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Cel i zakres ustawy o publicznym transpormiegowym

Tadeusz BARTOSISKI*

CEL | ZAKRES USTAWY O PUBLICZNYM
TRANSPORCIE ZBIOROWYM

1. WSTEP

Ramy instytucjonalne i finansowe przewozow passkich w Polsce stanoavivynik reform
instytucji sektora transportu zapatkowanych w 1990 roku, a ngphie zakaczonych procesem
decentralizacji kompetencji administracji publicgriory wszedt wzycie 1 stycznia 1999 roku.

Sprawowanie kontroli nad dzialalkwa transportow naleey do obowizkéw Pastwa.
Wojewodztwo jest organizatorem transportu kolejosvedrogowego o znaczeniu wojewodzkim.
Powiat jest organizatorem transportu zbiorowegaapoejskiego (przewozy szkolne itp.). Gminy
oraz struktury midzygminne reprezentuj najczsciej organizatora miejskiej komunikacji
zbiorowe.

Sprawnie funkcjonuacy publiczny transport pagerski jest niezédnym elementem
infrastruktury spotecznej unmtiwiajacej zréwnowaony rozwoj. Oferta publicznego transportu
pasaerskiego skierowana jest zarowno do tych, ktorzy miaj dostpu do innychsrodkow
transportu — poprawigg ich jakéé zycia, jak i do oséb korzystgych z transportu
indywidualnego — w celu ograniczenia negatywnychké@jonalnych i ekologicznych skutkow
masowej motoryzacji.

Obecnie jedynie samai@d gminny odpowiada za zapewnieniggtosci ustug publicznego
transportu pas@rskiego na obszarze gminy. Brak jest takiego @gémego zobowizania w
odniesieniu do pozostatych dwoch szczebli sapthrz

Organizowanie oraz dotowanie regionalnych peasskich przewozow kolejowych
o0 zastgu ponadlokalnym (regionalnym) powierzono samdom wojewodzkim. Samosd
wojewddztwa nie zostat jednak zobaewany do organizowania zbiorowego transportu
drogowego. Do poctku lat dziewegcdziesatych przedsibiorstwa PKS, pokrywage sieci
pofaczen obszar catego kraju, organizowaly przewozy naugslanym przez nie terenie. Ich
kolejowym partnerem byly jednolite PKP. Rachunekorekmiczny nie byt jedynym
wyznacznikiem planowania sieci poker. W sytuacji braku konkurencji mina byto realizowa
owczesn misjg. Otwarcie rynku pasarskich przewozoéw drogowych dla prywatnych
przedstbiorcéw i przeksztatcenia wlasfmowe przedsibiorstw PKS sprawity,ze te ostatnie
funkcjonup rynkowo i komercyijnie i niesgszainteresowane obskygierentownych linii. Sid tez
coraz cesciej dochodzi do zaprzestaniviadczenia ustug na takich liniach. & PKS
przejmuje paiczenia opuszczone przez PKP; gdyaMen pierwszy zawiesza prze od kolei
przewozy, miejscowst jest ostatecznie pozbawiasradkow komunikacji zbiorowe;j.

Nie mana dopuszcza do takich sytuacji, oznaczaych cywilizacyjra degradag
miejscowdci, utrudnienia wykonywania administracji publicgneograniczenia dosgpu
do awiaty na poziomie ponadpodstawowym i pogargagih sytuagj mieszkacoéw na rynku
pracy. Zrozumiate g protesty spoteczroi lokalnych, przeciwstawiagych sé odckciu
od otoczenia.

Niezbzdne jest rownig wykorzystanie wszelkich nitwosci przeciwdziatajcych
zwickszapcemu s¢ zattoczeniu drog, ktére powstaje m. in. w wynilkezygnaciji pasaerow
z podray srodkami komunikacji publicznej na rzecz indywiduath przejazdéw samochodami
osobowymi.

! Pracownik Zespotu Projektéw Transportu Publicznegiurze Funduszy Europejskich 4du m.st. Warszawy
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Aktualnie tylko czs$¢ spraw zwiazanych z pasarskim transportem publicznym jest
uregulowana prawnie.
Dotyczy to me¢dzy innymi:

1. dotacji z tytutu honorowania ustawowych uprawingo ulgowych i bezptatnych
przejazdow,

2. licencji dla przewenikéw kolejowycH,

3.  zezwolé na wykonywanie ustug paserskiego transportu oséb

Udzielanie zezwole przewdnikom staje si czesto przypadkowe, poniewan przypadku
braku planu transportowego organizator nizenpagwarantow& ze udzielone zezwolenia poparte
sa rzetelrm koordynacy tras i rozktadow jazdy oraze jest zgodna z potrzebami spotatstw/a i
interesem ogotu.

Projekt ustawy powinien przgdzic o okrdleniu publicznego transportu o0sé6b jako
obowigzku stzby publicznej i wskazaorganizatora zobowzanego do efektywnego zadzania
rynkiem transportu publicznego. Co prawda ,olbgmek shiby publicznej” nie jest jednoznacznie
zdefiniowany w dokumentach polskich, jednak posikusic Rozporadzeniem 1191/69mazna
stwierdzt, ze obowazek stizby publiczney:

oznacza zobowzania, jakich zainteresowane przedisorstwo transportowe biac
pod uwag swoj interes gospodarczy, nie prdgpy lub nie przytoby w takim
samym zakresie lub na takich samych zasadach

lub w wedtug Rozpordzenia 1370/2007,,zobowhzanie z tytutswiadczenia ustug publicznych”:

wymog okrélony lub ustalony przez wdaiwy organ, w celu zapewnienia
swiadczenia ustug Aytecznéci publicznej w zakresie pasaskiego transportu
publicznego, ktéryclkwiadczenia podmiofwiadczcy ustugi ze wzgtlu na swoj
wiasny interes gospodarczy bez rekompensaty nigtpgdub nie poditby w takim
samym zakresie lub na takich samych warunkach

Art. 4 ust. 1 pkt 12 projektu ustawy mowi o chaeake wyteczndci publicznej
przewozu a nie zobowzaniu do okrdonym przez wiéciwy organ doswiadczenia ustug
publicznych jak to jest okéone w Rozporzdzeniu 1370/2007.

2. CEL USTAWY
Gtéwnym celem ustawy jest:

1. Ustanowienie regulacji prawnych, ktore stanotida podstaw do:
a. poprawy atrakcyjngci i funkcjonalndci  transportu  publicznego
odpowiadajcemu potrzebom i oczekiwaniom spotecamdokalnych,
b. zwickszenia efektywnixi wydawanych na transport publicznyrodkéw
publicznych,

2 ustawa z 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach dptaegch i ulgowych przejazdédrodkami publicznego
transportu zbiorowego, ustawa z dnia 28 marca 2008 transporcie kolejowym, oraz ustawa z dnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym

3 ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie &ian

* ustawa z dnia 6 wrzgia 2001 r. o transporcie drogowym

° Art. 2 Rozporadzenia Rady (EWG) NR 1191/69 z dnia 26 czerwca 1968 sprawie dziatania Ratw
Cztonkowskich dotyczrego zobowjzan zwiazanych z pajciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym,
drogowym i wzegludzesrodladowej

® Art. 2 lit ,e” Rozporadzenia (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiegady z 23 padziernika 2007 r.
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2.  Wprowadzenie do polskiego padku prawnego konkurencji kontrolowanej oraz
elementow efektywnego zadzania komunikagjpubliczr,

3.  Zagwarantowanie prawytkownikom transportu publicznego,
Uporzadkowanie terminologii pef zwiazanych z transportem publicznym.

Cel ustawy — okrda sposob i zasady, wedtug ktérych $diavy organ mae podejmowa
dziatania w sektorze publicznego transportu paiskiego w celu zapewniendaiadczenia ustug
uzyteczndci publicznej.

Prawidiowe relacje mdzy wiaciwym organem (wladz  publiczry)
I operatorem/przewimikiem (wykonaweg ustugi) s niezlgdne, by projektowany model (system)
umazliwiat osiagniccie celdw polityki transportowej, korzystnych dlpogecz@éstwa. Obejmuyy
one:

1. Roleizadania (opis szczebla wkadzy publicznejpawiedzialnéci operatora),

2. Infrastruktue i srodki transportu (do kogo néig),

3 Poziom ryzyka operatora (ryzyko beamve [ryzyko kosztéw eksploatacyjnych],
ryzyko handlowe [ryzyko zwizane z wptywami ze sprzedabiletow]),

4. Planowanie (projektowanie) publicznych ustug tramtspwych (albo parametry
okreslone @ przez wiladz publiczry albo zostawia si pewrs swobod
operatorowi),

5. Kontrolg realizacji kontraktu (wtadza publiczna meoto czyné sama lub wynag
profesjonalny podmiot).

3. ZAKRES USTAWY

Ustawa o publicznym transporcie pasaskim powinna by niejako uszczegotowieniem
Rozporadzenia (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu EuropejskieBady z 23 padziernika 2007 r.
(zwane dalej Rozposdzeniem 1370/2007). Jednak, w poréwnaniu do niegprzedmiotowym
projekcie ustawy o publicznym transporcie zbiorowgmersja z 15.10.2009 r.) obok transportu
kolejowego oraz innego transportu szynowego i dnego, ugto takze transport: transgraniczny,
pasaerski linowy, linowo-terenowy, morskisrédladowo-wodny.

3.1 Zakres przedmiotowy
Ustawa reguluje zasady:

a) organizowania, zagglzania i finansowania transportu publicznego,
b)  dostpu operatorow/przewmikow do rynkéw ustug przewozowych,
c) zawierania kontraktow shby publicznej z operatorami/przearakami.

3.2 Zakres podmiotowy

Ustawa jest adresowana do pasaw, organizatorow i do operatoréw/przenikow
transportu publicznego.

O formie organizacyjnej podmiotu wykomupgo obowizki organizatora decyduje organ
stanowicy jednostki samogglu terytorialnego. Podmiot takietizie mdgt funkcjonowa jako
organ jednostki samagdu terytorialnego, jednostka organizacyjna samuhrzterytorialnego,
podmiot komercyjny wybrany w drodze przetargu, padmtworzony z uwzgidnieniem zasady
partnerstwa publiczno-prywatnego. Decyzja o tym evgb ma by oparta o kryterium
efektywndci dziatania takiego podmiotu.

4. CZY USTAWA O TRANSPORCIE PUBLICZNYM JEST KONIECZ NA

Z formalnego punktu widzenia nie, poniewazporadzenia UE obowizuja wprost. Jednak
Z uwagi na d&¢ ogoélny charakter rozpogdzen, projektowana ustawa me i musi uzupetdi
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postanowienia przepisow Unii Europejskiej uverijliapc specyfik transportu publicznego w
Polsce oraz istnigge krajowe ramy prawne.

5. CO ZOSTALO UJETE W USTAWIE

Wprowadzono pe@gcia organizatora publicznego transportu zbiorowegmeratora
publicznego transportu zbiorowego oraz planu trartsprego (planu zrobwnowanego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego).

Wydaje st , ze do kompetencji Organizatora powinno aetezatwierdzanie:

a. planu organizacji przewozow,
b. programu dziatkoraz inwestycji,
c. budzetu,

oraz zawieranie umoéw z przewokami, wspoétdziatanie w sprawach polityki opfat
przewozowych, zatwierdzanie sprawoadimansowych.

Kodeks cywilny, Prawo przewozowe, Ustawa o transigordrogowym postugsj Sie
pojeciami przewanika i przedsibiorcy. Rozporzdzenie 1370/2007 odwotuje¢sdo pogcia
»podmiot swiadczcy ustugi publiczne” — Art. 2 litera ,d”.

Zostaty whczone przewozy komercyjne, jako publiczny transgbrorowy, ale nie &dacy
przewozem o charakterzezyteczngci publicznej (Art. 4 ust. 1 pkt 12). Przegvokom
wykonujacym te przewozy majby¢ wydawane ,potwierdzenia zgtoszenia przewozu”. \kh ty
miejscu warto przytoczytres¢ pkt 8 preambuty Rozpogdzenia 1370/2007:

Nalety pozwolé, by rynki transportu pagarskiego, ktore zostaty poddane deregulacii
oraz na ktérych nie istnigj wylgczne prawa, zachowaly swoje cechy i sposob
funkcjonowania na tyle, na ile jest to zgodne z agemi Traktatu.

Czy zatem nie warto pozostawiych przewozéw w dotychczasowym uktadzie — tzrd po
rzadami ustawy o transporcie drogowym? Przemwoy Ci w ostatnich latach dokonali znacych
inwestycji taborowych i nie oczekugdofinansowania od wtadz publicznych, poddanie tetaz
rygorom projektowanej ustawy e spowodowapowazne zaburzenia rynku.

Odnanie wprowadzenia obowazku sporadzania planéw transportowych dla gmin o liczbie
mieszkacow liczacej co najmniej 50.000 mieszk@w (Art. 9) mana postawd pytanie, czy nie
bedzie to zbyt daym obchzeniem finansowym dla tych gmin? Wéawy miejscowo plan
transportowy bhdzie podstaw organizacji transportu publicznegtulea przygotowania planow
transportowych jest zaprojektowanie diugofalowychiabn w celu rozwoju zintegrowanego
transportu publicznego, poprawy efektywoiojego funkcjonowania oraz koncentragiodkow
finansowych na realizagjybranych zamierzestrategicznych.

6. CZEGO ZABRAKLO W USTAWIE

Niestety, nie uportlkowano nazewnictwa dotygzego publicznego transportu o0so6b
(zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspdlnoty maldo zada wtasnych gminy. W szczegélém
zadania wlasne obejmupprawy: Art. 7 ust.1 pkt 4 lokalnego transportu zbiorowegdowiat
wykonuje okrélone ustawami zadania publiczne o charakterze gpmawhym w zakresie: Art. 4
ust. 1 pkt 6— transportu zbiorowego i drég publicznyctSamorad wojewédztwa wykonuje

" Ustawa o samogrzie gminnym — Dz.U. 2001.142.1591 zzpbézm.
8 Ustawa o samogrizie powiatowym — Dz.U. 2001.142.1592 zp6zm.
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zadania o charakterze wojewodzkim ckvee ustawami, w szczegokw w zakresie: Art. 14
ust. 1 pkt 1Gransportu zbiorowego i drég publicznych

W projekcie ustawy nie ,wyznaczono” podmiotu aeEgo st zapé informach (wiasciwa
i petma) dla pasazera. Wydaje si, ze obowazek ten powinien nake¢ do wiaciwego terytorialnie
organizatora.

Jak przedstawiono to wgj, Rozporadzenie 1370/2007 mowi @obowizaniu z tytutu
swiadczenia ustug publicznycllest to kolejny element, ktéry powinien zéstigednolicony
(Art. 30 ust. 2 pkt 1 ustawy o transporcie kolejognéwi o obowazku shizby publicznef®).

Autor niniejszego referatu poddaje pod dyskusjzy ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym powinna dotyczy przewozow finansowanych przez organ publiczny tzy jak
przedmiotowy projekt, tale przewozéw komercyjnych?

Obowiazek swiadczenia ustugi publicznej (PSO) obejmuje swynkrgsem zarowno
obowihzek wynikajcy z aktu wiadczego jak i oboazek wynikapcy z dobrowolnego
zobowgzania s¢ do swiadczenia ustugi przez przegsiorce — Art. 2 litera ,iI” Rozporadzenia
1370/2007. Definicja Art. 4 ust.1 pkt 25 projektstawy powinna bardziej odpowiadharzmieniu
Art. 2 litery ,i” Rozporzdzenia 1370/2007.

Analogicznie, prawo wyczne — Art.4 ust.1 pkt 10 — ogranicza jego przymngylko do umowy.
A przecie prawo takie mge by przyznane réwnie w formie Aktu Wiadczego. Co prawda
mozna domylaé¢ sig, ze nie chodzi tylko o umogvcywilnoprawry, ale take akt w relacji
wiadczej (takiej np. jak mdzy j.s.t. a spotkkomunaln), jednak nalgy zachowa precyzg.

Zgodnie z art. 23 ust. 3 pkt 15 i ust. 4 umowa zgava operatorem wybranym w przetargu
musi zawieré parametry, wedtug ktérych obliczana jest rekompens

Ustep 4 odwotuje si do Zahcznika do Rozpougzenia 1370/2007:

(Zasady majce zastosowanie do przyznawania rekompensaty vpatkgch, o
ktorych mowa w art. 6 ust. 1)

Zgodnie z Art. 6 ust. 1 Rozpadzenia 1370/2007:

kazda rekompensata wynikaga z zasady ogélnej lub z umowywiadczenie ustug
publicznych musi kyzgodna z przepisami okienymi w art. 4, bez wzgdu na
sposOb udzielenia zamowienia.zda rekompensata, bez wadll na jej charakter,
wynikagca z umowy zawartej w napstwie [udzielonego bezfrednio
zamoOwienia] bezpoedniego powierzenia prowagzego do zawarcia umowy 0
swiadczenie ustug publicznych zgodnie z art. 52154, 5 lub 6 lub wynikafa z
zasady ogolnej musi ponadtoctggodna z przepisami oktenymi w zagczniku.

Z kolei Art. 5 ust. 3 brzmi

Wiasciwe organy, ktore zlecaj swiadczenie ustug osobie trzeciej nidicej
podmiotem wewatrznym, udzielaj zaméwié prowadzcych do zawarcia uméw o
swiadczenie ustug publicznych w drodze przetarguwygtkiem przypadkow
okreslonych w ust. 4, 5 i 6. Procedura przetargowa jeswarta dla kadego
podmiotu, sprawiedliwa i zgodna z zasadami przsjgi i niedyskryminacji. Po
zlazeniu ofert i ewentualnej preselekcji procedura tezenobejmowa rokowania,

° Ustawa o samogrizie wojewddztwa — Dz.U. 2001.142.1590 zmém.
10 Ustawa z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowybz.U. 2007.16.94 z 6. zm.



Mgr inz. Tadeusz Bartosski

zgodnie ze wspomnianymi zasadami, w celu st elementéw najbardziej
dostosowanych do specyfiki lubzdoasci potrzeb

Zatem Rozporgdzenie 1370/2007 nie nakiada obgxkiu wyliczenia rekompensaty w przypadku
ogtoszenia przetargu, ktéry rozumiany jest jakocpdura w petni konkurencyjna. Przy okazji
rodzi st pytanie: kto kdzie weryfikowat wyliczone przez operatora/przeéniiza kwoty
rekompensaty? Przeeieo jej wyliczeniu de facto decyduje wtawe wyliczenie kosztow
(wydzielona rachunkowi), a to mae tylko i wylacznie potwierdzi wyspecjalizowana jednostka
(np. biegty rewident ze znajorfma specyfiki bramy) — istotne znaczenie z punktu rzetélrio
obliczen ma prawidlowy podziat kosztow — dzipraktycznie wszyscy przewmoicy obok
dziatalngci podstawowej prowadzdziatalné¢ uzupetniagca.

Art. 23 ust. 3 pkt 1 i 2 méwio szczegotowym opisie ustugi (linii komunikacyjimyc- jesli
ma to oznacza m.in. opis tras, rodzaj taboru, estotliwosci — powoduje to catkowity brak
elastycznéci. Jakakolwiek zmiana wymagabedzie aneksowania umowy, nie mawijuz o
wprowadzeniu nowej relacji czy#esposobu realizacji danego pctenia. Pajcie to winno by
doprecyzowaneze dotyczy realizacji ustug na danym obszarze (siexiokrglona praa
przewozow, zapewnieniem okionej poday oraz peinym opisem w zakresie j&knD
swiadczonych ustug.

Brakuje take zapisu na temat rozliaz@rzychodéw dodatkowych uzyskiwanych w zaku
z prowadzon dziatalndcia — czy naley je uwzgkdniac w rekompensacie czy nie, ktéry pomiot
bedzie miat prawo do ich zatrzymania a ktorgdbie musiat uwzgidni¢c je przy obliczaniu
rekompensaty?

Nie podano — wzorem Ministerstwa Rozwoju Regiongdne- przyktadéw obliczenia
rekompensaty (arkusze kalkulacyjne — w tym miegsgtor poddaje pod rozwagmieszczenie w
ustawie upowznienia ustawowego do wydania przez Ministra Infudgury rozporadzenia
wykonawczego dotyegzego metodyki pogpowania w tym zakresie), brak regulacji
utatwiajacych funkcjonowanie ,wspélnego biletu”.

Nie uregulowano tate zasad zawierania umow przez przemidw wykonupcych krajowe
autobusowe przewozy pasaskie z samorzlami wojewodztw (doptaty z tytutu stosowania ulg
ustawowych, ktorych refundacja uzaiona jest od zawarcia tej umowy; o kwocie decyduje
budzet paistwa) — w skali kraju mamy mi€ do czynienia z 16 algorytmami. Me to wpltywa
na brak zachowania konkurenciji.

Niejasna jest tate definicja podmiotu wewtrznego — istnieje odwotanie do Rozpgizenia
1370/2007 — wydaje sijednak,ze polskie przepisy powinny wyjai¢ m. in. kwestt mazliwosci
wystepowania kapitalu prywatnego w spoétkach komunalnycjego wpltywu na meéliwosé
kwalifikowania takich spétek jako podmiotow wewgtrenych.

Brak zapiséw przyspieszgjych integragj transportu — znogeych zr@nicowanie uprawnie
do przejazdow ulgowych w transporcie lokalnym iioeginym jak roOwnie sposob ustalania cen
— w transporcie lokalnym ustala je organ stamowiw regionalnym — przewaik.

7. WNIOSKI

Autor niniejszego referatu wyra nadzieg, ze wepcie w zycie projektowanej ustawy spetni
ponizsze oczekiwania:

1. uporadkuje i uprdci podziat kompetencji porgilzy organami administracji publicznej
odpowiadajicymi za organizagji wspieranie transportu publicznego,

2. zwickszy efektywné¢ wykorzystaniasrodkow publicznych przeznaczonych na transport
publiczny,



Cel i zakres ustawy o publicznym transpormiegowym

3. powstrzyma degradacjmatych miejscowéri, do ktérych przewozy as nierentowne,
zwickszy szanse edukacyjne i konkurencyfnona rynku pracy do ich mieszikzdw,

4. umazliwi opracowanie zasad restrukturyzaciji pegaprzewozow i umdiwi lepsze
dopasowanie podg do popytu i pozwoli na harmonizadpryfowa,

5. spowoduje wprowadzenie umoéw dywersyfiaych ryzyko, ktére umdiwia
prawidiowe wynagrodzenie przewuka, gwarantyjc pokrycie realnych wydatkow
zwigzanych z ustugami wykonywanymi w normalnych warwfkaorganizacyjnych,
umazliwiajac rozwizanie tego problemu. Chodzi o umowy, w ktérych natéa s¢
powiazania pomgdzy wynagrodzeniem lub dochodem przenikéw oraz jakécia
swiadczonych ustug w nowych warunkach, ktére podgikawujp wynagrodzenie
przewanikow nie tylko klasycznym kryteriom produktyw§m (wykonane
wozokilometry).

Autor proponuje:

stosownie do trei Rozporadzenia 1370/2007 zmiannazwy ustawy naUstawa o
publicznym transporcie pagarskim

pozostawienie przewaikow komercyjnych w dotychczasowym uktadzie (ustavo
transporcie drogowym), z uwagi na zapis pkt 8 ptasynRozporzdzenia 1370/2007,

rozwazy¢ pozostanie przy nazwiePyzewdnik” jak to funkcjonuje dZi w: ustawie Kodeks
cywilny, ustawie o transporcie drogowym, Prawieggvazowym,

przyjecie braku odpfatniei za zatrzymania na przystankach, z jednoczesngkazem
.biletowania” w centralnych dzielnicach miast.

Tresé art. 23 projektu ustawy powinna odnosic do ustawy Pz3, powinien stanowéion lex
specjalis w przypadku egia wymogu w SIWZ? zakupu nowyclrodkéw transportowych (okresy
obowigzywania uméw).

Korzystapc z okazji warto zastanowisic nad minimami dla uruchomienia paseskiego,
regionalnego transportu kolejowego. Autor opracawapoddaje pod dyskusjoszacowania
wartacsci:

a) dobowego potoku podndych w danej relacji (dla obu kierunkéw) 2.000 pioaiych

b) dobowej liczby par poagdéw uruchamianych w danej relacji — 7.

Warto take zastanowisic nad baz danych dotycaca nazewnictwa przystankow.
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Rys. 1 Zlecanie ustug publicznych w zalesci od formy organizacyjnej

Zrédio: Wytyczne MRR z 16.01.2009 r. w zakresie dasiofinansowania z programow
operacyjnych podmiotéw realizigych obowizek swiadczenia ustug publicznych w
transporcie zbiorowym
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Metropolie szang rozwoju transportu publicznego

1. Wprowadzenie — wspotczesne wyzwania urbanizacji

Wielkie miasta - metropolie — obszary (regiony) trapolitalne stg sic kluczowym ele-
mentem wspotczesnej gry o przestrzgVynika to z gwaltownej urbanizacji, ktora jestne z
cech teraniejszaci. Gtdwnym powodem tego zjawiska jest fate¢, metropolie stajsie obszarami
koncentracji dziataln@i gospodarczej i rozwoju cywilizacyjnego naszejrgty. Taki raptowny
rozwoj miast rodzi jednak szereg istotnych proldenzaréwno w ich olebie jak i w ich gsiedz-
twie. Zalicza s do nich nadmierne przeludnienie i pogorszenie nladw zycia mieszkacow,
ktopoty komunikacyjne, zajmowanie terenéw otwartpdu zabudow mieszkaniow i infrastruk-
ture miejsky. Skutkuje to wzmiong presip na srodowisko. Co ciekawe, taka presja veystje
réwniez w sytuacjach, gdy w dotychczasowych granicach datwy znajduje si jeszcze dio
terendw maliwych do zagospodarowania. Zjawiska te wpsija w réznym nasileniu. Réwniew
Polsce mamy problemy z degradaopszaréw miejskich i chaotycznym ich rozwojem. iBrad
wielu lat, odpowiedniej polityki w tym zakresie,ska skuteczri@ planowania przestrzennego,
zwtaszcza w zakresie planowania strategicznego go@ae mamy do czynienia z sytuadjry-
zysowa. Przejawia s on m.in. zjawiskiem ,rozpetzanieme8imiast, konfliktami zesrodowiskiem
naturalnym a take z utrudnieniami w zakresie organizacji racjopphieci transportowej w oy
bie aglomeracji miejskich.

Warto zwréct uwag, ze przyczya gwattownego rozwoju miast jest tak eksplozja de-
mograficzna, ktora nagiita w XX wieku. Na pocztku tego wieku ludn& naszego globu wyno-
sita ok. 1,5 mld, w wiek XXI wesdAmy z populacj przekraczajca 6,5 mld. Oznacza to ponad
czterokrotny wzrost liczby ludsoi w ciagu 100 lat.

Wg raportu ONZ o stanie miast z 2005 r. przyrasthly ludngci miejskiej w Europie w
latach 1950 — 2015 wyniesie 45%, w Ameryce Péinpoke25%, w Ameryce Potudniowej i Cen-
tralnej okoto 90% a w Czarnej Afryce 800%! W skali categéwiata kzdzie to przyrost o ok.
100%. Ju obecnie, co tydzieliczba ludndéci miejskiej wzrasta o prawiel min osob. Szacuge si
ze liczba mieszkiecdw miast przekroczyta w 2009 roku 50% luglrigwiata.

Zjawisko urbanizacji ma szczegolnie gwaltowny pieg w krajach rozwijacych se.
Np. jeszcze w 1950 roku saviecie byto 8 aglomeracji miejskich, ktore przekaaly 5 ml miesz-
kancow, a tylko dwie z nich znajdowatyesiv obrbie krajow rozwijagcych s¢. Wg prognoz na
rok 2015, takich &rodkéw miejskich bdzie 37, z czego tylko 9 znajdoivaie bedzie w krajach
rozwinigtych[1]

Dane te obrazajskak zjawiska. Miasta ,pczniep”, wzrasta liczba ich mieszkadw, po-
garszaj si¢ standardyyciowe. Wywotuje to szereg problemow, zaréwndli jehodzi o mieszka-
nia, rozwoj infrastruktury miejskiej, miejsca pracgle take o charakterze ,ekologicznym” —
gwaltownie rozwijagce st miasta potrzebuj zywnosci wody, maj problemy z odpadamiscie-
kami. § tez znacacym zrédiem emisji gazéw cieplarnianych. Transport nkiegaréwno pu-
bliczny jak i oparty cgrodki prywatne, nie jest w stanie wyae¢ si¢ ze swych zadga zgodnie z
oczekiwaniami mieszkaedw. O ile w krajach rozwijagych zjawisko to mizna wytlumaczy
przyrostem ludngci i migracjami ze ubogich terenow wiejskich do stigo w krajach rozwinrt
tych (gdzie niekiedy mamy do czynienia z niewielkgrzyrostem ludngci) wynika to raczej z
braku skutecznych planéw rozwoju obszarow miejskicyraniczajcych ich nadmierny rozwoj
przestrzenny.

! Janusz Radziejowski - dr nauk geograficznych, sfisg w zakresie ochronfyodowiska i gospodarki przestrzenne,
wyktadowca Wszechnicy Polskiej. Wiceprezes Odd¥iadtszawskiego Towarzystwa Urbanistow Polskichone#t
Paistwowej Rady Gospodarki Przestrzennej iifteowej Rady Ochrongrodowiska, przewodnigzy Rady Miasta
Podkowy Leénej.

janusz.radziejowski@pro.onet.pl
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Jednoczénie te wielkie miasta st@jsic osrodkami regionéw metropolitalnych, ktore od-
grywaja coraz weksz role w gospodarcéwiata a lwia czs¢ swiatowego produktu powstaje w
ich obrbie. Stag sic one centrami przyspieszenia gospodarczego i aaeyijnego w skali krajow
i regionow. Wszystkie te zjawiska chw réznym nasileniu obserwujemy w Europie, w tym#ak
w Polsce. Wymaga to nowego paaéq do probleméw planowania obszarow o nelskej kon-
centracji ludnéci i bedacych obszarami o decydigiym wptywie na rozwdj catego kraju. Polska
stoi wigc przed konieczrimia reformy metropolitalnej, m.in. poprzez adminisyjae usankcjo-
nowanie specyfiki funkcjonowania nagkiszych aglomeracji w naszym kraju. Aby obszary me-
tropolitalne mogty naleycie funkcjonowa niezlzdne g m.in. odpowiednio zaplanowane i stero-
wane systemy transportowe. Jednéngetrudno sobie wyobraziby takie systemy powstawaty i
funkcjonowaty bez efektywnych struktur administriggeh wyposaonych w narzdzia realiza-
cyjne i decyzyjne.

Celem niniejszego referatu jest omowienie problenzéwazanych z rozwojem obszarow
metropolitalnych oraz prezentacja tezg, bez formalnego utworzenia nowego rodzaju jedkoste
administracyjnych jakim powinny lBymetropolie, nie &dziemy mogli tworzy sprawnych syste-
mow transportowych.

1. Co to ¢ metropolie?

Nalezy zwrOck uwag;, ze metropolia to nie tylko miasto (lub miastalijenamy do czy-
nienia z obszarem policentrycznymydhce jego centrum (lub centrami), ale rowngasiadupce
Z nim mniejsze miejscowoi: miasta i wsie oraz tereny otwarte: lasy, obgzaytkow rolnych,
tereny prawnie chronionej przyrody. Wszystkie tesz#ry zwiazane g ze soh funkcjonalnie —
ludzie w ich ob¢bie dojedzaja do pracy, do szkét, uczestnicwv imprezach kulturalnych, caty
obszar powizany jest w¢zami gospodarczymi a taé w duzej mierze infrastruktur komunaln.
W obrebie takich obszarow koncentruje: siycie gospodarcze, kulturalne i naukowe krajow i re-
gionéw. Centra metropolii stanoyvzwykle arodki zycia politycznego i naukowego. Zwykle
osrodki takie to obszary o wybitnych walorach histayych i turystycznych. Na obszarach me-
tropolii funkcjonup systemy wodoagowe, kanalizacyjne, gospodarowania odpadami. \idielk
sieci handlowe lokalizgjswe centra z n¥a 0 obstudze catej metropolii albo jej znacegj czsci.
Uktad komunikacyjny nastawiony jest na zapewniéagznaci pomedzy agrodkiem centralnym
I otaczajcym go obszarem. Wszystkie tegwii wyznaczaj granice regionu metropolitalnego. Wg.
raportu Komitetu Przestrzennego Zagospodarowaragu?AN [2], aby ména mowe 0 miecie
jako obszarze metropolitalnym, winno ono spetmastpujace warunki(s.12):

,Py¢ wzglednie due (min. 0,5-1,0 milion mieszkadw);

» posiadé znaczny potencjat ekonomiczny oraz silnie rozetinisektor ustug wi-
szego rzdu;

» charakteryzowa sic dwzym potencjatem innowacyjnym (jednostki naukowe 1 ba
dawczo-rozwojowe);

» petni funkcje o charakterze metropolitalnym, tj. funkcgntralne wysokiego ¢du
hierarchicznego o zagju co najmniej krajowym;

e odgrywa& role wezta w systemie (sieci) pow#an komunikacyjnych, orga-
nizacyjnych i informacyjnych oraz charakteryzéwsk duza dostpnascia w roz-
nych skalach przestrzennych, zakw skali m¢dzynarodowej;

» stymulowa& rozwoj sieciowego modelu gospodarki i zatzania’

Obecnie mgna mowt o catejswiatowej sieci metropolii. Raport Europejskiej Si€b-
serwacyjnej Rozwoju Terytorialnego i Sp&§odTerytorialnej. ESPON analizigy dane z 2006
roku klasyfikuje 76 miast jako Metropolitalnes@dki Wzrostu Globalnego (MEGA). Z tych ob-
szarOw dwa — Londyn i Paryraktowane gjako MEGA ,globalne”. Dalszych 17 (a w tym Bruk-
sela, Berlin, Madryt, Rzym) traktowane jgko ,lokomotywy Europy”. Nagpna grupa to ,silne
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MEGA (wsrdd nich Dublin, Helsinki, Ateny). Warszawa zalinagest do ,potencjalnych” MEGA
(m.in. razem z Prag Bratystaws, Lublarg). Gdaisk, Szczecin, PozhaWroctaw, Krakow i Ka-
towice to tzw. ,stabe” MEGA][3]

2. Metropolie w polityce Unii Europejskiej

W opublikowanej przez KomigjEuropejsk strategii tematycznej dotyazej srodowiska
miejskiego [4] stwierdza si ze obszary miejskie odgrywaistotm rol¢ w osaganiu celéw strate-
gii zrownowaonego rozwoju, w tym zapewnienia mieszéam odpowiednich warunkowycia
migdzy innymi poprzez zintegrowane zagizaniesrodowiskiem, przyjmowanie planéw zréwno-
wazonego transportu miejskiego, zrownowae budownictwo i planowanie urbanistyczne. W
cytowanym ,Komunikacie’ zwracaguwag na konieczn& ochrony klimatu w procesie zarz
dzania obszarami miejskimi. W opracowaniu InstytnéuRzecz Ekorozwoju [5] na temat relacji
pomiedzy miastem a klimatem, zwraca siwag na maliwos$¢ ograniczenia wptywu obszaréw
miejskich na klimat poprzez takie ksztattowaniegstezeni, by zapobiec zjawisku rozprzestrze-
niania s¢ miast, widciwe budownictwo i systemy energetyczne az¢éa@dpowiednie planowanie
transportu, m.in. poprzez ksztattowanie przestroeiejskiej, w sposéb ogranicaal transporto-
chtonna¢ czy tez poprzez promowanie transportu publicznego. W 205 szacowanae w
Unii Europejskiej 78% mieszkadw zyje na terenie miast lub strefach podmiejskich. tégu-
mentu Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecan@&ipszar metropolitalny to zespot wiel-
kiego miasta (metropolii) lub zespotekiszych miast o uktadzie policentrycznym wraz z oége
cymi go gminami i obszarami wiejskimi [6]. Dokumegh formutuje take postulaty pod adresem
Komisji Europejskiej i innych agend Unii, o sforrowanie specjalnej polityki w stosunku do ob-
szaréw metropolitalnych. W krajach cztonkowskich bidihotowuje si szereg inicjatyw magych
na celu stymulowanie rozwoju obszarow metropolitaln Np. w Niemczech trwa proces konsoli-
dacji wewretrznej jedenastu obszaréw metropolitalnych m.inprpez tworzenie demokratycz-
nych wtadz takich obszarow oraz zapewnienia im mgwiezaleénosci w obrbie europejskim i
krajowym. Formuta wytaniana takich wiadz zateod suwerennych decyzji poszczegéinych me-
tropolii. Realizowane sdwa modele: wyboréw bezgednich (np. Stuttgart) lub wyborow po-
srednich poprzez reprezentantow samdév miast (np. Norymberga). W Wielkiej Brytanii taw
ja prace nad koncepgcwytaniania obszarow metropolitalnych poza Londyngamdry od dawna
posiada specjainpozycg). Dyskusje na temat nowej formuty regionéw metidgatmych trwap
takze w we Francji, i we Wioszech. W Holandii pojas® postulat , poparty wynikami powa
nych analiz, administracyjnego vggkzenia centralnego obszaru miejskiego RandstadtoMzo-
prawic sprawng@¢ zaradzania tej najwaniejszej aglomeracji kraju.

Budowane s takze koncepcje ponadnarodowych obszaréw metropolitalnjak np. Wie-
den — Bratystawa — Brno — Gjj czy Kopenhaga — Malén

Wiceksza¢ europejskich metropolii pod wzglem statystycznym zalicgynalery do kate-
gorii NUTS 2 (od 800 tys. mieszkedw do 3 min mieszkaeow) lub do NUTS 3 (od 150 tys. do
800 tys. mieszkecow). W przedstawionej w roku 2008 opinii na temr@wnowaonego rozwoju
obszaréw miejskich, twierdzi size: ,Europa potrzebuje silnych i zrownowanych miast oraz
miast regiondéw i obszaréw metropolitalnych, ktésdyby widoczne na arenie guzynarodo-
wej’[7]. Zwraca st uwag: na konieczng& stworzenia odpowiednich i skutecznych rde za-
rzadzania takimi obszarami, podziat obawkéw pomedzy wikadzami krajowymi a wikadzami ob-
szarow metropolitalnych. Jako wey problem, dla funkcjonowania w przys&to obszaréw me-
tropolitalnych, zgodnie z duchem zréwnowaego rozwoju, wymieniagim.in. ich udziat w tran-
seuropejskich systemach infrastruktury techniczriejorzenia wielomodalnych systemow trans-
portu publicznego

3. Metropolie a transport w dokumentach UE

W roku 2007 Europejski Komitet Ekonomiczno- Spatec przedstawit nagpujace wnio-
ski dotyczce transportu na obszarach metropolitalnych:
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* Niepokopco spada udziat publicznego transportu paskiego w wolumenie
transportu w miastach;

« Nadmierny ruch samochody w miastach wptywa na pmxgie standgrodowiska
w obrebie obszarow miejskich, a tad poza ich granicami;

* W polityce miejskiej nalgy ogranicza transportochtonni, zwtaszcza poprzez za-
pobieganie beztadnej zabudowie obszaréw metropofith;

» Zaleca s} dziatania na rzecz rozwoju i uatrakcyjnienia t@orsu publicznego, a
takze wprowadzania udogodmiglla ruchu pieszego i rowerowego. [8]

W ramach tego dokumentu EKES zwracado wtadz pastw cztonkowskich, by poczu-
waly sk do odpowiedzialn&zi za regionalny pasgarski transport kolejowy i lokalny publiczny
transport pasaerski, wspieragjc tego rodzaju projekty rownidinansowo. Réwniz pod adresem
Unii Europejskiej kierowany jest postulat angavaniasrodkow przeznaczonych na transport tak-
ze w przedsiwziecia ukierunkowane na rozwoj transportu publicznedée wnioskach skierowa-
nych pod adresem wiadz miejskich postulujeistegracg planowania przestrzennego i komuni-
kacyjnego, w kontedcie potrzeb transportu obejraaggo obszary peryferyjne.

4. Jaki jest stan obszaréw metropolitalnych w Polsce?

Podkréli¢ nalezy, ze wydzielenie obszaréw metropolitalnych na terytoriPolski to nie
préba jego podziatu na ,lepsze” i ,gorsze” regioalg po prostu usankcjonowanie specyfiki ob-
szarOw silnie zurbanizowanych. Nie wolna &pomina ze zadaniem wspotczesnych metropolii
jest takke stymulowanie rozwoju duchowego, naukowego i kalhhego catego kraju.

Aktualnie w Polsce jest 12 aglomeracji traktowanyako metropolie (wg cztonkostwa w
Unii Metropolii Polskich). § to Warszawa, Szczecin, Gak, Biatystok, Pozng Bydgoszcz i
Torun, £6dz, Lublin, Wroctaw, Katowice Krakow, RzeszOw wraptaczagcymi, powhzanymi z
nimi obszarami funkcjonalnymi. W Polsce brak jesttropolii o znaczeniu globalnym czyzte
kontynentalnym i subkontynentalnym — wg klasyfikd€PON MEGA ,globalnych”, ,lokomo-
tyw Europy” ,oraz ,silnych”. Warszawa stanowi jedymetropole MEGA ,potencjaln’,0 zna-
czeniu ogolnokrajowym, inne magharakter metropolii ,stabych”, regionalnych.

W Polsce istnieje oboazek by w planach przestrzennego zagospodarowanemgdztw
wyznaczé grani¢ metropolii. Niestety, nie ma to gkszego praktycznego znaczenia. Formalnie
wszystkie jednostki samamdu terytorialnego (gminy, miasta oraz powiaty) wath@e w sktad
metropolii s catkowicie niezalene w zakresie planowania rozwoju, koordynacja dazi#bkal-
nych w zasadzie nie istnieje. Prowadzi to do chgmzestrzennego. Naig przez to rozumie
zjawisko ekstensywnego, niekontrolowanego rozprzesiania miast kosztem otacgaj prze-
strzeni, jak te presg urbanizacyja na tereny pozamiejskie poprzez rozwoj korytarZgastruktu-
ry, terendéw osiedlezych i in. Spontaniczny charakter rozwoju miasizgitym, ze przestrze
naszego kraju ulega degradacji w stopniu znaocznjkszym ng wynikatoby z przyrostu ludno-
§ci, czy tez koniecznéci poprawy standardéw jejcia [9].

Rozwdj miast odbywa sipoza ich prawnym obszarem np. na ,odrolnionych8zatvach
gmin, bez koordynacji rozbudowy sieci komunikacyjf@rég kotowych, kolei regionalnych i
podmiejskich), infrastruktury technicznej. Zjawisteutrudniaj i podraaja funkcjonowanie ob-
szarOw metropolitalnych, dewastuyalory naturalne przestrzeni. Jedynym raganiem po-
wstrzymupcym tego rodzaju tendencje jest stworzenie odpavwddram zarzdzania catym ob-
szarem. Dobra praktykéwiatowa wskazujeze najwtdciwszym rozwizaniem jest stworzenie
konkretnego szczebla administracji, nazwijmy torzadu” obszaru metropolitalnego, o bardzo
konkretnych kompetencjach stanaaych w sprawach ponadgminnych, takich jak rozwdaepr
strzenny, uklad drog, gtdbwne elementy sieci woglgmivej i kanalizacji, zagadnienia komunikacji
publicznej, ochrongrodowiska itp.

Wydaje s¢, ze powotanie formalnych obszaréw metropolitalnycik hiezlgdnych dla
usprawnienia funkcjonowania wielkich miast w Polstere by bardzo trudne, o ile nie powsta-
nie odpowiednia polityczna koalicja na rzecz ictvarzenia. Co warto zauvgc, tworzenie ob-
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szarow metropolitalnych bytoby znacznie prostsziypg nie reforma administracyjna ziaa lat
dziewkc¢dziesatych ubiegtego wieku.

5. Metropolie w obecnej strukturze administracyjnej kraju.

W roku 1998 decyazjkoalicji AWS — UW dawn , dwustopniow, sktadajca sic z gmin i
wojewddztw struktug administracyja zasspiono nows, trojstopniows. Polegato to na tynze
liczbe wojewddztw zmniejszono z 49 do 16, a pedaly gminami a wojewodztwami wprowadzo-
no now struktue w postaci 370 powiatow. Wg promotorow reformy emm w ten sposob wrdci
do polskiej tradycji powiatéw, przylily¢ wikadz do obywateli. Wprowadzenie powiatdw miato
uczyni polsks samoradnas¢ bardziej efektywa i obywatelslq. Jako argument za navstruktug
administracyja przytaczano rownie to, ze podobno dwustopniawstruktug administracyja
wymyslit Gierek by ograniczg potencjali polityczra konkurengg dla siebie w postaci pginych
Pierwszych Sekretarzy z ggch wojewodztw. Tymczasem faktem jes, reforma ta byta wzoro-
wana na modelach dwustopniowych reform adminigtrérgncuskiej i angielskiej z przetomu lat
szes¢dziesitych i siedemdziestych, podobnie jak w tych krajach miata ,sptasz¢zgdministra-
cje | przyblizy¢ ja obywatelowi. Przypomnéenalezy, ze istniat réwnie pomyst wprowadzenia,
wzorem francuskich samai@owych regionéw gospodarczych, kilku nagthaych nad wojewédz-
twami jednostek — makroregionow, ktérych zadanigsalty koordynacja rozwoju gospodarczego
i uktadéw przestrzennych wojewddztw w skali makgioaealnej Obecnie w ramach statystyki
unijnej wyr&nia skt sz&¢ makroregionow jako jednostki NUTS 1 — bez konseigjieadministra-
cyjnych. § to makroregiony:

» centralny (Warszawa, £ajl

* poinocny (Gdask, Bydgoszcz, Tor)

* potudniowy (Krakéw, Katowice)

* poinocno — zachodni (PozieSzczecin)
* potudniowo — zachodni (Wroctaw)

» wschodni (Biatystok, Lublin, Rzeszow)

Oczywiscie pamgtac nalery, ze system gminnych, miejskich i wojewddzkich radoaiar-
wych miat niewiele wspdlnego z uspotecznieniem watbkalnej ize dopiero reforma z 1990
roku przywrocita samoezincs¢. Nie mniej nasfpnej reformy, tej z kaca lat dziewgcdziesatych,
nie ma@na uzna za udan. Liczba wojewodztw oraz powiatow nie zostata pgiayjwg kryteriow
merytorycznych, ale ksztalttowana byta pod wptyweamiskow politykdw, ktérzy chcieli gozata-
twi¢ dla swego elektoratu. Powiat w opiniigkszasci samoradowcow okazat si jednostly zu-
petnie zbytecza i kosztown, podwdjna administracja funkcjongp w wojewddztwie samoaz
dowa — marszatkowska orazdowa — wojewody — to zaiste twor trudny do zrozundedla prze-
cietnegosmiertelnika. Niektére wojewddztwa stanawdbszary niespojne, z rozproszonymi sie-
dzibami wtadz (np. Tomu— Bydgoszcz, Gorzow — Zielona Gora), by zaspbkonbicje poszcze-
golnych miast i dziataczy.

Przeciwko nowemu uktadowi administracyjnemu pratest#to szereg specjalistow zajmu-
jacych s¢ zaradzaniem i strukturami przestrzennymi (m.in. profesoe Piekara, Kigun, Koto-
dziejski, Stasiak). Ciekawostknaze by fakt, ze éwczesa Paistwowa Rad Gospodarki Prze-
strzennej rozwizano akurat w tym momencie, gdy chciata ona dyskatoa temat sensowsa
wprowadzenia reformy administracyjnej kraju.

Przewag wigkszaici starych wojewddztw byto tase znaczna ich ¢&¢ obejmowata ob-
Szary stanowice regiony powizane wewagtrznie wizami gospodarczymi, komunikacyjnymi,
spotecznymi itp. Kilka z nich stanowity wez gotowe obszary metropolitalne: wojewodztwo sto-
leczne warszawskie, miejskie krakowskie, czy naiejskie t0dzkie. Takie obszary bytoby tatwo
przeobrazi w samorzdowe metropolie.

Obecnie sytuacja jest bardziej skomplikowana. Pndex wydzieleniom metropolii prote-
stuja niektorzy marszatkowie wojewodztw hoj sk zubazenia swoich regionéw. Z kolei da
czes$¢ politykow widzi metropolie jako twoér zadaniowygdacy w gruncie rzeczy konglomeratem
niezalenych gmin a nawet powiatow, zjednoczonych dla rzeaji pewnych zada Trudno do-
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szuk& sig sensu w powotywaniu tego typu tworu, ktéry faktyeznie miatby meéliwosci egze-
kucji wspdlnych postanowie mazna tez sobie wyobrazi spory o ich finansowanie. Zregaibec-
ne prawo nie zabrania tworzeniamégo rodzaju zwizkow zadaniowych (np. dla rozagywania
problemdéw ochrongrodowiska) , czy te zaktadania spétek gminnych (np. transportu pubkez
go).

Obecna sytuacja obszarow metropolitalnych utrudviggowadzania efektywnych syste-
mow transportowych. Jakia sego przyczyny:

* brak planéw strategicznych, oraz jednostek admaggfnych ktére mogtyby je eg-
zekwowa powoduje rozwdj osadnictwa, a t@kbudownictwa ustugowo - przemy-
stowego w miejscach, ktore nie byty do tego przeveade w planach regionalnych;

* brak skuteczngi planéw, utrata ich wanosci powoduje,ze w wielu przypadkach
tereny przewidywane niegélylla potrzeb strategicznych inwestycji drogowydak (j
np. obwodnice wielkich miast) zosigjrzeznaczone dla innych celow;

* miasta rozwijaj si¢ bez plandw strategicznych, poza formalnymi ichngrami —
oznacza to niejednokrotniee najpierw powstaj osiedla, w oparciu o siedrdg
gruntowych obstugarych niegdy tereny rolne, a naginie dobudowuje gido
nich niezlgdne drogi o odpowiednich parametrach technicznych;

» drogi przewidziane niegdydla potrzeb ruchu lokalnego siaic trasami tranzyto-
wymi, co pogarsza warunkiycia ludndci, pogarsza warunki podrdwania oraz
bezpieczéstwa;

» obszary metropolitalne oprocz sieci drog wymagajpowiednich system komuni-
kacji publicznej — obecnie trudno takie systemylaapwa& oraz stworzy, wobec
duzej liczby podmiotéw odpowiedzialnych za transpdriozowy w obszarze regio-
nu metropolitalnego.

6. Jakich metropolii potrzebujemy?

To czego potrzebujemy to efektywna jednostka adstragyjna, sprawnie za@zana w
granicach obszaru, ktérego miesakg a przynajmniej ich da czs¢, map wspolne interesy,
gospodarka pozostaje w bliskichezach.

Od kilku lat trwa dyskusja na temat sankcjonowadeinistracyjnego faktu istnienia me-
tropolii, poprzez stworzenie odpowiedniego systepnawnego. Jak dotychczas prezentowane
koncepcje koncentrajsie na rozwizaniach zachowagych w praktyce dotychczasowy uktad ad-
ministracyjny Ciekawe stanowisko w sprawie rozwsijeci regionéw metropolitalnych w Polsce
reprezentuje Unia Metropolii Polskich. Wychadz zataenia,ze ,metropolizacja” stata sifak-
tem, i toze nie regiony administracyjne (wojewodztwa, powiagfe wielkie miasta z ich otocze-
niem staty si motorem posju gospodarczego i cywilizacyjnego postuluje wsankcjonowanie
istnienia obszaréw metropolitalnych w Polsce pmaadanie im specjalnego statusu, jako wiod
cych grodkow wzrostu. Wg ekspertow UMP o taki specjaltatiss mogtyby i ubiegad dwana-
scie istniegcych jwz regiondw metropolitalnych oraz 21 tzw. regionovejskich. Za regiony me-
tropolitalne uznane zostatyby obszary o ludn@owyzej 500 tys¢cy, a za regiony miejskie zwar-
te funkcjonalnie obszary liggze powyej 200 tysgcy mieszkacow. Stanowisko 12 prezydentow
miast cztonkébw UMP z 7 kwietnia 2009 roku postulwjgvorzenie silnych metropolitalnych
wladz, co oznacza utworzenie jednostek administszsporadowej dla obszaréw metropolital-
nych o randze powiatdw, z silnymi uprawnieniami @kiesie planowania strategicznego
[10].Koncepcja stworzenia 12 regionow metropoliyalm i 21 miejskich zmniejszytaby o 130
liczbe powiatow w Polsce, take bytoby ich tylko 249. Takie potraktowanie najlszych dérod-
kow miejskich Polski wraz z ich otoczeniem pozwaby m.in. na lepsze i bardziej efektywne
planowanie przestrzenne a taekna wprowadzenie cdldowych koncepcji rozwoju transportu w
ich obkbie.

Trudno sobie wyobraziobecnie w Polsce gboka reforne samoradows, likwidacje po-
wiatow, korekg wojewodztw — na to musiataby dyvola polityczna diej czsci sit politycznych
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nastawionych na tworzenie efektywnej, taniej adstracji. Obecnie rlzacy najczsciej kalkulu-
ja, ze bardziej optaca sizachowa liczne miejsca potencjalnych posad dla politycingaolenni-
kow w rozbudowanej administracji,znacjonalizowa ja. Niemniej, mata reforma oparta na two-
rzeniu metropolii (regionu metropolitalnego) jakgdzielonych metropolitalnych jednostek ad-
ministracyjnych, mée okaza si¢ konieczndcia juz w najblzszym czasie.

Jak winna by skonstruowana metropolia? Opieapk na analizie zadatakiej jednostki
oraz podobnych konstrukcji w Europie wydaje 7@ niezledne jest by:

» Byly scisle okr&lone zadania nowych jednostek, zaproponowseigty podziat
kompetencji pomidzy obszarami metropolitalnymi a gminami oraz innyed-
nostkami administracyjnymi;

» Metropolia byta wydzielomjednostls administracyjn;

» Posiadata uprawnienia wojewodztwa samdavego, a w niektorych przypadkach
wojewody (np. nadzér nad poligj— jesliby metropolie zostatyby uznane za spe-
cjalny rodzaj powiatow w ramach obecnych wojewddzhiezizdne jest by w
kompetencjach ich wladz samadowych znalazty giuprawnienia w zakresie pla-
nowania strategicznego;

» Dotychczasowe powiaty w ramach obszaru metropolitatyby zlikwidowane, a
ich kompetencje przeigby administracja metropolitalna;

* Charakteryzowata sidwoma szczeblami administracyjnymi: gmina/miastoe-
tropolia;

» Samorzdowe witadze metropolitalne (rada metropolii i ewezydent metropolii)
winny by wybierane w wyborach bezfrednich;

» Powotane powinny byurzedy metropolitalne, dziatage pod nadzorem samadu
i wykonujace zadania administracyjne:

* Gminy winny zachowa swoje dotychczasowe uprawnienia, kompetencje tletyc
czasowych powiatéw winny lBypodzielone ponedzy administrag gminm i me-
tropolitalm, ta ostatnia musi tak przea¢ kompetencje dotychczasowych woje-
wodztw;

» Do kompetencji wtadz metropolitalnych najezaliczy¢ planowanie rozwoju regio-
nalnego (w tym wyznaczanie stref rozwoju), droghadiokalne, komunikagj
zbiorows, strategiczne elementy zaopatrzenia w ereggowne elementy gospo-
darki wodnej isciekowej oraz gospodarki odpadami, ockrgirzyrody i waod,
szkolnictwo ponadpodstawowe, och¢adrowia i.in.

* Metropolia finansowana bytaby w oparciusdki dotychczasowe przekazywane
powiatom oraz wojewodztwom, mea kzdzie rozpatrz§ innezrédta finansowania.

Wynika z tego,ze wydzielenie obszaréw metropolitalnych wymusitokgnieczngé
znacznego zmniejszenia liczby powiatow i wzmocraekompetencji powiatéw ziemskich (kosz-
tem obecnych wojewddztw), tak by mogly one skuteczbstugiwé obszary o rozproszonym
osadnictwie i wyranych funkcjach rolniczych. Natetoby przedyskutowamazliwos¢ zmniej-
szenia liczby wojewddztw, ktére petnityby eabamoradowych regionéw gospodarczych i w ob-
rebie ktérych realizowane bytyby plany makregionalmegzwoju, integrujce obszary metropoli-
talne jak i pozostate.

Reforma metropolitalna wymaga starafeia z pewndcia kilku lat pracy nad jej projek-
tami, szerokich konsultacji w gronie specjalistéajnzujacych s¢ zagadnieniami rozwoju regio-
nalnego, samoszlowcow i gremiow spotecznycha&ee, ze realne mogtoby liywprowadzenie
jej po roku 2013 (skiczy skt wtedy obecny cykl realizacji budtu UE). Najwaniejsze jest jed-
nak by tworzeniu jej towarzyszyto poczucie obywsitedj odpowiedzialngci za sprawne zasz
dzanie naszym krajem, a nie tylko polityczne kadkjg¢ nastawione na szybki partyjny zysk.

7. Podsumowanie
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Gospodarka obszarami miejskimi wymaga updkpwania. Urbanizacja, ktéra w Polsce
przebiega w sposob chaotyczny, stwarza szereggmahl w zakresie tadu przestrzennego, a tak-
ze wyposaenia wielkich aglomeracji miejskich w odpowiegmnnfrastruktue komunala, w tym
systemy transportowe. Jednym z najniajszych problemow przed jakim stoimy jest ,mettip
zacja’. Zjawisko to, znane ta& w innych krajach, wize st z koncentrag gospodarki i dziata
cywilizacyjnych w obgbie wielkich miast. Regiony metropolitalne stagtownymi arodkami
napzdzapcymi wzrost gospodarczy i rozwoj spoteczny oraztkallny. W pracach ESPON naj-
wazniejsze Metropolitalne @odki Wzrostu Globalnego nazywang ,sokomotywami” Europy.
Aktualnie w wielu krajach cztonkowskich UE oraz wganach unijnych trwajdyskusje nad przy-
sziascia obszarow metropolitalnych w polityce unijnej.

Roéwniez w Polsce coraz bardziej dostrzegana jest rola maktropolie mog spetnt w
przysztym rozwoju kraju. Niestety, dotychczasoweze@dzia administracyjne i planistyczne nie
dajp nadziei na ich rozwoj. Potrzebna jest radykalriarnea, a w tym stworzenie nowej kategorii
jednostek administracyjnych, ktéra pozwolitaby afaktywne zargdzanie regionami metropoli-
talnymi. Jednostki takie przgyby dotychczasowe zadania powiatéw i wojewddztwzakresie
niezkegdnym do obstugi regionéw metropolitalnych ( i esggiondw miejskich). Do ich zada
nalezatoby tworzenie planow regionalnych, rozbudowa oeginych systemoéw infrastruktury,
ochronasrodowiska w skali ponadlokalnej, nadzér i wspétadizi tworzeniu regionalnego syste-
mu transportu publicznego. Zarysowana tutaj propzyeformy metropolitalnej mogtaby przy-
czynik sie do racjonalnego projektowania i realizacji sie@gl ponadlokalnych, w tym réwnie
sciezek rowerowych, tworzenia spojnego systemu transpgaynowego, madiwosci zaradzania
réznymi formami komunikacji publicznej w regionach mogtolitalnych. Utworzenie metropolii
stworzytoby sytuaej, ze gtdbwne ogniwa transportu publicznego w metroptlimiatyby jednego
zaradcg, co w duym stopniu niwelowatoby wszelkie trudsw jakie wystpuja w wyniku braku
koordynacji i sprzeczrigi intereséw, zarowno przy planowaniu i realizatpg i torow jak i przy
zarzmdzaniu komunikagj publiczr.
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TRANSPORT PUBLICZNY —
ZAGROZENIE CZY SZANSA DLA SRODOWISKA

|. WPROWADZENIE

Dynamiczny wzrost liczby pojazdéw porusgajch sé po polskich drogach, w sytuacji
znacznie wolniej powkszapcej sk sieci komunikacyjnej, powoduje zauzedny spadekredniej
predkosci ruchu pojazdéw. Szczegodlne znaczenie ma to ayatuaglomeracjach, gdzie dynamika
wzrostu naizenia ruchu jest wksza ni w skali catego kraju. Sieci drogowo-uliczne raenssta-
nie sprawnie obsky¢ generowanego ruchu, efektem czegdiczne ucazliwosci dla srodowiska
miejskiego, w tym rosity poziom zanieczyszcagowietrza, co mie skutkowa wieksz zacho-
rowalnacia mieszkacow na choroby uktadu oddechowego. Jak bowiem wgkdeller i in. [1]
oraz Chiopek [2-4], jazda na zattoczonych ulicachiiec z niskimi pedkosciamisrednimi sprzyja
znacznemu zwkszaniu si zuzycia paliwa (przekraczajego 20 dmiw przeliczeniu na 100 km),
a w efekcie réwnie zanieczyszcze komunikacyjnych: tlenku wgla, weglowodoréw, a w przy-
padku silnikbw o zaptonie samoczynnym rownizastek statych.

Wskutek niedoboru lub wcz braku kompleksowych rozgdan w zakresie systemow komu-
nikacyjnych miast i terenéw do nich przylegtychywelu aglomeracjach pojawiagshadmiarowy
ruch, ktdry w warunkach istnienia takich rozma (np. obwodnica miejska, rozwigta si€ me-
tra, system komunikacji publicznej zapewnedj konkurencyjné¢ czasows w stosunku do komu-
nikacji indywidualnej i inne) bytby ograniczany.zZykladowo do Warszawy, jak wykazato ostat-
nie badanie ruchu z 2005 roku, dziennie docieraa@d00 tysicy pojazdoéw z ruchu podmiej-
skiego, regionalnego i tranzytowego, co dodatkowaczco obciza i tak niewydolny system
komunikacyjny miasta [5]. Zatory komunikacyjne wastiach s juz nie tylko ucizliwoscia zwia-
zam z tzw. szczytem komunikacyjnym, powosltj wydtuzanie s¢ czasu podréowania. To
przede wszystkintrodto zwikszonej emisji do powietrza produktéw spalaniavpali silnikach
pojazdow. W wielu miastach, zwtaszcza tych, w ktbryregulowaneaskwestie zwiazane z emi-
sja zanieczyszczezezrdédet komunalnych, emisje zanieczysackemunikacyjnych majznaca-
cy, a niekiedy wgcz dominujcy udziat w catkowitej emisji niektorych zanieczgzen. Zgodnie z
informacjami publikowanymi przez Gtéwny Uid Statystyczny [6] w skali kraju transport odpo-
wiada za ponad 26% catkowitej emisji tlenkéw azatiemal 25% catkowitej emisji tlenkuegla,
ponad 12% emisji pytdw i 11% emisji niemetanowyolnych zwiazkdéw organicznych. Z kolei
wediug Mazowieckiego Wojewddzkiego Inspektoratu @oly Srodowiska [7] w Warszawie bez
mata 90% catkowitej emisji tlenkuagla pochodzi zerddet liniowych (w zasadzie ruch drogo-
wy). Transport w Warszawie jest rowniedpowiedzialny za niemal 60% catkowitej emis;ji gyt
PMyo oraz 50% emisji tlenkéw azotu, przy czym w cemtyah rejonach miasta udziat ruchu dro-
gowego w emisji tych zanieczyszézgrzekracza znagezo 90%.

2. PROBLEMY KOMUNIKACJI W MIASTACH

W Warszawie, jako kluczowym a&fle komunikacyjnym Polski, problemy komunikacyjne
systematycznie rogn Jest to, podobnie jak w catym kraju, spowodowhrekiem maliwosci
obstwzenia generowanego ruchu przez system drogowo-yligzarego rozwdj jest zdecydowanie

" Wydziat Inzynierii Srodowiska Politechniki Warszawskiej; adiunkt
” Wydziat Inzynierii Srodowiska Politechniki Warszawskiej; profesor nagezajny, kierownik zaktadu
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wolniejszy anteli wzrost liczby pojazdéw. Wiele miejskichagiow komunikacyjnych nie jest w
stanie przyj¢ takiej liczby pojazdéw i nie jest mliwe, aby ruch po nich odbywatessprawnie i
w sposob ptynny. Jednoczee istnieje pilna potrzeba zmodernizowania infradury transpor-
towej, stizacej pownzaniom Warszawy zarowno dalekiego zgsi jak te polaczeniom w skali
aglomeracji i samego miasta. W Warszawie spotykiej3 z 10 transeuropejskich korytarzy dro-
gowo-kolejowych Trans European Network — TEN). Z tego wzgldu niezlgdne staje si pilne
rozwiazanie problemu zewirznych pohczen komunikacyjnych miasta z najgkiszymi grodka-
mi Europy, w tym przede wszystkim jak najszybszddwa obwodnic miejskich.

Jednoczénie priorytetem w dziataniach wtadz municypalnydwmno by dazenie do pra-
widlowego uksztattowania systemu ulicznego i usmpriania komunikacji miejskiej, jak rownie
szereg innych dziaka o ktérych lkdzie mowa w dalszej ¢ci, a ktére maj niepodwaalny
wptyw na popraw standarduycia mieszkacéw aglomeraciji.

W obecnej sytuacji, przy silnym olgeniu ruchem samochodowym drég wlotowych do
Warszawy (sigajpcym 60 000 pojazdow na deb przepraw mostowych (do 145 000 pojazdéw na
dokz) oraz najwaniejszych arterii komunikacyjnych miasta (70 00@ DDO pojazdow na dep
ptynne poruszanie gw systemie drogowo-ulicznym miasta jest w zasadmenaliwe. Sytuacja
ta dotyczy przede wszystkidgnodkéw transportu indywidualnego, chonv przypadku zwlaszcza
autobusow, dotyczy rowniesrodkéw komunikacji publicznej. Przyczynzigych u podstaw ta-
kiego stanu rzeczy nie mioa oczywsicie upatrywa jedynie w braku obwodnicy miejskiej, aho
fakt ten jest bez wipienia jednym z kluczowych czynnikdw obecnej sgjudNa problemy komu-
nikacyjne miasta naktadacgednak szereg innych czynnikbéwsndd ktérych jednymi z waniej-
szych g:

e wzrastajcy udziat podray samochodem w podziale zadarzewozowych;

* niedostosowana do generowanego ruchu przepustastmiepcych cagow komuni-
kacyjnych;

» dtugotrwate procedury przetargowe i powolnie pron@te prace remontowe;

* niedostateczna liczba przepraw mostowych.

Narastajce problemy komunikacyjne miasta i corazksgize trudnéci w sprawnym obstugi-
waniu ruchu przez system drogowo-uliczny, zwtasaezakresach szczytéw komunikacyjnych,
gdy na wekszasci gtdwnych ulic oraz na mostach stosunekesertia ruchu do przepustowsm
przekracza 0,75, dochagta czasowo nawet ¢zto do 1,0, powinny skio@iprzynajmniej czs¢
mieszkacoéw do korzystania zérodkoéw transportu zbiorowego. Jednak z Diagnozytedys
Transportowego Warszawy [8] wynikae w latach 1998-2005 ruchlié® w podr@ach niepie-
szych zwgkszyta s¢ 0 okoto 8%, przy czym #i chodzi o podziat zadaprzewozowych w podro-
zach wewntrznych mieszkacow Warszawy, udziat podrg samochodem w skali doby zwszyt
si¢ z niespetna 33% do 38%, przy jednoczesnym spadkialu komunikacji zbiorowej z 66% do
60,5%. W rezultacie obgienie sieci drogowo-ulicznej miasta ulegto gkgizeniu, co dodatkowo
wptyneto na wzmaone problemy zatoréw komunikacyjnych i ich oddzedyia nasrodowisko
miejskie.

3. SZANSE | ZAGROZENIA ZE STRONY TRANSPORTU PUBLICZNEGO DLA
SRODOWISKA

Aspekty zwhzane z szansami i zagemiami, jakie niesie za sglistnienie i rozwdj transportu
publicznego nie magby¢ rozpatrywane w oderwaniu od szans i zagiiazwiazanych z funkcjo-
nowaniem transportu jako takiego. Szanse i zagma ze strony transportu w miastach, ze szcze-
golnym uwzgédnieniem transportu publicznego, zogstamzedstawione w oparciu o model przy-
czynowo-skutkowy, opisany akronimem DPSIR zpoy z nasipujacych elementéw:

» sita sprawcza (Qriving force);
* presja (Ppressure);

» stan (Sstate);

» skutek (ltmpact);
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* reakcja (Rresponse).
3.1. Sita sprawcza

Sita sprawca, a wkc przyczym zwiazary z problemami komunikacyjnymi jest transport, a
wigc pojazdy, ktore poruszapie w sieci drogowo-ulicznej miasta. W Warszawie zzstpwa-
nych jest obecnie okoto 1 miliona samochodéw, Dyoaricksza¢ stanows samochody osobowe.
Jak wykazato Warszawskie Badanie Ruchu sprzed ddaego codziennie do Warszawy ajea
ponad 300 tyscy pojazddéw, z czego ponad 80% to samochody osab®ar@ewa z roku na rok
liczba rejestrowanych w Polsce pojazdow wwia wzrasta, nalgy oczekiwa, ze réwnie liczba
pojazdow poruszagych st po ulicach Warszawyedzie stale rosgg. Efektem tego zjawiska mo-
ze by zwickszapca st presja transportu ri@odowisko miasta.

Warszawa, jako jedyna europejska stolica i jedyrieunopie miasto powaej miliona miesz-
kancow nie posiada obwodnicy, co skutkuje korzystaniesieci drogowo-ulicznej miasta przez
ruch tranzytowy, regionalny, czy podmiejski, jakwroez czesciowo wewratrzmiejski, ktory
mogtby swobodnie korzystaz obwodnicy. Rezultatem obecnej sytuacji jesowvspomniane ji
silne obcizenie ruchem drogowym gggow wlotowych do miasta, najwémaiejszych arterii komu-
nikacyjnych w miécie, a przede wszystkim mostow.

Wspomniany wzrost udziatu transportu indywidualneggoodziale zada przewozowych,
mimo relatywnie dobrze rozwigtiej sieci wewntrzmiejskiego transportu zbiorowego, w tym du-
zej gestasci przystankéw (98% populacji miasta zamieszkujpramieniu 500 m od najliézego
przystanku) i rozwingtej sieci komunikacji szynowej, powoduje dodatkaxvackszenie obeize-
nia sieci drogowo-ulicznej miasta, a w efekcie ggynproblem zatorow i ich oddziatywania na
srodowisko. Wynika to m.in. z braku konkurency§nbczasowej komunikacji publicznej, zwtasz-
cza autobusowej, w stosunku do transportu indywichgn. Wielokrotnie rownieruch tramwa-
jowy nie ma zapewnionej swobody funkcjonowania,aszkza w kontekie blokowania ruchu
tramwajoéw na skrzxowaniach. Wydzielanie pasow dla autobuséw rowmie rozwazuje pro-
blemu, poniewaw godzinach szczytu niejednokrotnie korzystanich samochody.

Przyczyn takiego zjawiska naleposzukiwg w ogoélnym niedoborze, a w zasadzie braku, in-
frastruktury, ktorej obecr$é sktonitaby czs¢ kierowcdw do rezygnacji z podrdwania po War-
szawie samochodami. Z tega te@zgledu podsumowuc ocer sity sprawczej, mina wskazé, ze
w przypadku takiej aglomeracji jak warszawska, peoty komunikacyjne wynikaj przede
wszystkim z:

» braku zintegrowanego systemu transportu zbiorowegeoysokiej jakéci swiadczo-
nych ustug, w tym braku obecsw Il i 1l linii metra;

» braku sprawnego systemu zgizania ruchem obejmigego obszar calego miasta, w
tym zwtaszcza braku uwzglnienia priorytetow dla pojazdéw komunikacji zbioej
i uprzywilejowaniasrodkéw transportu zbiorowego w centralnym obszanista, jak
i w korytarzach dojazdowych do terenésddmiejskich;

* braku sprawnych wztow przesiadkowych, a wt integracji pomidzy r&nymi srod-
kami transportu publicznego;

» stosunkowo niskiego standardu ustdgiadczonych przez transport publiczny,
zwtaszcza jdi chodzi o wskanik napetnienia pojazdow, eztotliwos¢ kursowania i
jakosé¢ taboru;

» wciaz niskiej jakaci ustug oraz matej atrakcyjadkolei podmiejskich;

e niedoboru systemu parkingéw typu Park&Ride;

* niedostatecznie rozwigtej sieci rowerowej, w tym w braku powszechnie gpsych
parkingéw dla roweréw w poliii gtbwnych weztow przesiadkowych i kluczowych
celow podray (szkoty uczelnie urgly, obiekty kultury).

Do innych wanych przyczyn obecnej sytuacji zalicayalezy:

» brak obwodnicy miejskiej;

* niedostatecznliczbe przepraw mostowych;

» brak na obszarze miasta tras szybkiego ruchu Ichurprzypieszonego, zapewnigj
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cych sprawne patzenia obwodowe railzy odlegtymi dzielnicami;
* rosracy udziat samochoddéw w podziale zagazewozowych.

3.2. Presja

Gtownymi czynnikami oddziatywania transportu §radowisko, w tym rowniz w miastach,

beda:
* emisja zanieczyszcaepowietrza, szczegolnie zanieczysacobarakteryzujcych se
negatywnym oddziatywaniem na zdrowie:
o tlenek wegla;
o tlenki azotu;
o weglowodory;
0 czastki state;
o inne (aldehydy, tlenki siarki, zazki fosforu);
* emisja hatasu;
» zatory komunikacyjne.

Jak juz wspomniano powsej w Warszawie znaaey udziat w emisji zanieczyszazena wia-
$nie transport drogowy (90% emisji CO, 60% emisjiiplraz 50% emisji N¢Q), a wielokrotnie
w centralnych dzielnicach emisja z transportu toetaponad 90% catkowitej emisji niektorych
zanieczyszczena danym obszarze.

Z kolei wspomniane przyczyny zgkszania si roli sity sprawczej, jak brak miejskiej obwod-
nicy, niedostateczna liczba mostéw, brak systennzadaania ruchem, a w efekcie brak iwo-
$ci sprawnego obshenia generowanego ruchu, prowadip powstawania zatorow komunikacyj-
nych, ktére maj szczegolnie silne znaczenie w koritek emisji zanieczyszcaepowietrza. Na
centralnym obszarze Warszawednia pedkos¢ ruchu pojazdéw w godzinach szczytu to okoto
10 km/h, za dla catej Warszawy okoto 20 km/h.

W ramach projektu badawczego, realizowanego w ha2f95-2006 na Wydziale agnieri
Srodowiska Politechniki Warszawskiej, wykonano m.omiary nagzenia ruchu w przekroju
Al. Niepodlegtgci w Warszawie. Wykazano wowczage w cagu doby (w dni robocze) ruch
osiagat poziom okoto 70-75 tysiy pojazdow. Znacca wiekszai¢ z nich (niemal 98%) stanowity
samochody osobowe, okoto 1% samochodyasbwe, z& nieco ponad 1% catkowitego ragnia
ruchu autobusy, gtéwnie miejskie. Niemniej jednalgraznie inaczej na tym tle przedstawig si
natzenie emisji produktow spalania paliw, zale od naizenia ruchu pojazdow, ickrednie]
predkosci oraz rodzaju pojazdu. Z obliaze wykonanych z zastosowaniem metodyki
prof. Zdzistawa Chtopka z Wydziatu Samochodow i klas Roboczych Politechniki Warszaw-
skiej, wynika,ze udziat w emisji tlenku wgla w ramach poszczegdlnych kategorii pojazdéw jest
zblizony do ich udziatu w catkowitym ngteniu ruchu. Zdecydowanie odmiennie jest jecheak
przypadku natzenia emisji tlenkdw azotu oraz zanieczysicpgtowych. Autobusy miejskie,
stanowice 1,3% catkowitego natenia ruchu odpowiedzialne byly za ponad 32% enpigidow
oraz niemal 26% emisji tlenkéw azotu. Jest to bandazny aspekt w konteicie okrelenia stop-
nia oddziatywania transportu publicznego snadowisko i dzenia do obnienia jego udziatu w
ksztattowaniu jakéci powietrza atmosferycznego. Zatesci zwiazane z tym zagadnieniem pre-
zentuje rys 1.

Istotnym aspektem, zazanym z pregjtransportu narodowisko, jest rowniehatas. W zasa-
dzie klimat akustyczny miasta ksztaltowany jestwreajl mierze przez transport. Hatas komunika-
cyjny jest w Warszawie zdecydowanie domiayjm zrodiem ucizliwosci akustycznych. Z ,Dia-
gnozy Systemu Transportowego Warszawy” wynikaniasto to naley do najbardziej zagio-
nych hatasem miast w Polsce, zaréwno pod gdagh liczby ludnéci naraonej na ponadnorma-
tywny hatas, jak i z uwagi na wielk® powierzchni miasta, na ktérej wyptja przekroczenia
dopuszczalnych pozioméw hatasu. Przekroczenia dogaBych pozioméw hatasu stwierdza si
wzdtuz okoto 80% drog krajowych i wojewddzkich w WarszewiRownie na terenie catego wo-
jewodztwa mazowieckiego notuje:sbsmce poziomy natzenia hatasu i przesutie rejestrowa-
nych w ostatnich latach pozioméwwicku w kierunku wyszych poziomow, przekracaajch
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dopuszczalny poziom o ponad 15 dB, zwlaszcza wepoozne).
3.3. Stansrodowiska

Efektem presji wywotanej dziatalgaia transportu jest pewien stéarodowiska. Swego rodza-
ju tacznikiem pomgdzy presj a stanemdrodowiska lgda wspomniane wiej zatory komunikacyj-
ne, ktére z jednej strony powodyjresg, skutkupc zwigkszory emisp zanieczyszczedo powie-
trza, z drugiej zasa pewnym stanendrodowiska miejskiego, ktoryeolzie generowat okétone
skutki, istotne zwtaszcza z punktu widzenia spaéstzva (np. straty czasu).

Powstawanie zatoréow komunikacyjnych wynika zasatniz wyczerpania przepusto$ed
ciagu komunikacyjnego lub egci sieci drogowo-ulicznej, wskutek zbyt kgo natzenia ruchu
wygenerowanego w sieci, co powoduje koniegZznograniczenia pdkosci ruchu pojazdéw.
Pierwotne przyczyny magwynikat ze zbyt matej pojemnoi sieci, ograniczonej przepustoseo
skrzyzowan, nieprawidtowo ustawionej sygnalizaéyietinej, zwezenia jezdni z powodu remontu
lub zdarzé drogowych, warunkéw atmosferycznych i innych. Nieej jednak przy pewnym na-
tezeniu ruchu przestaje istdienazliwosé swobodnego wyboru gakosci przez aytkownikow
pojazdow ze wzghu na faktze prdkos¢ ta ksztattowana jest przez obeghimnych pojazdéw na
drodze. Naley réwniez zwréck uwag, iz w wielu duych aglomeracjach miejskich wydieniu
ulega czas trwania tzw. szczytow komunikacyjnyahdodatkowo wptywa niekorzystnie na stan
srodowiska miejskiego.

Kluczowymi wskanikami opisugcymi stansrodowiska leda jednak poziomy zanieczyszéeze
atmosferycznych, rejestrowane w stacjach monitorijadkasci powietrza oraz natenie hatasu.
Zgodnie z zapisami ustaw o Inspekcji Ochréngdowiska oraz Prawo OchroSyodowiska, Wo-
jewodzkie Inspektoraty Ochror§rodowiska zobowizane g do prowadzenia rocznej oceny jako-
$ci powietrza w wojewddztwach. Oceny jdko powietrza dokonuje siw strefach, ktore stano-
wia: aglomeracje o liczbie mieszkadw wigckszej ni 250 tys¢cy oraz obszary jednego lubeoej
powiatow potaonych na obszarze tego samego wojewddztwa, nievegbedav sktad aglomeraciji.
W zakresie z kolei dopuszczalnych poziomow hatdsawirzuje obecnie rozpogdzenie Ministra
Srodowiska z 14 czerwca 2007 roku w sprawie doptangzh pozioméw hatasu wrodowisku,
w ktorym okrélono dopuszczalne poziomy hatasu w zatsci od rodzajuzrodta emisji hatasu,
sposobu zagospodarowania rozer@go obszaru oraz pory doby.

Odwotuac sk ponownie do przyktadu Warszawy, w ktorej monitoaowe pozioméw zanie-
czyszczé komunikacyjnych odbywa siylko w 1 stacji monitoringu (zlokalizowanej prkyawe-
dzi jezdni — Al. Niepodlegkri) nalery wskazg, ze rokrocznie rejestrowana przekroczenia do-
puszczalnych sken ditlenku azotu oraz frakcji pytdbw P W roku 2008&rednioroczne gtenie
NO, zostalo przekroczone o 54% w stosunku do poziobpuszczalnego, zastzenie PMp 0
20%. Ponadto w przypadku pytow dopuszczalgeestie 0 dobowym czasignedniania jest prze-
kraczane okoto 200 razy wagu roku (na podstawie batlanonitoringowych z lat 2004-2008).
Rys. 2 prezentujérednioroczne stenia ditlenku azotu na przestrzeni ostatnich 5dkt,porow-
nania w stacji komunikacyjnej, 2 stacjach tta nkiggo i w stacji tta regionalnego.

W Warszawie najwiksze zagrgenie hatasem wygbuje w pobliu gidwnych cagdw komu-
nikacyjnych i w rejonach drog wjazdowych do miagék rowniez w poblizu linii kolejowych.
Niemniej jednak wzrastage natzenie ruchu powoduje coraz ¢kisze ucizliwosci réwniez w
poblizu lokalnych drég. Badania prowadzone w Warszawigoizu gtdwnych caigéw komuni-
kacyjnych wykazaty,ze dla arterii, na ktoérych ngtenie ruchu przekracza w porze dziennej
5000 poj/h rejestruje sipoziomy hatasu sgajce 70-79 dB. Na tych samychagach w porze
nocnej nazenie ruchu wahato sw zakresie od prawie 400 do ponad 1300 poj/h,cxeqoowato
hatas o poziomie 58-74 dB. Halas lotniczy zzeiny jest oczywicie z gsiedztwem lotnisk, a wc
przede wszystkim lotniska ,@kie”, ale rownie lotniska ,Bemowo” i lotnisk wojskowych [9].

3.4. Skutki

Scharakteryzowany povrgj stansrodowiska mae powodowéa w nim okr&lone skutki, ktore
moga dotyczy¢ wielu dziedzinzycia cztowieka. W kontekie presji transportu né&odowisko
mowa tu przede wszystkim o skutkach zdrowotnychigjacych z przebywania wrodowisku o
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podwyzszonych sgzeniach zanieczyszcaepowietrza i ponadnormatywnych poziomach hatasu.
Ponadto problemy komunikacyjne, a przede wszystkatory drogowe & przyczyn licznych
problemow spotecznych, a wskazuje Kiwniez na ich negatywny wptyw na aspekty ekonomicz-
ne i gospodarcze.

Wiele programoéw badawczych zostatoeswazconych naswiecie badaniom nad oddziatywa-
niem r&nego rodzaju zanieczyszézena schorzenia ukltadu oddechowego, czy sercowo-
naczyniowego. Gitdéwnie analizowano zdarzenia nasil@bjawow astmy oskrzelowej, reakcji
alergicznych, czy tezaostrzenia przebiegu przewlektej obturacyjnejrahg ptuc, zwekszonej
zachorowalnéci a nawet umieralriai z powodu okrdonych chordb, mogeych by wywotanymi
podwyzszonymi poziomami zanieczyszézeéNiewiele programéw skupiatoesjednak na analizie
chronicznego oddziatywania zanieczyszczonego paxéiata stan zdrowia ludzi. Poza tym ngle
mie¢ na uwadze rowniepasrednie oddziatywanie spowodowane m.in. speaniem rglin jadal-
nych, ktore zostaly zanieczyszczone substancjamingumcymi ze spalania paliw w silnikach
pojazdow kdz poprzez oddziatywanie zanieczyszczonego powidigda poprzez gleb i wody
gruntowe. Przede wszystkim mowa to o metalagkkash i wielopiescieniowych weglowodorach
aromatycznych.

Wzigwszy pod uwag poziomy zanieczyszcaeejestrowane przy ruchliwej ulicy, w ramach
wspomnianego w rozdziale 3.2 programu badawczegalZiéh Inzynierii Srodowiska we wspot-
pracy z Wojskowym Instytutem Medycznym przeprowadmdania sprawrgi oddechowe;j
wsrod osob zamieszkagych w gsiedztwie Al. Niepodlegkei, przy ktorej rejestrowaney $Ow-
niez, o0 czym byta mowa powyj, stzenia zanieczyszcaekomunikacyjnych. W badaniach wio
udziat 750 os6b zamieszlgach przy tej arterii komunikacyjnej, gala celéw porownawczych
badaniom poddano rowri&’56 osob zamieszkigych obszary pozamiejskie. Uwzdhiony zo-
stat talkke podziat na osoby pale i niepaice. Celem badania byto oszacowanie odsetkow 0sob z
objawami przewlektej obturacyjnej choroby ptuc (R, cechujcej sk postpujacym i nieod-
wracalnym ograniczaniem przeptywu powietrza w dobgaddechowych, w ktorej etiologii, obok
palenia tytoniu, za jeden z najivaejszych czynnikdw ryzyka wymieniagstanieczyszczenie po-
wietrza [10].

W wyniku przeprowadzonych batiatwierdzono 5-krotnie wkszy odsetek osob z zaburze-
niami oddychania (zezenie oskrzeli) w grupie niepalych mieszkacow Al. Niepodlegtéci w
poréwnaniu z niepatymi mieszkacami terendw pozamiejskich. dd palaczy rénica byta
2-krotna. Oszacowane zostato rownigzyko wystpienia przewlektej obturacyjnej choroby ptuc
(POChP) w zalenosci od miejsca zamieszkania badanej osoby. Analizggrowadzone z zasto-
sowaniem modeli regres;ji logistycznej wykazaty oigonad 2-krotnie wksze ryzyko wysipie-
nia POChP wrdd palaczy w poréwnaniu z osobami niepgimi, niemal 3-krotnie veksze wrod
mieszkacow Al. Niepodlegtéci w poréwnaniu z osobami zamiesziaymi poza miastem (w
odniesieniu do catej badanej zbiorage®) i ponad 4-krotnie wisze ryzyko w grupie niepgdych
mieszkacow Al. Niepodlegtéci w porownaniu z grupkontrolm.

Program badawczy, o ktdrym mowa pasjy jest obecnie kontynuowany, rowhiee wspot-
pracy z Wojskowym Instytutem Medycznym i obejmiemyrokoto 5000 osob.

Obok zanieczyszczonego powietrza, drugowana uciazliwoscia transportu dla spote-
czenstw dwych asrodkow miejskich jest hatas. Skutki dziatania hatdoomunikacyjnego ze
wzgledu na dynamicznie wzrasiaj liczbe pojazdéw obejmuj coraz weksze grupy mieszka
cow miast. Efektemasnarastajce ucazliwosci, utrudnienia snu, wypoczynku, ale rownggacy,
co maze prowadzi nawet do standw nerwicowych. Czlowiek namay na wptyw hatasu w miej-
scu pracy i niemagy mazliwosci odpoczynku od hatasu w domu, np. wskutek hatkilegowego
w poblizu miejsca zamieszkania, nie ma ainwosci zregenerowania organu stuchu. W efekcie,
nastpujace wskutek nadmiernego hatasu, przestiaiprogu styszenia nie ma wmliovosci ush-
pienia i ulega utrwaleniu, prowagtzdo systematycznego ostabiania stuchu. Diugotrwaist-
powanie wysokich poziomow hatasu pawee zwkksza ryzyko trwatego uptedzenia organu
stuchu, a nawet utraty stuchu i trwatej gtuchotyieWdletnie badania nad oddziatywaniem hatasu
na zdrowie cztowieka prowadzone w Wielkiej Brytamiskazuj ponadto,ze hatas moe by
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czynnikiem ryzyka w rozwoju chorébdmeniowo-naczyniowych [11].

J&li chodzi o0 zanieczyszczenie akustyczne, to obeenarszawie 410 tysty mieszka-
cOw naraonych na jest hatas przekracgaj 65 dB dla pory dzienno-wieczorno-nocnepghy —
diugookresowysredni poziom dwicku A w ciagu wszystkich dob w roku). Z tego 260 tesi
zyje w srodowisku, w ktérym bwy przekracza 70 dB, £&60 tystcy mieszkacdéw naraonych
jest na hatas powyj 75 dB. W przypadku pory nocnej 410 tysi mieszkacow Warszawy prze-
bywa w srodowisku, w ktorym hatas przekracza 55 dB, z cz280 tysécy jest naraonych na
hatas powyej 60 dB a 120 tyscy powyej 65 dB [12].

Do najwaniejszych i najbardziej namacalnych negatywnychlsku spotecznych wynikaj
cych z problemoéw komunikacyjnych nietpliwie naleza straty czasu ponoszone w zatorach ko-
munikacyjnych. To co z punktu widzeniazkie] osoby tragcej czas w korkach stanowi gzii-
wos¢, w skali calego miasta me rodzé powane konsekwencje natury gospodarczej, skutku;
stratami finansowymi zauwalnymi z punktu widzenia budtow przedsibiorstw, a nawet bu-
tu miasta. Znaczna liczba osob #pi@jacych s¢ do pracy wskutek zatorow, wptywanoze w
diuzszej perspektywie czasowej na zmniejszefektywnad¢ ekonomicza jednostki, w ktorej &
zatrudnieni. W efekcie wptywy z podatkow do mieggkd budetu take mog by¢ nizsze.

Wsrdd zada programu badawczego, o ktdrym mowa pégjypoza ocenzdrowotnych skut-
kow wynikajpcych z problemoéw transportowych, petdy wigc rowniez prob; oszacowania innych
strat spotecznych, stanawiych efekt zatorow komunikacyjnych, w tym m.inastczasu. Z prze-
prowadzonego, na reprezentatywnej probie mieszka Warszawy, badania ankietowego wyni-
ka, ze niemal 60% respondentéw ponosi dziennie straaglcpongdzy 10 a 30 minut, 15% po-
miedzy 30 a 60 minut, Z2a4% powyej 60 minut. Z przeprowadzonych obliézeynika, ze
mieszkacy Warszawy tragc co najmniej 2 miliony godzin miegiznie. Z oczywistych wzgtow
ponoszenie najwkszych strat czasu w zatorach komunikacyjnych dellali uzytkownicy sa-
mochoddw osobowych oraz paseowie autobuséw. Jedynie 4% kierowcow oraz 12%b quwm
drézujacych najczsciej autobusem wskazywatag problem strat czasu ich nie dotyczy lub te
straty te nie przekraczal0 minut w skali dnia. Dla poréwnanigmdd pasaerow metra i tramwa-
jow opini¢ taka prezentowato odpowiednio 73% i 72% respondentowrO@/ innych najcgsciej
wskazywanych przez mieszi@w Warszawy uakliwosci wynikajacych z problemu zatoréw
komunikacyjnych wskazywano stres i @menie, utrudnianie sprawnego ruchu pojazdéw uprzy-
wilejowanych, podwyszone poziomy zanieczyszézpowietrza oraz utrudnianie ptynnego ruchu
pojazdom transportu miejskiego.

3.5. Reakcja

Z przedstawionej powagj charakterystyki wynikaze potencjalnych i rzeczywistych skutkéw
wynikajacych z problemoéw komunikacyjnych jest relatywnieelsi Dowodzi to réwnig ze pro-
blem ten stanowi die¢ pole do prowadzeniandego rodzaju dziata Zanim jednak dziatania te
zostam podgte, niezwykle istotne jest odpowiednie zidentyfikowe problemu, aby ok§ene
dziatania podejmowaw pierwszej kolejnéci tam gdzie:

* jest wyr&nie zty stansrodowiska;
» obserwuje siliczne negatywne skutki;
* ich realizacja przyniesie najgkisze korzyci.

Z tego wzgtdu, aby dziatania te nie stanowity zbioru przypagch posung¢ sporadza s¢
swego rodzaju plany naprawcze, w ktorych systenugygk, hierarchizuje i planuje okéone
zadania. Plany te przyjmupp. posta

e programOw ochrony powietrza;
e programoOw ochrony przed hatasem;
* innych dokumentow.

Z reguty formutowane dziatania, w konteke ograniczania wptywu transportu si@dowi-
sko, & dziataniami skierowanymi na 4 pierwsze elementyleho DPSIR, a wic zwiazane § z
ograniczaniem madiwosci dziatania sity sprawczej. Ograniczenie dziatesitg sprawczej przeto-
7y Sieg ha zmniejszenie presji, a co za tym idzie roweprave stanusrodowiska i redukej nie-
korzystnych skutkow dziatania transportu. Niemieeinak prowadzoneagowniez dziatania skie-
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rowane bezpgednio w ograniczenie presji, w poprawianie stenmglowiska, czy tezmniejszanie
negatywnych skutkow, cléonv wigkszaci przypadkow dziatania te przenikggjomiedzy r&znymi
elementami modelu DPSIR.
Ograniczaniem sity sprawczej mphy¢ takie dziatania jak:
« wprowadzenie ogranicaen ruchu pojazdow indywidualnych w centralnyclk&zach
miasta i nacisk na korzystanie @gedkow komunikacji publicznej;
e wprowadzanie stref ruchu uspokojonego;
* wprowadzenie optat za wjazd do centrow miast;
* wyrazne podniesienie optat za parkowanie;
* rbéznego rodzaju preferencje dla osob korzystggh z pojazdow zasilanych alterna-
tywnymi zrédtami energii;
e wyprowadzenie ¢gci ruchu, zwtaszcza eikiego, z obszaréw nagéciej zaludnio-
nych i jego koncentracja na oklenych drogach (obwodnice, trasyednicowe w
miastach);
» wprowadzanie ogranicaguchu np. w godzinach nocnych (gtéwnie w stosuddéypo-
jazdow cezarowych);
» zwigkszenie skuteczioi przeghdow rejestracyjnych.
Czesciowo dziatania te da rowniez ograniczaniem presji, ktdrmaozna redukowé réwniez
poprzez:
* rozwdj nowoczesnych technologii w zakresie ograamdéa emisji zanieczyszcie
emisji hatasu, a wt konstrukciji silnika i samego pojazdu;
e promowanie eco-drivingu i szkolenia kierowcéw w zshe odpowiedniego stylu jaz-
dy;
e promowanie alternatywnych negow;
e rozwijanie systemow sprawnej i punktualnej komunjkabiorowej, podczone z mo-
dernizacy i wymiam taboru na bardziej przyjazdyodowisku;
e budowe parkingdéw typu P+R;
e prokx rozwijania systemow zagdzania ruchem w skali catego miasta, i j@ moz-
liwe, nawet aglomeracji
Stansrodowiska mana poprawié dzigki:
e rozwijaniu systemOw monitorowania jadad srodowiska, co umdiwia identyfikowa-
nie miejsc najsilniej nakmnych na niekorzystne oddziatywanie;
» stosowaniu odpowiednich konstrukcji drogi (estakadael), nawierzchni jezdni, jak
rowniez zachowanie mdiwie duzych odlegtdci od najbardziej wrdiwych obszarow;
» stosowaniu odpowiednich wdzer i budowli ograniczajcych naraenie na hatas i/lub
zanieczyszczenia, jak ekrany akustyczne, waly zeenpasy zieleni izolacyjnej, czy
tez lokalizowanie pomidzy drog a terenami mieszkalnymi budynkéw o charakterze
ustugowym;
* dziataniom skierowanym tylko na ograniczeniegaltwosci, jak np. wymiana stolarki
okiennej na silniej ograniczgga wptyw hatasu;
* stosowaniu instalacji uymowania sptywow powierzawych z jezdni;
* unikaniu przeci¢ powiazan poprzecznych a w razie takiej konieczeiach odbudowa.
Najtrudniej jest okrdi¢ dziatania, ktGre skierowane bylyby bezpminio na ograniczenie
skutkéw oddziatywania transportu g@dowisko miejskie. W zasadzie skutki ograniczanes
srednio poprzez oméwionejuziatania.

4. PODSUMOWANIE

Podsumowujc kwesteé oddziatywania transportu rsaodowisko miejskie, niewtpliwie moz-
na stwierdz, ze jest ono wielotorowe i znagze, zwlaszcza w kontégie wptywu nasrodowisko
spoteczne i zdrowie mieszkzdw. Z tego wzgidu réwniez zestaw dziaka rowniez powinien by
wielotorowy i w zasadzie powinien obejmotvarszystkie wymienione elementy. Tylko bowiem
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zintegrowane dziatania skierowane jedndome na ograniczenie sity sprawczej, presji i st&imd
dowiska miejskiego, pozwoli na ograniczenie negatyet skutkow, jakie transport wywiera na
owo srodowisko. Dziatania te powinny Byonadto zintegrowane i zaplanowane w formie szcze-
gotowego harmonogramu.

Zagraeniem dlasrodowiska mae by brak sprawnego systemu komunikacji publicznej,
sprzyjapcy ograniczonemu udziatowi transportu zbiorowegpaosiziale zadaprzewozowych. W
przypadku tak diej aglomeraciji jak jest Warszawa, systemowa reforma systemu trarspego
miasta, przy bezwzegtinej poprawie jak&i i punktualndci transportu publicznego, a przede
wszystkim konkurencyjriei czasowej komunikacji publicznej w stosunku dansportu indywi-
dualnego, bdzie niewatpliwie dziataniem korzystnym dlgrodowiska miejskiego. W tym aspek-
cie, niezwykle istotnym czynnikiemetizie réwnie sukcesywna modernizacja taboru autobuso-
wego, W tym zwilaszcza zakup pojazdow spediciggh rygorystyczne normy w zakresie emis;ji
zanieczyszcze i hatasu, pojazddéw zasilanych paliwami alternatymn (jak gaz ziemny), czy
pojazdow z nagdem hybrydowym. Bardzo viae jest take rozwijanie transportu szynowego, w
tym sieci metra i linii tramwajowych, ale rowaiéaczenie systemu komunikacji zbiorowej w mie-
scie z kolej aglomeracyija.

Niewatpliwie zmiany w systemie komunikacji publicznegkji generalnie zmiany systemu
transportowego diych aglomeracji miejskich to niezwykle skomplikoveaoperacje logistyczne.
Niemniej jednak ich realizacja jest nieuniknionaieézlzdna. W przeciwnym bowiem razie pro-
blemy komunikacyjne dda narasté, coraz silniejszadulzie presja transportu seodowisko miej-
skie, co przetgy sic na niekorzystne zmiany stadwodowiska i ledzie stanowd przyczyre coraz
liczniejszych i bardziej dotkliwych ugiliwosci zaréwno dla mieszkadw miast, jak i dl&rodo-
wiska przyrodniczego. Dziatania zmiergag do poprawy funkcjonowania systemu transportu
zbiorowego hda wicc sprzyj& poprawie jakéci srodowiska i leda stanowt szans dla tega sro-
dowiska, ale tylko wowczas, gdy jednog¢zie zostan zrealizowane inne dziatania, ktore uiio
Wia ograniczenie zagju dziatania sity sprawczej, a w efekcie ograniezemesji systemu trans-
portowego miasta na jegoodowisko.
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Udzialy poszczegdlnych kategorii pojazdév
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PLAN TRANSPORTOWY — PROCES PRZYGOTOWANIA, CEL
| ZAKRES W OCENIE EKSPERTOW

1. WPROWADZENIE
1.1 Zakres referatu

Ze wzgkdu na bardzo szeroki zakres uregulowehijctych projektem ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, w referacie poruszono jedyproblemy zwjzane z przygotowaniem
planu transportowego na poziomie gminnym, powiatowy wojewddzkim. Przedstawiono
rowniez syntetyczn ocery sytuacji jaka wysipi w wojewodztwie mazowieckim i aglomeracji
warszawskiej w przypadku konieczeoopracowywania planow transportowych.

1.2 Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego

Organizatorem publicznego transportu zbiorowega@saivym w zalenosci od zasigu
przewozéw hdzie gmina, zwizek miedzygminny, miasto na prawach powiatu, powiat,azek
powiatow, wojewddztwo Iub minister wdawy do spraw transportu. Ustawa powierza
organizatorowi do wykonania trzy zadania (Art.8):

1) planowanie rozwoju transportu;

2) organizowanie sieci komunikacyjnej;

3) zaradzanie siea komunikacyjm.

Z punktu widzenia procesu dziatania organizatoadania okrdone na tak diym poziomie
0ogdIndici mazna uzné za prawidtowe. Jednakatpliwosé budzi obgcie zadaniami jedynie sieci
komunikacyjnej, ktdx w Art. 4.1 ustawy okrda sk jako ukiad linii komunikacyjnych
obejmupcych obszar dziatania organizatora publicznegospariu zbiorowego lub ezé teqgo
obszaru. Tymczasem wydajes,ske zadania organizatora najerozumie€ znacznie szerzej, bo
powinny one dotyczy nie sieci lecz systemu komunikacyjnego, a zatemvimoy Sk odnosé
takze dosrodkdw transportu, aytkownikdw systemu i ich zachow&omunikacyjnych, itp.

1.3.0bownzek opracowania planu transportowego

Jak wynika z projektu ustawy, obawek opracowania ,planu zréwnowanego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego” (zwanego ,plarteansportowym”) bda posiada:

l.p Organizator

1 | Gmina a) liczaca co najmniej 50 000 0s6b - na linii komunikacyjbo
sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach passkich,

b) ktorej powierzono zadanie organizacji publicznegmsportu
zbiorowego na mocy porozumieniagaizy gminami, ktérych
obszar liczydcznie co najmniej 80 000 oséb - na linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych
przewozach pagarskich na danym obszarze

2 | zwigzek medzygminny | — obejmujcy obszar licacy co najmniej 80 000 os6b - na linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obseagmin
tworzacych zwiazek medzygminny;

3 | miasto na prawach - ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego
powiatu transportu zbiorowego na mocy porozumieniaday gminami
- na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjne

! Pracownik naukowy Politechniki Warszawskiej, wsiadtzyciel biura projektéw Transeko Sp. j.
% Prezes Zarglu Biura Planowania Rozwoju Warszawy Sp. z 0.0.
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obszarze metropolitarnym

4 | powiat a) liczacy co najmniej 80 000 0s0b - na linii komunikacyjado
sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach
pasaerskich

b) ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznego
transportu zbiorowego na mocy porozumieniaday
powiatami, ktérych obszar liczgdznie co najmniej 120 000
0s06b - na linii komunikacyjnej albo sieci komunilgpej w
powiatowych przewozach pasaskich na danym obszarze

5 | zwiazek powiatow — obejmupcych obszar liczcy co najmniej 120 000 os6b - na
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej nébszarze
powiatow tworzcych zwhzek powiatéw

6 | wojewddztwo a) na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej [w
wojewddzkich przewozach pasaskich,

b) ktéremu powierzono zadanie organizacji publicznggo
transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy
wojewodztwami wiaciwymi ze wzgédu na planowany
przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komunik@og] w
migdzywojewddzkich przewozach pasaskich

7 | minister wiaciwy do - na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej |w
spraw transportu migdzywojewddzkich i mgdzynarodowych przewozagh
pasaerskich w transporcie kolejowym.

Opracowywane plany transportowe dotydmii komunikacyjnej lub odpowiedniej sieci
komunikacyjnej — gminnej, powiatowej lub wojewodziki Gminy, zwazki migdzygminne i
powiaty o mniejszej liczbie mieszkedw niz podano powsej, mog ale nie musg opracowywa
plany transportowe.

1.4 Hierarchizacja planéw transportowych

Jak wynika z Art.11.1 projektu ustawy, proces opragvania plandéw transportowych ma
mie¢ charakter hierarchiczny. W pierwszej kolejoioplan transportowy powinien opracofva
minister wigciwy do spraw transportu i ogtgsigo w drodze obwieszczenia w Dzienniku
Urzedowym Rzeczypospolitej Polskiej ,Monitor Polski”. dvszatek wojewddztwa opracowuje
plan transportowy dla swojego obszaru uwdglajc plan transportowy ministra w zakresie linii
komunikacyjnych i nagpnie publikuje go w swoim dzienniku waowym. Opracowuc plan
transportowy dla powiatu (lub zwiku powiatow) starosta uwzginia ogtoszony plan
transportowy opracowany przez marszatka (w zakrédisie komunikacyjnych) a nasgpnie
publikuje go we wiéciwym dzienniku urgdowym. Wajt, burmistrz, prezydent miasta lub zdrz
zwiazku mikdzygminnego, opracowag plan transportowy dla swojego obszarugdab
zobowhzani do uwzgldnienia plan transportowy opracowany przez stardgsb marszatka
wojewodztwa w zakresie linii komunikacyjnych.

Taka requlacja prawna ma na celu updkowanie dzialh i zapewnienie kontynuacji
rozwiagzah W planach transportowychaszego szczebla administracji. Powoduje jedrakplan
transportowy opracowywany na naskym poziomie czyli w_gminie, nieebzie méagt by
uchwalony przez rad gminy, bez opublikowanych wcsde] plandéw ministra, marszatka
wojewobdztwa i starosty. W praktyce p@to oznaczdznaczne odsuegie w czasie wdrenia
planéw transportowych, zwilaszcza w kluczowych olsdasrednich i daych miast. Warto
rozwazaé mozliwoéé zmiany takiej drogi pospowania, zagpujac obowhzek oczekiwania na
obwieszczenie planu oboyzkiem koordynacji dziataorganizatoréw rénych szczebli, dag im
mozliwo$é rownolegtego dziatania.

1.5 Zwigzek z ustawami o samorgdach terytorialnych

Jak wynika z ustaw o0 samadach terytorialnych, kaly z samorzddéw na swoim poziomie:
gminnym, powiatowym i wojewodzkim ma do wykonaniadania zwizane z transportem
zbiorowym.
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Ustawa Art. Tresé
Ustawa o samorgdzie Art.7.1 Stwierdza: "Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wsptin
gminnym nalezy do zada wtasnych gminy. W szczegolém zadania

wlasne obejmuj sprawy lokalnego transportu zbiorowego”

Ustawa o0 samoradzie Art.4.1 Stwierdza: "Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wsptyn
powiatowym nalezy do zada wlasnych gminy. W szczegOlém zadania|
wlasne obejmuj sprawy lokalnego transportu zbiorowegg”

Ustawa o samorgdzie| Art.14.1 | Stwierdza: ,Samorg wojewodztwa wykonuje zadania|o

wojewodzkim charakterze  wojewédzkim olglene ustawami, W
szczegOlnéci w zakresie transportu zbiorowego i drog
publicznych”.

Z ustaw tych wynikaze w budetach kadego z samogzlow powinny by preliminowane
srodki finansowe na realizacfych zada, w tym na publiczny transport zbiorowy.

1.6 Zwigzek z ustava 0 planowaniu przestrzennym

Ustawa o planowaniu przestrzennym reguluje zadsamaoradow w zakresie planowania
przestrzennego na poziomie gminy i wojewodztwa.aWst nie daje kompetencji w zakresie
planowania przestrzennego samgd@vi powiatowemu.

Samorzd gminny uchwala dwa dokumenty ktére majptyw na ,plan transportowy”:

— Studium uwarunkowa i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gmimy,
ktorym midzy innymi okréla sk w szczegdlngi ,kierunki rozwoju systemow
komunikacji i infrastruktury technicznej”.

- Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennegdpwik okréla sk obowikzkowo
,zasady modernizacji, rozbudowy i budowy systemdemknikacji i infrastruktury
technicznej”.

Organy samorgu wojewOdztwa sposrizap plan zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa, prowadzanalizy i studia oraz opracowugoncepcije i programy, odnagz s¢ do
obszaréw i probleméw zagospodarowania przestrzenriign zagospodarowania przestrzennego
miedzy innymi okréla: ,podstawowe elementy sieci osadnicze] wojewodztwehipowhzan
komunikacyjnych oraz infrastrukturalnych, w tym tkkieki powikzan trans granicznych”.

2. PROCES TWORZENIA PLANU TRANSPORTOWEGO
2.1 Uwarunkowania opracowywania planu transportoweg
Zgodnie z projektem ustawy przy opracowywaniu plaansportowego natg uwzgkdnic:

1. stan zagospodarowania przestrzennego oraz ustaldpoaviednio:
» koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju,
» planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa,
» studium uwarunkowai kierunkOw zagospodarowania przestrzennego gminy,
* miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego;
2. sytuacg spoteczno-gospodargedanego obszaru;
3. wplyw transportu narodowisko;
4. strategie rozwoju rynku przewozoéw paseskich;

Ad 1)

W zakresie zagospodarowania przestrzennego povieiyinywzgkdnione odpowiednio:
— koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju,
- plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa,
- studium uwarunkowai kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy,
— miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego;
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Obecnie nie wszystkie gminy posiaglapktualne studia uwarunkowai kierunkdéw
zagospodarowania przestrzennego oraz miejscows giagospodarowania przestrzennego. Ten
problem dotyczy gtowniesrednich i duych miast, gdzie proces tworzenia planéw jest
diugotrwaly. Stan ten nie wplywa negatywnie na tempo i jak® opracowywania planow
transportowych.

Ad 2)

Charakterystyka sytuacji spoteczno — gospodarcesf plementem dokumentéw typu
,Strategia rozwoju”. Z obowizujacych ustaw wynika,ze tylko samorzd wojewddzki ma
obowiazek przygotowania i uchwalenia takiego dokumentisaenorad powiatowy i gminny
moze ale nie musi przygotowywastrategii rozwoju powiatu/gminy. Problem jest tsip
poniewa projekt ustawy stanowize plan musi zarezerwowarodki finansowe na transport
zbiorowy. Rezerwowanidrodkdw powinno b¥ powiazane z sytuagj gospodarcz obszaru i
finansowy organizatora transportu. Poniemarzeznaczaniérodkéw finansowych odbywa esiw
ramach uchwalania wieloletnich planéw inwestycymydud-etéw na kolejne lata, wymaga to
uzyskania konsensusu pamizy sitami politycznymi zasiadgymi w samorzdzie terytorialnym.
Posiadanie strategii transportowej dla danego obsmaye by w takiej sytuacji czynnikiem
utatwiajacym tworzenie planu transportowego. Z kolei bratatsgii mae oznaczéa koniecznéc¢
budowy porozumienia sit politycznych od podstawtym samym op#niac prae nad planem
transportowym.

Ad 3)

Praktycznie nie istnigjopracowania ktére przedstawiajptyw transportu zbiorowego na
srodowisko w poszczegolnych powiatach i gminach avazatym wojewodztwie. Dopiero ustawa
z dnia 3 padziernika 2008 ro udosgpnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spotecz@stwa w ochroniesrodowiska oraz o ocenach oddziatywania nérodowisko?? (Dz. U.

z dnia 7 listopada 2008 r.) okléa dokumenty wymagagre przeprowadzenia strategicznej oceny

oddziatywania ndrodowisko. Zgodnie z Art. 46. takiej oceny wymagaj

1) koncepcje przestrzennego zagospodarowania ktjudium uwarunkowa i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gminy, plany zadaspwania przestrzennego oraz
strategie rozwoju regionalnego;

2) polityki strategie, plany lub programy w dziemizi przemystu, energetyki, transportu,
telekomunikacji, gospodarki wodnej, gospodarki atipai, I&nictwa, rolnictwa,
rybotéwstwa, turystyki i wykorzystywania terenu, rapowywane lub przyjmowane przez
organy administracji, wyznaczage ramy dla pgniejszej realizacji przedsizig¢ mogcych
znacaco oddziatywa nasrodowisko.

Funkcjonowanie transportu zbiorowego wywotuje nggaty wptyw nasrodowisko. Ruch
pojazdéw transportu zbiorowego (szczegdélnie w kakagji szynowej) powoduje zjawisko
hatasu i wibracji, a dodatkowo pojazdy samochod@asieczyszczajpowietrze. Dlatego g
zachodzi pytanie, czy plan transportowy zostaniezany do dokumentéw (punkt 2 art.46), ktore
beda podlegaty konieczrimi przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatyaaasrodowisko ?

Zdaniem autoréw, jeeli w planie transportowym pojawisic nowe elementy systemu
transportowego (np. nowa linia kolejowa, tramwajowd droga) ktére & zaliczone do
przeds¢wzie¢ mogcych znaczco wpltywa nasrodowisko, a plan niegozie sé odwotywat do
zatwierdzonej strategii rozwoju, to o zagé koniecznéé przeprowadzenia strategiczne| oceny
oddziatywania planu transportowego &adowisko. W takim przypadku me to znacznie
skomplikowa i wydtuzy¢ procedu¢ uchwalania planu transportowego. Organ spi@apcy
projekt planu transportowego powinien wtedy zapéwmiozliwo$¢ udziatu spoteczestwa w
strategicznej ocenie oddziatywania tego plandénmdowisko. W sytuacji gdy plan transportowy
nie kedzie przewidywat realizacji nowych elementow sysiemansportowego, strategiczna ocena
oddziatywania narodowisko prawdopodobnie niedzie musiata by wykonywana.
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A4)

Zdaniem autorow referatu jednym z paweejszych probleméw mme by sformutowanie
prawidtowe]j strategii rozwoju rynku przewozow pasakich. Weksza¢ z organizatoréw
przewozéw na szczeblu powiatowym i gminnym prawdimbmie nie dysponuje tego typu
strategiami. Nie ma réwnieprzyjctej jednolitej metodyki opracowywania tego typu doientow.
Autorzy proponuj przyjecie pod dyskusgj pewnego schematu dziatania, w ktorym zmep
wyrozni¢ nastpujace elementy:

1. Okreslenie ,Wizji Strategicznej rynku przewozéw paseskich” zawierajcej ,Cele”,— czyli
pozadany ,stan kacowy”, ktory chciatoby si oshgna¢. Cele mog by¢ ogolne, nieokrdone
ilosciowo, oraz cele oki&one jakdciowo.

Przet@zenie CELOW strategii na konkretne ZADANIA.

Okreslenie cech iléciowych zada, ktére umaliwi a monitorowanie pogpu ich realizaciji.
Opracowanie PLANU REALIZACJI oraz oldlenie niezlednych srodkéw (publicznych i
prywatnych).

Opracowanie sieci transportowych, korytarzyezidw przesiadkowych.

Opracowanie i zatwierdzenie planéw przestrzennygigeli bedzie to konieczne dla
zabezpieczenia terenow dla elementéw systemu zbemgo transportu publicznego.

7. Wdrazanie strategii i MONITOROWANIE pogpu w realizacji zada

Pwn

o0

Przy opracowywaniu strategii rozwoju rynku przewwz@asaerskich powinno si
uwzgkdniat aspiracje spoteczioi lokalnej oraz wysfpujace ograniczenia. Ograniczenia te raog
wystepowa w sferze politycznej, finansowej i instytucjongln®pracowywany plan powinien
rowniez uwzgkdniat potrzeby zréwnowenego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w
szczegOlnéci potrzeby o0sbdb niepetnosprawnych i 0os6b o ogeamiej zdolnéci ruchowej, w
zakresie ustug przewozowych oraz potrzeby wynt@jz kierunku polityki pastwa, w zakresie
linii komunikacyjnych w m¢dzywojewodzkich i midzynarodowych przewozach paseskich

Poniewa opracowywanie planéw transportowych ma charakierahchiczny, zachodzi
pytanie czy przyjmowanie strategii rozwoju rynkéveewozow paseerskich, nie powinno mée
rowniez takiego charakteru. W takim przypadku w pierwskejejncsci strategs powinien
wypracowa minister widciwy do spraw transportu, ngphie marszatek, starosta i nanka wajt,
burmistrz lub prezydent miasta.

3. CEL OPRACOWANIA PLANU TRANSPORTOWEGO

Jako podstawowy cel opracowania planu transportowedey przyjmowa& zdecydowasn
poprawe jakaosci systemu transportowego i jego rozwoj zgodny gzadami zrownowanego
rozwoju. Jakos¢ systemu transportowego bedzie bowiem decydagym czynnikiem,
warunkupcym jakaé zycia mieszkacoéw i rozwoOj gospodarczy obszaru ebgo planem
transportowym. Stosowanieagady zrOwnowaonego rozwoju kedzie zapewniato rownowayg
migdzy aspektami spotecznymi, gospodarczymi, przestrgai oraz ochronyrodowiska.

Tak sformutowany cel nadgdny planu transportowego powiniencbysiigany poprzez realizagj
celéw szczegodtowych:

Cel 1. Poprawa dostpnosci transportowej i jakosci transportu - instrument poprawy
warunkdéwzycia i usuwania barier rozwojowych.

Cel 2. Poprawa efektywndci funkcjonowania systemu transportowego — instrument
zwigkszania wydajnéci systemu z jednoczesnym ograniczaniem kosztow,

Cel 3. Integracja systemu transportowego -w ukitadzie gajziowym i terytorialnym.

Cel 4. Wspieranie konkurencyjnosci gospodarkiobszaru - instrument rozwoju gospodarczego.
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Cel 5. Poprawa bezpieczastwa - radykalna redukcja liczby wypadkow
I ograniczenie ich skutkéw (zabici, ranni) oraoprawa bezpiechAstwa osobistego
uzytkownikéw transportu.

Cel 6. Ograniczenie  negatywnego wptywu transportu na s$rodowisko naturalne
I warunkizycia.
4. ZAKRES PLANU TRANSPORTOWEGO
Zgodnie z projektem ustawa (Art. 13.1) przewidageplan transportowydolzie okrélac:

=

Sie¢ komunikacyjm, na ktorej jest planowane wykonywanie przewozéwcharakterze
uzyteczndgci publicznej.

Ocer i prognozy potrzeb przewozowych.

Przewidywane finansowanie ustug przewozowych.

Preferencje dotyaze wyboru rodzajgrodkow transportu.

Zasady organizacji rynku przewozow.

Pazadany standard ustug przewozowych.

R

Tak okreslony zakres planu jest niewystarczajcy i zbyt ogolny ! Niezkxdne jest jego
uzupetnienie co najmniej w zakresie zaproponowapgzez autorow referatu:

l.p. | Zakres wg. projektu ustawy Uzupetnienie wg prpozycji autorow referatu

1 brak Podstawowa charakterystyka stanu systému
transportowego  obfego planem  (sig
organizatorzy, przewmicy, wytkownicy)

2 brak Podstawowa charakterystyka spoteczno-
gospodarcza obszaru etggo planem

3 brak Diagnoza stanu systemu ze wskazaniem silnych
i stabych stron, zag¢en i kierunkbw zmian

4 brak Propozycja wariantow np. w zakresie s|eci
komunikacyjne;j olytej planowanym
wykonywaniem przewozow, wariantow
wykorzystania podsystemow transportu,
wariantdw rozwoju gospodarczego.

5 brak Konsultacje spoteczne — | etap

6 | Ocena i prognozy potrzeb jak w projekcie ustawy
przewozowych

7 | Sie¢ komunikacyjna na ktérejddzie jak w projekcie ustawy
planowane wykonywanie przewozow

8 | Preferencje dotyeze wyboru rodzajow jak w projekcie ustawy
srodkoéw transportu

9 brak Zakres modernizacji i rozwoju infrastruktury|+

priorytety

10 | Przewidywane finansowanie ustug jak w projekcie ustawy
przewozowych

11 brak Przewidywane finansowanie modernizacji| i

rozwoju infrastruktury

12 brak Konsultacje spoteczne - Il etap

13 brak Harmonogram realizacji planu transportowego

14 | Zasady organizacji rynku przewozow jak w projekestawy

15 | Pazadany standard ustug jak w projekcie ustawy
przewozowych

16 brak Oczekiwane rezultaty

17 brak Zasady monitorowania wdtenia planu
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Niezaleznie od uzupetnienia zakresu, jako pilne ngleizn& przygotowanie metodyki —
wytycznych opracowania planu, tak by wi& zasady i ujednadi metodyk wykonywania
planéw, dbajc jednoczénie o ich wysoki standard.

Zaniechanie w tym wzgtizie i pozostawienie dowol&o interpretacji zapisOw ustawy
bedzie sktania do wykonywania plandéw w sposéb najmniej kiopotliwgez maliwosci
zagwarantowania aginiecia podstawowych celdow.

Na przyktad plan transportowy ma oklié ,pozadany standard ustug przewozowych”, ale
bez sprecyzowania o jakie standardy chodzi. Tyn@mmasnana rozwaat szereg miernikOw
standardéw:

— dostpna¢ do sieci publicznego transportu zbiorowego, roamijako nieprzekraczalna
odlegtai¢ dojscia do przystanku komunikacyjnego (standard teaenimy¢ rozny w obszarach
o réznym zagospodarowaniu),

- standard napetienigodkéw publicznego transportu zbiorowego,

— standard minimalnej liczby pgdzex srodkami publicznego transportu zbiorowego,

— czestotliwosé kursowania,

— dostpnai¢ w czasie centrum miasteodkami publicznego transportu zbiorowego,

— Czystac,

— poziom zadowolenia pagerow, itp.

Osigniecie paradanego standardu etlzie wypadkow oczekiwa organizatora,
uzytkownikéw, stanu systemu, dephych srodkéw ktore trzeba i mma kpdzie przeznaczyna
finansowanie publicznego transportu zbiorowegp., it

Podobnie j&i chodzi o kwest} oceny i prognozy potrzeb przewozowych. Nighte jest
rozstrzygniecie z jak doktadndcia i szczego6towécia ma by wykonywana ta czé€ planu
transportowego. Jak dokladne powinny¢lyadania stanu sieci i przewozow i jak zine
prognozy przewozow (wariantowe z modelowaniem rughu

Zdaniem autorOw referatu stuszna idea ohakdwego wykonywania plandw
transportowych powinna By wzmocniona sprecyzowaniem zasad ich wykonywania z
okresleniem minimalnych wymaga Dodatkove funkcja przygotowywanej ustawy powinna &y
poprawa jakéci planowania, organizacji i zaydzania systemem transportowym.

5. WOJEWODZTW O MAZOWIECKIE | AGLOMERACJA WARSZAWSKA W
KONTEK SCIE PROJEKTU USTAWY

Autorzy referatu przeanalizowali sytuacyv wojewddztwie mazowieckim i aglomeraciji
warszawskiej po wégiu w zycie ustawy. W wojewodztwie znajdujee 87 powiatéw, 5 miast na
prawach powiatéw i 314 gmin. Tylko w 15 powiataatzba mieszkacéw przekroczyta 80 000.
Nie wysepuja gminy wiejskie o liczbie mieszkadéw powyej 50 000. Poza Warszawest 6
miast powyej 50 tysécy mieszkacow: Radom (226 372), Ptock (127 307), Siedlce Q47),
Pruszkow (55 397), Ostrgia (53758), Legionowo (50 69&Jgodnie z wymogami ustawy, w 15
powiatach i 7 miastach lgdzie musiat by opracowany plan zréwnowaonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego.

Poniewa referat zostat przygotowany na Forum Transportu lokgracyjnego,
przeanalizowano sytuacyv aglomeracji warszawskiej. Na potrzeby referatzyjto, ze obszar
aglomeracji obejmuje Warszawi otaczajce p powiaty: legionowski, wotonfiski, minski,
otwocki, piaseczfyski, pruszkowski i warszawski zachodni. We wszydiki powiatach
przylegajcych do Warszawy liczba mieszi@w przekracza 80 000, co oznacza,wszystkie
beda musiaty opracowa plany transportowe. Dodatkoway aglomeracji warszawskiej poza
Warszawa sa dwa miasta ktore bpda musiaty obligatoryjnie opracowat plan transportowy -
Pruszkéw i Legionowo.
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Przy opracowywaniu planu transportowego dla wojextdd pomocne meagby¢ dwa
dokumenty : ,Plan zagospodarowania wojewodztwa mvékiego” uchwalony w 2004 roku
oraz ,Strategia rozwoju wojewoddztwa mazowieckieg®l "Planie zagospodarowania ..."
przedstawiono pewn ocerg funkcjonowania systemu transportu zbiorowego (kolego i
autobusowego) oraz zaproponowano dziatania nagggsw tym medzy innymi:

— Modernizac§ i rozw0j regionalnego systemu transportu publiggn@oprzez wspomaganie
restrukturyzacji gtownych przewnikéw (PKS, PKP) i stworzenie spojnych systemoéw
transportowych, wzajemniegsiizupetniagcych.

— Rozwoj paszerskich przewozow regionalnych poprzez gsizenie cgstotliwosci i predkosci
kursowania poaigow na wszystkich liniach obstugiwanych w ruchuioeginym, popraw
standardéw podi@wania (dostosowanie wielka skladow do iléci podr&nych,
zwickszenie bezpiecastwa, poprawa stanu technicznego i sanitarnegaougabeprowadzanie
nowych ofert przewozowych (np. szybkie pagiregionalne, autobusy szynowe).

W ,Strategii rozwoju wojewddztwa mazowieckiego”,huwealonej w 2001 roku w ramach
sformutowanych celéwredniookresowych i operacyjnych, zatmo: ,modernizagj i rozbudove
regionalnego systemu transportu publicznego — wsgame restrukturyzacji gtébwnych
przewanikow (PPKS i PKP) oraz wykorzystanie przeanikéw prywatnych, tak aby agjnac
radykalry poprawe regionalnego transportu kolejowego i autobusow@oprawa czgstotliwosci i
punktualndgci kursowaniarodkéw transportu publicznego, podniesienie bezaetwa i estetyki
podr&owania)”.

Niestety dokument ten poza bardzo ogolnie sformafoun zadaniem nie definiupadnych
wskanikéw ani standardéw ktére powinny bysikgnicte. Trudno bdzie na jego podstawie
sformutowa zalecenia do wykorzystania przy opracowywaniu plaansportowego.

W budzecie wojewodztwa mazowieckiego na rok 2009 w dzimbsport i 4czncc
zaplanowano wydatki w wysoka 966 451 801 zt. Z kwoty tej na transport zbioyogrzeznacza
Sig na:

— kolejowe regionalne przewozy passeskie — 282 747 651 zt, w tym dotacje 188.380£00
— doptaty do ulg w przewozach autobusowych 52 0008Grodki pochodz z dotacji celowej
budzetu pastwa na zadania z zakresu administragjilczvej,

Jak wynika z tych danych, samadz mazowiecki w znaezy sposOb dofinansowuje
publiczny transport zbiorowy w obszarze wojewodztwa

Kazdy z powiatow przylegagych do Warszawy (poza powiatem fiskim) posiada
uchwalomy ,Stratege rozwoju powiatu”. W dokumentach tych pojawiggic zapisy dotycace
transportu zbiorowego. Np.:

Strategia rozwoju powiatu Wsrod celow do roku 2015 wymienia g ,Opracowanie

legionowskiego do roku 2015 koncepcji i realizacje sieci paaczen miedzygminnych
transportu publicznego

Strategia rozwoju powiatu Wsrod celéw wymienia gi,poprawe komunikacji medzy

wotominskiego do roku 2015 miejscowdciami powiatu”. W dokumencie tym

zaproponowano mierniki i wskaiki monitoringu rozwoju
powiatu takie jak: ,czas dojazdu w dni powszedmazov
weekendy do i z Warszawy, §lopolaczen autobusowych
miejscowdci powiatu z Wotominem

Program rozwoju lokalnego Minska | Pojawiaj sk jedynie zapisy dotyeze rozbudowy i
Mazowieckiego modernizacji infrastruktury drogowej

Strategia zrownowaonego rozwoju | Wsrdd celow strategicznych wymienia sioniecznéé

powiatu otwockiego na lata 2004-2014 zapewnienia ,dogpnej i rozwingtej komunikacji, szczegolnie
w potudniowo-wschodniej gci powiatu, oraz wystarczgjej
liczby i jakadsci polaczen komunikacji publicznej z Warszaw
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Strategia zrownowazonego rozwoju | Pisze st o koniecznéci ,poprawy wyposaenia w

powiatu piaseczyiskiego infrastruktug; techniczm, w tym rozbudow i modernizac
regionalnego transportu publicznego”. Strategidaddze ,\W
zakresie transportu zbiorowego prowadzogds liziatania na
rzecz podniesienia atrakcygw komunikacji autobusowej i
kolejowej, zwtaszcza w gtéwnych relacjach regiogando i z
Warszawy. Jako jeden z miernikéw realizacji ,Stgiitew
zakresie transportu zbiorowego proponuge,ktzbe
utworzonych linii autobusowych

Strategia rozwoju powiatu Wsrdd celéw operacyjnych wymieniagsiBudowe,
pruszkowskiego do roku 2025 modernizagj i remonty uradzex oraz drog powiatowych”
natomiast nie ma zapisow dotycygch transportu publicznego
Proponuje s natomiast wskaniki monitoringu dla celow
strategicznych, gdzie wymieniasn.in. ,czas dojazdu w dni
powszednie oraz w weekendy do i z Warszawyg¢ ifiplaczen
autobusowych miejscowoi powiatu z Pruszkowem

Strategia rozwoju powiatu Wsroéd  celow  strategicznych  jest ,rozbudowa systgmu
warszawskiego zachodniego do roku | transportu publicznego, szczegolniezday gminami”.
2015

Jak wynika z dokumentow strategii powiatéw, zapikytyczice publicznego transportu
zbiorowego 8 w wigkszasci bardzo ogolne a formutowane celezsreguty niemierzalne.

W budzetach powiatéw aglomeracji warszawskiej na rok 2@00%asadzie nie wygbuja
wydatki na publiczny transport zbiorowy. Jedynie bud-ecie powiatu Misk Mazowiecki,
pojawita s¢ pozycja lokalny transport zbiorowy i kwota 100 020 przewidziana na ,dotag]
celona na pomoc finansoav udzielam migdzy jednostkami samatgdu terytorialnego na
dofinansowanie wiasnych zaddiezacych”. Jak wynika z analizy budtéw powiatéw, mimo
ustawowego obowrku wykonywania ,zadania publicznego w zakresiegpmrtu zbiorowego”,
powiaty nie preliminuj srodkéw na transport zbiorowy.

Na podstawie analizy istnigjych dokumentow, mima przypuszcza ze zarady powiatow
ktore keda musiaty zost@organizatorami transportu publicznegaddpzobowihzane przygotowa
plan transportowy magnapotk& na trudnéci wynikajace z braku déwiadczenia dotycxego
transportu publicznego. Dodatkowym utrudnieniemzendoy¢ fakt, ze nie wszystkie gminy
aglomeracji warszawskiej posiadajktualne studia uwarunkowa kierunkdw zagospodarowania
przestrzennego. RoOwriemiejscowe plany zagospodarowania przestrzennego pokrywaj
catych obszaréw gmin wchogatzych w sklad powiatow. Dlategozev wielu przypadkach plany
transportowe tworzone na poziomie powiatu niglabmogly uwzgédnia® ustalé planow
miejscowych dotycgeych transportu ze wzglu na ich brak.

W miastach aglomeracji warszawskiej, ktorgdd musiaty opracowa plan transportowy
sytuacja jest bardzo xba. W zasadzie tylko Warszawa jest przygotowanawgpetniania
ustawowego zadania organizatora transporta.wigrudniu 1991 roku. Rada m. st. Warszawy
powotata jednostk budzetowg ,Zarzad Transportu Miejskiego”. Przedmiotem dziataniazadu
Transportu Miejskiego, zwanego dalej ZTM, jest zdranie transportem publicznym aglomeraciji
warszawskiej, tworzenie form organizacyjnych tramgp publicznego odpowiadgych
potrzebom aglomeracji warszawskiej oraz prowadzemiac nad wisciwym i sprawnym
funkcjonowaniem tego transportu, a w szczegno
1) udziat w pracach studialnych i planistycznych prda@nych przez odpowiednie jednostki
miejskie w zakresie transportu publicznego,

2) zbieranie danych i prowadzanie analiz w zakresiezpb przewozowych,

3) planowanie, organizacja i koordynacja uktadu korkacyjnego oraz rozkladu jazdy wraz z
uzgadnianiem rozktadow jazdy przestkdéw korzystagcych z przystankow ZTM,

4) zlecanie przewmikom wykonywania ustug przewozowych i kontrolagéd ich realizaciji,

5) nadzér nad biecym funkcjonowaniem transportu publicznego,

6) opracowywanie projektdow systemow taryfowych oradizacija polityki taryfowej,
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7) sprzeda biletdw uprawniajcych do korzystania z transportu zbiorowego w agi@uji
warszawskiej oraz pobieranie optat dodatkowych,

W budzecie m. st. Warszawy na rok 2009, preliminowandraasport zbiorowy 1 908,5
min zi, co stanowi okoto 15% wszystkich wydatkow.dWvili obecnej Pruszkoéw i Legionowo nie
petnia roli organizatora transportu publicznego. W detdch tych miast na rok 2009 nie
przewidzianazadnych pieridzy na publiczny transport zbiorowy.

Dzieki staraniom wtadz Warszawy, funkcjonuje obecnigdbsy bilet aglomeracyjny. Na
podstawie biletow ZTM, poggami Kolei Mazowieckich mag podr&owat mieszkacy gmin
Jabtonna, J6zeféw, Legionowo, Lesznowola, WieliszBepokt, Otwock, Gardw, Piaseczno,
Piastow, Pruszkow, Sulejéwekalii i Zielonka.

W uchwalonej w lipcu 2009 roku ,Strategii zrOwnowwaego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do 2015”, jako jedno z agol@ewiduje si ” Dziatanie na rzecz
powotania instytucji zarzapcej i koordynugcej transport publiczny w obszarze aglomeracji
warszawskiej”.

Docelowo jednostka ta me zosta powotana na bazie obecnego Zahz Transportu
Miejskiego (ZTM), tak by w jej kompetencjach zndtasic zaradzanie transportem publicznym
w Warszawie oraz w obszarze aglomeracji, w tym:

1) Zapewnienie odpowiedniej obstugi komunikacyjnejkaiizowanych na terenie Warszawy i
gmin podwarszawskich obszaréw o funkcjach o zndaZekalnym, regionalnym i krajowym.

2) Regulowanie kwestii finansowania ustug transporwbligznego o wysokiej jakoi w
Warszawie i na liniach podmiejskich, w tym zakkwestii doptat do ustug i ich racjonalizaciji.

3) Wprowadzenie wspolnej taryfy przewozowej z uwggieniem uwarunkowa obszarowych
oraz dlugéci czasu przejazdu.

4) Wprowadzenie jednolitego, wysokiego standandiadczonych ustug przewozowych.
5) Koordynowanie rozktadow jazdy.

6) Integrowanie podsystemoéw transportu publicznego ym tw szczegélnéci w weztach
przesiadkowych.

7) Rozwoj i nadzor nad systemem Parkuj izJedobszarze aglomeracji.
8) Regulowanie rynku ustug transportu publicznegoynv twigkszania konkurenciji.

6. PODSUMOWANIE

Analiza projektu ustawy o zbiorowym transporcie IppAnym z punktu widzenia
zagadnienia tworzenia planu transportowego prowdolziastpujacych wnioskow:

1. Z punktu widzenia procesu dziatania organizatoadania dla planu transportowego ckoae
na duym poziomie ogolnéci mazna uzna za prawidiowe. Budzi wipliwos¢ objecie
zadaniami jedynie sieci komunikacyjnej. Jest uzasad aby zadania organizatora rozuimie
znacznie szerzej - powinny one doty&zye sieci lecz systemu komunikacyjnego.

2. Wprowadzenie hierarchizacji tworzenia planow tramspvych ma na celu upardkowanie
dziatar i zapewnienie kontynuacji rozgaan w planach transportowych aszego szczebla
administracji. Powoduje jednake plan transportowy opracowywany na nzgaym poziomie
czyli w gminie, nie kdzie mogt by uchwalony przez radgminy, bez opublikowanych
wczesniej plandw ministra, marszatka wojewodztwa i ss&yoW praktyce mize to oznacza
znaczne odsuetie w czasie wdreenia plandéw transportowych, zwlaszcza w kluczowych
obszarachsérednich i daych miast. Warto rozwa mazliwos¢ zmiany takiej drogi
postpowania, zagpujac obownzek oczekiwania na obwieszczenie planu ohokiem
koordynacji dziata organizatorow ranych szczebli, dag im maliwo$¢ réwnolegtego
dziatania.
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3. Wymaga wyjdnienia (sprecyzowania w ustawie) czy plan transpeoytzostanie zaliczony do

dokumentéw ktére dmla podlegaty konieczrimi przeprowadzenia strategicznej oceny
oddziatywania n&rodowisko. Zdaniem autorow,zeli w planie transportowym pojawisie
nowe elementy systemu transportowego (np. nowa lkalejowa, tramwajowa lub droga)
ktore g zaliczone do przedswvzie¢ mogcych znaczco wptywa nasrodowisko, a plan nie
bedzie s¢ odwotywat do zatwierdzonej strategii rozwoju, tooza zafé koniecznéé
przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywalaauptransportowego naodowisko. W
sytuacji gdy plan transportowy niedzie przewidywat realizacji nowych elementéw system
transportowego, strategiczna ocena oddziatywani&odowisko prawdopodobnie niedrie
musiata by wykonywana.

Okreslony w ustawie zakres planu jest niewystargzgji zbyt ogélny! Niezbhdne jest jego
uzupetnienie co najmniej w zakresie zaproponowapyrez autorow referatu. Zaniechanie w
tym wzgkdzie i pozostawienie dowoldci interpretacji zapiséw ustawyetizie sktania do
wykonywania planow w sposéb najmniej kiopotliwy, zbenazliwosci zagwarantowania
osiagniecia podstawowych celow. Idea obawkowego wykonywania planow transportowych
powinna by wzmocniona sprecyzowaniem zasad ich wykonywania akreleniem
minimalnych wymagé& Dodatkows funkcja przygotowywanej ustawy powinna dpoprawa
jakaosci planowania, organizacji i zagdzania systemem transportowym.

Organizator transportu

Wykonawca zadania

Zakres planu transportowego

Miejsce publikacji

publicznego
Na linii komunikacyjnej albo sieci w Dziennik
Minister wiasciwy Minister wta$ciwy miedzywojewodzkich i Urzedow
do spraw do spraw miedzynarodowych przewozach N v
. ) - Rzeczpospolitej
transportu transportu pasazerskich w transporcie ) -
. Monitor Polski
kolejowym
Na linii komunikacyjnej albo sieci N
B L L Dziennik
. Marszatek komunikacyjnej w wojewodzkich
Wojewddztwo o . . urzedowy
wojewddztwa przewozach pasazerskich oraz w Lo
8 ; wojewddztwa
transporcie morskim
Dziennik wiasciwy
Powiat liczacy co Na linii komunikacyjnej albo sieci dla organizatora
najmniej 80 000 Starosta komunikacyjnej w powiatowych oraz dziennik
mieszkancéw przewozach pasazerskich urzedowy
wojewoddztwa

A

Gmina liczaca co
najmniej 50 000

W6jt, burmistrz,

Na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w gminnych

Dziennik wiasciwy
dla organizatora
oraz dziennik

mieszkancéw prezydent przewozach pasazerskich urzedowy
wojewoddztwa
A
Zwiazek Dziennik wtasciwy
miedzygminny Zarzad zwiazku Na linii komunikacyjnej albo sieci dla organizatora
liczacy co najmniej arzad zwia; komunikacyjnej w gminnych oraz dziennik
80 000 migdzygminnego przewozach pasazerskich urzedowy
mieszkancow wojewddztwa

Rys.1 Schemat opracowywania i publikowania Plaangportowego
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Prognozy wielkdci przewozow jako podstawa konstrukcji
planéw transportu publicznego

1. Wstep

Przystpujac do wszelkich analiz i planéw funkcjonowania tgamsgu publicznego powinno i
uwzgkdni¢ podstawowe zak®nie — transport publiczny jest to ustuga, ktdzeroko rozumiana
wiladza powinna dostarczy obywatelom. Ustuga ta powinna dyodpowiednie] jakéci

i jednoczénie nie mae powodowa nadmiernych wydatkow piegdzy publicznych. Jak kala
ustuga podlega prawom popytu i paga Kiepska i droga ustuga powoduje spadek liczby
uzytkownikow. Dobry transport publiczny przyga nowych pas@réw. Z drugiej strony
pamkgtac naleey o r&nych grupach interesu zawanych z transportem publicznym. W wielu
miastach przewozami zajmugic spotki kedace w 100% wiasrieia miasta. W ich interesie dg
maksymalizacja przychodow. W interesie ich pracédw i reprezentucych ich interesy
zwiazkbw zawodowych Ll zachowanie miejsc pracy i zapewnienie pracownikelR
najwyzszych ptac. Do tego dochadinteresy polityczne pochosglzych z wyboru przedstawicieli
samorzadu lokalnego, ktorzy w swoich programach umieszczapstulaty poprawy jakai
funkcjonowania transportu publicznego. Potem jakdnr czy postowie domagagic realizaciji
réznych inwestycji bez wzgtu na to, czy obiektywnie mgpne sens czy nie. Zadaniem oblicze
modelowych i prognoz ruchu jest dostarczenie wiadyrych i realistycznych argumentéw za lub
przeciw r&nym koncepcjom rozwoju systemu transportu publigpne wykazania ich
efektywnaci ekonomicznej. Nalgy zwrock uwag, ze nie kady pomyst zmian w
funkcjonowaniu transportu publicznego must lefektywny ekonomicznie.

1.1. Metody prognozowania

W praktyce stosowane siwie metody prognozowania:

* Metoda wskanikéw wzrostu.

* Metoda modelowania sieciowego.
Metoda wskanikbw polega na ok&eniu na podstawie pomiaréw jak zmieniak siuch
w ostatnich latach i przggie, ze zmiany w nagpnych latach &da takie same. Metoda ta
sprawdza si przy zataeniu stabilnego zagospodarowania i braku istotramiian w systemie
transportowym i w jego otoczeniu.a 30 warunki brzegowe trudne do spetnienia wzyain
aglomeracjach. Zdaniem autora jej zastosowanianesho ograniczone. W najnowszym wydaniu
.Niebieskiej Kskgi” generalnie zalecagstosowanie modeli sieciowych.
Metoda modelowania sieciowego polega na stworzerdelu sieci transportowej miasta gz
podaowa) i modelu przemieszazgczes¢ popytowa). Ostatnim elementem modelu jest model
rozkladu ruchu na ste Pozwala on na sprawdzenie jak przy pgsygh zalaeniach poda
odpowiada popytowi oraz na sprawdzeniu, jak prop@me rozwizania inwestycyjne czy
organizacyjne wptywaj na sprawng dziatania systemu transportowego. Jednatdeepozwala
na uwzgkdnienie w analizach planowanych zmian w zagospodamau przestrzennym i
rozmieszczeniuarddet i celdw ruchu.

1.2.Dane wegciowe

Doktadna¢ i prawidtowe odtworzenie rzeczywisto przez kady model prognostyczny zahe od
poprawndci i aktualndci danych wejciowych. Kade wiksze miasto powinno raz na 5-10 lat
przeprowadz badanie zachowiakomunikacyjnych mieszka&dw. Dla aglomeracji badanie takie
powinno obejmowa teren aglomeracji. Dlgledzenia zmian konieczne jestzt@prowadzenie
regularnych pomiaréw naten ruchu i napetnie w komunikacji publicznej. Jednoczee
powinno s¢ $ledzi i aktualizow& zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym miastaniarg/

" Scott Wilson Sp. Z 0.0.; Dyrektor Dziatu Planovaiiiransportu
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W rozmieszczeniu mieszkedw, miejsc pracy czy miejsc nauki. Nafetu zwréct uwag;, ze
monitorowanie przewidywanych zmian w zagospodarawanzestrzennym jest przydatne przy
planowaniu nie tylko rozwoju systemu transportowedm take innych systemoéw infrastruktury
miejskiej. Prognozy zmian w liczbie miesfkaw czy miejsc pracy w rejonach komunikacyjnych
mog by¢ wykorzystywane do szacowania zmian w zapotrzebawaa dostawy wody, energii
czy w planowaniu rozwoju sieci kanalizacyjnej. Ngsunku poniej przedstawiono przyktad
zobrazowania przewidywanych zmian w zagospodarawpraestrzennym na przyrosty wietko
liczby podré&y rozpoczynanych i kaczonych w rejonach komunikacyjnych. Konieczne jakte
statesledzenie zmian w funkcjonowaniu transportu i znzapotrzebowania. Pomiary napetnienia
w s$rodkach transportu publicznego powinnys$bwykonywane rutynowo i stanowizadanie
organu nadzorggego transport publiczny jego funkcjonowanie. Pamie wyniki obliczen
prognostycznych sha do analiz efektywni ekonomicznej istotp informacp wejsciowa do
modelu g koszty funkcjonowania edych srodkéw transportu. Wksza¢ uzywanych w Polsce
programéw do prognoz ruchu pozwala na definiowardznych typdéw pojazdow, wraz z
informacp o ich pojemnéci i kosztach gytkowania (zarbwno kosztach pojazdo-kilometra jak i
pojazdo-godziny). Pozwala to na analizy obstugizpeegolnych linii rénym taborem, tak, aby
koszty ich funkcjonowania byly jak napsize, a tabor byt dostosowany do potrzeb. Niestedy d
trudno jest uzyskaw praktyce wielkéci kosztéw w rozbiciu na poszczegdlne typy taboru.

2. System transportowy

Nalezy pamktaé, ze transport publiczny jest jednym z elementéw sgstéransportowego miasta.
Zatem wszelkie analizy i prognozy wykonywane z wykstaniem modeli komputerowych
powinny uwzgtdnia® caly system transportowy. W szczegdlrionalezy mie¢ na uwadze,
ze pojazdy transportu zbiorowego zabigrapges¢ przepustowsci samochodom, natomiast ich
predkos¢ poruszania jestcisle uzaleniona od pgdkosci poruszania si potoku pojazddéw na
ulicach. Dla bardziej wyrafinowanych modeli wykostyjacych zmienny podziat zada
przewozowych, analiza calego systemu transportovjegioniezlhdna. Modele wykorzystywane
w prognozowaniu uwzgtiniajpce tylko transport publiczny albo tylko ruch drogownap
ograniczone zastosowanie. Nalepamkttaé, ze systemy te g wspoétzalene. Zwikszenie
predkosci ruchu pojazdéw powoduje zgkiszenie pgdkosci pojazdow transportu publicznego.
Pojazdy transportu publicznego wykorzystages¢ przepustowsci ulic. Ma to istotne znaczenie
przy ocenie efektywnici ekonomicznej rinych rozwazan.

2.1. Specyfika transportu publicznego

Specyfika modeli transportu publicznego wynika zamiczonego dogpu do systemu. Ma&my
korzyst& z transportu tylko poprzez przystanki, tylko taguzie funkcjonuy linie transportu
publicznego i musimy uwzgtinia¢ rozktady jazdy. Czynniki te warunkujdecyzje o wyborze
trasy podray. Pojawia s} oczywicie pytanie jaka powinna bydoktadnd¢ odwzorowania stanu
istniejpjcego w modelu. Programyzywane do modelowania ruchu pozwalaja kodowanie
przebiegu linii komunikacyjnych z uwzglnieniem rzeczywistych rozktadow jazdy. W praktyce
jednak do sporglzania planow rozwoju transportu publicznego ngt k@nieczne atak doktadne
odwzorowanie. Catkowicie wystarcaag i pozwalajce na weksz elastyczné w planowaniu
i dostosowywaniu linii do potrzeb przewozowych jegraniczenie sijedynie do zdefiniowania
czestotliwasci kursowania wozow czy pagdéw na poszczegolnych liniach.

System transportu publicznego nigdy nie zapewniliwosci podréy od ,drzwi do drzwi”
wszystkim potencjalnym aytkownikom. Naley go jednak tak planowa zeby jak najwgcej
uzytkownikdw mogta skorzystaz systemu bez przesiadek. Dla éiavej oceny funkcjonowania
systemu niezmiernie istotne jest wdave odwzorowanie wziéw przesiadkowych.
W szczegolnéci naleey uwzgkdni¢c wszelkie przejcia uchzliwe dla pasaerow, np. zwizane ze
Zmiamg poziomu. Stopie szczegOtowgci odwzorowania wztow przesiadkowych powinien
zaleze¢ od ich znaczenia. Tam, gdzie kemya sic dwie czy trzy linie i przesiadaeskilka oséb
wezel maze by zakodowany w sposob uproszczony. Tam, gdziezkijeysk kilkanacie linii

I przesiada si kilkaset czy kilka tysicy os6b odwzorowanie ¢zta jest bardzo wane. Jest to
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szczegolnie istotne przy planowaniu tras i przysbansrodkéw transportu o ciej zdolngci
przewozowej, takich jak metro, kolej czy tramwaylsa.

Istotnym elementem jest uwzghianie w parametrach modelowych wynikéw bagaeferencii
uzytkownikow. W trakcie podrdy rozne jej sktadniki g bardziej lub mniej ualiwe dla
pasaeréw. Np. czas oczekiwania jest odbierany jako ieydichzliwy niz czas jazdy. Minuty
ptyna, a wytkownik nie przemieszcza ¢si Wagi przypisane do poszczegolnych sktadowych
elementow podrgy (czas jazdy, czas dgja zezrodia i do celu podiy do przystankow, czas
przesiadki, czas oczekiwania) magromne znaczenie w wyborze trasy pagirParametry te
pozwalaj na uwzgtdnienie w modelu czynnikédw trudno mierzalnych taki@k poczucie
bezpieczéstwa, komfort, wraenia estetyczne.

2.2.Podziat zada przewozowych

Istotnym czynnikiem w tworzeniu modelu systemu $@ortowego jest podziat zata
przewozowych. Stanowi on matematyczne odwzorowald@eyzji wytkownikdw o wyborze
srodka podraowania. Naley pamkta¢, ze decyzja ta zaky od wielu czynnikéw. Cgsto ¢ to
czynniki trudno mierzalne typu poczucie bezpiést&a, szeroko rozumiana estetyka
podr&owania (czyst&, zapach), poczucie swobody. Informacje o czynrikaptywapcych na
decyzje uytkownikbw mana uzyska z bada preferencji aytkownikow. Naley jednak
pamktac, ze badania takie nie zawsze w peini wiarygodne. bytkownicy odpowiadajc na
pytanie o ich mgiwe zachowanie tworg sobie wyidealizowany obraz przysztych rozzah

i odpowiadag zgodnie ze swoim wyobtaniem. Rzeczywistd powoduje, ze faktyczne
zachowania &da inne. Odpowied na pytanie ,Czy &dziesz korzystaz transportu publicznego
jesli bedzie on sprawny, punktualny i czysty” dla wielu @yych jest oczywista - TAK.
W momencie podejmowania rzeczywistej decyzji okaaiy, ze ankietowany wybiera samochaod,
bo transport publiczny nie jest tak sprawny, puakiy i czysty jak sobie wyobtat odpowiadajc
na pytanie ankiety. Jest to &oszeroko znane i opisywane w literaturze zjawiskdmiernego
optymizmu w Szacowaniu prognoz popytu na transpaotbliczny. Dobrym przyktadem jest
zmiana podziatu zadagprzewozowych spowodowana uruchomieniem | linii raet Warszawie.
Oczekiwanoze spowoduje to wzrost liczby korzysteych z transportu zbiorowego. Obliczenia
modelowe przeprowadzone z wykorzystaniem zmiennggozialu zada przewozowych
wykazywaly bardzo nieznaczny wzrost liczby paséw transportu publicznego w skali miasta.
Powodowato to zarzutye model jest nienajlepszie przecie metro spowodujeze tyshce ludzi
przesadzie st z wkasnego samochodu do transporty zbiorowegoaBadorzeprowadzone przed
i po uruchomieniu 1 linii wykazatyze wzrost liczby pas&row nastpit jedynie w korytarzu
metra. Dla innych relacji wzrosta liczba korzystgich z samochodéw. Podziat zada
przewozowych w skali dzielnicy Ursyndw zmieni¢ sieznacznie.

Przy opracowywaniu modeli zmiennego podzialu aagezewozowych gzytkownikéw mana
podziel¢ na trzy grupy. Pierwsza grupa to ci, ktérzy niggmwayboru, bo nie majsamochodu —
beda korzyst& z transportu publicznego. Ich udziat zgl@d wskanika motoryzacji i liczebngi
gospodarstw z wcej niz jednym samochodem. Druga grupa to tacy, ktorzy Wwegledu na
wszystko lgda korzystali z samochodu. Zaréwno polskie jak i aaigzne déwiadczenia szacylj
jej liczebnad¢ na ok. 20% wigcicieli samochodow. Pozostali mpglokon& wyboru. Jak ja
wspomniano wybor zahy od wielu czynnikdédw, ogsto niemierzalnych lub trudno mierzalnych
(np. poczucie bezpiecastwa). Czynniki te mugzby¢ przetazone na odpowiedaimiar mozliwa
do zastosowania w modelu matematycznym.

2.3. System ,optymalny”

Bardzo czsto w opisie przedmiotu zamdéwienia jako cel opraamoa pojawia & wymog
stworzenia systemu ,optymalnego”. Nie podaje satomiast kryterium optymalizacji. Inaczej
wyglada system optymalny z punktu widzenia pasa — czgsto kursujce autobusy czy tramwaje,
taczace wszystkie cele trodta ruchu puste, czyste i nowoczesne. Z punkue&nia operatora
optymalny system to taki, w ktérym szeroko gtajwtadza ptaci im dio za to,ze jezdza gdzie
cha i jak cha tym co maj. Takie podejcie dominuje np. wod czsci przewanikow
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kolejowych czy niektérych MPK. Z punktu widzeniaesako pogtej wkadzy optymalny to taki
system, za ktéry natg jak najmniej ptadi.

W swiecie od wielu, a w Polsce od kilkunastu lat, doemy funkcjonowania systemu
transportowego i ew zmian w jego funkcjonowaniwsgje s¢ meto@d analizy kosztow i korzgi
(CBA Cost Benefis Analysies). Analiza ta pozwalaaszacowanie kosztéw i kory roznych
rozwigzan w systemie transportowym miasta. Pozwala na wehez czy korz§ci spoteczne
danego rozwizania przewyszaj naklady poniesione na jego realizacjAnaliza kosztow
I korzysci pozwala stwierdZi jak na system transportowy miasta wptynie zmiaké&du linii,
wprowadzenie nowegérodka transportu, wprowadzenie nowych przystankéymiana taboru.
Problemem jest tylko jednoznaczne i porownywalnengnie tego wptywu. | tu znakomitym
narzdziem jest model ruchu, ktory pozwala na jednorodagbkie i sprawne ocenienieznych
rozwiazan w rzeczywistéci wirtualnej i sprawdzenie, czy tatzie korzystne (,optymalne”) czy
nie. Naley tu podkrali¢, ze czsto wystpuja naciski na wykazanie za wszglgere efektywndgci
ekonomicznej planowanej inwestycji. Natizie analizy kosztow i korZgi traktuje s¢ nie jako
obiektywrs metod analizy a jako przeszkedktora nalezy za wszell cere pokond&. Pojawiaj
si¢ zatem naciski, aby prognozy ruchu byty takiehy wykazé optacalnéé¢ inwestycji. Prowadzi
to niekiedy do uzyskiwania znakomitych wynikow wz@wozach komunikagjpubliczry przez
sztuczne pogorszenie warunkow pagrésamochodem. Natg pamktaé, ze przy odrobinie
wprawy i déwiadczenia takie ,sztuczki” magby¢ bardzo tatwo wykryte przez audytoréw
I podwazy¢ wiarygodnd¢ analiz CBA stanowdicych np. podstagvdo aplikacji o fundusze unijne.

2.4. Wiarygodnos¢ prognoz

Zawsze pojawia gipytanie na ile te wszystkie wyliczenia wiarygodne. Znaczna ¢& znanych
autorowi modeli poprzestaje na wykazanize potoki uzyskane z rozkladua szgodne
z pomierzonymi. Jest to warunek konieczny, alewystarczajcy. Nalery tez zwrGcic uwag, ze
doktadnd¢ modelu mae by rdozna w zalenosci od wielkagci ruchu pomierzonego. Dla
pomierzonego potoku 204at nawet 100% nie jest gy — tak czy tak 20 czy 40 oséb zKuesie
w jednym autobusie. Dla potoku 500Qd5% to 250 osdb, do przewiezienia ktorych potrzaha
najmniej 3 dodatkowych autobuséw. Wszelkie wymogido zgodnéci potoku pomierzonego
z modelowym (a takieasczasami stawiane w SIWZ) powinnydydzne dla ra@nych wielkaci
pomiarow.

W modelach naley takze sprawdz czy rozktady odlegkxi i czasow podrgy w macierzy popytu
sa zgodne z wynikami bada ankietowych. Na rysunku pomj przedstawiono przyktad
poréwnania rozktadu odlegio podré&y z bada i z modelu. Poréwnanie takie powinnochigz
dokonane metodami badania zgognatatystyczne;.

Dla modeli podziatu zada przewozowych nalg takze sprawdzi zgodnd¢ wskanikow
uzyskiwanych w modelu z wskaikami z badA. Na rysunku poriej przedstawiono przykiad
krzywej modelowej (linia czerwona) z wielk@ami uzyskanymi z bada(niebieskie kropki) dla
funkcji obrazugcej udziat ruchoéw niepieszych w zat@sci od odlegtéci. Poréwnanie wykonano
korzystajc z programu do analiz statystycznych,adskjednoczénie uzyskano informacje
o statystycznej zgoddo matematycznych formut modelu z wynikami bada

Istotnym elementem jest tad liczba przesiadek. W transporcie publicznym piaadnaze sktada
sie z kilku przejazdow. Istotna jest zatem informacjdiczbie oséb podtdjacych i liczbie
przejazdowSrednia ilGé przejazdéw na pode modelu i z badapowinna by zblizona.

Prost metod, oceny poprawniei wynikOw jest sprawdzenie, czy paseo-kilometry podzielone
przez pasgero-godziny daj zgodne ze zdrowym rogdkiem (i badaniami)krednia predkos¢
podréy. Nalezy tez zwrac& uwag na nazbyt optymistyczne wasti. Srednia pedkosé podrézy
transportem publicznym, z uwzginieniem czasOw dgjia i oczekiwania, ktéra przekracza
25km/h powinna budzi obawy o poprawnig zatazen prognoz ruchu transportu publicznego
w duzym miecie.

Mozna te sprawdzé zgodnd¢ potokdw pomierzonych z modelowymi na poszczegdirydach

— patrz rysunek 4. Pamta¢ nalezy jednak,ze takie porownanie jest szczegolnie istotne dlaetiod
transportu publicznego stacych dla operacyjnego zadzania transportem publicznym w stanie
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istniejacych i w latach najbliszych. Naley tez pamktac, ze dane pomiarowe powinny pochagzi
z pomiarow cigtych i stanowt wielkosci srednie wsredni dzié roboczy.

2.5.Wyniki modelu i co z nich wynika lub wyniknaé¢ moze

Z dobrego modelu, opartego na wiarygodnych danyegciowych mana uzyské bardzo wiele
informacji przydatnych w planowaniu rozwoju trangpopublicznego. W pierwszym g¢dzie
mozna uzyska wskazowki do planowania systemu transportoweg&a hiaozliwos¢ daje rozktad
macierzy ruchu osob na &ielrogows bez ogranicae przepustowsci. Innym sposobem jest
obciazenie tak zwane] sieci pgjzej — sieci utworzonej poprzez pckenie rejonéw
komunikacyjnych. Inaczej moéwG rozktad taki pokazuje, jak chcielibyzpzi¢ ludzie, gdyby
jedynym kryterium wyboru byla najkrétsza droga. Red taki ma@na poroéwnéa do budowy
chodnikow wzdha tras wydeptanych przez pieszych. Daje nam infojgnacpodstawowych
trasach, na ktérych naig poprawig funkcjonowanie transportu publicznego.
Z modeli prognostycznych mpa uzysk& ogolm ocer pracy systemu transportowego z punktu
widzenia operatora

Tabela 1. Przykiad raportu o funkcjonowaniu trangpgublicznego

srodek wozo-km./poago-km F‘)’Y)%;gg_%%ﬁ; Koszty [PLN]
autobusy MPK 3558 171 21101
autobusy inne 3833 145 22728
tramwaj 2131 104 22337
kolej 378 10 9795

Z powyzszych wartéci bardzo tatwo mizna uzyské informacg o srednich kosztach wozo-
kilometra i wozo-godziny (dlarodkéw szynowych poago-kilometra i pocigo-godziny).

Tabela 2. Przyktad przeliczé&osztow i pgdkasci komunikacyjnej

’ Koszt [PLN] Predkosé
srodek wozo-km./pocigo-|  wozo-godz./ komunikacyjna
km pociago-godz
autobusy MPK 5,93 123,40 20,81
autobusy inne 5,93 156,74 26,43
tramwaj 10,48 214,78 20,49
kolej 25,91 979,5 37,80

Jak fatwo zauway¢ koszty dla wozokilometra autobuséw MPK i innychidentyczne. W tym
konkretnym przypadku wynika to z braku informackasztach innych przewaikow i przyjciu
takich samych kosztow, jakie uzyskano z MPK. Prograwzywane do modelowania ruchu
pozwalajca na przypisanie kosztow poszczegollnym typom pdjazi przewanikow. Trudno
jest jednak uzyskaszczegotowe informacje — pogszi moze to wynika stad, ze takie dokladne
poroéwnanie kosztow mogtobyesbkaza zabodjcze dla niektdrych przewmkow publicznych.
Drugim typem raportu jest raport o przewozach

Tabela 3. Przykiad raportu o pracy przewozowejesyst transportu publicznego

srodek przejazdy pasaro-kilometry pasgero-godziny
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autobusy MPK 43659 130531 6120
autobusy inne 38551 257293 9294
tramwaj 45990 132124 6584
kolej 7147 119804 3133
pieszo 67351 16838
tracony 20568

Wiedzc, ze si€ zostata obaizona macierz 70000 podrdy mazna szybko sprawdgi ze jedna
podrd&, to 1,93 przejazdu srednio prawie kady podr@ny przesiada sijeden raz. Wielk&t te
nalezy sprawdzté z badaniami. Mzna take oszacowasrednie czasy i pdkosci podr@y. | tez
zweryfikowa je wynikami badaA. Korzystajc z raportu z tabeli 1 nioa te& ocent srednie
napetnienie wozow czy pajéw transportu publicznegoa $0 generalne informacje pozwaleg
na ocer funkcjonowania transportu publicznego — w tym jpagyku w miécie i otaczajcych
gminach. Nalgy zwrocic uwag;, ze dla podray transportem publicznym czasy jazdy pojazdami
to jedynie nieco ponad 40% calego czasu traconegpoadrGe. Pozostaly czas to czas abiq

i przesiadek. St wynika istotne znaczenie wkwego rozwizania veztéw przesiadkowych.

Jak ju wspomniano, analizy powinny obejmoévaystem transportowy miasta. Nafezatem
zwrdcik uwag: jak zmieniaj sic warunki ruchu samochodéw wynilkag ze zmian w podziale
zada przewozowych czy liczby pojazdow transportu pubiego poruszagych sé po sieci.
Przyktad takiego raportu przedstawiono w tabeliipen Pojazdo-kilometry pokazano w grupach
predkosci, poniewa koszty ruchuscisle zaleza od pedkosci. Pamgtac nalezy, ze jest to przyktad

— np. grupy pgdkosci moga by¢ inne.

Tabela 4. Przyktad raportu komunikacji indywiduglne

112000 macierz ruchu pojazdow
64,30% sam. osobowe
15,40% sam. dostawcze
20,30% sam. ezarowe
0,30% autobusy
POJAZDO-KILOMETRY
predkosé¢ poj-km
'0-10 17274
'10-20 214431
'20-40 245084
'40-90 853814
'90 1 wiecej 802725
'SUMA 2133326
POJAZDO-GODZINY
suma 80664

Na podstawie raportéw ggtkowych mana szybko oszacoweakoszty funkcjonowania tinych
scenariuszy rozwean i ew. korzyci ich wprowadzenia Pozwala to na szybkliminacg
wariantow, ktére nie przynoszkorzysci skupienie dalszych analiz tylko na tych projekta
inwestycyjnych, ktore przynogsXorzysci.
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Tabela 5. Przyktad raportu sumarycznego

wezet | wezet | wezet

wariantO 3maja centrum  emet | +T1 +T5 +T8

uzytkownikow|

K7 66629 66618 66642 66718 66664 66642 666H2

uzytkownikow|

K| 135757 135768 135744 135668 135722 135124 135|724

SUMA 202386 202385 202384 202386 202386 202385 &2

Pasaero- | 154310 | 128330| 128317 127948 128240 128416 128127
godziny KZ
Osobo- )
) 112930 112939 112939 11293b 112928 112937 112P53
godziny KI
RAZEM 241270 241269 241254 240878 241168 241153 0831
) Pasaero- 707103 707905 706809 707083 706604 706999 706p41
kilometry KZ
Osobo- 1 i
. 2986656 2987654 2989199 29886P5 2988723 2987312 712493
kilometry KI

RAZEM 3693759| 369556(Q 369600 36957D8 3695327 3bP433693665

Koszty KZ | 3026417 3026738 302574 3018464 3024D9823869| 3021797

7

5
Koszty KI | 6887909] 6889653 6892018 6891072 6891p&B89065| 688911(
RAZEM 9914326| 9916391 9917783 9909586 9915177 9®4299910902

Korzysci 0 -2065 -3457 4790 -851 1392 3425

Jak wid&, nie kade proponowane w przykiadzie roawanie jest korzystne. Np. zmiany
proponowane pod hastem 3 maja (inne poprowadzamietrmwajowych) powodu w sumie
zwickszenie kosztéw funkcjonowania transportu w doie Model pozwala na sprawdzenie
efektow zmian w rzeczywisfoi wirtualnej.

Wyniki obliczen mazna prezentow@ zarobwno w formie tabelarycznej jak i rysunkoweja N
rysunku poniej przedstawiono przyktad oleen sieci transportu publicznego z pokazaniem
potokow dla ranych srodkéw (autobus i trolejbus). Podobnie ima r&nicowa np. przewozy
réznych przewanikow.

Oczywicie mana take analizowa prag na wybranych fragmentach miasta czy dla
pojedynczych linii — przykiad analizy potokéw dleokgczen stadionu z centrum miasta
z pokazaniem obgien poszczegélnych przystankdéw pokazano na rysunkuzepnZ analiz
takich mana oceni gdzie lea kluczowe wzly przesiadkowe.

Mozliwe jest take sprawdzenie, w jakim stopniw sealizowane cele planowanego systemu
transportu publicznego. Analizowanazna jak planowany system wptywa na podziat zada
przewozowych, jak zmienigjsic czasy podrgy do i z wybranych rejonéw (Centrum miasta,
koncentracje miejsc pracy). Mioa te prowadzé analizy dostpnasci komunikacyjnej — np. ile
miejsc pracy jest dogbnych z rejonu w czasie mniejszymz eadany. Wyniki kadej takiej
analizy mana przedstawizarowno w formie graficznej lubzeabelarycznej. Na rysunku pasj
przedstawiono przyktad analiz czaséw pagirdo centrum (rejon zaznaczony na zielono.

Dla dwzych inwestycji w transporcie publicznym (budowa ragtramwaju szybkiego czy innych
duzych inwestycji) zwazanych z czasowym zamkgiem ruchu modele prognostyczne powinny
by¢ wykorzystane do analiz etapowania inwestycji ilanatrudnier w ruchu w trakcie budowy.
Analizy takie pozwalaj na dokiadne oszacowanie o ileceg] warto zaptadi wykonawcy za
skrécenie realizacji o kilka miegly czy zastosowanie technologii ogranigzaj utrudnienia
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w ruchu. Autor nie zetks si¢ z tego typu analizami w Polsce, a obseawrzebieg niektorych
inwestycji, dostrzega,e tego typu analizy bytyby bardzo przydatne.

3. Oprogramowanie

Opracowywanie modeli ruchu wymaga wysoko specjalisiego oprogramowania. W chwili
obecnej najbardziej popularne na rynku polskim dsva programy — EMME (kanadyjski)
I VISUM (niemiecki). Naswiecie szerzej znane i stosowane do modelowaniaurgc angielski
SATURN, amerykaski TransCAD.

Kazdy z wywanych w Polsce programow ma swoich zagorzatycblemnikow i przeciwnikow.
Autor artykutu miat i ma okagjpracowa z wykorzystaniem obu tych nadzi. Majy one zblzone
moazliwosci i réznia sic w szczegotach. Autor miat okazimplementowa te same modele w obu
programach i uzyskiwat bardzo zlwine wyniki. Nie mana zatem mowi o czyns takim jak
.model EMME” czy ,model VISUM” — co niekiedy mma spotk& w dyskusjach bramowych.
Model jest to zbiér danych i matematycznych wzoréwre shia do przeksztatcania danych w
celu uzyskania wynikéw. Czy przeliczenia wykonamgEMME czy w VISUM wynik powinien
by¢ taki sam.

4. Whnioski

* Plan Transportu Publicznego musi opéesg na prognozach przewozéw.

« Jedyn wiasciwa metod, prognozy § modele sieciowe.

* Poprawné¢ modelu zalgy od stalego monitorowania zachawaomunikacyjnych
mieszkacow, monitorowania zmian w rgeniach ruchu pojazdéw i napetnieniach
transportu publicznego.

» Poprawné¢ wynikéw zaley od poprawnych danych wejowych, w tym danych
o planowanych zmianach w rozmieszczeniu miesz&a, miejsc pracy, miejsc nauki,
obiektéw handlowych itd.

* Obliczenia prognostyczne powinny dwykonywane na etapie veginym sporzdzania
planu, na etapie analizyadych rozwazan i na etapie oceny wariantéw planu.

 Modele sieciowe pozwalaj na ocen roznych rozwhzan, dostarczaj materiatdw
analitycznych i pomagajw tworzeniu rozwizan najbardziej efektywnych.

» Dla wickszych przedsivzie¢ inwestycyjnych konieczneasnalizy etapowe i analizy stanu
sieci na etapie realizacji — np. koszty zamkid odcinkdw sieci czy zmiany realizacji
ruchu na czas budowy nowej stacji metra czy przewydinii tramwajowe].
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Legenda

przyrost liczby podrozy powyzej 2000 w ciagu doby
w latach 2000 - 2025 w rejonach komunikacyjnych

obszar w ktorym dojscie do najblizszego przystanku nie przekracza 300 m

| obszar w kirérym dojécie do najblizszego przystanku nie przekracza 500 m
Rezerwy terenowe pod inwestycje
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Rys. 1. Przyktad analizy przyrostéw liczby pagirdywotany planowanymi zmianami
zagospodarowania przestrzennego
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Rys. 2. Porownanie rozktadu odlefgopodr&y z bada i z modelu
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model ruchu

0,12
0.115 y = 0,9957x + 7E-05

011 R% - 09008
} 7

0,105
0,1

0,095
0,09

0,085 //
0,08

0,075
0,07

0,065 /
0,06

0,055

0,05
0,045 /

0,04
0,035

0,03 /
0,025 /

0,02
0,015
0,01 —

0,005 + -
Nl

0 0,005 0,01 0,015 002 0,025 0,03 0035 0,04 0,045 005 0,055 006 0065 0,07 0075 0,08 0,08 009 009 01 0105 0,11 0,115

badanie ankietowe

Rys. 3. analiza statystyczna zgathhaidziatu podréy na dar odlegta¢ wg bada i wg modelu
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Zyski w Pracy Systemu
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Prognozy wielkéci przew6z jako pod strukcji planow tram
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Plany transportowe éwietle dédwiadczeé wybranych krajow UE

Mgr inz. Krzysztof MASEOWSKY
Mgr inz. Stefan SARNA

PLANY TRANSPORTOWE W SWIETLE DO SWIADCZE N
WYBRANYCH KRAJOW UE

W s$wietle przeanalizowanych éwiadczér wybranych krajow, planowanie obstugi
transportowej aglomeracji w tygzd krajach jest czyndoia silnie zinstytucjonalizowan i
procesow 0 ustawowych podstawach prawnych obgaujacych od wielu lat. Zapewne pagki
tych dziatséh — w szczegoéln@i we Francji — sigaja okresu, kiedy stalo sioczywiste, ze
fundamentem obstugi terendw silnie zurbanizowanyehmae by motoryzacja indywidualna,
btyskawicznie rozwijajca s¢ w miastach o zulimnych sieciach transportu zbiorowego.

Zagadnienie planowania transportu przeanalizowaldevrge na podstawie informacji
dostpnych w sieci internetowej — nie zawsze o porowmayaszczegotowkei — jak réwnig
innych materiatéwzrodtowych. Analiz sporadzono dla sz&iu krajow unijnych takich jak:
Francja, Niemcy, Austria, Wielka Brytania, Wiocl8zwecja oraz dodatkowo dla Szwajcarii.

Prezentujc material stosowano zagsadd ogétu do szczegétu, ahamiejednolicie. Dla
czesci omawianych krajéw postugiwanoegsinformacjami ogolnymi, a dla innych konkretnymi
przyktadami planéw transportowych, aby pelniej wgja ich znaczenie i zakres. W
przedstawionym materiale skoncentrowanprea podstawach, podmiotach i zasadach realizacji
planéw. Materiat podsumowano zamieszgzagugestie wynikage z praktyki zagranicznej do
rozwazenia w procesie przygotowania planow transportowyetaszym kraju.

Na wstpie dadwiadczenia brytyjskie z uwagi na pochodzenie sp&@kkton autorzy g
Zwigzani i tatwiejszy z tego powodu deptdo duej bazy informacyjne;j.

1. Wielka Brytania - nabrzmiata koniecznai¢ realizacji lokalnych planéw transportu (LPT)*

Ustawa transportowa oboziujaca od 2000r. wymaga od giiszaci lokalnych wiadz
transportowych w Anglii (tj. rad powiatow, wiadz gmi zwiazkdéw partnerskich gmin w
obszarach metropolitalnych — z wgkeniem wiadz Londynu) opracowania i wekaia LPT.
Zarzady Transportu Pagarskiego, powotane w obszarach metropolitalnychlkéeBrytanii’ we
wspOtpracy z lokalnymi radami powiatéw przygotowghany transportowe dla tych metropolii.
Nad caldcia procesu piecz sprawuje brytyjskie Ministerstwo Transportu (Depsent for
Transport - DfT).

W wyniku pierwszej rewizji obowzujacych planéw odpowiednie wtadze transportowe,
ktére otrzymaly ich akceptadjw 2004 r. byly zwolnione z wymogu przedstawieniTl,. ale
zdecydowaty € mimo tego na opracowanie kolejnej edycji gpstych planow.

Celem LPT jest ustalenie strategii i polityki trapstowej oraz realizacja programu
wynikajacego z tych ustatew obszarze podlegtym oldlenym wtadzom lokalnym.

Pierwsze picioletnie lokalne plany transportofvezostaly spormizone w 2000r. i
obejmowaty okres od 2001/02 do 2005/06. Wiadze ltakanformowaty swoich mieszkadw o
postpie w realizacji polityk i programow transportowyeshcorocznym sprawozdaniu. W okresie
do lipca 2006 roku, zostaly przestawione przezewee wiadze sprawozdania na temat realizacji
strategii transportowych w okresiepiu lat od dnia obowazywania pierwszych LTP.

Kolejna edycja planéw transportowych na lata 20@®722010/11 zostata przedstawiona w
lipcu 2005 r. Plany i roczne sprawozdania z icHizaeji zazwyczaj ména znale¢ na stronach
internetowych lokalnych wiadz i jednostek samdavych, ktorych obszary zostaly etg
planem.

YAECOM Sp. z 0.0.

! http://mww.dft.gov.uk/pgr/regional/ltp/theltpproee

2 Greater Manchester, Merseyside, South YorkshiyeeTnd Wear, West Midlands & West Yorkshire,
3 Excellent Comprehensive Performance Assessment,

4 Petna nazwa: Sustainable transport plan,
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Generalne cele planéw transportuuszczegoétawiane i zmienne w zalesci od sytuacji
lokalnych. Niemniej na podkékenie zastugu dziatania podejmowane w n@gtijacych
kierunkach:

e zwiekszanie maliwosci wyboru r&nych trybow podray;

e promowanie ustug zréwnowanego transportu oraz zapewnienie ¢astdo tych

ustug;

* udzielanie odpowiedzi na rogre zaniepokojenie mieszakadw warunkami transportu,
przeludnienie, zanieczyszczeniodowiska i utrudnienia dagiu do transportu
zbiorowego;

e promowanie partnerstwa pogdizy wladzami terenowymi i autorami w tworzeniu
i ksztattowaniu zmienionej rzeczywisto transportowej tych terendw.

W 2008r. weszta w zycie ustawa o0 lokalnym transporcie, ktéra dlaewarunki
partnerstwa w ksztattowaniu obstugi transportoweginpstek samogdu terytorialnego i rad
metropolitalnych. W marcu 2009r. udgshiono wytyczne skutecznego dziatania w tym zakresi

Brytyjskie Ministerstwo Transportu (DfT), ktére jes znacznym stopniu odpowiedzialne
za funkcjonowanie i rozwoj transportu wykorzystpjany i sprawozdania roczne z ich realizacji
do:

» przygotowania decyzji dotygze wsparcia kapitatowego dla wtadz lokalnych;

» uzyskania informacji o wdvaniu polityki DfT dla transportu lokalnego;

* monitorowania stanu gtéwnych celéw i zadarmutowanych na poziomie kraju, ktére

sa realizowane w odpowiednim zakresie poprzez dziatsamorzdu terytorialnego.

Zgromadzone informacje wykorzystywang |grzez DfT do przygotowania Pedione]
Kompleksowej Wynikowej Oceny. Ministerstwa Trandpor Finanséw ogtaszajrokrocznie na
przetomie listopada i grudnia k@ego roku decyzje o finansowaniu lokalnego trarspav
obszarach zurbanizowanych dla samdév lokalnych. Roczny plan finansowy transportu
obowiazujacy dla konkretnych obszaréw jest ogoélnodpsly i publikowany na stronie
internetowej DfP. Na drugie pjciolecie planistyczne przewidziano ponad 8 miliavdantéw na
przygotowanie kolejnej edycji planéw transportowych

Na uwag zastuguj kryteria wydatkowaniasrodkéw centralnych na potrzeby obstugi
transportowej metropolii i aglomeracji. Wydiono trzy gtdwne nurty wydatkowanseodkow:

» zasilanie giébwnego programu utrzymania i doskonalehstugi transportowej.
Lokalne wiadze wnioskag o wigccej niz 5 milionéw funtow dla poszczegdlnych systemow
transportu musg przedstawd wszystkie szczegoty dotygze tych programow. Programy
te obejmuy przede wszystkim cie inwestycje w zakresie nowych drég lokalnych (np.
obwodnica miasta) oraz projektow dotycych transportu publicznego (np. poprawa
infrastruktury, wyposzenia trasy autobusowej). Decyzje w sprawie gtdwnyagramow
sa podejmowane z uwzgdinieniem opinii rad regionalnych;

» przeznaczenig¢rodkéw na tzw. Blok Zintegrowanego Transportu.
Srodki te @ wykorzystywane przez lokalne wiadze do sfinansasvavszystkich innych
elementow systemow transportu, ktorych weme kosztowato mniej ai5 milionow
funtow tj. male projekty drogowe, wdtenie Iub unowoczmienie systemow
bezpieczastwa ruchu drogowego, realizagrogramow priorytetowych ruchu autobusoéw,
przemieszczepieszo i na rowerach, systemow informacji transpoej itp.;

» alokacjesrodkOw na utrzymanie systemu transportu.
Dotacje § przeznaczane na utrzymanie drég — gtdwnie nawheizdkonserwag lub
remonty mostow, tuneli itp., a niekiedy odbudoeniszczonej drogi na skutekekk
zywiotowych lub innych zdarze

SInformacje mana znalé¢ pod adresem:
http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft _localtisdocuments/divisionhomepage/032393.hcsp
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Wiadze réwnie uzyskup dochody na finansowanie transportu z niewykorzysth
srodkow, pozostatych z samadowych rozliczé finansowych. Gtownym celem wydatkowania
tych srodkow jest bieace utrzymanie drég. Kwotyaswyliczane na podstawie wzoru, biorpod
uwag: dtugas¢ drogi, jej stan oraz innych czynnikow.

Jak zaznaczono na wpte, cele planu as uszczegotowione dla konkretnego obszaru.
Przyktadowo rada miasta Sheffield ktadzie nacisidnatania prowadge do zwekszenia liczby
uzytkownikow transportu publicznego. P@émo nacisk m.in. na:

» zapewnienie optacaldoi roznych srodkow podray, zwlaszcza tych obecnie mato

atrakcyjnych spotecznie,

e popraw jakasci transportu publicznego w obszarach trudnogbwstch,

e wspieranie rozwoju gospodarczego, niegkszapc natzenia ruchu samochodowego,

» wspieranie dziakladotyczcych ochronyrodowiska.

Realizacji tego typu dziatastwzy program TravelSmatt(inteligentne podréowanie).
Program zostalopracowany w Wielkiej Brytanii i jest on prgbrozwiazania jednego z
najwickszych ekologicznych i spotecznych wyzawxX| wieku. Chodzi o odwrécenie tendencji
do zwkkszonego wykorzystania samochodu i zmniejszeniaywypt nadmiernego ruchu
samochodéw na klimat, zdrowie publiczne i j&kazycia. Program TravelSmart wskazuje
kierunek, w jakim naley pochza¢, aby osigna¢ ten cel poprzez dostarczanie spotésheu wielu
prostych a zarazem pgtecznych informacji zacltajacych podréujacych do korzystania z
innych niz samochodrodkdéw transportu. TravelSmart promuje aktywne pgolwanie piesze lub
rowerowe oraz bierne korzystanie z transportu pabkgo przy jednoczesnym wskazaniu
negatywnych skutkOw podidéwania przy ayciu samochodow. Efekty programu TravelSmart
pokazuj, ze ludzie § bardzo skionni zmieti swoje nawyki, gdy udziela giim wiasciwie
przygotowanych informacji i odpowiednio motywuje domian. Od wczesnych projektow
pilotazowych systemu TravelSmart udatle sigranicz¢ korzystanie z samochoddéw o 10-14%
wszedzie tam, gdzie powiodio i jednoczénie zwickszenie udziatbw ruchu pieszego,
rowerowego i korzystania z komunikacji miejskiejfely te osagnigto we wspéitpracy z
SOCIALDATA’ - instytutem badawczym gizynarodowego transportu, ktéry stosowat wguai
ostatnich 20 lat rozwigte techniki ITM tj. stosowania marketingu pod@wania
zindywidualizowanego. Podgje to zostalo zastosowane z powodzeniem apyshia zmian w
zachowaniach transportowych ludztznie w populacji ponad trzech milionéw ludzi waptwach
takich jak: Australia, Stany Zjednoczone, Kanad#&nity, Austria, Szwajcaria, Francja oraz
Wielka Brytania.

TravélSmart

Rys. 1 — Logo promage program TravelSmart

@@'Ej (:—n ”tﬂk

Uzasadnione jest zasygnalizowaniezingj tendencji polegagej na sporgdzaniu planow
transportu na potrzeby gdych firm zatrudniajcych wielu pracownikow, ktérzy daojdzaja do
pracy zragnych stron i w rany sposob. Plany takie przygotowujkierownictwa tych
przedsgbiorstw, korzystajc z pomocy konsultantéw. Dobrym przykladem tegaua&u dziata
jest plan transportu przygotowany przez kierownatrytyjskiego Ministerstwa Transportu
(DfT), ktére zatrudnia kila tygcy pracownikéw jak rownieprzez dyrekej Biblioteki Narodowej
w Londynie i wielu innych instytuciji.

6 http://www.sustrans.org.uk/what-we-do/travelsmart

7 http://www.socialdata.co.uk

8 Individualised Travel Marketing (ITM)

% http://www.transport.vic.gov.au/doilinternet/ictftheadingpagesdisplay/travelsmart
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Majac na uwadze zfmnacs¢ zagadnienia planowania Brytyjskie Ministerstwo rigportu
zainicjowato przygotowanie przewodnika/wytycznyasad i technik planowania Travel Pldhs
Petna wersja wytycznych dobrej praktyki: RealizaBjanéw Podrdy w Procesie Planowarlia
dostarcza pomocnych informacji wszystkim instancgamangaowanym w tworzenie i wdeanie
planéw podray tj. lokalnym wiladzom, planistom transportu i igatorom planu podiy,
programistom i konsultantom. Przewodnik powinieayoli¢c zrozumié€ procesy i dobre praktyki
dziatania w celu osgniccia sukcesu i trwatego planu podyd Poprzez proponowane zasady,
procesy, procedury i przyktady dobrych praktyk vwvghym raporcie przedstawiono, jak zapevni
takie plany podrgy, ktére g skuteczne, trwate i wykonalne.

Plany podray mog by¢ kluczowym narzdziem w realizacji krajowych, regionalnych i
lokalnych celow zargzania popytem i poprawy depnhasci ustug transportowych dla
wszystkich.

2. Francja — ponad 25 lat planowania przemieszcrew miastach

We Francji, instytucja planu obstugi transportowbgzaru zurbanizowanego nazywana tu
planem przemieszcaemiejskich (Plan de Déplacements Urbains- w skrdel@U) zostata
usankcjonowana po raz pierwszy w ustawie dot. frars hdowegd? w 1982 roku. Od tej daty
plany zostaly sporrizone we wszystkich metropoliach/aglomeracjach ¢aa w czsci z nich
krotnie.

Plany zostaly zharmonizowane z przepisami ohowicych ustaw w sprawie, jako
powietrza i racjonalnego wykorzystania enérgii 1996 roku. Wprowadzona przez parlament w
2000r. ustawa o solidarém i rewitalizacji obszarow miejskich, wzmocnital¢oi znaczenie
planéw przemieszchen obszarze zurbanizowanym.

Przedmiotowe plany, zawsze odngsz s¢ do zdelimitowanego obszaru (périmetre),
wyznaczonego z uwagi nha zacheckz tam zwiazki funkcjonalno-transportowe pogtizy
jednostkami terytorialnymi, okétja zasady organizacji transportu osob i towardw, uuch
pojazdow i parkowania. W planie uwzdhione § wszystkie rodzaje transportu a nie tylko
wybrane. Znajduje to odzwierciedlenie w realizadfiatar na rzecz alternatywnyckrodkow
transportu wobec samochodu prywatnego tj. transpaublicznego, pojazdéw o dwéch kotach,
zwlaszcza rowerow oraz ruchu pieszego.

Opracowanie planu obstugi transportowej jest wymagaw ramach obszaru
funkcjonalnego transportu miejskiego w miastach yay 100 000 mieszkaow lub ich
podobszaréw. Plan oboaviuje przez okres od 5 do 10 lat i musi zéstaowelizowany, jdi
nastpia zmiany wptywagce na zakres ustug transportu miejskiego. W ustaexatalizacyjnej
miast nacisk poloony jest na spojriid terytorialra zagospodarowania przestrzennego (czyli na
odpowiedni dostpnas¢ transportow podobszaréw), a tym samym na pagé@nia medzy
urbanistylkh i systemem transportowym. Planistyczne dokumentysan uwzgkdniat wptyw
urbanizacji na przemieszczenia ludzi i nagaorytet rozwojowi obszaréw obstugiwanych przez
transport publiczny. Miejscowe (lokalne) plany zsgodarowania przestrzennego terenu musz
by¢ zgodne z planami przemieszazeporadzonymi dla tych obszarow. Spéjéaerytorialna jest
kryterium oceny stopnia integracji obu typéw omawyieh planéw.

Zawartg¢ merytoryczna planu przemieszaagynika z globalnego podajia do problemu
przemieszcze w obszarze objym tym planem, z potrzeby agiania celow okrdonych w
regulacjach zawartych w trzech zasygnalizowanydawsch tj.: transportowej, ekonomizaciji
zuzycia energii oraz rewitalizacji miasta — z jedngjpsy, a z drugiej strony wynika z celéw
przyjetych do realizacji przez zamdy transportowe odpowiedzialne za j&koobstugi

10 hitp://www.eltis.org/docs/goodpractice-summary. pdf
1 Good Practice Guidelines: Delivering Travel Plamsugh the Planning Process
12 hitp://fr.wikipedia.org/wiki/LOTI
13 Obecnie obowizujace przepisy ksztattage plany przemieszciav metropoliach obok ustawy o transporciddwym zawieraj
ponadto 2 ustawy o:
1) Powietrzu i Racjonalnym Wykorzystaniu EnergiiGZ12/96 oraz
2) Solidarndci i Rewitalizacji Terenéw Zurbanizowanych z 2000r.
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transportowej obszaru. Oznacza to zmiGowanie programowe plandw na skutek specyfiki
obszarowej.

Nalezy podkréli¢, ze PDU jest dokumentem planistycznym, defigym polityke
samoraddéw o krotkim horyzoncie czasu w zakresie funkcjwaoia i obstugi transportowej
obszaru planu. Zatem ogolnym celem PDU jest zapsvi@itrwatej rOwnowagi porgizy
potrzebami mobilngi ludzi a ochroa srodowiska naturalnego oraz zdrowia.

Dziatania, ktore $ zazwyczaj realizowane w ramach PDU, to dziataniadey innymi
stuzace:

e poprawie poziomu bezpiearswa wszystkich podidy,

e zmniejszeniu intensywnoi ruchu samochodowego (lub ruchu drogowego),

* rozwojowi $rodkow transportu efektywniejszych zni uprzednio i mniej
zanieczyszczagych srodowisko, a zwlaszcza rozwijania warunkow korzyetaz
rowerow i chodzenia pieszo,

* rozwojowi i poprawie funkcjonowania sieci drog ntjatak by byly one bardziej
skutecznie wykorzystywane w podzialeedry razne srodki transportu i wspieranie
wdrazania alternatywnych do samochoddw sposobow poavania,

e organizacji wykorzystania przestrzeni ulicy na pavknie i ruch pojazdéw, pieszych
oraz rowerzystow,

» dostawie towarOw, opartej na racjonalnych warunkadbstaw do obszaru
metropolitalnego w celu utrzymania i rozwoju dziatgci rzemiglniczej,

» wprowadzeniu optat wjazdowych i zintegrowanej sgezg biletéw dla wszystkich
typow podray,

e zaclgcie dla firm oraz organdéw administracji publicznej celu promowania
zbiorowego transportu ich personelu, w tym korayistaz transportu publicznego i
samochoddw przewacych min. 3 osoby.

Plany przemieszcaemusz by¢ oceniane po 5 latach, a ich zmiany, w przypadkeky
obszaru olgitego planem (np. na skutek dctenia nowego obszaru) mgsmasipic w ciagu
maksymalnie 3 lat. Od roku 1982r. plany spdzono dla 74 aglomeracji miejskich. Region
paryski (lle de France), zamieszkaly przez ok. 1t mieszkacoOw ma obecnie plan
przemieszczez 2000r.

Podobnie jak w Wielkiej Brytanii, poza planami prieszczé dla obszaréw
zurbanizowanych, przez zainteresowane firmy zatajghe liczny personel, wykonywane s
szczegbtowe plany przemiesizeatrudnionych oséb (PDE) Plany tego typu spodzap tez
szkoty, zlokalizowane w obszarach o krytycznychwmiach transportowych. Ten typ planowania
jest bez wtpienia wyrazem troski nie tylko o warunkycia mieszkacow miasta, ale zwlaszcza
wiasnych pracownikéw i uczniéw.

Plany przemieszche dla przedsibiorstw inaczej nazywane planami mob#oo
przedsgbiorstwa wyraaja dazenie do rozwjzania kompleksowej i zintegrowanej realizaciji
wszystkich podrgy biznesowych zwizanych z przedsbiorstwem. Plan przemieszdezw firmie,
sporzdzony jest w celu promowania:

» Kkorzystania z alternatywnycfrodkow transportu prywatnego samochodu (transport

publiczny, jazda na rowerze, spacery, wspolne diyjaz) oraz

* racjonalizacji przemieszcaew dojazdach do pracy, w podath shibowych,

odwiedzinach wzajemnych i innych celach ...).

Z uwagi na rossce problemy transportowe wykraczeg poza okresy szczytéw dobowych
wykonywane teé s, z inicjatywy zaradéw miast i centrow handlowych — plany transportu
tadunkow.

1 http://www.arecpc.com/air-transport/pde.htm
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3. Republika Federalna Niemiec — obecna faza planowamito doskonalenie planow
integraciji systeméw transportu'®

Ksztaltowanie planow transportu w miastach przebiggpd wpltywem obowizujacej
rzadowej polityki transportowej. Planowanie transpagalizowane jest w skali lokalnej tj. miasta
i aglomeracji, regionu i kraju. Plany Podadvania (NVPI® obejmuj w Niemczech okres giiu
lat. W przypadku Frankfurtu nad Menem (przyktadoweniasta) planem olty jest okres od
2005r. do 2010r. Realizacja dziakarzewidzianych w NVP tego miastazjsic rozpoczta i bedzie
przebiegd w ciagu najbliszych kilku lat. Plan ok&a zakres dziata i finansowanie jego
realizacji. Rokrocznie, do wyznaczonej daty prze@mdzana jest aktualizacja planu.

W polityce rad federalny ktadzie nacisk na transport zbiorowyork aby byt
konkurencyjny, musi by zintegrowany (infrastruktura, wspolny bilet, zhamzowane rozktady
jazdy, wyczerpuyjca i czytelna informacja). Wtedy m® on by realm alternatyws dla
samochodu. Ukierunkowanie polityki regionalnego nplaania przestrzennego zach do
zwartego rozwoju (0 mieszanej strukturze), przez nastpuje skrocenie i uelastycznienie
podr&zy.

Zalecane kierunki przy spadzaniu planéw transportu w miastach i aglomeracjach

e operowanie czynnikiem kosztowym (opfatw celu zachcenia do korzystania z
ekologicznych samochoddéw mniej zanieczyszgaajh srodowisko, korzystania z
samochodéw poza godzinami szczytu iestgzego korzystania z transportu
publicznego;

* rozwijanie zintegrowanego transportu zbiorowegadgna rowerze i przemieszczenia
piesze to alternatywa dla samochodow;

» koordynowanie oraz integrowanie miejscowych planéwagospodarowania
przestrzennego i planowanie transportu tak, abyechgtacé do nadmiernego
korzystania z samochodu. Dziatania te malealiczy¢, jako promujce i zorientowane
na rozwoj miasta i transportu zbiorowego;

e systematyczne rozwijanie informacji publicznej éimtet, TV i inne media) oraz
systemu edukacji, ktére asniezlgdne do wdréenia zmian w zachowaniach
mieszkacow poprzez nagtaianie korzgci z bardziej zréwnowenych polityk
transportowych i egzekwowanie ich wynikow w zaych horyzontach czasu;

» etapowe wdrzanie polityki z perspektyw diugoterminows. Zebranie nieziinego
poparcia spotecznego i politycznego wymaga diugieyoesu, aby wypracowa
odpowiednie tj. skuteczrieodki wyrazu.

Na przyktadzie Frankfurtu nad Menéhprzedstawiono zakres planu transportueju
aglomeracji:

1. Inwentaryzacja elementow systemu i ich funkcjonaaan

2. Prognoza bazowa (dane planistyczne, d&ree zapotrzebowania na podedi ich

struktura),
3. Wymagania (opcja docelowa): §l§ standard, jakd& ustug. Kategoryzacja pgzen
transportem zbiorowym (I, I, 1l - kxdne), program wypogania przystankow i

weztow przesiadkowych w zataosci od kategorii obstugiwanych pmizen,

4. Analiza luk (ocena wykorzystania sieci drogowejrkoavanie, te parkingi P+R,
obciazenie graniczne przystankow transportu zbiorowego),

5. Zatozenia koncepcji planu nazwane Analizami Portfoliozgtadowo analizy relacji
jak np.: stosunkéw czasu podydi podziatu uytkownikow nasrodki transportu -
spadek udzialu KZ wraz ze wzrostem stosunku czasirGgy KZ do KIl; udziat

15 Opracowano na podstawie ekspertyzy: Ralph Buetdln Pucher, Uwe Kunert: Making Transportation Snatale: Insights
from Germany - The Brookings Institution MetropatitBolicy Program, April 2009.

18 Nahverkehrsplanes (NVP)

1" Fortschreibung des Nahverkehrsplanes der Stadkferaam Main iiberarbeitete Fassung. PTV, Traffiadt Franfurt am
Main, 2006
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rosracy KZ w relacji do cazstotliwosci ruchu KZ; udziat KZ w funkcji struktury
zagospodarowania; wptyw czasu pagrda zapotrzebowanie KZ),

Koncepcje (z wyragnieniem priorytetow typu A, B oraz innych zalére

Ocena efektéw (koszty/korgsi),

Zoptymalizowane przebiegi linii autobusowych z ulggieniem priorytetow w
realizacji pohczen (z wykorzystaniem analiz izochronowych).

© N o

4. Austria — programowa minimalizacja podrézy samochodowych w obstudze nowych
terenéw (na przyktadzie nowej dzielnicy w Wiednit)

W fazie planowania budowy nowej dzielnicy (AsperaeStadt) Wiednia spadzony
zostat przez zainteresowane strony tj.: wiadze taiaslewelopera, reprezemrioggo przysztych
mieszkacow, dokument pod nazwprzewodnik mobilnéci. W przewodniku sformutowano cel,
ze udzialu samochodoéw w przemieszczeniach z tejlrdeje nie przekroczy 30%. Budowa
dzielnicy rozpocaa sk w 2009r., a w 2012r.¢olzie juz zasiedlona. W roku 2025 nowa dzielnica
bedzie mi€ okoto 20 tys. mieszkeow i okoto 20 tys. nowych miejsc pracy. Odlegtalzielnicy
od centrum miasta wynosi ponad 10 km, a dojazdeidrem miasta w 2014r.¢bzie maliwy
linig metra.

Programowany a priori, ograniczony (a nie swobodrdgiat samochodow w przewozach
pasaerskich zwizanych z 4 dzielnia miat swoje pocatki w dokumencie lokalnym tj. Planie
Generalnym (masterplan) Zadzania Podréami w Wiedniu, przyjtym w 2006r. do realizaciji.
Wiasnie w tym dokumencie zatony zostat udziat samochodéw indywidualnych w pragzach w
skali miasta na poziomie 30%. Poprzedni Plan Gémeraaradzania przemieszczeniami
mieszkacdéw z 2003r., zacitat deweloperow do rozweania maliwosci kontrolowania
ruchliwosci mieszkacéw, jednak plan ten nie bazowat sadnych rygorach formalnych, ktére
wymuszatyby dziatania w tym kierunku. Aby wypein¢ luke zlecono opracowanie przewodnika
mobilncsci z udzialem zainteresowanych podmiotow konsuttamt ktory przygotowat plan
transportu dla nowej dzielnicy. Opracowany przewkdmobilnosci zawiera szczego6towe
wytyczne dla rozwoju firm w tej nowej dzielnicy jakalezry postpowa w najblizszych latach,
aby osiagna¢ cel tj. osigna¢ 30% udzialu samochoddéw osobowych w przewozach.siltemt
zorganizowatl warsztaty, ktore byly prowadzone zgedn metodologi stosowan w ramach
projektu MAX bada. Spowodowato to wspdolne wypracowanie dla Wiednigeiie nowego
podziatu srodkow transportu. Ostatecznie ustalono dla tegldmy nastpujacy podziat zada
przewozowych:

*  40% transport zbiorowy,

* 30% rowery i ruch pieszy,

* 30% zmotoryzowany transport indywidualny.

5. Szwecja — kompleksowst problematyki zréwnowazonego planu transportu w gminie
(na przyktadzie gminyniejskiej Orebrd

Po licznych, fragmentarycznych projektach z dziegachronysrodowiska i transportu,
wykonywanych od wielu lat dla zam@u miasta Orebf8 miasto uznatoze konieczne jest
opracowanie kompleksowej strategii oltegacej cele i priorytety w usprawnieniu transportu w
miescie i okolicach oraz opracowanie metod oceny prop@mnych rozwizar. W 2005r. rada
miasta Orebro przgja strategi na rzecz zréwnowanego rozwoju i funkcjonowania transportu.
Projekt byt czscia projektu UE Bustrip', zrealizowanego z udzialem 12 europejskich miast w
regionie Morza Baltyckiego (w tym Gdyni).

Prag na planem zréwnowanego transportu rozpogp w 2006 r.. Powstata wewtnzna
grupa robocza z udziatem przedstawicieltnych czsci gminy. Grupa przygotowata diagrpz

18 http://www.eltis.org/study_sheet.phtml?study _id2@8langl=en

19 hitp://www.eltis.org/study sheet.phtml?study id42&langl=en

20 Orebro — miasto wrodkowej Szwecji — 130 tys. mieszia@w (siédme, co do wielkoi w kraju), g:stas¢ zal. 91 0s./km2,
21 hitp://www.bustrip-project.net
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stanu obstugi transportowej i sformutowata wyzwamaprzyszitéc. Prowadzita te konsultacje w
ramach programu Bustrip z innymi miastami, ¢tyni tym programem. Wspny plan
przedstawiono do szerokich konsultacji w okresiem@ja do wrzénia 2007. Po kilku zmianach
plan zostat przyjy przez Rag Miejska w pazdzierniku 2008r.

Ze wstpnej oceny warunkéw transportowych wynikae dzialania w niedalekiej
przysztgci powinny koncentrow@ sie ha zmniejszeniu liczby krotkich podip samochodem.
Istnieje jednak rownie potrzeba poprawy transportu publicznego z podhkisjsterendéw do
miasta, aby ograniczyatrakcyjnd¢ korzystania z samochodoéw. Plan zrowngaveego transportu
miejskiego opisuje wizje i cele gminy oraz potefrgaefekty synergii i powstania konfliktow
zwigzanych z rozwojem zréwnowanego systemu transportowego.

Zakres planu obejmuje siedem rasijacych zagadnie
Wielkos¢ przewozow pasarskich i ich podziat nérodki transportu,

Atrakcyjnas¢ miasta,

Miasto i regionalny ukfadu transportowy,
Bezpieczéstwo w ruchu drogowym,
Zmiany klimatyczne,

Jakdaci powietrza;

Hatas.

NoahkwnNpE

W czsci koncowej planu okrdono priorytety na najblisz przysziéé, jesli chodzi o
inwestycje, informacje i nowe zagly dla bardziej zréwnowanych wzorcow podrdy. Plan ten
wskazuje roéwnig odpowiedzialnéci zaradu miasta za sprawozdawézp istotne wskaniki i
regularm, ocerg rozwoju.

Projekt Planu Zréwnowmnego Transportu gminy Orebro uzyskat szerekceptag
spoteczn. Na podkrélenie zastuguje sam proces przygotowania planuszezokim udziatem
spotecznéci oraz jego cakriowe (holistyczne) podgie, analizujce wiele mechanizmoéw w
funkcjonowaniu miasta, a nie tylkoagkiego widzenia problemow transportowych. Péclejto
zostato wykorzystane do opracowania wspoélnej maogiiow ramach projektu Bustrip. W
efekcie powstat podcznik metodologiczny dogbny w gmiu jezykach, réwnie po polskd?.

6. Wiochy — Generalny Plan Ruchu Miejskiego w digym miescie (na przyktadzie Wenec;ji)

W miastach i aglomeracjach wtoskich spmlzane § dwa typy planéw transportowych:

* Plan Transportu i Mobilniei oraz

* Generalny Plan Ruchu Miejskiego.

Plany Transportu i Mobilnewi map dlugi okres obowizywania (do 10 lat). Ich
przedmiotem jest rozwaj infrastruktury i ustug prmzowych, ktére wymagajduzych naktadow
(np. obwodnice, autostrady, metro). Generalny PRauchu Miejskiego koncentruje ¢sina
zaproponowaniu dziata ktdre mog by¢ zrealizowane w bardzo krétkim okresie czasu (n2ax.
lat).

Krajowe dyrektywy ktad nacisk na to, jakie krytyczne aspekty funkcjonoiaransportu
moa by¢ usuntte tylko poprzez odpowiedninfrastruktue, a jakie przez wzmocnienie jala i
ilosci ustug transportu publicznego, ktére to dziatapawinny by przewidziane w planie
transportu i mobilngi.

W jednym z turystycznych centrow Wioch, jakim j&¥enecja zostat spagdzony plan
drugiego typu tj. Generalny Plan Ruchu Miejskiegtlan taki jest pierwszym poziomem
planistycznym zargdzania ruchem w obszarze zurbanizowanym. Zakres pégnu wyznaczaj
resortowe zarglzenia. Plan ma na celu poprawarunkéw i bezpieczstwa ruchu drogowego,
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i ograniezéhatlasu oraz oszginacsci energii.
Realizacja tego celu powinna dygodna z miejskim planowaniem przestrzennym i gotain
transportu oraz uwzegfinienia priorytety srodowiskowe i terminy ich realizacji. Wwietle
obowigzujacych przepisow o charakterze ogélnokrajowych wyych Generalny Plan Ruchu

22 hittp://www.movingsustainably.net/
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Miejskiego zawiera tylko takie dziatania, ktore nigymagaj koniecznéci duzej rozbudowy
infrastruktury.

Dziatania zaprogramowane w tym planie charaktemyzig niskim kosztem realizacji.
Koncentrug sie na tagodzeniu istotnych probleméw w ruchu drogowymprzez optymalizagj
wykorzystania istniejcej infrastruktury. Aby oggna¢ ten cel przewidziano: korekty geometrii
skrzyzowan, nowe obszary i strefy ruchu pieszego, uruchomiemmwych tras rowerowych oraz
wydzielonych pasow dla komunikacji miejskiej, op®limacg mozliwosci parkingowych i
wprowadzenie nowych, atrakcyjnych taryf w transpoabiorowym i taksowkach.

7. Szwajcaria — bogaty kraj gwarancp sprawnego i dosgpnego transportu publicznego

Konstytucja federacji szwajcarskiej nie gwarantujeszkacom swiadczenia publicznych
ustug transportowych. Jednakobowazujace przepisy prawa federacji regulyjubliczne kwestie
Zwiagzane z transportem takie jak:

e podziat uprawnig i obowiazkOw pomgdzy r&nymi szczeblami administracji z
uwzgkdnieniem typéw i zaggow (krajowego, regionalnego, lokalnego) transportu
publicznego;

e proces przyznawania koncesji (koncesje i pozwoleniavydawane przez organy
panstwowe) | zobowjzania koncesjonariuszy;

» obowiazki wkadz publicznych ok&ajace zakres zorganizowania (w tym finansowania)
krajowego, regionalnego i lokalnego transportu mzblego; zadania te wynikajz
ustawy federacji o transporcie publicznym.

Przepisy tej ustawy as dostosowywane i uszczegOtowiane w transportowydtawach

kantonalnych. Rowniena szczeblu lokalnym (miasta, gminy) obgzuija modyfikowane przepisy
bazupce na ustawach kantonalnych. W ngainiu do nich powstajlokalne strategie rozwoju
transportu publicznego i programy je wzhiace.

Przyktadem dziatania wspiesgpgo samory s3 opracowane wytyczne ksztaltowania

strategii transportowych o nazwie SPUTK{iGktore okrélaja;

* wymagama warta¢ minimalnego zapotrzebowania uzasadi@go zorganizowanie
regionalnego transportu publicznégo

* administracyjny proces kontraktacji publicznychugstransportowych w regionie za
pomoa kontraktow na ustugi publiczne. Obawkowo jest stosowany kompensacyjny
model w kadym przypadku braku pokrycia kosztow przémiadczcych ustugi
przewozowe,

» zasady rekompensaty za zmniejszenie optaty i tapyhgwozowej, narzucone przez
wiadze: "Jeeli zadanie obntonych stawek pochodzi od wiadzy publicznej, wiatize
beda musiaty zrekompensow&oszty podmiotom zaggzapcym transportem®.

e warunki przetargu na ustugi regionalnego transperiblicznego; prawo patwowe
okresla warunki przetargu i wymienia obaygki w odniesieniu do pracownikéw
przewanika (np. ubior), taboru i infrastruktury, ale miedaje szczegdtowo procedur i
zadnych zasad przetargowych w przypadku lokalnegmsportu publicznego,
pozostawiagic to do decyzji wiadz sama@owych,

» zasady rachunkowoi dla podmiotéw korzystagych z dotaciji.

Z daswiadczeéd szwajcarskich wynikaze odpowiednie regulacje (na ktore staaj) a1
niezlzdne dla uksztaltowania i sprawnego funkcjonowamgigku transportu publicznego. Jest to
warunek$wiadczenia ustug wysokiej jakoi, a tylko takie 8 w polu zainteresowaklientow.

Z SPUTNIC = Strategies for Public Transport In Citietsp://www.sputnicproject.eu

24 Rozporadzenie jest bardzo szczegélowe i stanowcze, nadgidy 'regionalny transport publiczny pagizy gminami o
zaludnieniu ponad 100 mieszi@w naley zapewné, co najmniej cztery razy dziennie, gdy jest cammagj 32 paszeréw
dziennie”.
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Obowigzujace obecnie silne przepisy podstaw wysokiego standardu szwajcarskiego transportu
publicznego.

8.

1.

7.

60

Podsumowanie i rekomendacje

W referacie dokonano syntetycznego przégl praktyk sporgdzania planéw transportu
w nastpujacych krajach (lub w wybranych miastach w tych kechjatakich jak: Wielka
Brytania, Francja, Niemcy, Wiochy, Austria, Szweagfaz Szwajcaria.

. Z dodwiadczeé wszystkich przeanalizowanych krajow lub miast vikgnize plany transportowe

sporadzane s od wielu lat. Ich spowtzanie zawsze jest skoordynowane z planami
zagospodarowania przestrzennego. Oba typy planéajewmie si dopetniag. W niektérych
krajach obecnie przygotowywang lsolejne generacje planow transportowych, a ictizaga
przedstawiana jest w sprawozdaniach, zazwyczapozkrych, udogpnianych spotecZestwu
(np. w internecie). Mamy do czynienia ze zjawiskiplandw kroczcych, aktualizowanych do
zmieniapcych st potrzeb i maliwosci.

. W wyréznionych krajach plany transportowe znicuja sie pod wzgédem zasigu

terytorialnego. Plany obejmujobszary: catego kraju, regionu lub gminyfdgo miasta lub
zwiazkdéw gmin/aglomeraciji. W praktyce francuskiej fujgtije pogcie obszaru funkcjonalnie
delimitowanego (périmetre) dla ktérego spmizany jest plan transportowy. Granice tego
obszaru obejmujzazwyczaj dize miasto i gsiadupce gminy tworace obszar funkcjonalny.

. Podstaw prawra planow transportowychasakty prawne wysokiej rangi (ustawy) o zgagi

krajowym lub o mniejszym zagju (np. kantonu w Szwajcarii). leustawa zakrda ramy
generalne planowania transportu, to w wybranyclakhradopuszczone jest uszczegotowienie
przepiséw z uwagi na specyikokaln. Przykladem takiego formutowania prawaNiemcy i
Szwajcaria. Dodatkowe informacje na ten temat zancmono w referacie.

. Bez zatwierdzonego planu transportu deteva witadza nie mee uchwalé budzetu na jego

realizacg. Plany 8 wymogiem formalnym wobec wiladz — organizatorowns$gortu — do
uzyskania prawa do dysponowania betdmi rocznymi i wieloletnimi na realizacjtych
planéw. Na uwag zastuguje fakt dotowania z hietu centralnego realizacji planéw w
miastach brytyjskich. Fakt ten nie jest przypadkizosobnionym.

. Wychodzc przyktadowo z déwiadcze niemieckich zawar&sg planu transportu diego miasta

i jego aglomeracji mogtaby obejmownastpujace zagadnienia:

a. Inwentaryzacja, ocena i diagnoza standéw techniaznedunkcjonowania systemu
transportowego z wykorzystaniem badania warunkéshuupasaerskiego i opinii
pasaerow.

b. Prognoza bazowa potrzeb przewozowych.

c. Wymagania programowe — formutowane na podstawiategjii rozwoju systemu
transportowego.

d. Zatozenia koncepcji rozwoju integrowanego systemu. p &ansultacji spotecznych.

e. Koncepcje wariantowe integrowanych podsystemovo(piety).

f. Oszacowanie efektow realizacji poszczegdlnych wadbia koncepcji (skutki
ekonomiczne, ekologiczne).

g. Proponowane wybrane rozyania sieciowe i organizacyjne (przebiegi liniizk&ady,
taryfy). Uzgodnienia finalne. Il etap konsultacji.

h. Wdrozenie zatwierdzonego planu. Kontraktowanie ustug onitoring wykonania.
Sprawozdawcz@ po okresie czasu. Termin nowelizacji planu.

Ztozonas¢ problematyki planow transportowych, obejaug tez aspekty ochronyrodowiska i
inne majce wptyw na zachowania transportowe, jest powodenomracowania i stosowania
materialbw pomocniczych w procesie planowania luganizowania przez zainteresowane
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strony wspotpracy w celu wymiany €l@iadczé. Przygotowaneasprzewodniki jak npGuide
to Sustainable Urban Transport Plgmsateriat dosfpny tez w jezyku polskim) oraz programy
np. BusTrip.

8. Trwala cechy planowania transportu w analizowanych krajackzeroko zakrojone konsultacje
spoteczne. Obowzek ich przeprowadzenia naktaglarzepisy ustawowe. Istotnym elementem
planéw transportowych miast i ich aglomeracji, ulgdgianym w tych konsultacjach jest
dazenie do zmiany zachowatransportowych mieszkaéw tych miast w celu ograniczenia
korzystania z samochoddéw. Dlatego podejmowanedenolegte do planowania dziatania w
formie specjalnych programéw jak np. program bskyjrealizowany rownie w Australii
zatytutowany: TravelSmart (inteligentne pozisvanie).

9. Zagadnieniem waym i godnym podkrdenia, w epoce zakorkowanych miast, jest akty$¢no
UE, na rzecz podnoszeniaiadomaci transportowej mieszkadw miast, zwlaszcza dych.
Aktywnos¢ ta polega na realizowaniu licznych programoéw naizeby krajow cztonkowskich,
ktérych miasta s dotknite kongesti. Na uwag zastuguje projekt TAPESTRY, czyli
Swiadomaé transportowa w kampaniach publicznych i edukgejko czynnik wspieracy
strategé zrownowaonego transportu w Europie. Projekt ten zawierameldy innych
programéw naukowych jak np. WALCYNStj. jak wspomdc i jak uczytibezpieczniejszymi
podr&e piesze i rowerowe, jako alternatyvdla krotkich podrdy samochodowych oraz
ADONIS?’ tj. analiza i rozwéj nowego spojrzenia na zpinie podréami pieszymi i
rowerowymi krétkich podrgy samochodowych.

Podsumowujc wnioski, uzasadniona jest rekomendacja, aby leod@tviadczenia krajow i miast
UE w planowaniu transportu wykorzyétaw naszych, polskich pracach prawodawczych.
Kolejnym, pilnym zagadnieniem oczekoym na rozwizanie jest przygotowanie przez
organizatoréw transportu takich ofert przewozowykibre zachca dzisiejszych aytkownikow
samochoddéw do wyboru transportu zbiorowego w zagjpaku swoich potrzeb przewozowych.

% Travel Awareness Publicity And Education SuppertnSustainable Transport Strategy
26 How to enhance Walking and Cycling instead of sarte trips and make these modes safer
27 Analysis and Development Of New Insight into Sith&ibn Short car trips by cycling and walking
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and Planning (BUSTRIP)

BUSTRIP will provide practical solutions and tools for
European cities and municipalities to deliver Sustainable
Urban Transport. BUSTRIP will help cities to break the

link between economic growth and transport growth, reduce
congestion, improve the quality of life and reduce the adverse
environmental impacts of transport.

BUSTRIP supports the Thematic Strategy on the Urban
Environment (TSUE) within the 6th Environmental Action
Plan of EU. The EU Commission communication identified
the preparation of Sustainable Urban Transport Plans (SUTP)
as an important cornerstone in the de-coupling of economic
growth and transport growth in cities.

The EU Expert Working Group 2004 on Sustainable Urban
Transpore Plans has stated the development of the European
SUTP concept. BUSTRIP is the first project to refine, test

and implement Sustainable Urban Transport Plans.

Baltic Urban Sustainable Transport Implementation

baltic urban sustainable transport implementation (& planning

Each of the 12 partner cities/regions in the project will receive a
peer review that will assist them in understanding, their current
progress towards Sustainable Urban Transpore. They will use
this to prepare their SUTP and revise existing plans; from

this they will implement pilot actions that will make tangible
progress.

Sustainable Transport and Economy is one of the focus themes
of the Union of the Baltic Cities (UBC) Agenda 21 Action
Programme 2004-2009 — Roadmap for Sustainable Baltic
Cities. BUSTRIP will be a considerable effort to work on this

ek Rezghody
g
A A

um”.f(P

B o pernerand we eaders @ Parmercities @ UBC member cities

challenging theme.

<
BUSTRIP will produce a SUTP toolbox

SUTP toolbox

of techniques, collecting all the learning
experiences and best practices from the cities.
‘The toolbox will assist European cities to
understand SUTP and the opportunities
available to move towards sustainable urban
transport.

Coordination and partners

‘The project is coordinated by the lead

partner UBC Environment and Agenda 21
Secretariat, based in Turku, Finland. Two other
coordination partners are UBC Com mission
on Transportation and Chalmers University

of Technology (both in Géteborg, Sweden).
Besides these core partners the partnership
consists of 11 cities and one regional authority
from 7 Baltic Sea Region countrics.

‘The project is part-financed by European Union
(European Regional Development Fund) within
the BSR INTERREG III B Neighbourhood
Programme, Finnish Ministry of the
Environment and the partner cities.

"The total project budget is 3,1 MEUR. The
project duration is July 2005 - December 2007.

Rys. 2 — Pastwa partnerskie uczestnice w projekcie Bustrip

"Welcome to

Moving sustainably

Strona giowna | Wprowadzenie | Proces planowania /| Implementacja

Lepsza mobilnosc

Linki ] Stowniczek pojet | Kontakt

Ludzie przemieszczajac sie w celu kupna towardw i skorzystania z #
dostepnych ustug, generuja ruch uliczny. Zwyczajne, codzienne zajecia
mieszkancéw miast — wyprawa na zakupy, odwiedzenie dentysty czy
pdjscie do szkoly — wszystko to generuje ruch uliczny. Twoje miasto,
podobnie jak wiele innych wspdtczesnych miast, staje w obliczu
ogromu wyzwan rwiazanych z tymi zajeciami — zaktoczenie, hatas,
lwestia czystosci powietrza, zdrowie, bezpieczenstwo i jakoS¢ Zycia —
oraz ciagly problem z gaszczem zmieniajacych sie nieustannie
przepisdw w dziedzinie transpertu migjskiego. Na poziomie globalnym,
prablem wplywu zmian kKlimatycznych na sfere zdrowotna, ekonomiczng

czy Srodowiske naturalne, jest silnie zwiazany z zagadnieniem
transportu i niezréwnowazona mobilnoscia.

Wyzwania te sa motorem napedowym niedawnych  apeli,
domagajacych sie skutecznych Srodkdw zaradczych w kwestiach
lokalnego transportu. Zagadnienia miejskie] mobilnogci sa zlozone i
nie moga byc skutecznie rozwiazane poprzez wdroZenie prostych
plandw transportowych. Wymagaja radykalnie nowych instrumentdw
prawnych oraz zintegrowanego podejscia do zagadnier mobilnosci i
projektowania naszych miast. Plany Zrdwnowazonego Transportu
Miejskiegae (SUTP) zyskaly zdecydowans rekomendacje Unii
Europejskiej jako podwaliny, na ktdrych moze zbudowane zostad nowe
podejscie do zagadnied transportu. Przyswojenie radykalnie nowej
polityki oraz ufatwienie niezhednej integracji transportu z planowaniem
rigjskim i ekonomicznym

Przygotowanie | adopcja Planu  Zréwnowazonego Transportu
Migjskiego jest procesem, kidry czesto wymaga nowych sposobdw
myslenia, scalenia wspdtpracy migdzy poszczegdinymi
departamentami oraz integracji réznych obszardw legislacji prawnej.
Mowe, wszechstronne narzedzia tacznie ze wskazdwkami dotyczacymi
ich uZzycia sa niezbedne, by pomdc miastem zardwno zrozumied jak i

rozpoczac implementacje SUTP. Pakiet narzedsi SUTP &
b e et =l |—
® Union of the Baltic Cities and i o iat, 2007 * i a s amm s

Rys. 3 — Moving Sustainably — Guide to Sustain&blean Transport Plans — P@denik do
planowania zréwnowanego transportu miejskiego powstaty w ramach nogr Bustrip
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Organizacja transportu publicznego w aglomeracji waszawskiej —
stan istniejacy i kierunki rozwoju

|. WSTEP

Stoteczna komunikacja miejska, tak samo jak anekng systemy w innych aglomeracjach
Europy i swiata stanowi integralny skladnik skomplikowanegmamizmu, jakim jest wielkie
miasto. Podlega tym samym wszystkim ograniczenidsmodzcom rozwojowym, wiéciwym dla
tkanki miejskiej. Warszawa i jej transport publigaw swojej historii poddawane byty dziataniu
wielu czynnikéw i proceséw destrukcyjnych jak npabary, okupacje czy wojny. Jednak
zywotnaé¢ miasta i jego mieszkaow za kadym razem sprawialyze miasto bylo w stanie
podnig¢ sie ze zniszczé i dynamicznie kontynuowaswoj rozwéj. Lata zaniedbaokresu
komunizmu odcisgty sic mimo to trwaltymséladem w postaci ophien w rozwoju systemu
transportowego w poréwnaniu z aglomeracjami zactkpdBuropy. Mimo wszystko nateto
podja¢ wyzwanie sprostania potrzebom organizacji i naolania transportu publicznego
intensywnie rozwijajcej skt stotecznej metropolii — jednego z ¢kszych miastsrodkowo-
wschodniej Europy.

2. STAN OBECNY

2.1 Podstawowe informacje
System komunikacji zbiorowej Warszawy i aglomeragprza nastpujace elementy:
1. Komunikacja miejska Warszawy organizowana przezadafransportu Miejskiego, ktora

obstuguje m.st. Warszawi przylegte gminy. System ten tworzy linia metrsigt
tramwajowa, si€ autobusowa i linia szybkiej kolei miejskiej.

2. Komunikacja kolejowa organizowana w aglomeracji szakvskie] przez Koleje
Mazowieckie, PKP Intercity, PKP Przewozy RegionaldeéKD.
3. Komunikacja autobusowa organizowana przez Przeidsstwa Komunikacji

Samochodowej (PKS) oraz przetmikoéw prywatnych — niezaime od ZTM.

Sie¢ komunikacji zbiorowej w Warszawie i strefie podiskeej, ktOrm organizuje lub
wspotorganizuje Zagd Transportu Miejskiego (ZTM), obejmuje (wedtugratana padziernik
2009 r.):

206 linii autobusowych dziennych i 40 linii autd@mwych nocnych
26 linii tramwajowych

e 1 lini¢ metra

» 1 linig¢ szybkiej kolei miejskiej

» 7 zelektryfikowanych linii kolei podmiejskiej pnoienicie zbiegajcych s¢ w centrum
Warszawy oraz 1 ligiWKD (dtugasé linii kolejowych na terenie Warszawy, po ktorycar&up
pociagi pasaerskie wynosi 93 km, zlokalizowanych jest na niéhstacji i przystankéw; diugé
liniit WKD wynosi ok. 36 km, z czego ok. 9 km znajdisk na terenie Warszawy)

ZTM, pelnigc role organizatora przewozow ma podpisane umowy lub zaomienia z 9
roznymi przewanikami naswiadczenie ustug przewozowych w oparciu o pedtoteczn taryfe.
Ustugi teswiadcz:

" Dyrektor Zaradu Transportu Miejskiego w Warszawie;
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* 4 komunalne spotki miejskie:
0 Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z 0.0.
o Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0.
0 Metro Warszawskie Sp. z 0.0.
o0 Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0.
» 3 prywatnych przewmikoéw autobusowych:
o0 Mobilis Sp. z o.0.
o ITS Adam Michalczewski Sp. z 0.0.
o0 PKS Grodzisk Mazowiecki Sp. z 0.0.
o oraz dwéch przewmikow kolejowych — honoragcych wybrane bilety ZTM w ramach
oferty ,wspolny bilet”:
o0 Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0.
o ,Koleje Mazowieckie — KM” Sp. z 0.0.

Liczba wozokilometrow wykonanych na zlecenie ZTM2@O8 r. wyniosta 184,8 min, w tym:
e 107,5 min (autobusy),
e 52,1 min (tramwaje),
e 21,7 min (metro)
* 3,5 min (SKM).

Liczba wozéw w sieci ZTM w ruchu w szczycie poramimyynosi:
* 1462 autobusy,
* 783 wagony tramwajowe,
* 192 wagony metra,
e 8 pocihgbw SKM.

Szacunkowe liczby przewiezionych pas@w zostaly zestawione w Tabeli 2.1.

Warto w tym miejscu podkgéé, ze wedtug Warszawskiego Badania Ruchu — wykonanego w
2005 na zlecenie Ugdu m.st. Warszawy (WBR 2005) — 69% stotecznych @@ododbywa st za
pasrednictwem transportu miejskiego. Na tle innych shieuropejskich jest to niegpliwie dobry
wynik, poniewa porownywalne z Warszaw Praga, Sztokholm i Wiedemap ten udziat
utrzymany na poziomie odpowiednio 57%, 56% i 50,7%dnak stoteczny podziat zada
przewozowych jest przede wszystkim zobgmginiem do ciglego, sprawnego dziatania. W
dalszym cigu istnieje bowiem wiele dziedzin, w ktorych nglegozwijat i integrowa zbiorowy
transport paseerski na terenie aglomeracji warszawskiej.

Skala i charakterystyka problemowzki@go obszaru metropolitalnego wskazng potrzeb
dziatania integratora poszczegélnych rodzajéw parts zbiorowego. Jego dziatanie ma na celu
nie tylko sprawne zasglzanie istnigjca siech, ale take dbanie o jej systematyczny rozwéj w
odpowiedzi na oczekiwania obstugiwanego obszaru.

Na terenie aglomeracji warszawskiej faktygzrole integratora transportu petni Zadz
Transportu Miejskiego. Oproécz organizowania i nadw@nia funkcjonowania transportu
zbiorowego ZTM jest tate emitentem biletdéw, inwestorem budowy Il linii mebraz obstuguje i
rozwija system parkingow strategicznych ,Parkugd].

W 2001 roku Zarazd Transportu Miejskiego w Warszawie wprowadzitaineos¢ kodowania
biletow okresowych 30- i 90-dniowych na Warszawslarcie Miejskiej (WKM). Bilety te
zashpity poprzednio stosowane bilety migszne i kwartalne o sztywnym okresie amasci od
pierwszego do ostatniego dnia migsi. Wigcicielem centralnego systemu informatycznego jest
Miasto. Zgodnie z uchwaistotecznych radnych (nr XLVI1/1454/2009 z 15 styezbr.) od 1
stycznia 2010 r. imienne bilety okresowe (30- idilewe) lzda kodowane wycznie na kartach
spersonalizowanych - ze zdjem wiaciciela oraz z jego imieniem i nazwiskiem. Nanoseen
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danych na karty jest mtwe od 2 czerwca 2008 r., wraz z wprowadzeniem ejovaryfy
biletowej. Proces ten jest okltany jako personalizacja Karty.

Podczas personalizacji #@dy wytkownik maze wybr&d jeden 2z pjciu  wzorow
spersonalizowanej karty. Przez dgsty w tym serwisie wniosek elektroniczny ma take
stworzy¢ wikasny wzoér karty. Pierwsza Karta jest wydawanapbsnie. Pasarowie, ktorym
zmienity st dane osobowe umieszczone na karcie nie zapéeniez za jej duplikat. Duplikat
bedzie bezptatny tate w przypadku gdy karta ulegta zniszczeniu nie mywiasaera, a take po
10 latach od wydania pierwszej karty (na tyle czastprzewidziana jej trwas6). W pozostatych
sytuacjach, tate w przypadku zgubienia lub kradzye za wyrobienie duplikatu pasar kedzie
musiat zaptad 10 zt.

Proces zbierania danych osobowych odbywasdscista kontroh, dlatego te dane zbierane
przez ZTM g bezpieczne. Zgodnie z Ustaw ochronie danych osobowych (Dz. U. 02.101.926),
ZTM moze gromadz i przetwarza dane osobowe niegzthhe w trakcie procesu personalizacji
karty. Zgodnie z Rozposdzeniem Ministra Spraw Wewtiznych i Administracji w sprawie
dokumentaciji przetwarzania danych osobowych orazimkew technicznych i organizacyjnych,
jakim powinny odpowiada urzadzenia i systemy informatyczne do przetwarzaniaydan
osobowych (Dz. U. 2004 nr 100 poz. 1024), dane Zorzs przechowywane manajwyzszy
stopier bezpieczastwa. § chronione fizycznie oraz przez systemy teleinfdyozne

Oczywistym jestze z obstug karty wiaze sk konieczng¢ stosowania szeregu rozaan i
urzadzen towarzysacych, takich jak kasowniki biletowe, elektroniczte¥minale kontrolerskie,
urzadzenia kodujce bilety, czy te urzadzenia do personalizacji elektronicznej.

2.2 Integracja poszczegolnych systemow transportu

Doswiadczenia wielkich aglomeracji europejskich (ngrlB, Pary, Londyn) wskazuj na
bezwzgédna potrzele maksymalnej wspétpracy poszczegolnyebdkow transportu opartej na
wspolnej platformie, jak jest jednolita taryfa przewozowa i sprawny systguanktow
przesiadkowych ngdzy srodkami transportu.

Niewatpliwie jedm z podstawowych korZgi dla pasaerow komunikacji miejskiej jest
zwigkszenie gstasci sieci komunikacyjnej miasta o linie komunikakglejowej, co (po budowie
dodatkowych przystankow na istreych liniach) spowoduje skrocenie odlegio dojscia do
przystanku transportu zbiorowego. £agczenie sieci przystankéw kolejowych spowodujedak
wzrost przejazdow wewtrzmiejskich koleg i przyczyni st do zmniejszenia zatloczenia
autobusow i tramwajoéw na dublowanych przez kol@gth. Wspdlna taryfa pozwoli passom
na swobodny wybogrodka lokomocji i rodzaju podey: bezpdrednio z wekszym odcinkiem
dojscia pieszego, czy podr@ przesiadkami, ale nienial ,od drzwi do drzwi”.

Wspomniana wiej bardziej swobodna mliwos¢ wyboru srodka transportu przez pasadw
spowoduje ich migragjpomiedzy poszczegolnymi rodzajami transportu. Oczekiwazna, ze to
kolej — posiadajca wkkszy, dotychczas nie do &oa wykorzystany, potencjat przewozowy w
dalszym cigu przejmowda bedzie czs$¢ potokdéw paszerskich z tradycyjnychsrodkow
komunikacji ZTM, jakimi @ tramwaj i autobus. W efekcie powinno nasikic zjawisko
zmniejszenia potokéw na poszczegolnych, wybranydtinkach sieci — zwtaszcza autobusowe).
Pozwoli to na dalsgremarszrutyzagjwybranych linii, zmiany rozdysponowania taboruaavet
ewentualne zamkecie dublowanych linii w ich obecnej formie. Przy#lean podczenia
obstugiwanego réwnolegle przez komunikadjolejowa i autobusow jest relacja Ursus —
centrum, zapewniana przez frautobusow 517. Po pierwszych dwiadczeniach z dziataniem
oferty ,wspolny bilet” dalo si zaobserwow& zmniejszone zainteresowanie pasaw
korzystaniem z linii 517. W efekcie nagita zmiana cgstotliwosci kursowania tej linii oraz
uruchomienie lokalnych linii dowozowych do kolei merenie Ursusa. Aktualnie trwaprace
projektowe w celu uruchomienia na terenie Ursusaegm, kolejowego przystanku osobowego.

Procesowi integracji majtakze shwy¢ inne dziatania ZTM: zacltanie uytkownikow
komunikacji indywidualnej do pozostawienia swoiemochoddw na parkingach systemu ,Parkuj
i Jed” sytuowanych przed centrum miasta i sprawontynuacg podrazy komunikacy miejska.
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Obecnie System parkingéw ,Parkuj i 2&édPark & Ride) umaliwia bezptatne parkowanie
pojazdéw osobom, ktére w chwili wyjazdu z parkinguedstawd wazny bilet dobowy, 3-, 7-, 30-
lub 90-dniowy, dz dokument uprawniagy do bezptatnych przejazddsvodkami lokalnego
transportu zbiorowego organizowanego przez m.stsyéa¢. W innym przypadku izytkownik
jest zobowdazany do uiszczenia przy wy@dzie z parkingu jednorazowej optaty za wynajem
miejsca parkingowego w wysoém 100 zt. Aktualnie w systemie ,Parkuj i J&ddziata 5
parkingéw, ktére ofergj ponad 2000 miejsc. Parkingi czynne codziennie w4@®0D do 2.30.
Pozostawienie pojazdu w godzinach zam&a parkingu wize sk z naliczeniem jednorazowe;j
optaty za wynajem miejsca parkingowego w wysgkd 00 zt. Na wszystkich parkingach jest
mozliwos¢ zakupu biletébw uprawniggych do przejazdu liniami ZTM oraz do pozostawienia
pojazdu na parkingach ,Parkuj i Jdbez optat.

Jednym z warunkoéw trwatego i skutecznego zintegrosvaransportu zbiorowego w
obszarze stotecznej aglomeracji — bardzo istotnympurktu widzenia akceptowalfm przez
pasaera — krokiem jest integracja taryfowa.

Wspodlna polityka taryfowa jest realizowana przede ystkim za p&rednictwem rozwijania oferty
~Wspolny bilet”. Oferta ta obecnie obejmuje nie kiyl pohczenia kolejowe na obszarze
odpowiadajcym praktycznie catej aglomeracji warszawskiej, r@@niez polaczenia autobusowe
lokalnej komunikacji na terenie gminy Lesznowola.
Pierwsza umowa w sprawie realizacji ustug przewogmtwérodkami transportu zbiorowego —
pociagami PKP obowizywata w latach 2002-2003 i opieratg sia ryczattowym zakupie ustug.
Zakres udosgpnienia pocigbw pasaerom ZTM obejmowatl obszar Warszawy oraz Piastéw,
Ozaréw Maz., Legionowo, gbki, Sulejowek, Halinow, Jozefow, Otwock, Piaseczio latach
2003-2005 kontynuowano rozmowy @@ na celu wypracowanie rozwania
satysfakcjonujcego pasgeréow ZTM i kolei, ktore jednoczeie bytoby akceptowalne dla
organizatora i przewmikow. W trakcie negocjacji rozwane byty réne warianty rozwizan:
» ryczaltowy zakup ustug przewozowych na zasadachwym2002 i 2003 roku,
» stworzenie specjalnego biletu uprawniggo do korzystania z ustug ZTM i jednej linii
PKP w okrélonym obszarze,
» stworzenie specjalnego biletu uprawaeggo do korzystania z ustug ZTM i wszystkich
linii PKP w okr&lonym obszarze,
» dopfata ZTM do biletow kolejowych z ktérych korzghby pasaerowie ZTM.
Ostatecznie zainteresowane strony uzgodnily, najlepszym rozwrzaniem dla wzajemnych
rozliczen za przewdz 0séb jest optata za wykanprag eksploatacyja
Ponizej zostata przedstawiona geneza rozwoju aktualmisvazujacej oferty ,wspélny bilet”:
* 16.09.05 Warszawa Wschodnia — Warszawa Ursus BRERESOWY NA WKM
* 01.06.06 Warszawa Wschodnia — Warszawa-Jeziorkis¥daa-Gatbki
* 01.07.06 Warszawa Wschodnia — Warszawa Falenica
 01.11.06 caty obszar Warszawy (1-strefa)
« 15.01.07 Warszawsrodmigcie WKD — Warszawa Salomea
» 16.06.07 Warszawa Wilska — Z4bki oraz Warszawa Salomea — Opacz
e 07.01.08 BILET OKRESOWY NA WKM + BILET DOBOWY + 3-7-DNIOWY
e 15.11.08 odcinki Warszawa Ursus — Pruszkoéw oraz s#éava Wola Grzybowska —
Sulejéwek Mitosna
e 01.01.09 Caly obszar ZTM (1+2 strefa)
Zakres obowizywania wspolnego biletu zostat przedstawiony na. Ryl
Od samego poatku trwap szerokie dziatania, zmieraape do rozszerzenia “wspolnego biletu” na
calh aglomeragj (rozszerzenie 2. oraz nowa 3. strefa biletowa).tywv celu prowadzoneas
rozmowy z samordami podmiejskimi, gdy one take bgda musialy partycypowa w
dofinansowaniu przewmika kolejowego. Istotnym elementem wazdniu do wprowadzenia
wspolnego biletu jest wypracowanie wspollnych z ddemm Marszatkowskim Wojewodztwa
Mazowieckiego mechanizmow réwnego traktowania poaw kolejowych (w tym taie SKM
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Sp. z 0.0. na zlecenie ZTM) w zakresie refundatjaaonych dochodow z tytutu stosowania
ustawowych ulg w optatach za przejazd.

3. PLANY ROZWOJU TRANSPORTU ZBIOROWEGO W AGLOMERACJ I
WARSZAWSKIEJ

Uwzgledniapc stale zmieniace sé zagospodarowanie przestrzenne Warszawy,
wymuszajce odbywanie coraz dtazych podrédy przy jednoczesnym nadal ograniczonym
budzecie komunikacji miejskiej, coraz istotniejsze stak obecnie przycie przez wiadze
Warszawy stanowczej i konsekwentnej polityki readiz zatoen dotyczcych rozwoju
komunikacji zbiorowej wjtych w przygtej 9 lipca 2009 r. przez Radzie m.st. Warszawywadi
nr LVIII/1749/2009 Strategii Zrownowanego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do
2015 roku i na lata kolejne. Zgodnie z tym dokureemtkegostup uktadu komunikacyjnego
Warszawy i przylegtych gmin powinien stanéwiransport szynowy, tj. rozbudowywane linie
metra, whczona w system komunikacji miejskiej kolej oraz bodowywana i modernizowana
sie¢ tramwajowa. Linie autobusowe powinny natomiashigetole uzupetniagca oraz obstugiwéa
obszary generage niskie potoki pasarskie. Dziatania wiladz Warszawy oraz wiadz
podwarszawskich gmin as ukierunkowane na zintegrowanie systemu taryfowegocate]
aglomeracji ze szczegolnym uwedhieniem kolei regionalnej. Zaktadag dakze uruchomienie
kolejnych parkingdbw strategicznych w systemie ,Ri@rk Jed”. Niebagateln role odgrywa
system taryfowy. W ramach WBR 2005 ankietowani vzskana istotne znaczenie cen biletow w
przewozach miejskich.

Dla realizacji zateen wspomnianej polityki transportowej niegine jest rownig
konsekwentne i zdecydowane prowadzenie dziaka uzyskania priorytetu dla komunikacji
publicznej. Czas pod#§ jest jednym z podstawowych czynnikdw wplya@jch na decyzj o
wyborzesrodka transportu. Niestety nie wszystkie dotychorasdziatania podejmowane w tym
zakresie zapewniaty potrzeby transportu zbiorowego.

W zakresie poszczegolnych rodzajéw transportu plame g nastpujace przedsiwziccia:

3.1 Metro

* realizacja przéf podziemnych Warszawa Gitkka — stacja metra Dworzec Ggki
(2009-10 r.) oraz Warszaw&rodmieicie — stacja metra Centrum z #iwoscia
w perspektywie pakczenia z Dw. Centralnym;

» realizacja Il linii metra na odcinku: rondo Dasgkiego — Dworzec Wilgski (2013 r.);

* realizacja w dalszej perspektywie Il linii metra odcinku: Mory — Rondo Daszagkiego
oraz Dworzec Wilaski — Brodno/Goctaw;

» zakupy taboru pozwalkgie na uruchomienie przewozéw na Il linii metra aragekszenie
czestotliwosci kursowania poagdéw na | linii do ok. 2 minut w godzinach szczytu
przewozowego.

3.2 Tramwaje

* realizacja trasy tramwajowej na Trasie Mostu Pdhego (stacja metra Miociny —
Winnica) — 2011 r.;

o zakupy taboru (realizacja zaméwienia na 186 trardwajiskopodtogowych).

e modernizacja trasy tramwajowej nagu al. Jana Pawia Il (Piaski i Potocka — Kielecka);

* modernizacja trasy tramwajowej nagu ulic Targowa — al. Zieleniecka,;

« realizacja trasy tramwajowej na ul. Powst@w Slaskich (odc. Gorczewska — Radiowa) |
na chgu ulic Kasprzaka — Ordona,;

» realizacja trasy tramwajowej na Trasie Mostu Kislsiego;

* w dalszej perspektywie przewiduje giodgcie dziatséh zmierzajcych w kierunku budowy
nastpujacych nowych tras (w przypadku pojawienia¢ sdodatkowych srodkéw
finansowych):

67



L. Ruta

o realizacja trasy tramwajowgerax FSO — Modthska —Swiatowida — Winnica;

o realizacja trasy tramwajowej Dw. Zachodni — Wilandmaz z odgaizieniem do
Warszawskiego Parku Technologicznego na Siekierkach

0 przedhzenie trasy tramwajowej w ul. Mickiewicza do osieBlada;

o przedhzenie trasy tramwajowej w ul. Stalowej wraz z budomntegrowanego
wezta przesiadkowego;

3.3 Kolej

zakup taboru (17 pogiow) dla systemu kolei miejskiej nieginego obstugi istniegych i
nowych linii oraz budowanego obecnie g#enia kolejowego Portu Lotniczego le z
centrum Warszawy;
Rozbudowa systemu SKM do ngsitijacej postaci:

0 Linia S1 Lotnisko Okcie - Legionowo;

0 Linia S2 Pruszkéw — Otwock;

0 Linia S3 Lotnisko Okcie — Sulejéwek Mitosna;

o Linia S9 Warszawa Wola — Legionowo;

oraz dalsze tworzenie nowych linii, zgodnie z wpsifacymi potrzebami przewozowymi.

realizacja nowych przystankéw kolejowych: Ursus ddieiadek, Zacisze, Wiatraczna,
Obozowa, Radzymska, RondaZaba, Broédno, Dywizjonu 303, Wola Park, Fort Wola,
Jelonki, Piastéw Il, Arkadia, Mokry tug, Niemcewa,Bracka;
uruchomienie przewozow pasaskich na linii obwodowej (Warszawa Wschodnia -
Warszawa Gdaska — Warszawa Gaidki — Piastow).

3.4 Autobusy

Do roku 2011 powinna nagti¢c calkowita wymiana przestarzalego taboru
wysokopodiogowego, niespetrmapgo zadnych norm ekologicznychNowe autobusy
musz spetnig wymogi UE w zakresie emisji spalin: zamawiane vO20@oku autobusy
spetniaj norne EURO [V, natomiast od bigcego roku w przetargach ZTM wymaga
autobusow spetniagych norrg EURO V.

Planowany jest tade zakup autobuséw o najzie alternatywnym, przyjaznyédmodowisku
(hybrydowym, CNG, biopaliwo) - celem takich dziatgest zwikszenie efektywnii
energetycznej i ekologicznej trakcji autobusowej

Przewiduje si stopniowe krystalizowanie iznaczenia komunikacji autobusowej, ktorej
rola ma sprowadZasic do nastpujacych zada:

0 zapewnienie sprawnego dowozu pasaw do cigow obstugiwanych przez
komunikacg szynow poprzez system krotkich linii dowozowych o zey
czestotliwosci kursowania, nie natanych na opgnienia spowodowane kongesti
ruchu;

0 zaspokojenie potrzeb przewozowych mieszikav tych dzielnic, rejondéw oraz
miejscowdci podwarszawskich, ktore niea dub nie mog by¢ obstugiwane
transportem szynowym w dogodny sposob (np. dzielnWilanow, rejon
wschodniej cgsici dzielnicy Bialotka, rejon potudniowej &Zci dzielnicy Praga
Potudnie);

0 obstuga relacji obwodowych, alternatywnych dla kaikacji szynowej;

0 zapewnienie lokalnych pgtzer wewmatrzdzielnicowych.

Zgodnie ze Strategirozwoju miasta stotecznego Warszawy do roku 202@lalszych

latach kontynuowanechkla dziatania zmierzage do dostosowania tras linii autobusowych do
uktadu tras komunikacji szynowej oraz eliminacjankarencji pomg¢dzy autobusami i
transportem szynowym na tych samych trasach. Liawjal czsci istniepcych pohczen
bezpdrednich, zapewnianych obecnie przez komunikacjtobusow, ma by skompensowana
zmianami w taryfie przewozowej promgymi podr@&e w systemie przesiadkowym oraz
zwickszeniem zakresu funkcjonowania wspoélnego biletu kotej i komunikagg miejska.
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Podniesienie komfortu podrowania srodkami komunikacji publicznejdolzie maliwe dzieki
integracji systemu transportu publicznego.

3.5 Parkingi P+R:

» Kontynuacja budowy Il etapu Parkingbw StrategicimyAnin i Ursynéw (otwarcie w
2009), Wawer, Falenica, Rembertow, Ursus Kiaddek, al. Krakowska;

e Il etap budowy parkingéw (po 2012) — docelowo capstem w olgbie Warszawy ma
funkcjonowa w oparciu o 27-30 lokalizacji parkingdw o zricowanej wielkdci.

3.6 Mozliwosci rozwoju Warszawskie] Karty Miejskiej

Optymalnym sposobem wykorzystania karty jest wspdlykorzystywanie pareci przez
wiccej niz jedra aplikack. Przykladem takiego rozedania jest Warszawska Karta Miejska, ktora
zawiera aplikagj biletowa, parkingows i (w przypadku Elektronicznej Legitymacji Studeregk
aplikacje wewatrzuczelniane. Takie wykorzystanie karty, to ninago, jak podziat dogbnej na
niej pamgci na odebne porcje, z ktérych kda z osobna wspotpracuje z anaplikach.

Innym sposobem wykorzystania karty jest wspolne avgkstywanie tego samego obszaru
pamkci przez wecej niz jedm aplikacg. Z taka sytuaci mamy do czynienia np. w przypadku
wspolnego biletu KM-ZTM, ktéry jest honorowany zemo w komunikacji ZTM, jak i w
pociagach Kolei Mazowieckich, przy czym w tych ostatniaho odczytu biletu jest
wykorzystywany mobilny terminal konduktorski,edacy elementem kolejowego systemu
pobierania optat za przejazdy.

Aplikacja transportu publicznego zajmuje tylkoegz pameci karty, nie byto weéc duzym
problemem technicznym zastosowanie WKM jako elektzne] portmonetki wykorzystywanej
od 2004 roku w Systemie Ptatnego Parkingu Niestmzego (SPPN). Jest to kolejna aplikacja
miejska, a Warszawa w ten sposOb data przyktadostmsia wspolnego raika dla aplikacji
parkingowej i taryfowej.

Standard MIFARE, z uwagi na swoprostot i rownoczénie przydatné w systemach
charakteryzujcych s¢ duza mobilnascia w masowej obstudze, jest bardzo popularny w Palsce
na swiecie. Fakt popularrci tego naénika zauwayty niektére polskie uczelnie i wraz z
obowihzkowym wprowadzeniem Elektronicznej Legitymacji &uackiej (ELS) zadbaty o jej
zgodnd¢ ze standardami stosowanymi w kartach miejskicanéporcie publicznym). &t na
mocy stosowanych porozumienajwicksze warszawskie uczelnie od 2006 roku wydaj
legitymacje studenckie, ktore mpdy¢ wykorzystywane, jako bilety komunikacji miejskikjb
karty do optacania parkingu. Trvaaprace zmierzage do przyiczenia do systemu kolejnych, a
docelowo wszystkich, warszawskich uczelni.

ZTM planuje poszerzenie funkcjonakoo WKM jako karty dostpowej w Urzdzie Miasta i
podlegtych jednostkach organizacyjnych oraz jakdmonetki, z ktGg4 bedzie ma@na korzysté z
miejskich atrakcji takich jak teatry, muzea, basdomazliwi to stworzenie swoistego Miejskiego
Programu Lojalnéciowego pozwalacego na promowanie #0ych ustug miejskich i
premiowanie statychaytkownikéw.

W zwiazku z tymi planami konieczna wydaje; Stopniowa wymiana obecniezywanego
nosnika na nowy, bardziej pojemny i bezpieczny, jakest np. MIFARE DESFire catkowicie
zgodny z obecnie stosowanym standardem.

3.7 Zwigzek komunikacyjny droga do petnej integracji systemu komunikacji zbiorowejw
aglomeracji warszawskiej

Uregulowanie kwestii zwizanych ze sprawnym i ekonomicznym funkcjonowaniem
publicznego, gminnego transportu zbiorowego w agl@uji warszawskiej, wymaga
zastosowania instytucjonalnego rozmania, ktérego przygie w wielu rejonach Europy
przyniosto wymierne korzgi zarowno dla pagarow jak i samoradow lokalnych.

Mowa tu o powotaniu Zwaizku Komunikacyjnego Aglomeracji Warszawskiej, ktdmpgtby
dziata na bazie obecnego Zadu Transportu Miejskiego (ZTM), tak by w jego kontgrgcjach
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znalazto s zaradzanie transportem publicznym w m.st. Warszawie @rabszarze aglomeraciji,
w tym:

» zapewnienie odpowiedniej obstugi komunikacyjnej kalzowanych na terenie m.st.
Warszawy oraz gmin podwarszawskich obszaréw peyoh funkcje o znaczeniu
lokalnym, regionalnym i krajowym;

* regulowanie kwestii finansowania ustug transportibligznego o wysokiej jakai w
Warszawie i na liniach podmiejskich, w tym izek kwestii doptat do ustug i ich
racjonalizacij,

 wprowadzenie na calym obszarze wspolnej taryfy wozewe] z uwzgidnieniem
uwarunkowa obszarowych oraz dtugao czasu przejazdu;

* wprowadzenie jednolitego, wysokiego standaigiadczonych ustug przewozowych;

» koordynowanie rozktadow jazdy;

* integrowanie podsystemOw transportu publicznegotymy w szczegolngi w weztach
przesiadkowych;

» integracja uktadu kolei regionalnej z komunikawjiejska i podmiejsk;

* nadzor i rozbudowa systemu Parkuj idedobszarze aglomeraciji;

» regulowanie rynku ustug transportu publicznegoym zwigkszania konkurenciji.

* Powotanie Zwizku ma ponadto na celu przyniesienie wymiernychzysmi wszystkim
zainteresowanym stronom m.in. poprzez:

» wilasciwe wykorzystanie posiadanej przez gminy infradduy i taboru komunikacji
zbiorowej;

e utatwiony dostp do pozyskiwanigrodkdéw finansowych zaréwno na cele inwestycyjne,
jak rowniez na modernizagjistniepcej supra- i infrastruktury transportowej;

» optymalizacg wydatkdéw przeznaczonych na organizdajadzor nad gminpkomunikacy
zbiorowa.

4. Whnioski dla systemu transportowego stolicy

Warszawska zbiorowa komunikacja miejska w dalsziggwcpotrzebuje nowych inwestycji.
W ruchu miejskim dopiero zaczyna dytraktowana, jako najwaiejszy — z racji liczby
przewaonych paszerow podmiot komunikacyjny. W ostatnich latach, ¢izizaangaowaniu
ZTM, trwaja prace nad popraw standardéow podéy oferowanych naszym pasaom.
Systematycznie zwksza s¢ udziat wydzielonych pasow dla autobuséw (w ostdtniatach
Warszawa podwoita diugé wydzielonych pasow dla transportu zbiorowego —colee wynosi
ona przeszto 30km), na Trasie W-Z 31 sierpnia 2@d@orzono pierwszy stoteczny pas
autobusowo—tramwajowy, ktory 4ju okazat s¢ tegorocznym komunikacyjnym sukcesem.
Opracowywanesstez rozwigzania dajce priorytet na skrzapwaniach (trasa tramwajowa wagu
Al. Jerozolimskich oraz na Nowym Bemowie), azet Mtociny jest przykiadem kompleksowo
rozwigzanego punktu przesiadkowego (metro, tramwaj, aistgarking systemu ,Parkuj i J&yl

Metropolie ,starej” Unii drog ,prob i blkdow” wypracowaly inne podggie do ré@nych
srodkow transportu. Inwestycje transportu zbiorowegocentrach (na przyktad trzecia linia
tramwaju w Paryu) prowadzone ssw sposOb ograniczgjy przepustows® arterii dla ruchu
pojazdow indywidualnych, to jest przyktadowo &zag¢ pod torowisko tramwajowe €zxi jezdni,
organizacja wygodnych punktéw przesiadkowych i destvywanie do nich pozostatego uktadu
drogowego wzta. Warszawa powinna skorzysta tych déwiadczeé i nie powtarza btedow
popetnionych przez innych. Nale w tym miejscu zwrdd uwag;, ze rozbudowa i poszerzanie
wlotow do centrum miasta nie usprawnia ruchu droggava wecz przeciwnie, powoduje
generowanie dodatkowego potokurgdmiesciu i coraz powaniejsze zablokowanie ulic.

W obiegowej opinii ,warszawski tabor jest w fataiystanie, a pojazdy kursuj
niepunktualnie”. Jak w przypadku#dego stereotypu, argumentami potwierdegami taka opini¢
sa (zgodnie z zasagze bardziej néne % zle wiadoméci) przede wszystkim doniesienia prasowe.
Jednak biarc pod uwag skak warszawskiego systemu (ponad 1460 autobuséw kiassil w
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szczycie), sytuacja jest napraywdbbra:

warszawska komunikacja wyngia st duza punktualndcia,

sie¢ komunikacyjna stolicy jest dobrze rozwita — jest dio linii, a oferta bezpwednich,
badZ dobrze skomunikowanych pokei jest bogata,

90 % linii tramwajowych na wydzielonych torowiskacHinia metra § niezalene od
utrudnier w ruchu w porannych i popotudniowych szczytach karkacyjnych,

ceny biletéw, w tym zwiaszcza okresowych, réskie (korzystna relacja ceny biletu 30-
dniowego do jednorazowego)

wieksza¢ ciagbw komunikacyjnych cechuje wysokaesiotliwos¢ obstugi pojazdami
komunikacji publicznej.

komunikacja nocna charakteryzujee sivysoka jakoscia: duza czstotliwos¢é (co pot
godziny przez catnoc), dua gestas¢ linii, dobre skomunikowania.

Zamiarem wiladz Miasta jest wykorzystanie takiegozywpwvnego tadunku opinii a tak
nastpujace dziatania:

INWESTYCJE W TABOR | INFRASTRUKTUR

przyspieszenie wymiany taboru — w biggym roku na ulice Warszawy wyjechato ponad
150 nowych pojazdéw

rozbudowa systemu metra

modernizacja linii tramwajowych wraz z otoczeniem

rewitalizacja linii kolejowych i rozwoj szybkiej kei miejskiej

poprawa komfortu przesiadek

budowa parkingéw Parkuj i Jad

FAKTYCZNE UPRZYWILEJOWANIE KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Dazenie do coraz bardziej efektywnego, wspolnego damiatjednostek odpowiedzialnych
za organizaej ruchu miejskiego (Miejski teynier Ruchu, Zarg Drég Miejskich, ZTM)
do zagadnienia roli komunikacji zbiorowe] w transpe miejskim, a co za tym idzie
ksztattowania uprawnfeuczestnikow ruchu.
Narzdziem poprawy ptynn@i funkcjonowania transportu zbiorowego, za ktérego
wdrozeniem jest ZTM, jest dalsze ograniczenie kierowcpajazdéw indywidualnych
swobodnego dogbu do centralnych rejonéw miasta przez:
0 rozszerzenie strefy ptatnego parkowania;
o0 modyfikacg cennika optat za parkowanie — istotne podniesieeie za dhiasze
parkowanie, zniegftajce do niego;
o zmiany taryfy poprzez dalsze zkszenie roli biletbw czasowych: godzinnych,
dziennych, dobowych;
0 oraz ewentualnie wprowadzenie optat za wjazd dérgen
Wszystkie dziatania organizacyjne typu pasoéw wyldnigch i tym podobnych wymagaj
zaangaowania policji i Stray Miejskiej m.st. Warszawy w ich egzekwowanie. Sttemu
celowi podpisanie odpowiedniego porozumienia Premyal Miasta i komendanta
stotecznego policji. Obecnie natomiast travgprzygotowania do testow rozagien
umazliwiajacych stworzenie systemu automatycznego nadzoru ielgtgch paséw
autobusowych.

ADMINISTRACYJINE DZIALANIA ORGANIZACYJINE

»,Rozsunkcie godzin pracy” szkot, jednostek i zakltadéw nhkajh tak, by wydhiajac
godziny szczytu uzyskazmniejszenie napetnienia pojazdow, czyli podnigisi&komfortu
jazdy,

w drugim etapie — poggie dzialsa zmierzagcych do uzyskania podobnych decyzji
odnanie godzin pracy instytucji patwowych,
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» stworzenie zwjzku lub zwiazkéw komunikacyjnych skupigych gminy écienne.

POPRAWA WIZERUNKU KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Pragniemy przestatraktowa komunikacg miejsky jako ,$wiadczenie socjalne”. Jest to
~produkt”, ktéry naley dobrze przygotow@a a nasipnie dobrze sprzedawanadzoruc na
biezaco wysok jakos¢ ustug i dbajc o caglty rozwoj dostpnej oferty. Miasta europejskie
posiadajce systemy komunikacji zbiorowej daleko lepiej romete niz Warszawa i mogee
pochwalt sie ich ,wyzsz jakaoscia” prowadz intensywn akcg marketingow na rzecz
komunikacji miejskiej. Na przyktad Wiener Linien zarad komunikacji miejskiej w stolicy
Austrii — przeprowadzit w latach dziegédziesatych szeroko zakrojanakcg obejmujca spoty
reklamowe w lokalnej telewizji, reklamy w prasiea rbilboardach itp. pokazge srodki
transportu zbiorowego, jako wygodny i bezpiecznyosgip podréowania. Pracownicy
komunikacji byli przedstawieni, jako osoby nr@@ poczucie misji skenia mieszkécom
Wiednia, czyli budujce POZYTYWNY OBRAZ TRANSPORTU ZBIOROWEGO.

W tym duchu dziata rownieZTM, starajc sk zaoferowdé swoim paszerom coraz lepiej
przygotowan ofert. Dotyczy to nie tylko usprawnienia sieci pcten i stymulowania procesu
wymiany taboru przez przewoikéw. Przykladowym wyjciem naprzeciwko oczekiwaniom
uzytkownikOw stotecznego transportu zbiorowego bytoodliwienie zakupu wybranych biletow
poprzez telefon komérkowy oraz zmiany zmane z tary. wprowadzenie nowego rodzaju
biletow (bilet 14 dniowy), a tale maliwos¢ kodowania na Warszawskiej Karcie Miejskiej
biletéw krétkookresowych. Na potrzeby akcji perdazji WKM mobilne punkty ZTM
pojawiap sie w centrach handlowych, szkotach i na okolicowych piknikach. Z pewrizia
po etapie wdrgzenia najpilniejszych usprawnierozmaitych aspektéw stotecznej komunikaciji,
nadejdzie rownizczas na kampaiwizerunkows.
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Szacunkowa liczba przewiezionych pasa zeréw ZTM
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ORGANIZACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO W METROPOLII
GORNOSLASKIEJ — STAN ISTNIEJACY | KIERUNKI ROZWOJU

WSTEP

Wspoiczanie publiczny transport zbiorowy pozostaje naddhjen z podstawowych waloréw
kazdej przestrzeni. Posiada on znggz wptyw na ksztattowanie giwarunkowzycia mieszkacow
na danym obszarze. Tak jest rowrve aglomeracji gérndaskiej i jej metropolii.

Kontekst spoteczno-ekonomiczny w aglomeracji né yeolny od wielu zagren dla sprawnego
i efektywnego funkcjonowania transportu zbiorowe@ialy wzrost motoryzacji indywidualnej,
spadek liczby pasarow korzystajcych z ustug transportu publicznego w aglomeragly tez
zwickszapcy sk udziat aktywnéci ekonomicznej mieszkaow, wymagajcej najczsciej
zaangaowania transportu indywidualnego, to tylko niektéretych zagréen. Z drugiej strony
sytuacja ta aktywizuje samaxty lokalne aglomeracji gorsdlaskiej i jej metropolii oraz samaogd
regionalny do dziafa kreupcych nowe struktury organizacyjne transportu publego, lepiej
odpowiadajce wspoétczesnym wymaganiom i wyzwaniom.

W artykule przedstawiono obetcworganizag publicznego transportu zbiorowego w metropolii
gornalaskiej. Dokonano jej oceny a naghie wskazano gtowne kierunki zmian i rozwoju.

1. GORNOSL ASKO-ZAGL EBIOWSKA METROPOLIA SILESIA

Metropolie gornalaska, dla ktorej w kwietniu br. przgjo nazwe Gornaglasko-Zagebiowska
Metropolia Silesia (GZM Silesia), tworzy cztego@@ najwikszych miast na prawach powiailaska
i Zagkbia. Na rysunku 1 przedstawiono uktad miast Metlofgdesia.
Tak wyodebniona przestrze wielkomiejska posiada wiele walorow. Mta wsrdéd nich
wymienic m. in.:
— bardzo korzystne usytuowanie geograficzne,
— duwzy potencjat demograficzny,
— atrakcyjne miejsca dla inwestorow rirodnej aktywngci ekonomicznej,
— wysoka koncentragj wykwalifikowanej kadry pracowniczej,
— znacacy potencjat naukowo-badawczy,
— gesty siet infrastruktury komunalnej,
- gest sie transportow i zréznicowary, oferte ustug w transporcie pagerskim i towarowyri
Metropolia Silesia lgy w centrum Europy na skrzgwaniu dwdéch transeuropejskich korytarzy
transportowych TEN-T Il i VI. W promieniu 600 kmdoKatowic usytuowanych jest s@estolic
europejskich: Berlin, Bratystawa, Budapeszt, Prajarszawa i Wiede (rysunek 2.). Posiada tak
pofaczenia ranymi srodkami transportu z wieloma regionami w Polsceeddynarodowy Port
Lotniczy Katowice (2,6 min pagarow w 2008 r.) zapewnia pgkenia z cat Eurom, a za
posrednictwem portu we Frankfurcie n/Menem z calmiatent.
W Metropolii Silesia na powierzchni 1218 kmieszka okoto 2,0 min oséb co obrazuje tabela 1.

! Wydziat Transportu Politechnil§ilaskiej, Katowice.

2 W artykule uywa sk réwniez pojecia transport zbiorowy.

® Opracowanie wlasne na podstawie Planu ZagospodaiawPrzestrzennego Wojewodztiéaskiego, Marszatek
WojewodztwasSlaskiego, Katowice 2004, s. 11-33; Strategia RozwéjajewodztwaSlaskiego na lata 2000 — 2020,
Urzad Marszatkowski Wojewodztwélaskiego, Katowice 2005, s. 7-54.

* http:/www.gzm.org.pl, odstona 8.10.2009 r.
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Tabela 1.
Liczba ludndci oraz gstas¢ zaludnienia w miastach GZM Silesia
— dane dla 2008 r.

Geograficzny
Nazwa miasta GZM Silesia , Liczha . wskaznik QQSt.OSC'
mieszkacow zaludnienia
w [0s6b/knd]
1 2 3

1. Bytom 185 404 2641
2. Chorzow 113 314 3413
3. Dabrowa Gornicza 128 908 683
4. Gliwice 194 001 1448
5. Jaworzno 95 800 627
6. Katowice 309 729 1880
7. Mystowice 75124 1141
8. PiekarySlaskie 59 077 1476
9. RudaSlaska 144 738 1862
10. Siemianowic&laskie 71672 2810
11. Sosnowiec 221 667 2433
12. Swigtochfowice 57 667 4335
13. Tychy 130 191 1595
14. Zabrze 189 081 2351

Razem 1976 373 1622

Zrodio: Opracowanie wtasne na podstawie danych B&raaych

Regionalnych, GUS, Warszawa 2009.
Gestas¢ zaludnienia wynosca 1622 osoby na 1 Krjest wielokrotnie wiksza odsredniej krajowej i
europejskiej.

Potencjat ekonomiczny GZM Silesia to ponad 194 pmdmiotow gospodarczych, z ktorych
okoto 71,5% prowadzi ustugawdziatalng¢ rynkowa. Metropolia lgdaca czscia wojewodztwa
slaskiego zaliczana jest w kraju do obszaréw o nggsdej atrakcyjnéci inwestycyjnej dla kapitatu
zagranicznego i najmniejszym ryzykiiczba pracujcych w gospodarce w 2008 r. wynosita blisko
570 tys. os6b.

Nawet tak syntetycznie ¢ip charakterystyka GZM Silesia wskazuje na spee¢yikzestrzeni
metropolitalnej. Ksztattuje aj wysoka koncentracja potencjatu ludzkiego i ekorcamégo na
niewielkiej powierzchni. Silneasrowniez w metropolii powazania obszarowe i funkcjonalne przy
zauwaalnym jednoczénie istotnym zranicowaniu poszczegolnych miast. Wszystko to deteujei
istniejace  struktury organizacyjne, formy zadzania i proces funkcjonowania transportu
zbiorowego, organizowanego przez samdyzerytorialne oraz podmioty pozasamgtawe. W tych
warunkach dominudpa forma organizacyjn w transporcie publicznym na obszarze Géksko-
Zagkbiowskiej Metropolii Silesia $ zwiazki komunalne. Podstawawcech, wspoln dla tego
rodzaju struktur jest rozdziat w nich funkcji orgaatora i wykonawcy ustug przewozowych. Zwki
komunalne s powotywane w oparciu 0 ustave samorzdzie terytorialnym z 1990 roku. Zgodnie z
jej trescia, zwiazek komunalny posiada osobodoprawry i jest tworzony do wspolnego
wykonywania przez gminy zadania wtasnego w zakréskalnego transportu zbiorowego. Tym
samym organizator transportu zbiorowego jest ongara@ministracji publicznej, posiadaym
zdolna¢ formalm i organizacyja do analiz rynku (badania potrzeb komunikacyjnyatnigci),
zamawiania realizacji ustug u operatorow, monitaoia& i kontrolowania przebiegéwiadczenia
ustug przez przewmikow, ewentualnej realizacji funkcji regulatoranky (kontrola zgodrii
swiadczonych ustug z przepisami prawa).

Jednoczénie atrakcyjné¢ przestrzeni metropolitalnej, a paicz szerzej, aglomeracji
gornailaskiej przychga z zewntrz, spoza metropolii i aglomeracjiage aktywndéci ekonomiczne i

5 Ibidem.
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spoteczne, geneng potrzeby w zakresie przemieszczania do i z ohsmaatropolii. Efektem tych
procesOw jest dziataldé transportowa ukierunkowana na obstuiniami komunikacyjnymi
pofaczer z obszarem Metropolii Silesia.

2. PODMIOTY ORGANIZUJ ACE TRANSPORT PUBLICZNY W METROPOLII SILESIA

System transportu publicznego w GZM Silesia to isikclei regionalnej, tramwajowej,
trolejbusowej i autobusowej. Kkdego dnia korzysta z niego ponad 1,2 min pasav.

Wsréd organizatoréw transportu zbiorowego, ktoryetielikomunikacyjne obstugaiczternacie
miast metropolii wyrénia sk:

— zwiazki komunalne:
» Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gornbaskiego Okegu Przemystowego w Katowicach
(KZK GOP)
* Miegdzygminny Zwiazek Komunikacji Pagarskiej w Tarnowskich Gérach (MZKP)
— zaklady budetowe gminy:
* Miejski Zarad Komunikacji w Tychach (MZK),
 Miejski Zarzd Drég i Mostéw w Jaworznie (MZDiM)
— inne przedsibiorstwa komunikacyjnestzace funkcje organizatora i przewaka:

* PKS Gliwice Sp. z 0. o.

» PKS Czstochowa S. A.,

* PKS Rybnik Sp. z 0. 0.,

« DRABAS - Licencjonowane Przewozy Krajowe iddzynarodowé
— wydzielone jednostki organizacyjne administracjnsazadowe;j:

* Urzad Miasta Biera Wydziat Gospodarki Komunalnej,

 Urzad Marszatkowski Wojewddztwalaskiego Wydziat Zamowie Publicznych i Nadzoru

Wiascicielskiego (PKP Przewozy Regionalne).

Powyzsza specyfikacja wskazujeze 7 podmiotéw bdacych organizatorami transportu
zbiorowego, o zrénicowanej formie organizacyjnej i zagu dziatania, adresuje swoje oferty
przewozowe do miast Metropolii Silesia. Zgpiobstugi przez wymienionych organizatorow
transportu zbiorowego obraaupbele 2. — 3.

Tabela 2. Obstuga miast GZM Silesia przez poszdrggh organizatoréw transportu zbiorowego

Nazwa organizatora transportu zbiorowego Obstugenarasta GZM Silesia
1 2

KZK GOP Katowice Bytom, Chorzéw, dbrowa Gérnicza, Gliwice,
Jaworzno, Katowice, Mystowice, Piekary
Slaskie, Rud&Slaska, Siemianowic8laskie,
SosnowiecSwigtochtowice, Tychy, Zabrze

MZKP Tarnowskie Gory Bytom, Chorzéw,abrowa Gornicza, Gliwice,
Katowice, Piekaryslaskie, Siemianowice
Slaskie, Zabrze

MZK Tychy Gliwice, Katowice, Rudalaska, Tychy
Miejski Zarzd Drég i Mostow Jaworzno Jaworzno, Katowice, Mystmy Sosnowiec
Przedstbiorstwa PKS w Cgstochowie, Bytom, Gliwice, Katowice, Zabrze
Gliwicach, Rybniku oraz firma DRABAS

Urzad Miejski Bierua Tychy

Urzad Marszatkowski Wojewodztwslaskiego | Bytom, Chorzéw, Bbrowa Gérnicza, Gliwice,
(PKP Przewozy Regionalne) Jaworzno, Katowice, Mystowice, Ru8&aska,

SosnowiecSwigtochtowice, Tychy, Zabrze

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie G. KaR Janecki, A. Sobota z zespotem, Program inweggty rozwoju

® Nowa forma organizacyjna transportu zbiorowegawatznie zostata wdvona od 1 lipca br.
" Przedsibiorstwa PKS z wojewodztwéaskiego oraz firma DRABAS, w dalszych analizach mimgje st jako jednego
organizatora.
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trakcji szynowej na lata 2008 — 2011. Analiza rudPraca naukowo-badawcza, Wydziat Transportu Roblitii
Slaskiej, Katowice 2009, s. 59-61.

Tabela 3.
Dostpnas¢ oferty przewozowej poszczegodlnych organizator@mgportu publicznego w miastach
GZM Silesia
Nazwa miasta GZM Silesia Organizatorzy transpouilipznego obstugagy dane miasto
1 2
Bytom KZK GOP, MZKP, PKS Ggtochowa, PKP Przewozy Regionalne
Chorzow KZK GOP, MZKP, PKP Przewozy Regionalne
Dabrowa Goérnicza KZK GOP, MZKP, PKP Przewozy Regioeal
Gliwice KZK GOP, MZKP, PKS Gliwice, PKS Ggtochowa, PKS Rybnik,
PKP Przewozy Regionalne
Jaworzno KZK GOP, MZDiM Jaworzno, PKP Przewozy Regine
Katowice KZK GOP, MZKP, MZK, MZDiM Jaworzno, PKS €atochowa,
PKS Rybnik, Firma DRABAS, PKP Przewozy Regionalne

Mystowice KZK GOP, MZDiM Jaworzno, PKP Przewozy Ratalne
PiekarySlaskie KZK GOP, MZKP
RudaSlaska KZK GOP, MZK, PKP Przewozy Regionalne
SiemianowiceS|askie KZK GOP, MZKP
Sosnowiec KZK GOP, MZDiM Jaworzno, PKP Przewozy iReglne
Swigtochtowice KZK GOP, PKP Przewozy Regionalne
Tychy KZK GOP, MZK, PKP Przewozy Regionalne, UM Rig
Zabrze KZK GOP, MZKP, PKS Rybnik, PKP Przewozy Regine

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Wsrod miast GZM Silesia, trzy z nich (Piekalaskie, Siemianowicélaskie i Swigtochtowice)
obstugiwane s przez linie komunikacyjne dwoch, Bytom, Tychy ikdae - odpowiednio czterech,
Gliwice pieciu a Katowice szeiu organizatoréw transportu zbiorowego. Pozostatasta (43%
0golnej ich liczby) znajdygj sie w zaségu dziatania trzech organizatorow transportu zbi@go.
Wszystkie miasta Metropolii Silesia obstugiwanepszez KZK GOP w Katowicach, a miesaky
dwunastu z nich posiadaglostp do kolejowych przewozow regionalnych. Tym samy@KKGOP
w Katowicach oraz Ued Marszatkowski Wojewodztw8laskiego (PKP Przewozy Regionalne) s
wiodacymi organizatorami transportu publicznego na otxz&ZM Silesia. Jednocgge tylko w
przypadku PiekaiSlaskich i SiemianowicSlaskich obstugiwanych przez KZK GOP Katowice i
MZKP Tarnowskie Gory obowruje jeden wspolny bilet sieciowy. Brak integratjansportu
publicznego w pozostatych miastach (na obszarzej aaktropolii) stwarza wiele probleméw
wszystkim jego aytkownikom.

Miasta Metropolii Silesia twotg struktury organizacyjne trzech podmiotéw, ktéralimija
ustawowe zadania samadu terytorialnego szczebla gminnego jakim jest alozanie
(organizowanie) ustug ,lokalnego transportu passkiego”. @ to Komunikacyjny Zwizek
Komunalny Goérnélaskiego Okegu Przemystowego w Katowicach, Miejski ZadzKomunikacji w
Tychach oraz Miejski Zasdd Drég i Mostow w Jaworznie realizige jednoczénie funkcje
zarzdzania transportem publicznym w metropolii. hitzMarszatkowski Wojewddztw&laskiego
wspdlnie z PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0. o.aksgé natomiast ofegtkolejowych przewozéw
regionalnych w miastach GZM Silesia.

Pozostate elementy struktury organizacyjnej trartsppublicznego w Metropolii Silesia to
podmioty oferujce ustugi transportu zbiorowego na jej obszarzechétrukturach organizacyjnych
nie uczestniczyadne z miast metropolii, a oferta transportowa yegtikiem zapotrzebowania na
pofaczenia z miastami metropolii generowanego na iclszatze dziatania. Na rysunku 3.
przedstawiono struktgrorganizacyjg transportu zbiorowego w GZM Silesia.
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W dalszej cgséci referatu scharakteryzowano profil wymienionyctganizatorow transportu
publicznego i oferentéw ustug przewozowych na otmzavetropolii Silesia oraz podstawowe
parametry ich oferty przewozowe.

KZK GOP Katowice

Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gorndbaskiego Okegu Przemystowego tworzy 25 gmin
nalezacych do wojewddztwalaskiego. Dwangcie z nich to ‘miasta na prawach powiatu: Bytom,
Chorzow, Dbrowa Gornicza, Katowice, Mystowice, Piekasiaskie, RudaSlaska, Siemianowice

Slaskie, SosnowiecSwictochfowice i Zabrze. Pozostate to gminy powiatwlziskiego w liczbie
siedmiu: Rdzin, Bobrowniki, Czelagl Psary, Siewierz, Stawkoéw i Wojkowice; dwie gmipgwiatu
bieruisko-kdzinskiego: ChetmSlaski i Imielin; trzy gminy powiatu gliwickiego: Giaitowice,
Knuréw i Pyskowice oraz jedna gmina powiatu tarnsgi@go — Radzionkow.
Na rysunku 4. przedstawiono obszar zajmowany pyp@ny cztonkowskie Zwazku.
Wsréd gmin uczestnierych w KZK GOP mana wyr@nic:

- 12 miast Gérngdasko-Zagebiowskiej Metropolii Silesia (bez Jaworzna i Tychow

— 12 gmin aglomeracji gérstaskiej: Bedzin, Bobrowniki, Czelagl Gierattowice, Imielin, Knuréw
Psary, Pyskowice, Radzionkéw, Siewierz, Stawkowaijkgwice,

- gming ChetmSlaski potazona w bezpdrednim gsiedztwie aglomeracji gorskaskie;.

W tabeli 4. podano podstawowe dane charakteggeuyminy cztonkowskie KZK GOP.

Tabela 4.
Charakterystyka gmin cztonkowskich KZK GOP
Nazwa Wybrane parametry charakteryacg dany element struktury
elementu gestasé liczba
struktury Nazwa gminy zajmowany liczba zaludnienia | pracupacych
cztonkowskiej obszar w [krfi | mieszkacow w w
KZK GOP [osoby/knd] | gospodarce
1 2 3 4 5 6
Miasta Bytom
Metropolii Chorzéw
Silesia Dabrowa Gornicza
Gliwice
Katowice
g".ys*ow',ce : 983,7 1 750 382 1779 506 341
iekarySlaskie
RudaSlaska
SiemianowiceSlaskie
Sosnowiec
Swietochtowice
Zabrze
Gminy Bedzin
aglomeracji | Bobrowniki
gornailaskiej | Czelad
Gieraltowice
Imielin
Knurow 459,1 235 310 512 44 518
Psary
Pyskowice
Radzionkdow
Siewierz
Stawkow
Wojkowice
Gminy
a%tli‘zg%g% Chetm$laski 23,3 5 764 247 465
gornalaska
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|  Razem | - |  1466,1 | 1991456 | 1358 | 551 324
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych B&raaych Regionalnych, GUS, Warszawa
2009.

Linie komunikacyjne KZK GOP obstugujréwniez obszary gmin nienatgcych do Zwizku:
Bierun, Czerwionka-Leszczyny, Jaworzno,c¢dziny, tazy, Mierzcice, Mikotdw, Myszkow,
Ornontowice, Orzesze, Piekagjaskie, Pilchowice, Peba, Tarnowskie Goéry, Tychy, Zbrostawice.
Na rysunku 5. przedstawiono zgsiobszaru obstugiwanego przez komunika€gZK GOP, a w
tabeli 5. podstawowe dane charakteryzajpozostate gminy obstugiwane przez Zzek.

Tabela 5.
Charakterystyka gmin nienakgeych do KZK GOP, obstugiwanych taborem Zaku
Nazwa Wybrane parametry charakteryacg dany element struktury
elementu
struktury ., .
przestrzennej Nazwa gminy Zzajmowany liczba lgg‘Q't.(B © I|cz_ba h
obstugiwanej obszar w [krf] | mieszkacow zaiugnienia wj - pracupcyc
taborem KZK [osoby/knf] | w gospodarce
GOP
1 2 3 4 5 6
Miasta Jaworzno
Metropolii 234,3 225991 964 63 640
Silesia Tychy
Gminy Bierun

aglomeracji | Ledziny
gornclaskiej | tazy

Mierzecice 635,6 184 616 290 50 610
Mikotow
Pilchowice
Tarnowskie Gory
Zbrostawice
Gminy Czerwionka-Leszczyny
otaczajce Myszkow
aglomeragi | Ornontowice 327,5 107 398 328 18 582
gorndlaska | Orzesze
Porba
Razem - 1197,4 518 005 432 132 832

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych B&xaaych Regionalnych, GUS, Warszawa
2009.

Zaskg dziatania KZK GOP obejmuje prawie galglomeragj gérnclaska i niektore gminy z ni
sasiadujice — to jest blisko 2,7 tys. Knzamieszkatych przez ponad 2,5 min oséb. Z tramspor
organizowanego przez Zyziek korzysta codziennie ponad 1,2 min peséw.

Obecnie linie KZK GOP obstugujeren od Myszkowa na pétnocy po Chedhaski na potudniu
i od Dabrowy Gorniczej na wschodzie po Pyskowice na zarieodaradzanie komunikagjmiejsky
na obszarze aglomeracji tworzonej przez wiele gjest zadaniem trudnym i skomplikowanym.
Wynika to medzy innymi z bardzo zfmnego uktadu powkzair micdzy gminami (palczony zespot
miejski) oraz z faktu,z ustugi transportu zbiorowego wykonywang@zez wiele przedgbiorstw
przewozowych. Trudnei organizacyjne pguje fakt, ¥ obszar ten jest bardzo zrécowany — od
uprzemystowionych terenow miejskich po wiejskie rawie goérskie tereny Jury Krakowsko-
Czestochowskiej. Takie zedicowanie wymaga od organizatora przewozéw dostas@v
organizacji komunikacji do specyficznych w danyrjonge potrzeb.

Celem KZK GOP jest efektywndwiadczenie ustug komunikacyjnych dla miesat@wv
aglomeracji przy wykorzystaniu mechanizméw rynkotyyaco jest zrozumiate w warunkach
publicznego finansowania systemu i koniegongzczegoélnej dbasai o efektywndéé wykorzystania
funduszy publicznych, zgodnie z politykamoraddw terytorialnych tworgcych Zwizek.
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Do statutowych zadaZwiazku nalea:
— organizacja lokalnego transportu zbiorowego,
— utrzymywanie i rozwoj infrastruktury Zwiku,
— prowadzenie prac studialnych nad rozwojem systetn@ugportu publicznego,
— realizacja innych praw i obowikow w obszarze transportu publicznego.

Dziatalna¢ transportow KZK GOP syntetycznie charakteryzujastpujace dane:
— organizacja przewozow na 279 liniach autobusow$8Hinie obstuguje MZKP Tarnowskie Gory,

z ktérym Zwhzek ma podpisane porozumienie oraz 34 liniach trajowwch,
— liczbasrodkow transportowych w ruchu wagu doby: 850 autobusow i 235 tramwajow,
— dhugai¢ tras komunikacyjnych: autobusowych 1680,9 km, wajpwych 215,4 km,
— dhugcai¢ linii komunikacyjnych: autobusowych 5498,4 km ntraajowych 361,2 km,
— praca eksploatacyjna w skali roku: autobusy 673 wdzokm (77,9% udziat), tramwaje 19,1 min
wozokm (odpowiednio 22,1%),

- wielkos¢ pracy przewozowej wedtug danych szacunkowych oka@@0 min oséh
— liczba operatoréw wykonagych przewozy na zlecenie zatzi: 33 przedsbiorstwa.
MzK Tychy °

Miejski Zarzad Komunikacji w Tychach jest powotamv 1996 roku jednostkbudzetowg miasta.
Jej zadaniem jest organizowanie publicznego tramisbiorowego na zlecenie miasta Tychy oraz
wszystkich miast i gmin powiatu mikotowskiego. $twra MZK umaliwia projektowanie linii
komunikacyjnych, sporzizanie rozktadéw jazdy, wybor operatorow realigygh przewozy oraz
monitorowanie i kontral ustug.
MZK pobiera od pasarow optaty za przejazdy, prowadzi dystryleucjletow i kontroluje bilety w
autobusach i trolejbusach.

MZK Tychy organizuje transport zbiorowy dlamiu gmin, w tym:
— 1 miasta GZM Silesia: Tychy,
- 4 gmin aglomeracji gorrstaskiej: Kobiér, Ledziny, Mikotdw, Wyry,
— 3 gmin bezpérednio gsiadupjcych z aglomeragj taziska Gorne, Ornontowice i Orzesze.

W zasegu dziatania MZK s réwniez gminy: Bierth, Bojszowy, Gierattowice, Gliwice,
Katowice, Ruda&laska iZory, z ktérymi Zarad nie ma podpisanyctadnych umow.

W tabelach 6. — 7. przedstawiono charakterystyltydwu grup gmin, a na rysunku 6., z@si
dziatania MZK Tychy.

Tabela 6.Charakterystyka gmin zlegajch organizowanie transportu zbiorowego MZK Tychy

Nazwa Wybrane parametry charakteryacg dany element struktury
elementu
struktury stas¢ liczba
przestrzennej Nazwa gminy Zzajmowany liczba Ig?jn'en'a racucveh
obstugiwanej obszar w [krf] | mieszkacow zalucnienia wj - pracupcy
przez MZK [osoby/knf] | w gospodarce
Tychy
1 2 3 4 5 6
Miasta
Metropolii Tychy 81,6 130191 1595 43 765
Silesia
Gminy Kobior
aglomeracji | Ledziny
gorncilaskiej | Mikolow 193,4 66 120 341 18 661
Wyry
Gminy taziska Gorne 119,4 46 417 388 11 979

8 Dane dla okresu2006 - 2008; opracowanie wlasndugedanych KZK GOP i R. Janecki, Wplyw sposobu lastia
dotacji gmin KZK GOP do miejskiego transportu pabliego na wielk& i jakos¢ oferty przewozowej w konurbaciji
gornalaskiej, VI Konferencja Naukowo-Techniczna z cyklurgBlemy komunikacyjne miast w warunkach zattoczenia
motoryzacyjnego”, SITK w Poznaniu, PoAr2007, s. 201-202.

Opracowano na podstawie: G. KardR. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program inwgpty ..., op. cit., s. 71-73;
http://www.mzKk.pl/onas/corobimy.htm, odstona 8.1mQ r.
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sasiadujice z | Ornontowice
aglomeracj
gornalaska Orzesze
Razem - 394,4 242 728 615 74 405
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych B&daych Regionalnych, GUS, Warszawa 2009.
Tabela 5.

Charakterystyka gmin niezlegaych MZK Tychy realizacji ustug przewozowych, olzgtuanych
przez tabor Zagdu

Nazwa Wybrane parametry charakteryacg dany element struktury
elementu
struktury stas¢ liczba
przestrzennej Nazwa gminy zajmowany liczba lgg o : cveh
obstugiwanej obszar w [krf] | mieszkacow zald nlenrlg W| pracupeyc
przez MZK [osoby/km] | w gospodarce
Tychy
1 2 3 4 5 6
Miasta Gliwice
Metropolii Katowice 376,3 648 468 1723 261 519
Silesia RudaSlaska
Gminy Bierun
aglomeracji | Bojszowy 113,4 37 099 327 12 046
gornalaskiej | Gieraltowice
Gminy
aglomeracji | Zory 64,6 62 464 967 11 306
rybnickiej
Razem - 554,3 748 031 1349 284 871

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych B&raaych Regionalnych, GUS, Warszawa
2009.

Linie komunikacyjne MZK Tychy (autobusowe i trolegowe) funkcjonuj na obszarze blisko
950 knf zamieszkalym przez ponad 990 tys. osétzac wszystkie gminy potudniowej eci
aglomeraciji gornélaskiej od Katowic przez Tychy i Mikotéw do tazisk @dch i Zor oraz od
Bierunia przez Tychy, Mikotéw, RudSlaska do Gliwic. Spéréd 15 gmin znajdupych sé w
zastgu dziatania MZK Tychy, 4 to miasta Gokhgsko-Zagebiowskiej Metropolii Silesia.

Najwazniejsze dane liczbowe charakteryng dziatalné¢ transportow MZK Tychy
przedstawiaj si¢ hastpujaco:

— liczba linii autobusowych 48, trolejbusowych 5,

— liczbasrodkow transportowych w ruchu wagu doby: 107 autobusow i 16 trolejbusow,

— dlugas¢ tras komunikacyjnych: autobusowych 391,5 km, falsowych 21,7 km,

— dtugas¢ linit komunikacyjnych: autobusowych 1860,8 km,l&busowych 82,9 km,

— praca eksploatacyjna w skali roku: autobusy 9,0 wibzokm (88,2% udzial), trolejbusy 1,2 min
wozokm (odpowiednio 11,8%),

- liczba operatorow wykonagych przewozy na zlecenie zaaz: 7 przedsibiorstw.

Interesugcym projektem realizowanym od grudnia 2008 r. pr2dZK Tychy i Urzad
Marszatkowski Wojewodztw8laskiego jest Szybka Kolej Regionalna (SKR) na trasiehy Miasto
— Tychy — Katowice (rysunek 7.) zintegrowana z sken transportem zbiorowym MZK Tychy.
Przewozy wedtug rozktadu jazdy przewigltggo obecnie 39 par pagdow w dni robocze, w soboty i
niedziele odpowiednio po 25 par pagpdw realizuje spotka PKP Przewozy Regionalne. Czas
przejazdu poagiem na calej trasie wynosi 26 min. kierunek Katmvi 29 min. kierunek Tychy.
Przewozy realizowanea pocagami ,FLIRT” (rysunek 8.) o pojemnoi 500 miejsc, w tym 212 to
miejsca siedge, osagajacym maksymala predkos¢ 160 km/h (obecnie ze wzglu na stan torow do
120 km/h).

W ramach przedsivziccia zaoferowano paserom zintegrowany bilet pozwalay na przejazd
SKR mkdzy Tychami a Katowicami oraz transportem zbiorowyanobszarze miasta Tychy. Oferta
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nazwana ,biletem pomatezowym” (Taryfa Pomareczowa) obejmuje przejazdy jednorazowe i
okresowe.

Dla poprawy dospnadsci przystankow i dworcéw kolejowych na linii SKR,pwwadzono
zmiany w rozktadach jazdy obstugaych je linii trolejpbusowych MZK Tychy. Zmianami pibo
réwniez linie autobusowe MZK kursage w korytarzu Tychy — Katowice.

Projekt SKR Tychy Miasto — Katowice — Tychy Miagést po wielu latach braku przedsizigc
integrupcych podsystemy transportowe aglomeracji gélgsiiej, rozwazaniem wprowadzagym
wspolny bilet z kolej i jak na razie tylko na obszarze jednego miastadpelii Silesia.

Miejski Zarz ad Drog i Mostow Jaworzno

Miejski Zarad Drog i Mostow (MZDiM) w Jaworznie od 1 lipca 2009 realizuje funkcje
zarzdu transportu zbiorowego w nd@e. PKM Jaworzno dotychczagckace funkcje organizatora i
operatora, stalo i tzw. operatorem wewitrznym wyodebnionym i podleglym zaeglowi,
powotanym daswiadczenia ustug w zakresie transportu zbiorow@&goeiana ta oznacza rozdzielenie
kompetencji organizatora transportu zbiorowego ogkomawcy przewozow. Tym samym w
Metropolii Silesia nie wyspuja juz podmioty hczace te funkcje.

Do zada MZDiM nalezy m. in.:

— planowanie rozwoju uktadu transportu zbiorowego wesoie i koordynacja dziata w tym
zakresie,

— uzgadnianie rozktadow jazdy,

— utrzymywanie infrastruktury przystankowej,

— prowadzenie analiz w zakresie potrzeb przewozowych,

- kontrola przewoz6w pod wzglem jakdci swiadczonych ustug.

W zastgu dziatania MZDiM Jaworzno oprocz miasta znajdsi trzy miasta Metropolii Silesia:
Katowice, Mystowice i Sosnowiec oraz Chrzanow w evapdztwie matopolskim (rysunek 9.). W
tabeli 8. przedstawiono charakterysfygmin obstugiwanych przez MZDiM Jaworzno.

Tabela 8.
Charakterystyka gmin obstugiwanych przez MZDiM Jezano

Nazwa :

Wyb try charakt d I t strukt
clementy ybrane parametry charakteryzcg dany element struktury
struktury _

przestrzennej Nazwa gminy zajmowany liczba gestase liczba
obstugiwanej obszar w [krf] | mieszkacow zaludnienia w| pracupcych
przez MZDiM [osoby/knf] | w gospodarce
Jaworzno
1 2 3 4 5 6
Miasta Jaworzno 152,7 95 800 627 19 875
Metropolii Katowice
Silesia Mystowice 321,6 606 520 1886 227 709
Sosnowiec
P;’fﬂ‘}ﬁ;"‘*e Chrzanow 79,4 49 503 623 9821
Razem - 553,7 751 823 1358 257 405

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych B&raaych Regionalnych, GUS, Warszawa
2009.

MZDiM Jaworzno na obszarze ponad 553°%kmamieszkalym przez okoto 752 tys. oséb,
prowadzi dziatalngt transportow, ktéra charakteryzuj nastpujace dane liczbowe:
— organizacja przewozow na 24 liniach autobusowych,
— liczba autobuséw w ruchu wagju doby wynosi 46,
— dlugci¢ tras autobusowych: 184,6 km,
— dhugcic linii autobusowych: 380,6 km,

12 Opracowano na podstawie http://www.mzdim.jaworgh@dstona 11.10.2009 r.
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— praca eksploatacyjna wagu roku: 4,5 min wozokm,
— liczba operatorow wykonagych przewozy na zlecenie organizatora: monopoégsibiorstwa
komunalnego PKM Jaworzno.

Dokonany przegd organizacji przewozow wykonywanych w ramach lokgo transportu
zbiorowego, hdacego w gestii samogdow miast Metropolii Silesia (twofz one omowione
dotychczas struktury zaydzapce transportem w metropolii: KZK GOP — 12 miast, KMZychy — 1
miasto, MZDiM Jaworzno — 1 miasto), dokumentujeckloma role najwickszego z podmiotéw
organizujcych transport zbiorowy, jakim w aglomeracji g&itaskiej i Metropolii Silesia jest KZK
GOP w Katowicach.

Urzad Marszatkowski WojewddztwaSlaskiego

Samorad wojewoOdzki odpowiada za organizacyegionalnych przewozéw kolejowych.
Dwandcie miast Metropolii Silesia posiada dgstdo pohczen regionalnych. Na rysunku 10.
przedstawiono obszar metropolii obstugiwany przamdport kolejowy.

Pochgi regionalnego ruchu pasaskiego kursuj na nasipujacych liniach kolejowych:

- Kedzierzyn Kdle — Gliwice — Katowice — Sosnowiec Gtowny — Zawier

— Katowice — Mystowice — Jaworzno Szczakowa,

— Kluczbork — Bytom — Katowice,

— Katowice — Tychy — Bielsko Biata,

— Katowice — Mikotow — Rybnik,

— Katowice — Sosnowiec Potudniowy — Olkusz,

— Katowice — Mystowice — @viecim,

- Bytom — Gliwice.

Caly obszar aglomeracji zostat podzielony na trirgfg, w ktorych obowjzuje kolejowy bilet
aglomeracyjny (rysunek 11.).

Zakres ustug, wielki& doptat i system taryfowy as uzgadniane poradzy samorzdem
wojewodztwa a spotk PKP Przewozy Regionalne w ramach corocznych nagpcgmowy na
finansowanie kolejowych przewozow regionalnych.

Trzecim elementem struktury organizacyjnej trangporzbiorowego w Gornibasko-
Zagkbiowskiej Metropolii Silesia jest grupa oferentéwstug transportowych w miastach metropolii
charakteryzujca s¢ tym, ze w ich strukturach organizacyjnych nie znajduje zmdne z miast
Metropolii Silesia. Zasig obszaru dziatania kdego z tych podmiotéw obejmuje natomiast wybrane
miasta metropolii. Podmioty te magharakter instytucji samadowych: MZKP Tarnowskie Gory i
Urzad Miasta Bierd lub s organizacjami pozasamadowymi: przedsibiorstwa PKS w
Czestochowie, Gliwicach i Rybniku oraz firmy prywatdenp. DRABAS — Licencjonowane
Przewozy Krajowe i Midzynarodowe.

MZKP Tarnowskie Gory

Duze znaczenie w strukturze organizacyjnej transpdstarowego w Metropolii Silesia posiada
Miedzygminny Zwiazek Komunikacji Pasa&rskiej w Tarnowskich Gorach. Odzaiernika 1994 r.
istnieje bowiem porozumienie krege zintegrowany system biletowo-taryfowy w transper
zbiorowym aglomeracji gorsdtaskiej obejmugcy gminy cztonkowskie MZKP Tarnowskie Gory i
KZK GOP Katowice, w tym miasta GZM Silesia (rysungR.). Na liniach KZK GOP i MZKP
obowigzuje jednolita taryfa i wspdlny bilet. Druk i dygluci biletow zapewnia KZK GOP.
Wplywy taryfowe dzielonegwedtug okrélonych w porozumieniu zasad. Na kjeo monitorowane
sq zjawiska mogce mi& wptyw na podziakrodkéw finansowych ze sprzedabiletow'2.

W artykule pominito transport zbiorowy oferowany przez matych przevikéw prywatnych ze wzgtu na brak
analiz w tym zakresie.

12 G. Dydkowski, Warunki i bariery integracji miejsijo transportu zbiorowego (na przyktadzie miasbmagracii

gornalaskiej), Materiaty konferencji nt. ,Polityka miejska kontekicie polityki spojndci UE w latach 2007 — 2013”,
Katowice 2007.
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Porozumienie biletowe z 2008 r. ustala podziat wydhyw taryfowych na poziomie 94,5046% dla
KZK GOP Katowice i 5,4954% dla MZKP Tarnowskie GBtyW obecnie obowizujacym
rozktadzie jazdy MZKP wykonuje przewozy na 33 lshaautobusowych obstugigych nasipujace
miasta GZM Silesia: Bytom, Chorzéw,aBrowa Goérnicza, Gliwice, Katowice, Piekaf}askie,
SiemianowiceSlaskie i Zabrze.

Urzad Miasta Bierun

Na zlecenie Urgdu Miasta Bierd, PKSIS Gwiecim wykonuje przewozy na trasacitzacych
gming Bierun z Tychami i Qwiecimiem (rysunek 13.). Obecnie obstugiwanych jestlirbi
autobusowych.

Przedsibiorstwa PKS Czstochowa, Gliwice i Rybnik; firma DRABAS
Przedstbiorstwa PKS w Cgtochowie, Gliwicach i Rybniku oraz firma DRABAS sbgup
regularne paiczenia autobusowe z niektérymi miastami Metrogdiliesia (tabela 9.).
Tabela 9.
Miasta GZM Silesia obstugiwane przez regularneelanitobusowe PKS i firgn
DRABAS

Nazwa miasta GZM Silesia obstugiwanegag
przez regularne linie autobusowe

Nazwa operatora

1 2
PKS Czstochowa S.A. Bytom, Gliwice, Katowice
PKS Gliwice Sp. z o. o. Gliwice
PKS Rybnik Sp. z 0. o. Gliwice, Katowice, Zabrze
Firma DRABAS Katowice

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Przewozy te wykonywane fia zasadach komercyjnych w oparciu o olawjace przepisy ustawy o
transporcie drogowym. Wymienieni poagj operatorzywiadcz ustugi wyhcznie w tych relacjach,
ktore s optacalne dla przeddiiorstwa. Pod tym wzgtem uktad pajczer z miastami metropolii
posiada cechy uktadu zderegulowanego. Jeddpiezeespektowanie okilnych przepiséw ustawy
(ulgi przejazdowe, informacje o rozktadzie jazgqy)tma znamiona regulacji.

3. SYNTETYCZNA OCENA STANU ISTNIEJ ACEGO W ZAKRESIE ORGANIZACJI
TRANSPORTU PUBLICZNEGO W METROPOLII SILESIA

W Gornalasko-Zagebiowskiej Metropolii Silesia organizowaniem trangpo publicznego i
realizacj przewozow zajmuj Sie rozne podmioty postugage sé odmiennymi taryfami i
korzystajce przy wspotfinansowaniu swojej dziatadob z r&nych budetéw. Powysze
stwierdzenie, biaic pod uwag caty obszar metropolii, upovmia do wnioskuze transport zbiorowy
w GZM Silesia posiada cechy systemu zdezintegrog@ne brak jest bowiem jednego podmiotu
zarzadzapcego publicznym transportem zbiorowym na obszaratrdpolii Silesia. Powiszy tez
dokumentuy nastpujace fakty:

— 14 miast metropolii kreuje trzy podmioty zadzapce transportem zbiorowym na jej obszarze: 12
miast jest cztonkiem KZK GOP Katowice, Tychy posipdMiejski Zarad Komunikacji, a w
Jaworznie zamdca jest Miejski Zarad Drog i Mostow,

— kolejowy pasaerski transport regionalny w dwunastu miastach G2N\ésia organizuje Urd
Marszatkowski WojewodztwaSlaskiego w porozumieniu z jednym tylko operatorem PKP
Przewozy Regionalne Sp. z o. 0.,

— na obszarze miast GZM Silesia funkcjanupwniez linie komunikacyjne innych podmiotow
organizugcych i/lub swiadczicych ustugi przewozowe (MZKP Tarnowskie Gory, dftzMiasta

13T, Rzeczycki, Dzieje wspdlnych biletéw, Montes fi@vicensis nr 2 (36), 2009.
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Bierun, przedsibiorstwa PKS i firmy prywatne), ktGre rmaga uzné za realizowane poza
systemami samogddw miast GZM Silesia.

W tak zr&nicowanej i wielosktadnikowej strukturze organizmey, podlegajcej dynamicznym
zmianom, efektywne zagdzanie transportem zbiorowym jest praktycznie, qmopod uwag
oczekiwania mieszkeedw, bardzo trudne do agihiccia. Poprawy w tym zakresie najeoczekiwa
m. in. w wyniku podejmowania dziataintensyfikupcych integrag systemu transportowego
metropolii. Takie pogpowanie ma obecnie kluczowe znaczenie, poniematrudno zauway¢, ze
na obszarze aglomeracji goégtaskiej, a wic takze Metropolii Silesia, proces integracji zakayt
si¢ na etapie:

— powotania i doskonalenia struktury KZK GOP — intega zarzdzania: rok 1991 — 12 gmin, rok
2009 — 25 gmin, w tym 12 miast metropolitalnych,

- w przypadku MZK Tychy take integracji zaradzania poprzez porozumienie komunalne gminy
centralnej a wic miasta metropolitalnego Tychy z gminami powiatikatowskiego.

Obecnie na obszarze GZM Silesia, gdzie codzienhigrsportu publicznego korzysta ponad 1,2
min osob funkcjonuj dwa przedswziecia integracyjne:

— 0d 1994 r. porozumienie taryfowo-biletowe peday KZK GOP Katowice i MZKP Tarnowskie
Gory,

— od 2008 r. zintegrowany system przewozowy SzybKaei Regionalnej i miejskiego transportu
zbiorowego MZK Tychy na obszarze miasta oraz tavgibiletowy na trasie Tychy — Katowice —
Tychy.

Trzeba réwnig podkréli¢, ze rozwija s¢ informacja komunikacyjna, wykorzystgia nowe

technologie informacyjne, ¢daca dobrym przyktadem integracji transportu. Na nksu 14.

pokazano przykladowy sposob informowania o funkeojeaniu transportu zbiorowego zmych

podmiotoéw, na witrynie internetowej innego orgamiza transportu Metropolii Silesia.

Zasadnicze znaczenie w procesie zdzania transportem zbiorowym na obszarze GZM Silesi
posiada Komunikacyjny Zwrek Komunalny Gornidaskiego Okegu Przemystowego w
Katowicach. Jego efektywna dziatafdgest istotnym czynnikiem rozwoju obszaru metrofadiego.
W funkcjonowaniu Zwizku mana zauway¢ pewne trudngci, ktére ogodlnie naleatoby okréli¢
jako ,stopniowe wyczerpywanie ¢siformuty” tej organizacji w dynamicznie zmieniaym Sk
otoczeniu aglomeracyjnym. Natedo nich m. in.:

— powolne tempo integracji polegap] na poszerzaniu zakresu zad&ZK GOP (blisko
osiemnastoletnie dwiadczenie, potencjat ekspercki i zasoby personaloe jest niewtpliwie
uwarunkowane wzgtami finansowymi; waznym postulatem w tym zakresie mogtobycby
wykorzystanie KZK GOP jako podstawy do kreowaniaiazku celowego samogdu
terytorialnego, zardzapcego ustugami publicznymi w skali metropolii,

— niedostateczny poziom zastosawchnologii ITS do zasdzania i bieacego funkcjonowania
systemu transportowego KZK GOP,

— przenikanie si w dziatalngci Zwiazku czynnd@ci scisle zaradczych i politycznych, cale stuzy
efektywnemu wykorzystywanigrodkow publicznych; rozdzielenie tych kompetenajowwadzt
powinno do poprawy sytuacji w tym zakresie,

— mala skutecznd dialogu spotecznego, co generuje wiele problemOwiaiacej dziatalngci i
przy programowaniu zrownowanego rozwoju systemu transportowego KZK GOP,

— zahamowanie przeksztafcewtasngciowych podmiotéw rynku transportu zbiorowego w
aglomeraciji gérnélaskiej a wiec takze na obszarze metropolii Sile¥ia

Ocena transportu publicznego w Metropolii Silesia hytaby petna, gdyby pomit kwestie
biezacego funkcjonowania tego sektora w przestrzeniopelitalnej. Najwaniejsze spostrzenia w
tym zakresie gnastpujace:

— we wszystkich miastach twaezych GZM Silesia obowruje zasada petnego rozdziatu funkcji
organizatora i operatora transportu zbiorowego,

4 R. Tomanek, J. Kusztal, Funkcje oraz strukturytay®w telematycznych stosowanych w warunkach system
transportu miejskiego i regionalnego, w: Inteliggnsystem zaggzania transportem publicznym, Katowice 2007, s.
283-287.
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w realizacji przewozoéw dalacych w gestii samoszlow miast metropolitalnych uczestniczyzdu

liczba przedsibiorstw (41 przewsnikOw na obszarze obstugiwanym przez KZK GOP, MZK

Tychy i MZDiM Jaworzno) charakteryzigych s¢ roznymi formami wiasnéciowymi i

organizacyjnymi; pomimo tego nadal domiuaj pozycg posiadaj przedstbiorstwa komunalne

(najwickszy udziat w pracy eksploatacyjnej i przewozowej),

— niektore przedsbiorstwa przewozoweasmonopolistami w realizacji ustug przewozowych,\prz
czym w ukitadzie przestrzennym dotyczy to miastaaiamo — PKM Jaworzno, a w uktadzie
rodzajowym komunikacji tramwajowej — przegtsiorstwo Tramwajélaskie S.A. w Chorzowie,

— od 2004 r. standardem jest wybér operatora na drpdatpowania przetargowego o udzielenie
zamowienia publicznego saviadczenie ustug komunikacji miejskiej (vatkiem pozostaje miasto
Jaworzno),

— tryb przetargowy wprowadzit konieczftozawierania przez organizatorow transportu zbiogmwe
umow z przewgnikami; zapisy tych umow okékja m. in. wysokdé¢ i sposOb zaptaty za
zrealizowan na podstawie umowy praeksploatacyja (stawka jednostkowa za wozokm), nie
przewiduje si jednakzadnych innych rekompensat operacyjnych

Na koniec rozwzan w tej czsci referatu jeszcze krotka ocena oferty przewozdt#& GOP.

W tym celu w tabeli 10. zamieszczono dane poréwazavemtycace ofert przewozowych Zwzku i

innych zaradoéw komunikacji w Polsce.

Tabela 10.
Poréwnanie wybranych wskiaikow charakteryzujcych oferty przewozowe KZK GOP i innych zadpw
komunikaciji (dane z 2006 r.)

Wskaznik
liczba o liczbatys. | o0 l:gzr\iigggtv% [%] | gestoié sieci | [%]
Ig) rr%izlizfir V;/gg;:iz KZK rocz\:ﬁézzml Kk KZK w ruchu KZK | transportowej KzZK
mie'skie'J na 1 GOP = linii GOP =| przypadajcana | GOP =| w km liniina | GOP =
JSKI€) . 100% M| 100% | 100 kmlini | 100% | 1000 mieszk.| 100%
mieszk. komunikacyjnej . .
komunikacyjnych
1 2 3 4 5 6 7 8 9
KZK  GOP 44,3 100,0 14,7 100,0 19 100, 3,018 100,0
Katowice
ZTM 89,1 201,1 43,5 2959 58 305,B8 2,049 67/9
Warszawa
ZTP . 78,8 177,9 30,6 208,2 39 205,83 2,575 853
Krakoéw
ZDIK 66,2 | 1494 27,9 189,8 50 263, 2,368 785
Wroctaw
ZTM 52,8 119,2 15,0 102,0 33 173,7 1,619 536
Gdaisk

Zrodto: R. Janecki, Kierunki zmian w ofercie przewoej KZK GOP w latach 1997-2006, Materialy konfezgmt.
.Zarzadzanie jakécia pasaerskiego transportu zbiorowego”, Zeszyt Naukowohrgezny SITK Oddziat w Krakowie nr
83 (vol. 137), Krakéw 2007, s. 234.

W swietle powyszych danych ofegtprzewozow KZK GOP naley ocent jako rozwazanie nie
wychodzace poza standardowe ramy, przy tym zdecydowanieejnkarzystne dla mieszkadw
aglomeracji gornéaskiej niz w przypadku ofert przewozowych w innych aglomeaahj

4. KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO W METROP OLII SILESIA *°

Obecny stan publicznego transportu zbiorowego woragtacji gornélaskiej oraz
identyfikowane oczekiwania mieszi@w tego obszaru w zakresie obstugi ich potrzeb

15 G. Karay, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program inwggty ..., op. cit., s. 75.

16 Opracowano na podstawie: R. Tomanek, R. Janezkispotem, Zalzenia polityki komunikacyjnej Katowic. Raport
koncowy, Gsrodek Badawczo-Rozwojowy ORGHUT w Katowicach, Kaimv2008; G. Karf, R. Janecki, A. Sobota z
zespotem, Program inwestycyjny ..., op. cit.,, R. Toelg R. Janecki z zespolem, Polityka transportomvang Dabrowa
Gornicza, QGrodek Badawczo-Rozwojowy ORGHUT w Katowicach, Kaimev 2009; R. Janecki, S. Krawiec,
Transportowe aspekty procesu metropolizacji kontjrlggbrncslaskiej, Transport i Komunikacja nr 3, 2009, s. 46-52
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komunikacyjnych, determingj specyficzne cele i kierunki rozwoju transportu lmimego w
Gornalasko-Zagebiowskiej Metropolii Silesia.
Strategiczne obszary dziatania obejmuj
— integracg transportu zbiorowego na terenie metropolii i catgomeracji gorngdaskiej,
— rozwoj oferty przewozowej i poprawej dostpnasci,
— zaradzanie finansami ukierunkowane na doskonaleniefyakcjonupcych i wdraanie nowych
proefektywndciowych mechanizmow rynkowych,
— ksztaltowanie efektywnych relacji z otoczeniem.
W kazdym z wymienionych obszaréw problemowychitiwe jest realizowanie szerokiego spectrum
przedsgwzie¢. Najwazniejsze z nich przedstawiggie nastpujaco.

Integracja transportu zbiorowego

Konieczne jest przyspieszenie prac nad integrimansportu w metropolii i catej aglomeracji w
uktadach obszarowym, gaiowym i systemowym. W przypadku integracji obsxegp dziatania
powinny skoncentrowasi¢ na zintegrowaniu publicznego transportu miejskiggohdw i Jaworzna
z transportem publicznym pozostatych miast MetribpSilesia. Integracja gatiowa wymaga
dziatan w kierunku porozumienia taryfowo-biletowego i skabgnowania rozktadéow jazdy na
obszarze GZM Silesia (catej aglomeracji) pgéw regionalnych grodkow miejskiego transportu
zbiorowego. Dziatania te otwiermadrog do uksztattowania metropolitalnego systemu trartspo
obejmupcego wszystkie funkcjonage na obszarze metropadiiodki transportu publicznego (kolej,
autobus, tramwaj i trolejbus).

W perspektywie najhiszych lat koniecznec¢hizie podgcie dziatas w zakresie inicjowania i
wdrazania rozwizan dotyczcych lokalizacji i tworzenia parkingbw na potrzelsystemow
powiazanego parkowania i korzystania z transportu zlegn (Park and Ride). W tym zakresie
szczegOlnie zaawansowang rojekty na obszarze miasta Tychy, paxeine ze zintegrowanym
systemem przewozow kolejowo-autobusowych i troleglywych (MZK Tychy) obstugagym relacg
Tychy Miasto — Katowice — Tychy Miasto.

Dzicki oméwionym powyej dziataniom meéliwe bedzie promowanie przesiadek w pogzaoh
realizowanych na terenie metropolii i aglomeracjrazo budowa nowoczesnych centrow
przesiadkowych.

Istotnym wsparciem dla dziataintegracyjnych kdzie wdraenie w 2012 rokSlaskiej Karty
Ustug Publicznych. Za pomeckarty mieszkacy Metropolii Silesia i siedmiu innych miast
aglomeracji goérnélaskiej kxda mogli ptact m. in. za parkowanie, wgi do obiektow kultury,
korzystanie z urglzer i obiektow sportowych i rekreacyjnych oraz za pazd publicznym
transportem zbiorowym. Liderem pethgo w bigacym roku projektu jest KZK GOP w
KatowicacH".

Przy omawianiu zamieraantegracyjnych wane jest pytanie o ich przestrzenny zakres. Wydaje
sig, ze w dziataniach tych natg w pierwszej kolejnéci skoncentrowé sig¢ na czternastu miastach
Metropolii Silesia a nagpnie rozszerzawszelkie inicjatywy na obszar catej aglomeracpdBbnie
jezeli chodzi o kreowanie podmiotu zadzapcego transportem metropolitalnym. Wykorzystuj
potencjat KZK GOP Katowice i MZK Tychy nioa bytoby powoté najpierw instytugj obejmujca
swoim zasjgiem metropo. W Kksztaltowaniu zmian organizacyjnych nie woln@npnaé
przedsiwzi¢é¢ juz obecnie posiadagych skat aglomeracyja lub regionaln. Nalezy wsrod nich
wymienit kolejowe przewozy regionalne, funkcjonowanie KZKOB jako zwazku 25 gmin, MZK
Tychy jako porozumienia komunalnego 8 gmin, czy tealizacji projektuSlaskiej Karty Ustug
Publicznych przez 21 miast aglomeraciji.

Rozwdj oferty przewozowej

Zmiany w ofercie przewozowe] powinny dyefektem lepszej identyfikacji potrzeb
komunikacyjnych mieszkeow i gasci metropolii. Dziatlania w odniesieniu do ofertyzpwozowej
obejmup:

7'p. Jedlecki, Elektroniczny portfel corazeji kieszeni, Gazeta Wyborcza Katowice z dnia 12a@9., s. 1.
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— modernizagj i rozbudowe infrastruktury transportu zbiorowego stwatzaj warunki do
uatrakcyjnienia oferty przewozowej, w tym m. in.:
» realizacg programu inwestycyjnego rozwoju transportu tranomeggo do 2012 r. w miastach
Katowice, RudaSlaska, Sosnowiec i Zabrze, a po tym okresie rozbudsiae tramwajowej
m. in. w Katowicach, Sosnowcu iaProwie Gérniczej,
» modernizagj linii kolejowych obstugujcych najwgksze potoki ruchu regionalnego: E30
Gliwice — Katowice — Jaworzno Szczakowa, E65 Zasier Sosnowiec — Katowice — Tychy,
* budowe pofaczenia szynowego miast Metropolii Silesia z e¢fMaiynarodowym Portem
Lotniczym Katowice
» sukcesywne wdtanie modutéw systemu zadzania publicznym transportem zbiorowym w
metropolii,
* modernizagj niektorych dworcow kolejowych (m. in. Katowice iabrowa Gornicza) i
przeksztatcenie ich w wielofunkcyjne centra prze&smve,
— wprowadzenie nowych produktow uwzdhiajpcych zmiar potrzeb przewozowych; jako
przyktady naley wymienic:
» rozszerzenie systemu Szybkiej Kolei Regionalnejevdnku Sosnowca i &browy Gorniczej,
» uruchomienie zintegrowanych poker z miast metropolii do obiektow wystawienniczych
EXPO Silesia (granica miast Sosnowiecabibwa Gornicza),
» elastyczny system przewozow do dzielnic peryferginy terendéw rekreacyjnych (miasto
Dabrowa Goérnicza),
— poprave jakosci swiadczonych ustug, w tym m. in.:
» preferowanie przewozéw realizowanych nowoczesnyrarim o niskiej energochtonéwm,
» koordynacja oferty przewozowej realizowane] pragme srodki transportowe,
» wdrozenie monitoringu jak&i swiadczonych ustug,
» sukcesywny rozwoj sieci Punktow Obstugi Pasaw oraz automatéw biletowych,
» wspierania dziakaoperatoréw zmierzagych do poprawy bezpieazstwa paszerow.

Zarzgdzanie finansami

Wychodzac z zalgenia, ze obecnie funkcjonage podmioty zammdzapce publicznym
transportem zbiorowym w Metropolii Silesia jak izgszia instytucja zaszlzapca to organizacje
samorzadu terytorialnego, zaklada ¢si dalsze wspotfinansowanie publicznego transportu
metropolitalnego zérodkow publicznych. Za takim rozadaniem przemawiajkorzysci zewrgtrzne
generowane przez transport zbiorowy oraz spotedumicje tego systemu. Jego publiczne
finansowanie wymaga szczegolnej dBaloo efektywnd¢ wykorzystaniasrodkow i stosowanie
proefektywndciowych mechanizméw rynkowych m. in. regulowanepkarencji wérod operatorow.
Przewiduje si, ze w Metropolii Silesia znageym zrédtem srodkoéw finansowych na rozwoj
transportu publicznegoeta fundusze unijne.

Relacje z otoczeniem
Dziatania ksztattujce efektywne relacje z otoczeniem mag celu przede wszystkim:
— rozbudow systemu informacji pagarskiej i przystankowej,
— poprave jakasci obstugi poprzez podnoszenie kwalifikacji perdanenapcego bezpgedni
kontakt z pasgerem,
— systematyczna wspotpraca z mediami ogaslokalnym, regionalnym i krajowym.

PODSUMOWANIE

Procesy metropolizacji as obiektywnym nasfpstwem globalizacji i wchodzenia polskiej
gospodarki do uktadéw europejskiego i globalnegoecie g one, w przypadku Metropolii Silesia,
na etapie koniecznego do realizacji przedsiccia, w ktorym kluczowe znaczenie posiada m. in.
publiczny transport zbiorowy.

Pomimo wielu wysipujacych trudnéci oczekiwa& nalery zintensyfikowania dziata
prowadacych do integracji miejskiego transportu zbiorowego metropolii, rozbudowy i

88



Dr. Ryszard Janecki

modernizacji jego infrastruktury oraz wykorzystap@zytywnych zmian w tym zakresie do rozwoju
atrakcyjnej oferty przewozowej. Jest to szczegdlméene zadanie, gdy poréwnujegdransport w
aglomeracji gornélaskiej z obstug transportow w innych polskich aglomeracjach.

Przeprowadzone w referacie rozmaia wskazuw na konieczn& opracowania, wdtenia i
realizacji obliczonej na dtugofalowe efekty politykransportowej Gorndasko-Zagebiowskiej
Metropolii Silesia. Wtedy oczekiwania jej miesakaw i gaci na nowoczesni atrakcyjra obstug
transportow beda bardziej realne. Madiwe bedzie bowiem w gronie miast metropolitalnych
efektywne planowanie rozwoju, projektowanie, budowaaz funkcjonowanie systemu
transportowego Metropolii Silesia i catej aglomégirgornaslaskie;.

W przedstawionych w referacie dziataniach, real@oych obecnie | programowanych na
przyszid¢, mazna take dostrzec ich ukierunkowanie na strategpotecznej inkluzji, w ktorej
publiczny transport zbiorowy odgrywa znacz role'®Realizuje si i programuje bowiem w
Metropolii Silesia (catej aglomeracji gorlaskiej) adekwatny rozwoj sieci transportowej, popgaw
poziomu informacji dla pasarow, zintegrowany bilet ng&odki transportu publicznego, wlzEwa
lokalizacg nowoczesnych punktow przesiadkowych oraz wprowaiézelo eksploatacji nowego
taboru lepiej dostosowanego do zritowanej mobilnéci ludzi. Wszystkie te dziatania zapewniaj
dostp do transportu publicznego w GZM Silesia jak nafgzym grupom spotecznym.
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Rys. 3. Potgenie Gornélasko-Zagtbiowskiej Metropolii Silesia
Zrodto: http:/www.gzm.org.pl, odstona 8.10.2009 r.
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Dr Hubert KOLODZIEJSK}
Prof. dr hab. Olgierd WYSZOMIRSKI

ORGANIZACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO W METROPOLII
ZATOKI GDA NSKIEJ
— STAN ISTNIEJACY | KIERUNKI ROZWOJU

1. WPROWADZENIE

Przemiany polityczne, gospodarcze i spotecznezame z procesem transformacji naszego
kraju wywarty wptyw na zagospodarowanie przestreemnpotrzeby przewozowe. Napuje
naturalny rozrost miast wykraczay funkcjonalnie poza ich granice administracyjRewiazania
obszaréw miejskich i podmiejskich stagie na tyle silneze mowi s¢ o organizmach miejskich i
zespotach miejskich. Mieszkey tych obszarow oczekujzapewnienia oké&onego standardu
obstugi komunikacyjnej — typowego dla obszaréw skmh. W tym kontekcie istotnego
znaczenia nabiera wspotpraca pgm@inych ze sapfunkcjonalnie gmin w zakresie organizacji
transportu miejskiego, wykracaapgo poza granice administracyjne poszczegolnydhogtek
samoradu terytorialnego. Odpowiedzialfio za prawidtowe zorganizowanie transportu, ktory
powinien umaliwia¢ przemieszczanie i mieszkacdéw pownzanych ze sab obszaréw
zurbanizowanych, g w kompetencjach wszystkich gmin. Jednakdea gmina posiada pen
samodzielné¢ decyzyjrm dotyczca wyboru organizacji i zasad finansowania tego fransi, a
SposOb postrzegania i rozaywania kwestii transportowych jest wzgun stopniu uzaleniony od
specyfiki danej gminy, zwranej z jej potencjalem politycznym, spotecznymspmpmarczym
i przestrzennym.

Potrzel zacignienia wspoétpracy w zakresie transportu miejskiggstrzegty rownig wtadze
jednostek  samosdu  terytorialnego na obszarze Metropolii  Zatoki  Gxlaej.

W wyniku kilkuletnich prac w zakresie szeroko rozanej integracji transportu miejskiego w
czerwcu 2007 r. zarejestrowany zostat, agmsé rozpocat dziatalngé Metropolitalny Zwazek
Komunikacyjny Zatoki Gdaskiej (MZKZG). 13 miast i gmin zdecydowatogsna wspotprag,
ktorej celem ma bywspdlne ksztattowanie polityki komunikacyjnej oraarzdzanie lokalnym
transportem zbiorowym. W statucie awku zat@ono etapow realizacg poszczegolnych zada
zmierzajcych do petnej integracji transportu miejskiego.

W pierwszym etapie uwagskoncentrowano na integracji taryfowo-biletowejrkmikaciji
komunalnej i komunikacji komunalnej z kolejawRealizacja kolejnych etapdéw integracji ma
doprowadzt do przegcia dotychczasowych kompetencji organizacyjno-gdgzych trzech
komunalnych organizatoréw przez jednego organiagbomwotanego na szczeblu zwku gmin.

2. ORGANIZACJA TRANSPORTU PUBLICZNEGO W METROPOLII  ZATOKI
GDANSKIEJ

W zwiazku ze zmiaa ustroju politycznego i reforangospodarki na podstawie ustawy z dnia 8
marca 1990 r. o samadzie gminnym przekazano kompetencje aasne z funkcjonowaniem
lokalnego transportu zbiorowego, realizowanego dutyas przez Wojewodzkie Przedigorstwo
Komunikacyjne w Gdasku, wtadzom samogdowym. WPK podzielone zostato na cztery
przedsgbiorstwa komunikacyjne: w Gdaku, Gdyni, Wejherowie i Tczewie. W efekcie powgtat
nowe przedsbiorstwa komunikacyjne w gminach, ktore nie miabtythczas déewiadczenia w
tej sferze ustug komunalnych, jak rowhnieozpocat sic proces dezintegracji transportu
publicznego, szczegolnie odczuwalny przez pasav w sferze taryfowo-biletowej.

! Metropolitalny Zwizek Komunikacyjny Zatoki Gdekie]
2 Uniwersytet Gdaski
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W Metropolii Zatoki Gdaskiej wazna role w obstudze komunikacyjnej petni Szybka Kolej
Miejska uruchomiona w latach 50. ubiegtego stuleridsdaska przez Sopot i Gdynido
Wejherowa. Od 1 lipca 2001 r. organizacjealizacy kolejowych przewozow aglomeracyjnych
zajmuje s¢ PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmieie Sp. z 0.0. (SKM), ktéra powstata w efekcie
komercjalizacji Przedsbiorstwa Pastwowego PKP. Trasa SKM przebiega osiowo na obszarz
metropolii, obejmujc 33 przystanki (rys. 1). Pagi SKM kursup w dni powszednie co 7,5
minuty przez wgksza¢ okresu obstugi komunikacyjne.

Zasadnicz zmiarg w organizacji i zargdzaniu komunikagj miejsky zapocatkowaty wiadze
Gdyni. W 1992 r. podjty decyzgp umaliwiajaca stopniowy podziat monopolistycznego
komunalnego przedgiiorstwa organizuagcego i realizujcego przewozy na trzy spokkviadczce
ustugi przewozowe: jedntaborem trolejobusowym (PKT w Gdyni) i dwie tabora@etobusowym
(PKA w Gdyni i PKM w Gdyni). Jednocgeie oddzielono funkcje realizacji i organizacji
przewozéw, powotac do zycia Zarad Komunikacji Miejskiej. Ponadto otwarto rynek
komunikacji miejskiej dla pestwowych i prywatnych przewoikow. Do statutowych zada
organizatora transportu miejskiego zaliczono:

- badanie rynku transportu miejskiego;

- projektowanie rozwoju transportu miejskiego;

- opracowywanie rozktadéw jazdy;

- przetargowe zawieranie umow z przewikami naswiadczenie ustug przewozowych;

- kontrok realizacji umow pod wzgtlem ilgsciowym i jakagciowym;

- realizacg ptatngci zaswiadczone ustugi przewozowe;

- oddziatywanie na politykreprodukcji taboru transportu miejskiego;

- przygotowywanie projektéw taryfowych;

- sprzeda biletéw za ustugi transportu miejskiego;

- kontrok biletow;

- okreslanie niezlkdnego poziomu dotacji do ustug transportu miejskieg

- utrzymywanie przystankow;

- biezacy nadzor nad ruchem i regulacjichu pojazdow transportu miejskiego;

- przygotowywanie i udogpnianie informacji o funkcjonowaniu transportu rsleggo;

- promocg ustug transportu miejskiego.

Zrestrukturyzowany przez oddzielenie dziatdmaoorganizatorskiej od przewozowej system
transportu miejskiego zapewnit wymierne kamy polegagce na podniesieniu jako |
efektywnaci ekonomicznej gdyskiej komunikacji miejskiej. Jednocaee skorzystano z
mozliwosci marketingowego ksztattowania obstugi komunikaeyj w oparciu o wyniki
systematycznie prowadzonych badaynku komunikacji miejskiej. Nagpito dzigki temu
dostosowanie oferty do potrzeb przewozowych miesaka. Ponadto wykorzystano mechanizm
konkurencji w sferze podg ustug transportowych do stymulowania zachbveprzyjajcych
wzrostowi jakdci oferowanych ustug.

Wiadze Gdaska zdecydowaly sirozpoca¢ proces restrukturyzacji komunikacji miejskiej
dopiero w 2005 r. W ramach prztggo planu zmian w funkcjonowaniu komunikacji mikbp
utworzono Zarad Transportu Miejskiego w Gdaku — na zasadach zlnych do rozwjzania
zastosowanego kilkabae lat wczéniej w Gdyni. W pierwszym okresie funkcjonowaniaM
Gdaisku nie przekazano jednak wszystkich Zatjgpowych dla organizatora transportu, m.in. nie
zapewniono mdiwosci efektywnego kontrolowania realizacji umow przeewych pod
wzgledem ilagsciowym i jakagsciowym. Dopiero w 2009 r. gdaki organizator uzyskat mbwos¢
samodzielnego opracowywania rozktadéw jazdy, a wagsianie wynikow bada rynku do
ksztattowania oferty przewozowej planowane jestielapw przysziéci.

Trzecim grodkiem miejskim na obszarze Metropolii Zatoki Gslaej, w ktorym powstato
przedsgbiorstwo komunikacji miejskiej, jest Wejherowo. W iaftie tym zachowano
monopolistycza pozycg miejskiego przedsbiorstwa, 4czacego funkat organizacji i realizaciji
przewozéw. Dokonano rowrie zmiany formy prawnej dziataldoi tego przewsnika —
przeksztatcajc go w spotk prawa handlowego.
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Udziat poszczegdllnych organizatoréw komunalnych bstadze komunikacyjnej obszaru
metropolitalnego przedstawiono w tabeli 1.
Tabela 1

Udziat organizatorow komunalnych w obstudze komanijnej Metropolii Zatoki Gdaskiej
mierzony liczla wozokilometréw w 2008 r.

Nazwa organizatora Udziat w obstudze komunikacyjnej%]
Zarzad Transportu Miejskiego w Gdaku 58
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni 38
Miejski Zaktad Komunikacji Wejherowo Sp. z 0.0. 4

Zrodto: materialy MZKZG.

Nalezy zwrocé uwag;, ze organizatorzy komunikacji komunalnej w Metropoliatoki
Gdaiskiej organizyj nie tylko obstug komunikacyja na terenie swojej gminy, ale réwiaigmin
osciennych. Na mocy porozumieZTM w Gdaisku organizuje przewozy na terenie Gska i 6
gmin dciennych (rys. 2A), a obstggtransportow zleca 4 przewmikom. ZKM w Gdyni
organizuje przewozy na obszarze Gdyni i 9 gmitiennych (rys. 2B), zatrudnigy 10
przewanikow. Natomiast MZK Wejherowo Sp. z ogwiadczy ustugi przewozowe na obszarze
Wejherowa i 4 gmin &iennych (rys. 2C) we wlasnym zakresie oraz podgeqrzewanikowi
prywatnemu.

Polczenie kolejowe obstugiwane przez SKM przebiggaprzez obszar 10 gmin peini
podstawow role przy realizacji podry o charakterze metropolitalnym, ktére wymagaj
przekraczania granic administracyjnych gmin. Z teggledu organizacja transportu publicznego
powinna umaliwia¢ integracg komunikacji komunalnej z kolejay

3. PPROCES INTEGRACJI TRANSPORTU PUBLICZNEGO W METR OPOLII ZATOKI
GDANSKIEJ

Likwidacja WPK w Gdasku w 1989 r. poloyta kres integracji i wspdlnej ofercie taryfowo-
biletowej komunikacji komunalnej. Na pagku i pod koniec dekady lat 90. ubiegtego stulecia
podito nieudane proby powotania zwku komunikacyjnego Gdaka, Gdyni i Sopotu oraz
utworzenia na jego szczeblu aglomeracyjnego agarZransportu. W praktyce jednak wagu
ostatnich kilkunastu lat, pomimo ogdllnej aprobatgeaz witadze miast i gmin twageych
Metropolie Zatoki Gdaskiej idei integracji transportu miejskiego, podejwano dziatania w
coraz wekszym stopniu dezintegmge ofert ustug komunikacyjnych realizowanych za
paosrednictwem Zaktadu Komunikacji Miejskiej w Gikku, ktory do 2005 r. byt jednoczee
organizatorem i realizatorem ustug komunikacji ske3j i Zaradu Komunikacji Miejskiej w
Gdyni. Jednym z istotniejszych takich dziaflayto wprowadzenie w Gaaku taryfy czasowej,
powodujcej zr@&nicowanie dotychczasowych systemow taryfowych nezakze metropolii. Byto
to rozwhzanie utrudniajce korzystanie z transportu publicznego miesez&en i turystom
przemieszczagym skt po obszarze cale] metropolii oraz miesg@n miast obstugiwanych
jednoczénie przez wgcej niz jednego organizatora (np. Sopotu). Odmiennemuopoaivi optat
stosowanych na obszarze poszczegélnych miast tgsezsy zré&nicowane, pod wzgdem
zakresu wanosci, rodzaje biletow jednorazowych i okresowych. Zideegrowany byt rownie
wykaz grup o0so6b uprawnionych do przejazdéw bezpttni ulgowych na obszarze
poszczegolnych miast i gmin.

Istotnym elementem systemu transportu publicznegarunkupcym tempo i mealiwe do
osiagniecia korzyéci z integracji transportu publicznego, jest SKMProblem ograniczonej
mozliwosci wspétdziatania komunikacji komunalnej zagawvowa miejska komunikacy kolejowa
w zasadniczy sposob wpltywat na postrzeganie prodesegracji przez wiadze jednostek
samorzadu terytorialnego rénego szczebla. Z tego wezdl zakres integracji transportu
miejskiego nalgy rozpatrywa nie tylko w ramach komunikacji komunalnej, ale rjedzénie
komunikacji komunalnej i SKM. Kwestite dostrzegt Marszatek Wojewodztwa Pomorskiego
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zainteresowany poprawieniem atrakcyjcigpodr@zowania transportem zbiorowym w aglomeracji
oraz zwekszeniem dosgpndsci transportowej metropolii dla pozostatych miesai@v regionu.
Samorad Wojewodztwa Pomorskiego petni #va role w ksztattowaniu oferty transportu
miejskiego przez kontraktowanie aglomeracyjnyclugistansportu kolejowego. Wptywa przez to
na ksztatt oferty przewozowej SKM, wyznacgapasrednio okrélone standardy ustug transportu
miejskiego na catym obszarze metropolitalnym. Radkazdy SKM, stanowcej kregostup oferty
przewozowej przewozéw aglomeracyjnych, w znacznyoprsu determinuje ofegtkomunikacji
komunalne,.

W 2003 r. na wniosek Marszatka Wojewoddztwa Pomexgkipowotano RadMetropolitalra
Zatoki Gdaskiej skupiajca prezydentow, burmistrzow i wojtéw miast i gmin tagcych szeroko
rozumiarm Metropole Zatoki Gdaskiej. Zaproponowano powstanie celowego azku
komunalnego, ktéry poprzez przejmowanie poszczegbirfunkcji typowych dla organizatora
transportu miejskiego miat stopniowo integréw8iomunikacg miejska na obszarze gmin
tworzacych zwazek.

Do utworzenia Metropolitalnego Zwiku Komunikacyjnego Zatoki Gdakiej (MZKZG)
doszto jednak dopiero w czerwcu 2007 r. 13 miaghin zdecydowato gina wspoiprag, ktorej
celem jest wspolne ksztattowanie polityki komunigaej oraz zargdzanie lokalnym transportem
zbiorowym. W statucie MZKZG zaono etapow realizacg poszczegoélnych zafla
zmierzagcych do pelnej integracji transportu miejskiego.

4. POWSTANIE METROPOLITALNEGO ZWI AZKU KOMUNIKACYJNEGO ZATOKI
GDANSKIEJ

W pierwszym etapie funkcjonowania Zwku podstawowym zadaniem byto wprowadzenie
biletow metropolitalnych, natomiast w kolejnych maah funkcjonowania do jego zadaalezec
bedzie: uchwalanie taryf i przepiséw padkowych, dystrybucja i kontrola biletow, promocja
ustug, zatrudnianie przevmikow, nadzoér i regulacja ruchu, utrzymywanie ptap&ow, tli i
weztdéw integracyjnych.

Do podstawowych zalet integracji zaspednictwem zwizku komunalnego natg zaliczy¢
docelovas mazliwos¢ petne] integracji taryfowo-biletowe] komunikacji okunalnej oraz
mozliwosé jej petnej integracji w zakresie pozostatych elatber oferty przewozowej. Jednak
waznym problemem do rozwzania jest sposob i zakres integracji komunikagjmknalnej z
SKM w obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnychozW®Razana jest maiwos¢
komunalizacji SKM Ilub doprowadzenia do zmiany uldeg@an prawnych dotyczych
funkcjonowania SKM.

MZKZG realizuje dziatania statutowe na obszarze dtiaGdaska, Miasta Gdyni, Gminy
Kolbudy, Gminy Kosakowo, Gminy Luzino, Gminy PruszGdaski, Miasta Pruszcz Gdaki,
Miasta Reda, Miasta Rumia, Miasta Sopotu, Gminy hW&ewo, Miasta Wejherowo i Gminy
Zukowo (rys.3). Liczba mieszkadéw wszystkich miast i gmin twagzych Zwiazek wg danych
GUS na 31.12.2008 r. wynosita 983 138.

Zwiazek posiada osobow® prawry i wykonuje zadania publiczne w imieniu wkasnymai n
wiasra odpowiedzialnét. Nadzéor nad Zwizkiem sprawuje Prezes Rady Ministrow i Wojewoda
Pomorski. Natomiast nadzér i kontgdiinansowa sprawuje Regionalna Izba Obrachunkowa w
Gdansku.

Zadaniem Zwizku jest docelowo petna integracja komunikacji ske3j na obszarze
Metropolii Zatoki Gdaskiej. Statutowa etapowé realizacji poszczegolnych zadavynika z
przeswiadczenia,ze w pierwszym okresie gtdwne wysitki naje skierow& na osagnigcie
integracji taryfowo-biletowej jako podstawy i wakanintegracji w innych ptaszczyznach. Ten
poziom integracji jest rownigednym z najbardziej padanych z punktu widzeniazytkownikow
transportu publicznego w Metropolii Zatoki Gakiej.
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Dla realizacji zad@a Zwiazek mae tworzy wiasne jednostki organizacyjne, praysiwa do
podmiotow ju istniepcych, zawier& umowy z innymi podmiotami, wspoétpracotvae zwazkami
miedzygminnymi, organizacjami gospodarczymi oraz SggAgmi.

Organami Metropolitalnego Zazku Komunikacyjnego Zatoki Gdakiej i

* Zgromadzenie Zwdizku,

e Zarzad Zwiazku.

Zgromadzenie Zwiku jest organem stanoygym i kontrolnym MZKZG. W skiad
Zgromadzenia wchodz prezydenci, burmistrzowie i woéjtowie gmin — jakostawowi
przedstawiciele cztonkdéw Zwiku oraz dodatkowi reprezentanci gmin, ktérych koét
reprezentacji zalma jest od liczby mieszkadéw danej gminy. Zagd Zwiazku powotywany jest
przez Zgromadzenie Zaw#ku. Zarad jest organem wykonawczym MZKZG. W skiad Zaa
wchodz: przewodnicacy, jego zasfpca i dwoch czionkéw. Zasd jest powotywany spodd
cztonkow Zgromadzenia, przy czym jeden z czionk@wzalu maze by powotany spoza sktadu
Zgromadzenia.

5. INTEGRACJA TARYFOWO-BILETOWA W METROPOLII ZATOKI GDANSKIEJ

Gtownym zadaniem Zwiku, byto rozpocgcie dziatah zwiazanych z integragjtaryfowo-
biletowa. Do potowy 2009 r. na terenie Metropolii Zatoki &dkiej organizatorzy komunikacji
miejskiej stosowali oddzielne, niezintegrowane ayst taryfowe, tj.:

o taryfe czasow, obowhazujaca przy przejazdach autobusami i tramwajami
ZTM w Gdaisku;

o taryfe jednolia strefows, obowhzujaca przy przejazdach autobusami i trolejbusami
ZKM w Gdyni;

 taryfe jednolity, obownzujaca przy przejazdach autobusami MZK Wejherowo Sp.oz; o.
 taryfe odcinkowa, obowazujaca przy przejazdach pagami SKM.
Bylo to rozwhzanie dezintegrage ofert przewozowy z punktu widzenia mieszkadw i
turystow przemieszczgjych sg¢ po Tréjmigcie, w szczegélri@i na obszarze Sopotu
obstugiwanego jednocgeie przez ZTM w Gdiasku i ZKM w Gdyni. Odmiennemu poziomowi
opfat towarzyszyly zrinicowane, pod wzgtlem zakresu wanosci, rodzaje biletow okresowych
oraz brak wspolnych biletow okresowych. Przejaweakb integracji jest nadal sytuacja, w ktorej
mieszkaniec Sopotu nie m® kupt jednego biletu okresowego na wszystkie linie tpamnt
miejskiego. Jeeli chce korzystaze wszystkich linii musi kupidwa bilety: na linie organizowane
przez ZTM w Gdasku i na linie organizowane przez ZKM w Gdyni.
Od 1 stycznia 2008 r. wprowadzone zostaly na obkszdZKZG bilety metropolitalne.
Wprowadzono trzy rodzaje biletow (tab. 2):
* bilety komunalne, obowkujace w pojazdach ZTM w Gdaku, ZKM w Gdyni i MZK
Wejherowo;

» kolejowo—komunalne, obowzujace w SKM na odcinku od Luzina do Cieplewa oraz
w pojazdach jednego wybranego organizatora komegatn

* metropolitalne, obowizujagce w SKM na odcinku od Luzina do Cieplewa oraz
w pojazdach ZTM w Gdssku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo.
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Tabela 2
Ceny biletéw metropolitalnych [z{]
Rodzaj biletu 24-godzinny 72-godzinny 30-dniowy ali
miesieczny
Normalny Ulgowy Normalny Ulgowy Normalny Ulgowy
Komunalny 12 6 24 12 120 60

obowigzuje w:
ZTM w Gdansku + ZKM w Gdyni
+ MZK Wejherowo

Kolejowo-komunalny 15 7,50 - - 170 85
dwdch organizatoréw
obowiazuje w:

SKM + ZTM w Gdansku
albo SKM + ZKM w Gdyni
albo SKM + MZK Wejherowo

Kolejowo-komunalny 18 9 36 18 200 100
wszystkich organizatorow
obowiazuje w :

SKM +ZTM w Gdansku + ZKM w
Gdyni + MZK Wejherowo

Zrodio: materiaty MZKZG.

Od potowy lipca 2008 r. MZKZG dodatkowo wprowaddib sprzeday 72-godzinne bilety
metropolitalne. Ich cena zostatla ustalona na paeodwukrotndci 24-godzinnego biletu
metropolitalnego.

Metropolitalne bilety okresowe (miesizne i 30-dniowe) oraz bilety 24 i 72-godzinnge s
zapisywane na elektronicznych kartach miejskich ZNbdaisku, ZKM w Gdyni (rys. 4), MZK
Wejherowo oraz na legitymacjach studenckich. Na&sinna Karcie Turysty (rys. 4) zapisywane
sa wytacznie bilety 24 i 72-godzinne. Ponadto bilety ZA2tgodzinne sprzedawang w formie
papierowe;.

Sprzeda  biletbw  metropolitalnych cechuje  wysoka  dynamika.MZKZG
w 2008 r. sprzedatatznie 96 555 biletdw metropolitalnych, natomiast wazesnia 2009 r.
133 184 bilety (rys. 5). Dla catego 2009 r. sprzegah biletow oszacowano na poziomie 172 000
sztuk, co oznacza wzrost w stosunku do 2008 r%.78

W strukturze sprzeds biletbw metropolitalnych najwkszy udziat maj bilety kolejowo-
komunalne. Dla metropolitalnych biletéw migsinych i 30-dniowych ich udziat wynosi — 86%,
dla biletow 24-godzinnych — 97%, natomiast dlatbike 72-godzinnych — 78% (rys.6).

Przedstawione wyniki sprzedapotwierdzaj tez, ze wspolny bilet skierowany jest gtéwnie
do pasaeréw wykonujcych podrége o charakterze metropolitalnym, korzystgch w trakcie
podr&y z pocagoéw SKM. Natomiast analiza dotychczasowych wynilspwzeday wskazuje ze
wprowadzenie biletu metropolitalnego jest przewsgicciem, ktGre wpisuje siw oczekiwania
uzytkownikéw transportu zbiorowego na obszarze Mailibo@atoki Gdaiskie;.

Taryfa biletdw metropolitalnych nie wyeliminowataryf organizatorow komunalnych —
stanowi ona bowiem dodatkawofertt skierowam do o0sOb zainteresowanych pohi
o charakterze metropolitalnym. Najeponadto podkedi¢, ze dzkeki biletom metropolitalnym po
raz pierwszy na obszarze Metropolii Zatoki @skde] nasipita integracja taryfowo-biletowa
komunikacji komunalnej z SKM.

Wprowadzajc bilety metropolitalne dokonano rowniejednolicenia i ograniczenia wykazu
0s6b uprawnionych do przejazdéw ulgowych. Wypraguergednolitego stanowiska w kwestii
uprawniéh do przejazdéw ulgowych i bezptatnych jest problem®warzysgacym integracji
taryfowo-biletowej zwiazanym z konieczrigia honorowania ustawowych i samatdbwych
uprawniéh do przejazdéw bezptatnych i ulgowych. Niejednoliiegulacje w tym zakresie
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pociagaja za soh brak maliwosci koordynacji zapisow dotygzych tych uprawni@ Ponadto w
komunikacji kolejowej stosowang gupetnie inne zasady zaziane z refundagjulg ustawowych.

Po wprowadzeniu biletbw metropolitalnych MZKZG zaponowat ujednolicenie cen i
rodzajéw biletdw jednorazowych, rodzajéw biletbwredowych oraz optat dodatkowych wraz z
eliminacp granic taryfowych w przypadku podnp realizowanych na podstawie biletéw
jednorazowych jako drugi etap integracji taryfowtetowe.

Przedstawiony projekt szybko uzyskat akceptaginteresowanych integracgmin. Ju w
czerwcu 2009 r. nowa taryfa zatz obownzywat w ramach komunikacji organizowanej przez
ZTM w Gdaisku, a w lipcu w komunikacji organizowanej przez MKwv Gdyni (tab.3). W

Wejherowie nowa taryfa ma obaziywat od stycznia 2010 r.
Tabela 3

Rekomendowane przez MZKZG ceny biletéw jednorazdwae ustugi lokalnych organizatoréw transportu
komunalnego na obszarze Metropolii Zatoki @slaej w 2009 r. [w z{]

Ceny biletéw jednoprzejazdowych

Rodzaj biletu Bilet papierowy Bilet elektroniczny*
Rodzaj linii Rodzaj linii
zwykta pospieszna, hocha zwykta pospieszna, nocha
i specjalna i specjalna

normaln ulgowy | normaln ulgowy | normaln | Ulgowy | normaln ulgowy

y y y y
Na jeden przejazd 2,50 1,25 3,50 1,75 2,30 1,15 3,30 1,65
bez ograniczenia czasu i obszaru
przejazdu (bez maliwosci

przesiadania)

Ceny biletéw 60-minutowych

Rodzaj biletu Bilet papierowy Bilet elektroniczny*
Rodzaj linii Rodzaj linii
zwykta zwykta, pospieszna, zwykta zwykta, pospieszna,
nocna i specjalna nocna i specjalna

normaln ulgowy | normaln ulgowy | normaln ulgowy | normaln ulgowy
y y y y

Wazny przez 60 minut 3,00 1,50 4,00 2,00 2,80 1,40 3,80 1,90
od momentu skasowania
bez ograniczenia obszaru przejazdu
(z mazliwoscia przesiadania sg¢)

Ceny biletéw 24-godzinnych

Rodzaj biletu komunalny

normalny ulgowy

Wazny przez 24 godziny na linie 10,00 5,00
zwykte, pospieszne i nocne w obbie
sieci komunikacyjnej
ZTM w Gdansku albo ZKM w Gdyni
albo MZK Wejherowo
(z mazliwoscia przesiadania s¢)

‘obowiazuje na calym obszarze MZKZG w pojazdach wyposenych w kasowniki biletow elektronicznych

Zrodto: materiaty MZKZG.

Specyfika realizowanego obecnie drugiego etapugratgl taryfowej polega na tynze
ujednolicone rozwizania taryfowe wprowadzgj niezalenie poszczegOlni organizatorzy
transportu miejskiego. Jak ddtnie zostata rozwzana kwestia petnej integracji biletowej, czego
przejawem jest brak wzajemnego honorowania biletorzez organizatorow komunikacji
komunalnej na catym obszarze Metropolii Zatoki &&kaej. Wydaje si, ze dopiero przekazanie
przez gminy wszystkich kompetencji w zakresie oizgeji komunikacji komunalnej oraz
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uchwalania cen za ustugi komunikacji komunalnej MZKZG umazliwi petna integracg
taryfowo-biletowa.

Podsumowujc dotychczasowe efekty integracji taryfowo-biletpweozna jednoznacznie
pozytywnie ocerd rezultaty podjtych dziataé. Udato st bowiem doprowadzido wypracowania
przez 13 gmin tworych Zwhzek kompromisowego rozwdania w zakresie docelowej taryfy.
Zmiany wprowadzone w Gdaku oznaczajrewolucg taryfowa, a w Gdyni i Wejherowie mma
mowi¢ 0 znaczcej modyfikacji taryfy polegagej na wprowadzeniu elementu gdkiej taryfy
czasowej. W celu ograniczenia niedogodmawiazanych z brakiem wzajemnego honorowania
biletow jednogodzinnych przez poszczegolnych omgnréw, MZKZG zamierza wprowadzi
komunalny bilet jednogodzinny vy we wszystkich autobusach, tramwajach i trolegichsna
obszarze metropolii.

6. KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO W METROP OLII ZATOKI
GDANSKIEJ

Tempo i zakres zmian w zakresie organizacji trartsppublicznego w Metropolii Zatoki
Gdaiskiej zaley od decyzji wkadz samogdowych determinowanych przez
- skionng¢ do catkowitego przekazania swoich kompetencji vkresie organizacji i
zarzdzania komunikagjmiejska do MZKZG,
- zaakceptowanie przez wszystkie gminy twee MZKZG mechanizmu rozliczania kosztow
funkcjonowania zintegrowanego systemu komunikaagjskiej,
- zdefiniowanie zintegrowanej oferty komunikacji nsiepj w kontekcie maliwosci
sfinansowania przez gminy kosztow takiej oferty.

Decyzje te s scisle powhzane z wydatkowaniem publicznych pigiay i realizac
okreslonych celéw spotecznych. Aktualne warunki ekoname i realizacja przez gminy
przedsgwzi¢é¢ inwestycyjnych wspoétfinansowanych zeodkow Unii Europejskiej przyczyniaj
si¢ do obnkenia sktonnéci cztonkéw Zwizku do dokonywania radykalnych zmian w zakresie
organizacji i finansowania transportu publiczne@apisy statutu MZKZG nie pozwalgjna
automatycza, pety integracg komunikacji miejskiej w Metropolii Zatoki Gdakiej. Wymagane
jest formalne przekazanie kolejnych opisanych wtusta Zwhzku zada, ktére g silnie
skorelowane ze sposobem i fiiwosciami finansowania ich realizaciji.

Istotnym czynnikiem warunkagym sktonné¢ gmin do petnej integracji jest mechanizm
rozliczexn zwiazany ze zintegrowanym zadzaniem transportem miejskim. Akceptacja przez
wszystkich cztonkoéw Zwizku pozornie sprawiedliwego klucza rozliaGzeodnoszcego s¢ na
przyktad do liczby mieszkaeow, mae w praktyce doprowadzido istotnych dysproporcji
obciazen finansowych pomgidzy cztonkami Zwizku, wynikapcych z braku bezgoedniego
powiazania doptat budcttowych z ildcia, jakdscia i przychodoweécia ustug transportu miejskiego
na obszarze poszczego6lnych gmin. Taki mechanizam$iowania me by zastosowany jedynie,
jezeli integracja ma wski zakres i korzici z dziatalndci Zwiazku na rzecz jego czionkoweds
faktycznie proporcjonalne do wniesionych skiadelomizowskich. Natomiast w przypadku petnej
integracji, niewtaciwa konstrukcja klucza rozlicaemaze powodowad niecle¢ do aktywnego
uczestniczenia cztonkow Zweiku w procesach integracyjnych, a w skrajnych pazigach moe
doprowadzt do wyshpienia gmin ze Zwizku. W tej sytuacji rozwizaniem najbardziej
korzystnym jest uzakmienie poziomu finansowania dziatafitoZwiazku przez jego cztonkoéw od
rzeczywistej ranicy pomedzy przychodami, a kosztami funkcjonowania trangponiejskiego
wyliczonej oddzielnie dla kalej gminy. Dzgki temu kada z gmin, w ramach zintegrowanej
oferty transportu miejskiego, ptaci za siebie i mmozliwos¢ wpltywania na ksztatt oferty
przewozowej na swoim terenie w zailesci od maliwosci finansowych, preferencji oraz
uwarunkowa spoteczno-politycznych.

Waznym aspektem dziataldo Zwiazku byto przygotowanie podstawowych zadh petnej
integracji transportu zbiorowego. Zgromadzenie MZXZzchwalito standardy jakoi ustug w
komunikacji miejskiej na terenie Zwzku, ktore jako rekomendacja svykorzystywane przez
organizatoréw zawieragych umowy przewozowe. Dgi temu okrélone zostaty pmdane
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parametry determingge jaka@¢ ustug komunikacji miejskiej zaréwno, w aspekciakcgjonalnym,
jak i technicznym.

Integracyjne dziatania zwzku powinny obejmowa wszystkie gaizie i rodzaje transportu
miejskiego funkcjonujce w Metropolii Zatoki Gdaskiej. Przejawem dziataw tym kierunku
bedzie w najblzszym czasie wiczenie do oferty biletu metropolitalnego ustug vetkich
przewanikbw kolejowych na obszarze Zygku zakontraktowanych przez samgmz
wojewoOdztwa pomorskiego. Ponadto integracja trargsponiejskiego w aglomeracji przez
powotanie komunalnego zgaku gmin mae stanowé¢ punkt wygcia do integracji transportu w
skali calego regionu. Taktendengj w zakresie integracji transportu miejskiego zma
zaobserwowaw Unii Europejskie;.

7. PODSUMOWANIE

Dezintegracja komunikacji miejskiej nazriych ptaszczyznach i w zmicowanym zakresie
w Metropolii Zatoki Gdaskiej trwa ju kilkanacie lat. Funkcjonowanie odmiennych rozwaa w
zakresie organizacji i zaydzania miato jednak rownie pozytywne skutki. Nieustannie
nastpowato porownywanie rozwzan gdaiskich i gdyiskich, co wymuszato konkuregrcj
innowacyjnd¢. Wejherowo take akcentowato swéj udziat w tej rywalizacji, wnasznowg
jakoé¢ 1 inne spojrzenie na system transportu zbiorowejemniej jednak dezintegracja
komunikacji miejskiej w skali catej metropolii mé&t ma jeda podstawow wadck — obniza jaka¢
catego systemu transportu zbiorowego i pogarszeo j@gzycg konkurencyja wobec
substytucyjnego transportu indywidualnego. Podejarmav obecnie dzialania zgane z
powotaniem MZKZG maj rozpocaé proces integracji. Wprowadzenie w pierwszym etapie
integracji taryfowo-biletowej, a docelowo petnaegtacja komunikacji miejskiej majpodniec
jakos¢ oferty przewozowej i jaki zycia mieszkacow Metropolii Zatoki Gdaskiej. Nasipi¢ ma
istotna zmiana organizacyjna polega na utworzeniu na szczeblu Zwku - Metropolitalnego
Zarzadu Transportu, ktory realizowatby zadania wykonyevaotychczas odbnie przez ZTM w
Gdaisku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo.

Uzyskanie petnej integracji transportu miejskieggmnaga, aby jej zakres przedmiotowy @bj
poza integra@j taryfowo-biletowa réwniez ukilad linii komunikacyjnych, rozkiady jazdy,
organizag i regulacg ruchu, standard oferowanych ustug, sprzedaomocg ustug, informacje
o ofercie przewozowej, gzty integracyjne, system optat za korzystanie zrasifuktury
transportowej oraz zasady dgst do infrastruktury i rynku. W ramach procesévegracii naley
kierowa sig zasadami nowocgerie pojmowanej polityki transportowej, ktérej cel@owinno by
stworzenie atrakcyjnego systemu transportu miggekiewspottworacego jakéé zycia
mieszkacow zarowno pojedynczych gmin, jak i catej metlopaZintegrowany system
transportu zbiorowego ma skt pasaerom. Ich oczekiwania powinny ga by uwzgkdniane
jako najwaniejsze w procesie projektowania zintegrowanejtgf@rzewozowej. Wymaga to
oparcia systemu decyzyjnego na wynikach hagilakowych i marketingowych.

Wprowadzenie wspoélnych metropolitalnych biletéw poezto proces integracji i zmian w
organizacji transportu publicznego w Metropolii @dtGdaskiej. Ta dodatkowa oferta taryfowo-
biletowa, traktowana jako uzupetnienie taryf orgatorow komunikacji komunalnej i SKM jest
adresowana do mieszi@w podrGujacych po obszarze wiej niz jednej gminy i turystow.
Natomiast pozostata, domimop czs$¢ mieszkacow odczuje wymierne Korigi z
wprowadzonych rozwizan dopiero po zrealizowaniu kolejnych etapéw integirac
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Dr. Hubert Kotodziejski, prof. Dr hab. Olgierd Wyszomirski

Rys. 1. Stacje kolejowe SKM na obszarze dziatandKkIG

dto: materiaty MZKZG.
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Rys. 2. Zasig dziatania organizatoréw komunalnej komunikacjejskiej na obszarze dziatania MZKZG

dto: materiaty MZKZG.
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Rys. 3. Obszar dziatania MZKZG

dio: materiaty MZKZG.
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Gdarska Organizacja Turystyczna

Rys. 4. Wz6r karty miejskiej ZKM w Gdyni oraz wzdarty Turysty
Zrodto: materiaty MZKZG.

2008 m2009

Rys. 5. Sprzedabiletow metropolitalnych MZKZG w 2008 r. oraz oiyeznia do wrzénia 2009 r.
Zrédto: materiaty MZKZG.
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Rys.6. Struktura sprzeglabiletow metropolitalnych MZKZG ze wzgdlu na rodzaj biletu w 2008 r.
Zrodto: materiaty MZKZG.
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