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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Andrzej Rudnicki

Usefulness of the synthetic indicator for assessment of public transport

qualityin medium-sized town

Abstract: The paper presents the so-called “Equivalent average passen-
ger travel time” as a proposal for a synthetic measure of quality asses-
sment of public transport operation as applied to medium-sized towns.
The importance of quality public transport services in relation to the do-
cuments and projects of the EU and European standards, dedicated to
this quality are outlined. General requirements in relation to comprehen-
sive methods of public transport assessment and to synthetic indicators,
referring to such methods are presented. The brief overview of this appro-
ach attempts is shown. The essence of equivalent average passenger travel
time is presented. It takes into account both, the physical relationships
and the parameterization of subjective assessments which are important
for the passenger due to different travel conditions under which travel is
performed. General formula for calculating of the indicator is additive,
and its individual components are represented by multiplicative forms.
They express time equivalents in the terms of: access and waiting at the
bus stop, ride, transfers, the tariff system, passenger complaints, threats
to passenger safety and security. In addition, the correction coefficient
is introduced to refer to the accessibility and friendliness of the system.
The way and formulas and tables needed to calculate it is compiled. The
indicator refers to the whole public transport network of the town. Some
proposal of the relationship between values of the factor and their verbal
mark is presented. The calculation of indicator value results for examples
of four Polish towns and number of 38 impact parameters on the factor
are listed. The range of potential applications for the indicator is made.
Planned modifications of the indicator in relation to its primary form are
commented.

Key words: urban public transport, multi-criteria evaluation, indica-
tors of quality, medium-sized towns

Wiestaw Dzwigon

Puassengers’ preferences in small town on the example of agglomeration of Cracow
Abstract: The aim of researches on the public transport passenger’s
preferences is to learn about needs of transport users and inhabitants of
cities. To improve quality of transport service it is necessary to concen-
trate on parameters crucial for passengers.

The article presents results of researches on preferences of passen-
gers in the area of satellite towns around the provincial (voivode) city.
Rankings of the most important characteristics of public transport in
the big city (punctuality, frequency, directness) and in the neighboring
areas (time of travel, punctuality, charges — price of ticket) differ from
each other; focus should be put on different aspects — especially when
organizing integrated public transport in the agglomeration.

Suburb area differs from the city as far as transport services are
concerned: there is a high competitiveness between carriers; long jour-
neys — with necessary changes — are much more frequent. While ticket
integration is not introduced, passengers are obliged to buy separate
tickets. In the article different aspects related to the methodology of
researches on preferences are presented. Different methods of conduc-
ting and evaluating researches result with difficulties when comparing
rankings of different cities. It is necessary to pay attention to the condi-
tions of conducting researches so that comparing cities is more reliable.
Key words: public transport, passengers’ preferences, agglomeration,
small cities and towns

Wiestaw Dzwigon

Evaluation of bus stations in small cities

Abstract: The aim of the article is to outline criteria to be used for
evaluation of bus stations. Formulated criteria have been divided into
four groups: structural, functional, informational and related to the
comfort of station’s infrastructure use. Most criteria’s is focused on the

2

quality evaluation but there are also quantitative measures. The sample
evaluation of bus stations in four small cities of the Malopolska has
been presented (Kety, Andrychéw, Kalwaria, Wadowice). Development
of those facilities during last twenty years and their current condition
is described.

Dynamic development of minibus’ carriers and individual transport
resulted with necessity of redesign which has been undertaken. Aspects
concerning integration of long-distance and local public transport as
well as integration of public transport with individual travelers (car and
bicycle) are underestimated. It is necessary to underline the importance
of the contribution of the municipality to the development of the sta-
tion and areas around the station. As far as assessment of the specific
station presented criteria need to be profoundly estimated. Quality of
construction and functioning of particular elements of infrastructure
should submit detailed analysis. The aim of the article is a discussion
about situation of stations as an element integrating long-distance and
local public transport with individual transport and not only their de-
tailed evaluation.

Key words: public transport, bus station, small cities and towns

Radostaw Mazurkiewicz
Possibilities of enlargement of collective transport service with rail transport in
Jelenia Gira
Abstract: Jelenia Goéra, poviatcity, inhabited by 84 thousand citizens is
to improved collective public transport. At the moment only bus public
transport is operating in the city (Municipal Transport Company). In
spite of considerable potential of existing railroads network and long hi-
story of tram operation, rail transportation in public transport (in urban
and commuter services) is not used at all.

The history and the existing condition of urban collective transport
and railway node in Jelenia Géra are characterized in the paper.

Currently worked out ideas for railway transport activation in the city
and in the region are described as well. The author’s proposal of launch
the railway transport for the city and neighboring communities to impro-
ve public transport is also presented in the article. In the paper the author
asserts the most important infrastructure and traffic organization invest-
ments. A set of proposals on building the new railway stops and two new
track ways leading to the neighborhood of important urban destinations
is outlined as well. The attention has been put to the necessity to the
correction of some bus routes and arrangement of timetable to assure
suitable connections between train’s, bus’ and tram’s transport. It has
been stated that well developed system of existing railroads with relati-
vely moderate financial resources may contribute with launch of urban
railway transport in Jelenia Géra.
Key words: Jelenia Géra, urban transport, urban train, Regiotram Nisa

Szymon Klemba

Possibilities of integration of bus public transport in Pabianice with rail trans-
port - the case of connection with Lid?

Abstract: Agglomeration connection between Pabianice and £6dZ as
a clear example of the public transport disintegration as well as pro-
posals of activities to improve of functioning of this one of the most
important links in the agglomeration are presented in this article. This
connection is serviced by trains, commuter tram line, buses and private
minibus carriers. Because of the location of railway station and tram
line, rail transport is of poor exploitation. The cost of journey analy-
sis (including time consumption) resulted with the conclusion that the
most expensive is train and tram transportation.

To improve this situation and achieve an increase of share of rail
transport it is necessary to undertake different activities like: launch
shuttle bus lines and introduction of shared table of fares as well as
investment activities (construction of short sections of tram tracks or
new railway stop).
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Current transport offer on the line £6dz — Pabianice is a good example
of malfunctioning of public transport system as far as connections within
an agglomeration. This is even more surprising if we take under conside-
ration proximity of 150 kilometers from the capital agglomeration where
the transport system is almost model solution.

Key words: urban public transport, tram, rail, integration, transport
system

Marek Bauer

Rules of designing bus routes in medinm size cities

Abstract: Specific character of public transport network in medium size
cities — up to 100 thousand inhabitants has been presented in the ar-
ticle. The author describes also methods to increase of collective public
transport attractiveness in those cities like measures: to increase speed
of transport means; to increase profitability of use of collective trans-
port; to improve comfort of the journey and to provide the best system
of connections, accepted by passengers.

General rules of designing collective transport routes aimed at incre-
asing of number of trips by public transport have been presented.

Since this is usually not possible to follow all rules, limiting conditions
that have to be taken under consideration while changing routes have
also been discussed. The author has presented also measures that have to
be undertaken for better functioning of the network based on bus priority
and access restriction for individual transport.

Practical implementation of rules of designing bus routes has been
presented on the example of Nowy Sacz. It includes large scope of chan-
ges in the current network, mainly through introduction of new connec-
tions from the city centre, increase of frequencies of the most important
plyings and simplifying routes in the area of the city centre.

Proposals have referred also to introduction of systems of terminus
and stops of changes from commuter routes to urban network. Proposed
solutions are to favour a hierarchization of routes system.

Possible effects of implementation of suggested changes in Nowy
Sacz like f.i. real reduction of journey time and improvement of journey
comfort in the whole network are presented in the article.

Key words: passenger transport, collective public transport, route, pu-
blic transport network

Mariusz Dudek

Rail transportation in medinm size cities and their agglomerations on the example
of Germany

Abstract: As a result of dynamic development of motorization and
progressive process of suburbanization problems with access by car to
bigger cities as well as by buses which also are afflicted by congestion
are growing. Those problems have been observed for many years in
Germany but they had been solved thanks modernization of railway
transport and adaptation of the offer to new challenges.

The author has presented examples of revitalization of railway li-
nes from the surroundings of Stuttgart which for many years had been
out of order. Also railway lines at the Uznam island (Uznamska Kolej
Nadmorska), which has been considered to be closed down was discus-
sed in the article.

Besides the solution based on the introduction of railway transport to
the very centre of medium size city on the example of Zwickau where the
railway station was located far a way to the city centre has been presented
in the article. The presentation includes also launch of double system
tram in Chemnitz, where modern low floor trams have been used.

All above mentioned solutions are considered by expert as model
solutions which have proved useful. At the end conclusions that should
be useful while implementing such solutions in Polish agglomerations
have been presented.

Key words: passenger transport, rail transport, railway transport,
transport in agglomeration

Andrzej Szarata

The simulation analysis of transportation system development in cities
Abstract: The development of transportation system in the agglomera-
tions requires significant financial resources and well-considered trans-
portation strategy. It is related to the necessary decisions, resulting very
acutely to the effectiveness of transportation system. To minimize the
risk of wrong and ineffective decisions, procedures of support tools in
the form of transportation system’ simulation models in the city (or
agglomeration) are used often and often. It enables to verify different
solutions and proposes phasing of planned investments without risk of
improper implementations. Well developed and calibrated simulation
model may be treated as a promising tool supporting political decisions
in the investment process. In the paper four stage’ model, commonly
used in Polish conditions as well as characteristics of each stage and
their weak points have been presented. Also principles of activity based
approach and requirements for its proper implementation have been
described in the article.

Key words: urban transport, four stage model, activity based models,
simulation modelling

Katarzyna Pogtéd

Railway service for small and medium towns in the metropolitan areas
Abstract: Railway in the metropolitan areas is one the basic transport
means and should play a significant role in the passenger transport. In
this article few transport corridors of two metropolis have been com-
pared and shares of railway carriages in those areas have been defined.
Obtained data interchangeably show that railway transport will not
be present in the passenger’s awareness as everyday transport mean in
the metropolis and will be of minor importance if this transport’s offer
is poor. An example of the railway connection: Wieliczka Rynek —
Krakéw Gléwny indicates that in spite of considerably longer journey
by road than rail public transport, number of passengers of railway
transport is inconsiderable when flow of road public transport passen-
gers remains large. Number of railway transport passengers remain
constant. This situation is caused by unsatisfactory offer of railway
transport (including 34 trains per day, both directions). It seems that
minimal frequency of railway transport is 50 trains per day, in both
directions. Other aspect influencing an increase of share of railway
transport is possibility to park a car in the P+R system near the rail-
way station. Location of railway stations in attractive centers of small
and medium towns as well as shortage of parking space will result
with encouraging drivers not travelling by railway transport to use
this parking space.

Key words: passenger transport, railway transport, metropolis

Struska Paulina, Sapon Grzegorz

Changes in urban collective transport in Piotrkéow Trybunalski in 2004—2011
Abstract: Public transport in PiotrkéwTrybunalski belongs to two
subsystems: public urban transport and private carriers. Piotrkéw
Trybunalski is one of the few cities in Poland where private carriers have
developed transport services. Researches on passenger’s volume in pu-
blic transport vehicles were carried out in 2004, 2008, 2011. Analysis
of the changes occurring in urban public transport during this period
have been based on results of those studies. In the average month of
2004 on the entire transport network 827 911 passengers used public
transport services, in 2008 — 625 365 (decrease 24,5%), 2011 — 533
166 passengers (compared with 2004 drop in 35,6%, to 2008 drop in
14,7%). Over the years, on average one per three passengers resigned
services of public transport buses or minibus. The important fact is that
since 2004 5,4% of the passengers have resigned travelling by the pu-
blic transport and as many as 65,8 % passengers of private carriers.
Key words: passenger transport, public transport, PiotrkéwTrybunalski
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PRZYDATNOSC SYNTETYCZNEGO WSKAZNIKA
OCENY JAKOSCI TRANSPORTU ZBIOROWEGO

ANDRZEJ RUDNICKI

prof. dr hab. inz., Politechnika
Krakowska, Katedra

Systeméw Komunikacyjnych,

ul. Warszawska 24, 31-155 Krakow,
tel. (12) 6282538,

e-mail: ar@transys.wil.pk.edu.pl

W MIESCIE SREDNIEJ WIELKOSCI

Streszczenie. Referat przedstawia ,przecigtny ekwiwalentny czas po-
drézy pasazera” jako propozycje syntetycznego miernika oceny jakosci
funkcjonowania komunikacji miejskiej w zastosowaniu do miast $rednich.
Zarysowano znaczenie jakosci ustug w komunikagji zbiorowej w nawia-
zaniu do dokumentéw i projektéw Unii Europejskiej oraz europejskiej
normy temu po$wigconej. Zestawiono ogélne wymogi stawiane kom-
pleksowej metodzie oceny transportu zbiorowego oraz wskaznikom syn-
tetycznym odnoszacych si¢ tej oceny. Przedstawiono skrétowy przeglad
prob takiego ujecia w literaturze.Podano istote wskaznika, ,przecietny
ekwiwalentny czas podrézy pasazera”, uwzgledniajacego zaréwno zalez-
nosci o charakterze fizycznym, jak i parametryzacje subiektywnych ocen
waznych dla pasazera ze wzgledu na réznorodne warunki,w jakich reali-
zowana jest podréz. Ogélna formula obliczania wskaznika ma strukture
addytywna, a poszczeg6lne skladniki — posta¢ multiplikatywna i wyrazaja
ekwiwalenty czasu ze wzgledu na: dojscie i oczekiwanie na przystanku,
jazde, przesiadki, system taryfowy, skargi pasazeréw, zagrozenia bezpie-
czefistwa pasazeréw. Ponadto wprowadzony jest wspdlczynnik korygu-
jacy ze wzgledu na dostepno$¢ i przyjaznos¢ systemu. Opisano sposdb
jego wyliczenia oraz podano wzory i tabele niezbedne do tego wylicze-
nia. Wskaznik odnosi si¢ do calosci sieci komunikacji zbiorowej miasta.
Podano powiazania wartosci wskaznika z werbalna ocena jakosci, a tak-
ze przyklady wyliczenia wskaznika dla 4 polskich miast. Zestawiono
uwzgledniane czynniki wplywu (opisane 38 parametrami), podano zakres
potencjalnych zastosowari wskaznika oraz dokonane i planowane jego
modyfikacje w stosunku do wersji pierwotnej.

Stowa kluczowe: miejski transport zbiorowy, ocena wielokryterialna,
wskazniki jakosci, miasta $redniej wielkosci

Znaczenie jako$ci ustug w transporcie zbiorowym

Poprawa jakosci transportu zbiorowego jest szczegdlnie
istotha w sytuacji postepujacej utraty pasazerdw, przy
réwnoczesnej Swiadomosci jej niepodwazalnych waloréw
spolecznych, $rodowiskowych i ekonomicznych. Stawia
to trudne wyzwania przed samorzadami i przewoznikami,
kt6rzy musza sprostaé rosngcym potrzebom swojej obecnej
i potencjalnej klienteli. Zatem jednym z najwazniejszych
celéw polityki transportowej i zarzgdzania transportem
zbiorowym jest utrzymywanie jakosci jej ustug na odpo-
wiednio wysokim poziomie.

Dowodem doceniania roli transportu publicznego przez
Unie Europejska sa wydane poprzez jej rozne organy doku-
menty w tej sprawie, poczawszy od Regulacji nr 221
z 1991 r. Rady Europy ,,O poprawie transportu i jakosci
zycia w duzych miastach”, a skoficzywszy na nowej polityce
transportowej Unii Europejskiej. Zielona Ksiega Unii
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Europejskiej dotyczaca transportu w miastach {3} akcentu-
je, ze transport zbiorowy powinien spetniaé oczekiwania
obywateli, i stawia retoryczne pytanie: ,W jaki sposb
mozna podnies¢ jakos¢ transportu zbiorowego w miastach
europejskich?”. Dokument ten zauwaza, ze mniejsza ge-
sto$¢ zaludnienia miast malych, srednich oraz na obszarach
peryferyjnych duzych miast utrudnia zapewnienie trans-
portu zbiorowego $wiadczacego ushugi odpowiedniej jako-
$ci, mogace przyciagna¢ znaczaca liczbe uzytkownikéw. Co
prawda nowa polityka transportowa Unii Europejskiej {2}
nie przywoluje wprost jakosci ushug, lecz kladzie nacisk na
zwickszenie konkurencyjnosci transportu zbiorowego, co
osiaga si¢c przez poprawe jego jakosci.

O tym, ze poprawa jakos$ci ustug transportu zbiorowego
jest bardzo wazna, $wiadczy inicjowanie i realizowanie wie-
lu miedzynarodowych programéw badawczo-wdrozenio-
wych Komisji Europejskiej, zwiazanych bezposrednio lub
posrednio z tym problemem. Sa to programy badz projek-
ty: QUATTRO, CAPTURE, ISOTOPE, BESTW;, ELTIS,
VOYGER, CIVITAS-CARAVEL.

Formalnym uporzadkowaniem problematyki jako$ci miej-
skiego transportu zbiorowego jest norma PN-EN-13816
22002 r. {7} szerzej przedstawiona i skomentowana w [ 14}.
Jej generalnym celem jest promocja podejscia jakosciowego
do dziatan transportu publicznego, a celami szczegétowymi
— zwrdcenie uwagi na potrzeby i oczekiwania pasazerdw,
uwzglednienie jakosci ustug w zarzadzaniu, poréwnywanie
jakosci ustug dostarczanych przez réznych przewoznikéw
(wazne zaréwno dla pasazeréw jak i badaczy) oraz wdraza-
nie procedur poprawy jakosci ushug.

Norma zawiera pojecia i definicje dotyczace publicznego
transportu pasazerskiego oraz jako$¢ jego ustug. Ponadto
opisuje metodologie okreslania jakosci ustug przewozowych,
a takze wymagania dotyczace jakosci tych ushug. Zalaczniki
obejmuja kryteria jako$ci oraz wskazniki i pomiary zadowo-
lenia klientéw i poziomu wykonania ushugi. Norma ekspo-
nuje kwestie wielokryterialno$ci oceny jakosci, jednakze nie
podejmuje zadania agregowania ocen czastkowych w ocene
globalna. Norma moze by¢ stosowana do:

e ksztaltowania jakosci ustug, gdy:

— pojedynczy przewoznik ponosi calg odpowiedzialnos¢

za kryteria jakosci,

— dwoch lub wigcej partnerdéw dzieli si¢ odpowiedzial-

noscia zgodnie z umowa,
e formulowania przez zarzadce transportu publicznego wy-
magan jakoSciowych na ustugi oferowane w przetargach.
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Budowany dla krajéw Unii Europejskiej system mierni-
kéw jakosci transportu zbiorowego powinien odzwiercie-
dla¢ [10}:

e cele polityczne decydentéw;

e strukture i odpowiedzialno$é¢ wladz komunikacyjnych
i przewoznikéw;

e filozofi¢ zarzadzania, tzn. czy zarzadzanie ma by¢ orien-
towane na prac¢ przewozowa, na jakosé lub zysk;
zasieg rynku przewozow;
warunki realizacji ushugi, zapisane w umowie lub koncesji

oraz spelnia¢ nastepujace wymogi:

e mie¢ mozliwos¢ adaptowania sie do lokalnych okolicznosci;

e by¢ elastycznym w stopniu ulatwiajacym wprowadzenie
nowych rozwiazan i modyfikacji;

e zachecal do transferu wiedzy i osiagania najlepszych
rozwiazan z punktu widzenia prakeyki;
orientowac sie na klienta;
unikaé kryteriéw, ktére — wynikajac z kulturowych r6z-
nic — moga okazac si¢ w kontekscie miedzynarodowym
nieodpowiednie, a nawet sprzeczne.

Ocena funkcjonowania systemu transportu zbiorowego
moze by¢ dokonywana z punktu widzenia pasazera i wladz
miasta (ocena zewnetrzna) oraz przez samego przewoznika
(ocena wewnetrzna). Najistotniejsza ocena jest ta, ktdra
wyraza bezposredni uzytkownik pasazer, jego postrzeganie
jakosci realizowanej oferty.

0Ogodlne wymogi stawiane wskaznikom syntetycznym

Ze wzgledu na réznorodne aspekty oferty i funkcjonowania
miejskiego transportu zbiorowego jej pelna ocena powin-
na by¢ wielokryterialna. Zbi6r kryteriéw w ukladzie hie-
rarchicznym przedstawiono m.in. w {12}. Cze$¢ kryteriow
ma charakter z natury rzeczy mierzalny (np. czas podrézy),
jednakze znaczna czesé poddaje sie z trudem kwantyfikacji
(np. komfort), a w pewnych przypadkach parametryzacja
kryteridw w zasadzie nie jest mozliwa (np. estetyka, w tym
kolorystyka, pojazdu komunikacji miejskiej). Zbiér ocen,
w tym wskaznikéw odnoszacych si¢ do poszczegdlnych
kryteriéw, daje co prawda dobry poglad na komponenty ja-
kosci obstugi, ale poprzez swa wielowymiarowo$¢ utrudnia
poréwnanie z innymi rozwigzaniami (miastami, wariantami
obstugi). Zatem pozadane byloby dokonanie agregacji ocen
z uwzglednieniem wag kryteridw, sprowadzajacej ocene do
jednej liczby — wartosci wskaznika syntetycznego.

W ocenach wartosci produktu lub ushugi operuje sie cze-
sto tzw. kosztem uogélnionym, tzn. uwzgledniajacym takze
cechy, ktoére nie sa wyrazane wprost monetarnie. Oznacza to
wziecie pod uwage wszystkich w zasadzie czynnikéw, ktére
przedstawiaja warto$¢ dla uzytkownika systemu (np. pasaze-
ra podczas podrézy). Ze wzgledu na procedure tworzenia
miary syntetycznej, bedacej agregatem pewnego zbioru cech
szczegSlowych, problem jest bliski wielowymiarowej analizy
poréwnawczej, przy czym w zagadnieniach o charakterze
spoleczno-ekonomicznych najczesciej stosowana funkcja
agregujaca jest posta¢ addytywna. Omalze powszechna zasa-

dg agregacji kosztéw czastkowych w koszt uogélniony jest
formula liniowa. Skladniki sumy sg iloczynami wartosci
czynnika 1 jego kosztu badz monetarnego (np. cena biletu),
badz ekwiwalentnego (np. wartos¢ czasu podrdzy, wartosé
komfortu). Zatem jakosciowe aspekty uwzgledniaja wprost
koszt czasu i posrednio warunki, w jakich jest realizowana
podréz. Zastgpcza forma wyrazania monetarnie kosztu
uogdlnionego moze by¢ czas ekwiwalentny ze wzgledu na
zwiazek, jaki istnieje pomiedzy tymi parametrami (spoleczny
koszt czasu). Wieloaspektowos¢ funkcjonowania komunika-
qji zbiorowej wymaga kompleksowosci jej oceny.
Wymagania stawiane kompleksowej metodzie oceny

transportu zbiorowego mozna zarysowac nastepujaco {10},

[13]:

e uwzgledniaé (poprzez zbidr kryteridéw) mozliwie szero-
ko potrzeby uzytkownika i jego oczekiwania w stosun-
ku do funkcjonowania systemu;

e bazowa¢ w duzym stopniu na informacji zebranej od
klienta;

e dokonywac oceny w skali catego systemu, a nie bazowa¢
tylko na ocenie cech pojedynczej podrézy;

e obejmowal wiele cech w celu uzyskania wielowymiaro-
wosci ocen sktadajacych sie facznie na jakos$é obstugi;

e zapewniaé mozliwo$¢ agregacji ocen czastkowych w ilo-
$ciowo wyrazany miernik syntetyczny, oceniajacy spraw-
no$¢ systemu jako calosci;

e umozliwiaé¢ zdiagnozowanie stabych i silnych stron syste-
mu (przewoznika), zwlaszcza struktury organizacyjnej;

e umozliwia¢ wskazanie kierunkéw pozadanych uspraw-
niefl, realizowanych w sposéb ciagly, maksymalizujac
efektywnos¢ podejmowanych dziatad;

e zapewnia¢ mozliwos¢ poréwnania systeméw lub prze-
woznikéw miedzy soba;

e wykorzystywal informacje mozliwie najlatwiej dostepne,
lecz wystarczajaco dokladnie opisujace stan systemu;
eliminowa¢ bledy i niespéjnosci;

e zapewni¢ mozliwos¢ aktualizacji danych z analizg zmien-
nosci, w tym sygnalizowa¢ trendy zmian;

e troszczy¢ si¢ 0 oszczedno$¢ kosztéw systemu oceniajace-
go, np. ograniczajac wielko$¢ préby pomiarowej do nie-
zbednego minimum.

Nadal prowadzone sa badania zmierzajace do sformulo-
wania syntetycznych wskaznikéw jakosci. Np. w publikacji
[15} zaproponowano wskaznik agregujacy 8 wskaznikow
czastkowych z uwzglednieniem ich wag. Sa to:

e udzial podrézy do pracy z wykorzystaniem transportu
publicznego,

dhugos¢ sieci transportu publicznego przypadajaca na 1 km?,

liczba przystankéw transportu publicznego przypadaja-

cana 1 km?

e liczba przystankéw transportu publicznego przypadajaca
na 1000 mieszkanicow,

e liczba przystankéw przypadajaca na 1 kilometr sieci
transportu publicznego,

e cena biletu miesiecznego dla dystansu od 5 do 10 kilo-
metrow,

5
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e udzial elastycznych linii w calej sieci linii transportu pu-
blicznego,

e udzial powierzchni miasta przeznaczonej na cele trans-
portowe.

Inna droga poszukiwania wskaznika syntetycznego zo-
stala przedstawiona w [0]. Szacowane sa koszty jednostko-
we usprawniefi poprawiajacych jako$¢ oraz ich ekwiwalen-
ty czasowe, co prowadzi do stworzenia wskaznika wyraza-
jacego uogdlnione koszty transportu publicznego, ktére
moglyby stanowi¢ taka miare syntetyczna. Komponenty
jakosci obejmuja oceny: predkosci podrézy, zattoczenia po-
jazdu, warunkéw dojscia do przystanku, warunkéw oczeki-
wania na przystanku, informacji dla pasazeréw przekazy-
wanej w czasie rzeczywistym, sprawnosci wymiany pasaze-
réw, czestotliwosci kursowania, stopnia przesiadkowosci
oraz niezawodno$ci obstugi.

Istota i ogdina struktura wskaznika
Proba skwantyfikowania wickszosci kryteriéw i sprowadze-
nia ich oceny do tego samego wymiaru (umozliwiajgcego
agregacje do jednej liczby wyrazajacej ocene syntetyczna)
jest wedlug propozycji autora wskaznik ,przecietny ekwiwa-
lentny czas podrizy pasazera” przedstawiony w monografii
[11} oraz w instrukgji opracowanej dla Izby Gospodarczej
Komunikacji Miejskiej {12}, a w niniejszym artykule w kilku
miejscach uzupelniony. Uwzglednia on zaréwno zaleznosci
o charakterze fizycznym, jak i parametryzacje subiektywnych
ocen waznych dla pasazera ze wzgledu na warunki podrézy.
Wskaznik odnosi sie do caloci sieci transportu zbiorowego
miasta. W artykule poprzestano na podaniu tylko formut do
obliczania wskaznika. Natomiast uzasadnienie przyjetych
postaci funkgji i wartosci parametréw wraz komentarzem
zawarto w monografii {11].

Przecietny ekwiwalentny czas podrizy pasazera ET ob-
licza si¢ z zaleznosci:

ET = (ED + EO + EJ + EP + EB + ES + EW)XK [min} (1)

ET jest korygowang sumg ekwiwalentéw czasu ze wzgledu na:
ED - dojscie do przystanku,
EO — oczekiwanie na przystanku,
EJ — jazde w pojezdzie transportu zbiorowego,
EP — przesiadki,
EB — system taryfowy,
ES — skargi pasazer6w,
EW — zagrozenia bezpieczefistwa pasazerdw.
K jest wspotczynnikiem korygujacym ze wzgledu na do-
stepnos¢ 1 przyjaznosé systemu.

Wskaznik ET wyraza taczne niedogodnosci pasazera
wskutek uciazliwosci podrézy. Oznacza to, ze wzrost war-
tosci wskaznika wskazuje na wzrost uciazliwosci podrézy,
natomiast jego zmniejszenie sygnalizuje globalng poprawe
atrakcyjnosci miejskiego transportu zbiorowego. Obok (p. 3)
zestawiono formuly do wyznaczania poszczegdlnych sklad-
nikéw ogdlnego wzoru (1) na ET.

6

Sktadniki ekwiwalentnego czasu podrézy
ED — ekwiwalent ze wzgledu na czas doj$cia:

12,1-F
ED ==

+13,6-A )

gdzie:
F — powierzchnia zainwestowania miasta, wzglednie
DT - strefy obstugi {km?},
A — dlugos¢ tras komunikacji zbiorowej w strefie
obstugi [km},
$rednia odleglo$¢ miedzyprzystankowa {km}.

EO — ekwiwalent ze wzgledu na czas oczekiwania:

Y TO(HN(I)
EO =M KO- & —~"—~ 3)

2N
gdzie:

M — wspdlczynnik przesiadkowosci (stosunek liczby
przejazdéw do liczby podrézy wyznacza si¢ na
podstawie badani ankietowych),

I — numer porzadkowy linii,
TO — $redni czas oczekiwania (z uwzglednieniem
wspolczynnika uciazliwosci 2,0), keéry dla po-
szczegblnych linii wyznacza sie nastepujaco:

TO = Hx(1 + Z>+ 2-P) “4)

H — $redni interwal miedzypojazdowy na linii {min},

Z — wspbélczynnik zmiennosci interwaléw (stosunek
odchylenia standardowego do wartosci $redniej),

P — prawdopodobienstwo braku wolnego miejsca
w pojezdzie; nomogramy do wyznaczenia P po-
dano w {12}, w zaleznosci od typu taboru i napel-
nienia wzglednego maksymalnego QM;

Na rysunku 1 przedstawiono przykladowo wykresy
prawdopodobiefistwa braku miejsca w pojezdzie usuwane
w wyniku obliczefi symulacyjnych dla przypadku pojemno-
$ci maksymalnej 130 oséb (np. autobus Jelcz M-121).

1
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S0 07 % =t
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Wspoélczynnik zmiennosciinterwatow miedzypojazdowych, Z
° - wyniki symulacji, CM — maksymalna pojemno$¢ pojazdu (CM = 130 osob),
QS — napetnienie $rednie pojazdu.

Rys. 1. Prawdopodobiefistwo braku wolnego miejsca w pojezdzie transportu zbiorowego,
w funkcji wspoétczynnika zmiennosci interwatow, dla réznych pozioméw napetnien pojazdu
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_ Qs

M =
Q CM

)
gdzie:
QS — napelnienie $rednie pojazdu (liczba pasazeréw),
CM — pojemnos$¢ maksymalna okreslona przy wskazni-
ku wykorzystania powierzchni miejsc do stania
10 os6b/m?.
Jesli napelnienia nie sg duze, to mozna przyjmo-
wac P =0,
N(I) — $redni potok pasazeréw na linii (w godzinie lub
dla okresu analizy),
L — liczba linii,
KO — wspélczynnik wplywu warunkéw oczekiwania
wyznaczany z zaleznosci:

KO = KO1 X KO2 X KO3 X KO4 (6)

KO1 — wspélezynnik ze wzgledu na stopieft wyposaze-
nia przystankéw w wiaty (tab. 1)

Tabela 1

Zestawienie wartosci wspétczynnika KO1

Procent przystankéw
wyposazonychw wiaty | 0 | 10 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100

Warto$¢ KO1 1,22|1.14|1,07|1,00|0,93|0,87 0,82 (0,78|0,74|0,71|0,68

KO2 — wspdlczynnik ze wzgledu na o$wietlenie przystanku:

o brak KO2 = 1,3
o slabe KO2 =1,1
e pelne KO2 =0,9

KO3 — wspélczynnik ze wzgledu forme informacji na
przystanku o rozkladzie jazdy:

e brak KO3 = 1,40

e rozklad jazdy ogélny (podana KO3 = 1,20
tylko czestotliwos$é kursowania)

o rozklad jazdy szczegStowy KO3 = 1,00

o rozklad jazdy przekazywany KO4 =

W Czasie rzeczywistym (1-0,3 X UCR)
UCR - udzial przystankéw

wyposazonych w urzadzenia

podajace czas do przyjazdu

najblizszego wozu linii

KO4 — wspélczynnik ze wzgledu na obecnosé na
przystanku informacji o sieci komunikacji
zbiorowej (schematy sieci) oraz o taryfach:

e brak

e istnieje

KO4 = 1,00
KO4 = 1,20

Dla KO2, KO3, KO4 szacuje si¢ warto$ci Sredniowazone
dla calej sieci komunikacji zbiorowej, przy czym waga jest
stopieni obcigzenia przystanku pasazerami wsiadajacymi.

EJ — ekwiwalent ze wzgledu na czas jazdy:

_60-D-KJ Y UM -ND

EJ < :
3 N(D)

(7)

gdzie:
U — wspdlczynnik uciazliwosci jazdy wyznaczony dla
kazdej linii wedlug wzoru:

U=08+3,6xQ (8)

gdzie:
Q — napelnienie wzgledne nominalne:

5

Q_CN

)

gdzie:

QS — napelnienie srednie pojazdu (liczba pasazeréw),

CN — pojemnos¢ nominalna pojazdu (liczba miejsc
okreslona przy zalozeniu wskaznika wykorzystania
powierzchni miejsc do stania 6,7 os6b/m?),

N(I) — $redni potok pasazeréw na linii (w godzinie lub
dla okresu analizy),
I — numer porzadkowy linii,

L — liczba linii,

D — srednia odleglos¢ podrézy transportem zbioro-
wym bez dojs¢ pieszych (catkowita dtugos¢ prze-
jazdu w podrézy) {kml,

V — $rednia predkosé¢ komunikacyjna [km/h}.

KJ = KJ1 X KJ2 (10)
KJ1 — wspoélczynnik ze wzgledu na sredni wiek
eksploatowanego taboru (tab. 2),
Tabela 2
Zestawienie wartosci wspdtczynnika KJ1
Sredni wiek taboru 2 3|45 6 |7 8] 9]|10)11]12
autobusowego w latach
Sredni wiek taboru 3|5 | 7|9 |11 ]13[15 |17 19|20 | 21
tramwajowego w latach
Wartos$¢ KJ1 0,82/0,89(0,95(1,00/1,05(1,09|1,13|1,16|1,19[1,22|1,25

Dla trolejbuséw wejsciem do tabeli sa posrednie warto-
$ci wieku taboru podane w kolumnach (np. w drugiej ko-
lumnie — 4 lata).

KJ2 — wspélczynnik ze wzgledu na forme informacji
w pojezdzie, liczony z zaleznosci:
KJ2 =KJ21 x KJ22 x KJ23 x KJ24 x KJ25  (11)

przy czym warto$ci KJ21, KJ22, KJ23, KJ24 i KJ25 przyj-
muje sie wedlug tabeli 3.

7
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Tabela 3
Zestawienie wartosci wspofczynnikow KJ21, KJ22 i KJ23
Plan liniowy Plan catej Informacja | Biezaca infor- | Biezaca infor-
dotyczacy | sieci komuni- | o taryfach |macja foniczna| macja wizual-
obstugiwanej kacyjnej o kolejnych | na o kolejnych
linii przystankach | przystankach
KJ21 KJ22 KJ23 KJ24 KJ25
Brak 1,30 1,00 1,40 1,00 1,00
wystepuje 1,00 0,95 1,00 0,90 0,95
EP — ekwiwalent ze wzgledu na przesiadki:
EP=7 X (M-1) X KP (12)

gdzie:
M — wspdlczynnik przesiadkowosci (stosunek liczby
przejazdéw do liczby podrézy),

KP — wspélczynnik ze wzgledu na stopief dogodnosci
przesiadania si¢ (warto$¢ przecictna dla sieci),
liczony z zaleznosci:

KP=KP1 x KP2 (13)
KP1, KP2 — wspélczynniki uwzgledniajace odpowiednio:
stopiefl rozproszenia przystankow i stopiefi
kolizyjnosci przy przesiadaniu si¢ (tab. 4).

Tabela 4
Zestawienie wartosci wspétczynnikow KP1 i KP2
Rozproszenie Kolizyjnosé
KP1 KP2
- duze 1,30 1,20
- $rednie 1,00 1,00
— male 0,80 0,85

EB — ekwiwalent ze wzgledu na system taryfowy:

_ 120-CB-KB
Y

EB (14)
gdzie:
CB — srednia cena biletu za przejazd (z1),

Y — $rednia godzinowa placa (w zlotych) statystycz-
nego pasazera liczona wedlug GUS dla 6 dzialéw
gospodarki,

KB — wspdlczynnik ze wzgledu na dogodnos¢ nabycia
biletu liczony jako:
KB =KB1 x KB2 x KB3 x KB4 (15)
Wartosci wspélczynnikéw KB1, KB2 i KB3 zestawione
sa w tabeli 5, a KB4 liczony jest wedlug wzoru (16).

Tabela 5
Zestawienie wartos$ci wspotczynnikéw KB1, KB2 i KB3

KB4 =1,1-0,004 x PB (16)
gdzie:
PB — procent pasazeréw korzystajacych z biletéw
okresowych.

ES — ekwiwalent ze wzgledu na skargi pasazeréw:

38
ES=— 17

N (17)

gdzie:
S — liczba skarg pasazeréw w ciagu roku,
X — liczba podrézy (w mln) odbywanych komunikacja
zbiorowa w strefie obstugi w ciagu roku,

EW — ekwiwalent ze wzgledu na zagrozenie
bezpieczeistwa pasazerow:

EW=i(0,05~LC+0,25~LW+ LK+1,5LH+
X (18)
+2,5LN+5-LR+78-LZ)

gdzie:
X — liczba podrézy (w mln) odbywanych komunikacja

zbiorowa w strefie obstugi w ciagu roku,

LC — liczba kolizji,

LW — liczba wypadkéw,

LK — liczba kradziezy kieszonkowych dotykajacych pa-
sazerow,

LH - liczba napadéw chuliganskich na pasazerdw,

LN - liczba napadéw rabunkowych na pasazeréw,

LR - liczba rannych pasazeréw komunikacji zbiorowej
(w wypadkach i napadach),

LZ — liczba zabitych pasazeréw komunikacji zbiorowe;j
(w wypadkach i napadach).

Liczba powyzszych zdarzefi odnosi si¢ do jednego roku,
pozadane, aby to byla srednia z okresu trzech lat.

Wspélczynnik korygujacy ze wzgledu na dostepnosé
1 przyjaznos¢ systemu:

K =K1 X K2 X K3 X K4 XK5XK6XK7 (19
K1 — wspdlczynnik ze wzgledu na czasokres
funkcjonowania (tab. 6).
Tabela 6
Zestawienie wartos$ci wspofczynnika K1

Czasokres funkcjonowania [w godzinach]
(bez specjalnej obstugi nocnej) 14 15 16 17 18 19 | 20
Warto$¢ K1 1,25 | 1,16 | 1,09 | 1,04 | 1,00 | 0,96 | 0,93

K2 — wspétczynnik ze wzgledu na stopiefi obstugi w po-
rze nocnej (tab. 7).

Dostgpnosé biletu Tabela 7
w pojazdach: | w innych punktach sprzedazy | w automatach | za pomoca telefonu Zestawienie wartosci wspofczynnika K2
KB1 niz obiekty przewoznika oraz KB3 komorkowego KB4 - — -
Kioski: KB2 Udziat pracy przewozowe; realizowanej
’ w obstudze nocnej, tj. w godz. 23.00 - 5.00 0 [05[10[15]20]25]|30
Tak 0,95 0,85 0,90 0,95 w cafosci pracy przewozowej (w procentach)
Nie 1,05 1,00 1,00 1,00 Warto$¢ K2 1,07 | 1,03 1,00 (0,97 | 0,94 | 0,91 | 0,88
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K3 — wspélczynnik ze wzgledu na udzial ludnosci
mieszkajacej w promieniu 500 m dojscia do najblizszego
przystanku, tj. w dogodnej strefie obstugi (tab. 8),

Tabela 8

Zestawienie wartosci wspotczynnika K3

Udziat ludnosci mieszkajacej w promieniu
500 m dojscia do przystanku (w procentach) | 50 60 70 80 90 100

Wartos¢ K3 123 | 1,15 | 1,09 | 1,04 | 1,00 | 0,97

K4 — wspdlczynnik ze wzgledu na udzial pojazdéw nisko
podlogowych w ogdlnym stanie liczbowym taboru (tab. 9).

Tabela 9

Zestawienie wartosci wspétczynnika K4

Udziat pojazdow
niskopodiogowych | 0 10 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100
(w procentach)

Warto$¢ K4 1,04 1,0010,97|0,94|091|0,89{0,87|0,85 0,83 |0,81|0,79

K5 — wspdlczynnik ze wzgledu na udzial trakeji elek-
trycznej oraz autobuséw ekologicznych:
K5=09XE+ 1LIX(1-E) X (1-0,1 X8) (20)
E — udzial (liczba niemianowana) trakeji elektrycznej
W pracy przewozowej,
S — udziat (liczba niemianowana) autobuséw, kté-
rych silniki spelniaja wymogi normy UERO3
lub EURO 4.

K6 — wspélczynnik ze wzgledu na dostepno$é rozkladu
jazdy w Internecie (brak: K6 = 1,00; dostepny K6 = 0,95).

K7 —wspélczynnik ze wzgledu na dostepnosé w Internecie
planera podrézy (brak: K7 = 1,00; dostepny K8 = 0,90).

Powigzanie warto$ci wskaznika z oceng jakosci
funkcjonowania transportu zbiorowego

Przypisanie oceny w czterostopniowej skali dokonuje sie
przez przyporzadkowanie wyliczonej ze wzoru (1) wartosci
wskaznika do jednego z przedzialéw ograniczonego wykre-
sami jak na rysunku 2.
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Rys. 2. Powigzanie wartosci wskaznika ,,przecigtny ekwiwalentny czas podrdzy” z oceng
werbalna, w zalezno$ci od wielkosci miasta

Przyktady wynikéw obliczen wskaznika

W tabeli 10 zestawiono czastkowe i sumaryczne ekwi-
walentne czasy podrézy wyliczone: dla Krakowa [81,
dla Rzeszowa [51, dla Przemysla {1} i dla Krosna [4}.
Szczegdtowy tok obliczen dla Krakowa przytoczono w pod-
reczniku instrukeji {12}

Tabela 10
Zestawienie dla Krakowa, Rzeszowa, Przemysla i Krosna ekwiwalentow:
czastkowych i sumarycznego wartos$ci wskaznika
»przecietny ekwiwalentny czas podrozy” (w minutach)
oraz oceny jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej
=
= |8
=
£ = ® e ==
s |8 = = EZ|ES
28 |s_| 2|2 Sls|s 2|25 52 =
» 2 a— 2 r (10} @ — < < o D = =
S5 B4 | 8| RIS ||| 5|82 E 8 3
=L S22 8|S |la|Sf|lwn|l=|=22| a8 =]
ED | EO | EJ | EP | EB | ES |EW | K | ET
Krakow
(1g6) | 740 |129]20,1/267| 85 | 54|54 |56 | 1,03 | 90,2 Dobra
Rzeszow Dobra/zado-
(1997) 165 | 11.8/28.4 /16,1 1156 | 11| 82 | 107 | 720 | ora
f{;g’;‘)ys' 69 [10,541,2|104| 14 | 72| 44 |08 | 1,04 | 78,9 |Zadawalajaca
Krosno
(009) | 4 |11.9] 69109/ 03|72 |154) 81| 1,25 | 661 |Dobra

Ze wzgledu na niedostepnos¢ danych pominiety zostat
czynnik bezpieczefistwa osobistego. Ze wzgledu na brak
kompleksowych badaii ruchu w Przemyslu, Rzeszowie
i Krosnie dane dotyczace dlugosci podrézy i wskaznika
przesiadkowosci oraz liczby odbywanych podrézy komuni-
kacja zbiorowa zostaly zgrubnie oszacowane.

Gdyby usytuowad uzyskane wyniki czasu ET na rysun-
ku 2, to latwo zauwazy¢, ze dla Krakowa wartos¢ ET znaj-
duje sie na pograniczu oceny dobrej i zadawalajacej, a dla
Przemys$la — jeszcze w polu oceny zadowalajacej, lecz juz
w poblizu oceny niezadowalajacej. W Krakowie rzeczywi-
sty $redni czas podrozy komunikacja zbiorowa szacuje sie
na okolo 36 min, co oznacza, ze wynikowy globalny wspoét-
czynnik ucigzliwosci wynosi 90,2/36 = 2.5.

Zwraca uwage bardzo duzy udzial w wartosci wskazni-
ka — szczegélnie dla Przemysla — ekwiwalentnego czasu
oczekiwania. Poza ekwiwalentnym czasem jazdy i czasem
dojscia wplyw pozostalych skladnikéw jest niewielki.

Zakres zastosowan wskaznika
Wskaznik syntetyczny, ,przecictnym ekwiwalentny czas
podrézy” juz obecnie mozna rekomendowacé:

e jako syntetyczny element umowy pomiedzy gmina
a przedsiebiorstwem komunikacji miejskiej o §wiad-
czenie ustug przewozowych;

e do oceny skutecznosci dziatania zarzadu transportu
miejskiego lub innego organu odpowiedzialnego za
transport zbiorowy;

e do analizy wplywu zmian parametréow obstugi;

e do diagnozowania dlugofalowych zmian w poziomie
obstugi, w tym monitoringu postulatu poprawy jej ja-
kosci zapisanego w politykach transportowych miast;
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e do poréwnan miast miedzy sobg w zakresie poziomu
obstugi;

e do oceny efektywnosci dzialani zmierzajacych do po-
prawy poziomu obshugi pasazera.

Wskaznik ten ma zastosowanie do catosci sieci komuni-
kacyjnej miasta, ewentualnie obszaru obejmujacego takze
strefe podmiejska.

Podsumowanie

Reasumujac, wskaznik ,przecigtny ekwiwalentny czas
podrézy pasazera” ujmuje wplywy wyrazane przez wiele
parametréow. Uwzglednia on zaréwno zalezno$ci o cha-
rakterze fizycznym, jak i parametryzacje subiektywnych
ocen waznych dla pasazera ze wzgledu na warunki podrézy.
Wskaznik odnosi si¢ do catosci sieci transportu zbiorowego
miasta.

Z zaprezentowanych analiz wynika, ze proponowany
wskaznik wpisuje si¢ w cele Normy Europejskiej, jesli cho-
dzi 0 metodyczne podejscie (w tym wielokryterialnos¢) oraz
realizowane cele i przeznaczenie wskaznika.

Jesli dodatkowe koszty, jakie ponosi przedsiebiorstwo
(lub zarzad transportu) na poprawe jakosci obstugi, wyrazié
w nakladach czasu spolecznego, to fatwo jest je poréwnal
z efektem tych dzialafi wyrazonym w redukcji ekwiwalent-
nego czasu traconego przez pasazera.

Wadg tego wskaznika jest koniecznos¢ zebrania zesta-
wionej wyzej duzej liczby danych réznego rodzaju, co moze
by¢ trudne do uzyskania. Stad rozwazana jest mozliwo$é
uproszczenia postaci wskaznika poprzez pominiecie niekt6-
rych wplywéw. Szczegélnie trudnosci dotyczg zebrania da-
nych o wypadkowosci komunikacyjnej (statystyki prowa-
dzone przez przedsicbiorstwa na ogél nie wyodrebniaja
pasazera komunikacji zbiorowej spo$réd ofiar wypadkdw),
a takze zagrozenia osobistego podréznych kradziezami
i rozbojami.

Wartosci wspélczynnikéw przyjmowanych arbitralnie
moga by¢ wynikiem negocjacji pomiedzy zamawiajgcym
usluge przewozowa a wykonujacym te ustuge.

Nowe elementy nieuwzgledniane w pierwotnej meto-
dzie to:

o rozklad jazdy przekazywany w czasie rzeczywistym,

e biezaca informacja foniczna i wizualna o kolejnych

przystankach,

e dostepnos¢ biletu za pomocg telefonu komérkowego,

e dostepnos¢ w Internecie rozkladu jazdy oraz planera

podrézy.

Zamierzona weryfikacja i uaktualnienie metody bedzie
uwzglednia¢ przede wszystkim inne podejscie do oszacowa-
nia czasu oczekiwania. W miastach Srednich wystepuja na
ogdl niskie czestotliwosci kursowania, dlatego zamiast czasu
oczekiwania wyliczonego z rzeczywistego rozkladu interwa-
16w miedzypojazdowych wlasciwszym podejSciem bedzie
wyliczenie polowy interwatu rozkladowego (jako ekwiwalent
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ograniczonej dostepnosci czasowej) i dodanie do tego wydtu-
zenia czasu oczekiwania spowodowanego brakiem punktual-
nosci kursowania. Ponadto weryfikacji wymagad bedzie wa-
loryzacja kosztéw zwiazanych z wypadkami, kradziezami
i rozbojami w komunikacji zbiorowej oraz zmiana oszacowa-
nia wplywu skarg pasazeréw w sytuacji ich tatwiejszego
przekazywania droga elektroniczna. Specjalnego potrakto-
wania wymaga sposob uwzglednienia w ocenie istnienia —
jako innowacyjnego segmentu ustugi — komunikacji autobu-
sowej na zadanie.

Wskaznik mozna uzna¢ jako przydatny do stosowania
w miastach $redniej wielkosci, jednakze z innym sposobem
wyliczania ekwiwalentu czasu oczekiwania.
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PREFERENCJE PASAZEROW
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AGLOMERACJI KRAKOWSKIEJ!

Streszczenie. Celem badan preferencji pasazeréw transportu publicznego
jest poznanie potrzeb uzytkownikéw transportu i mieszkaticw miast. Przy
poprawie jako$ci obstugi komunikacyjnej nalezy koncentrowa¢ sie przede
wszystkim na tych parametrach, ktére sa istotne dla pasazeréw. Artykut
prezentuje wyniki badan preferencji pasazeréw w specyficznym obszarze,
jakim sa miasta satelickie w stosunku do miasta wojewddzkiego. Rankingi
najwazniejszych cech transportu publicznego w wielkim miescie (punktual-
n0$¢, czestotliwosé, bezposredniosé) i w obszarach polozonych wokél niego
(czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu) réznia sie od siebie, na co nalezy
zwréci¢ uwage, zwlaszcza w trakcie realizacji transportu zintegrowanego
w aglomeracji. Obszar podmiejski rézni sie wyraznie pod wzgledem obshu-
gi transportowej: istnieje duza konkurencyjno$¢ pomiedzy przewoznikami,
dominujg dlugie podréze, ktore czesto wymagaja przesiadki. Przy braku
integracji taryfowej czesto wiaze sie to z wykupieniem kolejnego biletu.
Omoéwiono réwniez aspekty zwigzane z metodologia badaf preferencji.
Rozmaite sposoby ich przeprowadzania i warto$ciowania powoduja, ze po-
wstaja trudnosci przy prébach poréwnywania rankingéw z réznych miast.
Nalezy zwraca¢ uwage na warunki, w jakich przeprowadzano badania, aby
poréwnania miedzy miastami byly bardziej miarodajne.

Stowa kluczowe: transport publiczny, preferencje pasazeréw,aglomera-
¢ja, male miasta

Wprowadzenie
Badania preferencji pasazeréw (lub szerzej mieszkaficéw)
moga znalezé szerokie zastosowanie. Umozliwiaja okre-
slenie aktualnych oraz prognozowanie przyszlych potrzeb
uzytkownikéw transportu publicznego. Pozwalaja na bar-
dziej precyzyjne okreslenie oczekiwani mieszkadcéw miast
dotyczacych funkcjonowania transportu. Dzieki nim moz-
na dowiedzie¢ si¢, w ktére parametry obslugi transporto-
wej miasta warto inwestowal. Nalezy inwestowaé w popra-
we tych parametréw, ktére sg wazne dla pasazeréw, gdyz
wtedy poniesione naklady i wysitki zostana zauwazone
i docenione przez uzytkownikéw. Mozna réwniez prébowaé
uzyskaé¢ odpowiedz na pytanie, czy warto réznicowal ja-
ko$¢ obstugi w transporcie publicznym. Generalnie w miej-
skim transporcie publicznym dominuje poglad, ze nalezy
oferowac jednag jako$¢ ustug w jednej przestrzeni miejskiej.
Jednak zdarza sie, ze oferujemy pasazerom linie pospieszne,
co oznacza dla nich krétszy czas jazdy. Badanie preferencji
wskaze przykladowo, jak wielu uwaza czas jazdy za wazny
parametr podrézy i jak wielu jest gotowych zaplaci¢ wyzsza
ceng za bilet na takich liniach.

Artykul obejmuje krotka charakterystyke badanych
miast pozostajacych w bezposrednich zwigzkach komunika-
cyjnych z centrum aglomeracji (Krakowem), prébe sklasyfi-
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kowania preferencji komunikacyjnych mieszkanicéw malych
miast aglomeracji (badania przeprowadzone w 2008 roku),
poréwnanie preferencji wystepujacych w miastach malych
i duzych (na podstawie innych badafi) oraz oméwienie zasad
przeprowadzania badan preferencji.

Badania przeprowadzono w pieciu miastach (lokalizacja
na rysunku 1, charakterystyka miast w tabeli 1):

o Krzeszowice — siedziba gminy w powiecie krakow-

skim, 25 km od Krakowa;
o Skala — siedziba gminy w powiecie krakowskim, 20 km

od Krakowa;

o Wieliczka — siedziba gminy i powiatu, 15 km od Kra-
kowa;

e Myslenice — siedziba gminy i powiatu, 30 km od
Krakowa;

e Dobczyce — siedziba gminy w powiecie myslenickim,
30 km od Krakowa (jedyne miasto polozone w zasie-
gu oddzialywania trzech miast powiatowych: Krako-
wa, Wieliczki i Myslenic).
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Rys. 1. Lokalizacja miast wybranych do analizy
Tabela 1
Charakterystyka analizowanych miast
Miasto Powierzchnia [km?] Ludnosc [tys.]
Dobczyce 13,0 6,3
Krzeszowice 17,1 10,0
Myslenice 30,1 18,1
Skata 3,0 3,7
Wieliczka 13,4 20,1
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Charakterystyka transportu publicznego w wybranych miastach
Wieliczka i Krzeszowice sa obstugiwane przez wszystkie rodza-
je przewoznikéw transportu publicznego (PKE, MPK, PKS,
prywatni przewoznicy mikrobusowi). Myslenice, Dobczyce
i Skala obstugiwane sa wylacznie przez PKS oraz mikrobu-
sowych przewoznikéw prywatnych (tabela 2). We wszyst-
kich miastach w obstudze polaczed dominuja mikrobusy; na
przestrzeni ostatnich kilkunastu lat wystapit wyrazny spadek
znaczenia firm PKS. Najwiecej polaczen kazda z tych miej-
scowosci posiada z Krakowem (tabela 3). W Krzeszowicach
mozna zauwazy¢ rowniez silne cigzenia w kierunku zachod-
nim (Gérny Slask), z kolei Myslenice jako miasto powiatowe
jest najslabiej polaczone z centrum aglomeracji. Uzyskanie sta-
tusu miasta powiatowego 0znacza wzrost znaczenia powiazan
lokalnych i spadek na kierunku ,,do centrum” aglomeracji.

Tabela 2

Rodzaj przewoznika obstugujacego miasto

Miasto MPK PKS PKP Prywatni przewoznicy mikrobusowi
Dobczyce NIE TAK NIE TAK
Krzeszowice TAK TAK TAK TAK
Myslenice NIE TAK TAK TAK
Skata NIE TAK NIE TAK
Wieliczka TAK TAK NIE TAK

Tabela 3

Wielko$¢é obstugi miasta transportem publicznym

Miasto Liczba kursow w ciagu doby Udziat kursow do Krakowa [%]
Dobczyce 390 40
Krzeszowice 630 45
Myslenice 1100 30
Skafa 550 70
Wieliczka 1900 50

W tabeli 4 zestawiono udzial kurséw o réznej skali ob-
stugi (r6znym zasiegu). Dominujg lokalne (realizowane we-
wnatrz powiatu) oraz miedzypowiatowe (pomiedzy dwoma
sasiednimi powiatami). Udzial kurséw dalekobieznych jest
niski — osigga maksymalnie 9%. Oczywiscie nalezg do nich
réwniez kursy miedzypowiatowe, jednak o zasiegu powyzej
dwoch powiatéw.

Tabela 4
Udziat kurséw o r6znym zasiegu
. Kursy Kursy
0
Miasto Kursy lokalne [%] migdzypowiatowe [%] dalekobiezne [%]
Dobczyce 37 63 0
Krzeszowice 63 29 8
Myslenice 24 75 1
Skata 61 38 1
Wieliczka 44 47 9

Wyniki badan ankietowych

W kazdej miejscowosci przeankietowano 150 o0séb.
Wyjatkiem jest Skata, gdzie uzyskano 100 ankiet — w tak
matej miejscowosci (3700 mieszkanicéw) bardzo trudno jest
o wicksza liczba ankiet. Osoby byly badane na najbardziej
uczeszezanych przystankach, w dwoch lub trzech lokaliza-
cjach (w Skale istnieja tylko dwa przystanki). Badania prze-
prowadzano w nastepujacych lokalizacjach:
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e Dobczyce — dwa przystanki koficowe,

e Kirzeszowice — dworzec kolejowy i mikrobusowy,

e Myslenice — dworzec autobusowy i mikrobusowy,

e Skala — dwa przystanki na rynku,

e Wieliczka — dworzec kolejowy i mikrobusowy oraz naj-
bardziej uczeszczany przystanek Wieliczka Cmentarz.

Udzial podrézy skierowanych do Krakowa wsréd oséb
ankietowanych wynosil (w kolejnosci malejacej):

o Wieliczka 85%
e Skala 85%
e Krzeszowice 80%
e Dobczyce 55%
e Myslenice 50%

Przez te miejscowosci odbywa si¢ duzo podrézy tranzy-
towych z innych miejscowosci w kierunku centrum aglo-
meracji. Jednak dzieki wielu bezposrednim polaczeniom
mikrobusowym niewiele z nich odbywa si¢ z przesiadka
w analizowanych miastach.

Najwazniejsze pytanie dotyczylo preferencji pasazera,
ktory mial wskazaé, ktére cechy transportu publicznego sa
dla niego wazne — nalezalo wskaza¢ dwa sposréd osmiu po-
nizszych:

e czas przejazdu,

e czas i warunki dojscia do przystanku,

o czestotliwo$¢ (czas oczekiwania),
cena biletu,
komfort jazdy,

e punktualnos¢,
e bezposrednio$¢ polaczenia (brak przesiadek),
e godziny dostepnosci (okres funkcjonowania).

Zdecydowanie najwazniejszy okazal si¢ ,,czas przejazdu”
(tabela 5). Mniej wazne cechy transportu publicznego two-
rzy grupa czwarta cech (o podobnej waznosci): punktual-
nos$¢, cena biletu, komfort jazdy i czestotliwosé. Zdecy-
dowanie malo wazne sa: bezposrednio$¢, okres funkcjono-
wania i czas dojscia.

W tabeli 6 szarym kolorem zaznaczono trzy najwazniej-
sze cechy dla kazdego miasta. W kazdym miescie ,,czas prze-
jazdu” jest cecha najwazniejszg. Na drugim miejscu znajduje
si¢ ,,punktualnos$¢” lub ,cena biletu”. Natomiast na koficu
rankingu prawie w kazdym mieScie — ,,czas i warunki dojscia
do przystanku” oraz ,okres funkcjonowania”. Z tego sche-
matu wylamuje sic Wieliczka.

Tabela 5
Zestawienie uzyskanych rang i wag dla wszystkich miast

Miasto Rangi Wagi
Czas przejazdu 1 0,24
Punktualno$¢ 2 0,17
Cena biletu 3 0,16
Komfort jazdy 4 0,13
Czestotliwos¢ 5 0,12
Bezposrednio$¢ potaczen 6 0,08
Okres funkcjonowania 7 0,06
Czas i warunki doj$cia 8 0,04

Suma 1,00
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Tabela 6

Ranking badanych kryteriow w kazdym miescie

Cechy transportu Ranking w poszczegdlnych miastach
publicznego Krzeszowice | Myslenice | Wieliczka | Skafa | Dobczyce | Srednio

Czas przejazdu 1 1 1 1 1 1
Punktualno$¢ 4 3 3 2 2 2
Cena biletu 2 2 4 3 5 3
Komfort jazdy 5 4 2 4 3 4
Czestotliwosé 3 6 7 5 4 5
Bezposrgdnlosc 6 7 6 6 6 6
pofaczen

Okres funkcjonowania 7 5 8 7 7 7
Czas i warunki doj$cia 8 8 5 8 8 8

do przystanku

Tabela 7

Wagi roéznych kryteriow w kazdym miescie

Cechy transportu Wagi w poszczeg6inych miastach
publicznego Krzeszowice | Myslenice | Wieliczka | Skata | Dobczyce | Srednio
Czas przejazdu 0,22 0,23 0,28 0,24 0,23 0,24
Punktualno$¢ 0,15 0,16 0,15 0,22 0,17 0,17
Cena biletu 0,18 0,19 0,11 0,20 0,10 0,16
Komfort jazdy 0,10 0,13 0,17 0,10 0,17 0,13
Czestotliwosc 0,18 0,09 0,07 0,08 0,17 0,12
ggf;c"zir;d“io‘é‘é 0,09 0,06 009 | 008 o010 | 008
Okres funkcjonowania 0,07 0,10 0,04 0,06 0,04 0,06
géasr'zy";?;ﬁﬂﬁ' dojscia | g,01 004 | 009 | 002 002 | 004

Ranking trzech najwazniejszych cech dla réznych grup
uzytkownikéw mozna opisaé nastepujaco:
1. osoby czesto korzystajace z transportu publicznego:
e czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu;
2. osoby rzadko korzystajace z transportu publicznego:
e punktualnosé, cena biletu, komfort jazdy;
3. podrézujacy mikrobusami:
e czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu,
4. podrézujacy pociagami:
e cena biletu, czas przejazdu, komfort jazdy;
5. osoby posiadajace uprawnienia do biletéw ulgowych:
e czas przejazdu, cena biletu, punktualnosé;
6. osoby nieposiadajace uprawnien do ulg:
e czas przejazdu, punktualnosé, cena biletu;
7. osoby starsze:
e komfort jazdy, punktualnosé, czas przejazdu.

Poréwnanie z preferencjami w duzych miastach
Ponizej przedstawiono wyniki badan preferencji z kilku
polskich i zagranicznych miast:

Krakéw [11 (2001 r.) — otrzymano, uzyskano nastepu-
jace wagi (uzyskano bardzo duze splaszczenie wynikdw):

e komunikacja w dniu roboczym 4,8
e punktualnosé 4,8
e bezpieczenistwo osobiste 4,7
e regularno$¢ kursowania 4,7
e czestotliwosé 4,7

Katowice [2} (1997 r.) — miejsce w rankingu:

e punktualnosé 2,16
e czestotliwosé 3,49
o przesiadkowosé 3,93
e koszt 4,18
e komfort 4,69

Lillechammer {3} — wskazywano pi¢¢ najwazniejszych
kryteriéw, w wyniku otrzymano procent wskazar:

e obstuga pasazera 25
e punktualnosé 24
e oznakowanie autobuséw 18
e sposéb prowadzenia pojazdu 13
e czystos¢ wewnatrz pojazdu 12

Budapeszt {31 (1997 r.) — uzyskano nast¢pujace wagi:

o bezpieczefistwo 4,73
o czystosé 4,67
o czas jazdy 4,59
o wysokos¢ taryf 4,49
e zachowanie sie personelu 4,41

Jak widad, trudno jest poréwnywaé rankingi, poniewaz
wyniki sa podawane w réznych jednostkach — sg to rangi,
wagi lub procent wskazari cech waznych. W tabeli 8 po-
rébwnano ranking najwazniejszych kryteribw w miastach
wielkich (usrednione z kilku polskich badan) oraz malych (z
badan opisanych w artykule). Wsréd czterech najwazniej-
szych kryteriéw tylko dwa sie pokrywaja. Réznice moga
mie¢ bardzo zlozone przyczyny. Male miasta aglomeracji
pod wzgledem komunikacyjnym réznia si¢ znacznie od
wielkiego miasta stanowigcego centrum aglomeracji.
W obszarze podmiejskim istnieje duza konkurencyjnosé
pomiedzy przewoznikami. Dominujg dhugie podréze, ktére
czesto wymagaja przesiadki. Czynnik czasu stanowi w nich
istotna uciazliwo$¢. Przy braku integracji taryfowej ko-
nieczne jest ponowne wnoszenie oplaty za bilet — czynnik
kosztu staje si¢ bardzo odczuwalny. Odwrotna sytuacja wy-
stepuje w wielkim miescie — dominuje jeden przewoznik,
podréze o krotkiej i $redniej dhugosci, jedna taryfa na
wszystkich liniach.

Tabela 8

Poréwnanie rankingu kryteriow
w matych i wielkich miastach Polski

Mate miasta Wielkie miasta

Czas przejazdu Punktualno$¢

Punktualno$¢ Czestotliwosé
Cena biletu Bezposrednio$c
Komfort jazdy Cena biletu

Dalej przedstawiono jeszcze kilka aspektéow zwiazanych
z metodologia przeprowadzanych badan, ktére przyczynia-
ja si¢ do powstawania trudnosci przy probach poréwnywa-
nia rankingéw:
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1. Dobér kryteriéw do badania — liczba badanych kryte-
riéw: w Polsce przewaznie 8—10, za granica 15-25. Przy
duzej liczbie kryteriébw mozna je agregowal do kryte-
riéw gléwnych.

2. Nazewnictwo kryteriéw — w réznych badaniach prefe-
rencji pytamy o to samo kryterium (lub bardzo podob-
ne), stosujac jego rdzne nazwy:

e komfort jazdy — warunki jazdy,

o czas jazdy — predkosé jazdy,

e czas oczekiwania — czestotliwosé.

3. Laczenie w jednej ankiecie badan preferencji (wazne/malo
wazne) i ocen spelnienia réznych kryteriéw (dobrze/zle).
Osoby ankietowane mogg myli¢ proces oceniania z waz-
noscia okreslonej cechy transportu publicznego.

4. Osoby ankietowane myla czas jazdy z czasem podrdzy.

5. Znaczenie miejsca ankietowania:

e przystanek, dom, praca,

e pory dnia,

e pilnosci odbywanej podrézy itp.

Moze zachodzi¢ potrzeba wyjasnienia osobie ankietowa-

nej znaczenia pewnych kryteriéw, co dodatkowo wydtu-

za czas badania.

6. Przeprowadzanie badan preferencji przy okazji Komplek-
sowych Badan Ruchu. Wielo$¢ poruszanych zagadnien i dtu-
gos¢ ankiety powoduja znuzenie respondenta, co skutkuje
mniej miarodajnymi odpowiedziami (pytania o preferencje
i oceny r6znych elementéw systemu transportowego z re-
guly sa umieszczane w drugiej czesci ankiety).

7. Sposéb okreslania wag lub rang kryteriéw {3}:

e opisowo, stopniujac skale werbalng: niezwykle waz-
ne, bardzo wazne, dos¢ wazne, niezbyt wazne, malo
wazne, niewazne,

e oceniajac waznos¢ wedlug skali liczbowej, odpowia-
dajacej poszczegdlnym ocenom werbalnym (przykla-
dowo od 1 do 6, przy czym skala nie powinna by¢
zbyt waska ani zbyt szeroka),

e w postaci rankingu, tzn. podajac kolejno$¢ od naj-
wazniejszego do najmniej waznego kryterium,

e jako procent wskazan kryteriow uznanych przez re-
spondentéw za wazne,

e w postaci wspélczynnikéw wagowych wyrazanych
w procentach, przy czym suma wag powinna wynosic
100% (wzglednie 1).

8. Sposéb ustalania rankingu:

o wyliczajac Srednie z miejsc w rankingu podanym
przez osoby ankietowane,

e szeregujac kryteria po uprzednim wyznaczeniu cze-
stoSci wystepowania kryterium waznego na podsta-
wie wskazan respondentdw,

e szeregujac kryteria po wczeSniejszym wyznaczeniu
dla poszczegélnych kryteriow Sredniej wartosci ich
wag,

o okreslajgc stosunek liczby wskazan kryteriéw najbar-
dziej istotnych do catkowitej liczby wyrazonych przez
ankietowanych typowan,

e usredniajac wyniki ocen punktowych.
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Podsumowanie

Badaniu poddano pasazeréw korzystajacych z transportu pu-
blicznego w miastach — o zréznicowanym charakterze — powia-
towych (Myslenice i Wieliczka) oraz gminnych (Krzeszowice,
Dobczyce, Skala), jak tez o réznych wielko$ciach (od 4000 do
19000 mieszkadcow) i zréznicowanym znaczeniu komunika-
cyjnym. Mozna stwierdzié, ze wszystkie sa satelitami miasta
wojewddzkiego, jednak sila tej zaleznosci maleje wraz ze wzro-
stem odleglo$ci od niego oraz ze wzrostem znaczenia miasta
pod wzgledem administracyjnym. Kazde z tych miast gene-
ruje duzy ruch pasazeréw w kierunku miasta wojewddzkie-
go. Jednak w miejscowosciach o statusie miasta powiatowego
wzrasta znaczenie ruchu wewnatrz tego powiatu, a maleje
liczba podrézy i liczba kurséw do miasta wojewddzkiego, sta-
nowigcego centrum aglomeracji. Dodatkowo, w zaleznosci
od uksztaltowania ukladu drogowego, moze przez nie prze-
chodzi¢ duzy ruch tranzytowy do aglomeracji. Natomiast
niewielkie znaczenie maja podréze transportem publicznym
wewnatrz malej miejscowosci.

Wyraznie najwazniejsza cecha transportu publicznego
dla tutejszych mieszkancéw jest ,,czas przejazdu”, w innych
polskich badaniach dominuje znaczenie punktualnosci.
Mozna sformutowac wniosek, ze rankingi najwazniejszych
cech transportu publicznego w wielkim miescie i w obsza-
rach potozonych wokoét niego sg rézne. Moze to mieé zwig-
zek z innym charakterem odbywanych podrézy — w obsza-
rze podmiejskim wystepujg dlugie podréze, o znacznym
czasie trwania, czesto wymagajace przesiadki w centrum
aglomeracji.

Dominujg przewoznicy z taryfg odcinkowa, a w miescie
wojew6dzkim jeden przewoznik z taryfa jednolita. Rankingi
preferencji powinny by¢ istotne przy wprowadzaniu inte-
gracji pomiedzy réznymi Srodkami transportu w celu uzy-
skania optymalnej wydajnosci transportu publicznego.

Wazne staja si¢ aspekty zwigzane z metodologia badan
— ich sposob przeprowadzania oraz zastosowana metoda
rangowania (lub wazenia). Aby trafnie oceni¢ wyniki takich
badan, trzeba znaé uwarunkowania, w jakich byly przepro-
wadzane. Nalezy dazy¢é do ujednolicenia tych procedur.
Moze zachodzi¢ konieczno$¢ wyjasnienia pewnych pojec
zwiazanych z transportem publicznym — preferowana jest
ankieta bezposrednia z obecnoscia ankietera.
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OCENA DWORCOW AUTOBUSOWYCH

W MALYCH MIASTACH!
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Streszczenie. Celem artykulu jest zarysowanie kryteriéw oceny, jakiej
powinny podlega¢ dworce autobusowe. Sformulowane kryteria podzielo-
no na cztery grupy: strukturalne, funkcjonalne, informacyjne oraz zwig-
zane z komfortem korzystania z infrastruktury dworcowej. Wiekszos¢
kryteriéw nastawiona jest na ocene jakosciowa, lecz sa rowniez kryteria
ilosciowe. Przedstawiono przykladowa ocene dla dworcow w czterech
malych miastach Malopolski (Kety, Andrychéw, Kalwaria, Wadowice).
Zaprezentowano rozwdj tych obiektéw w okresie ostatnich dwudziestu lat
oraz ich aktualng sytuacj¢. Dynamiczny rozwéj przewoznikéw mikrobuso-
wych i transportu indywidualnego spowodowal, ze obecnie sa one przepro-
jektowane. Niedocenione sa aspekty zwiazane z integracja transportu pu-
blicznego dalekobieznego i lokalnego, jak rowniez transportu publicznego
z indywidualnym (samochdd i rower). Nalezy podkreslic¢ role gminy w roz-
woju dworca i terenéw wokol niego. W przypadku oceny konkretnego
dworca przedstawione kryteria wymagaja poglebionej oceny, szczegdlowej
analizy wymaga jako$¢ wykonania i funkcjonowanie poszczegélnych ele-
mentéw infrastruktury. Celem artykulu jest dyskusja nad sytuacja dworcéw
jako elementéw spajajacych transport publiczny dalekobiezny i lokalny oraz
indywidualny, a nie ich szczegdélowa ocena.

Stowa kluczowe: transport publiczny, dworzec autobusowy, male miasta

Wprowadzenie
Obsluga transportowa malych miast ma swoja specyfike.
Wigkszo$¢ z nich nie posiada miejskiego transportu publiczne-
go zorganizowanego przez gmine. Lokalny transport publicz-
ny ma charakter podmiejski lub miedzymiastowy o $rednim
zasicgu 1 najczesciej jest zorganizowany przez prywatnych
przewoznikéw mikrobusowych. Jezeli miasto jest polozone
blisko centrum aglomeracji, moze liczy¢ na obstuge realizowa-
na przez autobusowego przewoznika miejskiego z wielkiego
miasta. Réwniez transport kolejowy moze pelni¢ istotng role.
W pozostalych przypadkach obsluga transportowa malych
miast opiera si¢ na zamiejskich przewoznikach mikrobuso-
wych i autobusowych o zasiegu gminnym, powiatowym lub
nawet regionalnym (przewozy dalekobiezne). W lokalnej skali
transport publiczny charakteryzuje si¢ niska czestotliwoscia
i czesto krotkim okresem funkcjonowania. W konsekwencgji
w realizacji podr6zy dominuje samochéd osobowy, a na krot-
kie odleglosci, zwlaszcza przy plaskim uksztaltowaniu terenu,
duze znaczenie moze mie¢ réwniez rower.

Artykul prezentuje sytuacje dworcéw autobusowych
w malych miastach, oddalonych od aglomeracji. Ocenie
poddano cztery miasta, zlokalizowane przy trasie Krakéw
— Bielsko-Biala (Kety, Andrychéw, Kalwaria, Wadowice)
(rys. 1). Gléwnym celem jest przedstawienie kryteriéw, na
ktére nalezy zwrdci¢ uwage przy kwalifikacji dworcéw au-
tobusowych, a nie szczegélowa ocena tych obiektéw.

1
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Rys. 1. Lokalizacja dworcow wybranych do analizy

Ich wspélna cecha jest polozenie na obrzezach miast
oraz czas powstania (pod koniec XX wieku) — w okresie
poczatkowym intensywnego rozwoju transportu indywidu-
alnego i spadku znaczenia transportu zbiorowego.

Kryteria oceny podzielono na cztery grupy:

o strukturalne — zwigzane z geometriag dworca i jego

lokalizacjg w sieci,

¢ funkcjonalne — opisujace sprawnos¢, dostepnosé i po-

wigzania z innymi $rodkami przewozowymi,

e informacyjne — dostepnos¢ informacji dla pasazera,

e komfort korzystania — jakos¢ korzystania z infra-

struktury przez pasazera/pieszego.

Kryteria strukturalne
Kryteria strukturalne sa zwiazane z:
e usytuowaniem dworca w skali miasta,
e usytuowaniem dworca w sieci drogowej,
e rozwigzaniem sytuacyjnym i szczegélowa geometria
obiektu.

W analizowanych miastach dworce usytuowane sa pery-
feryjnie, na obrzezach $rédmiescia (rys. 2). Do takiej sytuacji
doprowadzily zmiany w sieci ulicznej miasta i w jego urbani-
zacji, ktore dokonaly sie w latach 90. XX wieku (tylko loka-
lizacja dworca w Kalwarii pozostala niezmieniona).

Wezesniej dworce w tych miastach posiadaly bardziej
korzystne polozenie — blizej centrum miasta. Zmiana loka-
lizacji dokonala si¢ z réznych powoddw.

o W Ketach dworzec kolidowal z nowa wewnetrzna
obwodnicg miasta, ktéra poprowadzono w ciggu dro-
gi krajowe;j.

e W Andrychowie podjeto probe utworzenia rynku,
keéry dotychczas nie byl uksztaltowany w tym mie-
$cie. Plac dworcowy byl usytuowany doktadnie w cen-
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trum miasta, a opuszczenie go przez pojazdy uwolnito
miejsce dla innej formy zagospodarowania.

e W Wadowicach dworzec polozony 200 metréw od
rynku oznaczal wzmozony ruch pojazdéw ciezkich
w obszarze centrum. Po zrealizowaniu obwodnicy
w ciggu drogi krajowej utworzyla sie mozliwos¢ prze-
niesienia ciezkiego ruchu ciezarowego i autobusowe-
go poza centrum, aby zmniejszy¢ jego uciazliwos¢ dla
otoczenia.

Konsekwencja takich posunie¢ w kazdym przypadku
bylo oddalenie dworca od obszaréw centralnych — odleglo-
$ci od rynku podano w tabeli 1. Ponadto dworce oddalily
sie od wiekszosci obszar6w mieszkaniowych. Wyraznie ule-
gly zwickszeniu odleglosci dojscia pieszego do zamiejskiego
transportu autobusowego. Pozytywnym aspektem tego
zjawiska jest podwyzszenie poziomu integracji z transpor-
tem kolejowym — na rysunku 2 widoczne jest bliskie polo-
zenie dworcow autobusowych i kolejowych po wprowadzo-
nych zmianach (z wyjatkiem Kalwarii).

KQiy

Kalwaria

Wadowice
LEGENDA:
cenfrum miasta S  giowne drogi R
dworzec kolejowy - granice miasta ----—-— Rys 2 .
dworzec autobusowy [ ] LOkahZaCJa dWO[CéW
W miescie
Tabela 1
Odlegtosci dworcoéw autobusowych od centrum miasta (rynku)
Miasto rok 1990 rok 2010
Kety 400 m 700 m
Andrychéw 100 m 750 m
Wadowice 150 m 800 m
Kalwaria 450 m 450 m

Specyficzne zmiany dokonaly sic w Wadowicach — sytu-
acje obrazujg schematy na rysunku 3:

e ctap A — dworzec autobusowy usytuowany 150 me-
tréw od rynku;

e ctap B — wyprowadzenie dworca na obrzeza, w pobli-
zu obwodnicy i dworca kolejowego. Znacznie zwiek-
szaja sic drogi dojscia do autobusu. Réwnoczesnie
zwalnia si¢ plac postojowy blisko rynku i zostaje
przeznaczony na parking samochodowy. Posuniecie
sprzeczne z elementarnymi zasadami polityki trans-
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portowej: utrudniamy sytuacje transportu zbiorowe-
go i utatwiamy transportu indywidualnego;

e ctap C — prawie rownoczes$nie rozwija si¢ prywatny
transport mikrobusowy, ktéry wjezdza do centrum
i organizuje przystanki przy parkingu, blisko rynku.
Mozna powiedzie¢, ze funkcjonalnie miasto posiada
dwa dworce: jeden dla autobuséw i drugi dla mikro-
buséw, chociaz ten drugi pod wzgledem struktury
i organizacji nie jest dworcem.

W konsekwencji pogorszyta sie dostepnos¢ do daleko-
bieznego transportu autobusowego, poprawila si¢ dostep-
nos$¢ centrum dla samochodu oraz dla transportu mikrobu-
sowego (w duzym stopniu o zasiegu lokalnym, a czeSciowo
réwniez dalekobieznym).

LEGENDA:
linie autobusowe

linie mikrobusowe

. _ \ Rys 3.

parking w centrum [} O Etapy I'OZWOjU

dworzec kolejowy | transportu

przystanki ) pUb“CZnegO
------ w Wadowicach

Dworzec w Ketach jest specyficzny — w formie dwéch
petli: jedna duZza jest przeznaczona dla autobuséw PKS
i MZK, druga mala dla pojazdéw malogabarytowych (mi-
krobuséw i takséwek). Petla oznacza wspélny wjazd i wyjazd
z dworca. Ruch pojazdéw odbywa si¢ po petli, ktdra otacza
plac postojowy dla autobuséw. Ruch pasazeréw w ogdle nie
odbywa sie przez jezdnie manewrowe, dlatego taki dworzec
mozna uzna¢ za bezpieczny [1}. Pozostale dworce sa przelo-
towe, posiadaja jeden wjazd i jeden wyjazd.

Uksztaltowanie stanowisk odjazdowych jest zaprojekto-
wane na rézne sposoby:

e w Ketach sa usytuowane wzdhuz jednej krawedzi, jedno

za drugim (rys. 4) — dworzec jest wtedy dhugi i waski,

e w Andrychowie i Wadowicach wzdluz jednej krawe-
dzi, jednak ukosnie (rys. 5),

o w Kalwarii kilka réwnoleglych wysepek na placu ma-
newrowym (rys. 6) — dworzec zblizony ksztaltem do
kwadratu. Rozwigzanie niebezpieczne, gdyz wszyscy
pasazerowie w drodze pomiedzy strefa oczekiwania
a wysepka musza przejs¢ przez jezdnie. Zmusza to
kierowcéw do zachowania zwickszonej ostroznosci.

Szczegblowe rozwiazania sytuacyjne i ksztaltowanie
geometryczne prezentuje wiele publikacji — przykladowo
[2} i {3]. Liczba stanowisk odjazdowych na dworcach jest
nastepujaca:
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o Kety 8
e Andrychéw 7
e Wadowice — autobusowy 11
e Wadowice — mikrobusowy 3
o Kalwaria Zebrzydowska 4

Poza tym na dworcach w Ketach i Wadowicach zapla-
nowano plyte postojowa dla autobuséw. W Wadowicach
obejmuje ona az 25 stanowisk dla autobuséw oraz kilkana-
$cie dla samochodéw (parking platny).

JT‘

) | &) | F)r—

Rys. 4. Stanowiska réwnolegfe usytuowane wzdtuz jednej krawedzi

Rys. 5. Stanowiska ukos$ne usytuowane wzdtuz jednej krawedzi

+‘X 37/

Rys. 6. Stanowiska usytuowane na réwnolegtych wysepkach

Ocena funkcjonalna

Podstawowe kryteria opisujace aspekty funkcjonalne to:
e sprawnosc,
e dostepnos,
e integracja.

Miara sprawnosci jest obciazenie dworca i stosunek obcia-
zenia do jego przepustowosci. Dobowa liczba kurséw na
dworcach wykazuje znaczne wahania, od 110 do 430 — przy
podobnej liczbie mieszkaricow. Najnizsze obcigzenie wyste-
puje na dworcu autobusowym w Wadowicach i jest skut-
kiem rozdzielenia autobuséw i mikrobus6éw. Srednie obciaze-
nie stanowisk odjazdowych jest jeszcze bardziej zrdznicowa-
ne, wynosi przykltadowo na dworcu w Ketach {kursy/dobe}:

e stanowiska PKS 28
e stanowiska MZK 55
o stanowiska przewoznikéw prywatnych 149

Dworzec byl projektowany przed okolo dwudziestu
laty, kiedy w obstudze dominowaly firmy PKS i przewoznik
miejski. Dlatego dla przewoznikéw mikrobusowych prze-
widziano tylko jedno stanowisko. W ciagu kilkunastu lat

nastapil dynamiczny rozwéj transportu samochodowego
i mikrobusowego. Liczba kurséw PKS i MZK spadata i w
konsekwencji obecnie ich stanowiska sa stabo obciazone,
a stanowisko dla mikrobuséw znajduje si¢ na granicy prze-
pustowosci. Zdarzaja sie sytuacje, gdy ze stanowiska korzy-
staja dwa pojazdy réwnocze$nie.

Do kuriozalnej sytuacji doszto w Wadowicach, gdzie za-
projektowano duzo stanowisk (az 11) i po podzieleniu ryn-
ku na przewozy autobusowe i mikrobusowe $rednie obcig-
zenie stanowisk wynosi {kursy/dobel:

e stanowiska PKS 12

o stanowiska przewoznikow prywatnych 121

Polowa stanowisk na dworcu autobusowym w ogdle nie
jest wykorzystana — §wiadczy to o znacznym przewymiaro-
waniu tego dworca. Z kolei stanowiska mikrobusowe bli-
sko rynku sg przecigzone, poniewaz brakuje stanowisk po-
stojowych dla pojazdéw (stanowisk odstawczych). W pozo-
stalych miastach obcigzenie pojedynczego stanowiska wy-
nosi 25-30 kurséw/dobe — brak podziatu na autobusy i mi-
krobusy zapewnia bardziej réwnomierne wykorzystanie
stanowisk.

Powyzej zaprezentowano obciazenie stanowisk w dzie
roboczy, w soboty obciazenie spada o 1/3, a w niedziele
o nastepng 1/3 (lub pozostaje na poziomie soboty). Jest to
zwigzane ze specyfika funkcjonowania konkretnych linii
autobusowych, a dokladniej z wielkoscia potoku pasazer-
skiego. W tabeli 2 zaprezentowano relacje pomiedzy obcia-
zeniem stanowisk w rézne dni tygodnia:

e schemat 1 — maly potok pasazerski, kursy tylko

w dzied roboczy,

e schemat 2 — Sredni potok pasazerki, Sredni spadek
liczby kuréw w soboty, duzy lub bardzo duzy w nie-
dziele,

e schemat 3 — kursy dalekobiezne, stala liczba kurséw
przez caly tydzieq.

Tabela 2

Liczba kursow na liniach zamiejskiego transportu publicznego
(dzien roboczy stanowi poziom odniesienia — 100%)

Miasto dzien roboczy sobota niedziela
Schemat 1 100% 0% 0%
Schemat 2 100% 40-70% 0-30%
Schemat 3 100% 100% 100%

Istotnym kryterium zwigzanym z aspektami funkcjo-
nalnymi jest integracja z innymi $rodkami przewozowymi
w ramach:

e transportu kolejowego,

e miejskiego transportu publicznego,

e transportu indywidualnego samochodowego (samo-

chdd, taxi),

e transportu indywidualnego rowerowego.

Poziom integracji z transportem kolejowym mozna oce-

ni¢ bardzo wysoko (tabela 3). Dworce autobusowe i kolejo-
we sa polozone blisko siebie (z wyjatkiem Kalwarii).

17



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11 2012

Krétkie drogi dojscia, a nawet przejscie pod droga krajowa
(dwupoziomowe) w Wadowicach oznaczajg wysoki stopiefi
integracji przestrzennej, co jest konsekwencja zmiany loka-
lizacji dworcéw w latach 90. XX wieku. Niestety pozostale
aspekty integracji s3 w wysokim stopniu negatywne. Od
tego czasu mozna odnotowal systematyczng degradacje
kolei: w korytarzu Bielsko-Biala—Kalwaria Zebrzydowska
pozostalo tylko 7 kurséw/dobe/kierunek, wiec wlasciwie
nie ma z kim integrowaé transportu autobusowego. Inte-
gracja taryfowa réwniez nie istnieje.

Tabela 3
Mierniki poziomu integracji z transportem kolejowym
Miasto Odlegtos¢ do dworca kolejowego | Kolizyjno$¢ z ruchem samochodowym
Kety 200m Niska
Andrychow 200 m Niska
Wadowice 200 m Bardzo niska
Kalwaria 1200 m Wysoka

Integracja z miejskim transportem publicznym jest pro-
blematyczna, poniewaz w wickszo$ci malych miast prze-
waznie nie jest on zorganizowany. Jezeli istnieje, to ma cha-
rakter wylacznie linii podmiejskich. Nalezy raczej rozpatry-
wacl integracje transportu dalekobieznego z lokalnym (za-
sieg gminy lub powiatu). Umiejscowienie dworca autobu-
sowego na obrzezach miasta nie sprzyja integracji. Trasy
linii o zasiegu lokalnym sa koficzone na dworcu (wysoka
integracja) lub na osiedlach — wtedy rzadko przebiegaja
obok dworca (calkowity brak integracji). Dobra integracja
przestrzenna istnieje w Ketach, Andrychowie i Kalwarii,
a w Wadowicach jest bardzo zta. Jest to scisle powiazane
z przenoszeniem dworca na obrzeza miasta, czego skut-
kiem bylo przeniesienie transportu dalekobieznego na
obrzeza i pozostawienie lokalnego w centrum. Nie funkcjo-
nuje integracja rozkladéw jazdy ani taryf.

Integracje z transportem samochodowym nalezy uznad
za najwazniejsza, poniewaz w malych miastach jakos¢ lokal-
nego transportu publicznego jest niska (niska czestotliwo$é,
a w przypadku prywatnego transportu mikrobusowego
krotki czasokres funkcjonowania). Dlatego duza role odgry-
wa podwozenie pasazeréw na dworzec samochodem (lub od-
wozenie z dworca). Wazna staje sie mozliwo$¢ wjazdu samo-
chodem na dworzec lub w jego bezposrednie otoczenie oraz
krétkookresowe parkowanie. Jednak na dworcach obowia-
zuja zakazy wjazdu lub zakazy ruchu z adnotacja:

e nie dotyczy PKS i MZK,

e nie dotyczy regularnego przewozu oséb (rys. 7).

Rys. 7.
Regulacja ruchu
na dworcu

18

Najczesciej projektanci nie przewiduja miejsc postojo-
wych dla samochoddéw. Sytuacje w pewnym stopniu polep-
szaja prywatne sklepy i ushugi zlokalizowane obok dwor-
cow, przy ktérych znajduja sic stanowiska postojowe.
W zwigzku z wyrazng potrzeba przeprojektowania oma-
wianych dworcéw nalezy przemySle¢ zmiane organizacji
ruchu w ich obrebie tak, aby pojawita sic mozliwo$¢ zapar-
kowania samochodu. Przy dworcach przewidziano stano-
wiska dla takséwek, ktére w zwigzku z malym ruchem sg
puste, ale umieszczono przy nich numery telefonéw do sie-
ci taksdwkarskich.

Ostatni aspekt to integracja z rowerem. Niestety wsze-
dzie brakuje stojakéw — ponownie sytuacje¢ ratuja prywatne
ustugi, ktérych wlasciciele przewidzieli potrzebe pozosta-
wienia roweru przez klientéw. Jednak w wickszosci przy-
padkéw pozostaja do dyspozycji elementy ogrodzenia
i shupki znakéw drogowych.

Kryteria informacyjne

W tabeli 4 zaznaczono tylko, czy okreslone kryterium jest
spetnione. Jezeli jest spelnione, nalezy jeszcze szczegdtowo
przeanalizowad jako$¢ wykonania i funkcjonowania danego
skladnika infrastruktury dworcowej, co nie jest celem ni-
niejszego artykuhu.

Do kryteriéw informacyjnych zaliczono:

e Rozklady jazdy — rozklad jazdy ma podstawowe zna-
czenie w funkcjonowaniu linii komunikacyjnych. Za-
zwyczaj jest zlokalizowany w budynku dworca (lub
na jego $cianie zewnetrznej) w formie duzej tablicy
oraz znajduje si¢ na shupkach przystankowych. Nie-
stety w malych miastach panuje w tym zakresie bata-
gan — kazdy prywatny przewoznik samodzielnie dru-
kuje i wywiesza swoje rozklady. W konsekwencji nie
sa one ujednolicone (sa w réznych formatach, z r6z-
norodnie stosowanymi skrétami itp.), co pogarsza ich
czytelnosé.

e Plan sieci transportu publicznego — utatwia podréz-
nemu rozeznanie w dostepnych trasach i Srodkach
transportowych. Sie¢ zamiejskiego transportu pu-
blicznego jest bardzo rozlegla, przydatny bylby sche-
mat sieci przynajmniej o zasiegu powiatu.

e Informacja biletowa — doktadnych informacji na te-
mat ceny i rodzaju biletu moze nam udzieli¢ pra-
cownik informacji lub kasy. Wymaga to zatrudnie-
nia pracownika na dworcu — przy malej liczbie
kurséw w malym miescie jest to nieoplacalne. Taka
informacja funkcjonuje w miastach, ktére sa siedzi-
ba przewoznika PKS lub MPK. Coraz cz¢sciej szcze-
gbélowe informacje sa dostepne na stronach interne-
towych.

e Informacja o odjezdzajacych pojazdach — o stanowi-
sku odjazdowym i 0 opdznieniach kurséw (coraz cze-
$ciej stosuje sie elektroniczne tablice). Funkcja ta wy-
maga zatrudnienia pracownika.

e Plan miasta — istotny dla oséb, ktére nie sa mieszkari-
cami danego miasta. Powinien zawiera¢ nazwy ulic,
rozmieszczenie instytucji, ustug itp.
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Tabela 4 Tabela 5
Ocena dworcow wedfug kryteriow informacji* Ocena dworcow wedfug kryteriow komfortu*
Kryterium Kety Andrychéw | Wadowice** Kalwaria Kryterium Kety Andrychéw | Wadowice** Kalwaria
Rozkfady jazdy + + +/+ + Os$wietlenie + + +/+ +
Plan sieci - - -/- - Monitoring + - -/- -
Informacja biletowa + - + /- - Obecnos¢ toalet + + +/+ +
Infprmacja 0 odjezdzajgcych + _ _/ _ Zakup biletow + - +/- -
pojazdach Niepetnosprawni - - -/~ -
Plan miasta + + -/- + Gastronomia + + +/+ +
Informacja drogowskazowa - - +/- + ,Mate” zakupy + + +/+ -
* zaznaczono tylko, ze okreslony element infrastruktury funkcjonuje (+) lub nie (<) ,Duze” zakupy + + -/ + _
** w Wadowicach na drugiej pozyciji ocena przystankow dla mikrobusow Liczba miejsc siedzacych 0
(w tym zadaszone) (35) 40 (10) | 120 (50)/ 20 (15) 25 (25)
e Informacja drogowskazowa — pozwala wskazal trasy | Poczekalnia - - -/- -
dojscia do waznych obiektéw w miescie: policja, ry- | Przechowainia bagazu - - -/= -
. . . * zaznaczono tylko, ze okreslony element infrastruktury funkcjonuje (+) lub nie (-)
nek’ dworzec kOIeJOWY’ urzqdy 1ep. W anahzowany(:h ** w Wadowicach na drugiej pozyciji ocena przystankow dla mikrobusoéw

przypadkach funkcjonuje w miastach o duzym ruchu
turystycznym.

Komfort korzystania z dworca

Analogicznie, jak dla kryteriéw informacji, w tabeli 5 za-
znaczono tylko, ze okreslone kryterium jest spetnione (uzu-
pelnienia wymaga stopiefi spelnienia kryterium). Do kryte-
riéw informacyjnych zaliczono:

Oswietlenie — dworzec to pierwszy kontakt czlowie-
ka z miastem, nalezy go traktowac jako jego wizy-
téwke. Odpowiednie o$wietlenie peronéw i budyn-
kéw podwyzsza poziom estetyki i samopoczucia
podréznych. Oswietlenie miejsc oczekiwania, drég
dojazdowych do dworca, przejs¢ dla pieszych powo-
duje, ze podrézny czuje sie bardziej bezpiecznie.
Monitoring wizyjny — podwyzsza poziom bezpieczeii-
stwa na terenie obiektu. Obecno$¢ kamer zniecheca
cze$¢ os6b do podejmowania dzialan przestepczych
(kradziez, wandalizm, napady), a w przypadku ich
wystapienia utatwia identyfikacje sprawcéw. Jego in-
stalacja i obstuga leza w kompetencji stuzb miejskich
odpowiedzialnych za bezpieczenistwo w miescie.
Obecnos¢ toalet — $rodki transportu miejskiego i za-
miejskiego nie sa wyposazone w toalety. Dlatego wzra-
sta ich znaczenie na dworcach, zwlaszcza w ruchu da-
lekobieznym. Najcz¢sciej sa to toalety samoobstugowe
lub szalety miejskie. Bezpieczna toaleta to taka, ktéra
swoim wygladem zacheca podréznych do skorzystania
z niej. Zaniedbane, czesto z mokrg posadzka moga na-
wet przyczyniac si¢ do wypadkéw. Brak toalet na tere-
nie dworca powoduje, ze zalatwianie potrzeb odbywa
sie w miejscach niedozwolonych, a w konsekwencji
dworzec staje si¢ miejscem odpychajacym.

Mozliwos¢ zakupu biletéw — wymaga utrzymania
personelu. Duza liczba przewoznikéw, koniecznosé
uzgodnien z punktami kasowymi sprzyjaja sprzedazy
biletéw przez kierowcéw. Taka funkcja istnieje w mia-
stach, ktére sg siedziba przewoznika PKS lub MPK.
Urzadzenia do obshugi niepelnosprawnych — wszystkie
dworce sa rozwigzaniami jednopoziomowymi, wiec nie
stwarzaja dodatkowych utrudniens dla niepetnospraw-
nych. Niestety brakuje réwniez udogodnien w postaci
chociazby obnizonych kraweznikéw na przejsciach dla

pieszych (dworce powstawaly w latach, gdy takie roz-
wigzania byly stabo rozpowszechnione). Najwickszym
problemem jest jednak nieprzystosowanie pojazdéw
transportu zamiejskiego (autobusy i mikrobusy) do
przewozu 0s6b niepelnosprawnych.
Gastronomia — w ruchu dalekobieznym czas przeby-
wania (na dworcach i przystankach) podréznych
i 0s6b towarzyszacych jest dluzszy niz w ruchu miej-
skim, a z tym sa zwiazane wicksze potrzeby w zakre-
sie obslugi podréznych. Istotna jest lokalizacja
punktéw gastronomicznych, gdyz kierujacy sie do
nich podrézni moga, przebiegajac przez jezdnie,
zmniejszaé poziom bezpieczenistwa komunikacyjne-
go. Z kolei osoby kryjace sie za budynkami lub bud-
kami ushugowymi zmniejszaja bezpieczefistwo osobi-
ste w obszarze. Gastronomi¢ nalezy lokalizowaé w bu-
dynku dworca lub w ciagu zabudowanych ustug.
Mozliwosé dokonania zakupdw — zrobiono podzial na
~male” zakupy (gazeta, napoje lub jedzenie na po-
dréz) i ,duze” (zakupy spozywcze lub inne), ktére
mozemy realizowaé raczej na zakonczenie podrdzy,
czyli w drodze z dworca do domu.
Liczba miejsc siedzacych — odgrywa istotna role dla
podréznych oczekujacych na dworcu, zwlaszcza w po-
drézach z przesiadka, przy ktorych czas oczekiwania
moze by¢ dlugi i w pewnym stopniu trudny do przewi-
dzenia. Liczba miejsc jest zwigzana z liczbg podréznych
i realizowanych kurséw autobusowych. Generalnie sg
one zlokalizowane przy kazdym stanowisku odjazdo-
wym. Z wyjatkiem jednego miasta na kazdym dworcu
jest wiele miejsc zadaszonych. Ponownie potwierdza
si¢ przewymiarowanie dworca w Wadowicach.
Poczekalnia — zapewnia podréznym bezpieczne warunki
oczekiwania, chroni ich przed wiatrem, opadami, mro-
zem, a dodatkowo zapewnia komfort w postaci ogrze-
wania lub klimatyzacji. Na malych dworcach nie istnie-
ja takie pomieszczenia, duze znaczenie ma w tych
przypadkach bliskie polozenie dworcéw kolejowych,
ktére sa w nie wyposazone. Pewne udogodnienie stano-
wi duzy udzial miejsc siedzacych zlokalizowanych pod
wiatami.

Dokoticzenie tekstu na stronie 38
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MOZLIWOSICI ZWIEKSZENIA OBSLUGI
PRZEWOZOW ZBIOROWYCH TRANSPORTEM
SZYNOWYM W JELENIE) GORZE!

RADOSEAW MAZURKIEWICZ
drinz., Politechnika Wroctawska,
Instytut Inzynierii Ladowej,

Zaktad Infrastruktury

Transportu Szynowego, Wybrzeze
Wyspianskiego 27, 50-370 Wroctaw,
tel. 71-3203127, e-mail: radoslaw.
mazurkiewicz@pwr.wroc.pl

Streszczenie. Jelenia Gora, byle miasto wojewddzkie, obecnie powiato-
we, liczace okolo 84 tysiace mieszkadcow, jak wiekszo$¢ miast tej wiel-
kosci w kraju boryka si¢ z wieloma problemami zwigzanymi z efektyw-
nym i skutecznym funkcjonowaniem pasazerskiej komunikacji zbiorowe;.
Obecnie w miecie dziala jedynie komunikacja autobusowa (Miejski Zaktad
Komunikacyjny). Pomimo znacznego potencjalu istniejacej sieci kolejowej
i wieloletniej historii funkcjonowania komunikacji tramwajowej transport
szynowy dla potrzeb obslugi podrézy miejskich i podmiejskich niemal
w ogole nie jest wykorzystywany.

W artykule scharakteryzowano histori¢ oraz obecna sytuacje miejskiego
transportu zbiorowego w Jeleniej Gorze. Opisano stan wezla kolejowego
oraz scharakteryzowano opracowywane wspdlczesnie koncepcje aktywacji
transportu kolejowego w miescie i w regionie. Przedstawiono wlasna pro-
pozycje uruchomienia przewozéw kolejowych dla potrzeb usprawnienia ko-
munikagji zbiorowej w miescie i przyleglych gminach. Scharakteryzowano
najwazniejsze przedsiewziecia z zakresu inwestycji infrastrukturalnych i or-
ganizacji ruchu. Zaproponowano miedzy innymi budowe szeregu nowych
przystankéw kolejowych, a takze dwéch nowych torowisk prowadzacych
w sasiedztwo waznych celéw podrézy miejskich. Przedstawiono sugestie
przebiegu tras kolei miejskiej. Zwrécono réwniez uwage na koniecznos¢ ko-
rekty niektSrych istniejacych tras autobuséw miejskich, a takze na potrze-
be prawidlowego ulozenia rozkladéw jazdy w celu uzyskania stalego taktu
kursowania pociagéw i skomunikowania pojazdéw szynowych i autobuséw.

Stwierdzono, ze w oparciu o dobrze rozwinicty uklad istniejacych linii
kolejowych mozliwe jest stworzenie systemu szynowej komunikacji miej-
skiej w Jeleniej Gorze przy poniesieniu stosunkowo umiarkowanych nakla-
déw finansowych. Oprécz koniecznej modernizacji istniejacej infrastrukeu-
ry kolejowej duze znaczenie dla podniesienia atrakcyjnosci i efektywnosci
komunikacji szynowej ma lokalizacja i gestos¢ przystankéw kolejowych,
a takze wykonanie nowych odcinkéw torowisk doprowadzajacych w pobli-
ze istotnych zrédel i celéw podrézy.

Stowa kluczowe: Jelenia Gora, transport miejski, kolej miejska, Regiotram
Nysa

Wprowadzenie
W drugiej potowie XX wieku na $wiecie, a w Polsce w la-
tach dziewieddziesiatych, nastgpil dynamiczny rozwéj mo-
toryzacji indywidualnej i znaczny wzrost liczby samocho-
déw. Spowodowalo to pogarszanie sie warunkéw i wydtu-
zanie czasu podrézy w miastach, a takze spadek punktual-
nosci i niezawodno$ci komunikacji autobusowej.
Naturalng konsekwencja tych zjawisk byl wzrost zain-
teresowania i rozwdj réznych form miejskiej komunikacji
szynowej. Realizowana jest ona obecnie przy wykorzysta-
niu znacznie bardziej wyspecjalizowanego taboru niz
w przesztosci. W uzyciu sa miedzy innymi typowe pojazdy
tramwajowe, tramwaje dwusystemowe, mogace poruszaé
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sic po miejskich torowiskach tramwajowych i po niekt6-
rych odcinkach sieci kolejowej, a takze tabor lekkiej kolei,
kt6éry moze wijezdzaé na przystosowane odcinki miejskich
sieci tramwajowych.

W Polsce w ostatnich latach réwniez obserwuje sie
wzrost zainteresowania wykorzystaniem pojazdéw szyno-
wych w obstudze komunikacyjnej miast, zaréwno w naj-
wiekszych miastach, jak réwniez w miastach Sredniej wiel-
kosci, o liczbie mieszkancéw nie przekraczajacej 150 tysie-
cy (np. Elblag, Gorzéw Wlkp.).

Niniejszy artykul prezentuje koncepcje wykorzystania
istniejacej sieci kolejowej dla potrzeb miejskiego i podmiej-
skiego transportu zbiorowego w Jeleniej Gorze.

0Ogdlne informacje o miescie i transporcie zbiorowym

Informacje o miescie

Jelenia Gora jest bylym miastem wojewddzkim, obecnie
powiatowym, znajdujgcym sie w wojewddzewie dolnosla-
skim. Liczy okolo 84 tysiace mieszkaficow. Gléwnym osie-
dlem mieszkaniowym Jeleniej Gory jest Zabobrze, potozo-
ne w polnocnej czesci miasta, zamieszkiwane przez okoto
30 tysiecy mieszkaficow. Osiedle, powstate w latach szesé-
dziesiatych XX wieku, jest sukcesywnie rozbudowywane
do dzisiejszego dnia.

Miasto jest stosunkowo rozlegle, zajmuje powierzchnie
przeszto 109 km?. Jelenia Géra, polozona w centralnej cze-
$ci Kotliny Jeleniogérskiej, stanowi o$rodek ciazenia dla
kilku o$ciennych gmin, a sumaryczna liczba mieszkancow,
facznie z miejscowo$ciami polozonymi w rejonie ciazenia,
przekracza 100 tysiecy. Powoli tez zaczynajg sie zacieral
granice pomiedzy Jelenia Goéra a niektdérymi miejscowo-
$ciami polozonymi w osciennych gminach, zwlaszcza Jezo-
wem Sudeckim.

Istotne znaczenie ma polozenie Jeleniej Gory w bardzo
interesujacym turystycznie regionie. Blisko$¢ Karkonoszy
i uzdrowisko Cieplice (obecnie w granicach miasta), a takze
wiele innych atrakcji sprawia, ze znaczny ruch turystyczny
panuje tu przez niemal caly rok. Powoduje to, iz liczba oséb
odbywajacych podréze w miescie i po najblizszych okoli-
cach jest znacznie wigksza niz liczba zameldowanej ludno-
$ci miejscowej.

Miejski transport zbiorowy

Miejski i podmiejski transport pasazerski jest obecnie w ca-
fosci obstugiwany przez komunikacje autobusowa. Miejski
Zaktad Komunikacyjny — przewoznik dzialajacy na terenie
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miasta i pieciu przyleglych gmin, obstuguje 28 linii au-
tobusowych, dysponujac taborem w liczbie 87 sztuk {1}].
Czestotliwosé kursow, w zaleznosci od linii, wynosi od kilku
kurséw na dobe do 4,5 kurséw na godzing na najbardziej
obcigzonych liniach. Dlugo$¢ linii autobusowych w grani-
cach miasta wynosi prawie 300 kilometréw, a catkowita
dhugosé wszystkich eksploatowanych linii — okoto 430 ki-
lometréw.

Znaczny wzrost liczby samochodéw prywatnych i wzrost
wielkosci przewozéw ciezarowych spowodowal narastajace
problemy z utrzymaniem punktualnego i niezawodnego
funkcjonowania komunikacji autobusowej. Juz dziesi¢c lat
temu na kilku odcinkach ulic w miescie, majacych duze
znaczenie w systemie komunikacji autobusowej, odnoto-
wywano znaczne przekroczenie przepustowosci w godzi-
nach szczytu [2].
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Rys. 1. Schemat sieci kolejowej wezfa jeleniogdrskiego

Jelenia Goéra jest waznym wezlem kolejowym. Z miasta
wybiega pie¢ linii kolejowych, z kt6rych w komunikacji pa-
sazerskiej eksploatowane sa cztery: nr 274 w kierunku
Wroclawia i Lubania Slaskiego (dwa kierunki), nr 283 w kie-
runku Lwéwka Slaskiego i nr 311 w kierunku Jakuszyc
i Harrachova w Czechach. Sie¢ kolejowa uzupelnia nieczyn-
na linia kolejowa nr 308 w strone Mystakowic i kilka bocz-
nic, odgaleziajacych sie¢ gléwnie od linii nr 311 (rys. 1).
W ostatnich latach, obok gltéwnych krajowych pasazer-
skich przewoznikéw pasazerskich (PKP Intercity i Przewozy
Regionalne), niektére relacje obstuguje operator powotany
przez samorzad wojewddztwa dolnoslaskiego — Koleje
Dolnoslaskie.

Charakterystyczng cecha uktadu linii kolejowych w mie-
$cie jest ich przebieg szerokim tukiem, otaczajgcym z trzech
stron centrum. Ta wlasciwos¢ moze mieé duze znaczenie
w przypadku podjecia prob wykorzystania istniejacych to-
rowisk dla potrzeb transportu miejskiego. Warto tez zwré-

ci¢ uwage na promienisty uklad pieciu linii kolejowych,
wybiegajacych z miasta we wszystkich kierunkach.

W granicach administracyjnych Jeleniej Géry znajduja
sic obecnie cztery stacje i przystanki kolejowe, wykorzysty-
wane w ruchu pasazerskim.

Komunikacja tramwajowa w Jeleniej Gorze

Komunikacja autobusowa nie zawsze byta jedynym srodkiem
transportu obstugujacym przewozy zbiorowe w Jeleniej
Gorze. W miescie istniala bowiem w przesztosci sie¢ tram-
wajowa.

Poczatki miejskiej komunikacji tramwajowej w Jeleniej
Gorze siegaja jeszcze XIX wieku. 10 lutego 1897 roku zo-
stala uruchomiona pierwsza linia tramwajowa o trakcji ga-
zowej i szeroko$ci toru 1435 mm. Tramwaje kursowaly
wowczas miedzy gléwnym dworcem kolejowym a centrum
miasta (okolice dzisiejszego dworca autobusowego). Jeszcze
w tym samym roku linia tramwajowa zostala przedluzona
do Bad Warmbrunn (Cieplice) i Hermsdorf (Sobieszéw).
W roku 1900 wykonano elektryfikacje linii i zmniejszono
szeroko$¢ toréw do 1000 mm, a w roku 1911 zrealizowano
odgalezienie z Bad Warmbrunn do Giersdorf (Podgérzyn).
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Rys. 2. Sie¢ tramwajowa w Jeleniej Gorze. Na szkicu podano okresy eksploatacji poszczegol-
nych odcinkéw

W pierwszych latach po zakorniczeniu II wojny $wiato-
wej wykonano niezbedne modernizacje sieci tramwajowej
w celu zwickszenia przepustowosci linii i czestotliwosci
kursowania tramwajéw. Wybudowano petle na ulicy
Krakowskiej i zwickszono liczby mijanek. Jednak w roku
1960 podjeto decyzje o stopniowej likwidacji komunikacji
tramwajowej w miescie, ktora z perspektywy czasu mozna
oceni¢ jako bledng. W polowie lat szes¢dziesigtych XX
wieku zamknieto odcinki pozamiejskie z Cieplic do Pod-
gbrzyna i Sobieszowa, a 2 maja 1969 roku nastapila pelna
likwidacja komunikacji tramwajowej w miescie. Torowiska
tramwajowe zostaly w calosci rozebrane.
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Projekt Regiotram Nysa i kolej okrgzna
W ostatnich latach pojawilo sie kilka réznych koncepcji
szerszego wykorzystania sieci kolejowej w regionie.
Najbardziej zaawansowany projekt, znany pod nazwa
Regiotram NISA, byl opracowywany od roku 1999 przez
strone czeska [31. Gléwny nacisk polozono w nim na stwo-
rzenie zintegrowanego systemu szynowej komunikacji
miejskiej dla czeskich miast Liberec i Jablonec. Zakladano
jednak takze uruchomienie szybkich regionalnych polaczen
lekkim taborem kolejowym do Jeleniej Gory przez
Jakuszyce, a takze do Zittau w Niemczech (rys. 3).
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Rys. 3. Schemat sieci kolejowo-tramwajowej systemu Regiotram NISA [3]

W przypadku Jeleniej Géry koncepcja czeska zaklada

kursowanie dwéch rodzajéw pociagéw:

e przyspieszonych pociagdéw regionalnych (,ekspre-
séw”) Jelenia Géra—Liberec—Zittau,

e pociggdéw regionalnych Jelenia Géra—Harrachov,
ktére w przyszlosci mialyby dojezdza¢ do centrum
Harrachova po wybudowaniu odgalezienia Harra-
chov—Harrachov Mésto.

Obydwa rodzaje pociagéw mialyby wedlug zalozen
kursowac w takcie 60-minutowym.

Koncepcja Regiotram Nysa spotkala si¢ z zainteresowa-
niem strony polskiej. Na zlecenie Starostw Powiatowych
w Jeleniej Gérze i w Zlotoryi w latach 2005-2007 zostaly
sporzadzone studia wykonalnosci dotyczace polskiego od-
cinka projektu Regiotram Nysa [4} oraz bardziej ogélne —
tzw. kolei okreznej, wykorzystujacej znaczng czes¢ sieci ko-
lejowej w regionie {5}. W studiach rozwazano kursowanie
szybkich pociagéw regionalnych. Ciekawy jest proponowa-
ny zasieg analizowanych polaczen. Oprécz kierunku pod-
stawowego Jelenia Goéra—Szklarska Poreba—Harrachov,
spbjnego z czeskim projektem Regiotram NISA, rozpatry-
wano uruchomienie regularnych polaczen takze w relacji
Jelenia Goéra—Karpacz (obecnie nieczynnej) [4}, a takze
réznych wariantéw linii okreznych {4, 51 wykorzystujacych
calg sie¢ kolejowa w regionie, w tym takze pozostalych linii
kolejowych, wybiegajacych z Jeleniej Gory.

We wspomnianych studiach opracowano réwniez pro-
pozycje rozktadéw jazdy pociagéw. Zalozono, ze pociagi
kursowalyby regularnie w takcie 30-minutowym na kie-
runku Jelenia G6éra—Harrachov lub 60-minutowym na po-
zostalych analizowanych kierunkach. Przyjeto, ze polacze-
nia bylyby obslugiwane szynobusami.

Duzym krokiem w kierunku wdrozenia powyzej opisy-
wanych koncepcji bylo przejecie przez samorzad wojewddz-
twa dolnoslaskiego nieczynnego fragmentu linii kolejowe;
nr 311 na odcinku Szklarska Por¢ba Gérna—granica pan-
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stwa, a nastepnie od dnia 3 lipca 2010 roku uruchomienie
regularnych polaczen kolejowych do Jakuszyc, a od 28
sierpnia 2010 do Czech, w relacji Szklarska Poreba Gérna
—Harrachov—Kofenov. Obecnie polaczenie to obstugiwane
jest przez Przewozy Regionalne, w eksploatacji na tej trasie
wykorzystywane sa autobusy szynowe serii SA-134, a licz-
ba kurséw wynosi 6 par pociagéw na dobe. Brak regularne-
go taktu w kursowaniu pociggdw.

Koncepcja komunikacji szynowej dla Jeleniej Gory

Zaréwno opisywane powyzej koncepcje Regiotram Nysa, jak
i kolei okreznych nie mialy na celu i nie moga w propono-
wanej postaci w istotny spos6b usprawni¢ funkcjonowania
komunikacji miejskiej i podmiejskiej dla samej Jeleniej Gory.
Réwniez sie¢ kolejowa w obecnej formie nie moze by¢ bra-
na po uwage jako alternatywa wobec miejskiej komunikacji
autobusowej. Jednak po dokonaniu pewnych adaptacji in-
frastrukturalnych i korekt zwiazanych z organizacja ruchu
istniejace linie i polaczenia kolejowe mozna z powodzeniem
wlaczy¢ w system miejskich przewozéw zbiorowych.

Ponizej zostanie przedstawiona propozycja wykorzysta-
nia sieci kolejowej w Jeleniej Gérze i okolicach dla potrzeb
komunikacji miejskiej i podmiejskiej, wraz z sugestiami
najwazniejszych inwestycji i dziatan organizacyjnych.

Za najbardziej racjonalne i stosunkowo niedrogie roz-
wigzanie uznano uruchomienie komunikacji szynowej dla
miasta, opartej w jak najwickszym stopniu na istniejacej
sieci kolejowej, uzupelnionej o niezbedne odgalezienia
i przystanki, a takze wykorzystujacej mozliwie duza liczbe
istniejacych potaczen kolejowych obstugiwanych przez lek-
kie pojazdy szynowe.

Dookolny uklad linii kolejowych wzgledem centrum
miasta (rys. 1) sprawia, ze wickszo$¢ gléwnych celéw po-
drézy znajduje sie w niewielkich odleglosciach od tordw.
Jednak zbyt rzadka i nie zawsze optymalna lokalizacja
przystankéw sprawia, ze dostep do tych celéw jest mocno
utrudniony lub praktycznie niemozliwy. Istniejace stacje
i przystanki kolejowe sa polozone peryferyjnie wzgledem
gléwnych skupisk mieszkalno-ustugowych. Lokalizacja
przystankéw ma duze znaczenie przy szacowaniu catkowi-
tego czasu podrézy. Jako przyklad mozna tu podaé trase
Centrum—Cieplice, na ktérej koncentruja sie gléwne potoki
podrézy wewnatrzmiejskich. Wedlug obowiazujacego roz-
kltadu jazdy pociagi pasazerskie pokonuja trase Jelenia Gora
Gléwna—Jelenia Géra Cieplice w 10 minut. Czas ten jest co
najmniej dwa razy krétszy od rozkladowego czasu jazdy au-
tobusu miejskiego, nie uwzgledniajac op6znien zwiazanych
z kongestia, lecz autobusy posiadaja te przewage, iz ich
przystanki znajduja si¢ w waznych punktach miasta, trasy
przebiegaja przez centrum, a przystanki kolejowe polozone
sa peryferyjnie wzgledem tych punktéw. Jest to jedenz naj-
istotniejszych probleméw, jaki powinien by¢ rozwiazany
przy dzialaniach zmierzajacych do uruchomienia kolejo-
wych miejskich przewozéw zbiorowych.

W celu wlaczenia sieci kolejowej do systemu komunika-
¢ji miejskiej Jeleniej Gory nalezy zrealizowal nastepujace
przedsiewzigcia podstawowego znaczenia:
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e budowe nowych odcinkéw torowisk,

e budowe nowych przystankéw osobowych,

e budowe dodatkowych niezbednych elementéw infra-
struktury kolejowej,

e pozyskanie niezbednej liczby taboru szynowego,

e korekte istniejacej sieci komunikacji autobusowe;j,

e ustalenie relagji pociagéw i opracowanie rozkladéw
jazdy,

e wprowadzenie zintegrowanej taryfy.

Zostana one krotko scharakteryzowane w kolejnych
podpunktach.

Nowe odcinki torowisk
Proponowany system sieci transportu szynowego dla
Jeleniej Géry przedstawiono na rysunku 4.
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Rys. 4. Schemat koncepcji sieci komunikacji szynowej dla Jeleniej Gory.

(Oznaczenia: m—mmm— — istniejace linie kolejowe, — nowo budowane torowiska,
=1 - istniejace stacje i przystanki, ©» — nowo budowane przystanki. Liczby oznaczajg
numery linii wedtug Instrukcji PKP PLK 1d—12 (D-29)

W koncepcji wykorzystano w catosci uktad istniejacych
linii kolejowych oraz zaproponowano budowe dwéch no-
wych odgalezier, ktorych realizacja ma istotne znaczenie
dla skutecznego funkcjonowania kolei miejskiej. Odgate-
zienia te doprowadzone sa do rejonéw miasta, bedacych
waznymi celami podrézy.

Przewiduje sie wykonanie nastepujacych odgalezien:

e w kierunku osiedla mieszkaniowego Zabobrze. Od-
galezienie powinno by¢ zrealizowanew rejonie nowo
budowanego przystanku Zabobrze (rys. 4), gdzie
istnieja ku temu bardzo dogodne warunki tereno-
we. Trasa biegtaby wzdluz ulicy Jana Pawla II, prze-
chodzacej centralnie przez osiedle. Zakoniczenie od-
galezienia mozna wykonaé w sgsiedztwie centrum
handlowego ,,Carrefour”, polozonego na przeciwle-
glym (pétnocno-wschodnim) koncu osiedla;

e w sasiedztwo dworca PKS. Realizacja odgalezienia
w tym kierunku umozliwitaby réwniez doprowadze-
nie komunikacji szynowej w rejon Scislego centrum
miasta (odleglos¢ Rynku od dworca PKS wynosi oko-
fo 300 metréw). Odgalezienie nalezaloby wykonaé
w ramach przebudowy uktadu torowego posterunku

odgaleznego Debowa Goéra i poprowadzi¢ wzdluz
drogi krajowej nr 3, gdzie istnieja dogodne warunki
terenowe (obecnie gléwnie nieuzytki i ogrédki dzial-
kowe). Realizacja proponowanej trasy wymaga zasto-
sowania znacznych pochylen toréw i budowy mostu
na rzece Kamiennej. Wskazane jest wykonanie odga-
fezienia z dwdch kierunkéw (od pélnocy i poludnia)
ze wzgledu na mozliwos¢ wjazdu pociggéw tranzyto-
wych na przystanek Podwale.

Oprécz realizacji nowych odcinkéw nalezy mie¢ na uwa-
dze fake, ze linia nr 308 jest obecnie nieczynna i jej urucho-
mienie wymaga poniesienia nakladéw na przywrdcenie jej do
stanu technicznego umozliwiajacego eksploatacje.

Gléwnym ograniczeniem co do liczby i dlugosci nowych
torowisk sa mozliwosci sfinansowania inwestycji. W propo-
nowanej koncepcji zalozono, aby dlugosé poszczegblnych
odgalezieni, a zatem koszty budowy nowych odcinkéw to-
rowisk, byly jak najmniejsze, przy doprowadzeniu tras
mozliwie jak najblizej istotnych punktéw miasta.

Istniejg duze mozliwosci rozbudowy proponowanego
systemu polaczen. Jako przyklady dalszego rozwoju sieci
mozna wymienic:

e rozbudowe sieci na terenie Cieplic,

o zrealizowanie odgalezienia do Podgérzyna trasg daw-

nego torowiska tramwajowego,

e budowa innych, krétkich odgalezieri na terenie Jele-

niej Gory.

Nowe przystanki osobowe

Istniejace obecnie stacje i przystanki, polozone w obrebie
miasta, sa rozmieszczone zbyt rzadko, biorac pod uwage
standardy komunikacji miejskiej. Ponadto w zdecydowane;
wickszosci ich lokalizacja jest peryferyjna.

Proponuje si¢ budowe nastepujacych nowych przystan-

kéw pasazerskich (rys. 4):
a) na linii nr 274 Wroclaw—Zgorzelec w kierunku Wroc-
lawia:

* Huta — przystanek polozony w rejonie wschodniej
glowicy stacji Jelenia Géra GL. W poblizu przystanku
znajduje sie kilka zakladéw przemystowych i przy-
stanki autobusowe komunikacji miejskiej. Lokaliza-
¢ja perondéw jest uzalezniona od sposobu przeprowa-
dzenia toréw w obrebie stacji i moze wymagad
budowy ktadki.

* Os. Lomnickie — przystanek polozony w miejscu ro-
zej$cia si¢ linii 274 1 308. W bezposrednim sasiedz-
twie przystanku znajduje si¢ zwarta zabudowa miesz-
kaniowa i przystanki autobuséw miejskich. Perony
przystanku nalezy wykonaé w torach linii nr 274
1 308 ze wzgledu na ich rozgalezianie sie.

* Dgbrowica — w sasiedztwie przystanku znajduje si¢
niewielkie osiedle Dabrowica i fabryka papieru,
w poblizu zabytkowy park i tereny rekreacyjno-spa-
cerowe. Budowa przystanku w tym miejscu jest
dyskusyjna, uzalezniona od zapotrzebowania po-
dréznych.
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b) nalinii nr 274 Wroctaw—Zgorzelec w kierunku Zgorzelca:

* Drzymaly — przystanek w rejonie wiaduktu kolejo-
wego przy skrzyzowaniu ulic M. Drzymaly i J. Kilig-
skiego, w niewielkiej odleglosci od centralnych dziel-
nic miasta. W poblizu znajduja sie przystanki kilku
linii autobuséw miejskich, gesta zabudowa mieszka-
niowa. Ze wzgledu na wysoki nasyp peron powinien
by¢ wykonany na konstrukcjach wsporczych posado-
wionych w skarpie nasypu.

® Zabobrze — przystanek polozony czesciowo pod es-
takada drogowa w ciagu ulicy ekspresowej Jana
Pawla II. Ze wzgledu na istniejacy dawniej w tym
miejscu przejazd kolejowy niweleta gléwki szyny
znajduje sie na poziomie terenu; wystepuje bardzo
dogodne dojscie i dojazd. W bliskim sasiedztwie
(okoto 300 m) znajduje si¢ centrum handlowe Te-
sco, w poblizu polozone jest duze osiedle mieszka-
niowe Zabobrze. Po wykonaniu dojscia z peronéw
przystankéw na estakade drogowa mozliwe jest
stworzenie dogodnego wezta przesiadkowego kole-
jowo-autobusowego.

* Grunwaldzka — przystanek w rejonie wiaduktu ko-
lejowego nad ulica Grunwaldzka. W sasiedzewie
znajduje sic zwarta zabudowa mieszkaniowa. Ulica
Grunwaldzka stanowi wyjazd z miasta w kierunku
Jezowa Sudeckiego i Lwéwka Slaskiego — istnieje
mozliwo$¢ skomunikowania pociggdéw z komunika-
cja PKS i autobusami miejskimi.

* De¢bowa Géra — jest to obecnie nieistniejacy posteru-
nek odgalezny. W tym miejscu, stanowigcym punkt
wezlowy proponowanej sieci kolejowej, posterunek
odgatezny powinien zosta¢ odtworzony i rozbudowa-
ny. Budowa przystanku osobowego w sasiedztwie po-
sterunku odgaleznego bylaby dyskusyjna ze wzgledu
na jego niewielkie znaczenie dla ludnosci miejscowe;.
Ewentualny przystanek méglby by¢ wykorzystywany
gléwnie w celach turystyczno-rekreacyjnych, gdyz
stanowitby dogodny punkt wyjscia w Park Krajobra-
zowy Doliny Bobru i Borowy Jar.

* Rakownica — przystanek polozony w poblizu Osiedla
Pomorskiego, stawdw i terendéw rekreacyjno-spacero-
wych, wymagajacych rewitalizacji.

* Goduszyn — przystanek obslugujacy miejscowosé
Goduszyn, obecnie pozbawiona dostepu do transpor-
tu kolejowego. Lokalizacja przystanku moze by¢ uza-
lezniona od miejscowych warunkdéw terenowych.

¢) na linii nr 283 Jelenia Géra—Zagan:

* Stadion — przystanek polozony w niewielkiej odle-
glosci od przystanku Grunwaldzka (linia 274). W sa-
siedztwie przystanku znajduje si¢ zwarta zabudowa
mieszkaniowa i stadion sportowy.

d) na linii nr 308 Kamienna Gé6ra—Jelenia Gora:

* Os. Lomnickie — przystanek zostal opisany powyzej
(linia 274).

* FLommnica Centrum — przystanek proponowany w sg-
siedztwie centralnej czesci miejscowosci Lomnica
Dolna na szlaku Lomnica Dolna—f.omnica. Obecnie

istniejace przystanki: Lomnica i Lomnica Dolna polo-
zone sa wybitnie peryferyjnie wzgledem zabudowan
miejscowosci.

e) nalinii nr 311 Jelenia Géra—Harrachov:

* Spotdzielcza — przystanek w sasiedztwie przejazdu
kolejowego i nastawni stacji Jelenia Géra Zachod-
nia. W rejonie przejazdu znajduje sie wezel kilku
ulic i przystanki kilku linii autobuséw miejskich.
Celowo$¢ budowy przystanku kolejowego w tym
miejscu uzasadnia tez zbyt duza odleglo$¢ miedzy
stacja Jelenia Géra Zachodnia a przystankiem Jele-
nia G6ra Jelchem.

* Objazdowa — przystanek w rejonie skrzyzowania ulic
Objazdowej i Wojewddzkiej. Przystanek zmniejsza
prawie trzykilometrowej dlugosci odstep miedzy
przystankiem Jelenia Géra Jelchem a stacjg Jelenia
Gora Cieplice.

* Sobieszowska — przystanek znajdujacy si¢ w niewiel-
kiej odleglosci od uzdrowiska Cieplice Zdréj. W bez-
posrednim sasiedztwie przystanku, na ulicy Sobie-
szowskiej, znajduja sie przystanki autobusowe.
Przystanek zaproponowany jest w polowie dystansu
miedzy stacja Jelenia Géra Cieplice, a przystankiem
Jelenia Géra Orle.

f) na nowo budowanych odgalezieniach:

* SIMET — przystanek znajdujacy si¢ w centralnej cze-
$ci osiedla mieszkaniowego Zabobrze. W bezposred-
nim sasiedztwie znajduja sie takze zaklady osprzetu
elektrotechnicznego SIMET.

* Carrefour — przystanek znajdujacy sie na koricu no-
wego odgalezienia od linii 274. Umiejscowiony jest
w polnocnej czegsci osiedla Zabobrze. W bezposred-
nim sgsiedztwie znajduje sie duze centrum handlowe
,Carrefour”, w niewielkiej odleglosci polozone jest
takze Wojewddzkie Centrum Szpitalne.

* Podwale — przystanek koncowy znajdujacy si¢ na
nowym odgalezieniu od linii 311. Znajduje si¢
w bezposrednim sasiedztwie dworca autobusowego
PKS, a takze w niewielkiej odleglosci od $cistego
centrum miasta. W poblizu przebiega wickszo$¢ li-
nii autobuséw miejskich.

Oprécz budowy wyzej wymienionych nowych przystan-
kéw nalezy uruchomi¢ istniejace, obecnie nieczynne, przy-
stanki i stacje kolejowe: Jelenia Géra Jelchem, Lomnica
Dolna, Lomnica i Mystakowice.

Budowa dodatkowych elementéw infrastruktury ko-

lejowej

Z uwagi na objetos¢ i ogdlng tematyke artykutu w punkcie

tym ograniczono si¢ jedynie do bardzo ogélnego zasygnali-

zowania potrzeb budowy niektérych istotnych elementéw

infrastruktury kolejowej. Do najwazniejszych elementow

mozna zaliczy¢:

a) Posterunki odgalezne. Koncepcja proponowana w re-
feracie zaktada budowe dwéch nastepujacych posterun-
kéw odgaleznych:
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* Debowa Géra. W przeszlosci istnial w tym miejscu
posterunek odgalezny (polaczenie linii 274 i 311), lecz
zostal zlikwidowany. Odtworzenie posterunku odga-
feznego jest konieczne ze wzgledu na projektowane
w tym miejscu odgalezienie w kierunku dworca PKS
(Podwale), a takze na przepustowos¢ mocno obciazo-
nego odcinka Jelenia Géra—De¢bowa Goéra, na ktérym,
po wybudowaniu ukladu torowego posterunku bylaby
mozliwos$¢ prowadzenia ruchu dwutorowego.

® Zabobrze. Wybudowanie posterunku jest niezbedne
w zwiazku z projektowanym odgalezieniem linii w kie-
runku przystanku ,Carrefour”. W razie potrzeby ist-
nieje mozliwos¢ zrealizowania dodatkowego polacze-
nia toru linii nr 283 w kierunku Jezowa Sudeckiego
z torem linii nr 311 w strone Szklarskiej Poreby.

b) Mijanki. Obecnie jedynym dwutorowym fragmentem
rozpatrywanej sieci kolejowej jest odcinek linii nr 274
z Wroclawia do Jeleniej Géry. Wszystkie pozostale linie
sa jednotorowe. Fakt ten, w przypadku uruchomienia
komunikacji kolejowej majacej obstugiwal przewozy
miejskie i podmiejskie, stanowilby istotne ograniczenie
przepustowosci niektérych szlakéw i moglby oznaczad
brak mozliwo$ci utrzymania stalego taktu pociagéw.
Skutecznym sposobem zwickszenia przepustowosci
szlakéw bylaby budowa mijanek, a najdogodniejszym
miejscem ich lokalizacji przystanki osobowe. Wtedy
czas postoju jednego z pociagéw na mijance bylby cze-
sciowo wykorzystany na wymiane¢ pasazerow.

¢) Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.Wszystkie
nowe posterunki odgalezne w miejscach odgaleziania
nowo projektowanych odcinkéw oraz przystanki kofico-
we musza by¢ wyposazone w urzadzenia stk wymagane
dla posterunkéw zapowiadawczych. Na nowych odcin-
kach, niezaleznie od lokalizacji torowisk, ruch powinien
by¢ prowadzony wedlug przepiséw kolejowych w tym
zakresie. W miejscach kolizji torowisk z siecig drogowa
bezwzgledny priorytet otrzymuja pojazdy kolejowe.
Konieczne jest zainstalowanie standardowej sygnalizacji
przejazdowej na klasycznych przejazdach oraz w miej-
scach ewentualnego wprowadzania torowisk w pas ulicy.
Na odcinkach wspdlnych, na ktérych torowiska bylyby
wbudowane w nawierzchnie uliczna, powinien obowiazy-
wal bezwzgledny zakaz wjazdu samochodéw na tory, co
warto byloby zrealizowad fizycznymi barierami.

Tabor

Ze wzgledu na wystepowanie niezelektryfikowanych frag-
mentéw opisywanej sieci (linie nr 283 i 308) oraz na ko-
nieczno$¢ budowy nowych odcinkéw, ktérych elekeryfika-
¢ja znacznie podwyzszalaby koszty, najbardziej uzasadnione
jest stosowanie spalinowych szynobuséw. Obecnie woje-
wodzewo dolnoslaskie dysponuje dwudziestoma autobusa-
mi szynowymi o napedzie spalinowym, ktére w wickszosci
przypadkéw zostaly przekazane spélce Koleje Dolnoslaskie
— operatorowi regionalnemu powotanemu przez wladze sa-
morzadowe. W barwach wojew6dztwa eksploatowane sa
przede wszystkim szynobusy serii SA134 i SA135, obshu-

gujace polaczenia rowniez w wezle jeleniogérskim na kie-
runkach do Harrachova i Lwéwka Slaskiego, a wi¢c spraw-
dzone w eksploatacji w warunkach gérskich.

Korekta istniejacej sieci komunikacji autobusowej
Opisana istniejaca sie¢ kolejowa, cho¢ znacznie rozbudowa-
na, jest polozona peryferyjnie wzgledem gléwnych celéw po-
drézy w miescie. Atrakeyjnos¢ lokalizacji sieci i przystankéw
ma duze znaczenie, jezeli chodzi o przejecie czesci podréz-
nych korzystajacych obecnie z komunikacji autobusowe;j.

Jako zasade ogdlng nalezy przyja¢ komplementarnosé
komunikacji kolejowej i autobusowej, a nie ich konkuren-
cyjnosé. Réwnolegly przebieg linii kolejowej i autobusowej,
obecnie wystepujacy na niektérych odcinkach, jest rozwia-
zaniem nieracjonalnym. Sie¢ kolejowa powinno si¢ uwazad
za szkielet ukladu komunikacyjnego, ktéry bedzie uzupel-
niony liniami autobusowymi, rozchodzacymi sie w réznych
kierunkach. Trzeba jednak zadbacl i o to, aby istniejaca sie¢
autobusowa byla korygowana w jak najmniejszym stopniu,
majac na uwadze przyzwyczajenia pasazeréw i ewentualne
protesty spoleczne.

Liczba dogodnych punktéw przesiadkowych z jednego
srodka transportu na drugi powinna by¢ jak najwicksza,
a odleglo$ci pomiedzy przystankami kolejowymi i autobu-
sowymi — jak najmniejsze. Linie autobusowe, przebiegajace
w pewnej (niewielkiej) odleglosci od przystankéw kolejo-
wych, nalezy skorygowal tak, aby przebiegaly bezposred-
nio przy tych przystankach.

Ustalenie relacji pociagéw i opracowanie rozkladéw jazdy
Ustalenie poszczeg6lnych relacji i przyjecie czestotliwosci
kursowania pociagéw powinno by¢ poprzedzone badaniami
gléwnych kierunkéw podrézy i wielkoscig zapotrzebowania.
Najbardziej prawdopodobne i celowe wydaje sie przyjecie ta-
kiego przebiegu tras, aby kazda rozpoczynala si¢ na stacji
Jelenia Géra Gléwna. Mozliwe byloby tez przyjecie relacji
z kierunku Myslakowic (linia nr 308), przebiegajacej tranzy-
towo przez Jelenia Goére i biegnaca dalej w ktéryms z pozo-
stalych kierunkéw, ustalonym jako najbardziej uzasadniony
z punktu widzenia potrzeb podréznych i ekonomiki.

Punktami koficowymi tras na poszczegdlnych kierun-
kach moglyby by¢ stacje:

e na linii nr 274: Wojanéw lub Janowice Wielkie (kie-
runek Wroctaw), Rybnica lub Stara Kamienica (kie-
runek Zgorzelec),

e na linii nr 283: Jezéw Sudecki,

e na linii nr 308: Karpacz lub Mystakowice,

e na linii nr 311: Piechowice.

Rozklady jazdy pociagéw powinny by¢ tak skonstru-

owane, aby uwzglednialy nastepujace ogdlne zalozenia:

e kazda linia kolei miejskiej powinna zaklada¢ kurso-
wanie pociagéw w stalym takcie, tatwym do zapa-
migtania przez podréznych;

e w miejscach zbiegania si¢ linii kolejowych z réznych kie-
runkéw powinno by¢ zapewnione w miare mozliwosci
skomunikowanie pociggéw poszczegdlnych kierunkdw.
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Przy opracowywaniu rozkladéw jazdy nalezy ponadto
uwzgledni¢ pociagi dalekobiezne i towarowe poruszajace
si¢ po sieci. Fakt ten moze miejscami zaburzaé regularnosé
taktu pociagéw lokalnych (,wypadanie” pojedynczego po-
ciagu).

Przy tworzeniu rozkladéw jazdy istotne znaczenie ma
przepustowo$¢ poszczeg6lnych szlakdw, zwlaszcza centralnie
polozonego odcinka Jelenia Géra Gléwna—Zabobrze, ktory
bylby najbardziej obcigzonym fragmentem sieci. Ustalenie
zbyt krétkich taktéw dla pociagdéw poszczegdlnych linii mo-
globy spowodowaé wyczerpywanie sie przepustowosci szla-
kéw krytycznych i brak mozliwosci ich eksploatacji przy
przyjetych zalozeniach. Zwickszenie przepustowosci po-
szczegblnych linii mozna uzyskal przez odpowiednie roz-
mieszczenie dodatkowych mijanek.

Wprowadzenie zintegrowanej taryfy

Jest to element nie wymagajacy w zasadzie komentarza.
Jako warunek konieczny uruchamiania kolei miejskiej na-
lezy przyja¢ wprowadzenie jednolitego, przejrzystego sys-
temu oplat i mozliwos¢ podrézowania na ten sam bilet za-
réwno w pojazdach kolejowych, jak i w autobusach MZK.
Pasazerowie powinni mie¢ zapewniona mozliwos¢ przesiadek
w jak najkrétszym czasie, bez koniecznosci troszczenia sie

o zakup kolejnego biletu po zmianie $rodka lokomocji.

Podsumowanie

Jelenia Géra posiada dobrze rozwiniety uktad istniejacych
linii kolejowych. W oparciu o niego mozliwe jest stworze-
nie systemu szynowej komunikacji miejskiej, bez koniecz-

0d Redakeji

Kujawsko-pomorskie inwestuje w sieci tramwajowe
Modernizacja taboru, remont infrastruktury, a takze budowa nowych linii
tramwajowych w Bydgoszczy, Toruniu i Grudziadzu dzigki rozdysponowa-
nym przez Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego
$rodkom z Regionalnego Programu Operacyjnego. To pierwsze od wielu
lat tak duze inwestycje w infrastrukture tramwajowa w regionie.

Bydgoszcz

Gtéwnym elementem bydgoskiego projektu jest budowa linii tramwajowej
taczacej centrum miasta z dworcem kolejowym. 1,75-kilometrowy odcinek
trasy prowadzi od skrzyzowania z ulicg Focha ulicami Krolowej Jadwigi, Na-
ruszewicza, nastepnie wybudowanym specjalnie na potrzeby tej inwestycji
70-metrowym wiszacym mostem przez Brde i dochodzi do ulicy Dworcowej,
kierujac sie w strong dworca kolejowego i dalej ulicg Zygmunta Augusta do
ulicy Rycerskiej. Oprdcz budowy torowiska projekt obejmuje tez przebudowe
ulic i chodnikow, tworzenie Sciezek rowerowych i instalacji nowoczesnego
systemu informacji pasazerskiej. Wartos¢ tej inwestycji to prawie 80 milio-
ndéw zfotych, dofinansowanie 34 miliony ztotych.

Torun

Jednym z elementow torunskiego projektu jest budowa 2,9-kilometro-
wego odcinka linii tramwajowej do miasteczka uniwersyteckiego. Trasa
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nosci budowy wielu kosztownych odcinkéw nowych toro-
wisk. W rezultacie uzyskiwaloby si¢ znacznie sprawniejszy
niz obecny, zintegrowany system kolejowo-autobusowy.

Liczba i dlugos¢ nowo budowanych odcinkéw mialaby
decydujacy wplyw na koszty calego przedsiewziecia, ale na-
lezy pamietal, ze nowe odcinki, zwlaszcza zaproponowane
w koncepcji opisanej w artykule, w sposdb zasadniczy moga
zawazy¢ na powodzeniu uruchomienia kolei i bardzo istot-
nie podnosza atrakcyjnos¢ calej sieci.

Bardzo waznym elementem systemu sg réwniez przystanki
kolejowe, ich lokalizacja i gestos¢. W koncepcji zasugerowano
budowe szeregu nowych przystankéw koniecznych, zdaniem
autora, do sprawnego funkcjonowania kolei miejskiej.

Sugerowanym typem pojazdu szynowego sa spalinowe au-
tobusy szynowe serii SA134 i SA135, ktére sg juz eksploato-
wane w regionie. Zastosowanie posiadanego taboru pozwolilo-
by znacznie zredukowa¢ koszty catego przedsiewziecia.
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bedzie biegta ulicami Sienkiewicza (od skrzyzowania z ulicg Bema),
Gagarina i Szosa Okrezna. W ramach realizacji przedsigwzigcia po-
wstanie tez wezet przesiadkowy w Alei Solidarno$ci oraz przebudowa-
na zostanie petla przy ulicy Olimpijskiej. CzgScig projektu jest rowniez
modernizacja 18 wagondw tramwajowych. Przedsigwzigcie zaktada
tez informacje przystankowa, przebudowe jezdni i przystankéw oraz
przeprogramowanie i modernizacje sygnalizacji Swietlnej, co pozwoli
na skrocenie czasu jazdy tramwajéw nawet o 5 minut. Warto$¢ cafego
projektu to ponad 84 miliony ztotych, dofinansowanie ponad 42 miliony
ztotych.

Grudzigdz
W Grudzigdzu projekt obejmuje modernizacje taboru tramwajowego
oraz modernizacje i rozbudowe infrastruktury tramwajowej. Przebu-
dowany zostanie przystanek koncowy Tarpno-Petla, a wigkszo$¢ od-
cinkéw z jednym torem rozbudowanych do dwutorowych. Modernizacji
bedzie tez poddana towarzyszaca linii tramwajowej infrastruktura,
w tym przystanki, jezdnie i chodniki. Projekt zaktada wprowadzenie no-
woczesnego systemu informacyjnego oraz zielonej fali dla tramwajow,
co pozwoli na skrdcenie czasu ich przejazdu. Dofinansowanie to 25,4
miliona ztotych.

Opracowafa: Janina Mrowinska
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MOZLIWOSCI INTEGRACJI MIEJSKIEGO
TRANSPORTU AUTOBUSOWEGO

MIASTA PABIANIC Z TRANSPORTEM
SZYNOWYM NA PRZYKLADZIE POLACZENIA
AGLOMERACYJNEGO £0DZ—PABIANICE!

Streszczenie. Artykul przedstawia przypadek polaczenia aglomeracyj-
nego Pabianice—£6dz jako wyrazny przyklad dezintegracji transportu
zbiorowego oraz zawiera propozycje dzialan, ktére moglyby prowadzi¢
do integragji transportu w celu poprawy funkcjonowania jednego z waz-
niejszych polaczent w aglomeracji.

Polaczenie aglomeracyjne Lodz—Pabianice obslugiwane jest przez
transport kolejowy, podmiejska lini¢ tramwajowa, transport autobusowy
oraz prywatnych przewoznikéw mikrobusowych. Z uwagi na lokaliza-
¢je stacji kolejowej oraz przebieg linii tramwajowej transport szynowy
wykorzystywany jest w niewielkim stopniu. Po przeprowadzeniu anali-
zy kosztéw podrézy (z uwzglednieniem czasu jej trwania) okazalo sig, ze
jest on najwiekszy wlasnie w przypadku pociagu i tramwaju. Poprawa tej
sytuacji, w wyniku czego wzréslby udzial transportu szynowego w wy-
konywanej pracy przewozowej, moze nastapi¢ poprzez uruchomienie
autobusowych linii dowozowych i wprowadzenie wspélnej taryfy oplat,
jak réwniez dzialan inwestycyjnych w postaci dobudowy niewielkich od-
cinkéw linii tramwajowej czy budowy nowego przystanku kolejowego.

Obecna oferta przewozowa na trasie Lddz—Pabianice jest ksiazkowym
przykladem na zle funkcjonowanie systemu transportu publicznego w za-
kresie polaczen aglomeracyjnych. Co ciekawe ma to miejsce jedynie 150
km od aglomeraciji stolecznej, w ktérej system transportu jest bliski roz-
wiazaniom modelowym.

Stowa kluczowe: transport miejski, tramwaj, kolej, integracja, systemy

transportowe

Wprowadzenie

Pabianice sa liczacym okolo 68 tysiecy mieszkadcéw mia-
stem polozonym w wojewddztwie 16dzkim. Odleglos¢ od
gléownego osrodka wojewddztwa — Lodzi — oraz zagospoda-
rowanie przestrzenne Swiadczy bez watpienia o przynalez-
nosci tego miasta do aglomeracji 16dzkiej. Z uwagi na to,
iz £6dz jest waznym osrodkiem administracyjnym, eduka-
cyjnym, kulturalnym oraz przede wszystkim miejscem pra-
cy wielu mieszkaficow Pabianic, sprawne funkcjonowanie
transportu zbiorowego w relacji Pabianice-£6dz stanowi
podstawe codziennego funkcjonowania co najmniej kilku
tysiecy oséb. Historycznie polaczenie to bylo obstugiwane
przez komunikacje szynowa (tramwajowa od 1901 roku i od
1902 roku w ograniczonym stopniu kolejows) stanowigca
podstawowy Srodek przemieszczania sie w tej relacji az do lat
70. XX wieku. Na skutek p6zniejszego, niekontrolowanego

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012.

rozwoju motoryzacji rola transportu szynowego sprowadza-
na jest na margines, natomiast korzystanie z transportu dro-
gowego z uplywem czasu staje sie coraz bardziej utrudnione,
choéby z uwagi na zjawisko kongestii w godzinach szczytu.
Rozwigzaniem tego klasycznego problemu polskich aglome-
racji wydaje si¢ by¢ dazenie do takiej organizacji transportu,
kiedy obydwie galezie, czyli transport drogowy i szynowy,
nie konkuruja, a wspdldzialaja ze soba w ramach zintegro-
wanej oferty przewozowe;j.

Transport zbiorowy w Pabianicach

System transportu zbiorowego w Pabianicach sklada si¢
z nastgpujacych podsysteméw: transportu kolejowego,
transportu autobusowego miejskiego, transportu auto-
busowego regionalnego oraz transportu tramwajowego.
Wszystkie wyzej wymienione podsystemy obstuguja pota-
czenia w relacji Lédz—Pabianice.

Przez miasto przebiega linia kolejowa nr 14 £6dZ Kaliska
—Tuplice. Na odcinku pomiedzy Pabianicami a Lodzig jest to
linia pierwszorzedna, dwutorowa, zelektryfikowana, o pred-
kosci konstrukcyjnej wynoszacej 100 km/h [11. Predkos¢
maksymalna, z jaka moga obecnie poruszac si¢ po niej pocia-
gi pasazerskie, wynosi tylko 60 km/h [2}. W Pabianicach
istnieje jedna stacja kolejowa (brak jest dodatkowych przy-
stankéw osobowych), polozona w pétnocno-zachodniej cze-
$ci miasta, w odleglosci okolo 2 kilometréw od centrum oraz
5 kilometréw od duzego osiedla mieszkaniowego Bugaj.
Bezposrednio przy stacji znajduje si¢ petla autobuséw miej-
skich (docelowo réwniez autobuséw PKS — fot. 1), postdj
takséwek oraz wiata rowerowa, w odleglosci 150 metréw
polozony jest przystanek linii tramwajowej. O ile lokalizacja
dworca (rys. 1) wzgledem gléwnych generatoréw podrézy
miasta jest niekorzystna, o tyle obecnie istnieja dobre warun-
ki do utworzenia tam wezla przesiadkowego. Nie mozna po-
mina¢ kwestii polozenia docelowej stacji pociagéw w Lodzi
— wiekszos¢ pociggéw dojezdza do polozonego na zachodnim
skraju Srédmiescia Dworca Kaliskiego, istnieje mozliwos¢
kierowania pociagdéw réwniez do stacji £6dz Chojny, £6dz
Widzew oraz £6dz Zabieniec. Wszystkie wymienione stacje
polozone sa poza centrum, ale stanowig wezly przesiadkowe
z transportem zbiorowym miasta Lodzi. Z kierunku Pabianic
nie ma natomiast fizycznej mozliwosci dojazdu pociggiem do
polozonego w centrum Dworca Fabrycznego.

2]
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Rys. 1. Potozenie stacji kolejowej w Pabianicach

Pabianice posiadaja jedna linie tramwajowa, przebiegaja-
ca przez miasto na dtugosci okolo 5,8 kilometra. Jest to linia
dwutorowa, z trzema odcinkami jednotorowymi. Okoto
3-kilometrowy odcinek pomiedzy Pabianicami a Lodzia jest
jednotorowy, z jedna mijanka potozona w polowie odleglosci.
Przebiegajaca réwnoleznikowo linia tramwajowa rozdziela
miasto na dwie czesci, mieszkalna polozona po stronie pohu-
dniowej i przemystowa na pétnoc od linii. Rozwo6j przestrzen-
ny miasta sprawil, iz najwigksze osiedla mieszkaniowe poto-
zone sa w odleglosci 1,5-2,5 kilometra od osi trasy tramwa-
jowej, co sprawia, ze w praktyce bedaca niegdys kregoshu-
pem komunikacyjnym miasta trakcja tcramwajowa nie obshu-
guje obecnie najwigkszych generatoréw ruchu pasazerskiego.
Podstawowym mankamentem tego Srodka transportu jest
w chwili obecnej bardzo zly stan techniczny infrastrukeury.
W ciagu ostatnich lat ograniczano si¢ jedynie do koniecz-
nych napraw elementéw niezdatnych do dalszego uzytkowa-
nia, co sprowadzilo sie do wymiany kilkudziesieciu metréw
toru oraz kilku shupéw trakcyjnych. Zdegradowana na-
wierzchnia torowa (pekniecia szyn, wyboczenia rozjazdéw)
wymusza wprowadzenie ograniczeri predkosci 20-25 km/h
na calej dtugosci trasy (fot. 2).

Komunikacje autobusowa w miescie zapewnia Miejski
Zaklad Komunikacyjny obstugujacy 7 linii miejskich oraz
5 podmiejskich. W 2010 roku zrealizowano projekt
»Poprawa dostepnosci i bezpieczefistwa transportu miej-
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Fot. 2. Przykfad peknigcia szyny tramwajowej w Pabianicach, po ktérej odbywat si¢ normalny
ruch tramwajowy

skiego na terenie Gminy Miejskiej Pabianice”, w ramach
ktérego wymieniono 57 wiat, wybudowano 27 zatok przy-
stankowych z krawedziami dla oséb niedowidzacych i nie-
widomych, postawiono réwniez 5 wiat dla roweréw oraz
zakupiono 5 autobuséw Solaris U12. Na skutek wczesniej-
szych dzialan prowadzonych w kierunku odnowy taboru
autobusowego 29 z 36 funkcjonujacych pojazdéw posiada
niska podloge, a ponad jedna trzeciag (14 sztuk) stanowia
nowe autobusy Solaris U12. Ponadto w roku 2011 wdrozo-
no reforme rozkladéw jazdy zakladajaca koordynacje go-
dzin odjazdéw poszczegélnych linii, dzigki czemu osiggnie-
to w podstawowych relacjach przewozu taczna, 10-minuto-
wa czestotliwos¢ kursowania autobuséw w ciagu dnia.
Mimo dobrych warunkéw technicznych do organizowania
przewozéw na skutek bardzo duzego zadluzenia miasta,
przy okazji reorganizacji polaczed, ograniczono znaczaco
(0 jedng trzecia) prace eksploatacyjna. Potencjal przewozo-
wy tkwiacy w Miejskim Zakladzie Komunikacyjnym nale-
zy stanowczo uznac za niewykorzystany.

W Pabianicach funkcjonuja réwniez regionalne polacze-
nia PKS oraz obslugiwane przez przewoznikéw prywat-
nych, ktérzy korzystaja z miejskiej infrastruktury przystan-
kowej.

Oferta przewozowa w relacji Pabianice—todz

Charakterystyka warunkéw (zwlaszcza infrastruktural-
nych) funkcjonowania poszczegélnych galezi transpor-
tu zbiorowego w Pabianicach stanowi tlo dla oméwienia
istniejacej oferty przewozowej. W relacji Pabianice—L6dz
kolej oferuje 17 par pociagéw regionalnych w ciagu dnia
roboczego [3}. W soboty i niedziele jest to odpowiednio
10 i 9 par pociagéw. Czas przejazdu pomiedzy stacjami
Pabianice i £6dz Kaliska wynosi 18 minut, przy odleglosci
14 kilometréw. Koszt biletu jednorazowego to 3,20 zl, na-
tomiast miesiecznego — 160 zi. Nalezy jednak zaznaczyd, iz
lokalizacje stacji w Pabianicach oraz w Lodzi wzgledem Zr6-
del i celéw podrézy wymuszaja dojazd komunikacja miej-
ska, co wydluza czas i koszt podrézy. Poza tym przejazd
ten odbywac siec musi na podstawie odrebnych biletéw, co
sprawia, iz korzystajacy z kolei pasazer musi posiadac tych
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biletéw az trzy. Ponadto nie zwrécono uwagi na koordyna-
cje rozkladu jazdy autobusé6w MZK Pabianice z godzinami
odjazdéw i przyjazdéw pociagéw.

Polaczenie tramwajowe obstugiwane jest linia nr 41 kon-
czaca swoj bieg na pierwszej petli w Lodzi (Chocianowice—
IKEA)®. Na petli konieczna jest przesiadka w tramwaj linii
11 i 46. Linia 41 funkcjonuje w ramach tédzkiego systemu
taryfowego, zatem koszt calej podrézy do Lodzi wynosi 3,60
zt (bilet czasowy 60-minutowy), bilet miesieczny na trase —
56 zotych lub bilet na wszystkie linie — 88 zlotych. Czas
podrézy tramwajem, w zalezno$ci od pokonywanej trasy,
wynosi okolo 1 godziny. Czestotliwo$¢ kursowania w dni ro-
bocze to w godzinach szczytu $rednio 15 minut, poza szczy-
tem 40—50 minut, w soboty co 30 minut (wieczorem raz na
godzing), w niedziele co godzine. W ciagu dnia roboczego
realizowanych jest 47 kurséw, w soboty 30, natomiast w nie-
dziele tylko 18. Niedogodnosci zwigzane z niskg czestotliwo-
$cig kursowania poteguje fakt obstugi tej linii pojedynczymi
wagonami typu 805Na.

O ile taryfa t6dzka obowiazuje w 16dzkich tramwajach
(w tym na linii 41) i autobusach, o tyle nie jest zintegrowa-
na z taryfa obowiazujaca w pabianickich autobusach. Z tego
wzgledu podrézujacy, ktéry chee dojechaé do tramwaju au-
tobusem MZK, musi naby¢ odrebny bilet, a rozklady jazdy
autobuséw MZK i tramwaju nie sa skoordynowane.

Polaczenie autobusowe obstugiwane jest przez PKS L6dz.
Funkcjonuja dwie linie autobusowe: pierwsza taczaca £6dz
z centrum Pabianic oraz osiedlem Bugaj, druga faczaca £.6dz
z centrum Pabianic oraz osiedlem Piaski. W dni robocze pa-
sazerowie majg do dyspozycji odpowiednio 14 i 12 kurséw,
w dni wolne tylko 6 i 5 kurséw. Rozkladowy czas przejazdu
obydwu tras wynosi 40 minut, w rzeczywistosci osiggany jest
on jedynie we wczesnych godzinach porannych, natomiast
w godzinach szczytu przewozowego wydhuza sie o 50%.
Koszt biletu jednorazowego wynosi 3,90 zl, bilet miesieczny
na jedna lini¢ PKS kosztuje 100 zlotych. Wedlug rozkladu
jazdy, oprocz autobuséw, PKS uruchamia kursy mikrobusa-
mi, z czestotliwoscia raz na godzine. Niestety kursy te prze-
waznie tylko figuruja w rozkladzie jazdy.

Trasami identycznymi do autobuséw PKS kursuja busy
prywatnych  przewoznikéw.  Czestotliwos¢  kursowania
w przypadku obydwu linii wynosi 30 minut. Wedtug rozkla-
du jazdy powinno by¢ realizowanych po 32 kursy na kazdej
z linii. Koszt biletu (SciSlej przejazdu, gdyz uzyskanie biletu
od kierowcy wymaga stanowczego upomnienia si¢ 0 jego
wydruk) wynosi 4 zlotych, brak jest, jak w przypadku wielu
przewoznikéw prywatnych, biletéw okresowych. Czas prze-
jazdu jest kilka minut krétszy od czasu osiagganego przez au-
tobusy PKS, z uwagi na predyspozycje kierowcéw mikrobu-
séw do jazdy na granicy przepiséw ruchu drogowego. Rzecz
jasna, ani w przypadku autobuséw PKS, ani w przypadku
buséw, nie ma mowy o integracji taryfowej. Godziny odjaz-
déw buséw sa zblizone do godzin odjazdéw PKS, przez co
oferuje si¢ de facto nizsza czgstotliwos¢ polaczen.

2 W trakcie prac edycyjnych nad artykulem trasa linii 41 zostala wydluzona do
placu Niepodleglosci

W tabeli 1 zamieszczono poréwnanie czasu jazdy, cen bi-
letu oraz liczby i czasu przesiadek w przypadku korzystania
z transportu kolejowego, tramwajéw, autobuséw dla relacji
Pabianice osiedle Bugaj—centrum Lodzi (dla celu analizy jako
punkty poczatkowy i kodcowy wybrano petle Waltera
Jankego w Pabianicach oraz skrzyzowanie ulicy Piotrkowskiej
z ulica Zielona w Lodzi). Przyjcto, ze odleglos¢ do przystan-
ku tramwajowego w Pabianicach pasazer pokonuje pieszo.

W tabeli 2 zamieszczono analogiczng tabele, tyle ze dla
relacji osiedle Piaski—L£6dz (jako punkt poczatkowy przyje-
to przystanek Jana Pawla II / Wiejska). Przyjeto, ze odle-
glos¢ do przystanku tramwajowego lub stacji kolejowe;j
w Pabianicach pasazer pokonuje pieszo.

W tabelach 3 i 4 zamieszczono warto$ci kosztu podrézy,
z uwzglednieniem kosztu czasu z podzialem na sytuacje,
w ktérej nie uwzgledniamy czasu oczekiwania zwiazanego
z czestotliwo$cia kursowania §rodka transportu oraz te,
w ktérej uwzgledniamy czas oczekiwania (jako poltowe cze-
stotliwosci  kursowania). Dodatkowymi zalozeniami sa:
warto$¢ godziny czasu przyjeto dla podrézy dojazdowych
do pracy jako 29,80 z} {4], natomiast czestotliwos¢ kurso-
wania dla godziny szczytu porannego.

Tabela 1
Zestawienie czasow jazdy i przesiadek oraz kosztow podrozy
w relacji Pabianice Bugaj-todz
Rodzaj . - Cena Liczba Czas
komunikacji Czas jazdy / przejScia biletu | przesiadek | przesiadek
. 21 min (autobus) + 18 min (pociag) )
Kolejowa + 17 min (tramwaj) = 56 min 7,60 zt 2 13 min
17 min (dojscie piesze) + 15 min
Tramwajowa (tramwaj 41) + 33 min (tramwaj 11) | 3,60 zt 1 5 min
+ 2 min (doj$cie piesze) = 67 min
40 min (autobus) + 5 minut (doj$cie
Autobusowa PKS piesze) = 45 min 3,90 zt 0 0
Mikrobusowa 40£nin (bus) + 5 min (doj$cie piesze) 40071 0 0
= 45 min
Zrédio: opracowanie wlasne
Tabela 2

Zestawienie czasow jazdy i przesiadek oraz kosztow podrézy
w relacji Pabianice Piaski—todz

Rodzaj Srodek Czas jazdy / przeiscia Cena Liczba Czas
komunikacji | transportu Jazdy / prze] biletu | przesiadek | przesiadek
12 minut (doj$cie piesze) +
Kolejowa Pociag 18 min (pociag) + 17 min 5,60 z! 2 13 min
(tramwaj) = 47 min
10 min (dojscie piesze) +
. ) 30 min (tramwaj 41) + )
Tramwajowa | Tramwaj 33 min (tramwaj 11) + 2 min 4,80 zt 1 5 min
(dojscie piesze) = 65 min
Autobusowa |Autobus 40 min (autobus) + 5 minut 3.00 21 0 0
PKS PKS (dojécie piesze) = 45 min ’
Mikrobusowa |Bus 40min (bus) £5min |y 0041 g 0
(doj$cie piesze) = 45 min
Zrodto: opracowanie wiasne
Tabela 3

Zestawienie kosztow podrézy (jednorazowej)
w relacji Pabianice Bugaj—t.odz

Rodzaj Srodek Koszt bez uwzglednienia| Koszt z uwzglednieniem
komunikacji transportu czasu oczekiwana czasu oczekiwania
Kolejowa Pociag 41,87 7t 49,32 zt
Tramwajowa Tramwaj 39,36 zt 43,09 zt
Autobusowa PKS  |Autobus PKS 26,25 zt 4415zt
Mikrobusowa Bus 26,35zt 33,80 zt

Zrédio: opracowanie wiasne
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Tabela 4
Zestawienie kosztéw podrozy (jednorazowej)
w relacji Pabianice Piaski-t6dz

Rodzaj Srodek Koszt bez uwzglednienia | Koszt z uwzglednieniem
komunikacji transportu czasu oczekiwana czasu oczekiwania
Kolejowa Pociag 35,40 zt 42,85zt
Tramwajowa Tramwaj 39,57 zt 43,30 zt
Autobusowa PKS | Autobus PKS 26,25 zt 41,152
Mikrobusowa Bus 26,35zt 33,80 zt

Zrédio: opracowanie wiasne

W tabelach 5 i 6 zamieszczono zestawienie tacznych
kosztéw podrézy, przy zalozeniu, ze pasazer korzysta z bi-
letéw okresowych (30-dniowych lub miesiecznych).
Przyjeto, ze w ramach tych biletéw wykonuje on Srednio
44 przejazdy oraz wybiera najtaisza mozliwa wersje biletu
okresowego.

Poréwnanie kosztéw podrézy codziennych (realizowa-
nych na podstawie biletéw okresowych miesiecznych lub
30-dniowych) bez uwzglednienia czasu oczekiwania (zwia-
zanego z czestotliwoscia kursowania $rodka transportu) po-
kazuje, ze w przypadku relacji Pabianice Bugaj—¥6dz
(rys. 2) najtafiszg podrdza jest podréz autobusem PKS, na-
tomiast najdrozsza jest podréz pociagiem. Po uwzglednie-
niu kosztu czasu oczekiwania najmniej kosztuje pasazera
podrdz, natomiast zniwelowana zostaje réznica pomiedzy
komunikacja tramwajowa a autobusowa PKS (w poprzed-
nim przypadku podréz tramwajem byla 1,5 razy drozsza).

W przypadku relacji Pabianice Piaski—£6dz (rys. 3) przy
pominieciu kosztu czasu oczekiwania na polaczenie, naj-
drozsza podréza jest przejazd tramwajem, natomiast naj-
tansza podréz autobusem PKS. Po uwzglednieniu kosztu
czasu oczekiwania na polaczenie najdrozszy staje si¢ podréz
pociagiem, natomiast najtafisza mikrobusem.

Warto, po przedstawieniu kosztéw podrézy kazdym ze
srodkéw transportu, pokazaé, jak ksztaltuja sic w nich
wielkosci potokéw pasazerskich. W tabeli 7 zestawiono do-
bowe liczby pasazeréw wyjezdzajacych i wjezdzajacych do
Pabianic w ciagu doby roboczej.

Tabela 5
Zestawienie kosztéw podrézy (codziennej)
w relacji Pabianice Bugaj—todz
Rodzaj Srodek Koszt bez uwzglednienia | Koszt z uwzglgdnieniem
komunikacji transportu czasu oczekiwana czasu oczekiwania
Kolejowa Pociag 4019 zt 47,64 zt
Tramwajowa Tramwaj 37,04 zt 40,77 zt
Autobusowa PKS | Autobus PKS 24,63 2t 39,53 zt
Mikrobusowa Bus 26,35 zt 33,80 zt
Tabela 6
Zestawienie kosztéw podrézy (codziennej)
w relacji Pabianice Piaski—todz
Rodzaj Srodek Koszt bez uwzglednienia| Koszt z uwzglednieniem
komunikacji transportu czasu oczekiwana czasu oczekiwania
Kolejowa Pociag 34,28 zt 41,73z
Tramwajowa Tramwaj 36,02 zt 39,78 zt
Autobusowa PKS | Autobus PKS 24,63 zt 39,53 zt
Mikrobusowa Bus 26,35 zt 33,80 zt
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Rys. 2. Pordwnanie kosztow podrdzy (codziennej) dla relacji Pabianice Bugaj—t.0dz
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Rys. 3. Poréwnanie kosztéw podrozy (codziennej) dla relacii Pabianice Piaski—t6dz

Tabela 7
Potoki pasazerskie w relacji Pabianice - £6dz
Rodzaj komunikacji Srodek transportu Liczba ":'a:sﬁe;; vrlu\:lvkzi;?u doby
Kolejowa Pociag 100
Tramwajowa Tramwaj 5000
Autobusowa PKS Autobus PKS 1600
Mikrobusowa Bus 800

Pomimo stosunkowo wysokiego kosztu podrézy bardzo
duza role w przewozach na trasie Pabianice—L6dz pelni ko-
munikacja tramwajowa. Jest to zwigzane przede wszystkim
z wysoka niezawodnoscia funkcjonowania tego $rodka
transportu (pewnos¢ realizacji kursu). Prywatny transport
mikrobusowy pelni stosunkowo mala role, pomimo naj-
mniejszego kosztu podrézy. Wynika to z ograniczonej po-
jemnosci pojazdéw oraz bardzo duzej niepewnosci co do
realizacji kurséw. Istotna role odgrywa réwniez brak bile-
téw miesiecznych, dostepnych przykladowo w autobusach
PKS, ktére mimo o wiele mniejszej czestotliwosci kursowa-
nia przewoza wieksza liczbe pasazeréw (trasy autobuséw
i buséw pokrywaja si¢). Pociagg w przewozach w relacji
Pabianice-£6dZz pelni funkcje marginalna z powoddéw
wskazanych w poprzednich akapitach.

Bariery rozwoju transportu zbiorowego

W przypadku kazdego z rozwazanych srodkéw transpor-
tu szynowego, a wiec kolei i tramwajow, wystepuja bariery
utrudniajace rozwdj przewozéw pasazerskich. Bariery te
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mozna podzieli¢ na dwie gléwne grupy: infrastrukturalne
i organizacyjne, z czego te drugie moga dotyczy¢ obszaréw
systemu taryfowego, rozkladu jazdy czy informacji pasa-
zerskiej.

Podstawowym czynnikiem blokujacym rozwdéj przewo-
z6w kolejowych jest brak porozumienia taryfowego pomie-
dzy zainteresowanymi jednostkami samorzadu lokalnego
i przewoznikami. Podréz pociagiem przy wykorzystaniu
komunikacji miejskiej w Lodzi i Pabianicach jako $rodka
dowozowego wymaga nabycia trzech réznych rodzajow bi-
letéw. Ponadto brak jest synchronizacji rozkladéw jazdy
autobuséw miejskich w Pabianicach z godzinami odjazdéw
i przyjazdéw pociagdw, co jest ucigzliwe w zwiazku z malg
czestotliwoscia kursowania autobuséw MZK.

Infrastruktura w okolicach stacji kolejowej w Pabianicach
umozliwia juz obecnie organizacj¢ sprawnego wezla prze-
siadkowego. Problemem infrastrukturalnym jest brak
mozliwosci bezposredniego dojazdu do centrum fodzi po-
ciagiem, co moze by¢ rozwiazane przy okazji ewentualne;
realizacji tunelu $rednicowego.

W przypadku tramwaju obowiazuje ta sama taryfa
oplat co w Lodzi, natomiast poza tédzkim systemem tary-
fowym pozostaja autobusy MZK. Poniewaz linia tramwa-
jowa przebiega w pewnym oddaleniu od gléwnych osiedli
mieszkaniowych, autobusy powinny petni¢ funkcje dowo-
zowa, jednakze z punktu widzenia pasazera nie ma to sen-
su, dopdki nie zapewni im si¢ zintegrowanej oferty przewo-
zowej (konieczna jest réwniez synchronizacja rozkladéw
jazdy). Niedogodno$cia natury organizacyjnej jest fake, iz
zmusza sie pasazeré6w do przesiadki na pierwszej petli
w Lodzi (Chocianowice-IKEA) na tramwaj innej linii —
brak jest bezposredniego polaczenia z miastem. Reasumujac,
pasazer chcacy korzysta¢ z tramwaju, do ktérego dojezdza
w Pabianicach autobusem, musi skasowaé dwa r6zne bilety
i do tego przesias$¢ sic dwa razy.

Problemem jest rowniez bardzo zly stan infrastrukeury
tramwajowej w odcinku poza granicami Lodzi. Tory tram-
wajowe w Ksawerowie i Pabianicach byly ostatni raz re-
montowane w latach 70. i 80., w ostatnich latach oprécz
wymiany kilkudziesieciu metréw toru, trzech rozjazdéwikil-
ku stupéw trakcyjnych praktycznie nie inwestowano
w utrzymanie torowiska. Wskutek tego predkos¢ osiagana
przez tramwaje to maksymalnie 25 km/h, na wielu frag-
mentach linii dopuszczalna predkosci wynosi tylko 20km/h,
na rozjazdach pojazdy przejezdzaja z predkoscia 5—-10
km/h. Osiagniecie korzystnego czasu przejazdu przy takich
parametrach infrastruktury jest niemozliwe.

Mozliwos$ci integracji
Integracja transportu szynowego zapewniajacego pola-
czenie w relacji Pabianice—L6dZ z transportem miejskim
w Pabianicach powinna polega¢ na likwidacji wskazanych
barier i dotyczy¢ przede wszystkim obszaréw taryfy i roz-
ktadu jazdy.

W przypadku transportu kolejowego mozliwe jest podje-
cie dziatad w dwdch obszarach: pierwszym z nich jest organi-
zacja przewozow, a przede wszystkim wprowadzenie wspdl-

nego systemu taryfowego w aglomeracji tédzkiej. Osrodkiem
inicjujacym ten krok powinien by¢ organizator transportu
publicznego w Lodzi, jakim jest Zarzad Drég i Transportu.
Tak zwany wsp6lny bilet powinien obejmowac swoim zakre-
sem, oprdcz transportu miejskiego w Lodzi, transport miej-
ski w Pabianicach (i innych miastach aglomeracji) oraz trans-
port kolejowy na odcinkach taczacych £6dz z miastami aglo-
meracji. Oferta ta powinna obejmowac¢ nie tylko bilety okre-
sowe, ale rowniez jednorazowe.

W drugim obszarze infrastruktury mozliwa bylaby
budowa nowego przystanku kolejowego w Pabianicach
z nowa petla autobusowa (robocza nazwa Pabianice
Wschodnie), polozonego przy przejezdzie kolejowym
przez ulice Lutomierskg. ,Przyblizyloby” to do kolei
wschodnia czes¢ miasta, w tym duze osiedle mieszkalne
Bugaj (rys. 4). Czas dostepu do przystanku kolejowego
z tego osiedla (transport zbiorowy) méglby by¢ okoto
25% krotszy, nie mozna pomingé tez faktu, iz obszar po-
tozony wokot przystanku zyskalby bezposredni dostep do
pociagéw. Obydwa punkty postojéw handlowych pocia-
gow polozone na terenie Pabianic powinny by¢ powiazane
z miastem za pomocg dowozowych linii autobusowych,
ktérych rozklad jazdy bylby $cisle skoordynowany z roz-
ktadem jazdy pociagow.
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Rys. 4. Lokalizacja przystanku Pabianice Wschodnie

W przypadku komunikacji tramwajowej, oprocz inte-
gracji taryfowej z autobusami, niezbedne wydaje si¢ uru-
chomienie dwéch dowozowych linii autobusowych komu-
nikujacych dwa najwicksze osiedla mieszkalne z najblizszy-
mi przystankami linii tramwajowej. W przypadku czesto-
tliwosci kursowania tramwaju, wynoszacej 4 kursy w ciggu
godzin szczytu, do obstugi kazdej z linii wystarczylyby tyl-
ko dwa pojazdy, a w godzinach pozaszczytowych, kiedy
tramwaj kursowalby przykladowo raz na pél godziny, wy-
starczylby jeden pojazd na lini¢. Warto zwréci¢ uwagge, iz
obecnie okolo polowy autobuséw Miejskiego Zakladu Komu-
nikacyjnego w Pabianicach stuzy jako rezerwa taborowa.
Trasy proponowanych linii dowozowych zaznaczono na ry-
sunku 5.

O wiele korzystniejszym dla pasazeréw, aczkolwiek
w krotkiej perspektywie czasowej drozszym, rozwigzaniem
bylaby budowa dwéch krétkich przedtuzen linii tramwajo-
wej. Pierwszy z tych odcinkéw, dtugosci 2,5 kilometra, ta-
czylby osiedle Bugaj (przez ulice Nawrockiego i Waltera

3
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Rys. 5. Sugerowane autobusowe linie dowozowe do linii tramwajowej w Pabianicach

Jankego), umozliwiajgc nie tylko uruchomienie polaczen
do Lodzi, ale rowniez do centrum Pabianic i na osiedle
Piaski. Drugi odcinek, dhugosci okolol kilometra, na ulicy
Wiejskiej, zwickszylby dostepnos¢é do osiedla Piaski.
Autobus w transporcie miejskim zaczalby wtedy pelnié role
uzupelniajaca, przy okazji rozszerzajac zasieg funkcjonowa-
nia komunikacji miejskiej na rejony, w ktérych obecnie ona
nie funkcjonuje. Z uwagi na to, iz w ciggu najblizszych lat
bedzie konieczne podjecie decyzji, czy zmodernizowaé koto
13 kilometréw toru pojedynczego linii tramwajowej, czy
zlikwidowa¢ te komunikacje z uwagi na $mier¢ techniczng
infrastruktury, uwzglednienie w projekcie dodatkowych
3,5 kilometra toru (okolo 25% obecnej dhugosci linii) nie
zwickszy w sposéb znaczacych jego kosztu.

Sugerowane nowe odcinki linii tramwajowych w Pabia-
nicach przedstawiono na rysunku 6.

Rys. 6. Sugerowane przediuzenia sieci tramwajowej w Pabianicach

Podsumowanie

150 kilometréw od Pabianic, w aglomeracji warszawskiej,
funkcjonuje modelowy system taryfowy obejmujacy swoim
zasiegiem wigkszo§¢ miejscowosci podmiejskich oraz obo-
wigzujacy we wszystkich §rodkach publicznego transportu
zbiorowego (w tym kolei). Przyklad ten pokazuje, ze roz-
wiazania integrujace transport publiczny funkcjonuja juz
z powodzeniem w Polsce, a w wielu wiekszych miastach
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proces integracji sukcesywnie postepuje. Niestety dzialan
w tym kierunku nie podjeto w Lodzi i z tego wzgledu mia-
sta aglomeracji 16dzkiej (czyli np. Pabianice) nie maja moz-
liwosci wejscia w taki system i sa uzaleznione od dzialan
»wickszego sasiada”. Nalezy sobie zda¢ sprawe, ze nawet
gdyby miasto L6dZ podjelo inicjatywe w kierunku integra-
¢ji, wladze mniejszych miast moglyby by¢ niechetne temu
pomystowi, gdyz wiazalby si¢ on z konieczno$cia ponosze-
nia pewnych dodatkowych wydatkéw na dofinansowanie
transportu publicznego.

Dzialania majace na celu integracje transportu pu-
blicznego mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: or-
ganizacyjne i inwestycyjne. Z uwagi na to, ze w obszarze
organizacji przewozdéw w aglomeracji 16dzkiej integracja
wilasciwie nie nastapila, pierwsze kroki w kierunku zinte-
growania transportu szynowego, ktére nalezy podjaé, nie
wymagaja w praktyce zadnych nakladéw inwestycyjnych
w infrastrukture transportowg, ktérej niedoskonatosci nie
stanowig zadnej przeszkody, aby ten proces rozpoczaé.
W pierwszej kolejnosci nalezy skoordynowaé rozklady
jazdy autobuséw miejskich z tramwajami podmiejskimi
i pociagami, co nie powinno, w przypadku polgczenia
Pabianice-L6dzZ, nastreczaé probleméw o tyle, ze lezy tyl-
ko i wylacznie w gestii Miejskiego Zakladu Komu-
nikacyjnego. Jednocze$nie nalezy podjaé powazna dysku-
sje 0 wsp6lnym systemie taryfowym. Obecnie wspdlny
bilet (system taryfowy Lokalnego Transportu Zbiorowego
w Lodzi) obowigzuje tylko w tramwajach podmiejskich
dojezdzajacych do Pabianic (jak réwniez innych miast
aglomeracji: Zgierza, Ozorkowa, Konstantynowa Lédz-
kiego), ale juz nie w autobusach miejskich kursujacych na
terenie tych miast (jak w przypadku Pabianic i Zgierza).
Kolej za$ pozostaje calkowicie poza tym systemem taryfo-
wym. By¢ moze przyczynkiem do zmiany tej sytuacji be-
dzie uruchomienie polgczen w ramach Ldédzkiej Kolei
Aglomeracyjne;j.

Wydaje si¢, ze gléwng bariera dla procesu integracji
jest ciagle mentalno$¢ wladz lokalnych i brak zrozumienia
roli sprawnego systemu transportowego wykraczajacego
poza teren ,,wlasnego podwoérka”. Przekroczenie jego gra-
nicy wymaga ,otwarcia si¢ na Swiat”, czyli checi i umiejet-
nosci porozumienia si¢ poszczegélnych stron, a tych naj-
czgsciej brak. Czesto, wbrew interesowi spolecznemu,
uniemozliwia to nie tylko integracje transportu publicz-
nego, ale, w pierwszej kolejnosci, podjecie konstruktyw-
nego dialogu.

Literatura

L. Instrukca 1d-12 ,Wykaz linii”, PKP Polskie Linie Kolejowe,
Warszawa 2009.

2. Regulamin przydzielania tras pociqgow i korzystania z przydzielo-
nych tras pociggiw przez licencionowanych przewoznikiw kolejowych
w rvamach rozkladn jazdy 2011/2012, PKP Polskie Linie
Kolejowe, Warszawa 2011.

3. Sieciowy rozklad jazdy pociqgiw 2010/2011.

4. Infrastruktura i tabor, Niebieska Ksiega, Sektor kolejowy, gru-
dzieni 2008.



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11 2012

MAREK BAUER

drinz., Politechnika Krakowska,
Katedra Systeméw Komunikacyjnych,
ul. Warszawska 24, 31-155 Krakow,
tel. (12) 6282533,

email: mbauer@pk.edu.pl

ZASADY KSZTALTOWANIA
MARSZRUT LINII AUTOBUSOWYCH

W MIASTACH SREDNICH!

Streszczenie. W artykule przedstawiono specyfike ukladéw linii trans-
portu zbiorowego w miastach Srednich, nie przekraczajacych 100 tysiecy
mieszkaricéw. Przedstawiono sposoby zwigkszania atrakcyjnosci transpor-
tu zbiorowego w tych miastach, do ktérych naleza srodki zwickszajace
predko$¢ podrézy, podwyzszajace optacalnos¢ korzystania z komunikacji
zbiorowej, poprawiajace wygode podrézowania oraz przede wszystkim
zapewniajace optymalny, akceptowalny przez pasazeréw uklad polaczen.
Zaprezentowano ogodlne zasady ksztaltowania ukladéw linii transpor-
tu zbiorowego majace na celu zwigkszenie liczby podrézy odbywanych
transportem zbiorowym. Poniewaz spelnienie wszystkich zasad nie jest
zazwyczaj mozliwe, oméwiono takze warunki ograniczajace, ktére nalezy
bra¢ pod uwage przy zmianach marszrut. Oméwiono réwniez dziatania
sprzyjajace lepszemu funkcjonowaniu sieci, polegajace na zapewnianiu
autobusom uprzywilejowania w ruchu oraz na wprowadzaniu ograniczed
dostepnosci dla transportu indywidualnego.

Zastosowanie zasad ksztaltowania sieci w praktyce zaprezentowano na
przykladzie Nowego Sacza, gdzie zaproponowano szeroki zakres zmian
w obecnym ukladzie linii, gléwnie poprzez zapewnienie dodatkowych
powiazan z centrum miasta, zwiekszenie czestotliwosci kursowania na
najwazniejszych liniach oraz uproszczenie przebiegu linii na obszarze cen-
trum. Propozycje objely takze wprowadzenie systemu petli i przystankéw
przesiadkowych  z linii podmiejskich na linie miejskie. Zaproponowane
rozwigzania sprzyjaja takze hierarchizacji ukladu linii.

W artykule przedstawiono réwniez potencjalne efekty wprowadzenia
proponowanych zmian w Nowym Saczu, ktérymi sa, migdzy innymi —
istotne skrécenie §redniego czasu podrézy pasazera oraz poprawa komfor-
tu podrézy w skali calej sieci.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, marszruta,
sie¢ transportu zbiorowego

Specyfika systemow transportu zbiorowego

W miastach Srednich

Znaczenie systemu transportu zbiorowego dla miasta jest
proporcjonalne do jego wielkosci. Im mniejsze miasto, tym
mniejsze znaczenie transportu zbiorowego. Wynika to z jed-
nej strony ze skali wielko$ci ruchu drogowego, z drugiej za$
z dostepnosci sieci komunikacji zbiorowej. W aglomeracjach
i miastach duzych (umownie przyjeto: powyzej 100 tysie-
cy mieszkancow) stany kongestii — wywolane znaczacg licz-
ba podrézy odbywanych samochodem — wystepuja bardzo
czesto i dotykaja znacznych przestrzeni miejskich i to po-
mimo bogatych sieci ulic. Transport zbiorowy jest wowczas
jedynym efektywnym sposobem zapewniajacym sprawne
przemieszczanie sie znacznej liczby mieszkancéw. Jezeli jest
transport szynowy — zazwyczaj przejmuje obstuge najbar-
dziej obciazonych powiazan. Ale nawet komunikacja auto-

! © Transport Miejski i Regionalny, 2012.

busowa jest w stanie przejmowac istotne wielkosci potokow
pasazerskich. Wymaga ona jednak znacznej rozbudowy oraz
preferencyjnych warunkéw funkcjonowania poprzez zapew-
nienie wydzielonych paséw ruchu oraz priorytetéw w sygna-
lizacji na skrzyzowaniach. W takich warunkach jest mozliwe
zbudowanie systemu komunikacji miejskiej charakteryzuja-
cego sie wysoka dostepnoscia i czestotliwoscia kursowania
oraz umozliwiajacego odbywanie podrézy w czasie konku-
rencyjnym do czasu przejazdu samochodem.

W miastach malych (ponizej 30 tysiecy mieszkaficéw)
— pomijajac przypadki dominacji ruchu tranzytowego —
stany kongestii pojawiaja si¢ zazwyczaj rzadko i maja lokal-
ny, a na dodatek krétkotrwaly charakter, mimo malej ge-
stosci ulic. Podrézowanie samochodem jest stosunkowo ta-
twe i trudno stworzy¢ taki system komunikacji miejskiej,
ktéry swoja atrakcyjnoscia odciagalby od samochodéw.
Gléwnie ze wzgledéw ekonomicznych oferowane czestotli-
wosci kursowania nie sg zadowalajgace, trudno tez zapewni¢
odpowiednig gestos¢ sieci, co skazuje transport zbiorowy,
na dzialanie nastawione gléwnie na pozyskiwanie pasaze-
réw z réznych przyczyn nie majacych dostepu do samocho-
du (uczniowie, osoby starsze). W pewnym sensie petni wiec
funkcje socjalng. Jednak pomijajac kwestie niskich czesto-
tliwosci, mozliwe jest osiaganie przez autobusy stosunkowo
wysokich predkosci, mimo iz korzystajg one z paséw ogol-
nodostepnych, gdyz stosowanie usprawnien dla autobuséw
najczedciej nie ma uzasadnienia. Jest to wiec sytuacja, w kt6-
rej teoretycznie sprawny, hawet innowacyjny system trans-
portu zbiorowego (nowoczesny tabor i przystanki, atrak-
cyjne taryfy) nie ma wickszych szans przyciagnigcia zbyt
duzej liczby pasazerdw.

W miastach $rednich (umownie: od 30 do 100 tysiecy
mieszkaficéw) mamy niestety do czynienia z kumulacjg
wad systeméw komunikacyjnych miast duzych i malych.
W poréwnaniu do miast matych zwieksza sie liczba podré-
zy, a tym samym pojazdéw na sieci ulic. Zazwyczaj niezbyt
bogate sieci s dotykane stanami kongestii 0 znacznym za-
siegu, najczesciej uksztaltowanym liniowo na ciagach pro-
mienistych do i z centrum. Systemy transportu zbiorowego
(oparte niemal zawsze na komunikacji autobusowej i mi-
krobusowej) nie sa az tak dobrze wyksztalcone jak w mia-
stach duzych, za to charakteryzuja si¢ czestotliwosciami
kursowania zblizonymi do tych wlasciwych miastom ma-
tym. Zazwyczaj nie ma tez mozliwosci powszechnego sto-
sowania $rodkéw uprzywilejowania autobuséw w ruchu.
Skutkiem tego autobusy, ktére przeciez wykorzystuja prze-

33



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11 2012

strzeni miejska efektywniej niz samochody — i tak nie moga
przejaé znacznych potokéw pasazerskich, gdyz nie sg w sta-
nie zapewni¢ atrakcyjnych predkosci przejazdu. Trudno sie
zresztg dziwi¢ mieszkaficom, ze zamiast sta¢ w korku w au-
tobusie wolg sta¢ w korku w samochodzie.

Jednak nawet w tej trudnej sytuacji mozna znalez¢ spo-
soby zwickszenia atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej, tak
aby przyciagala ona jak najwicksza liczbe uzytkownikéw.

Zasady ksztattowania sieci autobusowych

Celem dzialania kazdego systemu transportu zbiorowego
jest pozyskiwanie jak najwigkszej liczby pasazeréw [1].
Wynika to z jednej strony z przyczyn czysto rynkowych,
z drugiej za$ z zasad miejskiej polityki transportowej, kt6-
ra glosi, ze komunikacja zbiorowa ma najwickszy potencjal
przewozowy, a przy tym jej funkcjonowanie skutkuje znacz-
nie mniejsza uciazliwoscia dla srodowiska niz ma to miejsce
w przypadku samochodéw. Aby jednak cel ten osiagnad,
nalezy zapewni¢, transportowi zbiorowemu wysoka jakos¢.

Zwigkszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego moz-

na zapewnic stosujac §rodki nalezace do czterech grup:

o Srodki zwieckszajace predkos¢ podrézy oraz poczucie,
ze odbedzie si¢ ona w okreslonym czasie — naleza do
nich: wydzielenie paséw ruchu dla autobuséw, za-
pewnienie jej priorytetéw w sygnalizacji $wietlnej;

e Srodki zwickszajace oplacalnos$¢ korzystania z trans-
portu zbiorowego, polegajace na zapewnieniu atrak-
cyjnego systemu taryfowego, premiujacego stalych
uzytkownikéw (bilety okresowe);

e Srodki poprawiajace wygode podrézowania: nowo-
czesny, niskopodlogowy tabor, poprawa ergonomii
taboru i przystankéw, zapewnienie wygodnych wa-
runkéw dojscia do przystankéw, modernizacja infra-
struktury ulic;

o srodki zwickszajace dostepnos¢ do transportu zbioro-
wego, do ktorych naleza: rozszerzenie zasiegu dziata-
nia, zwigckszenie czestotliwosci kursowania, a takze
zapewnienie optymalnego uktadu polaczen.

Prawie kazdy mieszkaniec ma swéj whlasny pomyst na
jedynie stuszny uktad polaczen, zakladajac, ze nawet czesé
takich koncepcji jest zbiezna, to trzeba jasno powiedzied, ze
uktad idealny, odpowiadajacy potrzebom wszystkich —
zwyczajnie nie istnieje. Dlatego pojecie optymalnego ukta-
du polaczeni komunikacji zbiorowej nalezy odnosi¢ do cale-
go systemu komunikacyjnego, biorac pod uwage zaréwno
zalety, jak réwniez wady poszczeg6lnych rozwigzan. Uklad
linii kazdego miasta powinien by¢ ksztaltowany indywidu-
alnie. Istnieja jednak uniwersalne zasady sprzyjajace wlasci-
wemu ksztaltowaniu uktadu linii komunikacji zbiorowe;j.
Ponizej przedstawiono zbidr takich zasad, ze szczegdlnym
uwzglednieniem specyfiki funkcjonowania systeméw trans-
portu zbiorowego w miastach $rednich.

* Dopasowanie ukladu linii do przemieszczei pasa-
Zerdw — zapewnienie obstugi transportowej miesz-
kafdcéw, zgodnej z potrzebami wynikajacymi z ak-
tualnej wiezby ruchu, z uwzglednieniem zmian
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demograficznych, struktury i lokalizacji miejsc pra-
cy, nauki, edukacji, handlu i rekreacji. Niemal
w kazdym miescie najwiecej podrézy jest odbywa-
nych w zwiazku z praca lub nauka, stad uklad linii
powinien w pierwszej kolejnosci uwzgledniaé wha-
$nie te rodzaje powigzan.

Zapewnienie powiqzaii bez przesiadek na najwaz-
niejszych relacjach — poprzez jak najlepsze polaczenie
obszaré6w o odpowiadajacych sobie potencjatach,
szczegdlnie dla podrézy zwigzanych z praca i réznymi
formami szkolnictwa.

Zapewnienie co najmniej Srednich czestotliwosci
kursowania na najwazniejszych liniach — nalezy da-
zy¢ do zapewnienia przynajmniej 4-6 (autobuséw/
godz.) w godzinach szczytéw komunikacyjnych oraz
nie mniej niz 3 (autobusy/godz.) w okresach mie-
dzyszczytowych.

Kumaulacja linii w korytarzach w celu zapewnienia
wysokiej czestotliwosci wigzki linii — w miastach
$rednich nie zawsze jest mozliwe utrzymanie akcep-
towalnych spolecznie czestotliwosci kursowania na-
wet na kilku pojedynczych liniach, dlatego nalezy
dazy¢ do koncentracji linii na ciggach o najwiekszej
liczbie zrédel i celéw podrézy. Na ciagach tych
w pierwszej kolejnosci nalezy rozwazal wprowadze-
nie $rodkéw usprawniajacych ruch autobuséw.
Hierarchizacja uktadu linii — dazenie do wyodreb-
nienia szkieletu ukladu linii podstawowych, tworzo-
nego w oparciu o linie charakteryzujace si¢ najwyz-
szymi czgstotliwosciami kursowania, przebiegajace
najwazniejszymi ulicami miasta, a takze przewozace
najwicksze liczby pasazeréw. To wlasnie te linie po-
winny by¢ synchronizowane w pierwszej kolejnosci.
Pozostale linie (kursujace rzadziej) powinny uzupel-
niaé ten szkielet, w miare mozliwo$ci wpisujac sie
w interwaly linii podstawowych.

Ksztaltowanie weztow przesiadkowych na styku ob-
szaru miejskiego i podmiejskiego — w celu unikniecia
zaklocen czasu przejazdu na liniach podmiejskich. Li-
nie te dodatkowo charakteryzujg sie nizszymi czestotli-
wosciami kursowania niz linie miejskie, tym bardziej
wiec nalezy dba¢ o ich wysoka punktualnosé, ktéra na
ciagach miejskich do centrum zazwyczaj jest najstabsza
w skali miasta. Nalezy przy tym zadbac o wzajemng
synchronizacje linii miejskich i podmiejskich — zgodnie
z zasada minimalizacji oczekiwania na przesiadke.
Planowanie linii typowo miefskich jako linii Srednico-
wych, przechodzqcych przez obszar srodmiejski — dzie-
ki temu umozliwienie obstugi obszaréw zlokalizowa-
nych po przeciwnej stronie obszaru $rédmiejskiego, co
zwicksza liczbe podrézy bez przesiadek.

Planowanie linii podmiejskich jako linii promieni-
stych dojeidziajqcych do obszaru Srédmiejskiego (w
przypadku rezygnacji z wezlow przesiadkowych) —
ewentualne opdznienia nabyte na jednej czesci linii (o
niskiej czestotliwo$ci) nie bedg przenoszone na druga
czes¢ linii.
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* Dopuszczenie meandrowania linii tylko na jej koti-
cowych odcinkach i zapewnienie jak najszybszego do-
Jazdu do obszaru cemtrum — taka organizacja linii
umozliwia zebranie jedna linia wickszej liczby pasa-
zeréw nawet z duzego obszaru, z jednoczesnym za-
pewnieniem powiazai wewnetrznych na tym obsza-
rze; meandrowanie w obszarze Srédmiejskim jest Zle
postrzegane przez pasazeréw, co jest efektem poczu-
cia wiekszego po$piechu w ostatniej fazie podrézy.

* Umoiliwienie dojazdu transportem zbiorowym do
obiektow petnigeych funkcje publiczne — zapewnienie
dojazdu do urzeddw, szpitali, cmentarzy, dworcow —
w miastach Srednich cele publiczne sg lokalizowane
na og6t w okolicach centrum miasta, zatem dodatko-
wo uzyskuje sie w ten sposéb wysoka dostepnosc ko-
munikacji na tym o bszarze.

* Dostosowanie diugosci dziennej obstugi do diugosci
dziennej obstugi obiektow zlokalizowanych w cen-
trum miasta — jednym z wiekszych probleméw ko-
munikacji zbiorowej w miastach $rednich jest wyraz-
ne ograniczenie oferty przewozowej w okresie
wieczornym, co skutkuje wyborem samochodu w po-
drézach fakultatywnych (rekreacja, zakupy), a wiec
podrézy, w ktérych presja czasu ma znacznie mniejsze
znaczenie.

Warunki ograniczajace

Spetnienie wszystkich wymienionych powyzej zasad ksztal-
towania ukladu linii zazwyczaj jest mozliwe tylko na czesci
sieci. Wynika to z ograniczen infrastruktury ulic i przystan-
kéw, mozliwosci taborowych oraz przede wszystkim z po-
wodu koniecznosci kontrolowania kosztéw dzialania syste-
mu. Do najpowazniejszych ograniczen, z keérymi trzeba sie
liczy¢ podczas planowania ukladu linii, naleza:

* Liczba i struktura dostepnego taboru — w szczeg6lno-
$ci liczba autobuséw okreslonych typdéw, zréznicowa-
nych gléwnie pod wzgledem pojemnosci, ale takze
pod wzgledem poziomu podlogi w obrebie wejsc.
Nadmiar lub cze$ciej niedob6r ktdregos z typéw tabo-
ru czesto skutkuje koniecznoscia zmiany czestotliwosci
kursowania, co moze niekorzystnie wplywac na odczu-
cia pasazeréw — generalnie bardziej akceptowalna jest
obstuga mniejszym taborem jezdzacym czesciej;

* Standard napelnieii: oczekiwany przez pasaziera
i wymagany w umowach przewozowych —jako w pel-
ni akceptowalne przyjmuje sie napelnienia odpowia-
dajace zapelnieniu powierzchni do stania réwnemu
maksymalnie 4 (osoby/m?®), jednocze$nie na etapie
planowania dopuszcza si¢ przekroczenia tego stanu
maksymalnie na 5% dlugosci tras;

* Lokalizacja istniejgcych wezlow przesiadkowych —
dotyczy to wezléw sieci autobusowej oraz wezldéw
przesiadkowych na inne formy komunikacji zbioro-
wej (gléwnie kolej) oraz indywidualnej (parkingi Park
and Ride);

* Koniecznos¢ wzajemnej koordynacji linii w r6znych
punktach sieci — szczegdlnie w przypadku wiazek li-

nii podmiejskich, pojedynczo kursujacych rzadko
oraz koordynacji linii i miejskich i podmiejskich.

* Koszty funkcjonowania calego systemu transportu
zbiorowego — niezaleznie od struktury zarzadzania
i sposobu rozliczef;

* Zwyczaje i oczekiwania pasazerow — jak juz wspo-
mniano, uklad odpowiadajacy wszystkim pasazerom
nie istnieje, nalezy jednak bra¢ pod uwage zdanie
ogblu, a jezeli nie ma mozliwosci spelnienia po-
wszechnych postulatéw, nalezy dazy¢ do zapewnienia
innych rozwiazan na zasadzie rekompensaty.

W miastach $rednich, nawet przy znacznej koncentracji
linii, rzadko sie zdarza, zeby ograniczenie stanowily prze-
pustowosci przystankéw, jednak trzeba takze i taka ewen-
tualno$¢ bra¢ pod uwage.

Dziatania wspomagajace dziatanie

uktadu transportu zbiorowego

Nawet optymalny uklad sieci nie spowoduje istotne-
go wzrostu liczby podrézy, jesli pozostale wymienione
w punkcie 2 srodki zwickszajace atrakcyjno$é komunikacji
zbiorowej nie zostana wdrozone przynajmniej w minimal-
nym stopniu. Na nic si¢ zda dobra siatka polaczeni, wysokie
czestotliwosci, jesli bilety beda zbyt drogie dla przecietnego
pasazera lub jesli tabor nie bedzie spelniat stale rosnacych
oczekiwan. Nie uda si¢ takze przyciagnal pasazeréw, jesli
nie beda stosowane $rodki uprzywilejowania komunikacji
zbiorowe;j.

Do dzialan sprzyjajacych zwickszaniu atrakcyjnosci
transportu zbiorowego, zwiazanych ze skréceniem czasu
podrézy, mozna zaliczy¢:

* Wydzielone pasy ruchu oraz priorytety w sygnalizacji
Swietlnej — coraz czesciej stosowane w polskich mia-
stach, jednak gléwnie duzych. W miastach srednich,
gdzie czesto nie ma miejsca lub woli do stosowania
usprawniefl dla autobuséw, niekiedy wystarczajace
efekty daje zastosowanie $luz sygnalizacyjnych na
wlotach skrzyzowan;

* Ograniczenia dostepnosci obszaru centrum miasta dla
komunikacji indywidualnej, z jednoczesnym doste-
pem dla komunikacji zbiorowej — rozwiazanie zdecy-
dowanie podnoszace konkurencyjnos¢ komunikacji
zbiorowej i zarazem chyba najskuteczniejszy Srodek
wspomagajacy dzialanie komunikacji zbiorowej;

* Ograniczenia parkowania w centrum miasta (takze
rezygnacja z rozbudowy parkingéw) — zapewnienie
mniejszej liczby miejsc parkingowych niz to wynika
z popytu (w powigzaniu z kontrola parkowania) pro-
wadzi na og6l do zwiekszenia liczby podrézy komu-
nikacja zbiorowa przynajmniej przez cze$¢ kierow-
céw, w tym podrézy w systemie Park and Ride, jesli
taki istnieje;

* Oplaty za parkowanie w centrum miasta — jest to
dziatanie polegajace na wykorzystywaniu miejsc par-
kingowych w sposéb efektywny (z rotacja), z drugiej
strony ograniczajace — ze wzgledu na wysokie koszty
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— liczbe 0s6b dojezdzajacych samochodem do cen-
trum, pracy lub do szkoly, a wiec na dluzszy czas.
Poniewaz takich podrézy jest najwiccej, skutkuje
przesiadaniem si¢ kierowcéw do autobuséw;

* Budowa parkingow dzialajgcych w systemie Park
and Ride — nie tylko zakazami i ograniczeniami par-
kowania mozna ,zachecaé¢” do korzystania z komuni-
kacji zbiorowej. System P&R umozliwia polaczenie
zalet komunikacji indywidualnej i zbiorowej i w pew-
nym sensie pelni funkcje zastepcza wobec linii pod-
miejskich, zazwyczaj kursujacych rzadko.

Zastosowanie zasad ksztattowania linii autobusowych

w miescie Srednim na przyktadzie Nowego Sacza
Propozycje zmian istniejacego ukladu linii autobusowych
w Nowym Saczu opracowano w ramach koncepcji remar-
szrutyzacji ukladu linii {31, zgodnie z przedstawionymi po-
wyzej zasadami ksztaltowania linii oraz z uwzglednieniem
lokalnych warunkéw ograniczajacych. Zaproponowano
tacznie 4 warianty zmian uktadu, w niniejszym referacie
ograniczono sie tylko do opisu wybranych propozycji po-
chodzacych z wariantu uznanego ostatecznie za rekomen-
dowany do wdrozenia.

W pierwszej kolejnosci zadbano o dopasowanie uktadu
linii do przemieszczei pasazeréw. Poniewaz w Nowym
Saczu nie prowadzono badan ruchliwo$ci mieszkadcéw na
szeroka skale (zgodnych z KBR), bazowano na wynikach
blisko 6000 ankiet przeprowadzonych na przystankach au-
tobusowych zlokalizowanych na obszarze Nowego Sacza
i gmin o$ciennych {4}. W badaniach tych zbierano m.in.
informacje na temat zrodel, celéw i motywacji podrézy, wy-
korzystywanych linii i ich oceny. Zgromadzony material
umozliwil okreslenie najwazniejszych kierunkéw prze-
mieszczen pasazerdw, co zostalo wykorzystane podczas prac
nad propozycja nowego ukladu linii. Wyniki badai po-
twierdzily konieczno$¢ budowy ukladu bazujacego na li-
niach promienistych i srednicowych, w ktérym kazda z linii
osiggalaby przynajmniej jeden z dwéch umownie przyje-
tych najwazniejszych punktéw sieci, ktérymi sa: Rynek
w Nowym Saczu oraz Dworzec Autobusowy MPK przy
alei Batorego. W tym celu zaproponowano m.in. wprowa-
dzenie stalego powiazania taczacego p6lnocne obszary mia-
sta z jego centrum, ulicami: Kilifskiego, Husarskg i Rejtana
(rys. 1), z zapewnieniem atrakcyjnej czestotliwosci. Dzisiaj
ten ciag jest wykorzystywany gléwnie przez przewoznikéw
prywatnych, korzysta z niego jedynie linia nr 6 oferujaca
tylko po 2 kursy w kazdym kierunku i to w dni robocze.
Natomiast powiazania osiedli pélnocnych z centrum sa re-
alizowane ulicami Lwowska i Krélowej Jadwigi.

Zaproponowano utworzenie nowej linii nr 13, kursuja-
cej co 30 minut, wzmocnionej linia nr 4 (co 60 minut) —
linie te powinny tworzy¢ wspélna wiazke, o interwale 20
(minut).

Bardzo duza uwage po$wiccono zapewnieniu powiazan
bez przesiadek na najwazniejszych relacjach, dlatego za-
dbano o bezprzesiadkowe polaczenia najwickszych dzielnic
z centrum miasta. Na liniach tych uznano konieczno$¢ za-
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Rys. 1. Propozycja dodatkowego powiazania linig autobusowa pétnocnych obszaréw miasta
z centrum, ulicami: Kilinskiego i Rejtana

pewnienia co najmniej Srednich czestotliwosci kursowania
(co 20 minut lub czesciej). Utworzono tacznie 6 takich linii,
ktérych przebiegi poprowadzono gléwnymi ciggami miej-
skimi (rys. 2). Generalnie zwickszono czestotliwo$ci kurso-
wania na wickszosci linii w okresach szczytowych kosztem
niektérych polaczefi bezposrednich (o mniejszym znacze-
niu). W ten spos6b uzyskano hierarchiczny model uktadu
linii, skupiajacy linie podstawowe i uzupelniajace. Interwaly
miedzypojazdowe na najwazniejszych liniach zamieszczono
w tabeli 1.

Tabela 1
Interwaty migdzypojazdowe na najwazniejszych liniach
Interwat
Linia |Petle koncowe w okresach

szczytowych [min]
7 Sucharskiego — centrum — Sucharskiego (linia w jednym kierunku) 10
23 |Sucharskiego — centrum — Sucharskiego (linia w jednym kierunku) 10
24 K. Wielkiego (Rynek) — Stary Sacz os. Stoneczne 15
34 K. Wielkiego (Rynek) — Gorzkow Magazynowa 20
36 |K. Wielkiego (Rynek) — Gorzkow Magazynowa 20
44 |Dworzec MPK - os. Helena 20

£
F

Rys. 2. Odcinki ulic z liniami kursujacymi nie rzadziej niz co 20 minut
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Uktad drogowy Nowego Sacza sprzyja kumulagji linii w ko-
rytarzach w celu zapewnienia bardzo wysokich czestotliwosci
wiazek linii. Gléwne korytarze autobusowe zostaly utrzyma-
ne, w tym podstawowy ciag komunikacyjny tworzacy oS:
Rynek—Dworzec Autobusowy MPK, prowadzony ulica Jagiel-
lofiska (Dhugosza)—aleja Wolnosci—aleja Batorego.

Jednym z najbardziej widocznych przejawéw zmian jest
propozycja utworzenia wezléw przesiadkowych na styku
linii miejskich i podmiejskich, umozliwiajaca nie tylko
zwickszenie czestotliwosci kursowania podstawowych linii,
ale takze poprawe punktualnosci na liniach o mniejszym
znaczeniu, w tym liniach podmiejskich. Wymagalo to
uksztaltowania wezléw przesiadkowych na styku obszaru
miejskiego i podmiejskiego. Przyklad takiego dzialania sta-
nowi powiazanie Nowego Sacza ze Starym Saczem oraz
Cyganowicami i Przysietnica.

Powiazanie ze Starym Saczem (wg stanu na wrzesiefi
2011) jest realizowane gléwnie przez linie nr 24 (15 kurséw
w ciagu dnia roboczego) oraz przez lini¢ nr 11 (12 kurséw),
biegnaca dalej do Przysietnicy. Obie linie tacznie stanowia
nierébwnomierna wiazke o czestotliwo$ci 2—3 autobuséw
w godzinach szczytu. Obie wjezdzaja do Nowego Sacza uli-
ca Wegierska, ktora w okresach szczytowych nie jest droz-
na, czego efektem sa znaczne straty czasu i uciazliwe opdz-
nienia. Jest to szczegodlnie klopotliwe dla mieszkancéw do-
jezdzajacych autobusem nr 11 ze Starego Sacza do Cyga-
nowic i Przysietnicy. To przyklad obstugi bardzo oddalo-
nych obszardéw peryferyjnych linia o bardzo niskiej czesto-
tliwosci, ktéra przejezdzajac przez centrum Nowego Sacza,
a pézniej zablokowana ulicag Wegierska, notuje tak znaczne
opbznienia, ze w zasadzie nie stanowi zadnej alternatywy
dla samochodu.

Zaproponowano zwickszenie czestotliwosci kursowania
linii nr 24 (co 15 {min}), skrécenie linii nr 11, ktdra bedzie
kursowala na trasie Przysietnica—Stary Sacz (co 30 {min})
oraz utworzenie wezta przesiadkowego na Rynku w Starym
Saczu (rys. 3).

STARY SACZ
05, SLONE CZNE

\

STARY SACZ
RYNEK

~

N

ulJana Fawk I

CYCANOWICE

BARCICE

Linia 11

PRZYSIETNICA

Rys. 3. Organizacja ukfadu linii autobusowych nr 1124 z weztem przesiadkowym w Starym Saczu

Dzigki tej zmianie, mieszkancy Przysietnicy, Cyganowic
i Barcic bedg mieli lepsze polaczenia ze Starym Saczem,
gdzie znajduje sie wiele celéw ich podrézy, w tym szkoly.
Znacznie poprawi si¢ takze punktualnos¢ na linii nr 11,
dzicki czemu rozklad jazdy stanie si¢ uzytecznym zrédtem
informacji dla pasazeréw tej linii.

Podobne rozwiazania zastosowano takze w innych punk-
tach sieci komunikacyjnej Nowego Sacza, w tym dla powigzan
od strony Piatkowej i Kunowa z petla przy ulicy Bulwar
Narwiku (rys. 4). Przesiadki na linie miejskie sa na tym kie-
runku mozliwe na przystankach zlokalizowanych wzdhiz ulic:
Lwowskiej, Nadbrzeznej, Krélowej Jadwigi oraz Kraficowe;.

Nowy uklad linii autobusowych opracowano z uwzgled-
nieniem warunkdéw ograniczajacych. Najwazniejszym z nich
byly koszty eksploatacyjne systemu wyrazone liczbg ofero-
wanych wozokilometréw. Sumaryczna, roczna liczbe plano-
wanych wozokilometréw utrzymano na tym samym pozio-
mie jak w stanie obecnym. Niemniej udalo sie uzyskad
znaczng poprawe funkcjonowania systemu komunikacji
miejskiej zaréwno w okresach szczytowych, jak tez poza
nimi. W tabeli 2 przedstawiono podstawowe parametry
uktadu linii w godzinie szczytu popoludniowego w odnie-
sieniu do stanu istniejacego.

Rekomendowany wariant ukladu linii oferuje nizszy
$redni czas podrézy pasazeréw — o blisko 2 minuty na kaz-
da podrdz. Jest to efekt zwickszenia czestotliwosci na naj-
wazniejszych liniach i ciggach (w efekcie czego nastepuje
skrécenie czasu oczekiwania pasazeréw na przystankach)
oraz uproszczenia przebiegu niektérych linii, zwlaszcza na
obszarze centrum miasta.

uf,
-8
"eég"sl‘ie
S0

SUCHARSKIEGO

BULWAR
NARWIKU

Linia 25i 27

Rys. 4. Doprowadzenie linii podmiejskich do petli Bulwar Narwiku z zapewnieniem przesiadek
na linie miejskie na przystankach usytuowanych na ciagach ulic

Tabela 2
Wybrane wyniki symulacji dla wariantu rekomendowanego na tle
stanu obecnego, dla godziny szczytu popotudniowego (15:00-16:00)
Parametr Stan istniejacy | Wariant rekomendowany
1 |Sredni czas podrozy [minuty] 37,46 35,64
2 | Sredni stopien zapetnienia autobusu [-] 0,602 0,471
3 |Udziat podrozy bez przesiadki [-] 0,617 0,519
e s o
5 |Liczba realizowanych podrozy w sieci [-] 10429 11094
Predko$¢ podrézy w sieci [km/h] 18,26 18,71
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Wdrozenie wariantu rekomendowanego wplynie takze
na globalnie wyzszy poziom komfortu podrézy pasazera.
W efekcie wprowadzonych zmian przewidywany jest wzrost
liczby podrézy odbywanych transportem zbiorowym, kosz-
tem tych odbywanych samochodem. Negatywnym efektem
zmian bedzie zwickszenie liczby podrézy odbywanych z prze-
siadka, co wynika ze $wiadomego wprowadzenia wezldéw
przesiadkowych na styku linii miejskich i podmiejskich.

Podsumowanie

Miasta $rednie (od 30 do 100 tysiecy mieszkancéw) sa za-
zwyczaj obstugiwane komunikacja autobusowa, ktéra ko-
rzysta z sieci ulic o stosunkowo niskiej gestosci, oraz nie
wyposazonej w srodki usprawniajace przejazd autobusdw.
Atrakcyjnos¢ polaczent transportem zbiorowym zalezy
wiec w duzej mierze od jakosci oferowanych powiazad.
Chociaz kazdy uklad komunikacyjny ma charakter indy-
widualny, zapewnienie atrakcyjnych powiazan jest mozli-
we po spelnieniu szerokiej gamy zasad ksztaltowania sieci,
z uwzglednieniem warunkéw ograniczajacych. W przy-
padku Nowego Sacza szczegdlnie pozytywne efekty mozna
uzyskaé w wyniku zwickszenia gestosci polaczen z centrum
miasta, zwiekszenia czestotliwosci na najwazniejszych li-
niach oraz wprowadzenia wezlow przesiadkowych dla linii
miejskich i podmiejskich. Ewentualne wdrozenie opisanych
zmian moze spowodowaé istotne zmiany w funkcjonowa-
niu systemu transportu miejskiego w Nowym Saczu.

Dalszg poprawe jakosci systemu komunikacji zbiorowej
(takze w Nowym Saczu) mozna uzyska dzieki wsparciu
infrastruktury drogowej, gléwnie przez wprowadzenie
priorytetéw w sygnalizacji $wietlnej, zasadna bylaby réw-
niez dyskusja na temat ewentualnego wydzielenia paséw
dla autobuséw. W Nowym Saczu pasy autobusowe najbar-
dziej zasadne bylyby na ciggu alei Wolnosci i Batorego.
Zasadne jest réwniez rozwazenie w miastach Srednich
zmiany polityki parkingowej i wprowadzenia ograniczen
ruchu pojazdéw transportu indywidualnego w centrum, co
wplywa korzystnie nie tylko na jakos¢ transportu zbioro-
wego, ale takze na zwigkszenie liczby jego pasazerdéw oraz
liczby podrézy pieszych. Jest takze korzystne dla jakosci
zycia mieszkafncow, gléwnie centrum miasta. Takie rozwia-
zania mozna wprowadzi¢ réwniez w Nowym Saczu.
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Dokoriczenie tekstu ze stromy 19

e Przechowalnia bagazu — brak takich pomieszczef,
generalnie jest to zwiazane z brakiem personelu.
Mozna wprowadzi¢ automatyczne schowki bagazo-
we, wyposazone w urzadzenia szyfrowe przeznaczone
do samodzielnego przechowywania bagazu za okre-
slong oplate.

Podsumowanie

W artykule przeprowadzono wielowatkowa ocene infra-
struktury dworcowej. Skupiono si¢ na przedstawieniu
gléwnych kryteriéw — przy ocenie konkretnego dworca wy-
magaja one uszczeg6lowienia. W analizowanych miastach
dworce autobusowe sa polozone niekorzystnie, na obrze-
zach Srédmiescia, co powoduje, ze wickszo$¢ mieszkancéw
ma wydluzong droge dojscia do zamiejskiego transportu
autobusowego. Mozna te droge pokonaé transportem pu-
bliczanym lub indywidualnym. Lecz lokalny transport pu-
bliczny w obszarach malych miast funkcjonuje rzadko i nie
jest w stanie pelnic¢ roli dowozowej w stopniu zadowalaja-
cym. Natomiast transport indywidualny (samochdd i ro-
wer) wymaga minimum integracji przestrzennej w postaci
stanowisk postojowych, co jednak zostalo zaniedbane przez
projektantéw. Jezeli na dworcach mozna dobrze ocenié po-
ziom integracji z innymi §rodkami przewozowymi, to sa to
tylko aspekty integracji przestrzennej. Szczegélowa ocena
kryteriéw strukturalnych wymaga znajomos$ci dokladne;
geometrii rozwiazaf elementéw infrastruktury. Kryteria
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informacji i komfortu zostaly tylko zarysowane, réwniez
ich stopien spelnienia wymaga szczeg6lowej analizy.

Na wickszosci przedstawionych dworcéw mozna od-
nies¢ wrazenie, ze brakuje zarzadcy, ktéry zdawalby sobie
sprawe z szerokiego spektrum zagadnien, z jakim ma do
czynienia na dworcach. Utrzymanie pewnych funkcji wy-
maga zatrudnienia personelu, czego nie nalezy si¢ spodzie-
waé na tak malych dworcach. Nalezy podkresli¢ role gminy
w rozwoju obszaréw polozonych obok dworca. Lokalizacja
dworca w obszarze peryferyjnym powoduje, ze potrzeba
kilku lat, aby pojawily si¢ w jego okolicy miejsca pracy
i punkty ushugowe. Gmina powinna wczesniej stymulowad
rozwdj takiego obszaru ,okolodworcowego”. Ale przede
wszystkim nalezy unikaé¢ tak niekorzystnego polozenia
dworca — nalezy go lokalizowaé blizej skupisk zamieszka-
nia. Niekorzystny rozwéj dworca degraduje transport pu-
bliczny i wzmaga problemy zwiazane z transportem indy-
widualnym, zwlaszcza w obszarach centralnych.
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KOMUNIKACJA SZYNOWA W MIASTACH

e mmaicwmrisis - [IALYCH | SREDNICH W AGLOMERACJACH
NA PRZYKLADZIE NIEMIEC!

Streszczenie. W wyniku dynamicznie rozwijajacej si¢ motoryzacji oraz
postepujacego procesu suburbanizacji narastaja problemy z dojazdem do
wickszych miast nie tylko samochodem, ale takze autobusami, ktérych
réwniez dotyczy problem kongestii. Krajem, w ktérym takie problemy ob-
serwowane sa od wielu lat, sa Niemcy, gdzie rozwiazane one zostaly dzigki
modernizacji transportu kolejowego i dostosowaniu jego oferty do nowych
wyzwafi. W niniejszym artykule przedstawiono przyklady rewitalizacji
linii kolejowych z okolic Stuttgartu (Schonbuchbahn), ktéra przez kilka-
nascie lat wylaczona byla z eksploatacji, oraz wyspy Uznam (Uznamska
Kolej Nadmorska), gdzie powaznie analizowano jej catkowite zamknigcie.
Ponadto przedstawiono rozwigzanie polegajace na wprowadzeniu kolei do
$cistego centrum miasta $redniej wielkosci na przykladzie Zwickau, gdzie
dworzec kolejowy polozony byl w znacznej odleglosci od $rédmiescia,
oraz zastosowanie nowoczesnego tramwaju dwusystemowego na przy-
kladzie Chemnitz, gdzie zastosowano nowoczesny tabor niskopodlogowy.
Wszystkie te rozwigzania uwazane sg przez ekspertéw jako modelowe, kt6-
re sprawdzily sie w praktyce, czego dowodza zalaczone analizy potokéw
pasazerskich. Na zakoficzenie przedstawiono wnioski pomocne w zastoso-
waniu tego typu rozwiazan w polskich obszarach aglomeracyjnych.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport szynowy, transport ko-
lejowy, transport aglomeracyjny

Wprowadzenie

W wyniku dynamicznie rozwijajacej si¢ motoryzacji oraz ten-
dencji do wyprowadzania si¢ mieszkancéw z miasta do stref
podmiejskich, ktéra obecnie dotyczy nie tylko miast duzych,
ale takze $rednich, narastaja problemy komunikacyjne przy
dojazdach do tych aglomeracji. Rozwigzaniem bardzo cze-
sto niedostrzeganym w warunkach polskich jest rola kolei.
Zapewnia ona bowiem szybki dojazd do aglomeracji, do-
datkowo o wysokim stopniu punktualnosci, ze wzgledu na
brak zakl6ceri pochodzacych od intensywnego ruchu samo-
chodowego. Niniejszy artykul przedstawia cztery przyklady
z Niemiec ilustrujace efektywne wykorzystanie komunikacji
szynowej do obstugi obszaréw aglomeracyjnych malej i $red-
niej wielko$ci. Opieraja sie one na rewitalizacji tradycyjnych
systeméw kolejowych, ale takze na rozwigzaniach bardziej
innowacyjnych jak wprowadzenie kolei do centrum miasta
z wykorzystaniem infrastruktury tramwajowej oraz wprowa-
dzeniu tramwaju na tory kolejowe.

Odbudowa linii kolei na przyktadzie Schonbuchbahn

w Boblingen (Badenia-Wirtembergia)

Dosy¢ czesto obserwowang tendencja wokot duzych miast
zachodnioeuropejskich jest rewitalizacja starych linii kolejo-

! © Transport Miejski i Regionalny, 2012.

wych i wlaczanie ich do obstugi komunikacyjnej tych ob-
szaréw. Jednym z najlepszych przykladéw takich rozwigzan
jest rewitalizacja linii kolejowej Schonbuchbahn laczacej
Boblingen z okolicznymi miejscowosciami poloznymi na
potudnie od tego miasta {1} (rys. 1). Boblingen to miasto
powiatowe polozone okoto 20 kilometréw na poludniowy
zachdd od Stuttgartu i jest polaczone z nim linia szybkiej
kolei miejskiej S1. Obserwowany od kilkudziesieciu lat
w Europie Zachodniej proces suburbanizacji w sasiedztwie
duzych miast, w polaczeniu z dobrze rozwinieta motoryza-
¢ja, powoduje potegowanie sie problemdéw transportowych.
Dlatego tez coraz wicksza role odgrywa kolej oferujaca duzg
zdolnos¢ przewozowa, a poprzez wydzielenie od ruchu samo-
chodowego wysoka punktualnosé.

Linia Schonbuchbahn zostala wybudowana w latach
1909 — 1911 i byla z powodzeniem eksploatowana przez
okolo 50 lat {2}. W wyniku dynamicznie rozwijajacej si¢c mo-
toryzacji w zachodnich Niemczech na przelomie lat 50. i 60.
XX wieku jej eksploatacja powoli stawala sie nieoptacalna.
Ostatni pociag pasazerski przejechal nia w 1965 roku, po
czym wykorzystywana byta tylko do sporadycznego przewo-
zu towaréw. Zlokalizowane wzdtuz niej budynki stacyjne zo-
staly stopniowo zaadaptowane na cele mieszkaniowe lub
handlowe. W latach 80. ubieglego wieku podjeto nawet de-
cyzje o jej catkowitej likwidacji, ktéra jednak wzbudzita wie-
le protestéw okolicznych mieszkadcéw {1}. W 1988 roku
zarzgdy powiatéw Boblingen i Tybingi (Tibingen) zawarly
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Rys. 1. Przebieg kolei Schonbuchbahn z Boblingen do Dettenhausen z zaznaczonymi obecnymi
przystankami
Zradto: opracowanie wiasne na podstawie www.google.maps
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porozumienie, powolujac wirtemberskie towarzystwo kole-
jowe (Wurttembergische Eisenbahngesellschaft) i przejely za
symboliczng 1 marke lini¢ kolejowa od zarzadu kolei nie-
mieckich (Deutsche Bundesbahn). W latach 1992-1996 po-
wolany przez obydwa powiaty zwiazek celowy dla eksploata-
gji linii kolejowej zainwestowat 25 milionéwDM (obecnie ok.
12,5 mln. euro) w odbudowe infrastruktury kolejowej oraz
na zakup 4 pociagéw. Odbudowanych zostalo 5 dawnych
przystankéw i wybudowano 6 przystankéw o nowych loka-
lizacjach zapewniajacych lepsza dostepno$¢ z powstalych
w ostatnich latach w tym rejonie nowych osiedli mieszkanio-
wych. Przy stacji koficowej Dettenhausen wybudowano do-
datkowo parking w systemie Park and Ride. Poniewaz
wszystkie przystanki wyposazone zostaly w nowoczesne sys-
temy informacji pasazerskiej oraz automaty biletowe (ktére
obecnie zostaly wymienione na nowoczesniejsze i przeniesio-
ne do pociagéw) nie bylo koniecznosci budowy nowych bu-
dynkéw stacyjnych (jak juz wspomniano stare przeznaczone
zostaly na inne cele), co w znacznym stopniu zmniejszylo
naklady inwestycyjne i uproscito realizacje calego przedsie-
wziecia (ominiecie trudnosci z pozyskiwaniem miejsca pod
nowe obiekty w obszarze zwartej zabudowy).

Dhugosé linii kolejowej Schonbuchbahn wynosi 17 kilo-
metréw i obstugujacym ja pociagom Stadler Regio-Shuttle
przejazd po niej zajmuje 24 minuty, przy czym osiggaja one
maksymalna predkos¢ 80 km/h. Kursujg co 30 minut, a je-
dynie w soboty wieczorem i w niedziele — co godzine.

Linia Schénbuchbahn przebiega przez trzy wigksze
miejscowosci: Holzgerlingen (12 700 mieszkancow), Weil
im Schonbuch (9800 mieszkancéw) oraz Dettenhausen
(5500 mieszkaficéw). Zapewnia ona sprawny dojazd do
dworca w Boblingen i przesiadke na szybka kolej miejska
do Stuttgartu. W roku 1995 z linii autobusowej obsluguja-
cej to polaczenie korzystalo dziennie 2000 oséb. Na pod-
stawie tych danych zalozono, ze wskutek poprawy jakosci
oferty przewozowej ze zmodernizowanej linii kolejowej ko-
rzysta¢ bedzie dziennie 2500 pasazerdw. Juz pierwszego
dnia eksploatacji skorzystalo z tej linii 3700 pasazeréw,
a przecietnie w ciagu pierwszego roku eksploatacji — 4000
[1}1. W kolejnych latach zaobserwowano dalsza tendencje
wzrostowa i Sredni potok pasazerski w roku 2006 wynidst
7000 pasazeréw, a w roku 2010 — 8000 (rys. 2).
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Rys. 2. Wielkos¢ dobowych potokéw pasazerskich na linii kolejowej Schonbuchbahn
z Boblingen do Dettenhausen
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie [1]
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Tak znaczacy wzrost przewozéw zmusil przewoznika do
zwickszenia czestotliwosci kursowania do 15 minut, co
bylo mozliwe po wypozyczeniu dwéch dodatkowych pocig-
géw {2]. Na najblizsze lata planuje sie elektryfikacje linii,
ktéra ma pochlonaé¢ 48 milionéw euro i rozpoczaé sie
w roku 2016. Oprocz tego corocznie nastepuje sukcesywna
modernizacja poszczeg6lnych przystankéw majgca na celu
dalsze podniesienie standardu oferowanych ushug transpor-
towych. Rosnaca systematycznie liczba pasazeréw sprawia,
ze rewitalizacja kolei Schonbuchbahn jest przez wielu eks-
pertéw traktowana jako przedsiewziecie wzorcowe wyty-
czajace kierunek dzialan dla wladz samorzadowych. Czyn-
nikiem, jaki walnie przyczynil si¢ do sukcesu tego przedsie-
wziecia, byla konsekwentna polityka transportowa wiadz
Stuttgartu zniechecajaca do dojazdéw do miasta samocho-
dem i konsekwentnej polityce parkingowej w centrum
miasta polegajacej nie tylko na odplatnos$ci za parking, ale
takze na ograniczaniu czasu parkowania.

Rewitalizacja linii kolejowej na przyktadzie

Uznamskiej Kolei Nadmorskiej (Usedomer Baderbahn)
Innym przykladem rewitalizacji linii kolejowej w Niemczech
jest Uznamska Kolej Nadmorska. Jako samodzielna firma
powstata w 1995 roku jako spétka-cérka Kolei Niemieckich
SA (Deutsche Bundesbahn AG), ktére posiadaly w niej
100% udziatu {3}. Przejela ona zdewastowang infrastruk-
ture kolejowa, a o stopniu dewastacji niech $wiadczy fake,
ze maksymalna predkos¢ dozwolona nie przekraczala 60
km/h i powaznie rozwazana byla decyzja o jej calkowite;
likwidacji. Do jej eksploatacji wykorzystywany byt przesta-
rzaly tabor pochodzacy z kofica lat 50.

Pierwsza linia kolejowa na wyspie Uznam zostata wybu-
dowana w roku 1876 i laczyla Swinoujscie ze wsia Ducherow
[41. Dzieki promowi kursujacym z dzielnicy Warszéw na wy-
spie Wolin a Swinoujsciem mozliwe bylo polaczenie ze sta-
tym ladem i linia do Szczecina. Ostatnia linia kolejowa na
wyspie Uznam wybudowana zostala w 1911 roku i laczyla
Heringsdorf z Wolgast, gdzie réwniez funkcjonowala prze-
prawa promowa zapewniajaca polaczenie w kierunku
Greifswaldu i Stralsundu. Najwickszy rozkwit kolei na wy-
spie nastapil w latach 30. ubieglego wieku, gdy zapewniala
ona wowczas najszybsze polaczenie z Niemiec do uzdrowisk
nadbaltyckich, ktére byly wéwczas bardzo modne. Powazne
uszkodzenia nastapily w trakcie I wojny $wiatowej, gdy wy-
sadzone w powietrze zostaly obydwa mosty zapewniajace
polaczenie wyspy ze stalym ladem: zwodzony w Wolgast
oraz podnoszony w Kamin. Dodatkowo po ustaleniu prze-
biegu granicy polsko-niemieckiej zlikwidowano wszystkie
linie kolejowe przecinajace granice.

Zaraz po przejeciu infrastruktury przez Uznamska Kolej
Nadmorska przystapiono do jej modernizacji i dostosowa-
nia jej do predkosci 100 km/h, ktére to dziatania ukoficzo-
no w roku 2004. W roku 2000 odbudowano most zwodzo-
ny w miejscowosci Wolgast i przywrécono po 55-letniej
przerwie polaczenia ze stalym ladem. W latach 2000-2003
zastapiono przestarzaly tabor nowoczesnymi szynobusami
spalinowymi GTW2/6 o pojemnosci 126 miejsc siedzacych
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oraz 91 stojacych i predkosci maks. 120km/h. Podnioslo to
w istotny sposob komfort podrézowania. W 2007 roku po
kilku latach staran rozpocze¢to budowe przedluzenia linii
kolejowej do Swinoujscia. W tym celu wybudowano takze
nowy dworzec Swinoujécie-Centrum. Inwestycja ukoficzo-
na zostala we wrze$niu 2008 roku i stanowita kolejny im-
puls do zwickszenia atrakcyjnosci linii kolejowej. Dzicki
tym wszystkim dzialaniom zaobserwowano jeden z naj-
wiekszych  wzrostéw wielkosci  potokéw pasazerskich
stwierdzony na liniach kolejowych w Niemczech: z okolo
700 pasazerow przewiezionych $rednio w ciagu dnia
w roku 1992 do 8500 w roku 2008 (rys. 3).
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Rys. 3. Wielkos¢ dobowych potokéw pasazerskich na linii kolejowej Uznamskiej Kolei
Nadmorskiej
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [3]

Obecnie najwazniejsza linia kolejowa eksploatowana
przez Uznamska Kolej Nadmorska jest linia ze Stralsundu
przez Greifswald, Zussow (odcinek zarzadzany przez DB-
Netz), Wolgast, Zinnowitz, Heringsdorf, Ahlbeck do Swino-
ujscia. Oprocz tego istnieja dwie linie 0 mniejszym znacze-
niu: Zinnowitz — Peenemiinde oraz Stralsund — Velgast (od-
cinek zarzadzany przez DB-Netz) — Barth.

W ramach promocji Uznamskiej Kolei Nadmorskiej
podjeto caly szereg dziatan promocyjnych (np. bilet rodzin-
ny) majacych zacheci¢ odpoczywajacych tam turystéw do
rezygnacji z podrézy samochodem i odbywania ich koleja.
Czynnikiem sprzyjajacym okazal sie brak mozliwosci roz-
budowy drogi krajowej nr 110 stanowiacej gtéwna os ko-
munikacyjna tego obszaru, ktéra w okresie wakacji jest
bardzo obcigzona. Dodatkowo wladze poszczegdlnych
miejscowo$ci wypoczynkowych wprowadzily podobng
polityke parkingowa polegajaca na znacznym ogranicze-
niu parkowania w centrum i budowie platnych parkin-
gbw na obrzezach. Czynniki te w istotny sposéb znieche-
caja do wykorzystywania samochodu jako $rodka transpor-
tu do podrézy pomiedzy poszczegblnymi miejscowosciami
tego regionu.

W ostatnich latach powstata koncepcja rozbudowy sieci
poprzez realizacje odcinka ze Swinoujécia przez miejscowosci
Garz, gdzie znajduje si¢ regionalne lotnisko, Uznam i Kamin,
a po odbudowie zniszczonego pod koniec II wojny §wiatowe;j
mostu —do Anklam i Ducherow. Inwestycja ta skréci w istot-

ny sposob czas dojazdu z Berlina, z kt6érego pochodzi znacz-
na cze$¢ turystow odwiedzajacych uzdrowiska nadbaltyckie
i ktéry stanowi wazny wezel kolejowy we wschodnich
Niemczech.

Wprowadzenie kolei do centrum miasta

na przyktadzie Zwickau (Saksonia)

Problemem ukladu komunikacyjnego wielu miast jest pe-
ryferyjna lokalizacja dworca kolejowego. Jego znaczne od-
dalenie od $rédmiescia bedacego gléwnym generatorem
ruchu, a co za tym idzie konieczno$¢ przesiadki na komu-
nikacje miejska, przyczynia siec do obnizenia atrakcyjnosci
transportu kolejowego. Te niedogodno$¢ mozna zmniejszy¢
poprzez budowe przystankéw w bezposrednim sasiedztwie
dworcéw kolejowych oraz dostosowujac rozklady jazdy ko-
lei i komunikacji miejskiej. Niekiedy moze to w powaz-
nym stopniu zakl6cac regularnos$é tej ostatniej. Dodatkowo
pozostaje uciazliwo$¢ zwiazana z koniecznoscia dokonania
przesiadki.

Jednym ze sposobéw rozwiazania tego problemu jest
jeszcze wicksze zintegrowanie przestrzenne poprzez wpro-
wadzenie kolei na tory tramwajowe. W Zwickau — waz-
nym o$rodku przemystowym oraz edukacyjnym w Saksonii
— uczyniono to poprzez budowe specjalnej tacznicy po-
miedzy bocznicg kolejowa a torami tramwajowymi wio-
dacymi do Scistego centrum miasta. Przystanek kofcowy
zlokalizowany zostal w poblizu historycznego ,stupa
pocztowego”, skad dawniej wyruszaly w podréz dylizan-
se, a obecnie sasiaduje ze strefa ruchu pieszego, ktérej $ro-
dek stanowi rynek osiggany w ciagu 7 minut. Dodatkowo
zostala ona poprowadzona w sasiedztwie miejskiej hali
sportowo-widowiskowej oraz sasiadujacego z nia centrum
handlowego ,,Am Gluck”, gdzie zlokalizowany zostal spe-
cjalny przystanek zapewniajacy bezposredni dojazd pasa-
zerom linii kolejowe;j.

Problemem technicznym, jaki musial by¢ przezwycie-
zony na obszarze miasta, byl rézny rozstaw szyn: kolej ma
tradycyjnie rozstaw — 1435 mm, natomiast w Zwickau
tramwaje sa waskotorowe o rozstawie 1000 mm. Zostal
on rozwiazany poprzez wprowadzenie jednej wspdlnej
szyny po prawej stronie, a po lewej dwoch réznych.
Dodatkowo koniecznym bylo zapewnienie odpowiednie-
go odseparowania od ruchu samochodowego. W tym celu
przebudowano istniejaca ulice (AuBere Schneeberger
Strafle), zapewniajac pelne wydzielenie torowiska tram-
wajowo-kolejowego od ruchu samochodowego, a obstuge
lezacych wzdhuz ulicy kamienic, zapewniajac za pomocy
dwéch ciagéw pieszo-jezdnych zlokalizowanych w bezpo-
$rednim sasiedztwie ich elewacji i oddzielonych od toro-
wiska pasem zieleni (fot. 1). Ruch samochodowy pozostat
jedynie na ulicach przecinajacych, ale jest on w pelni pod-
porzadkowany pojazdom szynowym za pomoca sygnali-
zacji zapewniajacej im bezwzgledny priorytet. Trudnosci
nie bylo natomiast z réznicami w systemie zasilania po-
ciggéw i tramwajéw, bowiem linia kolejowa nie zostala
zelektryfikowana i jest obstugiwana przez szynobusy spa-
linowe.
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Fot. 1. Zwickau, AuBere Schneeberger StraBe — ulica dostosowana do ruchu pociagow
i tramwajow
Zrodto: www.wikipedia.de

W chwili obecnej omawiane polaczenie jest obstugiwa-
ne przez pociagi relacji Zwickau—Auerbach—Falkenstein—
Zwotental-Kraslice (Czechy), gdzie mozliwa jest przesiad-
ka na pociagi regionalne kursujace do uzdrowiska Karlovy
Vary. Poniewaz polaczenie to ma charakter turystyczny,
dlatego tez w niedziele niektére kursy odbywaja si¢ bezpo-
$rednio do tego znanego na calym $wiecie kurortu. Linia do
Kraslic liczy 73 kilometréw, w ciagu ktérej zlokalizowano
23 stacje lub przystanki, a jej przejazd zajmuje okoto 100
minut {5}. Do jej eksploatacji wykorzystywane sa pociagi
RegioSprinter firmy Siemens-Duewag, ktére maja 24,8
metréw dhugosci i moga pomiesci¢ 84 pasazeréw na miej-
scach siedzacych. Posiadaja réwniez czeSciowo obnizona do
wysokosci 53 centymentéw podloge, co ulatwia znaczaco
wsiadanie zwlaszcza pasazerom na odcinku miejskim o ni-
skich peronach. Jest ona obslugiwana przez prywatna firme
Vogtlandbahn GmbH, ktéra nalezy do spétki Netinera (d.
Arriva Deutschland). Z tego tez powodu nie publikuje si¢
niestety danych o wielkosci potokéw pasazerskich. Niemniej
firma ta aktywnie uczestniczy przy opracowywaniu rozktadu
jazdy, wspolpracujac z organami wladz samorzagdowych. Jest
to takze nieodzowne ze wzgledu na koniecznos¢ koordynacji
rozktadu jazdy pociagéw oraz tramwajéw. W ciagu Aufere
Schneeberger Stralle znajduja sie 2 przystanki tramwajowe,
na ktérych jednak pociagi sie nie zatrzymuja. Koordynacja ta
nie jest zadaniem trudnym, gdyz po tej ulicy kursuja tram-
waje tylko jednej linii, ktérej czestotliwosé wynosi od 10 mi-
nut w godzinach szczytu do 12 minut w okresie miedzysz-
czytu i 30 minut w godzinach wieczornych. Zadanie to ula-
twia dodatkowo lokalizacja przystankéw zaréwno kolejowe-
go, jak i tramwajowego bezposrednio przed wjazdem na
wspdlny odcinek i wéwczas moze nastapi¢ wzajemne dosto-
sowanie czasu wjazdu na niego.

Tramwaj dwusystemowy na przyktadzie Chemnitz (Saksonia)

Innym rozwigzaniem integrujacym transport kolejowy i ko-
munikacje miejska jest tramwaj dwusystemowy. Rozwiazanie
to testowane bylo w Karlsruhe od polowy lat 80. XX wie-
ku, a wdrozone do codziennej eksploatacji w roku 1992 {3].
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Innym miastem, gdzie tego typu rozwigzanie zostalo wdro-
zone, jest Chemnitz — trzecie co do wielkosci miasto Saksonii
i jeden z wazniejszych osrodkéw przemystowych tego landu.
Miasto liczy obecnie 243 tysiace mieszkancow, przy czym ich
liczba w ciagu ostatnich 20 lat spadta 0 20%, co jest wynikiem
migracji do obszaréw podmiejskich, ale takze do bogatszych
landéw zachodnich. W tym przypadku rozwiazanie to zosta-
o nazwane City-Bahn i zastosowano technologie niskopo-
dlogowa o wysokosci peronéw 20 centymetrdw, co w istotny
sposOb odrdznia to rozwiazanie od tego z Karlsruhe, gdzie
kursuje tabor wysokopodlogowy, ktéry nie zapewnia odpo-
wiedniego komfortu wymiany pasazeréw na przystankach
miejskich. Pociagalo to jednak konieczno$¢ modernizacji
wszystkich przystankéw na odcinku kolejowym, natomiast
w decydujacy sposob podniosto komfort wymiany pasazerdw
na obszarze miasta. W przypadku pierwszego odcinka pro-
wadzacego od petli tramwajowej w dzielnicy Altchemnitz
do miejscowosci Stollberg/Erzgebirge nie spowodowalo to
wiekszych probleméw, gdyz odcinek ten zostal wylaczo-
ny z obshugi przez klasyczne pociagi pasazerskie. Na stacji
Stollberg (11,5 tys. mieszkaicéw) mozliwa jest przesiadka
na pociagi kursujace do Zwickau liczacego 93 tysiecy miesz-
kadcow i bedacego réwniez waznym osrodkiem przemyslo-
wym (fabryka VW).

Obecnie linia ma 16,3 kilometréw dhugosci i przejazd
jej trwa 23 minuty. Tramwaje kursuja co 30 minut, jedynie
w soboty wieczorem i niedziele co godzine. Dzigki tak
znacznej poprawie jako$ci obstugi oraz zintegrowaniu z sie-
cia tramwajowa Chemnitz stwierdzono istotny wzrost licz-
by pasazeréw z 800 w roku 2001 do 5000 w roku 2010
{31

Poniewaz wyniki te uznano za wielki sukces, przystapio-
no do dalszej rozbudowy systemu {6} (rys. 4). Od kilku lat
trwa przebudowa dworca gléwnego w Chemnitz, w wyni-
ku ktérej mozliwy bedzie przejazd tramwajéow z petli znaj-
dujacej sie przed jego budynkiem na tory kolejowe.
Inwestycja ta ma zosta¢ ukoiczona pod koniec 2013 roku.
Koszty jej wyniosa 55 mln euro i zostana pokryte w 25%

Rys. 4. Planowana na najblizsze lata sie¢ City-Bahn w okolicach Chemnitz
Zrodto: www.wikipedia.de
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przez Zwiazek Komunikacyjny Srodkowej Saksonii, do
ktérego nalezy Chemnitz, 15% wladze zwiazkowe Saksonii
oraz 60% rzad federalny. Dotychczas inwestycja ta pochlo-
neta 17,5 mln euro, w roku 2013 — 16,25 mln, a w roku
2014 — 21,25 mln (koszty modernizacji infrastruktury ko-
lejowej). W pierwszej kolejnosci uruchomione zostang po-
faczenia do miejscowosci Burgstidt (11,6 tys. mieszk.),
Mittweida (15,5 tys. mieszk.) oraz przez Niederwiesa
(5 tys. mieszk.) do Hainichen (8,9 tys. mieszk.). Umozliwi
to bezposredni dojazd z tych miejscowosci do centrum mia-
sta oraz zlokalizowanego na jego obrzezach centralnego
przystanku, gdzie krzyzuja sic wszystkie linie miejskie.
Dodatkowo usprawnione zostanie powigzanie péinocnych
dzielnic Chemnitz z centrum, ktére dotychczas obstugiwa-
ne byly liniami autobusowymi. W drugim etapie rozbudo-
wy ukladu komunikacyjnego przewiduje si¢ wlaczenie linii
kolejowej do Talheim (na potudnie od Chemnitz) w uktad
sieci tramwajowej w rejonie ulicy Reichenheiner Stral3e, co
wymaga budowy 2 km trakcji tramwajowej oraz 400 m
trakeji kolejowej. Inwestycja ta usprawni dojazd do cen-
trum z miejscowosci potozonych na potudnie od Chemnitz,
ale takze umozliwi obsluge tramwajem kampusu Uniwer-
sytetu Technicznego. Wedlug pierwotnych planéw ma zo-
sta¢ zrealizowane do roku 2014. W trzecim etapie planuje
sic modernizacj¢ linii z Niederwiesa do Marienberg oraz
Grunhainichen-Grunthal przebiegajaca przez wiele wsi po-
fozonych w obszarach cennych przyrodniczo, gdzie nalezy
dazy¢ do redukcji ruchu samochodowego. W czwartym
etapie planuje si¢ budowe linii w kierunku Limbach-
Oberfrohna przez duzy kompleks handlowy Chemnitz-
Center. Zostanie ona zrealizowana zasadniczo jako nowo
projektowana linia tramwajowa, jednakze na pewnym od-
cinku bedzie wykorzystywala lini¢ kolejowa. W piatym
etapie przewiduje sie przedtuzenie obecnej linii ze Stollberg
do Oelsnitz. Niestety wysokie koszty inwestycyjne (prze-
kraczajace 300 mln euro) powoduja op6znienie w realizacji
tych wszystkich zamierzen.

Do obstugi istniejgcej linii wykorzystywany jest tabor
tramwajowy (Variobahn NGT6-LDZ) wykorzystujacy do
napedu zaréwno prad staly o napieciu 600 V stosowany
w trakcji tramwajowej oraz prad zmienny o napieciu 750 V
stosowany w trakcji kolejowej. Do eksploatacji kolejnych
odcinkéw kolejowych, ktére nie sg zelektryzowane, przewi-
duje sie zastosowanie pojazdéw hybrydowych z silnikiem
wysokopreznym wytwarzajacym prad niezbedny do nape-
du tradycyjnego silnika elektrycznego, ktory podczas jazdy
po miescie moze by¢ zasilany z trakcji tramwajowej. Jesienig
2006 roku odbyly sie na istniejacym odcinku do Stollberg
jazdy testowe tramwajem Alstom RegioCitadis wypozyczo-
nym z Kassel, ktére zakoficzyly sie pomyslnie. Na podsta-
wie rozstrzygnietego przetargu tabor tego typu dostarczy
jednak firma Vossloh {7} i beda to pojazdy serii CityLink
dhugosci 37 metréw o pojemnosci 94 miejsc siedzacych
i umozliwiajacych rozwiniecie predkosci do 100 km/h. Ich
dostawa rozpocznie sie w 2014 roku i beda kierowane do
eksploatacji na sukcesywnie oddawanych do uzytku zmo-
dernizowanych liniach kolejowych.

Warunkiem koniecznym dla wprowadzenia tego roz-
wiazania jest zgodno$¢ rozstawu toréw tramwajowych i ko-
lejowych. W Polsce w wielu miastach posiadajacych komu-
nikacje tramwajowa wystepuje rozstaw 1000 mm, a sg to:
Bydgoszcz, Elblag, Grudziadz, aglomeracja tédzka oraz
Toruni. Jako ciekawostke mozna podad, ze system tramwa-
ju dwusystemowego, mimo iz z funkcjonalnego punktu
widzenia bylby jak najbardziej zasadny, nie moze by¢ wpro-
wadzony w takich miastach jak Lipsk (rozstaw 1458 mm)
oraz Drezno (1450 mm).

Podsumowanie

Na podstawie oméwionych przykladéw z Niemiec mozna
sformulowad nastepujace wnioski przydatne przy opra-
cowywaniu i wdrazaniu systemow transportu szynowego
w sgsiedztwie aglomeracji w Polsce:

e wdrazanie rozwiazan skomplikowanych technicznie
lub wymagajacych zaangazowania duzych nakladéw
finansowych powoduje rozciagniccie inwestycji
w czasie, a w przypadku niepewnej sytuacji gospo-
darczo-ekonomicznej moze jeszcze dodatkowo prze-
dluzy¢ czas jej realizacji;

e niezwykle istotnym czynnikiem przy rewitalizacji
systeméw kolejowych jest wprowadzanie konse-
kwentnej polityki parkingowej majacej na celu znie-
checenie kierowcéw do korzystania z samochodu
zwlaszcza przy dojazdach do centrum — dlatego tez
niezwykle wazna jest wspOlpraca przewoznikéw ko-
lejowych z wladzami poszczegdlnych osrodkéw aglo-
meracyjnych;

e waznym impulsem dla wprowadzenia lub reaktywa-
¢ji komunikacji kolejowej jest inicjatywa wladz samo-
rzadowych réznego szczebla (gmina, powiat), ktére
w kraficowym przypadku moga utworzyé wlasnego,
niezaleznego przewoznika, a nawet przeja¢ na wila-
snos§¢ infrastrukture kolejowa — w warunkach pol-
skich taka inicjatywe moga przedstawiaé wladze po-
szczegllnych wojewddzew;

e 0 sukcesie danego przedsicwziccia transportowego
bedzie decydowacd nie tylko modernizacja infrastruk-
tury transportowej czy tez wymiana taboru, ale
przede wszystkim zaoferowanie odpowiedniej czesto-
tliwosci kursowania (jak pokazano w cytowanych
przykladach najczesciej jest to interwal 30 minut) —
interwal ten jest swego rodzaju kompromisem po-
miedzy jako$cia oferowanej ustugi transportowej a wy-
maganiami efektywnosci ekonomiczne;.
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SYSTEMU TRANSPORTU W MIASTACH!

Streszczenie. Rozbudowa systemu transportowego w miastach wymaga
bardzo wysokich nakladéw finansowych oraz przemyslanej polityki trans-
portowej. Wiaze sie to z koniecznoscia podejmowania decyzji, ktérych
konsekwencje dla efektywnosci w przemieszczaniu si¢ oséb (i posrednio
towaréw) moga by¢ bardzo dotkliwe. Aby zminimalizowa¢ ryzyko przy-
jecia blednych lub nicefektywnych rozwiazan, coraz czesciej stosuje sig
transportowe modele symulacyjne miast lub aglomeracji. Pozwalaja one
na testowanie mozliwych rozwiazan i wskazuja na kolejnos¢ oraz etapo-
wanie inwestycji bez koniecznosci angazowania wysokich nakladéw fi-
nansowych. Wlasciwie opracowany i skalibrowany model symulacyjny
moze stanowi¢ bardzo dobre narzedzie wspomagajace proces decyzyjny
i minimalizujace ryzyko podjecia niewlasciwych krokéw. Niniejszy arty-
kul ma na celu przedstawienie podstawowych probleméw, z jakimi wiaze
sie proces budowy modelu czterostadiowego, jako najczesciej stosowane-
go podejScia w warunkach krajowych. W artykule w spos6b syntetyczny
przedstawiono poszczegdlne etapy modelowania oraz wskazano na jego
stabosci. Przedstawiono réwniez alternatywne, wobec ujecia czterosta-
diowego, ujecie bazujace na modelach aktywnosci. Krétko scharaktery-
zowano ten spos6b modelowania i podkreslono role rozbudowanej bazy
danych, jaka jest wymagana w tego typu analizach.

Stowa kluczowe: transport miejski, model czterostadiowy, modele aktyw-
nosci, modelowanie symulacyjne

Wprowadzenie

Analizujac stan funkcjonowania systemu transportowego
w miastach i aglomeracjach, czesto postugujemy sie odpo-
wiednio skonstruowanymi modelami matematycznymi, od-
wzorowujacymi relacje miedzy réznymi $rodkami przewo-
z6w pasazerskich. Zaleznosci te sa wyjatkowo skomplikowa-
ne, poniewaz u podstaw podejmowania decyzji zawsze lezy
czynnik ludzki, ktory jest w swojej istocie nieprzewidywalny.
Oczywiscie podejmowane sa proby matematycznego mode-
lowania tych zachowan, lecz zawsze sa one nacechowane wy-
sokim stopniem uogélnienia, co wplywa na uzyskane wyni-
ki koficowe. Najwicksza zaleta takich modeli jest mozliwos¢
weryfikowania réznych scenariuszy zmian, bez koniecznosci
ponoszenia dodatkowych kosztéw — dla raz opracowanego
modelu systemu transportowego mozna w sposéb dowolny
kreowad i testowal rozwiazania. Postugujac si¢ jezykiem prak-
seologicznej teorii organizacji {11, mozna powiedzieé, ze mo-
del symulacyjny pozwala na imanentyzacje, czyli ,zastepowa-
nie prob fakeycznych psendopribami wykonywanymi w mysli”.
Daje to nieograniczone mozliwosci dla planistéw transportu
i decydentow w zakresie testowania zmian w systemie trans-
portowym bez konieczno$ci ponoszenia dodatkowych kosz-
téw lub testowania pewnych rozwiazafi na tkance miejskie;j.

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012.
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W tradycyjnym ujeciu do opracowania modelu symu-
lacyjnego uktadu komunikacyjnego miasta wykorzysty-
wany jest model czterostadiowy, odwzorowujacy nastepu-
jace etapy podrézowania: generacje podrézy, rozklad
przestrzenny podrézy, podzial zadan przewozowych oraz
rozklad ruchu w sieci transportowej. Budowa modelu sy-
mulacyjnego wymaga dostepu do bardzo rozbudowanej
bazy danych wejsciowych sktadajacej sie z trzech zasadni-
czych elementéw:
e modelu sieci, odwzorowujacego uktad drogowo-
-uliczny miasta wraz z siecig komunikacji zbiorowej;

e bazy danych dotyczacej zmiennych strukturalnych,
opisujacych charakter zagospodarowania przestrzen-
nego obszaru analizy z uwzglednieniem mniejszych
obszaréw — rejony komunikacyjne;

e wynikéw badai mobilnosci, zawierajacych podstawo-

we informacje dotyczace wybranych cech spotecznych
i ekonomicznych mieszkancéw, rodzajem i charakte-
rem realizowanych podrézy, wybranymi s$rodkami
transportu, rozkladem przestrzennym podrézy itp.

Zmienne strukturalne sa pozyskiwane na zasadzie
wspélpracy wielu jednostek miejskich odpowiedzialnych
np. za ewidencje ludnosci, ewidencje pojazdéw, edukacje
itp. O ile globalne wielkosci poszczegdlnych zmiennych sa
relatywnie tatwo dostepne, o tyle dystrybucja tych wartosci
do poziomu rejonéw komunikacyjnych stanowi duze wy-
zwanie. W wielu miastach polskich znaczna czes¢ danych
jest przechowywana w bazach pracujacych w $rodowisku
GIS, co pozwala na szybkie i precyzyjne przypisanie wiel-
kosci rejonom komunikacyjnym. Ten etap zbierania danych
ma istotny wplyw na wyniki koficowe modelu symulacyj-
nego, a bledne oszacowanie i niewlasciwa dystrybucja
zmiennych moze zniweczy¢ najbardziej wyrafinowany mo-
del podrézy. Zasadniczym elementem tego modelu jest do-
stepno$¢ do wynikéw badan ruchliwosci pozyskiwanych
w ramach Kompleksowych Badan Ruchu (KBR). Jest to
rozlegla baza danych, pozwalajaca na znajdowanie mate-
matycznych zaleznosci opisujacych kazdy z etapéw modelu
podrézy.

Modele czterostadiowe

Modele te charakteryzuja sie relatywnie wysokim pozio-
mem agregacji i znaczaco upraszczaja rzeczywistos¢ z ra-
¢ji swojej istoty podejscia do problemu — bazuja bowiem
na podrézy jako podstawowej jednostce. Nie wnikaja one
w proces podejmowania decyzji, a jedynie analizuja podréz
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jako konsekwencje charakteru zagospodarowania prze-
strzennego i parametrow sieci transportowej. Jednakze
pomimo swoich licznych uproszczenn modele symulacyjne
znajdujg szerokie zastosowanie w praktyce planistycznej,
dajac zadowalajace wyniki zwlaszcza w analizach kie-
runkéw rozwoju systemu transportowego miast i aglo-
meracji. Dzieje si¢ tak z powodu ich prostoty (zwlaszcza
w $wietle powszechnego dostepu do nowoczesnych pro-
graméw komputerowych) oraz ustalonego i wielokrotnie
sprawdzonego sposobu pozyskiwania danych wejscio-
wych. Budujac modele czterostadiowe, nalezy opieraé sie
na szczeg6towych wynikach badan ruchliwosci pozwalaja-
cych na tworzenie wlasnych formul opisujacych zjawiska
podrézy. Taka analiza traktowana jest jako ujecie klasycz-
ne, lecz nie jedyne (jest wiele modeli pozwalajacych opisy-
waé zjawiska podrézy, np. modele bazujace na aktywno-
$ciach). W warunkach krajowych najczesciej spotykanym
podejsciem jest model czterostadiowy, rekomendowany
m.in. w Niebieskiej Ksiedze {2}. Struktura modelu sktada
sie z nastepujacych czesci {3}

e generacja podrozy (potencjaly ruchotwdrcze) — jest to
model najczesciej analityczny, polegajacy na okresle-
niu wielkosci potencjaléw ruchotwoérczych dla przy-
jetych rejonéw komunikacyjnych; wyrdzniamy dwa
typy potencjaléw: produkcja okreslajaca liczbe po-
drézy wytwarzanych przez dany rejon komunikacyj-
ny w jednostce czasu oraz atrakcja stanowiaca absor-
bowana liczbe podrézy;

o rozklad przestrzenny podrézy — polega na rozdziele-
niu produkcji rejonéw komunikacyjnych poprzez
opisanie skad dokad sa realizowane podréze; w efek-
cie uzyskuje si¢ wiezbe ruchu stanowiaca macierz
o wymiarze odpowiadajacym liczbie rejonéw komu-
nikacyjnych;

e podzial na $rodki transportu (ang. modal split) — wy-
znacza udzial poszczegélnych srodkéw transportu
w podrézach;

e rozklad ruchu na sie¢ komunikacyjna — jest to roz-
klad wi¢zby ruchu na model sieci komunikacyjne;j
obszaru analizy, co w efekcie pozwala wyznaczy¢
wielkosci potokéw pasazerskich i potokéw pojazdéw
na poszczegdlnych odcinkach sieci; na tej podstawie
mozna okresli¢ wymagane parametry funkcjonalne,
tj. pracg przewozowa, liczbe pasazeréw czy czas po-
drézy.

Modelowanie poszczegdlnych etapéw polega na znajdo-
waniu matematycznych zaleznosci miedzy zmiennymi ob-
jasniajgcymi przypisanymi do rejonéw komunikacyjnych
a rzeczywistymi zachowaniami komunikacyjnymi miesz-
kancéw zebranymi wlasnie w trakcie prowadzonych badan
KBR. Podstawowym zalozeniem pozwalajacym dokonad
weryfikacji jakosci wynikéw badan ruchliwosci jest oczeki-
wana zgodnos§¢ uzyskanego modelu z wynikami pomiaréw
przekrojowych. Podejscie takie jest uzasadnione, poniewaz
model budujemy i testujemy w oparciu o niezalezne dane
wejsciowe.

Problematyka modelowania
Zastosowanie do modelowania programéw symulacyjnych
pozwala na ingerencje wlasciwie w kazdy poziom modelu
i identyfikacje potencjalnych bledéw. Aby jednak mozna
bylo podjaé prébe oceny jako$ci wynikéw badan ruchu, na-
lezy dysponowaé modelem sieciowym miasta/aglomeracji
(wstepnie skalibrowanym) oraz wynikami pomiaréw prze-
krojowych. Proces kalibracji modelu polega na takim do-
pasowaniu formul matematycznych opisujacych poszcze-
gblne etapy modelowania, aby uzyskany wynik (w postaci
natezenia ruchu drogowego lub potokéw pasazerskich)
byl zgodny z dostepna baza pomiarowa. W przypadku,
gdy mamy do czynienia z modelem historycznym, mozna
skorzysta¢ z procedury kalibracji wiezby ruchu w oparciu
o pomiary przekrojowe. Moze to stanowi¢ bardzo warto-
sciowa alternatywe wobec prowadzenia badan ruchliwosci
dla potrzeb aktualizacji modeli symulacyjnych {4}. Nalezy
jednak pamietaé, ze aktualizacja wiezby ruchu w takim
przypadku niesie za soba ryzyko popelnienia bledu zwiaza-
nego z brakiem uwzgledniania w procedurze obliczeniowej,
np. zmian w zagospodarowaniu przestrzennym. Poniewaz
znane metody aktualizacyjne faworyzuja rozwigzania moz-
liwie najbardziej zblizone do wiezby wyjsciowej, nie zale-
ca si¢ stosowal takiego podejscia w przypadkach, kiedy
zmiany w strukturze miasta sg znaczace w poréwnaniu do
stanu pierwotnego. Drugim waznym zagadnieniem jest
rozpowszechnianie metod aktualizacyjnych i ich automa-
tyzacja poprzez zastosowanie odpowiednich narzedzi sy-
mulacyjnych. W takim przypadku procedury kalibracyjne
wymagaja dostownie chwili, lecz niekoniecznie prowadza
do wlasciwych wynikéw. Mozna sobie wyobrazi¢ wielokrot-
ne powtarzanie procedury kalibracyjnej, az do osiagniecia
zalozonej zgodnosci. Jednakze takie dzialanie prowadzi do
catkowitej zmiany ksztaltu wiezby ruchu, a w efekcie do
zafalszowania rozkladu rzeczywistych podrézy w miescie.
Konstruujac model symulacyjny miasta, ujecie cztero-
stadiowe wymaga zastosowania sekwencyjnej procedury
systematyzujacej cztery etapy modelowania podrézy.

Potencjaty ruchotwércze

Pierwszy etap modelowania polega na wyznaczeniu for-
mul okreslajacych potencjaly ruchotwoércze. Formuly
te najczeSciej maja charakter funkgji liniowej, w ktérej
zmienna obja$niana jest liczba podrézy w poszczegdlnych
motywacjach, a zmiennymi objasniajacymi — w zaleznosci
od motywacji — liczba mieszkaficow, miejsc pracy, zawo-
dowo czynnych itp. Takie podejscie pozwala na szybka
i tatwa weryfikacje uzyskanych wynikéw oraz powigzanie
parametréw modeli z innymi zmiennymi, np. ruchliwoscia
danej grupy. Ogdélna formuta dla wybranej motywacji (dom
— nauka) moze przyjal postal:

Produkcja,, ... =o-liczba _uczniow (1)
Znaczenie tej formuly moze by¢ interpretowane naste-

pujaco — liczba podrézy generowanych przez dany rejon
komunikacyjny jest wprost proporcjonalna do liczby
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uczniéw zamieszkujacych ten rejon. Przedstawiony para-
metr o odpowiada ruchliwosci tej grupy mieszkaicow wy-
znaczonej jako efekt analizy wynikéw badan ruchliwosci
(np. w ramach KBR). Rozwarstwienie globalnej liczby po-
drézy na podstawowe motywacje pozwala wiec na doklad-
ng analize liczby podrézy wewnatrz kazdej z nich i prowa-
dzi do mozliwosci sprawdzania pozioméw ruchliwosci
mieszkanicow. Efektem konficowym bedzie zatem zestawie-
nie liczby podrézy w poszczegdlnych motywacjach, przypi-
sanych do rejonéw komunikacyjnych (sumaryczne wartosci
liczby podrézy rozwarstwione na motywacje pozwalajg
okresli¢ ruchliwos¢). Sprawdzenie wynikéw na tym pozio-
mie modelowania moze by¢ przeprowadzone przez kontrole
catkowitych wartosci wyznaczonych innym sposobem — po-
przez powiazanie wybranych grup uzytkownikéw (zawodo-
wo czynni, studenci, uczniowie itp.) z globalna liczba podré-
zy szacowana przy uwzglednieniu wskaznikéw absencji
w grupach podrézy zwiazanych z pracg i nauka, oraz dopel-
niajacg ruchliwoscia w pozostalych grupach. Dzialanie to
daje w efekcie catkowite liczby podrézy spodziewane w po-
szczegOlnych motywacjach, szacowane w oparciu o oficjal-
ne statystki dotyczgce np. obecno$ci w pracy, wyznaczane
przez Gléwny Urzad Statystyczny. Ten poziom weryfikacji
pozwala na sprawdzenie sum podrézy w motywacjach i po-
réwnanie poziomu ruchliwo$ci wynikajacego z KBR oraz
z niezaleznych danych (baza GUS).

Wiezba ruchu

Rozdzielenie wyznaczonych potencjaléw ruchotwérczych
na podréze realizowane miedzy poszczegdlnymi rejonami
komunikacyjnymi realizowane jest na etapie budowy wiez-
by ruchu. Opracowanie wi¢zby ruchu polega na kalibracji
funkcji oporu przestrzeni, wplywajacej na liczby podrézy,
jakie beda realizowane miedzy rejonami komunikacyjnymi.
Funkcja oporu modeluje wplyw oporu przestrzeni (wyra-
zonej czasem podrédzy lub odlegloscia) na liczbe podrézy.
W najprostszym ujeciu, wielkos¢ produkeji rozdziela sie
w proporcji do atrakcji poszczegblnych rejondéw komuni-
kacyjnych — jest to model proporcjonalny. Wprawdzie jego
zastosowanie moze by¢ uzasadnione w przypadku malych
miast, lecz nalezy wtedy sie liczy¢ z ewentualnymi bledami
modelu. Wlasciwym podejsciem jest zastosowanie pelnego
modelu grawitacyjnego, uwzgledniajacego wplyw czynni-
ka czasu podrézy na wybér celu podrdzy, np. udzial dojaz-
déw z odleglych pétnocnych rejonéw miasta do centrum
handlowego znajdujacego sie w jego poludniowej czesci
bedzie nizszy od udzialu podrézy z rejonéw polozonych
w jego bezposrednim sasiedztwie.

Sam proces kalibracji modelu grawitacyjnego wymaga
zastosowania specjalistycznego oprogramowania symulacyj-
nego (Cube, Emme/2, Visum itp.). Przygotowanie danych
wejsciowych polega na stworzeniu szeregu rozdzielczego,
przypisujacego do zalozonych przedzialéw czasowych liczby
podrézy wyznaczonej z badani ankietowych. Duzy problem
stanowi jakos¢ pozyskanych danych, poniewaz do stworzenia
szeregu rozdzielczego wykorzystuje sie czas podrézy definio-
wany przez ankietowanego podczas wywiadu (moze to pro-
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wadzi¢ do niedoszacowania/przeszacowania tego czasu).
Mozna podjaé probe weryfikacji czasu podrézy miedzy rejo-
nami, jednakze wymaga to dostepu do wysokiej jakosci mo-
delu sieciowego miasta. Wygenerowanie macierzy czaséw
podrézy pozwoli poréwnaé czas modelowany z czasem de-
klarowanym przez ankietowanego. Dla potrzeb budowy
modelu symulacyjnego Wroctawia {5} wykorzystano prébe
badawcza o liczebnosci przekraczajacej 5700 podrézy w cia-
gu doby. Dostepne wyniki zostaly nastepnie rozdzielone na
trzy grupy motywacyjne:

e dom — praca, praca — dom,

e dom — nauka, nauka — dom,

e dom — inne, inne — dom, nie zwigzane z domem.

Oddzielnie kalibrowano parametry dla transportu zbio-
rowego i dla komunikacji indywidualnej (wybrano tutaj
odleglos¢ miedzy rejonami komunikacyjnymi, jaka musial-
by pokonaé samochéd w podrézy miedzy rejonami).
Zaréwno czasy podrézy, jak i odleglosci zostaly zapisane
w postaci macierzy. Na podstawie wyznaczonych macierzy
czasu i odleglo$ci oraz dostepnych wynikéw badari ankieto-
wych pogrupowano podréze realizowane wewnatrz Wroc-
fawia do poszczegélnych klas szeregu rozdzielczego.
Stanowito to podstawe do kalibracji parametréow funkcji
oporu stanowigcej cze$¢ modelu grawitacyjnego. Wybrano
funkcje o charakterze logitowym opisana réwnaniem:

f(x)=a-x"-e* (2)

gdzie:
x — czynnik wplywu (czas badz odleglosc)
a,b,c — kalibrowane parametry.

W tym przypadku otrzymang wiezbe ruchu sklasyfiko-
wano w odniesieniu do czasu podrézy (wybrany czynnik
wplywu dla wiezby ruchu komunikacji zbiorowej). Wynik
klasyfikacji pokazuje, w jaki sposéb rozlozyly sie podréze
w wiezbie ruchu w odniesieniu do czasu podrdzy, co pozwa-
la na ich poréwnanie z wynikami badan ankietowych. Na
rysunku 1 przedstawiono poréwnanie wynikéw ankiet
i modelowanej wigzby ruchu dla podrézy realizowanych
transportem zbiorowym w modelu wroclawskim {5}.
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Rys. 1. Rozktad czaséw podrozy realizowanych transportem zbiorowym w motywacji dom —
nauka, nauka — dom
Irédto: [51
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Uzyskana zgodnos¢ modelu i ankiet jest bardzo wysoka
(tab. 1), co pozwolilo na opracowanie wiezby caltkowitej
poprzez zlozenie macierzy z wszystkich analizowanych
grup motywacji, a po uwzglednieniu ruchu zewnetrznego
dokonano weryfikacji rozktadu ruchu z wynikami pomia-
réw kordonowych. Na tym etapie uzyskano bardzo slabg
zgodno$¢ i dopiero prace na zagregowanej wiezbie (bez roz-
dzielenia na motywacje) pozwolilo uzyskaé¢ zadowalajace
wyniki. Moze to stanowi¢ ostrzezenie przed rozwarstwia-
niem proby na zbyt wiele grup, w ktérych liczebno$¢ proby
badawczej jest stosukowo niewielka.

Tabela 1

Wyznaczone warto$ci parametrow modelu grawitacyjnego
dla podrozy realizowanych transportem zhiorowym

Grupa motywaciji a b c wspotczynnik korelaciji
dom - praca, praca — dom 1,632 -0,889 -0,051 0,87
dom - nauka, nauka — dom 1,930 -0,942 -0,060 0,95
dom = inne, inne — dom, 1464 | -0865 | -0,046 0,98

nie zwigzane z domem
Zrédto: [5]

Podziat zadan przewozowych

Podzial zadai przewozowych okresla, jaka cze$¢ podrozy
niepieszych bedzie realizowana $rodkami transportu zbio-
rowego i komunikacji indywidualnej. Modele podziatu
zadan przewozowych maja $cisle lokalny charakter {6}.
Moga by¢ opracowane na podstawie wynikow badan ru-
chliwosci mieszkanicéw danego miasta w ramach KBR.
Kalibracja modelu podziatlu zadan przewozowych polega
na dopasowaniu parametréw krzywej logitowej do danych
dotyczacych czasu trwania podrézy, motywacji oraz sposo-
bu realizacji podrézy (w najczesciej stosowanych modelach
bimodalnych uwzglednia sie transport zbiorowy i komu-
nikacje indywidualng). Jako$¢ opracowanego modelu ma
istotne znaczenie w calym procesie modelowania, poniewaz
ksztalt funkcji logitowej wplywa na wielkos¢ wigzb ruchu,
co z kolei przektada sie na wyniki obciazeni ukladu drogo-
wego w modelu sieciowym. Kalibrujac funkcje podziatu za-
dad przewozowych, mozna uzyska¢ oddzielne réwnania dla
kazdej z motywacji (takie wyniki osiagniecto w Katowicach
[71) lub dla wspélnej grupy motywacji (np. model gdan-
ski [81). W wielu przypadkach nie udalo sie stworzy¢ mo-
delu oddajacego z wystarczajaca dokladnoscia zaleznosci
wyboru $rodka transportu (np. w modelu krakowskim
[91, gdzie wspolczynnik zgodnosci R?=0,42 byt zbyt sta-
by do praktycznych zastosowan). W takich przypadkach
czesto wprowadza sic model podzialu niezalezny od czasu
podrézy. Jednakze tego typu modele nie maja zastosowa-
nia praktycznego, poniewaz nie uwzgledniajg prognozo-
wanych zmian w sieci dotyczacych skrécenia/wydtuzenia
czasu podrozy.

Rozktad ruchu w sieci ulicznej

Ostatni etap modelu czterostadiowego stanowi najwaz-
niejszy element weryfikujacy model symulacyjny. Polega
on na rozkladzie opracowanej wiezby ruchu na model sieci
ulicznej miasta. Wynik rozkladu ruchu stanowi o jakosci

calego modelu i moze by¢ opisany parametrami pozwa-
lajacymi poréwnal stworzony model z wynikami badan.
Podstawowym narzedziem jest pordwnanie rzeczywiste-
go natezenia ruchu pojazdéw (lub potokéw pasazerskich)
z wielkosciami modelowanymi. Wynik poréwnania moze
by¢é przedstawiony w postaci wykresu zawierajacego war-
tosci zar6wno z pomiaru, jak i z modelu dla kazdego z do-
stepnych stanowisk pomiarowych.

Do pelnego opisu pozyskuje sie réwniez warto$é wspdt-
czynnika zgodno$ci R?. Wynik symulacji mozna poréwnywac
dla calego zbioru punktéw pomiarowych lub dla wybranych,
polozonych np. na kordonie wokét Srédmiescia lub na ekranie
—np. wzdluz rzeki, i wskaza¢ sume podrézy w obu kierunkach
przekraczajaca linie kordonu na wszystkich odcinkach.
Uzyskane wyniki mozna szybko poréwnac z dostepnymi po-
miarami, co pozwoli na weryfikacje jakosci modelu i danych
uzytych do jego budowy.

Modele czterostadiowe (modele aktywno$ci)

Wskutek wysokiego poziomu agregacji danych modele
czterostadiowe maja wielu przeciwnikéw. Stabosci modeli
czterostadiowych nie wplywaja jednak znaczaco na wyni-
ki koficowe analiz prognostycznych i stad ich powszechne
stosowanie, szczeg6lnie w warunkach krajowych. Szybki
rozwdj systeméw transportowych, wprowadzenie do
powszechnego uzytku obszarowych systemdéw sterowa-
nia ruchem czy priorytetéw dla transportu zbiorowego
spowodowaly, ze modele czterostadiowe nie sa w stanie
sprostaé coraz wiekszemu zbiorowi danych wejsciowych.
Jezeli do tego dodamy aspekty polityki transportowej czy
elementy zarzadzania mobilno$cia, dochodzimy do sytu-
acji, w ktérej model nie jest w stanie uwzgledni¢ realnego
wplywu takich miekkich dzialan na przeplywy pasazer-
skie. Ponadto w klasycznym ujeciu modele czterosta-
diowe bazuja na pojedynczej podrézy i nie uwzgledniajg
polaczenia wystepujacego miedzy konkretnymi podro-
zami, np. wyjazd z domu do pracy i z powrotem w ta-
kich modelach jest traktowany niezaleznie, podczas gdy
w rzeczywisto$ci jest to podréz realizowana przez jedng
osobe. W efekcie moze si¢ zdarzyd, ze podréz do pracy be-
dzie realizowana autobusem, a podréz powrotna zostanie
przypisana do transportu indywidualnego {10}. Juz w la-
tach 70. XX wieku dostrzezono konieczno$¢ zrozumienia
podrézy jako czesci bardziej zlozonego wzorca aktyw-
nosci (np. {111). Modele te opieraja si¢ na zalozeniu, ze
potrzeby transportowe populacji sa determinowane przez
jej potrzebe do udzialu w r6znych aktywnosciach rozpro-
szonych w czasie i przestrzeni. Aby wlasciwie modelowad
potrzeby transportowe mieszkancéw, koniecznym jest
odpowiednie uwzglednienie aktywnosci transportowych
calej populacji {10}. Nastepnie biorac pod uwage, ze po-
jedynczy uzytkownik systemu transportowego podejmuje
swoje indywidualne decyzje w interakcji z calym syste-
mem, stad prosta droga do uwzglednienia wplywu innych
uzytkownikéw na proces decyzyjny. Podstawowe zaloze-
nia ujecia modelowania bazujacego na aktywnosciach
mozna przedstawi nastepujaco:
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e konieczno$¢ podrézy wynika z checi zmiany poloze-
nia uzytkownika systemu, powodowanej zamierzo-
nymi aktywno$ciami (np. praca, zakupy itp.);

o uzytkownik przy wyborze aktywnosci operuje pew-
nym ustalonym budzetem (ekwiwalentem czasu, po-
siadanych $rodkéw i uwarunkowaniami spolecznymi);

e uzytkownik dopasowuje i koordynuje swoje potrzeby
z innymi czlonkami gospodarstwa domowego;

e ograniczeniem dla wyboru danej aktywnosci bedzie do-
step do samochodu (w zwiazku ze wspéltkorzystaniem
z niego przez innego czlonka gospodarstwa), dostep do
systemu transportu publicznego, czas trwania podrdzy;

e wyb6r danej aktywnosci jest determinowany przez
czas wyjazdu, czas jej trwania oraz polozenia celu po-
drozy.

Konstrukcja zbioru danych wejsciowych do modeli ak-
tywnosci jest zupelnie inna od wczesniejszych zastosowan.
W modelach tych wymagany jest dostep do szczegdlowe;j
bazy danych o podrézach realizowanych przez uzytkowni-
kéw. Sg one zapisywane w postaci dzienniczkéw podrézy,
w ktorych ankietowany opisuje swoje podréze z dnia po-
przedzajacego dzien badan, w postaci sekwencji przemiesz-
czei z wyjasnieniem kazdego etapu podrézy [12].
Odpowiednio skonstruowane badania pozwola na opraco-
wanie modeli uwzgledniajacych: interakcje czlonkéw go-
spodarstwa domowego [13}, opracowania tadcuchéw ak-
tywnosci, stosujac najczesciej modele logitowe zagniezdzo-
ne oraz przypisania danych aktywnosci do czasu ich realiza-
qji (ang. activity scheduling) [14}. W tym przypadku moze-
my wyrézni¢ trzy poziomy modelowania: modele dlugo-
i $rednioterminowe oraz kalendarz dzienny. Czesto wyko-
rzystuje si¢ do tego celu baze danych dotyczaca podrézy
realizowanych przez uzytkownikéw systemu w ciagu sied-
miu dni, aby okresli¢, kiedy respondenci planowali kon-
kretna aktywnos$¢, jak czesto zmieniali atrybuty przypisane
do decyzji zwiazanych z tg aktywnoscia i z jakiej czesci ak-
tywnosci zrezygnowali. Pomimo niewielkiej préby badaw-
czej wnioski wyciagniete z badan stanowily podstawe do
podobnych, prowadzonych w Niemczech, USA i Kanadzie.
Modele bazujace na aktywno$ciach stanowia doskonale na-
rzedzie uwzgledniajace wplyw réznych czynnikéw ze-
wnetrznych na decyzje o tym, czy realizowaé dang podréz,
czy z niej zrezygnowal. Najwicksza przeszkoda w zastoso-
waniu tych modeli sa rozbudowane procedury obliczenio-
we, a co za tym idzie bardzo rozbudowane bazy danych
wejSciowych, ktérych nie da sie pozyskac bezposrednio z ba-
dai typu KBR prowadzonych w warunkach krajowych.
Koniecznym tu jest zupelnie nowe podejscie w wywiadach
domowych i znacznie bardziej precyzyjne analizy dzien-
niczkéw podrézy. Jest to najwicksza trudnosé, ktéra przy-
czynia si¢ do braku praktycznego zastosowania tych mode-
li w Polsce.

Podsumowanie
Podstawowymi celami budowy modelu symulacyjnego mia-
sta jest weryfikacja zamierzefi inwestycyjnych dotyczacych
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rozbudowy infrastruktury drogowej i transportu zbioro-
wego, sprawdzenie efektu zalozed polityki transportowej
czy wplywu zmian w zagospodarowaniu przestrzennym na
warunki ruchu. Budujac modele symulacyjne, w warun-
kach krajowych najczesciej stosowane jest podejécie cztero-
stadiowe, syntetyzujace podrdz na cztery etapy: generacja,
dystrybucja, podzial zadan przewozowych i rozklad podrézy
w sieci. Aby opracowa¢ taki model symulacyjny, koniecznym
jest dostep do badan ruchliwo$ci prowadzonych w ramach
Kompleksowych Badafi Ruchu. Jednakze ujecie to nie jest
doskonale i z powodu wysokiego poziomu uogdlnienia pro-
cesu podrdzy, ma ograniczone zastosowanie. Wydaje sie, ze
pomocne moga tu by¢ modele bazujace na aktywnosciach,
nieposiadajace bledéw ujecia czterostadiowego, lecz wysoki
poziom zlozono$ci danych wejsciowych powoduje, ze modele
te nie s3 powszechnie stosowane.
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KOLEJ W OBSLUDZE MIAST MALYCH
| SREDNICH W OBREBIE ZESPOLOW

METROPOLITALNYCH!

Streszczenie. Kolej w zespotach metropolitalnych jest jednym z podsta-
wowych $rodkéw transportu i powinna odgrywaé znaczaca role w prze-
wozach pasazerskich. W ramach niniejszego artykulu poréwnano kilka
korytarzy transportowych dwdéch metropolii oraz okreslono dla nich
udziat transportu kolejowego. Pozyskane dane jednoznacznie ukazuja, iz
przy stabej ofercie przewozowej pasazerskie przewozy kolejowe nie beda
istnie¢ w Swiadomosci pasazeréw jako $rodek transportu w codziennych
przewozach metropolitalnych i jako §rodek transportu beda mialy mar-
ginalne znaczenie.

Przyklad polaczenia kolejowego na odcinku Wieliczka Rynek —
Krakéw Gléwny pokazuje, iz, pomimo znacznie dluzszego czasu prze-
jazdu drogowym transportem zbiorowym w stosunku do transportu
kolejowego oraz istnienia biletu zintegrowanego, udzial transportu ko-
lejowego jest znikomy, przy jednoczesnym znacznym potoku w trans-
porcie drogowym, a wielko$¢ przewozéw transportem kolejowym nie
zmienia sie od kilku lat. Taki stan wynika gléwnie z oferty transportu
kolejowego obejmujacej okolo 34 pociagéw na dobe w obu kierun-
kach, co nie jest propozycja zadowalajaca. Wydaje sie, ze minimalna
akceptowana czestotliwoscia przewozéw kolejowych jest 50 pociagéw
na dob¢ w obu kierunkach.

Innym elementem wplywajacym na zwiekszenie udzialu transportu
kolejowego jest mozliwos¢ pozostawienia pojazdu na parkingu w syste-
mie P&R w rejonie stacji kolejowej. Lokalizacja stacji kolejowych w atrak-
cyjnych centrach miast malych i §rednich oraz kwestia niedoboru miejsc
parkingowych w tych rejonach powoduje, iz taka lokalizacja parkingu
bedzie zachecaé do wykorzystywania miejsc parkingowych przez osoby
niekorzystajace z przewozéw kolejowych.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport kolejowy, metropolie

Wprowadzenie

Kolej w zespotach metropolitalnych jest jednym z podsta-
wowych $rodkéw transportu i powinna odgrywad w prze-
wozach pasazerskich znaczaca role. W ramach niniejsze-
go artykulu poréwnano kilka korytarzy transportowych
dwo6ch metropolii oraz role transportu kolejowego w tych
korytarzach, w celu odpowiedzi na pytanie: czy rzeczywi-
$cie kolej odgrywa znaczaca role w przewozach metropoli-
talnych i jaka powinna by¢ jej oferta, aby byla postrzegana
jako $rodek transportu w codziennych dojazdach do pracy
z malych i $rednich miast?

Uwzgledniajac charakterystyke zagospodarowania przes-
trzennego kraju pod wzgledem transportowym, wyrdznia
si¢ trzy podstawowe typy malych i srednich miast:

e miasta zlokalizowane w obszarach niezurbanizowa-

nych stanowigce centrum gospodarcze obszaru, a tak-
ze centrum transportowe. Przykladem tego typu miast

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012.

sa Nowy Targ, Nowy Sacz, Siedlce itp. W zakresie ich
obstugi transportowej podstawe stanowi transport
drogowy, a transport kolejowy w zakresie przewozéw
pasazerskich jest elementem uzupelniajacym;

e miasta satelickie — miasta zlokalizowane w obszarach
zurbanizowanych bedace satelitami duzego osrodka
miejskiego — aglomeracji. W przypadku Warszawy
miastami satelickimi sg: Piaseczno, Pruszkéw, Otwock,
Legionowo, Piastéw, Blonie oraz bardziej oddalony
Mirisk Mazowiecki; w przypadku Krakowa miastami
satelickimi sa: Wieliczka, Skawina i nieco bardziej od-
dalona Bochnia. Charakterystyka ukladu sieci trans-
portowej w obszarach metropolitalnych, w ramach
ktérych wyréznié mozna dominujgca aglomeracje
miejska oraz miasta satelickie, jest promienisty uklad
sieci transportowej oraz najczesciej rownolegly prze-
bieg linii kolejowych i gléwnych drég dojazdowych do
aglomeracji. W zakresie transportu os6b miasta male
i Srednie usytuowane w obrebie zespoléw metropoli-
talnych charakteryzuja si¢ bardzo duzym ruchem wy-
jazdowym z miasta w kierunku centrum aglomeracji
w szczycie porannym i rownie duzym ruchem powrot-
nym do miasta w szczycie popotudniowym. Uklad pa-
sazerskich przewozéw kolejowych, na bazie danych
z macierzy biletowych Przewozéw Regionalnych, w re-
gionach metropolitalnych ukazano na rysunku 1;

Rys. 1. Uktad pasazerskich przewozow kolejowych w regionach metropolitalnych
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e miasta zlokalizowane w obszarach zurbanizowanych,
w ktérych wystepuje kilka duzych osrodkéw miej-
skich i jednoczesnie brak jest osrodka miejskiego
»Sciagajacego” wiekszos¢ ruchu — np. miasta zlokali-
zowane w aglomeracji §laskiej Katowice, Gliwice,
Zawiercie, Pszczyna, Myslowice lub miasta metropo-
lii tréjmiejskiej. W tego typu obszarach metropolital-
nych potoki pasazerskie pomiedzy gtéwnymi miasta-
mi obszaru nie wykazujg duzych zréznicowan.

Transport kolejowy w gtownych metropolitalnych
korytarzach transportowych

W ramach artykulu skupiono sie na prébie odpowiedzi,
jaki jest minimalny poziom obstugi transportem kolejo-
wym w korytarzu transportowym, aby byl on atrakcyjny
dla podréznych, a jego udzial wynosit co najmniej 20%.

W celu okreslenia atrakcyjnosci transportu kolejowego
wykorzystano dane dla gléwnych korytarzy transporto-
wych metropolii warszawskiej i metropolii krakowskiej.
Generalnie mozna stwierdzi¢, iz wickszo$§¢ malych i sred-
nich miast zlokalizowanych w rejonach duzych metropolii
obstugiwanych jest gléwnie przez pociagi osobowe — two-
rzace sie¢ polaczen aglomeracyjnych.

Obie aglomeracje posiadaja koncentryczny uklad trans-
portowy z réwnoleglym, najczesciej, przebiegiem drég do-
jazdowych wzdhiz gléwnych linii kolejowych. Taki uklad
sieci transportowej stwarza dogodne uwarunkowania do
powstania silnej konkurencji pomiedzy transportem kole-
jowym a transportem drogowym.

Dane z badafi przeprowadzonych metoda wywiadéw
bezposrednich w 2007 roku na obszarze wojewddztwa ma-
zowieckiego, wykonanych na potrzeby opracowania Biznes
Planu Kolei Mazowieckich, pozwolily na oszacowanie
udziatu transportu kolejowego w poszczegélnych koryta-
rzach transportowych. W tabeli 1 ukazano udzial procen-
towy przewozéw kolejowych w odniesieniu do oferowane;j
czestotliwosci kursowania pociggéw.

Z kolei udzial transportu kolejowego w korytarzach
transportowych metropolii krakowskiej zostal oszacowany
na podstawie danych z badan realizowanych w ramach pro-
jektu , Przeprowadzenie badaf i analiz popytu na transport
kolejowy w kontekscie uruchomienia systemu Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej projektu Via Regia Plus”. W tabeli 2 ukaza-
no udzial procentowy przewozéw kolejowych w odniesieniu
do oferowanej czestotliwosci kursowania pociagow.

Tabela 1
Udziat procentowy pasazerskich przewozéw kolejowych w giownych
korytarzach transportowych metropolii warszawskiej

Korytarz Przewozy Liczba pociagow
transportowy kolejowe [%] w obu kierunkach
Warszawa — Tuszcz 27 110

Warszawa — Grodzisk Mazowiecki 40 (tylko KM) 118

Warszawa — Minsk Mazowiecki 40 76

Warszawa — Sochaczew 33 54

Warszawa — Otwock 23 78 (+SKM)
Warszawa — Pruszkow 25 46

Tabela 2

Udziat procentowy przewozéw kolejowych
w korytarzach aglomeracji krakowskiej

Korytarz transportowy Przewozy kolejowe [%] | Liczba pociagéw w obu kierunkach
Krakow — Wieliczka <5 34
Krakow — Skawina <10 24
Krakéw — Bochnia Okoto 20 64
Krakow — Trzebinia Okoto 30 80

Zrédio: wedfug danych z opracowania Via Regia 2010r.

Przeprowadzone badania jednoznacznie ukazuja, iz przy
stabej ofercie przewozowej pasazerskie przewozy kolejowe
nie beda istnie¢ w $wiadomosci pasazerdw jako $rodek trans-
portu w codziennych przewozach metropolitalnych i bedg
mialy marginalne znaczenie.

Szczegblnie interesujacym przypadkiem jest korytarz
transportowy taczacy miasto Wieliczka z centrum Krakowa,
o nastepujacych parametrach:

e odleglos¢ okoto 16 km,

e czas jazdy autobusem — okolo 40 minut,

e czas jazdy pociagiem — 25 minut,

e liczba pociagdéw w godzinie szczytu porannego — 2 pary

pociagdw,

e liczba pociagéw w dobie — 17 par pociagdw,

e liczba kurséw w zakresie pasazerskiego transportu dro-
gowego, realizowanych przez Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne ( MPK) oraz prywatnych przewozni-
kéw — co najmniej 16 kurséw w godzinie szczytu,

e Sredni czas oczekiwania na autobus/minibus — okoto
4 minut.

Pomimo znacznych réznic w czasie przejazdu pomiedzy
transportem kolejowym a transportem drogowym oraz
wprowadzenia biletu zintegrowanego udzial transportu ko-
lejowego jest znikomy, a wielko§¢ przewozéw transportem
kolejowym nie zmienia si¢ od kilku lat, co uwidoczniono
w tabeli 3.

Usrednione napelnienie pociagu wynosi 30 oséb/pojazd.
Wielkos¢ przewozéw na tym odcinku nie zmienita si¢ pomi-
mo wprowadzenia biletu zintegrowanego, ktéry uprawnia
do nieograniczonej liczby przejazdéw jedng, dwiema lub
wszystkimi linfami miejskimi w granicach miasta Krakowa
oraz do przejazdu pociagiem miedzy innymi na trasie
Krakéw—Wieliczka Rynek.

W tym przypadku kolej istnieje w §wiadomosci pasaze-
réw jako Srodek transportu w dojazdach do Krakowa tylko
dla 0s6b zamieszkalych bezposrednio przy linii kolejowe;.
Osoby zamieszkale w odleglosci wickszej niz 10 minut doj-

Tabela 3

Wielkos¢ potoku dobowego kolejowych przewozow pasazerskich
w korytarzu Krakéw-Wieliczka, wedtug danych PR za ostatnie trzy lata

2010
Rok 2009 | Badania | Badania w okresie | Badania w okresie | 2011
z1-71112010| 5-11 VIl 2010 15-21 X1 2010
Wieliczka Rynek —
Krakow Biezanow 970 846 985 981 940

Zrodio: dane za 2008 rok z badan wykonanych na potrzeby opracowania Biznes Plan Kolei Mazowieckich
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$cia pieszo do przystanku/stacji kolejowej nie sg zaintereso-
wane korzystaniem z ushug przewoznika kolejowego.

Innym przykladem jest korytarz transportowy Warsza-
wa—Falenica—Otwock, gdzie w latach ubieglych, pomimo
bardzo bogatej oferty przewozowej transportu, dobra
i atrakcyjna oferta przewozowa transportu kolejowego za-
pewniata udzial tego Srodka transportowego na poziomie
powyzej 20% w korytarzu transportowym.

Dane ukazane powyzej wskazuja, ze udzial transportu
kolejowego w korytarzu transportowym jest $cisle powiaza-
ny z oferta przewozowa, a minimalny jej akceptowalny po-
ziom wynosi co najmniej 50 pociagdéw/dobe, przy zalozeniu
kursowania pociggdéw w godzinach szczytu co 1520 minut
w jednym kierunku. W przypadku oferowania mniejszej cze-
stotliwosci konkurencja ze strony transportu drogowego jest
na tyle duza, ze nawet przy stosunkowo znaczacej réznicy
czasu przejazdu na niekorzys¢ przewozéw autobusowych pu-
bliczny transport drogowy bedzie atrakcyjniejszy.

Parkingi w systemie P&R

Innym elementem specyfiki obstugi transportem kolejo-
wym malych i $rednich miast zlokalizowanych w obszarze
metropolitalnym jest kwestia parkingéw P&R.

Z przeprowadzonych badad wynika, Zze w rejonie
Warszawy wickszo$¢ pasazeréw dociera do stacji kolejowe;j
lub przystanku kolejowego pieszo, a odsetek ten waha sie
od 50 do 65%, przy czym czas dotarcia zazwyczaj nie prze-
kracza 15 minut. Samochodem osobowym do stacji dociera
niecale 5 do 10% pasazeréw.

Jednym z elementéw zachecajacych do korzystania
z przewozow kolejowych jest mozliwos¢ pozostawienia po-
jazdu na parkingu w systemie P&R w rejonie stacji kolejo-
wej. Jednakze w przypadku malych i $rednich miast stacja
lub przystanek kolejowy zazwyczaj zlokalizowane sa w bar-
dzo atrakcyjnym rejonie stanowigcym centrum miasta. Ze
wzgledu na fake, iz w centrum miast zazwyczaj wystepuje
niedobdr miejsc parkingowych, taka lokalizacja parkingu
bedzie zachecaé do wykorzystywania miejsc parkingowych
przez osoby niekorzystajace z przewozéw kolejowych.

Jednym z przykladéw lokalizacji parkingu w centrum
miasta jest realizacja parkingu w systemie P&R przez Gmine
i Miasto Wieliczka przy przystanku osobowym Wieliczka
Rynek. Parking ten zostal zlokalizowany w niewielkiej odle-
glosci od Urzedu Miasta i Gminy Wieliczka, Starostwa
Powiatowego oraz Kopalni Soli Wieliczka, w rejonie tym
wickszo$¢ parkingéw jest platnymi, a standardowa oplata
wynosi okoto 3 PLN za godzine. Parking w systemie P&R
mial by¢ dostepny dla pasazeréw przewozéw kolejowych za
okazaniem biletu jednorazowego lub biletu okresowego.

Biorac pod uwage polityke parkingowa w tym rejonie mia-
sta, watpliwosci budzilo, czy rzeczywiscie parking bedzie wy-
korzystywany tylko przez pasazeréw przewozéw kolejowych,
czy tez cze$¢ miejsc nie zostanie potraktowana jako dobowy
parking miejski o koszcie réwnym biletowi jednorazowemu.

W pierwotnym zalozeniu parking ten mial by¢ realizo-
wany w ramach projektu wspdélfinansowanego ze $rodkéw
unijnych, jednakze ze wzgledu na watpliwosci, czy rzeczy-

wiscie parking ten bedzie w 100% spelnial role parkingu
P&R, zrezygnowano z takiego finansowania tego przedsie-
wziecia. Innym przykladem jest realizacja parkingu w sys-
temie P&R przy stacji Wieliczka. Parking ten zostat zloka-
lizowany w rejonie zdecydowanie mniej atrakcyjnym i przy
tych samych zalozeniach, jesli chodzi o zasady korzystania
z miejsc parkingowych, i nie budzit juz podobnych watpli-
wosci, dlatego tez pozostal jednym z elementéw projektu
wspolfinansowanego ze srodkéw unijnych.

Innym pytaniem jest, czy lokalizacja parkingu P&R,
bedacego dodatkowym generatorem ruchu w centrum
miasta, w ktérym zazwyczaj pojawiajg sie problemy komu-
nikacyjne, jest elementem pozytywnym z punktu widzenia
polityki transportowej miasta, jak i kreowania przestrzeni
publicznej.

W tym aspekcie lokalizacja parkingu P&R, jak i zasady
korzystania z niego musza by¢ przemyslane i dostosowane do
miejscowych warunkéw. Parkingi w systemie P&R w malych
i Srednich miastach nalezy lokalizowal przy przystankach,
ktére nie leza w centrach miast i miejscowosci, gdzie ich wy-
budowanie jest znacznie mniej kosztowne, nie burzy prze-
strzeni miejskiej, a takze nie tworzy dodatkowych proble-
moéw transportowych.

Podsumowanie

Nie ma najmniejszego powodu, aby kolej podmiejska, row-
niez w obrebie Srednich miast, odgrywala mniejsza role w ob-
studze komunikacyjnej miast od innych $rodkéw transportu
zbiorowego. Specyfika kolei jest duza przepustowosc i walory
te powinny by¢ konsumowane przede wszystkich tam, gdzie
potoki pasazerskie sa duze. Niemniej wszedzie tam, gdzie ist-
nieje infrastruktura kolejowa, nalezy dazy¢ do jej maksymal-
nego wykorzystania, oferujac wysoka czestotliwo$¢ kursowa-
nia i dobierajac odpowiednio pojemnos¢ taboru kolejowego
do potokéw pasazerskich. Obecnie kolej w obstudze miast
malych i Srednich odgrywa istotna role w tych korytarzach
transportowych, w ktérych czestotliwosé kursowania pocia-
gbéw jest na odpowiednim poziomie. Jesli oferta nie zapewnia
oczekiwanego minimum, takie dzialania jak wprowadzenie
zintegrowanego biletu czy integracji z systemem P&R moga
nie przynie$¢ oczekiwanego efektu w zakresie zwiekszenia
wielkosci przewozéw kolejowych. Jedynie traktowanie ko-
lei tak jak transportu miejskiego, z zapewnieniem wysokiej
czestotliwosci pozwalajacej na korzystanie z pociagu bez zna-
jomosci rozkladu jazdy w godzinach szczytu, moze przynies¢
znaczace zmiany w podziale miedzygaleziowym na korzy$é
transportu kolejowego.
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Streszczenie. Transport zbiorowy w Piotrkowie Trybunalskim stanowia
dwa podsystemy, ktdre tworza Miejski Zaklad Komunikacyjny Sp. z oo
oraz przewoznicy prywatni. Tabor eksploatowany przez MZK to auto-
busy typu MAN NL 202 oraz Jelcz M-081MB, a przewozZnicy prywatni
posiadaja réznego typu minibusy. Piotrkéw Trybunalski jest jednym
z niewielu miast w Polsce, w ktérym rozwinely sie przewozy wykony-
wane przez przewoznikoéw prywatnych. Badania napelniedt w pojazdach
komunikacji miejskiej byly przeprowadzane w roku 2004, 2008, 2011.
Na ich podstawie zostaly wykonane analizy pokazujace zmiany, jakie
nastapily w przewozach transportem zbiorowym w miescie. W przeciet-
nym miesigcu roku 2004 na calej sieci skorzystalo z ustug publicznego
transportu zbiorowego 827 911 pasazeréw, w roku 2008 — 625 365
(spadek o0 24,5%), w roku 2011 — 533 166 pasazeréw (w poréwnaniu
z rokiem 2004 spadek o 35,6%, z rokiem 2008 spadek o 14,7%). Na
przestrzeni lat $rednio co trzeci pasazer zrezygnowal z przemieszcza-
nia sie po miescie autobusami badZ mikrobusami. Istotnym jest jednak
fakte, iz z ushug MZK od roku 2004 zrezygnowalo 5,4% pasazeréw, a z
ustug przewoznikéw prywatnych az 65,8%. Najwicksze réznice w licz-
bie przewiezionych pasazeréw odnotowano w roku 2011 w dziefi ro-
boczy. 73,7% pasazeréw publicznego transportu zbiorowego korzysta
z ushug MZK, co oznacza, ze tylko co czwarty pasazer wybiera podr6z
mikrobusem.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, Piotrkéw
Trybunalski

0Ogdlne informacje o publicznym transporcie zbiorowym
w Piotrkowie Trybunalskim
Piotrkéw Trybunalski jest jednym z wigkszych miast w wo-
jewddztwie 16dzkim, liczba mieszkancéw to blisko 80 000.
Transport zbiorowy w miescie stanowia dwa podsystemy,
ktére tworza Miejskie Zaktady Komunikacyjne Sp. z o.0.
oraz przewoznicy prywatni. Zasadnicza réznice pomiedzy
dwoma przewoznikami stanowi tabor przez nich uzywany.
MZK przewozi pasazeréw autobusami typu MAN NL202
oraz Jelcz M-081MB, a przewoznicy prywatni eksploatujg
rbznego typu minibusy.

W 2011 roku na zlecenie Miejskiego Zarzadu Drég
i Komunikacji (MZDiK) w Piotrkowie Trybunalskim zo-
stala wykonana ,Ocena eksploatacyjna sieci komunikacji
miejskiej w Piotrkowie Trybunalskim na podstawie analizy
sytuacji rynkowej wraz z propozycja zmian w ofercie prze-
wozowej w segmencie ustug realizowanych przez Miejski
Zaklad Komunikacyjny Sp. z 0.0.”. MZDiK juz po raz trze-

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012. Wkiad autoréw w publikacje: P. Struska
50%, G. Sapori 50%.
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ci zlecat analize sytuacji rynkowej w swoim miescie, aby na
biezaco monitorowaé funkcjonowanie systemu transportu
publicznego.

Piotrkéw Trybunalski jest jednym z niewielu miast
w Polsce, w ktérym tak preznie rozwinely sie przewozy wy-
konywane przez przewoznikéw prywatnych. W roku 2004
przewoznicy prywatni przewozili prawie polowe pasazeréw
korzystajacych z transportu zbiorowego w miescie. Od
2004 roku nastepowaly dynamiczne zmiany w popycie na
ushugi przewoznikéw transportu zbiorowego, szczegélnie
w przypadku przewoznikéw prywatnych. Dynamika ta
szczegdlowo zostala opisana w niniejszym artykule.

Transportem zbiorowym w Piotrkowie Trybunalskim
zarzadza Miejski Zarzad Drég i Komunikacji, jednostka
powolana 30 grudnia 2003 roku na podstawie uchwaly
Rady Miasta. W zakresie komunikacji zbiorowej do zadan
jednostki nalezy m.in. organizacja transportu zbiorowego
na terenie miasta, nadzorowanie funkcjonowania transpor-
tu zbiorowego Sswiadczonego przez przewoznikéw prywat-
nych, wydawanie i cofanie zezwoleni na wykonywanie prze-
wozow regularnych.

W zakresie organizacji i zarzadzania transportem miej-
skim w Piotrkowie Trybunalskim mozna wyr6zni¢ dwa mo-
dele: transport pozbawiony regulacji publicznej (zderegulo-
wany) oraz transport poddany regulacji publicznej (regulo-
wany). Model pierwszy stosowany jest w stosunku do prze-
woznikéw prywatnych, ktérzy maja wlasciwie nieograniczo-
ny dostep do $wiadczenia ustug komunikacyjnych, spelniajac
jedynie m.in. odpowiednie wymagania techniczne decyduja-
ce o bezpieczefistwie w trakcie $wiadczenia ustug przewozo-
wych. Przewozy te realizowane sa bez dotacji ze stron wladz
publicznych. Przewoznicy we wlasnym zakresie ustalajg ofer-
te dla swoich potencjalnych klientéw: tworza rozklad jazdy,
ustalaja przebieg linii komunikacyjnych, ustalajg wysokosé
ceny za bilety. Oferta zakupu biletu sieciowego jest bardzo
ograniczona ze wzgledu na mnogos¢ réznych przewoznikéw
wykonujacych, czego konsekwencja jest brak integracji tary-
fowej. Charakterystyczne dla transportu pozbawionego re-
gulacji publicznejjest brak wspdlnego systemu informacjiiko-
ordynacji Srodkéw komunikacji zbiorowej. Konkurencja po-
miedzy przewoznikami oraz trudnosci zwiazane z brakiem
organu zarzadzajacego i zrzeszajacego wszystkich prywat-
nych przewoznikéw powoduje brak wspéldziatania przewoz-
nikéw w celu uzyskania okreslonych cel6w, takich jak wspdl-
ny bilet czy skoordynowane rozklady jazdy.
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Przewoznicy prywatni kursuja na podstawie indywidual-
nych zezwolefi na poszczegdlne linie. Od 2004 roku liczba
linii malata od 16 do 11 w 2011 roku. Tabor na liniach pry-
watnych jest zréznicowany, jednak wigkszo$¢ to pojazdy
typu minibus o pojemnosci nominalnej od 9 do 25 miejsc.

W ramach regulowanego transportu zbiorowego w Piotr-
kowie Trybunalskim realizowane sa przewozy przez Miejski
Zaklad Komunikacyjny. MZK jest spétka, ktéra od 2004
roku w Piotrkowie Trybunalskim eksploatuje od 10 do 12
linii, obstugiwanych autobusami niskopodlogowymi o po-
jemnosci nominalnej 40 lub 100 oséb. Na dzied 31 marca
2011 roku spétka obstuguje codziennie 10 linii komunika-
cyjnych

Charakterystyka sieci transportu zbiorowego

W rozdziale tym zostana przedstawione w postaci tabela-
rycznej liczba kurséw, linii w dzied roboczy, sobote, niedzie-
le z wyszczegélnieniem MZK i przewoznikéw prywatnych,
liczba kurséw oraz zmiany, jakie dokonaly sic w latach
2004-2011.

Tabela 1 pokazuje liczbe linii kursujacych w Piotrkowie
Trybunalskim z podzialem na przewoznikéw, badany dziefi
tygodnia oraz lata, w ktérych byly prowadzone badania sy-
tuacji rynkowej. Miejski Zaklad Komunikacyjny od roku
2004 nie zmienit znaczaco liczby linii kursujgcych na tere-
nie miasta. Przewoznicy prywatni zrezygnowali od 2004
roku z 5 do 7 linii, w zalezno$ci od dnia kursowania, co
przeklada si¢ na duzo mniejsza liczbe pasazeréw korzysta-
jacych z ich ushug.

W przecietnym miesiacu na calej sieci w roku 2004 sko-
rzystalo z ustlug publicznego transportu zbiorowego 827
911 pasazeréw, w roku 2008 — 625 365 (spadek o 24,5%),
w roku 2011 — 533 166 pasazeréw (w poréwnaniu z ro-
kiem 2004 spadek o 35,6%, z rokiem 2008 spadek
0 14,7%). Niepokojacym jest fakt szybkiego ,,znikania” pa-
sazer6w, ktérych w ciagu siedmiu lat ubylo az 35,6%.
Oznacza to, ze Srednio co trzeci pasazer zrezygnowal z prze-
mieszczania si¢ po miescie autobusami badz mikrobusami.
Warto podkreslié, iz z ustug MZK w ciagu siedmiu lat zre-
zygnowalo 5,4% pasazeréw, a z ustug przewoznikéw pry-
watnych az 65,8%!

W przecietnym miesigcu na calej sieci w roku 2004 po-
jazdy komunikacji miejskiej realizowaly prace przewozowsg
na poziomie 390 035,88 wozokilometréw, w roku 2008 —
270 602,24 (spadek o 30,6%), w roku 2011 — 250 793,53
wozokilometréw (w poréwnaniu z rokiem 2004 spadek
035,7%, z rokiem 2008 spadek o 7,3%). Spadek liczby wyko-
nanych wozokilometréw idzie w parze z malejaca liczbg pasa-
zeréw i tak w ciggu siedmiu lat liczba wozokilometréw zmala-
ta 0 35,7% (procentowy spadek jest niemal identyczny z pro-
centowym spadkiem liczby przewozonych pasazeréw w tym
samym okresie). MZK w ciagu okresu siedmioletniego wyko-
nalo 0 2,2% wozokilometréw mniej, a przewoznicy prywatni
zmniejszyli liczbe wykonanych wozokilometréw o ponad po-
lowe (53,8%).

Tabela 4 przedstawia liczbe przewiezionych pasazeréw
na 1 wozokilometr. Analizy przeprowadzane w ciagu trzech

Tabela 1
Liczba linii transportu zhiorowego w Piotrkowie Trybunalskim
MZK Przewoznicy prywatni
Dzien roboczy | Sobota | Niedziela | Dzien roboczy | Sobota Niedziela
2004 12 1 10 16 12 11
2008 12 1 10 12 5 4
2011 10 10 10 11 5 6
Tabela 2
Liczba pasazerdw oraz liczba wozokilometrow w przecigtnym miesiacu
funkcjonowania transportu zhiorowego w Piotrkowie Trybunalskim
2004 2008 2011
= = >
58 23 | 8% 3 8% =
28 | £g | 8§ | g | 5§ | =g
MZK 413682 | 136 802,63 | 401474 |134934,46| 391462 | 133 740,08
E;;mfrﬁ"icy 414229 | 25323326 | 223891 | 135667,79| 141704 | 117 053,45
Cata sie¢ 827911 | 390 035,88 | 625365 |270602,24 | 533166 | 250 793,53
Tabela 3
Zmiana liczby pasazeréw oraz wykonanych wozokilometrow
‘ MZK ‘ Przewoznicy prywatni Cata sie¢
Zmiana pracy przewozowej [%]
2008/2004 -3 45,9 -24,5
Pasazerowie 2011/2004 -5,4 -65,8 -35,6
2011/2008 25 -36,7 14,7
2008/2004 14 —46,4 -30,6
Wozokilometry | 2011/2004 2,2 -53,8 -35,7
2011/2008 09 137 -7.3
Tabela 4
Wykorzystanie pojazdéw
Liczba przewiezionych pasazerdw na jeden wozokilometr
[pasazer/wozokilometr]
2004 2008 2011
MZK 3,02 2,98 2,93
Egew";?nzi”'cy 1,64 1,65 1,21
Cafa sie¢ 2,12 2,31 2,13

okreséw wykazaly, ze liczba przewiezionych pasazeréw po-
dr6zujacych autobusami MZK wlasciwie sie nie zmieniaiwy-
nosi okolo 3 0séb na 1 wozokilometr. Prywatni przewozni-
cy przewoza na jeden wozokilometr §rednio o polowe mniej
os6b niz MZK. Na calej sieci przewozonych jest ponad
dwdch pasazeréw na 1 wozokilometr.

Wielko$¢ potokéw pasazerskich

Potoki pasazerskie oceniano we wszystkie typy dni tygo-
dnia — dziefi roboczy, sobota, niedziela. Udzial przewozni-
kéw prywatnych w liczbie przewozonych pasazeré6w malal
z roku na rok. Najwicksze réznice w liczbie przewozonych
pasazeréw pomiedzy MZK a przewoznikami prywatnymi
wystepowaly w roku 2011 (tabela 5).
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Tabela 5
Liczba pasazerdow transportu zbiorowego

= 2 8 = |2 8 = 2 %
Przewoznik | Typ dnia g |iT§| & s=§ & |&F§
& |E82| & ESz2 & |52
5 |€8s58 S |88 =2 |Ez&

2004 2008 2011
dzier roboczy | 16958 | 56,5% | 16071 | 64,0% | 15887 | 73,7%
MZK sobota 6785 | 484% | 6915 | 644% | 6948 | 724%
niedziela 5153 | 46,3% | 6257 | 66,8% | 5365 | 729%
~|dzenroboczy | 13030 | 435% | 9058 | 360% | 5667 | 263%
E{;ew";?;i”'cy sobota 7240 | 51,6% | 3828 | 356% | 2648 | 27.6%
niedziela 5968 | 537% | 3103 | 332% | 1994 | 271%
dzieri roboczy | 29988 | 100,0% | 25129 | 100,0% | 21554 | 100,0%
Ogotem sobota 14025 | 100,0% | 10743 | 100,0% | 9596 | 100,0%
niedziela 11121 | 100,0% | 9360 | 100,0% | 7359 | 100,0%

W dzieni roboczy 73,7% pasazeréw publicznego trans-
portu zbiorowego korzysta z ustug miejskiego przewozni-
ka. Co oznacza, ze tylko co czwarty pasazer wybiera podréz
mikrobusem. W sobote oraz niedziele wyniki sa niemal
identyczne jak w dzied roboczy.

1000 MZK - dzien
l'obok‘
16000 ® —
= 14000
¥
= 12000 "~
S 10000
-~
£ go000 \.\
3
: M .
= 06000 1
B
3 4000 MZK - niedziela
2000 2la
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Rys. 1. Liczba przewiezionych pasazeréw

Rysunek 1 obrazuje liczbe przewiezionych pasazeréw
w kolejnych latach. W 2004 roku w dzied roboczy liczba
przewozonych oséb przez MZK oraz przewoznikéw pry-
watnych byla zblizona do siebie. Z uplywem lat liczba pa-
sazeréw korzystajacych z ustug przewoznikéw prywatnych
drastycznie malala, a liczba pasazer6w MZK wlasciwie nie
zmienila sie.

Analiza zmiany liczby pasazerow korzystajacych

z publicznego transportu zbiorowego oraz pracy przewozowej
Tabele 6 i 7 przedstawiaja zestawienia dotyczace zmiany
liczby pasazeréw oraz pracy przewozowej mierzonej liczbg
wykonanych wozokilometréw odpowiednio dla dnia robo-
czego, soboty oraz niedzieli. Analizom zostaly poddane 34
linie autobusowe/minibusowe, ktére funkcjonowaly w roku
2004, 2008 i/lub 2011. Dla kolejnych lat przeanalizowa-
no liczbe pasazeréw, liczbe wykonanych wozokilometrow.
Kolumny ,,Réznica (liczba pasazeréw)” oraz ,,Réznica (licz-
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ba wozokilometréw)” to informacje zwiazane ze zmiang
liczby pasazeréw oraz wozokilometréw pomiedzy rokiem
2011 a 2004 oraz 2011 a 2008. Przykladowo — kolum-
na ,rok 2011 — rok 2004” to informacja dotyczaca réznicy
pasazer6w korzystajacych z danej linii pomiedzy rokiem
2011 a 2004, a kolumna ,zmiana %” to zmiana procen-
towa w ilosci korzystajacych pasazeréw. Liczba z minu-
sem oznacza spadek, a bez zadnego znaku to wzrost liczby
pasazerow (wozokilometréw). Kazda tabela zakoriczona
jest podsumowaniem ogdlnym w rozbiciu na przewozni-
ka MZK oraz przewoznikéw prywatnych. Dane dotyczace
funkcjonowania calej sieci zawarte sa w ostatnim wierszu
podsumowania.

Najwieksza zmiane (spadek) w liczbie przewiezionych
pasazerow na calej sieci odnotowano pomiedzy rokiem
2011 i 2004 i wynosi ona blisko 30% w dzien roboczy,

Liczbe pasazeréw korzystajacych z publicznego trans-
portu zbiorowego w Piotrkowie Trybunalskim w roku
2004, 2008 oraz 2008 w dziefi roboczy, sobote oraz nie-
dziele przedstawiono na rysunkach 2—4.

W dzieni roboczy w roku 2004 przedsiebiorstwo MZK
przewiozto 56,5 % pasazerdw, w roku 2008 — 64,0% pasa-
zeréw, a w roku 2011 z ustug przewoznika skorzystalo
73,7% pasazerow sposrod wszystkich osob korzystajacych
z publicznego transportu zbiorowego w Piotrkowie Try-

Tabela 6
Zmiany w liczbie przewozonych pasazerow
Réznica (liczha pasazerdw)
Przewoznik  [Typ dnia rok 2011 Zmiana rok 2011 Zmiana
—rok 2004 [ %] —rok 2008 [%]
dzien roboczy -1071 -6,3% -184 -11%
MZK sobota 163 2,4% 33 0,5%
niedziela 212 41% -892 -14,3%
dzien roboczy -7363 -56,5% -3391 -37,4%
Egsv";fé”icy sobota 4592 —63,4% -1180 -30,8%
niedziela -3974 -66,6% -1109 -35,7%
dzien roboczy -8434 -28,1% -3575 -14,2%
Ogofem facznie |sobota -4429 -31,6% 1147 -10,7%
niedziela -3762 -33,8% —2001 -21,4%
Tabela 7
Zmiany w liczbie wykonanych wozokilometrow
Roznica (liczba wozokilometrow)
Przewoznik Typ dnia _r::kz‘;;; " zmiana [%] ":zkzggas_ zmiana [%]
dzien roboczy -68,9 -1,3% 37,0 0,7%
MZK sobota -188,1 -6,6% -276,8 -9,4%
niedziela -62,1 -2,6% -58,4 -2,5%
dzien roboczy -3950,9 -51,5% -785,2 -17,4%
E{;ew‘“;fnzi”icy sobota -206,8 -14.4% -240,2 -16,4%
niedziela -72,4 -6,0% -88,7 -7,3%
dzien roboczy -4019,7 -30,9% -748,2 -7,7%
g%‘z’:ﬁg‘ sobota -394,8 -9,2% -517,0 11,8%
niedziela -134,5 -3,8% -1471 -41%
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Liczba pasazeréow korzystajacychz PTZ w poszczegdlnelata (dzien roboczy)
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Rys. 2. Liczba pasazerow korzystajacych PTZ (dzien roboczy)

Liczba pasaierow korzystajacychz PTZ w poszczegdlnelata (sobota)
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Rys. 3. Liczba pasazerow korzystajacych z PTZ (sobota)

Liczbapasazeréw korzystajacychz PTZ w poszczegélnelata (niedziela)
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Rys. 4. Liczba pasazeréw korzystajacych PTZ (niedziela)

bunalskim. Przewoznicy prywatni z roku na rok odnoto-
wuja znaczny spadek liczby pasazeréw. W roku 2004
przewiezli 43,5% pasazeréw, w roku 2008 — 36,0%,
a w roku 2011 tylko 26,3% os6b. W pordéwnaniu z ro-
kiem 2004 przedsiebiorstwo MZK stracilo 6,3% pasaze-
réw, a w stosunku do roku 2008 odnotowano minimalny
spadek, tj. 1,1%. Przewoznicy prywatni w poréwnaniu
z rokiem 2004 stracili 56,5% pasazeréw, a zestawiajac rok
2011 i 2008, odnotowano spadek o 37,4%. Poréwnujac
lata 2011 1 2004 ogdlem przewieziono 28% mniej pasaze-
réw, a zestawiajac lata 2008 i 2011 — przewieziono 14%
mniej pasazerow.

W soboty w roku 2004 przedsiebiorstwo MZK prze-
wiozto 48,4% pasazeréw, w roku 2008 — 64,4% pasazerdw,
za§ w roku 2011 z ushug przewoznika skorzystalo 72,4%
pasazeréw sposréd wszystkich oséb korzystajacych z pu-
blicznego transportu zbiorowego w Piotrkowie Trybunals-
kim. Przewoznicy prywatni z roku na rok odnotowuja
znaczny spadek liczby pasazeréw. W roku 2004 przewiezli

51,6% pasazerdéw, w roku 2008 — 35,6%, a w roku 2011
tylko 27,6% o0séb. W poréwnaniu z rokiem 2004 przedsie-
biorstwo MZK zyskalo 2,4% pasazeréw, a w stosunku do
roku 2008 odnotowano minimalny wzrost, tj. 0,5%.
Przewoznicy prywatni w poréwnaniu z rokiem 2004 straci-
li az 63,4% pasazer6w, a zestawiajac rok 2011 i 2008 odno-
towano spadek 0 30,8%.

W niedziele w roku 2004 przedsiebiorstwo MZK prze-
wiozto 46,3% pasazeréw, w roku 2008 — 66,8% pasazerow,
a w roku 2011 z ustug przewoznika skorzystalo 72,9% pa-
sazeréw sposrod wszystkich oséb korzystajacych z publicz-
nego transportu zbiorowego w Piotrkowie Trybunalskim.
Przewoznicy prywatni z roku na rok odnotowuja znaczny
spadek liczby pasazeréw. W roku 2004 przewiezli 53,7%
pasazeréw, w roku 2008 — 33,2%, a w roku 2011 tylko
27,1% oséb. W poréwnaniu z rokiem 2004 przedsiebior-
stwo MZK zyskalo 4,1% pasazeréw, a w stosunku do roku
2008 jest odnotowano spadek o 14,3%. Przewoznicy pry-
watni w poréwnaniu z rokiem 2004 stracili az 66,6% pasa-
zerdw, a zestawiajac rok 2011 i 2008 odnotowano spadek

035,7%.

Podsumowanie
Wyniki przeprowadzonych badan napelnien w $rodkach
komunikacji miejskiej w Piotrkowie Trybunalskim w latach
2004-2011 pokazuja spadkows tendencje w liczbie prze-
wozonych pasazeréw na liniach miejskich.

Przewoznicy prywatni realizujgcy przewozy w miescie
w roku 2004 mieli bogata oferte: rozbudowang siatke po-
taczen i wysoka czestotliwo$¢ kursowania. Ze wzgledu na
dziatania konkurencyjne ceny biletéw byly niskie, pomi-
mo braku dotacji ze strony wladz publicznych. Koniecz-
nos$¢ ograniczania kosztéw oraz funkcjonowanie na rynku
konkurencyjnym powoduje brak inwestowania szczeg6l-
nie w eksploatowany tabor, ktéry charakteryzuje sie zwy-
kle niskim stanem technicznym. Wobec takich uwarun-
kowan jako$¢ ustug jest niewystarczajaca dla pasazerdw,
wzmaga to konkurencyjnos¢ transportu indywidualnego
w stosunku do transportu zbiorowego. Oplacalno$¢ wielu
linii komunikacyjnych byta niska, co spowodowalo ogra-
niczenia wielkos$ci przewozdéw, ktére nastepnie wplynely
na spadek liczby przewozonych pasazerdéw przez przewoz-
nikéw prywatnych. W przypadku przewoznika miejskie-
go liczba przewozonych pasazeréw od roku 2004 utrzy-
muje si¢ na zblizonym poziomie i wynosi 16 000 przewie-
zionych pasazeréw w dzied roboczy.
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Studia podyplomowe
nt.

MIEJSKI TRANSPORT ZBIOROWY - ZARZADZANIE, ORGANIZACIA,
NOWOCZESNE TECHNOLOGIE | INFORMATYCZNE WSPOMAGANIE

Organizator studiéw — Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Lgdowej, Zaktad Organizacji i Ekonomiki Transportu

Czas trwania studiéw — dwa semestry 01.03.2013-28.02.2014 r.

Liczba godzin - 180, w tym 120 godzin wyktaddw i 60 godzin laboratoriéw w dwéch grupach.

Planowana liczba uczestnikéw: 25 oséb. Docelowa grupa uczestnikdw to pracownicy miejskich i regional-

nych przedsiebiorstw transportowych oraz zarzadéw transportu w miastach z catej Polski.

5. Tryb studiéw: niestacjonarny, zjazdy sobotnio-niedzielne, 16 zjazdéw (I semestr — 8 zjazdéw, 120 godzin, Il semestr
- 8 zjazddw, 120 godzin). Na ostatnim zjezdzie egzamin koncowy i obrona prac dyplomowych.

6. Zajecia prowadzone bedg przez pracownikéw naukowych Politechniki Krakowskiej, Politechniki Slaskiej, Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach, Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Krakowie, Urzedu Miasta Krakowa,
Krakowskiego Holdingu Komunalnego.

7. Termin rozpoczecia studiow: koniec lutego lub poczatek marca 2013 roku.

Rekrutacja odbywac sie bedzie na podstawie zgtoszonych ankiet. Termin zgloszen: 15.01.2013 r.

9. Optata za udziat w studiow wynosi 3 900,00 PLN ptatne w dwéch ratach (I rata w wysokosci 2000,00 PLN do 30.01.2013r.,,
Il rata w wysokosci 1900,00 PLN do 30.09.2013r.).

10. Studia konczyc¢ sie beda napisaniem pracy dyplomowej i jej obrona.

11. Absolwenci uzyskuja swiadectwo ukonczenia studiow.
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Cel studiow:

Celem gtéwnym studiéw jest podniesienie kwalifikacji zawodowej uczestnikéw studidw w zakresie zarzadzania miejskim
transportem zbiorowym, jego organizacji oraz nowoczesnych technologii.

Cele szczegdtowe to usystematyzowanie i aktualizacja wiedzy z zakresu obejmujgcego nastepujace zagadnienia:

- struktura zarzadzania miejskim transportem zbiorowym,

- uwarunkowania Unii Europejskiej w zakresie zarzagdzania miejskim transportem zbiorowym,

- struktury ponadregionalne organizacji transportu zbiorowego (porozumienia, zwigzki miedzygminne),

- dostepnosc¢ informacji o miejskim transporcie zbiorowym (Internet, planery podrézy),

- taryfy w miejskim transporcie zbiorowym,

- jakosci przewozéw w miejskim transporcie zbiorowym (norma jakosci, wskazniki jakosci, jakos¢ w umowach przewo-
zowych),

- projekty europejskie wspomagajace transport zbiorowy (Civitas, Via Regia, Catalist, Aeneas),

- dostepnosc srodkéw UE na wspomaganie rozwoju miejskiego transportu zbiorowego,

- badania w transporcie zbiorowym (kompleksowe badania potokéw pasazerskich, badania wyrywkowe i sprawdzajace,
technologia badan),

- logistyka miejska.

Wymagania dla kandydatéw:

Studia sg przeznaczone dla 0sdb, ktére ukonczyly studia wyzsze o kierunku transport lub pokrewnym, a takze dla
absolwentéw innych kierunkow studiow wyzszych, ktdrzy co najmniej trzy lata pracuja w firmach lub urzedach zajmujacych
sie transportem publicznym.

Kierownictwo i administracja studiéw

Kierownik studiéw: dr hab. inz. Wiestaw Starowicz, prof. PK (12 628 30 94, wstar@pk.edu.pl)
Obstuga administracyjna: mgr inz. Danuta Schwertner (12 628 30 93, dschwer@pk.edu.pl)

Informacje dodatkowe

Politechnika Krakowska, Zaktad Organizacji i Ekonomiki Transportu
Tel. 12 628 30 93, e-mail: wstar@pk.edu.pl, dschwer@pk.edu.pl




