego 
realizacji. Bezpłatne dla mieszkańców autobusy 
czy tramwaje powołano 1 stycznia 2013 roku. 
Warunkiem do korzystania z nich jest posiada-
nie specjalnej karty. 

W październiku projekt ten rozszerzono 
o możliwość korzystania z bezpłatnych prze-
jazdów pociągami osobowymi. Na podstawie 
porozumienia z przewoźnikiem kolejowym 
ustalono, że w granicach miasta pociągi także 
będą bezpłatne. To rozwiązanie okazało się nie-
zbędne do wprowadzenia innych darmowych 
form transportu zbiorowego. Dotychczasowi 
pasażerowie płatnych pociągów po wjeździe do 
Tallinna przesiadali się do darmowych tram-
wajów i autobusów. Z tego powodu pojazdy 
komunikacji miejskiej były przeciążone i aby 
rozładować tłok, samorząd miejski porozumiał 
się z przewoźnikiem kolejowym. Na razie ko-
munikacja kolejowa będzie funkcjonować na 
zasadach podobnych do miejskiego transportu 
publicznego do końca 2014 roku. 

Po wprowadzeniu bezpłatnej komunikacji 
miejskiej w Tallinnie minęło kilka miesięcy. 
Przedstawiciele władz miasta mówią o sukce-
sie. Według ich wyliczeń zwiększyła się liczba 
osób korzystających z komunikacji miejskiej 
oraz zmniejszyła liczba wjazdów samochodami 

prywatnymi do centrum. Zmniejszyły się korki 
uliczne oraz nastąpiła poprawa czystości powie-
trza. Chwalą się także rosnącą liczbą mieszkań-
ców, a co za tym idzie – wzrostem wpływów do 
budżetu miasta z tytułu podatków. Pojawił się 
nawet głos, że darmowa komunikacja zbiorowa 
to krok w kierunku uzyskania przez Tallinn 
tytułu „Zielonej stolicy Europy”. 

Oczywiście nie wszyscy są zadowoleni 
z realizacji tego przedsięwzięcia. Problemy są 
różnego rodzaju. Jak donoszą branżowe media, 
niektóre autobusy są nadmiernie zatłoczone, co 
negatywnie wpływa na komfort podróżowania 
(zapewne sytuacja poprawiła się po wprowa-
dzeniu bezpłatnych pociągów – doniesienia te 
pochodzą sprzed października). Niezadowoleni 
są kierowcy (rozszerzono strefę płatnego par-
kowania) i taksówkarze (wyraźne zmniejsze-
nie się zainteresowania tą formą transportu). 
Opozycja polityczna wskazuje, że darmowa 
komunikacja publiczna to populistyczny chwyt 
wyborczy – wprowadzono ją w roku wyborów 
do samorządu miejskiego.

Zatem bezpłatna komunikacja w Tallinnie 
jest faktem. Widać już jej pewne efekty, czym 
chwalą się władze miasta. Jednak aby całkowicie 
ocenić skutki wprowadzenia zmian w funkcjo-
nowaniu transportu, czy w ogóle całego miasta, 

należy jeszcze zaczekać na pełne, choćby roczne, 
dane. Jedno jest pewne – obok innych wymier-
nych efektów – Tallinn swoją decyzją zapewnił 
sobie wielką promocję w świecie, co też nie jest 
bez znaczenia. Zwłaszcza w kontekście rozwoju 
znaczenia turystyki w gospodarkach krajów. 

Żory – będą bezpłatne autobusy
Także w Polsce pojawiają się pomysły na 

wprowadzenie bezpłatnego transportu miej-
skiego bądź „tylko” darmowego elementu 
większego systemu. 

Całkowicie bezpłatną komunikację miejską 
mają wprowadzić Żory. Już od 1 stycznia 2014 
roku autobusy kursujące po liczącym ponad 60 
tysięcy mieszkańców mieście Górnego Śląska 
mają być bezpłatne. Decyzja władz samorządu 
kierowanego przez Waldemara Sochę, prezyden-
ta miasta, odbiła się szerokim echem w kraju. 
Dlatego szeroko skomentował nowe rozwiązanie 
w komunikacji, wskazując liczne argumenty. 

Władze Żor szukały rozwiązania na ciągły 
wzrost kosztów funkcjonowania komunikacji 
zbiorowej na terenie miasta oraz spadek liczby 
przewiezionych osób. Błędne koło w postaci: 
wzrost kosztów transportu publicznego, podnie-
sienie cen biletów, odpływ pasażerów – mniejsze 
przychody przewoźnika, konieczność wyższych 
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dopłat dla przewoźnika; ma zostać przerwane 
właśnie przez wprowadzenie darmowej ko-
munikacji. Nie będzie to duże obciążenie dla 
budżetu miasta, bo i tak 72% kosztów przewoź-
nika autobusowego pokrywa dofinansowanie ze 
środków miejskich. Z uwagi na niskie koszty jej 
funkcjonowania w Żorach (sześć linii lokalnych) 
nominalnie dotacja wzrośnie 2,4 do 3,3 mln PLN 
rocznie. Zatem nie będzie to duże obciążenie dla 
finansów miejskich, a jest szansa na wyraźny 
efekt społeczny i środowiskowy. 

 Chcemy również podkreślić, że mamy 
świadomość, że nasze rozwiązanie nie byłoby 
możliwe, gdyby – tak jak w wielu dużych mia-
stach – nasz system transportu miejskiego był 
rozbudowany i kosztowny. Specyfika naszego 
miasta sprawia, że mamy bardzo tani system 
komunikacji – powiedział Waldemar Socha. 

Zdaniem włodarza Żor nowy model funk-
cjonowania komunikacji miejskiej to krok 
w kierunku wyższego komfortu życia w mie-
ście. Prezydent wyraża nadzieję, że w większym 
stopniu będą z niego korzystać osoby czynne 
zawodowo (obecnie ze środków miejskiej 
komunikacji zbiorowej korzystają głównie 
uczniowie oraz osoby starsze). Ma zapewnić 
mieszkańcom dojazdy do pracy, a także uła-
twić im dostęp do edukacji, kultury, sportu 
i rekreacji. Efekt ten ma być osiągnięty dzięki 
pozostawieniu samochodów osobowych przed 
domami, co ma przyczynić się do rozwiązania 
problemów środowiskowych – ograniczyć emi-
sję zanieczyszczeń gazowych i pyłowych do 
powietrza atmosferycznego oraz emisji hałasu. 

Nie tylko Żory
Z darmowych autobusów już można ko-

rzystać w Kielcach i Ząbkach pod Warszawą. 
W obu miastach uruchomiono po dwie linie 
bezpłatne. W stolicy regionu świętokrzyskiego 
darmowe pojazdy łączą węzeł przesiadkowy 
(z parkingiem wielopoziomowym) ze ścisłym 
centrum objętym strefą płatnego parkowania. 
Bezpłatne linie autobusowe mają zachęcić do 
pozostawienia własnych samochodów i sko-
rzystania z komunikacji zbiorowej przy do-
jazdach w rejony zabytków czy miejsc, gdzie 
zwykle organizowane są wydarzenia kulturalne 
czy inne imprezy. Nie bez znaczenia są także 
względy społeczne – umożliwienie dotarcia 
osobom starszym do ścisłego centrum miasta. 
Jak zapowiadają przedstawiciele władz Kielc, 
dotychczas eksperyment należy uznać za uda-
ny i rozważane jest wprowadzenie kolejnych 
darmowych linii autobusowych.

Darmową komunikację, ale tylko dla 
mieszkańców miasta lub osób płacących w nim 
podatek dochodowy, wprowadziły Ząbki. 
W dwóch liniach obsługujących 30-tysięczne 
miasto właśnie darmowa komunikacja miejska 

miała być jednym z argumentów do zameldo-
wania się w nim. Przyjęto rozwiązanie, że aby 
podróżować bezpłatnie autobusami (a także 
korzystać z innych udogodnień w mieście), 
należy wyrobić sobie specjalną kartę. Bezpłatne 
autobusy cieszą się dużym zainteresowaniem 
mieszkańców – napełnienie pojazdów zwykle 
oscyluje w okolicach 80%, a w szczycie prze-
wozowym wynosi ponad 100. 

Podniesienie atrakcyjności komunikacji 
może odbyć się także poprzez obniżkę cen 
biletów. Do takiego zabiegu przymierzają się 
Pawłowice na Górnym Śląsku.

Ciekawym miastem na mapie kraju jest 
niewielki Sokołów Podlaski. Jego mieszkańcy 
podróżują za złotówkę. Od nowego roku za-
meldowani w gminie Sokołów Podlaski będą 
mogli korzystać z autobusów za darmo. Budżet 
gminy wiejskiej ma za to płacić ok. 200 tysięcy 
złotych rocznie. Jednak i tak jest on obciążony 
150 tysiącami zł w związku z organizacją do-
wozu dzieci do szkół, więc sytuacja budżetowa 
istotnie nie pogorszy się. W obu przypadkach 
darmowe autobusy mają rozwiązać problemy 
komunikacyjne jednostek samorządu teryto-
rialnego właśnie poprzez korzystanie z pojaz-
dów transportu zbiorowego. 

Lublin a darmowe autobusy
Również na Lubelszczyźnie można sko-

rzystać z  bezpłatnej komunikacji. Zarząd 
Transportu Miejskiego uruchomił na czas 
Wszystkich Świętych trzy linie autobuso-
we. 1 i 2 listopada są to (jedyne w regionie) 
linie bezpłatne. Podobnie jak w  wielu in-
nych miastach kursują również darmowe  
autobusy dowożące klientów do centrów han-
dlowych. 

Darmowa komunikacja miejska stała się 
faktem. Zdecydowało się na nią kilkadziesiąt 
miast europejskich. Najciekawszym przykła-
dem wydaje się być Tallinn, który ze względu 
na wielkość przeciera szlak dla dużych miast. 
Warto zatem obserwować jak funkcjonuje 
tamtejsza komunikacja zbiorowa – być może 
te obserwacje zainspirują włodarzy większych 
polskich miast do pójścia tą samą drogą. Ale 
i dla Polski gminnej czy powiatowej niebawem 
będą przykłady „nasze” – krajowe. Niebawem 
ruszy darmowa komunikacja w Żorach (lud-
nościowo podobnych do Zamościa czy Białej 
Podlaskiej) oraz w gminie wiejskiej Sokołów 
Podlaski.  

 n
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Podobny choćby pod względem 
liczby mieszkańców estoński Tallinn 
wprowadził darmową komunikację 
miejską. Jednak raczej nie należy 
spodziewać się, aby Lublin poszedł 
podobną drogą. Zdaniem władz 
miasta takie rozwiązanie nie wcho-
dzi w grę ze względu na obciążenie 
budżetu miasta.

Nie dla Lublina…
Mieszkańcy stolicy Estonii od stycznia 2013 

roku mogą za darmo podróżować autobusami, 
trolejbusami i tramwajami. Jesienią zakres ten 
rozszerzono o pociągi. Rozwiązanie to ma na 
celu poprawić komfort życia w mieście i mieć 
pozytywny wpływ na stan środowiska.

Wprowadzenie darmowej komunikacji 
miejskiej w mieście liczącym ok. 400 tysięcy 
mieszkańców niejako samo nasunęło analo-

Bez darmowej  
komunikacji w Lublinie

Komentarz dla „OIKOS-a” 
Grzegorza Siemińskiego, 
wiceprezydenta miasta 
Lublin dotyczący wizyty 
studyjnej w Talinnie:
– Wizyta miała charakter tech-
niczny, delegacja zapoznała się 
z funkcjonowaniem tamtejszej 
komunikacji miejskiej oraz wpro-
wadzonymi rozwiązaniami, któ-
re mogłyby służyć za przykład 
w  Lublinie. W  szczególności 
punktem zainteresowania były 
działania w zakresie nowatorskich rozwiązań 
komunikacyjnych, w szczególności dotyczących 
rozwiązań eksploatacji trolejbusów przegubo-
wych, zajezdni oraz połączenie rożnych środków 
transportu miejskiego w jeden system organi-
zacyjny (m.in. budowa wspólnej dyspozytorni).

Delegacja spotkała się z wicemerem Tallin-
na, Taavi Aas, odpowiedzialnym za transport 
publiczny, w obecności pierwszego sekretarza 
ambasady RP pana Tomasza Grzybkowskie-

go. Po spotkaniu w ratuszu 
delegacja spotkała się z Juri 
Malken, członkiem zarządu 
przedsiębiorstwa trolejbuso-
wego i Andres Herkel, przed-
stawicielem tamtejszego za-
kładu autobusowego.

Zarząd spółki przedsta-
wił w  trakcie wizyty w  za-
jezdniach trolejbusowych 
warunki obsługi trolejbusów 
przegubowych. W zajezdni 
autobusowej przedstawio-

no efektywność zarządzania taborem w zin-
tegrowanym centrum zarządzania. Poza tym 
poruszono szereg tematów technicznych zwią-
zanych z obsługą trolejbusów przegubowych 
w związku z planowanym przez Lublin zakupem 
trolejbusów wielkopojemnych.

Kolejnym etapem była wizyta w zintegro-
wanym węźle przesiadkowym w nawiązaniu 
do stworzenia podobnego systemu w Lublinie 
(multimodalny dworzec przesiadkowy).
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gię do Lublina. Wiosną tego roku rozgorzała 
dyskusja na temat wprowadzenia tutaj takiego 
rozwiązania. Od samego początku do tego 
pomysłu sceptycznie nastawione były władze 
Lublina. Mimo to do Tallinna udała się oficjal-
na delegacja, złożona m.in. z przedstawicieli: 
magistratu, Zarządu Transportu Miejskiego 
w Lublinie oraz Miejskiego Przedsiębiorstwa 
Komunikacyjnego Sp. z o.o. w Lublinie. Zdo-
byte tam doświadczenia niejako utwierdziły 
samorząd miejski, że nie zostanie wprowadzo-
ny „model talliński” transportu zbiorowego.

Podstawowym argumentem przeciw jego 
wprowadzeniu są koszty. Lublin musiałby w bu-
dżecie znaleźć dodatkowe ok. 73 miliony PLN. 
To kwota, jaką miasto pozyskuje z wpływów 
za bilety. 

Oczywiście, zastosowanie „modelu talliń-
skiego” ograniczyłoby pewne koszty związane 
z drukiem a także z dystrybucją czy kontrolą 
biletów (choć całkowicie nie wykluczyło – nadal 
opłatę za korzystanie z komunikacji płaciłyby 
osoby przybywające z ościennych gmin do pracy 
czy na studia oraz turyści) ale nie zniosłyby. Dla 
Tallinna, w którym wpływy z biletów pokrywały 
jedynie ok. 30% kosztów komunikacji, przejście 
na budżetowe finansowanie transportu publicz-
nego nie było takim problemem. 

Zapewne wraz ze wzrostem przewiezio-
nych osób nastąpiłaby konieczność zwiększenia 
jednostek taboru (autobusów, trolejbusów, być 
może i taboru kolejowego). Miasto musiałoby 
zainwestować znaczne środki w pozyskanie 
nowych jednostek, co również odbiłoby się 
na funkcjonowaniu komunikacji miejskiej. 

Zdaniem władz miasta inny argument 
z Estonii, czyli wzrost wpływów podatków od 
dodatkowych osób, które skuszone bezpłatną 

komunikacją miejską zameldują się na terenie 
miasta i zaczną tutaj płacić podatek dochodo-
wy, ma inne przełożenie. W Polsce samorząd 
lokalny ma znacznie mniejszy udział w nim 
niż jego estońskie odpowiedniki. 

Komunikacja miejska 
bardziej atrakcyjna
Wielokrotnie podkreślane jest, że wprowa-

dzenie darmowej komunikacji nie jest jedyną 
zachętą do pozostawienia auta pod domem 
i pojechanie np. do pracy autobusem czy tro-
lejbusem. W Lublinie prowadzone są działania 
w kierunku podniesienia atrakcyjności komu-
nikacji miejskiej. Warto chociażby wspomnieć 
o uruchomieniu na okres Wszystkich Świętych 
trzech linii autobusowych. Bez wnoszenia opłat 
można było z nich korzystać 1 i 2 listopada. 
Wprowadzono również bilety za 1 PLN. Obo-
wiązują one na przystankach położonych w stre-
fie płatnego parkowania oraz w jej pobliżu. Dla 
skrócenia czasu przejazdu na części przystanków 
pojazdy komunikacji miejskiej zatrzymują się 
tylko na wyraźne żądanie pasażerów. Nie bez 
znaczenia jest rozszerzanie sfery kursowania 
autobusów – od października miejskim trans-
portem publicznym można dojechać do Świdni-
ka. To także bezpłatne przejazdy na wydarzenia 
kulturalne (za okazaniem biletu wstępu czy 
dowodu rejestracyjnego w „Dzień bez samo-
chodu”). Zapowiadane jest także wydłużenie 
czasu obowiązywania podstawowych biletów 
– z 30 minut do 60. To także duże inwestycje 
w tabor czy infrastrukturę dedykowaną wyłącz-
nie komunikacji miejskiej (np. rozbudowa sieci 
trolejbusowej). Szerzej na ten temat napisaliśmy 
na stronie 22. n
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Komentarz dla „OIKOS-a” Grzegorza 
Malca, Dyrektora Zarządu Transportu 
Miejskiego w Lublinie: 

– Delegacja w Tallinnie była bardzo dobrą 
okazją aby porównać tallińskie i lubelskie roz-
wiązania. Mimo że Tallin jest porównywalnej 
wielkości miastem jak Lublin, a jego układ 
komunikacyjny jest zbliżony do lubelskiego, 
m.in. w stolicy Estonii komunikacja również jest 
podzielona pomiędzy autobusy i trolejbusy, 
a trakcja przebiega – podobnie jak w Lublinie 
– przez centrum miasta (dodatkowo w Tallinie 
jeżdżą także tramwaje), to jednak oba miasta 
różnią się między sobą w zakresie uwarunko-
wań systemu transportowego. W kontekście 
wprowadzenia bezpłatnej komunikacji miej-
skiej te różnice mają istotne znaczenie. 

Każde miasto czy aglomeracja przed 
podjęciem decyzji o wprowadzeniu bezpłat-
nej komunikacji miejskiej musi w pierwszej 
kolejności przeanalizować i zdefiniować cele, 
jakie miałyby zostać osiągnięte przez realizację 
takiego rozwiązania oraz dokładnie zbadać 
pozostałe czynniki determinujące tę decyzję. 
Tallinn poprzez wprowadzenie bezpłatnej ko-
munikacji miejskiej chciał osiągnąć wzrost ilości 
rezydentów w mieście. Dodatkowo wpływ na 
decyzje władz Tallinna miał również czynnik 
ekonomiczny. Mianowicie w Tallinnie komuni-
kacja miejska w znacznym stopniu opiera się na 
dotacjach z miasta, gdyż wpływy ze sprzedaży 
biletów pokrywają jedynie około 30% kosztów.

Zupełnie inne proporcje występują w Lu-
blinie. W ubiegłym roku wpływy ze sprzedaży 
biletów wyniosły blisko 73 mln PLN. Kwota ta 
pokryła 60% kosztów usług przewozowych. 
Tym samym myślę, że na ocenę i  wnioski 
z projektu pn. „bezpłatna komunikacja” trzeba 
jeszcze poczekać. Efekty będą mierzalne do-
piero w dłuższej perspektywie czasu. Niemniej 
jednak samą ideę, jak każdą inną, która ma 
na celu propagowanie komunikacji zbiorowej 
wśród jej użytkowników, należy oceniać oczy-
wiście pozytywnie. Na uwagę zasługują także 
rozwiązania z innych miast, gdzie bezpłatne 
przejazdy dotyczą określonej cześci miasta, np. 
centrum czy też konkretnej grupy np. właści-
cieli samochodów osobowych.

Tab. 1. Koszty ZTM Lublin
l.p. Koszty (wydatki) Kwoty
1. Koszty przewozów (realizacji wozokilometrów) 119 740 578,95 PLN
2. Koszty „produkcji” i dystrybucji biletów 5 572 754,94 PLN
3. Koszty utrzymania infrastruktury przystankowej 1 395 701,09 PLN
4. Koszty kontroli biletowej 1 234 600,00 PLN
5. Koszty pozostałe 4 051 216,77 PLN

Ogółem 131 994 851,74 PLN

Tab. 2. Dochody ZTM Lublin
l.p. Źródła dochodów kwota
1. Dochody ze sprzedaży biletów 72 939 626,39 PLN
2. Dopłata z gmin sąsiednich 1 152 555 PLN
3. Dochody z mandatów za jazdę bez ważnego biletu 1 085 735,25 PLN
4. Dochody pozostałe 9 841 444,19 PLN

Ogółem 85 019 360,75 PLN

Wskaźniki pokrycia kosztów dochodami w [%]
Pokrycie kosztów przewozów dochodami z biletów 60,91%
Pokrycie kosztów przewozów dochodami oraz dopłatami z gmin 61,88%
Pokrycie kosztów ogółem dochodami z biletów oraz dopłatami z gmin 56,13%
Pokrycie kosztów kontroli biletowej dochodami z mandatów 87,94%
Pokrycie kosztów ogółem dochodami ogółem 64,41%

KOMUNIKACJA MIEJSKA
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Rozbudowa sieci trakcyjnej i nowy tabor
Najdroższe projekty realizowane są przy 

wsparciu ze środków unijnych. Obecnie reali-
zowane jest m.in. zadanie pn. „Zintegrowany 
system miejskiego transportu publicznego” 
o wartości 520 635 102,00 PLN, z czego do-
finansowanie z Europejskiego Funduszu 
Rozwoju Regionalnego wynosi aż 310 742 
046,00 PLN. Środki te przyznano w ramach 
programu Rozwój Polski Wschodniej. Jego 
realizacja trwa od 2010 roku i ma zakończyć 
się do końca roku 2015. 

W ramach projektu zakłada się rozbudowę 
długości sieci trakcyjnej, dzięki czemu trolej-
busy będą mogły obsługiwać kolejne dziel-
nice miasta. Pojazdy zasilane prądem będą 
kursowały (lub już kursują) przez największe 
„sypialnie” miasta – osiedla Czechów i Czu-
by, a także nad ulicami w rejonie dworca ko-
lejowego (np. ul. Krochmalna). Druty mają 
zawisnąć nad drogami o długości ponad 26 
km, poważnie rozbudowany zostanie układ 
zasilania. Ponadto zadanie zakłada moderniza-
cje ulic i skrzyżowań w kierunku uzyskania dla 

Projekty dla komunikacji 
miejskiej Lublina
Lublin poważnie inwestuje w transport publiczny. Rozwój infrastruktury dedykowanej trolejbu-
som, pozyskiwanie taboru o napędzie spalinowym lub elektrycznym – to właśnie realizowane 
przedsięwzięcia. Nie należy zapominać także o postępie w rozwoju sieci dróg rowerowych. Na 
etapie koncepcji jest wyznaczenie kolejnych BUS. W dalszych planach jest powiększenie znacze-
nia roli kolei w ruchu aglomeracyjnym i budowa regionalnego centrum przesiadkowego. 

Lublin pozyskuje środki
Łączna wartość wsparcia uzyskanego przez Lublin na realizację inwestycji w okresie 

programowania 2007–2013 do chwili obecnej to 1 491 077 904,63 PLN, w tym:
– 1 350 939 831,04 PLN stanowią środki pozyskane z Unii Europejskiej – z tego 999 423 

885,92 PLN to środki pozyskane przez Urząd Miasta Lublin, a 351 515 945,12 PLN przez 
spółki miejskie,

– 140 138 073,59 PLN środki pozyskane ze środków krajowych.
[Źródło: Urząd Miasta Lublin, http://bip.lublin.eu/fundusze/index.php?t=200&id=77016]

Tab. 1. Środki na inwestycje pozyskane z funduszy zewnętrznych na transport publiczny

l.p. Nazwa projektu Wartość projektu
Wartość  
dofinansowania

Źródło dofinansowania / nazwa 
programu

1 Zintegrowany System Miejskiego 
Transportu Publicznego w Lublinie

520 635 102,00 PLN 340 403 217,00 PLN Program Operacyjny Rozwój 
Polski Wschodniej 2007–2013

2 Modernizacja infrastruktury 
przystankowej wraz z budową 
systemu informacji pasażerskiej dla 
poprawy jakości funkcjonowania 
komunikacji miejskiej w Lublinie

13 213 716,83 PLN 9 242 457,83 PLN Regionalny Program Operacyjny 
Województwa Lubelskiego 
2007–2013

3 Budowa Miasteczka ruchu 
Drogowego w Lublinie

7 417 485,00 PLN 3 749 350,00 PLN Regionalny Program Operacyjny 
Województwa Lubelskiego na 
lata 2007–2013

Łącznie 541 266 303,83 PLN 353 395 024,83 PLN

KOMUNIKACJA MIEJSKA
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komunikacji zbiorowej priorytetów. Powstanie 
również nowa zajezdnia trolejbusowa przy ul. 
Grygowej/Pancerniaków oraz kilka dodatko-
wych pętli trolejbusowych. 

Ponadto w ramach zadania miasto zyska 
ponad 170 pojazdów komunikacji miejskiej – 
70 trolejbusów, z czego 20 z autonomicznym 
silnikiem spalinowym, a część to pojazdy prze-
gubowe, oraz 100 autobusów. Ma to pozwolić 
na wyraźną odnowę taboru, w szczególności 
wymianę trolejbusów, których średni wiek 
w momencie rozpoczynania projektu wynosił 
ok. 15 lat. Obecnie wykonawcy (spółki: Solaris 
Bus&Coach oraz polsko-ukraińskie konsor-
cjum Ursus-Bogdan) są na etapie realizacji za-
mówień i dostarczyli oni już pierwsze pojazdy. 
Dodatkowo przewoźnik zyska trzy pojazdy dla 
ekip naprawczych, a miasto system zarządzania 
ruchem oraz komunikacją publiczną. 

Niezależnie od wspomnianego projektu, 
władze miasta zakładają przygotowanie ko-
lejnych BUS-pasów. Jest już niemal pewne, 
że w centrum miasta pojawią się wydzielone 
pasy dla komunikacji zbiorowej. Plany dotyczą 
np. Alei Racławickich i ul. Lipowej. Jednak nie 
należy spodziewać się szybkiej realizacji tego 
przedsięwzięcia, tj. w roku 2013. 

Przystanki z informacją dla pasażerów
Miasto pozyskało również środki zewnętrz-

ne na realizację projektu „przystankowego”. Za-
danie pn. „Modernizacja infrastruktury przy-
stankowej wraz z budową systemu informacji 
pasażerskiej dla poprawy jakości funkcjonowa-

Kontynuacja budowy systemu 
ścieżek rowerowych
Celem głównym projektu „Budowa 

bezpiecznego systemu ścieżek rowero-
wych w Lublinie – Etap II” była poprawa 
atrakcyjności turystycznej regionu poprzez 
budowę bezpiecznego systemu ścieżek pie-
szo-rowerowych w Lublinie zwiększających 
dostępność do infrastruktury kulturalnej, 
turystycznej i rekreacyjnej oraz promujących 
turystykę rowerową. Tak zdefiniowany cel 
główny projektu zgodny jest z celem Dzia-
łania 7.1 Infrastruktura Kultury i Turystyki 
RPO WL 2007–2013 „Poprawa atrakcyjności 
turystycznej regionu oraz zwiększenie do-
stępności do dóbr kultury”.

Projekt dotyczy budowy bezpiecznego 
systemu ścieżek rowerowych w Lublinie 
poprzez uzupełnienie dotychczasowej sieci 
ścieżek rowerowych o dwa odcinki ścieżek 
– przy ul. Osmolickiej i Cienistej w Lublinie.

Projekt współfinansowany ze środków 
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego w ramach Regionalnego Programu 
Operacyjnego Województwa Lubelskiego 
na lata 2007–2013.

Całkowita wartość projektu: 4 428 000,00 PLN
Wydatki kwalifikowane: 3 946 233,61 PLN
Kwota dofinansowania: 2 762 363,51 PLN, co 
stanowi 70% kosztów kwalifikowanych projektu.

nia komunikacji miejskiej w Lublinie”, za którego 
wykonanie odpowiada Zarząd Transportu Miej-
skiego w Lublinie we współpracy z tutejszym 
Urzędem Miasta, spowodowało wybudowanie 
systemu informacji pasażerskiej oraz poprawę 
stanu technicznego przystanków. Ten drugi cel 
osiągnięto za sprawą przebudowy lub remontu 
41 zatok autobusowych, zakup i montaż 128 wiat 
oraz 368 słupków przystankowych. Ponadto 
niektóre przystanki zostały wyposażone w mo-
nitoring, zaopatrzono je w bezobsługowe toalety 
oraz biletomaty. W ramach budowy systemu in-
formacji pasażerskiej, przystanki o charakterze 
węzłów przesiadkowych wyposażono w tablice 
elektroniczne wyświetlające szacowany czas 
przyjazdu kursującego na linii autobusu lub 
trolejbusu, a pojazdy komunikacji miejskiej 
w modemy GSM/GPRS i odbiorniki GPS.

Drogi rowerowe
Na terenie Lublina sieć dróg rowerowych ma 

62,5 km długości. Głównie mają one charakter 

rekreacyjny, jak np. trasa nad rzeką Bystrzycą, 
i nie zostały zaprojektowane z myślą o dojazdach 
do pracy, szkół czy na zakupy. Nie stanowią 
zatem atrakcyjnej alternatywy dla innych form 
komunikacji zbiorowej czy indywidualnej w co-
dziennych dojazdach. Miasto jednak zakłada ok. 
2,5-krotne powiększenie sieci dróg rowerowych. 
Rocznie planowana jest ich budowa na długości 
ok. 10 km. W 2013 roku znów władze miasta 
skupiły się na rozwoju tras o charakterze rekre-
acyjnym – największa inwestycja to budowa 
brakującego fragmentu ścieżki ro werowej wokół 
Zalewu Zemborzyckiego. 

Dalsze plany
W planach władz miasta Lublina jest także 

utworzenie regionalnego centrum przesiadko-
wego. Obiekt miałby powstać w rejonie głów-
nego dworca kolejowego, głównie na terenie 
dotychczasowego Dworca Południowego PKS.

Zakłada się także budowę kolei metropoli-
tarnej. W zadanie to miałyby się zaangażować 
trzy instytucje: PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A., Urząd Marszałkowski Województwa Lu-
belskiego oraz Urząd Miasta Lublin. W ramach 
przedsięwzięcia, na terenie Lublina, przewi-
duje się m.in. modernizacje istniejących lub 
budowę nowych przystanków kolejowych, 
przystosowanie do ruchu pasażerskiego linii 
kolejowej Lublin – Świdnik, która obecnie jest 
wykorzystywana przez pociągi towarowe oraz 
„rehabilitacje” innych wybranych elementów 
infrastruktury kolejowej.� n

tekst i zdjęcia raFał jasiński
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Będzie centrum komunikacyjne
Plany samorządu miejskiego Lublina za-

kładają zintegrowanie transportu publicznego. 
Obecny stan, kiedy główny dworzec kolejowy 
i autobusowy są od siebie oddalone, nie sprzyja 
przesiadaniu się między różnymi gałęziami 
komunikacji zbiorowej. Między innymi dlate-
go zapadła decyzja o przeniesieniu głównego 
dworca autobusowego w rejon ul. Krochmalnej. 
Nowy obiekt ma powstać głównie na wyku-
pionych przez samorząd miejski działkach 
o powierzchni ok. 0,6 ha, wcześniej należących 
do PKS Wschód. W planach jest powstanie 
centrum integrującego komunikację kolejo-
wą oraz autobusową (regionalną, podmiejską 
i miejską), które miałoby powstać po likwida-
cji dotychczasowego dworca głównego PKS 
na Podzamczu. Jak podał „Kurier Lubelski”, 
miasto planuje wznieść czterokondygnacyjny 
(trzy nadziemne, jedna podziemna) obiekt 

Powstanie centrum 
komunikacyjne
Władze Lublina zakładają zmianę oblicza rejonu głównego dworca kolejowego. Najważniejszą 
inwestycją ma być budowa regionalnego centrum przesiadkowego. Zostanie ono wybudowane 
głównie na terenie dzisiejszego dworca południowego PKS, położonego przy głównej stacji kole-
jowej miasta. Jego powstanie ma być bodźcem do rewitalizacji dzielnicy. Warto podkreślić, że 
pierwsze inwestycje w tym duchu są już realizowane. 

o łącznej kubaturze ok. 100 tys. m³. Nie bez 
znaczenia jest także przebudowa placu dworco-
wego, którego obecny stan (mówiąc delikatnie) 
nie jest najlepszą wizytówką Lublina. 

Dla poprawy skomunikowania nowego 
obiektu ma powstać brakujący fragment tzw. 
trasy zielonej. Nowa ulica połączy rejon ośrod-
ka transportu zbiorowego dworca kolejowego 
ze śródmieściem (poprzez ul. Muzyczną i Głę-
boką). Zakłada się, że będzie prowadzić po gra-
nicy Parku Ludowego. Ponadto w omawianym 
rejonie przewiduje się rewitalizację kilku ulic 
(Młyńskiej, Gazowej, Dworcowej i 1 Maja). 
Jak podała „Gazeta Wyborcza Lublin” zakła-
dany do realizacji projekt ma kosztować około 
1 miliarda PLN. Władze miasta chcą uzyskać 
dofinansowanie ze środków unijnych w ramach 
Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 
2014–2020 w wysokości nawet 85% kosztów 
kwalifikowanych. 

Zaczęto rewitalizację
W zasadzie prace rewitalizacyjne rejonu 

dworca kolejowego już się zaczęły. Prowadzone 
są właśnie inwestycje, które zmieniają obraz 
terenów poprzemysłowych i pokomunikacyj-
nych. Wpływ na zmianę tego rejonu ma także 
rozbudowa hal targów lubelskich czy niektóre 
inwestycje komunikacyjne (np. remont zabyt-
kowego mostu na Bystrzycy, wiaduktu kolejo-
wego nad ul. Kunickiego). 

Na terenie dawnej cukrowni budowany jest 
od podstaw piłkarski stadion miejski; przewi-
duje się, że będą urządzane na nim również 
koncerty. Powstaje on na działce o powierzchni 
ok. 30 ha. Obok stadionu, który zajmie około 
połowy powierzchni działki, mają powstać 
stadiony treningowe, ogromny parking, a także 
ma znaleźć się miejsce na teren zielony. Sta-
dion ma pomieścić około 15 tysięcy widzów. 
Trybuny będą zadaszone a murawa podgrze-
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wana. Otoczenie ma być zagospodarowane 
ogromnym parkingiem (ponad tysiąc miejsc) 
i terenami zielonymi. Inwestycja warta około 
155 mln PLN uzyskała dofinansowanie unijne 
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego w ramach Regionalnego Programu 
Operacyjnego Województwa Lubelskiego na 
lata 2007–2013. Obiekt ma być gotowy w po-
łowie 2014 roku. 

Jesienią 2011 roku rozpoczęto prace bu-
dowlane w ramach zadania pn. „Przebudowa 
układu komunikacyjnego wraz z modernizacją 
wiaduktu kolejowego i przejścia podziemnego 
w obrębie dworca kolejowego Lublin”. Wartość 
projektu wynosi 24 328 550,00 PLN netto. 
Zadanie w 85% dofinansowane jest ze środ-
ków unijnych zagwarantowanych w ramach 
lubelskiego RPO. W ramach zadania zakłada 
się poprawę stanu technicznego zabytkowego 
wiaduktu kolejowego nad ulicą Kunickiego 
oraz usprawnienie komunikacji w rejonie głów-
nego dworca kolejowego w Lublinie. W efek-
cie wykonanych prac pod zmodernizowanym 
wiaduktem zamiast dwóch będą cztery pasy 
ruchu kołowego. Dla pieszych przygotowywa-
ne są dwa tunele, które są budowane po obu 
stronach wiaduktu. 

Po wykonaniu inwestycji duże zmiany 
nastąpią w zakresie skomunikowania dworca 

kolejowego z dzielnicami miasta położonymi 
„za torami”. Istniejący tunel, który kończy się 
wejściem na peron 3., zostanie wydłużony 
w kierunku ulicy Kunickiego. Jego wylot bę-
dzie znajdował się „za torami” na skwerze – 
przygotowano już ogromny wykop. Znajdą się 
tam alejki z ławeczkami. W tym przyjaznym 
miejscu, nad bezpieczeństwem pasażerów 
oczekujących na pociąg, będzie czuwał sys-
tem kamer. Ci, którzy będą chcieli dostać do 
dzielnic za wiaduktem, skierują swoje kroki do 
tunelu i na skwer, a później na nowy przystanek 

autobusowy, który tam powstanie. W ramach 
zadania znajdzie się również miejsce na wła-
ściwe wyeksponowanie pomnika techniki – 
parowozu serii Pt47. 

Prace miały zakończyć się jesienią 2013 
roku, jednak główny wykonawca inwestycji 
zszedł z placu budowy. Czas na wyłonienie 
nowego wykonawcy, a także problemy z fi-
nansowaniem ze strony inwestora powodują, 
że inwestycja być może będzie zrealizowana 
do jesieni 2014 roku.  n

tekst i zdjęcia raFał jasiński 
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Organizacja przewozów
W 2008 roku zmieniono formułę funk-

cjonowania miejskiego transportu zbiorowe-
go – rozdzielono organizację przewozów od 
firm świadczących usługi w tym zakresie. Za 
komunikację miejską odpowiada jednostka 
budżetowa – Zarząd Komunikacji Miejskiej 
w Białej Podlaskiej. W dawnym mieście woje-
wódzkim funkcjonuje 11 linii autobusowych.

Unowocześnianie transportu
Samorząd miasta od 2005 roku realizuje 

przedsięwzięcia na rzecz poprawy funkcjo-
nowania komunikacji miejskiej. Poszczególne 
zadania wynikają z przyjętego „Programu ra-
cjonalizacji systemu transportu publicznego 
w mieście Biała Podlaska”. Inwestycje prowa-
dzono z  dofinansowaniem (do 85%) ze środ-
ków zewnętrznych (np. w ramach Regionalne-
go Projektu Operacyjnego dla Województwa 
Lubelskiego na lata 2007–2013) i dotyczyły one 
wielu aspektów funkcjonowania komunikacji 
miejskiej. 

W ramach zrealizowanego przedsięwzięcia, 
podzielonego na dwa etapy, wprowadzono 
zmiany organizacji komunikacji zbiorowej. 
Jak już wspomniano, rozdzielono funkcję or-
ganizatora miejskiego systemu komunikacji 
zbiorowej od przewoźników. Zmniejszono licz-
bę linii autobusowych, przebudowano taryfę 
przewozową. W ramach niej wprowadzono 
m.in. Bialską Kartę Miejską – elektroniczny 
nośnik biletów. Decyzją ZKM można korzystać 
z tańszych biletów na krótkie trasy, biletów 
rodzinnych oraz semestralnych w wersjach: 
„uczniowskiej” i „studenckiej”. 

Bardzo poważną inwestycją realizowaną do 
końca 2012 roku było pozyskanie 24 autobu-
sów, dzięki czemu wymieniono stary tabor na 
fabrycznie nowe pojazdy. Dla poprawy kom-
fortu podróżnych środki komunikacji miejskiej 
wyposażone są w klimatyzację i urządzenia 
informacji pasażerskiej, a  bezpieczeństwa 
strzegą kamery.

Podjęto również działania w zakresie infra-
struktury przystankowej. Zmodyfikowano usy-

tuowanie przystanków m.in. poprzez budowę 
nowych miejsc zatrzymania pojazdów. Na wielu 
z nich wymieniono wiaty (66 szt.) i słupki (102). 

W związku z powołaniem Centrum Nadzo-
ru Ruchu, w ramach którego prowadzony jest 
m.in. ciągły monitoring pojazdów realizują-
cych zadania komunikacyjne, dostosowano 52 
urządzenia sygnalizacji świetnej i akustycznej. 

Zainwestowano także w zajezdnię auto-
busową Miejskiego Zakładu Komunikacji. 
Zmodernizowano także myjnie pojazdów 
transportu zbiorowego. 

Są efekty
Można wysunąć tezę, że w wyniku prze-

prowadzonych zmian w komunikacji nastąpił 
wzrost liczby przewiezionych pasażerów. Wy-
niósł on 20% w ciągu czterech lat (2008–2012). 
Co istotne, korzystający z komunikacji miej-
skiej coraz chętniej kupują bilety okresowe. 
Liczba przejazdów na podstawie biletów mie-
sięcznych wzrosła o 11 punktów procentowych 
– z 17 do 28 (dane za portalem biala24.pl).

Jest szansa na dalszy wzrost przewozów. Na 
podstawie porozumienia z Państwową Szkołą 
Wyższą im. Papieża Jana Pawła II w Białej Pod-
laskiej z organizatorem przewozów, studenci 
mogą już korzystać ze środków transportu 
komunikacji miejskiej za darmo. Warunkiem 
skorzystania z tej swoistej promocji jest wyro-
bienie Bialskiej Karty Miejskiej. Koszt wsparcia 
dla studentów w wysokości 400 tys. PLN za 
semestr poniesie PSW w Białej Podlaskiej. Sza-
cuje się, że z tej propozycji skorzysta ok. 3 tys. 
osób. Uczelnia deklaruje także kontynuowanie 
tej współpracy w przyszłości. 

Bolączka
Mimo potężnych inwestycji i wskazanych 

efektów problemem władz miasta jest ko-
nieczność ciągłego dotowania komunikacji 
miejskiej. Jak podał portal „biala24.pl”, w 2012 
roku wpływy z biletów pokryły jedynie 53% 
kosztów funkcjonowania miejskiego systemu 
komunikacji zbiorowej w Białej Podlaskiej. 
Jednak stały wzrost liczby przejazdów daje 
nadzieje, że przyszłe lata będą bardziej łaska-
we dla budżetu miasta, czyli spadną koszty 
funkcjonowania obsługi linii autobusowych.

Podsumowując, konsekwentne działania 
w kierunku poprawy oferty przewozowej, a tak-
że infrastruktury dedykowanej pasażerom, 
przynoszą efekty. Pozwalają pozyskać nawet tak 
strategicznego partnera jak uczelnia wyższa, 
która jako atut postrzega dobrze funkcjonujący 
system komunikacji miejskiej i  jest skłonna 
wydać poważne środki, aby wykupić studentom 
bezpłatne bilety komunikacji miejskiej. � n

raFał jasiński

Efektywna reforma 
komunikacji 
miejskiej w Białej 
Podlaskiej 

Z komunikacji miejskiej Białej Podlaskiej korzysta coraz więcej osób. 
Sukcesu można upatrywać w  zmianach organizacyjnych funkcjo-
nowania bialskiego systemu komunikacji zbiorowej oraz realizacji 
dużych, jak na warunki miasta liczącego ok. 60 tysięcy mieszkańców, 
przedsięwzięć inwestycyjnych. 
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Sieć kolejowa Lublina
Liczący blisko 400 tysięcy mieszkańców 

Lublin posiada sieć kolejową, która zbiega się 
z czterech kierunków świata na stacji Lublin. 
Linia nr 7, przecinająca miasto z zachodu na 
wschód, łączy „Kozi Gród” z Puławami i Dębli-
nem, a dalej jest kolejowym oknem na Polskę. 
Na wschód biegnie w kierunku Świdnika (tym 
samym w stronę portu lotniczego), Chełma, 
Dorohuska i Zamościa (przez Rejowiec). Na 
trasie tej znajdują się, obok stacji Lublin, przy-
stanek Lublin Północny i, położony na zachod-
niej granicy miasta, Stasin Polny. W kierunku 
południowym prowadzi linia kolejowa nr 68 
Lublin – Przeworsk (przez Kraśnik i Stalową 
Wolę), obecnie można nią dotrzeć także do 
Przemyśla i Rzeszowa. Na terenie stolicy re-
gionu znajduje się stacja Lublin Zemborzyce 
oraz nieczynny Lublin Zalew. W kierunku pół-
nocnym, przez osiedla Rudnik i Ponikwoda, 
prowadzi linia kolejowa nr 30. Jest na niej 
prowadzony ruch regionalny do Lubartowa 
i Parczewa. W trakcie zrealizowanej ostatecz-
nie modernizacji odcinka Lublin – Lubartów 
przygotowano (wybudowano lub zmodernizo-

wano) trzy przystanki osobowe: Lublin Zadębie 
(przy ul. Turystycznej), Lublin Ponikwoda 
i Lublin Rudnik. Ponadto ze stacji Lublin do 
Świdnika, przez stację towarową Lublin Ta-
tary, biegnie linia kolejowa nr 67. Obecnie 
trasa jest wykorzystywana (poza sytuacjami 
awaryjnymi), z uwagi na brak niezbędnych 
elementów infrastruktury kolejowej (urządzeń 
zabezpieczenia ruchu kolejowego), wyłącznie 
w ruchu towarowym – nie są tu zlokalizowane 
żadne przystanki osobowe. 

W mieście Lublin znajdują się także łączni-
ca ze stacji Lublin Tatary do linii nr 30 (obecnie 
nieużytkowana, a nawet nieprzejezdna) oraz 
bocznice wykorzystywane w ruchu towaro-
wym, np. ze stacji Lublin do dzielnicy prze-
mysłowej Wrotków. 

Wykonano
Stan techniczny (jak na polskie warunki) 

tras kolejowych jest dobry. Pozwala na prowa-
dzenie pociągów regionalnych z prędkością 
100–120 km/h (z wyjątkiem stacji kolejowych). 
Zdecydowanie gorzej przedstawia się sytuacja 
na linii nr 67, gdzie ze względu na wspomniane 

już braki w infrastrukturze, pociągi osobowe 
mogą kursować z minimalną prędkością rzędu 
20 km/h. Taki stan rzeczy wynika z wykona-
nia inwestycji na terenie aglomeracji lubel-
skiej z wykorzystaniem środków unijnych, 
przyznanych przez władze regionu w ramach 
Regionalnego Programu Operacyjnego na 
lata 2007–2013. W wielu innych miejscach, 
gdzie infrastruktura kolejowa ma już swoje 
lata, prowadzone były liczne naprawy i zabiegi 
bieżącego utrzymania. 

Najwięcej prac na terenie Lublina i aglome-
racji lubelskiej wykonano z dużym udziałem 
środków z Europejskiego Funduszu Rozwoju 
Regionalnego. Projekty budowy i modernizacji 
infrastruktury kolejowej zostały wpisane do 
Indykatywnego Wykazu Indywidualnych Pro-
jektów Kluczowych w ramach Regionalnego 
Programu Operacyjnego Województwa Lubel-
skiego na lata 2007–2013 i są realizowane przez 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Centrum 
Realizacji Inwestycji Oddział w Lublinie. Na 
liście znalazło się sześć projektów, które mają 
dofinansowanie ze środków europejskich do 
85% inwestycji. Wkład własny ma zapewnić 
Fundusz Kolejowy lub zarządca infrastruktury. 

Gros robót zostało wykonanych na od-
cinkach od stacji Lublin do stacji w Świdniku 
i Lubartowie. Prace te wpisują się w założenie 
tworzenia kolei aglomeracyjnej dla Lublina. 
Dofinansowanie ze środków RPO pozwoliło na 
kompleksową modernizację odcinka Lubartów 
– Lublin Północny linii Łuków – Lublin Pół-
nocny. W efekcie wykonanych prac lekki tabor 
pasażerski może na tej trasie rozwijać prędkość 
100–120 km/h. Punktowo uległ poprawie stan 
infrastruktury technicznej odcinka Lublin – 
Dorohusk. Środki trafiły na wykorzystanie 
do prac związanych ze stacją Lublin i Świdnik 
oraz przystankiem Lublin Północny. Z punktu 
widzenia pasażerów głównego dworca Lubli-
na, bardzo korzystne jest przedłużenie tunelu 
pod torami. Będzie to duży skrót dla osób 
udających się z dworca, z dzielnicy Kośminek 
i innych południowych dzielnic stolicy regionu. 

Będzie rewolucja  
kolejowa w Lublinie
Rozbudowa Lublina i terenów przyległych powoduje, że wzrasta zapotrzebowanie mieszkańców 
na sprawną komunikację zbiorową. Do obsługi połączeń, w ramach aglomeracji lubelskiej, ma 
się włączyć również kolej. Już zrealizowano pierwsze projekty, kolejne będą podjęte niebawem. 
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Przebudowie poddany zostanie także wiadukt 
nad ul. Kunickiego wraz z infrastrukturą ko-
lejową (np. torowiska, urządzenia sterowania 
ruchem kolejowym). Na inwestycji skorzystają 
kierowcy i piesi – przejazd pod torami będzie 
nieco wyższy i szerszy, dogodniejsze będą rów-
nież przejścia. W ramach drugiego zadania na 
przystankach Lublin Północny, Świdnik Miasto 
remontu doczekały się przejścia podziemne. Są 
one dostosowane do potrzeb osób niepełno-
sprawnych. Dodatkowo na stacji Świdnik prze-
budowano i zmodernizowano infrastrukturę 
kolejową. W ten sposób została przygotowana 
do obsługi pojazdów dojeżdżających na re-
gionalne lotnisko. Budowa toru dojazdowego 
o długości 2,2 km do Portu Lotniczego Lublin 
S.A. wraz z peronem, który znajdzie się na tere-
nie terminala dla obsługi pasażerów, to kolejne 
zadanie współfinansowane z lubelskiego RPO. 
Wraz z uruchomieniem portu na trasę Lublin – 
lotnisko w Świdniku wyruszyły pociągi, które 
zapewniają podróżnym szybki dojazd komu-
nikacją zbiorową. Ponadto w ramach poprawy 
stanu technicznego przejazdów kolejowych 
kilka takich obiektów zostało poddanych 
przebudowie i modernizacji. Zabudowywanie 
nowych lub zmodernizowanie urządzeń stero-
wania ruchem oraz modernizacja nawierzchni 
drogowej pozwoliły na odwołanie ograniczeń 
prędkości dla pociągów oraz poprawę bezpie-
czeństwa wszystkich użytkowników.

Już bez udziału środków unijnych prowa-
dzone są prace na trasie w kierunku Kraśnika. 
Zmodernizowano trzy przystanki osobowe, 
w  tym Lublin Zemborzyce. Wybudowano 
nowy peron wyspowy przystosowany do po-
trzeb osób niepełnosprawnych. Wyposażono 
go w wiatę, nowe oświetlenie i system nagło-

śnienia. Naprawie poddano cały odcinek na 
trasie Lublin Zemborzyce – Niedrzwica, co 
ma pozwolić na przyspieszenie pociągów. Co 
ciekawe, do wykonania prac użyto pełnowar-
tościowych materiałów z odzysku.

Do innych przedsięwzięć można zaliczyć 
połączenie relacji pociągów regionalnych, które 
teraz kursują z Chełma do Dęblina. Pozwala 
to na podróże bez konieczności przesiadania 
się podczas podróży np. ze Świdnika do Nałę-
czowa. Pozyskano także kilkanaście jednostek 
taboru (elektryczne i spalinowe zespoły trak-
cyjne), które lepiej niż wcześniej zakupiony 
tabor nadają się do obsługi ruchu aglomeracyj-
nego np. ze względu na większe przyspieszenie. 

Lubelska kolej aglomeracyjna
W trakcie realizowania wyżej opisanych za-

dań wrócono do koncepcji przygotowania kolei 
metropolitarnej. PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A., podmiot odpowiadający za infrastrukturę 
kolejową, przygotował koncepcję rozwoju kolei 
dla szeroko pojętej Aglomeracji Lubelskiej. 
Inicjatywa zakłada realizację przedsięwzię-
cia, za sprawą którego kolej mogłaby stać się 
alternatywą dla komunikacji samochodowej 
czy miejskiego transportu zbiorowego, a tym 
samym przyczynić się do rozwiązywania pro-
blemów z przemieszczaniem się między (często 
odległymi) dzielnicami miasta. Dla utworzenia 
kolei metropolitalnej niezbędne są duże in-
westycje w infrastrukturę, chodzi zwłaszcza 
o zagęszczenie niewystarczającej obecnie sieci 
przystanków oraz poprawę przepustowości 
niektórych linii kolejowych. Koncepcja zatem 
zakłada wykorzystanie istniejącej infrastruk-
tury – odcinka Motycz – Świdnik linii nr 7 
(Warszawa – Dorohusk), przygotowanie linii 

nr 67 do obsługi składów pasażerskich oraz 
linii nr 30 między Lubartowem i Lublinem. 
Realizacja planu spowoduje także duże zmiany 
na odcinku linii nr 68 (Lublin – Przeworsk). 
Dla ostatniej z wymienionych tras koncepcja 
przewiduje odbudowę „mijanek” w Leśniczów-
ce i Wilkołazie w celu poprawy przepustowości 
jednotorowej drogi żelaznej. Rozważano także 
wykorzystanie (niestety już rozebranej) bocz-
nicy do Fabryki Łożysk Tocznych, która mogła 
połączyć stolicę regionu z dzielnicą „fabryczną” 
Kraśnika.

Dokument zakłada budowę ośmiu przy-
stanków, w tym niezwykle ważnych dla wy-
generowania dużych potoków podróżnych 
Lublin Zachodni (w pobliżu rozbudowującej 
się dzielnicy Czuby) i Kraśnik Fabryczny. Jed-
nak w przypadku tego drugiego przystanku 
problemem mogą okazać się plany samorzą-
du miejskiego. Rozważane jest wybudowanie 
drogi po śladzie, nieistniejącej od niedawna, 
bocznicy. Ponadto reaktywowany ma zostać 
przystanek Lublin Zalew. 

W koncepcję wpisuje się także wykonanie 
prac w obrębie dworca kolejowego Lublin. Po-
wstać ma dodatkowy tor 1b (w miejscu dawnej 
bocznicy Poczty Polskiej), co ma poprawić 
możliwość wyjazdu w kierunku wschodnim 
z coraz bardziej obciążonej przewozami stacji 
Lublin. Ponadto nad peronami ma pojawić się 
jedno pełne zadaszenie. Oczywiście wyremon-
towane mają zostać perony 2. i 3. 

Na powstanie kolei metropolitalnej za-
pewne trzeba będzie jeszcze poczekać. Póki 
co inicjatywa ta znalazła wsparcie lubelskie-
go Urzędu Marszałkowskiego, Urzędu Miasta 
Lublin i zainteresowanych spółek kolejowych. 
O szczegółach przedsięwzięcia będzie wiado-
mo dopiero po przygotowaniu dokumentacji 
przedprojektowej – studium wykonalności. 
Jego pozyskanie ma być możliwe po podpi-
saniu porozumienia wymienionych stron, na 
podstawie którego wszyscy zainteresowani 
sfinansują w części pozyskanie dokumentu.

Pieniądze nie będą problemem?
Co istotne, na realizację koncepcji nie 

powinno zabraknąć środków finansowych. 
Zakładane inwestycje mogłyby być wykonane 
z pomocą środków unijnych już w najbliższej 
perspektywie finansowej. Środki na ten cel 
mogą trafić aż z trzech programów: Infrastruk-
tura i Środowisko, Rozwój Polski Wschodniej 
oraz Regionalnego Programu Operacyjnego 
Województwa Lubelskiego. W perspektywie 
finansowej na lata 2014–2020 zapowiadana jest 
modernizacja linii kolejowej nr 7 na odcinku 
Otwock – Lublin. Za sprawą tej inwestycji 
zostałyby zrealizowane inwestycje na stacji 
Lublin oraz na trasie w kierunku zachodnim 

Tabor wykorzystywany w ruchu regionalnym na Lubelszczyźnie
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(modernizacja przystanków). Aby szybciej wy-
startować, obecnie PKP PLK podejmują kroki 
w celu pozyskania projektu budowlanego dla 
tego zadania. Same prace mają być dofinanso-
wane z Programu Infrastruktura i Środowisko. 
Natomiast najprawdopodobniej te na trasie 
Lublin – Przeworsk będą wykonane z Progra-
mu Rozwój Polski Wschodniej. Obok wymiany 
infrastruktury przewidywana jest elektryfikacja 
trasy, być może niektóre przystanki (np. Nie-
drzwica Kościelna) będą w nowych lokaliza-
cjach. Pozostałe inwestycje związane z koleją 
aglomeracyjną (przystosowanie linii towarowej 
nr 67 do ruchu pasażerskiego) zapewne znajdą 
dofinansowanie z Regionalnego Programu 
Operacyjnego.

Obok inwestycji infrastrukturalnych środki 
znajdą się także na dalsze jednostki taboru. 
Tutaj beneficjentem zapewne będzie jednak 
Urząd Marszałkowski Województwa Lubel-
skiego. Samorząd wojewódzki najpierw kupuje 
tabor, który potem jest oddawany w użytko-
wanie przewoźnikowi (obecnie są to Przewozy 
Regionalne Sp. z o.o.).

Będzie przełom?
Po przeprowadzeniu prac modernizacyj-

nych pociągi będą niewątpliwie najszybszym 
środkiem lokomocji w granicach miasta. Już 
teraz stary pociąg EN57 ze wschodniej czę-
ści miasta (przystanek Lublin Północny) do 
położonego na zachodnim skraju przystan-
ku Stasin Polny technicznie może przejechać 
w ciągu 12 minut, a z Rudnika do tego samego 
miejsca będzie jechał sześć minut dłużej. Czas 
przejazdu z przystanku Lublina Zemborzyce 
do Lublin Ponikwoda wyniesie 17 minut. Po 
zrealizowaniu wszelkich prac modernizacyj-
nych z czasu przejazdu powinno „urwać się” 
kilka kolejnych minut.

Sama modernizacja infrastruktury nie roz-
wiąże jednak problemu. Niezbędne są działania 
ze strony miasta. Najbardziej palącą sprawą 
jest doprowadzenie drogi publicznej do Sta-
rego Gaju, a konkretnie w rejon planowanego 
przystanku Lublin Zachodni. Tego obiektu, 
atrakcyjnego pod względem lokalizacji dla 
dzielnicy Czuby i osiedla Nałkowskich, brakuje 
od lat. Chodzi o ułatwienie dostępu do tej for-
my transportu zbiorowego dziesiątkom tysięcy 
mieszkańców. Przykłady z okresu wakacyjnego 
2013 roku, jeszcze zanim uruchomiono połą-
czenie Lubartów – Parczew, pokazują, że można 
wybudować w bardzo krótkim czasie (niewiele 
ponad miesiąc) tymczasowe perony i uruchomić 
„miejsca do wsiadania”. Palącą sprawą jest także 
budowa drogi z osiedla Ponikwoda do nowego 
przystanku, położonego w jego pobliżu. 

Inną ważną kwestią jest integracja tary-
fowa. Mimo że w kilku miastach udało się 

wprowadzić jeden bilet na pociąg i komuni-
kację miejską, nadal z tego dobrodziejstwa nie 
mogą korzystać mieszańcy Lublina i osoby 
dojeżdżające do niego do pracy czy szkoły. 
Taki brak wyraźnie podraża koszt korzystania 
z komunikacji zbiorowej, przez co ta jest mało 
konkurencyjna dla transportu indywidual-
nego. Brakuje także infrastruktury dedyko-
wanej jednośladom na terenach kolejowych 
(choćby takich parkingów jak w Dęblinie czy 
Nałęczowie), a także dróg rowerowych przy-
biegających w pobliżu przystanków kolejo-
wych. Problemem jest także brak integracji 
komunikacji kolejowej z komunikacją auto-
busową regionalną – dworzec kolejowy jest 
oddalony od dworca głównego PKS o kilka 
kilometrów. Z uwagi na niewielką sieć linii 
kolejowych w regionie może to być, choć głów-
nie dla osób podróżujących okazjonalnie, pro-
blemem. Brakuje szybkiego, bezpośredniego 
połączenia komunikacji miejskiej między tymi 
obiektami. Jest jednak realna szansa – miasto  
zapowiada dużą inwestycję dotyczącą budo-
wy centrum komunikacyjnego integrującego 
komunikację autobusową miejską i regionalną 
z kolejową.

Kolej dla Lublina
Od kilku lat prowadzone są konsekwent-

ne działania w kierunku rozwoju znaczenia 
kolei w aglomeracji lubelskiej. Dzięki temu 
poprawia się stan techniczny infrastruktury 
kolejowej, powstają lub są modernizowane 
przystanki kolejowe. Od kilkudziesięciu lat 
wybudowano nawet nową, zelektryfikowaną 
linię kolejową (Świdnik – Port Lotniczy Lu-
blin), która wjeżdża na sam terminal. Pociągi 
pojawiają się w nowych relacjach (Lublin – port 
lotniczy w Świdniku), a także wracają na trasy, 
po których nie kursowały od lat (Lublin – Par-
czew). Staraniem Marszałka Województwa 
Lubelskiego trasy częściowo obsługuje nowy 
lub zmodernizowany tabor, a aby zachęcić do 
korzystania z niego, wprowadzane są liczne 
promocje. To powoduje, że rośnie liczba prze-
wożonych pasażerów w lubelskich pociągach. 
Oczywiście jeszcze wiele jest do zrobienia, ale 
wydaje się, że istnieje duża szansa na realiza-
cję planów. Pozostaje zatem mieć nadzieję, że 
kolej stanie się częścią komunikacji miejskiej 
Lublina, będąc jej najszybszą częścią składową. 

� n

tekst i zdjęcia raFał jasiński

Ruch pociągów regionalnych w ramach aglomeracji lubelskiej
Odcinek zaliczony do 
kolei metropolitarnej

Liczba uruchamianych pociągów 
w rozkładzie jazdy 2012/2013

Stacje docelowe pociągów

Lublin – Świdnik 26 par, z czego 15 kursuje 
codziennie

Chełm, Zamość, Port Lotniczy 
Lublin, Dorohusk, Bełżec*, Jarosław*

Lublin – Motycz 11 par, z czego 8 kursuje codziennie Dęblin, Terespol
Lublin – Lubartów 6 par, z czego 5 kursuje codziennie Lubartów Słowackiego, Parczew 

Kolejowa
Lublin – Niedrzwica 8 par, z czego 5 kursuje codziennie Szastarka, Stalowa Wola

* Połączenie sezonowe – kursowanie podczas tzw. „długiego weekendu” na przełomie kwietnia i  maja oraz 
w okresie wakacji
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Znikające pociągi…
Od przełomu wieków do 2009 roku pociągi 

zniknęły całkowicie z trzech linii Zamojszczyzny 
oraz dróg żelaznych Łuków – Lublin, Łuków – Pi-
lawa i Chełm – Włodawa. Przejściowo ofertę na 
odcinku Chełm – Dorohusk ograniczono do mini-
mum. Powodów zapaści w kolejowych przewozach 
pasażerskich było wiele – niedostateczna liczba 
połączeń, silna konkurencja ze strony przewoźni-
ków autobusowych, rosnąca liczba samochodów 
osobowych, brak odpowiedniego taboru do obsługi 
tras o niewielkich potokach, często słabe lokalizacje 
przystanków względem aktualnej sieci osadniczej 
i inne. W takim stanie nie powiodły się dwie reakty-
wacje połączeń – składy pasażerskie nie zagościły na 
stałe na torach między Chełmem a Włodawą oraz 
Łukowem a Pilawą. W najgorszym czasie pociągi 
kursowały jedynie na zelektryfikowanej „podkowie” 
(Dorohusk – Lublin – Dęblin – Łuków – Terespol) 
oraz na trasie Lublin – Stalowa Wola-Rozwadów. Na 
Roztoczu dłuższy czas sytuację ratowały dwie pary 
pociągów pospiesznych, zatrzymujące się w więk-
szych miejscowościach tego obszaru, ale i te zostały 
zlikwidowane. I właśnie zlikwidowanie ostatnich 
połączeń kolejowych na Zamojszczyźnie jesienią 
2009 roku można uznać za ostatni akt ograniczania 
oferty przewozowej na Lubelszczyźnie.

Reaktywacje 2011 roku
Dzięki rosnącemu zaangażowaniu (głównie 

finansowemu) Marszałka Województwa Lubelskiego, 
organizatora regionalnej komunikacji kolejowej, na-
stąpiła pewna zmiana. Poprawiła się oferta na liniach 
o najmniejszym obciążeniu przewozami (np. zwięk-
szenie liczby pociągów Chełm – Dorohusk). Potem, 
po licznych protestach, w 2011 roku przywrócono 
pociągi regionalne Lublin/Chełm – Zamość/Bełżec 
oraz pociąg dalekobieżny z Zamościa najpierw do 
Zielonej Góry, a potem do Krakowa przez Biłgoraj, 
Tarnobrzeg, Rzeszów. Wprowadzenie tego pociągu 
na tory spowodowało „odwieszenie” ruchu pasażer-
skiego na 52 km i obsługę czterech przystanków 
na terenie województwa (Zamość, Szczebrzeszyn, 
Zwierzyniec i Biłgoraj). 

Nieco później, bo na przełomie kwietnia i maja, 
rozpoczęły kursowanie rozkładowe pociągi Prze-
wozów Regionalnych. Organizator założył obsługę 
odcinka Lublin – Rejowiec – Zamość całorocznymi 
pociągami, zaś pociągi Lublin – Bełżec i Chełm – 
Zamość pojechały sezonowo. Nowe połączenia 
objęły całorocznym kursowaniem odcinek Rejo-
wiec – Zawada liczący 54 km, przy którym znajduje 
się siedem przystanków osobowych dotychczas 

bez obsługi pasażerów (potem dołączyło jeszcze 
wzniesione we współpracy z samorządem lokalnym 
miejsce do wsiadania Zagrody-Kościół). Sezonowe 
składy przywróciły pociągi na trasie Zwierzyniec – 
Bełżec o długości 48 km, przy których znajduje się 
siedem przystanków. Dodatkowo obsługą objęto 
przystanki Wólka Niedzieliska i Klemensów, położone 
między Szczebrzeszynem a Zwierzyńcem. Łącznie 
przywrócono kolejowe połączenia pasażerskie na 
ponad 150 km (ponad 10% sieci kolejowej Lubelsz-
czyzny), a pociągi zaczęły obsługę łącznie na 20 
przystankach, w tym sześciu miast powiatowych 
(w tym trzeciego co do wielkości w regionie) oraz 
trzech osad gminnych. 

Nie sposób nie wspomnieć o „małej kolei”, która 
w 2011 roku także odwiesiła swoją działalność. Po 
kilkuletnich perturbacjach nowy zarządca kolejki 
(Zarząd Dróg Powiatowych w Opolu Lubelskim) 
doprowadził do powrotu na wąski tor składu „Nad-
wiślanin”. Pociąg turystyczny kursuje na odcinku 
Karczmiska – Opole Lubelskie i Karczmiska – Ponia-
towa. Co ciekawe, ruch turystyczny był prowadzony 
mimo trwających prac torowych oraz modernizacji 
obiektów stacyjnych.

W roku 2012 
Kolejną reaktywację połączeń pasażerskich prze-

prowadzono na granicy województw lubelskiego 
i podkarpackiego. Konkretnie był to odcinek Bełżec – 
Horyniec Zdrój. Współpraca samorządowców z obu 
regionów doprowadziła do zaniku „białej plamy” na 
mapie połączeń kolejowych między stacjami Bełżec 
a Horyniec Zdrój, gdzie kończyły bieg pociągi orga-
nizowane przez właściwe samorządy wojewódzkie 
przynajmniej w sezonie turystycznym. Wprowadzo-
no kursy sezonowe z Zamościa i Lublina do Jarosła-
wia i Rzeszowa. Tym samym pojawi się trzecie połą-
czenie kolejowe Lubelszczyzny z Podkarpaciem. Od 
tego czasu szynobusy na przełomie kwietnia i maja 
oraz w wakacje obsługują dotychczas nieczynne trzy 
przystanki (Lubycza Królewska, Hrebenne i Siedliska 
Tomaszowskie) w Lubelskiem. „Nowa” trasa, która jest 
wykorzystywana w połączeniach kolejowych, liczy 
na terenie województwa niespełna 20 km. Pociągi 
powinny zacząć swoje całoroczne kursy w roku 2015. 

Sezonowo reaktywowano także połączenie 
Chełm – Włodawa (długość 46 km). Składy Prze-
wozów Regionalnych kursowały w soboty i niedziele 
od 11 sierpnia do 7 października włącznie. Reakty-
wacja połączeń osobowych na tej trasie to efekt 
zabiegów władz samorządów położonych wzdłuż 
tej linii kolejowej, którzy otrzymali wsparcie ze strony 
samorządu wojewódzkiego i spółek kolejowych. 

Kursowały tu dwie pary pociągów dziennie, które 
zatrzymywały się na siedmiu nieczynnych od lat 
przystankach kolejowych. Pociągi zostały skomu-
nikowane na stacji Chełm z pociągiem interREGIO 
„Bolko” oraz składami REGIO do Dęblina przez Lublin. 
Niestety, głównie ze względu na brak odpowiedniej 
liczby jednostek taboru kolejowego, w 2013 roku 
nie udało się uruchomić takich połączeń, nawet 
mimo zagwarantowania odpowiednich środków 
finansowych przez samorządy lokalne. 

Zaczęły kursować także pociągi Lublin-Port Lot-
niczy Lublin. Pociągi te obsługują nową linię kolejo-
wą o długości 2200 m. Podstawowym celem tego 
połączenia kolejowego miało być dostosowanie 
rozkładu jazdy pociągów do połączeń lotniczych. 
Jednak ta sztuka udała się dopiero jesienią 2013 roku. 

Rok 2013 
W 2013 roku przywrócono kurs na odcinku 

Lublin – Parczew linii nr 30 Łuków – Lublin Północny. 
Powrót pociągów odbył się na raty. Na początku 
kwietnia wznowiono kursowanie pociągów na 
odcinku Lublin – Lubartów, zaś ostatniego dnia 
września pociągi powróciły na trasę do Parczewa. 
Obecnie kursuje tam sześć par pociągów Lublin – 
Lubartów, z czego dwie pary docierają do Parczewa. 
Szynobusy obsługują 17 przystanków osobowych, 
które zlokalizowano na długości 56 km. Co istotne, 
przed uruchomieniem połączeń zmodernizowano 
bądź naprawiono drogę kolejową na całym odcinku, 
co pozwala na jazdę składom pasażerskim z pręd-
kością ok. 80–120 km. Wybudowano także nowe 
przystanki, z czego szczególnie istotne wydają się 
być nowe miejsca do wsiadania w Lubartowie (2) 
i Parczewie, innym poprawiono lokalizacje.

To nie koniec
Na terenie województwa lubelskiego istnieje 

szansa na kolejne reaktywacje połączeń. Planuje się, 
że w roku 2015 zostanie wprowadzone całoroczne 
kursowanie na trasie Zamość – Jarosław. Ponadto 
powinny powrócić do Nałęczowa sezonowe składy 
turystyczne Nadwiślańskiej Kolei Wąskotorowej. 
O powrót pociągów regionalnych zabiegają samo-
rządowcy z gmin i powiatów położonych wzdłuż linii 
Chełm – Włodawa; prowadzone są także starania 
o połączenie transgraniczne Chełm – Kowel. Po-
nadto strona społeczna zabiega o powrót składów 
pasażerskich do Hrubieszowa, do którego dociera 
obecnie jedynie pociąg pielgrzymkowy kursujący 
raz w roku.

� n

� raFał jasiński

Lubelskie przywraca pociągi
Już trzeci rok z rzędu pociągi pasażerskie wracają na szlaki, z których przed laty wycofali je przewoźnicy. Dodatkowo, zbliżając kolej 
do potencjalnych pasażerów, w ekspresowym tempie pojawiają się nowe przystanki. Pociągi wjeżdżają nawet na peron włączony 
w terminal portu lotniczego w Świdniku. To wszystko powoduje, że na tle sytuacji w innych województwach, region lubelski bar-
dzo dobrze postrzegany jest w kraju. 

PASAŻERSKA KOLEJ REGIONALNA
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Analiza autorstwa Krzysztofa Gorczycy, 
członka zespołu redakcyjnego OIKOS-
-a, składa się z dziewięciu rozdzia-

łów, w których dokonano szerokiej analizy 
wspierania realizacji idei zrównoważonego 
rozwoju w ramach lubelskiego RPO. Raport 
próbuje odpowiedzieć na pytanie o znaczenie 
konstytucyjnej zasady w celach i założeniach 
regionalnego dokumentu, a także jakie środ-
ki przewidziano na inwestycje bezpośrednio 
związane z jej realizacją. Autor zainteresował 
się również stanem wdrażania inwestycji reali-
zujących w praktyce zasadę zrównoważonego 
rozwoju. Bardzo interesujące są wielkości środ-
ków przeznaczonych na „zielone inwestycje” 
i a  przedsięwzięcia infrastrukturalne, de facto 
zachęcające do zachowań mniej przyjaznych 
środowisku (np. transport drogowy, lotniczy). 
Analiza kończy się wnioskami, proponowany-
mi do uwzględnienia w Regionalnym Progra-
mie Operacyjnym Województwa Lubelskiego 
2014–2020.

Diagnoza
W RPO WL na lata 2007–2013 zostały 

uwzględnione inwestycje dotyczące komunika-
cji publicznej. W dokumencie wskazano, że ich 
wykonanie ma związek z realizacją idei zrów-
noważonego rozwoju, którą wyjaśniono jako 
„poprawa jakości życia obecnych i przyszłych 
pokoleń, przy zachowaniu zasobów przyrodni-
czych i dziedzictwa kulturowego oraz właściwej 
struktury demograficznej społeczeństwa.” Au-
tor opracowania zauważa jeszcze inne znacze-
nie tej zasady: „rozumienie zrównoważonego 
rozwoju jako odnoszącego się do osiągania 
równowagi rozwojowej między lepiej a gorzej 
rozwiniętymi obszarami, w tym między mia-
stem a wsią. Konieczne jest podnoszenie atrak-
cyjności obszarów słabiej rozwijających się oraz 
stymulowanie ich rozwoju przede wszystkim 
poprzez wsparcie dla obszarów zagrożonych 
marginalizacją oraz dla obszarów wiejskich”. 

Jednak i takie jej rozumienie wskazuje na po-
trzebę inwestycji w transport publiczny. Po-
jawia się ona w diagnozie. Zawiera wskazania 
odnośnie komunikacji publicznej dotyczące 
m.in. unowocześnienia taboru, dostosowania 
systemu transportowego do zmieniających 
się potoków podróży (przedmieścia i tereny 
podmiejskie) oraz roli komunikacji publicznej 
wobec rosnącego natężenia ruchu samochodów 
na tych kierunkach. Dostrzeżono również braki 
i problemy dotyczące infrastruktury kolejowej.

Ważnym aspektem jest wpływ dobrze funk-
cjonującej komunikacji zbiorowej na jakość 
stanu powietrza atmosferycznego, zwłaszcza 
w miastach. Jednak autorzy RPO nie dostrze-
gają tego faktu, natomiast zauważają, że trans-
port drogowy negatywnie wpływa na klimat 
akustyczny. Jednak nie wskazano, aby narzę-
dziem do rozwiązania tego problemu mogły 
być projekty dotyczące transportu zbiorowego.

Obszary wsparcia
Autor analizy wskazuje obszary wspar-

cia transportu publicznego. Inwestycje w tym 
zakresie były (lub są) realizowane głównie 
w ramach Oś Priorytetowa V: TRANSPORT. 
W zakresie transportu publicznego przewidzia-
no „wsparcie jakości publicznego transportu 
miejskiego (...) w zakresie modernizacji sieci 
trolejbusowych i autobusowych, w tym moder-
nizacja i zakup taboru, zwłaszcza o napędzie 
przyjaznym dla środowiska; modernizacja 
przystanków, stacji i węzłów przesiadkowych 
zintegrowanych z różnymi rodzajami systemów 
transportu w tym parkingów dla samochodów 
„Parkuj i Jedź” oraz „dla rowerów”. Ponadto 
znalazły się tam inwestycje w infrastrukturę 
kolejową oraz tabor do prowadzenia pociągów 
organizowanych przez Marszałka Wojewódz-
twa Lubelskiego. W różnych działaniach prze-
widziano wsparcie dla budowy infrastruktury 

Lubelskie RPO 2007–2013
a transport publiczny
Staraniem Związku Stowarzyszeń Polska Zielona Sieć została opracowana „Analiza wdrażania fun-
duszy UE w Regionalnym Programie Operacyjnym Województwa Lubelskiego 2007–2013 pod 
kątem realizacji zasady zrównoważonego rozwoju”. W dokumencie wiele miejsca poświęcono 
zagadnieniom związanym z transportem publicznym. 

POLITYKA REGIONALNA
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rowerowej,ale tylko jako element towarzyszący 
większym przedsięwzięciom. Na podobnej 
zasadzie przewidziano powstawanie dróg 
rowerowych w ramach innych Osi Prioryte-
towej III: ATRAKCYJNOŚĆ OBSZARÓW 
MIEJSKICH I TERENY INWESTYCYJNE 
(Działanie 3.2. Rewitalizacja zdegradowanych 
obszarów miejskich) oraz Osi Priorytetowej 
VII: KULTURA, TURYSTYKA I WSPÓŁ-
PRACA MIĘDZYREGIONALNA (Działaniu 
7.1 Infrastruktura kultury i turystyki). Brak 
„możliwości realizacji projektu poświęconego 
w głównej mierze rozwojowi transportowej 
funkcji roweru” Krzysztof Gorczyca uznał za 
duży brak dokumentu, na podstawie którego 
wydawane są przyznane regionowi środki z Eu-
ropejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. 

Projekty kluczowe
W raporcie objęto analizą Indykatywny 

wykaz indywidualnych projektów kluczowych 
RPO WL (lista podstawowa) w wersji z grudnia 
2012 roku. 

Można przeczytać w „Analizie”:
„Zawiera [ona – przyp. Red.] 45 projektów, 

dla których sumaryczny maksymalny poziom 
dotacji ze środków UE przekracza 1100 mln 
zł, czyli więcej niż 1/5 wszystkich środków 

unijnych w ramach Programu. Największą 
grupę spośród nich – ponad połowę listy – 
stanowią przedsięwzięcia dotyczące infrastruk-
tury drogowej i pokrewnej, których w wykazie 
umieszczono aż 25. W przypadku największego 
z nich planowana dotacja opiewa na kwotę 131 
mln zł. Znacznie mniejszą grupę (6 projektów) 
stanowią inwestycje w modernizację lub budo-
wę linii kolejowych. Warto zauważyć, że dwa 
z nich związane są bezpośrednio lub pośrednio 
z budową lotniska regionalnego w Świdniku, 
a jeden jest przedsięwzięciem dotyczącym kolei 
w takim samym stopniu, co transportu drogo-
wego (modernizacje przejazdów)”.

Transport publiczny a drogi 
Raport porównuje środki przeznaczone 

na komunikacją zbiorową a transport dro-
gowy. Porównanie to wyraźnie wskazuje na 
preferencje w dofinansowywaniu inwestycji 
drogowych i lotniska. W RPO po zmianach 
wprowadzonych w 2011 roku miały pochłonąć 
one 198 mln wobec 71 mln przeznaczonych 
na kolej, transport miejski i ścieżki rowerowe 
łącznie. „Inaczej mówiąc z każdego euro wy-
danego na RPO na zrównoważony transport 
przeznaczono niecałe 6 centów a  na drogi 
i lotniska 17 centów, czyli prawie trzykrotnie 

więcej”. W dodatku proporcje te pogorszyły 
się w trakcie okresu programowania. „Zrów-
noważonym gałęziom transportu między 2007 
a 2011 odebrano 10 mln euro, aby dodać niemal 
20 milionów dla dróg i lotnisk” – podaje raport. 
W efekcie „Na ogólną liczbę 106 zaplanowa-
nych projektów transportowych w RPO z roku 
2007 przewidziano w ramach wskaźników 
produktu 540 km zrekonstruowanych dróg, 
wobec tylko 60 km zrekonstruowanych linii 
kolejowych oraz 7 km nowych dróg, wobec 
3 km nowych linii kolejowych.”

Podsumowanie analizy
W podsumowaniu analizy najistotniejsze 

wydaje się być wykazanie nierówności głównie 
w zakresie wysokości wsparcia dla transportu 
drogowego i lotniczego a prośrodowiskowymi 
formami komunikacji (kolej, miejski transport 
publiczny). Nie uwzględniono także możliwości 
realizacji projektu poświęconego w głównej 
mierze rozwojowi transportowej funkcji roweru 
w miastach. Ta forma komunikacji może jednak 
być elementem projektów drogowych, transpor-
tu zbiorowego, turystyki i rewitalizacji miast. 

Najważniejszym z wniosków wydaje się 
być taki, że lubelski RPO promuje inwestycje 
w transport drogowy i lotniczy, które są mało 
przyjazne dla środowiska, a takie inwestycje 
trudno pogodzić z zasadą zrównoważonego 
rozwoju.  n

opr. raFał jasiński

„Analiza wdrażania funduszy UE w Regionalnym 
Programie Operacyjnym Województwa Lubelskiego 
2007–2013 pod kątem realizacji zasady zrównowa-
żonego rozwoju” zrealizowana w ramach projektu 
„Fundusze europejskie dla zrównoważonego roz-
woju – partycypacja społeczna w programowaniu 
przyszłego okresu budżetowego po 2013 r.” re-
alizowanego przez Związek Stowarzyszeń Polska 
Zielona Sieć.

Pełny tekst analizy dostępny jest na stronie: 
www.ekoprojekty.pl

Stanowisko organizacji 
ekologicznych nt. RPO 2014–2020
23 organizacje z regionu i z kraju wystosowały do 
Samorządu Województwa Lubelskiego wspólne 
stanowisko w sprawie Regionalnego Programu 
Operacyjnego na lata 2014–2020.
Bazując na doświadczeniach z wdrażania środ-
ków unijnych w poprzednim okresie progra-
mowania zaproponowały szereg zmian zarów-
no w treści programu, podziale środków jak 
i w systemie wyboru projektów do finansowania. 
Stanowisko opublikowane zostało na stronie 
www.ekoprojekty.pl (stanowiska POE). 
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Autor raportu wskazał liczne postulaty do 
opracowywanego właśnie lubelskiego RPO 
WL na lata 2014–2020. Ich realizacja powinna 
przyczynić się do uwzględnienia w większym 
stopniu realizacji idei zrównoważonego roz-
woju.  

• Diagnoza wyjściowa powinna uwzględ-
niać długofalowe zewnętrzne środowisko-
we i społeczne koszty obecnego kierunku 
rozwoju w takich dziedzinach jak transport, 
urbanistyka, ochrona przeciwpowodziowa.

• Aby Program nie potęgował negatyw-
nych tendencji, proporcje między środkami na 
transport drogowy a kolej i komunikację miej-

ską i rowerową powinny zostać co najmniej 
odwrócone w stosunku do poprzedniego RPO. 

• Infrastruktura miejskiego transportu ro-
werowego powinna być dopuszczona jako 
samoistne przedsięwzięcie.

• Projekty faktycznie dotyczyły ochrony 
zagrożonych gatunków i siedlisk oraz ciągłości 
korytarzy. Projekty w tej kategorii ze względu 
na specyfikę beneficjentów powinny być 
objęte pełnym zaliczkowaniem.

• W przypadku projektów zgłaszanych 
przez organizacje pozarządowe powinna być 
dopuszczona możliwość adekwatnego do 
potrzeb zatrudnienia personelu.

Rekomendacje dla nadchodzącej perspektywy
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Spróbuj!
Dla siebie, dla miasta i dla klimatu...
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