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Wplyw planowanej kolei linowej na zmiane

dostepnosci publicznego transportu
zbiorowego na obszarze osiedla Bohnice
w Pradze

Zarys tresci: Celem opracowania jest okre$lenie zmian dostepnosci publicznego trans-
portu zbiorowego na obszarze osiedla Bohnice w Pradze na skutek realizacji planu bu-
dowy kolei linowej. Artykul skupia si¢ na analizie dostepnosci osiedla mieszkaniowego
Bohnice zlokalizowanego w péinocnej czesci Pragi. Pomiaru dostgpnosci dokonano przy
wykorzystaniu metody analizy wlasciwo$ci obrazéw rastrowych, a rezultaty przedstawio-
no na rycinach utworzonych za pomoca oprogramowania GIS. Wyniki analizy wskazujg
na wyrazng poprawe dostgpnosci na badanym obszarze. Na podstawie analiz przedsta-
wiono rekomendacje dla realizacji projektu budowy kolei linowej. Dodatkowo w artykule
przyblizono aktualny stan opisywanego przedsigwzigcia.

Stowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, dostgpnos¢ transportowa, kolej linowa,
Czechy, miasto stoteczne Praga

Wprowadzenie

Jakoé¢ zycia, poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego, dostep do ustug i eduka-
cji to jedne z wielu aspektéw, na ktdre wpltyw ma jako$¢ systemu transportowego
i wiazacy sie z tym poziom dostepnosci transportowej. Jak zauwazaja Komornicki
iin. (2010), dostepno$¢ transportowa jest jednym z elementdéw wywierajacych
istotny wplyw na tempo i poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego. Litman
(2024) dostrzega, ze poziom dostepnosci poprzez wplyw na poziom mobilnosci
i osiagalnosci miejsc oddzialuje zaréwno posrednio, jak i bezposrednio na jakos¢

zycia spoleczenstwa.
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Dostepno$¢ transportowa jest kluczowym elementem w poprawnie funkcjo-
nujacym systemie publicznego transportu zbiorowego. Pomimo ze problematyka
dostepnosci transportowej jest do$¢ czesto poruszanym tematem wsrod geogra-
fow spoleczno-ekonomicznych, socjologdéw oraz przedstawicieli innych dyscyplin
naukowych, to nie powstala jednoznaczna definicja dostepnosci transportowej
(Rosik 2012). Dostepno$¢ definiowana jest jako szansa na wystapienie interakcji
(Hansen 1959). Mozna tez spotkac sie z definicjg dostepnosci jako cechy miejsca
zwigzanej z funkcja pokonywania oporu przestrzeni, takiego jak np. odlegtos¢
fizyczna czy odleglo$¢ czasowa (Ingram 1971). Dostepnos¢ transportowg mozna
zdefiniowac réwniez jako miare jakosci zagospodarowania przestrzeni i funkcjo-
nowania systemu transportowego w stosunku do mozliwos$ci dotarcia do miejsc
przeznaczenia lub uczestnictwa w aktywno$ciach w danej przestrzeni (Guzik
20164, b, Sztapacki 2024).

Rosik (2012) zwraca uwage na sposoby badania dostepnosci transportowej
i proponuje nastepujacy podziat:

* dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym - szacowana za po-
moca uzycia wskaznikoéw wyposazenia infrastrukturalnego wystepujacego na
danym obszarze (liczba stacji metra, gestos¢ sieci drogowe;j);

* dostepno$¢ mierzona odlegtoscig — jak sama nazwa wskazuje, jest to dostep-
nos¢ mierzona odlegloscig miedzy Zroédlem a celem podroézy, przy czym nale-
zy uwzglednié, ze odleglo$¢ moze by¢ tu réznie interpretowana; do pomiaru
mozna przyjaé np. odleglos$¢ rzeczywista (drogowa), odlegto$¢ ekonomiczng
(koszt przejazdu) czy odlegtos$¢ czasows (czas przejazdu);

* dostepno$¢ kumulatywna — zamiennie nazywana odlegloscia izochronows;
polega na szacowaniu zbioru celow podrézy dostepnych w danym czasie, przy
okreslonym koszcie lub wysitku, np. liczba miejscowosci dostepna do odwie-
dzenia poprzez zakup biletu za 70 zi;

* dostepno$¢ potencjalowa — okreslana jest przez pomiar mozliwos$ci wystgpie-
nia interakcji miedzy zrédlem podrdzy a zbiorem celéw podrézy;

* dostepno$¢ spersonifikowana — opiera sie na tzw. geografii czasu oraz teo-
rii Hagerstranda (1970) mdwiacej o wplywie cech spoteczno-ekonomicznych
uczestnika ruchu w czasie i przestrzeni.

Celem opracowania jest okreslenie zmian doste¢pnoéci publicznego transpor-
tu zbiorowego na obszarze osiedla Bohnice w Pradze na skutek realizacji planu
budowy kolei linowej. W pracy okreslono réwniez cel metodologiczny, ktérym
jest wykorzystanie modelu dostepnosci czasowej stworzonego przy wykorzysta-
niu specjalistycznego oprogramowania GIS. Zakres przestrzenny pracy obejmuje
cze$¢ gmin miejskich Praha Troja oraz Praha 8, w ktorych sktad wchodzi miedzy
innymi osiedle Bohnice oraz ogrdéd zoologiczny. Charakterystyka transportowa
i analizy dostepnosci zostaly przeprowadzone w oparciu o dane z 2022 r. Do we-
ryfikacji aktualnego stanu inwestycji skorzystano z najbardziej aktualnych Zrodet
danych.

Tematyka budowy i funkcjonowania systeméw kolei linowych jest czestym
przedmiotem badan geograféw. Przeszukujac bazy danych, mozna natrafi¢ na pu-
blikacje poruszajace historyczne i techniczne aspekty funkcjonowania systemow
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kolei linowych, artykuly pochylajace sie nad projektami koncepcyjnymi, publika-
cje poréwnujace funkcjonowanie kolei linowych w miastach z innymi $rodkami
publicznego transportu zbiorowego czy prace dotyczace wplywu na jako$¢ powie-
trza i jako$¢ zycia. Warto zwrdci¢ uwage na artykut Knawy-Hawryszkéw (2014),
w ktorym wymieniane sg zalety napowietrznych kolei linowych. Ukazana jest
tam historia transportu ludzi za pomocg lin oraz przedstawiony jest techniczny
wymiar funkcjonowania systeméw kolei linowych.

Wsroéd publikacji zajmujacych sie projektami koncepcyjnymi autorzy zwracajg
uwage na uwarunkowania orograficzne, potencjalne planowane trasy czy zalo-
zenia koncepcyjne. Opracowania poruszajace kwestie koncepcyjne podejmowali
m.in.: Rokita (2010), ktéry opisal koncepcje kolei linowej w Kazimierzu Dolnym,
Rokita i Wojcik (2010), ktoérzy przeanalizowali plan miejskiej kolej linowej dla
Klodzka, Rokita i in. (2012) opisujacy studium osobowego transportu linowego
w Gdansku czy Albrecht (2014) analizujacy plan budowy kolei linowej w Wup-
pertalu. Artykul Magiery (2019) za pomocg metod ilosciowych i jako$ciowych
obrazuje roznice pomiedzy réznymi typami kolei linowych a konwencjonalnymi
$rodkami transportu publicznego, takimi jak autobusy, tramwaje, BRT czy metro.

Wptyw kolei linowych na jako$¢ powietrza na przykladzie miejskiej kolei li-
nowej w Meksyku zbadali Prieto-Rodriguez i in. (2025). Natomiast Escobar i in.
(2022) na przyktadzie planowanej kolei linowej w Kolumbii zweryfikowali wptyw
takiego projektu na poziom emisji dwutlenku wegla oraz dostepno$¢ transpor-
towa. Podobny artykutl, ukazujacy wplyw kolei linowej na jako$¢ powietrza oraz
jako$¢ zycia na przyktadzie napowietrznej kolei linowej w Medellin przygotowali
Dévila i Daste (2013).

Koleje linowe nie sa powszechnie utozsamiane ze srodkami publicznego trans-
portu na terenie miast. Zazwyczaj koleje linowe fgczone sa z obszarami gérskimi,
a jesli znajduja sie one na obszarach zurbanizowanych, to pelnig funkcje rekre-
acyjne. Przyktadem takich kolei na terenach zurbanizowanych w Polsce sg: kolej
linowa ,,Elka” znajdujaca sie w parku Slaskim w Chorzowie (pelnigca gtéwnie
funkcje rekreacyjne) oraz kolej linowa ,,Polinka” we Wroclawiu, ktora powstala
z mys$la o usprawnieniu komunikacji na terenie kampusu Politechniki Wroctaw-
skiej. Najwieksze systemy kolei linowych petniacych funkcje $rodka publiczne-
go transportu zbiorowego dzialaja w stolicy Boliwii — La Paz oraz drugim pod
wzgledem liczby mieszkanicéw miescie w Kolumbii — Medellin. Wykorzystanie
analizowanego $rodka transportu w tych miastach ze wzgledu na uwarunkowania
orograficzne wydaje sie trafnym wyborem. W La Paz funkcjonuje 10 linii napo-
wietrznych kolei linowych, na ktérych znajduje sie 36 stacji. Natomiast w Medel-
lin istnieje 20 stacji, ktore tworzg 6 linii kolei linowych, ktére wraz z klasycznym
systemem metra w Medellin odpowiadaja za okolo 10% wszystkich podrézy na
terenie miasta (Heinrichs, Bernet 2014).
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Zrédla i metody badawcze

Material Zrédlowy do realizacji niniejszego artykutu stanowily w znacznym stop-
niu Zrédla wtérne. Na najwiekszg ich cze$¢ skladaly sie warstwy do tworzenia map
za pomocg oprogramowania GIS. Warstwy te zostaly pozyskane z portali takich,
jak OpenStreetMap, czeskiego urzedu geodezji i kartografii czy geoportalu mia-
sta Pragi. Do opracowania opisu systemu transportowego skorzystano ze stron
internetowych praskiego przewoznika obstugujacego transport publiczny oraz or-
ganizatora publicznego transportu zbiorowego, z ktérych pozyskano informacje
o przebiegu linii poszczegdlnych $rodkéw publicznego transportu zbiorowego.
Inne Zrédta internetowe wykorzystano do pozyskania informacji o aktualnym sta-
nie inwestycji budowy kolei linowej, bedacej przedmiotem badania w niniejszym
artykule. Oprécz wtérnych zrédel informacji w pracy wykorzystano zrédla pier-
wotne w postaci dokumentacji fotograficznej badanego obszaru. Fotografie zostaty
wykonane przez autora pracy w ramach rozpoznania orografii terenu badania.

W niniejszym opracowaniu wykorzystano metody analizy przestrzennej oraz
metody prezentacji danych za pomoca systemoéw informacji geograficznej (GIS).
W przypadku metod analizy przestrzennej w niniejszej pracy zastosowano meto-
de pomiaru dostepnos$ci czasowej. Wybrany model dostepnosci czasowej zostat
zaproponowany przez Julido (1998), natomiast w niniejszym artykule zastoso-
wano zmodyfikowana przez Gadzinskiego (2013) wersje tej koncepcji. Mimo ze
model ten wykorzystywany byl przez autoréw giéwnie do badania dostepnosci
transportem indywidualnym, w niniejszym opracowaniu zostat on uzyty do ba-
dania dostepnosci czasowej publicznego transportu zbiorowego. Ze wzgledu na
swoja specyfike ma on pewne ograniczenia. Nie bierze pod uwage informacji roz-
ktadowych oraz lokalizacji punktéw dostepowych czy przesiadkowych.

Wybrany do przeprowadzenia analizy model opiera si¢ na wlasnosci obrazéw
rastrowych, zlozonych z pikseli. Kazdemu pikselowi mozna przypisa¢ wspotrzed-
ne lokalizacyjne (x i y) oraz pewna warto$¢ z (ceche). Za pomoca oprogramowa-
nia GIS mozna konkretnym pikselom przypisa¢ lokalizacje geograficzna. Efektem
takiego dzialania jest uzyskana siatka kwadratéw na badanym terenie.

Na potrzeby niniejszej pracy przyjeto, ze piksele beda mialy stata wielkos¢
(bok o wymiarach 25 m). Poszczegélnym pikselom przypisano wartoséci w za-
leznosci od lokalizacji linii publicznego transportu zbiorowego. Kazdemu $rod-
kowi transportu, na podstawie analizy funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego na terenie Pragi, przypisano odpowiednia predkos¢. Dla pociagow
przyjeto srednig predkoé¢ na poziomie v, = 50 km/h, dla metra — v, = 36 km/h,
dla tramwajéw — v, = 20 km/h, dla autobuséw - v, = 15 km/h, dla proméw —
v = 7 km/h. Predkos¢ pieszego poruszajacego si¢ po drodze zostata ustalona na
v . = 3 km/h, ze wzgledu na uwarunkowania orograficzne. Srednia predko$¢ prze-
jazdu kolei linowej zgodnie z wytycznymi projektowymi zostala przyjeta na po-
ziomie 21,37 km/h. Kazdemu pikselowi, na ktérym nie znajduje sie zadna z wyzej
wymienionych infrastruktur transportowych, przypisano predkos$¢ 1 km/h. Dla
wszystkich wymienionych $rodkéw transportu obliczono czas przejazdu przez
piksel zgodnie z nastepujacym wzorem (Gadzinski 2013):



Wplyw planowanej kolei linowej na zmiang dostgpnosci publicznego transportu. .. 231

Nastepnym etapem analizy byta budowa rastrow prezentujacych odlegtosci
czasowe do wybranych obiektow. W celu budowy rastréw skorzystano z narze-
dzia Cost Distance dostepnego w oprogramowaniu ArcMap 10.8.2. Narzedzie to
sumuje warto$ci przypisane pikselom i odnosi je do wybranego punktu. W efek-
cie tego dziatlania powstaly rastry, na ktérych wartosci zostaly przypisane na
podstawie dostepnosci czasowej danego punktu. Im nizsza warto$¢é, tym lepsza
dostepnos$¢, analogicznie im warto$¢ wyzsza, tym dostepno$¢ gorsza. Ostatnim
etapem analizy bylo stworzenie klas o réwnych wartosciach umozliwiajacych
identyfikacje dostepnosci czasowej na badanym obszarze.

Wyniki analizy zostaly przedstawione przy uzyciu metod prezentacji danych
(metod kartograficznych) obejmujacych mapy czasu dojazdu $rodkami publiczne-
go transportu zbiorowego oraz mapy zmiany dostepnosci czasowej przygotowane
w programie ArcMap 10.8.2.

Uwarunkowania orograficzne i transportowe obszaru
analizy

Badania zostaly przeprowadzone w stolicy Republiki Czeskiej z uwzglednieniem
specyficznych obszaréw administracyjnych. Analizy skupily sie na jednostkach
administracyjnych Praha-Troja oraz Praha 8, obejmowaly w szczegoélnosci obszar
osiedla Bohnice i praskiego ogrodu zoologicznego (ryc. 1). Teren od zachodu i po-
tudnia ograniczony jest przez naturalng barier¢ w postaci rzeki. Jego wschodnia
cze$¢ zostata wyznaczona poprzez granice administracyjne dzielnicy oraz granice
osiedla Bohnice. Od péinocy natomiast teren badan ograniczony zostal przez uli-
ce Bohnicka i ulice Ustavni.

Obszar badan szczegélowych znajduje sie¢ w granicach Pragi od 1922 r.
W 1931 r. w poludniowej czeéci obszaru badan, tuz przy rzece, powstal ogréd
zoologiczny. W 1966 r. tuz za poludniowa granicg zdelimitowanego obszaru na
niewielkiej wyspie zostala oddana do uzytku oczyszczalnia $ciekéw, ktéra wow-
czas byla jednym z najwigkszych takich obiektéw w Europie. W latach 70. XX w.
rozpoczeto budowe osiedla Bohnice, ktore jest charakterystycznym typem osiedla
sktadajacym sie gtéwnie z budynkéw wybudowanych z prefabrykowanej wielkiej
plyty. Jest to rodzaj osiedla typowy dla krajéw bytego bloku wschodniego. Osie-
dle przygotowane zostalo z myslg o zapewnieniu dachu nad glowg okoto 33 tys.
mieszkancéw. W tym celu wybudowano tam okoto 9,5 tys. mieszkan.

W konteks$cie niniejszej analizy warto zwrdci¢ uwage zaréwno na aktualny
potencjal ludnosciowy osiedla, jak i na skale ruchu turystycznego generowane-
go przez ogrdd zoologiczny. Zgodnie ze spisem powszechnym z 2021 r., liczba
mieszkancéw osiedla Bohnice wynosita 16 444 osoby. Natomiast wedlug oficjal-
nych danych ogrodu zoologicznego za rok 2022, placéwke odwiedzito tacznie po-
nad 1,4 mln turystoéw, co przeklada sie srednio na niespetna 3900 odwiedzajacych
dziennie.
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Ryc. 1. Zakres przestrzenny analizy
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Obszar badan charakteryzuje sie znacznym zréznicowaniem wysokoéci, wa-
hajac sie od okolo 170 m n.p.m. nad brzegiem rzeki do ponad 300 m n.p.m.
na niektérych wzniesieniach. Ogréd zoologiczny polozony jest na wysokosci
228 m n.p.m., natomiast osiedle Bohnice znajduje sie na wysoko$ci 268 m n.p.m.
Rycina 2 przedstawia uksztaltowanie terenu badan z lotu ptaka, za$ rycina 3 uka-
zuje obszar badan z kierunku zachodniego, uwidaczniajac wspomniany ogréd
zoologiczny i jego uksztaltowanie w stosunku do brzegu rzeki, oczyszczalni $cie-
kéw oraz osiedla Bohnice. Uwarunkowania orograficzne stanowia istotng prze-
szkode w rozwoju klasycznych systemdw publicznego transportu zbiorowego na
tym obszarze. Ze wzgledu na wymagania techniczne, np. odno$nie do lekkich
pojazdow szynowych, poprowadzenie naziemnej linii tramwajowej bez znacznej

ingerencji w uksztaltowanie terenu w tym miejscu jest niemozliwe.
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Ryc. 2. Uwarunkowania orograficzne obszaru badan
Zroédlo: opracowanie wlasne.

Ryc. 3. Obszar badar — widok na ogréd zoologiczny i osiedle Bohnice
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Obszar badan ze wzgledu na uwarunkowania orograficzne jest problematycz-
ny w kontek$cie potrzeby rozwoju systeméw transportu publicznego o wysokiej
przepustowosci. Teren gminy miejskiej Troja oraz osiedla Bohnice obstugiwany
jest obecnie przez transport autobusowy, ktéry dowozi mieszkancoéw osiedla oraz
turystéw odwiedzajacych ogréd zoologiczny do weztéw przesiadkowych z trans-
portem szynowym. Dodatkowg przeszkodg w prowadzeniu transportu publiczne-
go zbiorowego jest obecnos¢ rzeki, ktéra tworzy istotng bariere przestrzenng. Re-
gularne przeprawy promowe ze wzgledu na brak mostéw drogowych w poblizu sg
jedynym tacznikiem pomigdzy terenem badan a zachodnim brzegiem rzeki We-
ttawy, gdzie dalej mozna skorzystaé z transportu autobusowego oraz szynowego.

Zgodnie z informacjami na rycinie 4, linia 112 obstuguje polaczenia pomie-
dzy wezlem przesiadkowym Praga Holeszowice (Praha Holesovice) a ogrodem zoo-
logicznym. Natomiast niektére polaczenia wydluzone sa do przystanku Podhofti,
gdzie istnieje mozliwos$¢ przesiadki na lini¢ promowa P2. Linie 235 oraz 236
tacza osiedle Bohnice z liniami promowymi P1 oraz P2. Linie 102, 144, 152, 177,
200, 202 obstuguja osiedle Bohnice i taczg je z weztem przesiadkowym Kobylisy,
gdzie mozna przesia$é sie na tramwaj lub metro. Nocny transport dla miesz-
kancéw osiedla Bohnice zapewnia linia autobusowa 905 kursujaca w kierunku
centrum w takcie 30-minutowym.

a&
o
LIRSS w,\x@“?
N

c \
3
AV
& o " _\/
S (] |536) .\.
o\ ga
2" @ 23, @ o
102 200)236 e
Noe I
8 ~—/
20,

&
Y

>
2 1574 G 8375 A3\
00 TN ST
. S\gﬁ 37% B et oz\ﬁ\vz

o
: 145
163 Ao
< . KOBYLISY dgg AT floe
(hd 3 = 370 4

— oS . 3710 3 )

o 3 Y 153% 24 % e
»

7 ot

o
L3 P

102 164 165 162 169 200
370 371 372 373 376

122 e
o e / O e
r O
et e IR & o, o
o w® <o .R ﬂw,“;us‘ o e oy
©_pHa-poDBABA = | el oo™ ‘\“H BULOVKA. XN
5, o o . )
N o
& 29¥ e 3
<
3 I metro
W :
B0 mmmm—  pocCiag
s 3\ .
s N — tramwaj
2 o™
o e ) ——— autobus
o o Jove.
— DS X \ .
i [ 707 108 116 13 23 e <8< S = == = obszar badan
167 169 160 180 257 Q. A-HotkSoVICE o 12 i . P
t
il 360 350 355 o TA\ o b + + t !
— PN - HOLESOVICE 200 0 200 400 600 800

Ryc. 4. Mapa sieci publicznego transportu zbiorowego na obszarze badan
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: https://pid.cz/en/downloads/ (dostep: 12.10.2022).
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Opis koncepcji poprawy dostepnosci

W kontekscie istniejacych potrzeb transportowych aktualna oferta przewozowa
wydaje sie niewystarczajgca. Biorac to pod uwage, miasto zaproponowato kon-
cepcje poprawy dostepnosci publicznego transportu zbiorowego. Projekt ten zo-
stal opisany w dokumencie zwanym ,, koncepcja potaczenia gmin miejskich Praga
6 — Troja — Praga 8 transportem publicznym” (,,koncepce spojeni méstskych cdsti
vefejnou dopravou: Praha 6 — Troja — Praha 8”). Opracowanie dzieli inwestycje na
cztery zasadnicze etapy:
* Etap 1 - budowa kolei linowej pomiedzy osiedlem Bohnice a wezlem przesiad-
kowym Podbaba.
* Etap 2 - budowa linii tramwajowej od wezla Kobylisy do centralnej czesci
osiedla Bohnice.
* Etap 3 - budowa linii tramwajowej od wezla przesiadkowego Podbaba do
dzielnicy Troja.
* Etap 4 — budowa linii tramwajowej z dzielnicy Troja do osiedla Bohnice.
Przedmiotem niniejszego opracowania jest analiza zmian dostepnosci w przy-
padku realizacji etapu 1, ktory zaklada budowe kolei linowej pomiedzy osiedlem
Bohnice a weztem przesiadkowym Podbaba. Obszar badan jest stabo skomuniko-
wany z dzielnica Praga 6 ze wzgledu na orografie terenu, a takze wystepowanie
bariery przestrzennej w postaci rzeki. Kolej linowa z uwagi na swojg charakte-
rystyke, czyli mozliwos¢ pokonywania duzych réznic wysokosci na niewielkich
odcinkach, moze w tym przypadku by¢ najlepszym wyborem. Etapy 2, 3 oraz
4 zakladajg budowe linii tramwajowej, w przypadku ktérej wymagane jest zbu-
dowanie mostu nad Weltawa oraz drazenie tunelu w skatach w celu uzyskania
odpowiedniego nachylenia do prowadzenia ruchu tramwajowego. Niewatpliwa
mocna stronga takiego etapowania inwestycji jest mozliwo$¢ wykorzystania zalet
napow1etrznych kolei linowych, takich jak (Knawa-Hawryszkow 2014):
mozliwo$¢ bezproblemowego pokonywania odcinkéw o znacznych réznicach
wysokosci;
* niska terenochtonnos$¢ i bezkolizyjno$¢, ktéra pozwala na prowadzenie trasy
na obszarach, ktore nie mogg by¢ obstugiwane innymi $rodkami transportu;
* latwo$¢ automatyzacji ruchu i utrzymania infrastruktury;
* niskie koszty w poréwnaniu do budowy innej infrastruktury (np. drogowej
CZy SzZynowe;j).
Przebieg planowanej kolei linowej przedstawiono na rycinie 5. Analizowana
w pracy koncepcja budowy zaklada realizacje trzech przystankéw. Pierwszy z nich
mialby zosta¢ zbudowany na terenie wezta przesiadkowego Podbaba i bytby to
przystanek poczatkowy/koncowy. Drugi miatby by¢ przystankiem przelotowym
o nazwie Sklenafka, zlokalizowanym na terenie dzielnicy Troja w okolicach Zoo.
Ostatni przystanek usytuowany bytby na osiedlu Bohnice u zbiegu ulic K Pazder-
kdm i Lodzka. Przepustowos$¢ trasy okreslono na okoto 2000 oséb na godzine na
kierunek. Czas przejazdu miedzy przystankami koricowymi oddalonymi od siebie
o okolo 2500 m mialby zaja¢ 7 minut. Wynika to ze $redniej predkosci przejaz-
du, ktéra wyniostaby 21,37 km/h. Warto zauwazy¢, ze jest to predkos¢ wyzsza
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od $redniej predkosci tramwajéw poruszajacych sie po Pradze. Interwal odjazdu
wagonika w godzinach szczytu mialby by¢ mniejszy niz 1 minuta, a pojemnos¢
wagonika zostata okreslona w planie na 35 oséb.

Bohnice

/ Podbaba

linie autobusowe

linie tramwajowe
o o planowany przebieg
kolei linowej

0 0,5 1km

| I

Ryc. 5. Etap pierwszy inwestycji
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materialéw prasowych urzedu miasta Pragi.

Gléwnym zatozeniem projektu jest skrécenie czasu przejazdu pomiedzy osie-
dlem Bohnice a gming miejska Praha 6 z 40 minut do zaledwie 15 minut. Oprécz
znacznego skrocenia czasu przejazdu pomiedzy tymi obszarami powinna tez po-
prawi¢ sie ogdlna dostepnoé¢ transportowa do osiedla Bohnice oraz ogrodu zoo-
logicznego. Warto wspomnie¢, ze dodatkowo kolej linowa moze stanowi¢ atrakeje
turystyczng. Szczegoélnie duzym atutem moze sie okazaé lokalizacja stacji prze-
lotowej w poblizu ogrodu zoologicznego. Naklady inwestycyjne na budowe kolei
linowej przewidziane byly w planach na 1,5 mld K¢ (ok. 300 mln z1), jednak ze
wzgledu na konsekwencje kryzysu gospodarczego bedacego nastepstwem ataku
Rosji na Ukraine, w szczegoélnosci wysoki poziom inflacji, mozna sie spodziewac,
ze koszty realizacji inwestycji bytyby wyzsze.

Analiza dostepnosci czasowej

Pierwszym etapem analizy byla ocena dostepnosci czasowej przed realizacjg pro-
jektu. Taka ocena zostata przeprowadzona w oparciu o parametry sieci publicznego
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transportu zbiorowego. W ramach analiz przyjeto, ze punkt dostepowy stanowic
bedzie: centrum handlowe , Krakov” na osiedlu Bohnice.

Wyniki analizy wyraznie wskazuja na zréznicowany poziom czaséw dojazdu
do osiedla Bohnice z terenu miasta Pragi (ryc. 6). Najlepsze czasy dojazdu do 20
minut cechuja obszary polozone jedynie w bezposrednim sasiedztwie osiedla, na-
tomiast czas dojazdu do centrum miasta w przedziale 30-40 minut mozna uzna¢
za akceptowalny. Warto zwréci¢ uwage na dostepnos¢ gminy miejskiej Praha 6,
gdzie mimo blizszej odleglo$ci czasy przejazdu sg podobne lub toZzsame z czasami
dojazdu do centrum Pragi. Niewatpliwie sytuacja ta spowodowana jest brakiem
bezposredniego potaczenia transportowego o wysokiej konkurencyjnosci, co jest
wynikiem niekorzystnych uwarunkowan orograficznych i wystepowania barier

przestrzennych.
A

Czas dojazdu do osiedla Bohnice
linie transportu szynowego :] 20-25 minut

*  osiedle Bohnice [ ] 25-30 minut
- ponizej 5 minut I:l 30-35 minut
- 5-10 minut - 35-40 minut
e — —k [ 10-15 minut B <045 minut

[ ] 15-20 minut B +5 minut i wiecej

Ryc. 6. Czas dojazdu do osiedla Bohnice przy wykorzystaniu publicznego transportu zbio-
_ rowego - stan obecny, przed uruchomieniem kolei linowej
Zrédlo: opracowanie wiasne.

Analiza uwzgledniajaca realizacje pierwszego etapu inwestycji poprawy pu-
blicznego transportu zbiorowego miedzy osiedlem Bohnice a gming miejska
Praha 6 wskazuje na wyrazng poprawe dostepnosci transportowej. Szczegélnie
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w kontekscie dojazdu do dzielnicy miejskiej Praga 6 mozna dostrzec, Ze czas prze-
jazdu w tym kierunku ulegtby skréceniu o ponad potowe, osiggajac 10-15 minut
(ryc. 7). Takie skrocenie czasu podrézy w pelni odpowiada zakladanym efektom
uruchomienia kolei linowej. Oprocz tego poprawa dostepnosci dotyczy niemal-
ze calego obszaru Pragi. Dojazd do centrum miasta skrécilby sie o blisko 30%,
a tereny na zachdd od Wettawy notujg jeszcze wieksze zmiany, z poprawa dostep-
nosci miedzy 40 a 100%. Obszar w poblizu linii transportu szynowego réwniez
odnotowatby korzystne zmiany, z poprawa dostepnosci o okoto 20% (ryc. 8). Nie
stwierdzono zmian poziomu dostepnosci terendw na wschéd od osiedla Bohni-
ce. Byloby to jednak zgodne z zalozeniami projektu, poniewaz nie to bylo celem
realizacji pierwszego etapu inwestycji. Obstuge transportowg w tym kierunku
nadal zapewnialyby linie autobusowe. W ramach kolejnych etapéw inwestycji
planowane jest uruchomienie linii tramwajowej zaréwno od zachodu, jak i od
wschodu. To powinno znaczaco poprawi¢ dostepno$c terendw na wschdd od osie-

dla Bohnice.
N

Czas dojazdu do osiedla Bohnice

linie transportu szynowego :] 20-25 minut

*  osiedle Bohnice [ ] 25-30 minut
- ponizej 5 minut I:l 30-35 minut
- 5-10 minut - 35-40 minut
e — —k [ 10-15 minut B <045 minut

[ ] 15-20 minut B +5 minut i wiecej

Ryc. 7. Czas dojazdu do osiedla Bohnice przy wykorzystaniu publicznego transportu zbio-
~ rowego po uruchomieniu kolei linowej
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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N

Zmiana dostepnosci czasowej

e  osiedle Bohnice |:] poprawa od 20 do 30%
- bez zmian |:| poprawa od 30 do 40%
01 2 4 6 8
sk [ poprawa do 10% [ poprawa od 40 do 100%

‘:} poprawa od 10 do 20% - poprawa o podnad 100%

Ryc. 8. Zmiana dostepnosci czasowej dojazdu do osiedla Bohnice
Zroédlo: opracowanie wlasne.

Podsumowanie

Koleje linowe w odpowiednich warunkach mozna traktowac jako systemy wspo-
magajace publiczny transport zbiorowy. Swoimi parametrami technicznymi, ta-
kimi jak czestotliwo$¢ czy przepustowos$é, czesto potrafig doréwnacé najbardziej
wydajnym $rodkom publicznego transportu zbiorowego. Ich zalety, takie jak ni-
ska terenochionno$¢ czy mniejsza wrazliwo$¢ na uwarunkowania orograficzne,
sg najbardziej dostrzegalne wtedy, gdy nie ma mozliwos$ci wykorzystania innych
form transportu publicznego.

Celem opracowania bylo okre$lenie zmian dostepnosci publicznego transpor-
tu zbiorowego na obszarze osiedla Bohnice w Pradze na skutek realizacji planu
budowy kolei linowej. Cel ten zostal osiagniety poprzez przeprowadzenie analiz
dostepnosci czasowej publicznego transportu zbiorowego za pomocg oprogra-
mowania GIS. Rezultaty analizy wskazuja, ze realizacja inwestycji w kolej linowa
przyniostaby wyrazna poprawe dostepnosci publicznego transportu zbiorowego
na badanym obszarze Pragi. Wyniki badan potwierdzajg zalozenia projektowe,
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przewidujace skrécenie czasu przejazdu nawet o 50%. Zdecydowanie rekomen-
duje sie realizacje inwestycji w zaplanowanych wariantach. Poprawi to jakos¢ zy-
cia mieszkancéw péinocnych dzielnic Pragi, zwiekszy dostepno$¢ ogrodu zoolo-
gicznego oraz stanowi¢ bedzie dodatkowa atrakcje dla odwiedzajacych miasto. Po
realizacji pierwszego etapu inwestycji nalezaloby przeprowadzi¢ analize kosztow
i efektywnos$ci budowy planowanej linii tramwajowej od strony zachodniej. Ze
wzgledu na przewidywana czestotliwo$¢ kursowania kolei linowej (poréwnywal-
na z linia tramwajowa kursujaca co 4 minuty) mozliwe jest, ze kolej linowa w pet-
ni zaspokoi potrzeby transportowe mieszkancéw tego obszaru miasta. Nalezy
rowniez wzigé pod uwage wysokie koszty budowy infrastruktury tramwajowej do
osiedla Bohnice (konieczno$¢ budowy tunelu i przeprawy mostowej), ktére moga
uczynic¢ ten projekt nieoplacalnym.

Jak mozna przeczyta¢ w raporcie dotyczacym oddzialywania na srodowisko,
wydanym w lutym 2024 r. przez Departament Ochrony Srodowiska Miasta Pragi,
projekt budowy kolei linowej otrzymal negatywng decyzje srodowiskowa (Ma-
gistrat Hlavniho Mésta Prahy 2024). Powodem wydania decyzji negatywnej, jak
podaje departament, jest ingerencja w cechy i walory krajobrazu doliny Troja. Po-
mimo negatywnej decyzji wymieniajg oni takze zalety budowy kolei linowej, takie
jak miedzy innymi pozytywny wplyw na jako$¢ powietrza. Warto wspomniet, ze
departament podaje, iz miasto planuje przeprowadzi¢ tramwaj do osiedla Boh-
nice od strony zachodniej (zgodnie z kolejnymi etapami opisanej w artykule in-
westycji), co wigze sie¢ z budowa mostu przez Weltawe i spowoduje znacznie
wieksza ingerencje w krajobraz anizeli budowa kolei linowej. Nie wspominajac
juz o kosztach siegajacych 6,5 mld K¢, co stanowi ponad czterokrotno$é wartosci
analizowanej inwestycji. Jak mozna przeczyta¢ w wywiadzie z pomystodawca pro-
jektu kolei linowej, Adamem Scheinherrem, bytym zastepca prezydenta Pragi ds.
transportu, takie uzasadnienie negatywnej decyzji srodowiskowej tworzy niebez-
pieczny precedens i stawia rowniez pod znakiem zapytania inne transportowe in-
westycje na tym obszarze, wlaczajac w to wspomniang budowe linii tramwajowe;j.

W kontekscie innych podobnych badan zauwaza sie, ze realizacja inwestycji
w kolej linowa, w poréwnaniu do alternatywnych rozwiazan transportowych, ta-
kich jak budowa nowych linii tramwajowych, moze wiaza¢ si¢ z istotnymi korzy-
$ciami zaréwno pod wzgledem kosztéw, jak i wplywu na $rodowisko. Przyktady
miast, takich jak Medellin w Kolumbii czy La Paz w Boliwii, wskazuja, ze podob-
ne projekty kolei linowych przyczynily si¢ do poprawy dostepnosci transportowej
oraz jakosci zycia mieszkancéw. Cho¢ w przypadku omawianej inwestycji wyda-
na zostala negatywna decyzja srodowiskowa, warto zaznaczy¢, ze koleje linowe
w innych lokalizacjach czesto byly postrzegane jako rozwigzanie mniej inwazyj-
ne w poréwnaniu do tradycyjnych systemdéw tramwajowych, ktére moga wigzac
sie z wigkszg ingerencjg w przestrzen miejskg oraz krajobraz. W zwiazku z tym
decyzja o negatywnej ocenie oddzialywania na $rodowisko budzi watpliwosci,
zwlaszcza w kontekscie innych rozwigzan, ktére mogg generowac wieksze koszty
i ingerencje w srodowisko naturalne.
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The impact of the planned cableway on the change in accessibility
of public transport in the Bohnice residential area in Prague

Abstract: The main objective of this study is to determine the changes in accessibility to public
transport in the residential area of Bohnice in Prague as a result of the cableway construction plan.
The spatial scope of the article covers the territory of the capital city of Prague with a special focus on
the northern part of the city where the Bohnice residential area is located. An accessibility analysis
of public transport was carried out, which showed good accessibility in the areas neighboring the
Bohnice residential area, except Praha 6, and reasonably acceptable accessibility to the city center. In
addition, the concept of improving the functioning of public transport in the Municipal Districts of
Praha Troja and Praha 8 was analysed and its impact on the changing time accessibility was assessed.
As a result of the investment, transport accessibility has improved, especially between the Bohnice
residential area and Praha 6. The construction of a cableway reduced the travel time between these
places by half, from approximately 30 minutes to approximately 15 minutes. Thanks to the analyses
carried out, it was possible to give a positive opinion on the planned construction of the cableway
and recommended the implementation of the investment. Despite this in February 2024, Prague’s
Department of Environmental Protection rejected a project for a cableway in Troja Valley, citing neg-
ative impacts on the landscape. While acknowledging potential air quality improvements, officials
highlighted the project’s visual intrusion.

Key words: public transport, transport accessibility, cableway, Czech Republic, the capital city of
Prague
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