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MARGINALIZACJA UDZIALU
KOLEJOWYCH PRZEWOZOW REGIONALNYCH
W 0BSLUDZE POTRZEB AGLOMERACJI GORNOSLASKIE]

Obecny system transportu kolejowego w aglomera-
cji gornoslaskiej posiada wiele niekorzystnych cech.
W artykule omoéwiono ograniczenia wplywajace
na marginalizacje udzialu przewozéw kolejowych
w obstudze potrzeb przewozowych, ktére identyfi-
kuje sie w infrastrukturze regionalnego transportu
kolejowego, w taborze przewozowym i w organiza-
¢ji systemu, przy czym w tym ostatnim przypadku
ograniczenia sa czesto rezultatem barier infrastruk-
turalnych i taborowych.

Wprowadzenie

Rozwiazywanie wspélczesnych probleméw obstugi trans-
portowej aglomeracji wymaga skonfrontowania trzech
strategii rozwoju aglomeracyjnego systemu transporto-
wego. Pierwsza z nich ugruntowuje zdominowanie prze-
wozéw w aglomeracji przez transport drogowy realizo-
wany samochodami osobowymi i przez ogélnodostepny
transport autobusowy. Druga rozszerza wykorzystywane
srodki i techniki transportu aglomeracyjnego o te sy-
stemy transportu i sposoby przemieszczania, ktdre nie
korzystaja z silnikéw spalinowych jako zrédla napedu.
Trzecia ze strategii to propozycja dzialad bedacych tyl-
ko uzupelnieniem funkcjonujacego juz obecnie w danej
aglomeracji systemu transportu, w ktorym najczesciej
kluczowa pozycja nalezy do indywidualnego i zbiorowe-
go transportu drogowego. Obejmuje ona m.in. przedsie-
wzigcia zmniejszajace popyt na przejazdy samochodami
osobowymi, takie jak: wprowadzenie oplat drogowych,
poprawa warunkéw funkcjonowania zbiorowego trans-
portu autobusowego, rozwdj telepracy i systemu elastycz-
nego czasu pracy.

Alternatywne sposoby przemieszczen w stosunku do
transportu drogowego zawiera tylko strategia oparta na
niezmotoryzowanych (bez wykorzystywania silnikéw spali-
nowych) systemach transportu aglomeracyjnego. Wsrod

! Dr inz, Politechnika Slaska w Katowicach, Wydzial Transportu
2 Prof. dr hab. inz., Politechnika Slaska w Katowicach, Wydzial Transportu
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mozliwych rozwiazan istotne znaczenie posiadaja systemy
transportu szynowego z napedem elektrycznym, do keé-
rych w przypadku aglomeracji zaliczy¢ nalezy metro, szyb-
kg kolej miejska, lekkie koleje miejskie, koleje podmiejskie
i regionalne oraz tramwaje. Charakterystyczna cecha tego
rodzaju rozwiazafn jest operowanie szynowych srodkéw
transportu w korytarzach transportowych przecinajacych
aglomeracje. Poprzez niezbedny uklad zréznicowanych
funkcjonalnie centréw przesiadkowych i przystankéw, ko-
rytarze transportu szynowego, bedace swoistymi kanatami
szybkiego przeplywu (tranzytu) potokdéw, powigzane sa ze
srodkami transportu i urzadzeniami, obshugujacymi rozpro-
szone potrzeby transportowe, takimi jak: ciagi ruchu pie-
szego, drogi i $ciezki rowerowe, Srodki miejskiego transpor-
tu zbiorowego (przede wszystkim autobusy) oraz transport
indywidualny.

W kontekscie formulowanych zadad dla wspélczesne-
go kolejowego transportu aglomeracyjnego w artykule
scharakteryzowano stan obecny systemu transportowego
w aglomeracji gérnoslaskiej wskazujacy na marginalizacje
udziatu przewozéw kolejowych w obstudze potrzeb prze-
wozowych.

Diagnoza stanu kolejowych przewozow pasazerskich
Obecna sytuacja pasazerskiego transportu kolejowego jest
odbiciem przemian w calym sektorze transportu w Polsce,
poddanym po 1989 roku procesowi transformacji gospo-
darczej i oddzialywaniu dynamicznie zmieniajacego sie oto-
czenia spolecznego i ekonomicznego. Na stan kolejowych
przewozéw pasazerskich istotny wplyw ma réwniez sytu-
acja w calym systemie transportu kolejowego, w ktérym
zmiany sg efektem przemian sektorowych.

Diagnoza obecnego stanu kolejowych przewozéw pasa-
zerskich dokonywana jest na trzech plaszczyznach:

* pierwsza pozwala na definiowanie sytuacji kolejowych
przewozéw pasazerskich, kreowanej przez oddzialywa-
nie zjawisk, proceséw i tendencji wystepujacych w sy-
stemie transportu kolejowego i dotyczacych zaréwno
przewozéw pasazerskich, jak i towarowych, a wiec cale-
go zakresu dziatalnosci gospodarczej w systemie;
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* druga plaszczyzna diagnozy kolejowych przewozéw pa-
sazerskich zawiera obraz sytuacji bedacej wynikiem od-
dzialywania zjawisk, proceséw i tendencji identyfikowa-
nych wylacznie w dziatalnosci zwiazanej z przewozami
pasazerskimi,

* obraz sytuacji w kazdym z podsysteméw przewozowych
kolejowego transportu pasazerskiego to efekt trzeciej
z plaszczyzn diagnozy i yymowania probleméw w mikro-

skali.

Zasadniczymi wyznacznikami kazdej z wyréznionych
plaszczyzn diagnozy sa:

* infrastruktura transportu kolejowego w przypadku
pierwszej z nich,

* organizacja rynku kolejowych przewozéw pasazerskich
oraz sytuacja w zakresie taboru przewozowego i trakcyj-
nego w gléwnej mierze ksztaltuja diagnoze z perspekty-
wy kolejowych przewozéw pasazerskich,

* dominujace cechy charakteryzujace obecny stan poszcze-
gblnych podsysteméw w kolejowych przewozach pasa-
zerskich w przypadku trzeciej z plaszczyzn diagnozy.

Sytuacje kolejowych przewozéw pasazerskich ksztalto-
wang przez zjawiska, procesy i tendencje wystepujace w ca-
lym systemie transportu kolejowego determinuje w naj-
wyzszym stopniu stan infrastruktury kolejowej. Niedosta-
teczne $rodki publiczne na modernizacje, remonty i utrzy-
manie infrastruktury kolejowej do roku 2006 spowodowaly
znaczaca luke remontowa. Jej nastepstwem byla degrada-
cja sieci kolejowej na wielu obszarach kraju, dzisiaj trudna
do odwrdcenia oraz pogorszenie stanu technicznego takze
gléwnych linii kolejowych. Proces ten wywotat w ruchu pa-
sazerskim nastepujace zjawiska’:

* odchodzenie od przewozéw kolejowych na wielu obsza-
rach kraju, w tym predestynowanych od obshugi trans-
portem kolejowym (np. obszary o wysokich walorach
przyrodniczych);

* pogorszenie dostepnosci transportowej regionow;

* zmniejszenie predkosci jazdy pociagéw i wydluzenie
czasu przejazdu, przez co w wielu relacjach kolej prze-
stala by¢ konkurencyjna w stosunku do samochodu oso-
bowego; spowodowalo to odplyw pasazeréw od kolei,
co w przypadku linii kolejowych o malym nate¢zeniu ru-
chu prowadzito do ich zamykania lub wylaczenia z eks-
ploatacji ze wzgledu na koszty ich funkcjonowania
i brak wplywéw taryfowych;

* pogorszenia jakosci obstugi pasazeréw przez przewozni-
kéw kolejowych;

3 Na podstawie: Program dziatan dla rozwoju rynku transportu kolejowego do roku 2015,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2010, s. 8-9, 25-26; J. Burniewicz,
Nowoczesna infrastruktura transportowa jako podstawowy element intensyfikacji pro-
cesow  rozwojowych w projektowanych dokumentach strategicznych, Ekspertyza dla
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Gdadsk—Warszawa 2010, s. 37-39, 65;
Diagnoza polskiego transportu (stan do 2009 roku), Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa 2011, s. 8-9.

* obnizanie efektu uzytkowego inwestycji infrastruktu-
ralnych ze wzgledu na brak réwnomierno$ci w inwesto-
waniu we wszystkie skladniki infrastruktury (np. stan
drogi kolejowej umozliwia jazde pociagu z predkoscia
140-160 km/h, ale ze wzgledu na brak nowoczesnych
urzadzed kontroli bezpieczefistwa ruchu pociagéw
osiagniecie tych predkosci pozostaje nadal tylko w sfe-
rze potencjalnych mozliwosci).

Na obecny stan kolejowych przewozéw pasazerskich
wplyw maja réwniez czynniki identyfikowane wewnatrz
tego podsystemu. Wiaza si¢ one, jak juz wczesniej zazna-
czono, przede wszystkim z organizacja rynku kolejowych
przewozéw pasazerskich oraz sytuacja dotyczaca bezpo-
sredniego produkeyjnego skladnika systemu, jakim jest ta-
bor przewozowy i trakcyjny.

W zakresie organizacji rynku obserwuje sie nastepujace
zjawiska i tendencje:

* wlatach 2005-2009 liczba pasazeréw przewozonych po-
ciggami utrzymywala sie na poziomie 260-290 milionéw
0s6b, jednak od 1990 roku spadek wielkosci przewozéw
wynidst ponad 507 milionéw oséb, co stanowi 64,2%
wolumenu przewozéw w 1990 roku; jednoczesnie w cia-
gu minionych dwudziestu lat obserwowano intensywny
wzrost motoryzacji indywidualnej; przedstawiony stan
rzeczy obrazuje tabela 1 i rysunek 1;

* liberalizacja rynku, ktéra nastapita z duzym opdznie-
niem (2007) nie przyniosta znaczacych zmian w podazy
ushug przewozowych, w tym takze pod wzgledem ich
jakosci;

* nadal system dofinansowania kolejowych przewozéw
pasazerskich jest niestabilny i nieprzewidywalny, po-
dobnie jak finansowanie utrzymania dworcéw; dopiero
wejscie w zycie ustawy z dnia 16 grudnia 2010 o pub-
licznym transporcie zbiorowym? otwiera droge do po-
prawy systemu dofinansowania przewozéw miedzywo-
jewddzkich i miedzynarodowych realizowanych w ra-
mach $wiadczenia ustug publicznych;

* uporzadkowanie rynku kolejowych przewozéw pasazer-
skich orazjego przejrzystos¢, do tej pory walory bedace w sfe-
rze postulatéw, powinna zapewni¢ nowa ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym; daje ona bowiem podstawe
do wdrozenia mechanizmu konkurengji regulowane;j
w przewozach regionalnych, miedzywojewddzkich i mie-
dzynarodowych w ramach $wiadczenia ushug publicznych;
mechanizm ten stwarza dla organizatoréw przewozéw ko-
lejowych mozliwo$¢ utrzymania dostepu do rynku prze-
woznikom wykonujacym przewozy ,.komercyjne” (nie ma-
jace charakteru uzytecznosci publicznej), z drugiej strony
zapobiega ekonomicznym zagrozeniom w realizacji kon-
traktu publicznego.

Wieloletnie zaniedbania powoduja, ze w zakresie taboru
wagonowego i trakcyjnego oraz elektrycznych zespoléw
trakcyjnych (ezt), w skali kraju nie obserwuje si¢ zasadniczej

4 Dz U.22011r. Nr 5, poz. 13.
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Tabela 1
Wielkos¢é przewozow oséb oraz motoryzacji indywidualnej w latach 1990-2009
I - Lata
Nazwa miernika lub wskaznika
1990 1995 2000 2005 2009
Wielko$é kolejowych przewozow pasazerskich 789,9 465,9 360,7 258,1 282,6
w [min 0sob], [%]; rok 1990 =100% 100,0 59,0 45,7 32,7 358
Wielko$é przewozow w miejskim transporcie zbiorowym 6000,0" - 4274,5% 4087,4 3913,9
w [min 0s6b], [%]; rok 1992 =100% 100,0 - 71,2 68,1 65,2
Wskaznik motoryzacji w [samochodach osobowych/1000 138 196 268 323 431
mieszkaricow], [%]; rok 1990 =100% 100,0 142,0 194,2 2341 3123
"Dane dla 1992 r., ? Dane dla 2003 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS Warszawa
a) wielkos¢ kolejowych przewozow pasazerskich (rok 1990 = 100%)
zmiana w [%}
800 100
2 700
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£
= 400
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o 300 35,8
3
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0 : :
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b) wielko$¢ przewozéw w miejskim transporcie zbiorowym (rok 1992 = 100%)
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Rys. 1. Wielko$¢ przewozow osob oraz motoryzacji indywidualnej w latach 1990-2009
Lr6dfo: opracowanie wiasne
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i zauwazalnej poprawy stanu technicznego taboru oraz jego
jako$ci. Z tego powodu w funkcjonowaniu kolejowych
przewozéw pasazerskich notuje si¢ nastgpujace niekorzyst-
ne zjawiska’:

* niedostateczna jakos¢ oferowanych ustug spowodowana
zlym stanem taboru, jego przestarzalymi konstrukcjami
nie spetniajacymi zadnych wspélczesnych standardéw
w zakresie komfortu podrézy;

* brak dostatecznej ilo$ci odpowiedniego taboru pasazer-
skiego powoduje, ze nie ma mozliwosci prowadzenia
ruchu pociagéw na blisko 20% sieci kolejowej z pred-
koscig dopuszczalng 120-160 km/h;

* niedostosowanie eksploatowanych pojazdéw do charak-
terystyki obstugiwanych polaczeni (np. ezt EN57 obstu-
guja przewozy aglomeracyjne pomimo nieprzystosowania
ich rozwigzan konstrukcyjnych do tego rodzaju ruchu).

Przedstawiong sytuacje pogarsza jeszcze obserwowane
od wielu lat zjawisko niewielkiego zaangazowania pafistwa
w programy inwestycyjne w zakresie taboru kolejowego,
realizowane na potrzeby systeméw przewozowych silnie
powiazanych z potrzebami transportowymi w skali regionu
(przewozy regionalne i przewozy aglomeracyjne).

Dopelnieniem obrazu ogélnej sytuacji w kolejowych
przewozach pasazerskich, kreowanej przez zmiany w syste-
mie transportu kolejowego stymulowane przez przemiany
calego sektora transportu, jest diagnoza obecnego stanu
w poszczegblnych podsystemach przewozéw pasazerskich.
Jej gléwne ustalenia przedstawiaja sie nastepujaco®:

* w przewozach miedzyaglomeracyjnych zasadniczym
dylematem jest wyrazny spadek jakosci ustug spowodo-
wany brakiem odpowiednich $rodkéw trakcyjnych i ta-
boru wagonowego oraz zasiegiem prowadzonych na
sieci kolejowej inwestycji modernizacyjnych;

* w przewozach miedzyregionalnych wykonywanych
w wiekszosci w ramach ustug publicznych, a wiec kt6-
rych skala jest silnie uzalezniona od wysokosci publicz-
nych srodkéw finansowych kierowanych na ich organi-
zowanie, obserwuje si¢ takie charakterystyczne zjawiska
jak: okresowa nieefektywna nadpodaz oferowanych
ustug, jednak przy obnizaniu ich jakosci, oraz tendencja
do likwidacji potaczeni na obszarach o mniejszej gestosci
zaludnienia, co prowadzi do dalszego powigkszania dys-
proporcji w obstudze kolejowej obszaru kraju;

* w przewozach regionalnych, takze majacych charakter
uzyteczno$ci publicznej, identyfikuje sic dwa segmen-
ty rynku: podréze do duzych aglomeracji, charaktery-
zujace sie znacznej wielkosci potokami pasazeréw, co
daje mozliwos¢ ich efektywnej obstugi pociagami oraz
typowe relacje regionalne obcigzone malymi potokami
pasazeréw, ktorych obstuga jest nieefektywna ze wzgle-
du na stabe pokrycie kosztéw eksploatacyjnych przy-
chodami taryfowymi;

> Na podstawie: Prognoza dziatain dla. .., op.cit., s. 9—10; Diagnoza polskiego transpor-

tu...,op.cit., s. 28-29.
® Na podstawie: Ibidem, s. 12—13; Ibidem, s. 38-39.

* w segmencie rynku przewozéw aglomeracyjnych (War-
szawa, Tréjmiasto, aglomeracja gérnoslaska) wobec po-
garszania sic warunkéw ruchu drogowego, czego prze-
jawem jest m.in. rozszerzajaca si¢ kongestia, oferta prze-
wozowa kolei i jej pozycja konkurencyjna w stosunku
do samochodu osobowego jest poza aglomeracja gérno-
slaska relatywnie dobra; istotna wada systemu przewo-
z6w aglomeracyjnych jest brak integracji z pozostalymi
systemami transportu w aglomeracjach oraz niski kom-
fort przejazddw.

Dotychczasowe rozwazania wskazuja, ze w podsystemie
kolejowych przewozéw pasazerskich wystepuje obecnie prze-
waga niekorzystnych zjawisk, proceséw i tendencji utrudnia-
jacych ozywienie kolei i zwickszenie jej roli w przewozach.
Taki stan rzeczy jest w opozycji do zamierzen na przysztosé,
ktérych celem jest budowa systemu transportowego bardziej
zréwnowazonego, mniej szkodzacego Srodowisku i w mniej-
szym stopniu przecigzonego, a wiec z mniejszg liczba obsza-
réw kongestii. System ten nie jest réwniez relatywnie konku-
rencyjny w stosunku do transportu indywidualnego i do
rozwigzan oferowanych przez inne galezie transportu, nawet
gdy bierze si¢ pod uwage najbardziej perspektywiczne seg-
menty rynku, a wiec przewozy micdzyaglomeracyjne (kwali-
fikowane), przewozy aglomeracyjne i przewozy regionalne
w relacjach do/z aglomeragji i duzych miast.

Uwarunkowania pozatransportowe kolejowych przewozow
regionalnych w aglomeracji gorno$laskiej

Polozona w centralnej czeSci wojewddztwa slaskiego aglo-
meracje gérnoslaska tworzy czternascie miast na prawach
powiatu, dwanascie innych miast, sposrod ktérych trzy sg
siedzibami powiatéw ziemskich, trzy gminy miejsko-wiej-
skie i jedenascie gmin wiejskich’. Struktura zlozona z czter-
dziestu jednostek przestrzenno-administracyjnych zajmuje
powierzchnie 2751 km?, a liczba ludnosci wynosi ponad 2,5
mln os6b®. Wskaznik Sredniej gestosci zaludnienia ksztal-
tuje sie na poziomie 913 os6b/km?. Na rysunku 2 przedsta-
wiono strukture przestrzenno-administracyjna aglomeracji
gbrnoslaskiej.

Jednym z podstawowych waloréw transportu kolejowe-
gowzakresie przewozow osébjestzdolnos¢ dosprawnejiefek-
tywnejobstugiduzych potokéw pasazerskich. Przewozyoma-
sowym charakterze zwigzane sg przede wszystkim z podré-
zami odbywanymi w relacji dom—praca—dom. Miejsca pra-
cy w duzej liczbie oferowane sa najczesciej przez wielkie
obiekty produkcyjne tradycyjnych galezi przemystu. W pol-
skich warunkach sg to m.in. kopalnie wegla kamiennego
i zaklady hutnicze.

Jest to jedna z czesciej wykorzystywanych w analizach probleméw transportu delimi-
tacji aglomeracji gérnoslaskiej. Po raz pierwszy zostala zaproponowana w 2004 r. na
potrzeby zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego — zob. Zintegrowany
Plan rozwoju transportu publicznego w aglomeracji katowickiej, Lad Sp. z o. o., Katowice
2004. W ostatnich latach wykorzystywano ja m.in. w opracowaniach Ernst&Young
(2007 r.) i Wydzialu Transportu Politechniki Slaskicj (2009 r.).

Diagnoza stanu systemu transportowego ovaz plan rozwoju transportu zbiorowego na obszarze
dzialania KZK GOP, Ernst&Young, Katowice—Warszawa 2007, s. 24-25.
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Rys. 2. Struktura przestrzenna aglomeracji gérnoslaskiej

Zradto: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota, Program inwestycyjny rozwoju trakcji szynowej na lata 2008—
2011. Analiza ruchu, Praca naukowo-badawcza, Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej, Katowice
2009, s. 31

Wojewddztwo $laskie przed 1989 rokiem bylo obsza-
rem koncentracji tych tradycyjnych sektoréw gospodarki.
Od dwéch dekad region podlega dynamicznym przemia-
nom zwigzanym z restrukturyzacja gérnictwa wegla ka-
miennego i hutnictwa. Zmiany te dotycza m.in. liczby
i przestrzennej alokacji obiektéw produkcyjnych oraz wiel-
kosci zatrudnienia bedacej odbiciem zakresu i wolumenu
produkcji. Trzeba zauwazyd, ze sa to jednoczesnie kluczowe
parametry determinujace potrzeby transportowe, a tym sa-
mym organizacje rynku kolejowych przewozéw pasazer-
skich w regionie oraz w aglomeracji gérnoslaskiej, na ob-
szarze ktorej usytuowana jest duza cze¢$¢ produkeji hutni-
czej i wydobycia wegla.

Elementem restrukturyzacji gérnictwa byt proces likwi-
dacji kopald zapoczatkowany w 1991 roku. Do dnia dzi-
siejszego liczba czynnych kopali w Polsce zmniejszyla si¢
z 70 w 1990 roku do 32 w 2007, a wiec 0 54%, co ilustru-
je rysunek 3. Najwieksze zmiany dotyczyly wojewddztwa
slaskiego, w ktérym na poczatku transformacji gospodar-
czej zlokalizowanych bylo najwiecej kopali. Tylko w okre-
sie 2003—-2007 liczba kopali czynnych zmniejszyla si¢
w regionie z 40 do 31, a wiec 0 22,5%.

Likwidacji kopala towarzyszylo zmniejszenie zatrudnie-
nia (rysunek 4). W skali kraju liczba zatrudnionych w gor-
nictwie wegla kamiennego zmniejszyla si¢ z 388 tysiecy
0s6b w 1990 roku do 125 tysiecy w 2008, a wiec o 263
tysiecy 0s6b, co oznacza spadek o 68%. Podobnie jak
w przypadku liczebnosci kopald, najwigksze zmiany w za-
trudnieniu zanotowano w wojewddztwie §laskim. W latach
2000-2008 spadek zatrudnienia w gérnictwie dotyczyt tyl-
ko wojewddztwa Slaskiego’ i wynidst 44 tysiecy oséb, a wiec
ponad 26% ogdtu zatrudnionych w 2000 roku.

Procesowi restrukturyzacji po 1989 roku poddana zo-
stala rowniez branza hutnicza. Konsekwencja tych dziatan
byl duzy, bo wynoszacy okolo 75%, spadek zatrudnienia

7 Wszystkie kopalnie poza I\W Bogdanka w Lecznej i Janina (PKW) w Libiazu sa
zlokalizowane w wojewodztwie $laskim.
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Rys. 3. Liczba kopalfi czynnych w Polsce i wojewddztwie $laskim w latach 19902007
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: J. Kicki, E. Sobczyk, H. Paszcza, The economic and technical
aspects of mine closure in Polish conditions, Mine Planning and Equipment Selection, Computer
Application in the Minerals Industries, Banff 2005, www.teberia.pl/index txt., odstona 10.07.2011;
Strategia dziatalnosci gornictwa wegla kamiennego w Polsce w latach 2007-2015, Rada Ministrow,
Warszawa 2007, s. 8.
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Rys. 4. Zatrudnienie w gornictwie wegla kamiennego w Polsce i wojewddztwie Slaskim w la-
tach 1990-2008

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie J. Kicki, E. Sobczyk, H. Paszcza, The economic and technical ...,
op.cit.; Gornictwo weglowe w wojewddztwie Slaskim w 2004 r., WUS w Katowicach, Katowice 2005, s. 8;
Pracujacy w wojewddztwie $laskim w 2008 r., WUS w Katowicach, Katowice 2009, s. 2; Raport finansowy
za rok 2010. Prezentacja dla inwestorow, LW Bogdanka S.A., teczna-Warszawa 2011, http://www.Iw.com.pl,
odstona 10.07.2011 r.

80

40

20 DR o e S S S M|

l —e—H. Katowice —g—Ogélem hutnictwo GvOP\’\\__‘

0 T T T T T T T T T
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Lata

Zatrudnienie, tys.

Rys. 5. Zmiany wielkosci zatrudnienia w hutnictwie na obszarze GOP w latach 1989—2000
Irodto: K. Wiederman, Restrukturyzacja i modernizacja hutnictwa Zelaza Gomoslaskiego Okregu
Przemystowego po 1989 roku, w: Z. Zioto (red.), Problemy transformacji struktur przemysfowych, Prace
Komisji Geografii Przemystu PTG nr 4, 2002, s. 115-128.

juz w latach 1989-2000. W tym okresie bowiem na obsza-
rze centralnej cze$ci wojewodztwa Slaskiego, miejscu trady-
cyjnej od 200 lat lokalizacji hutnictwa, liczba zatrudnio-
nych zmniejszyla si¢ z okolo 75 tysiecy oséb do okoto 19
tysiecy, co ilustruje rysunek 5. Tym samym sektor hutnictwa
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w regionie utracit pozycje jednego z wiodacych podmiotéw
na rynku pracy. Obecnie w 9 lokalizacjach na obszarze kra-
ju pracuje w hutnictwie okolo 26 tysiecy 0s6b' (w woje-
wodztwie $laskim ponad 18 tysiecy'").

Z. dotychczasowych rozwazaii wynika, ze rezultatem
proceséw restrukturyzacji gospodarki wojewddzewa $la-
skiego po 1989 roku byly zmiany, ktérych liczba, zakres i gle-
bokos¢ tworzyly jej nowa jakos¢ i strukture. Cze$¢ z tych
zmian miala réwniez duzy wplyw na system kolejowego
transportu pasazerskiego w regionie i aglomeracji gornosla-
skiej. Zmiany'? struktury przestrzennej gérnictwa wegla
kamiennego i hutnictwa zelaza, radykalny spadek zatrud-
nienia w kopalniach i hutach, spowodowane tym zjawi-
skiem zmiany strukturalne na rynku pracy w regionie oraz
kompresja wielkosci obiektéw produkcyjnych w obu sekto-
rach, staly sie przyczyna zmian w kolejowym transporcie
pasazerskim obstugujacym aglomeracje gérnoslaska i caly
region.

Tak zainicjowany proces mozna uja¢ w dwéch grupach:

* zmian o bezposrednim charakterze — dotyczace prze-
strzennego rozmieszczenia popytu na przewozy,
* zmian poSrednich w zakresie organizacji przewozdw.

Katalog zmian bezposrednich obejmuje:

* zmniejszenie liczby celéw/zrédel przejazdéw w motywa-
¢ji dom—praca—dom,

* zmiany w kolejowych potokach pasazerskich, do kté-
rych zaliczy¢ nalezy:

— zmniejszenie dobowej wielkosci potokéw pasazeréw
na polaczeniach obstugujacych przejazdy do/z pracy
w kopalniach wegla kamiennego i zakladach hutni-
czych,

— zmniejszenie wielkosci potokdéw pasazeréw w godzi-
nach szczytéw przewozowych porannego i popotu-
dniowego,

— zanik niektérych relacji potokéw pasazerskich, beda-
cy wynikiem zaprzestania produkcji w okreslonych
obiektach wydobywczych gérnictwa i zakladach hut-
niczych oraz innych branz pracujacych na potrzeby
obu sektoréw.

Zmiany posrednie w organizacji przewozdéw podykto-
wane byly spadkiem popytu i dotyczyly:

e zmniejszenia podazy ustug przewozowych w relacjach
obstugujacych przejazdy pracownikéw sektoréw gérni-
ctwa wegla kamiennego i hutnictwa poprzez:

— ograniczenia liczby kursujacych pociggdw regionalnych
i aglomeracyjnych,

' A. Kwiatkiewicz, Kwalifikacje zawodowe dzis i jutro — adaptacyjnos¢ przedsi¢hiorstw
i pracownikiw w sektorze hutnictwa stali, PARP, Warszawa 2011, s. 26.

' Dane szacunkowe — obliczenia wlasne na podstawie informacji ze stron interneto-
wych hut zelaza zlokalizowanych poza wojewddztwem §laskim.

12 Procesy restrukturyzacji objely rowniez sektory gospodarki pracujace na rzecz gér-
nictwa wegla kamiennego i hutnictwa (np. przemyst maszynowy).

— zwickszenia odstepéw czasu pomiedzy pociggami
w okresach szczytowych i pozaszczytowych doby,
— zmniejszenia liczby uruchamianych miejsc w pocia-
gach (krotsze sktady pociggéw),
o likwidacji niektdrych relacji dotychczas uruchamianych
na potrzeby przejazdéw do/z pracy.

Trzeba przy tym zauwazy¢, ze w okresie tak glebokich
niekorzystnych zmian ilo§ciowych i przestrzennych popy-
tu na przewozy kolejowe zwiazane z dojazdami do i po-
wrotami z pracy, ich operator zareagowal schematycznie
i w malo skuteczny sposéb. Odpowiedzia na spadek po-
pytu bylo bowiem wylacznie ograniczenie oferty rynko-
wej PKP w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych.
Nie podjete zostaly zadne efektywne dzialania majace na
celu zwiekszenie atrakcyjnosci przewozéw kolejowych
w innych segmentach rynku, jak chociazby w zakresie po-
taczed z centrum aglomeracji (Katowice) i jej osrodkami
miejskimi o funkcjach subregionalnych (Bytom, Gliwice,
Sosnowiec), a takze polaczen pomiedzy aglomeracja gor-
noslaska i pozostalymi aglomeracjami wojew6dztwa (biel-
sko-bialska, czestochowska i rybnicka). Skutkiem tych
nieefektywnych dzialan i wprowadzenia ograniczen
w ofercie przewozowej bylo utrwalenie na wiele lat ten-
dencji spadkowej w zakresie liczby oséb korzystajacych
z transportu kolejowego w aglomeracji goérnoslaskie;j.
Zjawisko to jest niestety potwierdzeniem ograniczonej
zdolnosci struktur kolejowych do adaptacji do glebokich
zmian strukturalnych w gospodarce, prowadzacych do
zmian popytu na transport, a zatem w konsekwencji do
adaptacji do zmian w strukturze popytu na przewozy pa-
sazerskie.

Na uwarunkowania generowane przez styk ukladéw
produkcji i osadnictwa naklada sie dodatkowo wplyw
zmian zachowan komunikacyjnych ludnosci regionu i aglo-
meracji. Majg one kilka przyczyn, w tym m.in.:

e zmiany w aktywnosci ekonomicznej mieszkancéw wy-
razajace si¢ rosngcg liczba os6b fizycznych prowadza-
cych dziatalnosé gospodarcza (rysunek 6), dla prowa-
dzenia ktérej bardzo czesto konieczne jest wykorzysty-
wanie transportu indywidualnego w postaci samochodu
osobowego;

e rosnaca w bardzo szybkim tempie motoryzacja indywi-
dualna (rysunek 7) — w latach 2000-2010 wzrost o oko-
fo 64,2%, co sprzyja rozwojowi indywidualnej aktyw-
nosci ekonomicznej, jak i coraz wiekszemu udzialowi
sfery ustug w zatrudnieniu — 52,0% udzial pracujacych
obecnie (2008) w ushugach, jak przedstawiono na ry-
sunku 8.

Splot niesprzyjajacych kolejowemu systemowi przewo-
zO0w pasazerskich uwarunkowan w jego regionalnym
i aglomeracyjnym otoczeniu spoleczno-ekonomicznym
oraz niekorzystne zjawiska, procesy i tendencje wewngtrz
systemu, uksztaltowaly obecna sytuacje kolei w aglomera-
¢ji gornoslaskiej. Jej analiza jest przedmiotem dalszych
rozwazafi w prezentowanym artykule.

7
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Rys. 6. Liczba os6b fizycznych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza na obszarze aglome-
racji gornoslaskiej w latach 19952010
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych, GUS, Warszawa 2011
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Rys. 7. Wskaznik motoryzacji w wojewddztwie $laskim w latach 20002010
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych, GUS, Warszawa 2011
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Rys. 8. Udziat pracujacych w sektorze ustug w wojewddztwie $laskim w latach 19952008
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych, GUS, Warszawa 2011

Zmarginalizowane znaczenie kolejowych przewozow

regionalnych w systemie transportowym aglomeracji

Przewozy regionalne w aglomeracji gérnoslaskiej realizo-

wane s3 na nastepujacych odcinkach linii kolejowych:

* E30 (Kedzierzyn Kozle)” — Gliwice — Katowice—
Jaworzno Szczakowa — (Krakow),

* CE30 (Opole) — Gliwice,

* CE65 (Kalety) — Tarnowskie Géry — Katowice,

* EG65 (Czestochowa) — (Zawiercie) — Katowice — Tychy —
(granica panstwa),

* nr 62 Katowice — (Olkusz) — (Kielce),

* nr 138 Katowice — Mystowice — (O$wiecim),

* nr 140 Katowice — Mikotéw — (Rybnik),

1 Stacje, ktérych nazwy umieszczono w nawiasach polozone sa poza obszarem aglo-
meracji gornoslaskiej.

8

Na odcinkach linii nr 179 Tychy Miasto — Tychy i E65 Tychy
— Katowice — Sosnowiec Gléwny, w ramach SKR, wykonywa-
ne sa przewozy aglomeracyjne. Przewozy o charakterze aglo-
meracyjnym realizowane sa rowniez na linii nr 147/132 Gliwice
— Bytom. W dalszych rozwazaniach, ze wzgledu na dominacje
relacji o charakterze regionalnym, uzywane beda pojecia kolei
regionalnej lub kolejowych przewozéw regionalnych.

Uklad linii kolejowych przebiegajacych przez aglomera-
cje gbrnoslasky (rysunek 9) zapewnia przeplyw potokéw
pasazerskich na kierunkach:

* wschod (Czestochowa, Zawiercie, Lazy; Kielce, Olkusz;

Krakéw, Jaworzno Szczakowa; O$wiecim, Myslowice)

— zachdd (Gliwice, Opole; Gliwice, Kedzierzyn Kozle),
* péinoc (Opole, Tarnowskie Géry; Lubliniec, Tarnowskie

Gory; Kalety, Tarnowskie Gory) — poludnie (Tychy,

Tychy Miasto; Tychy, Bielsko-Biata; Tychy, granica pan-

stwa; Mikoléw, Rybnik).

Poprzez wezel na stacji Katowice mozliwe sg przejscia
bez zmiany kierunku jazdy w relacjach wschéd—potudnie—
wschéd oraz wschéd—p6inoc—wschéd.

W funkcjonowaniu kolejowych przewozéw regional-
nych w aglomeracji gérnoslaskiej identyfikowanych jest
wiele czynnikéw zniechecajacych mieszkancéw aglomeracji
do korzystania z ustlug transportu kolejowego. Mozna
wsréd nich wymieni¢ m.in.:

* obecny stan techniczny sieci kolejowej w aglomeracji

(aspekt jakosciowy),

* przestarzaly i zly stan techniczny taboru wykorzystywa-
nego w kolejowych przewozach regionalnych,

* mankamenty funkcjonujacego obecnie ukladu sieci ko-
lejowej,

* ilosciowe i jakoSciowe cechy oferty przewozowej dedy-
kowanej mieszkadicom aglomeracji,

* deficyt srodkéw finansowych na realizacje glebokich
zmian w systemie regionalnego transportu kolejowego.

Fosawskie
Opole W

Lubliniec
Zdufiska Wola

LEGENDA
I strefaa
[ ] stefaB
[ strefac
[T 7] Obszar wspéiny strefy BiC
© stacje i przystanki osobowe
A stacje nalezace do dwéch stref

Rys. 9. Uktad linii kolejowych na obszarze aglomeracji gorno$laskiej z podziatem na strefy,
po ktdrych kursujg pociagi regionalne
Zrodto: Mapka stref, http://przewozyregionalne.pl/img_im/regiony/slaskie/2011, odstona 30.05.2011
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Na istniejacy stan techniczny sieci kolejowej w aglomera-
qji, ktéry nalezy ocenié bardzo krytycznie, wplyw maja prze-
de wszystkim takie czynniki, jak luka remontowa obserwo-
wana w réznym zakresie na wszystkich odcinkach linii, po
keérych kursuja pociggi aglomeracyjne i regionalne, oraz nie-
zrealizowane plany modernizacji odcinkéw linii E30 i E6S
przebiegajacych przez obszar aglomeracji. W tym kontekscie
obecny poziom techniczny sieci charakteryzuja m.in.:

* katastrofalny stan duzej liczby dworcéw i przystankéw
kolejowych usytuowanych na obszarze aglomeracii,

* niska predkos¢ techniczna kursujacych pociggdéw aglo-
meracyjnych i regionalnych bedaca rezultatem zlego
stanu technicznego toréw oraz niedostatecznego pozio-
mu innych parametréw sieci kolejowej.

Pierwsza z wymienionych cech dziala odpychajaco
i zniechecajaco na potencjalnego pasazera, niwelujac inne
korzysci, jakie moze on osiagnaé, korzystajac z pociagéw
regionalnych. Jeszcze bardziej negatywne znaczenie posia-
da niska predkos¢ techniczna pociagéw't. Parametr ten
wplywa na ich predkos¢ handlowa, powodujac jej obnize-
nie, co skutkuje wydluzeniem czasu przejazdu, trudnym do
zaakceptowania przez potencjalnych pasazeréw. W tabeli 2
przedstawiono predkosé handlowa pociagdéw aglomeracyj-
nych i regionalnych na wybranych odcinkach sieci kolejo-
wej w aglomeracji gérnoslaskiej.

Na ten niezadowalajacy stan w zakresie oferowanej na od-
cinkach sieci kolejowych przewozéw regionalnych i SKR pred-
kosci handlowej pociagéw (60% badanych relacji posiada
predko$¢ handlowa mniejsza lub réwna 40 km/h) istotny
wplyw ma réwniez jako$¢ eksploatowanego taboru. Mozna
szacowad, ze w skali calej sieci tylko w przypadku 10% wago-
néw i elektrycznych zespoléw trakcyjnych przeprowadzone
zostaly kompleksowe modernizacje. W tych warunkach prze-
cietny wiek obecnie eksploatowanych na sieci kolejowej okolo
8 tysiecy wagonéw pasazerskich wynosi ponad 27 lat i stale
wzrasta, a elektrycznych zespoléw trakcyjnych odpowiednio
26 lat®. Stan ten wymaga wiec pilnego przyspieszenia progra-
moéw modernizacyjnych w zakresie taboru pasazerskiego.

Cech niekorzystnie wplywajacych na atrakcyjnos¢ kolei
jako $rodka transportu w aglomeracji lub w podrézach do
i z aglomeracji nie jest pozbawiony obecnie funkcjonujacy
uktad sieci kolejowej. Mozna wsrdéd jego mankamentéw
wymieni¢ m.in.:

e Dbrak generatoréw ruchu pasazerskiego w rejonach ist-
niejacych stacji i przystankéw kolejowych poloznych
poza centrami miast;

" Wedtug danych z 2003 r. dla wojewédztwa §laskiego, predkosé techniczna 60
km/h i mniej obowiazywala na 54,5% calej dlugosci sieci w regionie, natomiast
predkos¢ 100 km/h i wiecej na 23,4% dlugosci sieci kolejowej — zob. R. Janecki,
J. Pawlicki, Wykorzystanie infrastruktury transportowej wojewidztwa Slaskiego — obser-
wowane tendencje, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, seria Transport, z. 47,
Gliwice 2003, s. 87-88. Obecnie na 43,9% sieci kolejowej predko$¢ pociagéw nie
przekracza 80 km/h, w tym na 2373 km sieci (8,5% jej dlugosci) pociagi poruszaja
si¢ z predkoscia mniejsza od 40 km/h — zob. Raport roczny 2009, PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A., Warszawa 2010.

Y Program dzialaih dla. .., op.cit., s. 9—10.

Tabela 2

Predko$¢ handlowa pociagéw aglomeracyjnych i regionalnych
na wybranych odcinkach sieci kolejowej w aglomeracji gérnoslaskiej
wedtug rozktadu jazdy 2010/2011 r.

s otk o iy i et e

pociagi aglomeracyjne i regionalne w [km/h]
Potaczenia na obszarze aglomeracji — pociagi regionalne
Katowice—Gliwice 45
Gliwice-Katowice-Dabrowa Gérnicza Zabkowice (Zawiercie) 45
Katowice—Tarnowskie Gory 36
Katowice—Stawkow (Olkusz) 34
Gliwice—Bytom 50"
Gliwice-Pyskowice (Strzelce Opolskie) 42
Gliwice-Rudziniec (Kgdzierzyn Kozle) 58
Szybka Kolej Regionalna (SKR) — pociagi aglomeracyjne
Katowice—Tychy Miasto 40
Sosnowiec Gléwny-Tychy Miasto 36
Katowice-Sosnowiec Gtowny 40

Potaczenia z osrodkami centralnymi obszaréw metropolitalnych wojewddztwa
Katowice—Czgstochowa 53/75
Katowice—Rybnik 37
Katowice-Bielsko-Biafa 40
Potaczenia z sasiednimi miastami wojewodzkimi

Gliwice-Opole 509/42%
Katowice—Krakow 39
Katowice—Kielce 53

Potaczenia z atrakcyjnymi miejscami w otoczeniu aglomeracji

Katowice—Krakow 39
Katowice~Zywiec 39
Katowice-Wista Gigbce 43
Katowice—0s$wigcim 36

"' Pociggi aglomeracyjne
2 Pociagi przyspieszone
9 Relacja Gliwice-Kedzierzyn Kozle-Opole
4 Relacja Gliwice-Strzelce Opolskie-Opole

Zrédto: opracowanie wiasne.

e niedostateczna liczbe punktéw odprawy pasazeréw
w obszarach potencjalnego cigzenia do przebiegajacych
przez nie odcinkéw kolejowych przewozéw regional-
nych, bedaca rezultatem braku sp6jnosci pomiedzy za-
gospodarowaniem przestrzennym a lokalizacja trans-
portu kolejowego z jednej strony, jak réwniez nie-
uwzglednianiem w decyzjach o lokalizacji okreslone;j
aktywnosci, dostgpnosci do tych miejsc od strony trans-
portu kolejowego.

Obok stanu technicznego sieci kolejowej i eksploatowa-
nego taboru kolejowego cechy oferty przewozowej dedyko-
wanej mieszkaficom i goSciom aglomeracji sa obecnie réw-
niez jedna z kluczowych przyczyn niewielkiego udziatu re-
gionalnego transportu kolejowego w przewozach aglome-
racyjnych. Wyniki badaf wskazuja, ze z okolo 1,2 miliona
pasazerow, korzystajacych kazdej doby z ustug publicznego
transportu zbiorowego, tylko okoto 20 tysiecy wybiera ko-

lej regionalna'®.

iagnoza stanu systemi. . ., Op.Cit., s. .
16D, £, 1 , t.,s. 206
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Do gléwnych wad oferty rynkowej kolei regionalnej
w aglomeracji gérnoslaskiej, zdaniem autoréw, naleza m.in.:
e w sferze ilosciowej:

— odbiegajaca od oczekiwan uzytkownikéw regionalne-
go transportu kolejowego liczba uruchamianych po-
ciagbw w niektérych relacjach wewnetrznych, jak
i w zewnetrznych potaczeniach aglomeracii,

— niedostateczne rozpoznanie potrzeb w zakresie prze-
jazdow weekendowych zwiazanych z wypoczynkiem
i rekreacja oraz edukacja, skutkujace niedostosowa-
niem rozkladéw jazdy pociagéw oraz wielkosci skla-
déw do wystepujacych potokéw pasazerdw;

e w zakresie relacji obstugiwanych polaczefi:

— zdominowanie ukladu relacji pociagowych (z wyjat-
kiem kierunku Gliwice—Katowice—Zawiercie i pola-
czenia SKR Tychy Miasto—Katowice—Sosnowiec Giow-
ny) przez pociggi rozpoczynajace i korczace bieg na
stacji Katowice; wiaze si¢ z tym brak polaczen tran-
zytowych z pétnocy na poludnie aglomeracji, z pél-
nocy na wschéd oraz z poludnia na wschdd; dla
mieszkancéw aglomeracji oznacza to wydtuzenie cza-
su podrézy (konieczno$¢ przesiadania si¢) i wicksze
ucigzliwosci zwigzane z przemieszczaniem;

e w zakresie biezacego funkcjonowania systemu:

— wielo$¢ réznorodnych zmian w organizacji ruchu pocia-
gbw w okresie obowiazywania danego rozktadu jazdy,

— brak atrakcyjnych wewnetrznych rozwiazad taryfo-
wych umacniajacych wiez z dotychczasowymi uzyt-
kownikami regionalnego transportu kolejowego i przy-
ciagajacymi nowych pasazeréw;

e w sferze relacji z otoczeniem systemu kolejowych prze-
wozow regionalnych:

— dezintegracja funkcjonalna systemu regionalnego
transportu kolejowego i miejskiego transportu zbio-
rowego w aglomeracji,

— brak integracji taryfowej (wspélny bilet) w systemie
transportowym calej aglomeracji gérnoslaskiej oraz
inicjatyw w zakresie taryf podnoszacych atrakcyjnosé
korzystania przez mieszkaficow z pociagéw kolei re-
gionalnej obslugujacych niektére relacje zewnetrzne
(Krakéw, Zywiec, Wista Glebce, Zawiercie, Czesto-
chowa, Oswiecim),

— nieefektywny system komunikowania si¢ z potencjal-
nymi uzytkownikami transportu kolejowego w aglo-
meracji, nie pozwalajgcy na dotarcie do nich z infor-
macjami o walorach kolei regionalnej w aglomeracji
gornoslaskiej, jak np. kolej regionalna taczaca stoli-
ce obszaréw metropolitalnych regionu czy tez centra
dwdch wielkich aglomeracji (Katowice i Krakdw);

e w sferze jakosciowej:

— niski poziom $wiadczonych ustug w kazdej fazie pro-
cesu transportowego, a wiec zaréwno odprawy pasa-
zer6éw, jak i przemieszczania; jako$¢ oferty kolei re-

17 Zdawac nalezy sobie sprawe, ze dzisiaj kolej regionalna w aglomeracji ma niewiele
do zaoferowania potencjalnym klientom. Formulowany postulat dzialadn w tym
zakresie ma zatem perspektywiczny charakter.

10

gionalnej w aglomeracji gérnoslaskiej jest obecnie
determinowana w duzym stopniu przez stan infra-
struktury kolejowej, eksploatowanego taboru i brak
zastosowan rozwigzan ITS do zarzadzania systemem
transportowym aglomeracji.

Ze wzgledu na ramy artykulu szerzej zaakcentowano
dwa z kilku wyspecyfikowanych probleméw. Dla przyszlo-
$ci regionalnego transportu kolejowego i calego systemu
transportowego aglomeracji gérnoslaskiej szczegdlnie waz-
ne jest rozwazenie negatywnych zjawisk zwigzanych z:

e ilosciowym dopasowaniem oferty do obecnych potrzeb
w kontekscie perspektywicznych zmian, do jakich musi
doj$¢ w systemie transportowym aglomeracji, zmiany te
powinny by¢ ukierunkowane na zréwnowazenie mobil-
no$ci mieszkaficow bez jej zmniejszania;

e dezintegracja systemu transportowego aglomeracji, ktéra
w konfrontacji z aglomeracjami na calym $wiecie jest ana-
chronizmem trudnym juz obecnie do zaakceptowania.

Przeglad liczby kursujacych pociagéw w rozkladzie jazdy
2010/2011, charakteryzowany przez wskaznik $redniej cze-
stotliwosci ich kursowania (tabela 3) wskazuje, ze czes¢ relagji
z punktu widzenia potrzeb zwiazanych z ruchem wewnetrz-
nym w aglomeragji nie posiada w obecnych warunkach zadne-
go znaczenia. Sg to pociagi obstugujace nastepujace odcinki:
Katowice—Mikolow*~(Rybnik),
Katowice—Jaworzno—(Krakow),

Katowice-Tarnowskie Géry—(Lubliniec, Kluczbork, Wielur),
Katowice—Bierun—(Oswiecim),

Katowice — Stawkéw — (Tunel, Koztéw, Sedziszéw,
Kielce),

e Gliwice—Bytom,

na ktérych czestotliwo$¢ kursowania pociagéw wynosi
od 65 do 220 minut.

Dostepna obecnie oferta pociggéw regionalnych na wy-
mienionych odcinkach zostala posrednio uksztaltowana
przez stan techniczny tych linii. Na pieciu bowiem z szesciu
odcinkéw (z wyjatkiem relacji Gliwice-Bytom) predkosé
handlowa pociagéw regionalnych nie przekracza 40 km/h
(od 34 km/h — odcinek Katowice—Stawkéw do 39 km/h —
odcinek Katowice—Jaworzno). Niska predkosé¢ handlowa po-
woduje zwiekszenie czasu przejazdu, ktory staje si¢ czynni-
kiem negatywnie wplywajacym na wybér kolei jako srodka
transportu przez potencjalnych jej uzytkownikéw, a czesto
juz korzystajacych z jej ushug pasazeréw, zmusza do zmiany
preferencji i zachowan komunikacyjnych. Dziata wiec nega-
tywny schemat: zly stan techniczny linii kolejowej — malo
atrakcyjna oferta (czas jazdy pociagéw) — mniejszy potok pa-
sazeréw, a wiec spadek popytu na ustugi kolejowych przewo-
zOw regionalnych. Zmniejszenie popytu zmusza operatora
do ograniczenia liczby kursujacych pociggdw.

'8 Na drugiej pozycji w zamieszczonej specyfikacji (z wyjatkiem relacji Gliwice—
Bytom) wystepuje gmina obrzezna aglomeracji gornoslaskiej.
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Tabela 3
Srednia czestotliwosé kursowania pociagéw aglomeracyjnych
i regionalnych na wybranych odcinkach sieci kolejowej
w aglomeracji gornoslaskiej wedtug rozkiadu jazdy 2010/2011 r.
Nazwa odcinka, po ktérym kursuja Srednia czestotliwosé kursowania
pociagi aglomeracyjne i regionalne pociagéw w [min.] — dzien roboczy
Potaczenia wewnatrz aglomeracji
Katowice—Gliwice 30
Katowice-Dabrowa Gornicza—(Zawiercie, Czgstochowa) 30
Katowice-Tarnowskie Gory (Lubliniec, Kluczbork, Wielun) 80
Katowice—Stawkow (Olkusz) 105
Katowice—Kobior (Bielsko-Biata) 50
Katowice—Mikotow (Rybnik) 65
Katowice—Tychy SKR 60
Katowice—Tychy (SKR i PR) 30
Katowice-Sosnowiec SKR 65
Katowice—Sosnowiec (SKR i PR) 25
Tychy-Sosnowiec SKR 65
Katowice—Jaworzno (Krakow) 70
Katowice—Bierun (0$wigcim) 220
Potaczenia z centrami obszaréw metropolitalnych wojewddztwa
Katowice—Czgstochowa 55
Katowice—Rybnik 70
Katowice — Bielsko-Biata 55
Potaczenia z otoczeniem aglomeracii

Katowice—Krakow 70
Katowice-Zywiec 60
Katowice—Zwardon 85
Katowice—0$wigcim 220
Katowice-Wista 180
SKR — Szybka Kolej Regionalne; PR — kolejowe przewozy regionalne

Zrodto: opracowanie wiasne.

Opisane zjawisko dotyczy odcinkéw linii kolei regional-
nej obstugujacych obszary aglomeracji gornoslaskiej o wy-
sokiej intensywnosci zagospodarowania przestrzennegoi ge-
stosci zaludnienia. Czynnik ten tym bardziej wskazuje na
niesprzyjajace popytowi na ustugi regionalnego transportu
kolejowego, oddzialywanie stanu technicznego infrastruk-
tury kolejowej. Nalezy zatem przewidywaé, ze moderniza-
¢ja tych odcinkéw linii kolei regionalnej, przy jednoczesnej
poprawie jakosci taboru pociagowego, moglaby w znaczacy
sposob zwiekszy¢ atrakcyjnos$¢ tych polaczen. Potrzebne sg
wiec w przyszlosci dzialania nie poddajace sie schematowi
»blednego kota”, ale stawiajace za cel wzrost popytu na ustu-
gi systemu kolejowych przewozéw regionalnych. W przy-
padku wzrostu popytu, w przyszlosci mozna byloby w tych
relacjach wydzieli¢ pociagi ruchu aglomeracyjnego.

W najwazniejszych korytarzach kolei regionalnej w aglo-
meracji gérnoslaskiej”: Gliwice-Katowice-Dabrowa Gor-
nicza—(Zawiercie, Czestochowa) oraz SKR Sosnowiec—
Katowice—Tychy Miasto® czestotliwos¢ kursowania pocia-
géw (25-30 minut) jest zblizona do oferowanej czestotliwo-
$ci kurséw w miejskim transporcie zbiorowym (transport
autobusowy i tramwajowy). Podobnie jak w transporcie
miejskim, w szczytach przewozowych obserwuje si¢ zatlocze-

! Podstawa wyodrebnienia jest wielko$¢ przewozéw na tych odcinkach kolei regio-
nalnej.

2 W przypadku, gdy rozpatruje si¢ tacznie pociagi szybkiej kolei regionalnej (SKR)
oraz pozostale pociagi spétki Przewozy Regionalne na tym odcinku.

nie niektérych pociagéw regionalnych obshugujacych wy-
mienione relacje. W tej sytuacji nalezaloby w korytarzach
kolejowego transportu aglomeracyjnego i regionalnego
zwiekszy¢ ich potencjal przewozowy. Dzialania w tym kie-
runku, zgodne z zasadami zréwnowazonej mobilnosci, byly-
by bardziej efektywne, gdyby procesowi zwiekszenia poten-
galu przewozowego kolei regionalnej towarzyszyl wzrost
popytu na jej ustugi przewozowe. Tak jednak nie jest, gdyz
obok ograniczefi infrastrukturalnych i taborowych, o kt6-
rych juz uprzednio wspominano, pojawia si¢ jeszcze jeden
istotny czynnik ograniczajacy popyt. Ta bariera jest brak in-
tegracji funkcjonalnej, taryfowej i systemowej w calym syste-
mie transportowym aglomeracji gérnoslaskie;.

Negatywne skutki takiego stanu rzeczy dotycza takze re-
gionalnego systemu transportu kolejowego. Brak integracji
powoduje bowiem zatomizowanie systemu transportowego
aglomeracji. Zjawisko to prowadzi do izolagji regionalnego
transportu kolejowego, pomimo ze system ten operuje w ca-
fej aglomeracji, w tym w przecinajacych ja korytarzach
wschiod—zachdd i pétnoc—potudnie, krzyzujacych sie w cen-
trum 2,5 milionowej aglomeracji (stacja Katowice).

We wspélczesnych aglomeracjach autonomiczna atrak-
cyjnos¢ systemu transportu kolejowego jest niewielka
i szybko si¢ wyczerpuje. Aglomeracyjny transport kolejowy
jest natomiast zdecydowanie bardziej atrakcyjny dla miesz-
kafdcéw i oséb przyjezdnych w powiazaniach o komple-
mentarnym i intermodalnym charakterze z miejskim trans-
portem zbiorowym (wszystkimi jego technikami prze-
mieszczen), transportem indywidualnym niezmotoryzowa-
nym (ruch pieszy i rowerowy) oraz transportem indywidu-
alnym wykonywanym samochodami osobowymi.

Po ponad dwudziestu latach utrzymywania si¢ opisane-
go stanu infrastruktury kolejowej i taboru pasazerskiego
oraz trudnosci wystepujacych w biezacym funkcjonowaniu
systemu transportu kolejowego w aglomeracji gérnosla-
skiej jego udzial w przewozach aglomeracyjnych jest mato
znaczacy. W 1989 roku w bylym wojewddztwie katowic-
kim na tysiac mieszkafncow przypadalo $rednio 58 podrézy
koleja. Natomiast w trzynastu duzych miastach aglomera-
¢ji gérnoslaskiej?* w 2009 roku tysiac mieszkancéw realizo-
walo w dobie roboczej juz tylko 10 podrézy koleja, a wiec
0 82,7% mniej niz w 1989 roku?. Obecnag (2009 rok)
strukture ruchliwosci mieszkanicow w podrézach niepie-
szych wedlug wykorzystywanego srodka transportu i spo-
sobu przemieszczania sie przedstawia rysunek 10. Z danych
wynika, ze udzial transportu kolejowego w przewozach na
obszarze badanych miast aglomeracji wyniést tylko 0,8%.

Najwigksze dobowe potoki pasazeréw w kolejowym ruchu
regionalnym notowane sa na odcinkach: Katowice—Gliwice:
7296 o0séb, Gliwice—Katowice: 5155 0séb; (Zawiercie) Dab-
rowa Gornicza—Katowice: 4745 oséb, Katowice-Dabrowa

~

Badania zachowani komunikacyjnych przeprowadzone we wszystkich miastach

aglomeracji gérnoslaskiej posiadajacych komunikacje tramwajowa (1,8 mln

mieszkaficow — 72% ogdlu mieszkaricow aglomeracji).

N
M

Obliczenia wlasne na podstawie: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespolem,
Program inmwestycyjny rozwoju. . ., op.cit., s. 71, 150.
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pozostate
srodki  kolej 0,8%
transportu
indywidualnego
2,3%
samochod
osobowy
miejski 41,2%
transport B
zbiorowy
55,7%

Rys. 10. Podziat zadan przewozowych w transporcie pasazerskim na obszarze badanych
miast aglomeracji gdrnoslaskiej

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program inwesty-
cyjny rozwoju ..., o. cit., s. 151.

Goérnicza (Zawiercie) 4730: 0s6b; Katowice—Tychy: 3300 oséb
i Tychy—Katowice: 3166 os6b™.

Por6wnanie aglomeracji gérnoslaskiej z innymi aglome-
racjami (Tréjmiasto i Warszawa) w zakresie wolumenu
przewozéw w kolejowym transporcie aglomeracyjnym wy-
pada zdecydowanie na niekorzy$¢ Gérnego Slaska i Zaglebia.
W aglomeracji tréjmiejskiej odnotowuje sie bowiem 13%
udzial SKM w przewozach?, w aglomeracji warszawskiej
udzial SKM, WKD i Kolei Mazowieckich wynosi 7,9%2.
W Tréjmiescie w ciagu roku kolej regionalna przewozi bli-
sko 39,0 miliona pasazer6w?, w Warszawie odpowiednio
w ciagu doby 200 tysiecy os6b?.

Podsumowanie

Realizacja strategicznych celéw wspélczesnego transportu
w aglomeracjach, a wiec poprawy jakosci zycia i dobrobytu
ich mieszkancéw oraz os6b pracujacych, przybywajacych
z zewnatrz i warunkéw pobytu odwiedzajacych aglomera-
cje gosci, a takze wzrost konkurencyjnosci aglomeracji jest
nietatwa do osiggniecia. Wymaga bowiem nowoczesnego,
sprawnie funkcjonujacego, efektywnego i bezpiecznego sy-
stemu transportowego.

Dos$wiadczenia wielu aglomeracji na $wiecie wskazuja,
ze w ksztaltowaniu nowoczesnych systeméw transporto-
wych w aglomeracjach strategiczna rola przypada syste-
mom transportu szynowego, takim jak: metro, szybka ko-
lej miejska, lekkie koleje miejskie, koleje podmiejskie i re-
gionalne oraz tramwaje. Aby doszlo do takiej przebudowy
w aglomeracji gérnoslaskiej, konieczna jest zmiana w po-

» W. Starowicz z zespolem, Wyniki badait i analiz kolejowego regionalnego ruchu pasazer-

skiego na terenie wojewidztwa Slgskiego, SITK RP Oddzial w Krakowie, Krakéw 2005.

o

* Obliczenia wlasne na podstawie: H. Kolodziejski, O. Wyszomirski, Organizacja
transportu publicznego w Metropolii Zatoki Gdatiskiej — stan istniejqcy i kierunki rozwoju,
Prezentacja na konferencje naukowo-techniczng SITK RP Oddzial w Warszawie
I Forum Transportu Aglomeracyjnego: Plan transportowy w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym, Warszawa 2009, s. 3—6.

9

Obliczenia wlasne na podstawie: L. Ruta, Organizacja transportu publicznego w aglo-
meracji warszawskiej — stan istniejgcy i kierunki rozwoju, Prezentacja na konferen-
¢je naukowo-techniczna SITK RP Oddzial w Warszawie I Forum Transportu
Aglomeracyjnego: Plan transportowy w ustawie o publicznym Transporcie zbiorowym,
Warszawa 2009, s. 10.

H. Kolodziejski, O. Wyszomirski, Organizacja transportu publicznego. .., op.cit., s. 6.

’ Obliczenia wlasne na podstawie: L. Ruta, Organizacja transportu publicznego. ..,
op.cit., s. 10.
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strzeganiu roli kolei regionalnej w systemie transportowym
aglomeracji. Zachecajacym czynnikiem jest coraz po-
wszechniejsze wérdd decydentéw w aglomeracji przeSwiad-
czenie o koniecznosci zmian. Zdaniem autoréw artykutu
zmiany te powinny p6j$¢ w kierunku calkowitej reorienta-
gji roli kolei regionalnej w obstudze potrzeb transportowych
na obszarze aglomeracji gérnoslaskie;.

Obecny system transportu kolejowego w aglomeracji
posiada wiele niekorzystnych cech. Ograniczenia, ktére
omdéwiono w niniejszym artykule, identyfikuje sic w in-
frastrukturze regionalnego transportu kolejowego, w ta-
borze przewozowym i w organizacji systemu, przy czym
w tym ostatnim przypadku ograniczenia sa czesto rezul-
tatem barier infrastrukturalnych i taborowych. Z drugiej
strony, istniejacy uklad sieci kolejowej w aglomeracji gor-
noslaskiej oferuje duze mozliwosci w zakresie odbudowy
pozycji transportu kolejowego na jej obszarze. Problemy
koniecznej odbudowy znaczenia kolei w aglomeracji gor-
noslaskiej beda przedmiotem dalszych rozwazan w kolej-
nej publikacji.
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Michat Beim!

POLITYKA ROWEROWA MONACHIUM

Raport koncernu Siemens na temat zréwnowazo-
nego rozwoju miast plasuje Monachium, ex aequo
z Wiedniem, na pierwszym miejscu pod wzgledem
jakosci infrastruktury rowerowej {8}. Osiagniecie
pozycji lidera nie byloby mozliwe, gdyby nie konse-
kwentne, wieloletnie dzialania na rzecz infrastruk-
tury, ktorych istotnym punktem sa konsultacje z or-
ganizacjami reprezentujacymi uzytkownikow rowe-
réw. Monachium jednak nie chce spoczaé na laurach,
chce sie sta¢ rowerowym liderem wiréd miast licza-
cych od miliona do dwéch milionéw mieszkancéw.
Stuzy¢ temu ma nowatorska kampania spoleczna
»Radlhauptstadt Miinchen” bedaca uzupelnieniem
dzialann inwestycyjnych. Ruch rowerowy postrze-
gany jest przez wladze samorzadowe nie tylko jako
skuteczny sposé6b redukgji zatloczenia motoryzacyj-
nego, ale réwniez jako forma promocji miasta.

Wprowadzenie

Monachium (niem. Minchen) jest stolica i najwiekszym
miastem niemieckiego kraju zwigzkowego Bawarii, a row-
nocze$nie jednym z najbogatszych miast Niemiec i stano-
wi o$rodek gospodarczy, naukowy i kulturalny o znacze-
niu ponadkrajowym. Miasto charakteryzuje sie unikalng
specyfika spoleczng. Przenikaja si¢ tu grupy o réznych
systemach warto$ci i pogladach politycznych, co tworzy
unikalny klimat spoleczny. Stolica Bawarii jest znaczacym
osrodkiem uniwersyteckim — funkcjonuja tu trzy duze pub-
liczne uniwersytety (Uniwersytet Ludwiga Maximiliana,
Uniwersytet Techniczny i Uniwersytet Bundeswehry).
Lacznie ze studentami mniejszych szkél, w Monachium
nauki pobiera blisko 100 tysiecy zakéw. Miasto zmienia
swoj profil gospodarczy. Cho¢ wcigz istotna role odgrywa
sektor motoryzacyjny, ktérego symbolem sa majace sie-
dzib¢ w Monachium koncerny BMW i MAN — Pojazdy
Uzytkowe, to na znaczeniu zyskujg ustugi finansowe oraz
nowe technologie, w szczegdlnosci zwigzane z informaty-
ka i biotechnologia. Pracujaca w tych sektorach tzw. klasa
kreatywna ma szczeg6lne oczekiwania odnosnie jakosci zy-
cia. Miasto, chcgc utrzymad pozycje lidera w tym zakresie,

! Dr, Instytut Geografii Spoleczno—Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM
w Poznaniu, stypendysta Fundacji Alexandra von Humboldta w Instytucie Mobil-
nosci i Transportu Politechniki w Kaiserslautern, michal.beim(@imove-kl.de

zmuszone jest do szczeg6lnej dbalosci o stan Srodowiska,
wysoka jakos¢ przestrzeni miejskiej, wysoki poziom kultu-
ry i zapewnienie mobilno$ci mieszkaficom.

Monachium dzieki swojej otwartosci z jednej strony
i wysokiemu poziomowi gospodarki z drugiej bardzo inten-
sywnie przyciaga nowe podmioty gospodarcze oraz nowych
mieszkaficow. Bawarska stolica jest jednym z nielicznych
duzych miast niemieckich, w ktérych nastepuje przyrost
liczby mieszkaficow. Sytuacja taka wymusza na wladzach
poszukiwanie rozwiazaf zapewniajacych mobilnos¢ miesz-
kancoéw przy jednoczesnym poszanowaniu tych elementdw,
ktére przyczynily sie do dotychczasowego sukcesu. Rozwia-
zaniem wychodzacym naprzeciw tym potrzebom jest roz-
woj ruchu pieszego, rowerowego oraz transportu publicz-
nego — form mobilnosci przyjaznych srodowisku.

Ze wzgledu na bardzo specyficzna sytuacje w transpor-
cie publicznym, ktéry jest juz na granicy swojej pojemno-
$ci, miasto jest zmuszone klas¢ szczeg6lny nacisk na rozwéj
ruchu rowerowego, zwlaszcza do czasu ukonczenia dziatan
podnoszacych pojemno$¢ sieci transportu publicznego.
Priorytetem w zakresie dzialan na rzecz transportu publicz-
nego jest budowa drugiego tunelu kolei aglomeracyjnej (S-
Bahn) pod $cistym $ré6dmies$ciem — na odcinku pomiedzy
dworcem gléwnym (Minchen Hauptbahnhof) a dworcem
wschodnim (Munchen Ostbahnhof). Istniejacy tunel stano-
wi polaczenie zapewniajace dojazd do centrum mieszkan-
com aglomeracji. Obecnie kursuje w nim 7 linii S-Bahn,
przez co w godzinach szczytu, gdy pociagi kursuja nawet
w takcie dziesieciominutowym, natezenie ruchu wyczerpu-
je pojemnos¢ sieci kolejowej. ROwniez popyt na miejsce w po-
ciagach jest na granicy mozliwosci technicznych. Koszt bu-
dowy drugiego tunelu szacowany jest na kwote okoto 2 mi-
liardow EUR, przez co rozpoczecie inwestycji odsuwane
jest w czasie. Dzialania wladz musza koncentrowaé sie wiec
na odciazeniu transportu publicznego, zwlaszcza centralne-
go odcinka kolei aglomeracyjnych, a najprostsza metoda
jest zachecanie mieszkaficéw Monachium, ktérzy udajg sie
do sré6dmiescia, aby wybierali rower w swych codziennych
podrézach.

Nalezy nadmienié, ze przew6z rower6w transportem
publicznym w Monachium, wlasnie ze wzgledu na duzg
liczbe pasazerdw, jest mocno ograniczony. Rowery wolno
przewozi¢ tylko w metrze i kolejach regionalnych, przy
czym w dni robocze obowiazuja dwa okresy, w ktérych ro-
werdw nie wolno przewozié: od 6:00 do 9:00 oraz od 16:00
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do 18:00. W czasie ferii szkolnych zakaz dotyczy tylko ww.
godzin porannych. Przew6z rowerdéw jest platny. Oplata
(wg cennika zwiazku komunikacyjnego MVV) wynosi 2,50
EUR i bilet obowiazuje od momentu skasowania do godz.
6:00 dnia nastepnego. W metrze i kolejach aglomeracyj-
nych honorowane sg tez bilety na rower sprzedawane przez
Deutsche Bahn (jako doptata do biletu landowego). W au-
tobusach i tramwajach obowiazuje catkowity zakaz prze-
wozu roweréw. Wyjatkiem sg rowery skladane, ktére nie
podlegaja oplacie za przewdz.

Tabela 1

Ogolna charakterystyka Monachium

Liczba mieszkancow (styczen 2010) 1330 440

2380 km
w tym: 216 km ulic gtéwnych

Diugo$¢ sieci drogowej (2010)

Strefy uspokojonego ruchu (2010) Uspokojenie ruchu na ponad 85% sieci ulicznej,
w tym: strefy ,tempo 30” na ponad 80% sieci ulicznej.

ok. 5 km ulic w strefach ruchu pieszego.

Infrastruktura rowerowa w liczbach
(2010)

ok. 1200 km infrastruktury przyjaznej rowerzystom
w tym: 942 km drog rowerowych (liczonych oddziel-
nie dla kazdego kierunku, jesli s zlokalizowane po
obu stronach ulicy).
Drogi rowerowe dzielg sig na:
a) wydzielone fizycznie

— Zlokalizowane po jednej stronie ulicy — 57 km,

— zlokalizowane po obu stronach ulicy — 2 x 341 km
b) poza siecig uliczng wydzielone fizycznie

— drogi dla roweréw — 16 km,

— drogi dla pieszych i rowerzystow — 105 km,
c) wydzielone tylko oznakowaniem z chodnikow lub

jezdni

— po jednej stronie ulicy — 10 km,

— po obu stronach ulicy — 2 x 36 km.
Statystyka ochronnych paséw rowerowych (niem.
Radschutzstreifen) nie jest prowadzona.

Modal-split (2008) transport publiczny: 21%
samochdd — kierowcy: 27%
samochdd — pasazerowie: 10%
rower: 14%

ruch pieszy: 27%

Wspotczynnik motoryzaciji (2009) 464,6 samochoddéw osobowych / 1000 mieszkancow

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Monachium (Stadtamt Miinchen),
Mobilitét in Deutschland [5], Statistische Amter des Bundes und Lénder

Infrastruktura rowerowa dedykowana

W Monachium znajduje sie 942 km drég rowerowych
(liczonych oddzielnie dla kazdego kierunku, jesli sa zlo-
kalizowane po obu stronach ulicy). Dominujacym roz-
wigzaniem sa drogi rowerowe zlokalizowane po obu stro-
nach ulicy — jest ich lacznie 682 km. Drég rowerowych
biegnacych tylko po jednej stronie ulicy jest tylko 57 km
i zazwyczaj znajduja sie przy takich ulicach, gdzie Zrédla
i cele podrézy zlokalizowane sa tylko po jednej stronie
ulicy. Drég rowerowych biegnacych poza siecia uliczng
(np. przez tereny zielone) jest lacznie 121 km, z czego
zdecydowana wigkszos¢ (105 km) stanowia drogi wspol-
dzielone z pieszymi (drogi dla pieszych i roweréw). Poza
wydzielonymi fizycznie drogami rowerowymi sa tez wy-
dzielone tylko za pomoca oznakowania, zaréwno z jezdni,
jak iz chodnikéw. Wsrdd tej kategorii dominuja réwniez
drogi rowerowe biegnace po obu stronach ulicy (jest ich
tacznie 72 km), a biegnacych tylko po jednej stronie ulicy
jest 10 km. Lokalizowanie drég rowerowych po obu stro-
nach ulic jest wiec standardem, podobnie jak nawierzch-
nia bitumiczna czy obnizone do poziomu 0 cm krawezniki.
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W przypadku przechodzenia drogi rowerowej w okoli-
cach drzew stosuje si¢ specjalne plyty betonowe dlugie na
ok. 4 m, o wysokim stopniu réwnosci, ktére wyposazone
sa w specjalne otwory umozliwiajace dostep powietrza
i wody pod plyte. Plyta ta osadzona jest na obu konicach
na specjalnych lawach tak, aby nie przygniatata ziemi pod
nig (fot. 1).

Cze$¢ z drég rowerowych wyznaczanych z chodnikéw
tylko za pomocg oznakowania sa to drogi rowerowe dwu-
kierunkowe wydzielone z czeSci stref ruchu pieszego,
zwlaszcza na odcinkach waznych z punktu widzenia spéj-
nosci sieci. Drogi rowerowe sa wydzielone nie tylko za po-
moca oznakowania pionowego i poziomego, ale réwniez
koloru nawierzchni (czerwony dywanik z masy chemo-
utwardzalnej). Jesli na danej ulicy wystepuja obiekty male;
architektury, rozlokowuje si¢ je tak, aby ich umiejscowienie
réwniez sprzyjalo rozdzialowi ruchu pieszego i rowerowego
(fot. 2). Wiadze miejskie wychodza z zalozenia, iz przy du-
zym ruchu pieszym oraz rowerowym lepsza jest separacja
niz mieszanie powodujace ewentualne konflikty. Wiekszo$¢
stref ruchu pieszego jest jednak niedostepna dla rowerzy-
stéw ze wzgledu na bardzo duze natezenie ruchu pieszego.

Fot. 1. Specjalna ptyta betonowa w okolicy drzewa zapewnia ochrong systemu korzennego,
jednoczesnie — przez sposob realizacji — nie stanowi pogorszenia warunkow jazdy rowerem
(fot. Michat Beim).

s n.\{mb wmiAl
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Fot. 2. Dwukierunkowa droga rowerowa przechodzaca przez strefe ruchu pieszego w $rod-
miesciu Monachium (fot. Michat Beim).
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Nalezy podkresli¢, ze wiele z drég rowerowych przebie-
ga przez strefy ,,tempo 30” i korzystanie z nich, w $wietle
niemieckich przepiséw, nie jest obowiazkowe. Wiekszos¢
z drég rowerowych zlokalizowanych w strefach ,,tempo 30”
przeznaczona jest do likwidacji, a pozyskane w ten sposéb
miejsce ma z zasady shuzy¢ poprawie warunkéw ruchu pie-
szego. Likwidacja nie odbywa si¢ szybko, gdyz wladze
Monachium uwzgledniaja do$¢ powolny proces zmiany
przyzwyczajeni 0séb, ktére boja sie jezdzi¢ rowerami po
jezdni. Niemniej, wraz z remontami chodnikéw tego typu
drogi rowerowe sg likwidowane. Miasto natomiast kladzie
duzy nacisk na rozwdj infrastruktury rowerowej zlokalizo-
wanej przy gléwnych ulicach, zwlaszcza na uzupelnianie
luk w sieci tras rowerowych oraz likwidacje miejsc niebez-
piecznych czy waskich gardel.

W Monachium wyznaczono 14 tras miejskich oznaczo-
nych kolorami, prowadzacych z dzielnic peryferyjnych do
centrum miasta, w tym jedna laczaca centrum ze stadio-
nem Allianz-Arena. Laczna dlugosé oznakowanych tras ro-
werowych wynosi okolo 350 km. Przebiegaja one zaréwno
dedykowana, jak i niewidzialng infrastruktura rowerowg
[71. Dla kazdej z tych tras zostala wydana osobna mapka,
na ktoérej, oprécz przebiegu, wymieniono najwazniejsze
obiekty znajdujace si¢ wzdluz trasy, a takze przystanki
szybkiego transportu szynowego (metro, kolej aglomera-
cyjna). Przestanka do stworzenia tego systemu oznakowa-
nia bylo ulatwienie orientacji mniej doswiadczonym rowe-
rzystom oraz zachecanie oséb, ktére na co dzien nie korzy-
staja z rowerdw, do wyboru tego $rodka lokomocji. System
czternastu specjalnie oznakowanych promienistych tras ro-
werowych uzupelniaja dwa ringi rowerowe: wewnetrzny
(wokél srédmiescia) i zewnetrzny (faczacy gléwne osiedla
lezace z dala od centrum) zapewniajace polaczenia miedzy
dzielnicami z pominieciem centrum.

Na razie w Monachium funkcjonuje tylko 17 ulic rowe-
rowych. Ich wprowadzenie potraktowano jako swoisty eks-
peryment. Pozytywne doswiadczenia z pierwszych lat spo-
wodowaly, iz miasto planuje w kolejnych latach rozszerze-
nie tej formy poprawy warunkéw ruchu rowerowego, a jed-
nocze$nie uspokajania ruchu samochodowego.
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Fot. 3.

(Oznakowanie tras rowerowych

w Monachium. U gory znajduje sie
tradycyjna tablica kierunkowa, na dole sg
szyldy kolorowych szlakéw rowerowych
(fot. Michat Beim).

Statystyka ochronnych paséw rowerowych (niem.
Radschutzstreifen; Schutzstrefen fiir den Radverkehr) nie
jest prowadzona. Niemniej znaczenie tego rozwiazania ros-
nie. Sprzyja temu do$¢ wysoka kultura jazdy kierowcéw,
dzieki czemu ta forma ochrony rowerzystéw jest w wielu
miejscach wystarczajaca. Ochronne pasy rowerowe s3 spe-
cyficznym niemieckim rozwiazaniem prawnym rdznigcym
sie od paséw rowerowych tym, iz wydzielone sa linig prze-
rywang, a kierowca moze na nie wjezdzad, jednak tylko w sy-
tuacji, gdy nie bedzie przeszkadzal ruchowi rowerowemu.
W praktyce przyjmuje sie, iz wjazd mozliwy jest tylko
w sytuacji, gdy w poblizu nie ma rowerzystéw. Natomiast
podobnie jak na drogach lub pasach rowerowych obowia-
zuje zakaz zatrzymywania.

Nalezy nadmienié, iz szczegdlna uwaga jest zwracana
na zapewnienie bezpiecznej jazdy rowerem podczas remon-
téw ulic. W tym celu zapewnia sie ciaglos¢ infrastrukeury
rowerowej, nawet kosztem zawezenia paséw ruchu samo-

chodowego (fot. 4).

Fot. 4. Objazd dla roweréw remontowanego fragmentu chodnika i drogi rowerowej odbywa
sig kosztem zajecia jednego z pasow ruchu (fot. Michat Beim).

Niewidzialna infrastruktura rowerowa

Monachium jest, obok Berlina, niemieckim liderem
w zakresie strefowego uspokajania ruchu samochodowego.
Uspokojenie ruchu obejmuje ponad 85% dlugosci sie-
ci ulicznej. Najczestsza forma sa strefy ,tempo 307, kt6-
re zlokalizowane sa na ponad 80% dlugosci sieci uliczne;j.
Monachium, podobnie jak Berlin, rozwaza zamiane rdl:
wprowadzenie strefy ,tempo 30” jako generalnej zasady
obowiazujacej na obszarze miasta, a predkosci 50 km/h
i wyzszych jako odstepstwo od tej reguly, jednak obec-
nie nie ma woli politycznej w tym zakresie wsrdd rad-
nych. Jedyna frakcja popierajaca tego typu rozwiazanie sg
Zieloni. Argumentem za zmiana regul mialy by¢ réwniez
oszczednosci. Zamiast okolo 12 tys. tablic strefy ,tempo
30" wystarczyloby tylko okolo 4 tys. tablic ,tempo 50”
(i wyzszych predkosci). Idea jednak staje si¢ coraz bardziej
popularna, i by¢ moze w najblizszej przyszlosci nastapi od-
wrécenie r6l. Temat zajmuje wazne miejsce w debacie pub-
licznej w Monachium.
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W miescie sposréd ponad 600 ulic jednokierunkowych
dla rowerzystéw jadacych pod prad otwartych jest 227.
Zalozeniem wladz miejskich jest, aby do 2015 roku ruch ro-
werowy dopuszczony byt w obu kierunkach na ponad poto-
wie ulic jednokierunkowych. Uzasadnieniem dla tej inicjaty-
wy jest skrécenie drdg, jakie muszg pokonywaé rowerzysci.
Otwieranie ulic jednokierunkowych dla rowerzystéw jada-
cych pod prad stanowi wazny element kampanii ,Radl-
hauptstadt Miinchen” (,Rowerowa Stolica Monachium”).

Parkowanie rowerdw

Na terenie miasta zlokalizowanych jest okoto 29 tys. pub-
licznych miejsc parkingowych dla roweréw. Na te liczbe
skladajg si¢ rowniez parkingi ,Bike&Ride” zlokalizowane
na obszarze miasta [13]. Wszystkie miejsca umozliwiajg
przypiecie przynajmniej jednego kola roweru oraz ramy.
W kolejnych pieciu latach planuje sie realizacje dodatko-
wych 2 tys. miejsc postojowych dla roweréw zlokalizowa-
nych w przestrzeni ulicznej.

Miasto nie posiada jeszcze swojej stacji rowerowej — spe-
cjalnego parkingu dla roweréw w poblizu gléwnego dwor-
ca kolejowego. Taki obiekt znajduje si¢ w planach na
najblizsza przyszlos¢. Planowana stacja ma mie¢ okoto 900
zadaszonych i strzezonych miejsc parkingowych. W stacji
rowerowej maja sie jeszcze znajdowal warsztat rowerowy
oraz sklep z cze$ciamii akcesoriami rowerowymi. Adresatem
stacji majg by¢ przede wszystkim osoby zamozniejsze, ktére
na co dziefi przemieszczaja si¢ na drozszych rowerach, a wy-
datek kilkunastu euro optlaty za parkowanie nie bedzie dla
nich stanowi¢ problemu.

Na poczatku 2011 roku wladze miasta przygotowaly
projekt uchwaly rady miasta o standardach parkingowych
dla roweréw, ktéra po przyjeciu stanie sie prawem miejsco-
wym. Uchwala ma okresla¢ minimalna liczbe miejsc par-
kingowych dla roweréw, ktéra nalezy zapewnié przy no-
wych inwestycjach budowlanych czy przy zmianie przezna-
czenia istniejacych obiektdw.

Rowery publiczne

W Monachium dzialaja dwa systemy rowerdéw publicz-
nych: NextBike Miinchen i DB Call-a-Bike nalezacy do
Kolei Niemieckich (niem. Deutsche Bahn).

System Call a Bike — rowery publiczne Kolei Niemieckich
[6} — wystartowal w Monachium w 2001 roku. Cena naj-
mu wynosi 0,08 EUR za minute lub 15 EUR za dzied (po-
siadacze kart rabatowych kolei ,,BahnCard” placa za dobe
9 EUR). Rowery nie parkuja w specjalnych stacjach, mozna
je odstawial przy dowolnych skrzyzowaniach w obrebie
$rédmiescia. Rejestracja w systemie (wazna w okolo 100
miast na terenie calych Niemiec) kosztuje 12 EUR (9 EUR
dla posiadaczy kolejowych kart rabatowych). W Monachium
jest 1200 roweréw, ktére mozna wypozyczal przez calg
dobe. Zazwyczaj w okresie zimowym rowery nie sa dostepne
— przechodza konserwacje.

NextBike wystartowal na poczatku czerwca 2011 i ofe-
ruje 250 rowerdéw rozlokowanych w 30 stacjach. Koszt naj-
mu wynosi 1 EUR za kazda rozpoczetg godzine lub 8 EUR
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za 24 godziny. Oprécz tego w miescie dzialaja wypozyczal-
nie turystycznych i nietypowych roweréw. Na mieszkari-
cOw 1 turystow czekaja rowniez takséwki rowerowe
(VeloTaxi) oraz rowery piwne (BierBike).

Rowery publiczne dzialaja od czerwca 2011 w warun-
kach silnej konkurencji. Koncern BMW przy wspolpracy
z siecia wypozyczalni samochodéw Sixt uruchomil system
samochodéw publicznych ,DriveNow” wynajmowanych
w cenie 0,29 EUR za minute, jednak nie wiecej niz 14,90
EUR za godzine. Mieszkaficy maja do dyspozycji tacznie
okoto 300 samochodéw BMW 1 i MINI Cooper.

Infrastruktura turystyki rowerowej
Monachium posiada bardzo bogata siec turystycznych tras
rowerowych. Z miasta wychodzi lub przez nie przebiega
kilkanascie tras rowerowych taczacych si¢ z bawarska siecia
tras rowerowych (,Bayernnetz fur Radler”). Przez miasto
nie przebiega natomiast zadna z tras EuroVelo. Do najcie-
kawszych tras rowerowych mozna zaliczy¢:
o M-Wasserweg — (j. pol.: Monachijska Trase Wodna)
o dhugosci 82 km przyblizajaca rowerzystom gospo-
darke wodno-Sciekowa miasta (takie obiekty jak: las
ochronny, ujecia wody, obiekty hydrotechniczne)
i prowadzaca do jeziora Tegern;
e Issarradweg — (j. pol.: Trase Rowerowa Rzeki Izary)
prowadzaca od Alp po granice z Czechami,
e Via Bavarica-Tyrolensis taczaca Monachium z austria-
ckim Tyrolem.

Na obszarze miasta trasy turystyczne w zdecydowanej
wickszosci biegna dedykowanymi drogami, pasami rowe-
rowymi albo drogami dla pieszych i rowerzystow.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

Wedlug danych monachijskiego prezydium policji na te-
renie miasta w 2010 doszlo do 39 440 zdarzen drogo-
wych. Obrazenia odniosty 5613 osoby, a $mier¢ ponioslo
14 oséb. Wsrdd oséb rannych rowerzysci stanowili 32,9%
(1844 o0s6b), a wsrdd zabitych 7,1% (zginal jeden rowe-
rzysta).

Liczba zdarzeni drogowych oraz oséb rannych i zabi-
tychw 2010 jest najnizsza w ciagu ostatniej dekady. W 2009
roku bylo to odpowiednio: 40 163 zdarzen, 6202 oséb
rannych i 16 oséb zabitych. Obrazenia odniosto 2138 ro-
werzystow (34,5% ogdtu rannych), a Smieré¢ 5 (31,3%).
W 2008 roku — 41 449 zdarzen, 6020 rannych i 20 zabi-
tych, w tym 2119 rowerzystéw rannych (35,2%) i 6 zabi-
tych (30,0%).

Liczba zdarzed drogowych, rannych i zabitych general-
nie spada w ciagu ostatniej dekady. W najtragiczniejszym
roku — 2003 na monachijskich drogach zginelo 38 oséb,
w tym 11 rowerzystow (28,9% $miertelnych ofiar), a obra-
zenia ciata odnioslo 7226 0séb, w tym 1925 rowerzystéw
(26,6% rannych). W ostatniej dekadzie gléwnymi ofiarami
wsréd zabitych rowerzystéw byly osoby powyzej szesédzie-
sigtego roku zycia, natomiast w$rdd rannych dominowali
rowerzysSci w przedziale wiekowym 25-34 lata.
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Spadek ogélnej liczby rannych i zabitych jest przede
wszystkim wynikiem rozwoju strefowego uspokajania ru-
chu. Réwniez wzrost liczby rowerzystéw przeklada si¢ na
poprawe bezpieczefistwa tej grupy uzytkownikow drég —
kierowcy sa bardziej Swiadomi obecnosci rowerzystéow na
drogach, a przez to zwracaja na nich wicksza uwage.

Dokumenty strategiczne

Polityka transportowa Monachium (Verkehrsentwicklun
gsplan) {11} jest jednym z elementéw zréwnowazonego
rozwoju miasta. Realizuje ona wiec nie tylko cele zwiaza-
ne z szeroko rozumiana mobilnoscia mieszkancéw, ale od-
zwierciedla inne polityki: prorodzinna, ekologiczng, zdro-
wotna itp. Stolica Bawarii rozwija si¢ pod hastem: , Miasto
kompaktowe, miejskie i zielone”. , Kompaktowos¢” miasta
przejawia sic w wykorzystaniu rezerw terenéw w obrebie
miasta, tworzeniu takich struktur urbanistycznych, ktére
tworza ,miasto krotkich drég” (np. mieszanie funkcji, dosé
wysoka gestos¢ zabudowy). , Miejskos¢” realizowana po-
przez charakter zabudowy nawiazujacy do najlepszych tra-
dycji urbanistycznych, bogata oferte ustug wyzszego rze-
du (np. kulturalnych), a ,zielono$¢” polega na utrzymaniu
i rozwoju terenéw zielonych pomiedzy gléwnymi osiami
rozwoju miasta, a takze na tworzeniu drobnych obszaréw
zielonych (np. skwery, place zabaw) w istniejacych i plano-
wanych obszarach zabudowy. Realizacja tych celéw sprzy-
ja bardzo rozwojowi ruchu rowerowego. Z drugiej strony,
ruch rowerowy idealnie wpisuje si¢ w te zalozenia rozwojo-
we miasta (por. {3]).

Najwazniejszym celem polityki zréwnowazonego roz-
woju miasta jest ograniczenie emisji CO, 0 40% w stosun-
ku do emisji z roku 1990, kiedy wynosita ona 6,3 t/miesz-
kadca rocznie. Dekade p6zniej — 8,0, a w 2006 r. — 7,1.
Wyniki te sa bardzo dalekie od oczekiwan wladz miej-
skich [4}.

Monachium wspiera ruch rowerowy systemowo i syste-
matycznie od 1986 roku, kiedy zostal przyjety pierwszy plan
rozwoju transportu rowerowego (niem. ,, Verkehrsentwicklu
ngspline — Radverkehr, VEP-R) [10}. Plan ten koncentrowat
si¢ na budowie wydzielonych drég rowerowych wzdluz ulic.
Dzialania te jednak okazaly sie¢ niewystarczajace dla uczynie-
nia z roweru popularnego $rodka lokomocji stuzacego co-
dziennym podrézom. Obecny plan pochodzi z 2002 i stano-
wi juz zintegrowane podejscie do problematyki rozwoju ru-
chu rowerowego. Uwzglednia zaréwno potrzeby codziennej
mobilnosci, jak i wykorzystanie roweru w rekreacji i turysty-
ce. Zintegrowane podejscie zaklada jako nadrzedny cel po-
trzebe zapewnienia wygodnego i bezpiecznego przemiesz-
czania sie rowerem od progu domu do celu.

Zalecenia programu biora pod uwage najnowsze
osiagniecia nauki, wiedze praktyczna uzytkownikéw iich
oczekiwania, cele polityczne rozwoju miasta, a takze naj-
lepsza praktyke innych miast. Wplynelo to na zmiane
podejscia do infrastruktury rowerowej: wickszy nacisk
zostal polozony na niewidzialna infrastrukture rowero-
wa, zwlaszcza na realizacje stref ,,tempo 30”, natomiast
realizacje drog rowerowych traktuje sie jako swoistg osta-

teczno$¢ — powstajg tam, gdzie nie mozna zapewnic bez-
piecznej jazdy rowerem po jezdni poprzez wlasciwe uspo-
kojenie ruchu. Drogi rowerowe realizuje si¢ wiec przy
najwazniejszych ulicach. Wydzielona infrastrukture ro-
werowa realizuje sie tez na terenach zielonych, jednak jej
gléwnym przeznaczeniem jest uatrakcyjnienie rekreacji
i turystyki rowerowe;j.

VEP-R porusza tez kwestie zwigzane z parkowaniem ro-
werdw oraz sprawe systemu identyfikacji wizualnej najwaz-
niejszych tras rowerowych. Wprawdzie w 2006 roku rada
miasta przyjeta nowy plan rozwoju transportu (Verkehrsen
twicklungsplan 2006 — VEP 2006 {9}), to VEP-R jest na-
dal obowigzujacym programem — stanowi zalgcznik do no-
wego dokumentu.

Standardy drog rowerowych

Miasto w planowaniu infrastruktury rowerowej kieru-
je sie ogOlnymi standardami, takimi jak Zalecenia dla
Infrastruktury Rowerowej (niem. Empfehlungen fiir Radve-
rkehrsanlagen, ERA 2009) oraz Wytyczne Budowy Ulic
Miejskich (niem. Richtlinien Stadtstraflen, RASt 2006)
Niemieckiego Towarzystwa Naukowego Budowy Drég
i Transportu (Die Forschungsgesellschaft fur Strafen-und
Verkehrswesen, FGSV). Powyzsze dokumenty odnosza si¢ do
kwestii organizacji i planowania infrastruktury rowerowe;j.

Wytyczne do cze$ci budowlanej infrastruktury rowero-
wej doprecyzowane sa natomiast poprzez Dodatkowe
Przepisy Techniczne dla Robét Drogowych w Monachium
(niem. Die Zusitzlichen Technischen Vorschriften fiir
Stral3enbauarbeiten in Miinchen — ZTV-Stra-Mii). Doku-
ment ten precyzuje przede wszystkim rodzaje materialéw
wykorzystywanych w poszczegbélnych elementach infra-
struktury rowerowej, sposéb tworzenia podbudowy, sposéb
prowadzenia robét. Jednym z nielicznych elementéw bez-
posrednio dotyczacych spraw organizacji ruchu jest okre-
slenie sposobu realizacji wyjazdow bramowych. Swoista
ciekawostka jest fakt, ze dokument ten nie jest powszech-
nie publikowany, ale sprzedawany na CD zainteresowanym
biurom projektowym, wykonawcom itp.

Pewnym standardem infrastruktury rowerowej bylo
przyjecie przez wladze miejskie systemu oznakowania kie-
runkowego szlakéw rowerowych. Standardy oznakowania
sa wytycznymi wewnetrznymi urzedu miasta i dotycza tyl-
ko urzedu i podleglych mu jednostek. Dotychczas stosowa-
ne drogowskazy rowerowe byly bardzo male i nieczytelne
— w wiekszosci ich format odpowiadal kartce A4. Nowe
znaki kierunkowe majg wymiary 800 x 270 mm lub 800 x
200 mm. Jedynie tzw. znaki kompaktowe (bez informacji
o celach podrézy, tylko wskazanie zmiany kierunku) majg
wielkos¢ 300 x 300 mm. Znaki kierunkowe wykonane sg
na bialym tle, a napisy sa koloru zielonego. Pelne znaki
zawieraja:

* nazwe dzielnicy lub obiektu, do ktérego prowadza,

* nazwy dzielnic i obiektéw zlokalizowanych po drodze,

* odleglosci do tych obiektow,

* symbol trasy rowerowej (jesli takowy posiada),

* strzalke kierunkowa nad sygnaturg roweru.
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Zmienione zostaly tez zasady montazu tych znakéw.
Dotychczas zawieszane byly na wysokosci 1,60 m nad po-
ziomem drogi rowerowej, teraz wisza na wysokosci mini-
mum 2,25 m, dzigki czemu zostal ukrécony wandalizm.
Obecne zasady oznakowania tras rowerowych sa zharmoni-
zowane z zasadamiobowiazujacymiw Bawarii—z ,Bawarska
koncepcja oznakowania regionalnych tras rowerowych”
(niem. ,, Wegweisungskonzept des Freistaats fir das Bayer-
nnetz”).

Wydanie okélnika zwiazane bylo z krytyka dotychcza-
sowego oznakowania. W przygotowywaniu wytycznych
dla nowego oznakowania uwzgledniono zar6wno glosy sa-
mych rowerzystéw, jak i wyniki badan (,Broszura o ozna-
kowaniu kierunkowym dla ruchu rowerowego”, niem.
~Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Radve-
rkehr”) Niemieckiego Towarzystwa Naukowego Budowy
Drég i Transportu (Die Forschungsgesellschaft fur Strallen—
und Verkehrswesen, FGSV) przeprowadzonych w 1998
roku na terenie Niemiec. Partnerem przy tworzeniu kon-
cepcji nowego systemu oznakowania drég rowerowych byt
koncern BMW.

Organizacje spoteczne

Najwazniejsza organizacja spoleczna zabiegajaca o uczynienie
z Monachium miasta przyjaznego rowerzystom jest mona-
chijski oddzial Ogélnego Niemieckiego Klubu Rowerowego
(niem. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club — ADEFC).
Oprécz ADFC w miescie dziala oddzial Niemieckiego
Klubu Transportowego (Verkehrsclub Deutschland, VCD),
jednak wykazuje on duzo mniejsze zaangazowanie w sprawy
rowerowe niz oddzialy VCD w innych miastach. W rezulta-
cie ADFC jest najwazniejszym partnerem dla urzedu miasta
przy konsultacjach spotecznych.

Omawiajac organizacje dzialajace na rzecz ruchu rowe-
rowego w Monachium, nie mozna pominaé stowarzyszenia
Green City e.V,, ktére od lata 2006 roku prowadzi warszta-
ty na temat korzystania z rowerdw przeznaczone dla senio-
réw. Ponadto spétka zalezna od stowarzyszenia Green City
Projekt GmbH jest wspdlautorem kampanii rowerowej
stolicy Bawarii.

Konsultacje spoteczne

Ruch rowerowy odgrywa wazna role dla wladz miej-
skich Monachium. W strukturach wydzialu ds. trans-
portu urzedu (niem. Kreisverwaltungsreferat) dzialaja
dwie komérki odpowiedzialne za dzialania na rzecz ru-
chu rowerowego (ds. infrastruktury oraz ds. marketin-
gu i zarzadzania mobilno$cia), poza tym zatrudnione sa
osoby odpowiedzialne za ruch rowerowy réwniez w wy-
dziatach planowania przestrzennego, ochrony $rodowi-
ska i polityki zdrowotnej oraz w wydziale budownictwa.
Przedstawiciele tych komoérek spotykaja si¢, przy wspot-
udziale przedstawicieli innych jednostek organizacyjnych
miasta, jak i spétek miejskich (np. MVV — miejskiego
przewoznika) w siedmiu grupach roboczych pracujacych
nad danym zagadnieniem ruchu rowerowego. Grupy te
zajmujg sie nastepujaca tematyka:
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* dzialaniami promocyjnymi, informacyjnymi i eduka-
cyjnymi na rzecz ruchu rowerowego;

* organizacja ruchu rowerowego w wezlach transpor-
towych (np. na skrzyzowaniach);

* likwidacja waskich gardel i luk w sieci drég rowero-
wych w miescie;

* utrzymaniem zimowym infrastrukcury rowerowej;

* otwieraniem ulic jednokierunkowych dla ruchu ro-
werowego w obu kierunkach;

* realizacja parkingéw , Bike&Ride”;

* realizacja pozostalych parkingéw rowerowych oraz
przygotowaniem standardéw parkingowych dla no-
wych obiektéw oraz w przypadku zmiany przezna-
czenia istniejacych budynkéw.

Podzial dzialan pomigdzy grupy robocze wewnatrz urze-
du umozliwia sprawna realizacje zadad oraz ulatwia prze-
bieg informacji pomiedzy réznymi wydzialami, jednostka-
miorganizacyjnymiczy spétkamimiejskimi. Przedstawiciele
odpowiednich grup roboczych uczestnicza w stosownych
spotkaniach ze strona spoleczna.

Wladze Monachium, bedac Swiadome, iz realizacja
wysokiej jakosci infrastruktury rowerowej nie jest mozli-
wa bez udzialu uzytkownikéw w procesie decyzyjnym,
prowadza regularne konsultacje spoleczne z organizacja-
mi rowerowymi. Podobnie jak w przypadku Mannheim,
wladze miejskie zdecydowaly si¢ na podzial konsultacji
spotecznych na dwie plaszczyzny: strategiczna i organiza-
cyjna (rys. 1).

Cele strategiczne dyskutowane sg ze strong spoleczng
w komitecie sterujacym dzialaniami na rzecz ruchu rowero-
wego, ktéry spotyka sie zazwyczaj dwa razy do roku.
W tym komitecie poza organizacjami spolecznymi uczest-
nicza przedstawiciele rady ds. os6b niepetnosprawnych, lo-
kalni politycy itp.

Drugim cialem jest grupa robocza ds. ruchu rowerowe-
go, ktéra zbiera sie 2 do 4 razy w roku. Jej prace poswieco-
ne sg kwestiom technicznym — budowie drég rowerowych
i organizacji ruchu i uczestnicza w nich réwniez przedstawi-
ciele policji. Osoby niepelnosprawne reprezentowane nie sg
przez caly komitet, ale tylko przez pelnomocnika ds. mia-
sta bez barier. W grupie roboczej strone spoleczna repre-
zentuje ADFC, gdyz jest to organizacja spoleczna, ktéra
posiada najwicksza wiedze fachowa sposréd wszystkich sto-
warzyszefi dzialajagcych w Monachium.

Podczas prac grupy roboczej nie omawia sie wszystkich
projektéw zmiany organizacji ruchu, przebudowy lub roz-
budowy sieci drogowej. Wladze miejskie nie dziela tez
omawianej infrastruktury na ,rowerows” i ,nierowerowa”,
gdyz kazda inwestycja w sieci drogowej jest w mniejszym
lub wickszym stopniu inwestycja ,rowerowa”, tj. majacg
wplyw na ruch rowerowy. Podczas prac grupy roboczej
omawiane sa natomiast:

* generalne wytyczne odno$nie rozwoju ruchu rowero-

wego,

* projekty najbardziej skomplikowane lub kontrower-

syjne,
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* funkcjonowanie $wiezo zrealizowanych inwestycji
(ewaluacja),
* szczegGlowy harmonogram programu inwestycyjnego.

Strona spoleczna, darzac przedstawicieli instytucji sa-
morzadowych zaufaniem, nie postuluje tez, aby kazdy z pro-
jektéw przechodzil przez rece dziataczy rowerowych. Waz-
niejsze jest wypracowywanie w grupie roboczej przykladéw
dobrej praktyki, ktére beda przy obopélnej zgodzie wyko-
rzystywane podczas innych realizacji. Wszystkie szczegélo-
we projekty konsultowane sa natomiast z radami dzielnic
(niem. Bezirksausschuss).

Nalezy nadmienié, ze wladze Monachium, zapraszajgc
do prac nad ruchem rowerowym przedstawicieli Srodowisk
0s6b niepelnosprawnych, pragna nie tylko uzyskac syner-
gie w dzialaniach inwestycyjnych, ale réwniez podkresli¢,
ze miasto przyjazne rowerzystom jest réwniez przyjazne
niepetnosprawnym.

komitet doradczy I
ds. os6b - .
niepetnosprawnych ~ Komitet sterujacy
/[ dziataniami na rzecz
przedstawiciele ruchu rowerowego
lokalnej —>»  spotkania 2 razy
polityki . w roku
organizacje /
rowerowe
(ADFC, VCD) A
Grupa robocza
’ e ds. ruchu rowerowego <
petnomocnik Spotkania do 4 razy
ds. osob —y w roku
niepetnosprawnych

zespoty robocze
na rzecz ruchu rowerowego
w strukturze urzedu miasta
(niektore wydziaty urzedu,
miejskie jednostki i spotki)

marketing

parkingi
“Bik&Ride”

utrzymanie
zimowe

wezty
drogowe

luki w sieci
i “waskie
gardia”

parkowanie
rowerow
(poza B&R)

ulice jedno-
kierunkowe

Rys.1. Schemat konsultacji spotecznych dziatan na rzecz ruchu rowerowego oraz grupy
zadaniowe w urzedzie miasta dziatajace na rzecz ruchu rowerowego.
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie informacji Urzedu Stotecznego Miasta Monachium

Komunikacja spoteczna

W marcu 2010 roku zostala zatwierdzona przez rade mia-
sta kampania promocyjna , Radlhauptstadt Minchen” (pol.
~Rowerowa stolica Monachium”). Zleceniodawca kampanii
sa wladze miasta, a jej wykonanie powierzono konsorcjum
firm Green City Projekt GmbH, Helios — Agentur fur
audiovisuelle Kommunikation i SportKreativWerkstatt.
Green City Projekt GmbH jest spélka nalezaca do stowa-
rzyszenia Green City zaangazowanego w promocje ruchu

rowerowego wéréd senioréw. Helios jest agencja PR, kt6-
ra swoje doSwiadczenie zdobyla, robiac kampanie rowero-
wa dla Bolzano. Ostatni partner jest typowa agencja PR,
ktérej dotychczasowe doswiadczenie koncentrowalo sie na
klientach komercyjnych.

Konsorcjum zostalo wybrane w ogdlnoeuropejskim
przetargu ogloszonym przez wladze miejskie. Oferte kon-
sorcjum wybrano spo$réd nadestanych 62 zgloszeni. Decyzje
o przetargu poprzedzily przygotowania. W polowie 2008
roku powierzono przygotowanie katalogu dzialaf na rzecz
ruchu rowerowego oraz samego przetargu wydzialowi od-
powiedzialnemu za organizacje ruchu (niem. Kreisverwaltu
ngsreferat). Pierwszy etap przetargu zostal rozstrzygniety
we wrzesniu 2009 roku — wybrano sze$ciu oferentéw, kté-
rych zaproszono do zlozenia wiazacych ofert. Sposréd szes-
ciu propozycji poproszono tylko czterech oferentéw o przed-
stawienie wladzom miejskim swoich koncepcji kampanii
rowerowej. Prezentacje odbyly sie w lutym 2010 roku i po
nich wybrano oferte konsorcjum.

Réwnoczesdnie, tj. w 2009 roku, zostata potrojona kwota
z budzetu miasta, ktdra jest co roku przeznaczana na rzecz
ruchu rowerowego (w tej kwocie nie uwzglednia sie inwe-
stycji zwiazanych z innymi inwestycjami transportowymi)
—z 1,5 mln EUR do 4,5 mln EUR. Sposréd tej kwoty az
1 milion EUR przeznaczony zostal na kampanie ,Radl-
hauptstadt Miinchen”. Wynagrodzenie oferenta ustalono
na poziomie 250 tys. EUR rocznie. Roczne wydatki na
kampanie ustalono na poziomie nie wiekszym niz 950 tys.
EUR, przy czym od roku 2011 planuje sie ich ograniczenie
do poziomu okoto 700 tys. EUR. Rada miasta zatwierdzita
realizacje kampanii na okres dwoéch lat i zobowigzala zarzad
miasta do dokonania ewaluacji jej przebiegu i efektéw, od
ktérejwynikéw radamiastauzaleznila podjecie decyzjio prze-
dhuzeniu kampanii na kolejne lata.

Miasto chwali sig, ze kampania jest bardziej widoczna
i tanisza w przeliczeniu na jednego mieszkarica niz kampa-
nia ,, Kopf an” (pol. wlacz myslenie), ktéra prowadzona byta
pod auspicjami Ministerstwa Srodowiska, na rzecz ruchu
pieszego 1 rowerowego w niektérych miastach Niemiec.
Koszt kampanii w Monachium wynosi rocznie okoto 0,70
EUR na mieszkarica, natomiast ,Kopf an” kosztowala
uczestniczace miasta (m.in. Berlin, Fryburg Bryzgowijski,
Karlsruhe i Kiloni¢) okoto 1 EUR od mieszkafica. Na rzecz
monachijskiej kampanii zatrudnionych jest na stale 11
os6b.

Kampania stawia przed soba dwa powiazane ze soba
cele: wzrost ruchu rowerowego i wzrost bezpieczefistwa ru-
chu rowerowego. Powyzsze cele zamierza osiagnal po-
przez:

® zwrdcenie uwagi na transport rOwerowy,

* wzrost identyfikacji mieszkaficéw z ruchem rowero-

wym,

* wzrost zaangazowania spolecznego w ruch rowerowy.

Zwrbcenie uwagi na ruch rowerowy realizowane jest

poprzez prezentowanie tej formy przemieszczania sie jako
istotnego dla rozwoju miasta systemu, na ktéry skltadajg
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sie drogi rowerowe, parkingi, strefy uspokojonego ruchu,
systemy informacji przestrzennej, rowery publiczne itp.
Podejscie systemowe ma pokazywal spdjnos¢ infrastruk-
tury rowerowej (widzialnej i niewidzialnej) — dostepnosé
rowerem calego miasta. Ma to by¢ zacheta do wyboru ro-
weru w codziennych podrézach oraz w rekreacji i turystyce.
Autorzy kampanii liczg tez, iz liczne informacje o ruchu
rowerowym przyczynia sie do zwiekszenia Swiadomosci
wsréd kierowcdw, a to przelozy sie na poprawe bezpie-
czenstwa.

Ruch rowerowy prezentowany jest jako przyjazny uzyt-
kownikom i innym mieszkaficom, wpasowujacy sie w me-
tropolitalny charakter, a takze w tradycje stolicy Bawarii.
Taki wizerunek ma uczyni¢ z roweru element tozsamosci
miasta, a réwnocze$nie przyczyni¢ sie do identyfikacji
mieszkancéw z tym sposobem przemieszczania si¢. Sym-
bolem kampanii stal sie foromontaz przedstawiajacy statue
Bawarii (jednej z najbardziej rozpoznawalnych rzezb
w Monachium) prowadzaca rower (fot. 5). Przekaz kampa-
nii nie jest adresowany wiec do waskich grup mieszkancéw,
chodzi o to, aby ,,wyciagnaé rower z ekologicznego kata”
— aby przestal by¢ kojarzony z waskimi grupami os6b przy-
kladajacych bardzo wielka wage do probleméw ekologicz-
nych, a stal sic w powszechnym odbiorze srodkiem loko-
mocji dla kazdego.

Kampania nie podnosi ewentualnych probleméw, na
ktére rowerzysta moze natrafi¢. Te kwestie sa poruszane
podczas konsultacji spolecznych. Przekaz kampanii ma
by¢ jasny: ,,Warto korzystaé z roweru; to jest nie tylko
zdrowe, wygodne czy przyjazne $rodowisku, ale réwniez
modne”. Zatem, takze poprzez aspekt mody, wladze daza
do zwiekszenia zaangazowania mieszkancéw w dziatania
na rzecz ruchu rowerowego. Shuzy¢ temu mial przede
wszystkim element kampanii pt. ,Munchen sucht den
Radlstar” (,Monachium szuka gwiazdy rowerowe;j”). Miesz-
kadcy mogli pozowaé z rowerami w réznych czeSciach
miasta, a zdjecia wykonanywali profesjonalni fotografo-
wie. Byly one poddane glosowaniu w Internecie, a wybrani
przez internautéw finaliSci zostali nagrodzeni. Przez 25
dni, w ktérych mozna bylo wykona¢ sobie fotografie, zglo-
silo sie ponad tysigc 0s6b. Sposréd nich wybrano dwudzie-
stu finalistéw, a ich wizerunki wykorzystywano pdzniej
w plakatach i innych materiatach reklamowych. Pierwsza
nagroda wynosila 4 tys. EUR. Wreczenie nagréd i upo-
minkéw dwudziestce finalistéw odbylo sie na Marienplatz
— gléwnym placu w Monachium.

Do mody, w sensie doslownym, odwoluje si¢ inny ele-
ment kampanii: ,,Radl&Fashion-Show”. Stanowi on pokaz
mody rowerowej. Profesjonalne modelki i modele prezen-
towali ubiory na rower, a takze same rowery réznego rodza-
jur od typowych miejskich damek po rowery cargo.
Autorami projektéw odziezy i roweréw byly monachijskie
szkoly designu. Autorzy tego pokazu pragneli podkresli¢
rowniez fakt, ze Monachium uwazane jest za niemiecka
stolice mody. Pokaz rowerdéw byl zwieiczeniem tygodnia
rowerowego ,,RadlSchau Woche Miinchen”, podczas ktére-
go omawiane byly kwestie bezpieczeistwa roweréw i rowe-
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Tabela 2
Plan i budzet kampanii ,,Radlhauptstadt Miinchen”
w pierwszym roku (w 2010 r.)
Etap kampanii | Podejmowane dziatania Koszty [EUR]
Start kampanii | - konferencja otwierajaca (23 kwiecien 2010) 120 000
- ogtoszenia i reklamy inicjujace start kampanii
- start sezonu rowerowego — | Noc Rowerowa Monachium
(1. Radinacht Miinchen, 24.04.2010)
— organizacja jarmarku rowerowego (25.04.2010)
Pozycjonowanie | — plakaty na budynkach 150 000
kampanii - wydanie kartek pocztowych
- ogtoszenia reklamowe w prasie
— mobilne reklamy (np. na rikszach)
— reklamy malowane na placach, chodnikach itp.
Obecnosé — stworzenie koncepciji, realizacja (w tym biezaca aktuali- 80 000
w Internecie zacja) i utrzymanie strony kampanii oraz strony
— stworzenie koncepciji, realizacja (w tym biezaca aktuali-
zacja) i utrzymanie konkursu ,Radlstar”
- stworzenie profili na portalach spotecznosciowych
- wykorzystanie Web 2.0 (Facebook, Twitter, Youtube itp.)
Kampania na Przygotowanie, przeprowadzenie i reklama kampanii 170 000
rzecz zaanga- | ,Miinchen sucht den Radlistar” (,Monachium szuka gwiazdy
zowania w ruch | rowerowej”)
rowerowy
Obecno$é - gadzety 90 000
w przestrzeni — honoraria dla pracownikdéw punktéw informacyjnych
publicznej (w miescie i podczas imprez)
i podczas akcji | — infrastruktura kampanii (w tym namioty informacyijne,
rowery kampanii, riksze reklamowe itp. — fot. 5)
Dziatania na — mobilna stacja kontroli roweréw pod wzglgdem wyposa- 200 000
rzecz bez- zenia w elementy majace walny wplyw na bezpieczen-
pieczenstwa stwo ruchu
rowerzystow — broszura informacyjna o bezpieczenstwie
- ,Joker Bezpieczenstwa” — doradca ds. bezpiecznej jazdy
— kursy bezpiecznej jazdy rowerem adresowane
do roznych grup uzytkownikow
- zarzadzanie informacjami o zagrozeniach dla rowerzystow
- kalendarz imprez rowerowych
— broszura: ,Miinchener Radiszene” (rowerowa ksigzka
adresowa),
—inne ulotki
Zakonczenie Zakoniczenie sezonu rowerowego w listopadzie festiwalem 50 000
kampanii filmow rowerowych (,Bicykle Film Festival”)
w2010
Razem wydatki wg preliminarza 860 000

Zrdto: Urzad Miasta Monachium [12]

e

W
T

Fot. 5.

Riksza z plakatem
wizerunkowym kampanii
przedstawiajacym
Bawarig z rowerem

(fot. Michat Beim).
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rzystOw, prezentowane rowery transportowe (tzw. cargo),
rowery elektryczne i inne rozwiazania dla senioréw czy ro-
werowa oferta rekreacyjna, turystyczna i sportowa. W 2011
roku po prezentacji mody odbyla sie II Noc Rowerowa
Monachium (2. Radlnacht Miinchen).

Sprawy bezpieczefistwa prezentowane sa podczas réz-
nych akcji. Do najwazniejszych dzialan naleza ,Sicher-
heitscheck” (,Kontrola bezpieczenistwa”) — bezplatna kon-
trola wszystkich elementéw wyposazenia roweru odpowie-
dzialnych bezposrednio za bezpieczedstwo. Sa one przepro-
wadzane na specjalnych stoiskach podczas imprez, ale réw-
niez bez specjalnych okazji w najwazniejszych punktach
miasta(fot. 6). Kontrolabezpieczefistwaodbywasie tezw mo-
nachijskich szkotach — uczniowie dojezdzajacy na co dzien
rowerami, a takze ci, ktérzy sporadycznie dosiadajg bicykli,
moga sprawdzi¢ ich stan.

Drugg akcja jest ,Sicherheitsjoker” (,Joker Bezpie-
czenistwa”), ktéry doradza monachijskim rowerzystom 1 in-
nym uzytkownikom drég zachowania majace wplyw na
poprawe bezpieczenistwa rowerzystow. Osoba przebrana za
klauna m.in. zwraca uwage przejezdzajacym rowerzystom
na wyposazenie ich roweréw, pieszym — na chodzenie po
drogach rowerowych czy kierowcéw zacheca do dokladne-
go spogladania w lusterko podczas manewru skrecania
(fot. 7).

Nalezy podkresli¢, ze obie akcje kampanii poswiecone
bezpieczenistwu odbywaja si¢ bez negatywnych konotacji.
Wiadze miejskie chca zachecaé do bezpiecznej jazdy rowe-
rem — pokazywaé korzysci z niej plynace, jak i z wyboru
roweru w codziennych podrézach. Celem nie jest odstrasza-
nie rowerzystow zdjeciami z wypadkéw czy zniechecanie
ich powtarzaniem, iz bez kasku czy kamizelki nie mozna
by¢ bezpiecznym. Wladze bawarskiej stolicy, jak i autorzy
kampanii sa $wiadomi, iz odrzucenie kultury strachu jest
waznym elementem zarzadzania mobilnoscia.

Bardzo interesujgcym aspektem kampanii sa filmy za-
mieszczane na portalu Youtube, w ktérych prezentuje sie
zmiany, jakie czynione sa w przestrzeni ulicznej na rzecz
rowerzystow. Filmy przedstawiajg stan przed zmianami,
wraz z oméwieniem gléwnych probleméw, jakie napotyka-
li rowerzysci, prace na rzecz poprawy oraz efekt konficowy.
Filmy maja nie tylko wymiar promocyjny, ale réwniez edu-
kacyjny (pokazuja, jak korzystaé z nowych udogodnien) i in-
formacyjny — rowerzysci dowiadujg sie, co jest celem zmian
i na tej podstawie moga pdzniej wyrazal swoje opinie, czy
zalozony cel zostal osiagnicty. Takie przedstawianie infor-
macji o inwestycjach bardzo ulatwia ewaluacje infrastruk-
tury rowerowej.

Nalezy nadmienié, ze w ramach kampanii zostalo opra-
cowane logo — stylizowana na rower litera M (bedaca nie
tylko pierwsza litera nazwy miasta, ale oznaczeniem tablic
rejestracyjnych Monachium), ktérej kolory: blekit i jasny
popiel nawigzuja do tradycji miasta, a réwnoczesnie Swiad-
czy¢ maja o lekkosci, z jaka porusza sie rowerem. Logo wy-
korzystywane jest na wszystkich materialach poswieconych
ruchowi rowerowemu, a takze stanowi element fadu kor-
poracyjnego we wszystkich pieciu wydziatach urzedu mia-

Radihauptstadt ®}®
o

Minchen

Fot. 6. Punkt kontroli bezpieczenstwa na jednym z gféwnych placéw miasta (Odeonsplatz)
(fot. Michat Beim).

Fot. 7. ,Joker Bezpieczenstwa” z lekkim humorem udziela pieszym, rowerzystom i kierow-
com porad odno$nie bezpiecznego poruszania sig na drodze (fot. Michat Beim).

sta zajmujacych sie¢ ruchem rowerowym. W tych wydzia-
tach logo kampanii wykorzystywane jest wraz z oficjalnym
znakiem graficznym miasta zlozonym z herbu i nazwy
,Landeshauptstadt Miinchen” (,,Stolica kraju zwiazkowego
Monachium”). Nazwa kampanii nawiazuje tez do oficjalne-
go logotypu. Wladze Monachium piszac ,,Radlhauptstadt
Minchen” (,Rowerowa stolica Monachium”) deklaruja, iz
celem jest osiagniccie pozycji lidera ruchu rowerowego
wéréd miast §wiata o podobnej wielkosci (ok. 1-2 mln
mieszkaAcéw).

Pierwsze doswiadczenia z realizacji kampanii sa dos¢ po-
zytywne. Pierwszy jej tydziefi — rozpoczecie — przyciagnal
ponad dziesie¢ tysiecy monachijczykdéw. W uroczystym ot-
warciu sezonu 2010 wzielo udzial siedem tysiecy osdb,
z czego w uroczystym przejezdzie przez miasto brato udziat
ponad cztery tysigce rowerzystow. Jarmark przyciagnal po-
nad trzy tysiace odwiedzajacych. Gadzety kampanii szybko
zyskaly taka popularnosé, ze zdecydowano sie je sprzeda-
waé w sklepach z pamiatkami i w punktach informacji tu-
rystycznej {12}, Rzeczywisty wplyw kampanii pokaza jed-
nak wyniki ewaluacji i kolejnych badan ruchu. Najwaz-
niejszym pytaniem jest, czy uda si¢ zrealizowad gléwny cel
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— wzrost ruchu rowerowego przynajmniej do poziomu 17%
wszystkich podrézy w 2015 roku.

Miasto od dluzszego czasu wydaje co kilka lat mape
rowerowag Monachium (,Minchener Radlstadtplan”),
a od 2000 roku mapa dostepna jest réwniez w wersji elek-
tronicznej w Internecie. Papierowe wydanie mapy jest
bezplatnie kolportowane wsréd potencjalnych i obecnych
uzytkownikéw roweréw. Mozna ja tez otrzymac podczas
imprez rowerowych, w punktach informacyjnych kampa-
nii (rozstawianych w réznych czeSciach miasta), czy tez
w urzedzie miasta. Bardzo ciekawa inicjatywg jest kolpor-
taz mapy wsréd oséb przeprowadzajacych si¢ do Mo-
nachium. Jest to element szerszej inicjatywy zwiazanej
z zarzgdzaniem mobilno$cia mieszkancow — nowi miesz-
kadcy moga skorzystaé z porad na temat mobilnosci
w nowym miejscu zamieszkania {1} i otrzymuja wéwczas
informacje o poruszaniu si¢ rowerem, pieszo i transpor-
tem publicznym. Wprawdzie projekt gléwne korzysci
przynosi transportowi publicznemu (cze$ciowo réwniez
kosztem ruchu rowerowego), jednak doradztwo suma-
rycznie sprzyja zrownowazonej mobilnosci.

Poza tym wladze miejskie wydaja liczne broszury, np. po-
Swiccone przepisom, ktére w szczeg6lnosci dotycza rowerdw
czy bezpieczeistwu jazdy na rowerze. Wsrdd tych wydaw-
nictw szczegélnauwage zwracaksiazkaadresowa,,Miinchener
Radlszene. Alles rund um’s Rad” (pol. ,Monachijska scena
rowerowa. Wszystko o rowerach”). Zawiera ona adresy
i podstawowe informacje o sklepach rowerowych, organiza-
¢jach, kurierach, rikszach, klubach oferujacych wycieczki ro-
werowe po miescie czy o rowerowych przewodnikach tury-
stycznych. Miasto wydaje takze kalendarz imprez rowero-
wych, zaréwno organizowanych przez siebie, jak i inne pod-
mioty — stowarzyszenia, kluby czy firmy.

Swoista osobliwoscia jest rowniez fakt, ze miasto wydato
réwniez rowerowy przewodnik po nowych inwestycjach
w Monachium (,Rund um die Innenstadt. Stadtentwicklung
mit dem Rad”). Ksiazka poswiecona jest rozwojowi stolicy
Bawarii, jednak zaprezentowanie tych obiektéw w formie
szlaku rowerowego, a nie przykladowo skorowidzu inwe-
stycji, ma podkresla¢ znaczenie tej formy mobilnosci dla
rozwoju miasta.

Miasto oferuje tez internetowy planer podrézy rowero-
wych. Aplikacja umozliwia wybdr drogi dojazdu rowerem
wedlug preferowanych przez uzytkownika cech:

* najkrdtszej trasy,

* jak najbardziej przez tereny zielone,

* gléwnymi trasami turystycznymi,

* bocznymi ulicami lub ulicami gtéwnymi z infrastruk-

turg rowerowa,

* samymi bocznymi ulicami,

* bocznymi ulicami, gdy to jest mozliwe,

* samymi gléwnymi ulicami,

* gléwnymi ulicami, gdy to jest mozliwe.

Ponadto rowerzysta, deklarujac swoja maksymalng
predkosé, z ktdrg porusza sie w ruchu miejskim, moze osza-
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cowaé czas przejazdu, ktéry uwzglednia nie tylko dtugosé
podrézy, ale i Srednie op6znienia na trasie wynikajace np.
z sygnalizacji $wietlnych.

Polityki rowerowej nie mozna realizowaé bez wshuchi-
wania sie w glos uzytkownikéw. Oprécz regularnych spot-
kai w ramach grup roboczych miasto ma tez inne sposoby
pozyskiwania opinii uzytkownikéw roweréw. Naleza do
nich specjalny e-mail oraz telefon, na ktére mozna zglaszac
uwagi odnosnie stanu infrastruktury, pomysly poprawy itp.
Miasto raz na kilka lat (zazwyczaj co dwa lata) prowadzi
réwniez badania ankietowe wéréd uzytkownikow rowerdw.
Przy najwazniejszych drogach rowerowych stoja ankieterzy,
ktérzy prosza rowerzystow o udzielenie kilku najwazniej-
szych odpowiedzi o stan infrastruktury i preferencje trans-
portowe.

Ostatnie badania przeprowadzone jesienia 2010 roku na
prébie ponad 700 rowerzystéw pokazujg pozytywny odbidr
dzialan na rzecz ruchu rowerowego. Warunki jazdy rowe-
rem jako dobre lub bardzo dobre okreslito 73% rowerzy-
stow. Nalezy podkresli¢, ze ponad polowa z ankietowanych
rowerzystow podczas badan byla w drodze do pracy lub
z pracy. 82% pytanych zadeklarowalo, ze z roweru korzysta
réwniez w okresie zimowym (zrédlo: Radverkehrsbefragung
2010). Najwyzsze oceny wsérdd zagadnien technicznych
uzyskaly mozliwosci parkowania w miejscu zamieszkania,
strefy ,,tempo 30” oraz informacja miejska. Najgorzej zosta-
ly ocenione jako$é iliczba miejsc parkingowych , Bike&Ride”.
Wytyczne te stanowia wskazéwke dla dalszych prac nad
ulepszaniem systemu rowerowego miasta.

Wspotpraca naukowa

Najciekawszym przykladem wspélpracy naukowej w za-
kresie rozwigzan na rzecz ruchu rowerowego byla deba-
ta ekspercka poswiecona kwestii oznakowania tras ro-
werowych zaréwno o charakterze komunikacyjnym, jak
i rekreacyjnym, a takze oznakowania objazdéw dla ruchu
rowerowego. Podsumowaniem prac bylo spotkanie eks-
pertéw z calych Niemiec zajmujacych si¢ organizacja ru-
chu rowerowego, ktére odbylo sie 14 pazdziernika 2005
roku, a zwieiczeniem prac byla publikacja broszury pt.
~Dokumentation des Expertenhearings »Wegweisung fuir
den Radverkehr« der Landeshauptstadt Munchen” {2} (pol.
»Dokumentacja spotkania ekspertéw nt. oznakowania kie-
runkowego w stolecznym mie$cie Monachium”). W spot-
kaniu, podobnie jak w pracach nad systemem oznakowania,
brali udzial przedstawiciele §wiata nauki (np. psycholodzy
transportu), przedstawiciele organizacji reprezentujacych
uzytkownikéw rowerdw, przedstawiciele firm doradczych
oraz urzednicy miejscy i regionalni, a takze przedstawiciele
$wiata polityki.

Wladze miasta zaprosily réwniez do Monachium
konferencje VeloCity, ktéra odbyla si¢ w czerwcu 2007
roku. Celem zaproszenia byla nie tylko cheé¢ promocji
miasta, ale réwniez stworzenie impulsu dla wymiany
wiedzyidoswiadczen pomiedzy miastem Monachiumain-
nymi miastami oraz instytucjami badawczymi. Wtadze
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miejskie sa otwarte réwniez na inne formy wspélpracy ze
$wiatem nauki.

Od sierpnia 2008 do czerwca 2011 roku Monachium
uczestniczylo w programie AENEAS — Attaining Energy—
Efficient Mobility in an Ageing Society (pol. Osiagniecie
energooszczednej mobilno$ci w starzejacym si¢ spoteczeni-
stwie). Program realizowany byl w ramach programu The
Intelligent Energy Europe — IEE (Inteligentna Energia
dla Europy). Partnerami stolicy Bawarii byly Krakéw,
Salzburg, Odense oraz Donostia — San Sebastian. Wiadze
Monachium w ramach czesci aplikacyjnej poswigconej ru-
chowi rowerowemu prowadzily we wspélpracy ze stowa-
rzyszeniem Green City e.v. szkolenia z jazdy rowerem dla
senioréw. Odbywaly sie one w réznych dzielnicach Mo-
nachium, a ich celem bylo umozliwienie osobom w pode-
szlym wieku korzystania z rower6w w codziennych po-
drézach. Szczegdlny akcent zostal polozony na zachowa-
nie si¢ w sytuacjach krytycznych w ruchu miejskim. Poza
tym stowarzyszenie prowadzilo promocje modeli rowe-
réw, ktére moga by¢ szczegdlnie przydatne seniorom (np.
tréjkolowych czy wyposazonych w silniki elektryczne).
Nalezy nadmienid, ze szkolenia Green City odbywaly sie
juz wezesniej (od potowy 2000), jednak realizacja projek-
tu badawczo-wdrozeniowego umozliwila rozszerzenie za-
kresu dzialan.

31 maja 2011 roku, m.in. z inicjatywy Monachium, po-
wolano Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Kommu-
nen in Bayern (Grup¢ Robocza Bawarskich Samorzadéw
Przyjaznych Rowerzystom). Jest to trzecia tego typu inicja-
tywa w Niemczech, po Pélnocnej Nadrenii—Westfalii
i Badenii—Wirtembergii. W inicjatywie bierze udzial szes-
nascie samorzadéw oraz bawarskie zwiazki: gmin, miast
oraz powiatéw ziemskich. Inicjatywa jest wspierana finan-
sowo przez wladze Bawarii kwota 50 tys. EUR rocznie.
Celem inicjatywy jest wymiana do$wiadczed w zakresie
rozwoju ruchu rowerowego, wypracowywanie standar-
déw jakosciowych, a takze wspdlpraca przy projektach
realizacyjnych, badawczych oraz lobbing na rzecz ruchu
rowerowego.

Podsumowanie

Sytuacja Monachium znaczaco odbiega od innych miast
niemieckich. Intensywny wzrost liczby mieszkaficow, da-
zenie do zachowania pozycji lidera gospodarczego, zwhasz-
cza w kreatywnych sektorach, a takze specyficzna sytuacja,
z bedacym na krawedzi pojemnosci transportem publicz-
nym, wymuszaja dzialania na rzecz ruchu rowerowego.
Bez zachecania kolejnych mieszkancéw do wyboru roweru
w codziennych podrézach nie jest mozliwym zapewnienie
mobilnosci przy jednoczesnym zachowaniu wysokich stan-
dardéw srodowiskowych.

Whadze bawarskiej stolicy z jednej strony rozwijaja in-
frastrukture rowerowa, w szczegdlnosci te niewidzialna
oraz podnoszg jakos¢ istniejacych drég rowerowych, co bez
zaangazowania w proces decyzyjny przedstawicieli uzyt-
kownikéw byloby bardzo trudne. Nie dziwi wigc fake, ze

konsultacjom spolecznym poswieca sie duzo uwagi. Z dru-
giej strony wladze miejskie podjely sie realizacji jednej
z najwickszych w Europie kampanii na rzecz popularyzacji
roweréw. Jest ona prowadzona w do$¢ osobliwy sposéb —
koncentruje sie na wymiarze emocjonalnym — na przekazie,
iz jazda na rowerze jest elementem wielkomiejskiego stylu,
stylu dostepnego dla ogétu mieszkancéw. Kampania po-
nadto umiejetnie taczy elementy monachijskiej i bawarskiej
tradycji. Kolejne lata pokaza, na ile skuteczna byla ta for-
ma promocji. By¢ moze uda sie powtdrzy¢ sukces z lat
2002-2008, kiedy udziat ruchu rowerowego wzrést w Mo-
nachium 0 40% — z poziomu 10% do 14% wszystkich po-
drozy.
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Krzysztof Bojda'

ROLA INFORMAC)I PASAZERSKIE)
W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM?

W artykule dokonano przegladu technik infor-
macyjnych wspomagajacych odbywanie podrézy
transportem zbiorowym. Na wybranych przykla-
dach oméwiono funkcjonalno$é narzedzi sluza-
cych planowaniu podrézy. Nastepnie wskazano
istotna role informacji aktualizowanej w czasie rze-
czywistym oraz sposoby dostarczania spersonalizo-
wanych komunikatéw do pasazeréw. Podkres$lono
role integracji systeméw informacyjnych i potrzeby
standaryzacji interfejséw wymiany danych. W pod-
sumowaniu przedstawiono korzySci wynikajace
z umiejetnego zastosowania nowych technik infor-
macji pasazerskie;j.

Wprowadzenie

Informacja pasazerska w transporcie zbiorowym to dzi$
znacznie wiecej niz tylko planowanie trasy miedzy dwo-
ma wskazanymi miejscami. Do niedawna utozsamiana
byla niemal wylacznie z tablica odjazdéw na peronie oraz
drukowanym rozkladem jazdy uzupelnionym o schemat
sieci komunikacyjnej. Rozw6j technologii powoduje, iz
obecnie pod pojeciem informacji pasazerskiej rozumiemy
kompleksowa ustuge asystowania w podrézy, towarzysza-
ca podréznemu przez cala droge i na biezaco dostarcza-
jaca wskazowki istotne dla trasy przejazdu. W idealnym
przypadku: od drzwi do drzwi, ze wsparciem stacjonar-
nej infrastruktury systemu transportowego, nierzadko
przy wykorzystaniu urzadzeit mobilnych wyposazonych
obecnie powszechnie w dostep do sieci oraz lokalizator
polozenia.

Planowanie podrozy

Rola informacji pasazerskiej nabiera znaczenia jeszcze przed
rozpoczeciem podrézy. Potencjalny pasazer podejmuje de-
cyzje o wyborze $rodka transportu, zasiegajac informacji
o dostepnych polaczeniach, przesiadkach, czasie i koszcie

przejazdu. Nowoczesne systemy informacji pasazerskiej

Mgr inz., doktorant w Zakladzie Logistyki i Systeméw Transportowych Politechniki
Wroctawskiej,krzysztof.bojda@pwr.wroc.pl

Publikacja opracowana w ramach Europejskiego Funduszu Spolecznego Unii
Europejskiej
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staja sic stopniowo intermodalnymi planerami podrézy,
integrujac w jednym miejscu oferte transportu zbioro-
wego, indywidualne lub grupowe dojazdy samochodami,
uwzgledniaja pokonywanie czesci trasy taksowka, rowerem
lub pieszo.

Naturalna platforma rozwoju interaktywnych narzedzi
wspomagajacych planowanie podrézy sag wdrozenia dziata-
jace w oparciu o przegladarke internetowa. Rozwdj medidéw
elektronicznych nie oznacza jednak rezygnacji z tradycyj-
nych materiatéw drukowanych, ktére nadal pozostaja cze-
sto najwygodniejszym (i najszybszym) sposobem uzyskania
potrzebnej informacji {2}].

Informatyzacja informacji pasazerskiej

Poczatki elektronicznej informacji pasazerskiej w Polsce sie-
gaja pierwszej polowy lat 90. ubieglego wieku, kiedy na
rynku pojawily sie dystrybuowane na dyskietkach progra-
my (wowczas jeszcze platne, rozwijane przez niezalezne fir-
my) umozliwiajace przegladanie kolejowego rozkladu jazdy
PKP Juz wéwczas podnoszony byl problem aktualizacji da-
nych, cho¢ niewatpliwie stabilno$¢ oferty przewozowej stala
woéwczas jeszcze na niepordwnanie wyzszym poziomie niz
obecnie. Istotne zmiany w dostepnosci do aktualizowanego
rozkladu jazdy mial wiec wnies¢ dopiero stopniowo popu-
laryzujacy sie dostep do Internetu. W ciagu kolejnych lat
w sieci zaczely pojawial sie strony internetowe przewozni-
kéw miejskich, ktére dzis staly sie podstawowym (a nierzad-
ko w $wietle dewastagji infrastruktury przystankowej wrecz
jedynym) zrédlem informacji o funkcjonowaniu transportu
zbiorowego [11.

Funkcjonalno$é programéw stuzacych do projektowania
i zarzadzania rozkladami jazdy rozbudowana zostala o moz-
liwos¢ generowania tabliczek przystankowych w postaci
pakietu powiazanych ze soba plikéw HTML, ktére umiesz-
czone w serwisie internetowym shuzyly pasazerom jako
swego rodzaju ,,pélautomatyczne” planery podrézy. Nadal
bowiem do optymalnego zaplanowania trasy przejazdu nie-
zbedna byla wiedza o ukladzie linii.

Rozwdj technologii do$¢ szybko umozliwit udostepnie-
nie oprogramowania stuzacego planowaniu trasy w sieci.
Stanowilo to istotne ulatwienie dla pasazera, ktéry od tego
momentu musial zna¢ jedynie nazwy przystankéw, miedzy
kt6rymi chcial sie przemiescié.
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Obecnie rozwijana jest trzecia generacja planeréw po-
drézy, ktére ewoluuja w strone zaawansowanych aplikacji
zrealizowanych w oparciu o funkcjonalnosé¢ przegladarki
internetowej (rys. 1). Na rynku pojawiaja si¢ interesujace
wdrozenia niezaleznych twércéw, podejmujace prébe inte-
gracji rozkladéw jazdy réznych organizatoréw oraz prze-
woznikéw, w skali ogélnokrajowej’® {31.
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Rys. 1. Planer podrozy: http://jakdojade.pl zrealizowany w oparciu o interfejs mapowy —
przyktad zapytania oraz dostgpne opcje wyszukiwania

Najbardziej zaawansowane planery podrézy oferuja dzi$
funkcjonalnos¢ poréwnywalna z nawigacja dla potrzeb uzyt-
kownikéw komunikacji indywidualnej i umozliwiajg plano-
wanie trasy z punktu do punktu (wskazanie przystanku,
adresu, punktu charakterystycznego itp.), wykorzystujac
nierzadko podklad mapowy jako podstawowa warstwe dzia-
tania aplikacji. Dzieki temu mozliwe jest lokalizowanie miejsc
takich, jak obiekty uzytecznosci publicznej, kulturalne, spor-
towe, rozrywkowe (tzw. Points Of Interest, POI) bezposred-
nio podczas korzystania z rozkladéw jazdy, bez koniecznosci
zasiegania informacji w Zrédlach zewnetrznych.

Integracja informaciji o infrastrukturze i otoczeniu

Do niezwykle istotnych informacji powiazanych z lokalizacja
zaliczajg sie réwniez plany orientacyjne wezléw przesiadko-
wych oraz w szczeg6lnosci dane opisujgce dostepnos¢ obiek-
téw spelniajacych funkgje transportowe dla 0séb o ograniczo-
nej mobilnosci, a takze dla podrézujacych ze znaczng iloscig
bagazu lub z wozkami dzieciecymi. Problematyka ta zajmo-
wano sie w Niemczech w ramach projektéw badawczo-roz-
wojowych [4, 91, ktérych wyniki wdrazane sa do realizacji
w systemach informacji o rozkladach jazdy zwiazkéw komu-
nikacyjnych Renu i Menu (Rhein—Main—Verkehrsverbund,
RMV*) oraz Berlina i Brandenburgii (Verkehrsverbund Berlin—
Brandenburg, VBB’). Informacje obejmuja m.in. dokladna
odleglos¢ do przejscia pieszo, podstawowy opis funkcjonalny
pojazdéw obstugujacych poszczegdlne linie (m.in. wysokos¢
podlogi, odleglos¢ miedzy krawedzia peronu a wejsciem do
pojazdu), stan techniczny schodéw ruchomych i wind wraz
z wymiarami mozliwych do transportu obiektéw (rys. 2, 3).

Przykladem moze by¢ planer podrozy jakdojade.pl rozwijany przez poznafiska fir-
me City-nav, umozliwiajacy planowanie podrézy komunikacja miejska w dziewie-
ciu aglomeracjach w kraju oraz pociagami wybranych przewoznikéw kolejowych.

http://www.rmv.de/de/Fahrplanauskunft/
> http://www.vbb-fahrinfo.de/
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Rys. 2. Szczegbtowy opis potaczenia $rodkami transportu zbiorowego z uwzglednieniem
parametréw przejscia pieszego (http://www.rmv.de/baim/)
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Poréwnanie kosztow podrézy

Jednym z dzialaii podejmowanych na etapie planowania
jest rowniez okreslenie szeroko rozumianych kosztéw po-
drézy. Dla poszczeg6lnych grup pasazeréw wagi kryteriéw
wyboru polaczenia moga by¢ istotnie rézne i dotyczy¢ m.in.
tacznego czasu przejazdu, calkowitego kosztu, oddzialywa-
nia na $rodowisko, a takze dostepnego czasu uzytecznego
podczas podrézy®. Przykladem narzedzia umozliwiajace-
go konfiguracje i poréwnanie kosztéw przejazdu réznymi
srodkami transportu jest zintegrowana z wyszukiwarka po-
laczeni aplikacja ,,Por6wnanie Pociag—Samolot—Samoch6d”
na stronie internetowej Kolei Niemieckich (Deutsche Bahn,
DB)'. Dla zdefiniowanej przez uzytkownika trasy wskazy-
wane sg propozycje optymalne na podstawie wymienionych
wyzej kryteridw, a nastepnie mozliwe jest przejscie do ustu-
gi zakupu biletu (w przypadku polaczen kolejowych oraz
lotniczych) lub wyznaczania trasy przejazdu siecia drogowa
(dla samochodéw) — rys. 4.

 Pod pojeciem czasu uzytecznego rozumiemy czas, kedry pasazer po zajeciu miejsca

w pojezdzie moze poswigci¢ na prace, czytanie, zalatwianie spraw itp.

7

. Vergleich Bahn-Flug-PKW” — aplikacja dostgpna pod adresem: http://www.bahn.de/
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Rys. 4. Intermodalny planer podrézy — poréwnanie kosztéw podrézy pociagiem, samolotem
oraz samochodem (http://www.bahn.de)

Informacja w czasie rzeczywistym

Historia pozyskiwania danych z pojazdéw w czasie rzeczy-
wistym siega do poczatku lat 70. ubieglego wieku, kiedy
to w Zurychu i Hamburgu uruchomiono pierwsze kom-
puterowe systemy sterowania ruchem (Rechnergestiitztes
Betriebsleitsystem, RBL), ktére postuzy¢ mialy utrzymy-
waniu skomunikowari oraz poprawie jakosci informacji
pasazerskiej {51. Znaczne koszty systemdéw zwiazane z ich
sprzetowa realizacja dos¢ dlugo ograniczaly liste potencjal-
nych uzytkownikéw do duzych przedsiebiorstw, dysponuja-
cych odpowiednim budzetem. Postep technologiczny, upo-
wszechnienie sie bezprzewodowej transmisji danych oraz
dostepu do pozycjonowania pojazdéw poprzez odbiorniki
sygnalu GPS, pozwolily istotnie obnizy¢ koszty wdrozen.

Projektowanie informacji dynamicznej
Wdrozenie systemu dynamicznej informacji pasazerskiej
poprzedzone musi by¢ analiza wymagan uzytkownikéw.
Wskazaé mozna trzy podstawowe funkcje, jakie system po-
winien spelniac (szersze omdwienie znalez¢é mozna w {71):
e wspomagal wyb6r miejsca oczekiwania na przejazd,
e informowac o czasie oczekiwania,
e wspomagal decyzje o zmianie zaplanowanego sposo-
bu podrézy na alternatywny.

Oddzialywanie na pasazera w odniesieniu do dwdch
pierwszych punktéw w poprawnie zaprojektowanym syste-
mie nie nastrecza trudnosci: tatwo dostepne musza by¢ in-
formacje o ukladzie przystankéw, w przypadku wickszych
weztéw przesiadkowych obowiazkowo uzupetnione zbior-
cza tablica informujaca o odjazdach (fot. 1).
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Fot. 1. Niezbgdnym elementem dynamicznej informacji pasazerskiej w weztach przesiadko-
wych sg zbiorcze tablice odjazdéw (fot. K. Bojda).
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W zaleznosci od czestotliwosci kursowania okresli¢ na-
lezy takze format prezentacji danych o odjazdach. W trans-
porcie miejskim zwykle podaje si¢ informacje o prognozo-
wanym czasie oczekiwania (,za 5 minut”). Spotyka sie réw-
niez rozwigzania faczone, gdzie odjazdy pojazdéw okreslone
wylacznie w oparciu o obowiazujacy rozklad jazdy prezen-
towane sa w formie czasowej (,,13:25”).

Prezentowanie dynamicznej informacji dotyczacej odjaz-
déw linii obstugiwanych przez inne przedsiebiorstwa wyma-
ga integracji systeméw. W wariancie minimalnym nalezy
wiec przynajmniej emitowaé dodatkowo komunikat, ze wy-
brane linie w ogdle nie sa prezentowane na tablicy (fot. 2).

Fot. 2. Komunikat o niepetnej informacji dynamicznej na tablicy odjazdéw (fot. ze zb. K. Bojdy).

Odpowiednie zaprojektowanie tablicy informacyjne;j
umozliwia réwniez informowanie w momencie poprzedza-
jacym wijazd pociagu o dlugosci skladu i przewidywanym
miejscu zatrzymania w obrebie peronu — wzorem informa-
¢ji na peronach kolejowych (fot. 3).

Fot. 3.

Informacja

0 dfugosci sktadu pociagu i przewidywa-
nym miejscu zatrzymania w obrebie
peronu (fot. K. Bojda).

Tablice wykonane w technice diodowej LED umozliwia-
ja przewijanie prezentowanego tekstu. Nalezy zaznaczy(,
ze przy bezrefleksyjnym wykorzystaniu tej funkcjonalnosci
informacja staje sie calo$ciowo nieczytelna, lacznie nawet
z numerem linii.

Informowanie o czasie odjazdu w sytuacjach kryzyso-
wych stanowi odrebne zagadnienie — oméwione w dalszej
czedci artykutu.

Informacja dynamiczna w pojezdzie

Tradycyjne tablice informacyjne z przebiegiem trasy umiesz-
czane wewnatrz pojazdéw coraz czesciej zastepowane sg
elektronicznymi wyswietlaczami. Rozwiazanie to umozliwia
prezentowanie szczegdlowej informacji o kolejnych przystan-
kach na trasie (fot. 4), uzupelnionych mozliwymi przesiad-
kami. Prawdziwej warto$ci system nabiera jednak dopiero
wtedy, gdy prezentowane skomunikowania aktualizowane
sa w czasie rzeczywistym — jak dotad niestety funkcjonalnosé
te spotykamy wylacznie poza granicami kraju®.

8 W Polsce natomiast nader czesto niestety wyswietlacze instalowane sa w pojaz-

dach ,aby bylo nowoczesnie” i traktowane sa jako kolejny nosnik reklamowy.
Rozwiazanie takie jest akceptowalne, ale wylacznie wtedy, gdy w pojezdzie znaj-
duja si¢ co najmniej dwa monitory: wtedy na jednym prezentowana winna by¢ wy-
lacznie informacja pasazerska, drugi za$ stuzy¢ moze w celach marketingowych.
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Rogatka
KrakoWSk?a

Bory Czyste
Bory Podgorska

Cezaréwka Dolna

Fot. 4. Informacja o kolejnych przystankach na trasie przejazdu na tablicy wewnatrz pojazdu
(fot. ze zbioréw PKM Sp. z 0.0. w Jaworznie).

Zarzadzanie informacjami o zaktdceniach
W sytuacji wystapienia op6znienia lub innych zakléceni
w ruchu, pasazerowie oraz personel dyspozytorni konfron-
towani sa z nastepujaca sytuacja:
e pasazer oczekuje na przystanku i nie wie, dlaczego
jego autobus lub tramwaj nie przyjezdza,
e brak jest réwniez prognozy, kiedy i czy w ogdle po-
jazd przyjedzie;
e znajdujac sic w terenie, pasazer czesto nie jest w sta-
nie samodzielnie zaplanowa¢ trasy objazdowej;
e dyspozytorzy sa zazwyczaj zbyt zajeci usuwaniem
utrudnieft w ruchu, aby mdc réwnoczes$nie informo-
wad pasazerow.

Rola informacji jest wiec w tym przypadku niezwykle
znaczaca. Przede wszystkim celem jest, aby komunikaty
dotarly do pasazeréw mozliwie szybko, z wykorzystaniem
dostepnych mediéw takich jak: dynamiczna informacja pa-
sazerska, ekrany informacyjne w pojazdach oraz na pero-
nach, infolinia, Internet, telefony komérkowe, a takze —
w przypadku powazniejszych zaklocen — zewnetrzni do-
stawcy tresci, jak np. lokalna telewizja czy stacje radiowe.

Tworzenie i zarzadzanie komunikatami musi by¢ przy tym
efektywne nawet pod silna presja czasu. Rozwigzaniem ciesza-
cym si¢ rosnaca popularnoscig jest integracja systemu zarza-
dzania tresciag (Content Management System, CMS) obstugu-
jacego serwis internetowy z interfejsem przeznaczonym dla
shuzb dyspozytorskich {6}. Informacje dotyczace planowych
zmian w organizacji ruchu opracowywane moga by¢ zwycza-
jowo przez komérki informacyjne i obejmowaé szeroki opis
wraz z wyjasnieniem wprowadzanych zmian. Natomiast w sy-
tuacjach doraznych, informacje tworzone sa przez stuzby dys-
pozytorskie, ktére — wykorzystujac wstepnie opracowane
szablony tresci — w szybki sposéb generowaé moga ustanda-
ryzowane komunikaty, nastepnie automatycznie rozpowszech-
niane do zewnetrznych systeméw informacyjnych (rys. 5).

Zasadne jest takze poinformowanie pasazeréw o usta-
pieniu utrudniefi, jako ze przywrécenie ruchu planowego
na wszystkich liniach dotknietych zakléceniami, trwad
moze jeszcze dhuzszy okres czasu. Komunikat moze wow-
czas otrzymad date waznosci, po uplynieciu ktérej zostanie
automatycznie usuniety z ekranéw informacyjnych.

Nowy komunikat

Linie objete
oL 4

33PLUS

@ Cata sie¢ @ Wszystkie linie tramwajowe ) Wszystkie linie autobusowe

Przyczyna zdarzenia:

@ Wypadniecie kursu © Wypadek @ Demonstracja @ Nieprawidiowe parkowanie @& Interwencja ratunkowa

© Wypadek osdb trzecich © Awaria pojazdu © Wykolejenie () Uszkodzenie sieci trakeyinej © | 1]
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most Grunwaldzki [+ Biad danychw SIP
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[ Przerwa w ruchu bez
mozliwosci utrzymania przejazdu

Dodatkowe informacje:

Wyslij komunikat

Rys. 5. Model okna dialogowego do wprowadzania komunikatéw przez stuzby dyspozytorskie
(oprac. K. Bojda na podstawie [6]).

Czasami jednak zdarza sie, iz pomimo cigglego nadzoro-
wania ruchu wystepuja krétkotrwale sytuacje uniemozli-
wiajace przejazd wytyczong trasa. Rozsadnym wydaje sie
woéwczas umieszczenie stalej informacji uprzedzajacej
o mozliwych trudnosciach w obstudze danego rejonu.
Przykladem moze by¢ przystanek Varian-Fry-Strafie zloka-
lizowany w centrum Berlina (fot. 5), wyposazony w tablice
dynamicznej informacji pasazerskiej uzupelnione komuni-
katem: ,Przystanek znajduje sie w okolicy atrakcyjnej nie
tylko dla turystéw, ale réwniez dla demonstrantéw i impre-
zowiczéw. W zwiazku z tym niestety nie zawsze jest mozli-
we odebraé Pafistwa z tego przystanku zgodnie z rozkla-
dem jazdy”.

Fot. 5.

Dtugi czas oczekiwania
na odjazd spowodowany
zakféceniami w ruchu
(fot. K. Bojda).

Subskrypcja informacji

Podrézny oczekuje jak najszybszej informacji o utrudnie-
niach. W szczeg6lnosci od stalych pasazeréw nie nalezy
oczekiwaé, aby kazdorazowo dokonywali sprawdzenia ak-
tualnej sytuacji ruchowej na ich trasie — tym bardziej, jesli
rozpoczeli juz swoja podréz. Odpowiedzia na tego typu za-
potrzebowanie jest subskrypcja informacji. System moni-
torowaé moze szereg wskazanych polaczen lub calych tras
i automatycznie przesyta¢ za posrednictwem réznych me-
diéw bezposrednio do pasazera informacje w sytuacji wy-
stapienia zaklécen. W tresci wiadomosci, takze dzigki per-
sonalizacji ustugi, oprécz samego opisu utrudnienia, prze-
kazywaé mozna np. informacje o zagrozonych przesiadkach
lub nawet skorygowany plan podrézy.

2]
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Pilotazowa usluge tego typu przeznaczong dla pasaze-
réw kolei regionalnej uruchomit w 2010 roku na swoim
terenie Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslas-
kiego?. Uzytkownicy, rejestrujgc sie w systemie, wskazad
moga interesujaca ich linie kolejowa, dzieki czemu otrzy-
muja wiadomo$ci SMS w sytuacji wystgpienia opdzniefi
i odwotlan pociagdw.

Narzedzia mobilne

Wykorzystanie urzadzen mobilnych dla wspomagania in-
formacji pasazerskiej to juz nie tylko dystrybucja wiadomo-
sci tekstowych. Od dhuzszego czasu dostepne sg programy
umozliwiajgce przegladanie rozkladéw jazdy oraz wyszu-
kiwanie polaczed (zaréwno offline, jak i aktualizowanych
w czasie rzeczywistym). Warto odnotowal, ze aplikacje
mobilne oferowane na krajowym rynku tworzone sa nie-
mal wylacznie przez zewnetrznych dostawcéw ustug (nie
zwigzanych z konkretnym przedsicbiorstwem lub orga-
nizatorem przewozow). Oferowane sa zardwno programy
darmowe, jak i platne {3}].

BF®@ 13:30 O BEI@ 134 < Bl 13:33
Transportoid Trasa1 Transportoid —
* ﬂ!l‘ «‘" Kizyzanovice * lm HF-Q
Ulubione | ' Przystant ANEG % Ulublone | [IZeNRent Linie Trasy
) %

Suka] ponownie

=
o DWORZEC Gt. PKP  177m:

DWORZEC
© ,utoBusowy 3m

© er1 303m

© Arkady 330m

© Komandorska 354m

© DWORZﬁ\c PKS A 403m

namiejscu za 1h 13m

L. GRUNWALD:
OP A0

Rys. 6. Przyktadowe ekrany programu Transportoid dla telefonéw wyposazonych w system
operacyjny Android (Zrédfo: FTL Software).

Coraz blizsza realizacji wydaje si¢ by¢ koncepcja sper-
sonalizowanego, intermodalnego asystenta podrdzy (,,na-
wigacji miejskiej”). Technicznie wykonalna jest juz dzi§ —
i w pewnym zakresie realizowana. Dla w pelni niezawod-
nej informacji wciaz istotnym ograniczeniem pozostaje
jednak kierowanie pieszym w terenie, przy uwzglednieniu
barier architektonicznych oraz terenowych'.

~Rzeczywistos¢ rozszerzona”

Wyposazenie nowych generacji telefonéw komérkowych
(,smartfonéw”) w odbiornik sygnalu GPS, a takze ka-
mere i kompas otwiera droge dla nowych zastosowar,
wzorowanych na nawigacji indywidualnej — stworzenia
tzw. rzeczywisto$ci rozszerzonej (Augmented Reality, AR
[4}). Urzadzenie, rozpoznajac kierunek poruszania sie
uzytkownika, aktualizowaé moze w czasie rzeczywistym
nie tylko mape i widoczne na niej punkty, ale réwniez

2 ,System komunikacji SMS” — wigcej informacji na stronie: http://www.koleje.

dolnyslask.pl/

10 Wytyczanie przejs¢ pieszych w dostepnych obecnie aplikacjach czesto uproszczone
jest do wskazania trasy w linii prostej, co skutkuje np. przechodzeniem po dachach
budynkéw, poruszaniem si¢ po pasie drogi ekspresowej nie posiadajacej chodnika
lub przekraczaniem ciekéw rzecznych.
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— wykorzystujac dane pobrane z sieci — godziny odjaz-
déw z przystankéw widocznych na ekranie. Pierwsze
tego typu rozwiazania sa juz wdrazane, np. aplikacja DB
Navigator''.

Integracja systemow informacji pasazerskiej

W Europie coraz czgsciej wdrazane sa zintegrowane syste-
my informacji pasazerskiej, obejmujace swym zasiegiem nie
tylko réznych przewoznikéw, ale i rozne Srodki transportu
(Intermodal Transport Control System, ITCS'). Granice
obszaréw bedacych w zarzadzie réznych organizatoréw
transportu powinny bowiem by¢ dla pasazera transparentne
i nie stanowi¢ barier dla przeplywu danych. Jednoczesnie
niezwykle istotna jest spéjnos¢ i kompletno$¢ prezentowa-
nych informacji.

Niezbedna jest wowczas komunikacja pomiedzy infra-
struktura poszczegblnych przewoznikéw. Rozwigzanie ta-
kie wymagauzgodnienia formatu wymiany danych. W 2003
roku niemiecki zwiazek przedsicbiorstw transportowych
(Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, VDV) opraco-
wal jednolite standardy interfejséw dla dwich protokotéw:
zapewniania w czasie rzeczywistym informacji o skomuni-
kowaniach (norma VDV 453) i dynamicznej informacji pa-
sazerskiej (VDV 454)8. Standardy te, na bazie ktérych
opracowano nastepnie wytyczne dla norm europejskich,
staly si¢ podstawa do budowy zintegrowanych systeméw
informacyjnych w krajach niemieckojezycznych, a takze na
$wiecie. W przypadku integracji wickszej liczby podsyste-
moéw, wdrazane sg rozwiazania wykorzystujace centralny
serwer dystrybucji informacji, wymienianych zgodnie z przy-
jetymi protokotami [5].

Takze w Polsce funkcjonuja juz zintegrowane systemy
informacyjne. Przykladem moga by¢ tablice elektroniczne
informujace o odjazdach autobuséw linii podmiejskich roz-
poczynajacych bieg z dworca Rataje w Poznaniu.

Korzys$ci z zastosowania dynamicznej
informacji pasazerskiej
Wykorzystanie informacji dostepnych w czasie rzeczywi-
stym przynosi korzysci zaréwno operatorowi systemu, jak
i pasazerom. Sg to miedzy innymi {8}:
e poprawa mobilnosci 0s6b z trudnosciami w porusza-
niu sie,
e popularyzacja korzystania z transportu zbiorowego
dzieki promocji w przestrzeni publicznej,
e obnizenie poziomu niepewnosci i braku zaufania do
systemu poprzez ciagle informowanie o jego stanie,

"' DB Navigator” — wiecej informacji na stronie: http://www.bahn.de/p/view/bu-
chung/mobil/mobile-apps.shtml

12 Termin ITCS stosuje sie obecnie takze w odniesieniu do istniejacych systeméw
RBL, pomimo iz wigkszo$¢ z nich nie jest faktycznie ,intermodalna”.

! Kolejne uzgodnione interfejsy dotycza standardéw wymiany informacji o przewo-
zach wymagajacych wczesniejszego zgloszenia u dyspozytora (VDV 459, 2008 r.),
danych wymienianych przez systemy zarzadzania ruchem oraz zajezdniami (VDV
461, 2009 r.).
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e podwyzszenie jakosci informacji przekazywanych pa-
sazerom przez personel obstugi,

e odciazenie shuzb dyspozytorskich oraz informacyj-
nych dzieki bezposredniemu dostgpowi do biezacych
danych,

e zadowolenie podréznych dzigki (odczuwanej) popra-
wie niezawodnosci systemu,

e  zarzadzanie” oczekiwaniami pasazeréw w przypad-
ku zaklécert oraz wplywanie na wybér trasy poprzez
wskazywanie polaczeni alternatywnych.

Podsumowanie

Nowoczesna informacja pasazerska stuzy poprawie jakosci
obstugi pasazeréw, ulatwia dostep do informacji czyniac ja
coraz bardziej spersonalizowana.

Zakres wymiany danych oraz interakcji z systemem
uprawnia do zdefiniowania nowej generacji swiadomych
uzytkownikéw transportu publicznego — Pasazeréw 2.0,
»wyposazonych” w urzadzenia mobilne najnowszych ge-
neracji stale podtaczonych do sieci. Integracja dostepnych
narzedzi coraz bardziej zbliza do realizacji koncepcji inter-
modalnego asystenta podrézy, taczacego w sobie nie tylko
funkcje informacyjne, nawigacje w terenie, ale réwniez
np. mozliwos¢ zakupu biletow.

Efektywne informowanie podréznych zalezy jednak
nie tylko od oferowanych ustug i dostepnosci danych, ale
réwniez umiejetnego ich wykorzystania, czego znamien-

0d Redakeji

Dwukierunkowy ruch rowerowy
na ulicach jednokierunkowych

Na stronie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad pojawita sie
opinia Zespotu ds. Sciezek Rowerowych w sprawie dwukierunkowego
ruchu rowerowego na ulicach i drogach jednokierunkowych. Przedstawia
ona szczegdtowo obowiazujace przepisy regulujace dopuszczanie ruchu
rowerdw ,,pod prad”, omawia watpliwo$ci zwigzane z interpretacja tych
przepisow i wynikajace z nich wnioski, a takze przedstawia przykfady dobrej
praktyki zaréwno z Polski jak i z innych krajow. Autorami opracowania sa:
Tadeusz Kopta, Aleksander Buczynski, Marcin Hyta oraz Barttomiej
Lustofin.

Zaden przepis polskiego prawa nie okresla dla jezdni jednokierun-
kowej, na ktorej mozna dopusci¢ dwukierunkowy ruch rowerowy: mini-
malnej (ani maksymalnej) szerokosci jezdni, predkosci dopuszczalnej
lub miarodajnej, natgzen ruchu czy innych parametréw, ktére miatyby
wptyw na BRD.

Nie jest rdwniez precyzyjnie okreslony sposéb oznakowania takiej
organizacji ruchu w zakresie oznakowania poziomego. Zarzadzajacy ru-
chem ma w tej mierze wolng reke i dwukierunkowg organizacje ruchu
rowerowego moze stosowacé zgodnie z wtasng oceng sytuacji i w opar-
ciu 0 doswiadczenia z takg organizacja ruchu w Polsce i na Swiecie.
Niezbedne jest jedynie zastosowanie na odpowiednich wlotach znakdw

nym przykladem moga by¢é problemy w zarzadzaniu in-
formacja pasazerska w sytuacjach kryzysowych — co nie-
watpliwie stanowi jedno z wazniejszych wyzwan na przy-
sztosé.

Literatura

1. BojdaK., MoleckiB., Internetowa informacja pasazerska, , Trans-
port Miejski i Regionalny”, 2008, nr 6.

2. Bojda K., Molecki B., Morel O., Ksigzkowe rozktady jazdy —
przezytek czy strainik jakosci oferty, ,Rynek Kolejowy”, 2009,
nr 1.

3. Bojda K., Przeglad narzedzi wspomagania informacyjnego plano-
wania podrizy transportem zbiorowym, Mat. konf. IV Polski
Kongres ITS”, Warszawa 2011.

4. GoobBes Th. S. Neuwe Wege der Fabrgastinformation, ,Der
Nahverkehr”, 2011, nr 4.

5. Grunow V, Jaunich P, Datendrehscheiben und I'TCS-light ermigli-
chen landeswert Echizeit, ,Der Nahverkehr”, 2010, nr 1-2.

6. Herrmann B., von Fragstein R., Rbeinbahn informiert Fabrgéiste
auf allen Wegen und Kandilen, ,Der Nahverkehr”, 2011, nr 4.

7. Molecki B., Dynamiczna informacja pasazerska w miejskim trans-
porcie zbiorowym na przykladzie doswiadczen z ronda Reagana we
Whoclawin, w: ,Zintegrowany system transportu miejskiego”
(mat. konf.), Wroclaw 2011.

8. Pfister U., Fabrgast 2.0 — Sein Bediirfnis nach Information, w:
»Der Nahverkehr”, 2011, nr 4.

9. ,Projekt BAIM — Barrierefreie OV-Information fiir mobili-
titseingeschrinkte Personen”, http://www.baim-info.de/

10. Internet-Protokoll-basierte Kommunikation im iffentlichen Verkebr,
http://www.ip-kom.net/

B-2 i D-3 z tabliczkami T-22 (oraz odpowiedniego oznakowania na wlo-

tach poprzecznych).

Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach jednokierunkowych mozna
wprowadzic:

* wytacznie oznakowaniem pionowym — w strefach zamieszkania
i w strefach uspokojonego ruchu o predkosci do 30 km/h,

* oznakowaniem pionowym, uzupetnionym wytacznie na wlotach skrzy-
zowan oznakowaniem poziomym w postaci linii i znaku P-23 , rower”—
w obszarach jw.,

* oznakowaniem pionowym i poziomym na catej dfugosci, z mozliwo$-
cig dodatkowego zréznicowania barwy nawierzchni przeznaczonej do
ruchu rowerzystéw — na ulicach o wigkszych natezeniach ruchu lub
predkosciach miarodajnych wyzszych niz 30 km/h,

* oznakowaniem pionowym, poziomym oraz dodatkowo segregacja
fizyczng na wlotach skrzyzowan i ewentualnie na tukach, gdzie ist-
nieje ryzyko ,,Scinania”przez samochody zakretéw i zajezdzania drogi
rowerzystom jadacym pod prad lub gdzie wystepuje ruch pojazdow
ciezkich.

Petna tres¢ opracowania dostepna jest na stronie GDDKIA:
www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/i/infrastruktura-rowerowa 3000/
documents/Opinia_pod_prd_korektaTKMHTK.pdf

Opracowat: Tadeusz Kopta
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UNIA EUROPEJSKA | SASIEDNIE REJONY:
NOWA KONCEPCJA WSPOLPACY
W DZIEDZINIE TRANSPORTU

W dniu 7 lipca br. Komisja Europejska przyjeta
ostateczna wersje dokumentu COM(2011) 415.
Publikujemy jego oficjalna wersje.

1. Wprowadzenie

Cel pomocy
Wkiad transportu w dobrobyt Europy jest niebagatelny.
To ten sektor odpowiada za sprawne dostarczanie towardéw
i dzieki niemu obywatele cieszg sie swoboda podrézowa-
nia. UE nalezy do najwazniejszych partnerdéw politycznych
i gospodarczych calego regionu otaczajacych ja pafistw.
Zaciesniona wspOlpraca w sektorze transportu pozwoli jej
zdecydowanie skuteczniej wspieraé rozwéj gospodarczy
padstw osciennych, przyczyniajac sic do zwickszenia sta-
bilizacji na plaszczyznie politycznej. Udoskonalona wspél-
praca w dziedzinie transportu, pozwalajgca na oszczedno$¢
czasu i $Srodkéw przeznaczanych na transport ludzi i towa-
réw, niesie konkretne, bezposrednie korzysci dla obywateli
i przedsiebiorcéw w UE i w regionach sasiednich. Sci§lejsza
integracja rynku moze réwniez oznaczaé otwarcie nowych
szans i nisz rynkowych dla przedsiebiorcéw — czy to unij-
nych, czy to dzialajacych w regionach sasiednich.
Niniejszy komunikat zarysowuje nowa koncepcje wspot-
pracy UE z regionami sasiednimi w dziedzinie polityki
transportowej, opierajac sie przy tym na zalozeniach skon-
centrowanego na aspektach infrastrukturalnych komuni-
katu!, ogloszonego przez Komisje w 2007 r. Obejmuje on
w pierwszym rzedzie, jako najistotniejsze, kraje europej-
skiej polityki sasiedztwa (EPS)?, uwzgledniajac jednoczes-
nie kraje zainteresowane rozszerzeniem’. Osiagniety do-
tychczas wysoki poziom wspdlpracy transportowej z kraja-

Wydluzenie gléwnych transeuropejskich osi transportowych do krajéw sasiadu-
jacych. Wytyczne w zakresie transportu w Europie oraz regionach sasiadujacych,
COM(2007) 32, z 31.1.2007.

Wschodnia EPS: Armenia, Azerbejdzan, Bialorus, Gruzja, Moldawia i Ukraina.
Poludniowa EPS: Algieria, Egipt, Izrael, Jordania, Liban, Libia, Maroko, Auto-
nomia Palestyriska, Syria i Tunezja.

Kraje kandydujace: Chorwacja, byla Jugoslowiariska Republika Macedonii,
Czarnogéra oraz Turcja. Kraje zainteresowane kandydowaniem: Albania, Bo$nia

i Hercegowina, Serbia i Kosowo (na mocy rezolucji Rady Bezpieczenstwa ONZ

1244/99).
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mi zainteresowanymi rozszerzeniem moze postuzy¢ za mo-
del doskonalenia polaczenr transportowych z dalszymi re-
gionami osciennymi‘.

Komisja przeprowadzita ostatnio przeglad EPS, ustana-
wiajacej wspélne ramy polityczne stosunkéw Unii z sasied-
nimi krajami partnerskimi’, by wystapi¢ z propozycja no-
wej koncepcji dzialan w obliczu zmian zachodzacych
w sasiedztwie. W mysl tej koncepcji wspélpraca transpor-
towa ma by¢ dostosowana do potrzeb kazdego podregionu.
Unia zamierza znacznie zwickszy¢ zakres zréznicowania
w sektorze transportowym, w zalezno$ci od ambicji po-
szczegblnych krajéw i ich zdolnosci do poglebionej integra-
¢ji z UE. Wsparcie UE, czy to w formie finansowania pola-
czeni infrastrukturalnych, czy tez w postaci ulatwionego
dostepu do rynku, bedzie uwarunkowane postepami osig-
ganymi przez poszczegdlne kraje.

Kontekst polityczny

Wraz z traktatem z Lizbony weszlo w zycie unijne zobo-
wiazanie do rozwijania szczegdlnych stosunkéw z krajami
z nig sasiadujacymi (art. 8 Traktatu UE). Traktat stanowi
ponadto, ze Unia ma prawo zdecydowac si¢ na wsp6lprace
z krajami trzecimi w celu upowszechniania projektéw leza-
cych w obopdlnym interesie, zapewniajac interoperacyjnosé
sieci (art. 171 ust. 3 TFUE).

Strategia ,,Europa 2020” przywigzuje wielka wage do
wykorzystywania zewnetrznych aspektéw poszczegdlnych
dziedzin polityki do celéw wzmacniania wzrostu gospodar-
czego UE. Ma to zastosowanie szczegdlnie w przypadku
polityki transportowej, jako ze usprawnienia w ruchu na
przej$ciach granicznych, szybsze i krétsze polaczenia i libe-
ralizowanie rynkéw ulatwiajg przepltyw ludzi i towaréw po-
nad granicami UE.

W trosce o poprawe mobilnosci i wspomaganie wzro-
stu oraz zatrudnienia, w marcu 2011 r. Komisja przyjeta
plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiaggniecia konkurencyjne-
go i zasobooszczednego systemu transportu®. Plan éw

Niniejszy komunikat nie dotyczy Islandii, Norwegii, Rosji ani Szwajcarii.
> COM(2011) 303 z 25.5.2011.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu, COM(2011) 144
228.3.2011 r.



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 09 2011

proponuje rozszerzenie zakresu unijnej polityki transpor-
tu i infrastruktury o najblizsze kraje sasiednie, przy jedno-
czesnym otwarciu rynkéw ustug transportowych w kra-
jach trzecich.

Aktualnie Komisja prowadzi przeglad rozwiazan
przyjetych dla sieci TEN-T, zmierzajac w szczegdlnosci
w kierunku poprawy polaczen miedzy siecia TEN-T a sie-
ciami infrastruktury w krajach osciennych.

Unia wdraza jednoczes$nie swoje strategie makroregio-
nalne, takie jak unijna strategia na rzecz regionu naddu-
najskiego’, zmierzajace do poprawy poziomu mobilnosci
miedzy regionami, ze Scilejszym wlaczeniem niektérych
krajéw w otaczajace je sasiedztwo.

2. Przez $cislejsza integracje runku do szybszych i tanszych
potaczen

Scista integracja poszczegélnych rynkéw transportowych
UE z rynkami krajéw objetych przyszlym rozszerzeniem
i EPS powinno pozwoli¢ na zapewnienie szybszych,
tafiszych i bardziej oszczednych polaczenr transporto-
wych, niosac konkretne korzysci dla wszystkich obywateli
i przedsiebiorcow. Perspektywy Scislejszej integracji rynku
uzaleznione beda od zdolnosci i gotowosci sasiadéw do zbli-
zania sie do norm bezpieczefistwa, ochrony pasazerdw i §ro-
dowiska naturalnego, a takze bezpieczefistwa i higieny pra-
cy na poziomie odpowiadajacym standardom stosowanym
w UE. Niniejszy komunikat zarysowuje krétko- i dtugoter-
minowe dzialania dotyczace transportu wszelkiego rodzaju
— drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego, w tym
srédladowego — stuzace polaczeniu wszystkich systemow
transportowych UE i jej sasiadow.

Prace na rzecz Scistej integracji rynku ustug transporto-
wych zostaly zapoczatkowane jeszcze w toku negocjacji
ukladéw o stowarzyszeniu z panstwami wchodzacymi
w sklad partnerstwa wschodniego®. Uklady te stana si¢ dla
zainteresowanych panstw podstawa przyszlego wolnego
handlu z UE. Co do sgsiedztwa poludniowego UE, dlugo-
terminowym celem jest urzeczywistnienie Eurosrédziemno-
morskiej Strefy Wolnego Handlu. W ramach strategii roz-
szerzenia i w kontekscie negocjacji przedakcesyjnych UE
wspiera kraje zainteresowane rozszerzeniem w przystoso-
waniu do wymogdw unijnego dorobku prawnego w celu
stworzenia odpowiednich warunkéw dla zamierzonej inte-
gracji rynkéw ustug transportowych. Przykladowo, projekt
traktatu ustanawiajacego wspodlnote transportowa z Bal-
kanami Zachodnimi przewiduje dalsza stopniowa integra-
¢je rynkowa na bazie dorobku prawnego UE w dziedzinach:
ochrony, bezpieczefistwa, srodowiska naturalnego i spraw
socjalnych.

7 Wéréd celéw strategii wymieniono poprawe wielostronnych polaczed miedzy os-
mioma panstwami UE i szeScioma krajami sasiadujacymi (Bosnia i Hercegowina,
Chorwacja, Moldawia, Czarnogéra, Serbia i Ukraina) — COM(2010) 715
2 8.12.2010.

Nie prowadzi si¢ rokowani z Bialorusia. Partnerstwo wschodnie, zainaugurowane
w 2009 r., mialo na celu zaciesnienie stosunkéw UE z Armenia, Azerbejdzanem,
Bialorusia, Gruzja, Moldawia i Ukraina.

2.1. Lotnictwo

W kwestii Scistej integracji sektora lotniczego UE i jej sa-
siadéw ostatecznym celem jest utworzenie poszerzonego
Wspoélnego Europejskiego Obszaru Lotniczego (ECAA,
z ang. European Common Aviation Area), ktéry obejmowalby
1 miliard mieszkadcéw UE i krajéw osciennych okalaja-
cych ja od poludnia i wschodu’. Zwazywszy, ze wigkszosé
krajéw objetych EPS od UE oddziela morze albo leza one
w znacznym oddaleniu od wigkszosci stolic krajow UE,
podréze droga lotnicza odgrywaja tu gléwna role w trans-
porcie pasazerskim. Roczna stopa wzrostu liczby pasazeréw
lotniczych miedzy UE a krajami sasiedztwa poludniowego
w latach 2004-2009 wyniosta przecietnie 6,7%. Wskaznik
ten dla krajéw sasiedztwa wschodniego siegal w tym czasie
11,6%. Zaczynajac od potudnia, Maroko weszlo juz w sklad
Wspoélnego Europejskiego Obszaru Lotniczego, a prze-
cietny roczny wzrost lotniczych przewozéw pasazerskich
miedzy tym krélestwem a Unia wynosi 14,6%. Z kolei na
wschodzie, najwickszym nate¢zeniem ruchu pasazeréw na
granicach UE szczyci sie¢ Ukraina (az 2,7 mln sposréd 3,5
mln pasazeréw w 2009 r.)'°.

Pierwotnym celem utworzenia europejskiej wspélnej
przestrzeni lotniczej mialo by¢ umozliwienie stopniowego
otwarcia rynkéw miedzy UE a jej sasiadami, w polaczeniu
z coraz wicksza zbieznoScia przepiséw uzyskana poprzez
stopniowe wdrazanie unijnych regulacji prawnych, aby za-
pewni¢ przewoznikom lotniczym nowe szanse rynkowe,
a klientom — szerszy wybér. Procesy otwierania rynku i kon-
wergencji regulacyjnej przebiegaja réwnolegle, zmierzajac
do propagowania uczciwej konkurencji oraz unijnych norm
bezpieczefistwa, ochrony oraz dbalosci o §rodowisko natu-
ralne. Wdrazaniu ECAA shuzy zawieranie kompleksowych
uméw o komunikacji lotniczej, propagujacych Sciste sto-
sunki gospodarcze, handlowe i rozwdj turystyki.

Negocjowanie kompleksowych uméw o komunikacji
lotniczej mozna rozpoczaé, gdy tylko dany kraj sasiedni
wykaze sie zrozumieniem obowigzujacych warunkéw i po-
czyni wyrazne zobowiazanie do podjecia obowiazkow, jakie
niesie ze soba przystapienie do ECAA.

Jak dotad UE zawarla takie umowy z krajami Batkanow
Zachodnich, Gruzja, Jordanig i Marokiem. W toku sa ne-
gocjacje podobnych uméw z Izraelem, Libanem i Ukraina;
w najblizszej przysztosci przewidywane jest otwarcie ne-
gocjacji z Tunezja. Komisja uzyskala juz stosowne pelno-
mocnictwo, by rozpoczaé negocjacje analogicznej umowy
z Algierig. Komisja przygotowala réwniez wniosek w spra-
wie udzielenia jej pelnomocnictw do podjecia negocjacji
z Moldawia, i zamierza wystapi¢ z analogicznym wnio-
skiem w odniesieniu do Azerbejdzanu. W zaleznosci od
stopnia zainteresowania i przygotowania pozostalych kra-
jow sasiednich Komisja bedzie zglaszala dalsze wnioski
w odniesieniu do negocjacji kolejnych podobnych uméw.

 Zob.: plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu.

1 Dane Eurostatu.

3
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Umowy zawierane z krajami objetymi EPS maja cha-
rakter dwustronny, podczas gdy umowa z Balkanami
Zachodnimi jest umowag wielostronna. Ta ostatnia, wielo-
stronna umowa, w swych postanowieniach idzie o wiele
dalej niz umowy dwustronne; wprowadza w szczegdlnosci,
na terytoriach tych krajéw, bezposrednie stosowanie wyro-
kéw Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwo$ci w sprawach
zwigzanych z lotnictwem.

W dazeniu do zacie$niania integracji regionalnej kolej-
nym krokiem byloby opracowanie jednej, wielostronne;
umowy obejmujacej w catosci EPS-Potudnie i kolejnej dla
catej EPS-Wschdd. Ostatecznie celem dlugoterminowym
tej polityki jest zintegrowanie wszystkich regionéw otacza-
jacych Europe i UE w jednej, europejskiej wspélnej prze-
strzeni lotniczej.

Budowana réwnoczes$nie jednolita europejska prze-
strzefi powietrzna rowniez zostanie docelowo rozszerzona
o kraje sasiadujace z UE. Minimalnym warunkiem wstep-
nym takiego rozszerzenia byloby jednak uznanie prymatu
prawa unijnego oraz zasada wyznaczania UE. Jednolita eu-
ropejska przestrzen powietrzna przyniesie poprawe bezpie-
czefistwa, zmniejszajac opdznienia, koszty i poziom emisji
gazéw i zanieczyszczen. W ramach stopniowego wprowa-
dzania w zycie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrz-
nej kraje sasiadujace z UE czynia starania na rzecz utworze-
nia funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej lub przy-
faczenia si¢ do takiego bloku z udzialem panstw cztonkow-
skich UE. Do grudnia 2012 r. pafstwa czlonkowskie UE
winny utworzy¢ dziewie¢ funkcjonalnych blokéw prze-
strzeni powietrznej (FAB, z ang. functional airspace block),
wspélnie wytyczajac tym samym i racjonalizujac swoja
przestrzen powietrzna i trasy lotnicze, aby lepiej zaspokajaé
zapotrzebowanie w sferze ruchu lotniczego.

W Balkanach Zachodnich, Bosnia i Hercegowina oraz
Chorwacja sa juz czlonkami funkcjonalnego bloku prze-
strzeni powietrznej Europy Srodkowej (FABCE). Podobnie
jak w przypadku innych zainteresowanych panstw, Albania,
Egipt i Tunezja uzyskaly status partneréw zrzeszonych,
Jordania i Liban za$§ — obserwatoréw w procesie tworzenia
bloku $rédziemnomorskiego: BLUE MED FAB. Pozostale
kraje sasiadujace maja wlaczy¢ sie w inicjatywy tworzace po-
dobne funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej, sktadaja-
ce si¢ na calg jednolita europejska przestrzen powietrzng.

Szereg krajéw sasiednich zostalo juz pelnoprawnymi
stronami Europejskiej Organizacji do spraw Bezpie-
czestwa Zeglugi Powietrznej (Eurocontrol). Uczestni-
czg one w pracach Eurocontrolu, korzystajac tym samym
z jego ustlug. Organizacje niebedace jego czlonkami réw-
niez moga korzysta¢ z pewnych ustug Eurocontrolu, skta-
dajac stosowne wnioski i na podstawie odrebnych uméw
z ta organizacja'?. Celem wspdlpracy z sasiadami UE jest

' Albania, Armenia, Bosnia i Hercegowina, Chorwacja, Czarnogoéra, byla Jugo-
stowiariska Republika Macedonii, Moldawia, Serbia, Turcja i Ukraina.

2 Np. w ramach inicjatyw: Central Route Charges Office (CRCO), Central Flow
Management Unit (CFMU) i European Air Traffic Management Database
(EAD).
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przyjmowanie na forum Eurocontrolu stanowiska zgodne-
go ze stanowiskiem UE.

Niektore z pafistw EPS sa juz dzi$ beneficjentami wspdl-
nego przedsiewziecia pod nazwa SESAR (z ang. Single
European Sky Air Traffic Management Research, tj. programu
badawczego w dziedzinie zarzgdzania ruchem lotniczym
w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej), moder-
nizujacego europejski system zarzadzania ruchem lotni-
czym. Unia moze réwniez udost¢pnia wsparcie innym
krajom EPS, pragnacym modernizowaé swoje systemy za-
rzadzania ruchem lotniczym.

Poprawa bezpieczeistwa komunikacji lotniczej
w krajach sasiednich ma dla UE Zzywotne znaczenie.
Nalezy bezwzglednie wprowadzaé w zycie miedzyna-
rodowe standardy w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego ustalane przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO)". UE prowadzi juz wspélne
prace z krajami sgsiednimi nad zwickszeniem ich zdolno-
$ci do spelniania tych wymogdéw o skali miedzynarodo-
wej. UE moze poméc w rzeczywistym przestrzeganiu
norm poprzez wymiane informacji w zakresie rozwijania
krajowych programéw bezpieczefistwa lotnictwa cywilne-
go, jak réwniez propagowanie najlepszych praktyk we
wdrazaniu oraz kontroli jako$ci srodkéw bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego. Zblizanie regulacji prawnych, obo-
wigzujacych w calym regionie znacznie przekraczajacych
zakres norm miedzynarodowych, mozna usprawnic dzigki
poglebieniu wiedzy i wdrozeniu przepiséw w zakresie bez-
pieczefistwa lotnictwa cywilnego okreslonych w ramach
Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC),
jak réwniez zasad ustanowionych na mocy prawa pier-
wotnego UE.

Zapewnienie bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego na
najwyzszym poziomie jest naczelnym priorytetem polityki
transportowej UE. Kraje sasiadujace, ktére sa sygnatariu-
szami kompleksowych uméw o komunikacji lotniczej z UE,
moga poza tym uczestniczy¢ w pracach Europejskie;
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA). Co wicceyj,
kazdy z europejskich sygnatariuszy ICAO moze braé udzial
w pracach EASA na podstawie szczegélowej umowy, na
mocy ktérej przyjal i stosuje europejskie zasady bezpieczefi-
stwa lotnictwa cywilnego'.

Komisja wraz z EASA zaproponowala ostatnio utwo-
rzenie w ramach EASA specjalnej komérki do spraw
wspOlpracy z niektérymi pafistwami nalezacymi do sa-
siedztwa poludniowego (a mianowicie: z Izraelem,
Jordania, Libanem, Marokiem i Tunezja). Ma to na celu
dalsza harmonizacje norm i procedur bezpieczefistwa lot-
nictwa w ruchu miedzy UE a tymi pafistwami. Uregu-
lowana zostanie réwniez podobna wspdlpraca stuzaca po-
prawie bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego w krajach
wschodniej EPS.

13 Zob. aneks 17 (bezpieczefistwo) do konwencji chicagowskiej.

14 Por.: artykut 66 rozporzadzenia 216/2008.
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Proponowane dziatania

krétkoterminowe (do roku 2013)

® Zakonczenie biezacych negocjacji kompleksowych
uméw o komunikacji lotniczej, z rozszerzeniem nego-
cjacji takich uméw na inne zainteresowane kraje sa-
siadujace, gdy tylko beda one gotowe.

¢ Kontynuacja udzielanej krajom sasiednim pomocy na
modernizacje systeméw zarzadzania ruchem lotni-
czym (SESAR) i udostepnienie jej innym zaintereso-
wanym krajom.

* Dostarczanie krajom sasiednim informacji, wskazo-
wek 1 wsparcia technicznego w celu wlaczenia ich do
jednego z europejskich funkcjonalnych blokéw prze-
strzeni powietrznej (FAB).

* Pomoc krajom sasiednim w pelnym wdrozeniu euro-
pejskich i miedzynarodowych norm bezpieczefistwa
lotnictwa cywilnego.

* Wspdlpraca z sasiadami UE nad przyjeciem wspélne-
go stanowiska na forum Eurocontrolu w zgodzie ze
stanowiskiem UE.

* Wspomaganie krajéw sasiednich w dazeniu do osiag-
ni¢cia unijnych i miedzynarodowych pozioméw bez-
pieczefistwa lotniczego.

dlugoterminowe

* Konsolidacja uméw o komunikacji lotniczej obejmu-
jacych kraje EPS wschodniej i poludniowej, w per-
spektywie dokoficzenia projektu ECAA.

* Rozszerzenie wspélpracy w zakresie ochrony lotni-
ctwa cywilnego na mocy EASA o kraje wschodniej
EPS oraz nieobjete dotad kraje EPS potudniowe;.

* Calkowita integracja krajow sasiednich w jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej.

2.2. Zegluga morska i $rodlagdowa

Biorac pod uwage tonaz, wymiana towarowa UE z resztg
$wiata opiera sic w 90% na zegludze morskiej. Wizja euro-
pejskiego transportu morskiego przysztosci przewiduje roz-
woj konkurencyjnych ushug frachtowych wysokiej jakosci,
odznaczajacych si¢ wysokim poziomem efektywnosci eko-
logicznej, ochrony i bezpieczenistwa. Lezy to we wspdlnym
interesie UE 1i jej sasiadéw, jako ze dziela oni miedzy sobg
morza regionalne.

Wspblpraca na Batkanach Zachodnich w mysl projektu
traktatu ustanawiajacego wspélnote transportowa ma gwa-
rantowal konwergencje przepiséw w kierunku wdrozenia
unijnych norm i sprawdzonych rozwiazat w dziedzinie po-
lityki morskiej. UE bedzie w dalszym ciagu propagowala
liberalizacje rynku ustug transportu morskiego w celu za-
dbania o réwne warunki dzialania dla krajéw sasiednich.
Odnosi si¢ to w szczegdlnosci do biezacych staran na rzecz
utworzenia strefy wolnego handlu w basenie Morza
Srédziemnego, wacznie ze swoboda §wiadczenia ustug w za-
kresie transportu morskiego.

UE dba o upowszechnianie jej wlasnych i miedzynaro-
dowych wymogéw bezpieczeristwa morskiego i ochro-
ny transportu morskiego oraz $rodowiska. W trosce
o réwne warunki dziatania na morzach okalajacych teryto-
rium UE wazng sprawa jest ratyfikowanie i prawidlowe
wdrozenie przez kraje sasiadujace miedzynarodowych kon-
wengcji bezpieczeistwa i ochrony transportu morskiego, jak
réwniez warunkéw spolecznych i $rodowiskowych, przy
jednoczesnym dostosowaniu sie do unijnych norm. Komisja
stuzy wsparciem technicznym w wymienionych dziedzi-
nach. UE dazy ponadto do czynnej wspélpracy z krajami
sasiednimi — pod patronatem Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej IMO).

Przez niedostateczny poziom ochrony i bezpieczefistwa,
przepiséw dotyczacych Srodowiska i ochrony socjalnej,
dumping podatkowy lub dyskryminacyjne praktyki pobie-
rania oplat za korzystanie z sieci transportowej prowadzacej
w glab kraju, kraje sasiadujace moga zaklécac uczciwa kon-
kurencje. Celem wspélpracy z krajami sasiednimi jest uni-
kanie tej grozby zakl6cenia konkurencji poprzez wprowa-
dzanie analogicznych regul. To rozwiazanie niesie konkret-
ne, bezposrednie korzysci dla firm unijnych.

Majac na wzgledzie poprawe bezpieczefistwa i ochro-
ny transportu morskiego, jak réwniez ochrony srodowi-
ska, UE bedzie w dalszym ciagu udzielala swoim sgsiadom
wsparcia technicznego w ramach projektéw regionalnych
SAFEMED na Poludniu i SASEPOL na Wschodzie. Dodat-
kowo, UE prowadzi debate¢ nad propozycja Komisji, prze-
widujaca rozszerzenie pelnomocnictw Europejskiej Agen-
¢ji ds. Bezpieczefistwa na Morzu (EMSA) tak, by mogta
udziela¢ pomocy technicznej réwniez krajom objetym
EPS.

W celu dalszej poprawy bezpieczefistwa i ochrony trans-
portu morskiego oraz reagowania na wypadki na morzu
Komisja zamierza propagowal uczestnictwo krajow sasied-
nich w prowadzonym przez EMSA systemie monitorowania
ruchu statkéw SafeSeaNet, jak réwniez nabywanie przez te
kraje infrastruktury nadzoru ruchu morskiego, niezbednej
do celéw uczestnictwa. Dodatkowo, w celu poprawy zdolno-
Scireakcjinanielegalnezrzuty zanieczyszczen ze statkdwiiden-
tyfikacji winnych zanieczyszczed wéd, Komisja bedzie pro-
pagowala uczestnictwo krajow sasiednich w satelitarnym
systemie CleanSeaNet, obstugiwanym réwniez przez EMSA.
Juz dzi§ wszystkie pafstwa czlonkowskie i kandydujace do
UE polozone nad morzem wraz z Islandia i Norwegia moga
korzysta¢ z ushug CleanSeaNet, przekazujacego w czasie nie-
omal rzeczywistym dane o wyciekach ropy na morzach na
podstawie analizy zdje¢ satelitarnych.

Ogodlnie rzecz biorac, kraje sasiadujgce z UE nie wywig-
zujg sie¢ w pelni z prawnych obowiazkéw, jakie spoczywaja
na panstwie bandery. Na mocy najwazniejszego doku-
mentu odniesienia w dziedzinie sprawnosci panstw bandery,
jakim sa postanowienia paryskiego Protokotu Ustalen
w sprawie kontroli pafistwa portu, na tzw. szarej liScie zna-
lazly sie: Azerbejdzan, Algieria, Tunezja i Maroko, na czar-
nej liscie za§ — Ukraina, Gruzja, Moldawia, Albania, Liban,
Libia, Syria i Egipt.
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W trosce o poprawe wdrazania przez te paistwa obo-
wiagzkOw spoczywajacych na parnstwie bandery apeluje sie
do krajow sasiednich wpisanych na czarna liste o rozwaze-
nie ewentualnych korzysci z ubiegania si¢ o objecie progra-
mem audytu dla panstw czlonkowskich IMO. Audyt IMO
prowadzony jest obecnie na zasadzie dobrowolnosci, lecz od
roku 2014 ma stac si¢ obowiazkiem. UE bedzie w dalszym
ciagu udzielala pomocy krajom sasiednim, ktére pragng le-
piej wypelnia¢ funkcje panistwa bandery.

Wolna od przeszkéd europejska przestrzef transpor-
tu morskiego ma by¢, w dalszej perspektywie, przeksztal-
cona w tzw. blekitny pas swobodnego transportu morskie-
go w calej Europie i wokét niej. Nadrzednym celem jest
uproszczenie formalnos$ci wymaganych od statkéw prze-
mieszczajacych si¢ miedzy europejskimi portami. Obejmuje
to wprowadzenie elektronicznych systeméw wymiany da-
nych miedzy statkami a obstuga nabrzezna. W mysl kon-
cepcji blekitnego pasa, wspélpraca z krajami sasiednimi
zmierza do uproszczenia procedur administracyjnych, ja-
kich wymaga zegluga morska bliskiego zasiegu, ustano-
wienie jednego okienka dla wszystkich procedur portowych
oraz zagwarantowanie interoperacyjnosci systeméw infor-
matycznych.

Zeglarze z krajéw sasiednich, spelniajacy stosowne
standardy miedzynarodowe (Miedzynarodowa konwencja
o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wyda-
wania im Swiadectw oraz pelnienia wacht), moga pracowacl
na unijnych jednostkach plywajacych. Na wniosek panistw
cztonkowskich i przy poparciu EMSA Komisja ocenia pro-
cedury wystawiania Swiadectw marynarzom i instytucje
szkoleniowe w krajach sasiednich. Wigkszo$¢ sposrdod kra-
jow sasiednich uzyskala uznanie UE w tym wzgledzie®.
Komisja zamierza dalszym ciagu udziela¢ krajom sasiednim
pomocy technicznej w dazeniu do doskonalenia systemdéw
szkolenia marynarzy.

Pragnac wnie$¢ wklad w prace nad bardziej strategicz-
na koncepcja polityki morskiej opartej na wspdlpracy
wszystkich sektoréw, a w szczegdélnosci — transportu,
Komisja wraz z IMO oraz EBI zapoczatkowaly projekt
stuzacy do wyznaczenia dziatan pilotazowych zmierzaja-
cych do poprawy wspétpracy miedzy wszystkimi stronami
zainteresowanymi bezpieczefistwem i nadzorem mbrz,
aspektami spolecznymi, szkoleniem i inwestycjami w in-
frastrukture morskg.

Celem rozwoju unijnej zeglugi $r6dladowej jest osiag-
niccie w pelni sprawnego, zréwnowazonego transportu
droga wodnag. Istotne jest, aby wszystkie kraje sasiadujace
z UE stosowaly odpowiednie konwencje miedzynarodowe
dla zapewnienia pelnej réwnorzednosci z unijnym pozio-
mem bezpieczefistwa w zegludze srédladowej, a takze w za-
kresie ochrony srodowiska i warunkéw socjalnych. Komisja
stuzy krajom sasiednim pomoca w dazeniu do realizacji
tych celéw.

> UE uznala juz Algierie, Chorwacje, Iran, Izrael, Tunezje, Turcje i Ukraine. Trwa
ocena szeregu kolejnych pafistw, w szczegélnosci: Azerbejdzanu, Egiptu, Jordanii
i Maroka. Decyzja o uznaniu Gruzji zostata uchylona w 2010 r.
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W celu upowszechniania bezpieczefistwa, sprawnosci

i wymiany informacji, Komisja bedzie wspdlpracowala

z odpowiednimi pafistwami sasiednimi w ramach ustug in-
formacji rzecznej.

Co do zeglugi na Dunaju, unijna strategia na rzecz
regionu naddunajskiego przewiduje dzialania pozwalaja-
ce na pelne wykorzystanie potencjalu rynkowego zeglugi
srédladowej w calym regionie, z zaangazowaniem pieciu
krajéw sasiednich: Bosni i Hercegowiny, Chorwacji, Mol-
dawii, Serbii i Ukrainy. Komisja wspiera modernizacje
Komisji Dunaju w ramach przegladu konwencji belgradz-
kiej. Tekst owej konwencji, do ktérej UE przystapita po ne-
gocjacjach prowadzonych przez Komisje Europejska, zostal
juz uzgodniony, jednak nie zostal on dotychczas podpisany.
Komisja apeluje do dwéch pozostalych paistw sygnatariu-
szy o rozstrzygniecie sporu.

Proponowane dziatania

krotkoterminowe (do roku 2013)

* Pomoc dla krajéw sasiednich w celu poprawy wypel-
niania obowiazkéw panistwa bandery i spelniania wy-
mogow bezpieczefistwa, ochrony i norm socjalnych.

® Rozszerzenie mandatu EMSA w celu udzielania po-
mocy technicznej krajom sasiednim.

* Upowszechnianie uczestnictwa krajéow sasiednich
w SafeSeaNet i CleanSeaNet.

* Wspdlpraca z krajami sasiednimi w celu uproszczenia
procedur w zegludze morskiej bliskiego zasiegu,
zgodnie z idea europejskiej przestrzeni transportu
morskiego i blekitnego pasa.

* Wspomaganie wysitkéw krajow sasiednich we wdra-
zaniu norm unijnych i miedzynarodowych w dziedzi-
nie zeglugi $rédladowe;.

® Czynne zaangazowanie si¢ w ponowny rozruch pro-
cesu modernizacji Komisji Dunaju.

dlugoterminowe

® Propagowanie Scislej integracji krajow sasiednich
w ramach blekitnego pasa swobodnej zeglugi w calej
Europie i wokét niej.

2.3. Transport drogowy

Transport drogowy odgrywa kluczowa role w wymianie
handlowej z krajami sasiednimi, z kt6rymi Unia ma gra-
nice ladowe. Jednak uciazliwe formalnosci na przejéciach
granicznych wciaz stanowia przeszkode w swobodzie
przeplywu towaréw miedzy UE a jej wschodnimi sasiada-
mi. Przecietnie az 40% czasu potrzebnego na przew(z'e
traci si¢ na granicach z uwagi na zréznicowanie procedur
administracyjnych. Usprawnienie procedur przekraczania
granic ma zatem kardynalng wage dla pobudzenia handlu
i oszczednosci czasu i pieniedzy.

1 Wedhig szacunkéw Miedzynarodowego Zwiazku Transportu Drogowego.
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Komisja zaproponowala strategiczne ramy wspolpracy
w sprawach celnych z Bialorusia, Moldawia i Ukraina,
ktére maja zapewni¢ usprawnienia w handlu, przy jedno-
czesnej poprawie ochrony obywateli na wschodnich grani-
cach UE poprzez okreSlony zestaw priorytetowych dzialan.
Naleza do nich: bezpieczne i szybkie miejsca odpraw dla
transportu komercyjnego, plany zarzadzania ryzykiem
i zwalczania oszustw, jak rowniez wspieranie modernizacji
infrastruktury celnej i obowiazujacych procedur.

Niski poziom bezpieczeistwa ruchu drogowego
w krajach sasiednich jest przedmiotem troski UE. Poprawa
bezpieczenistwa ruchu na drogach poprzez szkolenia, wy-
miang¢ najlepszych praktyk, podnoszenie poziomu $wiado-
mosci publicznej i propagowanie bezpiecznej infrastruktury
drogowej, w tym bezpiecznych parkingdéw, jest jednym
z priorytetéw wspélpracy UE z regionami sasiednimi.
Komisja rozwazy mozliwos¢ rozszerzenia wspélnych, ogdl-
noeuropejskich inteligentnych ustug wspomagajacych
transport (np. eCall”’) na kraje sasiednie. Smiertelno$¢ zwia-
zana z obrazeniami odniesionymi w wypadkach drogowych
w wickszo$ci krajow objetych partnerstwem wschodnim
(21,5 na 100 tys. oséb na Ukrainie, 16,8 w Gruzji, 15,1
w Moldawii) jest znacznie wyzsza od przecictnej europej-
skiej (6,1 na 100 tys. mieszkafnc6w)'®. Nie inaczej wyglada
to w krajach partnerstwa poludniowego.

Celem zapewnienia réwnych warunkéw dzialania na
$wiatowym rynku samochodowym istotne znaczenie ma
ratyfikowanie i stosowanie przez kraje sasiednie norm UE
i miedzynarodowych w zakresie bezpieczefistwa i efek-
tywnosci Srodowiskowej pojazdéw?. UE dazy do czyn-
nej wspolpracy w tej sferze z krajami sasiednimi na forum
UNECE.

Ustugi w dziedzinie transportu drogowego pozosta-
ja istotne dla zapewnienia skuteczno$ci miedzynarodowego
faficucha dostaw dla potrzeb produkcji, zwlaszcza na ma-
tych dystansach. W przeciwienistwie do sektora lotniczego,
gdzie UE i kraje sasiednie przestawily sie na otwarcie ryn-
ku, postepy w liberalizacji wzajemnego dostepu do rynku
transportu drogowego sa bardzo nieznaczne. Wigkszos¢
panstw czlonkowskich UE podpisala dwustronne umowy
o transporcie drogowym z krajami trzecimi, z ktérymi sa-
siaduja. Umowy te gwarantuja im wzajemny dostep do
rynku w oparciu o limity. Na poziomie wielostronnym li-
mity rozdzielane sg réwniez przez Miedzynarodowe Forum
Transportu (dawna EKMT), obejmuja one jednak zaledwie
5% catkowitych obrotéw.

7" Nowe impulsy dla systemu eCall — Plan dzialania (Trzeci komunikat na temat

e-Bezpieczefistwa), COM(2006)0723.

3

Dane dotyczace krajéw EPS wg raportu Banku Swiatowego: Confronting ,Death
on Wheels” Making Roads Safe in Europe and Central Asia (Nt 51667-ECA, listopad
2009 r.), dane o panstwach czlonkowskich — wg europejskiej bazy danych o wy-
padkach CARE.

)

Ustalone przez §wiatowe forum Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji
Narodéw Zjednoczonych na rzecz harmonizacji przepiséw dotyczacych pojazdéw
(UNECE).

Wiele sposréd krajow sasiednich wyrazalo zaintereso-
wanie zwickszeniem dostepu do rynku transportu dro-
gowego w UE. Unia powinna skorzysta¢ z whasciwych jej
kompetencji zewnetrznych w tej materii, w celu poglebie-
nia integracji rynkowej z tymi krajami, ktére przyktadajg
w réwnej mierze wage do istotnych kwestii bezpieczeni-
stwa, ochrony, wplywu na srodowisko i skutkéw spotecz-
nych. Gléwnym celem takiej inicjatywy powinno by¢
stopniowe usuwanie ograniczen ilo§ciowych w zamian za
wdrazanie norm gwarantujacych jakosé ustug w zakresie
transportu drogowego miedzy Unig a krajami sasiednimi;
ta kwestia nie jest uwzgledniona w obecnie obowiazuja-
cych umowach dwustronnych. Projekt traktatu ustana-
wiajacego wspélnote transportowa z Batkanami Zachod-
nimi okresla liczbe pozwoled wspdlnotowych dopuszcza-
jacych samochody ciezarowe do rynku ustug transporto-
wych.

Dla zapewnienia, ze w UE i krajach sasiednich stosu-
je sie¢ podobne normy w transporcie drogowym, istotne
byloby wdrozenie cyfrowych tachograféw w krajach sa-
siednich, zgodnie z porozumieniem ONZ w sprawie cza-
su prowadzenia pojazdu i okreséw odpoczynku w miedzy-
narodowym transporcie drogowym (AETR)®. Wszystkie
strony uczestniczace w AETR, a niebedace czlonkami
UE (to jest: wszystkie kraje partnerstwa wschodniego
z wyjatkiem Gruzji), mialy prawny obowiazek wprowa-
dzenia tachograféw cyfrowych we wszystkich nowo reje-
strowanych pojazdach, poczawszy od roku 2010. UE
udzielita krajom wschodniej EPS pomocy we wdrazaniu
tachograféw cyfrowych. W celu catkowitego uzgodnie-
nia warunkéw AETR z unijnymi przepisami socjalnymi
w dziedzinie transportu drogowego Komisja zamierza
wystapi¢ o pelnomocnictwo unijne, by stal sie strong
AETR.

Ustugi w drogowym transporcie pasazerskim przy-
czyniaja si¢ do zwiekszenia mobilnosci Europejczykéw
i do ruchu turystycznego. Wspédlpraca z sgsiadami w sek-
torze przewozéw drogowych moze usprawnic przewéz pa-
sazerOw autobusami i autokarami, upraszczajac procedury
autoryzowania linii autobusowych i autokarowych, a za-
razem harmonizujgc poziom jako$ci i bezpieczefistwa
ustug.

W tym wzgledzie zakres umowy Interbus?! nalezy roz-
szerzy¢ tak, by obejmowala nie tylko miedzynarodowe
okazjonalne przewozy pasazeré6w autokarami i autobusa-
mi, ale réwniez przewozy regularne i uwzgledniala kraje
sasiednie, ktore wyrazily zainteresowanie przystapieniem
do umowy.

% Umowa europejska dotyczaca pracy zalog pojazdéw wykonujacych miedzynarodo-
we przewozy drogowe.

2l Umowa w sprawie miedzynarodowych okazjonalnych przewozéw pasazeréw auto-
karami i autobusami.
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Proponowane dziatania

krotkoterminowe (do roku 2013)

* Wspieranie stron porozumienia AETR we wdrazaniu
tachograféw cyfrowych.

* Pomoc dla krajéw sasiednich w rozwijaniu i wdraza-
niu dzialan zwigkszajacych bezpieczeistwo na dro-
gach.

* Badanie wplywu stopniowego otwierania rynku
transportu drogowego z wybranymi krajami sgsied-
nimi.

* Umacnianie wspOlpracy celnej z Bialorusia, Moldawia
i Ukraina, stuzgcej usprawnianiu ruchu granicznego.

* Wystapienie o pelnomocnictwo, by UE mogta stac sie
stronag AETR.

dlugoterminowe

* Rozszerzenie zakresu umowy Interbus tak, by obejmo-
wala regularne miedzynarodowe przewozy pasazeréw
autokarami i autobusami i uwzgledniala kraje EPS.

2.4. Kolej

Najwicksze natezenie ruchu kolejowego miedzy UE a jej
sasiadami przebiega na osi Wschéd—Zachéd. W ciagu mi-
nionej dekady wzrost masy towaréw przewiezionych kole-
ja miedzy UE a jej bezposrednimi wschodnimi sasiadami
(Biatorus, Moldawia i Ukraina) wynidst 7%. Do roku 2020
natomiast przewiduje sie, ze popyt na kolejowy przewdz
towaréw do wschodnich sasiadéw UE wzro$nie o 409%.

Rynek towarowych przewozéw kolejowych w UE byt
catkowicie otwarty od 2007 r., a od stycznia 2010 r. udo-
stepniono rynek miedzynarodowych przewozéw pasazer-
skich. Otwarcie rynku towarowych przewozéw kolejowych
umozliwilo wielu nowym przedsi¢biorstwom wejscie na ry-
nek, obnizylo ceny i poczatkowo zwigkszylo calkowita
wielko$¢ przewozéw pomimo skutkéw kryzysu gospodar-
czego. Kolejnym bodzcem ozywiajacym sektor kolejowy
byloby zaciesnienie wspdlpracy w zakresie transportu kole-
jowego z krajami sasiadujacymi z UE.

Przewéz towaréw koleja moéglby sie okazaé konku-
rencyjny dla innych rodzajéw transportu na dlugich osiach
euroazjatyckich, lecz na przeszkodzie stoja czynniki psy-
chologiczne, a nie fizyczne. Chociaz przeptyw towarowych
przewoz6w koleja miedzy UE a Bialorusia, Ukraina i Mol-
dawia zwickszal si¢c w ostatnich latach, wciaz istotne bedzie
skupienie przyszlej wspélpracy na najwazniejszych zagad-
nieniach takich jak: poprawa infrastruktury, usprawnienie
procedur na przej$ciach granicznych, ktére w razie braku
dalszego rozwoju moga powstrzymaé wzrost rozmiaréw
przeplywu towaréw. Uczciwe, niedyskryminujace, przej-
rzyste i sprawne systemy pobierania oplat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej na osiach laczacych UE, jej
wschodnich sasiadéw i Azje, beda niezbedne dla pelnego

2 Stan obecny i perspektywy rynku przewozéw kolejowych”, sprawozdanie opraco-
wane na zlecenie Komisji w 2010 r.
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wykorzystania potencjalu kolejowego transportu towaréw.
Komisja zacheca do blizszej wspélpracy regionalnej w tej
sferze. Do barier fizycznych utrudniajacych wzrost nateze-
nia wymiany handlowej i przewozéw towarowych zalicza
sie miedzy innymi brak interoperacyjnych sieci kolejowych,
niedostateczny rozwdj technologii i slaby stan taboru.
Efektywnos¢ kolejowego transportu pasazerskiego moz-
na zwiekszy¢ poprzez poprawe wspOlpracy na przejsciach
granicznych — nie wymaga to powaznych inwestycji w in-
frastrukeure.

Konieczne sa dzialania na rzecz zminimalizowania skut-
kéw podstawowej bariery technicznej, jaka utrudnia han-
del, a mianowicie réznicy rozstawu toréw, miedzy torami
stosowanymi na Bialorusi, w Moldawii i na Ukrainie (1520
mm), a rozstawem standardowym uzywanym w wickszosci
panstw UE (1435 mm). Réznica ta wywoluje znaczna strate
czasu, spowalniajac znacznie przeplyw towaréw i pasazerdw.
Pierwszym krokiem powinno by¢ wprowadzenie specyfika-
Gji systemu toréw o rozstawie 1520/1524 mm w ramach
norm opracowywanych przez Europejska Agencje Kolejowa
(ERA). Utworzyloby to odpowiedniag podstawe dla calej
branzy, umozliwiajac dostarczanie sieci kolejowych i pro-
duktéw spelniajacych okreslone normy. W tym celu UE be-
dzie w dalszym ciggu prowadzila wspélprace z krajami
Organizacji Wsp6lpracy Kolei (OSJD)* za posrednictwem
ERA. Dla umocnienia wsp6lpracy z krajami sasiedztwa po-
tudniowego ERA wlacza specjalistéw z Algierii, Maroka
i Tunezji do prac nad kwestiami interoperacyjnosci.

Kolejnym krokiem byloby opracowanie rozwigzan tech-
nicznych przeladunku miedzy dwoma typami toréw (z roz-
stawu 1520 mm na 1435 mm i w druga strone), w celu
usprawnienia ich, w tym poprzez badania. W tym celu moz-
na stosowal rézne formy wspdlpracy shuzace wspomaganiu
krajéw sasiednich w spelnianiu norm UE. Scislejsza wspol-
praca pomoze w zwiekszeniu interoperacyjnosci, zapewnie-
niu réwnych szans w kontekscie bezpieczenistwa oraz przy-
gotowaniu gruntu dla ewentualnego otwarcia rynku w przy-
szlosci. Wynegocjowany projekt traktatu ustanawiajacego
wspolnote transportowa z Batkanami Zachodnimi przewi-
duje otwarcie rynku kolei pasazerskich i towarowych zaréw-
no dla przedsiebiorstw reprezentujacych UE, jak i z potu-
dniowo-wschodniej Europy.

Dla zapewnienia interoperacyjnosci i bezpieczefistwa
sieci kolejowej w UE oraz w krajach sgsiednich UE propa-
guje réwniez wprowadzanie do uzytku europejskiego
systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS)
w swoim sasiedztwie. Niezaleznie od dostarczenia syste-
mu, ktéry zapewnia plynny ruch kolejowy po nizszych
kosztach, dodatkowa zaleta ERTMS jest dostep do szer-
szego kregu producentéw, co daje wiekszy wybo6r admini-
stracji, operatorom sieci kolejowych i zarzadcom infra-
struktury kolejowe;.

» Sposréd krajow EPS Azerbejdzan, Bialorus, Gruzja, Moldawia i Ukraina sa
czlonkami OSJD. Wsr6d pafistw czlonkowskich UE do OSJD naleza: Bulgaria,
Republika Czeska, Estonia, Wegry, Litwa, Lotwa, Polska, Slowacja i Rumunia.
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Zmiany zmierzajace do zblizenia kolei krajéw sasiednich
do unijnych norm (bezpieczeistwa, ochrony, w tym: sro-
dowiska, przepiséw socjalnych oraz interoperacyjnosci) po-
winny by¢ kontynuowane we wszystkich krajach sasied-
nich. Przyniesie do korzysci nie tylko w zakresie przewozéw
pasazeréw i towardw, ale rowniez przyciagnie wieksze in-
westycje do sektora kolei. Z punktu widzenia przedsie-
biorstw UE wysoki popyt na modernizacje taboru w kra-
jach sasiednich tworzy nowe szanse rynkowe. Zmiany te sg
przy tym warunkiem wstepnym przewidywanego na przy-
szlos¢ otwarcia rynku.

Pomimo stosunkowo duzego udziatlu w rynku transpor-
tu kolejowego na Ukrainie, Bialorusi i Moldawii, rynek
towarowego transportu kolejowego nie zostal dotad zli-
beralizowany. Wszystkie kraje Balkandéw Zachodnich
i Turcja podjely natomiast wysitek reform. Komisja apeluje
do krajéw poludniowej EPS o kontynuacje zmian w sekto-
rze kolejowym.

Proponowane dziatania

krétkoterminowe (do roku 2013)

e Okreslenie specyfikacji znormalizowanego toru
w rozstawie 1520/1524 mm (specyfikacji technicz-
nych dla potrzeb interoperacyjnosci) opracowanej
przez ERA.

e Upowszechnianie europejskiego systemu zarzadzania
ruchem kolejowym (ERTMS) w krajach sasiednich.

e Propagowanie uczestnictwa krajow zainteresowanych
rozszerzeniem i sasiednich w dziatalnosci ERA.

dlugoterminowe

e Zbadanie mozliwosci rozwigzania przeladunku (mie-
dzy torem 1520 mm a 1435 mm) w punktach i ana-
liza sposobéw na usprawnienie go, wlacznie z ko-
niecznymi badaniami naukowymi.

e Zbadanie mozliwosci otwarcia rynku przewozéw ko-
lejowych dla krajéw EPS.

3. Potaczenia infrastrukturalne

W dazeniu do poprawy i upowszechnienia polaczen infra-
strukturalnych Komisja skupia si¢ na trzech najwazniej-
szych elementach: ustaleniu sieci, wybraniu priorytetowych
projektéw i pobudzeniu Zrédel finansowania.

Sieci

Pierwszym krokiem w kierunku propagowania polaczen
infrastrukturalnych musi by¢ zdefiniowanie strategicznych
sieci transportowych laczacych sasiednie regiony. Sieci re-
gionalne beda podstawa odnowionej wspdlpracy unijnej
z krajami sasiednimi nad infrastruktura transportowa.
Postuza one jako przedhuzenie zmienionej transeuropejskie;
sieci transportowej (TEN-T) poza granicami UE, laczace
kraje calego regionu. Sieci te powinny shuzy¢ upowszech-
nieniu integracji w skali calego regionu, odzwierciedlajac
kierunki przeplywu komunikacyjnego w przyszlosci.

Prace w Balkanach Zachodnich, Turdji i krajach potu-
dniowego sasiedzwa UE sa juz zaawansowane. Komisja
wspélpracowala z tymi krajami sasiednimi w trakcie wy-
znaczania sieci infrastruktury transportowej tworzonych
przez osi miedzynarodowe. Wsp6lpraca w rejonie Batkandw
Zachodnich doprowadzila do opracowania kompleksowe;j
sieci transportu regionalnego dla Europy Poludniowo-
-Wschodniej. Projekt traktatu ustanawiajacego wspdlnote
transportowa z Balkanami Zachodnimi przewiduje dalsze
prace nad ta siecia. Turcja rozwija sie¢ transportu we wspot-
pracy z Komisja. W ramach sasiedztwa potudniowego eu-
ro$rédziemnomorska wspélpraca transportowa doprowa-
dzita do wytyczenia trans$rédziemnomorskiej sieci trans-
portowe;j.

Komisja wraz z krajami sasiednimi na Wschodzie be-
dzie kontynuowala prace nad wytyczeniem regionalnej
sieci transportowej w oparciu o komunikat Komisji
z 2007 r.*, korytarze TRACECA? i uwzgledniajac nego-
cjacje porozumien o stowarzyszeniu zawierajacych roz-
dzial poswiecony sprawom transportu. Regionalne sieci
transportowe na Wschodzie, taczace sie z siecig TEN-T i sie-
ciami sasiadéw krajéw Azji Srodkowej, maja szczegélne
znaczenie dla usprawniania polaczen alternatywnych mie-
dzy Europa i Azja.

Dla zapewnienia skutecznego planowania i monitorowa-
nia TEN-T Komisja opracowala system informacji TENtec,
obejmujacy monitorowanie przeplywu danych i prognoz
pochodzacych z panstw czlonkowskich, Chorwacji i Turgji.
Komisja rozbudowuje wilasnie zakres TENtec o dane o in-
frastrukturze transportowej w krajach EPS i innych krajach
Balkanéw Zachodnich. Pozwoli to na wykorzystanie TENtec
w charakterze narzedzia planowania rozszerzenia TEN-T
poza granice UE.

Morski wymiar transeuropejskiej sieci transportowej re-
prezentuje koncepcja ,,autostrad morskich”. UE postuguje
sie tym terminem, opracowujac polaczenia intermodalnego
transportu towarowego z krajami sgsiednimi. Autostrady
morskie zwickszaja przy tym integracje regionu, tworzac
lepsze potaczenia miedzy samymi krajami sasiednimi.

W basenach Morza Srédziemnego, Czarnego i Kas-
pijskiego wyprébowano w tym celu szereg projektéw
wsparcia technicznego. Lacza pilotazowe w rejonie Morza
Srédziemnego przyczynily sie juz do wprowadzenia dobro-
dziejstw efektywnej zeglugi morskiej bliskiego zasiegu ta-
czacej poludniowe paristwa czlonkowskie UE z partnerami
z basenu Morza Srédziemnego — skracajac czas i ogranicza-
jac koszty. Majac na wzgledzie kluczowy cel, jakim jest
usprawnienie handlu, polaczenia te beda rozwijane zardw-
no w sasiedztwie poludniowym, jak i wschodnim, przy sta-
lym wsparciu technicznym ze strony UE.

% COM(2007) 32 z 31.1.2007.

¥ Pierwotnie program Wspolnotowy, uregulowany od roku 1998 wielostronnym
porozumieniem ze strukturami miedzyrzadowymi. Odegral on gléwna role w roz-
wijaniu korytarzy transportowych miedzy Europa a Azja, w sklad jego czlonkéw
wchodza za§ Armenia, Azerbejdzan, Bulgaria, Gruzja, Iran, Kazachstan, Kirgistan,
Moldawia, Rumunia, Tadzykistan, Turcja, Ukraina Uzbekistan. Iran nie korzysta
z pomocy finansowej UE.
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Projekty

Drugim krokiem beda projekty priorytetowe lezace
w strefie zainteresowan regionu i UE, ktére musza by¢
wskazane w ramach regionalnych sieci transportowych.
Projekty priorytetowe dla Balkanéw Zachodnich i sasiedz-
twa poludniowego wyznaczono za pomoca pewnej liczby
okreslonych kryteriéw.

Dla sgsiedztwa wschodniego rozpoczeto juz analogiczny
proces priorytetyzacji — zardwno w ramach programu
TRACECA, jak i w toku konsultacji z krajami sasiednimi,
jakie poprzedzily opracowanie niniejszego komunikatu.
Obrano te same kryteria, co w przypadku projektéw dla
Balkanéw Zachodnich i sgsiedztwa poludniowego.

W mysl nowej koncepcji projekty musza nies¢ korzysci
w skali regionu i calej UE, miesci¢ si¢ w sieci regionalne;j,
korzysta¢ z pelnego zaangazowania krajow sasiednich,
zmierza¢ do rozladowania waskich gardel dla ruchu mie-
dzynarodowego (jak przejScia graniczne) i poprawial stan
polaczen miedzy nowa siecig TEN-T a siecig regionalna.
Projekty te musza réwniez przyczynial sie do integracji
i interoperacyjnosci miedzy réznymi systemami transportu
UE i jej sasiadéw, prowadzi¢ do skrdcenia czasu i zmniejsze-
nia kosztéw transportu, usprawniaé miedzynarodowy prze-
plyw towaréw pod wzgledem bezpieczenistwa i ochrony
oraz zwigksza¢ poziom ochrony $rodowiska.

Komisja, z udzialem miedzynarodowych instytucji fi-
nansowych, dokona przegladu projektéw zlozonych przez
kraje sasiednie, postugujac sic wymienionymi kryteriami.
W efekcie stopniowo wyloniony zostanie szereg prioryteto-
wych projektéw, ktére nastepnie beda kwalifikowane do
wykonania przez Komisje przy udziale miedzynarodowych
instytucji finansowych.

Finansowanie
Trzecim i ostatnim etapem budowy rzeczywistych laczy
miedzysystemowych powinno by¢ uruchomienie odpo-
wiednich §rodkéw na sfinansowanie projektéw prio-
rytetowych, ktére osiagng punkt dojrzalosci.

Zapotrzebowanie na finansowanie infrastruktury trans-
portowej w regionach sgsiadujacych z UE przewyzsza tacz-
ne mozliwoéci UE, innych darczyiicéw, krajéw sasiednich
i miedzynarodowych instytucji finansowych. Dla zapelnie-
nia tej luki kapitalowej nalezy poglebi¢ wspélprace miedzy
wszystkimi tymi partnerami, w tym réwniez poprzez lepsze
wykorzystanie istniejacych nowatorskich instrumentéw fi-
nansowania, utworzonych przez UE dla potrzeb regionéw
sasiednich. Nalezy rozwazyé zwickszone wykorzystanie
programéw unijnych w celach poprawy polaczen transpor-
towych z krajami sasiednimi.

Niedawny komunikat Komisji>* na temat budzetu
w perspektywie ,Europy 2020” wskazuje, ze projekty in-
frastrukturalne lezace w interesie UE, przebiegajace przez
kraje sasiedzkie i przedakcesyjne powinno sie w przyszlo-
$ci polaczy(¢ i sfinansowal poprzez nowy instrument pod
nazwa Connecting Europe, ktéry pozwala na finansowanie

2 COM(2011) 500 z 29.6.2011.
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z rozmaitych linii budzetu UE w ramach jednego, okre-
slonego zestawu regul. W rejonie Balkanéw Zachodnich,
specjalny projekt ram inwestycyjnych dla Balkandéw
Zachodnich (WBIF) laczy dotacje z wielu zrédet z pozycz-
kami w celu wspélfinansowania projektéw w dziedzinach
srodowiska, energii oraz infrastruktury transportowej.
Komisja rozwazy nadanie rangi priorytetu finansowaniu
projektow, ktdre przyczyniaja si¢ do opracowania kom-
pleksowej sieci transportu regionalnego dla Europy
Poludniowo-Wschodniej. W ramach WBIF zatwierdzono
juz 22 projekty transportowe, na ktére dzigki przyzna-
nym dotacjom w wysokosci 37 mln EUR mozna bedzie
zmobilizowaé powazne sumy inwestycji. Dodatkowo, za
pomocg instrumentu pomocy przedakcesyjnej (IPA), za-
pewnia si¢ finansowanie projektéw ulatwiajacych polacze-
nie regionalnych sieci transportu na Balkanach Zachodnich
z siecia TEN-T.

W regionach sasiedztwa poludniowego i wschodniego,
fundusz inwestycyjny europejskiej polityki sasiedztwa
(NIF, z ang. Neighbourhood Investment Facility) Yaczy dotacje
z budzetu UE i pozyczki od migdzynarodowych instytucji
finansowych dla zapewnienia finansowania najwazniej-
szych projektéw infrastrukeuralnych w sektorze transpor-
tu, energii, Srodowiska i w dziedzinach spotecznych, jak
réwniez dla potrzeb rozwoju w sektorze prywatnym. Jak
dotad okolo 25% z calej dostepnej za posrednictwem NIF
sumy 745 mln EUR w biezacych ramach finansowych zo-
stalo przekazane na projekty infrastruktury transportowe;j.
Do roku 2013 w budzecie NIF pozostaje niezagospodaro-
wanych 465 mln EUR. Komisja bedzie pracowaé wraz
z migdzynarodowymi instytucjami finansowymi oraz kra-
jami sasiednimi nad zwickszeniem liczby skladanych pro-
jektéw transportowych ubiegajacych sie o dofinansowanie
przez NIE.

Projekty infrastruktury transportowej, ktére Komisja
wraz z miedzynarodowymi instytucjami finansowymi uzna
za dojrzale, beda przedkladane NIF. Pozwoli to wladzom
NIF na $cislejsze skoncentrowanie sie na kluczowych pro-
jektach taczy miedzysystemowych. Komisja bedzie ponad-
to dazyla do szerszego zaangazowania miedzynarodowych
instytucji finansowych w prace NIE.

W marcu 2011 r. Komisja, Europejski Bank Inwesty-
cyjny i Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju podpisaly
protokél ustalen w sprawie wspélpracy poza granicami
UE, dotyczacy miedzy innymi rozszerzenia sieci TEN-T
wymienionego wsrdd przewidzianych dzialaii. Komisja
bedzie réwniez dazyla do zacie$nienia wspélpracy z Ban-
kiem Swiatowym i innymi zainteresowanymi micdzyna-
rodowymi instytucjami finansowymi w sprawie transpor-
tu poza UE. Scislejsza wsplpraca z miedzynarodowymi
instytucjami finansowymi bedzie obejmowala wymiane
wiedzy specjalistycznej i informacji o zasobach finanso-
wych sektora transportu, przeglady projektéw i przygoto-
wywanie rankingéw projektéw do realizacji. Komisja oraz
banki beda réwniez wspieraly kraje sasiednie w rozwijaniu
strategii transportu, pomagajac im w obraniu prioryteto-
wych projektéw infrastrukturalnych oraz przygotowaniu
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propozycji projektéw. Sila nacisku politycznego Komisji
w regionie, w polaczeniu z finansowymi zdolnosciami
bankéw, moga zdecydowanie spotggowal szanse na sfi-
nansowanie projektéw transportowych w krajach sgsied-
nich.

Komisja zamierza réwniez propagowaé polaczenia z kra-
jami sasiednimi poprzez inne, istniejace juz, instrumenty,
w ramach dwustronnego i regionalnego wsparcia dla kra-
jow sasiednich za pomocg instrumentu na rzecz europej-
skiej politykisasiedztwa. W tym: TAIEX, Twinning i wspol-
prace transgraniczng ENPI.

Proponowane dziatania

krétkoterminowe (do roku 2013)

® Zdefiniowanie strategicznych sieci transportowych
w regionie partnerstwa wschodniego, z zapewnie-
niem taczy z nowa siecig TEN-T.

® Przystosowanie planéw przyszlej sieci transsrodziem-
nomorskiej do kontekstu odnowionych zalozen poli-
tyki TEN-T.

* Przygotowanie potencjalnego rankingu projektow
lezacych w interesie europejskim w krajach wschod-
niego partnerstwa, ze szczegblnie priorytetowym
uwzglednieniem projektéw taczacych kraje sasied-
nie z UE.

* Umocnienie wspolpracy Komisji z miedzynarodowy-
mi instytucjami finansowymi w krajach objetych
wschodnia i potudniowa EPS.

* Zwickszenie wykorzystania projektéw kombinowa-
nych laczy transportowych poprzez fundusz inwesty-
cyjny europejskiej polityki sasiedztwa i rozpoczecie
finansowania dojrzatych projektéw.

® Na Balkanach Zachodnich nadanie rangi priorytetu
finansowaniu projektéw, ktdre przyczyniaja si¢ do
opracowania kompleksowej sieci transportu regional-
nego dla Europy Potudniowo-Wschodnie;j.

* Zwickszenie zakresu systemu TENtec tak, by obej-
mowal wszystkie kraje w regionach sasiednich.

® Opracowanie kolejnych polaczeri morskich poprzez
koncepcje autostrad morskich.

dlugoterminowe

¢ Kontynuacja prac nad rankingiem projektéw priory-
tetowych dzieki zwiekszeniu nacisku na projekty stu-
zace integracji regionalnej i poprawie polaczen z UE.

4. Ramy wdrazania wspotpracy na poziomie dziatan
i infrastruktury

Ramy kontroli lub monitorowania realizacji dzialan ni-
niejszego komunikatu wraz z krajami sgsiednimi, zaréwno
pod katem planowania infrastruktury transportowej, jak
i wspolpracy politycznej, musza zostal zdefiniowane dla
kazdego z zainteresowanych regionéw. Takie ramy zostaly
juz ustalone dla Batkanéw Zachodnich i regionéw sasiedz-
twa poludniowego.

Na Balkanach Zachodnich wspélpraca w dziedzinie
transportu regionalnego zajmuje sic Obserwatorium ds.
Transportu w Europie Poludniowo-Wschodniej (SEETO).
SEETO okreslito sie¢ transportu regionalnego, wyznaczajac
regularnie projekty priorytetowe lezace w interesie regionu
w kolejnych wieloletnich planach (38 projektéw prioryte-
towych wskazano na lata 2011-2015), monitorujac dziata-
nia w sferze polityki transportowej. Projekt traktatu usta-
nawiajacego wspélnote transportowsg réowniez przewiduje
wskazanie projektéw priorytetowych lezacych w interesie
regionu. Prace nad SEETO moga przyczynic si¢ do wdroze-
nia strategii UE dla regionu naddunajskiego.

W sasiedztwie poludniowym wspdlpraca w zakresie
transportu realizowana jest w mys$l planu dziatania w dzie-
dzinie transportu regionalnego w rejonie Morza Sréd-
ziemnego na lata 2007-2013 w ramach struktur Euromed.
Kraje uczestniczace w Euromed planuja wspélnie wspét-
prace w dziedzinie transportu i rozwijaja trans§rodziemno-
morska sie transportowa z pomocg Komisji i miedzynaro-
dowych instytucji finansowych. Pozwolilo to juz na wybra-
nie 18 projektéw priorytetowych. Ramy Euromed takze
pozwalaja przesledzi¢ wspélprace w toku realizacji dziatan
w sferze polityki transportowej. Dodatkowo wspdlpraca
nad wdrazaniem niedawnej oferty unijnego partnerstwa na
rzecz demokracji i wspélnego dobrobytu z potudniowym
regionem Morza Srédziemnego zostanie zacie$niona”’.

Co do krajéw partnerstwa wschodniego, rozpoczeto juz
szereg inicjatyw. Program TRACECA obejmuje m.in.
Azerbejdzan, Armenie, Gruzje, Moldawie i Ukraine, pod-
czas gdy Bialoru$ objeta jest partnerstwem wymiaru pét-
nocnego w dziedzinie transportu i logistyki (NDPTL).
Zgodnie z najlepszymi praktykami planowania ram na
Balkanach Zachodnich i w regionie sasiedztwa poludnio-
wego istnieje potrzeba utworzenia podobnych ram dla pla-
nowania infrastruktury transportowej, wlasciwej dla szes-
ciu panstw partnerstwa wschodniego.

Partnerstwo wschodnie ustanowiono w roku 2009, dzie-
lac je na cztery platformy tematyczne majace poglebiaé sto-
sunki UE ze wschodnimi sasiadami. Wspdlpraca w dziedzi-
nie transportu byla jak dotychczas czgdcia platformy po-
$wieconej wspdlpracy gospodarczej. W obliczu wyraznej
potrzeby wprowadzenia ram planowania wspdlpracy w dzie-
dzinie transportu wlasciwej dla krajéw partnerstwa wschod-
niego, Komisja ustanowi panel partnerstwa wschodniego
ds. transportu. Ten panel ds. transportu bedzie forum
przedstawicieli Komisji Europejskiej, krajow sasiednich,
paistw czlonkowskich i miedzynarodowych instytucji fi-
nansowych, shuzacym debacie nad zmianami, jakich wyma-
ga Scislejsza integracja rynkéw, planowanie sieci transporto-
wych oraz przygotowywanie rankingu projektéw infra-
strukturalnych. Bedzie on réwniez koordynowal i uspraw-
nial prace technicznych grup roboczych dzialajacych na
podstawie odpowiednich dotychczasowych ram prawnych.

7 COM(2011) 200 z 8.3.2011.
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Prace wschodniego panelu partnerstwa wschodniego ds.
transportu pozwolg ukierunkowaé wspélprace z krajami
partnerstwa wschodniego i uzyskaé wklad istniejacych ini-
cjatyw transportowych w regionie, takich jak program
TRACECA i unijna strategia dla regionu naddunajskiego.
W kontekscie prowadzonej dotad pod szyldem rozmaitych
réwnoleglych inicjatyw wspdlpracy regionalnej celem pa-
nelu partnerstwa wschodniego ds. transportu jest zapoczat-
kowanie nowego modelu skoordynowanej wspélpracy we
wszystkich aspektach transportu dotyczacych krajéw part-
nerstwa wschodniego.

Proponowane dziatania

krotkoterminowe (do roku 2013)

* Utworzenie panelu partnerstwa wschodniego ds.
transportu, ktéry pokieruje wspdlpracg na poziomie
konkretnych rozwiazan i planowaniem infrastruktu-
ry transportowe;j.

* Podpisanie traktatu ustanawiajacego wspolnote trans-
portowa z Balkanami Zachodnimi.

9. Podsumowanie
Niniejszy komunikat Komisji zarysowuje nowa koncepcje
wspélpracy w dziedzinie transportu z krajami objetymi
EPS w szerszym kontekscie umocnionej polityki EPS, wzo-
rowana na pewnych elementach procesu rozszerzenia Unii.
Wskazuje rowniez dzialania shuzace poprawie wspolpracy
z krajami zainteresowanymi rozszerzeniem.

Komisja $cile kontroluje wdrazanie wymienionych
w komunikacie dziatan wraz z krajami zainteresowanymi
rozszerzeniem badz tez objetymi EPS, partnerstwem
wschodnim lub ramami Euromed. Do $cistej wspélpracy
zaproszone sa nie tylko kraje EPS badz zainteresowane
rozszerzeniem, ale réwniez panstwa czlonkowskie i mie-
dzynarodowe instytucje finansowe. Wpisujac sie w plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transpor-
tu, wspélpraca z sasiednimi regionami bedzie skupiona
na usuwaniu przeszkdd dla transportu i na zapewnianiu
systemu transportu o wysokich normach bezpieczenistwa,
ochrony, zasad spolecznych i srodowiskowych, zar6wno
w aspekcie infrastrukturalnym, jak i w kontekscie inte-
gracji rynkowej.
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