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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Krzysztof Grzelec

Free public urban transport — goals and conditions of its implementation
and operating

Abstract: The issue of the free public transport is the subject of
urban planning, economic, ecological and political analysis. The
attempt to run a free public transport was made already in the
twentieth century. The diversity in a range of free fares, running
free public transport at a predetermined time as well as the expe-
rimental nature of free public transport, do not allow to clearly
assess its results, including political — on transport policy. Free
public transport is an attractive topic for the media and it can
be tempting for politicians election program. Unfortunately, the
media hype journalists only focus on selected issues, despite many
important considerations related to running and functioning of
free public transport.

This article presents examples of applying free public transport
and results related to improving the functioning of the transport
system. Author presents a list of potential benefits of “free fare” in
public transport. He also critically refers to these potential benefits
from the perspective of the transport economics, microeconomics
and consumer behavior theory as well as marketing researches. This
paper presents the results of the implementation of free fare in cities
such as Hasselt and Leiden The author also refers to free public
transport in Polish cities (Nysa).

Keywords: public transport, free fare, zero fare

Tomasz Rokita

The problem of bicycle transportation by ropeways

Abstract: In recent years, the demand for using ropeways also du-
ring the summer has increased. This is associated not only with hi-
king tourists, but also with the increasing popularity of mountain
biking. Therefore, the problem has arisen how to ensure safety of
people travelling with their bicycles, while obtaining the highest
possible capacity of the ropeway. This paper presents the problem of
using ropeways to transport bicycles.

It presents ways of transporting bicycles by cableways found aro-
und the world, with attention paid to the advantages and disadvan-
tages of each solution. The paper analyses solutions which enable
the transportation of bicycles without the need to install additional
handles to the existing chairs or gondolas as well as some options
that require the use of special fastenings. It was demonstrated that
the current methods of transporting bicycles are questionable in sa-
fety terms or hinder the operators in performing their duties and
reduce the ropeway’s capacity. The paper also presents the requ-
irements for ropeways designed to carry simultaneously passengers
and to transport goods (including bicycles). Those requirements
were collected by analyzing the relevant existing laws, in particular
Directive 2000/9/EC of the European Parliament and of the Council
relating to ropeway installations designed to carry persons, as well
as the technical requirements on the basis of standards harmoni-
zed with the above Directive, and the Operation and Maintenance
Manuals and Technical Regulations of ropeways operated in Poland.
The summary recapitulates findings regarding the regulations or
guidelines that need to be created in relation to the carriage of bi-
cycles by ropeways.

Keywords: monocable aerial ropeways, chairlifts, bicycle trans-
port, mountain biking
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Alina Giedrys, Jan Raczyfiski, Jacek Wesotowski

Lid? Agglomeration Railway and perspectives of its development
Abstract: ,,Study on the functional development of L4dz railway
junction” has been prepared in 2007, by the order of the Roads and
Transport Company in £6dz. The aim of the Study was to analyze
and to verify previous projects of the £.6dzZ railway junction restruc-
turing and evaluation of assessment of possibility to include high—
speed rail and construction of the agglomeration railway system for
the £6dZ region. In 2008 the Marshall Office in £.6dZ decided on
the development of agglomeration railway system including the
city of £6dZ and neighboring poviats. Development of the system,
financed partially from the European Union financial sources and
own funds of the £.6dZ Voivodeship, has been divided for stages. By
2015 following elements of the system is to be concluded: purchase
of 20 railway traction units; construction of infrastructure equip-
ment for those units; revitalization of railway lines in the region of
16dz; rebuilding of existing stops and construction of new stops,
also with significant participation of the self~government. In the
2nd stage network of the agglomeration railway will be extended
with the cross—town railway line running in the tunnel under the
city centre. Originally the agglomeration railway is to create condi-
tions to appropriate urbanization of the region and to indicate to the
investors and inhabitants main urbanization axis with the efficient
public transport. Thus it is to counteract chaotic developments of
residential areas without possibility to provide them appropriate
public transport. Defined aim is at minimum 25 — 30% participa-
tion of the railway transport on the main transportation axis. Time
of the transfer from the border of agglomeration to the centre of
16dZ should be shortened at the minimum till 30 minutes, twice
comparing to the current situation.

Keywords: transport system, rail transport, railway junction, in-
tegration

Maria Zych

Requested Stops System in Warsaw — examination of unwarranted bus stop
button pressing effect

Abstract: In Warsaw, together with a series of tests related to the
idea of conditioned bus stops system implementation (SPNZ),
a participant observation has been carried out in order to estab-
lish some factors conditioning passengers’ inclination to press the
STOP button, despite of their knowledge that the given bus stop is
not necessarily conditioned. The article presents the results of this
observation, showing such elements as: range of the effect, depend-
ing on bus stop localization, bus line, vehicle type and passengers’
opinions on the matter. Then it has been confirmed, that passengers
press the STOP button in the vicinity of 20% unconditioned bus
stops, even though the vehicle they’re traveling in is bound to stop
on them anyway. However, the reason of such behavior turned out
to be equivocal and hard to determine. Unfortunately, the test re-
sults are not representative in the scale of the whole agglomeration,
but it appears to be wise to assume that the main issue affecting pas-
sengers’ tendency to press the STOP button redundantly is in some
measure — type of bus (specificly number of STOP buttons), bus line
characteristic and purely psychological and emerges merely from
their uncertainty of whether the bus is going to stop where it is sup-
posed to, or not (and this uncertainty itself stems from various rea-
sons). There is also a possibility of some frequency swings, varying



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 04 2013

in rush hours and outside them. Perhaps it would be of great utility
to extend and itemize the whole examination a bit. Nonetheless,
observation of such passenger behavior has been considered useful
not only in terms of convincing them to SPNZ system, but also
it could serve as a good example for all those policymakers, who
might realize that the part of society proves its conscious or oblivi-
ous preparation for introducing the replacement of unconditioned
bus stops with conditioned ones.

Keywords: requested bus stops, public bus transport, public trans-
port

Aleksandra Ciastofi-Ciulkin

Quality criteria applied in the contracts for transport services in big cities
and methods of its controlling

Abstract: In Poland rules for contracting transport services in public
transport are normalized in The Act of law of December 16, 2010 on col-
lective public transport. According to this regulation all contracts should
include — among others — conditions relating to the quality norms and
improvement of services quality of collective public transport. Thus,
the article is a review of quality criteria applied in the transport con-
tracts in big Polish cities (more than 250 thousand inhabitants). Nine

transport contracts currently legally binding in Warsaw, Krakow,
L6dz, Wroclaw, Poznad, Gdansk, Gdynia, Katowice and Lublin have
been analyzed. In the first part of the article quality criteria expected
from the carriers in particular cities have been presented and in the
second part of the article methods of controlling of transport services
in the light of above criteria have been described. The most frequently
applied quality control criteria have been divided in four sets of qual-
ity features: punctuality of courses, reliability of courses, quality of
rolling stocks (completeness of markings, technical conditions, vehicle
cleanness) and service quality of engine driver (motorman) (technique
of driving and stop a train at the stations, sophistication — personal
attitude of the staff). Also additional quality criteria typical for indi-
vidual cities have been presented. Synthetically methods of transport
service’s quality control in particular cities have been presented. The
most often service’s quality control is held through identification of
single incorrectness’s or through defining simple statistical indicators
based on sequences of observations. Also connections between results
of the control of the service quality and payment for those services
have been presented.

Keywords: public transport, quality, quality criteria, quality con-
trol
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BEZPLATNA KOMUNIKACJA MIEJSKA
— CELE ORAZ UWARUNKOWANIA

KRZYSZTOF GRZELEC

dr hab., Elblaska Uczelnia Huma-
nistyczno-Ekonomiczna, Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni,
ul. Zakret do Oksywia 10, 81-244
Gdynia, tel. +48 58 623 33 12,
e-mail: k.grzelec@zkmgdynia.pl

JE) WPROWADZENIA | FUNKCJONOWANIA!

Streszczenie. Problematyka funkcjonowania bezplatnej komunikacji
miejskiej jest przedmiotem analiz ekonomicznych, urbanistycznych, eko-
logicznych i politycznych. Préby wprowadzania bezplatnej komunikacji
miejskiej podejmowano juz w XX wieku. Zréznicowany zakres bezplat-
nych taryf, uruchamianie bezplatnej komunikacji miejskiej tylko na okre-
slony czas, eksperymentalny charakter bezplatnej komunikacji miejskiej
nie pozwalaja na jednoznaczna ocen¢ rezultatéw eksploatacyjnych, eko-
nomicznych i politycznych — zwigzanych z realizacja okreslonych zalozen
polityki transportowej. Bezplatna komunikacja miejska jest atrakcyjnym
tematem dla mediéw i moze by¢ kuszacym programem wyborczym dla
politykéw. Niestety w szumie medialnym dziennikarze koncentruja sie
wylacznie na wybranych zagadnieniach, pomijajac szereg istotnych uwa-
runkowan zwiazanych z uruchomieniem i funkcjonowaniem bezplatnej
komunikacji miejskiej.

Niniejszy artykul omawia przyklady zastosowania bezplatnej komuni-
kacji miejskiej i osiagniete rezultaty zwiazane z poprawa funkcjonowania
systemu transportowego. Autor przedstawia liste potencjalnych korzysci,
jakie zwiazane sa z wprowadzeniem i funkcjonowaniem ,bezplatnej tary-
fy” w komunikacji miejskiej. Jednoczesnie poddaje te potencjalne zalety
krytycznej ocenie przez pryzmat teorii ekonomiki transportu, mikroeko-
nomii, zachowari konsumenckich i wynikéw badan marketingowych.
W artykule przedstawiono rezultaty funkcjonowania bezplatnej taryfy
w réznych miastach m.in. Hasselt i Leiden. Autor odnosi si¢ takze do pol-
skich uwarunkowan i mozliwosci wprowadzenia bezplatnej komunikacji
miejskiej w polskich miastach, przytaczajac wyniki stosowania bezplatnej
taryfy w Nysie.

Stowa kluczowe: komunikacja miejska, bezplatna taryfa, taryfa zerowa

Wprowadzenie

Z poczatkiem 2013 roku prasa i portale internetowe poda-
ly informacje o uruchomieniu pierwszej, na relatywnie duzg
skale, bezplatnej komunikacji miejskiej w stolicy Estonii,
Tallinie. Decyzje wladz estoniskiej stolicy oceniono jako po-
myst rewolucyjny, ekolodzy nie szczedzili pochwal, ba, za-
chwytu nad odwaznym krokiem politykéw, internauci gre-
mialnie zaakceptowali pomysl, potwierdzajac powszechne
oczekiwania z ostatnich lat, dotyczace bezptatnego dostepu
i mozliwosci korzystania z produktéw i ustlug uznawanych
za dobra ogétu spoleczefistwa.

Odczekawszy, az odpadng nieco emocje politykéw, ekolo-
gbw i internatéw warto poddaé propozycje uruchomienia
bezplatnej komunikacji miejskiej analizie z punktu widzenia
mozliwych do osiggniecia celéw, uwarunkowan jej realizacji

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013.
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czy wreszcie teorii ekonomii, gdyz trzeba pamietac o tym, ze
chociaz bezplatna komunikacja eliminuje stron¢ przychodéw
ze sprzedazy ustug (biletéw), to w dalszym ciagu pozostaje
problem pokrycia kosztéw jej funkcjonowania.

Zakres i cel uruchomienia bezptatnej komunikacji miejskiej
Uruchamianie bezplatnej komunikacji miejskiej w mia-
stach jest uwazane powszechnie za rozwiniecie koncepcji
zrdwnowazonego rozwoju transportu. Propozycje wpro-
wadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej jako rozwiazan
systemowych, finansowanych przez wladze publiczne zna-
ne sa od lat 70. ubieglego wieku’.

Zakres bezplatnej komunikacji miejskiej obejmowad
moze okreslona sie¢ komunikacyjna, a wiec w praktyce caly
obszar objety obstuga transportem publicznym, wydzielo-
ny obszar (np. sSrédmiescie miasta), okreslone godziny (np.
godziny miedzyszczytowe) lub okreslone segmenty rynku
(np. studentéw).

Liczbe miast, w ktérych podjeto lub podejmuje si¢ pré-
by wprowadzenia w okreslonym zakresie bezptatnej komu-
nikacji miejskiej, szacuje sie na ponad 50°. Sa to miasta
réznej wielkosci. Na przyktad we Francji bezptatna komu-
nikacja miejska wprowadzana byla w 13 miastach o liczbie
mieszkanicéw od 10 do 110 tysiecy. W Niemczech zakoni-
czony juz eksperyment z bezplatng komunikacja miejska
objal dwa miasta zamieszkane przez okolo 15 tysiecy
mieszkancoéw. Bezplatng komunikacje miejskg wprowadza
sie czesto na okres zamkniety (np. realizacji okreslonych in-
westycji), probny, w ramach procesu badawczego lub w sy-
tuacjach wyjatkowych (pow6dz w Pradze w 2002). Poza
Europa bezplatna komunikacja miejska funkcjonowata lub
nadal funkcjonuje w USA (19 miast) czy Australii (2 mia-
sta). Nalezy przy tym zwr6cié uwage, ze wskazniki odplat-
nosci komunikacji miejskiej w miastach Europy Zachodniej
czy USA sa niskie i nie przekraczaja z reguly 30%.

Do$wiadczenia miast zwigzane z wprowadzeniem i funk-
cjonowaniem bezplatnej komunikacji miejskiej sa zréznico-
wane. W niektérych miastach bezplatna komunikacje
miejska wprowadzano wylacznie w celach eksperymental-
nych, badajac wplyw rezygnacji z oplat na zmiane zacho-
wan transportowych. W innych ograniczano zakres bez-

2 C. Ward, Freedom from fares. ,/ Town & Country Planning” 1991, s. 273.
3 http://en.wikipedia.org/wiki/Free_public_transport — dostep w dniu 17.02. 2013.
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platnej komunikacji miejskiej do okreslonych obszaréw
miasta lub segmentéw rynku, liczac na wygenerowanie do-
datkowego popytu. W niektérych z ponad 30 europejskich
miast, ktére zdecydowaly si¢ na wprowadzenie na state lub
celach eksperymentalnych bezplatnej komunikacji miej-
skiej, wycofano si¢ z tego przedsiewziecia (Kiruna, Templin,

Libben).

Zwolennicy bezplatnej komunikacji miejskiej podaja
bardzo szeroki zakres przewidywanych pozytywnych rezul-
tatow jej wprowadzenia, odnoszacych sie do polityki trans-
portowej, spolecznej, ekologii, a takze warunkéw eksplo-
atacyjnych.

Do potencjalnych zalet bezptatnej komunikacji mozna
zaliczy¢:

e wzrost liczby pasazeréw spowodowany zwickszeniem
ruchliwosci komunikacyjnej mieszkancéw, dla ktorej
podstawowym ograniczeniem byly koszty realizacji po-
drézy;

o przeksztalcenie czesci popytu potencjalnego transportu
publicznego w popyt efektywny poprzez:

— wygenerowanie dodatkowego popytu (nowych pasa-
zerdw), ktdrzy dotychczas ze wzgledéw finansowych
nie korzystali z transportu publicznego;

— wygenerowanie dodatkowego popytu w segmencie
uzytkownikéw samochodéw osobowych, dla ktérych
bezplatny transport zbiorowy stanie si¢ atrakcyjng
alternatywa dla podrézy wlasnym samochodem oso-
bowym;

e mozliwos¢ efektywnej realizacji polityki transportowe;
zrdwnowazonego rozwoju poprzez zastosowanie narze-
dzi przetamujacych podstawowe bariery w korzystaniu
z transportu publicznego;

e mozliwos¢ realizacji polityki spolecznej poprzez zapew-
nienie mozliwosci korzystania z transportu publicznego
dla wszystkich bez wyjatku grup spolecznych, wyodreb-
nionych wedlug kryterium dochodéw;

e poprawe lokalnej sytuacji gospodarczej — dzieki wiekszej
ruchliwosci transportowej mieszkadcéw i dochodom nie-
przeznaczonym na wydatki na transport nastapi zmiana
struktury wydatkéw gospodarstw domowych;

e ochrone Srodowiska naturalnego poprzez zmniejszenie
liczby podrézy samochodami osobowymi;

e poprawe punktualnosci funkcjonowania komunikacji
miejskiej w rezultacie nieprowadzenia przez kierowcéw
sprzedazy biletéw w pojazdach;

e poprawe punktualnosci funkcjonowania komunikacji
miejskiej w rezultacie skrécenia czasu wsiadania i wysia-
dania pasazerow w zwigzku z likwidacja koniecznosci
kasowania biletow;

e poprawe bezpieczefistwa pracy kierowcow poprzez li-
kwidacje sprzedazy biletéw w pojazdach i nieprzechowy-
wanie pieniedzy z ich sprzedazy w pojezdzie do czasu
zakoficzenia pracy;

e ,odchudzenie” autobuséw z czesci urzadzen (kasowniki,
sterowniki), ktére — jak wykazuja analizy producentéw
— znajduja si¢ obecnie na granicy wydajnosci produkcji
energii elektrycznej;

e zmniejszenie kosztow funkcjonowania komunikacji miejs-
kiej poprzez likwidacje kosztéw sprzedazy (zmniejszenie
zatrudnienia i likwidacja marzy dla posrednikéw), kon-
troli biletéw i windykacji, a takze, coraz czesciej, wyso-
kich naktadéw na zakup systeméw biletu elektroniczne-
go (wszystkie wymienione korzysci trzeba uwzgledniad
przy analizie kosztéw wprowadzenia bezplatnej komuni-
kacji miejskiej);

e poprawe wizerunku komunikacji miejskiej poprzez li-
kwidacje gléwnego zrédla tzw. kryzysowych sytuacji —
kontroli biletéw.

Uzasadnienie ekonomiczne dla wprowadzenia bezplat-
nej komunikacji miejskiej bedzie wystepowaé, gdy ,,wzrost
subwencji na rzecz transportu zbiorowego po zastosowaniu
taryfy zerowej bedzie mniejszy od spadku subwencji dla ko-
rzystajgcych w miescie samochodéw osobowych, zwigzane-
go ze zmniejszeniem si¢ ich ruchu przy mozliwosci dokony-
wania bezplatnych przejazdéw zbiorowych™.

Zdaniem zwolennikéw bezplatnej komunikacji miej-
skiej, w rezultacie wprowadzenia bezptatnej komunikacji
miejskiej mozna oczekiwaé efektéw synergii, bowiem przy-
ciagniccie dodatkowych pasazeréw do transportu zbioro-
wego pozwoli na zmniejszenie liczby uzytkownikéw samo-
chodéw osobowych, dzigki czemu zmniejszy si¢ kongestia
w ruchu drogowym, co pozytywnie wplynie na poprawe
funkcjonowania drogowego transportu zbiorowego, przy-
czyniajac sie do wzrostu jakosci ustug i w rezultacie stano-
wi¢ bedzie dodatkowa zachete do korzystania z jego ushug.

W przywolanym na poczatku artykutu Tallinie bezplat-
na komunikacje miejska objeto 4 linie tramwajowe, 7 linii
trolejbusowych i 65 linii autobusowych. Osoby niezamiesz-
kane w stolicy Estonii w dalszym ciggu muszg kupowad
bilety. W jakim stopniu przedstawione powyzej potencjal-
ne pozytywne rezultaty bezplatnej taryfy zostang osiggnie-
te pokaze czas.

Zwolennicy tzw. free fares juz dzisiaj wskazuja na 72-ty-
sieczne belgijskie miasto Hasselt, ktére podawane jest jako
przyklad pozytywnych rezultatéw funkcjonowania bezplat-
nej komunikacji miejskiej. Z komunikacji miejskiej poza
mieszkadcami korzystaja takze mieszkancy okolicznych
miejscowosci, ktérych liczbe szacuje sie na okoto 300 tysie-
cy. Linie komunikacji miejskiej, oznaczone literag H, sg bez-
platne dla mieszkaficéw i turystéw. Pozostale linie sa bez-
platne wylacznie dla mieszkaricow podrézujacych w grani-
cach miasta. Jeszcze przed wprowadzeniem , taryfy zerowe;j”
radykalnie poprawiono jakos¢ oferty przewozowej, zwick-
szajac czestotliwo$é na liniach charakteryzujacych sie naj-
wiekszym popytem, uruchomiajac nowe linie (w 1996 roku
funkcjonowaly 3 linie, w 2012 — 11) i wprowadzajac priory-
tet dla pojazdéw transportu publicznego. W rezultacie rocz-
na wielko$¢ pracy eksploatacyjnej zwickszyta sie z 500 tysie-

4 L.L. Waters, Free Transit. A way out of traffic jams, W: Readings in urban transportation.
Bloomington/London 1968, s. 144, Za: O. Wyszomirski, Analiza przestanek celowoici
wprowadzenia bezplatnej k ikacji miefskiej. Zeszyty Naukowe Wydzialu Ekonomiki
Transportu Uniwersytetu Gdariskiego. Gdansk 1979, s. 126.
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cy wozokilometréw do 2,250 miliona wozokilometréw.
Warto przy tym zwrécié uwage, ze komunikacje miejska
w Hasselt dofinansowuje flamandzki rzad w ramach umowy
dhlugoterminowej. Nalezy podkreslié, ze wszystkie podjete
dzialania w sferze eksploatacyjnej, marketingowej i finanso-
wej mialy zintegrowany charakter, znajdujac swoje odzwier-
ciedlenie w tzw. planach mobilnosci.

Szacunkowe rezultaty osiagniete po wprowadzeniu od
1 lipca 1997 roku bezplatnych przejazdéw to wzrost liczby
pasazeréw z 360 tysiecy w 1996 roku do ponad 4,5 miliona
(12 600 pasazeréw w skali przecietnego dnia). Uwzgled-
niajac wzrost pracy eksploatacyjnej, oznacza to wzrost licz-
by pasazeréw na 1 wozokilometr z 0,7 do 2. Uzupelnieniem
bezplatnej oferty transportu zbiorowego jest bezptatny sys-
tem roweréw miejskich. Szacuje si¢, ze juz w pierwszym
roku okolo 16% uzytkownikéw samochodéw osobowych
zaczelo korzystal z transportu publicznego. Do pozytyw-
nych rezultatéw zalicza si¢ takze obnizenie wydatkéw na
rozwoj infrastruktury transportowej, zwlaszcza drogowe;j’.

W 2004 roku w holenderskim Leiden wprowadzono na
rok bezptatng komunikacje autobusowa w tzw. haskim ko-
rytarzu. Celem projektu bylo zbadanie wplywu bezplatne;
komunikacji autobusowej na zmniejszenie kongestii w do-
jazdach do pracy. Bezplatne autobusy kursowaly od ponie-
dziatku do piatku. W rezultacie wprowadzenia bezplatne;
komunikacji autobusowej odnotowano wzrost popytu
0 40%. Najwickszy udzial we wzroscie popytu mieli kie-
rowcy samochod6éw osobowych —45%, 10% nowych pasa-
zeréw stanowili dotychczasowi uzytkownicy motoroweréw
i roweréw, 20-30% pasazerowie, ktérzy przesiedli sie do
darmowych autobuséw z innych srodkéw transportu pu-
blicznego, 16% stanowil nowo wygenerowany popyt. Nie
zmniejszyla sie natomiast w istotnym stopniu kongestia
w ruchu drogowym®.

W styczniu 1991 roku w Holandii wprowadzono OV
Studentenkaart, upowazniajaca studentéw do bezplatnych
przejazdéw  transportem publicznym. Spowodowalo to
zmiane w strukturze podrézy tej grupy pasazeréw; udzial
transportu publicznego w podrézach studentéw wzrést
z 11% do 21% (dzienna liczba podrézy transportem pu-
blicznym zwigkszyla si¢ z 0,45 do 0,81), wykorzystanie sa-
mochod6éw osobowych zmniejszylo sie 0 34%, ale zmniej-
szylo sie takze wykorzystanie roweréw 0 52%.

W Polsce bezplatng taryfe dla wybranego segmentu
mieszkanicéw (nie liczac ,,Dnia bez samochodu”, przypada-
jacego 22 wrze$nia, kiedy to w czeSci miast w Polsce w r6z-
nym stopniu funkcjonuje bezplatna komunikacja miejska)
wprowadzono w Nysie. W tym 45-tysiccznym miescie
funkcjonuje 5 linii autobusowych, MZK posiada 34 auto-
busy w inwentarzu. Bezplatng taryfe wprowadzono w Nysie
w czerwcu 2012 roku, obejmujac nig osoby mogace sie wy-
legitymowaé w autobusie waznym dowodem rejestracyj-

> Free transit system a success for Belginm city. http://postcarboncities.net/node/415, do-
step w dniu 17.02.2013

¢ C.van Goeverden, P. Rietveld, J. Koelemeijer, P. Peeters, Subsidies in public transport.
,European Transport” nr 32/2006, s. 9.
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nym samochodu. Podawane przez media informacje w tej
sprawie sg niestety przykladem, jak pozytecznej inicjatywie
mozna wySwiadczy¢ niedzwiedzig przystuge. W mediach
bowiem podaje sie, ze z oferty skorzystalo wciagu 6 miesie-
cy 20 290 kierowcow’. Czytajac te informacje wprost, moz-
na odnie$¢ wrazenie, ze niemal co drugi mieszkaniec Nysy
skorzystal z bezplatnej komunikacji miejskiej, a odnoszac
te liczbe do gléwnych uzytkownikéw samochodéw w go-
spodarstwie domowym, czyli kierowcédw, wychodzi na to,
ze statystycznie kazdy kierowca samochodu osobowego
w Nysie skorzystal z tej oferty.

Tymczasem stan faktyczny jest nastepujacy. Wedlug da-
nych MZK w Nysie przez 6 miesiecy osoby posiadajace do-
wad rejestracyjny wykonaly 20 290 przejazdéw, co oznacza
srednio 120 przejazdéw dziennie. Uwzgledniajac liczbe za-
rejestrowanych w Nysie samochodéw osobowych, oznacza
to, ze codziennie z oferty skorzystalo 0,5-0,6% o0s6b dyspo-
nujacych samochodem lub méwigc bardziej dokladnie, ze
z zarejesttowanych w Nysie samochodéw osobowych co-
dziennie 0,5-0,6% nie wyjechalo w celu realizacji potrzeb
przewozowych mieszkancow®. Uwzgledniajac fake, ze czes¢
zarejestrowanych samochod6w nie jest codziennie wykorzy-
stywana, podany procent bedzie odpowiednio wickszy.
Warto byloby takze zbadad, kim sa osoby korzystajace z ko-
munikacji miejskiej na podstawie waznego dowodu rejestra-
cyjnego. Moze sie bowiem okazad, ze cze$¢ z tych os6b sta-
nowig wlasciciele samochoddw, ktérzy i tak juz korzystaja,
z okreslonych przyczyn, z komunikacji miejskiej. Przykla-
dowo w Gdyni 0,3% gléwnych uzytkownikéw samochodu
osobowego deklaruje realizowanie podrézy miejskich za-
wsze komunikacja zbiorowa, a 7,4% deklaruje realizowanie
tych podrézy przewaznie komunikacja zbiorowa’.

Liczbe beneficjentéw bezplatnej taryfy w Nysie oszaco-
wano na podstawie badad ankietowych'. Nie wdajac sie
w szczeg6ly metodologiczne dotyczace doboru préby i jej
reprezentatywnosci, wydaje sie, ze zawarte na witrynie in-
ternetowej miasta zdanie ,badania szacunkowe wykonano
na probie 10 % z 1 198 841 pasazeréw (na podstawie
sprzedanych biletéw) przewiezionych autobusami MZK”
powinno zostaé sprostowane, poniewaz oznacza ono, ze
w badaniu wzielo udzial prawie 120 tysiecy oséb, co, jak
mozna przypuszczal, nie odpowiada prawdzie.

Powyzsze uwagi autora nie maja w zadnym wypadku
podwazaé wiarygodnosci przedstawionych danych, a jedy-
nie skloni¢ do spojrzenia na osiggniete rezultaty takze
z drugiej, mniej ,PR-owskiej” strony. Inicjatywe wiladz
miasta i MZK w Nysie nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie,
a jej rezultaty, biorac pod uwage praktycznie bezinwesty-
cyjnos¢ podjetych dzialan, jako rozwiazanie, ktére moze

http://www.samorzad.lex.pl/czytaj/-/artykul/sukces-darmowej-komunikacji-
miejskiej-dla-kierowcow-w-nysie, Dostep w dniu 02.03.2013

Zakladajac w uproszczeniu, ze kazdy oszacowany przejazd realizowal inny kierowca
(whasciciel samochodu).

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkadcow Gdyni w 2010 ZKM
w Gdyni 2011

' http://www.mzk.nysa.pl/index.php?id=100, Dostep w dniu 02.03.2013
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stanowi¢ dobry punkt odniesienia dla akgji ,, Dziefi (lub dni)
bez samochodu”. Jej kontynuowanie w Nysie nalezy uznad
za pozadane nie tylko w interesie mieszkaficow miasta, ale
takze nauki zajmujacej si¢c problematyka funkcjonowania
transportu pasazerskiego.

Uwarunkowania uruchomienia i funkcjonowania bezptatnej
komunikacji miejskiej w Polsce
Analizujac mozliwo$¢ wprowadzenia bezplatnej komunika-
¢ji miejskiej na danym obszarze, nalezy wzia pod uwage
okreslone uwarunkowania, ktére beda decydowac o efek-
tywnos$ci tego rozwiazania z punktu widzenia:

e mieszkaficow i pasazerdw,

e samorzadu,

e przedsiebiorstw komunikacji miejskie;j.

Z punktu widzenia mieszkadcOw i pasazeréw wprowa-
dzenie bezplatnej komunikacji miejskiej jest rozwiazaniem,
ktére uzyska poparcie zdecydowanej wickszosci. Atrakcyj-
no$¢ ustugi, ktéra z odplatnej staje si¢ bezplatna, wydaje si¢
oczywista. Potwierdzenia spolecznego poparcia zwolennicy
bezptatnej komunikacji beda poszukiwaé zapewne takze
w wynikach badan sondazowych, zadajac pytanie: Czy jest
Pan/i zwolennikiem bezplatnej komunikacji miejskiej? Przy
tak sformulowanym pytaniu poparcie wiekszosci mieszkari-
cOw bedzie gwarantowane, nie zagwarantuje si¢ natomiast
w ten sposob efektywnosci wprowadzonego rozwiazania
w taki sposob, aby osiagniete rezultaty przewyzszaly ponie-
sione naktady.

Po pierwsze nalezy pamietal, ze rezygnacja z oplat za
ustugi komunikacji miejskiej powickszy kwote doplat bu-
dzetowych o kwote réwna osiaganym przychodom ze
sprzedazy biletéw. Wzrost doptat do komunikacji miejskiej
oznacza po prostu mniej pieniedzy na inne wydatki
budzetowe, w tym na ochrone zdrowia i edukacje. Zwiek-
szenie wydatkéow budzetowych na komunikacje miejska
oznacza takze, ze osoby niekorzystajace z transportu pu-
blicznego'! w coraz wiekszym stopniu beda z wlasnych po-
datkéw finansowal ten rodzaj dzialalnosci komunalne;.
Wobec nieponoszenia przez uzytkownikéw samochoddéw
osobowych w pelni kosztéw budowy i eksploatacji infra-
struktury oraz kosztéw zewnetrznych, wzrost ich udziatu
w posrednim finansowaniu bardziej ekologicznego trans-
portu publicznego wydaje si¢ dobrym uzasadnieniem.
Niestety wykorzystanie tego argumentu w praktyce wigze
sie najczesciej z duzym ryzykiem politycznym, co przesadza
0 jego niewielkim znaczeniu.

Istotnym problemem, jaki nalezy podda¢ analizie, z pun-
ktu widzenia efektywnosci bezplatnej komunikacji miejskiej,
jest to, czy cena stanowi dla mieszkaficéw podstawowa de-
terminante wyboru transportu zbiorowego jako sposobu re-
alizacji potrzeb transportowych. Wyniki badafi krajowych

""" Wedlug badaii ZKM w Gdyni z 2010 r. ponad 20% mieszkaficow to osoby korzy-
stajace w podrézach miejskich wylacznie z samochodu osobowego. Z kolei badania
MZKZG wskazuja, ze udzial oséb podrézujacych wylacznie samochodem osobo-
wym w gminach polozonych wokoét Tréjmiasta wynosi od 30 do ponad 40%.

i zagranicznych potwierdzaja, ze cena ushugi nalezy do deter-
minant o drugorzednym znaczeniu. Wedlug badan ZKM
w Gdyni cena ushugi plasowana jest przez mieszkaicéw jako
piaty w rankingu waznosci postulat przewozowy'?. W mia-
stach i gminach polozonych w obrebie aglomeracji gdariskiej
znaczenie tego postulatu wzrasta wraz ze wzrostem odleglo-
$ci podrézy, stajac si¢ podstawowym postulatem tam, gdzie
relatywnie duzym odlegltosciom podrézy (do miasta) towa-
rzyszy uboga oferta transportu publicznego'®. Takze z badan
prof. W. Starowicza wynika, ze w 14 zbadanych miastach
cena uslugi w rankingu wazno$ci plasowana jest na miej-
scach od 4. (badania w Lublinie w 2006 r.) do 10. (badania
w Kros$nie w 2002 r.). Jednoczesnie te same wyniki badan
wskazuja, ze podstawowymi czynnikami decydujacymi
o wyborze srodkéw transportu w realizacji podrézy miejskich
sa: punktualno$é, niezawodnos¢, czestotliwosé, bezposred-
nio$¢ i dostepnosé!.,

Interesujgce wyniki badan dotyczace znaczenia ceny
w podejmowaniu decyzji w ramach zachowan transporto-
wych opublikowal dr M. Wolanski. Analizujac ekwiwalent-
nos$¢ poszczegblnych postulatéw przewozowych z wykorzy-
staniem wielomianowej regresji logistycznej, na podstawie
badan dla dwéch miast, M. Wolasiski przeprowadzil wyce-
ne poszczeg6lnych atrybutéw jakosciowych oferty przewo-
zowej, wskazujac na okreslong sklonno$¢ pasazeréw do
wyzszej zaplaty za wyzsza jako$¢ ustug®. Oddzialywanie
czynnikéw jakosci komunikacji miejskiej na popyt omawia
takze prof. A. Rudnicki'®.

Wyniki badan marketingowych pozwalajg takze ziden-
tyfikowal przyczyny wyboru samochodu osobowego w po-
drézach miejskich, czyli czynniki decydujace o konkuren-
cyjnosci tego Srodka transportu w stosunku do transportu
publicznego. Identyfikacja tych przyczyn jest konieczna,
w sytuacji, w ktérej podejmowane dzialania maja przyczynic
sic do zamiany cze$ci popytu potencjalnego (uzytkownicy
samochodéw osobowych) w popyt efektywny transportu
zbiorowego. Wyniki badad gdynskich wskazuja, ze trzema
najwazniejszymi przyczynami korzystania z samochodu
osobowego sa: wicksza wygoda podrézy, krétszy czas po-
drézy i brak konieczno$ci oczekiwania.'” Zachecajac kie-
rowcéw samochodéw osobowych do korzystania z ustug
transportu publicznego, trzeba takze pamietal, ze jest to
szczegblnie malo elastyczny i podatny na zmiany zachowan

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaicow Gdyni. Raport z badan ZKM
w Gdyni. Gdynia 2010.

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaicow Pruszcza Gdaiskiego, Gminy
Pruszcz Gdariski i Luzina. Raport z badan Metropolitalnego Zwiazku Komunika-
cyjnego Zatoki Gdariskiej. Gdadsk 2010 i 2011.

=

Co ciekawe pierwszorzgdne znaczenie tych postulatiw nie unleglo zmianie od ponad 40
Jat. Patrz: B. Kontowicz, W. Suchorzewski, 39 Kongres MUTP-UITP. Przeglad
Informacyjny IGK ,Komunikacja Miejska” 1971, nr 3, s. 6, Za: O. Wyszomirski,
op.cit.,s. 127.

M. Wolasiski, Alternatywne metody hierarchizacyi postulatow przewozowych oraz wyniki ich
zastosowania w polskich miastach. , Transport Miejski i Regionalny” nr 12/2012,'s. 4-9.

N

A. Rudnicki, Jakos¢ komunikacji miejskiej, Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddzialu
SITK w Krakowie. Seria Monografie Nr 5 (Zeszyt 71). Krakéw 1999, s. 235-257.

1

3

Preferencje i zachowania k kacyjne mieszkanicow Gdyni, op.cit.
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transportowych segment rynku. W przeciwieristwie do pa-
sazeréw transportu publicznego, ktérzy za kazdym razem
licza koszt kraficowy przy realizacji podrézy, kierowcy sa-
mochodéw osobowych swéj koszt krafcowy traktuja jako
bliski zeru.

Badania dowodza wiec, ze gléwnym dzialaniem zacheca-
jacym do wzrostu popytu na ustugi transportu zbiorowego
w miastach powinna by¢ poprawa jakosci ustug transportu
zbiorowego, prowadzaca do zwickszenia punktualnosci,
uczynienia z transportu zbiorowego niezawodnego systemu,
charakteryzujacego sie wysoka czestotliwoscia kursowania
pojazdéw i wymagana dostgpnoscia. Poniewaz w kazdym
miescie inne jest znaczenie i ranga poszczegdlnych postula-
téw, nalezy dokona¢ ich identyfikacji i hierarchizacji na pod-
stawie przeprowadzonych badan. Tak postapiono w przyto-
czonym wyzej przykladzie Hasselt, najpierw wydatnie pod-
noszac jakos¢ oferty przewozowej z punktu widzenia najwaz-
niejszych determinant wyboru, a nastepnie rezygnujac z oplat.
Taka kolejno$¢ dziataii ma takze swoje uzasadnienie w moz-
liwosci ograniczania swobody uzytkowania samochodéw
osobowych. Latwiej jest uzasadni¢ wprowadzenie okreslo-
nych administracyjnych rozwiazan restrykcyjnych wobec sa-
mochodu osobowego w sytuacji funkcjonowania bezplatne-
go transportu publicznego, charakteryzujacego sic wysoka
jakoscia ushug, niz tylko bezplatnego.

Powstaje pytanie czy darmowa komunikacja miejska
jest w stanie utrzymad wysoki poziom jakosci ustug, spel-
niajacy najwazniejsze postulaty przewozowe, czy dlugo,
wobec wyraznego wzrostu popytu na bezplatne ustugi ko-
munikacji miejskiej, samorzady bedg w stanie zapewni¢ fi-
nansowanie tych ustug, gwarantujac ich odpowiedni po-
ziom ilosciowy i jakosciowy. Nalezy w tym miejscu przypo-
mniel, ze w Hasselt wielkos¢ pracy eksploatacyjnej zwigk-
szono 4,5-krotnie, a udzial flamandzkiego rzadu krajowego
w finansowaniu kosztéw transportu publicznego w tym
miescie wynosi ponad 70%. Odnoszac te fakty do warun-
kéw polskich miast, w ktérych skala podwyzek cen biletéw
sugeruje, ze przewaza obecnie strategia na przetrwanie,
trudno postulowaé wprowadzanie bezplatnej komunikacji
miejskiej. Ponadto zwickszanie zakresu obowiazkéw pol-
skich samorzadéw, bez adekwatnego zapewnienia przez
wladze centralne Zrédel finansowania, wskazuje, ze mozli-
wos¢ zastosowania rozwiazania belgijskiego w warunkach
krajowych nalezy traktowad jako rozwiazanie malo realne.

Postugujac si¢ analogia, mozna zalozy¢, ze wprowadze-
nie w polskich miastach bezplatnej komunikacji miejskiej,
w krétkim czasie ujawniloby te same problemy systemowe,
z jakimi boryka si¢ obecnie cierpigca na permanentne nie-
dofinansowanie ochrona zdrowia. Réznica polega miedzy
innymi na tym, ze o ile dla systemu ochrony zdrowia finan-
sowanego przez NFZ nie ma praktycznie alternatywy,
o tyle dla zle funkcjonujacej komunikacji miejskiej alterna-
tywa sa najczesciej samochody osobowe. W rezultacie za-
miast zmniejszenia liczby podrézy samochodami osobowy-
mi, nastapi¢ moze ich wzrost.

Analizujac ograniczone mozliwosci ksztaltowania popy-
tu za pomoca ceny, warto odwotla¢ si¢ takze do zaleznosci
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mikroekonomicznych ceny i popytu. Elastyczno$é¢ cenowa
popytu w komunikacji miejskiej jest niska. Jej wartos¢
przyjmuje najczesciej wielkosci od -0,2 do -0,3'. Oznacza
to, ze 10% zmniejszeniu ceny towarzyszy¢ bedzie 2-3%
wzrost popytu. W przypadku radykalnego obnizania cen
lub wprowadzenia bezptatnej komunikacji miejskiej nalezy
dodatkowo uwzgledni¢ prawo malejacych przychodéw,
ktore wskazuje, ze elastyczno$¢ w takim przypadku spad-
nie prawie do zera.

»Niska elastycznos¢ cenowa popytu na miejskie przewo-
zy zbiorowe ze strony ludnosci niezmotoryzowanej pozwala
sadzié, ze obowiazywanie taryfy zerowej nie pociagnie za
sobg radykalnych zmian w popycie tej grupy ludnosci, lecz
jedynie wprowadzi pewne korekty, ktére beda zréznicowa-
ne w zakresie poszczegdlnych celéw przejazdéw z racji od-
miennej wlasciwej im elastycznosci cenowej popytu. Im
silniejsza elastycznos¢ cenowa popytu odpowiadajaca da-
nym celom podrézy, tym wicksze nastapig zmiany w wiel-
kosci tych podrézy”?.

Zakladajac mozliwos¢ przeksztalcenia popytu poten-
cjalnego w popyt efektywny transportu zbiorowego, czyli
wygenerowanie dodatkowego popytu w segmencie dotych-
czasowych uzytkownikéw samochodéw osobowych trzeba
takze pamictal, ze samochdd osobowy jest nie tylko $rod-
kiem transportu, ale takze atrybutem pozycjispotecznejiele-
mentem pozycjonowania wlasnej osoby w otoczeniu.
Znaczenie tych cech samochodéw osobowych jest szczegdl-
nie widoczne w krajach takich jak Polska.

Relatywnie niewielkie znaczenie w wyborze $rodkéw
transportu w Polsce maja takze wzgledy ekologiczne. Swia-
domos$¢ ekologiczna, tak chetnie deklarowana przez roda-
kéw w réznych badaniach, najczesciej — jak dowodzi prak-
tyka — nie idzie jednak w parze z zachowaniami transporto-
wymi, konsumenckimi czy obywatelskimi.

Wprowadzajac bezptatna komunikacje miejska, nalezy
takze okresli¢ mozliwy wplyw bezplatnej komunikacji miejs-
kiej na zachowania podmiotéw organizujacych i $wiadcza-
cych ustugi komunikacji miejskiej.

Relatywnie maly wplyw na funkcjonowanie komunika-
¢ji miejskiej bedzie mialo zniesienie oplat w miastach,
w ktorych funkcjonujg zarzady transportu miejskiego, re-
alizujace wigkszos¢ funkgji organizatorskich. W Polsce,
gdzie zarzady transportu funkcjonuja jako jednostki lub
zaklady budzetowe, nowy sposéb finansowania ustug nie
wprowadzi zasadniczych zmian w ich dziatalno$ci. Budze-
towy model rozliczeri obowigzujacy zarzady transportu
miejskiego dobrze wpisuje sie w zasade finansowania tej
formy dzialalnosci komunalnej catkowicie z budzetu. Jesli
tylko w obecnych uwarunkowaniach zarzady transportu sg
w stanie oferowaé komunikacje miejskg na oczekiwanym
przez pasazeréw poziomie, nowe warunki finansowe nie

'8 Por. H.M. Zureiqat, Fare policy analysis for public transport: A discrete-continuons mo-
deling approach using panel data. B.A. in Economic Macalister Collage 2006, s. 29;
Transport Miejski. Pod red. O. Wyszomirskiego. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego. Gdarisk 2010, s. 77.

" O. Wyszomirski, op.cit. s. 129.
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powinny wplynaé na sposéb ich funkcjonowania i jakos¢
oferty przewozowej.

Odmienna sytuacja moze wystapi¢ na rynkach, w kté-
rych kontraktowani operatorzy cze$s¢ swojego wynagrodze-
nia uzyskuja w postaci przychodéw z biletéw. Chociaz przy-
chody te stanowia coraz mniejsza cze$¢ ogdtu przychodéw
uzyskiwanych ze swiadczonych ushug przewozowych, to jed-
nak wciaz stanowia finansowy bodziec do utrzymywania od-
powiedniej ilosci i jako$ci ustug przewozowych, czesto gwa-
rantujacy uzyskanie nadwyzki finansowej. Wprowadzenie
w tym przypadku zasady finansowania ustug w calosci ze
srodkéw budzetowych moze skloni¢ operatoréw, w wickszo-
$ci posiadajgcych monopolistyczna pozycje na rynku, do
podporzadkowania oferty przewozowej swoim partykular-
nym interesom. Moze sic wowczas okazal, ze koszt utrzyma-
nia odpowiednio wysokiej ilosci i jakosci ustug jest niewsp6t-
mierny do osiaganych korzysci, zaréwno tych wymiernych,
przeliczalnych na pieniadze, jak i tych niewymiernych.

Przyklad Hasselt pokazuje, ze podjete dzialania mialy
charakter kompleksowy i dlugookresowy. Wprowadzenie
zasady ,free fare” bylo zapewne posuni¢ciem najbardziej
spektakularnym, ale tym niemniej jednym z wielu istot-
nych dzialan skladajacych sie na pakiet, prowadzacy do po-
prawy jakosci ustug z jednej strony, a z drugiej do poprawy
warunkéw funkcjonowania transportu zbiorowego i jego
stabilnego finansowania.

Tymczasem w Polsce, poza dofinansowanymi ze $rod-
kéw Unii Europejskiej inwestycjami taborowymi i infra-
strukturalnymi, wcigz mamy najczeSciej do czynienia
z przewaga dzialaii tymczasowych, krétkookresowych,
ktérych intensywnosé wzrasta zwlaszcza w okresie poprze-
dzajacym wybory. Przykladem takich rozwiazan organiza-
cyjnych jest powolywanie zarzadéw transportu miejskiego
w ostatnich latach, ktére nie wynikalo z ugruntowanego
przekonania o celowosci oddzielania dzialalnosci organiza-
torskiej od przewozowej i wprowadzania konkurencji w re-
alizacji przewozéw, ale bylo po prostu spelnieniem wymo-
gu formalnego, ktéry umozliwial ubieganie si¢ o srodki fi-
nansowe z Unii Europejskiej. Nalezy wiec przestrzegad
przed traktowaniem postulatu bezplatnej komunikacji
miejskiej jako eksperymentu, ktéry w przypadku niepowo-
dzenia lub braku $rodkéw finansowych pozwoli bez wigk-
szych klopotéw powrdci¢ do tradycyjnej formy finansowa-
nia komunikacji miejskiej. Wymownym w tym wzgledzie
jest przyktad Salt Like City, w ktérym w ramach promocji
ustug przez miesiac eksperymentowano z bezplatna taryfa
w godzinach szczytu przewozowego. Bezplatna taryfa mia-
la przede wszystkim pozwoli¢ wyprébowac oferte osobom
na co dziefi nie korzystajacym z ustug transportu zbiorowe-
go i zacheci¢ je do korzystania z tych uslug w przyszlosci.
W okresie obowiazywania bezplatnej komunikacji rzeczy-
wiscie wzrosta liczba pasazeréw, po czym po zakoriczeniu
okresu prébnego zmniejszyla sic ponizej poziomu sprzed
jego wprowadzenia®.

2" J. Reynolds, Zero-Fare Public Transport. Transport Planning and Policy. http://jrey-
nold.files.wordpress.com/2010/05/ zerofare.pdf, s. 9. Dostep w dn. 18.02. 2013

W miastach europejskich, w ktérych zdecydowano sie
na wprowadzenie bezptatnej komunikacji miejskiej lub roz-
wazano jej wprowadzenie, wskazniki odplatnosci nie prze-
kraczaly 30%. Tymczasem w polskich miastach (w ktérych
funkcjonujg zarzady transportu miejskiego) wskazniki od-
platnosci wynosza od 28 do 58%°'. Przy czym wazna jest
nie tyle sama warto$¢ wskaznika, ile kwoty dofinansowania
i ich udzial w wydatkach budzetu miasta. Trzeba takze pa-
mietad, ze przychody z biletéw stanowia, zwlaszcza w du-
zych miastach, wciaz istotna pozycje w ich dochodach bu-
dzetowych. Z rachunkowego punktu widzenia wprowadze-
nie bezplatnej komunikacji miejskiej oznacza m.in. obnize-
nie zdolno$ci kredytowej miasta. Zmniejszenie dochodéw
budzetowych o kwoty uzyskiwane ze sprzedazy biletéw
moze stanowic nie tylko bariere dla wprowadzania bezplat-
nej komunikacji miejskiej, ale, jak dowodzi praktyka, takze
dla integracji transportu publicznego w aglomeracjach®.

Bezplatna komunikacja miejska, jak wspomniano na
wstepie, nie musi obejmowaé swoim zasiegiem calego ob-
szaru pokrytego siecia komunikacyjng i dotyczyé wszyst-
kich mieszkaincéw. W wielu miastach bezptatng komuni-
kacje miejska ogranicza si¢ tylko do wybranych obszaréw,
stref np. centrum miasta. Efektywnos¢ takiego rozwiazania
takze moze by¢ dyskusyjna, bowiem wzrost popytu w trans-
porcie zbiorowym w tych obszarach miasta moze by¢ spo-
wodowany korzystaniem z ustug, nie tyle przez kierowcéw
lub pasazer6w samochodéw osobowych, ile przez osoby,
ktére w rejonie centrum najczesciej przemieszczaja si¢ pie-
sz0”. Istnieje takze mozliwo$¢ wystapienia konfliktéw in-
tereséw pomiedzy tymi pasazerami, ktdrzy korzystaja z ko-
munikacji miejskiej wylacznie na obszarze strefy, a wicc
bezplatnie, na krétkie odleglosci, przyczyniajac sie do obni-
zenia komfortu podrézy, a pasazerami placacymi, ktérzy
podrézuja tymi samymi liniami spoza strefy.

Niski wskaznik odptatnosci jako przestanka
uruchomienia bezptatnej komunikacji miejskiej
W polskich miastach i gminach o liczbie mieszkanicéw nie-
przekraczajacej 50 tysiecy coraz czeSciej wskazniki odplat-
nosci nie przekraczaja 30%. Najczesciej taka sytuacja wy-
stepuje na obszarach gmin wiejskich, obslugiwanych przez
linie podmiejskie. Relatywnie dlugie trasy i niska liczba
pasazeréow na wozokilometr determinuja niskie przycho-
dy ze sprzedazy biletéw, a w konsekwencji niskie wskaz-
niki odplatnosci. Wskazniki odptatnosci w poszczegdlnych
miastach zaleza takze od poziomu kosztéw jednostkowych,
ktére sa determinowane struktura podazy ustug, wiekiem
taboru (koszty amortyzacji) oraz efektywnosci ekonomicz-
no-finansowej stosowanej taryfy.

Sytuacja ekonomiczno-finansowa komunikacji miejskiej
moze stanowi¢ przestanke do rozwazania celowosci i mozli-

2! Komunikacja miejska w liczbach. Dane za 6 miesiecy 2012 r. Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej. Warszawa 2012, s. 22.

22 http://m.trojmiasto.pl/news/W-gdanskim-autobusie-na-gdynski-bilet-Na-razie-
tylko-w-Sopocie-n66297.html. Dostep w dniu 20.20.2013

# J. Reynolds, op.cit, s. 8.
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wosci wprowadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej.

Kolejne dziatania w tym zakresie powinny prowadzi¢ do:

e diagnozy stanu systemu transportowego, w tym:

— obecnego i przewidywanego nat¢zenia ruchu drogo-
wego,

— kosztéw zewnetrznych powodowych przez transport,

— oceny uciazliwosci transportu przez mieszkaficéw
wraz z identyfikacja gléwnych zagrozen;

e oceny transportu zbiorowego przez mieszkaficow wraz
z identyfikacja postulatéw przewozowych i innych czyn-
nikéw determinujacych zachowania transportowe, w tym
podzial zadan przewozowych;

e prognozy zmian w zachowaniach transportowych miesz-
kancéw zdeterminowanych zmianami demograficznymi,
spolecznymi, gospodarczymi, a takze zmianami w liczbie
i wykorzystaniu samochodéw osobowych w realizacji po-
trzeb przewozowych;

e identyfikacji gléwnych celéw polityki transportowe;
i spotecznej, ktére moga by¢ zrealizowane za posrednic-
twem bezplatnej komunikacji miejskiej;

e analizy kosztéw i korzysci funkcjonowania bezplatne;
komunikacji miejskie;j.

Przygotowana analiza powinna wskaza¢ na celowo$¢ (lub
nie) wprowadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej, a w
przypadku pozytywnej opinii jej wyniki moga zostaé wyko-
rzystane do przygotowania planu transportowego (planu
mobilnosci), obejmujacego kompleksowe zmiany w funkcjo-
nowaniu transportu publicznego i transportu indywidualne-
go. Na etapie przygotowania planu mobilno$ci zaleca sie
korzystanie z tzw. dobrych prakeyk, czyli wykorzystania za-
lozen i poréwnania parametréw z planéw innych miast.

Wprowadzenie bezptatnej komunikacji miejskiej w wa-
runkach obowiazujacej oferty przewozowej bedzie wyma-
galo wzrostu dofinansowania o kwote réwna przychodom
uzyskiwanym ze sprzedazy biletéw. Jednoczesnie mozna
kwote doplaty budzetowej w warunkach obowiazywania
bezptatnej komunikacji miejskiej pomniejszy¢ o kwoty
réwne kosztom sprzedazy, kontroli biletéw i windykacji (w
przypadku tej ostatniej trzeba uwzglednié takze wysokos¢
przychodéw uzyskiwanych ze skutecznego egzekwowania
oplat dodatkowych — mandatéw, co z kolei zmniejszy skale
ewentualnych korzysci finansowych). Pewne korzys$ci eks-
ploatacyjne, a w rezultacie takze finansowe, mozna uzyskac
w rezultacie nieprowadzenia sprzedazy biletéw w pojaz-
dach i skrécenia czasu wsiadania i wysiadania pasazerdw.
Skala tych korzysci bedzie zrdznicowana w zaleznosci od
intensywnosci dystrybucji, szerokosci i glebokosci kanaléw
dystrybucji, intensywnosci kontroli biletéw i warunkéw
eksploatacyjnych w danym miescie.

Wzrost wydatkéw budzetowych, jak wskazuja przykta-
dy miast, ktére zdecydowaly si¢ wprowadzi¢ bezplatna ko-
munikacje miejska, spowodowany bedzie nie tylko ko-
niecznoscig zwiekszenia doptaty o kwote réwng dotychcza-
sowym przychodom z biletéw, ale takze wymaganym — dla
osiagniecia poprawy jakosci ustug — wzrostem pracy eks-
ploatacyjnej oraz okreslonymi wydatkami inwestycyjnymi.

10

Na rys. 1 przedstawiono wielkos¢ przychodéw ze sprzeda-
zy biletéw w wybranych miastach Polski. Przedstawia on skale
wzrostu wydatkéw w tych miastach w sytuacji wprowadzenia
w nich bezplatnej komunikacji miejskiej. Wariant ten nalezy
potraktowal jako optymistyczny z finansowego punktu wi-
dzenia, poniewaz wzrost popytu na ushugi komunikacji miej-
skiej w rezultacie wprowadzenia bezplatnej taryfy, pociagnie
za soba konieczno$¢ zwickszenia oferty przewozowej w celu
utrzymania pozadanego poziomu jakosci ustug (wzrost czesto-
tliwosci kursowania, wicksza liczba pojazdéw przegubowych
itp.). Z drugiej strony nalezy oczywiscie uwzgledni¢ zlozone
rezultaty zwiazane ze zmniejszeniem si¢ kosztéw zewnetrz-
nych, w tym kongestii w ruchu miejskim i zmniejszeniem si¢
nakladéw na budowe nowych drdg i ulic. Nalezy przy tym
pamietad, ze z ekonomicznego i finansowego punktu widzenia
naklady na budowe drég sa wlasciwie wydatkiem jednorazo-
wym (nie liczac ich modernizacji przeprowadzanej nie cze¢sciej
niz raz na 10 lat). W zwiazku z tym poréwnanie kosztéw i ko-
rzy$ci musi uwzgledniaé te wlasnie perspektywe czasu.
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Rys. 1. Roczne przychody z biletéw w wybranych miastach w Polsce w 2011 . [tys. zt]
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Przeprowadzone dla jednej z gmin aglomeracji gdanskiej,
w ktorej wskaznik odplatnosci komunikacji miejskiej ksztal-
tuje sic na poziomie okolo 30%, obliczenia wykazaly, ze
wprowadzenie bezplatnej komunikacji miejskiej wymagato-
by zwickszenia doplaty budzetowej 0 42%, a to z kolei spo-
wodowaloby wzrost udzialu wydatkéw z budzetu gminy na
komunikacje miejska z 6,8 do prawie 10%. Uwzgledniajac
przewidywane korzysci finansowe wynikajace z mozliwosci
likwidacji niektérych pozycji kosztéw komunikacji miejskie;
z jednej strony oraz koniecznos$¢ zwigkszenia ilosci i jakosci
ustug z drugiej, w celu uzyskania wzrostu popytu o 30%,
obliczono, ze wydatki budzetowe gminy na komunikacje
miejska musialyby wzrosngé w zwigzku z wprowadzeniem
taryfy zerowej” do okolo 14-17%. Przeprowadzone wyli-
czenia maja wylacznie charakter pogladowy, poniewaz kon-
cepcja bezplatnej komunikacji miejskiej w badanej gminie
musiataby, poza wymienionymi wyzej elementami, uwzgled-
nia¢ takze wzajemne powiazania komunikacyjne w ramach
aglomeracji i wplyw ,taryfy zerowej” na zachowania komu-
nikacyjne w gminach o$ciennych.
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Podsumowanie

Problematyka funkcjonowania bezplatnej komunikacji
miejskiej jest przedmiotem analiz ekonomicznych, urbani-
stycznych, ekologicznych i politycznych. Zwolennicy uru-
chamiania bezplatnej komunikacji miejskiej podaja przy-
ktady realizowane w praktyce, wskazujac na szereg poten-
gjalnych pozytywnych rezultatéw mozliwych do osiagnie-
cia w zakresie poprawy efektywnosci systemu transportu
w miastach i ekologii. Przeciwnicy bezplatnej komunikacji
miejskiej wskazuja na zbytni optymizm zwolennikéw, nie-
kiedy zupelnie nieznajdujacy uzasadnienia w teorii i prak-
tyce ekonomiki transportu i zachowan konsumenckich.
Dotychczasowe nieliczne przyklady stosowania , bezplatnej
taryfy” w praktyce takze nie daja jednoznacznych dowo-
déw na efektywnos¢ bezplatnej komunikacji miejskie;.

Przestankami do wprowadzenia bezplatnej komunikacji

miejskiej sa:

e niskie wskazniki odplatnosci komunikacji miejskiej
(ponizej 30%),

e podzial zadan przewozowych wskazujacy na wyrazna
dominacje samochodu osobowego w realizacji podré-
zy miejskich (70-80%),

e kongestia w ruchu drogowym,

e wzgledy ekologiczne.

Warunkami uzyskania zakladanej efektywno$ci bez-

platnej komunikacji miejskiej sa:

e dysponowanie odpowiednimi srodkami finansowymi
w dhugim czasie,

e uzyskanie wyraznej i odczuwalnej poprawy jakosci
ustug wraz z wprowadzeniem bezplatnej komunikacji
miejskiej lub niepogarszanie jakosci w sytuacji uzyski-
wania przez komunikacje miejska bardzo wysokiej
oceny przed wprowadzeniem taryfy bezplatnej,

e podjecie kompleksowych dzialaii odnoszacych sie
jednocze$nie do ksztaltowania systemu transportu
publicznego i indywidualnego,

e akceptacja spoleczna dla proponowanych rozwiazaq,

e wola polityczna realizacji zakladanych rozwigzan.
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PROBLEM TRANSPORTU ROWEROW

KOLEJAMI LINOWYMI*

TOMASZ ROKITA

drinz., AGH Akademia Gorniczo-
-Hutnicza w Krakowie, Wydziat
Inzynierii Mechanicznej i Robotyki,
Katedra Transportu Linowego,

al. Mickiewicza 30, 30-059 Krakéw,
tel.: (12) 617-36-82,

e-mail: rokitom@agh.edu.pl

Streszczenie. W ostatnich latach zwiekszylo sie zapotrzebowanie na wyko-
rzystywanie kolei linowych réwniez w okresie letnim. Jest to zwigzane nie
tylko z turystami pieszymi, ale réwniez ze wzrostem popularnosci kolarstwa
gorskiego. W zwiazku z powyzszym pojawia sie problem bezpieczenstwa
o0s6b podrézujacych wraz ze swoimi rowerami, przy zapewnieniu jak naj-
wiekszej zdolnosci przewozowej kolei. W niniejszym artykule przedstawio-
no problem wykorzystania kolei linowych do transportu roweréw.
Zaprezentowano funkcjonujace w $wiecie sposoby przewozenia roweréw
kolejami linowymi, zwracajac uwage na wady i zalety kazdego z roz-
wiazaf. Przeanalizowano rozwiazania umozliwiajace transport rowerdéw
bez montowania dodatkowych uchwytéw do istniejacych juz krzesel lub
gondoli oraz warianty wymagajace zastosowania specjalnych mocowad.
Wskazano, ze stosowane sposoby transportowania roweréw budza za-
strzezenia ze wzgledéw bezpieczefstwa albo stwarzaja utrudnienia dla
obstugi kolei i obnizaja jej zdolno$¢ przewozowa.

Przedstawiono tez obowiazujace wymagania stawiane kolejom lino-
wym przeznaczonym do przewozu oséb, w przypadku kiedy planuje sie
ich wykorzystanie réwniez do transportu towarowego (w tym rowerow).
Wymagania te zebrano, analizujac obowiazujace akty prawne, gléwnie
Dyrektywe Parlamentu i Rady nr 2000/9/WE odnoszaca sie do urzadzen
kolei linowych przeznaczonych do przewozu osdb, a takze wymagania
techniczne na podstawie norm zharmonizowanych z powyzsza dyrektywa
oraz Dokumentagji Techniczno-Ruchowych i Regulaminéw Technicznych
kolei linowych eksploatowanych w Polsce.

W podsumowaniu zestawiono wnioski odnos$nie uzupelnienia przepi-
séw badz wytycznych, odnoszacych sie do przewozu rowerdéw kolejami
linowymi.

Stowa kluczowe: koleje jednolinowe, koleje krzesetkowe, transport ro-
weréw, kolarstwo gorskie

Wprowadzenie

Koleje linowe sa obecnie powszechnym $rodkiem transportu
w terenach gorzystych. Sa eksploatowane zaréwno w zimie,
jak i w okresie letnim. Najwicksze zainteresowanie pojawia si¢
szczegOlnie w sezonie zimowym, kiedy to z kolei linowej ma-
sowo korzystaja narciarze. Nalezy jednak zwr6cié uwage, ze
w ostatnich latach zwigkszylo sie zapotrzebowanie na wyko-
rzystywanie kolei linowych réwniez w okresie letnim. Jest to
zwigzane nie tylko z turystyka piesza, ale réwniez ze wzrostem
popularnosci kolarstwa gérskiego. W zwigzku z powyzszym
pojawia si¢ problem bezpieczefistwa 0s6b podrdzujacych wraz
ze swoimi rowerami przy réwnoczesnym zapewnieniu jak naj-
wiekszej zdolnosci przewozowej kolei linowych. W praktyce
niewiele kolei linowych posiada zadowalajace rozwiazania
przedstawionego powyzej problemu.

1

© Transport Miejski i Regionalny, 2013.
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Kolarstwo gorskie w Polsce

Wraz z ciaglym rozwojem kolarstwa gérskiego, zwlaszcza
jego galezi ekstremalnej tj. zjazdu rowerowego (z ang. do-
wnhill MTB) zaréwno w Polsce, jak i na Swiecie wzrasta
zapotrzebowanie na odpowiednio przygotowane miejsca do
uprawiania tej dyscypliny. Miejsca te musza oferowad nie
tylko trasy do jazdy w dél, ale takze zapewniaé bezpieczny
i szybki transport kolarzy w gére. Potrzebna jest do tego
odpowiednio przygotowana kolej linowa. W celu zobrazo-
wania wzrostu popularnosci kolarstwa gérskiego w Polsce
w ponizszej tabeli przedstawiono liczby uczestnikéw biora-
cych udzial w zawodach w latach 2004, 2008 i 2010.

Tabela 1
taczna liczba zawodnikéw wszystkich kategorii w dyscyplinie
downhill MTB w latach 2004, 2008, 2010

Pierwsze zawody
sezonu

2004 | Warszawa — Kazury

Rok Mistrzostwa Polski Puchar Polski

Szczawno Zdroj Caty cykl 2004 (Warszawa, Ustron

(24.04.2004) (23.07.2004) - Czantoria, Krynica — Jaworzyna,
— 44 zawodnikow — 42 zaw odnikow Myslenice — Chetm, Szczawno
Zdr0j) — 245 zawodnikow
2008 | Myslenice — Chetm Wista — Stozek Caly cykl 2008 (Myslenice —
(27.04.2008) (20.07.2008) Chetm, Migdzybrodzie Zywieckie —

— 143 zawodnikow —119 zawodnikow Za[, Wista — Stozek, Kasina Wielka

- Snieznica) — 425 zawodnikow
Migdzybrodzie Zywieckie | Caty cykl 2010 (Myslenice — Chetm,
— Zar (30.05.2010) Wisfa - Stozek, Migdzybrodzie

— 230 zawodnikow Zywieckie — Zar, Szczawnica —
Palenica) — 866 zawodnikow

2010 | Wista — Stozek
(25.04.2010)
— 319 zawodnikow

Zrédio: [1].

Jak widac z powyzszej tabeli, zainteresowanie tg mtodg
dyscyplina ciagle ro$nie. Przedstawione wyniki $wiadcza
o duzym przyroscie zawodnikéw startujacych w zawodach.
W calym cyklu w 2004 roku wrzielo udzial tylko 204,
aw 2010 roku az 866 startujgcych.

Do najpopularniejszych kolei linowych polozonych na
stokach przyciagajacych amatoréw DH MTB naleza:

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzesetkami niewyprzeganymi na gére Chelm w Mysle-
nicach,

e napowietrzna kolej jednolinowa z dwuosobowymi
krzesetkami niewyprzeganymi na goére Skrzyczne
w Szczyrku (ze stacjg posrednia Jaworzyna),

e napowietrzna kolej jednolinowa z dwuosobowymi krze-
selkami niewyprzeganymi na gére Stozek w Wisle,

e kolej linowa terenowa o ruchu wahadlowym na goére
Zar w Miedzybrodziu Zywieckim,
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e napowietrzna kolej jednolinowa z dwuosobowymi
krzesetkami niewyprzeganymi na gére Kiczera w Pu-
fawach,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzeselkami niewyprzeganymi na gére Czterech Wia-
tréw w Wierchomli,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzeselkami niewyprzeganymi na gére Kamiensk
w Belchatowie,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzeselkaminiewyprzeganymina gére Harenda w Za-
kopanem,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzeselkami wyprzeganymi na gére Czantoria w Ustro-
niu,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzeselkami niewyprzeganymi na gére Szarotka
w Zieleficu,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzesetkami wyprzeganymi na gére Grapa — Litwinka
w Czarnej Gérze,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzesetkami niewyprzeganymina gére Snieznicaw Ka-
sinie Wielkiej,

e napowietrzna kolej jednolinowa z czteroosobowymi
krzeselkami wyprzeganymi na gére Palenica w Szczaw-
nicy.

W powyzszych miejscach rozgrywane sg zawody pucha-
ru Polski, mistrzostwa Polski, a takze lokalne zawody. W kaz-
dych zawodach $rednio 150 uczestnikéw wraz ze swoim
sprzetem chce wielokrotnie dostac si¢ na szczyt w celu od-
bycia treningéw, przejazdéw eliminacyjnych oraz finalo-
wych. W uproszczonym rachunku 12 wydarzed sporto-
wych, 150 zawodnikéw i co najmniej 10 wyjazdéw wycia-
giem w kazdy weekend daje minimum 18 000 wyjazdéw
w sezonie (liczba ta nie uwzglednienia 0s6b towarzyszacych
oraz widzéw). Skala zjawiska jest spora i wrecz wymusza
zainteresowanie bezpieczefistwem, komfortem, a takze po-
trzeba odciazenia obstugi stacji kolei linowej podczas zata-
dunku i wyladunku rower6w.

Rozwigzania techniczne w Polsce i na $wiecie

Istnieje co najmniej kilka rozwigzai mocowania roweru do
pojazdu kolei linowej (krzeselka lub gondoli) powszechnie
stosowanych na Swiecie. Rozwigzania te sa stosowane np.
w Whistler w Canadzie, Les 2 Alpes we Francji oraz wie-
lu innych kurortach odwiedzanych corocznie przez kolarzy
MTB. Ponizej zostaly przedstawione niektére z nich.

Rozwiazanie 1 — przew6z roweru na kolanach kolarza
Rozwiazanie to (fot. 1) przedstawia przewdz roweru bez-
posrednio na kolanach kolarza. Jest ono niebezpieczne ze
wzgledu na mozliwo$é wypuszczenia roweru lub wypadnie-
cie pasazera na skutek np. kolysania pojazdu kolei linowej
pod wplywem wiatru, naglego jej zatrzymania czy oderwa-
nia sie elementu roweru.

Fot. 1. Przew6z roweru bezpo$rednio na kolanach kolarza [1]

Do zalet tego rozwigzania mozemy zaliczy¢ brak kosz-
téw zwigzanych z zakupem specjalnego uchwytu do trans-
portu roweréw oraz brak ingerencji obslugi wyciggu.
Kolarz wraz z rowerem zaréwno wsiadaja i zsiadaja samo-
dzielnie.

Rozwiazanie 2 — przewéz roweru na sasiednim krzeselku
Drugie rozwiazanie (fot. 2) przedstawia przewéz roweru
na krzesetku poprzednim lub nastepnym w stosunku do
kolarza. Przedstawiona ponizej mozliwo$¢ wymusza pomoc
obstugi stacji oraz nie zabezpiecza roweru przed wypadnie-
ciem. Kolejnym minusem tego rozwiazania jest zmniejsze-
nie zdolnos$ci przewozowej kolei. Zaleta ponizej przedsta-
wionego rozwigzania jest wygoda pasazera, a takze brak
dodatkowych kosztéw zwiazanych z zakupem specjalnego
uchwytu do transportu rowerdw.

Fot. 2. Przew6z roweru na krzesetku poprzednim lub nastgpnym w stosunku do kolarza [1]

Rozwiazanie 3 — przew6z roweru na haku z tytu krze-
setka

Na fotografiach 3 i 4 widoczny jest przewdz roweru za-
wieszonego za pomoca haku z tylu krzeselka. Jest to
rozwiazanie bezpieczne, jednak wymagajace pomocy
obstugi wyciggu podczas wsiadania, w celu powieszenia
roweru. Sam uchwyt jest rozwiazaniem prostym i beza-
waryjnym.
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Fot. 3. Przewdz roweru zawieszonego Fot. 4. Przew6z roweru zawieszonego
za pomoca haku z tytu krzesetka [2] za pomocg haku z tytu krzesetka [2]

Rozwigzanie 4 — przew6z roweru

za pomoca specjalnego uchwytu

Kolejne rozwiazanie (fot. 5) przedstawia przewéz roweru za
pomoca specjalnego uchwytu, zabierajacego rower samo-
czynnie w sposéb podsiebierny. W tym rozwiazaniu rower
przewozony jest stabilnie, a palak krzeselka jest zamkniety.
Dzicki temu pasazer podrézuje wygodnie i komfortowo.
Jest to rozwiazanie bezpieczne, zaréwno dla kolarza, jak
i dla sprzetu. Jednak uchwyt wraz z rowerem znacznie wy-
staje poza obrys krzeselka, co ma duze znaczenie podczas
przejazdu przez stacje. Jest to wada, poniewaz istnieje moz-
liwo$¢é zaczepienia ludzi przebywajacych na peronie.

Rozwiazanie nr 5 — przewéz roweru na haku przy-
twierdzonym do gondoli

Na fot. 6 widoczny jest transport roweru zawieszonego na
haku, ktéry jest przytwierdzony do gondoli. Rozwiazanie
to ma wiele zalet. Gléwnag z nich jest samoobstuga urzg-
dzenia przez pasazeréw, a takze komfort podrézy, ktéry
jest zwigzany z zaletami kolei gondolowych. Do wad nale-
zy zaliczy¢ utrudnione zaczepienie roweru, spowodowane
koniecznoscia jego podniesienia. Kolejnym problemem
tego typu rozwiazania jest utrudniona ewakuacja pasaze-
réw z kabiny w przypadku awaryjnego zatrzymania kolei
linowe;j.

Rozwiazanie nr 6 — przewéz roweru zahaczonego sio-
delkiem do krzesetka

Kolejne fotografie (7 i 8) przedstawiaja przewdz roweru za-
wieszonego poprzez zahaczenie przodem siodetka o plasz-
czyzne pozioma siedziska krzeselka lub porecz boczna.
Zaleta tego rozwigzania jest zachowanie zdolnosci przewo-
zowej kolei linowej. Natomiast do wad mozemy zaliczy¢
duze prawdopodobiefistwo wypadniecia roweru, zwlasz-
cza w przypadku zbyt luznego dopiecia sztycy mocujacej
siodetko. Rozwiazanie jest stosowane wylacznie przez do-
swiadczonych kolarzy, z uwagi na trudnos§é zawieszenia ro-
weru po wyjezdzie ze stacji, a takze czeste problemy zwia-
zane ze Sciggnieciem zaczepionego roweru przed wjazdem
do stacji koficowe;.
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Fot. 5. Przewd6z roweru za pomoca specjalnego uchwytu zabierajacego rower
samoczynnie w sposéb podsiebierny [3]

Fot. 6. Przew6z roweru zawieszonego na haku zamocowanego na gondoli [4]

Fot. 7. Przewdz zawieszonego roweru poprzez zahaczenie przodem siodetka
0 pfaszczyzne pozioma siedziska krzesetka [5]
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Fot. 8. Przewdz zawieszonego roweru poprzez zahaczenie przodem siodetka
0 ptaszczyzne pozioma siedziska krzesetka [6]

Rozwiazanie 7 — przewéz roweru na specjalizowanych
krzesetkach

Rozwiazanie widoczne na fotografii 9 przedstawia wyko-
rzystanie specjalizowanych krzeselek do transportu ro-
weréw. Korzystajac z tej mozliwosci, istnieje konieczno$¢
pomocy obstugi kolei w roztadunku roweréw. Zaleta tego
rozwiazania jest bezpieczenistwo, a takze duze wykorzy-
stanie zdolnosci przewozowej kolei linowej, biorgc pod
uwage liczbe wywozonych pasazeréw oraz roweréw. Wadg
z pewnoscig jest ingerencja w konstrukcje kolei, ponie-
waz krzesetko musi by¢ skonstruowane wylacznie w celu
transportu roweréw. Takie krzeselko musi by¢ zaklada-
ne w czasie sezonu kolarskiego jako zamiennik krzesetka
do transportu oséb, a nast¢pnie $ciagane na okres sezo-
nu zimowego. Wymiana krzesetka nie sprawia trudnosci,
zwlaszcza w przypadku kolei wyprzeganych. Nalezy jed-
nak zwréci¢ uwage na konieczno$é garazowania tego typu
osprzetu.

Rozwiazanie nr 8 — przewéz roweru zahaczonego kotem
do krzeselka
Na fotografii 10 przedstawiono uchwyt rowerowy, w kté-
rym rower jest uchwycony za koto. Uchwyt ten moze by¢
zamontowany do typowego krzesetka kolei linowej badz
tez funkcjonowaé jako osobny pojazd transportowy kolei
linowej (fot. 11). Zaleta tego rozwiazania jest bezpieczefi-
stwo, a takze duze wykorzystanie przepustowosci.

Wada z pewnoscia jest konieczno$¢ zaangazowania ob-
shugi kolei przy obstudze tych uchwytéw. Nalezy tez zwr6-
ci¢ uwage na ich spory koszt.

Ocena stosowanych rozwigzan

Wigkszo$¢ z powyzszych rozwiazafi nie pozwala na swobod-
ne wsiadanie i wysiadanie pasazera wraz z rowerem bez po-
mocy obstugi stacji. Ponadto czes¢ praktykowanych rozwia-
zaf uniemozliwia jazde z zamknieta ostona, zwiekszajac tym
samym mozliwo$¢ wypadniecia roweru lub nawet pasazera
wraz z rowerem, podczas hamowania awaryjnego lub ko-
lysania pojazdem podczas silnego powiewu wiatru. Nalezy
réwniez zwr6cié uwage na dyskomfort pracownikéw stacji,

Fot. 9. wykorzystanie specjalizowanych krzesetek do transportu
rowerow [5]

Fot. 11. Uchwyt rowerowy firmy Alpi Mountain. Rower podwieszony za
przednie koto do specjalnego pojazdu transportowego kolei linowej [7]
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ktérzy musza zalozyé, a takze zdjac rowery, ktére w tej dys-

cyplinie nie sa lekkie, a ich masa miesci sie w zakresie od 15

do 30 kg.

Analizujac powyzsze rozwiazania, optymalnym byloby
stosowanie transportu rower6w z uwzglednieniem wy-
szczegblnionych ponizej punktdw:

e zapewnienie bezpiecznej podrézy pasazera i roweru,

e pewne zamocowanie roweru do pojazdu,

e umozliwienie zamkniecia ostony zwiekszajacej komfort
psychiczny oraz chroniacej przed wypadnieciem pasazera
z pojazdu,

e brak narazania pracownikéw stacji na urazy zdrowotne
poprzez podnoszenie ciezkich roweréw,

e umozliwienie przewozu rowerdw o réznych wymia-
rach (geometrii roweru) réwniez profesjonalnych mo-
deli o niestandardowych rozmiarach opon i rozsta-
wach osi.

Wymagania prawne i techniczne regulujace przewdz
roweréw za pomoca kolei linowych [8, 9, 10, 11, 12, 13]
Przewéz rowerdéw na kolejach linowych jest sytuacja nie-
standardowa, jesli jednak wystepuje, musi spelnia¢ wymogi
bezpieczenstwa. Odpowiednie wytyczne odnoszace si¢ do
przewozu towaréw zgodne z przepisami europejskimi znaj-
dujg sie w:

e Dyrektywie Parlamentu i Rady nr 2000/9/WE
z dnia 20 marca 2000 r. odnoszaca si¢ do urzadzen
kolei linowych przeznaczonych do przewozu oséb
wdrozonej do polskiego systemu prawnego Rozpo-
rzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 11
grudnia 2003 r., w sprawie zasadniczych wymagan
dla kolei linowych przeznaczonych do przewozu
os6b (Dz.U. nr 115 z dnia 3 lutego 2004 roku,
poz. 130);

e Normie zharmonizowanej PN-EN 13796-1:2006:
Wymagania bezpieczefistwa dla osobowych kolei li-
nowych. Pojazdy. Cze$¢ I: Wprzegla, wozki pojaz-
déw, hamulce pojazddéw, kabiny, krzeselka, wagony,
pojazdy do konserwacji, urzadzenia holujace;

e Regulaminie Technicznym i Dokumentacji Technicz-
no-Ruchowej (DTR) poszczegdlnych kolei linowych.

Dyrektywa 2000/9/WE

Dyrektywa ta okresla szczegétowe wymagania konstruk-
gji elementéw kolei linowych. Odsyla do normy zharmo-
nizowanej PN-EN 13796-1:2006 okreslajacej wymagania
bezpieczenstwa dla osobowych kolei linowych w zakresie
pojazdéw, w tym kabin, krzeselek i wagondw. Sa w niej
zawarte wymiary charakterystyczne pojazdéw, a takze ga-
baryty niektérych elementéw, ktére bezpiecznie sie w nim
poruszaja, bez mozliwosci wypadniecia poza pojazd.

Na rysunku 1 zostal zaprezentowany schemat, okresla-
jacy charakterystyczne wielkosci krzeselka.

Z powyzszych informacji mozna wywnioskowaé, iz to-
wary mogace si¢ swobodnie poruszaé powinny mieé wy-
miary mieszczace sie w zakresie od 0,25 do 0,5 metra, by
nie mogly sie wysunaé ponizej drazka zabezpieczajacego
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Objasnienia

1
2
3
4
5
6
7

Uchwyt drazka zabezpieczajacego w potozeniu otwartym
Skrajnia

Drazek zabezpieczajacy w potozeniu zamknigtym
Pozioma linia odniesienia

Siedzisko

Oparcie

Drazek zabezpieczajacy w potozeniu otwartym

Rys. 1. Schemat okreslajacy charakterystyczne wielkosci krzesetka [11]

oraz zmiesci sic w obszarze ograniczonym plaszczyzng
skrajni.

Urzadzenia zabezpieczajace pasazeréw przed wypadnie-
ciem powinny by¢ tak skonstruowane, aby kula o $rednicy
0,25 metra nie mogla wypas¢ z krzesetka poprzez stoczenie
sie z siedziska. W polozeniu zamknietym drazek powinien
znajdywac sie minimum 0,2 metra nad siedziskiem.

Krzesetka powinny by¢ tak zaprojektowane, aby pasa-
zerowie nie mogli si¢ zaczepi¢ podczas wysiadania (czesci
ciala, sprzet).

Wyposazenie, takie jak narty lub wieszaki na sanki
itd., powinno by¢ zakladane na konstrukcje krzesetka tak,
aby nie przeszkadzalo pasazerom podczas wsiadania i wy-
siadania.

Jesli chodzi o problem przewozu towaréw kolejami lino-
wymi w pojazdach typu gondola, to jako gléwna zasade
przyjmuje sie, ze transport ten powinien byé przeprowa-
dzany w odpowiednich kontenerach. Kontenery te powin-
ny mie¢ wyraznie oznaczone dopuszczalne obciazenie uzy-
teczne. W kazdym innym przypadku transportu tadunkéw
przekraczajacych normalne wymiary pojazdu (lub materia-
16w niebezpiecznych) nalezy spelni¢ specjalne wymagania
okreslone przez jednostke nadzoru technicznego indywidu-
alnie dla danej kolei linowe;j.

Zaréwno w przypadku krzeselek, jak i gondol, ktéry-
mi maja by¢ transportowane tadunki, obsluga powinna
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sprawdzaé, czy sa one zaladowane i zabezpieczone w ten
sposdb, ze nikt nie jest narazony na jakiekolwiek niebez-
pleczenstwo.

Srodki, jakie nalezy podja¢ podczas ruchu, aby zapew-
ni¢ porzadek i bezpieczefistwo transportu, powinny by¢
przygotowane przez mechanika (operatora) w dokumencie
zwanym ,Regulamin Techniczny” i jezeli jest to konieczne,
zatwierdzone przez kompetentne wladze zgodnie z lokal-
nym prawem. Powinny one miedzy innymi obejmowad
punkty postanowienia dotyczace ruchu w okolicznosciach
wyjatkowych.

Ponizej zamieszczono wybrane zapisy z DTR nowych
kolei linowych krzesetkowych eksploatowanych w Polsce.

Dokumentacja techniczno-ruchowa dla kolei 4-osobo-
wej [12]

Jazda towarowa odbywa sie w celu dokonania sporadycz-
nego transportu materialow, towaréw, narzedzi i zaopa-
trzenia dla jednej ze stacji kolei. Jazda towarowa odbywa
sie w zasadzie z wylaczeniem przewozu pasazeréw. W cza-
sie wykonywania jazdy towarowej powinny by¢ obsadzo-
ne wszystkie wymagane stanowiska techniczne kolei, to
jest maszynista i dwu operatoréw (po jednym na peronie
kazdej ze stacji). Dopuszcza si¢ przew6z pojedynczych
tadunkéw o masie kazdego nie przekraczajacej 50 kilo-
gramoéw w czasie jazdy pasazerskiej. Przewozony ladunek
w liczbie do 3 sztuk na krzeselku nie moze przekraczaé
skrajni ani tez powodowad innego niebezpieczefistwa.
Nalezy go réwniez zabezpieczy¢ przed spadnieciem na-
wet przy maksymalnych wychyleniach podluznych i po-
przecznych krzeselka.

Dokumentacja techniczno-ruchowa dla kolei 6-osobo-

wej {13}

Wymogi dla kolei 6-osobowej sa dopasowane do wiekszej

przepustowosci, wielko$ci pojazdéw i rozbudowane o na-

stepujace uwagi:

e dopuszcza sie przew6z pojedynczych tadunkéw o masie
kazdego nie przekraczajacej 50 kilograméw w czasie jaz-
dy pasazerskiej;

e przewozony fadunek w ilo$ci do 3 sztuk na krzeselku;

e w czasie przewozu fadunku, w czasie jazdy pasazerskiej
zaréwno przed, jak i za ladunkiem powinno by¢ jedno
wolne krzeselko;

e obshuga stacji otrzymujaca tadunek powinna by¢ powia-
domiona o jego wystaniu, jak tez numerze krzesetka, na
kt6érym tadunek jest przewozony;

e zaleca si¢c stosowanie tablicy informacyjnej umieszczanej
na krzesle nastepnym za ostatnim zaladowanym krze-
stem.

Specjalne przepisy dla operatoréw

Pasazerowi wolno przewozi¢ ze soba latwo przenoszone
przedmioty o malym gabarycie i lacznej masie nie przekra-
czajacej 10 kilograméw i jeden sprzet do sportéw zimo-
wych — w miare wolnego miejsca w pojezdzie.

Podsumowanie

Istnieja rézne metody transportu roweréw na kolejach li-

nowych. Jedne z nich wykorzystuja specjalne uchwyty, inne

polegaja na zaczepianiu wystajacych elementéw rowerdw

o konstrukcje krzeselka. Kazde z rozwigzan posiada zardw-

no wady, jak i zalety, zwiazane z bezpieczefistwem, kom-

fortem przejazdu pasazera, pomoca obstugi badz kosztem
zakupu odpowiedniego uchwytu.

Nalezy zwr6cié uwage, ze nie istnieje zaden krajowy
model uchwytu do transportu roweréw, ktéry mozna by
wykorzysta¢ w eksploatowanych w Polsce kolejach lino-
wych.

Przepisy dotyczace transportu towaréw na kolejach
krzesetkowych sa niewystarczajace i nalezaloby wprowa-
dzi¢ nastepujace zmiany:

e podzial towaréw na transportowane wraz z pasazerem
w jednym pojezdzie i transportowane osobno bez obec-
nosci pasazerow;

e towary transportowane osobno powinny mieé precyzyj-
nie okreslone gabaryty, ponizej ktérych nalezy zastoso-
waé opakowania zbiorcze, w formie np. skrzyn pasujg-
cych do wymiaréw pojazdu. Waznym aspektem jest
réwniez wychylenie pojazdu, aby ani pojazd, ani towar
transportowany nie zahaczyl o podpory;

e towary transportowane wraz z pasazerami w jednym po-
jezdzie powinny mie¢ okreslony sposéb zamocowania,
aby przede wszystkim umozliwialy zamkniecie drazka
zabezpieczajacego przed wypadni¢ciem zardwno pasaze-
ra, jak i bagazu,

e powinny powstaé wytyczne opisujace sposéb przewoze-
nia rowerdw, jego usytuowanie w pojezdzie, a takze
montaz specjalnego rodzaju uchwytéw.
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Streszczenie. W 2007 roku na zlecenie Zarzadu Drdg i Transportu
w Lodzi wykonane zostalo ,Studium rozwoju funkcjonalnego 6dzkie-
go wezla kolejowego”, ktérego zadaniem byla analiza i weryfikacja do-
tychczasowych projektéw restrukturyzacji kolejowego wezla 16dzkiego
z oceng mozliwosci wlaczenia linii kolei duzych predkosci oraz budowy
systemu kolei aglomeracyjnej dla regionu 16dzkiego. W 2008 roku Urzad
Marszatkowski w Lodzi podjal decyzje o budowie systemu kolei aglomera-
cyjnej obejmujacej zasiegiem miasto £6d7 i sasiednie powiaty. Budowa sys-
temu, finansowana w czesci ze Srodkéw unijnych oraz wlasnych samorzadu
Wojewddztwa L6dzkiego, podzielona zostala na etapy. Do 2015 roku maja
zostal zakupione 20 zespoly trakcyjne, wybudowane zaplecze techniczne
dla nich oraz rewitalizowane linie w regionie 16dzkim wraz z budowa no-
wych i przebudowa istniejacych przystankéw, takze przy znacznym udziale
samorzadu. W II etapie siec kolei aglomeracyjnej zostanie poszerzona o li-
ni¢ $rednicowa przebiegajaca w tunelu pod centrum miasta.

Kolej aglomeracyjna ma w zalozeniach stworzy¢ warunki do wlasciwej
urbanizacji regionu, wskazujac inwestorom i mieszkaficom gléwne osie
urbanizacyjne ze sprawna komunikacja publiczna i tym samym przeciw-
dziata¢ chaotycznej rozbudowie osiedli bez mozliwosci zapewniania im
sprawnej komunikacji. Wyznaczonym celem jest osiagniecie minimum
od 25 do 30% udziatlu kolei w przewozach na gléwnych osiach komuni-
kacyjnych. Czas przejazdu od granic aglomeracji do centrum Eodzi doce-
lowo powinien ulec skréceniu co najmniej do 30 minut, a wigc dwukrot-
nie w stosunku do stanu obecnego.

Stowa kluczowe: system transportowy, transport kolejowy, wezel kole-
jowy, integracja

Wprowadzenie

Koncepcja utworzenia Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej po-
wstata w 2008 roku jako jeden z elementéw przygotowywa-
nego pakietu inwestycji dla restrukturyzacji 16dzkiego wezla
kolejowego. Gléwnym impulsem dla podjecia tego projektu
bylo rozpoczecie prac studialnych nad budowa tunelu sredni-
cowego pod centrum Lodzi oraz nowego dworca centralnego
w Lodzi. Rozwazania na temat modernizacji t6dzkiego we-
zla kolejowego pojawialy sie wielokrotnie od kilkudziesieciu
lat, by w 1968 osiagna¢ faze dojrzalego projektu. Problemy
finansowe konca lat 60. wstrzymaly jego realizacje, jednak-
ze po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, w perspektywie
lat 2007-2013 pojawily sie srodki pomocowe umozliwia-
jace powrdt Smialych planéw. Z przeprowadzonych analiz

' ©Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkiad autoréw w publikacje: A. Giedry$
34%, J. Raczynski 33%, J. Wesolowski 33%.
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wynikalo, Zze utworzenie systemu kolei aglomeracyjnej wo-
két Lodzi jest mozliwe technicznie i organizacyjnie, ekono-
micznie uzasadnione, a z urbanistycznego punktu widzenia
wrecz konieczne. Przyniesie wiele korzysci dla miasta, aglo-
meragji i regionu. Przyczyni si¢ do ukierunkowania procesu
urbanizacji w pozadanym kierunku, wzdluz gléwnych cia-
gbéw transportowych, podnoszac efektywnos¢ calego syste-
mu transportu publicznego w regionie. Wymagaé bedzie
kontynuacji zadai zwiazanych z modernizacja istniejacych
i budowa nowych przystankéw dla zapewnienia optymalne;
dostepnosci dla pasazeréw. W efekcie pozwoli jednakze zdys-
kontowaé wszystkie podejmowane dotychczas inwestycje
w ramach Ldédzkiego Wezta Kolejowego, z budowa tunelu
srednicowego wlacznie.

Historycznie budowane linie kolejowe na terenie 16dzkiego
wezla kolejowego przeznaczone byly do obstugi ruchu towaro-
wego, co ma do dzi§ negatywny wplyw na organizacje pracy
pociagdw w ruchu pasazerskim. W ruchu pasazerskim 16dzki
wezel kolejowy charakteryzuje sie niska droznoscia i dysfunk-
¢jonalno$cia. Ruch pociggéw regionalnych odbywa sie po
dwdch niezaleznych sieciach polaczeni. Cze$¢ zachodnia nie ob-
shuguje centrum miasta. Centralnie polozony dworzec Lédz
Fabryczna obshuguje gléwnie pociagi w kierunku Warszawy,
a pociagi dalekobiezne objezdzajg £.6dz od strony zachodniej
oraz zmieniaja kierunek jazdy na stacji £6dz Kaliska. Lezaca
w centrum kraju £6dz nie przyjmuje pociagdéw InterCity, brak
jest polaczenn miedzynarodowych, czestotliwo$é pociagéw nie
stanowi wlasciwej oferty przewozowej dla pasazera w ruchu
aglomeracyjnym, a transport kolejowy w wewnetrznych prze-
wozach miasta wlasciwie nie wystepuje.

W tej sytuacji przygotowany zostal przez Urzad
Marszatkowski w Lodzi, Miasto £6dZ i Polskie Linie Kole-
jowe SA pakiet inwestycyjny dla udroznienia transportu
kolejowego w regionie 16dzkim. Skladaja si¢ na niego $rod-
ki regionalne i centralne. Najwazniejsze projekty bedace
w realizacji to:

¢ budowa systemu kolei aglomeracyjnej ze srodkéw sa-

morzadowych i unijnych;

e modernizacja i rewitalizacja linii kolejowych i przy-

stankow w regionie ze Srodkéw regionalnych, PKP
PLK SA i unijnych;

e budowa dworca podziemnego L6dz Fabryczna na tra-

sie modernizowanej linii do Warszawy wraz z weztem
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multimodalnym finansowana ze §rodkéw PKP PLK SA,
samorzadowych oraz unijnych;

e studia wykonalnosci tunelu $rednicowego pod cen-
trum miasta dla kolei konwencjonalne;j.

W 2007 roku na zlecenie Zarzadu Drdg i Transportu
w Lodzi wykonane zostalo ,Studium rozwoju funkcjonal-
nego 16dzkiego wezla kolejowego”, ktérego zadaniem byla
analiza i weryfikacja dotychczasowych projektéw restruk-
turyzacji wezla z ocena mozliwosci wlaczenia linii kolei du-
zych predkosci oraz budowy systemu kolei aglomeracyjnej
dla regionu t6dzkiego. W kwietniu 2008 roku w Zarzadzie
Drég i Transportu w Lodzi projekt Lodzkiej Kolei Aglome-
racyjnej zostal przedstawiony na seminarium z udzialem
czolowych ekspertéw w dziedzinie transportu publicznego
w Polsce. Zyskal aprobate. Gléwnym animatorem projektu
bylo Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji.
W pazdzierniku 2008 roku Urzad Marszatkowski w Lodzi
podjat decyzje o zgloszeniu tego projektu do wspélfinanso-
wania ze $rodkéw unijnych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko priorytet 7.3 Transport w me-
tropoliach. Nastepnie projekt uzyskal pozytywna opinie
Ministerstwa Infrastruktury i zostal wpisany na liste pro-
jektéw do sfinansowania.

Zasadnicza idea projektu polegata na:

e budowie systemu kolei aglomeracyjnej, ktéra bedzie
odbywaé si¢ etapami stosownie do rozwoju infra-
struktury kolejowej w regionie t6dzkim,;

o realizacji I etapu budowy systemu, ktéra nastapi do
2015 roku — operator tej kolei mialtby wtedy do dys-
pozycji tylko linie juz istniejace wokdt Lodzi i plano-
wane do modernizacji w kolejnych latach;

e w II etapie oddane do eksploatacji bylyby kolejne in-
westycje w tym tunel §rednicowy pod centrum Lodzi
z przystankami podziemnymi i kolej aglomeracyjna
wlaczona zostalaby do obstugi strefy miejskiej;

o zakres rzeczowy projektu obejmowalby zakup taboru
oraz inwestycje uzupelniajace w modernizacje wybra-
nych elementéw infrastrukeury;

o wszystkie projekty inwestycyjne w regionie 16dzkim
zostalyby skorelowane ze soba dla osiagniecia maksi-
mum efektéw z punku widzenia rozwoju kolei aglo-
meracyjnej.

W latach 2009—-2010 wykonane zostaly niezbedne stu-
dia wykonalnosci, a na lata 2011-2012 zaplanowano roz-
poczecie inwestycji. W grudniu 2012 roku podpisano
umowe na dostawe 20 elektrycznych zespoléw trakeyj-
nych. W 2013 roku zakoficzona zostala inwestycja w przy-
stanki specjalnie przystosowane do potrzeb kolei aglomera-
cyjnej. Dostawy taboru i uruchomienie pierwszych pocia-
gbéw zaplanowano w 2014 roku, a w roku 2015 zostanie
ukoniczony zakres inwestycji przewidziany w I etapie.

Celami ogélnymi projektu kolei aglomeracyjnej dla
Lodzi sa:

e stymulowanie lepszych warunkéw dla rozwoju go-

spodarczego miasta i regionu poprzez poprawe mo-

bilnosci mieszkanicéw aglomeracji — zaklada sie osig-
gniecie skrécenia czasu przejazdu z  krafcow
aglomeracji do centrum Lodzi do czasu ponizej 30
minut (ponad dwukrotnie w stosunku do stanu obec-
nego);

e poprawa spdjnosci przestrzennej aglomeracji t6dzkie;
poprzez wykreowanie i wzmocnienie gléwnych, naj-
bardziej racjonalnych z punktu widzenia oczekiwan
mieszkancéw, kierunkéw rozwoju aglomeracji opar-
tych na liniach kolejowych;

e uzyskanie spéjnosci systemu transportowego aglo-
meracji poprzez system wezlow intermodalnych efek-
tywnie wykorzystujacych rézne $rodki transportu;

e obnizenie kosztéw kongestii powstalych w wyniku
niewydolnos$ci ukladu drogowego poprzez odciaze-
nie uktadu drogowego, a tym samym obnizenie
emisji CO, i zmniejszenie zanieczyszczenia powie-
trza;

e obnizenie wypadkowosci w ruchu drogowym zgod-
nie z programem rzadowym do 2015 roku, poprzez
zwiekszenie udzialu podrézy kolei w stosunku do po-
drézy samochodem.

Realizacja projektu w I etapie wymaga nastepujacych
inwestycji (poza komplementarnymi projektami moderni-
zacyjnymi i rewitalizacyjnymi juz realizowanymi):

1. Zakup 20 elektrycznych zespoléw trakcyjnych o kon-
strukcji typowej dla ruchu aglomeracyjnego, o predko-
$ci maksymalnej co najmniej 160 km/h, przyspieszeniu
rozruchu i hamowania minimum 1,1 m/s?>. W ramach
kontraktu zalozono zawarcie obowiazku utrzymania ta-
boru przez okres 15 lat, przy czym koszt utrzymania nie
jest wydatkiem kwalifikowanym.

2. Budowa zaplecza dla potrzeb utrzymania taboru na
stacji L6dz Widzew, obejmujacego obiekty budowla-
ne, tory postojowe i system zasilania trakcyjnego.
Narzedzia, systemy diagnostyczne i informatyczne
oraz inne ruchome wyposazenie beda wchodzi¢ w za-
kres kontraktu na utrzymanie taboru i beda wydat-
kiem niekwalifikowanym.

3. Budowa nowych i przebudowa istniejacych przystan-
kéw kolejowych jako weztéw multimodalnych.

Projekt budowy Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej jest
kluczowym elementem planowanego rozwoju regionalne-
go. Jego realizacja przyczyni sie do ukierunkowania proce-
su urbanizacji w aglomeracji w pozadanych kierunkach,
wzdluz gléwnych ciagéw transportowych, zapewniajac
tym samym osiagniecie wysokiej efektywnosci calego syste-
mu transportu publicznego w regionie. Ponadto wplynie
on zapewne na wzrost mobilnosci mieszkadcéw aglomera-
¢ji i pomoze zmniejszy¢ bezrobocie w wyniku oferty tanie-
go srodka transportu o wysokiej niezawodno$ci i punktual-
nosci. Poprawie ulegng tez warunkidojazdéw doszkétiuczel-
ni, zapewniajac réwne warunki dostepu do nauki mlodzie-
zy z bardziej odleglych i mniej zurbanizowanych obszaréw
aglomeracji.
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Zasieg geograficzny systemu
Projektem objety jest obszar aglomeracji 16dzkiej okreslony
piecioma powiatami (tabela 1).

Tabela 1

Podstawowe dane o powiatach aglomeraciji fodzkiej (2011)

Powiat obszar [km?] ludnosé [tys.]
todz 294 728 892
16dzki — wschodni 199 68 061
zgierski 854 164 227
pabianicki 491 119 930
brzezinski 359 30959
RAZEM 2197 1112 069

kutnowski
teczycki towicki

poddebicki

Aleksa

tomaszowski

sieradzki

piotrkowski

Rys. 1. Mapa powiatéw aglomeracji todzkiej

Obecnie miejscowosci aglomeracji tédzkiej licza juz
tacznie ponad 1 mln mieszkaficéw. Przy utrzymujacym sie
trendzie suburbanizacji, tj. migracji ludnosci z Lodzi na
obszary podmiejskie i pozamiejskie, strefa rozwoju, poza
centrum, stajg sie dzielnice peryferyjne i otoczenie metro-
polii, co przyczynia sie do wzrostu ruchliwosci mieszkari-
cOw i wzrostu przewozéw miedzy tymi terenami a cen-
trum.

Trendem dominujacym jest spadek liczy mieszkaficéw
Lodzi, zwlaszcza dzielnicy §rédmiejskiej, oraz wzrost liczby
mieszkancéw powiatdéw osciennych. W latach 2007-2001
ubylo z Lodzi 28 tys. mieszkancow, a przybylo we wszyst-
kich powiatach przylegajacych do Lodzi. Liczba mieszkan-
cOw aglomeracji 16dzkiej w granicach powiatéw okreslo-
nych w tabeli 1 spadla tylko o 17 tys. mieszkancow.
Wzrosta tez liczba mieszkancéw powiatéw z tzw. drugiej
strefy, do ktére migruja lodzianie, co jest nowym wyzwa-
niem dla systemu komunikacyjnego, bo srednia odleglosé
podrézy rosnie.

W odrdznieniu od innych aglomeracji miejskich w Polsce,
zmiany te nie osiagnely jeszcze rozmiar6w noszacych zna-
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miona chaotycznej dezurbanizacji miasta. Zdecydowana
wickszo$¢ nowego osadnictwa ma miejsce w tradycyjnych
korytarzach komunikacyjnych obstugiwanych przez kole;.
Szybka realizacja projektu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej
bedzie wyraznym sygnalem dla wytyczenia kierunku dal-
szych zmian osadniczych, w pozadanych korytarzach ko-
munikacyjnych, a nie na obszarach rozproszonych, dla kt6-
rych nie bedzie mozliwe stworzenie efektywnego transpor-
tu publicznego.

Ze wzgledéw organizacyjno-ruchowych oraz eksploata-
cyjnych czes¢ pociagéw nalezacych do systemu Lodzkiej
Kolei Aglomeracyjnej bedzie koniczy¢ bieg poza granicami
wymienionych w tabeli 1 powiatéw, na najblizszych od
tych granic stacjach wezlowych (Kutno, Sieradz, Lowicz).
Obszary, przez ktére przebiegaja linie kolejowe, naleza tak-
ze do strefy oddzialywania aglomeracji 16dzkiej. Sa to po-
wiaty: teczycki, kutnowski, lowicki, taski, zdunsko-wolski
i sieradzki. Ogélem w strefie oddzialywania systemu kolei
aglomeracyjnej znajdowac sie bedzie okoto 1,4 mln miesz-
kancow.

Dla potrzeb systemu w pierwszym etapie zostanie wy-
korzystana istniejaca sie¢ kolejowa, ktéra w obrebie wymie-
nionych powiatéw jest stosunkowo gesta (jedna z najwyz-
szych gestosci w Polsce). Obecny stopien wykorzystania
istniejacej infrastruktury kolejowej jest jednak niski, na co
skladajg sie nastepujgce czynniki:

e zly stan techniczny na znacznej czesci odcinkéw (ule-
ga on sukcesywnej poprawie, w wyniku realizacji
programéw inwestycyjnych, ktére beda kontynu-
owane do 2015 roku);

e niespdjnos¢ todzkiego wezla kolejowego, w wyniku
braku linii Srednicowej przez centrum miasta, ograni-
czajaca mozliwos¢ wykorzystania kolei w obshudze
miasta Lodzi (sytuacja ulegnie poprawie po wybudo-
waniu tunelu srednicowego po 2014 roku);

e niedostateczna ilos¢ uruchamianych pociagéw regio-
nalnych;

e stabe zainteresowanie pasazer6w obecnym systemem
polaczen o niskiej atrakcyjnosci i jakosci;

e brak wykorzystania kolei obwodowej na terenie Lodzi;

e niski stopied intermodalno$ci z innymi Srodkami
transportu.

System obejmie w najwiekszym stopniu miejscowosci
lezace bezposrednio przy liniach kolejowych. Strefa oddzia-
lywania systemu bedzie jednak szersza i obejmowac bedzie
pas osadniczy wzdhuz linii kolejowej o szerokosci od kilku
do kilkunastu kilometréw, a nawet wiccej, w zaleznosci od
jakosci i stopnia integracji z innymi $rodkami transportu
w wezlach intermodalnych. Proces poszerzania strefy od-
dzialywania bedzie postepowal w miare rozbudowy wezléw
intermodalnych i skojarzonych z nimi systeméw transpor-
towych. Jego poszerzenie bedzie nastepowal sukcesywnie
w kolejnych latach po uruchomieniu L6dzkiej Kolei Aglo-
meracyjnej, a duza rola bedzie naleze¢ do lokalnych gmin,
ktére beda mialy mozliwosé zglaszania wlasnych inicjatyw
inwestycyjnych.
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Docelowy system organizacji przewozow pasazerskich

w regionie todzkim

Optymalny system przewozéw kolejowych w regionie 16dz-
kim, po uruchomieniu docelowej fazy kolei aglomeracyjnej,
skladalby sie z nastepujacych podsystemdw:

e miedzynarodowego z wykorzystaniem nowej linii du-
zej predkosci Warszawa — L£6dz — Wroclaw/Poznan po
jej przedtuzeniu do Berlina i Pragi oraz wykorzysta-
niu dla pociagéw do Drezna/Lipska,

e miedzyregionalnego opartego docelowo na nowej li-
nii duzej predkosci Warszawa — £6dz — Wroctaw/Po-
znafi i wymagajacej modernizacji linii Gérny Slask —
Piotrkéw — L6dz — Kutno — Bydgoszcz — Gdansk
oraz linii CMK i innych liniach tacznikowych,

e regionalnego opartego na istniejacych liniach oraz li-
nii Srednicowej przez Lodz,

e aglomeracyjnego powigzanego wezlami multimodal-
nymi z komunikacja miejska w Lodzi i innych mia-
stach objetych systemem.

Rola komunikacji autobusowej polegataby na uzupel-
nieniu oferty w dojazdach do miejscowosci nie objetych sie-
cia kolejowa oraz przejeciu tzw. rynkéw niszowych.

Obecny system przewozdw regionalnych uleglby wigc
podzialowi na 2 systemy: regionalny i aglomeracyjny.
Aktualny system przewozéw regionalnych jest bowiem
w znacznym stopniu nieefektywny. Z jednej strony nie
zaspokaja potrzeb pod wzgledem wymaganej jakosci dla
ruchu aglomeracyjnego, czyli duzej czestotliwosci kurso-
wania pociagéw, a z drugiej jest malo atrakcyjny dla pa-
sazera spoza strefy aglomeracyjnej, dla ktérego czas prze-
jazdu do Lodzi jest zbyt dlugi i malo konkurencyjny
w stosunku do samochodu lub autobusu, w wyniku stra-
ty czasu na gestej sieci przystankdw na terenie aglomera-
cji todzkie;j.

Z tych powodéw powszechna tendencja w rozwinietych
systemach kolejowych Europy Zachodniej jest podziat stref
obstugi na:

e aglomeracyjna o zasicgu zasadniczo 30 do 50 km od

centrum aglomeraciji;

e regionalna, w ktdrej podstawowymi pociggami sa po-

ciagl przyspieszone z ograniczonymi zatrzymaniami
w strefie aglomeracyjnej, co w efekcie znacznie zredu-
kuje czas podrézy z miejscowosci odleglych od cen-
trum aglomeracji.

Granicami pomiedzy obu systemami dla I etapu realiza-
¢ji Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej powinny by¢ nastepujace
stacje: Koluszki, Lowicz, Kutno i Sieradz.

Dla systemu regionalnego docelowo nalezy dazy¢ do
wyksztalcenia na gléwnych kierunkach sieci potaczen przy-
$pieszonymi pociggami regionalnymi w podstawowym tak-
cie godzinnym (zageszczanym wg potrzeb lub obstugiwa-
nych taborem o zwiekszonej pojemnosci). Tam, gdzie to
wskazane, pociagi powinny mie¢ relacje wychodzace poza
granice wojewddztwa do gtéwnych stacji wezlowych regio-
néw osciennych, eksploatowane w porozumieniu z wladza-

mi sgsiadujacych jednostek terytorialnych kraju. Chodzi tu
przede wszystkim o nastepujace relacje:

e L6dz — Koluszki — Skierniewice,

e 16dz — Zduniska Wola — Sieradz (— Kalisz, Ostréw
Wielkopolski),

e (Lodz —) Kutno — Torunr/Klodawa,

e 16dz — Piotrkéw Trybubalski — Radomsko (— Czesto-
chowa), ewentualnie w polaczeniu z relacjg £6dz —
Piotrkéw — Belchatdw,

e (L6dz —) Tomaszéw Mazowiecki — Radom,

o (L6dz —) Tomaszow Mazowiecki — Opoczno — Skarzy-
sko—Kamienna,

e Kutno (- Plock — Sierpc),

e (Bytom — Herby —) Chorzew — Siemkowice — Zdusi-
ska Wola — Poddebice — Inowroctaw,

e (Konin —) Kutno — Lowicz — Skierniewice,

e Chorzew Siemkowice — Czestochowa.

Mozliwe sa rézne modyfikacje systemu obshugi stacji dla
przy$pieszenia przebiegu pociagdw, m.in. przy zastosowa-
niu ukladu naprzemiennego obstugi wszystkich stacji na
pewnych odcinkach trasy. Kazda trasa ma specyfike, do
ktérej powinno si¢ dostosowal sposéb obstugi. Waznym
elementem systemu powinien by¢ rozklad réwnoodstepo-
wy, mozliwie najlepiej skoordynowany z pociggami innych
relacji lub pozioméw obstugi.

Pod wzgledem eksploatacyjnym system Lddzkiej Kolei
Aglomeracyjnej oparty bedzie na nastgpujacych zasadach:
1. Gléwnym ciagiem komunikacyjnym bedzie korytarz

Sieradz — Zdusiska Wola —16dz — Koluszki, jaki powstanie

po wybudowaniu linii Srednicowej. Na jego bazie mozliwe

jest uruchomienie pierwszej linii kolei aglomeracyjnej

z czestotliwoscig kursowania w godzinach szczytu min. co

20 min. W I etapie, do czasu wybudowania linii $rednico-

wej, ciag ten bylby podzielony na nastepujace relacje:

e 16dz Fabryczna — Koluszki,

e 16dz Kaliska — Lask — Zduniska Wola — Sieradz.

2. Drugi ciag to £6dz Kaliska — Glowno — Lowicz. W ko-
lejnym etapie po wybudowaniu linii §rednicowej ulegta-
by ona wydtuzeniu od stacji L6dz Kaliska do stacji £6dz
Widzew przez stacje £.6dz Fabryczna.

3. Trzeci ciag to relacja £6dz Widzew —1.6dz Chojny — £.6dz
Kaliska — Leczyca — Kutno. Dla wybranych pociagdéw do
Kutna i Lowicza koniczenie biegu odbywaloby si¢ na stacji
L6dz Widzew z wykorzystaniem linii Zgierz — £.6dz.

4. Kolej obwodowa bytaby wykorzystywana dla przedhu-
zenia wymienionych relacji oraz dla relacji Koluszki —
L6dz Widzew — L6dZz Chojny — Lask — Zdusiska Wola.

Jako operator kolei aglomeracyjnej powolana zostata
spotka Lodzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0. ze 100-pro-
centowym udzialem Wojewddztwa Lédzkiego.

Aspekt rozwoju przestrzennego regionu

Pod nazwa ,rozwdj przestrzenny regionu” rozumie si¢ po-
prawe wykorzystania terendw zurbanizowanych, nadanie
ekspansji terenéw zurbanizowanych form bardziej przyja-
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znych Srodowisku, modernizacje i racjonalizacje systemu
transportowego. W przeciwiedstwie do samochodu, ktéry
umozliwia ekstensywna urbanizacje, funkcjonowanie kolei
sprzyja intensyfikacji wykorzystania terenu. Dotyczy to
przede wszystkim obszaréw potozonych stosunkowo bli-
sko dworcéw 1 przystankéw, ale réwniez dalej polozonych
miejscowosci, dostepnych w ruchu pieszo-rowerowym.
Tendencje centralizacyjne widoczne sa réwniez w przypad-
ku powiazania kolei z siecig autobuséw lokalnych — wéw-
czas promien obszaru oddzialywania stacji ro$nie, ale w za-
sadzie w granicach okreslonych akceptowalnym spolecznie
czasem dojazdu.

System kolejowy stanowié¢ moze jedno z narzedzi wply-
wajacych na wicksza atrakcyjnos¢ juz istniejacych centréw
sieci osadniczej regionu — dzieki bezposredniemu oddzialy-
waniu stacji, jak i wspdlpracujacego z koleja systemu trans-
portu lokalnego.

Istniejaca sie¢ kolejowa dociera do wielu miast i osiedli
aglomeracji: Lasku, Lasku—Kolumny, Zdunskiej Woli,
Zgierza, Grotnik, Ozorkowa, Leczycy, zespotu Andrespol—
Bedon, Koluszek, Strykowa i Glowna. Jej mankamentem
jest jednak fakt, ze obsluguje je z reguly ze strefy peryfe-
ryjnej ukladu osadniczego (w zamian oferujac potencjalnie
wyzsza predkosé niz ta mozliwa do uzyskania na sieci dro-
gowej). Oczekuje sie zatem, ze aktywizacja kolei powinna
wplynaé na lepsze wykorzystanie ekstensywnie wykorzy-
stywanych terenéw wokét stacji (w tym terendéw ,zato-
rzy”), ktére — z racji dostgpnosci — stanowi¢ zaczng wazng
rezerwe terendéw budowlanych. Aby to bylo mozliwe, sily
rynkowe powinny by¢ odpowiednio stymulowane aktyw-
ng polityka przestrzenng gmin. Jest to szczegdlnie wazne
ze wzgledu na fake, ze strefy wokdt stacji rzadko sa niezur-
banizowane — a zwykle sa Zle zagospodarowane. Istotnym
kierunkiem dzialan bedzie udostepnienie wejscia na stacje
od strony ,zatorza”, wraz z urzadzeniem ogélnodostep-
nych poprzecznych przejs¢ (i przejazdéw rowerowych)
przez tereny stacyjne, niwelujacych zjawisko bariery prze-
strzennej.

Szczegblnym przypadkiem mozliwosci intensyfikacji za-
gospodarowania sa konsekwencje funkcjonowania plano-
wanej linii $rednicowej w $rédmiesciu Lodzi. Staé sic ona
powinna jednym z najwazniejszych stymulatoréw rewitali-
zacji i intensyfikacji wykorzystania sasiadujacych terendw.
Dlatego na linii tej proponowane sa — poza przebudowa-
nym Dworcem Fabrycznym — nowe przystanki dla pocia-
gbw aglomeracyjnych i regionalnych.

Ponadto w Lodzi aktywizacja linii obwodowej pozwoli
na wytworzenie strukturalnych powigzan obszaru central-
nego miasta z dzielnicami peryferyjnymi, rozcictymi obec-
nie strefami przemystowymi albo terenami niezagospoda-
rowanymi, ktére towarzyszg pierScieniowi kolei. Dotyczy
to w pierwszym rzedzie otoczenia istniejacych i projekto-
wanych przystankéw i stacji. Przykladem potencjatu prze-
mian strukturalnych jest wezel E6dz Zabieniec, ktéry moze
sie stal lacznikiem miedzy dwoma duzymi osiedlami —
a znajduje sie obecnie posrodku stabo wykorzystywanych
~pustek”.
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Réwnolegle mozna oczekiwad intensyfikacji zagospoda-
rowania mniejszych miast, w tym ich centréw historycz-
nych. W wybranych przypadkach mozliwe jest réwniez
w perspektywie podciagniecie nowych odcinkéw linii kole-
jowych bezposrednio do stref centralnych miast regionu, co
powinno radykalnie zwickszy¢ ich atrakcyjnosé dla lokali-
zacji ushug i nowego mieszkalnictwa.

Podstawowym celem kolei, w aspekcie rozwoju prze-
strzennego, jest odwrécenie wielkosci trendéw poprzez
zwickszenie konkurencyjnosci opcji rozwoju intensywnego.
Jednakze, jak wskazuja przyklady w krajach rozwinietych,
nie jest mozliwe zatrzymanie ekspansji przestrzennej struk-
tur zurbanizowanych. Mozna natomiast, dzicki moderniza-
gji sieci transportu publicznego, zmniejszy¢ konkurencyj-
no$¢ obszaréw zaleznych od obstugi samochodowej,
a zwiekszy¢ — obszaréw dobrze obstugiwanych transportem
publicznym, czyli takich, ktére polozone sa m.in. w pro-
mieniu dostepnosci pieszo-rowerowej do istniejacych lub
potencjalnych przystankéw kolei aglomeracyjnej. Przys-
tanki potencjalne to kierunek perspektywiczny rozwoju
kolei; na obecnym etapie ,,punkt ciezkosci” dziatar skupia
si¢ na intensyfikacji wykorzystania przystankéw juz istnie-
jacych.

Przypadkiem szczeg6lnym powiazania kolei z ekspansja
przestrzenng jest proponowana do budowy linia kolejowa
do Portu Lotniczego 1.6dz, ktdra ma nie tylko zapewni¢ we-
zel integracji kolejowo-lotniczej, ale takze obstuzy¢ plano-
wana komercyjna urbanizacje okololotniskowa.

Integracja kolei w systemie transportowym todzi i regionu
Dla uzyskania efektywnej obslugi pasazerskiej regionu
wazne jest powigzanie kolei z innymi §rodkami transportu
réznych pozioméw funkcjonowania. Moze by¢ ono reali-
zowane dzieki wezlom przesiadkowym na sie transportu
publicznego oraz na transport indywidualny — samochodo-
wy i rowerowy. Z drugiej strony, dla efektywnosci ekono-
micznej Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej, warunkujace jest
zapewnienie dobrej, bezposredniej dostepnosci, tak w miej-
scach zamieszkania pasazeréw, jak i przede wszystkim
w §rédmiesciu Lodzi — stolicy aglomeracji — gdzie koncen-
truje sie ponad 60% statystycznych celéw podrézy. Dobra
oferta kolejowa zapewni wieksza sklonnos¢ do przesiadania
si¢ z innych $rodkéw transportu, lepsze wykorzystanie ta-
boru, a to z kolei pozwoli na nizsze ceny biletéw. W ten
spos6b wzro$nie konkurencyjno$é przewozéw kolejowych.
Dla zbudowania optymalnej sieci przystankéw w plano-
wanym obszarze dzialania L.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej
juz obecnie podjeta zostala wspdlpraca Urzedu Marszal-
kowskiego w fodzi z PKP Polskie Linie Kolejowe SA.
Przebudowie podlegaly przystanki: Smardzew, Glinnik,
Swedéw, Strykéw, Glowno, Zgierz Pélnoc, Zgierz Kontre-
wers, Grotniki, Kontrewers, natomiast zbudowane w I eta-
pie nowe przystanki to: Radogoszcz Zachdd, Glinnik Wies,
Bratoszewice, Domaniewice Centrum, Zgierz Jaracza, Ozor-
kéw Nowe Miasto, £.6dz Pabianicka, £.6dz Dabrowa.
Pozostaje zadanie zlokalizowania przystankéw na trasie
tunelu $rednicowego, co jest problemem niezwykle ztozo-
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nym. Juz na etapie Studium wykonalnosci tunelu koniecz-
ne jest dokonanie wielokryterialnej analizy dla wyboru po-
tencjalnych lokalizacji, tak aby dalsze etapy projektowe
tunelu mogly uwzgledniaé jej wyniki i uwarunkowania.
Analiza winna by¢ dokonana pod katem spelnienia wymo-
géw technicznych dla linii kolejowej znaczenia padstwowe-
g0, pod wzgledem optymalizacji polaczen z ukladem lokal-
nego transportu zbiorowego (obecnego i planowanego)
oraz w aspekcie optacalnosci komercyjnej budowy danego
przystanku (o czym w zasadniczym stopniu decyduje suma
prognozowanego ruchu pasazerskiego). Planowane przy-
stanki kolejowe, dobrze skomunikowane z liniami tramwa-
jowymi i autobusowymi, wspomagane parkingami park
and ride i bike and ride sa w stanie ozywi¢ cale kwartaly
obecnej zabudowy miejskiej lub stworzy¢ warunki do reali-
zacji nowych zamierzed urbanistycznych. Decyzje o budo-
wie przystanku kolejowego na linii Srednicowej, w kazdej
z potencjalnych lokalizacji, mogg zapadac niezaleznie od
budowy samego tunelu, w réznym czasie, w rdznej kon-
wengcji finansowania (np. z udzialem $rodkéw unijnych lub
prywatnych), natomiast warunkiem ich przyszlej sprawne;j
realizacji jest przewidzenie uwarunkowan na pierwszych
etapach projektowania.

Z punktu widzenia pasazera sprawa dostepnosci do kolei,
poprzez dostepno$¢ do stacji i przystankdw, jest jednym z de-
cydujgcych srodka  transportu.
Najliczniejsza czes¢ pasazeréw kolei regionu tédzkiego sta-
nowia studenci (27% w przewozach ogdlem, 29,1% w prze-
wozach miedzyregionalnych i 25% w przewozach regional-
nych) oraz osoby pracujace umystowo (25,3% w przewozach
ogélem, 29,3% w przewozach miedzyregionalnych i 19,7%
w przewozach regionalnych), a ich cele podrézy koncentrujg
si¢ w zasadniczym stopniu w obszarze Srédmiescia Lodzi.
Obecny uklad t6dzkiego wezta kolejowego charakteryzuje
sie niedostosowaniem lokalizacji stacji kolejowych w stosun-
ku do struktur przestrzennych bedacych generatorami ru-
chu, dlatego tez celem planowanych dzialafi modernizacyj-
nych bedzie m.in. zbadanie i wskazanie optymalnej lokaliza-
i przyszlych stacji i przystankéw w celu stworzenia odpo-
wiedniej oferty przewozowej, odpowiadajacej oczekiwaniom
obecnych i potencjalnych klientéw transportu kolejowego.
Zbudowanie linii $rednicowej, wyposazonej w przystanki
osobowe na swojej trasie, pozwoli tez wlaczy¢ fragmenty
obecnie niewykorzystywanej kolei obwodowej, po rewitali-
zacji jej infrastrukeury, do uktadu linii kolei aglomeracyjnej,
wzbogacajac oferte przewozéw niezaleznych od nieuniknio-
nego narastania zatloczenia ulic miejskich.

czynnikéw  wyboru

Integracja z siecia publicznego transportu lokalnego
W tej grupie wystapig powiazania z lokalna siecia autobu-
sowa i siecia tramwajowa centrum aglomeracji.

Powiazanie to moze by¢ realizowane przez przystanek
autobusowy (z mozliwoscia postoju na wypadek zaklécen
ruchowych), petle autobusowa oraz dworzec autobusowy.
Przewiduje si¢ lokalizacje wickszej petli (dworca autobuso-
wego) w rejonie stacji Lask, Zdunska Wola, Pabianice,
Koluszki, Ozorkéw, Zgierz, Glowno. Na skrajach systemu

przewiduje sie polepszenie powigzan kolejowo-autobuso-
wych w Kutnie i Lowiczu.

Uktad sieci autobusowej wspomagany ze S$rodkéw
gminnych powinien zostal przeksztalcony lub wzbogacony
o linie dowozace do kolei aglomeracyjnej. Linie te powinny
by¢ powiazane taryfowo i rozkltadowo z pociggami aglome-
racyjnymi. Szczegdlne znaczenie beda mialy linie dowozace
obstugujace miasta pozbawione dostepu do sieci kolejowe;
(np. Zdunska Wola — Szadek, Zdufriska Wola — Zeléw,
Koluszki — Brzeziny). Inna wazna linia dowozaca bedzie
laczyla zespdt centrum logistycznego w rejonie skrzyzowa-
nia autostrad A1 i A2 ze stacja Strykéw. W miastach, gdzie
polozenie stacji kolejowej jest wyjatkowo peryferyjne (np.
Lask, Ozorkéw), konieczne bedzie przemodelowanie ukta-
du linii autobusowych, by przynajmniej wickszo$¢ z nich
mogla obstuzy¢ i centrum, i dworzec kolejowy.

Powigzania z ukladem tramwajowym moga wystapi¢ na
16 stacjach i przystankach polozonych na obecnej sieci oraz
na kolejnych 4 polozonych na linii §rednicowej w Lodzi.
Zazwyczaj integracja kolejowo-tramwajowa polegad bedzie
na dobudowie przystankéw na liniach tramwajowych, la-
two dostepnych z peronéw kolei. W czterech wypadkach
zintegrowana z koleja moze by¢ istniejaca lub planowana
kradcowka tramwajowa.

Integracja z siecig publicznego transportu regionalnego
Istotna cze$¢ powiazania z koleja regionalna bedzie naj-
bardziej bezposrednia, poniewaz kursy regionalne beda
rowniez spelnialy role kurséw aglomeracyjnych (przede
wszystkim kierunek Lowicz i Kutno). Pociagi innych re-
lacji regionalnych, przys$pieszone na obszarze aglomeracji,
beda sie wiazaly z koleja regionalna na stacjach Zdunska
Wola, Lask, Pabianice, £6dz Port Lotniczy, £6dz Kaliska,
16dz Fabryczna, £6dz Widzew, Koluszki. Powiazanie z au-
tobusami sieci regionalnej moze nastapi¢ w wezlach prze-
siadkowych £.6dz Fabryczna, £.6dZ Kaliska, £.6dz Zabieniec,
Zdunska Wola, Lask, Kutno, Lowicz, Koluszki.

Integracja z siecig transportu krajowego

Integracja z siecia transportu krajowego realizowana be-
dzie poprzez powiazanie z pociggami dalekobieznymi
i miedzynarodowymi. Powiazanie z pociggami daleko-
bieznymi bedzie realizowane przede wszystkim na dwor-
cu L6dZ Fabryczna, a w mniejszym stopniu na dworcach
Koluszki, Kutno, Zduniska Wola, Lowicz, £.6dZ Widzew i —
wariantowo — L6dz Port Lotniczy. Wezel L6dZz Fabryczna,
a w mniejszym zakresie takze L6dz Kaliska, Zduiiska Wola,
Lask, Kutno i Lowicz, umozliwig ponadto powigzanie z da-
lekobieznym ruchem autobusowym. Mozliwe jest réwniez
powiazanie z krajowym transportem lotniczym na plano-
wanym dworcu £6dZ Port Lotniczy.

Powiazanie z pociagami miedzynarodowymi bedzie re-
alizowane w wezle L6dz Fabryczna, a tymczasowo réwniez
w wezle Kutno. £6dz Fabryczna stanowi réwniez miejsce
integracji systemu aglomeracyjnego z miedzynarodowg sie-
cig autobusowa. Powiazanie z miedzynarodowym transpor-
tem lotniczym zapewni¢ ma stacja £.6dz Port Lotniczy.
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Integracja z transportem indywidualnym
Wszystkie stacje i przystanki maja dysponowaé wygodnym
podjazdem i zespolem miejsc parkingowych (najmniej 5).
W wybranych punktach przewiduje si¢ réowniez urzadze-
nia P+R. Sa to nastepujace stacje: L6dz Fabryczna, £6dz
Kaliska, £6d% Zabieniec, Zgierz Pétnoc, Ozorkéw, Strykéw,
Glowno, Glinnik, Koluszki, £.6dz Janéw, Kolumna, Lask,
Zduniska Wola. Przynajmniej cze$¢ z tych parkingéw po-
winna by(¢ strzezona.

Wszystkie przystanki i stacje powinny by¢ wyposazone
w zadaszone parkingi rowerowe (najmniej na 15 stano-
wisk). Zaleznie od przyjetej opcji moga to rowniez by¢ par-
kingi dostepne za pomoca karty magnetycznej.

Przebudowany dworzec £.6dz Fabryczna stanie sie glow-
nym wezlem intermodalnym sieci, a jednocze$nie jednym
z wiekszych dworcéw Europy Srodkowo-Wschodniej. Po
budowie linii KDP wezel ten pozwoli na powigzanie
wszystkich pozioméw obstugi kolejowej ze soba oraz z sie-
cia transportu lokalnego.

Poprawa atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionu
Funkcjonowanie kolei aglomeracyjnej powinno przyczynic sie
do powstania szeroko rozumianych proceséw synergii miedzy
poszczegdlnymi osrodkami aglomeradji i regionu. Wynika to ze
zwickszenia dostepnosci, ktére, dzigki zwigkszeniu mobilnosci
spoleczenistwa, wplynie na wzrost atrakcyjnosci Lodzi i innych
miast. Otwiera to mozliwo$¢ funkcjonowania bogatszej niz
obecna oferty ushugowej (od biznesu po kulture) oraz otwarcie
sie stref peryferyjnych aglomeracji pod nowe inwestycje.

Oczekiwanym skutkiem funkcjonowania kolei bylaby
w pierwszym rzedzie aktywizacja przestrzeni otaczajacych
wicksze stacje. Dotyczy¢é to moze wlhasciwie wszystkich
miast, bo przestrzenie te oferuja duze mozliwosci przeksztal-
cefi. Szczegblna sytuacja ma miejsce w Lodzi. Planowane
tzw. Nowe Centrum, majace docelowo sta¢ si¢ duzym skupi-
skiem ustug biurowych, handlowych i kulturalnych, bedzie
w duzej mierze uzaleznione od dobrej obstugi kolejowej.
Obszar starego centrum potozony wzdluz ulicy Piotrkowskiej
moze rowniez uzyskaé nowy impuls rozwojowy dzieki istnie-
niu stacji na linii Srednicowej. Duzego wplywu oczekuje sie
takze w zachodniej cze$ci $Srédmiescia, gdzie powinno dojsé
do aktywizacji dzialalnosci inwestycyjnej na terenach pofa-
brycznych i powojskowych. Te skumulowane procesy spo-
woduja jakosciowa zmiane atrakcyjnosci Lodzi jako centrum
regionu i jednego z najwickszych miast Polski.

Etapowanie rozwoju systemu

Budowa systemu kolei aglomeracyjnej bedzie realizowana eta-
pami, przede wszystkim ze wzgledu na wysoki koszt inwesty-
i i dhugi proces inwestycyjny — dobre etapowanie moze da¢d
szybkie czesciowe efekty spoleczne. Ponadto skutki kongestii
spowodowane zatloczeniem drég i ukladu ulicznego miast
beda narastac sukcesywnie w miare dalszego rozwoju moto-
ryzacji indywidualnej i rozbudowy autostrad i drég ekspreso-
wych generujacych ruch. Przewiduje si¢, ze powazne skutki
kongestii w regionie 16dzkim pojawia si¢ w latach 2016-2020.
Zalozony jest podzial inwestycji na trzy etapy.
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I etap rozwoju sieci (2014/2015)

Dla potrzeb systemu Lddzkiej Kolei Aglomeracyjnej w I
etapie funkcjonowania zostana wykorzystane istniejace li-
nie kolejowe, ktére w ostatnich latach zostaly poddane mo-
dernizacji lub modernizacja, czy rewitalizacja ich planowa-
na jest w najblizszych latach.

Program uruchomienia kolei aglomeracyjnej jest scisle
powiazany z wykorzystaniem juz zainwestowanych $rod-
kéw unijnych. Sie¢ kolei aglomeracyjnej obejmie odcinki
linii 0 najwyzszym nate¢zeniu ruchu w granicach aglomera-
¢ji lub do pierwszej stacji od granicy aglomeracji. Na czesci
z nich realizowane sa juz przewozy regionalne. Cz¢s$¢ z nich
nie jest obecnie wykorzystywana do ruchu pasazerskiego.
Odcinki linii przewidzianych do wykorzystania dla potrzeb
kolei aglomeracyjnej zestawione zostaly w tabeli 2.

Planowany uktlad linii jest nastepujacy:

e Al — L4dz Fabryczna — 16dz Widzew — Koluszki,
niektoére kursy wydtuzone do Rogowa;

o A2 —Zgierz Pélnoc — Zgierz — £6dz Widzew (odwr6-
cenie czola) — Chojny — Pabianice, niektére kursy do
Zduriskiej Woli i Sieradza;

e A3 —(Sieradz) Zduniska Wola —1.6dz Kaliska — Zgierz
— Lowicz;

e A4 —Kutno —Zgierz — £.6dz Kaliska — Chojny — £.6dz
Widzew, niektdre kursy skrécone d Lodzi Kaliskiej,
a niektére wydtuzone do Koluszek.

Tabela 2
Odcinki linii przewidzianych do wykorzystania dla potrzeb LKA

Odcinek linii Nr linii Charakterystyka techniczna linii

t0dz Fabryczna — 17 |dwutorowa, zmodernizowana na odcinku t6dz Widzew —

Koluszki Koluszki w 2007 r., w trakcie realizacji modernizacja odcinka
t0dz Fabryczna-todz Widzew; predkos¢ maks. 140 km/h

Zgierz — Glowno — 15  |jednotorowa, rewitalizacja realizowana w 2011 r., pred-

(towicz) ko$¢ maksymalna 90/100 km/h

t6dz Kaliska — Zgierz 16 |jednotorowa, odcinek Zgierz — Kutno przewidziany do

-0zorkow — (tgczyca remontu w ramach WPI do 2015 r., predko$¢ maksymalna

- Kutno) po zakonczeniu prac 100 km/h

todz Kaliska — task — 14 |dwutorowa, przewidziana do modernizaciji/rewitalizacji

(Zduriska Wola — Sieradz)
tddz Kaliska — todz
Chojny — £odz Widzew
todz Widzew — Zgierz 16

po 2014,

25/540 |dwutorowa, ukoriczenie prac modernizacyjnych w 2012 r.
predkosé maks. do 100 km/h

jednotorowa, nieuzytkowana obecnie dla ruchu pasazerskie-
g0, 50/100 km/h, przewidziana do rewitalizacji w 2013 r.

dwutorowa, 40 km/h ze wzgledu na parametry geome-
tryczne

tacznica todz Retkinia— | 503
t0dz Karolew

Zgodnie z projektem , Modernizacja i budowa nowych
przystankéw w Lddzkim Wezle Kolejowym” przyjeto pro-
gram inwestycyjny obejmujacy kluczowe inwestycje nie-
zbedne dla realizacji I etapu budowy systemu kolei aglome-
racyjnej. Wybor lokalizacji nowych i modernizowanych
przystankéw dokonano po konsultacjach spolecznych. Na
rys. 3 zaznaczone zostaly przystanki do realizacji w I etapie
oraz rekomendacje dla kolejnych etapéw budowy systemu
kolei aglomeracyjnej

II etap rozwoju (po 2015)

Docelowo, po 2015 roku do systemu kolei aglomeracyjnej
beda wlaczane planowane do budowy nowe odcinki linii
kolejowych na terenie miasta Lodzi:
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Tabela 3
Planowane inwestycje R LKA 2015 1.
— przystanki dla | etapu todzkiej Kolei Aglomeracyjnej

Zakres inwestycji \ Budowa \ Przebudowa e S

Linia nr 15 (£6dZ Kaliska — towicz) D KeAD KOLESOWY
t6dz Radogoszcz Zachod X i T
Glinnik Wie$ X
Bratoszewice X —_—
Domaniewice Centrum X e i r e
Smardzew X
Glinnik X . Wi miedzegonanm
Swedow X o i B0 preckosel
Strykow X [ SRR,
Glowno X o ool e i3 prdkosel

Linia nr 25 (£6dz Kaliska — £6dz — Chojny)
£6d? Pabianicka \ X \
Linia nr 540 (£6dz —Chojny — t6dz Widzew)
todz Dabrowa \ X \ B e
Linia nr 16 (Zgierz — Kutno)
Zgierza Jaracza X Rys. 2. Zasieg | etapu budowy kolei aglomeracyjnej
Zgierz Kontrowers X
Zgierz Potnoc X
0zorkéw Nowe Miasto X OPIS PREYSTANKOW
Grotniki X ® ijace —
Chociszew X . roveteer o
Linia nr 17 (£odz Fabryczna — Koluszki) rowe-kolenestapy Linia nr 16
t0dz Fabryczna X
t6dz Niciarniana X LECZYCA
t6dz Widzew X
0ZORKOW NOWE MIASTO % % ;%{ . ?«%i 3 »_\{\\ﬁv

e linia $rednicowa £.6dz Fabryczna —£.6dz Kaliska (Stu-
dium Wykonalnosci na ukoniczeniu),

e linia do Portu Lotniczego im. Wi Reymonta: £6dz
Lublinek — Port Lotniczy — £6dZ Retkinia (wykonane
Studium Wykonalnosci).

Zaklada sie, ze sie¢ kolei aglomeracyjnej opieraé sie bedzie
na istniejacej sieci kolejowej oraz na nowej linii Srednicowej,
prowadzonej od dworca L6dz Widzew do nowego dworca
L6dz Fabryczna w obecnym korytarzu kolejowym poddanym
przebudowie, a nastepnie tunelem pod $rédmiesciem Lodzi do
wezla tréjkatnego Polesie, umozliwiajacego wjazd pociagéw
na dworzec £6dz Kaliska oraz na lini¢ w kierunku Zgierza.

I1I etap rozwoju (horyzontalny)
Dalszy rozwdj sieci kolei moze nastapi¢ w oparciu o wiek-
sze inwestycje w zakresie rozbudowy sieci regionu i same-
go wezta tédzkiego. Szczegdlowych analiz wymaga wpro-
wadzenie pociagéw w glab struktur zurbanizowanych.
Dotyczy to w pierwszym rzedzie Lodzi, ale takze innych
miast $redniej wielkosci wojewddztwa. Wdrozenie etapu
III wymaga odr¢bnych szczegbtowych studidw.

Lodzki wezel kolejowy, wyposazony w tunel $rednicowy
i zoptymalizowany system stacji pasazerskich dla pociagdw
miedzynarodowych, miedzyregionalnych, regionalnych i aglo-
meracyjnych, z jednej strony pozwoli wreszcie na pelne zdys-
kontowanie uprzywilejowanego centralnego polozenia geo-
graficznego regionu i aglomeracji, z drugiej — stanie sie milo-
wym krokiem w strone realizacji wewnetrznej polityki zréw-
nowazonegorozwojutransportu, ktorazostala przyjetawLodzi
juz w 1997 roku, zaraz po Warszawie i Krakowie.

CHOCISZEW 2 %

RETKINIA Y 555
100 K A A
LUBLINEK @ S %&o %é/ 2%,

&8 ©8*% %37
PABIANICE | S§ |11.2% & &
o.s’g‘ L W .
Kausz o %,
Y a0 O 0 O @ o O %
.6‘/‘”% e, o, By, Oy, % G,
Ry, Ry o, Ny oS
0", "y 4 42]% 3 ny

<

20 km

Rys. 3. Przystanki todzkiej Kolei Aglomeracyjnej do realizacji w | i w kolejnych etapach

OPISY PRZYSTANKOW
@ istniejace
@ planowane

(O rekomendowane

Rys. 4. Analizowane przystanki todzkiej Kolei Aglomeracyjnej na terenie todzi, Zgierza
i Pabianic po zbudowaniu tunelu $rednicowego
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SYSTEM PRZYSTANKOW NA ZADANIE
W WARSZAWIE — BADANIE ZJAWISKA
NIEUZASADNIONEGO UZYWANIA

MARIA ZYCH

mgr, doktorantka w Zakfadzie
Ekonomiki i Inzynierii Logistyki

w Szkole Gtéwnej Gospodarstwa
Wiejskiego w Warszawie,

ul. Nowoursynowska 166, 02-787
Warszawa, budynek 3, pokdj 105,
tel /ffax: (22) 593 42 56, e-mail:
maria_zych@sggw.pl

PRZYCISKOW STOP W AUTOBUSACH!

Streszczenie. W ramach szeregu badani zwigzanych w pomyslem wdro-
zenia w Warszawie systemu przystankéw na zadanie (SPNZ) wykonano
obserwacje zachowan pasazeréw polegajacych na naciskaniu przyciskéw
STOP w pojezdzie, pomimo ze planuja oni wysias¢ na przystanku obowigz-
kowym. W artykule przedstawiono wyniki tej obserwacji, pokazujac takie
elementy jak: zasi¢g zjawiska w zaleznosci od lokalizacji przystanku, zasieg
zjawiska w zaleznosci od linii autobusowej, zasieg zjawiska w zaleznosci od
rodzaju pojazdu, opinie pasazeréw na temat zjawiska. Jak stwierdzono na
podstawie wynikéw badan, przed okolo 20% przystankéw obowiazkowych
pasazerowie naciskaja przycisk STOP, pomimo ze pojazd i tak na tym przy-
stanku powinien sie zatrzymad. Okazalo si¢ jednak, ze trudno jest usta-
li¢ jednoznaczng przyczyne wystepowania tego typu zachowar. Niestety
wyniki badai nie sa reprezentatywne w skali calej aglomeracji, jednak na
aktualnym etapie podejrzewa sie¢, ze gléwnymi czynnikami wplywajacymi
na zaistnienie zbednych naci$nie¢ przycisku STOP sa w pewnym stopniu:
typ pojazdu, w ktérym pasazer sie przemieszcza (a konkretnie dostepnosé
w nim przyciskéw STOP), rodzaj linii autobusowej oraz czynniki psycho-
logiczne, takie jak np. niepewnos¢ pasazeréw, czy pojazd zatrzyma sie na
najblizszym przystanku (wynikajaca z réznych przyczyn). Mozliwe row-
niez, ze wystepuja wahania czestotliwosci zbednych nacisnie¢ w godzinach
szczytéw komunikacyjnych i poza nimi. By¢ moze warto byloby to badanie
rozszerzy¢ i uszczegSlowi¢. Niemniej uznano, ze zaobserwowanie takich
zachowari pasazerskich moze nie tylko ulatwi¢ przekonanie pasazeréw do
projektu SPNZ, ale réwniez decydentéw do tego, ze czes¢ spoleczefistwa
wykazuje Swiadome lub nieSwiadome przygotowanie do takich czynnosci
jak zamiana przystankéw stalych na nieobowiazkowe.

Stowa kluczowe: przystanki na zadanie, publiczny transport autobuso-
wy, transport zbiorowy

Wprowadzenie

W poprzednim artykule® przedstawiono wyniki badan opinii
pasazeréw i kierowcOw warszawskiej komunikacji miejskiej
na temat réznych aspektéw zwiazanych z istnieniem przy-
stank6w na zadanie. Tym razem skupiono si¢ na ciekawym
zjawisku, jakiego wystepowanie zauwazono w stolecznych
autobusach miejskich. Stwierdzono bowiem, ze pasazerowie
naciskajg przyciski STOP w pojazdach nie tylko przed przy-
stankami nieobowiazkowymi, ale réwniez na dojezdzie do
przystankéw stalych. Zachowania takie zdarzaly si¢ na tyle
czesto, ze postanowiono podjaé probe oszacowania ich czgsto-
tliwosci i zdefiniowania przyczyn. Stwierdzono, Ze informacje

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013.

2 Zych M., System przystankéw na iqdanie w Warszawie — badania opinii pasazeréw i kie-
rowcow antobusiw miejskich, , Transport Miejski i Regionalny”,2013, nr 1.
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uzyskane z takiej analizy moga nie tylko poméc przy podej-
mowaniu decyzji zwiagzanych z wdrazaniem systemu przy-
stankéw na zadanie, ale réwniez pokazad, jak w rzeczywisto-
$ci pasazerowie postuguja sie przyciskami STOP (chociazby
czy uwazaja konieczno$¢ korzystania z nich za uciazliwa).

Charakterystyka badania

Opisane w tym artykule badanie przeprowadzono przy wy-
korzystaniu metody obserwacji uczestniczacej w terminie
od 1 do 31 pazdziernika 2011 roku’. Polegala ona na od-
notowywaniu kazdego naci$niecia przez pasazera przycisku
STOP dokonanego przed przystankiem obowigzkowym.
Obserwator w trakcie trwania badania obserwowal za-
chowania pasazeréw na 449* przystankach stalych (w tym
badaniu przystanki na zadanie pominicto jako nieistotne
dla wynikéw) i swoim zasiegiem objal gléwnie korytarz
transportowy pomiedzy przystankami , Torfowa” i ,SGGW
Rektorat”, ale rowniez kilka innych rejonéw. Gléwny za-
sieg geograficzny badan prezentuje rysunek 1.

e, T ]

P \ Biatoleka- / Wotomin —

Miociny#yf ~ Brodno., Kolytha o8l
Eomiankit . g 22 ZZlelonka

5 i R enica
; Okecie- = V! —Wozefow
BRtasayni = Qtwock "

Rys. 1. Zasieg geograficzny badania
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie www.ztm.waw.pl

> W opinii ZTM przeprowadzanie wickszo$ci pomiaréw zaleca sie wykonywaé
w marcu lub pazdzierniku gdyz miesiace te uznawane sa jako miesiace o najwyz-
szym obciazeniu transportu zbiorowego.

4 Oszacowano, ze przecietny mieszkaniec np. dzielnicy Wesota jezdzac regularnie do
pracy do Srédmiescia przejezdza okolo 450-500 przystankéw statych miesiccznie.
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Charakterystyka proby

Dokonano w sumie 449 przejazdéw przez 87 réznych
przystankéw obowiazkowych. Na 46 z tych przystan-
kéw zaobserwowano co najmniej jedno zbedne nacis$nie-
cie przycisku STOP (dokonano 340 przejazdéw przez te
46 przystankéw). W sumie odnotowano 89 przypadkéw
zbednego naci$niecia przycisku STOP. Zestawienie wyni-
kéw przedstawia tabela 1. Czcionka pogrubiona zazna-
czono w niej przystanki, ktére obserwowano najwiecej
razy i na podstawie ktérych w zwiazku z tym beda wycia-
gane dalsze wnioski’.

Tabela 1
Lista przystankow, na ktdérych dokonywano obserwaciji i na kiérych
zaobserwowano co najmniej jedno zbedne nacisnigcie STOP
X X
z S =8 | s88 =% =8 | sB3

1. Praskiego Putku 13 3 pl. Szembeka 1 1
Afrykanska 3 1 pl. Trzech Krzyzy 1 1
al. Witosa 16 3 pl. Zawiszy 1 1
Batumi 4 1 Plowiecka 13 2
Berestecka 1 1 Pogodna 7 1
Bitwy Warsz. 1820 1. 2 1 Potockich 1 1
Bukowskiego 1 1 Rawar 4 1
CH Promenada 5 1 Rezedowa 1 1
Dolina Stuz. 16 5 Rondo Zest. Syb. 2 1
Dworzec Gdanski 1 1 Rzymowskiego 2 1
Goctaw 19 6 Sagali 15 6
Goctawek 2 1 Saska 6 3
Horbaczewskiego 1 1 Sezam 1 1
Kajki 26 3 SGGW Bihl. 19 6
tysakowska 1 1 SGGW Rektorat 11 1
Marmurowa 9 3 Tasmowa 1 1
Metro Politechnika 5 1 Torfowa 14 2
Metro Stuzew 9 1 Trakt Lubelski 25 5
Nizinna 6 1 Trawiasta 25 4
Noskowskiego " 3 Wiatraczna 1 1
Nowoursynowska 19 3 WKD Rakow 2 1
Okularowa 1 2 Wrébla 7 1
pl. Na Rozdrozu 7 1 6tkiewskiego 2 1
RAZEM: 340 89

Zrodio: opracowanie na podstawie wynikéw badan wtasnych

Liczbe obserwacji zbednych przycisniec¢ STOP w po-
dziale na okres miedzyszczytowy, szczyt popoludniowy
i okres wieczorny® w dni robocze przedstawiono na rysun-
ku 2. Pominieto weekendy, poniewaz w te dni dokonano
zaledwie 12% obserwacji. Zauwazy¢ mozna, ze w dni robo-
cze w czasie szczytu popotudniowego czestotliwosé zbed-

Eliminacji takiej dokonano na podstawie odciecia dolnego kwartyla — poniewaz
najwyzsza liczba przejazdéw wyniosla 26 dolny kwartyl ma wartos¢ 6,5 zatem
mieszcza si¢ w nim wszystkie przystanki, ktore obserwowano najwyzej 6 razy.

¢ W Warszawie wymienione przedzialy czasowe wystepuja w godzinach zgodnych

z rysunkiem 2 z tolerancja ok. 30 minut.

nych nacisnie¢ STOP nieznacznie wzrastala w poréwnaniu
do dwdch sasiadujacych pér dnia. Warto$¢ tej rdznicy nie
jest bardzo znaczaca (maksymalnie w szczycie na ok. 24%
przystankéw zbednie naciskano STOP, a minimalnie
w okresie miedzyszczytowym na ok. 16% przystankdw),
jednak jest to zauwazalne. Mozna zatem domniemywad, ze
pewien wplyw na czestotliwo$é zbednych nacisnie¢ STOP
ma pora dnia (szczyt komunikacyjny lub poza szczytem).

Zwr6cono réwniez uwage na strukture proby pod
wzgledem plci i szacunkowego wieku pasazeréw dokonuja-
cych zbednych naci$nieé. Charakterystyka demograficzna
tej grupy oséb przedstawiona zostala na rysunku 3. Ogélna
liczebnos¢ wedlug podziatu na pte¢ wynosita odpowiednio:
kobiety — 30% obserwacji, mezczyzni — 29% obserwacji,
a w 40% przypadkéw nie udalo sie okresli¢, kto nacisnat
przycisk STOP.

Na rysunku 4 natomiast pokazano pojazdy, w jakich
dokonywano obserwacji. Statystyka ta jest istotna ze
wzgledu naliczbe przyciskéw STOP znajdujacych sie w po-
jezdzie. Dlatego tez rozrdzniono rézne serie autobuséw
Solaris Urbino 18, gdyz kolejne z nich mialy coraz wiccej
przyciskéw. Zaczynano réwniez stosowal podswietlenie
przyciskéw STOP, a takze instalowano coraz sprawniej
dzialajace wyswietlacze LCD informujace m.in. o naci-
$nieciu przycisku.
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Rys. 2. Procentowy udziat obserwacji zbednych nacisnigé STOP w ogélnej liczbie przebada-
r]ych przystankdw w poszczegélnych okresach doby w dni robocze
Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badan wiasnych
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Liczba sztuk
(]

Ikarus 280.26
Jelcz M121M
Man Lion's City G
Neoplan N4020
Scania CN270UB
Solaris Urbino 10
Solaris Urbino 12
Solaris Urbino 15
Solaris Urbino 18
(seria 88xx)
Solaris Urbino 18
(serie: 83xx, A7xx)

Solaris Urbino 18
(serie: 81xx, 82xx, 84xx)

Typ pojazdu

Rys. 4. Liczha pojazdow, w ktdrych przeprowadzano obserwacje wedtug typdw pojazdow
Zrédto: pracowanie na podstawie wynikéw badan wtasnych

Podstawowe wyniki obserwacji

Gléwnym celem badania bylo stwierdzenie, jak czesto pa-
sazerowie naciskaja STOP na dojezdzie do przystankéw
stalych. Podstawowym wynikiem badania jest zatem udzial
procentowy przystankéw z zaobserwowanym zbednym na-
ci$nieciem. Na rysunku 5 mozna zaobserwowad, ze po po-
czatkowym wysokim udziale procentowym, wynikajacym
zapewne ze zbyt malej proby, nastgpuje splaszczenie trendu,
ktéry nastepnie zaczyna sie utrzymywac na stalym poziomie
okolo 20%. Oznacza to, ze na okolo 20% przystankéw sta-
lych, przez ktére przejezdza autobus, nastepuje naci$niecie
przycisku STOP, pomimo ze nie ma takiej koniecznosci.
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Rys. 6. Procentowy udziat przystankéw z zaobserwowanym nacisnigciem STOP
[r6dfo: opracowanie na podstawie wynikow badan wiasnych

ba zaobserwowanych zbednych nacisnigé. Zatem dostepnosé
pod wzgledem przesiadkowym nie jest raczej przyczyng wy-
stepowania omawianego zjawiska.

Nie mozna réwniez stwierdzi¢, zeby wplyw na liczbe
zbednych naci$nie¢ mial poziom wymiany pasazerskie;j.
Z pokazanych na rysunku 6 przystankéw najwicksza wy-
miana pasazerska charakteryzuja sie m.in. ,Metro Stuzew”,
.SGGW Rektorat” oraz ,Sagali”, ktére zupelnie réznia sie
wynikami obserwacji. Nie znaleziono tutaj wiec jedno-
znacznej odpowiedzi na pytanie, czy na zbedne nacisnigcia
STOP ma wplyw lokalizacja przystanku.

Wyniki obserwacji wedtug linii autobusowych i typdw pojazdow
Poniewaz na podstawie opisanych wcze$niej analiz nie zna-
leziono przyczyny dokonywania zbednych naci$nie¢ STOP,
postanowiono sprawdzié, czy wplyw na to moze mie¢ cha-
rakter linii autobusowej lub typ pojazdu. W tabeli 2 zapre-
zentowano wyniki obserwacji wedlug poszczegdlnych linii
autobusowych.
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Rys. 5. Skumulowane wartosci udziatéw procentowych przystankéw, przed ktérymi zbednie
nacisnigto przycisk STOP
Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badan wtasnych

Wyniki obserwacji wedtug przystankéw

Samo zaobserwowanie zbednego naciskania przycisku
STOP nie jest jednak wystarczajace do pokazania mozli-
wych przyczyn wykonywania tej czynno$ci przez pasaze-
réw. Dlatego tez rozpatrzono m.in., czy istnieja jakie$ cechy
wspoélne przystankéw, na ktérych zbednie naciskano przy-
cisk STOP.

Na rys. 6 mozna zaobserwowa¢, na ktérych przystankach
najczesciej pasazerowie niepotrzebnie naciskali przycisk STOP
Do takich przystankéw naleza: ,Sagali”, ,Marmurowa”,
»Dolina Stuzewiecka”, ,Goclaw”, ,Saska”. Cze$¢ z nich to
przystanki peryferyjne (,,Sagali”, ,Marmurowa”), jednak pozo-
stala cze$¢ uznawana jest jako dogodna przesiadkowo (,,Dolina
Stuzewiecka”, ,Goclaw”, ,Saska”). Takie same rodzaje przy-
stankow znalazly sie w grupie przystankéw z najmniejsza licz-
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Tabela 2
Zestawienie obserwacji zbednych nacisnieé¢ przycisku STOP
W podziale na poszczegdlne linie autobusowe
autobusowej przystanki stale nacisnigé¢ STOP ciem STOP

116 10 2 20%
130 1 0 0%

148 47 5 1%
166 8 3 38%
173 3 1 33%
185 2 1 50%
189 12 1 8%

191 2 33%
193 51 9 18%
195 1 1 100%
198 20 7 35%
315 1 0 0%

401 53 18 34%
41 104 15 14%
502 89 15 17%
521 16 5 31%
523 4 0 0%

525 3 1 33%
720 14 2 14%
730 4 1 25%

Zrédto: opracowanie na podstawie wynikéw badar wiasnych
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Pogrubiona czcionka zaznaczono linie autobusowe, na
trasie keorych zbadano najwiecej przystankéw. Zaliczaja sie
do nich linie: 411, 502, 401, 193, 148. Wsréd nich najwyz-
szym procentem przystankéw obowiazkowych, przed keéry-
mi pasazer zbednie nacisnal STOP, odznaczata si¢ linia 401.
Wartos$¢ ta wynosita ok. 34%. Linia 401 jest linia obwodowa
przyspieszong o bardzo dlugiej trasie przejazdu (ok. 28 km).
Pozostale dwie linie przyspieszone (502 i 411) sa elementem
promienistego uktadu komunikacyjnego. Ta réznica w cha-
rakterach linii moze potencjalnie wplywaé na nieréwnomier-
ne rozlozenie popytu na linii 401 w odréznieniu od linii 502
i411. O ile te dwie ostatnie pelnia gléwnie role dowozowa
do $rédmiescia (rano, a wieczorem gléwnie odwozowa z po-
wrotem na przedmiescia), o tyle linia 401 dziala na zasadzie
tranzytu taczacego linie kursujace promieniscie. Zatem na jej
trasie wystepuje wiccej potencjalnych punktéw przesiadko-
wych niz na liniach promienistych. Pomimo wigc, ze sam
charakter przystanku jako dogodnego przesiadkowo raczej
nie jest przyczyna zbednych nacisnie¢ STOB, to jest prawdo-
podobne, ze wystepowanie duzej liczby takich przystankéw
na jednej linii autobusowej juz moze wplywa¢ na zwickszenie
czestotliwo$ci omawianych zachowan.

Jednak na stwierdzenie oczywistej zaleznosci nie ma pod-
staw badawczych. Dlatego kolejnym krokiem bylo spraw-
dzenie, czy na czestotliwo$¢ naduzywania przyciskow STOP
ma wplyw typ pojazdu, jakim jechal pasazer. Wezesniej na
rysunku 4 przedstawiono liczbe poszczegblnych typéw auto-
buséw, w ktérych dokonywano obserwacji. Na rysunku 7
pokazano, jaki byl procentowy udzial zbednych nacisnieé
STOP w ogdlnej liczbie obserwacji wedtug typoéw pojazdéw.

W analizie pojazdy uszeregowano wedhug liczby przyci-
skéw STOP na metr dlugosci pojazdu. Poniewaz na wykresie
nie zauwazono jednoznacznego powiazania migdzy tymi
dwiema cechami, policzono wspélczynnik korelacji Pearsona,
ktéry wyniost:

2xy = 0,55

Wedhug skali Stanisza’” oznacza to korelacje wysoka.
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Rys. 7. Udziat przystankow z zaobserwowanym zbednym naci$nigciem STOP w ogélnej licz-
pie obserwacji wedtug typw pojazdow
Lr6dfo: opracowanie na podstawie wynikow badan wtasnych

7 Stanisz A., Przystgpny kurs statystyki w oparciu o program STATISTICA PL na przykla-
dach medycyny, Wyd. StatSoft, Krakéw, 1998.

W tym przypadku (mala préba) jednak bardziej ade-
kwatna jest warto$¢ dla wspélczynnika Spearmana, a wy-
niosta ona:

r6 = 0,4

W tej samej skali oznacza korelacje na poziomie prze-
cietnym. Jak zatem wida¢, te dwa badane elementy — pro-
cent przystankdw stalych z zaobserwowanym naci$nieciem
STORP i liczba przyciskéw (a wlasciwie ich gesto$¢ na metr
dlugosci) — wykazuja pewng zalezno$¢ dodatnia, zatem
mozna stwierdzi¢, ze typ pojazdu ma pewien wplyw na ist-
nienie badanego zjawiska. Mozna uznad, ze zwigkszenie
liczby przyciskéw STOP w autobusie moze powodowad
wzrost czestotliwosci wystepowania zjawiska naduzywania
tych przyciskow.

Opinie pasazerow na temat zbednego naciskania
przyciskow STOP

Analizy statystyczne nie dadza jednak odpowiedzi na pyta-
nie: co powoduje pasazerami, ze naciskaja przycisk STOP
bez potrzeby. Zaprezentowane ponizej wyniki badania
ankietowego pochodza z wczesniej juz omawianej ankie-
ty pasazerskiej® (liczba respondentéw wynosita 108 oséb).
Skupiono sie tutaj na zjawisku zbednego naciskania przyci-
skow STOP. Wyniki pokazano na rysunkach 8 1 9.

Sposréd respondentéw 52% stwierdzilo, ze nigdy nie
naciska przycisku STOP przed przystankiem stalym. Z ko-
lei odpowiedzi ,,czasem” oraz ,czesto” w sumie daly 48%,
co oznacza, ze prawie polowa pasazeréw miala §wiadomos¢,
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Rys. 8. Ocena czestotliwosci zbednego naciskania przycisku STOP przez pasazeréw
Zrddto: opracowanie na podstawie wynikow badan wtasnych
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Rys. 9. Przyczyny zbednego naciskania przycisku STOP
Zrddto: opracowanie na podstawie wynikéw badan wiasnych

8 Zych M., System przystankéw na zqdanie w Warszawie — badania opinii pasazeriw i kie-
rowedw antobusiw miejskich, , Transport Miejski i Regionalny”, 2013, nr 1.
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iz naciska przycisk STOP przed przystankiem obowigzko-
wym bez potrzeby. W pytaniu o powdd zbednych naci$niec
odpowiedzi udzielaly jedynie osoby, ktére przyznaly, ze
zdarza im si¢ taka czynnos¢ wykonywac. Potowa z tych pa-
sazerdw przyznala, ze robi to, aby mie¢ pewnosé, ze kie-
rowca si¢ zatrzyma. Mozna tutaj mnozy¢ przypuszczenia,
dlaczego pasazerowie potrzebuja takiej pewnosci. Dwa
podstawowe powody to jednak niewatpliwie:
e niepewnos¢, czy nastepny przystanek jest obowigzko-
wy czy na zadanie;
e niepewnos¢, czy kierowca si¢ zatrzyma (zdarza sie, ze
kierowca nie zatrzymuje sie na przystanku stalym®).

Dodac nalezy, ze zaobserwowano szereg sytuacji, kto-
rych nie da si¢ ujac liczbowo, a moga mie¢ wplyw na
ocen¢ wystepowania zjawiska. Wymieni¢ tu mozna
choéby sytuacje, gdy kierowca prowadzi pojazd w spo-
s6b mogacy by¢ postrzeganym przez pasazerdéw jako
niebezpieczny. Pasazerowie wtedy zdecydowanie czesciej
naciskajg przycisk STOP przed przystankiem stalym!'.
Wspomnie¢ mozna réwniez o sytuacjach, gdy linia auto-
busowa ma na trasie przystanek, ktéry w ostatnim czasie
byl zawieszony, nie istnial wczesniej, byl na zadanie itp.
Czestsze zbedne naciskanie przycisku STOP w takich
przypadkach mozna bylo zaobserwowad choéby na przy-
stanku ,Nowoursynowska 03”, ktéry byl zawieszony
podczas remontu ulicy Nowoursynowskiej (w roku
2011).

Bardzo ciekawe takze byly obserwacje pasazeréw, kt6-
rzy naciskali przycisk STOP przed przystankiem stalym,
jadac autobusem marki Ikarus. Mozna by podejrzewad, ze
takie przypadki w ogdle nie powinny zaistnieé, zwazywszy
na trudna dostepnosé przyciskéw w tym typie autobusu
(nad drzwiami). Mimo to spotkano sie z taka sytuacjg.
W wickszosci jednak pasazerowie nie dokonywali zbed-
nych naci$nie¢ STOP w autobusach tej marki. Poniewaz
w ciagu kilku lat po zakoficzeniu niniejszych analiz Tkarusy
zostana prawdopodobnie wycofane z warszawskich zajezd-
ni'!, mozliwe jest, ze badana $rednia czestotliwos¢ zbed-
nych naci$nie¢ przycisku STOP wzrosnie.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych badafi mozna wnioskowal, ze na
okoto 20% przystankéw stalych pasazerowie bez po-
trzeby naciskajg przycisk STOP. Nie mozna ostatecznie
ocenié, czy zachowania takie sa zalezne od typu przy-
stanku. Mozliwe jest, ze niewielki wplyw na zbedne
naciskanie przyciskow STOP ma pora dnia (zauwazona
zostala pewna tendencja cz¢stszego wystepowania zja-
wiska w szczycie komunikacyjnym). Stwierdzono, ze

O Patrz: Zych M., System przystankéw na zqdanie w Warszawie — badania opinii pasaze-
row i kierowcow antobusiw miejskich, , Transport Miejski i Regionalny”, 2013, nr 1.

10" Zaobserwowano takie zachowania np. w autobusie linii 401 na odcinku ,,Goclaw”
— Lopuszanska”.

"' Najwczesniejszym  realnym terminem wycofania ostatniego autobusu marki
Ikarus z zajezdni warszawskich jest rok 2014.
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w pewnym stopniu na zbedne naciskanie przyciskéw
STOP ma wplyw charakterystyka linii autobusowej (czy
kursuje ona obwodowo, czy w ukladzie promienistym)
oraz dostepnos¢ tych przyciskéw. Warto jednak byloby
przeprowadzi¢ analogiczne badania w szerszym zakre-
sie, aby méc uznaé, ze zjawisko to jest powszechne na
terenie calej aglomeracji warszawskiej. Sami pasazero-
wie natomiast przyznaja, ze jesli juz naciskaja zbyt cze-
sto przycisk STOP w autobusie, to robia to gltéwnie dla
pewnos$ci, majac obawy, czy autobus zatrzyma sie na
przystanku, pomimo ze jest on staly.

Najwazniejsze jest jednak stwierdzenie, jakie korzysci
moze przynies¢ swiadomosé wystepowania omawianego
zjawiska. Mozna tutaj wyodrebnié trzy elementy istotne
dla systemu przystankéw na zadanie. Przede wszystkim
nalezy uznad, ze znaczna grupa pasazeréw nie tylko nie
ma probleméw z obstuga przystankéw na zadanie, ale
wrecz mniej lub bardziej §wiadomie przenosi zasady uzyt-
kowania przystankéw nieobowiazkowych na przystanki
stale. Zatem tak naprawde stosuje zasady systemu przy-
stankdéw na zadanie, choé jeszcze on nie istnieje w rzeczy-
wistosci. Wynikajaca stad druga zaleta, to mozliwo$¢ nie
tylko tatwiejszego przekonania do sytemu tych oséb, kté-
re wykonuja zbedne naci$ni¢cia STOP i popieraja ten sys-
tem, ale réwniez i tych, ktére na dzien dzisiejszy sa mu
przeciwne. Trzeci wniosek plynacy z powyzszych badan
dotyczy zagadnienia Scisle technicznego. Skoro liczba
zbednych naci$ni¢¢ jest dodatnio skorelowana z liczbg
przyciskéw STOP w pojezdzie, warto przywiazywad wigk-
sza wage do instalacji odpowiedniej ich liczby w pojaz-
dach. Wigksza ich dostepnosé bowiem nie tylko zwieksza
wystepowanie zbednych naci$ni¢é, ale ulatwia obstuge
przystankéw na zadanie takze pasazerom uzytkujacym je
w zwykly sposéb.

Opisane wyniki badaf moga sie okazaé¢ waznym mate-
riatem wspierajacym pomyst wdrozenia systemu przystan-
kéw na zadanie od strony spoleczno-psychologiczne;.
Ponadto zwracaja uwage na czysto uzytkowe aspekty sto-
sowania przystankéw STOP w pojazdach i pokazuja zjawi-
sko dotychczas nie zauwazane, ale dajace podstawy do dal-
szych przemyslen.
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KRYTERIA JAKOSQIOWE STOSOWANE
W UMOWACH O SWIADCZENIE UStUG

PRZEWOZOWYCH W DUZYCH MIASTACH
| SPOSOBY ICH KONTROLI*

Streszczenie. W Polsce, zasady zawierania uméw na $wiadczenie ustug
przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym reguluje Ustawa
o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r . Zgodnie
z ustawa kazda umowa przewozowa powinna zawiera¢ w swojej tresci
m.in. warunki dotyczace norm jakosci oraz podnoszenia jakosci ushug
$wiadczonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego. W zwiaz-
ku z tym artykul stanowi przeglad stosowanych kryteriéw jakosciowych
w umowach przewozowych zawieranych w duzych miastach w Polsce (po-
wyzej 250 tys. mieszkancéw). Analizie poddano 9 aktualnie obowiazuja-
cych uméw przewozowych w Warszawie, Krakowie, Lodzi, Wroclawiu,
Poznaniu, Gdansku, Gdyni, Katowicach i Lublinie. W pierwszej czesci
artykulu przedstawiono kryteria jakosciowe wymagane do spelnienia
przez przewoznikéw w poszczegdlnych miastach, natomiast w drugiej
czesci artykulu zaprezentowano sposoby kontroli realizacji ustug przewo-
zowych pod katem tych kryteriéw. Najczesciej stosowane kryteria jako-
Sciowe pogrupowane zostaly w cztery zestawy ocenianych cech jakosci:
punktualnosci kursowania pojazdéw, niezawodnosci kursowania pojaz-
déw, jakosci taboru (kompletnos$¢ oznakowania, stan techniczny, czystos¢
pojazdu) oraz jakosci obstugi przez prowadzacego pojazd (technika jazdy,
sposob zatrzymywania si¢ na przystankach, kultura i obstuga pasazeréw,
wlasciwe pelnienie obowiazkéw stuzbowych). Przedstawiono réwniez
dodatkowe kryteria jakoSciowe charakterystyczne dla poszczegSlnych
miast. W sposob syntetyczny przedstawiono sposoby przeprowadzania
kontroli jakosci $wiadczonych ustug przewozowych w poszczegdlnych
miastach. Najczesciej kontrola jakosci ustug przewozowych odbywa sie
poprzez identyfikacje pojedynczych nieprawidlowosci lub poprzez okre-
slenie prostych wskaznikéw statystycznych na podstawie ciagu obserwa-
Gji. Zaprezentowano réwniez powiazania wynikéw kontroli jakosci ustug
przewozowych z wynagrodzeniem za ich Swiadczenie.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, jakos¢, kryteria jakosciowe, kon-
trola jakosci

Wprowadzenie

Kryterium jakosci to zestaw przymiotéw badanego przed-
miotu, ktére zostaly wybrane do badania stanu jego jako-
$ci’. W przypadku ustug przewozowych za kryteria deter-
minujace ich jakos$¢ uznaje si¢ cechy decydujace o stopniu
zaspokojenia stwierdzonych potrzeb klientéw miejskiego
transportu zbiorowego w zakresie realizacji ich podrézy’.

W literaturze przedmiotu cechy te, ze wzgledu na postulo-

1

© Transport Miejski i Regionalny, 2013.
> R. Kolman, Kwalitologia. Wiedza o réznych dziedzinach jakosci, Wydawnictwo Placet,
Warszawa 2009, s. 214.

> W. Starowicz, Jakos¢ przewoziw w miejskim transporcie zbiorowym, Wydawnictwo
Politechniki Krakowskiej, Krakéw 2007, s. 33.

wang jakos$¢ ustugi przewozowej, okreslane sa czesto mia-
nem postulatéw przewozowych. Wiestaw Starowicz odrdz-
nia jednak oba pojecia. Wedlug niego postulat przewozowy
to oceniana wlasciwo$¢ przedmiotu analizy, postulowana
przez odbiorcéw cecha jakosci, natomiast jej kryterium to
jedna z istotnych cech jakosci, wybrana jako skltadowa do
okreslenia stanu zbiorczego jakosci’. Innymi stowy, lista
kryteriéw wzietych pod uwage w ocenie jakosci ustug nie
musi zawieraé wszystkich zglaszanych postulatéw przewo-
zowych.

Przyjmujac za jako$¢ przewozéw stopiefi zaspokojenia
potrzeb zglaszanych przez rézne grupy odbiorcéw, nie nale-
zy spodziewal sie, ze pojedyncze kryterium opisze kom-
pleksowo stan jakosci rozpatrywanego przedmiotu analizy.
Jakos¢ kazdego dobra jest wlasciwoscia ztozona, zagrego-
wana z wielu cech, dlatego tez musi by¢ opisywana za po-
moca zbioru kryteriéw, a opis ten jest tym bardziej szczeg6-
fowy, im wiecej kryteriéw uwzglednia’.

Zakres kryteriow okreslajacych jakos¢ przewozéw jest
bardzo szeroki i w zasadzie powieksza sie wraz z rozwojem
spoleczno-gospodarczym. W znacznej mierze zaleza one od
aktualnie do$wiadczanych warunkéw przewozowych, sta-
tusu motoryzacyjnego podréznego, poziomu i stylu zycia
w miastach, a warto$ciowanie poszczegdlnych kryteriéw
jakosciowych jest indywidualng kwestia kazdego ushugo-
biorcy. Dlatego tez nalezy pamigtad, ze podobnie jak samo
pojecie jakosci, rowniez zakres podstawowych kryteriéw
ulega cigglym procesom ewaluaciji i hierarchizacji, co ozna-
cza, ze nieustanne pozyskiwanie wiedzy w zakresie postula-
téw zglaszanych przez ustugobiorcéw jest koniecznoscig
w skutecznym zaspokajaniu ich potrzeb.

Kryteria jako$ciowe stosowane w umowach przewozowych

Z reguly kryteria jakosci mozna podzieli¢ najogélniej na
twarde, takie jak czas, niezawodnos$¢, punktualno$¢ oraz
miekkie, takie jak informacja, kultura obshugi, wyglad po-
jazdu®. Podzial taki wynika ze sposobéw mierzalnosci tych

© Ibidem.

> A. Jazdon, Doskonalenie zarzqdzania jakosciq, Wydawnictwo Biblioteki Menadzera
i Stuzby Pracowniczej, Bydgoszcz 2001, Zeszyt 210, s. 85-86.

S. Harrison, G. Henderson, E. Humphreys, A. Smyth, Quality bus corridors and gre-
en routes: can they achieve a public perception of ‘permanence’ of bus services? In: Association
European Transport, (Ed.), Public Transport Planning and Operations. Proceedings of
Seminar E. European Transport Conference, PTRC, London 1998, s. 225.
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kryteriéw. Kryteria tzw. twarde, daja sie w tatwy sposéb
zmierzy(, a tzw. mickkie s3 mocno subiektywne — ich efek-
ty stosowania uzaleznione sa SciSle od indywidualnych od-
czué, doznan, nastrojéw, emocji, doswiadczen i wyksztalce-
nia poszczegdlnych klientéw’.

Réwniez do wyzej wymienionych dwéch grup mozna
zakwalifikowad kryteria jako$ciowe, ktérych spelnienia wy-
magaja organizatorzy przewozoéw. W wyniku analizy tresci
uméw przewozowych w badanych miastach (Warszawa,
Krakéw, £6dZ, Wroclaw, Poznari, Gdansk, Lublin, Kato-
wice®, Gdynia)’ zawarte w nich kryteria jakoSciowe pogru-
powano w nastepujacy sposob:

o kryteria twarde:

— punktualno$¢ kursowania pojazddw,

— niezawodno$¢ kursowania pojazdéw,
e kryteria mickkie:

— jakos¢ taboru (kompletnosé oznakowania, stan tech-
niczny i prawidlowos¢ wyposazenia, czystos¢ ze-
wnetrzna i wewnetrzna pojazdéw, obstuga zgodnym
z umowa i rozkladem jazdy taborem),

— wymagania w stosunku do prowadzacego pojazd
(technika jazdy, sposéb zatrzymywania si¢ na przy-
stankach, kultura i obstuga pasazeréw przez prowa-
dzacego oraz jego estetyczny wyglad, wlasciwe pel-
nienie obowigzkéw shuzbowych).

Poza wyzej wymienionymi, wymagane sa rowniez inne
kryteria, stosowane sporadycznie przez poszczegbdlne mia-
sta. SzczegOlowe zestawienie kryteriéw jako$ciowych zesta-
wiono w tabeli 1.

Punktualno$¢ kursowania pojazdéw

Punktualnos¢ kursowania pojazdéw to cecha jakosciowa
transportu zbiorowego, charakteryzujaca sie tym, ze okre-
slony pojazd osiaga, opuszcza lub mija zadany punket linii
we wczesniej ustalonym czasie. Za punktualno$¢ nalezy
zatem rozumie¢ zgodno$§é — w ramach okreslonej tole-
rancji — rzeczywistego kursowania pojazdéw komunikacji
zbiorowej z rozkladem jazdy. Dotrzymanie rozkladu jazdy
ma szczeg6lne znaczenie na poczatku podrézy, gdyz nie-
punktualno$é z reguly wydtuza czas oczekiwania, niekiedy
w stopniu trudnym do przewidzenia, uniemozliwia zapla-
nowana przesiadke, na co pasazer jest niezwykle wyczulo-
ny'?. Z punktualnoscia wiaza sie nastepujace pojecia:

J. Laticucki, Podstawy kompleksowego zarzqdzania jakosciq, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu, Poznad 2006, s. 11.

8 Do Katowic w artykule przyporzadkowano zasady okreslone w obszarze dzialania
Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu Przemyslowego.
7 Ze wzgledu, ze Gdansk i Gdynia naleza do Metropolitalnego Zwiazku
Komunalnego Zatoki Gdanskiej, na obszarze ktérego obowiazuja ujednolicone
standardy jakosci ustug przewozowych w transporcie publicznym, dla obu tych
miast tabelaryczne wyniki analizy zaprezentowano tacznie. Niemniej jednak, stan-
dardy jakosciowe zawarte w umowie przewozowej w Gdyni sa zdecydowanie szer-
sze niz w Gdansku. Dlatego tez, ilekro¢ w tekscie pojawia si¢ ,Gdarisk i Gdynia” —
oznacza opis zapisow wspélnych, natomiast jezeli pojawia sie ,Gdynia” — oznacza
opis zapiséw tylko umowy w Gdyni.

5

W. Starowicz, Ksztattowanie jakosci ustug przewozowych w miejskim transporcie zbioro-
wym, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecifiskiego, Szczecin 2001 s. 289-290.
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Tabela 1
Kryteria jakoSciowe stosowane w umowach
o0 Swiadczenie ustug przewozowych
X Kryteria migkkie
Kryteria
twarde Jakosé Wymagania w stosunku
akos¢ taboru .
do prowadzacego pojazd
= = ; S =)
N S|l s s g
Miasta g8 8/ |85/ |E |£5 & 2
S S ; < | TR ':l:r = =E 8 S 2
«S 35 85|22 8.8 |E5/8 & |8
222 =858/ 2|8 ] % 2
S8 =8 s =2 8N|= =208 2=z22
EE 85| s|E3 o = RE = 233
SE|2S 25/ 88|88|855|=s2 2s (=8| 88
E9 | 8Sg | EN|CS|IB2| 25 88| 5N|SR| =3
EZ|BEZ|S8|5§E 528|282 2S£/ 558
f2 =22 ES8|Hns 8|S |an =228/ 3= =
Warszawa v v v v v v v v v
Krakow v v v v
todz v v v v v v v
Wroctaw v v v v v v
Poznan v v v v v v v v v v | v
L I R O viliv] vy
i Gdynia
Lublin v v v v v v v v
Katowice v v v v v v v |V

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie umow z przewoznikami

e odchylka — réznica pomiedzy przewidzianym w rozkla-
dzie jazdy czasem odjazdu a rzeczywistym czasem od-
jazdu, wartosci dodatnie odpowiadaja przyspieszeniom
odjazdu, a ujemne — opéznieniom;

e tolerancja, bedaca przedzialem, w ktérym wystepujace
czasy odjazdu sa uznawane za punktualne, pomimo ze
moga by¢ opdzniane nie wiecej niz tmin i przyspieszone
nie wiecej niz tmax; w przedziale tym mieszczg sie row-
niez odjazdy z odchylka réwna zeru, czyli bezwzglednie
punktualne''.

Tabela 2
Przyktady okreslania tolerancji punktualnosci
L Przedziaty Przedziaty Przedziaty Miasto
p- toleranciji (2001*) toleranciji (2007**) toleranciji (2013)
1 2 minuty przyspieszenia; 3 minuty opdznienia 1 ,""””Fa PrZySPIESZE- | yorsrawa
nia; 3 minuty opdznienia
brak przyspieszenia (1
) I minuta przyspieszenia
2 n?ﬂmﬁrﬁsgﬁf}zﬁia brak danych tylko na wyznaczonym | Krakow
' yop obszarze), 3 minuty
opdznienia
3 1 minuta przyspiesze- | brak przyspieszenia, 4 | 1 minuta przyspiesze- Lods
nia, 5 minut opéznienia minuty opdznienia | nia; 4 minuty opdznienia
) e, | 0:59 minuty przyspie-
4 brak danych 1 ‘mmuFa przysplg s.zel szenia; 2:59 minuty Wroctaw
nia; 3 minuty op6znienia U
opoznienia
5 1 minuta przyspieszenia; 3 minuty opdznienia Poznan
. PU— petna zgodnos¢ z roz- )
6 1 minuta opdznienia Kiadem Gdynia
1 minuta przyspiesze- )
7 brak danych nia; 5 minut op6znienia Lublin
8 3 ”."”.“‘V olpoznlenlla . 1 rmnu?a przyspl’es.ze—l 2 minuty opdznienia Katowice
w lecie i 5 minut w zimie | nia; 1 minuta op6znienia
* Dane wg W. Starowicz: Ksztattowanie jako$ci usfug przewozowych w miejskim transporcie zbioro-
wym, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2001,
** Dane wg W. Starowicz: Jako$¢ przewozow w miejskim transporcie zbiorowym, Wydawnictwo
Politechniki Krakowskiej, Krakow 2007.

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie umow przewozowych aktualnych w 2013 r.

" Thidem.
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Ten krotki przeglad (tab. 2) pozwala oceni¢ wielkos¢ od-
chylek od rozkladu jazdy tolerowana w transporcie zbioro-
wym w Polsce. Najczesciej za dopuszczalne przyjmuje sie
przyspieszenie nie wicksze niz 1 minuta, cho¢ coraz wiecej
miast (Katowice, Gdansk i Gdynia) nie dopuszcza go wcale
lub jedynie na ograniczonym obszarze (Krakéw). Natomiast
tolerancja dla opéznieft najczesciej wynosi 3 minuty. Od tej
zasady odbiega jedynie L6dz (4 minuty), Lublin (5 minut),
Katowice (2 minuty) oraz Gdynia i Gdanisk (brak opéznien).
W tym ostatnim przypadku od przewoznika oczekuje sie od-
jazdéw z przystankéw poczatkowych i posrednich realizowa-
nych w pelnej zgodnosci z rozkladem (w tej samej minucie)
oraz przyjazdéw na przystanki koficowe przyspieszone lub
op6znione do 1 minuty.

W przypadkach wystapienia udokumentowanych utrud-
niefi w ruchu drogowym jak: wypadki drogowe, zablokowanie
drogi, awaryjne naprawy sieci infrastruktury komunalnej,
uwzglednia sie wieksze niz ustalone odchylki w realizacji roz-
kladu jazdy. Kazdy zgloszony i potwierdzony tego typu przy-
padek z reguly rozpatrywany jest indywidualnie. Podobnie jest
w sytuacji wystapienia ekstremalnych warunkéw pogodowych
tj. gesta mgla ograniczajaca widocznos¢, $niezyce, gwaltowne
ulewy, silne wiatry i inne zjawiska atmosferyczne mogace by¢
przyczyna utrudnied w ruchu linii komunikacyjnych.

Umowy przewozowe pod katem kryteriow jakosci byly
réwniez analizowane przez W. Starowicza w 2001 i 2007
roku. Zmiane w podejsciu do wymagan punktualnosci
mozna zaobserwowac w tabeli 2. Pomimo rosnacego zatto-
czenia drogowego w miastach wida¢ wyraznie zmniejszanie
zakresu tolerancji punktualno$ci przynajmniej w niektd-
rych miastach (Warszawa, Krakéw, Katowice, Gdynia).

Niezawodnos$¢ kursowania pojazdow

Niezawodnos¢ kursowania pojazdéw czesto utozsamiana jest
przez pasazeréw z pewnoscia odbycia zaplanowanej podrozy.
Dla przewoznika najczesciej oznacza stopiefi zrealizowania
ustug. W umowach przewozowych niezawodnos¢ kurso-
wania réznie jest okreS§lana. Dla przykladu, w Warszawie,
zawodnos¢ kursowania pojazdéw definiowana jest jako sto-
sunek liczby pétkurséw'? wadliwych do lacznej rozkladowe;j
liczby polkurséw w danym miesigcu, z uwzglednieniem
wszystkich zmian doraznych. Zgodnie z zapisami umowy
przewozowej za potkurs wadliwy uznaje sie:

o poétkurs, w ktérym nastapita przerwa w ruchu (pasa-
zerowie opuscili pojazd);

e polkurs niewykonany w ramach liczby przewidziane;
rozkladem jazdy;

o poétkurs niewykonany w pelni (z wyjatkiem potkur-
sow zawieszonych przez Organizatora);

e polkurs wykonany niezgodnie z obowiazujacym roz-
ktadem jazdy lub otrzymanym zleceniem, z przyspie-
szeniem przyjazdu na kraniec wigkszym niz 5 minut
lub opéznieniem wigkszym niz 60 minut w stosunku
do rozkladu jazdy.

12 Za potkurs uwaza sie przejazd pojazdu pomiedzy okre§lonymi w rozkladzie jazdy
kraficami linii (po jej trasie).

W Krakowie przyjmuje sie, ze kurs jest niezrealizowany
przez przewoznika, jezeli odjazd pojazdu nastepuje wcze-
$niej niz 4 minuty w stosunku do czasu ustalonego w roz-
kladzie jazdy lub opdznienie pojazdu jest wicksze niz od-
step wynikajacy z czestotliwosci kursowania, przy zaloze-
niu, ze pojazd taki realizuje nastepny kurs na danej linii
przewidziany w rozkladzie jazdy. Poza tym kazdy brak po-
jazdu w punkcie obserwacji traktowany jest réwniez jako
kurs niezrealizowany. Jeszcze inaczej brak realizacji ustugi
przewozowej okreslana jest w umowie z przewoznikiem we
Wroctawiu. Za odjazd niezrealizowany uwaza si¢c kazdy
przypadek odjazdu niezarejestrowanego na przystanku sta-
lym i nieusprawiedliwionego, a takze niepodstawienia au-
tobusu zastepczego w przypadku niemozliwosci wykonania
odjazdu przez autobus podstawowy (awaria lub znaczace
spoznienie).

Rodzaj taboru i jego jakos¢

Kryteria jakosciowe w zakresie pojazdéw uzywanych do
obstugi pasazeréw dotycza z reguly sposobu ich oznakowa-
nia (informacji wewnatrz i na zewnatrz pojazdu) czystosci
oraz stanu technicznego i zgodnos$ci wyposazenia z umowg
przewozowa. Warto zwr6ci¢ uwage, iz jakos¢ eksploatowa-
nych pojazdéw jest bardzo réznorodnie ujmowana w po-
szczegOlnych umowach przewozowych: od dos¢ ogélnych
i waskich sformulowan, np. w Krakowie czy Poznaniu, do
bardzo szczegétowych i drobiazgowych, np. w Lublinie,
Gdansku i Gdyni czy Katowicach.

Informacja wewnetrzna i zewnetrzna

We wszystkich poddanych analizie miastach wymaga sie
od przewoznikéw prawidlowego, czytelnego i komplet-
nego oznaczenia pojazdéw polegajacego na wyposazeniu
ich w tablice informujace pasazerdéw zaréwno przebywaja-
cych wewnatrz, jak i na zewnatrz pojazdu o numerze linii,
kierunku jazdy (nazwa przystanku koficowego), numerze
ewidencyjnym pojazdu, czy numerze brygady (widoczny
na zewnatrz). W niekt6rych miastach, np. w Lublinie,
Warszawie, Lodzi, umowy przewozowe okreslaja rowniez
dodatkowe wymagane informacje, ktére powinny znalez¢
sic w pojezdzie, takie jak przepisy porzadkowe, aktual-
ny cennik biletéw wraz z wykazem ulg i uprawnien do
nich. Precyzuja réwniez sposéb umieszczania komunika-
téw i reklam wewnatrz (wylacznie w przygotowanych do
tego tablicach, bez naklejania na szyby pojazdu) i na ze-
wnatrz pojazdu (jedynie na miejscach do tego celu wyzna-
czonych). Ponadto w umowach przewozowych znajdujg
sie rowniez wytyczne zwiazane z kolorystyka i malowa-
niem pojazdéw (np. Lublin, Warszawa, £6dz), miejscem
umieszczana logo miasta czy tez przewoznika (np. Lublin,
Katowice, £6dz).

Stan techniczny i prawidlowo$é wyposazenia

Wickszos¢ badanych miast wymaga od przewoznikéw
spetniania konkretnych kryteriéw jako$ciowych zwigza-
nych ze stanem techniczno-eksploatacyjnym pojazdéw.
Pomijajac  bezdyskusyjna konieczno$¢ wykorzystywania
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pojazdéw wylacznie sprawnych technicznie, z reguly zapisy
umoéw precyzuja wymagang np. liczbe sprawnych kasowni-
kéw biletowych czy tez urzadzei systemu pobierania oplat
za pomocg karty elektronicznej (np. Warszawa, Wroctaw).
W Lublinie umowa przewozowa zawiera réwniez wymog
wyposazenia pojazdu w automat do sprzedazy biletéw
jednorazowych. Czesto wymagane sa réwniez urzadzenia
do dynamicznej informacji pasazerskiej (np. Warszawa,
Wroclaw, Katowice).

W niektérych miastach np. Warszawa, Wroclaw,
Katowice, Gdansk i Gdynia czy Lublin w umowach prze-
wozowych zamieszczane sa rOwniez wymagania zwiazane
z wyposazeniem pojazdéw w oSwietlenie, urzgdzenia za-
pewniajace pasazerom mozliwo$¢ sygnalizowania zamiaru
wyjscia/wejscia czy urzadzenia zapewniajace wentylacje
i ogrzewanie pojazdu. W przypadku tych ostatnich urza-
dzefi umowy przewozowe we Wroclawiu, Katowicach,
Lodzi, Gdanisku i Gdyni precyzuja ponadto zakresy tem-
peratur, przy ktérych ogrzewanie ma zostaé wlaczone.
W Gdyni kryteria jakoSciowe zwiazane z temperaturg po-
wietrza wewnatrz pojazdow okreslaja bardzo doktadnie
warunki i sposoby uzycia ogrzewania, klimatyzacji, wen-
tylacji wymuszonej czy tez samych wywietrznikéw.
W 16dzkiej umowie przewozowej znajduja si¢ rowniez za-
pisy dotyczace wymaganej liczby i rozmieszczenia okien
z mozliwoscia ich otwierania.

Czystos$¢ zewnetrzna 1 wewnetrzna

We wszystkich badanych miastach umowy przewozowe
okreslajg zasady utrzymywania czystosci pojazdéw — za-
réwno na zewnatrz, jak i wewnatrz. W tym zakresie wy-
stepuje niemal pelna zgodno$¢ w ocenie czystosci pojaz-
déw — za pojazd czysty uznaje si¢ na og6l pojazd umyty,
zamieciony, z czystymi szybami, uszczelkami okiennymi,
uchwytami i fotelami. Ponadto w Katowicach niedopusz-
czalne jest przedostawanie sie do wnetrza autobusu wszel-
kich nieprzyjemnych dla pasazeréw zapachéw (zapach
paliwa, smaréw, spalin etc.). Z reguly szyby uszkodzone
poprzez porysowanie ostrymi narzedziami oraz trwale
zamalowane (farbami nie dajacymi si¢ zmy¢ bez uszko-
dzenia szyby) nie sa traktowane jako brudne. Za brud-
ne natomiast uznaje si¢ pojazdy, z ktérych na przystan-
kach koficowych nieusuwane sa z przedziatlu pasazerskie-
go $mieci, a w okresie zimowym bloto posniegowe (np.
Warszawa, Lublin). Dodatkowo, w Warszawie za pojazd
brudny uznaje si¢ taki, ktéry wyjezdza na trase z siedze-
niami zamoczonymi woda, a w Lublinie z kabina kierow-
cy wyposazona w elementy dodatkowe niezwigzane z ob-
stuga pojazdu i pasazeréw.

Obstuga wlasciwym taborem

Dodatkowe kryterium jakosciowe stosowane w Warszawie,
Poznaniu i Wroclawiu odnosi sie do zgodnosci stosowanego
taboru na poszczegdlnych kursach z wymaganiami zawar-
tymi w umowie, w szczegdlnosci co do jego dlugosci, liczby
miejsc siedzacych, wysokosci podlogi, liczby i szerokosci
drzwi wejsciowych etc.
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Wymagania w stosunku do prowadzacego pojazd

W dzialalnosci ustugowej kontakt osobisty jest waznym

elementem komunikacji rynkowej. Niematerialno$¢ ustug

przewozowych powoduje zwickszone znaczenie osoby

zwigzanej z jej dostarczaniem. W miejskim transporcie

publicznym sa to przede wszystkim prowadzacy pojazdy,

ktérych postawy i zachowanie wplywajg na sposéb postrze-

gania jakosci $wiadczonych ustug'’. Ma to swoje przeloze-

nie na formulowane w umowach przewozowych kryteria

jakosciowe, ktore zakwalifikowaé mozna do czterech grup,

zwigzanych z:

e sposobem prowadzenia pojazdu i zatrzymywania si¢ na
przystankach,

e kulturg i obstuga pasazerdw,

e wygladem prowadzacego pojazd,

e wlasciwym pelnieniem obowiazkéw stuzbowych.

Nie wszystkie duze miasta polskie stosuja zapisy w umo-
wach przewozowych odnoszace si¢ do kryteriéw jakoscio-
wych zwigzanych z obstuga pasazeréw przez prowadzacego
pojazd. Takich zapiséw nie ma w umowach zawieranych
z przewoznikiem w Krakowie, Lodzi i Wroclawiu. W Kato-
wicach zapisy jakosciowe odnosza si¢ tylko do kultury i ob-
stugi pasazeréw przez prowadzacego pojazd, a w Warszawie
umowa przewozowa szczegdltowo reguluje sposéb zatrzy-
mywania si¢ na przystankach oraz inne dodatkowe obo-
wiazki stuzbowe prowadzacego pojazd. Dos¢ obszernie
i szczegélowo wymogi jakosciowe w stosunku do prowa-
dzacego pojazd opisuja umowy zawierane z przewoznikami
w Poznaniu, Gdansku i Gdyni czy Lublinie.

Sposéb prowadzenia pojazdu i zatrzymywania si¢ na
przystankach

Wymagania w tym zakresie okre$lajg przede wszystkim
sposéb wjezdzania w zatoke przystankowa i zatrzymywa-
nia si¢. W Lublinie, umowa z przewoznikiem nakazuje za-
trzymywanie sie w poczatkowej cze$ci zatoki przystanko-
wej, a jezeli przystanek nie posiada zatoki — zatrzymywanie
w rejonie stupka ze znakiem D-15 nie dalej niz 15 m od
stupka, w taki sposdb, aby umozliwi¢ innym uprawnionym
pojazdom korzystanie w tym samym czasie z przystanku.
W miastach, tj. Lublin, Warszawa, Gdynia, Poznan, pod-
jezdzanie i zatrzymywanie si¢ pojazdu powinno nastepowac
jak najblizej kraweznika, aby umozliwi¢ pasazerom bezpo-
srednie wejscie do pojazdu. W Warszawie oraz Lublinie
umowa okresla nawet akceptowalng odleglosé¢ od krawez-
nika, ktéra wynosi kolejno 20 i 30 cm. Przekroczenie tej
odleglosci w wyjatkowych sytuacjach, np. w przypadku
mozliwosci ochlapania pasazeréw wystepujaca woda opa-
dowa, nie jest traktowane jako niespelnienie wymogéw ja-
kosciowych. W Gdyni natomiast zatrzymanie pojazdu na
przystanku powinno nastepowal mozliwie blisko miejsca,
w ktérym oczekuja pasazerowie. Dodatkowo prowadzacy

3 A. Rucifiski, D. Rucinska, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie marketingowe na rynku
ustug transportowych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2005, s.
268-269.
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pojazd powinien uwzgledni¢ mozliwo$¢ zatrzymania pojaz-
du w taki sposéb, aby bezpo$rednio naprzeciw drzwi nie
znajdowaly sic zadne elementy infrastruktury przystanko-
wej lub drogowej ani zadne inne przeszkody.

W wiekszo$ci badanych uméw nakazuje sie otwieranie
wszystkich drzwi przeznaczonych dla pasazeréw lub umoz-
liwienie ich otwarcia przez pasazera na kazdym przystanku,
jezeli drzwi otwierane sa za pomocg przyciskéw. Wymagania
jakosciowe precyzuja réwniez sposdb zatrzymywania sie na
przystankach, na ktérych obecne sa osoby o widocznej
ograniczonejsprawnos$ci, nawozkach inwalidzkichlubz wéz-
kiem dla dzieci. W takich przypadkach kierujacy pojazdem
z funkcja ,,przykleku” powinien po zatrzymaniu na przy-
stanku obnizy¢ podloge. Czynno$¢ te musi réwniez wyko-
na¢ na sygnal lub prosbe ustng osoby znajdujacej sie we-
wnatrz pojazdu. Dodatkowo osobom poruszajacym si¢ na
wozkach inwalidzkich nalezy udzieli¢ wszelkiej mozliwej
pomocy przy wsiadaniu i wysiadaniu z pojazdu, w szczegdl-
nosci wylozy¢ pochylnie (lub uzyé podnosnika).

Ponadto kryteria jakosciowe zawarte w umowie prze-
wozowej w Lublinie okreslaja zasady prowadzenia pojazdu.
Jazda powinna by¢ plynna, bez naglych zbednych zahamo-
wan i szarpaid pojazdem, skutkujacych utrata réwnowagi
przez pasazeréw pozostajacych w pojezdzie, podobnie jak
wiezdzanie i wyjezdzanie do/z zatoki przystankowej.

W tresci uméw przewozowych znajduja sie rowniez wy-
magania dotyczace zasad obshugi pojazdu na przystankach
poczatkowych i koficowych. Dla przyktadu w Poznaniu
w okresie zimowym nakazuje si¢ zamykanie pierwszych,
trzecich i czwartych drzwi podczas postoju. W Katowicach
prowadzacy pojazd zobowiazany jest, niezwlocznie po do-
konaniu czynnosci zwigzanych ze zmiana kierunku jazdy
autobusu, umozliwi¢ wejscie do pojazdu pasazerom ocze-
kujagcym na przystanku poczatkowym — w tym celu winien
podjechad jak najblizej krawedzi chodnika. W Gdyni po-
jazdy powinny by¢ podstawiane na przystanki poczatkowe
przynajmniej 5 minut przed rozkladowa godzina odjazdu.
Ponadto przez caly czas postoju powinny by¢ otwarte II
drzwi, za wyjatkiem pojazdéw klimatyzowanych w okresie
letnim, ogrzewanych w okresie zimowym lub wyposazo-
nych w przycisk sygnalizujacy che¢ otwarcia drzwi pojazdu
przez pasazera. W Gdyni i Warszawie zabronione jest ocze-
kiwanie na przystanku poczatkowym lub kodicowym z wia-
czonym silnikiem powyzej 1 minuty, chyba ze przekrocze-
nie tego czasu wynikalo ze sprzedazy biletéw lub braku
mozliwosci wlaczenia sie do ruchu.

Kultura i obstuga pasazeréw przez prowadzacego pojazd
Zawarte w umowach wymagania jakosciowe dotyczace
posiadanej kultury i sposobu obshugi pasazeréw przez pro-
wadzacego pojazd nie sa dokladnie i jasno precyzowane.
Zazwyczaj w umowach przewozowych pojawiaja sie zapisy
méwiace o konieczno$ci obstugi pasazeréw przez prowadza-
cych pojazd w sposéb kulturalny i kompetentny, a w ramach
posiadanej wiedzy i kompetencji powinni oni udziela¢ pasa-
zerom odpowiedzi na pytania dotyczace zasad taryfowych,
przepiséw porzadkowych, ukltadu komunikacyjnego.

Warto natomiast zwrdcié uwage, iz w umowie przewozo-
wej w Gdansku i Gdyni, a takze Katowicach precyzuje si¢
réwniez sposéb dopuszczenia kandydatéw do pracy prowadzg-
cego pojazdy. W Gdyni powinni oni wlada¢ jezykiem polskim
przynajmniej w stopniu dobrym, a ponadto powinni zdac test
(ustny, pisemny) przeprowadzany przez organizatora, dotycza-
cy zasad taryfowych, przepiséw porzadkowych, ukladu komu-
nikacyjnego, kultury obshugi pasazera oraz jakosci ustug.
Wymdg poddania sie testowi naklada sie réwniez na prowa-
dzacych pojazdy, w zwiazku z praca ktérych w ciagu roku ka-
lendarzowego na przewoznika zostalo nalozonych ponad 10
kar umownych lub wplynelo ponad 10 skarg uznanych za za-
sadne. W Katowicach natomiast kandydaci na prowadzacego
pojazd musza odby¢ szkolenia ze znajomosci przepiséw taryfo-
wych oraz zasad porzadkowych, ktére przeprowadza organiza-
tor przewozéw. W tym przypadku zapis jest tym bardziej
istotny, iz od prowadzacego pojazdy w Katowicach wymaga
si¢ przeprowadzania kontroli biletowej pasazeréw wsiadaja-
cych do pojazdu. Zapisy umowy przewozowej dokladnie okre-
$laja sposéb przeprowadzania takiej kontroli i jej zakres.

W zakresie obstugi pasazeréw miesci sie réwniez mozli-
wos¢ zakupu biletéw u prowadzacego pojazd. Posiadanie
biletéw do sprzedazy wymagane jest migdzy innymi
w Lodzi, Gdyni czy Warszawie.

Wyglad prowadzacego pojazd

W wigkszo$ci miast za standard w jakosci ushug przewo-
zowych mozna uznaé jednolity strdj prowadzacego pojazd,
choé nie wszystkie analizowane miasta posiadajg takie zapisy
w swoich umowach ! Zazwyczaj, jezeli takie zapisy w umo-
wach si¢ pojawiaja, obliguja przewoznika do zapewnienia jed-
nolitego, uzgodnionego z organizatorem ubioru prowadza-
cych pojazdy (£6dz, Poznan, Warszawa, Lublin, Katowice).
Dokladne ustalenia w zakresie wlasciwego ubioru sa zazwy-
czaj przedmiotem innych niz umowa przewozowa dokumen-
téw. Jednie w Gdyni ubiér prowadzacego pojazd jest doktad-
nie opisany i sprecyzowany w umowie z przewoznikiem.

Whasciwe wypelnianie obowigzkéw stuzbowych przez

prowadzacych pojazd

Do tej grupy wymagan zaliczone zostaly miedzy innymi

pewne zasady pracy prowadzacego pojazd, ktdre majg bez-

posredni wplyw na bezpieczefistwo prowadzenia pojazdéw.

Z reguly prowadzacemu pojazd zabrania si¢:

e przewozenia pasazeréw w kabinie lub obok kabiny,
w czesci pojazdu pomiedzy szyba czolowa a barierka od-
dzielajaca od przedzialu pasazerskiego (Poznan, Warsza-
wa, Gdynia, Katowice);

o dlugotrwalych rozméw z innymi osobami bezposrednio
lub przez telefon komérkowy podczas prowadzenia po-
jazdu (Warszawa, Gdynia);

e prowadzenia pojazdu ze stuchawkami na uszach (Gdy-
nia).

4 Brak takiego zapisu jest w umowie przewozowej w Krakowie, jednolity stréj
prowadzacych pojazd jest wymagany od wielu lat przez przewoznika i okresla go
dokladnie regulamin.
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Dodatkowym wymogiem stosowanym w Gdyni, stuza-
cym bezpieczedistwu podrézy, jest koniecznos¢ rejestracji
obrazu z kamer bedacych na wyposazeniu pojazdéw przez
caly czas pracy pojazdu. Ponadto w Warszawie, Poznaniu,
Gdyni czy tez Katowicach zabrania sie prowadzacemu po-
jazd palenia tytoniu w kabinie pojazdu oraz wymaga wspot-
pracy z kontrolerami biletéw.

Inne wymagania jako$ciowe

Poza wyzej wymienionymi kryteriami jako$ciowymi zawar-
tymi w umowach przewozowych pojawiaja si¢ jeszcze inne,
charakterystyczne dla poszczegdlnych miast. Dla przykla-
du, w Warszawie wymaga sie od przewoznika przestrzega-
nia zasad zwigzanych z obowiazkami pracownikéw, takich
jak: rzetelne wypelnianie kart drogowych zgodnie z okre-
slonymi zasadami, prawidlowa wspélpraca z dyzurnym
organizatora, wlasciwe wykonywanie dodatkowych zadan
zleconych, posiadanie dokumentéw przewozowych podczas
kontroli prowadzacego pojazd, umozliwianie przeprowa-
dzania organizatorowi przewozéw kontroli dokumentacji
przewozowej, sprawozdawczej itp. lub stanu psychofizycz-
nego prowadzacego pojazd, czy tez udzielanie odpowiedzi
na reklamacje i skargi pasazeréw.

Charakterystycznym dla Katowic kryterium jakosciowym
jest kryterium ekologiczne, ktdre zobowiazuje przewoznika do
przestrzegania norm emisji spalin oraz emisji hatasu eksploato-
wanych pojazdéw, okreslonych w powszechnie obowiazuja-
cych przepisach. Jezeli pojazd nie spelnia wymaganych norm
ekologicznych, powinien zosta¢ niezwlocznie wycofany z ru-
chu lub poddany naprawie w celu wyeliminowania przyczyny
powstawania nadmiernego hatasu lub zanieczyszczen.

Jeszcze inne kryterium jakosciowe, stosowane w umowach
przewozowych w Poznaniu i Lodzi, dotyczy stanu przystan-
kéw i dworcéw. W Poznaniu organizator przewozéw wymaga
od przewoznika odpowiedniego wyposazenia informacyjno-
-drogowego (symbol przystankowy, numery linii, ktérych po-
jazdy zatrzymuja si¢ na przystanku, nazwa przystanku), poza-
danego stanu technicznego urzadzen przystankowych (nieusz-
kodzona wiata, stupek przystankowy, siedziska czy kosz na
$mieci), aktualnych i czytelnych informagji (rozklad jazdy i ta-
ryfy oplat) oraz nalezytego stanu czystosci i porzadku (uprzat-
niety kosz, brak §mieci, lisci i niedopatkéw wokét przystanku
czy w torowisku, uprzatniety z powierzchni przystanku $nieg
lub 16d po ustaniu opaddw, czysta, nieoklejona wiata). W Lodzi
natomiast wymagania sa mniejsze i obejmuja wylacznie infor-
magje przystankowa, w szczeg6lnosci tres¢ i forme rozkladéw
jazdy zamieszczanych na przystankach.

Dodatkowe kryterium jakosciowe, ktéremu podlegaja
przewoznicy wykonujacy ushugi na obszarze Metropolitalnego
Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdariskiej, to koniecznosé
spelnienia wymagan dotyczacych wyposazenia wszystkich po-
jazdéw w system pobierania oplat za pomoca karty elektro-
nicznej, system monitoringu i elektroniczne wyswietlacze.
Kryterium to wymagane jest od poczatku 2012 roku. W Lodzi
natomiast organizator przewozéw wymaga od przewoznika
wyposazenia pojazdéw w system zliczania pasazeréw — zgod-
nie z umowa minimum 20% stanu inwentarzowego przewoz-
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nika musi taki system posiadaé. Ponadto od 1 stycznia 2015
roku wszystkie pojazdy musza by¢ wyposazone w moduly
GPS, a pojazdy zakupione przez przewoznika w trakcie trwa-
nia umowy — w komputery pokladowe.

Metody kontroli realizacji ustug przewozowych

pod wzgledem ich jakosSci

Jednym ze szczegblowych zadan organizatora przewo-
z6w transportu zbiorowego jest kontrola realizacji uméw,
w tym réwniez pod wzgledem jakosciowym". Wedtug ba-
dan K. Grzelca, wickszo$¢ organizatoréw ustlug przewozo-
wych formalnie realizuje kontrole funkcjonowania transportu
zbiorowego, ale najczesciej ze wzgledu na brak odpowiedniej
kadry, $rodkéw i instrumentéw w sposb nieefektywny!C.
W celu kontroli jakosci $wiadczonych ustug organizatorzy
przewozéw najczesciej wykorzystuja obserwacje w pojazdach
(95%) lub wybranych punktach miasta (86%), informacje od
pasazeréw (82%) lub informacje i doniesienia prasowe (55%),
a takze metode ,tajemniczy klient” (32%). W kliku przypad-
kach kontrola odbywa si¢ na podstawie sprawozdawczosci
przewoznikow, co nalezy uznac za niewlasciwe dziatanie'’.

W wyniku analizy uméw przewozowych w dziewieciu
miastach ustalono, iz w czterech z nich stosuje si¢ tylko
i wylacznie proste metody oceny jakosci przewozéw po-
przez identyfikacje pojedynczych nieprawidlowosci w reali-
zacji poszczeg6lnych kurséw (Gdynia, Gdansk, Katowice
i Lublin), w pozostalych natomiast stosuje si¢ oceny staty-
styczne ciagu obserwacji wybranego miernika jakosci, przy
czym w Krakowie i Lodzi oblicza sie tylko wskazniki staty-
styczne, natomiast w Warszawie, Wroclawiu i Poznaniu do-
datkowo stosuje si¢ identyfikacje pojedynczych nieprawi-
dlowosci. Otrzymane wyniki przeprowadzanych kontroli
we wszystkich badanych miastach sg podstawa naliczania
kar umownych w przypadku niespelniania wymaganych
standardéw, przy czym wielkosci mozliwych do zastosowa-
nia kar sa zréznicowane w poszczeg6lnych miastach, jak
sam sposdb oceny jakosci §wiadczonych ushug.

Kontrola jakoSci przez identyfikacje

pojedynczych nieprawidlowosci

W przewazajacej czesci duzych miast polskich ustalane sg
zasady kontroli jakosci ustug przewozowych polegajace na
ocenie spetnienia wyszczegdlnionych w umowie wymagan
w okreslonej liczbie obserwowanych kurséw. Obserwacji
zazwyczaj dokonuja wyspecjalizowane zespoly kontrolne.
Najczesciej kontroli podlegaja kryteria jakosciowe omo-
wione we wcze$niejszym podrozdziale. Zespoly kontrolne,
dokonujac oceny jakosci swiadczonych ustug, stwierdzajg
zgodno$¢ lub jej brak w stosunku do poszczegélnych kryte-
rié6w jakosciowych (tab. 3). Liczba stwierdzonych niezgod-

Y Zarzqdzanie komunikacjiq micjskq, red. O. Wyszomirski, Gdanska Fundacja
Ksztalcenia Menadzeréw, Gdansk 1999, s. 54.

¢ K. Grzelec przeprowadzil badania ankietowe wéréd 29 z 34 dzialajacych
w 2010 r. organizatoréw ushug transportu zbiorowego w miastach. K. Grzelec,
Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowanej, Wydaw-

nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 96-97.
7" Ibidem.
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Tabela 3
Powiazania zasad kontroli jakoSci przewozow z karami
Miasto Podstawa naliczania kar umownych stql_(o_scl k_ary 1edn0slkowe1
obnizajacej wynagrodzenie
lloczyn liczby wozom ustugi wykonanej | 20-200% wartosci obliczonego
z uchybieniem i ceny 1 wozokm iloczynu
Gdarisk anq najdrozszego biletu normalnego 100% wartosci biletu
miesigcznego
Cena najtariszego biletu normalnego o 5 -
miesiecznego 50% lub 100% wartosci biletu
Lublin Cena jednorazowego biletu normalnego 50_.250 krotnosé ceny biletu za kazde
stwierdzone uchybienie
30-500 krotno$¢ ceny biletu za kazdy
Katowice Cena jednorazowego biletu (strefowego) | kurs, w ktorym stwierdzono minimum
normalnego o najnizszym nominale jedno uchybienie oraz za kazdy kurs
niepunktualny
lloczyn liczby wozom ustugi wykonanej | 5-200% wartosci obliczonego
z uchybieniem i ceny 1 wozokm iloczynu
Gdynia ang najdrozszego biletu normalnego 100% wartosci biletu
miesigcznego
Cena najtariszego biletu normalnego o i
miesiecznego 60% wartosci biletu
Poznan | Vielkosc kary okreslona jako kiotnoSC 1 55 g o rotmosci kary dodatkowej
opfaty dodatkowej
Wielko$¢ kary wyrazona w ztotowkach
Wroctaw | za kazde stwierdzony przypadek dzien 0,50-50 zfotych
zwioki lub pojazd
Wielko$¢ kary wyrazona w ztotdwkach
Warszawa | za kazde stwierdzone uchybienie lub 5-1 200 zlotych
kurs, w ktérym stwierdzono uchybienie

Zrodto: Opracowanie wiasne na uméw przewozowych lub specyfikacji przetargowych — luty 2013

nosci zazwyczaj powiazana jest z systemem kar odniesio-
nych najczesciej do ceny biletu albo do kosztu wozokilome-
tra. W niektérych miastach wyrazona jest w zlotéwkach.

Kontrola jakoSci za pomoca ocen statystycznych

Przez ocene statystyczna zazwyczaj nalezy rozumie¢ okre-
slanie udzialu wzglednego obserwacji spelniajacych zawarte
w umowach kryteria jakosciowe do sumarycznej liczby ob-
serwacji (Krakéw, £6dz, Wroctaw, Poznarl). Metoda ta jest
najczesciej wykorzystywana do oceny niezawodnosci i punk-
tualnosci kursowania pojazdéw, jak réwniez oceny stanu
taboru czy stanu dworcédw i przystankéw (w Poznaniu).
Czasami w ocenie jakosci okreslane zostaja réwniez rozklady
zmiennych losowych opisujacych dane mierniki jako$ci oraz
ich parametréw, ktére mozna przyjmowac jako warto$ci za-
gregowanych miernikéw jakosci (ocena punktualnosci i nie-
zawodnos$ci w Warszawie). Kryteria stosowane w badanych
miastach zestawiono w tabeli 4.

Tabela 4
Rodzaje kryteriow jakosciowych podlegajacych kontroli
i wptywajacych na wysokosé wynagrodzenia
Oceny statystyczne
= ©
% = § =35 E =
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= f28 Ha|Nn|laS2 22|88 | K| n8 |8
Krakow 4 4 v v v
todz v v v v v
Wroctaw v v v v v v v v
Poznan v v v v v v v
Warszawa | v v v
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Kontrola i ocena stopnia realizacji ustug

zgodnie z rozkladem jazdy

Kontrola i ocena stopnia realizacji ustug zgodnie z rozkla-
dem jazdy obejmuje zazwyczaj kryterium punktualnosci,
niezawodnosci oraz zgodnosci przydziatu taboru do kursu
zgodnie z rozkladem jazdy (odpowiednia pojemno$¢ pojaz-
du, wysokos¢ podlogi itd.).

W Krakowie kontrola punktualnosci i niezawodnosci
kursowania moze by¢ prowadzona przez calg dobe na wy-
branych przystankach komunikacyjnych i obejmuje nie
mniej niz 1000 kurséw miesiecznie, a czas trwania obser-
wacji w punktach kontrolnych nie moze by¢ krétszy niz 1
godzina. Co najmniej 80% obserwacji wykonywana jest
w dni robocze, przy czym 60% tych obserwacji przeprowa-
dza sie w godzinach szczytu komunikacyjnego (tj. w godz.
6.15-8.45, 14.00-18.30). O miejscu kontroli organizator
przewozéw informuje przewoznika telefonicznie nie péZniej
niz 30 minut przed jej rozpoczeciem.

W Lodzi czas trwania kontroli stanu realizacji rozkladu
jazdy nie moze by¢ krétszy niz 100 godzin w okresie mie-
sigca, a kazda kontrola regularno$ci kursowania nie moze
trwad krécej niz 1 godzine. Kurs oceniany jest negatywnie,
w przypadku gdy nie zostal zrealizowany, pojazd nie za-
trzymal si¢ na przystanku, ktéry nie posiadal statusu miej-
sca przystankowego na zadanie lub tez przyjechal na przy-
stanek 3 lub wiecej minut przed planowanym czasem od-
jazdu, a takze gdy czas odjazdu z przystanku przekracza
ustalona tolerancje punktualnosci.

We Wroctawiu, punktualno$¢ i niezawodnos¢ kursowa-
nia podlegaja kontroli na wszystkich przystankach. Prze-
woznik wykonujacy ushugi przewozowe musi dysponowac
systemem automatycznej kontroli punktualnosci i jakosci
ustug przewozowych, obejmujacym wszystkie pojazdy
i wszystkie kursy i odjazdy. Jest on wyposazony w funkcje
automatycznej rejestracji godzin przyjazdu i odjazdu, obej-
mujaca kazdy odjazd i kazdy przystanek. Ponadto od syste-
mu tego wymaga si¢ rejestracji m.in.: czasu pomiaru, nu-
meru i rodzaju (zwykly, na zadanie) przystanku, numeru
linii, pojazdu, brygady czy tez typu pojazdu. System ten
pozwala na automatyczne generowanie raportow z podzia-
fem na przystanki, ich rodzaje, linie i brygady w zakresie
kurséw niepunktualnych, niezrealizowanych czy tez nie-
wiasciwie zrealizowanych (z wyszczegdlnieniem odjazdéw
przed czasem, ominietych, odjazdéw spdznionych wiecej
niz 15 minut lub spéznien wigkszych niz interwal wynika-
jacy z czestotliwosci kursowania, odjazdéw realizowanych
autobusem mniejszym i rocznikowo innym, niz wynika to
z umowy i rozkladu). Odjazdy niezarejestrowane w syste-
mie automatycznej rejestracji punktualnosci i niewyjasnio-
ne przez przewoznika traktowane sa jako odjazdy niezreali-
zowane.

W Poznaniu ocena kursowania zgodnie z rozkladem
jazdy dokonywana jest na podstawie obserwacji w losowo
wybranych punktach kontrolnych (18 punktéw tramwajo-
wych i 34 punkty autobusowe na terenie miasta). Czas
trwania obserwacji w punktach kontrolnych nie moze by¢
krétszy niz 2 godziny, a czas trwania obserwacji w ciagu
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miesiaca w kazdym z punktéw kontrolnych powinien by¢
nie krétszy niz 4 godziny. W ciagu miesiaca obserwacji po-
winno zosta¢ poddanych min. 2-5% planowanej miesiecz-
nej liczby kurséw dla kazdej linii komunikacyjnej, z czego,
podobnie jak w Krakowie, nie mniej niz 80% obserwacji
powinno by¢ wykonanych w dni robocze oraz nie mniej niz
60% w godzinach szczytu komunikacyjnego. Na podsta-
wie przeprowadzonych obserwacji dokonywana jest ocena
zgodnosci realizacji kurséw pojazdéw z zaplanowanym roz-
ktadem jazdy, w oparciu o odpowiedni przydzial typéw po-
jazdéw do tras linii komunikacyjnych oraz ocena punktual-
nosci kursowania pojazdéw.

W Warszawie stopiefi realizacji rozktadu jazdy jest oce-
niany pod katem niezawodnosci i punktualnosci kursowa-
nia pojazdéw, przy czym wskaznik niezawodnosci okresla-
ny jest na podstawie zapisow w kartach drogowych po-
szczegblnych kurséw, natomiast wskaznik punktualnosci
dokonywany jest w oparciu o dane rejestrowane przez au-
tokomputery zainstalowane w pojazdach (95% odjazdéw
zaplanowanych do realizacji). Dopuszcza si¢ rowniez mozli-
wos¢ oceny punktualnosci w oparciu o obserwacje prowa-
dzone przez organizatora (3% rozkladowych pélkurséw).
Kontrola punktualnosci odbywa sie w punktach wymienio-
nych w rozkladach jazdy. Punkty te sa przekazywane do
wiadomosci kierujacych pojazdami.

Rodzaje wskaznikéw jakosciowych oraz zasady po-
mniejszania wynagrodzenia za $wiadczenie ustug przewo-
zowych w przypadku nie spelnienia okreslonych wymagan
w zakresie realizacji przewozéw zgodnie z rozkladem jazdy
zestawiono w tabeli 5.

Kontrola i ocena przygotowania taboru do ruchu

W zakresie przygotowania taboru do ruchu kontroli pod-
dawane sa pojazdy pod wzgledem czystosci, oznakowania
i wyposazenia technicznego. Kontrola zazwyczaj przepro-
wadzana jest na zajezdniach i ma charakter przegladu po-
jazdu przygotowanego do wyjazdu na linie.

W Krakowie przeprowadzana jest kontrola czystosci,
prawidlowego oznakowania i wyposazenia technicznego
pojazdéw. W ciggu miesiaca musi ona obejmowac co naj-
mniej 200 pojazdéw. Za tabor czysty uznaje si¢ pojazd
umyty, zamieciony, z czystymi szybami, uszczelkami okien-
nymi i fotelami. Kontrola czystosci obejmuje zewnetrzng
powierzchnie pojazdu, szyby od wewnatrz pojazdu oraz
uszczelki okienne, podloge i wykladziny $cienne pojazdu,
fotele pojazdu oraz porecze i uchwyty w pojezdzie. Szyby
uszkodzone poprzez porysowanie ostrymi narzedziami oraz
trwale zamalowane (farbami nie dajacymi sie zmy¢ bez
uszkodzenia szyby) lub pokryte reklama nie sa traktowane
jako brudne. Kontrola czystosci pojazdu prowadzona jest
z uwzglednieniem czynnikéw atmosferycznych w momen-
cie rozpoczecia pracy.

W Lodzi w zakresie oceny przygotowania taboru do ru-
chu kontrolowana jest kazda zajezdnia nie rzadziej niz raz
na 2 miesigce. Kontroli podlegaja:

e czystos¢ pojazdu na zewnatrz (przy uwzglednianiu pa-
nujgcych warunkéw atmosferycznych);
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Tabela 5

Rodzaje wskaznikéw jako$ciowych w zakresie stopnia realizacji
rozktadu jazdy oraz zasady pomniejszania wynagrodzen

kich obserwowanych

Wskaznik jakosci Symbol Opis Zasady naliczania kar
liczba stwierdzonych 0 0,1% kwoty naleznego
niepunktualnych kursow | miesiecznego wynagro-

punktuainosci |Q, = L/L w stosunku do wszyst- | dzenia za kazde zwigk-

szenie 0 0,01 Q, powyzej

Krakow

wszystkich obserwowa-
nych kursow

kursow wartosci 0,2

liczba stwierdzonych 00,2% kwoty nalez-

niezrealizowanych nego miesiecznego
niezawodnosci|Q, = L,/L kursow w stosunku do | wynagrodzenia za kazde

zwigkszenie 0 0,01 Q,,
powyzej wartosci 0,00

liczba kursow punk-
tualnych wykonanych
taborem o parametrach

04000 zt za kazdy punkt

nych kurséw

sunku do wszystkich
obserwowanych kursow

N [realizacji roz- M [%] =P /P zgodnych z rozkfadem | procentowy (liczony
S |Kladu jazdy %] =P/P, jazdy w stosunku do z dokfadnoscig do 0,1)
wszystkich kursow ponizej wartosci 85%
przewidzianych rozkfa-
dem jazdy
gfggjﬂ%ﬁ;ﬁ%ﬁnggh lloczyn naleznego mie-
punktuainosci NP = 0,03*L,,/L, |jazdow w stosunku do fﬁggggiﬁgﬁ?ﬁﬁ?'a
= wszystklcr] obserwowa- nosei kursowania
s nych kursow
o
é liczba stwierdzonyeh | o mie-
niewfasciwie odjazdéw niewtasciwie 0czy Y )
X . ) sigcznego wynagrodzenia
zrealizowa-  |NR = 0,1*L/L, |zrealizowanych w sto- i wskaZnika niewlasciwie

zrealizowanych kursow

liczba wozokilometrow

zgodnosci wykonanych taborem
przydziatu 0 parametrach zgodnych |Wynagrodzenie po-
taboruzza-  |Z, [%] z ustalonymi w rozktadzie| mniejszone w przypadku
planowanymi |=N_, /Z jazdy w stosunku do wskaznika nizszego
rozktadem liczby zaplanowanych niz 98%
§ jazdy wozokilometrow wg
ns_ rozktadu jazdy
liczba kurséw punktual- | Wynagrodzenie po-
nych i niepunktualnych, |mniejszone w przypadku
P ale niezawinionych przez |wskaznika nizszego niz
punktualnosc | P[] =(P+P,)/P, przewoznika w stosunku |90% dla trakcji tramwa-
do wszystkich obserwo- |jowej i 85% dla trakcii
wanych kursow autobusowe;j
Kwota potracenia obli-
czana jest wg wzoru: Fp
=0, -Ek gdzie:
liczba punktualnych E - nalezno$¢ za wyko-
odjazdow pojazdow nane wozokilometry;
z punktu kontrolnego kD — wspofczynnik
w stosunku do facznej  |stosowanego potracenia
o liczby zarejestrowanych |zalezny od uzyskanego
punktuainosei P [%]=F/N, odjazdow pojazdow na podstawie obserwaciji
(sposob jego obliczenia |wskaznika punktualno$ci:
uwzglednia trzy mozliwe |P’<60% to k =100%
swobody ruchu — duzg, |60%<P’<75% to kp=—
% $rednig i mata) -14/3P’+380
5 75%=<P’<95% to k =—
s -1,5P"+142,5

P">95% to k =0,0%

niezawodnosci|N'[%]=N,/N,

liczba potkursow wy-
konanych niezgodnie

z obowigzujgcym rozkia-
dem jazdy w stosunku
do facznej rozktadowej
liczby potkursow

1) N'<0,5% — brak
potracenia wynagrodze-
nia, 2) 0,5%<N’<25,5%
— potracenie réwne jest
iloczynowi naleznosci za
wykonane wozokilometry
i czterokrotno$ci wadli-
wych kurséw pomniej-
szonych o dwa (F, =
E-(4:N -2)),N'>25,5%
— brak wynagrodzenia,
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e sprawno$¢ ukladu otwierania drzwi przez pasazera
w pojazdach w nie wyposazonych;

e sprawno$¢ i kompletno$¢ tablic kierunkowych (czolowej
i bocznej) oraz z tylu pojazdu z numerem obslugiwane;j
linii;

e oSwietlenie wnetrza pojazdu w przedziale pasazerskim
od zmroku do §witu;

e posiadanie przez kierujacego pojazdem biletéw jednora-
zowych, jednoprzejazdowych w pojazdach bez automa-
téw biletowych;

e liczba kasownikéw i ich sprawnosé;

o sprawno$¢ dzialania sygnalizacji Swietlnej i dZwickowej,
dziatanie dzwonkéw awaryjnych lub innych urzagdzen
stuzacych awaryjnemu wyjsciu z pojazdu;

e funkcjonowanie ogrzewania w okresie grzewczym (kli-
matyzacji);

e sprawnos$¢ automatdéw do sprzedazy biletéw w pojaz-
dach w nie wyposazonych;

e umieszczenie i czytelno$é zgodnie z wytycznymi infor-
macji o przepisach porzadkowych oraz obowiazujacych
cenach za ustugi przewozowe $rodkami lokalnego trans-
portu zbiorowego (tzw. taryfa);

e uchwyty, porecze (luzne, urwane, brak), oslony przy
drzwiach, siedzenia, réwnos¢ podlogi oraz stopni itp.
majace wplyw na bezpieczefistwo pasazeréw, stan wy-
kladzin $ciennych;

e whasciwe oznakowanie pojazdu stosownie do obowiazuja-
cych przepiséw wewnetrznych w przypadku zmiany trasy.

Zaréwno w Lodzi, jak i w Krakowie organizator prze-
wozéw powiadamia przewoznika o terminie kontroli czy-
stosci i wyposazenia pojazdéw z wyprzedzeniem minimum
jednego dnia roboczego.

Podobne parametry przy ocenie jakosci swiadczonych
ustug przewozowych brane sa pod uwage we Wroctawiu.
Podczas kontroli dokonuje si¢ oceny prawidlowego oznako-
wania pojazdu: sprawdzana jest przede wszystkim prawi-
dlowos$¢ zamieszczanych informacji na wewnetrznych i ze-
wnetrznych tablicach (numer linii, kierunek jazdy, wy-
szczegoblnienie przystankéw danej linii, numer ewidencyjny
pojazdu, numer brygady) oraz zgodne z ustaleniami ozna-
czenie na zewnatrz pojazdu. Ocena prawidlowego stanu
technicznego i wyposazenia pojazdu obejmuje natomiast:

e clementy wyposazenia zwiazane z bezpieczefistwem pa-
sazerdw (system poreczy, oSwietlenie zapewniajgce pasa-
zerom dobra widoczno$¢ wewnatrz pojazdu, przyciski
STOP przy kazdym wyjsciu z pojazdu, czytelne oznako-
wanie wyjscia awaryjnego, komplet gasniczy i komplet
mlotkéw do wybicia szyby w razie awarii),

e urzadzenia techniczne typu kasy fiskalne i czytniki
kart elektronicznych oraz urzadzenie umozliwiajace
kasowanie,

e ogrzewanie pojazdu,

e stopien o$wietlenia wnetrza pojazdu po zmroku lub
w warunkach niedostatecznej widocznosci,

e sprawne tablice Swietlne (wyswietlaja prawidlowe in-
formacje o kursie tj. numer linii i kierunek jazdy).

Ponadto w ocenie jakosci ustug przewozowych uwzgled-
nia sie wykorzystanie wlasciwego, co do wieku i typu, tabo-
ru do obstugi linii oraz jego czystos¢. Kontrola czystosci
wewnetrznej i zewnetrznej pojazdéw odbywa si¢ wedhug
takich samych zasad jak w Krakowie.

Réwniez w Poznaniu dokonywana jest ocena stanu tabo-
ru, ktéra dotyczy czystosci powierzchni zewnetrznych, czy-
stosci wnetrza pojazdu, wywieszenia identyfikatoréw przez
prowadzacych pojazdy, kompletnosci informacji pasazerskiej,
w tym: stanu tablic informacyjnych zewnetrznych (kierun-
kowych) i przepiséw taryfowych i porzadkowych. Liczba
przeprowadzonych kontroli taboru nie moze by¢ mniejsza
niz 460 tramwajéw i 690 autobuséw w skali miesiaca, a w
zakresie zweryfikowania czysto$ci przy wyjezdzie z zajezdni
(petli) nie mniej niz 70% powyzszej liczby, natomiast w po-
zostalym zakresie na trasie, nie mniej niz 30% powyzszej
liczby. Kontrola czysto$ci pojazdéw moze zostaé przeprowa-
dzona w momencie rozpoczecia pracy, lecz nie pdzniej niz do
zakoniczenia pierwszego kursu, natomiast kompletno$é in-
formacji pasazerskiej podlega ciaglej kontroli. W przeciwiefi-
stwie do Krakowa, Lodzi i Wroclawia, gdzie poszczegdlny
wymdg jakosciowy jest lub nie jest spelniony, w Poznaniu,
w czasie kontroli, za kazdy oceniany wymdg przydzielana
jest okreslona liczba punktéw. W zakresie czystosci ze-
whnetrznej i wewnetrznej moze zostaé przydzielone O punk-
téw za calkowita niezgodno$é¢ z wymaganiami, 0,20 punk-
toéw za pojedyncze niezgodnosci oraz 0,30 punktéw w przy-
padku braku zastrzezen. Walidacja oceny w zakresie kom-
pletnosci informacji pasazerskiej wynosi kolejno 0, 0,20
10,25 punktéw, natomiast w zakresie przepiséw taryfowych
i porzagdkowych: 0, 0,05, 015 punktéw.

Rodzaje wskaznikéw jakosciowych oraz zasady pomniej-
szania wynagrodzenia za $wiadczenie ustug przewozowych
w przypadku nie spelnienia okre§lonych wymagan w zakre-
sie przygotowania taboru do ruchu zestawiono w tabeli 6.

Kontrola i ocena innych kryteriéw jakoSciowych

Poza wyzej wymienionymi kryteriami jakoSciowymi pod-

legajacymi ocenie, w Poznaniu i Lodzi kontroluje sie réw-

niez przystanki tramwajowe i autobusowe, przy czym

w Lodzi kontroli podlega tylko informacja przystankowa,

a w Poznaniu dodatkowo stan techniczny oraz ich czystos¢.

Ocena stanu przystankéw i dworcéw w Poznaniu doko-

nywana jest w analogiczny sposéb jak ocena stanu taboru:

przydzielane sa punkty za calkowita, czg$ciowa niezgodnos¢

lub petna zgodnos¢ z wymaganiami. Ocenie poddawane sa:

e wyposazenie informacyjno — drogowe (kolejno: 0, 0,15,
0,25 punktéw),

e stan techniczny urzadzed przystankowych (kolejno: 0,
0,15, 0,25 punktow),

e aktualno$¢ i czytelno$¢ informacji (kolejno: 0, 0,20,
0,30 punktéw),

e czysto$¢ i porzadek (kolejno: 0, 0,10, 0,20 punktdw).

W Poznaniu kontroli musza zosta¢ poddane wszystkie

przystanki w ciggu miesigca, natomiast w Lodzi tylko 600
w ciagu kwartatu.
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Tabela 6
Rodzaje wskaznikoéw jakosciowych w zakresie przygotowania taboru do ruchu oraz zasady pomniejszania wynagrodzen
Wskaznik jakosci Symbol Opis Zasady naliczania kar

nieprawidfowego Q =L/ liczba zaobserwowanych nieprawidfowo oznakowanych pojazdéw w |0 0,1% kwoty naleznego miesigcznego wynagrodzenia za kazde

oznakowania pojazdow o =L, stosunku do wszystkich obserwowanych pojazdow zwigkszenie 0 0,01 Q, powyzej warto$ci 0,00
é niesprawnosci wyposazenia Q=L liczba pojazdéw ze stwierdzonym niesprawnym wyposazeniem 0 0,1% kwoty naleznego miesigcznego wynagrodzenia za kazde
£ |technicznego pojazdow RTOTRP technicznym w stosunku do wszystkich obserwowanych pojazdow | zwigkszenie 0 0,01 Q, powyzej wartosci 0,00

. _ liczba zaobserwowanych brudnych pojazdéw w stosunku do 0 0,05% kwoty naleznego miesigcznego wynagrodzenia za kazde

brudnych pojazdow Q=L wszystkich obserwowanych pojazdow zwigkszenie 0 0,01 Q, powyZej wartosci 0,00
N |przygotowania taboru do M,[%] =P /P liczba pojazdow nie budzacych zastrzezen w stosunku do wszystkich |0 4 000 zt za kazdy punkt procentowy (liczony z doktadnoscig do 0,1)
S |ruchu %] =Py/P, pojazdéw poddanych kontroli ponizej wartosci 90%
=
S liczba kursow, na ktorych stwierdzono okreslone uchybienia w stosunku |iloczyn naleznego miesigcznego wynagrodzenia i wskaznika jako$ci
o — *
§ Jakosci ustug JAK = 0,08"L,/, do wszystkich kontrolowanych pod wzgledem jako$ci kursow usiug
<§ o1 iloczyn sumy punktéw uzyskanych z ocen poszczegoinych pojazdow |wynagrodzenie pomniejszone w przypadku wskaznika nizszego niz
QE_« oceny stanu taboru T[%]==S/n (S) iilosci pojazdow ocenianych (n) 80%
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Ponadto we Wroctawiu kontroli podlegaja réwniez do-
kumenty przewozu oséb lub bagazu (kontroli biletowej).
Kazdorazowo ocena taka obejmuje co najmniej 1 seri¢ skta-
dajaca sie z 10 réznych kurséw (spos$rod wszystkich linii
objetych umowa), w tym 8 kurséw w dni robocze (dwa do
godziny 9.00, dwa od 9.00 do 14.00, dwa od 14.00 do
18.00 i dwa po godz. 18) i 2 kursy w dni wolne (jeden
przed 14.00 drugi po 14.00).

Rodzaje pozostalych wskaznikéw jakosciowych oraz zasady
pomniejszania wynagrodzenia za $wiadczenie ustlug przewozo-
wych w przypadku ich nie spelnienia zestawiono w tabeli 7.

Tabela 7
Rodzaje pozostatych wskaznikow jakosciowych
oraz zasady pomniejszania wynagrodzen
Wskaznik jakosci Symbol Opis Zasady naliczania kar
ey | 82003ty
N | informacji o1 _ . procentowy (liczony z
S | praystankowej| b =P S:gs:tmg\?v Wgéﬁiklccg dokladnoscia do 0,1)
przy kontrl(J)Ii v ponizej wartosci 85%
iloczyn sumy punktow
s stanu uzyskanych z ocen wynagrodzenie
§ przystankow | W [%]=%S/n | poszczegdlnych pojazdow | pomniejszone w przypadku
o | jdworcow (S) iliczba pojazdéw  |wskaznika nizszego niz 75%
ocenianych (n)
iloczyn wielko$ci
- liczba pasazerdw bez biletu | przekroczenia progu 0,05
=
5 s“”;gﬁffg‘l’isc' WG=LG/ | w stosunku do wszystkich |  przez wskaznik WG i
é biletow LK>0,05 skontrolowanych wynagrodzenia za dany m-c
pasazerow Kb:%.\'(ﬂ'G ~0,05)xW
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Podsumowanie

Wryniki przeprowadzonej analizy zapisow jakosciowych
w umowach Swiadczy¢ moga o zmieniajacym sie podejsciu do
jakosci $wiadczonych ushug przewozowych. Wszystkie z pod-
danych analizie miast w umowach przewozowych uwzgled-
niaja kryteria jakosciowe, a nie tylko kryteria iloSciowe.
Warunkuje to jednak art. 25 Ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym. Poréwnujac jednak kryteria jakosciowe, sto-
sowane w umowach w 2007'® i w 2013 roku, nie obserwuje
sie az tak istotnych zmian w poszerzaniu zestawu kryteridw
lub ich zaostrzaniu. Najbardziej zauwazalna zmiana jest w po-

'8 Wiecej: W. Starowicz, JakoS¢ przewozéw w miejskim  transporcie  zbiorowym,
Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, Krakéw 2007.
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dejsciu do tolerancji w punktualnosci kursowania pojazddw:
w poréwnaniu z sytuacja sprzed kilku lat wymogi te, pomimo
wzrostu kongestii ruchu, zaostrzyly sie w niektérych miastach.

Zasady przeprowadzanych kontroli jakosci $wiadczonych
ustug w poszczeg6lnych miastach nie ulegly rozszerzeniu
w poréwnaniu z 2007 rokiem. Najszerzej kontrolowana jest
punktualnosé¢ i niezawodnos$¢ kursowania pojazdéw, przy
czym tylko w Warszawie i Wroclawiu, ze wzgledu na wypo-
sazenie pojazdéw w systemy automatycznej kontroli punk-
tualnosci, obejmuje ona prawie wszystkie pojazdy.

Kazde z analizowanych miast stosuje system kar w przy-
padku stwierdzonych podczas kontroli uchybient w jakosci
swiadczonych ustug. W miastach, w ktérych stosuje si¢ ciag
obserwacji danego kryterium, wysoko$¢ kary uzalezniona
jest zazwyczaj od wielkosci otrzymanego wskaznika jakosci.
W zadnym z badanych miast nie stwierdzono natomiast sto-
sowania systemu kar i/lub nagréd w odniesieniu do oceny
jakosci $wiadczonych ushug dokonanej przez pasazeréw.
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