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Ryszard Janecki'
Stanistaw Krawiec?

KONCEPCJA ODBUDOWY POZYCII
KOLEJOWYCH PRZEWOZOW REGIONALNYCH
W 0BStUDZE POTRZEB AGLOMERACJI GORNOSLASKIEJ

W artykule autorzy kontynuuja rozwazania na te-
mat kolejowych przewozéw regionalnych w aglo-
meracji gérnoslaskiej. Po identyfikacji i ocenie stanu
przewozéw w poprzednim numerze’® w niniejszym
numerze przedstawiaja podstawowe zalozenia od-
budowy pozycji tych przewozow.

Wprowadzenie

Przeprowadzona identyfikacja i ocena obecnego stanu ko-

lejowych przewozéw pasazerskich w aglomeracji gérnosla-

skiej wskazala, ze analizowany system przewozéw:

e nie jest konkurencyjny w stosunku do innych galezi trans-
portu aglomeracyjnego, pomimo ze przewozy kolejowe
wewnatrz aglomeracji oraz przejazdy zewnetrzne do/z
aglomeracji uwaza sic w Polsce za perspektywiczny seg-
ment rynku kolejowych przewozéw pasazerskich;

e nie stwarza warunkéw do podnoszenia jakosci swiad-
czonych ustug i osiagniecia oczekiwanych standardéw
obstugi pasazeréw;

e nie zapewnia odpowiednich standardéw w ruchu pocia-
géw aglomeracyjnych i regionalnych;

® nie sprzyja rownowazeniu galeziowej struktury trans-
portu aglomeracyjnego i przez to nie ogranicza nega-
tywnego wplywu dzialalno$ci transportowej na $rodo-
wisko naturalne w aglomeracji.

Przedstawione mankamenty wymagaja podjecia dzialan
majacych na celu ich eliminacje, gdyz tylko takie podejscie
moze przyczynic sie do poprawy pozycji transportu kolejo-
wego w przewozach na obszarze aglomeracji gdrnoslaskiej.
Nalezy przy tym dodaé, ze podejmowane dzialania ze
wzgledu na swoéj zakres i koszty musza by¢ programowane
w dlugookresowym horyzoncie czasowym.
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Oprécz dzialad eliminujacych niekorzystne zjawiska, pro-
cesy i tendencje w kolejowych przewozach regionalnych,
przyspieszenie pozytywnych zmian i wzmocnienie ich efek-
téw jest mozliwe do osiagniecia dzieki wykorzystaniu mozli-
wosci oferowanych przez obecnie eksploatowany uklad kole-
jowego transportu regionalnego na obszarze aglomeracji gor-
noslaskiej. Polaczenie dziatan zwigzanych z poprawg obecnego
stanu kolejowych przewozéw regionalnych i wykorzystaniem
mozliwosci zakumulowanych w obecnie funkcjonujacym sy-
stemie, to jeden z wysoce prawdopodobnych scenariuszy po-
dejscia do problemu poprawy pozycji transportu kolejowego
w przewozach na obszarze aglomeracji. W prezentowanym
artykule przedstawiono jeszcze dwa inne sposoby podejscia
o mniejszym poziomie kompleksowosci dzialas.

W dazeniach do zréwnowazonej mobilnosci, a wiec
osiggniecia przez aglomeracje lepszych ekonomicznie i eko-
logicznie pozycji, na calym $wiecie kluczowym instrumen-
tem sa systemy transportu szynowego, a wsrdd nich koleje
regionalne i obslugiwane przez nie na obszarach aglomera-
¢ji przewozy aglomeracyjne. Ten wazny aspekt bedzie stale
akcentowany w niniejszym artykule.

Transport kolejowy w aglomeracjach

jako czynnik rownowazenia mobilno$ci

Wedlug International Association of Public Transport

(UITP) systemy transportu kolejowego obstuguja w aglo-

meracjach dwa rodzaje przewozéw*:

* przewozy podmiejskie’ obejmujace przejazdy na odle-
glos¢ do 15 km, w czasie do 30 minut;

Suburban and Regional Railways Landscape in Europe, The European Rail Resarch
Advisory Council (ERRAC), Brussels 2006, s. 6. W niektérych krajach nie wyrdz-
nia si¢ przewozéw podmiejskich, a zasieg przewozéow regionalnych przyjmuje sie
do 100 km.

W Polsce przewozy kolejowe w obrebie aglomeracji charakteryzujace si¢ wyso-
ka cyklicznoscia polaczei (5-20 minut w zaleznosci od potokéw pasazerskich),
wlaczone w aglomeracyjny system taryfowy okresla si¢ przewozami aglomeracyj-
nymi. W dalszych rozwazaniach przy ujmowaniu probleméw w skali europejskiej
uzywacé si¢ bedzie pojec: koleje podmiejskie i koleje regionalne, a w odniesieniu
do aglomeracji gérnoslaskiej — tak jak w pierwszej publikacji — pojecia: kolejowe
przewozy regionalne. W ramach kolei podmiejskich w Europie i kolei regional-
nych w aglomeracji gérnoslaskiej realizowane sa przewozy aglomeracyjne.
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e przewozy regionalne, w ktérych przejazdy realizowane
sa na odleglos¢ do 70 km, a czas ich trwania wynosi od
30 do 60 minut.

Uksztaltowany w ten sposéb rynek kolejowych przewo-
z6w podmiejskich (aglomeracyjnych) i regionalnych odgry-
wa wazna role jako znaczacy skladnik calego rynku kolejo-
wych przewozéw pasazerskich. Jest on takze jednym z wy-
zwan dla publicznego transportu zbiorowego, koleje pod-
miejskie i regionalne w Europie® przewoza bowiem okolo
90% ogdtu pasazeréw transportu kolejowego, a realizowa-
na praca przewozowa w pasazerokilometrach stanowi bli-
sko 50% pracy przewozowej w skali roku w europejskim
transporcie kolejowym. Srednia odleglos¢ przejazdu miesci
sic w przedziale od 17,3 km (Norwegia i Szwajcaria) do
77,0 km (Bulgaria, Rumunia, Chorwacja i Turcja), w kra-
jach pietnastki odpowiednio 25,2 km, a w krajach przyje-
tych do Wspdlnoty w 2004 (w tym w Polsce) 50,8 km.

Na kraje UE 15 przypada 80% ogdlnej liczby pasaze-
réw korzystajacych z systeméw kolei podmiejskiej i regio-
nalnej przy 67% udziale populacji tych krajéw w calkowite;
liczbie mieszkadcéw 29 badanych krajéw Europy. Bardzo
zréznicowana jest $rednia liczba przejazdéw kolejami pod-
miejskimi i regionalnymi, przypadajaca na jednego miesz-
kandca w ciggu roku. Wynosiona od 7 przejazdéw w Holandii
i Stowenii do 49 przejazdéw rocznie w Szwajcarii.

O znaczeniu przewozéw kolejowych na obszarze aglo-
meracji i miast europejskich §wiadczy réwniez fake, ze na
okoto 24% europejskiej sieci kolejowej jedynymi operatora-
mi $wiadczacymi ustugi przewozowe sa operatorzy trans-
portu podmiejskiego i regionalnego. Okolo 84% infra-
struktury kolejowej, na ktérej wykonywane sa przewozy
podmiejskie i regionalne, nie jest oddzielone od pozostatych
skladnikéw systemu transportu kolejowego. Odosobnione
sieci tego ruchu stanowia 10% caltkowitej dlugosci sieci,
a na 6% istnieje separacja funkcjonalna’.

Przedstawione dane wskazuja, ze system kolejowego
transportu podmiejskiego i regionalnego charakteryzuje sie
wysoka dostepnoscig i dzieki swojemu otwarciu:

e posiada réznorodne, lepiej lub gorzej uksztaltowane po-
wigzania z innymi uslugami transportu publicznego;

e pozwala na przedsiewziecia mieszczace sie w zbiorze
dzialaf na obszarze aglomeracji, prowadzacych do zréw-
nowazonej mobilnosci.

Ze wzgledu na wykonywanie duzej liczby przewozéw
podmiejskich i regionalnych na tej samej sieci, po ktérej kur-
suja pociagi pasazerskie innych podsystemoéw, dazy sie do
zintegrowania tych przewozéw z kolejowymi przewozami
o zasiegu ponadregionalnym. Natomiast duza liczba punk-
téw odprawy usytuowanych na podmiejskiej i regionalne;

¢ Dane dotycza 29 krajéw europejskich. Rozwazana grupe stanowia kraje piet-

nastki Unii Europejskiej, nowe kraje czlonkowskie Wspélnoty oraz Norwegia
i Szwajcaria, a takze Chorwacja i Turcja.

7 Przedstawiono dane liczbowe zamieszczone w: Suburban and Regional ..., op.cit.,
s. 17-22.

sieci kolejowej stwarza mozliwo$¢ integracji tych przewozéw
z miejskim transportem zbiorowym. W analizowanych kra-
jach, wedlug danych dla 140 operatoréw, w procesie integra-
¢ji wykorzystywane sa najczesciej takie instrumenty jak: ko-
ordynacja informacji pasazerskiej (96%), koordynacja taryf
(92%), wprowadzenie wspdlnego biletu (91%) i koordynacja
ushug wedlug modelu ,,rendez-vous™.

Wszystkie dzialania integracyjne w systemie transpor-
towym aglomeracji zgodne sa z zasadami zréwnowazonej
mobilnosci, co oznacza zmniejszanie uzaleznienia funkcjo-
nowania aglomeracji i zycia jej mieszkancéw od samocho-
du. Efekty tych dzialan widoczne sg takze w sferze kosztow
transportu. Bowiem nawet, gdyby koszty i czas podrdzy
mieszkaricéw samochodem lub srodkami kolejowego trans-
portu podmiejskiego i regionalnego byly takie same lub
réznily sie na korzy$¢ samochodu w akceptowanym wymia-
rze, to w przypadku transportu indywidualnego generowa-
ne bylyby i tak znacznie wicksze straty z tytulu kosztéw
zewnetrznych.

Ponadprzecietna podatnos$¢ systeméw kolejowych na
integracje oraz ich pozytywny wplyw na proces réwnowa-
zenia mobilno$ci powoduja, ze coraz czesciej rozwiazania
w zakresie zaspokajania rosnacych potrzeb przewozowych
w transporcie pasazerskim w aglomeracjach i w rejonach
ciagzenia do nich zorientowane sa na wykorzystanie istnie-
jacych lub budowe nowych systeméw transportu szyno-
wego. Wsrdd tych rozwiazan wazne miejsce zajmuja kole-
je podmiejskie (aglomeracyjne) i regionalne. Systemy
transportu szynowego posiadaja wysokg sprawnos¢ ener-
getyczng oraz oferuja nowoczesne rozwigzania nie tylko
w zakresie samego przemieszczania, ale takze w punktach
styku z systemem transportu miejskiego, w tym z trans-
portem indywidualnym. Te walory systemdéw transportu
szynowego, w Polsce szybkich kolei miejskich oraz kolei
regionalnych, obstugujacych potrzeby transportowe aglo-
meracji, powoduja, ze nowoczesna kolej podmiejska i re-
gionalna w aglomeracji posiada wyjatkowo duzg zdolno$¢
do przyciagania uzytkownikéw samochodéw osobowych,
a wicc staje sie czynnikiem zmian ich preferencji i zacho-
waf komunikacyjnych.

Rozwdj szynowych systeméw transportu w aglomera-
cjach, szczegélnie metra, szybkiej kolei miejskiej, kolei
podmiejskich i regionalnych jest procesem dlugofalowym.
Jego zainicjowanie wymaga politycznych decyzji whadz
samorzgdowych, nastepnie wdrozenia zintegrowanego re-
gionalnego planowania perspektywicznego. Efektem ta-
kich dziatati bedzie transformacja aglomeracji ukierunko-
wana na poprawe warunkéw zycia mieszkancéw, wzrost
efektywnosci jej gospodarki oraz skuteczno$ci podejmo-
wanych przedsiewzie¢ zwiazanych z ochrona $rodowiska
naturalnego’.

8 Ibidem, s. 14.

? P Newman, Sustainable Transportation and Global Cities, Case Studies Institute for
Sustainability and Technology Policy, Murdoch University, Perth 2000, http://
www.istp.murdoch.edu.au/ISTP/casestudies/Case_Studies_Asia/sustrans/sustrans.
html, odstona 29.05.2011.
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Dos$wiadczenia aglomeracji amerykariskich i australij-
skich potwierdzaja duza atrakcyjnos¢ i efektywnos¢ dzia-
tan, w ktorych tzw. miasta samochodéw (ang. auto cities)
zdominowane przez transport drogowy w procesie trans-
formacji wkomponowane zostaja korytarze ,szybkiego
tranzytu” i uklady ,niezmotoryzowanego transportu indy-
widualnego” (ang. transit city and walking city) z wieloma
centrami przesiadkowymi i przystankami o zréznicowa-
nych funkcjach. W tych dazacych do zréwnowazonej mo-
bilno$ci aglomeracjach podstawowym srodkiem transportu
zbiorowego moga by¢ metro, systemy skm, lekkich kolei
miejskich oraz kolei podmiejskich i regionalnych'. W wiel-
kich aglomeracjach funkcjonuja wszystkie wymienione
srodki szynowego transportu zbiorowego, w mniejszych
tylko niektére z nich. Wplyw tego rodzaju zmian na sy-
stem transportowy aglomeracji przedstawiono w tabeli 1.

Zamieszczone dane wskazuja, ze w miastach i aglome-
racjach o wiekszym udziale transportu szynowego w prze-
wozach pozytywne zmiany w transporcie miejskim sa wigk-
sze. Zjawisko to znajduje swoje odzwierciedlenie we wzro-
$cie poziomu zréwnowazenia mobilnosci, co ilustruje rysu-
nek 1.

Tabela 1
Charakterystyka podrézy w 50 najwigkszych miastach USA
Zmiany w stosunku do systemu transportu zbiorowego
zdominowanego przez transport autobusowy w [%]
Nazwa wskaznika | transport szynowy pod- | maty udziat lransport_u tylko transport
stawowym komponen- | szynowego w systemie autobusow
tem systemu transportu | transportu zbiorowego 27 miast)v
zhiorowego (7 miast) (16 miast)
Srednia diugosé po-
drézy w publicznym
transporcie zbiorowym +500 +50 0
w [km/1mieszkanca]
Srednia diugosc
podrozy samochodem N B
0sobowym 20 10 0
w [km/1mieszkanca]
Bezpieczenstwo
w ruchu drogowym
w [liczba zabitych/ 35 -15 0
100 tys. mieszkancow]

Zrodio: T. Litman, Rail Transit in America: A Comprehensive Evaluation of Benefits, Victoria Transport
Policy Institute, Victoria 2004, www.vtpi.org, odstona 30.05.2011

Poziom
zréwnowazenia
mobilnosci
wysoki
niski Znaczenie transportu
SZynowego w systemie
marginalne duze  transportowym aglomeracji

Rys.1. Transport szynowy w aglomeracji a poziom zréwnowazenia mobilnosci.
Zrédto: opracowanie whasne

10 E. Richardson, P Newman, Transport for Sustainable Cities, Sinclair Knight Merz—
Curtin University, Perth 2008, s. 11, http://www.engineeraustralia.org.au, odsto-
na 29.05.2011.
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Lepsza ekonomicznie i ekologicznie pozycja aglomeracji
zaangazowanych w wickszym stopniu na rzecz zréwnowa-
zonej mobilnosci poprzez wzrost znaczenia systemow trans-
portu szynowego powinna by¢ czynnikiem zachecajacym
do podejmowania podobnych dzialan w aglomeracjach
w Polsce. Trzeba jednak przy tym pamictal, ze naziemny
transport kolejowy jest nieprzyjazny wobec przestrzeni wy-
soce zurbanizowanej z uwagi na halas i dezintegracje¢ struk-
tury miast oraz malo podatny na rozwigzania intermodal-
ne. Brak jest bowiem pojazdu szynowego mogacego korzy-
sta¢ z roznych drég transportowych!'. Zagadnienia odbu-
dowy pozycji transportu kolejowego, w ich wieloaspekto-
wym wymiarze, beda — na przykladzie aglomeracji gérno-
Slaskiej — przedmiotem dalszych rozwazad.

Mozliwosci oferowane przez system transportu kolejowego
w aglomeracji gornoslaskiej

W poprzedniej publikacji'? przedstawiono obecny stan ko-
lejowych przewozéw regionalnych w aglomeracji gérnoslas-
kiej. Rysunek 2. pokazuje czynniki, ktére zostaly uwzgled-
nione przy jego identyfikacji. Wskazano, ze obecng pozycje
kolejowych przewozéw regionalnych wyznacza ich margi-
nalne znaczenie w przewozach ogéltem na obszarze aglo-
meracji. Rozwazania zakonczono konkluzja akcentujaca
konieczno$¢ zmiany obecnego stanu rzeczy. Zmiana pole-
gaé powinna na budowaniu znaczaco wickszej roli trans-
portu kolejowego w obstudze potrzeb aglomeracji w ruchu
pasazerskim. Osiagnigcie takiego efektu wymagad bedzie
eliminacji dotychczasowych ograniczen i barier infrastruk-
turalnych, taborowych i organizacyjnych, zwickszenia sku-
tecznosci dziatan ksztaltujacych proekologiczne preferencje
i zachowania komunikacyjne mieszkancéw aglomeracji oraz
wykorzystania mozliwosci, jakie stwarza bedacy w eksploa-
tacji system transportu kolejowego aglomeracji.

OGOLNA SYTUACJA
SEKTORA TRANSPORTU [«
— wymiar krajowy

STAN TRANSPORTU
KOLEJOWEGO
— wymiar krajowy i regionalny

SYTUACJA

CZYNNIKI KOLEJOWEGO
TRANSPORTOWE TRANSPORTU
_______________ PASAZERSKIEGO | —— o _________
W AGLOMERACUI
CZYNNIKI AaLol
POZATRANSPORTOWE CGORNOSLASKIE

REGIONALNE OTOCZENIE |
SPOLECZNE

o| REGIONALNE OTOCZENIE
EKONOMICZNE

Rys. 2. Czynniki ksztattujace obecng sytuacje kolejowego transportu pasazerskiego w aglo-
meracji gérnoslaskiej.
Zradto: opracowanie wiasne

' J. Burnewicz, Nowoczesna wizja transporiu 1 jej potencialny wplyw na zagospodarowanie
przestrzenne. Materialy konferengji nt. , Koncepcja zagospodarowania kraju a wizje
i perspektywy rozwoju przestrzennego Europy”, Jachranka 2008, s. 8.

12 R. Janecki, S. Krawiec, Marginalizacja udziatu kolejowych przewozéw regionalnych w obstu-
dze potrzeb aglomeracyi gornoslaskiej,  Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 9.
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O miejscu transportu kolejowego w systemie transpor-
towym danej aglomeracji decyduja okreslone czynniki,
wsréd keorych za szczegdlnie wazne uznad nalezy:

o ksztalt ukladu sieci kolejowej i jego dostosowanie do
obecnych i przyszlych potrzeb aglomeracii,

e ilosciowe i jakosciowe walory oferty przewozowej, ktorej
odpowiednie dopasowanie do oczekiwaii i wymagan
mieszkanicéw aglomeracji i gosci skutkuje wiekszym
udzialem kolei w przewozach aglomeracyjnych.

Sie¢ kolejowa na obszarze polskich aglomeracji zostala
uksztaltowana w pierwszej polowie ubieglego wieku. W aglo-
meracjach, w ktérych ten proces byt silnie powiazany z roz-
wojem ich struktury przestrzennej, do dnia dzisiejszego uktad
sieci kolejowej moze obstugiwaé gléwne potoki ruchu w kie-
runku do i z aglomeracji. Taka pozycje posiada transport ko-
lejowy w Warszawie, Tréjmiescie, aglomeracji gdrnoslaskiej,
Wroclawiu i Szczecinie. Jednak brak inwestycji w rozbudowe
sieci kolejowej w aglomeracjach w drugiej polowie XX wie-
ku oraz polityka przestrzenna w miastach aglomeracji, loka-
lizujaca wiele aktywnosci na terenach pozbawionych dostepu
do kolei spowodowala, ze uklady sieci kolejowej we wszyst-
kich aglomeracjach wymagaja okreslonych uzupelnien.
W tym zakresie zrealizowano dotad m.in. polaczenie kolejo-
we centrum Krakowa z portem lotniczym w Balicach, reali-
zowana jest budowa polaczenia centrum Warszawy z portem
na Okeciu, a na etapie prac koncepcyjno-projektowych jest
polaczenie centrum aglomeracji gérnoslaskiej z portem lot-
niczym Katowice w Pyrzowicach.

Oferta w zakresie przewozéw kolejowych w poszczegdl-
nych aglomeracjach jest odzwierciedleniem sytuacji finanso-
wej regionéw oraz dlugookresowych tendencji spadkowych
obserwowanych w publicznym transporcie zbiorowym, przy
jednoczesnym intensywnym wzroscie motoryzacji indywidu-
alnej. Tylko oferty w Tréjmiescie i aglomeracji warszawskiej
mozna ocenié jako znaczace w przewozach aglomeracyjnych
na tych obszarach. Udzialy kolei w obu osrodkach $wiadcza
takze o tym, ze oferta rynkowa SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0.
w Gdarisku oraz WKD Sp. z 0.0., Kolei Mazowieckich — KM
Sp. z0.0.1SKM Sp. z 0.0. w Warszawie coraz lepiej odpowia-
da oczekiwaniom i wymaganiom duzej liczby mieszkaficow
obu aglomeracji i 0séb przyjezdzajacych z zewnatrz. W po-
zostalych aglomeracjach, w tym takze w aglomeracji gérno-
slaskiej, poprawa oferty przewozowej i jej uatrakcyjnienie
znajduja sie we wstepnej fazie realizacji lub na etapie progra-
mowania przedsiewzied.

Biorac pod uwage oméwione czynniki ksztaltujace po-
zycje transportu kolejowego w podziale aglomeracyjnych
zadan przewozowych, mozna wyréznic trzy grupy aglome-
racji o roznigcych sie zbiorach atrybutéw systemoéw trans-
portu kolejowego na ich obszarze. Wyodrebnione grupy
aglomeracji przedstawiono w tabeli 2.

Bedgca przedmiotem rozwazan aglomeracja gérnoslaska
ujeta zostala w grupie II aglomeracji, a wiec jednostek prze-
strzennych, w ktérych zanotowano bardzo duze zmniejszenie
udziatu transportu kolejowego w przewozach aglomeracyj-
nych, co przedstawiono na rysunkach 3—6. Pomimo zr6zni-

Tabela 1

Grupy aglomeracji w Polsce wedtug atrybutow
systemoéw transportu kolejowego na ich obszarze

Atrybuty systemu transportu kolejowego na obszarze aglomeraciji
charakterystyczne dla danej grupy aglomeracji

Nazwa aglomeracji
w danej grupie

Grupa |

1. Dostateczne dostosowanie ukfadu sieci kolejowej do potrzeb ruchu
aglomeracyjnego — warszawska

2. Znaczacy udziat kolei w przewozach aglomeracyjnych — trojmiejska

3. Wysoka podatno$¢ systemow transportu kolejowego na nowe
koncepcje w odniesieniu do sieci i przewozow

Grupa ll

1. Dostateczne dostosowanie ukfadu sieci kolejowej do potrzeb ruchu
aglomeracyjnego

2. Utrata przez kolej znaczenia w przewozach aglomeracyjnych

3. Podatno$¢ systemow transportu kolejowego na nowe koncepcie
w odniesieniu do sieci i przewozow

— gornoslaska
— wroctawska
— szczecinska

Grupa lll - bydgoska
1. Ukfad kolejowy do przysziego wykorzystania w przewozach — krakowska
aglomeracyjnych poprzez wdrozenie nowych koncepciji w zakresie | —fodzka

infrastruktury i przewozow — poznanska
Zrodto: opracowanie wiasne
transport
autobusy WPK;

zamkniety; 20,9%

47,2%

autobusy
PKS; 8,0%

kolej; 8,9%
tramwaje WPK; 15,0%

Rys. 3. Udziat transportu kolejowego w przewozach publicznym transportem zbiorowym —
wojewddztwo katowickie 19871988 .

Zrédto: G. Karofi, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program inwestycyny rozwoju trakcji szynowej na lata
2008-2011. Analiza ruchu, Praca naukowo-badawcza, Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej, Katowice
2009, s.71

tramwaje: 29,0% kolej: 2,0%

autobusy: 69,0%

Rys. 4. Udziat transportu kolejowego w przewozach publicznym transportem zbiorowym —
Katowice 1998 r.

Zrédto: W. Starowicz, A. Rudnicki, R. Janecki, Kompleksowe badania ruchu w Katowicach i Siemianowicach
Slaskich, Synteza wynikow. Monografia z. nr 6, Wydawnictwo SITK Oddziat w Krakowie, Krakow 1999, s. 41

tramwaije: 23,0%
kolej: 0,8%

autobusy: 76,0%

Rys. 5. Udziat transportu kolejowego w przewozach publicznym transportem zbiorowym
— 13 najwigkszych miast aglomeracji gdrnoslaskiej 2009 r.
Zrodto: G. Karori, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program. .., op.cit., s. 71
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KOLEJ (%)
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1988/89 2009
(wojewddztwo katowickie) (13 najwigkszych miast
aglomeracji gérnoslaskiej)

Rys. 6. Poréwnanie udziatu transportu kolejowego w przewozach ogotem w latach 1988/89
—2009.
Zrodto: opracowanie wiasne

cowanego zakresu przestrzennego prowadzonych badaf, ich

wyniki wyraznie uwidaczniaja tendencje spadkowa udzialu

kolei w przewozach na obszarze aglomeracji gbrnoslaskiej i jej
calkowite zmarginalizowanie po 1989 roku.

System transportu kolejowego w aglomeracji gérnoslas-
kiej posiada potencjalne mozliwosci obstugi duzo wiekszych
potokéw pasazerskich niz obecnie. Wzrost udziatlu kolei
w przewozach aglomeracyjnych bylby przy tym istotnym
czynnikiem réwnowazenia mobilnosci na obszarze aglome-
racji.

Potencjalne mozliwosci wickszego wykorzystania kolei
w przewozach na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej kreuja
nastepujace czynniki:

* cksploatowany obecnie uklad sieci kolejowej rozpatry-
wany pod katem rozmieszczenia i rodzaju obiektdw
liniowych i punktowych sieci (aspekt ilosciowy);

* nasilenie niekorzystnych zjawisk w ruchu drogowym,
przede wszystkim wzrost kongestii, w jednakowym stop-
niu negatywnie oddzialywujacych na drogowy publiczny
transport zbiorowy, jak i na transport indywidualny;

* powigzana z poprzednim czynnikiem, coraz wicksza
swiadomos¢ konieczno$ci zmiany obecnej sytuacji przy
zachowaniu istniejacego poziomu mobilnosci mieszkan-
cow aglomeracij;

* pozytywne oddzialywanie dobrych praktyk obserwowa-
nych w innych aglomeracjach w Polsce, m.in. w aglo-
meracji warszawskiej i Trojmiescie.

Za najwazniejsze walory ukladu sieci kolejowej w aglo-

meracji gérnoslaskiej nalezy uznaé m.in.:

® zasieg przestrzenny sieci; sposréd 40 gmin tworzacych
aglomeracje gérnoslaska' dostep do transportu kolejowe-
go posiadaja 23 gminy (57% ogdlnej powierzchni aglome-
racji) zamieszkane przez okolo 2169 tysiecy mieszkaincow,
co stanowi 86,3% ogbéhu mieszkancéw aglomeraci,

* obstuge przez koleje regionalne 14 sposréd 16 miast aglo-
meragji liczacych powyzej 50 tysiccy mieszkancow;

" Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju transportu zbiorowego w obszarze
dziatania KZK GOP, Ernst&Young, Katowice—Warszawa 2007, s. 25 za: Zintegrowany
Plan rozwoju transportu publicznego w aglomeracji katowickiej, Lad Sp. z o. o., Katowice
2004.
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* przebieg linii w korytarzach charakteryzujacych sie naj-
bardziej intensywnym zagospodarowaniem przestrzen-
nym i gestoscia zaludnienia:

— Katowice—Dabrowa Gérnicza (Sosnowiec 2433 oso-

by/km?),

— Katowice—Gliwice (Swietochlowice 4335 os6b/ km?),
Katowice—Tarnowskie G6ry (Chorzéw 3413 o0séb/ km?),
Katowice—Tychy, Mikoléw (Katowice 1880 os6b/ km?).
e zapewnienie polgczenia z wieloma przyciggajacymi ruch

miejscami polozonymiw otoczeniu aglomeracji (Krakow,

Czestochowa, Oswiecim, tereny turystyczne i rekreacyj-

ne Jury Krakowsko—Czestochowskiej, Beskidu Slaskiego

i Beskidu Zywieckiego);

e lini¢ E30 Gliwice—Katowice—Jaworzno Szczakowa—Kra-
kéw stanowiaca najkrotsze, o osiowym charakterze, po-
taczenie z aglomeracja krakowska, kreujacg diade: aglo-
meracja gérnoslaska — aglomeracja krakowska (4458,0
tysiecy mieszkafnicow);

e linic EG65 laczacy trzy z czterech obszaréw metropolital-
nych wojewddztwa $laskiego (czestochowski — 632 ty-
siace mieszkancéw, katowicki — 2936 tysiecy mieszkan-
c6w 1 bielsko-bialski — 647 tysiecy mieszkaficow)';

e zapewnienie polaczen z obszarami nie posiadajacymi al-
ternatywnych, szybkich polaczen drogowych (droga
ekspresowa lub autostrada), kierunki: Lubliniec, Kielce
1 Oswiecim;

e usytuowanie dworcow i przystankéw kolejowych w cen-
trach 14 spo$réd 20 miast aglomeracji obslugiwanych
przez kolej regionalna, co stwarza mozliwos¢ do tworze-
nia w przyszlosci wielofunkcyjnych centréw przesiadko-
wych integrujacych rézne systemy transportu aglome-
racyjnego.

Do czynnikéw zwickszajacych w przyszlosci udzial syste-
mu kolei regionalnej w przewozach aglomeracyjnych nalezy
stale pogarszanie si¢ atrakcyjnosci funkcjonujacych w aglo-
meracji szybkich polaczen autobusowych pomiedzy najwiek-
szymi miastami. Wydluzenie czaséw przejazdu i zatloczenie
pojazdéw w relacjach: Katowice—Gliwice, Katowice—Bytom—
Tarnowskie Gory, Katowice—Bedzin—Dabrowa Gornicza,
Katowice—Sosnowiec, Katowice—Sosnowiec—Dabrowa Goér-
nicza spowodowane jest stale rosnacym ruchem drogowym,
brakiem systemu zarzadzania ruchem w aglomeraciji i sto-
sunkowo duza podatnoscig ukladu gléwnych drég w aglo-
meracji na zaklGcenia, obejmujace coraz wicksze obszary
centrum aglomeracji. Do$wiadczenia miast amerykanskich,
australijskich i europejskich, o czym juz uprzednio wspomi-
nano, wskazuja, ze podstawowym narzedziem poprawy
przedstawionej sytuacji jest rozwéj transportu szynowego’,

U Maty Atlas Unii Metropoliz Polskich, Unia Metropolii Polskich, Warszawa 2000.

O korzysciach wynikajacych z rozwoju kolejowych korytarzy tranzytowych (szyb-
ki przeplyw potokéw ruchu w relacjach docelowych i tranzytowych) na obsza-
rze aglomeracji pisali m.in. N. Baum-Snow, M.E. Kahn, The Effects of Urban Rail
Transit Expansion: Evidence from Sixteen Cities 1970 to 2000, Brookings-Wharton
Papers on Urban Affaires, 2005; P. Nelson, A. Baglino, W. Harrington and all,
Transit in Washington, D.C. Current Benefits and Optimal Level of Provision, Discussion
on the Future, Resources for the Future, Washington 2006.
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w warunkach aglomeracji gérnoslaskiej — odbudowa pozycji
systemu kolei regionalne;j.

Znaczace rezerwy tkwia w predkosciach handlowych
pociagdéw aglomeracyjnych i regionalnych kursujacych na
obszarze aglomeracji gérnoslaskiej. Jak znaczgco mozna
byloby zwiekszy¢ predkos¢ handlowa pociagéw regional-
nych poprzez modernizacje infrastruktury torowej i istnie-
jacego taboru lub jego wymiane na nowy, pokazano na
przykladzie relacji aglomeracyjnej Katowice—Stawkow.
Wyniki obliczefi zamieszczono w tabeli 3.

Z danych wynika, ze z poprawg parametréw techniczno-
-eksploatacyjnych linii kolejowej (wzrost predkosci technicznej
pociagdw) powinien by¢ skorelowany proces modernizacji ist-
niejacego taboru lub jego wymiany na nowe pociagi. W tym
przypadku pozytywne zmiany sa wigksze (wzrost predkosci
handlowej pociagdéw, skrécony czas przejazdu oraz wickszy
komfort jazdy) dzieki synergii efektéw obu podjetych réwno-
legle dziatati. Gdyby przyjaé standardowe predkosci handlowe
dla systeméw przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych'® na
poziomie minimalnym, a wiec w przypadku pociagéw aglo-
meracyjnych 35 km/h, a pociagéw regionalnych odpowiednio
50 km/h, to skricenia czasu przejazdu (tabela 4) nie zanotowa-
no by w przypadku pociagdéw aglomeracyjnych w relacjach:
Gliwice—Bytom, Katowice—Gliwice, Gliwice—Katowice—Dab-
rowa Gornicza Zabkowice, Katowice—Tarnowskie Gory, we
wszystkich relacjach SKR, natomiast dla pociggéw regional-
nychwrelacjach: Katowice—Czestochowa, Gliwice—Kedzierzyn
Kozle—Opole i Katowice—Kielce. Przyjecie za standard maksy-
malnych wartosci predkosci handlowej pociggéw aglomera-
cyjnych 50 km/h i pociggéw regionalnych 70 km/h pokazuje,
ze we wszystkich relacjach poza odcinkiem Gliwice—Bytom—
Gliwice skrécenie czasu przejazdu wyniostoby od 11% (pocia-
gi aglomeracyjne w relacjach: Katowice—Gliwice i Gliwice—
Katowice-Dabrowa Goérnicza Zabkowice) do 106% (pociagi
regionalne w relacji Katowice—Stawkéw (Olkusz).

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze mozliwosci
oferowane przez system regionalnego transportu kolejowe-
go w aglomeracji gérnoslaskiej w zakresie zaspokajania ros-
nacych i dynamicznie zmieniajacych sie potrzeb transporto-
wych jej mieszkancéw sa znaczace. Ich wykorzystanie za-
wsze sprzyjaé bedzie réwnowazeniu mobilnosci mieszkan-
cOw aglomeracji bez zmniejszania jej poziomu. Jednak, aby
podja¢ dziatania w tym kierunku, nalezy najpierw wyelimi-
nowa¢ czynniki ograniczajace lub wrecz wykluczajace lep-
sze wykorzystanie wielu waloréw regionalnego transportu
kolejowego. Jest to przedmiot rozwazan w nastepnym
punkcie prezentowanego artykuhu.

WZROST ROLI TRANSPORTU KOLEJOWEGO W 0BStUDZE
AGLOMERAC)I GORNOSLASKIE) — PERSPEKTYWICZNA
KONIECZNOSC

Doswiadczenia wielu aglomeracji, nie tylko europejskich,

dowodza, ze w ksztaltowaniu systemdéw transportowych na
ich obszarze szczegdlna role przydziela sic wspdlczesnie

' Szerzej: Program dzialai dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015, Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa 2010, s. 49-50.

systemom transportu szynowego. Ich gléwnym zadaniem
jest zapewnienie szybkiego przeplywu w ruchu aglomeracyj-
nym duzych potokéw pasazerskich o najwickszym stopniu
skoncentrowania. W aglomeracji gérnoslaskiej w tej roli
mozna jedynie rozpatrywal system regionalnego transportu
kolejowego. Konieczne jest przy tym kompleksowe ujmowa-
nie problemu oraz traktowanie kolei regionalnej jako jedne-
go z podsysteméw systemu transportowego aglomeracji.

O tym, jak waznie jest systemowe podejscie do proble-
mu, $wiadcza rezultaty dotychczas zrealizowanych w aglo-
meracji projektéw:

e krétko funkcjonujacego (lata 2003-2004) wspdlnego
biletu miesiecznego emitowanego przez PKP Przewozy
Regionalne, honorowanego na sieci transportowej pub-
licznego transportu miejskiego organizowanego przez
KZK GOP w Katowicach;

e reaktywacji w 2008 roku ruchu pociagéw regionalnych
na linii Gliwice-Bytom (21 par pociagéw w dni robo-
cze, 15 w dni wolne);

e uruchomienia w 2008 pierwszej linii systemu szybkiej kolei
regionalnej obstugujacej polaczenie Tychy Miasto—Tychy—
Katowice, od 2010 Tychy Miasto—Tychy—Katowice—Sosno-
wiec Gléwny; docelowo pociagi SKR maja kursowaé takze
do Gliwic, Zabrza, Bytomia, Chorzowa, Mystowic, Bedzina,
Dabrowy Gérniczej, Bierunia i O$wiecimia.

Zdaniem autoréw w programowaniu i realizacji przed-
stawionych projektéw zabraklo systemowego podejscia,
stad np. reaktywacja ruchu pasazerskiego na linii Gliwice—
Bytom zakoficzyla si¢ niepowodzeniem, gdyz obecnie w dni
robocze kursuja na tym odcinku 4 pary pociagdw, ktérych
napelnienie jest niewielkie. Natomiast na funkcjonujacej
linii SKR ogranicza si¢ liczbe kursujgcych pociggéw i wyco-
fuje nowoczesny tabor.

Zwigkszenie roli kolejowych przewozéw regionalnych
moze by¢ efektem dzialan majacych na celu podniesienie
atrakcyjnosci kolei dla potencjalnych jej uzytkownikéw, do
ktérych zaliczy¢ nalezy korzystajacych w podrézach we-
whnatrz aglomeracji i podrézach zewnetrznych do/z aglome-
racji z samochodéw osobowych. Wzrost atrakcyjnosci trans-
portu kolejowego w aglomeracji wymaga dzialad, ktére za-
pewnia zwickszenie konkurencyjnosci systemu w stosunku
do zmotoryzowanego transportu indywidualnego.

Uwzgledniajac obecna sytuacje kolejowych przewozéw
regionalnych w aglomeracji gérnoslaskiej, mozna zalozy¢
kilka scenariuszy dziatan:

e w pierwszym z nich zasadniczym celem bylaby poprawa
jakosci oferowanych ustug poprzez modernizacje i re-
monty odcinkdw sieci kolejowej, na ktérych prowadzo-
ny jest ruch pociagéw aglomeracyjnych i regionalnych,
poprawe stanu technicznego i modernizacje istniejacego
oraz zakupy nowego taboru przewozowego, a takze
zmiany organizacyjne w przewozach; dzieki tym dziala-
niom uklad relacji pociagowych, liczba pociagéw, cze-
stotliwos¢ ich kursowania oraz komfort podrézy beda
dostosowane do identyfikowanych potrzeb przewozo-
wych i oczekiwan konsumentéw;

7
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Tabela 3

Poprawa predkosci handlowej pociagow regionalnych jako efekt modernizaciji infrastruktury torowej
i poprawy jakosci eksploatowanego taboru — przypadek relacji aglomeracyjnej Katowice—Stawkow (obliczenia szacunkowe)

. . . N Parametry rozktadu jazdy 2010/2011 Parametry rozktadu jazdy
Relacja Diugo$é Liczba stacji — —
pociagéw | trasy i przystankow predkosé czas przejazdu Opis mozliwych przedsigwzie¢ moderizacyjnych | Predkose | oo | e przejazdu | zmiana
regionalnych | w [km] | kolejowych na trasie | handlowa w [min] handiowa | " [%] w [min] w [%]
w [km/h] w [km/h]
— modernizacja infrastruktury torowej do Vt=80 km/h 492 +46,0 0:38 -30,9
— modernizacja infrastruktury torowej do Vt=80 km/h . ~
Katowice— 310 10 237 055 - modernizacja lub wymiana taboru" 534 +58,5 035 36.4
Stawkow ' ' ' — modernizacja infrastruktury torowej do Vt =100 km/h| 56,4 | +67,4 0:33 -40,0
- modern!zac!a mfrastrulftury torow?l do Vt =100 km/h 62,0 +84,0 0:30 155
— modernizacja lub wymiana taboru”

1) Wybrane parametry taboru kolei regionalnej na podstawie: J. Bilinski, R. Frydrysiak, E. Gmurczyk, Modernizacja systemu napedu elektrycznego zespotu trakcyjnego ENS7 z zastosowaniem silnikéw
asynchronicznych, ,Technika Transportu Szynowego”, 2008, nr 12, s. 36; B. Bartosik, Wstegpne Studium Wykonalnosci dla zadania ,,Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezfa Kolejowego”, Etap IV:
Identyfikacja projektdw czastkowych i definicja wariantéw B, Raporty branzowe, Tom 11, Tabor i zaplecze, CNTK, Warszawa 2007, s. 17-20

Zrodio: opracowanie wiasne

Tabela 4

Skrdcenie czasu przejazdu pociagéw aglomeracyjnych i regionalnych w aglomeracji gornoslaskiej w przypadku osiagniecia
na odcinkach sieci kolejowej standardowej predkosci handlowej w segmencie aglomeracyjnym i segmencie przewozow regionalnych

Nazwa odcinka, po ktérym kursuja pociagi aglome-
racyjne i regionalne

Srednia predkosé
handlowa kursujacych
pociagéw w [km/h]

Standardowa predkosé
handlowa pociagow
w [km/h] — warto$¢ min.

Skracenie czasu
przejazdu pociagow
na odcinku w [%]"

Standardowa predkosc
handlowa pociagow
w [km/h] — wartos¢é

Skracenie czasu
przejazdu pociagow
na odcinku w [%]"

max.
Potaczenia na obszarze aglomeraciji — pociagi regionalne
Katowice—Gliwice 45 50 11 70 56
Gliwice-Katowice-Dabrowa Gérnicza Zabkowice 45 11 56
(Zawiercie)
Katowice—Tarnowskie Gory 36 39 94
Katowice—Stawkow (Olkusz) 34 47 106
Gliwice-Bytom 502 35 - 50 0
Gliwice-Pyskowice (Strzelce Opolskie) 42 50 19 70 67
Gliwice-Rudziniec (Kedzierzyn KoZle) 58 - 21
Potaczenia na obszarze aglomeracji — pociagi aglomeracyjne
Katowice-Gliwice 45 35 - 50 1
Gliwice—Katowice-Dabrowa Gornicza Zabkowice 45 - 1
Katowice—Tarnowskie Gory 36 - 39
Katowice—Stawkow (Olkusz) 34 3 47
Gliwice-Bytom 50 - 0
Szybka Kolej Regionalna (SKR) - pociagi aglomeracyjne
Katowice—Tychy Miasto 40 35 - 50 25
Sosnowiec Gtowny-Tychy Miasto 36 - 39
Katowice—-Sosnowiec Giowny 40 - 25
Potaczenia z oSrodkami centralnymi obszarow metropolitalnych wojewddztwa
Katowice—Czgstochowa 53 50 - 70 32
Katowice—Rybnik 37 35 89
Katowice—Bielsko-Biata 40 25 75
Potaczenia z sasiednimi miastami wojewodzkimi
Gliwice-Opole 509/42% 50 -/19 70 40/67
Katowice—Krakow 39 28 79
Katowice—Kielce 53 - 32
Potaczenia z atrakcyjnymi miejscami w otoczeniu aglomeracii
Katowice-Zywiec 39 50 28 70 79
Katowice-Wista Glebce 43 16 63
Katowice—0$wigcim 36 39 94

2) Pociagi aglomeracyijne,
3) Relacja Gliwice-Kedzierzyn Kozle-Opole,
4) Relacja Gliwice-Strzelce Opolskie-Opole

1) Wielko$¢ obliczona w stosunku do czasu jazdy z predkoscig obowigzujaca w rozktadzie jazdy 2010/2011,

Zrédio: opracowanie wiasne
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e rozszerzenie dzialad podejmowanych przez organizato-
réw kolejowych przewozéw regionalnych, krajowego
zarzadce sieci kolejowej i operatoréw przewozéw zwia-
zanych ze stanem sieci kolejowej, taboru i organizacja
przewozéw o przedsiewziecia prowadzace do integracji
kolejowych przewozéw regionalnych z systemem pub-
licznego transportu zbiorowego w aglomeracji gérno-
slaskiej, to elementy skladowe drugiego z mozliwych
scenariuszy dzialania;

e trzeci scenariusz, obok juz wymienionych dzialas, prze-
widuje dokonanie zmiany o systemowym znaczeniu; be-
dzie on przedmiotem dalszych rozwazan w niniejszym
punkcie prezentowanego artykuhu!’.

Na rysunku 7 przedstawiono mozliwe sposoby podej-
$cia do problemu odbudowy pozycji transportu kolejowego
w przewozach na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej.

ODBUDOWA POZYCJI KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH (TRANSPORTU KOLEJOWEGO)
W AGLOMERACJI GORNOSLASKIEJ

J

1. POPRAWA JAKOSCI USLUG W
KOLEJOWYCH PRZEWOZACH
REGIONALNYCH

2. POPRAWA JAKOSCI USLUG | i
INTEGRACJA KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH

3. ZMIANA SYSTEMOWA W ORGANIZACJI
TRANSPORTU W AGLOMERACJI, POPRAWA JAKOSCI
USLUG | INTEGRACJA KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH

Rys. 7. Mozliwe sposoby podejscia do problemu odbudowy pozycji kolejowych przewozéw
regionalnych w obstudze aglomeracji gornoslaskiej.
/rdto: opracowanie wiasne

Podstawa do dzialati prowadzacych do uksztaltowania
nowej roli regionalnego transportu kolejowego w aglomera-
gji gérnoslaskiej sa decyzje polityczne. Musza one akcepto-
wac ogdblna koncepcje systemu transportowego aglomeracji
i wynikajaca z niej pozycje w systemie kolei regionalnej,
ktéra powinna by¢ zgodna z wizja transportu regionalnego
i transportu aglomeracyjnego zawartg w przyjetych doku-
mentach strategicznych. Decyzje polityczne musza by¢ pod-
jete na szczeblu samorzadéw terytorialnych gmin tworza-
cych aglomeracje gérnoslaska oraz samorzadu wojewo6dz-
twa. Osiggniecie przez osrodki wladzy samorzadowej kon-
sensusu w tym zakresie bedzie zadaniem nielatwym, o czym,
przy obecnie obowiazujacych uregulowaniach prawnych,
przesadzaja takie czynniki jak:

e nieregulowanie rozwoju aglomeracji przez zadne przepisy
prawne,

7 Dwa pierwsze scenariusze dzialan oméwione zostana szczegélowo w kolejnej pub-
likaciji.

e Dbrak jednego osrodka decyzyjnego w procesie ksztalto-
wania transportowych aspektéw funkcjonowania aglo-
meracji,

e niepokrywanie si¢ przestrzennego zasiegu kompetencji
wiladz samorzadowych osrodka centralnego i subcen-
tréow aglomeracji z obszarem aglomeracji,

e konieczno$¢ koordynacji dzialan prowadzacych do za-
pewnienia odpowiedniego poziomu publicznego trans-
portu zbiorowego w aglomeraciji.

Najwazniejsze rozstrzygniecia koncepcyjne, wedlug au-

toréw artykulu, moga by¢ nast¢pujace:

e system transportowy aglomeracji obsluguje dwa rodzaje
obszaréw aglomeracji:

— obszary wyposazone w infrastrukture regionalnego
transportu kolejowego, na ktérej prowadzony jest
ruch pociggéw regionalnych,

— obszary pozbawione infrastruktury kolejowego ru-
chu regionalnego (aglomeracyjnego);

e w systemie transportowym aglomeracji proponuje si¢
wyr6zni¢ nastepujace podsystemy funkcjonalne:

— aglomeracyjny system szybkich polaczeni tranzyto-
wych, obstugujacy ponadlokalne potrzeby transpor-
towe wewnatrz aglomeracji oraz do i z aglomeracji;

— lokalne podsystemy transportowe zapewniajace za-
spokajanie lokalnych potrzeb transportowych oraz
potrzeb zwiazanych z dostepem do aglomeracyjnego
systemu szybkich potaczen tranzytowych;

e w aglomeracyjnym systemie szybkich polaczen tranzy-
towych realizowanych przez publiczny transport zbioro-
wy, jedynymi $rodkami transportu powinny by¢:

— na obszarach posiadajacych infrastrukture systemu
regionalnego transportu kolejowego — pociagi kolei
regionalnej,

— na obszarach pozbawionych obstugi kolei regional-
nej transport autobusowy;

e lokalny podsystem transportowy obejmuje nastepujace
elementy skladowe:

— podsystem transportu wewnatrzmiejskiego, we-
wnatrzgminnego obslugujacy podréze w relacjach
na obszarze miasta (gminy),

— podsystem transportu bliskiego sasiedztwa, w gestii
ketérego beda polaczenia miasta (gminy) z sasiednimi
jednostkami przestrzenno-administracyjnymi,

— podsystem transportu tacznikowego zapewniajgcy
polaczenia danego miasta (gminy) z aglomeracyjnym
systemem szybkich polaczen tranzytowych,

— lokalne podsystemy transportowe powinny wyko-
rzystywal wszystkie dostepne technologie i techniki
przemieszczen w transporcie miejskim;

e system transportu aglomeracyjnego i jego podsystemy
powinny by¢ zintegrowane:

na plaszczyznach funkcjonalnej, taryfowej i zarzadczej,

— na poziomie planowania z innymi obszarami polityki,

— przy uwzglednieniu dwoch zasadniczych rodzajéw
transportu:  publicznego transportu  zbiorowego
i transportu indywidualnego.

9
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W poczatkowej fazie realizacji projektu przebudowy sy-
stemu transportowego aglomeracji nalezy dazy¢ do wdro-
zenia procedur zintegrowanego planowania regionalnego
w zakresie transportu oraz obszaréw integracji polityki
transportowej (gospodarka przestrzenna, gospodarka re-
gionu, edukacja, zdrowie). Konieczne sg intensywne dziala-
nia eliminujace zidentyfikowane bariery w transporcie
aglomeracji ujmowanym galeziowo. Na podstawie prze-
prowadzonej analizy, w systemie regionalnego transportu
kolejowego kluczowe znaczenie posiadajg bariery infra-
strukturalne i taborowe oraz organizacyjne, czesto pojawia-
jace si¢ jako skutek ograniczei infrastrukturalnych i tabo-
rowych. Dopiero po ich wyeliminowaniu, co zapewne be-
dzie procesem trwajacym przynajmniej jeden okres per-
spektywy finansowej Unii Europejskiej (najblizszy: lata
2014-2020), nalezaloby przystapi¢ do budowania trwale;
struktury organizacyjnej systemu transportowego aglome-
racji gérnoslaskiej. Model ten zdefiniuje réwniez nowg role
kolei regionalnej w aglomeracji, ktérej ogdlna koncepcje
zaproponowano w niniejszym artykule.

Podsumowanie

W odniesieniu do problemu odbudowy pozycji transportu

kolejowego w aglomeracji gornoslaskiej mozna, na pod-

stawie przeprowadzonych w prezentowanym artykule roz-
wazan, sformutowac dwa, o kluczowym znaczeniu wnioski
dotyczace:

e Lkonieczno$ci podjecia przez wladze publiczne dzialan,
ktérych celem bylby wzrost znaczenia kolejowych prze-
wozow aglomeracyjnych i regionalnych na obszarze
aglomeracji;

e mozliwosci wykorzystania zréznicowanych ze wzgledu
na zakres i gleboko$¢ zmian, sposobéw podejscia w pro-
cesie ksztaltowania pozycji kolei w aglomeracji.

O konieczno$ci podjecia dzialan majacych na celu
wzmocnienie pozycji kolei w przewozach oséb na obszarze
aglomeracji przesadzajg obecnie:

e pojawiajace sic wciaz nowe, jesli chodzi o alokacje prze-
strzenna, i narastajace juz trudnosci w transporcie dro-
gowym, dotyczace zaréwno publicznego transportu
zbiorowego, jak i transportu indywidualnego samocho-
dami osobowymi;

e mozliwosci, jakie oferuje, pomimo pewnych wad, istnie-
jacy uktad sieci kolejowej w aglomeracji, umozliwiajacy
korzystanie z transportu kolejowego blisko 87% jej
mieszkancow;

e pozytywne doswiadczenia innych aglomeracji w Polsce,
szczegblnie warszawskiej i tréjmiejskiej oraz aglomeracji
zagranica.

Mozliwe sa zrdznicowane sposoby podejscia do realizacji
celu, jakim bedzie poprawa pozycji kolejowych przewozéw
regionalnych w obstudze potrzeb w zakresie transportu oséb
na obszarze aglomeracji. Podejmowane dzialania moga mie¢
charakter przedsiewzie¢ wewnatrzgaleziowych w zakresie
szeroko rozumianej oferty przewozowej i jakosci §wiadczo-
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nych przez kolej regionalng ushug. Rozwigzania miedzygale-
ziowe uwzglednia¢ beda integracje kolejowych przewozéw
aglomeracyjnych i regionalnych z systemem publicznego
transportu miejskiego aglomeracji oraz z transportem indy-
widualnym. Jest to zgodne z obecnie powszechnie akcepto-
wang zasada, ze w przestrzeni aglomeracyjnej, gdzie wyko-
rzystywanych jest wiele srodkéw transportu, podejmowanie
realizacji proceséw integracji jest koniecznoscia. Rozwigzania
wewnatrz i miedzygaleziowe moga by(¢ jeszcze rozszerzone
o konieczng zmiang w postrzeganiu roli kolei regionalne;
w systemie transportowym aglomeracji. Przyjecie ukladu
kolejowego za rdzen sieci transportowej aglomeracji
gbrnoslaskiej wyznacza ramy zmian w jej pozostalych pod-
systemach transportowych. Taka sytuacja jest mozliwa tyl-
ko wtedy, gdy system pasazerskiego transportu kolejowego
w aglomeracji spelnia okreslone standardy w zakresie obshu-
gi i odprawy pasazerdéw oraz prowadzenia ruchu pociagdw
aglomeracyjnych i regionalnych.

Reorientacja pozycji kolei regionalnej w obshudze po-
trzeb transportowych na obszarze aglomeracji gérnoslaskie;
jest decyzja polityczna o dlugofalowej perspektywie i syste-
mowym charakterze (brany jest pod uwage kontekst calego
systemu transportowego aglomeracji). Nalezy zdawac so-
bie sprawe, ze wypracowanie konsensusu w zakresie kon-
cepcji systemu transportowego aglomeracji i miejsca w nim
regionalnego transportu kolejowego przez o$rodki decyzyj-
ne, a wiec wladze samorzadowe szczebli lokalnego i regio-
nalnego, podjecie decyzji politycznych akceptujacych prze-
orientowanie roli regionalnego transportu kolejowego,
wdrozenie procedur zintegrowanego planowania w regio-
nie (w tym na potrzeby aglomeracji) to poczatek tego roz-
fozonego na wiele lat procesu. Konieczne dla osiagniecia
celéw wykorzystanie mozliwosci, jakie oferuje istniejacy
uklad sieci kolejowej, wymaga na poczatku szybkiego usu-
niecia wielu ograniczefi obserwowanych w infrastrukturze
regionalnego transportu kolejowego, w taborze przewozo-
wym i w organizacji systemu, w ktdrej ograniczenia sg cze-
sto rezultatem barier infrastrukturalnych i taborowych.

Kazdy z wymienionych sposobéw podejscia zmienia obraz
kolei w aglomeracji gérnoslaskiej. Dzieki zaprogramowanym
dzialaniom, kolejowe przewozy aglomeracyjne i regionalne
spetnia¢ powinny w przyszlosci odpowiednie, wspdlczesne
standardy obstugi pasazeréw i prowadzenia ruchu pociagéw.
Natomiast trzeci ze scenariuszy generowac bedzie duzo wick-
sze zmiany, niz dwa poprzednie scenariusze, w podziale za-
dani przewozowych. Oczekiwal nalezy zwiegkszenia liczby
mieszkancéw korzystajacych z transportu kolejowego i zin-
tegrowanego z nim publicznego transportu miejskiego oraz
zahamowania wzrostu, a nastepnie zapoczatkowania spadku
liczby 0séb korzystajacych z samochodu osobowego. Granice
potengjalnych mozliwosci wzrostu liczby 0s6b przewozonych
przez aglomeracyjny transport kolejowy w aglomeracji gor-
noslaskiej moga przyblizy¢ dane dotyczace dobowego wolu-
menu przewozéw w aglomeracji warszawskiej 200 tysiecy
os6b i tréjmiejskiej 130 tysiecy oséb.

Dokoiiczenie tekstu na stronie 20
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Michat Beim:

POLITYKA ROWEROWA MANNHEIM

Mannheim stanowi przyklad miasta, ktére dopiero
od niedawna zaczelo postrzega¢ ruch rowerowy jako
system 1 wykorzystywa¢ liczne korzysci, jakie mia-
stom stwarza ta forma mobilnoSci. Dotychczasowy,
wysoki udzial ruchu rowerowego w strukturze po-
drézy i stosunkowo wysoki poziom bezpieczefistwa
ruchu drogowego byl wypadkowa dobrej praktyki
projektowej i planistycznej oraz warunkow topogra-
ficznych i spotecznych. Zwigkszenie ruchu rowe-
rowego ponad poziom kilkunastu procent wymaga
jednak podejicia systemowego. W tym celu miasto
postanowito skorzystaé z metodologii programu
BYPAD. Efektem prac bylo przygotowanie w 2010
strategii rozwoju ruchu rowerowego obejmujacej
nie tylko dzialania inwestycyjne, ale rowniez komu-
nikacje spoteczna, dialog z uzytkownikami czy dzia-
fania promocyjne.

Wprowadzenie

Mannheim jest ponad trzystutysiecznym miastem zlokali-
zowanym w pélnocnej czesci kraju zwiazkowego Badenia-
-Wirtembergia (Niemcy). Wraz z lezacym po przeciwnej
stronie Renu Ludwigshafen nad Renem (niem. Ludwigshafen
am Rhein) tworzy jeden organizm miejski — tzw. duopolis.
Obydwa miasta sa cz¢Scia Regionu Metropolitalnego Ren—
Neckar, w sktad ktérego wchodzg jeszcze m.in. Heidelberg,
Frankenthal, Mosbach, Nowe Miasto na Drodze Winnej
(Neustadt an der Weinstralie), i ktdry to sasiaduje z aglome-
racja miasta Karlsruhe, tworzac jedna z wigkszych niemie-
ckich konurbacji. Lokalizacja w takiej strukturze osadniczej
powoduje specyficzne wymagania transportowe — w struk-
turze ruchu duzo wazniejsza role, niz w przypadku trady-
cyjnych aglomeracji miejskich, pelnia przeplywy pomiedzy
miastami. Odpowiedzia na te specyficzne potrzeby jest
wspoOlna sie¢ tramwajowa taczaca Mannheim, Ludwigshafen
i Heidelberg (a takze kilka innych mniejszych miast) ob-
stugiwana przez jednego przewoznika (Rhein-Neckar
Verkehrsgesellschaft, RNV), wspdlny zwiazek komunika-
cyjny oraz innowacyjna koncepcja kolei aglomeracyjnej

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

(S-Bahn Rhein-Neckar). S-Bahn pozwala na bezplatny
przewdz roweru poza godzinami porannego szczytu — po
9:00, a w weekendy przez caly czas. W szczycie porannym
(miedzy 6:00 a 9:00) w pociagach S-Bahn obowigzuje opta-
ta za przewOz roweru w wysokosci odpowiadajacej bileto-
wi jednorazowemu dla dziecka. Ponadto istnieje mozliwos¢
wykupu rocznego biletu na przewéz roweréw. Zblizona sy-
tuacja obowiazuje w tramwajach i autobusach RNV: prze-
wbz rowerdw jest poza szczytem bezplatny, jednak w czasie
porannego szczytu w dni robocze (6:00-9:00) obowigzuje
zakaz przewozu roweréw.

Miasto polozone jest u ujscia Neckaru do Renu, na pla-
skim obszarze. Tworzy to wrecz idealne warunki do prze-
mieszczania si¢ rowerem. Historycznie miasto bylo zalozo-
ne na planie kwadratowych kwartaléw zabudowy zlokali-
zowanych przed palacem i otoczone fortyfikacjami. Ulice
w historycznym centrum Mannheim nie posiadaja swoich
nazw. Nazwane sa natomiast kwartaly zabudowy, a ich na-
zwa sklada sie z kombinacji liter i cyfr, niczym okreslenia
pol na szachownicy. Motyw kwadratu pojawia sie we
wszystkich materiatach promocyjnych, nawet w nazwie ak-
¢ji promocyjnej na rzecz ruchu rowerowego: ,Rad im
Quadrat”, co mozna thumaczy¢ ,rower w kwadracie”, ale
réwniez jako ,kolo w kwadracie”.

Odbudowane po powaznych zniszczeniach wojennych
centrum pelni gléwnie funkcje uslugowe i jest waznym
o$rodkiem handlowym w aglomeracji. Mannheim posiada
stosunkowo zwarta zabudowe, pogrupowana w kilku dziel-
nicach zlokalizowanych wokét centrum. Ponadto w grani-
cach administracyjnych znajduja si¢ tez dawne miejscowo-
$ci z wlasnymi strukturami urbanistycznymi. Uklad urba-
nistyczny sprzyja wiec rozwojowi ruchu rowerowego.
W 2005 roku miasto zostalo wyréznione przez ADFC
(Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, Ogélny Niemiecki
Zwiazek Rowerowy) za dobry dojazd rowerem do centrum,
ale w duzej mierze byla to zastuga dobrego ukladu urbani-
stycznego.

Mannheim stanowi wazny osrodek przemystowy — bli-
sko 1/3 mieszkanicéw pracuje w przemysle. Gléwnymi
branzami sa przemyst elektromaszynowy (m.in. EvoBus,
Bombardier Transportation, Alstom, ABB) oraz przemysly
farmaceutyczny i chemiczny (m.in. Roche, Unilever).
Mannheim posiada tez drugie wazne oblicze — jest znacza-
cym o$rodkiem akademickim Niemiec, w ktérym studiuje
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Tabela 1

Ogolna charakterystyka Mannheim
Liczba mieszkancow (styczen 2010) 311 969
Diugos$¢ sieci drogowej (2010) 859 km sieci drogowej, w tym 667 km drdg gminnych

Strefy uspokojonego ruchu (2009) |- 430 km ulic w strefach ,tempo 30”

— ok. 30 km ulic, gdzie wprowadzono zwykfe ograni-
czenie predkosci do 30 km/h

— 25 km ulic w strefach zamieszkania

— strefy ruchu pieszego zajmuja powierzchnig 98 872 m?

265 km infrastruktury rowerowej w tym:

— 118 km drdg dla pieszych i rowerzystow

— 133 km wydzielonych drog rowerowych

— 14 km pasow rowerowych lub paséw ochronnych
dla rowerzystow (niem. Radschutzstreifen)

samochody — 43,6%

transport publiczny — 15,8%

rowery — 12,8%

pieszo - 27,8%

435 samochodow osobowych / 1000 mieszkancow,

52 motocykle lub motorowery / 1000 mieszkancow
766 rowerow / 1000 mieszkancow

Infrastruktura rowerowa w liczbach
(2009)

Modal-split (2008)

Wspétczynnik motoryzacji (2009),
wyposazenie w motocykle i motoro-
wery oraz rowery (2008)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Mannheim (Stadtamt Mannheim),
Mobilitét in Deutschland, Verkehrserhebung ,Mobilitt in Stédten — Srv” [1]

okolo 25 tys. studentdéw, najwiccej na Uniwersytecie —
9300, na Akademii Zawodowej (Duale Hochschule Baden-
-Wirttemberg Mannheim) — 5500 i w Wyzszej Szkole
Zawodowej (Hochschule Mannheim) — 4500. Akademicki
charakter miasta stanowi réwniez istotny potencjal sprzyja-
jacy rozwojowi ruchu rowerowego.

Infrastruktura rowerowa dedykowana

Jak na niemieckie warunki Mannheim nie posiada dlugich
tradycji budowy infrastruktury rowerowej. Ulatwienia dla
rowerzystow przez dlugi czas powstawaly wlasciwie tyl-
ko przy okazji innych dzialan inwestycyjnych i nie byly
traktowane systemowo, jak przykladowo we Fryburgu
Bryzgowijskim. Mimo wszystko, wysoka kultura projekto-
wa i planistyczna owocowala w miare solidnie zrealizowa-
nymi drogami rowerowymi, ktére w polaczeniu z dogodng
topografia terenu i wysokim odsetkiem studentéw zaowo-
cowaly wysokim udzialem ruchu rowerowego w strukturze
podrézy.

Mannheim posiada 265 km dedykowanej infrastruktu-
ry rowerowej. Skladaja sie na nia wydzielone fizycznie drogi
rowerowe o dlugosci 133 km, pasy rowerowe (w tym
ochronne pasy rowerowe) o tacznej dlugosci 14 km oraz
drogi dla pieszych i rowerzystéw o dlugosci 118 km. Drogi
rowerowe i drogi pieszo-rowerowe w zdecydowanej wiek-
szo$ci posiadajg nawierzchnie bitumiczna. Tylko taka na-
wierzchnia realizowana jest przy nowych inwestycjach.
Mala liczba paséw rowerowych moze dziwi¢, jednak miasto
dopiero od niedawna prowadzi polityke rowerowa bazujaca
na najnowszych osiggnieciach wiedzy z zakresu organizacji
ruchu oraz korzysta z doswiadczen najlepszych prakteyk in-
nych miast. Pasy rowerowe realizowane sa wiec coraz cz¢s-
ciej. Oprécz tego ruch rowerowy dozwolony jest na wiek-
szosci paséw autobusowych w miescie (fot. 1).

Nalezy nadmienié, ze w 2005 roku Mannheim zostalo
wyréznione przez ADFC za jakos¢ i konsekwencje w pro-
wadzeniu infrastruktury rowerowej poza gléwnymi trasami
samochodowymi. Gléwnym argumentem za przyznaniem
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Fot. 1. Pas autobusowy z dopuszczonym ruchem taksowek i rowerdw, fot. Michat Beim.

nagrody uzytkownikéw byly wysokiej jakosci trasy zlokali-
zowane wzdluz rzek. Trasy te shuza nie tylko turystyce i re-
kreacji, ale przede wszystkim codziennym dojazdom.
Osobliwoscia srédmiescia Mannheim jest stosunkowo duza
liczba skrétéw rowerowych umozliwiajacych przejazd ro-
werem przez ulice $lepe (fot. 2). Skréty powstaly przy rea-
lizacji programu uspokojenia ruchu samochodowego
w $rédmiesciu i pozwalaja rowerzystom wygodnie i bez-
piecznie omijaé szykany dla samochodéw.

Waznym elementem programu inwestycyjnego w za-
kresie ruchu rowerowego w Mannheim byla identyfikacja
luk w infrastrukturze. Za priorytetowe przyjeto dzialania
na gléwnych kierunkach przemieszczania sie rowerzystow,
gdzie réwnocze$nie natezenie ruchu samochodowego wy-
nosi wiecej niz 10 tys. pojazdéw dziennie. Takich miejsc
wyznaczono 32, z czego okolo 1/3 dotyczyla probleméw
rowerzystow jadacych tylko w jednym kierunku.

Jednym z ciekawszych przykladéw likwidacji luk
w systemie infrastruktury rowerowej i pieszej byla reali-
zacja ramp umozliwiajacych bezposrednie polaczenie
drég dla pieszych i rowerzystéw z chodnikami i drogami
rowerowymi na mostach (fot. 3). Dotychczasowy, specy-
ficzny uklad wynikajacy z obecnosci bezkolizyjnego toro-
wiska oraz réznic wysokos$ci znaczaco utrudnial przejazd.
Rampy, poza poprawa konkurencyjnosci ruchu pieszego
i rowerowego, majg ulatwié poruszanie sie osobom nie-
pelnosprawnym.

haal atdarDev: 11N 1]
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Fot. 2. Skrot rowerowy umozliwiajacy przejazd rowerem przez ulicg $lepa, fot. Michat Beim.
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Fot. 3. Budowa rampy taczacej droge dla pieszych i rowerzystéw biegnacg wzdtuz Neckaru
z mostem, fot. Michat Beim.

Cho¢ Mannheim w 2005 roku wyrdéznione zostalo przez
ADFC réwniez za otwieranie ulic jednokierunkowych dla
ruchu rowerowego w obie strony, to jednak dzialania wy-
tracily w ostatnich latach impet w poréwnaniu z innymi
miastami Niemiec. W 2010 bylo tylko 42% ulic otwartych
dla ruchu rowerowego pod prad. Nalezy nadmienié, ze
sprawa dopuszczenia ruchu rowerowego pod prad stala sie
polityczna koscia niezgody: CDU uczynita z walki z tym
udogodnieniem element rozpoznawczy, cho¢ za realizacja
kontrapaséw opowiada si¢ pozostalych pie¢ ugrupowan be-
dacych w radzie miasta. W 2007 roku przedstawiciele
CDU zahamowali realizacje kompleksowego programu ot-
wierania ulic jednokierunkowych, ktéry mial obejmowacl
po kolei poszczegdlne dzielnice.

Osobliwoscia centrum Mannheim sa pasy rowerowe
w ulicach jednokierunkowych, na ktérych ruch rowerzystéw
odbywa sie w te samg strone, co ruch samochodéw na jezd-
ni. Wydawa¢ by sic moglo, iz rozwigzanie to przeczy stano-
wi wiedzy i najlepszej praktyce, jednak w §rédmiesciu
Mannheim znajduje to swoje uzasadnienie. Ulice réwnole-
gle do deptakéw stanowia miejsce intensywnego ruchu sa-
mochodéw, zwlaszcza dostawczych oraz manewréw zwiaza-
nych z parkowaniem. Przed realizacja tych paséw, czesto
rowerzysci mieli klopoty z przejazdem przez zastawione po-
jazdami ulice i w skrajnych przypadkach musieli czekad ra-
zem z kierowcami w korku lub tamaé przepisy, jadac po
chodniku. Wyrazne wydzielenie jezdni ruchu ogélnego, pa-
séw rowerowych, miejsc postojowych dla pojazdéw dostaw-
czych oraz chodnikéw, pozwolito udrozni¢ ruch, a rowerzy-
stom zapewni¢ wicksza wygode. Realizacjakontrapaséw w ta-
kich warunkach, zdaniem wladz miejskich, byta niemozliwa.
Nie postulowaly o nia tez organizacje spoleczne.

Niewidzialna infrastruktura rowerowa

Ponad polowa z 859 km ulic znajduje si¢ w strefach uspo-
kojonego ruchu ,tempo 30”. Do tego dochodzi okolo
30 km ulic, na ktérych za pomoca zwyklych ograniczen
predkosci uspokojono ruch do 30 km/h. Dodatkowo, okoto
25 km (3%) ulic wprowadzone zostaly do stref zamieszka-
nia (Spielstralle). Wszystko to tworzy przyjazne warunki

dla ruchu rowerowego. Ponadto Mannheim posiada blisko
100 tys. m? powierzchni ulic przeksztalconych w deptaki.
W strefie ruchu pieszego jazda rowerami jest zabroniona
podczas dni roboczych i sob6t w godzinach od 8:00 do
20:00. Zakaz pokrywa sie¢ z godzinami handlowymi skle-
péw zlokalizowanych przy strefie ruchu pieszego Dopuszcza
sie tylko przejazd poprzeczny rowerdw przez strefe w kilku
wyznaczonych miejscach (fot. 4). Deptak w Mannheim cie-
szy si¢ taka popularnoscia, ze dopuszczenie ruchu rowero-
wego przez caly dzied mogloby wywolaé¢ wiecej szkéd niz
pozytku. Miasto w ramach rekompensaty wykonalo wspo-
mniane pasy rowerowe w ulicach réwnoleglych do wyla-
czonego z ruchu kolowego fragmentu §rédmiescia. Nalezy
nadmieni¢ jednak, ze po deptaku przemieszczaja si¢ tram-
waje, a liczba kolizji z pieszymi jest znikoma.

Fot. 4. Specjalne oznaczenie przejazdu przez strefe ruchu pieszego podkresla, iz nie tylko tram-
waje, ale przede wszystkim piesi majg pierwszefistwo przed rowerzystami, fot. Michat Beim.

Parkowanie rowerow

Waznym elementem systemu rowerowego sa parkingi ro-
werowe ,,Bike&Ride” zlokalizowane przy wszystkich dwor-
cach i stacjach kolejowych w Mannheim. Realizacja wigk-
szo$ci z nich nastgpowala stosunkowo niedawno — w 2003
roku, wraz z uruchomieniem systemu kolei aglomeracyjnej
S-Bahn Rhine Neckar. Parkingi znajduja si¢ réwniez przy
wazniejszych przystankach komunikacji miejskiej (fot. 5).
System ,Bike&Ride” w analizie BYPAD zostal uznany za
silna strone, niemniej planowana jest dalsza rozbudowa sy-
stemu, zwlaszcza przy przystankach tramwajowych i au-
tobusowych. W planach przewidzianych jest 21 dzialan
inwestycyjnych w tym zakresie: w trzech punktach nastapi
poprawa jakosci istniejacych parkingéw (zadaszenie, zmia-
na modelu stojakéw na umozliwiajacych przypiecie ramy
itp.), w 13 nastapi rozbudowa istniejacych stojakéw, a w 9
miejscach powstang nowe parkingi , Bike&Ride”.

Przy dworcu gléwnym dziala strzezony i zadaszony par-
king rowerowy (tzw. stacja rowerowa) prowadzony przez spot-
ke uzytecznosci publicznej ,Biotopia”, ktérej gléwnym celem
jest aktywizacja zawodowa oséb bezrobotnych. Parkowanie
kosztuje 1 EUR za dobe. W sprzedazy sa réwniez abonamenty
miesieczne (10 EUR) i roczne (60 EUR). Parking dziala przez
cala dobe. Na terenie stacji dziala tez punkt naprawy rowerdéw
oraz istnieje mozliwos¢ zakupu podstawowych akcesoriéw ro-
werowych. ,Biotopia” przyjmuje takze chetnych do wolonta-
riatu ekologicznego (niem. Frezwilliges Okologisches Jahr).
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Fot. 5. Parking rowerowy ,Bike&Ride” przy linii tramwajowej faczacej Mannheim
7 Heidelbergiem, fot. Michat Beim.

Wiadze miejskie za priorytet uwazaja réwniez rozbudo-
we miejsc parkingowych dla roweréw wokét strefy ruchu
pieszego. Planuje sie realizacje ponad 500 nowych miejsc
parkingowych. Lokalizacja parkingéw ma zacheca¢ do nie-
wprowadzania roweréw na bardzo popularny i zatloczony
deptak. Nalezy nadmienié, ze stojaki realizowane przez
wladze miasta oraz przewoznikéw umozliwiaja przypiecie
ramy, zazwyczaj sa to tzw. bramki.

Mannheim nie posiada wlasnego normatywu odno$nie
liczby miejsc parkingowych dla rowerzystéw, ktére musza
by¢ zrealizowane wraz z nowa inwestycja lub zmiana prze-
znaczenia istniejacego budynku. W tym zakresie miasto
korzysta z przepiséw krajowych Badenii-Wirtembergii
(Landesbanordnung Baden-Wiirttemberg, LBO-BW). Nalezy
nadmienid, ze przepisy krajowe podkreslaja, iz miejsca po-
stojowe dla roweréw musza by¢ tatwo dostepne (najlepiej
zlokalizowane na poziomie gruntu) i chroni¢ rowery przed
warunkami atmosferycznymi.

Rowery publiczne

Miasto Mannheim nie posiada wlasnego systemu roweréw
publicznych. W przyjetej strategii nie uwaza sie rozwoju tej
formy mobilnosci za priorytet. Brak pilnej potrzeby rozwo-
ju wypozyczalni rowerowych wynika z kilku faktéw: do-
brej komunikacji publicznej, duzej zwartosci miasta, a tak-
ze z faktu funkcjonowania roweréw publicznych Deutsche
Bahn — Call-a-Bike. Mannheimskie wydanie systemu Call-
a-Bike rézni si¢ tym od innych miast, iz rowery sa do wypo-
zyczenia tylko przy gléwnym dworcu kolejowym. W tym
miejscu nalezy je tez oddawad, co w przypadku dos$¢ wyso-
kich optat za czas korzystania z nich (cena najmu wynosi
0,08 EUR za minute lub 15 EUR za dzien; posiadacze kart
rabatowych kolei ,BahnCard” ptaca za dob¢ 9 EUR znacza-
co obniza ich atrakcyjnosé.

Specyficzne rozwiazanie w Mannheim wynika z fakeu, iz
Koleje Niemieckie z jednej strony reklamuja sie, ze zapew-
niaja rowery publiczne na kazdej stacji, na ktérej zatrzymu-
ja sie pociagi InterCityExpress, z drugiej — coraz czedciej
staraja si¢ przerzuci¢ koszty utrzymania na wladze miej-
skie. Miasta, ktdre nie godza si¢ na partycypacje w kosz-
tach, zazwyczaj posiadajg tylko jedng wypozyczalnie zloka-
lizowana przy gléwnym dworcu.
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Infrastruktura turystyki rowerowej

Turystyka rowerowa stanowi wazny element strategii roz-
woju oraz promocji Regionu Metropolitalnego Ren-Neckar.
Przez miasto przebiegaja dwa wazne szlaki rowerowe:

e Szlak Doliny Neckaru (tzw. Szlak Bobréw) — trasa
prowadzaca nad rzeka Neckar. Na odcinku od
przedmies¢ Mannheim do Heidelbergu przebiega
wydzielonymi trasami, omijajac bezkolizyjnie wigk-
sz0$¢ skrzyzowan. Autorzy projektu szczycy sie, ze
na tym odcinku rowerzysci nie napotykaja zadnych
Swiatel;

e Trasa Rowerowa Renu — jest to transeuropejski szlak
taczacy Bazyle¢ z Rotterdamem. W miescie trasa stu-
zy tez celom komunikacyjnym, taczac pélnocne dziel-
nice z centrum i dzielnicami poludniowymi.

Na terenie samego miasta wyznaczone zostaly dwa szla-
ki kulturalne: Szlak Friedricha Schillera taczacy najwazniej-
sze pamiatki zwigzane z tym niemieckim dramaturgiem,
poeta i filozofem, a takze Szlak Karla Draisa — wynalazcy
drezyny Draisa, ktéra byla protoplastg roweru.

W 2008 roku zostala poprawiona czytelnosé oznakowa-
nia szlakéw rowerowych, a takze drogowskazéw shuzacych
przemieszczaniu sie po miescie. System rekreacyjnych tras
rowerowych pelni tez, ze wzgledu na specyficzny uktad ur-
banistyczny konurbacji, wazna role w ruchu codziennym,
pozwalajac na dojazd do sasiednich miejscowosci.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W $wietle poréwnain dokonanych dla lat 2000-2002
Mannheim charakteryzuje si¢ bardzo korzystnym stosun-
kiem odsetka wypadkéw z udzialem rowerzystéw do udzia-
hu ruchu rowerowego w strukturze podrézy (por. rys. 1).
Niepokojacym jest jedynie fakt, ze jeSli zdarzaja sie wy-
padki, w Mannheim, cz¢sciej niz $rednio w innych mia-
stach niemieckich, dochodzi do ciezkich uszkodzen ciata.
Wsrdd analizowanych 23 miast Niemiec gorzej bylo tylko
w Dreznie, Akwizgranie, Krefeld i Stuttgarcie.
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mieszkancow w miastach Niemiec, w latach 2000—-2002.
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W ostatnich latach bezpieczefistwo rowerzystéw popra-
wia si¢ coraz bardziej. Spada tez ogdlna liczba wypadkéw.
W 2010 na 3048 oséb, ktére uczestniczyly w wypadkach,
rowerzysci stanowili 279 oséb (9,2% ogéhu uczestnikéw
wypadkéw), podczas gdy w 2006 w wypadkach uczestni-
czylo 3562 0s6b, w tym 366 rowerzystow (10,3%).

Na poprawe bezpieczefistwa wplywa przede wszystkim
rozwéj niewidzialnej infrastruktury rowerowej, zwlaszcza
stref ,tempo 30", a takze poprawa stanu technicznego ist-
niejacej dedykowanej infrastruktury rowerowej.

Proces tworzenia strategii rozwoju ruchu rowerowego
Najwazniejsza kwestig udziatu spolecznego w rozwoju ru-
chu rowerowego w Mannheim bylo przygotowanie na po-
czatku 2010 programu pt. ,Mannheim — miasto przyjazne
rowerzystom” (,Mannheim — Fahhradfreundliche Stadt”).
Wladze miejskie, przygotowujac te strategie, skorzysta-
ly z metodologii programu BYPAD (Bicycle Policy Audit;
audyt polityki rowerowej) prowadzonemu pod auspicja-
mi Europejskiej Federacji Cyklistéw (The European Cyclists’
Federation, ECF). Realizacja strategii odbywala sie w czte-
rech zasadniczych etapach, w ktérych zawsze uczestniczyt
zewnetrzny audytor — osoba posiadajaca wiedze o metodo-
logii BYPAD (por. rys. 2).

W pierwszym etapie nastapil przeglad wszystkich do-
stepnych polityk, strategii, planéw itp. majacych bezpo-
$redni lub posredni wplyw na funkcjonowanie ruchu rowe-
rowego. Informacje te uzupelnione zostaly o wszelkie do-
stepne dane statystyczne odnoszace sie do ruchu rowerowe-
go i transportu w ogéle. Pozwolilo to na stworzenie rzetel-
nego zbioru informacji, ktéry byl dostepny dla wszystkich
uczestnikéw procesu planistycznego w dalszych etapach
prac nad strategia. Realizacja pierwszego etapu spoczywata
przede wszystkim na barkach urzedu miasta oraz wspoél-
pracujacych z nim innych organéw publicznych, takich jak
urzedy statystyczne, zarzady drég czy policja.

W drugim etapie przygotowan do opracowania strate-
gii poproszono wszystkie zainteresowane strony do wypel-
nienia ankiety wedlug kwestionariusza BYPAD. Zain-
teresowane strony mialy prawo tez przygotowywac stano-
wiska czy o$wiadczenia wedlug wlasnej, nienarzucanej me-
todologii. Celem tego etapu bylo z jednej strony poszerze-
nie wiedzy o funkcjonowaniu ruchu rowerowego w Mann-
heim — o jego potencjalach i barierach —a z drugiej — umoz-
liwitopoznanieoczekiwanodnos$nieruchurowerowegow mie-
$cie. Kwestionariusz BYPAD zostal skierowany do trzech
zasadniczych grup: przedstawicieli lokalnej polityki, zwlasz-
cza reprezentowanej w radzie miasta, do organizacji spo-
fecznych zrzeszajacych uzytkownikéw roweréw, dzialaczy
na rzecz zrownowazonego rozwoju, a takze do innych uzyt-
kownikéw przestrzeni ulicznej (np. srodowisk oséb niepel-
nosprawnych, przedstawicieli izb handlowych). Ostatnia
grupa ankietowanych byly poszczegdlne jednostki samo-
rzadu miejskiego.

Kwestionariusz BYPAD skladal si¢ z zestawu pytasi od-
noszacych sie do réznych aspektéw dzialan na rzecz ruchu
rowerowego. Obejmowal swym zakresem pytania o:

oczekiwania rowerzystow,

ksztalt i realizacje polityki rowerowej,

dokumenty strategiczne i koncepcje,

strone finansowa rozwoju ruchu rowerowego oraz

o kwestie doboru odpowiednich kadr,

infrastrukture rowerowa (te¢ widzialng i niewidzialna),

e kwestie bezpieczefistwa rowerzystow,

e dzialania informacyjne i edukacyjne wzgledem miesz-
kancéw,

e komunikacje spoleczna i partnerstwo z innymi pod-
miotami,

e dzialania uzupelniajace (np. o plany rozwoju innych
galezi transportu),

e sposoby weryfikacji celéw i ewaluacji dziatan na rzecz

rowerzystow.

Kazdy z tych aspektéw skladal sie z kilku lub kilkuna-
stu pytan szczegOlowych. Uczestnicy procesu, jesli nie po-
siadali w danym zakresie dos§wiadczen, mogli pomijaé nie-
ktére odpowiedzi.

W trzecim etapie audytor, na podstawie danych pocho-
dzacych z analiz dokumentéw oraz analiz statystycznych,
a takze znajac stanowiska poszczegdlnych aktoréw, musial
przygotowaé punkt wyjscia do debaty. W tym punkcie
wskazane byly obszary, w ktérych:

e strony sa zgodne w kierunkach rozwoju,

e wystepuja rozbieznosci pomiedzy poszczegdlnymi

aktorami procesu planowania,

e brakuje rzetelnych informacji,

e istnieja potrzeby najpilniejszych dzialan.

Ta wstepna analiza pozwalata na podjecie dialogu, ktéry
zaczynal sie wprawdzie konfrontacjg pomiedzy poszczegdlny-
mi stronami, jednak prowadzit do wypracowywania konsensu-
su. Wyrazny akcent kladziony byl na stowo , konsensus”, ktéry
miat by¢ czyms$ wiecej niz kompromisem, bo stworzeniem po-
wszechnie akceptowalnej strategii i wypracowaniem nowej
jakosci. Osiagniecie konsensusu nie byloby mozliwe, gdyby
nie praca wszystkich stron nad mniejszymi zagadnieniami po-
legajaca na wspdlnym rozpatrywaniu problemu, probie stwo-
rzenia jednolitej oceny sytuacji i wypracowywaniu rozwigzad.
W rezultacie powstawala ,faza rozwojowa” strategii, ktéra na-
stepnie poddawano dalszym dyskusjom, az do wypracowania
zgodnego stanowiska na temat calego projektu.

Ostatnig fazg przygotowywania strategii bylo postawie-
nie celéw oraz sporzadzenie programu dzialai prowadza-
cych do osiagniecia tych celéw. W Mannheim program ten
przyjal postaé 21 postulatéw, ktére skladaja sie na piec
podstawowych obszaréw dziatan: (I) promocji ruchu rowe-
rowego, (IT) rozwoju infrastruktury rowerowej, (I1T) komu-
nikacji spolecznej, (IV) organizacji procesu planowania
i wdrazania strategii i (V) monitoringu realizacji. Tres¢ pro-
gramu prezentuja ponizsze punkty.

Program ,Mannheim — miasto przyjazne rowerzystom”

Czes¢ pierwsza (punkty 1-6) programu ,,Mannheim — mia-
sto przyjazne rowerzystom” zawiera wykaz podstawowych
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——P najwazniejsze informacje: .
fakty, statystyki, urzqd miasta
—— dokumenty strategiczne

Kwestionariusz BYPAD
i indywidualne stanowiska, referaty itp.

‘ lokalni politycy ‘organizacje u2ytkownik6w‘ ‘ urzad miasta ‘

ey
@)
= Dialog: od konfrontacji do konsensusu
-g wspoélna ocena
i wypracowywanie
< lokalni politycy stanowiska
organizacje uzytkownikéw
— BYPAD

- “faza rozwojowa”

cele i program dziatania

Rys.2. Schemat prac nad strategig rozwoju ruchu rowerowego w Mannheim.
Zrodto: Urzad Miasta Mannheim

dzialan na rzecz promocji ruchu na rowerowego oraz pro-

mocji wizerunku Mannheim, jako miasta przyjaznego ro-

werzy$cie. Dokument w pierwszej cze$ci zawiera nastepu-
jace cele:

1. Mannheim rozwija si¢ jako jedno z miast najbardziej
przyjaznych dla rowerzystéw, a jego rozwdj nastepuje
zgodnie z hastem ,Ruch rowerowy jako system”, ktére
zawarte jest w Krajowym Planie na Rzecz Ruchu
Rowerowego Rzadu Federalnego (Nationaler Radver-
kebrsplan 2002—2012 — FabrRad! — Mafnabmen zur Fir-
derung des Radverkebrs in Deutschland 14));

2. Promocja miasta na zewnatrz odbywa si¢ réwniez przy
wykorzystaniu faktu, iz Mannheim stanowi miejsce,
gdzie rower zostal wymySlony (tzw. drezyna Karla
Draisa z 1817);

3. Wzrost udziatu ruchu rowerowego w strukturze podré-
zy do poziomu 20% w 2014 roku;

4. Do 2012 ma nastapi¢ poprawa bezpieczefistwa ruchu
rowerowego polegajaca na obnizeniu 0 25% liczby wy-
padkéw, w ktérych rowerzysta jest ranny, w stosunku
do poziomu z 2009;

5. Wladze miasta podejma wspdlprace z policja w celu
rozwiazania problemu kradziezy roweréw. Dzialania na
rzecz zmniejszania ryzyka kradziezy maja polegaé na
montazu bezpieczniejszych  stojakéw
(umozliwiajacych przypiecie ramy) i na prewencji (m.in.
za pomoca oznakowania roweréw). Celem jest, aby do
roku 2014 liczba kradzionych roweréw na terenie mia-
sta byla mniejsza niz 1000 pojazdéw rocznie;

6. Miasto bedzie angazowaé sie¢ w prace Grupy Roboczej
Gmin Przyjaznych Rowerzystom w Badenii-Wirtem-
bergii (Die Arbeitsgemeinschaft Fabrradfreundlicher Komm-
unen in Baden-Wiirttemberg e. V. — AGFK) oraz w inicjaty-
wy rowerowe Regionu Metropolitalnego Ren-Neckar
(Metropolregion Rhbein-Neckar).

rowerowych

Czes$¢ druga (punkty 7—16) zawiera cele zwigzane z two-
rzeniem i utrzymywaniem przyjaznej rowerzystom infra-
struktury. Wysokiej jakosci infrastruktura stanowi¢ ma filar
promocji i rozwoju ruchu rowerowego. W celu zapewnienia

16

jak najlepszych warunkéw jazdy rowerem beda stosowane

wymagania techniczne (standardy) zgodnie z obecnym sta-

nem wiedzy, najlepsza praktyka techniczna oraz przepisami
prawa.

7. Standardami infrastruktury rowerowej obowiazujacymi
w Mannheim staja sic Wytyczne Budowy Ulic Miejskich
(Richilinien  Stadistrafen, RASt 2006) i Zalecenia dla
Infrastruktury Rowerowej (Empfeblungen fiir Radverke-
hrsanlagen, ERA 2009) Niemieckiego Towarzystwa Nau-
kowego Budowy Drég i Transportu (Die Forschungsgese-
lschaft fiir Strafen- und Verkebrswesen, FGSV);

8. Podczas wszystkich prac drogowych na gléwnej sieci
ulicznej Mannheim, niezaleznie od ich charakteru (np.
przebudowy, rozbudowy sieci tramwajowej, dziataid na
rzecz przyspieszania transportu publicznego, rewitali-
zacji, budowy nowych ulic), zapewnia si¢ realizacje in-
frastruktury rowerowej (dedykowanej i niewidzialnej).
W sytuacjach, gdy to jest niemozliwe, np. ze wzgledu
na ograniczenia terenowe, realizuje sic udogodnienia
dla rowerzystow w ulicach réwnoleglych;

9. W celu poprawy bezpieczefistwa ruchu rowerowego na
wszystkich waznych z punktu widzenia ruchu rowero-
wego gléwnych ulicach Mannheim zaklada si¢ realiza-
cje wydzielonej infrastruktury rowerowej (drég rowe-
rowych, paséw rowerowych [Radfabrstreifen}, paséw
ochronnych dla [Radschutzstreifen}),
a w przypadku, gdy nie jest to mozliwe, wprowadza si¢
takie rozwiazania, w ktorych rowerzysta bedzie czud si¢
bezpiecznie w ruchu mieszanym (np. strefowe ograni-
czenia predkosci);

10. Ruch rowerowy bedzie priorytetowo uwzgledniany na
skrzyzowaniach: preferowanymi rozwiazaniami beda
bezposrednie przejazdy przez skrzyzowania na jednym
cyklu $wiatel (redukcja czasu przejazdu i minimalizacja
koniecznosci zatrzymywania si¢) oraz osobne grupy
sygnalizacyjne dla rowerzystow;

11.Do 2020 roku planowane jest stworzenie systemu tras
rowerowych (sktadajacych sie z drég rowerowych i ulic
o uspokojonym ruchu), taczacego wszystkie Zrédta i cele
podrézy o ogélnomiejskim znaczeniu. Rocznie powsta-
wal bedzie co najmniej jedna trasa rowerowa biegnaca
od centrum do granic miasta,

12.Gléwne trasy rowerowe beda uroczyScie otwierane,
a informacja o oddaniu ich do uzytku bedzie réwniez
popularyzowana przez miasto. Celem tych zabiegéw
jest promocja nowych rozwiazaf na rzecz rowerzystow;

13.Obszar centrum bedzie dostepny dla rowerzystéw.
Wyjatkiem beda jedynie najbardziej popularne strefy
ruchu pieszego. Poprawiony zostanie przejazd tranzyto-
wy rowerem przez centrum oraz warunki ruchu rowe-
rowego na obwodnicy $rédmiescia;

14. Zostanie poprawiona przejezdnos¢ dla rowerzystéw ulic
dojazdowych (zlokalizowanych gléwnie w strefach
stempo 30”). W granicach mozliwo$ci stwarzanych
przez prawo, rowery zostana wylaczone z systemu szy-
kan tworzonych w celu uspokajania ruchu samochodo-
wego;

rowerzystow
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15.Rozbudowa parkingéw rowerowych w kluczowych
punktach miasta bedzie dalej kontynuowana. Miejsca
postojowe dla roweréw beda uwzgledniane przy wszyst-
kich przebudowach i zmianach aranzacji przestrzeni
ulicznych. W przypadku prywatnych miejsc postojo-
wych dla roweréw beda konsekwentnie stosowane nor-
matywy parkingowe zawarte w krajowym prawie bu-
dowlanym Badenii-Wirtembergii i dotyczy¢ beda za-
réwno nowych inwestycji, jak i zmiany uzytkowania
dotychczasowych budynkéw;

16. Utrzymanie wysokiej jakosci gléwnych drég rowero-
wych oraz czystosci na nich jest priorytetem. Podczas
prac drogowych nalezy uwzglednia¢ Wytyczne Doty-
czace Zabezpieczenia Rob6t Drogowych (Richtlinien fiir
die Sicherung von Avbeitsstellen an Strafen, RSA) Nie-
mieckiego Towarzystwa Naukowego Budowy Drég
i Transportu (Die Forschungsgesellschaft fiir Strafsen- und
Verkehrswesen, FGSV). Wytyczne te beda interpretowa-
ne w Swietle broszury wydanej przez kraj zwiazkowy
Pétnocna Nadrenie-Westfalie nt. zabezpieczenia intere-
su pieszych i rowerzystéw podczas robét drogowych.

Wytyczne odnosnie promocji ruchu rowerowego zawar-

te sa w kolejnym podrozdziale programu (w punktach 17—

19). Wiadze miejskie podkreslaja fakt, iz popularnosé ro-

weru jako Srodka lokomocji zalezy w duzej mierze od zna-

jomosci zalet tej formy przemieszczania sie, od udogodniesi

dla rowerzystéw, a takze od odbioru spotecznego jazdy na

rowerze.

17.Promocja ruchu rowerowego powinna zawieral infor-
macje o dzialaniach na rzecz poprawy warunkéw jazdy
rowerem (0 nowej infrastrukturze), informacje o wzro-
$cie natezenia ruchu rowerowego (poprawa klimatu
wokol tej formy przemieszczania si¢), a takze o impre-
zach rowerowych (np. o Dniu Pamigci o Draisie — wy-
nalazcy protoplasty roweru, ktérego dzielo powstato
w Mannheim);

18.Miasto bedzie koordynowad prace z grupami docelo-
wymi potencjalnych uzytkownikéw roweréw (ucznio-
wie, pracownicy itp.). Jej celem jest edukacja trans-
portowa, rozpoznawanie problemdéw oraz monitoring
dzialai na rzecz ruchu rowerowego (identyfikacje
miejsc subiektywnie uznawanych za niebezpieczne,
ewaluacje inwestycji miejskich, monitoring stanu
technicznego itp.). Dzialania te beda wspierane przez
rézne podmioty, np. szkoly, pracodawcédw przyjaznych
rowerzystom;

19. Urzad miasta bedzie przyjmowal informacje mieszkan-
c6w o problemach istniejacej infrastruktury rowerowej
i pieszej, a takze wstuchiwal siec we wskazéwki odnosnie
poprawy istniejacej i rozwoju nowej.

Struktury robocze i koszty finansowe realizacji progra-
mu zostaly zdefiniowane w punkcie dwudziestym, gdyz
realizacja zamierzed wymaga zapewnienia odpowiednich
kadr oraz zaspokojenia potrzeb finansowych.

20.,Okragly st6l rowerowy” skladajacy sie z przedstawi-
cieli réznych grup zaangazowanych w ruch rowerowy
jest powolany do realizacji celéw strategicznych.
Uczestnicy okraglego stotu przygotowuja zalecenia od-
no$nie techniki, kampanii spolecznych i innych dzialas.
Miasto zapewni odpowiedni dobér kadr oraz nalezyte
zasoby finansowe, aby umozliwi¢ realizacje dzialai na
rzecz ruchu rowerowego przyjetych w programie i do-
precyzowanych przez okragly stét.

Ostatni punkt dotyczy skutecznej kontroli realizacji
programu, ktéra bedzie przeprowadzana co pigé lat od za-
twierdzenia niniejszego dokumentu.

21. Co piec lat bedzie przeprowadzana ewaluacja dziatad na
rzez ruchu rowerowego prowadzonych na wszystkich
szczeblach. Wladze miasta Mannheim przygotuja rze-
telny zbiér fakeéw i danych statystycznych, aby umoz-
liwi¢ obiektywna dyskusje o efektach dotychczasowych
dzialan na rzecz ruchu rowerowego, a takze nad plana-
mi kolejnych inicjatyw.

Program przygotowany w ramach procedury BYPAD sta-
wia konkretne cele zwiazane ze zmiang zachowan transporto-
wych mieszkancéw. Takie sformulowanie polityki rowerowe;j
miasta umozliwia fatwa ewaluacje, pozostawiajac jednoczesnie
pewna swobode doboru srodkéw, jakie zostana wykorzystane
do realizagji tych celéw. Program , Mannheim — miasto przyja-
zne rowerzystom” wpisuje sic w ogdlng strategie transportu
miasta i regionu metropolitalnego oraz w cele polityki zrow-
nowazonego rozwoju, w tym w polityke klimatyczna.

Standardy techniczne
Wladze Mannheim nie zdecydowaly sie na opracowa-
nie wlasnych standardéw infrastruktury rowerowej. Jako
prawo lokalne przyjely opracowane przez Niemieckie
Towarzystwo Naukowe Budowy Drég i Transportu (Die
Forschungsgesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen,
FGSV) nastepujace dokumenty:
e Wytyczne Budowy Ulic Miejskich (Richtlinien Stad-
tstrafen, RASt 2006 Forschungsgesellschaft fiir Strafen-
und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strafsenentwurf, {61)
e Zalecenia dla Infrastruktury Rowerowej (Empfehlun-
gen fiir Radverkehrsanlagen, ERA 2009, {31)
e Wytyczne Dotyczace Zabezpieczenia Robét Drogo-
wych (Richilinien fiir die Sicherung von Avbeitsstellen an
Strafsen, RSA 1995. {51

Uzupelnieniem powyzszych dokumentéw jest broszura
wydana przez wladze Pélnocnej Nadrenii-Westfalii nt. orga-
nizacji ruchu pieszego i rowerowego podczas prac drogowych
(Baustellenabsicherung im Bereich von Geb- und Radwegen Hin-
weise fiir alle mit Baustellensicherung befassten Personen {27).

Nalezy nadmieni¢, ze w Niemczech opracowania FGSV
pelnia czesto role standardéw infrastruktury rowerowe;j,
cho¢ rzadko bywaja formalnie zatwierdzane. Przepisy nie-
mieckie w spos6b bardziej liberalny i mniej szczegdlowy
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okreslajg wytyczne budowy infrastruktury, wiec wytyczne
FGSV pelnia podobna role jak w Polsce rozporzadzenia
oraz Normy Techniczne. W przeciwieistwie do rozporza-
dzefi, nie maja jednak umocowania prawnego.

Organizacje spofeczne

Za jedna z najwazniejszych silnych cech sprzyjajacych rozwo-
jowi ruchu rowerowego w analizie BYPAD wskazano silne
organizacje spoleczne. Za najlepszy przyklad dziatalnosci spo-
lecznej wskazano realizacje juz w 2005 roku ,,Obywatelskiego
planu miasta Mannheim” (,Burgerstadtplan Mannheim”;
drugie wydanie mapy pochodzi z 2009), na ktérym naniesio-
no wiele informagji zwiazanych z obiektami i infrastruktura
shuzgca zréwnowazonemu rozwojowi, w tym infrastruktu-
re rowerowa. Plan zostal wydany przez Forum Srodowiska
(Unnweltforum) — platforme wsp6lpracy organizacji dziatajgcych
na trenie Mannheim na rzecz zréwnowazonego rozwoju.

Forum Srodowiska zrzesza 14 organizacji obywatelskich.
Trzy sposrdd nich sa bezposrednio zaangazowane w dzialania
na rzecz ruchu rowerowego. Sa to Og6lny Niemiecki Zwiazek
Rowerowy — oddzial w Mannheim (Allgemeiner Deutscher
Fabrrad-Club, ADFC), Niemiecki Klub Transportowy
(Verkehrsclub Deutschland, VCD) oddzial w aglomeracji Ren-
-Neckar oraz Niemiecki Zwiazek na rzecz Srodowiska
i Ochrony Przyrody (Bund fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland, BUND) okreg w Mannheim. Wszystkie trzy
organizacje uczestnicza zardwno w pracach rowerowego
okraglego stolu, jak i w pracach grupy roboczej na rzecz ru-
chu rowerowego (por. rys. 3).

Na terenie miasta dzialajg jeszcze inne organizacje ro-
werowe: turystyczne i sportowe. Ze wzgledu na ich specja-
lizacje niezwigzane z zarzagdzaniem infrastruktura transpor-
towa, zapraszane sa tylko na posiedzenia okraglego stotu,
nie biora udzialu w pracach , grupy roboczej — rowery” (nie
uczestnicza w opiniowaniu projektow itp.).

koordynacja zespofu,

Konsultacje spofeczne

Przyjecie Programu ,,Mannheim — miasto przyjazne rowe-
rzystom” zwigzane bylo z ustaleniem procedury konsultacji
spolecznych (rys. 3). Miasto podzielito konsultacje spolecz-
ne na dwa zespoly: na dotyczacy planowania strategicznego
oraz na dotyczgcy prac nad rozwigzaniami technicznymi.

Pierwszy zesp6l, ktory zostal nazwany ,okraglym sto-
fem”, ma gromadzi¢ jak najszersze grono uzytkownikéw ro-
weréw (nie tylko organizacje zajmujace sie transportem, ale
réwniez turystyka czy sportem rowerowym), przedstawicieli
instytucji spolecznych, przewoznikéw, a takze przedstawicie-
li $wiata polityki komunalnej. Okragly st6t zbiera si¢ raz lub
dwa razy do roku. Za przewodniczenie obradom odpowiada
wyloniony przez rade miasta radny, a koordynacja prac ze-
spolu prowadzona jest przez oficera rowerowego urzedu mia-
sta. W swojej pracy okragly stél prowadzi dyskusje nad cela-
mi strategicznymi, podejmuje najwazniejsze rozstrzygniecia
w zakresie rozwoju i promogji ruchu rowerowego, a takze
tworzy wytyczne dla rozwiazan technicznych, kampanii pro-
mocyjnych czy innych dzialan.

Druga grupa jest zespdt zadaniowy dzialajacy pod na-
zwa ,grupa robocza — rowery”. Uczestnicza w niej tylko
przedstawiciele tych komérek magistratu, ktére odpowia-
daja za organizacje i bezpieczefistwo ruchu drogowego,
przedstawiciele policji drogowej oraz przedstawiciele trzech
organizacji spolecznych dzialajacych na rzecz rozwoju infra-
struktury rowerowej (ADFC, VCD, BUND). Dzialania
tego zespolu odbywaja si¢ pod kierownictwem gléwnego
specjalisty ds. planowania ruchu rowerowego. Nalezy tu
nadmienid, iz jest to osoba odpowiedzialna za infrastrukcu-
re rowerowa, inna niz oficer rowerowy, ktéry jest odpowie-
dzialny za caloksztalt polityki rowerowej miasta. Glownymi
zadaniami ,,grupy roboczej — rowery” jest opiniowanie pro-
jektéw infrastruktury rowerowej i infrastruktury ruchu
ogdblnego, majacej walny wplyw na ruch rowerowy. Ponadto
grupa udziela wsparcia w realizacji strategii oraz prowadzi

pisanie raportéw kierowanie
. i Oficer rowerowy zespotem
szeWan’CZ‘?me Gt. specjalista od planowania ruchu roweroweg 2
posiedzeniom, uczestnictwo Wydziat planowania transportu uczestnictwo *
uczestnictwo Zarzad drég - wydziat budowy

o

Zarzad drog - wydziat utrzymania
Zarzad drog - wydziat zarzadzania ruchem
Policja - wydziat ruchu drogowego

grupa

k:,Ubyh Lorest robocza

radnyc czest

miejskich plctwo et . Zggniry
SUND co 2 miesiace

uczestnictwo

- dyskusja strtegiczna

- najwazniejsze rozstrzygniecia
- wytyczne dla rozwigzan
technicznych, promocji itp.

Rys. 3. Schemat pokazujacy konsultacje spoteczne w dziataniach na rzecz ruchu rowerowego.
Zrédto: Urzad Miasta Mannheim — Program ,Mannheim — miasto przyjazne rowerzystom”
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- opiniowanie projektow infrastruktury
rowerowsej oraz majgcej wpltyw na
ruch rowerowy

- realizacja zadan Programu

- monitoring dziatan
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biezacy monitoring dzialafi na rzecz rowerzystéw. Spotkania
odbywaja sie co dwa miesiace, cho¢ w razie konieczno$ci
moga by¢ zwolywane czesciej.

Dos¢ nietypowy podzial konsultacji spotecznych na
dwie grupy ma swoje uzasadnienie. Pozwala usprawni¢
proces opiniowania projektéw drogowych — uczestnicza
w nim tylko te instytucje, ktére maja wladztwo planistycz-
ne w danym zakresie, i te organizacje spoteczne, ktére dys-
ponuja fachowg wiedza. Z drugiej strony, dziatania okragle-
go stolu maja ustalac cele o charakterze strategicznym, ta-
kie jak wieloletnie programy dzialaf, kampanie spoteczne
itp. W takiej sytuacji koniecznym jest budowanie jak naj-
szerszego konsensusu spolecznego wokét generalnych ce-
l6w. Nalezy wiec do dyskusji zaprasza¢ wszystkie srodowi-
ska rowerowe, przedstawicieli przewoznikéw oraz przed-
stawicieli innych uzytkownikéw przestrzeni ulicznych (np.
izby handlowe), wydzialy zajmujace sie promocjg miasta,
a przede wszystkim politykéw.

Pierwsze doswiadczenia z konsultacji spolecznych w tej for-
mie sa bardzo zadowalajace. Wiadze Mannheim sa $wiadome,
ze udzial spoleczny przynosi miastu bardzo wiele korzysci —
dostarcza fachowej wiedzy oraz informacji i uwag bezposred-
nio od uzytkownikéw. Umozliwia poznawanie réznych stano-
wisk 1 poszukiwanie wsp6lnych rozwiazan. Dodatkowe pary
oczu w ,grupie roboczej — rowery” pozwalaja natomiast do-
strzec ewentualne bledy w projektach, a zaangazowanie szero-
kich grup spolecznych w proces planowania strategicznego
pozwala na ksztaltowanie si¢ kultury planistycznej: budowe
wiezi zaufania pomiedzy uczestnikami, wymiane do§wiadczen,
poznawanie wlasnych pogladéw itp.

Konsultagje spoleczne projektéw infrastrukturalnych przy-
niosly juz wymierne korzysci. Szczegdlnie widac to przy two-
rzeniu projektéw przedhuzenia tras tramwajowych w pdélnoc-
nych dzielnicach miasta. Projekty, ktére poczatkowo nie prze-
widywaly znaczacej poprawy warunkéw jazdy rowerem,
w przestrzen uliczna wnosza nowg jakos¢, nawet w niektorych
miejscach kosztem zawezenia tras tramwajowych do jednego
toru, na ktérym ruch odbywa¢ bedzie si¢ wahadlowo.

Komunikacja spofeczna
Waznym elementem systemu partycypacji spolecznej jest,
oprécz calej instytucjonalizacji procesu udzialu spolecznego
w strategicznym planowaniu infrastruktury rowerowej, bez-
posredni kontakt z uzytkownikami. Dziedzina, gdzie bezpo-
sredniego i szybkiego kontaktu z poszczegdlnymi uzytkow-
nikami nie da si¢ zastapi¢ sformalizowanymi konsultacjami,
sg opinie o stanie infrastruktury rowerowej. Wladze miasta
Mannheim uruchomily wiec specjalng strone internetowsg
(,Rad im Quadrat”, www.rad-im-quadrat.de), na ktérej jed-
nym z elementéw jest formularz umozliwiajacy zglaszanie
probleméw zwiazanych z infrastruktura rowerowa i ruchem
rowerowym poza nig. Czyni si¢ to, opisujac problem bez-
posrednio na mapie. Zgloszenia widoczne sg dla wszystkich
uzytkownikéw, a informacja o ewentualnych poprawkach
zamieszczana jest rowniez na tej mapie.

Wladze miejskie w ostatnim czasie rozpoczely wspétprace
z Uniwersytetem Technicznym w Kaiserslautern, aby proce-

dure jeszcze uproéci¢. Nowe rozwigzania techniczne pozwolg
na pominiecie najstabszego ogniwa w dotychczasowej proce-
durze — koniecznosci zapamictania problemu, , przywiezienia
go do biurka” i wpisania w formularzu. Docelowy model ma
bazowad na tzw. mobile blogging — rozwiazaniu wykorzystuja-
cym mozliwosci smartfonéw w tworzeniu blogdéw. W modelu
tym bedzie mozna wykonad smartfonem zdjecie, wprowadzi¢
krétki opis problemu i wystac jako e-mail czy MMS na wska-
zany adres lub numer, a system, korzystajac z dhugosci i sze-
rokosci geograficznej GPS odczytanej z smartfomu, sam za-
miesci zgloszenie na stronie. Oprdcz uproszczenia procedury
zaletg jest skrdcenie czasu skladania zgloszenia oraz wyzsza
liczba zgloszen. Zaklada sie, ze prostota rozwigzania bedzie
mie¢ walny wplyw na jego popularnosé.

Coraz bardziej istotnym elementem komunikacji spo-
fecznej i promocji ruchu rowerowego sa planery podrézy.
Wladze miejskie nie rozwijaja swoich planeréw, korzystajg
z mechanizmu opracowanego dla Hes;ji i sasiednich obsza-
réw. Internetowe narzedzie pozwala na wybdr nie tylko
najkrétszych czy najbezpieczniejszych tras, ale réwniez za-
wiera informacje o szlakach i atrakcjach turystycznych, tra-
sach dla specjalnych grup turystéw rowerowych czy infor-
macje o integracji transportu publicznego z rowerowym.

Poza wspomniang strong internetowa miasto prowadzi
kampanie na popularnych serwisach spotecznosciowych ta-
kich jak Facebook, Flickr, Twitter. Wykorzystanie tych
form przekazu ma wzmocni¢ wi¢Zz z uzytkownikami rowe-
ru, poszerzy¢ krag odbiorcéw oraz dostarczaé informacje
w modny sposéb, co jest szczeg6lnie istotne dla miodziezy.

Osobliwoscia promocji ruchu rowerowego w Mannheim
bylo wprowadzenie z dniem 1 maja 2009 premii w wysoko-
$ci 50 EUR za zlomowanie starego roweru, przy jednoczes-
nym zakupie nowego. Premia byla do zrealizowania w przy-
padku zakupu nowego roweru, ktdéry nie jest rowerem
sportowym. Premie mozna bylo realizowa¢ tylko w skle-
pach rowerowych na terenie Mannheim. Stare rowery nale-
zalo oddad przy stacji rowerowej ,Biotopii” zlokalizowanej
przy dworcu gléwnym w Mannheim. ,Zezlomowane” ro-
wery, jesli tylko to bylo technicznie wykonalne i ekono-
micznie uzasadnione, poddawane byly naprawie, sa wypo-
zyczane mniej zamoznym mieszkaficom.

Akgcja miala bardziej wymiar symboliczny — przyznano
tylko 100 premii za oddanie rowerdw, jednak gléwnym ce-
lem bylo zwrécenie uwagi na korzysci, jakie plyna dla miasta
ze zwiekszenia ruchu rowerowego. Akcja cieszyla sie duzg
popularnoscia, przewyzszajacg limit przyznawanych premii.
Dzialania Mannheim byly tez zacheta dla kilku innych miast
do przeprowadzenia podobnych akeji. Nalezy nadmieni¢, ze
akcja byla odpowiedzia na kontrowersyjny projekt rzadu fe-
deralnego, ktéry przy ztomowaniu starego samochodu i za-
kupie nowego oferowal wyptate 2500 EUR. Formalnie pro-
jekt mial przyczyni¢ sie¢ do poprawy stanu srodowiska przez
wylaczenie z obiegu najstarszych i najbardziej zanieczyszcza-
jacych pojazdéw, jednak nawet przedstawiciele wladz fede-
ralnych nie kryli, ze celem jest pobudzenie przemyshu moto-
ryzacyjnego w warunkach spowolnienia gospodarczego. Idea
wyplacania premii za zlomowanie starych roweréw wyszla
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od Niemieckiego Klubu Transportowego — (VCD) i stanowi-
fa sprzeciw wobec praktyk wspierania przemystu motoryza-
cyjnego pieniedzmi podatnikéw.

Wymiana do$wiadczen i wspdtpraca naukowa

Waznym elementem wspélpracy na rzecz rozwoju ruchu
rowerowego jest wymiana do§wiadczei w Grupie Roboczej
Gmin Przyjaznych Rowerzystom w Badenii-Wirtembergii
(Arbeitsgemeinschaft Fabrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wiirttemberg — AGFK-BW e.V)). Mannheim bylo jednym
z miast zalozycieli tego stowarzyszenia komunalnego.
Stowarzyszenie jest druga inicjatywa w krajach zwiazko-
wych Niemiec, po Pélnocnej Nadrenii-Westfalii.

Wladze miejskie obecnie nie prowadza obecnie zadnego
programu badawczo-wdrozeniowego z zakresu infrastruk-
tury rowerowej, ale chetnie podejmujg sic wspolpracy przy
projektach powstajacych podczas prac dyplomowych czy
innych badan.

Podsumowanie
Mannheim jest przyktadem miasta, ktére chce wykorzystaé
szanse, jaka stanowil dos¢ wysoki udzial ruchu rowerowego
w podrézach, ktéry powstal wlasciwie samoistnie. Wladze
miejskie licza, iz poprzez systemowe dzialanie mozliwym
bedzie poprawa wygody i bezpieczefistwa rowerzystow, a
w konsekwencji zwickszenie udzialu ruchu rowerowego
i poprawa jakosci zycia w miescie. Shuzy¢ temu ma przy-
gotowany przy wspoétudziale Program ,Mannheim — mia-
sto przyjazne rowerzystom” oraz udzial spoleczny zaréwno
przy planowaniu strategicznym, jak i konkretnych projek-
tach drogowych.

Wladze miejskie i organizacje spoleczne sg $wiadome,
ze — aby doréwnaé najbardziej rowerowym miastom — przed

Mannheim jest dluga droga. Przyjete plany méwig jednak,
co nalezy w pierwszej kolejno$ci zmieniaé. Waznym ele-
mentem sa tez ambicje, aby zwigksza¢ budzet na dzialania
na rzecz budowy infrastruktury rowerowej, ktéra nie jest
realizowana podczas innych inwestycji. W ostatnich latach
bylo to tylko okoto 100 tys. EUR rocznie, co w przeliczeniu
na mieszkanca daje okolo 0,37 EUR. W pobliskim
Karlsruhe, miescie z réwnie duzymi ambicjami rowerowy-
mi i z duzym potencjatem, wydatki siegaja w przeliczeniu
juz 5 EUR na mieszkarca rocznie, a w miescie pretenduja-
cym do miana stolicy rowerowej Niemiec — w Monastyrze
(Munster) az 8 EUR. Wladze miejskie licza jednak, iz sy-
stemowe podejécie do ruchu rowerowego, wsp6lpraca z sze-
rokim gronem partneréw, zwlaszcza z organizacjami zrze-
szajacymi uzytkownikéw, pozwola osiagna¢ zamierzone
cele mimo skromniejszych naktadéw finansowych.
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Michat Wolanski'

ORGANIZACJA AGLOMERACYJNEJ KOMUNIKACJI SZYNOWEJ
OPARTA NA OPERATORACH PRYWATNYCH | MODELU
WYNAGRODZEN NETTO — STUDIUM PRZYPADKU MELBOURNE

Melbourne szczyci sie najwieksza siecia tramwajowa
na $wiecie i jest jedna z nielicznych metropolii anglo-
saskich, ktére mimo boomu motoryzacyjnego w dru-
giej potowie XX wieku nie zlikwidowaly komunikacji
tramwajowej. Stolica Wiktorii jest roéwniez przykta-
dem bardzo dobrze zintegrowanej z komunikacja
miejska kolei aglomeracyjnej. Oba te systemy od 1999
roku obstugiwane sa przez przewoznikéw prywat-
nych — wynagradzanych w modelu netto i posiadaja-
cych duza decyzyjno$¢ w zakresie ksztaltowania ofer-
ty. I chociaz w 2002 roku o malo nie zdecydowano
sie na ponowna komunalizacje, to jednak po szczegé-
lowym audycie oraz dopracowaniu zasad wspélpra-
cy z operatorami, zdecydowano sie na doskonalenie
obranego modelu. Wszystko to czyni Melbourne bar-
dzo waznym zrédltem do$wiadczen.

Wprowadzenie

Tematyka prywatyzacji w komunikacji szynowej byta
juz omawiana na famach , Transportu Miejskiego i Regio-
nalnego”?, jednak mnogos$¢ doswiadczen ostatnich lat oraz
mala szczegdlowos¢ wezesniejszych studiéw przypadkow
nakazuja powr6ci¢ do tych zagadnien. Staja sie one obec-
nie tym istotniejsze, ze duze zadluzenie samorzadéw oraz
spadajaca efektywnos¢ niektérych podmiotéw publicznych
moga sprawié, ze juz wkrétce ponownie bedziemy poszu-
kiwa¢ nowych rozwigzafi organizacyjnych’. W przyszlosci
dodatkowym czynnikiem, zachecajacym do wspdlpracy
z partnerami prywatnymi moze sta¢ si¢ rOwniez mniejsza
dostepnos¢ srodkéw unijnych w kolejnych perspektywach
finansowych.

Dr, Katedra Transportu SGH w Warszawie, michal.wolanski@sgh.waw.pl

> Por. M. Wolanski, Modele wspitpracy organizatoriw transportu publicznego z przewoz-
nikami prywatnymi w miejskim transporcie szynowym (studia przypadkdiw), , Transport
Miejski i Regionalny”, 2006 nr 11, s. 13-16.

Jako pierwszy przejaw takich rozwazad mozna traktowac proby rozpoczecia pro-
cesu prywatyzacyjnego Kolei Mazowieckich przez samorzad wojewddztwa mazo-
wieckiego.

Réwniez w przypadku Melbourne — drugiego co do
wielko$ci miasta Australii i stolicy czteromilionowej aglo-
meracji — prywatyzacja przewozow byla skutkiem mniej-
szej dostepnosci srodkéw publicznych oraz kolejnym eta-
pem programu, majacego na celu ograniczanie kosztéw
komunikacji miejskiej. Dzialania te rozpoczeto juz na po-
czatku lat 90., kiedy to rzad stanowy Wiktorii — ustawowy
organizator calosci komunikacji — dokonal prywatyzacji
komunalnego przewoznika autobusowego (nigdy nie graja-
cego dominujacej roli w komunikacji autobusowej?), zli-
kwidowal obstuge konduktorska w tramwajach oraz obstu-
ge na wielu stacjach kolejowych, czego skutkiem bylo m.in.
zmniejszenie liczby pracownikéw sektora publicznego
w komunikacji aglomeracyjnej z 18 tys. w 1992 roku do
8400 w 1997°.

Uznano jednak, ze dzialania te nie przyniosly wystar-
czajacego efektu i w drugiej polowie lat 90. przygotowano
réwniez proces przekazania komunikacji szynowej w rece
prywatnych operatoréw, decydujac od razu, ze beda oni od-
powiedzialni nie tylko za wykonywanie przewozéw, ale
réwniez za zarzadzanie siecia, natomiast rozliczenie bedzie
nastepowalo w tzw. modelu netto®, bedacym przeciwiefi-
stwem modelu brutto, dominujacego w polskich miastach.

Stad tez celem niniejszego artykulu jest przyblizenie do-
$wiadczent Melbourne, wraz z plynacymi z nich wnioskami,
dotyczacymi:

W Australii systemy autobusowe tradycyjnie bazuja na przewoznikach prywat-
nych, ktérzy w okresie boomu motoryzacyjnego nie zostali skomunalizowani, jak
w Europie, lecz zaczeli otrzymywac wsparcie publiczne. W duzych miastach — jak
np. Sydney czy Melbourne przed reforma — zdarzaja si¢ przewoznicy publiczni,
obstugujacy czes¢ sieci. Na przyklad w Sydney jest to centralna cze$¢ aglomeraci,
w ktérej autobusy zastapily zlikwidowane w latach 50. tramwaje.

> Expression of Interest Brief. Appendix A~+B. Melbourne Metropolitan, Tram (MR3 014)
and Train (MR3 015) Franchises. Department of Transport, Victoria, Melbourne,
2008, s. 29.

Pod tym pojeciem rozumie si¢ model, w ktérym przewoznik otrzymuje zakontrak-
towane wynagrodzenie (na pokrycie deficytu generowanego przez ustugi) oraz za-
chowuje przychody ze sprzedazy biletéw. Oznacza to zatem, ze jego przychdd jest
uzalezniony od wielkosci sprzedazy. Wigcej na ten temat, por np.: H. Stammler,
K. Pulkkinen, Brutto oder Netto? Verkebrsvertrige im SPNV, ,Der Nahverkehr” Nr.
3/2008, s. 8—13.
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* mozliwosci oraz sposobu prywatyzacji przewozéw w ko-
munikacji szynowej,

* angazowania podmiotéw prywatnych do zarzadzania
sieciami komunikacyjnymi,

* prowadzenia rozliczeri w modelu netto.

Artykul podzielony jest na cztery czesci, z ktérych pierw-
sza opisuje pierwsze doSwiadczenia przetargowe w latach
1999-2002, druga — klopoty finansowe przewoznikéw
w 2002-2003 oraz renegocjacje i konsolidacje uméw do
2009, a trzecia — aktualne, obowiazujace od 2009 roku, zasa-
dy wspdlpracy z przewoznikami prywatnymi, bedace wyni-
kiem przetargéw przeprowadzonych w 2008. Ostatnia czes¢
nie tylko podsumowuje rozwazania, ale réwniez — zgodnie
z postawionymi celami — zawiera wnioski w kontekscie pol-
skich systeméw komunikacji miejskiej (nie tylko szynowej).

Pierwsze doswiadczenia — przetarg w 1999 .

Jak juz wspomniano na wstepie, system przetargowy w ko-
munikacji szynowej w Melbourne byl elementem strategii
poprawy efektywnosci rozleglego systemu komunikacyj-
nego (por. tabela 1), polegajacej na ograniczaniu kosztéw,
przy jednoczesnym zachowaniu — a nawet poprawie — kon-
kurencyjnosci.

Tabela 1
Wybrane parametry systemu komunikacyjnego Melbourne
(stan na 03.2008)
Liczba pasazeréw przewiezionych kolejg aglomeracyjng 2006/2007 [min.] 154,9

Liczba pasazeréw przewiezionych komunikacjg tramwajowa 2006/2007 [min. pas] | 178,6
Liczba pasazeréw przewiezionych komunikacjg autobusowg 2006/2007 [min. pas] | 85,0

Liczba wagonow tramwajowych 496
— w tym zabytkowe 54
—w tym zakupione po 1999 r. 95
Liczba sktadow kolei aglomeracyjnych (3-wagonowe) 331
—w tym zakupione po 1999 r. 130

Zrédto: Expression of Interest Brief. Appendix A+ B. Melbourne Metropolitan Tram and Train Franchises.
Department of Transport, Victoria, Melbourne 2008, s. 42-53

Odzwierciedleniem tego byly cele, jakie postawiono so-

bie juz na poczatku projektu’:

* zapewnienie stopniowej poprawy jakosci ushug komuni-
kacyjnych,

* zapewnienie istotnego i zréwnowazonego wzrostu licz-
by pasazeréw korzystajacych z systemu,

* minimalizacja dlugoterminowych kosztéw transportu
publicznego dla podatnikdw,

* przeniesienie ryzyka do sektora prywatnego,

* zapewnienie wysokich standardéw bezpieczefistwa.

Ich wypelnieniu mialy stuzy¢ szczegSlowe zalozenia.
Jako ze jednoznacznie okreslono, iz zamierzeniem samorza-
du nie jest sprzedaz aktywow w postaci zajezdni czy pojaz-
déw w celu osiagniecia szybkiego przychodu, lecz uzyska-
nie dlugoterminowych korzys$ci w postaci bardziej efektyw-
nego procesu eksploatacji — totez z gory zalozono, ze gléwne

7 J. Stanley, Franchising of Melbourne’s rail services: assessment after six years, ,European
Transport” 33/2000, s. 55-56.
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Fot. 1. Jednostka kolei regionalnej V/Line.

sktadniki majatku (w tym pojazdy i zajezdnie) pozostang
publiczne i beda udostepniane przewoznikom. Podobnie
szeregowi pracownicy beda przejeci na niepogorszonych
warunkach przez nowych operatoréw, a pdzniej — przez ich
nastepcow.

Ze wzgledu na swoja specyfike, opisywany proces — nazwa-
ny w niniejszym tekscie prywatyzacja komunikacji szynowej
(ale nie prywatyzacja operatoréw czy zarzadcy infrastruktury)
— jest nazywany przez wladze stanowe franchisingiem, analo-
gicznie np. do kolei brytyjskich®. Jednakze wiele innych zrédet
anglojezycznych nazywa go réwniez prywatyzacja’.

Dodatkowo przyjeto, ze sprywatyzowana bedzie calosé
przewozéw szynowych, czyli kolej regionalna (V/Line), aglo-
meracyjna (podzielona rok przed prywatyzacja na dwa pakiety
— Bayside Trains i Hillside Trains) oraz komunikacja tramwa-
jowa (dwa pakiety — Yarra Trams i Swanston Trams).

W przypadku tramwajéw oraz kolei aglomeracyjnych
zalozono, ze zachowana zostanie integracja pionowa — czyli
wyloniony podmiot, nazywany w niniejszym opracowaniu
operatorem, pelni réwniez funkcje, zwiazane z utrzyma-
niem infrastruktury, ktéra — jak juz wspomniano — pozosta-
je wlasnoscia publiczna stanu Wiktoria; wyjatek dotyczyt
kolei regionalnej V/Line, albowiem korzysta ona z infra-
struktury wspoéldzielonej z innymi typami przewozéw.

Waznym zalozeniem konstrukeji systemu bylo przyjecie,
ze przewoznik bedzie nie tylko zapewnial ustugi, ale réwniez
aktywnie wplywal na ich jako$¢, posiadajac znaczng swobode
w ksztaltowaniu ustug, ograniczona oczywiscie pewnymi po-
stanowieniami umowy. Mialo mu sprzyja¢ zawarcie umow
nastosunkowo dhugiokres—od 10do 15 lat, przy czym w przy-
padku par pakietéw kolei aglomeracyjnych i tramwajéow —
zalozono, ze kazdorazowo umowa na jedna cze$c¢ sieci bedzie
zawarta na 12, a na druga — na 15 lat.

Mimo obcigzenia operatoréw znacznym ryzykiem natury
handlowej, wynikajacego z przyjetego modelu rozliczeri net-
to, nie ponosili oni znacznego ryzyka kosztowego — na przy-
klad zwiazanego z kosztami utrzymania pojazdéw czy infra-
struktury (por. tabela 2). Wychodzono przy tym z zalozenia,

8 Expression of Interest Brief, Appendix..., op.cit., s. 29-30.

? Np. R. Williams, D. Grieg, 1. Wallis, Results of Railway Privatisation in Australia
and New Zeland, The World Bank Group, Washington 2005.
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Tabela 2
Wybrane elementy zasad podziatu ryzyka przed i po 2004 r.
Rodzaj ryzyka Przed 2004 r. Po 2004 r.
Koszty wymaganych prawnie odpraw dla pracownikdw | Operator Strona publiczna
Nizsze od spodziewanych wplywy z biletow Operator Wspolnie

Ryzyko spadku przychoddw realnych przy braku
waloryzaciji taryfy

Nadmierne przychody operatora

Strona publiczna | Strona publiczna

Strona publiczna | Strona publiczna

Inflacja Strona publiczna | Strona publiczna
Koszty zwigkszania przepustowosci przy duzym Strona publiczna | Strona publiczna
popycie

Koszty utrzymania infrastruktury i pojazdow
Zmiany w stanie prawnym

Strona publiczna
Strona publiczna

Strona publiczna
Strona publiczna

Zrédio: Synteza tabel w opracowaniu Franchising Melbourne’s train and tram system Auditor General
Victoria, Melbourne 2005

ze ryzyko to ma charakter dlugoterminowy, zalezny od decy-
zji w przeszlosci oraz oddzialywujacy daleko w przysztosé.
Jednoczesnie jednak decyzje w tym zakresie musza by¢
w znacznym zakresie konsultowane ze strong publiczna.

Oczywiscie taki podzial ryzyka znalazt odzwierciedlenie
w wynagrodzeniu przewoznika, ktére bylo ustalane wiel-
koskladnikowo i obejmowalo oddzielnie przewozy, utrzy-
manie oraz inwestycje taborowe, utrzymanie oraz inwesty-
gje infrastrukturalne, a takze refundacje znizek socjalnych
dla wybranych grup pasazeréw. Natomiast wielko$¢ udzia-
la w przychodach ze sprzedazy biletéw byla ustalana na
postawie algorytmu okreslajacego rzeczywista przychodo-
wos¢ konkretnych fragmentéw sieci.

Generalnie rzecz biorac, zalozenia strategiczne przyjete
w Melbourne nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie, gdyz prze-
ciwdzialaja one zastapieniu monopolu publicznego mono-
polem prywatnym, poprzez stymulacje konkurencji i obni-
zenie barier wejscia (po zakoficzeniu si¢ uméw operator-
skich dotychczasowy przewoznik ma zblizone szanse do
innych konkurentéw). Rozwigzaniem proefektywnoscio-
wym jest rOwniez integracja pionowa (o ile z danej linii ko-
rzysta tylko jeden przewoznik), albowiem nie rozdziela si¢
sztucznie funkcji i etatéw zwiazanych z prowadzeniem ru-
chu i obstuga pasazeréw, co generuje dodatkowe koszty.

Zalozono réwniez, ze jeden operator nie moze uzyskaé
obu pakietéw zadan w komunikacji tramwajowej lub obu
pakietéw zadaii w kolejowej komunikacji aglomeracyjnej
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Fot. 2. Jednostka kolei aglomeracyjnej nowego typu (prod. Siemensa).

Fot. 3. Jednostka kolei aglomeracyjnej nowego typu (prod. Alstom).

w celu zapewnienia odpornosci systemu na ewentualne klo-
poty jednego z operatoréw.

W wyniku postepowan przetargowych w zimie 1999
(czyli w polowie roku) wyloniono nastepujacych operato-
row'’:

* National Express — dla trzech pakietéw: V/Line, Bayside

Trains, Swanston Trams,

* Connex — dla pakietu Hillside Trains,
* Metrolink Victoria (spétka pomiedzy Transdev oraz fir-
mami lokalnymi) — dla pakietu Yarra Trams

Pierwsze lata wskazywaly na pelen sukces przyjetej stra-
tegii, czego dowodzity'':

* obnizenie wielkosci dotacji do komunikacji szynowej az
0 1/3 — 2 450 milionéw AUD' do 300 milionéw AUD
w roku 2000/2001 i 349 mln AUD w roku 2001/2002;
oszczednosci przewyzszyly planowane prognozy o okoto
30-40 milionéw AUD w roku 2000/2001 i 75 milio-
néw AUD dla roku 2001/2002; dla poréwnania — na
poczatku lat 90. dotacja do komunikacji szynowej
w Melbourne wynosila ponad 565 milionéw AUD;

* dynamiczny wzrost przewozéw — o 5—6% w skali rocznej;

* wzrost podazy ustug — 0 5% w ciagu trzech lat;

* realizacja duzego programu modernizacji taboru oraz za-
kupu nowych pojazdéw (nowe tramwaje i zespoly trak-
cyjne byly zamawiane przez operatoréw w formie umoéw
leasingowych wraz z utrzymaniem, przy czym po wygas-
nieciu kontraktu operatorskiego umowy leasingowe au-
tomatycznie przechodzily na nowego przewoznika).

A takze:

* poprawa punktualnosci i niezawodnosci 0 35% w ciagu
trzech lat,

* rak strajkow,

* zrost poziomu satysfakcji pasazeréw z 61% do 68%
w ciagu trzech lat.

10" Ibidem.

' J. Stanley, D. Hensher, Melbourne’s Public Transport Franchising: Lessons for PPE ITS
Working Paper, Sydney 2004, s. 5-7.

2.1 AUD = ok. 3 PLN.
15 Expression of Interest Brief, op.cit., s. 29-30.
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Fot. 4. Jednostka kolei aglomeracyjnej starego typu (prod. Comeng).

Ktopoty finansowe przewoznikow, konsolidacja i renegocjacja

umoéw — 2002-2003 r.

Niestety sytuacja ulegla pogorszeniu w pod koniec 2001

roku, kiedy to wszyscy operatorzy zazadali zwickszenia wy-

nagrodzen. Podjeto z nimi negocjacje, jednak w ich trakcie,

w 2002 roku, National Express definitywnie zrezygnowal

ze $Swiadczenia ustug w Melbourne (réwniez w komunika-

¢ji autobusowej — ktéra nie jest przedmiotem niniejszego
opracowania), decydujac si¢ na przepadek gwarancji w wy-
sokosci ponad 130 milionéw AUD.

Wszelkie zrédta australijskie' zgodnie wskazuja, ze klu-
czowq przyczyna porazki byl nadmierny optymizm oferenta
(nalezy bra¢ pod uwage, ze to wlasnie ten optymizm sprawil,
ze National Express uzyskal az trzy kontrakty) — w ujawnio-
nym pézniej biznesplanie zakladano zwigkszenie pracy prze-
wozowej 0 71% przy wzroscie podazy o 11%. Biorac pod uwa-
ge wystepowanie szczytéw przewozowych oraz duze zapelnie-
nie pojazdéw w szczycie — nie bylo to technicznie wykonalne.

Jako dodatkowe przyczyny porazki wskazuje sie:

* klopoty z systemem biletowym (zarzadzanym przez
podmiot zewnetrzny, wybrany jeszcze przed prywatyza-
¢ja przez wiladze stanowe), ktéry ze wzgledu na niskg
sprawnos$¢ pozbawil operatora czesci przychodéw (nie-
dzialajace automaty sprawialy, ze pasazerowie jezdzili
bez biletéw, a operator nie mégl stworzy¢ alternatywne-
go kanalu dystrybucji);

* nieczytelnos¢ i kontrowersyjnos¢ systemu podziatu
przychodéw — przypomnijmy: bazujacego na rzeczywi-
stej przychodowosci poszczegdlnych fragmentéw sieci
— ktéry zamiast motywowacd, byl ,.czarna skrzynka”;

* wprowadzenie podatku GST — australijskiego odpo-
wiednika podatku VAT, ktérego koszty musial ponies¢
operator.

Przyczyny te z pewnoscia przyspieszyly odstapienie ope-
ratora od umowy, jednak nalezy przewidywad, ze nawet
gdyby opisane zjawiska nie wystapily, to predzej czy poz-
niej zrezygnowalby on ze Swiadczenia ustug, ze wzgledu na
nierealny biznesplan.

14 J. Stanley, op.cit., s. 60, takze J. Stanley, D. Hensher, op.cit. oraz Franchising
Melbourne’s train and tram system. Auditor General Victoria, Melbourne 2005.

5 J. Stanley, op.cit., s. 63.
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Fot. 5 . Tramwaj nowego typu (prod. Alstom).

Wypowiedzenie umowy przez National Express oraz
klopoty pozostalych przewoznikéw wiazaly sie z powazng
refleksjg na temat przyszlosci stanowego systemu organiza-
cji komunikacji szynowej. Rozwazano trzy mozliwosci'®:

* przejecie ruchu przez operatora komunalnego,

* przejecie ,porzuconych” pakietéw przez pozostalych
operatordw oraz renegocjacje umow z nimi,

* przejecie ruchu przez nowych operatoréw wylonionych

w nowych przetargach.

Ostateczniewodniesieniudokoleiaglomeracyjnychitram-
wajow zdecydowano sie na drugi wariant, aczkolwiek we-
dlug przeprowadzanych wéwczas analiz pierwsze dwa wa-
rianty charakteryzowaly si¢ bardzo zblizonym poziomem
kosztow!'’. Na korzy$¢ renegocjacji przemawiala wicksza
efektywnos¢ operacyjna, na korzys¢ za$ operatora komunal-
nego — brak wymogdéw zysku oraz premii za ryzyko.

Zgodnie z zasada scalania sieci, pakiet tramwajowy
National Express przypadl Metrolinkowi (dzialajacemu
pod marka Yarra Trams), a pakiet kolei aglomeracyjnych —
Connexowi. Pakiet kolei regionalnych zostal przejety bez-
posrednio przez wladze stanowe, albowiem nie bylo mozli-
wosci szybkiego znalezienia operatora prywatnego.

Rezygnacja National Express nie spowodowala przesto-
ju, jaki wystepuje np. w przypadku strajku, jednak w pierw-
szych miesigcach po naglym przejeciu pakietéw przez no-
wych operatoréw mozna bylo zauwazy¢ problemy organi-
zacyjne, ktérych przejawami bylo istotne obnizenie punk-
tualnosci oraz wicksza liczba kurséw niezrealizowanych.

Nowe kontrakty podpisano na okres od kwietnia 2004
roku do listopada 2008, z mozliwoscig przedtuzenia do
maja 2010, co wskazuje, ze potraktowano je jako swojego
rodzaju rozwigzanie przejsciowe i prébne.

Wprowadzono jednocze$nie wiele zmian w zasadach
wspdlpracy z przewoznikami:

* postawiono na zasade ,otwartych ksiag”, wedlug ktdrej
biznesplan przewoznika oraz jego pdézniejsze wyniki fi-
nansowe s3 jawne, ich realnos¢ za§ — weryfikowana na
etapie zawierania umowy, poprzez poréwnanie z mode-
lem sporzadzonym na zlecenie strony publicznej;

!¢ Franchising Melbourne’s. .., op.cit., s. 40-41.
7 Ibidem.
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* zmieniono zasady podzialu wplywéw ze sprzedazy bile-
téw — precyzyjny, oparty na karcie zblizeniowej system
podziatu proporcjonalnego do przychodu zastapiono sy-
stemem stalych proporcji podziatu przychodéw;

* odciazono (cze$ciowo) operatora od ryzyka zbyt niskich
przychodéw (por. tabela 2) oraz kilku innych czynnikéw
ryzyka;

* wprowadzono Metlink — spélke integrujaca przewozni-
kéw, bedacy ich wspélwlasnoscia, zajmujacg sie infor-
macja, marketingiem oraz rozliczaniem przychodéw.

Wszelkie pojazdy pozyskane przez National Express po-
zostaly w Melbourne i zostaly przejete przez nastepcéw wraz
z umowami leasingowymi i kontraktami serwisowymi.

Aktualne zasady wspotpracy z przewozZnikami

— przetargi 2008 roku

W 2008 roku zdecydowano sie na nieprzedtuzanie uméw
z dotychczasowymi operatorami na kolejne péltora roku,
co bylo wynikiem znacznego spadku punktualnosci oraz
satysfakcji pasazerdw, jaki nastgpil od czasu renegocjacji
umow.

Postanowiono oglosi¢ nowy przetarg. Obejmowal on dwa
zadania — zarzadzanie calo$cia komunikacji tramwajowej
oraz kolei aglomeracyjnej, w obu przypadkach przez okres
8 lat z mozliwoscia przedtuzenia do 15 lat. Z géry zastrzezo-
no, ze nie jest mozliwe zlecenie obu zadan jednemu podmio-
towi, aczkolwiek nie jest wykluczone, aby podmiot, ktéry
uzyska jedno zadanie, byl mniejszosciowym udzialowcem
w konsorcjum, wykonujacym drugie zadanie'®.

Filozofia przetargu polegala na poszukiwaniu oferty
najlepszej nie tyle pod wzgledem finansowym, co pod
wzgledem jakoSciowym i merytorycznym, przy czym za-
ktadano wielostopniowos¢ postepowania — wpierw zlozenie
wstepnych ofert (juz na tym etapie rozbudowanych mery-
torycznie), a nastepnie ich dalsze negocjacje z wybranymi
ofertami i dopracowywanie, zgodnie z przyjeta juz wczes-
niej zasada ,,otwartych ksiag” i jawnosci biznesplanu.

Istotng zmiana w zakresie podzialu ryzyka bylo stwo-
rzenie nowego, symetrycznego modelu podzialu ryzyka
przychodowego, polegajacego na wprowadzeniu trzylet-
nich okreséw weryfikacji prognozy. Jesli w danym okresie
przychody odbiegaja od planu — prognoza na kolejny okres
ulega zmianie (zmniejszeniu lub zwickszeniu) proporcjo-
nalnej do wykonania w poprzednim okresie — jednak odpo-
wiednio mniejszej — co stanowi dodatkowa ,nagrode” lub
Jkare” dla przewoznika, ale znacznie mniejsza niz w pier-
wotnym modelu z 1999 roku®.

Podzial gléwnych obowiazkéw pomiedzy strone pub-
liczna i prywatng obrazuje tabela 3.

8 Expression of Interest Brief. Appendix A+B, op.cit.,s. 17, 29.

" Expression of Interest Brief Melbonrne Metropolitan Tram and Train Franchise,
Department of Transport, Victoria, Melbourne 2008, s. 32.

Fot. 6. Tramwaj nowego typu (prod. Alstom).

Tabela 3

Podziat wybranych odpowiedzialnosci
pomiedzy strone publiczng i operatora

Odpowiedzialno$é Strona

Spetnianie norm bezpieczenstwa Operator

Planowanie strategiczne i operacyjne Wspdlne

Wykonywanie przewozow Operator

Obstuga klienta Operator

Utrzymanie infrastruktury Operator

Utrzymanie taboru Operator

Zakupy taboru Wspdlnie

Marketing Operator i Metlink

Branding Operator

Sprzedaz biletow Operator

Polityka taryfowa Strona publiczna

Koszty energii trakcyjnej Operator

Projekty inwestycyijne dot. infrastruktury Wspdlnie

Zrodto: Expression of Interest Brief. Melbourne Metropolitan Tram and Train Franchise, Department of
Transport, Victoria, Melbourne 2008, s. 23

W przetargu oceniano™:
* generalng wizje wspélpracy,
* do$wiadczenie i koncepcje oferentéw w zakresie:
bezpieczeistwa ruchu,
— kwestii organizacji przewozow,
— realizacji projektéw inwestycyjnych,
— zarzadzania infrastruktura,
— zarzadzania taborem;
* koncepcje organizacji procesu przejecia przewozow;
* kwestie prawne;
* ceng oferty;
* wiarygodnos¢ oferty.

W wyniku przetargu na wiosng 2009 roku obaj dotych-
czasowi operatorzy — Connex i Transdev — utracili zlecenia.
Sie¢ tramwajowa — pozostajaca przy nazwie Yarra Tram —
trafita w rece konsorcjum francuskiego koncernu Keolis
oraz australijskiej firmy Downer Rail, a kolej aglomeracyj-
na — do koncernu MTR z Hong-Kongu, ktéry w ostatnich
latach wygral m.in. podobny przetarg dotyczacy obstugi

" Invitation to tender, Melbonrne Metropolitan Tram Franchise, Department of Transport,
Victoria, Melbourne 2008, s. 27.
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metra w Sztokholmie i London Overground oraz wspétpra-

cujacych z nim lokalnych firm inzynieryjnych. Konsorcjum

dziala pod nazwa Metro Trains Melbourne.

Aktualnie brak jest wyczerpujacych studiéw oceniaja-
cych skutki przeprowadzonej prywatyzacji z pelnej per-
spektywy 10 lat, co moze Swiadczy¢ zar6wno o osiagnieciu
wysokiej efektywnosci, jak i o ,,przyzwyczajeniu sie” do no-
wego modelu i zaakceptowaniu go wraz z jego wadami.
Poréwnania sg bardzo utrudnione przez brak innych sieci
tramwajowych w Australii, uplyw czasu i zmieniajace si¢
warunki.

Graham Currie — profesor Uniwersytetu Monash w Mel-
bourne — w swojej najnowszej publikacji’!, bedacej jedyng
préba oceny omawianej prywatyzacji po 2007 roku, uwaza
dotychczasowe doswiadczenia za doprowadzajace do wyz-
szej efektywnosci, okupionej jednak ciezkimi do§wiadcze-
niami. Jako dowdd cytuje opracowanie®” sporzgdzone przez
firm¢ doradcza LEK na zlecenie regulatora z Nowej
Potudniowej Walii, poréwnujace efektywnosé¢ publicznego
operatora kolei aglomeracyjnej w stolicy Nowej Poludniowej
Walii — Sydney (CityRail) z prywatnym operatorem
w Melbourne. Wskazuje ono, ze wiele kosztéw zaleznych
od operatora jest w Melbourne na znacznie nizszym pozio-
mie niz w Sydney, zwlaszcza jesli chodzi o personel admini-
stracyjny i pomocniczy (obstuge stacji, konduktoréw itp.),
a takze o koszty procesu utrzymania taboru.

Oznaczaloby to zatem, ze doswiadczenie z prywatnym
operatorem moglo uchroni¢ Melbourne od powaznego
wzrostu kosztdw, do jakiego doszlo w podobnym miescie,
ktére prywatyzacji nie dokonalo. Z drugiej jednak strony
wiele z wymienionych korzysci moglo zostaé wygenerowa-
nych juz w latach 90. na wczesnym etapie reformy.

Z kolei w nieco wczesniejszym studium, przeprowadzo-
nym przez Bank Swiatowy, stwierdzono, ze najwazniejsze
osiagniecia prywatyzacji w Melbourne to*:

* kontynuacja wysokiego wzrostu liczby pasazerow;

* terminowa i mieszczaca si¢ w budzecie realizacja projek-
téw infrastrukturalnych;

* odnowienie taboru komunikacji miejskiej (zakupiono
duzo nowych pojazdéw, wszystkie stare za$ maja tapice-
rowane fotele z obiciem materialowym i kolorowe pore-
cze, co bardzo poprawia ich estetyke);

* wspomniany juz wczesniej, kontynuowany brak straj-
kéw;

* zachowanie wysokich standardéw bezpieczefistwa;

e, wyraznie skromna” obnizka kosztéw.

Nalezy jednak podkresli¢, ze nawet w oficjalnych mate-
riatach rzadu Wiktorii wskazuje sie, ze odnotowany wzrost
przewozéw mogt by¢ spowodowany przede wszystkim
przez wzrost cen paliw oraz zmniejszenie plynnosci ruchu

2 G. Currie, A Review of Melbourne’s Rail Franchising Reforms, ,Journeys” 9/2009,
s. 36-42.

2 Independent Pricing and Regulatory Tribunal. Cost Review of CityRais’ Regular Services,
LEK, Sydney 2008.

# R. Williams, D. Grieg, I. Wallis, op.cit., s. 44.
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Fot. 7. Tramwaj nowego typu (prod. Siemens) oraz tramwaj zabytkowy, obstugujacy stata,
bezptatng linig City Circle, stanowiaca atrakcje turystyczng Melbourne.

=

Fot. 8. Tramwaj starego typu (prod. Comeng i ABB).

samochodéw (tzw. kongesti¢), a takze inne dzialania, jak
np. podwyzszenie oplat parkingowych?, a zatem nie jest
pewne, w jakim stopniu jest wynikiem prywatyzacji.

Podsumowanie

Niezaleznie od oceny zastosowanych rozwiazad, przypadek
Melbourne wskazuje, ze powierzenie obstugi komunikacji
szynowej operatorowi prywatnemu — zaréwno w zakre-
sie eksploatacji, jak i polityki handlowej — jest dzialaniem
trudnym i ryzykownym, nawet w krajach posiadajacych
duze doswiadczenie w zakresie partnerstwa publiczno-pry-
watnego.

Z pewnoscia pozytywnie nalezy oceni¢ fakt checi polacze-
nia efektywnosci eksploatacyjnej sektora prywatnego z za-
chowaniem publicznej wlasnosci kluczowych skladnikéw
majatku (w tym kontroli publicznej nad umowami leasingu
nowego taboru). W trudnych sytuacjach poprawia to pozy-
¢je przetargowa strony publicznej, zmniejsza bariery wejscia
dla nowych oferentéw oraz presje konkurencyjna, i jako takie
zdecydowanie powinno by¢ rekomendowane w procesach
prywatyzacyjnych w transporcie szynowym. Rozwigzania
polegajace na prywatyzacji kluczowych skladnikéw majatku

2 Expression of Interest Brief, Appendix..., op.cit., 52-53.
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moga bowiem doprowadzi¢ do prywatnego monopolu
i znacznego wzrostu kosztow dla strony publicznej.

Jednoczesnie jednak popelniono podrecznikowy wrecz
blad, polegajacy na nadmiernym transferze ryzyka przy-
chodowego do sektora prywatnego. Aktualnie wiemy, ze
takie rozwiazanie nie powinno by¢ stosowane — zwlaszcza
w zakresie czynnikéw niezaleznych od partnera prywatne-
go — gdyz jesli zajda zjawiska niezalezne od przewoznika,
a dla niego korzystne, to bedzie on czerpal z tego tytutu
znaczne zyski, natomiast jesli zajda takiez zjawiska nieko-
rzystane dla przewoznika — w ktérym$ momencie oplacal-
niejsze bedzie wycofanie si¢ z przedsigwzigcia.

Pozostale wnioski moga juz budzi¢ wieksze kontrowersje.

Doswiadczenie Melbourne moze podwazaé zasadnos¢
rozliczedt w modelu netto, jako ze przychody ze sprzedazy
biletéw zaleza nie tylko od starani przewoznika, ale tez od
czynnikéw od niego niezaleznych, takich jak ceny paliw,
zmiany w aktywnosci ekonomicznej ludnosci czy nawet
zmiany demograficzne (chociaz te ostanie mozna w wigk-
szym stopniu przewidywac). Stad tez i w Melbourne model
netto z odmiany radykalnej zmienil sic w odmiane znacznie
bardziej zblizona do modelu brutto z elementem motywa-
cyjnym, uznawanego obecnie za model pasujacy najlepiej
do kontaktéw na fragmenty sieci komunikacyjnych, obje-
tych zintegrowanym systemem biletowym?.

Z drugiejjednak strony zaleta modelu Melbourne —w po-
réwnaniu do wielu polskich miast — jest integracja decyzji
zwiazanych z budowa oferty oraz eksploatacyjnych. Naj-
bardziej namacalnym przykladem jest tutaj bardzo dobra
oferta poza szczytem, kiedy faktyczny koszt kraficowy do-
datkowej pracy eksploatacyjnej jest niewielki.

Najbardziej burzacym polskie podejscie do demonopoliza-
¢ji wnioskiem plynacym z Melbourne jest plynace z tego stu-
dium przypadku przekonanie, ze wazna korzyscia, wynikajaca
z prywatyzacji komunikacji miejskiej jest lepsze dopasowanie
oferty do potrzeb, dzigki motywacji podmiotéw prywatnych
do skutecznych dzialaii marketingowych. Trudno sie zgodzic,
ze jednostki budzetowe takiej motywacji moga nie posiadad,
a nawet jesli ja maja, moga mie¢ problemy ze $rodkami i na-
rzedziami skutecznych dziatati marketingowych.

Z. pewnoscig powyzsze stwierdzenie nie zyska popularno-
$ci w kregach polskich zarzadéw transportu miejskiego, jed-
nak powinno ono inspirowa¢ srodowiska naukowe oraz wla-
dze miast do ponownego zastanowienia si¢ nad podziatem
kompetencji pomiedzy zarzady i przewoznikéw — zwlaszcza
w miastach, w ktérych mozna obserwowac wyniki przewo-
zowe odstajace 7z minus od innych osrodkéw podobnej wiel-
kosci, co moze Swiadczy¢ o niskiej efektywnosci zarzadu.

Z drugiej jednak strony — zbyt duze wymagania wobec
przewoznikéw moga doprowadzaé¢ do przejmowania rynku
przed kilka duzych koncernéw miedzynarodowych, albo-
wiem $rednie i male przedsicbiorstwa moga nie dysponowac
know-how potrzebnym do zarzadzania sieciami w systemie
wynagrodzen netto i napotkajg problemy zwigzane z wiel-

» C. Nash, M. Wolasiski, Workshop report — Benchmarking the outcome of competitive
tendering, ,Research in Transport Economics”, 2010, nr 6-10,'s. 9.

Fot. 9. Tramwaj starego typu (prod. Comeng i ABB).

koscia pakietéw przetargowych, a takze trudnosci z wykona-
niem projekcji finansowych, ktére w takim systemie sa
znacznie trudniejsze. Tymczasem efektywnos¢ polskiej ko-
munikacji autobusowej w segmencie zdemonopolizowanym
wynika wlasnie z duzej liczby przewoznikéw prywatnych,
podobnie jest réwniez w drogowym transporcie towaréw.

Pogodzenie tych dwéch zaleznosci wydaje sie by¢ kluczowe
dla przyszlego ksztaltu proceséw prywatyzacyjnych w trans-
porcie miejskim. Jednak w wickszosci przypadkéw podstawo-
wa rekomendacja powinno by¢ skupienie si¢ wpierw na pry-
watyzacji komunikacji autobusowej, doskonalenie modelu
brutto, w ktérym efekty sa latwiejsze do przewidzenia.
Nastepnie bedzie mozna wykorzystaé pozyskane doswiadcze-
nia w komunikagji tramwajowej, uwzgledniajac np. duza sku-
teczno$é partneréw prywatnychwterminowymizgodnymzpla-
nem wykonywaniu projektéw inwestycyjnych.
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Tomasz Chaberko!
Pawet Kretowicz?

USTAWA O PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM
A POPYT NA PRZEWOZY UZYTECZNOSCI PUBLICZNE)

W artykule poddano analizie przestrzenne uwarun-
kowania majace kluczowe znaczenie dla organizacji
przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej
w polskich gminach i powiatach. Naleza do nich
rozmieszczenie ludnosci i jej struktura demogra-
ficzna, mobilnos¢ oraz kierunki powiazaf spoteczno-
-gospodarczych.

Wprowadzenie

Celem artykulu jest zwrécenie uwagi na spoleczne prze-
stanki Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r., o publicznym trans-
porcie zbiorowym. Zasadniczym elementem tej ustawy jest
wprowadzenie z dniem 1 marca 2011 r. nowego doku-
mentu planistycznego Planu Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu Publicznego (zwanego planem transportowym),
ktéry sporzadzany bedzie jako postawa organizacji systemu
transportu zbiorowego w miastach, powiatach i wojewddz-
twach. Dokument ten bedzie obligatoryjny dla miast licza-
cych ponad 50 tysiecy mieszkadcow i powiatéw o liczbie
ludnosci przekraczajacej 80 tysiecy. Plany obowiazkowo
sporzadza réwniez zwiazki gmin (ponad 80 tys. mieszkan-
cow) i powiatéw (ponad 120 tys. mieszkafncow). Jednakze
nawet w maniejszych obszarach moze on by¢ przydatnym
narzedziem reorganizacji rynku przewozéw pasazerskich,
zwlaszcza w tych o duzej liczbie przewoznikéw prywat-
nych lub stabo zaspokajanych potrzebach przewozowych.
Zalozenia ustawy na pierwszy plan wysuwajg problem nie-
dostatecznej obshugi komunikacyjnej niekt6rych obszardw.
Plan transportowy ma okresli¢ w szczegélnosci ksztalt sieci
komunikacyjnej obstugiwanej przez przewoznikéw $wiad-
czacych ushugi o charakterze uzytecznosci publicznej. Sa to
przewozy, ktérych nie podjeliby przewoznicy, kierujac sie
wylacznie rachunkiem ekonomicznym, bez rekompensaty
[14}, ale sa konieczne ze wzgledu na zaspokojenie potrzeb
ludnosci.

1 Mgr, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Jagiellofiski,
tchaberko@geo.uj.edu.pl

Mgr, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Jagiellonski,
p-kretowicz@geo.uj.edu.pl
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Do podstawowych przestrzennych uwarunkowan, ktére
maja kluczowe znaczenie dla organizacji przewozéw o cha-
rakterze uzytecznoSci publicznej, naleza rozmieszczenie
ludnodci i jej struktura demograficzna, mobilno$¢ oraz kie-
runki powigzan spoleczno-gospodarczych. Znajduja one
odzwierciedlenie w potrzebach przewozowych ludnosci.
Nalezy tez zwréci¢ uwage na rozmieszczenie najwazniej-
szych, docelowych punktéw podrézy: instytucji edukacyj-
nych, stuzby zdrowia i administracji publicznej. Waznym
zagadnieniem jest umiejetne powigzanie zalozen planu
transportowego z przyszlym rozwojem przestrzennym, za-
ktadanym w dokumentach planistycznych (przede wszyst-
kim Miejscowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego
oraz Studium Uwarunkowar i Kierunkéw Zagospodarowa-
nia Przestrzennego).

Przemiany publicznego transportu zbiorowego
w latach 1989-2010
Formy organizacyjne transportu zbiorowego w czasach
realnego socjalizmu oraz wspélczesnie réznia sie przede
wszystkim mozliwoscia swobodnego prowadzenia dzia-
falnosci gospodarczej przez podmioty $wiadczace ushugi
przewozowe. Podczas gdy w okresie gospodarki centralnie
planowanej monopol posiadal jeden przewoznik dla okre-
slonego rodzaju transportu (autobusowy miejski i regional-
ny oraz kolejowy), to obecnie mamy do czynienia z prowa-
dzeniem dzialalnosci przez dowolny podmiot gospodarczy
posiadajacy tabor i uprawnienia do Swiadczenia przewozéw.
Cho¢ monopolizacja transportu typowa dla krajéw o go-
spodarce centralnie sterowanej podlega jednoznacznej kry-
tyce, pewne ograniczenia konkurencji w transporcie moga
przynosi¢ korzysci dla pasazera. Ograniczenia te polega-
ja na nieustannej kontroli przewozéw publicznych przez
wladze pafstwowe, prowadzace zréwnowazona polityke
transportowa. Niestety, polityka ta nie byla realizowana
w poprzednim systemie gospodarczym, czego skutkiem
bylo ogromne marnotrawstwo zasobdéw. Zaréwno system
przewozéw autobusowych, jak i kolejowych wielokrotnie
okazywal si¢ zawodny i niedoinwestowany {10}.
Uwolnienie rynku przewozéw przez ustawe o swobodzie
dziatalno$ci gospodarczej na poczatku lat 1990 wychodzito
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naprzeciw oczekiwaniom polskiego spoleczedstwa, ktére
zyskiwalo po raz pierwszy od wielu lat mozliwo$¢ swobod-
nego prowadzenia dzialalnosci. Szybko przeszlismy wigc od
monopolu do wolnej konkurencji. W przypadku przewo-
z6w autobusowych skutkiem byla likwidacja, prywatyzacja
i konsolidacja wielu oddzialéw PKS, natomiast w przewo-
zach kolejowych doszlo do podzialéw w strukturze jedyne-
go operatora. Model oparty na swobodnej konkurencji
réwniez nie ustrzegl sie wad, ktdre zostaly juz na poczatku
lat 90. dostrzezone przez G. Dydkowskiego [3}. Okazuje
sie, ze wolna konkurencja nie tylko utrudnia prowadzenie
efektywnej polityki transportowej, ale jej negatywne kon-
sekwencje dotykaja najubozszg cze$¢ populacji zamieszkang
w peryferyjnie potozonych obszarach o niskiej gesto$ci za-
ludnienia. Pojawily si¢ liczne nieréwnosci zwiazane z czysto
ekonomicznymi czynnikami podejmowanych decyzji przez
prywatnych przewoznikéw. Inaczej méwiac, przedsiebiorca
funkcjonuje tam, gdzie moze osiaggnaé najwickszy zysk.
Tylko wigksze firmy moga sobie pozwoli¢ na cze¢$ciowy
utrate korzysci finansowych przez prowadzenie malo ren-
townych kurséw w ramach strategii budowania zaufania
pasazera i korzystnego wizerunku firmy na calym obstugi-
wanym obszarze, ale taka sytuacja wystepuje niezmiernie
rzadko.

By ustrzec sie przed podobnymi zjawiskami, w zaloze-
niach wolna konkurencja miata byé kontrolowana przez
ksztaltujacy si¢ system samorzadowy. Juz w ustawie
z 1990 r. o samorzadzie gminnym zaznaczone zostalo, ze
jednym z zadan wlasnych samorzadu gminy jest zaspokaja-
nie potrzeb wspélnoty zwiazanych ze sprawami lokalnego
transportu zbiorowego. W transporcie miejskim duzych
miast najkorzystniejszg zmiang systemowg ostatnich 20 lat
bylo rozdzielenie funkcji organizatora transportu i prze-
woznika, a takze powstanie komunalnych zwiagzkéw ko-
munikacyjnych {24,25}. Z punktu widzenia pasazera owe
przemiany skutkuja stopniowym nadawaniem priorytetu
komunikacji zbiorowej i wzrostem dziatan w kierunku po-
prawy jakosci podrézowania [26]. Jak dotad jednak zadne
z polskich miast nie osiagnelo na tyle wysokiego standardu
komunikacji zbiorowej, by méc pozwoli¢ sobie na radykal-
ne ograniczenia ruchu samochodowego. W transporcie re-
gionalnym nie ma zadnego organu, do ktérego ustawowych
zadan nalezaloby zapewnienie ustug transportu publiczne-
go i prowadzenie polityki transportowej. Fakt ten uznawa-
ny jest za najwiecksza bariere integracji regionalnego i lokal-
nego transportu zbiorowego {71]. Narzedziem pewnej inte-
gracji regionalnego systemu transportu publicznego mo-
globy sie¢ staé zrzeszenie przewoznikéw lub utworzenie re-
gionalnego organizatora, np. Zarzadu Regionalnego {15].

Wladze samorzadowe wszystkich szczebli otrzymaly
uprawnienia do wydawania pozwolefi na uruchomienie
i zmiane linii komunikacyjnych. Pozwolenia te dostepne sg
wiasciwie dla kazdego przedsiebiorcy, ktéry przedstawi od-
powiednie dokumenty poswiadczajace kwalifikacje i posia-
danie odpowiedniego taboru autobusowego. Wydawaé by
sie moglo, ze niektdre samorzady w pewnym stopniu ,umy-
waja rece” od transportu zbiorowego, chetnie oddajac obo-

wigzki rynkowi. Przy istnieniu az czterech pozioméw admi-
nistrowania przewozéw (gminny, powiatowy, wojewddzki,
krajowy)brakujenarzedziichkoordynacjiikontroli. Wmniej-
szych powiatach planowanie transportu sprowadza si¢ do
pobieznie przeprowadzanych analiz sytuacji rynkowej, a te-
renowa kontrola dzialalnosci przewoznikéw jest wybidrcza
i ograniczona do godzin pracy urzednikéw. Co wiecej, dzia-
tania te dotycza jedynie przewozéw w obrebie danej jed-
nostki administracyjnej. Oznacza to, ze na szczeblu gminy,
powiatu czy wojewddztwa ignorowane sa przewozy prze-
kraczajace ich granice. Powyzsza sytuacja jest szczegdlnie
niekorzystna w obszarach metropolitalnych, gdzie jeden
wspdélny system transportowy powinny stanowic dziesigtki
jednostek administracyjnych.

Polityka transportowa na szczeblu ponadlokalnym po-
winna by¢ stanowiona, zarzadzana i kontrolowana przez
jeden konkretny podmiot realizujacy strategiczny plan roz-
woju transportu zbiorowego {13, 23}. Dotychczasowe roz-
proszenie operatoréw dziala tylko na niekorzysé systemu.
Za stworzeniem jednego organizatora w obszarze metropo-
litalnym przemawiaja ciazenia w kierunku centrum aglo-
meracji i oddzialywanie miasta centralnego wyrazajace si¢
wysokimi dojazdami do pracy, szkét i ustug {6,271. W kon-
sekwencji juz obserwuje si¢c wzrost zainteresowania pod-
miejskich gmin aglomeracyjnym transportem zbiorowym
znajdujacym odbicie we wzroScie polaczent podmiejskich
gléwnego operatora transportu miejskiego {21, co jednak
ogranicza rentowno$¢ podmiejskich kolei [18}.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym

Geneza
Liberalizacja i deregulacja przewozéw pasazerskich spo-
wodowala wzrost konkurencji na rynku przewozéw. Nie
przyniosla ona jednak oczekiwanych rezultatéw w zakresie
zaspokojenia potrzeb wszystkich uzytkownikéw transportu
zbiorowego. Pod tym wzgledem najbardziej poszkodowa-
ng grupa ludnosci sa najmniej zamozni mieszkaicy miej-
scowosci polozonych peryferyjnie w stosunku do gléwnych
ciagow komunikacyjnych {9]. Ich intereséw broni¢ mialy
zapisy wcigz obowigzujacej ustawy z dnia 25 wrzesnia 1981
roku o przedsiebiorstwach pafstwowych, ktére stracily jed-
nak znaczenie w zwiazku z przeksztalceniem w spétki ope-
ratoréw transportu miejskiego i regionalnego {17}. Ustawa
ta nakladala na paistwo obowiazek dotowania m.in. nie-
rentownych przewozéw o charakterze uzytecznosci publicz-
nej. Obecnie Ustawa z dnia 8 marca 1990 v. o samorzqdzie
gminnym moéwi jedynie o zaspokajaniu zbiorowych potrzeb
wspolnoty jako zadaniu wlasnym gminy. Z drugiej jednak
strony wcigz dostrzegana jest potrzeba prowadzenia prze-
wozéw uzytecznosci publicznej, o czym Swiadczy np. zapis
dotyczacy zwigkszenia dostgpnosci transportowej obszardéw
peryferyjnych (polaczenia miasto—wie§) w projektowanej
aktualizacji strategii rozwoju wojewddztwa malopolskiego.
Z wprowadzeniem mechanizméw wolnej konkurencji
wigzano duze nadzieje na uzdrowienie przewozéw pasazer-
skich. Okazalo sie jednak, ze bez ich regulacji niewatpliwe
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zalety konkurencji ulegly wypaczeniu, a teoria rozmineta
sie z rzeczywistoScia. Funkcjonowanie rynku przewozéw
po niemal dwudziestu latach od wprowadzenia mechani-
zméw wolnej konkurencji wyglada w nast¢pujacy sposob

(Tab.1):

Tabela 1

Rynek przewozéw pasazerskich dwadziescia lat
po wprowadzeniu mechanizméw wolnego rynku.
Efekty

Zatozenia
Pozytywne
Ksztattowanie ceny dzigki silnej
konkurencji na rynku; pozyski-
wanie nowych klientow dzieki

atrakcyjnej ofercie.

Negatywne

Obnizenie cen ustug
przewozowych

Wystgpowanie zmowy cenowej
przewoznikdw; przejmowania rynku
za pomocg cen dumpingowych, po
czym wprowadzanie ceny wyzszej
niz pierwotnie.

Ograniczenie komfortu podrézowa-
nia ze wzgledu na che¢ obnizenia
kosztow (przepetnione pojazdy);
ograniczone mozliwo$ci inwesto-
wania w tabor.

Wystapienie braku taryfowej integra-
cji przewozow, zroznicowanie cen,

Podniesienie komfor-
tu podrézowania

Znaczna poprawa komfortu
podrézowania dzigki konkuro-
waniu za pomocag standardu
taboru.

Lepsza oferta
taryfowa

Whprowadzenie bogatej i zroz-
nicowanej oferty biletowej

dostosowanej do potrzeb
i preferenciji pasazerow.

stref, rodzajow biletow; niedoinfor-
mowanie pasazera nt. opfat itd.

Dostosowanie oferty
do potrzeb pasazera

Zwigkszenie mozliwosci wyboru
godziny odjazdu i przewoznika
w szczycie komunikacyjnym
(godziny poranne i popotudnio-
we); lepsze rozpoznanie potrzeb
przez przewoznikow i dostoso-
wanie sig do nich dla wtasnego
interesu ekonomicznego.

Wystapienie braku przestrzennej
i czasowej koordynacji przewoz-
nikow i $rodkow transportu; zbyt
niska liczba lub brak potaczen

w godzinach wieczornych oraz
w weekendy ze wzgledu na ich
nierentownosé.

Wzrost liczby linii

Znaczny wzrost liczby pofaczen

Dublowanie sig potaczen i ,jazda

i potaczen i obsfugiwanych linii w ob- stadami”.
szarach gesto zaludnionych
0 duzych potrzebach przewo-

zowych.

Zrodto: opracowanie wiasne

Wyzej przedstawione wady istniejacej sytuacji w pub-
licznym transporcie zbiorowym stanowia gléwna przyczy-
ne uchwalenia nowej ustawy. Uwazamy, ze gléwna prze-
stanka podjecia dzialan systemowych jest negatywna odpo-
wiedZ na nastepujace pytania:

a) Czy prywatny przewoznik moze by¢ zainteresowany
$wiadczeniem ustug w obszarach o niskiej gestosci za-
ludnienia i obslugiwa¢ nierentowne kursy?

b) Czy model oparty na swobodzie prowadzenia dzialalno-
$ci przewozowej jest w stanie zapewni¢ optymalne funk-
cjonowanie transportu publicznego polegajacego na
wzajemnej wspdlpracy i rzetelnej realizacji celéw polity-
ki transportowe;j?

Zalozenia i cele
Z punktu widzenia wyzej postawionych pytan gléwnym
celem Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r., o publicznym trans-
porcie zbiorowym jest nalozenie na samorzady obowiazku spo-
rzadzenia Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego (plan transportowy). Sama ustawa
moéwi, ze plan ten powinien okreslac:

* sie¢ komunikacyjna przewozdéw o charakterze uzy-

tecznosci publicznej,
* potrzeby przewozowe,
* zasady finansowania ustug przewozowych,
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* preferencje wyboru $rodkéw transportu,

* zasady organizacji rynku przewozow,

* pozadany standard ustug przewozowych o charakte-
rze publicznym,

* sposdb organizacji systemu informacji pasazerskiej

oraz uwzgledniaé:

* stan zagospodarowania przestrzennego kraju, woje-
woédztwa, gminy (w tym MPZP),

* sytuacje spoleczno-gospodarczg obszaru,

* wplyw transportu na srodowisko,

* potrzeby 0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowe;j,

* polityke przewozéw wojewddzkich i miedzynarodo-
wych parstwa,

* rentowno$¢ linii,

* przepustowos¢ infrastruktury (w przypadku kolei).

Zalozenia planu transportowego mozna przedstawic jako
system wzajemnych relacji pomiedzy podmiotami w publicz-
nym transporcie zbiorowym, tj. organizatorem, operatorami
oraz pasazerami (rys. 1). Niewatpliwie kluczowym zagadnie-
niem jest w nim ustalenie, ktére polaczenia beda organizo-
wane i finansowane ze Srodkéw budzetu samorzadowego.
Sie¢ przewozéw uzyteczno$ci publicznej powinna by¢ usta-
nowiona ze wzgledu na szeroko pojety interes spoleczny.
Dlatego najwazniejszym ogniwem systemu jest pasazer, kt6-
ry posiada zréznicowane potrzeby przewozowe i preferencje.
Do ich pomiaru i analizy zobowiazany jest organizator, ktéry
na ich podstawie dokonuje ustalenia zasad organizacji rynku,
a takze jego kontroli i finansowania. Operatorzy, jako wyko-
nawcy przewozdw, Swiadcza ushugi o odpowiednim standar-
dzie, dostarczaja odbiorcom rzetelna informacje pasazerska
oraz przedkladaja samorzadom sprawozdania dotyczace ren-
townosci przewozéw uzytecznoéci publicznej celem otrzy-
mania rekompensaty. Wybdr polaczer do sieci przewozéw
uzyteczno$ci publicznej powinien réwniez uwzgledniaé sze-
reg uwarunkowan zewnetrznych, takich jak oddzialywanie
na $§rodowisko przyrodnicze, zagospodarowanie przestrzen-
ne, polityke transportowa pafistwa oraz sytuacje spoleczno-
-ekonomiczng regionu.

@ ORGANIZATOR
E OPERATOR

* PASAZER

SIEC PRZEWOZOW
UZYTECZNOSCI
PUBLICZNEJ

POLITYKA PANSTWA W ZAKRESIE PRZEWOZOW
MIEDZYWOJEWODZKICH | MIEDZYNARODOWYCH

Rys. 1. Relacje pomiedzy organizatorem, operatorem i pasazerem w publicznym transporcie
zbiorowym w Swietle nowej ustawy.
/r6dto: opracowanie wiasne
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Elementem planu transportowego, ktéry wymaga ana-
lizy o charakterze przestrzennym, jest delimitacja obszaréw
w przestrzeni miasta i powiatu o niedostatecznej obstudze
komunikacyjnej ze wzgledu na:

* czestotliwo$¢ polaczen,

* rozklad przejazdéw w ciagu dnia i tygodnia,

* przebieg linii komunikacyjnych,

z punktu widzenia potrzeb i oczekiwan spolecznosci lo-
kalnych uwarunkowanych dojazdami do pracy, szkét i ko-
rzystania z ushug, edukacji, handlu, urzedéw, stuzby zdro-
wia w osrodkach wyzszego rzedu. Te ostatnie elementy
znalazly w wydanym przez ministra infrastruktury projek-
tu rozporzadzenia w sprawie szczegblowego zakresu planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego [11].

Mozna wiec wyrdzni¢ dwa typy obszardw, dla ktérych
omawiana ustawa i plan transportowy beda posiadaly
szczegblne znaczenie:

* obszar o duzych potrzebach przewozowych, ktéry ce-
chuje np. nieskoordynowana dzialalno$¢ przewozni-
kéw, brak przestrzennej integracji systemu, dublowanie
sie polaczen, niedogodne rozmieszczenie przystankdw,
duze zréznicowanie potrzeb i preferencji. Przyklad
obszaru o wciaz nierozwiazanych problemach komu-
nikacyjnych przedstawiono w artykule dotyczacym
powiatu gorlickiego [51;

® obszar o malych potrzebach przewozowych, gdzie
dziatalno$¢ przewoznikéw jest nierentowna, czego
skutkiem jest niedostatek lub brak potaczen.

Z punktu widzenia struktury spotecznej przewozy o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej powinny w szczegdlnosci
dotyczy¢ obszaréw o wysokim odsetku:

* ludnosci najbiedniejszej, ktdrej nie sta¢ na uzytkowa-

nie wlasnego pojazdu;

* ludnosci o szczegdlnych potrzebach, czyli 0s6b o ogra-
niczonej mobilno$ci (niepelnosprawni i starsi) oraz
ludnosci w wieku przedprodukeyjnym;

* ludnosci zamieszkanej w obszarach peryferyjnych
0 duzym rozdrobnieniu popytu i niskiej gesto$ci za-
ludnienia, gdzie przewoznicy nie prowadza dzialalno-
$ci ze wzgledu na jej nierentownos¢. Obszar polozony
peryferyjnie nalezy rozumie¢ jako znajdujacy si¢ dala
od gléwnych osrodkéw miejskich i drég wyzszego
rzedu. Natomiast obszar o duzym rozdrobnieniu po-
pytu cechuje duze rozproszenie osadnictwa i celéw
podrézy (w skali miejscowosci czy dzielnicy) lub znacz-
na liczba niewielkich miejscowosci/dzielnic (w skali
gminy czy miasta).

Odbiorcy
Plan Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego
obligatoryjnie sporzadza si¢ dla:
* gminy (przynajmniej 50 tys. mieszkanicow), zwiazku
miedzygminnego (80 tys. mieszkancow) — na linii lub
sieci komunikacyjnej;

* powiatu (przynajmniej 80 tys. mieszkancéw — na linii
lub sieci komunikacyjnej;

* zwiazek powiatéw (120 tys. mieszkaincow);

* wojewddztwa.

O niewatpliwie przelomowym charakterze ustawy sta-
nowi giéwnie aspekt planistyczno-regulacyjny — plan trans-
portowy bedzie aktem prawa miejscowego, podobnie jak
miejscowy  plan  zagospodarowania  przestrzennego.
Odpowiedzialnosé za utworzenie i realizacje planu poniosg
tzw. organizatorzy publicznego transportu zbiorowego,
a wiec Minister Infrastruktury (na szczeblu krajowym) oraz
samorzady (naszczeblu regionalnym ilokalnym). Docelowo,
obowiazkowo sporzadzane plany zréwnowazonego rozwoju
transportu publicznego pokryja 47% obszaru Polski i obej-
ma 72% ludnosci (rys. 2).

Obowigzek sporzadzenia planu transportowego dotyczy
przewazajacej liczby miast na prawach powiatu i powiatéw
ziemskich w kraju. Najwiecej miast, ktére posiadaé beda ten
dokument, znajduje si¢ w wojewddztwach $laskim, dolno-
$laskim oraz wielkopolskim. Kryterium ludnosciowe 50 ty-
siecy mieszkancoéw bierze pod uwage znaczace osrodki miej-
skie, cho¢ nie wszystkie powiaty grodzkie. Wsrdd jednostek
nieposiadajacych obowiazku sporzadzenia planu transporto-

Obowiazek sporzadzenia planu:

I:l powiaty ziemskie
- powiaty grodzkie

L] pozostale miasta

Rys. 2. Miasta i powiaty, ktére majg obowigzek sporzadzania planu transportowego w mys|
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 1
Powierzchnia, ludno$¢ i jednostki administracyjne docelowo
objete obowiazkiem sporzadzenia planu transportowego
. . Gminy
Powierzchnia | Ludnos$é H:L“:;(‘:e vﬁ:a“;:‘{e miejsko- | Sofectwa
d ! -wiejskie
Liczba
bezwzgledna 1459 tys. km2 | 27,5 min 186 811 281 19,2 tys.
Udziat 47% 72% 61% 51% 48% 47%

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS
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wego znajduja sie miasta o znacznej powierzchni i rozpro-
szeniu zabudowy np. Tarnobrzeg, Mikoléw, Wodzistaw
Slaski czy Krosno. Z drugiej strony obligatoryjnie plan
transportowy obowiazywal bedzie w niektérych miastach
o stosunkowo zwartym ukladzie np. Elku. Wieksze nieréw-
nosci pod wzgledem pokrycia obszaru Polski planami wy-
stepuja w ukladzie powiatéw ziemskich. W niektdrych wo-
jewédztwach obowiazek uchwalenia planu transportowego
dotyczy tylko jednego (woj. podlaskie) czy dwdch powiatéw
(woj. zachodniopomorskie), a w innych prawie wszystkich
(woj. malopolskie). W tym ostatnim przypadku daje si¢ za-
uwazy¢ pewien paradoks. Obowiazku sporzadzenia planu
nie posiada powiat tatrzanski, chociaz chaos komunikacyjny
zwigzany z ogromna liczba przewoznikéw i polaczeni oraz
zmowa cenowg w Zakopanem i okolicach jest zjawiskiem
powszechnie znanym {8}.

Przestrzenne rozmieszczenie popytu na przewozy

o charakterze uzytecznosci publicznej

Jak juz wcze$niej sygnalizowano, jednym z podstawowych

celéw nowej ustawy jest ograniczanie regresu cywilizacyj-

nego i nieréwnosci spolecznych przez zapewnienie doste-
pu do transportu zbiorowego najubozszych mieszkaficow
zamieszkalych w obszarach peryferyjnych. Nalezy jednak
pamietaé, ze plany transportowe nie obejmg terytorium
catego kraju: wystepuje duze prawdopodobiefistwo, ze dla
powiatéw, gdzie beda one nieobowiazkowe ich tworzenie
bedzie rzadkoscia. Warto przypomniel, ze jedynym kryte-
rium obligatoryjnosci planu jest kryterium liczby ludnosci,
ktére w zaden spos6b nie odnosi sie do potrzeb obszaréw
peryferyjnych. Wrecz przeciwnie — najludniejsze powiaty to

z reguly obszary gesto zaludnione, zurbanizowane, dobrze

rozwiniete gospodarczo.

W dalszej czesci artykutu skonfrontowano rozmieszcze-
nie powiatéw obowiazkowo objetych planem transporto-
wym z rozmieszczeniem obszaréw mogacych wymagac pla-
nowania transportu ze wzgledu na niski potencjat spolecz-
no-gospodarczy. Analizy dokonano na poziomie gmin dla
calej Polski. Pod uwage wzicto nastepujace gminy:

1. o niskiej gestosci zaludnienia (ponizej 50 oséb/km?)
i réwnoczesnie duzej skali zjawiska ubdstwa (ponad
10% mieszkancéw znajduje sie w bardzo trudnej
sytuacji materialnej, tzn. zyje w rodzinach pobiera-
jacych zasilek z opieki spolecznej z powodu ubé6-
stwa).

Wskazniki te wyodrebniaja obszary stabo zaludnione

o niskim popycie na przewozy. Znaczna cz¢$¢ ludnosci

stanowia tam ponadto osoby niezamozne, ktérych nie

sta¢ na uzytkowanie wilasnych srodkéw transportu.

Z powodu niskich dochodéw mieszkancéw obszary te

moga nie by¢ atrakcyjne dla prowadzenia dzialalnosci

przewozowej (rys. 3);

2. o duzej liczbie malych miejscowosci — zaréwno pod
wzgledem powierzchni (wiecej niz 25 miejscowoSci
na 100 km? powierzchni gminy), jak i liczby ludnosci
(Srednia wielko§¢ miejscowosci podstawowych
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Plan transportowy w powiecie

|:| obowiazkowy
- nieobowiazkowy

Rys. 3. Gminy o niskiej gestosci zaludnienia i wysokim ubdstwie w Polsce w 2009 r. a obo-
wiqzek sporzadzenia planu transportowego przez wtadze powiatu.
Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i Ministerstwa Pracy i Polityki Spofecznej

w gminie ponizej 200 os6b).

Wskaznik ten wyodrebnia obszary o znacznym rozpro-
szeniu osadnictwa, a takze wystepowaniu znacznej licz-
by niewielkich miejscowosci. W takim terenie przewoz-
nikom trudno jest zaspokoi¢ potrzeby wszystkich miesz-
kaficow, zwlaszcza tych w miejscowosciach potozonych
z dala od gléwnych szlakéw komunikacyjnych (rys. 4);

3. 0 duzym udziale ludnosci o ograniczonej mobilnosci

(udziat ludnos$ci w wieku nieprodukcyjnym wyzszy
nizej 33% mieszkaficéw lub udzial ludnos$ci w ro-
dzinach dotknietych niepelnosprawno$cia wyzszy
niz 5%).
Wskaznik ten wyodrebnia obszary o znacznej liczbie
ludnosci, ktéra najczesciej nie jest w stanie przemiesz-
czaé sie samodzielnie. Szczegdlne potrzeby przewozowe
tych oséb stanowia istotne zagadnienie, ktére ustawa
nakazuje uwzgledni¢ w trakcie przygotowywania planu
transportowego i opcjonalnie przy udzielaniu zaméwie-
nia publicznego na wykonywaniu przewozéw w pub-
licznym transporcie zbiorowym (rys. 5).

Jak pokazuje rys. 3 kryterium ludno$ciowe prowadzi do
pominiecia w planowaniu transportowym duzych obszaréw
stabo zaludnionych i ubogich. Jest to problemem przede
wszystkim p6inocnej i wschodniej Polski, a zwlaszcza woje-
woédztw podlaskiego, warmidsko-mazurskiego, pomorskie-
go, zachodniopomorskiego i lubelskiego. We wszystkich
wojewoddztwach sa to obszary peryferyjne polozone poza
regionem miejskim jego stolicy.

Problem braku obowiazkowego planowania transpor-
towego na terenach o duzej liczbie malych miejscowosci
moze dotknal przede wszystkim Polske pétnocna i cen-
tralna. Bardzo duza liczba wsi, a co za tym idzie duze roz-
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proszenie osadnictwa, dotyczy Polski centralnej, zwlasz-
cza wojewOdztw mazowieckiego i 16dzkiego. Obszar,
gdzie takie tereny nie zostana obje¢te planowaniem trans-
portu, to przede wszystkim pélnocna cze$é wojewddztwa
mazowieckiego oraz zachodnia 16dzkiego. Drugi problem
— niska liczba ludnosci w miejscowosciach dotyczy Polski
potnocnej i péinocno wschodniej. Szczegdlnie niekorzyst-
nie wyrdznia sie tu wojewddztwo podlaskie, gdzie plan
sporzadzi¢ bedzie musial tylko jeden powiat, a male wsie
dominuja na prawie calym jego obszarze. Podobnie jest
w pélnocnej czesci wojewddztwa warminisko-mazurskiego
oraz na pograniczu wojewddztw pomorskiego i zachod-
niopomorskiego.

Plan transportowy w powiecie

El obowiazkowy
- nieobowiazkowy

Rys. 4. Gminy o rozproszonym osadnictwie lub niskiej $redniej wielkosci wsi w Polsce w 2009
r.a obowigzek sporzadzenia planu transportowego przez wiadze powiatu.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Plan transportowy w powiecie

D obowigzkowy
- nieobowiazkowy

Rys. 5. Gminy wysokim udziale ludno$ci w wieku nieprodukeyjnym lub wysokim odsetku ro-
dzin, z co najmniej jedna osobg niepetnosprawng w Polsce w 2009 r., a obowiazek sporza-
dzenia planu transportowego przez wtadze powiatu.

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS i Ministerstwa Pracy i Polityki Spofecznej

Obszary, gdzie zamieszkuje wiele oséb, ktére czesto nie
przemieszczaja sic samodzielnie (dzieci, mlodziez, starsi,
niepelnosprawni) powinny w szczegélnosci podlegaé zapla-
nowaniu przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;.
Ponownie jednak nalezy zwréci¢ uwage, ze kryterium lud-
nosciowe zdejmuje obowiazek planowania transportowego
z wigkszo$ci powiatéw majacych na swoim terenie gminy
o takiej specyfice. Dotyczy to powiatéw w wojewddztwach
warmidsko-mazurskim, zachodniopomorskim, lubuskim,
podlaskim i pomorskim.

Omawiane wyzej zjawiska dotycza w wickszosci woje-
woédztw péinocnych i wschodnich. Mniejsze obszary o nie-
sprzyjajacych transportowi zbiorowemu uwarunkowaniach
wystepuja tez w mazowieckim, kujawsko-pomorskim, lu-
buskim, 16dzkim, $wigtokrzyskim. W wojewddztwach po-
tudniowych, z wyjatkiem powiatu bieszczadzkiego gminy
spelniajace powyzsze kryteria prawie nie wystepuja. Na
przeciwleglym biegunie znajduja si¢ powiaty, gdzie trzy
lub wigcej gmin spelnia wszystkie niekorzystne kryteria
spoteczno-przestrzenne. Zgodnie z podejSciem przyjetym
w analizie, moga one w szczegdlno$ci wymagaé planowa-
nia transportowego. Sg jednak wsréd nich takie, ktére
moga planu nie otrzyma¢ ze wzgledu na brak jego obliga-
toryjnosci. Najwiecej jest ich w wojewddztwie podlaskim
(augustowski, hajnowski, siemiatycki, sokdlski, suwalski).
Ponadto sa to powiaty elblaski (warminsko-mazurskie),
szczecinecki (zachodniopomorskie) i wlodawski (lubelskie).

Podsumowanie
Ustawa jest waznym krokiem w strone uporzadkowania
transportu zbiorowego w polskich powiatach i regionach.
Rzetelnie sporzadzane (w oparciu o analizy rzeczywistych
potrzeb) plany transportowe moga przyczynic sie (przynaj-
mniej w teorii) nie tylko do opanowania chaosu komunika-
cyjnego w gesto zaludnionych obszarach, ale i polepszenia
oferty transportowej w obszarach peryferyjnych. Kryterium
ludnos$ciowe sporzagdzenia planu nie czyni go jednak w wiek-
szosci przypadkéw obligatoryjnym w tych drugich. Nie na-
lezy obstawal przy stwierdzeniu, ze plan jest absolutnie nie-
zbedny w kazdym obszarze peryferyjnym i stabo rozwinie-
tym, bo mozna wskaza¢ przypadki, gdzie nie jest to prawda.
W niektérych powiatach posiadajacych szeroka oferte prze-
wozéw (np. dzigki korzystnemu przebiegowi linii kolejowych
i glownych drég) i cechujacych sie niewielkim rozproszeniem
zabudowy tworzenie planu transportowego nie musi by¢
priorytetem. Jednak w wielu podjecie jego wykonania jest
uzasadnione. Kryterium ludno$ciowe, jak kazde ogélne za-
lozenie rozmija si¢ catkowicie z problemem zlozonosci orga-
nizacji transportu. Pytanie czy nalezy rozszerzy¢ zestaw kry-
teriéw wydaje sie zasadne. Jeden z kierunkéw, siegajacy do
wskaznikéw spolecznych i wskaznikéw opisujacych struktu-
re przestrzenna powiatéw zaproponowali autorzy.
Podejrzewal mozna, ze zastosowanie kryterium ludnos-
ciowego mialo na celu ,uchronienie” malych powiatéw przed
kosztami sporzadzania tego dokumentu planistycznego.
Niemniej jednak, jesli plan transportowy ma stanowi¢ nowe
prawo miejscowe, to powinno obowigzywaé ono tam, gdzie

33



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 10 2011

wprowadzenie go jest niezbedne z punktu widzenia potrzeb
spolecznych, a nie gdzie si¢ to oplaca. Koszty przeprowadze-
nia np. badania preferencji i potrzeb przewozowych w nie-
wielkich powiatach ograniczy¢ mozna przez rozprowadzenie
ankiet w szkotach lub na zgromadzeniach wiejskich.

Autorzy podzielaja poglad T. Bartosifiskiego (2009), kt6-
ry stwierdza, ze w przypadku braku planu transportowego
organizator nie moze zagwarantowad, ze udzielone pozwole-
nia poparte sg rzetelna koordynacjg tras i rozkladéw jazdy,
oraz ze sa zgodne z potrzebami spoleczeistwa i interesem
ogbhu. Zagrozeniem dla sporzadzania planéw jest jednak
zbyt ogdlny charakter zapiséw ustawy i rozporzadzenia, kt6-
re mogg prowadzi¢ do ich przygotowania jako dokumentéw
malo szczegdlowych, nieprecyzyjnych i zlej jakosci. Plan
Transportowy jest bowiem dokumentem, ktéry wéréd doku-
mentéw planistycznych i strategicznych odznacza sie szcze-
gblng potrzeba rozpoznania miejscowych uwarunkowari
i potrzeb. Takim rzetelnym przygotowaniem planu moga
by¢ zainteresowane przede wszystkim duze gminy miejskie,
gdzie wydatki na transport stanowia istotna cz¢$¢ budzetu.
Natomiast niektére powiaty moga traktowaé plan nie jako
szanse, lecz malo praktyczny wydatek, co zniecheci do prze-
prowadzenia kosztownych analiz.

Watpliwosci moze budzi¢ fakt, ze ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym i ustawa o transporcie drogowym
beda funkcjonowaly réwnolegle. Czy oznacza to, ze wprowa-
dzane regulacje dotyczy¢ beda jedynie ustug o charakterze
uzytecznosci publicznej? Samorzady na sporzadzenie planéw
transportowych maja trzy lata i to wlasciwie od nich uzalez-
nione sa zasady organizacji przewozéw w skali lokalnej.
Niezwykle istotna jest wiec koordynacja prawa lokalnego
stanowionego przez plan transportowy z potrzebami prze-
wozowymi i oczekiwaniami miejscowej ludnosci, co powinno
stanowi¢ kluczowe zagadnienie projektowania sieci przewo-
z6w uzytecznosci publicznej. Plan transportowy jako drugi
w polskim prawodawstwie dokument stanowiacy prawo lo-
kalne, a pierwszy na terenie powiatu powinien by¢ zgodny
z istniejacymi miejscowymi planami zagospodarowania prze-
strzennego gmin. Koordynacja ta powinna uniemozliwi¢ po-
wstanie sytuacji, w ktérej komunikacja lokalna nie nadaza za
szybka ekspansjg nowego budownictwa mieszkaniowego.
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Marcin Potom!
Rafat Tarnawski’

WSPARCIE MODERNIZACJI 1 ROZWOJU KOMUNIKACII
MIEJSKIEJ W LUBLINIE Z FUNDUSZY STRUKTURALNYCH

Lublin jako stolica wojewédztwa znajdujacego sie
w grupie najubozszych obszaréw Unii Europejskie;j
otrzymal specjalna szans¢ udzialu w Programie
Operacyjnym Rozwoj Polski Wschodniej, w tym
mozliwo$¢ uzyskania dofinansowania do projek-
téw zwigzanych z transportem miejskim. Znaczace
srodki przeznaczone na ten cel daja szanse wy-
réwnania dysproporcji miedzy Lublinem a innymi
duzymi miastami. Zaniedbana komunikacja miej-
ska ma szanse staé sie¢ nowoczesna, przede wszyst-
kim za sprawa inwestycji trolejpbusowych. Artykut
przedstawia stan pierwotny komunikacji miejskiej
w Lublinie przed rozpoczeciem realizacji projektéw
unijnych. Zaprezentowane zostaly projekty wspotfi-
nansowane z funduszy strukturalnych, opisano tak-
ze przewidywane rezultaty.

Wprowadzenie

Do 2009 roku w Lublinie funkcje organizatora komunika-
¢ji i przewoznika pelnito MPK Lublin. Spétka zajmowala
sie m.in. tworzeniem rozkladéw jazdy, dystrybucja i kon-
trola biletéw. Ponadto, w Urzedzie Miasta Lublin utwo-
rzono Biuro Transportu Zbiorowego (BTZ, w 2007 roku
wydzielone z Wydzialu Gospodarki Komunalnej UM), kté-
rego zadaniem bylo m.in. ustalanie i uzgadnianie przebiegu
tras linii komunikacyjnych, zatwierdzanie rozkladéw jaz-
dy, wydawanie zezwoled na przewdz osdb, ustalanie zasad
korzystania z przystankéw, zakup i utrzymanie wiat przy-
stankowych. Ponadto BTZ organizowalo coroczne kontrole
stanu technicznego pojazdéw nalezacych do przewoznikéw
prywatnych.

Z dniem 1 stycznia 2009 uchwala Rady Miasta Lublina
powotano do zycia gminna jednostke budzetows pod na-
zwa Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) w Lublinie.
Wezesniejsze proby powolania takiej jednostki byly po-
dejmowane kilkukrotnie, m.in. w roku 2004, jednak spo-

' Mgr, Instytut Geografii, Wydzial Oceanografii i Geografii, Uniwersytet Gdariski,
geompo(@univ.gda.pl; Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej Sp. z o.o0.
w Gdyni,polom@pktgdynia.pl

* Mgr, Zarzad Transportu Miejskiego w Lublinie, rtarnawski(@ztm.lublin.eu

tykaly sie z krytyka z powodu planowanych wysokich
kosztéow funkcjonowania. Do zadan statutowych ZTM
nalezy m.in. planowanie sieci komunikacyjnej, dostoso-
wywanie rozkladéw jazdy poszczegdlnych linii komunika-
cyjnych do potrzeb przewozowych, wybér przewoznikow
i zawieranie umow, kontrola realizacji ustug przewozo-
wych, organizacja dystrybucji i sprzedazy bilet6w. Ponadto
do zadan ZTM nalezy udzial w pracach nad projektami
polityki transportowej miasta i planami rozwoju trans-
portu, podejmowanie inicjatyw dotyczacych zarzgdzania
ruchem w celu zapewnienia priorytetéw dla komunikacji
miejskiej, rozpatrywanie skarg i wnioskéw. Do chwili
obecnej ZTM w Lublinie nie przejal jeszcze od MPK
Lublin organizowania utrzymania przystankéw i zamiesz-
czania informacji przystankowej.

Sie¢ linii komunikacji miejskiej organizowanej przez
ZTM w Lublinie obejmuje 7 jednostek administracyjnych:
miasto Lublin i 6 gmin wiejskich: Jastkéw, Niemce, Wélka,
Glusk, Niedrzwica Duza i Konopnica. Lacznie obstugiwane
sa 64 linie dzienne (56 autobusowych i 8 trolejbusowych),
3 nocne i 2 cmentarne. Wsrdd linii autobusowych jest 11
linii podmiejskich.

Docelowy model organizaciji i zarzadzania komunikacjg
miejska w Lublinie zaklada przejecie przez ZTM wszyst-
kich funkcji organizatora komunikacji oraz zréznicowanie
rynku po stronie podazy ustug przewozowych nabywanych
przez organizatora. MPK Lublin Sp. z 0.0. bedzie $wiad-
czy¢ ushugi przewozowe na okoto 80% rynku (mierzonego
wielkoscig pracy eksploatacyjnej), a pozostale przewozy
beda wykonywal przewoznicy prywatni wylonieni w prze-
targach.

Realizujac wymienione cele, w dniu 18 grudnia 2008
roku Rada Miasta powierzyla MPK Lublin funkcje pod-
miotu wewnetrznego, natomiast 1 grudnia 2009 zawarto
z MPK Lublin umowe o $wiadczenie ustug komunikacji
miejskiej na okres 10 lat.

W momencie powolywania ZTM w Lublinie ustugi
przewozowe $wiadczylo, oprécz MPK Lublin Sp. z 0.0., 24
prywatnych przewoznikéw wykonujacych przewozy lacz-
nie na 48 brygadach. Przewoznicy prywatni dzialali na za-
sadach rynkowych, wykonujac kursy na liniach o najwick-
szej liczbie przewozonych pasazerdw.
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W 2009 roku ZTM w Lublinie oglosit cztery przetargi
na wykonywanie ustug przewozowych, tacznie w wymiarze
okoto 12 milionéw wozokilometréw przy zaangazowaniu
49 autobuséw niskopodlogowych. Przetargi te dotyczyly
zadan realizowanych dotychczas przez przewoznikéw pry-
watnych, poza siecia ZTM w Lublinie. W wyniku przetar-
gbéw wybrano firmy: Irex z Sosnowca (8 autobuséw klasy
maxi) i Meteor z Jaworzna (10 autobuséw klasy mega) oraz
Autobusowe Konsorcjum Lubelskie (24 autobusy klasy
maxi i 6 pojazdéw klasy mini). Dla poréwnania, w 2010
roku MPK Lublin wykonalo okolo 16 milionéw wozokilo-
metréw autobusowych oraz okolo 2,8 miliona wozokilome-
trow trolejbusowych.

W momencie powolania ZTM w Lublinie w$réd auto-
buséw nalezacych do MPK Lublin okolo 58% stanowily
pojazdy niskopodlogowe. Wsrdd autobuséw wysokopodlo-
gowych przewazaly wystuzone Jelcze M11 (53 sztuk)
i Tkarusy 280 (25 sztuk). Natomiast w$rdd 65 trolejbuséw,
znajdowaly si¢ zaledwie 3 pojazdy niskopodlogowe (okoto
5%). Stan taboru miejskiego przewoznika poprawil zakup
30 autobuséw Mercedes Conecto (w tym: 20 klasy maxii 10
klasy mega).

Projekty modernizacji komunikacji miejskiej

Lubelska komunikacja funkcjonujaca w oparciu o finan-
sowanie miejskie oraz jednego przewoznika komunalnego
(Miejskie Przedsicbiorstwo Komunikacyjne) po fali zaku-
péw taboru autobusowego i nielicznych trolejbuséw zbu-
dowanych we wlasnym zakresie na nadwoziach Jelcz lub
nabytych z rynku wtérnego (ze Stupska i Warszawy) po-
padla w regres w ostatniej dekadzie. Zbyt niski poziom
finansowania oraz brak rozdzielenia funkcji organizato-
ra i przewoznika do 2009 roku, brak usystematyzowanej
konkurencji na rynku przewozéw, a przez to niemozno$é
racjonalizowania kosztéw utrzymania komunikacji spowo-
dowaly zapas¢ w zakresie odpowiedniego poziomu odtwa-
rzania parku taborowego, w szczeg6lnosci infrastrukeury

trolejbusowej (nalezytego utrzymania warsztatéw, remon-
téw sieci trakcyjnej oraz podstacji zasilajacych).
Perspektywa poprawy sytuacji pojawila si¢ wraz z wy-
dzieleniem funkcji organizatora komunikacji (Zarzad
Transportu Miejskiego) oraz poprzez mozliwosé aplikowa-
nia w konkursach o dofinansowanie projektéw taborowych
i infrastrukturalnych z funduszy strukturalnych.
Pierwszym podejsciem Lublina w kierunku pozyskania
srodkéw byly konkursy, ktdre pojawily sie w okresie budze-
towym 2004-2006 w ramach Zintegrowanego Programu
Operacyjnego RozwojuRegionalnego (ZPORR, tab. 1). W ra-
mach programu ZPORR Gmina Lublin jako beneficjent
uzyskala dofinansowanie do realizacji projektu pt. ,Budowa
trakgji trolejbusowej w ulicach Roztocze — Orkana — Armii
Krajowej — Bohateréw Monte Cassino — Wiledska — Gle-
boka”, zakladajacego wybudowanie nowej trasy trolejbuso-
wej oraz zakup jednego niskopodlogowego trolejbusu.
Nastepne trzy projekty lubelskie, ktére uzyskaly srodki
z funduszy strukturalnych dotycza okresu budzetowego
2007-2013, w ramach Regionalnego Programu Opera-
cyjnego Wojewddztwa Lubelskiego i Programu Operacyj-
nego Rozwdj Polski Wschodniej dedykowanego pieciu wo-
jewédztwom Polski Wschodniej (lubelskiemu, podkarpa-
ckiemu, podlaskiemu, $wictokrzyskiemu i warminisko-ma-
zurskiemu — obszaru pozostajacego jednym z najubozszych
w Unii Europejskiej). W ramach konkurséw Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewodztwa Lubelskiego dwa
projekty komunikacyjne uzyskaly dofinansowanie. Projekt
pt. ,Modernizacja infrastruktury przystankowej wraz z bu-
dowa systemu informacji pasazerskiej dla poprawy jakosci
funkcjonowania komunikacji miejskiej w Lublinie” realizo-
wany jest przez gming Lublin we wspdlpracy z organizato-
rem komunikacji (ZTM) oraz drugi pt. ,Modernizacja pod-
stacji zasilajacych trakcje oraz wymiana taboru trolejbuso-
wego”  wykonywany przez Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne. Oba projekty sa komplementarne, ponie-

Tabela 1
Wykaz projektow wspoétfinansowanych ze srodkéw unijnych, dotyczacych transportu miejskiego w Lublinie
2 =
= £= £ g g
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s = 2 s g g
= :,—’. = 5 o @ s @ = @
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Budowa trakcji trolejbusowej Zintegrowany Program é;wyﬁagfggﬁggs L(llf:gu |. Rozbudowa i moderniza-
1, |W ulicach Roztocze — Orkana — AMil e 0| iy |7.467.864,32  |4.444.206,88 | Operacyjny Rozwoju fransportowego ja infrastrukiury sluzacej |06 o4
Krajowej — Bohaterow Monte Cassino Regional 9004-2006 |1.1.2. Infi Kt wzmacnianiu konkurencyj-
— Wilenska — Glgboka eglonainego 004 .2 Infrastruktura trans- | o regionow
portu publicznego
Modernizacja infrastruktury przystan-
kowej wraz z budowg systemu infor- Regionalny Program 5.3 Mieiski transport
2. |macji pasazerskiej dla poprawy jako$ci |Gmina Lublin {13.476.704,38 [9.512.560,94  |Operacyjny Wojewodztwa ﬁﬁlicznj P V. Transport 2007-2012
funkcjonowania komunikacji miejskiej Lubelskiego 2007-2013 p y
w Lublinie
Zintegrowany System Miejskiego . ) Program Operacyjny II.1. Systemy miejskiego | lll. Wojewadzkie osrodki .
3. Transportu Publicznego w Lublinie Gmina Lublin | 520.640.000,00 |310.742.046,00 Rozw0j Polski Wschodniej |transportu zbiorowego wzrostu 2007-2015
Modernizacja podstaciji zasilajgcych ) Regionalny Program -
4. [trakejg oraz wymiana taboru trolebu- | UM 61 014.810,80 |26.150.799,67 |Operacyiny Wojewodztwa |- Mieiski transport V. Transport 2010-2012
Sp.zo.o0. f publiczny
SOwWego Lubelskiego 2007-2013

taczna warto$¢ projektow: 602.599.379,50 |350.849.613,49

Zrédio: opracowanie wiasne
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waz Zarzad Transportu Miejskiego zajal sie modernizacjg
infrastruktury przystankowej, a miejski przewoznik wy-
miana trolejbuséw, ktére m.in. z tej infrastruktury korzy-
staja. Ponadto MPK w ramach tego samego projektu zmo-
dernizuje trzy istniejace podstacje zasilajagce komunikacje
trolejbusowa.

Najwazniejszym projektem z zakresu transportu zbioro-
wego w Lublinie jest czwarte zadanie pt. ,Zintegrowany
System Miejskiego Transportu Publicznego w Lublinie” z za-
projektowanym budzetem przekraczajacym kilkukrotnie
pozostale trzy realizowane przez Gming, ZTM i MPK.
Koncepcja zaklada wybudowanie 34 kilometréw nowych
tras trolejbusowych, budowe nowej zajezdni trolejbusowej,
zakup 70 trolejbuséw i 100 autobuséw, budowe systemu za-
rzadzania ruchem i przebudowe ulic i skrzyzowan zwiaza-
nych z rozbudowa trakcji trolejbusowej. Realizacja tego pro-
jektu usprawni funkcjonowanie komunikacji miejskiej, obni-
zy koszty jej funkcjonowania, zwickszy dostepnos¢ dla miesz-
kaficéw, a ponadto pozwoli na utrzymanie ekologicznej ko-
munikacji trolejbusowej i zwiekszy znaczaco jej udzial w ogél-
nej pracy przewozowej, co — w perspektywie wieloletniej —
wplynie na poprawe stanu Srodowiska w miescie.

Budowa trakeji trolejbusowej w ulicach Roztocze—Orkana—
Armii Krajowej—Bohateréw Monte Cassino—Wilenska—Gfgboka
Pierwszy projekt dotyczacy transportu zbiorowego w Lublinie,
ktéry otrzymal wspélfinansowanie ze Srodkéw europejskich,
dotyczyl budowy trakgji trolejbusowej. Zadanie zwiazane
bylo z budowg 4,7 kilometra oraz modernizacjg 0,2 kilo-
metra trakeji trolejbusowej. Nowy odcinek sieci o tacznej
dhugosci 4,9 kilometra uruchomiono 17 grudnia 2007 roku.
Do obstugi nowej trasy zakupiono dodatkowo jeden nowy,
niskopodlogowy trolejbus Solaris Trollino 12AC, ktéry zostat
dostarczony pod koniec kwietnia 2008.

Projekt zrealizowano w okresie dwoch lat od 2006 roku.
Jego warto$¢ koncowa wyniosta niespelna 7,5 miliona zl,
z czego 75% kosztéw kwalifikowanych (ponad 4,4 miliona
zl) pokryto z dofinansowania w ramach Zintegrowanego
Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego.

Fot. 1. Budowa sieci trakcyjnej na skrzyzowaniu ul. Roztocze i al. Krasnickiej, 23.09.2007 r.,
fot. M. Pofom.

Koncepcja nowej trasy zakladala wybudowanie trakgji
w dwoéch kierunkach na odcinku do skrzyzowania wulic
Wilenskiej i Zana, natomiast w ciggu ulic Wilenskiej
i Glebokiej tylko w jednym kierunku (do Centrum). Przy
budowie nowej trasy wykorzystano wspélczesne technologie
umozliwiajace przejazd trolejbusu z pelna, dozwolong pred-
koscia bez koniecznosci zwalniania np. na rozgalezieniach
trakcji. Budowe sieci trakcyjnej podzielono na trzy czesci:
* skrzyzowanie ul. Roztocze i al. Krasnickiej,
* odcinek od ul. Orkana do ul. Bohateréw Monte
Cassino,
* odcinek w ciagu ul. Wileriskiej wraz z przebudowa
skrzyzowania z ul. Zana i ul. Gleboka.

Do obstugi nowej trasy skierowano nowa lini¢ trolejbu-
sowa nr 153 w relagji: z petli Weglin, przez al. Krasnicka,
nowym odcinkiem: ulicami: Orkana, Armii Krajowej,
Bohateréw Monte Cassino, Wilefiska, Gleboka i dalej,
weczesniej funkcjonujacymi odcinkami w ulicach Naru-
towicza, Pilsudskiego, alejach Zygmuntowskich, ulicy
Fabrycznej, Droga Meczennikéw Majdanka do petli
Majdanek. Trolejbusy na tej trasie kursuja w dni powsze-
dnie z czestotliwoscig co okoto 20 min, w soboty i niedziele
okolo 20 minut w godzinach od 11 do 19 i co 30 minut
w pozostatych. Linia funkcjonuje w godzinach od 5 do 22.
Niskopodlogowy trolejbus zakupiony do obstugi tej trasy
jest wyrdzniony w rozkladach jazdy.

Fot. 2. W trakcie budowy nowego odcinka trakcji wykorzystano nowoczesne rozwiazania trak-
cyjne czeskiego producenta Elektroline (na zdjeciu montaz zjazdu tzw. szybkiego przejazdu),
23.09.2007 r., fot.: M. Potom.

Fot. 3. Jedyny trolejbus zakupiony w ramach projektu wspdtfinansowanego ze $rodkéw
ZPORR — Solaris Trollino 12AC nr tab. 3838, 11.04.2010 r., fot.: M. Zy$ko.
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Modernizacja infrastruktury przystankowej wraz z budowa
systemu informacji pasazerskiej dla poprawy jakosci
funkcjonowania komunikacji miejskiej w Lublinie
Integralng czeScia systemu komunikacji miejskiej sg zato-
ki przystankowe z wiatami oraz wszystkimi elementami
wyposazenia dodatkowego, tj. automatami bilecowymi,
systemem informacji pasazerskiej itp. W tej sferze funk-
cjonowania transportu zbiorowego w Lublinie zauwazalny
byl zast6j spotegowany wieloletnim niedoinwestowaniem.
Celem zmiany tego stanu organizator komunikacji miejskiej
w Lublinie — Zarzad Transportu Miejskiego we wsp6lpracy
z Urzedem Miasta Lublin przygotowal projekt zakladajacy
modernizacje infrastruktury przystankowej (rys. 1).

Projekt zaklada przebudowe lub remont 41 zatok dla po-
jazdéw komunikacji miejskiej, zakup i montaz 128 wiat
przystankowych oraz 368 stupkéw przystankowych. Ponadto
zaplanowano stworzenie podstaw systemu informacji pasa-
zerskiej opartej na technologii GPS. Podwyzszony zostanie
standard wybranych przystankéw w centrum miasta poprzez
montaz monitoringu, bezobstugowych toalet oraz punktéw
sprzedazy biletéw. Na przeznaczonych do modernizacji przy-
stankach zaprojektowano miedzy innymi:

* 28 wiat przystankowych ponadstandardowych wraz

z konstrukcja wsporcza wyswietlaczy LED,

* 10 punktéw sprzedazy biletow,

* 6 toalet automatycznych,

* 18 stupkéw przystankowych ponadstandardowych,

* 10 punktéw monitoringu miejskiego wraz z niezbed-

ng infrastrukturg techniczng.

Podstawe systemu informacji pasazerskiej beda stanowi-
ly modemy GSM/GPRS i odbiorniki GPS w pojazdach ko-
munikacji miejskiej oraz zamontowane na czg$ci przystan-
kéw, gléwnie wezlach przesiadkowych — tablice elektro-
niczne systemu dynamicznej informacji przystankowe;.
Pasazerowie beda dodatkowo mogli skorzysta¢ z dynamicz-
nego rozkladu jazdy z danego przystanku dostepnego na
stronie internetowej organizatora transportu. W ramach
tego samego przedsiewziecia autobusy i trolejbusy zostang
wyposazone w system zliczania pasazerow.

Dodatkowymi elementami projektu byly badania mar-
ketingowe preferencji i zachowan komunikacyjnych miesz-
kafcéw Lublina oraz badania rynku komunikacji miejskie;
w zakresie potokéw pasazerskich i wi¢zby ruchu pasazer-
skiego.

Projekt warty niespelna 13,5 miliona zl otrzymal dofi-
nansowanie w ramach dzialania 5.3. Miejski transport pub-
liczny, z funduszy Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Lubelskiego. Poziom dofinansowania prze-
kroczyl 9,5 miliona zl. Ramy czasowe wiazace projekt wy-
znaczajg jego zakoniczenie na 2012 rok.

Wsréd podstawowych celéw projektu znajduje sie po-
prawa komfortu podrézy transportem zbiorowym, w szcze-
gblnosci zwigzana z uruchomieniem dynamicznej informa-
¢ji pasazerskiej na wybranych przystankach i wezlach prze-
siadkowych. Inwestycje zwigzane z modernizacja infra-
struktury przystankowej maja zacheci¢ mieszkaicéw do
korzystania z komunikacji miejskiej, a nie z transportu in-
dywidualnego, co ma wplyna¢ na podniesienie jakosci zycia
w Lublinie przez zmniejszenie kongestii.

W ramach projektu do lipca 2011 roku wykonano:

* montaz 12 wiat przystankowych standardowych (ko-

lejne 15 wiat zostanie zamontowanych w 2012),

* badania rynku komunikacji miejskiej,

* internetowy planer podrdzy dla pasazeréw komuni-

kacji miejskiej,

* rozpoczgto remont zatok przystankowych.

Od potowy sierpnia do 30 wrzesnia 2011 roku planowa-
ny jest montaz pierwszej partii 150 sztuk stupkéw przy-
stankowych. Kolejna partia 200 stupkéw zostanie zamon-
towana do 31 wrzes$nia 2012 roku. Kioski i toalety zostang
zamontowane do korica lipca 2012.

»Zintegrowany System Miejskiego

Transportu Publicznego w Lublinie”

Najwickszym sposréd  projektéw realizowanych przy
wsparciu Srodkéw unijnych jest ,Zintegrowany System
Miejskiego Transportu Publicznego w Lublinie”, ktéry
zostal wpisany na liste projektéow kluczowych Programu

" [@ll - wiaty ponadstandardowe z kioskiem

© LEGENDA:
W - toaley
@ - wiaty ponadstandardowe

@ - slupki ponadstandardowe
@ - automaly bilstowe (poza RPO)

Rys.1.

Lokalizacja komponentéw projektu
,Modernizacja infrastruktury przystankowej
wraz z budowg systemu informacji pasazerskiej
dla poprawy jako$ci funkcjonowania
komunikacji miejskiej w Lublinie”.

Zrodto: Studium Wykonalnosci Projektu
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Operacyjnego Rozwéj Polski Wschodniej. Realizacje roz-
pisano na lata 2007-2015, a jego warto$¢ oszacowano na
ponad 520 milionéw zt. Wartos¢ dofinansowania wynosi
prawie 311 milionéw zt.

Komponenty projektu mozna sklasyfikowaé w kilku
grupach:

1. Waznym elementem jest zakup taboru trolejbusowego
(70 pojazdéw o dlugosci 12 metréw) i autobusowego
(100 pojazdéw réznej wielkosci). Wsréd 70 planowa-
nych trolejbuséw 20 posiadaé¢ bedzie naped awaryjny.
Zarzad Transportu Miejskiego w Lublinie jako podmiot
kierujacy projektem przygotowuje obecnie przetargi na
zakup tych pojazdéw. Autobusy zakupione w projekcie
powinny spelnia¢ norme emisji spalin Euro 5 oraz EEV.
Wsrod 100 pojazddéw, jakie maja byé zakupione, 53 to
pojazdy o dlugosci 12 metréw, 27 przegubowcéw i 20
pojazdéw klasy mini. Na pojazdy standardowe i przegu-
bowe umowy zostaly podpisane odpowiednio z firmami
Autosan, ktéra dostarczy autobusy Sancity 12LF
i Evobus na dostawe Citaro G. Przetargu na najmniejsze
pojazdy na razie nie rozpisano. Wszystkie zamdéwione
autobusy wyposazone zostang w klimatyzacje przestrze-
ni pasazerskiej i automaty do sprzedazy biletéw (takie
same jak w trolejbusach zakupionych przez MPK w ra-
mach projektu finansowanego z Regionalnego Programu
Operacyjnego);

Tabela 1
Harmonogram zakupu 70 trolejbuséw i 100 autobusow
w latach 2011-2015 w ramach projektu ,,Zintegrowany System
Miejskiego Transportu Publicznego w Lublinie”
Liczba nabywanych trolejbusow Liczba nabywanych autobuséw
Rok wyposazonych bez napedu
w naped pomocniczy pomocniczego Mini Maxi Mega
(awaryjny) (awaryjnego)
2011 - - - 20 20
2012 10 - - 23 7
2013 - 10 - 10 -
2014 10 15 10 - -
2015 - 25 10 - -
Razem: 20 50 20 53 27

Zrédio: opracowanie wiasne

2. Drugim strategicznym elementem jest infrastruktura
komunikacyjna, ktéra zajmuje najwicksza cze$¢ w bu-
dzecie projektu. W ramach zadan przewidzianych na
najblizsze lata zostanie wybudowana w Lublinie nowa
zajezdnia trolejbusowa przy ul. Grygowej/Pancernikéw,
ktéra bedzie dostosowana do obstugi 100 trolejbuséw
i 25 pojazdéw zaplecza gospodarczego. Wsrdd elemen-
téw zajezdni znajda si¢ stanowiska OC (przegladowe,
obstugi codziennej) z myjnia, stanowiska naprawcze, za-
daszony plac postojowy, stacja kontroli pojazdéw i za-
plecze dla pracownikéw i administracji. Ponadto w in-
nym miejscu w miescie dodatkowo powstanie ,Plac
postojowy” dla 30 trolejbuséw, ktéry wyposazony zo-
stanie w stanowiska OC z myjnia, zadaszenie i zaplecze
dla pracownikéw i administracji. Nowe zaplecze tech-

niczne komunikacji trolejbusowej bedzie dysponowato
mozliwoscig obshugi do 130 trolejbuséw (obecnie w eks-
ploatacji jest 60).

Poza zajezdnia i placem postojowym powstanie 25
kilometréw podwéjnego toru trakeji trolejbusowej na
ulicach dotad nie obstugiwanych przez trolejbusy lub
poprzez dobudowanie przedluzenia do obecnych tras,
tj.: ulic Grygowej, Abramowickiej, Drodze Meczennikéw
Majdanka, Doswiadczalnej, Unii Lubelskiej, Podzamcze,
Unickiej, Diamentowej, Zemborzyckiej, Jana Pawla II,
Armii Krajowej, Lwowskiej, Andersa, Melgiewskiej,
Krochmalnej, Filaretéw, Zana, Bohateréw Monte
Cassino, Mlynskiej, Nadbystrzyckiej. Ponadto dobudo-
wane zostana odcinki (drugi kierunek jazdy) do obecnie
jednotorowychtraswulicach Glebokieji Wilenskiejotacz-
nej dlugosci 1,4 kilometra. Rozbudowa ukladu sieci
trakcyjnej zostanie wsparta rozwojem ukladu zasilania,
w szczegblnosci poprzez wybudowanie 9 nowych pod-
stacji zasilajacych.

W ramach rozbudowy ukladu sieci trakcyjnej zmia-
nom ulegng takze niektére ulice oraz skrzyzowania,
w tym: przebudowa ulic: Droga Meczennikéw Majdanka
i Doswiadczalna wraz z budowa petli, przebudowa ulicy
Abramowickiej wraz z budowa petli, przebudowa skrzy-
zowania ulic Zemborzyckiej i Diamentowej, przebudowa
skrzyzowaniaulic Lubartowskiej i Unickiej, przebudo-
wa ronda ulic Jana Pawla II i Armii Krajowej, przebudo-
wa skrzyzowania alei Krasnickiej i ulicy Bohateréw Monte
Cassino;

3. Do ostatniej grupy komponentéw projektu naleza ele-
menty zarzadzania ruchem zwiazane z budowa Systemu
Zarzadzania Ruchem i Systemem Zarzadzania Trans-
portem Publicznym.

Cele spoteczno-gospodarcze projektu ,Zintegrowany
System Miejskiego Transportu Publicznego w Lublinie”:
* wzrost atrakcyjnosci systemu transportu publicznego
w Lublinie,
* wzrost konkurencyjnosci transportu zbiorowego
w stosunku do indywidualnego,
* poprawa komfortu podrézy transportem zbiorowym,

Fot. 4. Testowany w Lublinie Autosan 18LF z rodziny pojazdéw Sancity. 53 podobne autobusy
dwunastometrowe Autosan dostarczy w ramach wygranego przetargu w projekcie finanso-
wanym z Programu Operacyjnego Rozw6j Polski Wschodniej, 9.05.2011 r., fot.: M.
Krukowski.
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* poprawa dostepnosci 0s6b niepelnosprawnych do
$rodkéw transportu publicznego,

* wzrost niezawodnosci funkcjonowania transportu
publicznego,

* redukcja niekorzystnego oddzialywania systemu
transportu miejskiego na §rodowisko,

* integracja systemu transportu publicznego.

Modernizacja podstacji zasilajacych trakcje

oraz wymiana taboru trolejbusowego

Projekt zakladajacy modernizacje ukladu zasilania poprzez
przebudowe podstagji trakcyjnych i budowe nowego Centrum
Sterowania wszystkimi podstacjami wraz z wymiang 30 trolej-
buséw na nowe, niskopodtogowe otrzymal dofinansowanie w ra-
mach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa
Lubelskiego na lata 2007-2013. Beneficjentem w projekcie
jest Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne, ktére przygo-
towalo projekt na faczng sume ponad 61 miliondw zt Wartosé
otrzymanego dofinansowania wyniosta ponad 26 milionéw zt.

Uklad zasilania komunikacji trolejbusowej w Lublinie ma
charakter zcentralizowany. Funkcjonuja trzy duze podstacje,
ktére zasilaja calg sie¢ trakcyjna. Jest to niekorzystne rozwia-
zanie w sytuacji awarii, np. zaniku zasilania po stronie do-
stawcy energii elektrycznej. Wowczas prawie niemozliwe
jest zasilenie obszaru wylaczonej podstacji z innej. Wymiana
urzadzefi na podstacjach zlokalizowanych przy ulicach
Garbarskiej, Krasnickiej i Szczerbowskiego ma w znaczacy
sposéb poprawi¢ niezawodno$¢ ukladu zasilania po stronie
MPK, a budowa Centrum Sterowania Podstacjami (tzw.
Centralna Dyspozytornia Mocy) umozliwi sterowanie calym
ukladem z jednego miejsca, w tym takze podstacjami, ktére
sa zaplanowane i zostana wybudowane w ramach projektu
finansowanego z programu Rozwéj Polski Wschodniej.

Stan taboru MPK przed realizacja projektu byt niesatys-
fakcjonujacy. Przede wszystkim wsréd okolo 60 posiadanych
trolejbuséw tylko 6 bylo niskopodogowych, a wigc dostoso-
wanych do potrzeb o0séb niepelnosprawnych. Wymiana
30 wyeksploatowanych pojazdéw na nowoczesne niskopod-
fogowe trolejbusy wplynie znaczaco na dostepnos¢ transpor-
tu zbiorowego dla 0séb z dysfunkcjami ruchu, a takze popra-
wi wymiane wszystkich pasazeréw na przystankach. Dodat-
kowym atrybutem nowych pojazdéw jest nowoczesny uktad
napedowy — asynchroniczny z odzyskowym hamowaniem,
dzieki ktéremu mozna uzyskaé znaczace oszczednosci w za-
kresie zuzycia energii.

Celem projektu jest poprawa konkurencyjnosci transportu
zbiorowego (przyjaznej Srodowisku komunikacji trolejbuso-
wej) wzgledem transportu indywidualnego poprzez poprawe
jakosci funkcjonowania komunikacji publicznej. Wniosko-
dawcy napisali w zalozeniach projektu, iz jego realizacja ma
wplynaé na zahamowanie zjawiska wydluzania sie czasu po-
drézy komunikacja miejska, poprawi¢ punktualnos¢ pojazdéw
komunikacji miejskiej, zwiekszy¢ bezpieczefistwo pasazeréw
i dostepno$¢ transportu publicznego dla os6b niepelnospraw-
nych oraz zmniejszy¢ negatywne skutki funkcjonowania trans-
portu publicznego na srodowisko.

Dokoticzenie tekstu na 3 stronie okladki
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