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Ryszard Janecki'

ROZWO) SYSTEMU KOLEJOWYCH IfRZEV\’IOZ()W
REGIONALNYCH W AGLOMERAC)I GORNOSLASKIE)
POPRZEZ INTEGRACJE MIEDZYGALEZIOWA

W artykule autor kontynuuje rozwazania na temat
regionalnych przewozow kolejowych w aglome-
racji gornoS$laskiej. Po identyfikacji i ocenie stanu
przewoz6w’ i koncepcji odbudowy pozycji rynko-
wej w obsludze potrzeb aglomeracji gérnoslaskiej?
w niniejszym numerze przedstawiaja rozwazania
nad mozliwo$cia rozwoju systemu.

Wprowadzenie

Integracja publicznego transportu zbiorowego na obszarze

aglomeracji taczy w sobie dwie przeciwstawne, ale korzyst-

ne z punktu widzenia jej mieszkancéw, tendencje:

e 7 jednej strony daje mozliwos¢ korzystania przez nich,
a takze przez osoby przybywajace z zewnatrz, z calego
systemu transportu publicznego, a wiec mozna méowié
o dostepie do publicznego transportu zbiorowego w aglo-
meracyjnym makrowymiarze;

e 7 drugiej strony wprowadza swoista, bo niematerialna,
kompresje okreslonych sktadnikéw systemu publiczne-
go transportu zbiorowego, a wiec taryf, rozkladéw jaz-
dy, systeméw biletowych, réznych $rodkéw transportu
i sieci transportowych, umozliwiajac, niezaleznie od
liczby tych skladnikéw, sprawne przemieszczanie si¢
dzieki strukturze organizacyjnej, ktérej atrybutami jest
uktad: ,jedna sie¢” — ,jedna taryfa” — ,jeden system bi-
letowy” — ,jeden rozklad jazdy” — ,jeden bilet od drzwi
do drzwi”.

Tak rozumiana integracja publicznego transportu zbio-
rowego w aglomeracji staje sie waznym wyznacznikiem
jego atrakcyjnosci. Wyniki badan dowodza bowiem, ze

Dr inz, Politechnika Slaska w Katowicach, Wydzial Transportu.
2 R. Janecki, S. Krawiec, Marginalizacja ndziatu kolejowych prz
dze potrzeb aglomeracyi gornoslgskiej,  Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 9.

hw regionalnych w obstu-

R. Janecki, S. Krawiec, Koncepcja odbudowy pozycji kolejowych przewoziw regionalnych
w obstudze potrzeb aglomeracji gornoslgskiej, , Transport Miejski i Regionalny”, 2011,

nr 10.
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klienci postrzegaja transport publiczny jako atrakcyjny,

gdy wsrdd jego waloréw wymienia sie’:

e zharmonizowanie rozkladéw jazdy wraz z integracja po-
taczed w sieci (96% respondentéw uwaza ten walor za
bardzo wazny i wazny),

e jeden bilet na wszystkie srodki transportu (odpowiednio
83% badanych),

e zintegrowana taryfa obejmujaca wszystkich Swiadczg-
cych ustugi operatoréw publicznego transportu zbioro-
wego (78% respondentow).

Jednoczes$nie w perspektywie $rednio- i dlugotermino-
wej zainicjowany zostaje proces, w ktérym zmniejszenie
barier w dost¢pie do publicznego transportu zbiorowego
przyczyniaé sie bedzie do pozyskania nowych jego uzyt-
kownikéw i wzrostu dochodéw organizatordéw transportu
i operatoréw. Pozytywny, podobny skutek moze dawacd
réwniez optymalizacja ukladu sieci potaczen w zintegrowa-
nym systemie publicznego transportu zbiorowego. Wzrost
dochodéw powinien umozliwiaé zmniejszenie przyszlych
doptat z budzetéw jednostek terytorialnych do transportu
publicznego.

Proces integracji zapewniajacy rozwéj aglomeracyjnego
systemu transportowego jest szczeg6lnie potrzebny w aglo-
meracji gérnoslaskiej. Dwie przestanki maja przy tym klu-
czowe znaczenie’:

e konieczno$¢ zmiany obecnie funkcjonujacego systemu
transportowego charakteryzujacego sie m.in. dezinte-
gracja sieci polaczen réznych organizatoréw i operato-
réw transportu, brakiem integracji taryfowo-biletowe;
oraz niedostatecznym systemem informacji pasazer-
skiej;

4 Tariff Acceptance of Verkehrsverbund Oberlebe, Institute for Economy and Traffic,
University of Dresden, Dresden 1997, s. 76.

> Omoéwiono je szczegdlowo w dwdch cytowanych juz publikacjach na temat trans-

portu kolejowego w obshudze aglomeracji gérnoslaskiej.
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e zmarginalizowanie pozycji kolei w przewozach do
i z aglomeracji oraz na jej terenie pomimo mozliwosci,
jakie stwarza uklad linii kolejowych, a takze w przeci-
wiefistwie do powszechnie obserwowanych w tym za-
kresie tendencji na $wiecie.

Majac na uwadze wzrost znaczenia kolei w obstudze
aglomeracji goérnoslaskiej, w artykule podjeto rozwazania
dotyczace integracji systemu transportowego aglomeracji
inicjowanej i prowadzonej od strony kolejowych przewo-
z6w regionalnych. Miedzygaleziowy charakter procesu in-
tegracji powinien przyczyni¢ si¢ do wzrostu udzialu trans-
portu zbiorowego w przewozach na obszarze aglomeracji,
a takze zwickszenia przewozéw realizowanych przez trans-
port kolejowy.

Podstawowe zasady integracji publicznego

transportu zbiorowego na obszarze aglomeracji

Wdrozenie zintegrowanego systemu publicznego trans-
portu zbiorowego jest przedsiewzieciem zlozonym i wyma-
gajacym okreslonego trybu postepowania. Mozna w nim
wyr6znic trzy charakterystyczne fazy, ktére przedstawiono
na rysunku 1.

1. FAZA DZIALAR POLITYCZNYCH 2. FAZA DZIAAN STRATEGICZNYCH
. Skonsolidowana gotowos¢ 2.1. Opracowanie przez wszystkie
wszystkich zainteresowanych uczestniczace w procesie
aktoréw sceny aglomeracyjnej wdrazania integracji podmioty
do wdrozenia zintegrowanego strategii (oglnego planu) funk-
systemu publicznego trans- cjonowania i rozwoju ZSPTZ1) growanych taryf
portu zbiorowego (ZSPTZ) 2.2. Okreslenie systemowych zasad i wspdlnego
1.2. Okre$lenie prawnych i finan- = integracji sieci transportowej —> biletu
sowych ram integracii i rozktadow jazdy
1.3. Utworzenie podmiotu 2.3. Okreslenie zasad wspotpracy
zajmujacego sie planowaniem pomiedzy podmiotem zarza-
transportu lub podmiotu dzajacym ZSPTZ/podmiotem
zarzadzajacego catoscia odpowiedzialnym za planowanie
publicznego transportu ZSPTZ a wiadzami samorzado-
zbiorowego w aglomeracii wymi oraz operatorami

3. FAZA REALIZAC)I

3.1. Koordynacja
rozktadow jazdy
i sieci pofaczen

3.2. Wdrozenie zinte-

Rys. 1. Tryb postepowania w procesie wdrazania zintegrowanego systemu publicznego trans-
portu zbiorowego w aglomeracji.

Zrodto: Public Transport Integration. Guidelines in Market Organisation, SPUTNIC, Sixth Framework
Programme, http://www.sputnicproject.eu/docs/Sputnic-ptintegration.pdf, s. 4.

Kazda z wyodrebnionych faz procesu obejmuje szereg
krokéw, ktére przy wdrazaniu zintegrowanego systemu
publicznego transportu zbiorowego sa wymagana koniecz-
noscia. Najwazniejsze z nich sa nastepujace.

W fazie dzialand politycznych do szczegdlnie istotnych
nalezy zaliczy¢ dzialania majace na celu:

e wybdr sposobu zarzadzania zintegrowanym publicznym
transportem zbiorowym aglomeracj,
e okreslenie ram finansowych integracji transportu w aglo-

meracji.

W pierwszym przypadku jest to wyb6r pomiedzy opcja,
w ktérej powolany zostaje odpowiedni nowy podmiot za-
rzadczy, lub opcja, w ktérej dotychczasowa struktura za-
rzadcza tworzona przez niezaleznych organizatoréw zostaje

® Na podstawie: Public Transport Integration. Guidelines lines In Market

Organisation, SPUTNIC, Sixth Framework Programme, s. 2-8, http://www.sput-
nicproject.eu/docs/Sputnicptintegration.pdf, odstona 20.06.2011.

uzupelniona przez podmiot zajmujacy sie planowaniem

funkcjonowania i rozwoju publicznego transportu zbioro-

wego w aglomeraciji.

W fazie politycznej istotne znaczenie posiada réwniez
konsensus wszystkich zainteresowanych integracja aglome-
racyjnych aktoréw w zakresie finansowania rozruchu zinte-
growanego systemu, a nastepnie ciaglego i stabilnego fi-
nansowania jego biezacego funkcjonowania i rozwoju.

W fazie dziatan strategicznych rozstrzygnie¢ wymagaja
problemy zwiazane:

e ze zharmonizowaniem jakosci ustug oferowanych przez
operatoréw roznych rodzajéw transportu aglomeracyj-
nego, poniewaz pasazerowie oczekuja tego samego po-
ziomu jakosci we wszystkich zintegrowanych $rodkach
transportu;

e 7 integracja sieci transportowej, w tym lokalizacjg we-
ztéw typu hub oraz centréw przesiadkowych z odpo-
wiednio zagospodarowang przestrzenia optymalizujaca
czas przesiadania sic w systemach park and ride, bike
and ride, ride and walk, a takze harmonizacja rozkla-
déw jazdy wielu operatoréw systemu tak, aby funkcjo-
nujace polaczenia obslugiwane przez rézne $rodki trans-
portu dzialaly prawidlowo (minimalizowanie ogranicze
w potencjale przewozowym i wplywu istniejacych wa-
skich gardel);

e 7 opracowaniem strategii (planu) funkcjonowania i roz-
woju publicznego transportu zbiorowego w aglomera-
gi’, tak aby w maksymalnym stopniu i zgodnie z ocze-
kiwaniami realizowane byly potrzeby mieszkaficéw
aglomeracji i 0s6b przybywajacych z zewnatrz, a jedno-
cze$nie akcentujacej waznos¢ dla wlasciwego funkcjono-
wania zintegrowanego transportu relacji pomiedzy pod-
miotami wladz samorzadowych (formulowanie ram in-
tegracji o strategicznym znaczeniu) i operatordw (prze-
woznikéw), ktérych zadaniem jest efektywna dzialal-
no$¢ na poziomie operacyjnym.

Podkresli¢ nalezy konieczno$é wykorzystania w fazie
strategicznych dla publicznego transportu zbiorowego
w aglomeracji rozstrzygnieé, mozliwosci oferowanych przez
istniejacy system transportowy. Wymaga to hierarchiczne-
go podejscia przy rozpatrywaniu warunkéw lokalnych i re-
gionalnych. Dzicki takiej procedurze w strategii (og6lnym
planie) funkcjonowania i rozwoju zintegrowanego publicz-
nego transportu zbiorowego na obszarze aglomeracji uwz-
glednione zostang wszystkie eksploatowane rodzaje trans-
portu, a wiec takze transport kolejowy.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.
z 2011 r. Nr 5, poz. 13) wprowadzila w okreslonych warunkach obligatoryjnos¢
opracowania planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
(planu transportowego) w przypadku organizacji przewozéw o charakterze uzy-
tecznosci publicznej. Plan transportowy stanowi akt prawa miejscowego, w jego
tresci zawarte sa rozstrzygniccia w wielu kwestiach dotyczacych publicznego
transportu zbiorowego, ujmowane wedlug jednostek przestrzenno-administra-
cyjnych lub obszaru dzialania organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.
Plany transportowe powinny by¢ w przyszlosci podstawa do opracowania strategii
(planu) funkcjonowania zintegrowanego systemu transportowego aglomeracji.

3
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Rozwigzania w zakresie integracji sieci transportowe;j
w aglomeracji i harmonizacji rozkladéw jazdy powinny by¢
zatem oparte na wykorzystaniu kolei do szybkich potaczen
regionalnych w relacjach do i z aglomeracji, tramwajow
i innych §rodkéw transportu szynowego, tam gdzie to jest
mozliwe takze kolei regionalnej i aglomeracyjnej, do prze-
wozu duzych potokéw pasazerskich w relacjach wewnetrz-
nych na obszarze aglomeracji. Powyzsze zasady o strate-
gicznym charakterze sa mozliwe do zastosowania w warun-
kach aglomeracji gérnoslaskiej przy tworzeniu zintegrowa-
nego systemu publicznego transportu zbiorowego na jej
obszarze®. Opracowanie i przyjecie strategii funkcjonowa-
nia i rozwoju zintegrowanego publicznego transportu zbio-
rowego jest tez czynnikiem pozytywnie wplywajacym na
trwalo$¢ zwiazkéw operatoréw i przewoznikéw z syste-
mem, gdyz zapewnia stabilno$¢ ich transportowej dziatal-
nosci gospodarczej.

W fazie realizacji, utrzymanie harmonizacji jakosci
ustug przewozowych, oferowanych przez operatoréw rdz-
nych rodzajéw zintegrowanego transportu aglomeracyjnego,
wymaga:

e zapewnienia w sposéb ciagly skoordynowania rozkla-
déw jazdy i funkcjonujacej sieci polaczef,

e zharmonizowania taryf i wdrozenia wspélnego biletu,
tak aby mieszkancy i goscie mogli korzystaé z réznych
srodkéw transportu kilku operatoréw, majac do dys-
pozycji zintegrowany (wspélny) bilet pozwalajacy na
przemieszczanie sie w relacji ,,od drzwi do drzwi”.

W dalszych rozwazaniach, nawiazujac do przedstawio-
nego kontekstu ogélnej procedury integracji systemu trans-
portowego aglomeracji, podjeto zagadnienie integracji
transportu w aglomeracji gérnoslaskiej z punktu widzenia

kolejowego transportu regionalnego.

Organizator kolejowych przewozow regionalnych

jako podmiot migdzygateziowej integracji transportu

w aglomeracji gorno$laskiej

Obecna strukture zarzadcza publicznego transportu zbio-
rowego w aglomeracji gérnoslaskiej tworzy wiele podmio-
téw. Przyjeto, biorac pod uwage obowigzujace regulacje
prawne, ze nie ulegnie ona w procesie integracji wickszym
zmianom, gdyz zadania planistyczne na potrzeby zinte-
growanego systemu transportowego mogtby ewentualnie
realizowad ktéry$ z funkcjonujacych podmiotéw zarzad-
czych np. KZK GOP w Katowicach lub agendy Urzedu
Marszatkowskiego Wojewédztwa Slaskiego. W tym kon-
tekscie wiodacym podmiotem w procesie integracji, ma-
jacej na celu wlaczenie systemu kolejowych przewozéw
regionalnych do systemu publicznego transportu zbioro-
wego w aglomeracji, bedzie organizator kolejowych prze-

8 W jednym z proponowanych scenariuszy dzialan majacych na celu odbudowe po-
zycji kolei w przewozach pasazerskich na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej, uzna-
no transport kolejowy za podstawowy skladnik (rdzefl) systemu transportowego
aglomeradji, wyznaczajacy ramy rozwiazaii w pozostalych podsystemach transportu
aglomeracyjnego — zob. R. Janecki, S. Krawiec, Koncepeja odbudowy pozycji kolejowych
praewoziw regionalnych w obstudze potrzeb aglomeracji girnoslaskiej . .., op.cit., s. 2—11.
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wozéw regionalnych. Na obszarze aglomeracji przewozy

regionalne i aglomeracyjne powinny spelniaé kryterium

minimalnego zasiegu dla kolejowych przewozéw pasazer-
skich, a wiec musza by¢ wykonywane co najmniej w gra-
nicach administracyjnych dwéch powiatéw®.

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego
na kolejowej sieci komunikacyjnej polozonej w aglome-
racji gérnoslaskiej w zakresie wojewddzkich przewozéw
pasazerskich jest organ administracji publicznej szczebla
wojewoddzkiego, ktérym jest marszalek wojewddztwa
slaskiego.

Do zadan organizatora, niezaleznie od obszaru dzialania

i zasiegu przewozéw, nalezy organizowanie publicznego

transportu zbiorowego, zarzgdzanie transportem i plano-

wanie jego rozwoju. Aktywno$¢ organizatora zwiazana

z organizowaniem kolejowych przewozéw regionalnych

i aglomeracyjnych skupia sie na':

e zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowania
tych podsysteméw przewozowych,

e realizacji obowiazujacego planu transportowego i dba-
tosci o jego aktualnos¢,

e definiowaniu standardéw dotyczacych przystankow
i dworcéw kolejowych oraz zasad korzystania z tych
urzadzen,

e wyborze operatoréw kolejowych przewozéw regional-
nych i aglomeracyjnych $wiadczacych ustugi w zakresie
publicznego transportu zbiorowego,

e ustalaniu oplat za przewdz oraz sposobu dystrybucji bi-
letéw za usluge swiadczong przez operatora,

e Dbadaniu i analizie potrzeb transportowych w zakresie
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyj-
nych.

Wymienione dzialania posiadaja w aglomeracji jedna

z trzech alokacji, dotyczacych:

e wewnetrznego ksztaltu, w tym zasad funkcjonowania
system6w kolejowych przewozéw regionalnych i aglo-
meracyjnych obstlugujacych aglomeracje;

e obszaru styku kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych z innymi systemami przewozowy-
mi, do ktérych zaliczy¢ nalezy miejski publiczny trans-
port zbiorowy, publiczny transport drogowy (woje-
wodzkie przewozy pasazerskie realizowane przez trans-
port autobusowy) oraz transport indywidualny;

e obszaru styku kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych z dotychczasowymi i potencjalnymi
uzytkownikami transportu.

7 Art. 4 ust. 1 pkt 25 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13). Obecnie wszystkie relacje pociagéw
kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej maja
charakter przewozéw wojewdédzkich.

' Na podstawie art. 15 ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publiczoym trans-
porcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13).
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Ksztaltowanie wymienionych powyzej trzech obszaréw
funkcjonowania systeméw kolejowych przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych stawia sobie za cel zwigkszenie
popytu na ushugi oferowane przez te systemy oraz optyma-
lizacje podazy $wiadczonych przez nie ustug przewozowych.
W przypadku obszaru styczno$ci przewozéw kolejowych
z innymi rodzajami Srodkéw transportu (transport miejski:
metro, koleje miejskie, autobus, tramwaj, trolejbus; auto-
busy publicznego transportu zbiorowego o zasiegu regio-
nalnym; samochéd osobowy i niezmotoryzowane sposoby
przemieszczen — rowet, ruch pieszy) oraz obstudze komuni-
kacyjnej prowadzonej przez niezaleznych operatoréw klu-
czowego znaczenia nabierajg zagadnienia miedzygaleziowe;
integracji obstugi pasazeréw kolejowych przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych.

Réwniez w pozostalych zadaniach organizatora czes¢
dziatan odpowiada potrzebom procesu integracji réznych
srodkéw transportu. Organizator, majac bowiem zapisang
w umowie o $wiadczenie uslug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego mozliwos¢ wspétpracy z operatora-
mi kolejowymi przy tworzeniu i aktualizacji rozkladéw jaz-
dy pociagéw, a takze ustalaniu zakresu korzystania z infra-
struktury transportu kolejowego (liczba dostepnych tras
oraz dobowy czas ich dostgpu), uzyskuje tym samym wplyw
na ksztaltowanie rozkladu jazdy i jego dostosowanie do po-
trzeb procesu integracji systeméw przewozowych.

W zakresie planowania rozwoju systeméw kolejowych
przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych ustawa o pub-
licznym transporcie zbiorowym wprowadzita do prakeyki
procedury zintegrowanego planowania rozwoju systemow
transportowych, ktére moga byé wykorzystane w aglo-
meracjach. Powinny je wdrozy¢ wszystkie jednostki admi-
nistracyjne, ktére opracowuja plan zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego (plan transpor-
towy). W zakresie sieci kolejowych przewozéw regional-
nych i aglomeracyjnych, na ktérej wykonywane sa prze-
wozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej, w projekcie
planu transportowego opracowanego przez marszatka
wojewddztwa (szczebel regionalny) powinny by¢ uwzgled-
nione ustalenia obowiazujacego planu transportowego
opracowanego przez ministra infrastruktury (szczebel
krajowy). Z kolei ustalenia planu transportowego opraco-
wanego przez marszatka wojewddztwa uwzglednia sie
w planach transportowych szczebla powiatowego i gmin-
nego, a plan szczebla powiatowego w gminnych planach
transportowych!'. Nalezy zalozy¢, ze przyjecie opisanych
zasad bedzie gwarancja spéjnosci przedsiewzie¢ progra-
mowanych przez organizatoréw transportu publicznego
w podlegajacych integracji podsystemach przewozowych
oraz przez wiladze samorzadowe réznych szczebli. Na-
tomiast zakres planu transportowego powinien zapewni¢
integracje rozwoju kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych z innymi obszarami polityki w aglome-
racjl.

! Na podstawie art. 11 ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13).

Dotychczasowe rozwazania pozwalajg na okreslenie
struktury podmiotowej procesu miedzygaleziowej integra-
¢ji transportu na obszarze aglomeracji gérnoslaskie;.
Stanowia ja (rysunek 2.):

* podmioty otoczenia transportowego procesu integracji:
— organizator kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych,

— krajowy zarzadca infrastruktury kolejowej,

— operatorzy kolejowych przewozéw
i aglomeracyjnych,

— organizatorzy komunikacji miejskiej na obszarze

aglomeracii,

— organizatorzy pasazerskiego transportu drogowego

o zasiegu regionalnym,
* podmioty otoczenia pozatransportowego procesu inte-
gracji:

— samorzady terytorialne jednostek administracyjnych

tworzacych aglomeracje,

— inne podmioty niesamorzadowe (w tym uczestniczace

w opracowaniu planu transportowego).

regionalnych

OTOCZENIE
POZATRANSPORTOWE

Samorzady
terytorialne jednostek
administracyjnych
tworzacych
aglomeracje
gornoslaska

Inne podmioty
‘niesamorzadowe

uczestniczace W
opracowaniu planu
transportowego

Krajowy zarzadca
infrastruktury
kolejowej (PKP PLK

KOLEJOWYCH
PRZEWOZOW
REGIONALNYCH I
AGLOMERACYJINYCH
W AGLOMERACJI
GORNOSLASKIEJ

Operatorzy

kolejowych

przewozéw
regionalnych i
aglomeracyjnych

Organizatorzy
pasazerskiego
transportu drogowego
o zasiggu
regionalnym

Organizatorzy
komunikacji
micjskiej na obszarze
aglomeracji
gornoslaskiej

OTOCZENIE
TRANSPORTOWE

Rys. 2. Podmioty procesu migdzygateziowej integracji transportu w aglomeracji gérno$laskiej
inicjowanej i prowadzonej od strony kolejowych przewozéw regionalnych.
Zrodto: Opracowanie wiasne.

Wiodacym podmiotem inicjujacym proces integracji
jest organizator kolejowych przewozéw regionalnych i aglo-
meracyjnych, czyli marszalek wojewddztwa §laskiego.
Podmiot ten wspéldziala z wieloma podmiotami z otocze-
nia procesu transportowego oraz samorzadami terytorial-
nymi na obszarze aglomeracji. Konieczna jest réwniez
wspélpraca z organizacjami gospodarczymi i spolecznymi
uczestniczacymi w opracowywaniu planéw transportowych
na szczeblu lokalnym i regionalnym. Harmonizacja dziatan
powinna objaé wszystkie fazy procesu integracji — od poli-
tycznej poprzez strategiczna do fazy realizacji.
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Infrastrukturalne podstawy integracji transportu

w aglomeracji grno$laskiej prowadzonej

od strony kolejowych przewozow regionalnych

Integracje transportu, takze w odniesieniu do rozwazanych

system6w przewozow kolejowych, mozna analizowad z réz-

nych punktéw widzenia. Najczesciej literatura przedmiotu
ujmuje zagadnienia integracji, biorac pod uwage':

e dziedziny funkcjonowania i rozwoju sektoréw ekono-
micznego i spolecznego aglomeracji (m.in. aktywnosé
spoleczna i ekonomiczna mieszkaficow, zagospodarowa-
nie przestrzenne, urbanistyka, inzynieria ruchu itp.),

e clementy skltadowe rozwazanych systeméw przewozo-
wych (m.in. ksztaltowanie sieci komunikacyjnej, poli-
tyka transportowa, rozwdj uslug, finansowanie prze-
wozOwW),

e operatoréw kolejowych pasazerskich przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych,

e organizatoréw kolejowych przewozéw regionalnych i aglo-
meracyjnych.

Uwzglednienie rodzaju zadan realizowanych przez or-
ganizatora kolejowych przewozéw regionalnych i aglome-
racyjnych pozwala wyrézni¢ nastepujace uklady proceséw
integracyjnych w aglomeracji:
® na poziomie organizowania i zarzadzania:

— integracja kolejowych systeméw przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych jako skladnikéw systemu
transportu zbiorowego aglomeracji,

— integracja kolejowych systeméw przewozéw i trans-
portu indywidualnego,

* na poziomie planowania:

— integracja polityki transportowej w zakresie syste-
méw kolejowych przewozéw regionalnych i aglome-
racyjnych z innymi obszarami polityki aglomeracji
(gospodarka, edukacja, zdrowie itd.)".

Do dzialan o strategicznym znaczeniu zalicza si¢ inte-
gracje poszczegblnych systeméw transportu, w tym przede
wszystkim systeméw transportu miejskiego oraz systemow
0 zasiggu miejskim z systemami transportu zbiorowego re-
alizujacego ustugi przewozowe na dalsze odleglosci, do kt6-

2 G. Dydkowski, Obszary zastosowar oraz efektywnoié rozwiqzan telematycznych.
Badanie integracji transportu miejskiego, w: Inteligentny system zarzqdzania trans-
portem publiczmym, Wydzial Transportu Politechniki Slaskicj, Katowice 2008,
s. 227-228; zob. réwniez m.in. W. Bakowski, Problem wartoici ustugi przewo-
zowej dla pasazera a ksztaltowanie przewoziw pasazerskich; Transport Miejski
i Regionalny” 2005, nr 2, s. 2-5; M. Fiedrich, T. Haup, K. Nokel, Planning and
analyzing transit networks: an integrated approach regarding requirements of passengers
and operators, Journal of Public Transportation vol. 2, No 4, 1999, s. 19-39;
Contractual Relationship between Authorities and Operators, UITP Report and
UITP-EMTA Conference, Vienna 2003; D. Stead, E. Meijers, Policy integration
in practice: some experiences of integrating transport, land-use planning, and environ-
mental policies in local government, w: German Political Science Ass. (ed.), 2004
Berlin Conference on the Human Dimensions of Global Environmental Change:
Greening of Policies — Interlinkages and Policy Integration, Freie Universitdt
Berlin, Berlin 2004, s. 1-14.

Na podstawie: The Citizen’s Network. Fulfilling the potential of public passenger
transport in Europe. European Commission Green Paper. COM (95) 601, Brussels
1995, s. 7-8.
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rych nalezg systemy kolejowych przewozéw regionalnych

i aglomeracyjnych'.

Realizacja zamierzeni integracyjnych w skali aglomeracji
w obecnych warunkach nie jest latwym przedsiewzieciem.
Istotng bariera s3 obowigzujgce uregulowania prawne (wrecz
mozna powiedzie¢, ze ich brak) w odniesieniu do koncepcji
aglomeracji, jak i specyfika procesu integracji prowadzonego
od strony transportu kolejowego. Brak uregulowania rozwo-
ju aglomeracji przez przepisy prawne, wystepowanie wielu
osrodkéw decyzyjnych w procesie rozstrzygania transporto-
wych probleméw funkcjonowania i rozwoju aglomeracji, ko-
nieczno$¢ koordynacji dzialan prowadzacych do zapewnienia
odpowiedniego poziomu publicznego transportu zbiorowe-
go w aglomeracji — to niektére z czynnikéw ograniczajacych
proces miedzygaleziowej integracji transportu w aglomeracji
gbrnoslaskiej od strony kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych. Poniewaz podmiotem wiodacym w tych
dzialaniach jest regionalny osrodek wladzy samorzadowej, to
dochodzi jeszcze niski poziom akceptacji jej dzialan przez sa-
morzady szczebla lokalnego.

Wszystkie wymienione dotychczas okolicznosdci, takie
jak: zlozonos§¢ struktury podmiotowej, wielos¢ punktéw
widzenia procesu integracji, mozliwos¢ zastosowania roz-
nych jego konfiguracji, bariera uregulowan prawnych
w odniesieniu do aglomeracji, a takze specyfika procesu
prowadzonego od strony transportu kolejowego, wymagaja
wskazania uwarunkowan determinujacych w skali aglome-
racji powodzenie integracji transportu — przedsiewziecia
o tak duzym stopniu zlozonosci.

Do czynnikéw o strategicznym znaczeniu dla przebiegu
procesu miedzygaleziowej integracji transportu w aglome-
racji gornoslaskiej naleza:

e wybdr rozwiazan w zakresie infrastruktury i ich zastoso-
wanie w czasie,

e zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania
tworzonego zintegrowanego systemu transportu w aglo-
meracji poprzez realizacje okreslonych niezbednych
przedsiewzieé o charakterze organizacyjnym.

W obu grupach uwarunkowan wystepuja zaréwno
czynniki o autonomicznym charakterze, jak i majace po-
wiazania zewnetrzne w ukladzie: infrastruktura systeméw
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych —
organizacja zintegrowanych systemoéw.

W dalszej czesci artykutu scharakteryzowano w pierw-
szej kolejno$ci czynniki infrastrukturalne, a w nastepnym
jego punkcie czynniki organizacyjne.

Rozwigzania infrastrukturalne nalezy rozpatrywa¢ w dwéch
aspektach:

e jako infrastrukture ulatwiajacg zmiane srodka transpor-
tu lub sposobu przemieszczania (przesiadanie si¢) i kon-
tynuacje podrézy w relacjach: kolej regionalna i aglo-
meracyjna — inne Srodki publicznego miejskiego trans-

4 G. Dydkowski, Obszary zastosowat. ..., op.cit., s. 230; zob. réwniez: R. Tomanek, R.
A

Janecki z zespolem, Zalozenia polityki k cyjnej Katowic. Raport koricowy, Osrodek
Badawczo-Rozwojowy ORGHUT w Katowicach, Katowice 2008, s. 36.
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portu zbiorowego, kolej — autobus wojewddzkich prze-
wozOw pasazerskich, kolej — samochdd osobowy, kolej
regionalna i aglomeracyjna — niezmotoryzowany trans-
port indywidualny;

e jako infrastrukture liniowa systemu sieci kolejowej
w aglomeracji, na ktérej prowadzony jest ruch pocia-
gbéw regionalnych i aglomeracyjnych.

Infrastrukture ulatwiajaca przesiadanie i kontynuacje
podrézy uznaé nalezy za jeden z warunkéw koniecznych do
przeprowadzenia z powodzeniem miedzygaleziowej inte-
gracji transportu w skali aglomeracji. Proponowane w tym
zakresie rozwiazania przedstawiono w tabeli 1. Propozycje
dotycza 1010 czynnych obecnie dworcéw kolejowych.
Natomiast w przypadku przystankéw kolejowych o ich po-
wiazaniach z innymi systemami publicznego transportu
zbiorowego i z transportem indywidualnym decydowac po-
winny dwa podstawowe kryteria: lokalizacja przystanku
(miasto: centrum, dzielnice peryferyjne; wies) i wielkosé
odprawianych potokéw pasazerskich. W zaleznosci od tak
okreslonej roli przystanku w przewozach powinna by¢ za-
pewniona przez odpowiednie urzadzenia infrastrukturalne
dobra dostepnosé przystanku od strony publicznego trans-

Priorytetowe znaczenie dla procesu miedzygaleziowe;j
integracji transportu w aglomeracji posiada réwniez stan
techniczny sieci kolejowej, na ktdérej wykonywane sa prze-
wozy regionalne i aglomeracyjne. Oczekiwane standardy
techniczno-eksploatacyjne i organizacyjne dla tych syste-
méw przewozéw kolejowych zamieszczono w tabeli 2.

Tabela 2

Oczekiwane standardy techniczno-eksploatacyjne w systemach
kolejowych przewozow pasazerskich regionalnych i aglomeracyjnych
Nazwa systemu

pasazerskich przewo-
zow kolejowych

Opis standardow
techniczno-eksploatacyjnych

Opis standardow
organizacyjnych

1. System przewozéw
regionalnych

— predko$¢ techniczna pociagow
na linii vt=80-120 km/h

— predko$¢ handlowa pociggéw
vh=>50-70 km/h

— tabor zespolony (EZT) i lekkie
pojazdy spalinowe

— tabor nowy lub zmodernizowany

— dostosowanie taboru do po-
trzeb 0s6b niepefnosprawnych

— instalacja sanitarna spetniajaca
wymagania ekologiczne

- ruch cykliczny pociagéw
dostosowany do potrzeb
lokalnych (dojazdy do pracy
i szkot)

— skomunikowanie z innymi
$rodkami transportu

— integracja z publicznym
transportem autobusowym
0 zasiggu regionalnym

2. System przewozow
aglomeracyjnych

— predko$c¢ techniczna pociggow
na linii vt=70-100 km/h

— predko$¢ handlowa pociagéw
vh=35-50 km/h

— tabor zespolony (EZT) o duzej
pojemnosci i przystosowany do

— wysoka cyklicznos¢ potaczen
(od 5 do 20 min) w zalezno-
$ci od potrzeb

— skomunikowanie z innymi
$rodkami transportu

— wdrozenie wspdlnego biletu

portu zbiorowego i/lub transportu indywidualnego.

Tabela 1

Typologia zintegrowanych weztéw przesiadkowych na sieci kolejowej
PKP PLK SA(dane Ministerstwa Infrastruktury)

Typ zintegrowanego
wezia przesiadkowego

Cechy danego typu zintegrowanego
wezia przesiadkowego

Zakres migdzygateziowej
integracji transportu w wezle

1. Ponadregionalny
zintegrowany
wezet przesiadkowy
(grupa A)

— wielko$¢ odprawy pasazerow
>1,0 mIn 0s6b rocznie

— lokalizacja: miasto wojewddzkie
lub aglomeracja

— ranga wezta komunikacyjnego:
wazne znaczenie ponadregionalne

— obstuga przewozow wszystkich
podsystemow

— pofozenie w centrum miasta

— bardzo duza atrakcyjno$¢ obiektu
i przylegtego terenu pod wzgledem
inwestycyjnym

« pefna integracja migdzygate-
ziowa:
— publiczny transport
zbiorowy
— transport indywidualny

2. Regionalny zintegro-
wany wezet przesiad-
kowy (grupa B)

— wielko$¢ odprawy pasazerow:
0,5-1,0 min 0s6b rocznie

— ranga wezta komunikacyjnego:
znaczenie regionalne

— obstfuga przewozow migdzywoje-
wadzkich i regionalnych

— pofozenie w centrum miasta

— obiekt o $rednim potencjale
inwestycyjnym

« peifna integracja migdzygate-
ziowa:
— publiczny transport
zbiorowy
— transport indywidualny

3. Lokalny zintegrowany
wezet przesiadkowy
(grupa C)

— wielko$¢ odprawy pasazerow:
0,15-0,5miIn 0séb rocznie

— ranga wezta komunikacyjnego:
znaczenie lokalne

— obstuga przewozow regionalnych

— potozenie w centrum miasta

— obiekt o niewielkim potencjale
inwestycyjnym

« peifna integracja migdzygate-
ziowa:

— publiczny transport zbiorowy

— transport indywidualny

Pozostate dworce
kolejowe (grupa D)

— obstuga niewielkiego ruchu
regionalnego

< nie petni funkcji zintegrowa-
nego wezta przesiadkowego

 zapewnienie dobrej dostep-
nosci dworca od strony
publicznego transportu
zbiorowego i transportu
indywidualnego"

") Propozycja autora artykufu.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku

2015, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2010, s. 63-64.

szybkiej wymiany pasazerow

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Program dziatan dla ... op. cit., s. 49-50.

Stan istniejacy sieci kolejowej w aglomeracji jest istot-
nym wyzwaniem dla przebiegu procesu miedzygaleziowe;
integracji transportu w aglomeracji prowadzonej od strony
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych.
Ze wzgledu na stan techniczny sieci, procesowi integracji
moze podlegad:

e system przewozowy odpowiadajacy oczekiwanym stan-
dardom lub w trakcie ich osiagania, niestanowiacy ba-
riery dla podejmowanych dzialan i niewplywajacy na
obnizenie efektywnosci inwestycji w zintegrowane we-
zly przesiadkowe i w poprawe dostepnosci pozostatych,
niebedacych weztami, punktéw odprawy pasazeréw;

e system przewozowy charakteryzujacy si¢ niekorzystnym
stanem technicznym, generujacy potrzebe spdjnych
w czasie dzialad w obrebie obu rodzajéw infrastruktury
— w pierwszej kolejnosci poprawa stanu technicznego
sieci kolejowej, na ktérej prowadzony jest ruch pocia-
gbéw regionalnych i aglomeracyjnych, a nastgpnie po
okresie zintensyfikowanych prac zwiazanych z infra-
struktura liniowa juz réwnolegle inwestowanie w nie-
zbedne dla integracji obiekty infrastruktury punktowe;j
(zintegrowane wezly przesiadkowe i poprawa dostepno-
$ci pozostalych punktéw odprawy pasazerdw).

Drugi z podanych przypadkéw odpowiada obecnej sy-
tuacji kolejowych przewozéw regionalnych w aglomeracji
gornoslaskiej. Sie¢ kolejowa, po ktérej kursuja pociagi re-
gionalne i aglomeracyjne, jest bowiem w zlym stanie tech-
nicznym, czego nastepstwem jest niska predkosé handlo-
wa pociaggéw. Skutkiem niedostatecznej jej wielkosci jest
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wydluzenie czasu przejazdu na wielu relacjach, nieakcepto-
wane przez uzytkownikéw, prowadzace do rezygnacji czesci
klientéw z ustug transportu kolejowego w podrézach we-
wnetrznych na obszarze aglomeracji oraz w przejazdach
zewnetrznych do/z aglomeracji. Nieatrakcyjna oferta kole-
jowych przewozéw regionalnych nie moze konkurowac
z samochodem osobowym, nie jest réwniez alternatywa dla
innych podsysteméw przewozowych w aglomeracji. Brak
dostatecznej liczby odpowiednich punktéw odprawy pasa-
zeréw, zly stan techniczny i przestarzale konstrukgje taboru
dodatkowo silnie wzmacniaja te niekorzystne zjawiska. Zla
jakos¢ oferowanych w transporcie kolejowym ustug prze-
wozowych staje sie wiec istotng przeszkoda w ich zharmo-
nizowaniu z ustugami §wiadczonymi przez innych operato-
réw. Wystepujace réznice powoduja, ze obecnie w aglome-
racji gérnoslaskiej nie moze by¢ zrealizowany jeden ze stra-
tegicznych warunkéw wymaganych w poczatkowym etapie
integracji transportu aglomeracyjnego, jakim jest harmoni-
zacja jakosci ustug. Tak wicc pasazerowie nie moga oczeki-
waé tego samego wysokiego poziomu jakosci ustug we
wszystkich podlegajacych integracji publicznych $rodkach
transportu zbiorowego.

W tej sytuacji nalezy przypuszczaé, ze gdyby zdecydo-
wano si¢ na inwestycje w zakresie nowoczesnych zintegro-
wanych wezléw przesiadkowych, to przy nieakceptowanej
przez uzytkownikéw transportu ofercie przewozowej, wy-
nikajacej m.in. ze zlego stanu technicznego sieci, liczba pa-
sazerow korzystajacych z ustug kolei regionalnej i aglome-
racyjnej nie ulegnie zwiekszeniu lub jej wzrost nie bedzie
uzasadnial poniesionych nakladéw. Efektywna, zakoficzona
sukcesem integracja transportu, prowadzona od strony ko-
lejowych przewozéw regionalnych wymaga wiec nowoczes-
nej, sukcesywnie modernizowanej i odpowiednio utrzymy-
wanej infrastruktury transportu kolejowego.

Organizacyjne aspekty migdzygateziowej integracji

transportu w aglomeracji gornoslaskiej

Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania

zintegrowanego systemu transportu na obszarze danej

aglomeracji wymaga nastepujacych dziatan w aglomeracyj-
nym transporcie kolejowym:

e ksztaltowania oferty przewozowej pod katem coraz lep-
szego dopasowania do oczekiwan i potrzeb mieszkan-
cow aglomeracji, z uwzglednieniem integracji sieci
transportowej i harmonizacji rozkladéw jazdy wszyst-
kich wspétpracujacych z koleja operatorow;

e wprowadzenia zintegrowanego systemu taryfowo-bile-
towego i odpowiedniego funkcjonowania systemu, dzie-
ki czemu ulega poprawie dostepnos¢ do lepszej jakosci
ushug przewozowych, co pozytywnie wplywa na réwno-
wazenie mobilnosci mieszkancéw aglomeracji. W od-
niesieniu do operatoréw system ten gwarantuje przej-
rzysty i sprawiedliwy podzial wplywéw taryfowych;

e wdrozenia oraz sprawnego i efektywnego funkcjonowa-
nia systemu informacji pasazerskiej w zakresie oferty
wszystkich uczestniczacych w zintegrowanym systemie
przewozowym organizatoréw transportu publicznego.
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Ksztalt oferty przewozowej jest wynikiem zbilansowa-
nia potrzeb mieszkadcéw aglomeracji i 0séb przybywaja-
cych z zewnatrz oraz mozliwosci oferowanych przez system
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych.

Decydujacy o tych mozliwosciach istniejacy stan sieci
kolejowej, jak wspomniano uprzednio, juz w poczatko-
wej fazie procesu integracji moze stac si¢ jego istotna de-
terminanta. Czynnik ten wplywa bowiem na jakos¢ ofer-
ty przewozowej (m.in. czas podrézy). Czas podrézy od-
dzialuje z kolei na wybér przez mieszkancéw aglomeracji
sposobu przemieszczania. Nieakceptowana przez uzyt-
kownikéw transportu oferta przewozowa to mniejsza
liczba pasazeréw obstugiwanych przez systemy kolejo-
wych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych. Opisa-
ne zjawisko, ujete w dwdch skrajnych przypadkach, po-
kazano na rysunku 3.

ZNACZENIE
PRZEWOZOW
) OFERTA KOLEJOWYCH —
SIEC KOLEIOWA PRZEWOZOWA WARUNEK
BRZEGOWY PROCESU
INTEGRACII
L Dus stonien
uzy stopien

Zadowalajacy poziom dopasowania oferty do Znaczacy udzia_l
pa.ra.n?etrow :> oczekiwar i wymagar |:> transportu kolejo\?ego
techniczno- W przewozach 0s6b na

. .. mieszkancow .

eksploatacyjnych sieci RO obszarze aglomeracji

. . aglomeracji (gosci)
kolejowej

Marginalne znaczenie
transportu kolejowego
w przewozach 0sob na
obszarze aglomeracji

1L Nieatrakcyjna oferta

Zly stan techniczny ‘ przewozowa q

sieci kolejowej transportu kolejowego

STAN TECHNICZNY SIECI KOLEJOWE], PO
KTOREJ W AGLOMERACIJI KURSUJA
POCIAGI REGIONALNE I AGLOMERACYINE

Rys. 3. Stan techniczny sieci kolejowej jako warunek brzegowy procesu migdzygateziowe;
integracji prowadzonej na obszarze aglomeracji od strony transportu kolejowego.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie R. Janecki, S. Krawiec, Koncepcja odbudowy pozycji kolejo-
wych przewozow regionalnych w obsfudze potrzeb aglomeracji gornoslaskiej, ... op.cit., s. 211

W pierwszym przypadku podjete dzialania zwigzane
z miedzygaleziowa integracja obstugi pasazeréw kolejo-
wych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych uznaé
nalezy za kolejny etap poprawy ich obstugi. Generowane sa
przy tym nastepujace korzysci:

e tworzenie nowych mozliwosci odbywania podrdzy
dla uzytkownikéw innych systeméw publicznego
transportu zbiorowego, zwickszenie sily oddzialywa-
nia systemu kolejowego transportu zbiorowego na
kierowcow samochodéw osobowych, ktére prowadzi
do zmiany przez cz¢$¢ uzytkownikéw swoich prefe-
rencji i zachowan komunikacyjnych?;

e tworzenie podstaw do rozwoju ruchu pieszego i rowe-
rowego w relacjach do/z przystankéw kolejowych
i rozwoju tych stref w miastach aglomeracji.

Y P Newman, Sustainable Transportation and Global Cities, Case Studies Institute for
Sustainability and Technology Policy, Murdoch University, Perth 2000, http://www.
istp.murdoch.edu.au/IST/casestudies/Case_ Studies_Asia/sustrans/ sustrans.html,
odstona 30.05.2011.
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Waznym, wymiernym efektem jest wzrost popytu na
transport zbiorowy, co odpowiada zasadom zréwnowazonej
mobilnosci.

Marginalne znaczenie transportu kolejowego w prze-
wozach pasazerskich na obszarze aglomeracji (przypadek
drugi), odzwierciedlajace obecny stan kolejowych prze-
wozéw regionalnych na obszarze aglomeracji gérnosla-
skiej, jest wynikiem wieloletnich zaniedban w infrastruk-
turze, taborze i systemach zarzadzania ruchem. Sytuacja
ta uruchomila zjawisko ,blednego kola”, ktére w ciagu
dwoch dekad przyczynilo sie w niemalym stopniu do od-
plywu pasazeréw i radykalnego spadku przewozéw
w aglomeracji gérnoslaskiej. Istotny byl tez wplyw rosna-
cej w podobnym tempie motoryzacji indywidualne;j.
Obecnie, gdy obserwuje si¢ stale pogorszanie atrakcyjno-
$ci zaréwno publicznego, jak i indywidualnego transportu
drogowego, spowodowane m.in. rosnacym szybko ru-
chem drogowym, brakiem systeméw zarzadzania ruchem
i stosunkowo duza podatnoscia uktadéw drég na zakléce-
nia, obejmujace coraz wigksze obszary aglomeracji, rola
transportu szynowego, w tym réwniez kolejowych prze-
wozdw regionalnych i aglomeracyjnych, bedzie rosnac.

Aby mozna bylo w aglomeracji gérnoslaskiej spelnié
perspektywiczne oczekiwania w odniesieniu do transportu
publicznego, nalezy podjaé dzialania prowadzace do zmia-
ny obecnego stanu w zakresie infrastrukturalnych i taboro-
wych skladnikéw systeméw kolejowych przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych. Szczegdlne znaczenie ma mo-
dernizacja sieci kolejowej, ktdrej efektem jest wzrost pred-
kosci technicznej i predkosci handlowej pociggdw regional-
nych i aglomeracyjnych. Skrécenie czasu przejazdu zwigk-
sza poziom akceptacji oferty przewozowej, co powinno
przyczynié sie do wzrostu liczby pasazeréw w kolejowych
przewozach regionalnych i aglomeracyjnych.

Korzystna tendencje wzrostowa wywolang moderniza-
cja sieci kolejowej, obok takich dziatan jak unowoczesnie-
nie taboru przewozowego, wzmacniaja rowniez — dzieki
synergii — postepy w integracji kolei z innymi podsyste-
mami publicznego transportu zbiorowego i transportu
indywidualnego. W sytuacji, w jakiej znajduje sie trans-
port kolejowy w aglomeracji gérnoslaskiej, nalezy jednak
rozpoczal od integracji polaczen na sieci transportowej
aglomeracji i harmonizacji rozkladéw jazdy. Istotne zna-
czenie dla integracji transportu w jej poczatkowym etapie
realizacji mieé bedzie zintegrowany system informacji pa-
sazerskiej. Zapewnienie ciaglego skoordynowania rozkta-
déw jazdy i funkcjonujacej sieci polaczen otwiera droge
do zharmonizowania taryf i wdrozenia wspélnego biletu.
Wraz z postepem prac modernizacyjnych i remontowych
na sieci kolejowej usytuowanej w aglomeracji gérnosla-
skiej wzrastal bedzie poziom zharmonizowania jako$ci
ustug w kolejowych przewozach regionalnych z innymi
operatorami transportu aglomeracyjnego. Jest to réwniez
wilasciwy moment do rozpoczecia przeksztalcen dworcow
kolejowych zlokalizowanych na obszarze aglomeracji
w zintegrowane wezly przesiadkowe. Rozpoczaé powinny
sie takze prace majace na celu poprawe dostepnosci przy-

stankéw kolejowych od strony publicznego transportu
zbiorowego oraz transportu indywidualnego.

Podobnie jak w pierwszym przypadku wymiernym
efektem tak zaprogramowanych dzialan bedzie takze
wzrost popytu na kolejowe przewozy regionalne i aglome-
racyjne na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej.

Proces migdzygateziowej integracji kolejowych
przewozow regionalnych w aglomeracji gornoslaskiej
— ramy proponowanego ujecia
Obecny stan kolejowych przewozéw regionalnych w aglo-
meracji gornoslaskie;:
* posiadaé¢ bedzie istotny wplyw na rozstrzygniecia
w fazie dziatan politycznych i strategicznych,
® jest czynnikiem przesadzajacym o poczatkowym
przebiegu fazy realizacji integracji miedzygaleziowe;j
transportu aglomeracyjnego, rozpatrywanej od stro-
ny kolei.

W tabeli 3 przedstawiono najwazniejsze kroki w obej-
mujacym trzy fazy dzialan procesie miedzygaleziowej inte-
gracji transportu w aglomeracji gérnoslaskie;.

Przedstawione ramy procesu miedzygaleziowej inte-
gracji transportu w aglomeracji gérnoslaskiej wskazuja na
wazno$¢ poréwnywalnego poziomu jakos$ci oferowanych
uslug we wszystkich podsystemach podlegajacych inte-
gracji. W razie braku harmonizacji w tym zakresie prze-
bieg procesu integracji wymaga istotnej modyfikacji.
Polega ona przede wszystkim na priorytetyzacji dziatan
zwigzanych z wyréwnywaniem réznic w jakosci ustug ofe-
rowanych przez réznych operatoréw. W aglomeracji gor-
noslaskiej szczego6lne zadania w zakresie jakosci Swiadczo-
nych ushug dotycza kolejowych przewozéw regionalnych.
Wyrazna poprawa stanu technicznego linii kolejowych
oraz taboru przewozowego to kluczowe czynniki poprawy
jakosci ustlug w transporcie kolejowym obstugujacym
aglomeracje. Mozna w tym kontekscie podkresli¢, ze
efektywne wdrozenie integracji transportu w aglomeracji
gornoslaskiej z udzialem kolei wymaga nowoczesnej, suk-
cesywnie modernizowanej i odpowiednio utrzymanej in-
frastruktury transportu kolejowego. We wszystkich roz-
wigzaniach integracyjnych, prowadzonych od strony ko-
lei, nalezy pamictaé o odpowiednim ich ksztalcie, aby
mozna bylo ich efekty wykorzysta¢ w integracji transpor-
tu w aglomeracji gérno$laskiej na innych plaszczyznach,
jak np. integracja systeméw przewozowych pieciu organi-
zatoréw publicznego miejskiego transportu zbiorowego
w aglomeracji.

Podsumowanie

Migdzygaleziowa integracja transportu w aglomeracji gor-
noslaskiej z udzialem systemu kolejowych przewozéw re-
gionalnych jest pozadanym stanem jej systemu transporto-
wego, do ktérego nalezy zmierzaé. Odpowiada tez oczeki-
waniom coraz liczniejszej grupy konsumentéw, wyplywa-
jacym z ich oceny wartosci czynnika czasu. Ocena ta pro-
wadzi do postrzegania podrézy jako kontynuacji, w ktorej
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Tabela 3

Ramy procesu migdzygateziowej integracji kolejowych przewozow
regionalnych w aglomeracji gornoslaskiej
— opis przebiegu procesu integracji

WEJSCIE — FAZA DZIALAN POLITYCZNYCH

1.Kierunek dziatan integracyjnych:
— od kolejowych przewozow regionalnych i aglomeracyjnych do systemu publicznego
transportu zbiorowego aglomeracji i systemu transportu indywidualnego
2.Deklaracja gotowosci wszystkich zainteresowanych aktoréw sceny aglomeracyjnej do
wdrozenia zintegrowanego systemu publicznego transportu zbiorowego (ZSPTZ)
3.Zakres przestrzenny integracji:
— caly obszar aglomeracji gornoslaskiej
4.Wiodacy podmiot integracji:
— marszatek wojewodztwa $laskiego i jego agendy
5.Podmioty uczestniczace:
— samorzady terytorialne 23 gmin aglomeracji obstugiwanych przez systemy kolejowych
przewozow regionalnych i aglomeracyjnych
— krajowy zarzadca infrastruktury kolejowej (PKP PLK SA)
— operatorzy kolejowi: Przewozy Regionalne sp. z 0.0., Koleje Slaskie sp. z 0.0.
— operatorzy komunikacji miejskiej na obszarze aglomeraciji: KZK GOP Katowice, MZK
Tychy, MZKP Tarnowskie Gory, MZDiM Jaworzno, UM Bierun
- organizatorzy pasazerskiego transportu o zasiggu regionalnym: PKS Gliwice, PKS Rybnik,
Marcin DRABAS
— inne podmioty, np. GZM Silesia
6.0siggniecie konsensusu politycznego w zakresie:
— finansowych ram integracji
— struktury zarzadczej zintegrowanego systemu transportowego aglomeracji

WEJSCIE — FAZA DZIALAN STRATEGICZNYCH

1.0cena stanu systemow kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych jako punkt
wyj$cia do strategicznych rozstrzygnigc:
— niezadowalajacy ze wzglgdu na zly stan techniczny sieci kolejowej i marginalny udziat

systemu w przewozach ogdtem na obszarze aglomeracji

2.0pracowanie strategii (ogdlnego planu) funkcjonowania i rozwoju ZSPTZ z udziatem
wszystkich zainteresowanych stron, w ktérej poprzez konsensus okre$lone zostang syste-
mowe zasady odnoszace sig do:
— harmonizaciji jako$ci ustug w systemie
— integracji sieci potaczen na obszarze aglomeraciji
— harmonizacji rozktadow jazdy kolei i innych operatorow
— integracji taryf i wprowadzenia wspolnego biletu
— zintegrowanego systemu informaciji pasazerskiej i jego realizacji

3.0kreslenie zasad wspotpracy struktur zarzadczych zintegrowanego systemu publicznego
transportu zbiorowego w aglomeracji z wiadzami samorzadowymi i operatorami

FAZA REALIZACJI - STADIUM POCZATKOWE

1.Realizacja priorytetu infrastrukturalnego (infrastruktura liniowa transportu kolejowego)

— modernizacja sieci kolejowej obcigzonej ruchem pociagdw regionalnych i aglomera-
cyjnych oraz likwidacja luk remontowych (odcinki: Katowice-Jaworzno Szczakowa,
Katowice—Tarnowskie Gory, Katowice—Mikotow, Katowice—Stawkow, Gliwice-Bytom)

2.Dziafania organizacyjne

— integracja sieci potaczen kolejowych i potaczen oferowanych przez inne systemy trans-
portu aglomeracyjnego

— harmonizacja rozkfadéw jazdy wszystkich operatoréw integrowanych podsystemow
przewozowych

— poprawa oferty przewozowej systemow kolejowych przewozow regionalnych i aglomera-
cyjnych wynikajaca z postepu prac modernizacyjnych na sieci (wzrost poziomu zharmo-
nizowania jakos$ci ustug)

3.Dziafania w zakresie infrastruktury przesiadkowej

— przeglad postgpu prac modernizacyjnych na sieci kolejowej (wymag oceny pozytywnej)

— podijecie prac w zakresie infrastruktury przesiadkowej i poprawiajacej dostepnos¢ do
wybranych kolejowych punktow odprawy pasazerow (potencjalne lokalizacje zintegrowa-
nych weztow przesiadkowych grup A-C: Katowice, Bytom, Tarnowskie Gory, Mysfowice,
Gliwice, Sosnowiec Giowny, Mikotow, Chorzow Batory, Bedzin Miasto, Dgbrowa Gornicza)

FAZA REALIZACJI - KONTYNUACJA PROCESU

1.Dziafania w zakresie infrastruktury liniowej:
— jak w stadium poczatkowym
2.Dziafania organizacyjne:
— wdrozenie zintegrowanych taryf i wspdlnego biletu
— wdrozenie zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej
— dalsza poprawa oferty przewozowej
3.Dziatania w zakresie infrastruktury przesiadkowej:
— kontynuowanie prac inwestycyjnych zwigzanych z zintegrowanymi weztami przesiadko-
wymi i budowa urzadzen poprawiajacych dostgpnos$¢ do wybranych kolejowych punktow
odprawy pasazerow

WYJSCIE

1.Utworzenie zintegrowanego systemu transportu w aglomeracji gornoslaskiej z udziatem
transportu kolejowego:
— funkcjonowanie oferty przewozowej o wysokim poziomie akceptaciji przez uzytkownikow
transportu
— funkcjonowanie wspoinego biletu i zintegrowanych taryf
— funkcjonowanie zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej
— funkcjonowanie zintegrowanych weztéw przesiadkowych i przystankow
2.State doskonalenie systemu

Zrédio: opracowanie wiasne
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nastepowad powinno bardzo sprawne przejscie do dalszego
przemieszczania sie lub do nowej aktywnosci. Dlatego tez
zintegrowane wezly przesiadkowe, ktére powstana (przy-
stanki réznych $rodkéw transportu, parkingi samochodéw
osobowych) muszg pozwalac na sprawne dokonanie zmiany
srodka transportu w procesie miedzygaleziowej integracji

z udzialem kolei ( kolej — inne srodki publicznego miejskie-

go transportu zbiorowego — kolej, kolej — samochdd oso-

bowy — kolej, kolej — niezmotoryzowane $rodki transportu

— kolej), ale takze oferowa¢ inne ustugi, np. handlowe czy

tez inne aktywnosci.

Przeprowadzone rozwazania pozwalaja na sformulowa-
nie nastepujgcych wnioskéw:

1. Struktura podmiotowa procesu miedzygaleziowej in-
tegracji prowadzona od strony kolejowych przewo-
z6w regionalnych i aglomeracyjnych na obszarze
aglomeracji gérnoslaskiej jest zlozona i obejmuje
duza liczbe podmiotéw. Wiodacym podmiotem, ini-
cjujacym proces integracji, jest organizator przewo-
z6w kolejowych w aglomeracji, a wiec marszalek wo-
jewbdztwa slaskiego.

2. Do czynnikéw o strategicznym znaczeniu dla przebiegu
procesu miedzygaleziowej integracji transportu w aglo-
meracji gornoslaskiej naleza m.in. dziatania w zakresie
infrastruktury transportu kolejowego oraz przedsie-
wziecia zapewniajace odpowiednie warunki funkcjono-
wania tworzonego, zintegrowanego systemu obstugi
pasazeréw przy wykorzystaniu okreslonych przedsie-
wziec o charakterze organizacyjnym w transporcie kole-
jowym na obszarze aglomeraciji.

3. Dzialania w zakresie infrastruktury obejmuja ksztal-
towanie infrastruktury ulatwiajacej zmiane $rodka
transportu lub sposobu przemieszczania i kontynuacje
podrézy oraz infrastruktury poprawiajacej dostepnosé
punktéw odprawy pasazeréw niebedacych zintegro-
wanymi wezlami przesiadkowymi. Do dziatan infra-
strukturalnych nalezy réwniez poprawa stanu tech-
nicznego infrastruktury liniowej, na ktérej prowadzo-
ny jest ruch pociagéw regionalnych i aglomeracyj-
nych. Dzialania w tym zakresie majg szczegé6lne zna-
czenie dla zharmonizowania jako$ci uslug $wiadczo-
nych przez kolej i innych operatoréw transportu aglo-
meracyjnego.

4. Uwarunkowania infrastrukturalne naleza do przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych. Obiekty infrastruktury przesiad-
kowej i obiekty poprawiajace dostepnos¢ punktdw od-
prawy pasazeréw w transporcie kolejowym sa elementa-
mi koniecznymi w procesie miedzygaleziowej integracji
obslugi pasazeréw w transporcie aglomeracyjnym,
a wicc w calym systemie transportowym aglomeracji
gornoslaskiej. Natomiast modernizacja i remonty infra-
struktury liniowej wynikaja ze stanu technicznego sieci
kolejowej, obciazonej ruchem pociagéw regionalnych
i aglomeracyjnych.

Dokoriczenie tekstu na stronie 17
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Michat Beim:

POLITYKA ROWEROWA BOLZANO

Dziatania na rzecz ruchu rowerowego w stolicy po-
ludniowego Tyrolu rozpoczely sie jakby dzielem
przypadku. Przeksztalcenie dawnej trasy kolejowej
na droge pieszo-rowerowa wyzwolilo ogromny po-
tencjal ruchu rowerowego. Wtladze miasta powoli,
aczkolwiek konsekwentnie, zaczely dostrzegaé ko-
rzy$ci plynace ze wzrostu znaczenia roweru w co-
dziennych podrézach i w rekreacji. W niedlugim
czasie Bolzano stalo sie nie tylko rowerowa stolica
Wioch, ale réwniez miastem, ktore inspiruje plani-
stow, samorzadowcoéw i dziataczy rowerowych w ca-
tej Europie. Bolzano nie osiadlo na laurach, ale po-
dejmuje liczne dziatania na rzecz dalszego wzrostu
znaczenia ruchu rowerowego, widzac w tym nie tyl-
ko antidotum na korki czy na zanieczyszczenie po-
wietrza, ale réwniez znak rozpoznawczy — element
kampanii promocyjnej miasta.

Wprowadzenie

Bolzano (niem. Bozen, lad. Bulsan, wl. Bolzano) jest sto-
lica autonomicznego regionu Trydent—Gérna Adyga
(niem. Autonome Provinz Bozen-Sidtirol, lad. Provinzia
Autonoma de Bulsan-Siidtirol, wl. Provincia autonoma
di Bolzano-Alto Adige). Miasto polozone jest w dolinie
rzek Eisack i — bedacej jej doptywem — Talfer. Powstale
w $redniowieczu, rozwijalo sie, i nadal rozwija sie, tylko
w obszarze doliny, nie wchodzac z zabudowa na okoliczne
gbry. Stwarza to idealne warunki topograficzne dla ruchu
rowerowego. Powyzej poziomu doliny sa polozone jedynie
historyczne wsie, do ktérych dojazd zapewniaja trzy kole-
je linowe oraz jedna linia kolei waskotorowej. Otaczajace
gbry oraz doliny stanowia wymarzone miejsce dla turystyki
i sportéw rowerowych. Bolzano stanowi wiec bardzo istot-
ny cel turystki aktywnej — w okresie zimowym rozwija si¢
turystyka narciarska, a letnim rowerowa i piesza.

Bolzano jest tez waznym o$rodkiem kulturowym i na-
ukowym prowingji oraz regionu. Na uniwersytecie studiuje
ponad 3 tys. studentéw. Miasto stanowi regionalne cen-
trum dla Niemcéw Tyrolskich oraz Ladynéw. Miasto pelni

! Dr, Instytut Geografii Spoleczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej

UAM w Poznaniu, stypendysta Fundacji Alexandra von Humboldta w Instytucie
Mobilnosci i Transportu Politechniki w Kaiserslautern, michal.beim@imove-kl.de

wazne role gospodarcze. Poza sektorem turystyki dominu-
jacymi galeziami sa przemysl spozywczy i rzemioslo.
Systematycznie spada znaczenie przemystu ciezkiego, ktoéry
zostal rozbudowany w latach trzydziestych XX wieku, jed-
nak w ostatnich dekadach nastepuje stopniowa deindu-
strializacja regionu.

Polozone w gorskiej dolinie miasto musi zwracad szcze-
gblna uwage na jako$é powietrza, nie tylko zwazywszy na
aspiracje pozostania waznym o$rodkiem turystycznym, ale
przede wszystkim w celu unikniecia smogu. Gléwnym
zrodlem zanieczyszczeni powietrza jest transport. W zwiaz-
ku z tym faktem wladze miejskie — czasem nawet pare razy
do roku — zmuszone sa do wprowadzania jedno- lub kilku-
dniowych zakazéw jazdy samochodom w $rédmiesciu.
Plany rozwoju transportu zakladaja wspieranie alternatyw-
nych form przemieszczania sie (por. {1} i {31). Kladg one
nacisk nie tylko na dalszy wzrost znaczenia ruchu rowero-
wego, ale rowniez rozwoj transportu publicznego. Do 2015
roku planowane jest oddanie dwéch tras tramwajowych,
w tym jednej o charakterze regionalnym — laczgcej Bolzano
z sasiednimi miastami — Eppan i Kaltern. Integracja trans-
portu miejskiego z regionalnym oraz poprawa polaczeni
aglomeracyjnych sa obecnie priorytetem wiadz miejskich
i regionalnych, poniewaz osoby dojezdzajace do miejsc pra-
cy, nauki i placéwek ustugowych stanowig gtéwna przyczy-
ne zatloczenia motoryzacyjnego w miescie. Alternatywy
w dojazdach do Bolzano samorzady poszukuja nie tylko
w rozwoju transportu publicznego. Na trasach do miejsco-
wosci, do ktérych bariera nie sa réznice wysokosci, realizo-
wane sa drogi pieszo-rowerowe, aby cze¢$¢ dojezdzajacych
mogta dociera¢ o sile wlasnych miesni.

Dla wladz miasta ruch rowerowy stal sie nie tylko sku-
tecznym $rodkiem ograniczania kongestii, ale réwniez po-
mystem na marketing miejski. Bolzano liczy, iz poprzez
bardzo dobra infrastrukture rowerowa na terenie miasta,
jak i w regionie uda sie pozyskal turystéw rowerowych,
a takze rozpropagowal miasto w kregach opiniotwor-
czych.

Infrastruktura rowerowa dedykowana

Bolzano, podobnie jak wiele malych i srednich wloskich
miast, pozbawione bylo infrastruktury rowerowej, cho¢ ist-
niata do$¢ silna tradycja korzystania z tego srodka lokomo-
¢ji. Pierwsza infrastruktura rowerowa w miescie pojawita
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Tabela 1

Ogdlna charakterystyka Bolzano
Liczba mieszkancow (styczen 2011) 104 278
Diugo$¢ sieci drogowej (2010)

128 km
w tym: 10 km autostrad

strefy ,tempo 30” obejmuja obszar miasta o po-
wierzchni ok. 2 km?,

obszary z ograniczonym ruchem pojazdow (zakazy
zazwyczaj nie obejmujg rowerzystow): 0,41 km?,
strefy ruchu pieszego zajmuja powierzchnie ok.

30 tys. m2.

50 km drdg i paséw rowerowych

transport publiczny: 7,6%

samochdd (kierowcy + pasazerowie): 27,2%
motocykle i motorowery: 6,7%

rower: 29,0%

ruch pieszy: 29,5%

525,5 samochodéw osobowych / 1000 mieszkancow
110,2 motocykli i motorowerdw / 1000 mieszkancow
788,5 rowerow / 1000 mieszkancow

Strefy uspokojonego ruchu (2010)

Infrastruktura rowerowa (2010)
Modal-split (jesier 2009)

Wspoétczynnik motoryzaciji (2009)

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Bolzano, [5], Landesinstitut fair
Statistik (Astat) der Autonomen Provinz Bozen-Sidtirol i Instituto Nazionale di Statistica

sie zupelnie niespodziewanie. W latach osiemdziesiatych
XX wieku nastapita przebudowa ukladu torowego i trasa
kolejowa biegnaca blizej terenéw zabudowanych, po pét-
nocnej stronie rzeki Eisack, zostala przeniesiona na potu-
dnie miasta (w miejsce obecnego przebiegu). Przeniesienie
torowiska rozpoczelo szeroka debate nad zagospodarowa-
niem pustego miejsca. Wsrod réznych pomystéw: poczaw-
szy od budowy jezdni po odbudowe zlikwidowanego po
IT wojnie $wiatowej tramwaju, pojawila sie koncepcja wy-
korzystania torowiska do budowy drogi dla pieszych i ro-
werzystéw. Droga rowerowa zyskata wielu uzytkownikéw.
Cho¢ poczatkowo pomyslana gléwnie o rekreacyjnym wy-
korzystaniu, stala sie arterig ruchu rowerowego o charak-
terze komunikacyjnym — swoista trasa $rednicowa. Wplyw
na komunikacyjne wykorzystanie miala przede wszystkim
bardzo atrakcyjna lokalizacja. Trasa kolejowa laczyla bo-
wiem poludniowo-zachodnie cze¢sci miasta (bedace gléwna
dzielnicg mieszkaniows) z centrum miasta zlokalizowanym
na pétnocnym-wschodzie.

Popularnos¢ pierwszej trasy rowerowej rozpoczela deba-
te o kolejnych udogodnieniach dla rowerzystéw. Poczgtkowo
wiladze miejskie, nie doceniajac znaczenia komunikacyjne-
go rozwijaly drogi rowerowe przede wszystkim o charakte-
rze turystycznym — wzdluz rzek Eisach i Talfer. Niemniej
jednak polozenie rzek w stosunku do obszaréw zurbanizo-
wanych przyczynialo si¢ do wykorzystania zlokalizowanych
wzdluz nich drég rowerowych w celach komunikacyjnych.
W nastepnej kolejnosci wybudowane zostaly drogi rowero-
we prowadzace ruch z dzielnic miejskich do tras zlokalizo-
wanych nad rzekami, a dopiero w dalszej kolejnosci — w la-
tach dziewieCdziesiatych, wladze miasta przekonaly sie
o transportowym znaczeniu ruchu rowerowego i rozpoczely
budowe drég rowerowych o charakterze stricte komunika-
cyjnym, laczac dzielnice mieszkaniowe z centrum oraz
dzielnicami przemystowymi. Nim miasto przystapito w la-
tach dziewieddziesiatych XX wieku do intensywnego i sy-
stematycznego rozwoju infrastruktury rowerowej, przyjeto
dwuetapowy harmonogram. W pierwszej kolejnosci doko-
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nano analizy wi¢zby ruchu w miescie oraz identyfikacji
podstawowych zrédel i celéw podrozy, a takze przyjeto wy-
nikajace z powyzszych analiz zalozenia odno$nie gtéwnych
kierunkéw dziatan inwestycyjnych. Réwnolegle opracowa-
no podstawowe wytyczne odno$nie jako$ci drég rowero-
wych. Dopiero po wstepnym rozpoznaniu przystapiono do
realizacji infrastruktury komunikacyjnej. Na przelomie
wiekéw postanowiono wypracowal przy wspétudziale spo-
leczenistwa oraz ekspertéw kompleksowg strategie rozwoju
ruchu rowerowego, ktéra determinuje rozbudowe infra-
struktury rowerowej réwniez obecnie.

Cecha charakterystyczng dedykowanej infrastrukeury
rowerowej w Bolzano jest jej nietypowa lokalizacja w prze-
strzeni ulicznej. W przeciwieistwie do wielu innych miast
przyjaznych rowerzyscie, w ktdrych realizacja infrastrukeu-
ry rowerowej odbywa si¢ zazwyczaj po obu stronach ulicy
i jest nijako zintegrowana z ruchem kolowym i pieszym,
w Bolzano na wielu obszarach trzon drég rowerowych sta-
nowia swojego rodzaju trasy tranzytowe: drogi rowerowe
dwukierunkowe zlokalizowane zaréwno w przestrzeni
ulicznej (zazwyczaj po jednej stronie ulicy — fot. 1), jak
i poza nig (np. na terenach zielonych, podwoérzach itp.).
Bardzo cickawy design, wysoka jako$¢ wykonania oraz wy-
sokie priorytety na sygnalizacjach Swietlnych czynia z tej
infrastruktury bardzo atrakcyjng alternatywe dla prze-
mieszczania si¢ po miescie. Istniejace rozwiazania nie sg po-
zbawione wad. Problem stanowi nie tylko dojazd do posesji
zlokalizowanych po obu stronach ulicy, podczas gdy droga
rowerowa wiedzie po jednej stronie, ale réwniez fake, ze
fragmenty drég rowerowych przebiegajace przez tereny
zielone nie zawsze sa o§wietlane po zmroku.

Prowadzenie drég rowerowych jako tras tranzytowych
stawia tez wyzwania dla organizacji ruchu, ktére nie sg po-
wszechnie znane w innych miastach, np. skrzyzowania drég
rowerowych z jezdniami. Miasto wytworzylo juz jednak
przyklady dobrej praktyki dla tych rozwiazan.

Gléwne drogi rowerowe sa ponumerowane od R1 do RS,
aby ulatwic¢ orientacje. W rzeczywistosci wladze miejskie
oznaczaja w ten sposéb réwniez fragmenty miejskiej infra-
struktury nie bedace de 7ure drogami rowerowymi, ale lezace
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Fot. 1.Charakterystyczna dla Bolzano tranzytowa droga rowerowa: dwukierunkowa, zlokali-
zowana po jednej stronie ulicy, posiadajaca nawierzchnig bitumiczng (fot. Michat Beim).
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w ciagu gléwnych tras rowerowych. Wiladze miejskie daza
jednak, aby na gléwnych trasach zapewni¢ spdjnos¢ rozwia-
zan. Najwazniejsza role w systemie gléwnych drég rowero-
wych odgrywa droga R4 laczaca, przez tereny nadrzeczne,
wschodnie i zachodnie dzielnice miasta. Droga ta stanowi
réwniez bardzo istotny element szlakéw turystycznych pro-
wadzacych w strone Trydentu oraz Brennero.

Gléwne drogi rowerowe uzupelniane sa przez sie¢ do-
datkowych drég rowerowych, przez strefy uspokojonego
ruchu oraz przez legalizacje ruchu rowerowego pod prad.
Réwniez mosty pieszo-rowerowe przez rzeki (fot. 2) stuzg
znaczacemu uprzywilejowaniu rowerzystow. Obecnie ist-
nieje siedem takich przepraw (nie liczac mostéw przezna-
czonych do ruchu ogélnego), planowane sa jeszcze kolejne.

Fot. 2. Mosty rowerowe i piesze (na prawo od mostu rowerowego) wyrézniajg si¢ szczegding
estetyka rozwigzan (fot. Michat Beim).

Najwazniejszymi problemami, na jakie napotykaja ro-
werzy$ci, to kwestie zwiazane ze zlym oznakowaniem drég
rowerowych podczas remontéw i zniszczeniami nawierzch-
ni, do jakich dochodzi podczas takich prac.

Przyklad Bolzano pokazuje, iz ruch rowerowy wzrasta
wraz z infrastruktura rowerowa. W okresie, gdy infrastruk-
tury rowerowej nie bylo wecale, wynosil kilka procent
wszystkich podrézy. W 2001 roku wzrdst do 17,5%, istnia-
o wéwczas okolo 10 km drég rowerowych. Wraz z budowg
okoto 40 km nowych drég rowerowych w kolejnych latach
poziom ruchu rowerowego wzrést do 29% w 2009 roku
(por. [5D.

Niewidzialna infrastruktura rowerowa
Réwniez w zakresie strefowego uspokajania ruchu Bolzano
nalezy do bardzo nietypowych miast. Strefy ,tempo 30”
nie sg az tak popularne jak w innych miastach prowadzg-
cych konsekwentnie polityke zréwnowazonego rozwoju.
Obejmujg one glownie obszar historycznego srédmiescia.
Najwieksze rozszerzenie stref ruchu ,tempo 30” nastapilo
w 2007 roku. W tym samym roku wladze miejskie przy-
stapily do bardziej konsekwentnej egzekucji ograniczen
predkosci, aby nie pozostawaly one martwym przepisem.
W 2009 roku, przede wszystkim majac na celu ograni-
czenie emisji zanieczyszczen, Podjeto decyzje o objeciu

wickszo$ci ulic w mie$cie uspokojeniem ruchu do 40 km/h.
Strefy ,tempo 40" objely wszystkie ulice, na ktérych do-
tychczas dopuszczalna predkoscia bylo 50 km/h, a przy
ktérych wystepuje zabudowa mieszkaniowa. Obszarami
nieobjetymi ograniczeniem predkosci do 40 km/h sa strefy
przemystowe.

Ruch rowerowy dopuszczony jest tylko w niektdrych
strefach ruchu pieszego. Obostrzenie wynika z faktu, iz
wiele ulic jest bardzo waskich, natomiast natezenia ruchu
pieszego sa, zwlaszcza w sezonie turystycznym, bardzo wy-
sokie.

Parkingi rowerowe

Wladze miejskie systematycznie rozbudowuja miejsca po-
stojowe dla rowerzystéw. Dzialania te ukierunkowane sa na
kilka gléwnych zadan:

* realizacje miejsc postojowych przy obiektach uzytecz-
nosci publicznej,

* ,bike&ride” przy dworcu gléwnym oraz przy waz-
niejszych weztach komunikacji publicznej,

* parkingi wokol starego miasta, przy czym §wiadomie
realizuje sie nowe miejsca na obrzezach, aby zachecad
do pozostawiania roweréw i spacerowania pieszo po
starowce.

Waznym aspektem wszystkich miejsc parkingowych
dla roweréw jest zapewnienie mozliwo$ci przypiecia ramy
(chod stosuje si¢ zazwyczaj rozwiazania duzo bardziej skom-
plikowane niz proste stojaki rowerowe typu ,bramka”),
a w przypadku miejsc shuzacych do pozostawiania roweréw
na dluzej, réwniez zadaszenia. Pomimo dzialan ze strony
miasta, nadal istnieje deficyt miejsc parkingowych dla ro-
werzystow.

Rowery publiczne

Bolzano posiada stosunkowo prosty i maly system roweréw
publicznych. 130 roweréw rozmieszczonych jest w dwéch
wypozyczalniach. Gléwnym adresatem roweréw miejskich
sa turySci. System wiec znaczaco rézni si¢ od rozwiazan,
ktorych gléwnym celem jest wykorzystanie komunika-
cyjne. Rowery mozna wynajmowac codziennie od polowy
kwietnia do pazdziernika, w godzinach od 7.30 do 20.00
(w pazdzierniku do 19.00). Koszt najmu wynosi 1 EUR
za godzing w przypadku pierwszych 6 godzin, nastepnie
za kazda rozpoczeta kolejna godzing jest naliczana stawka
w wysokos$ci 2 EUR. Osoby pragnace wypozyczy¢ rowery
na dluzszy czas placa 5 EUR za kazdy dzien. Przed wy-
pozyczeniem wymagana jest rejestracja i uiszczenie kaucji
w wysoko$ci 10 EUR. Punkty oferuja tez mozliwo$¢ wypo-
zyczenia fotelika dla dzieci.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W 2009 roku policja odnotowata 1219 zdarzeni drogo-
wych, w ktérych wzielo udzial tacznie 2304 uczestnikéw.
Blisko Y4 zdarzed drogowych (288) stanowily wypadki.
Dwie osoby poniosly smier¢, ale nie bylo wéréd nich ro-
werzystow.
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Kolizje i wypadki z udzialem rowerzystéw stanowily
19,0% (232), rowerzysci stanowili 10,1% wszystkich
uczestnikéw zdarzenn drogowych. Jest to proporcjonalnie
mniej w poréwnaniu do innych form transportu. Przy-
ktadowo wypadki i kolizje z udzialem motocyklistéw i mo-
torowerzystow stanowily 25,0% zdarzet drogowych, a mo-
tocyklisci stanowili 13,2% wszystkich uczestnikéw wypad-
kéw i kolizji.

Zdaniem wiladz miejskich nietypowa, jak na holender-
skie, dufiskie czy niemieckie warunki, infrastruktura rowero-
wa jest stosunkowo bezpieczna. Wprawdzie w 2009 roku
odnotowano 232 kolizje lub wypadki z udzialem rowerzy-
stow, to w pewnej mierze dochodzito do nich na drogach ro-
werowych pomiedzy rowerzystami. Jedna z najczestszych
przyczyn byla nieuwaga wynikajaca z korzystania z telefo-
néw komérkowych podczas jazdy. W 2007 roku miasto
przygotowalo nawet specjalna kampanie spoleczna ,,Mobility
BZ: Radfahren? Aber sicher” (,Mobilno$¢ w Bolzano: Jezdzié
na rowerze? Tak, ale bezpiecznie”, ale réwniez mozna thuma-
czy¢ ,,...alez oczywiscie”), w ktérej skoncentrowano si¢ na
kwestiach bezpieczefistwa rowerzystow.

W przypadku kolizji z samochodami najczestsza przy-
czyna bylo nieustapienie przez kierowce pierwszefistwa
przejazdu na przejezdzie rowerowym. Takich zdarzen
w 2009 roku odnotowano 27 (11,6% zdarzed z udzialem
rowerzystow). Nalezy nadmienié, ze z podobnym proble-
mem borykaja si¢ piesi na przejsciach dla pieszych (24 wy-
padki, 21,1% wszystkich wypadkéw z udziatem pieszych).

Generalnie sytuacja na drogach Bolzano znaczgco sie
poprawia. Spada ogélna liczba wypadkdéw, w tym wypad-
kéw émiertelnych. Srednia dla ostatniej dekady (1999—
2008) wynosita 416,3 wypadkéw rocznie, $rednia liczba
rannych 511,60, a $rednia liczba zabitych — 6,4 0séb rocznie.
Wplyw na wzrost bezpieczefistwa ma poprawa infrastruk-
tury drogowej, w tym rowerowej, wprowadzenie stref
uspokojonego ruchu w §rédmiesciu oraz wzrost natezenia
ruchu rowerowego.

Partycypacja spoteczna
W Bolzano partycypacja spoleczna w dzialaniach na rzecz
ruchu rowerowego odbywa sie na dwéch plaszcezyznach:
plaszczyznie strategicznej oraz na plaszczyznie wdrazania po-
szczegblnych projektéw. Zdecydowanie wickszy nacisk po-
ozono na udzial mieszkancéw oraz organizacji spolecznych
przy opracowywaniu strategii niz na partycypacje przy kon-
sultacjach projektéw budowlanych lub organizacji ruchu.
Jednym z najwazniejszych wyzwan bylo opracowanie
w latach 1999-2001 strategii dzialafi na rzecz ruchu rowe-
rowego pod tytulem ,Plan na rzecz mobilnosci rowerowej
w Bolzano” {4}. Plan mial ujmowa¢ dziatania na rzecz ro-
werzystdw w sposéb systemowy — wypracowal strategie,
ktoéra bylaby podstawa przyszlych dzialan inwestycyjnych,
promocyjnych i zasad uczestnictwa spolecznego w plano-
waniu infrastruktury rowerowej. Byl on najwazniejszym
dokumentemstrategicznymrozwojuruchurowerowegoista-
nowil wazny wklad w tworzenie polityki transportowe;j [31
oraz polityki przestrzennej {1} miasta.
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Realizacje tego zadania powierzono Instytutowi Ekolo-
gicznemu Tyrolu Potudniowego (Okoinstitut Sidtirol), ktory
stanowi organizacje spoleczna dzialajaca na zasadach think-
tanku. Partnerami projektu — poza wladzami miejskimi (re-
ferat ochrony srodowiska oraz referat mobilnosci) — byly rady
osiedli (Stadtviertelrite), przedsiebiorstwo zajmujace si¢ pro-
mocja i PR — Helios Audiovisuelle Kommunikation Brixen,
instytut badan spolecznych z Bolzano — Apollis Institut fir
Sozialforschung und Demoskopie Bozen, lokalne szkoly
wyzsze — Wolny Uniwersytet w Bolzano (Freie Universitit
Bozen) i Akademia Europejska w Bolzano (EURAC Euro-
pdische Akademie Bozen), ale réwniez przedstawiciele wladz
komunalnych i organizacji spolecznych z Wihoch (np.
z Florencji i Werony) oraz krajéw niemieckojezycznych (np.
z Frankfurtu). W tym gronie nie moglo zabrakna¢ wszyst-
kich zainteresowanych tematyka mieszkancéw miasta.

Laczny budzet tego projektu wynosil 116 626 EUR.
Projekt odbywat sie przy cze$ciowym wsparciu unijnego pro-
gramu badawczo-wdrozeniowego ,,Emotions — Emotional
Marketing for Sustainable Mobility” (,Emocje — Marketing
Emocjonalny na rzecz Zréwnowazonej Mobilnosci”).

Opracowanie polityki rowerowej wymagalo przede
wszystkim sformulowania celéw, jakie stoja przed realizacja
dokumentu. Gléwnym celem bylo obnizenie halasu i emisji
zanieczyszczen powietrza, przede wszystkim pylu zawieszo-
nego PM10 (czastki o wielkosci 10 mikrometréw lub mniej-
sze). Mial by¢ on osiagnicty poprzez zmian¢ podzialu zadan
transportowych. Zalozono, ze w ciagu pét dekady nastapi
wzrost ruchu rowerowego z poziomu 17,5% wszystkich po-
drézy w 2001 roku, co przekladalo si¢ dziennie na 59 tys,
podrézy (Srednia dla dni roboczych w skali calego roku) do
poziomu 25%, co przeklada sie na 85 tys. podrdzy rowerem
dziennie. Nalezy podkresli¢, ze program rozwoju ruchu ro-
werowego wlaczono réwniez w cele innych programéw sek-
torowych: ochrony zdrowia, marketingu miejskiego (ksztal-
towania wizerunku miasta) oraz polityke rozwoju turystyki.

Wsréd dziatari realizacyjnych zaplanowano utworzenie
8 gléwnych tras rowerowych (czeSciowo wykorzystujacych
istniejaca infrastrukeure, czesciowo wiazacych si¢ z budowg
nowych drég rowerowych). Trasy te zaplanowano jako kre-
gostup komunikacyjny miasta, a wiec uzyskaly specjalny sta-
tus przekladajacy sie nie tylko na infrastrukeure, ale réwniez
na sposob identyfikacji wizualnej (wspomnianych oznaczeni
od R1 do R8 oraz odpowiadajacych im koloréw). W strategii
przyjeto, iz materialy promocyjne maja informowad o naj-
wazniejszych elementach zlokalizowanych przy kazdej z nich.
Réwniez strategia zawierala sugestic odnosnie realizacji uzu-
pelniajacych drég rowerowych oraz sposobéw komunikagji
spolecznej. Strategia wymienila najwazniejsze kierunki kam-
panii spolecznych, do ktérych nalezata reklama (megaplaka-
ty, spoty kinowe, plakaty na autobusach) oraz dzialania in-
formacyjne (tablice informacyjne (fot. 3), mapy drég i par-
kingéw rowerowych, ulotki informacyjne), a takze doroczne
$wicto rowerzystéw , Boznerradtag”, kedrego liczbe uczestni-
kéw planowano na minimum 5 tys. oséb. Ze wzgledu na
ograniczong wowczas popularno$¢ Internetu, temu medium
nie poswiecono wiekszej uwagi.
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Fot. 3. Tablica kierunkowa miejskich tras rowerowych oraz tablica informacyjna (na drugim
planie) z mapg infrastruktury rowerowej na obszarze najblizszej okolicy i miasta (na odwrocie).
Cze$¢ tablic posiada rowniez informacie o punktach napraw roweréw (fot. Michat Beim).

Pierwsze piec lat realizacji strategii nie przyniosto spo-
dziewanych rezultatéw. Ruch rowerowy wzrést do poziomu
21% wszystkich podrézy. Byla to zaledwie polowa zalozo-
nego wzrostu. Sukcesem bylo podwojenie uzytkowania ro-
werdéw wsrdéd grupy do 24 lat. Kampania uksztaltowata
mode na ten sposéb przemieszczania sie wsréd mlodziezy.
Ponadto kampania zniwelowala réznice w zakresie zacho-
wan transportowych pomiedzy réznymi grupami spolecz-
nymi (ludnoscig niemiecko- i wloskojezyczng, réznymi gru-
pami zamoznosci itd.). Rower dzieki temu zaczal by¢ od-
bierany jako normalny srodek lokomocji. Ogélny Niemiecki
Klub Rowerowy (ADFC) umiescit Bolzano na 8 miejscu
wsréd 100 sprawdzanych europejskich miast pod wzgledem
przyjaznoséci dla rowerzystéw i atmosfery spolecznej wokét
tej formy mobilnosci (ADFC-Radklimaindex). Miasto dzieki
profesjonalnej strategii i jej konsekwentnej realizacji zyskalo
na rozglosie, stajac sie przykladem dla wielu innych miast
Europy.

Obecnie podejmowane dzialania inwestycyjne w zakre-
sie ruchu rowerowego uwzgledniaja wszystkie wytyczne
przyjete w strategii. Projekty przygotowywane sg przez re-
ferat mobilno$ci urzedu miasta lub na jego zlecenie. Obli-
gatoryjne konsultacje spoteczne odbywaja sie jedynie z ra-
dami osiedli (rady posrednicza w kontaktach z mieszkarnica-
mi). Whadze miejskie sa jednak gotowe zapraszaé do proce-
su planowania infrastruktury réwniez strone spoleczna.
Dzialajace w miescie stowarzyszenia rowerowe nie widzg
potrzeby wspolpracy przy konkretnych projektach. Wynika
to w wiekszosci z atmosfery wzajemnego zaufania oraz
konsekwencji w stosowaniu wypracowanych w strategii
przykladéw najlepszej prakeyki.

Kampanie spoteczne

Miasto przeznacza rocznie okolo 300 tys. EUR na kam-
panie promujace ruch rowerowy. Gléwnym adresatem sg
mieszkanicy Bolzano. W zwiazku z faktem, iz miasto uzy-
skalo status ,rowerowej stolicy Wloch”, w kampaniach ro-
werowych stara sie réwniez uwzglednié ten fakt tak, aby

Fot. 4. Elementy kampanii ,Rowerowe Bolzano” widoczne na barierce oddzielajacej chodnik
od jezdni. Na wszystkich elementach promocyjnych i infrastrukturalnych wystepuje znak
stowno-graficzny ztozony z liter ,,bz” ustylizowanych na rower (fot. Michat Beim).

cze$¢ z kampanii miala réwniez wplyw na stymulacje ru-
chu turystycznego i promocje miasta w Europie. Gléwnym
motywem kampanii jest hasto ,,Rowerowe Bolzano” (niem.
»Fahrrad Bozen”, wl. ,Bici Bolzano”; fot. 4). W ramach tej
kampanii, ktérej wspétautorem jest Okoinstitut Stdtirol,
wypracowany zostal znak graficzny przypominajacy rower
i zawierajacy w nazwie litery ,bz”, ktére stanowia skrotowe
okreslenie nazwy miasta, widoczne miedzy innymi na tab-
licach rejestracyjnych.

Bolzano bylo jednym z pierwszych miast, ktére realizu-
jac kampanie spoleczng na rzecz ruchu rowerowego, odwo-
lywalo sie do aspektu emocjonalnego [2}. Autorzy kampa-
nii wyszli z zalozenia, iz emocjonalne odwotania s najwaz-
niejsze, poniewaz poruszanie si¢ rowerem w miescie jest
bardziej kwestia kultury mobilnosci niz kwestia technicz-
ng. Stad tez kampania promocyjna odwoluje sie przede
wszystkim do fantazji, emocji i do serca. Aby rower stal sie
cze$cia mobilnosci 1 wygrywal w konkurencji z samochoda-
mi, jazda na rowerze musi jawi¢ si¢ jako réwnie atrakcyjna.
Musi ona by¢ postrzegana jako sposéb poruszania si¢, ktory
obdarzany jest tym samym (lub i wickszym) uznaniem spo-
tecznym, i odbywaé sie z taka samg godnoscia, jak prze-
mieszczanie sie innymi $rodkami lokomocji w miescie.
Autorzy kampanii mieli pelna Swiadomos¢, ze tego nie da
sie osiagnal tylko i wylacznie narzedziami promocyjnymi,
ale ze muszg one iS¢ w parze z rozwojem odpowiedniej ja-
kosci infrastruktury.

Kampania spoleczna prowadzona jest na réznych plasz-
czyznach. Pojawiajg sie megaplakaty w miescie, reklamy na
autobusach, ktérych przewodnim hastem jest ,Bolzano —
miasto rowerOw” (niem. ,Fahrradfreundliches Bozen”, wi.
»Bolzano citta delle bicicletta”). Elementem przewodnim
kampanii jest korzystanie z roweru w tak pieknym miescie
jak Bolzano. Motyw ten ma ksztaltowa¢ pragnienie korzy-
stania z roweru oraz rdwnoczes$nie tworzy¢ pewna identyfi-
kacje uzytkownikéw roweréw z ta forma mobilnosci.
Promocji rowerdw nie rozpatruje si¢ w oderwaniu od pozo-
stalych form mobilnosci, ktére sa przyjazne srodowisku —
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korzystanie z roweréw wpisuje sie do kampanii na rzecz
transportu publicznego czy car-sharing.

Znak kampanii pojawia si¢ rowniez na elementach in-
frastruktury rowerowej i drogowej — stojakach rowerowych,
barierkach, tablicach informacyjnych itp. Ma to wytworzy¢
poczucie spéjnosci pomiedzy deklaracjami i zachetami ze
strony wladz miejskich, a przekuwaniem tego w czyny.
Ponadto kolor czerwony uzywany w logo (w kotach rowe-
ru) nawiazuje do koloru, w ktérym malowane sa, przynaj-
mniej najbardziej niebezpieczne, przejazdy rowerowe.
Zdaniem autoréw kampanii ma to wzbudzi¢ skojarzenie
wsréd kierowcéw, ze kolor czerwony kojarzy sie zawsze
z rowerami. Réwniez te barwe zastosowano do malowania
ram roweréw publicznych. Autorzy kampanii przywiazali
wicc duze znaczenie do wypracowania ,,corporate design”
(jednolitego wizerunku) ruchu rowerowego.

Wladze Bolzano prowadza tez kampanie skierowane do
konkretnych grup uzytkownikéw. Przykladem tego moze
by¢ kampania ,Szkola Przyjazna Rowerzystom” (niem.
,Fahrradfreundliche Schule”) z 2008 roku. Rowniez ta ini-
cjatywa skladala sie z czesci promocyjno-edukacyjnej oraz
z cze$ci inwestycyjnej. Szkoly realizowaly nowoczesne miej-
sca parkingowe dla rowerdéw, czesto kosztem miejsc posto-
jowych dla motorowerdéw, oraz likwidowaly bariery archi-
tektoniczne przy wjezdzie na teren szkoly oraz na drogach
prowadzacych do miejsc parkingowych. Szkoly promowaly
tez dobre przyklady — pokazywaly nauczycieli, ktérzy zde-
cydowali si¢ przybywa¢ do szkoly rowerem.

Rok wczesniej odbyla sie kampania , Rowerem do pracy”
(niem. ,Mit dem Rad zur Arbeit”). Osoby, ktére w okresie od
kwietnia do czerwca przyjezdzaly na rowerze przynajmniej
przez 30 dni (co stanowi polowy wszystkich dni roboczych),
mogly uczestniczy¢ w losowaniu atrakcyjnych nagréd. W ra-
mach kampanii informowano pracujacych o szerokim zakre-
sie korzysci plynacych z jazdy rowerem, ale réwniez odwoly-
wano si¢ do przyjemnosci plynacych z samej jazdy oraz od-
krywania jej na nowo. Nalezy podkresli¢ tez, ze kampania
byla polaczona ze zbieraniem uwag i propozycji odnosnie
rozbudowy i utrzymania infrastruktury rowerowej. W kolej-
nych latach przelozylo sie to na dzialania inwestycyjne,
zwlaszcza na obszarze dzielnicy przemyslowe;.

Organizacja ,,Dnia Roweru w Bolzano” (niem. ,Bozner-
radtag”, wl. , Bolzanoinbici”) odbywa si¢ corocznie w ramach
Europejskiego Dnia bez Samochodu. W ramach tego swicta
roweru organizowany jest wielki przejazd przez miasto, kt6-
ry koniczy sie piknikiem, oraz imprezy towarzyszace, np.
mozliwo$¢ darmowego przegladu roweréw. Wsrdd uczestni-
kéw losowane sg rézne gadzety z logiem kampanii.

Wspélny przejazd ma uSwiadomié mieszkaficom
Bolzano, ze nie sa odosobnieni w korzystaniu z rowerdw.
W realizacji tego celu poméc ma tez zainstalowany w 2006
roku licznik rowerzystéw zainstalowany na jednej z najpo-
pularniejszych tras rowerowych (fot. 5), ktéra Srednio
w ciagu doby (w obu kierunkach) przejezdza ponad 6 tys.
rowerzystow. Milionowy rowerzysta, ktory po pieciu mie-
sigcach od zainstalowania licznika pojawil sie na trasie,
otrzymat od burmistrza rower.
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Fot. 5. Licznik rowerowy zainstalowany nad jedng z najpopularniejszych tras rowerowych
taczacych centrum z najwazniejszymi dzielnicami mieszkaniowymi (fot. Michat Beim).

Wspotpraca naukowa

Miasto Bolzano w ostatnim czasie nie uczestniczy w ini-
cjatywach badawczych lub wdrozeniowych na rzecz ru-
chu rowerowego, ktére odbywaja sic pod auspicjami Unii
Europejskiej. Ostatnim projektem byla realizacja kampanii
~Rowerem do pracy” (,Mit dem Rad zur Arbeit”), ktéra
zrealizowano dzieki wsparciu ze $rodkéw projekeu Interreg
IIIB — Obszar Alpejski — VIANOVA. Réwniez powstanie
»Planu na rzecz mobilnosci rowerowej” {4} bylo wspiera-
ne z funduszy Wspélnoty Europejskiej, w ramach projektu
»Emotions”.

Ogrom doswiadczenn zdobytych przez Okoinstitut
Sudtirol przy promocji i rozwoju ruchu rowerowego po-
zwala z powodzeniem uczestniczy¢ tej jednostce w licznych
projektach unijnych, zwlaszcza w zakresie Inteligentnej
Energii (Intelligent Energy Europe). Programy badawcze
dotycza miedzy innymi audytu polityki rowerowej (pro-
gram o akronimie ,BYPAD PLATFORM”), systemu wy-
pozyczalni roweréw (,OBIS”), przyjaznych $rodowisku
form mobilnosci turystéw (,REGBIE+") czy marketingu
emocjonalnego na rzecz zréwnowazonego transportu
(,TRENDY TRAVEL’) — por. {6}. Ponadto polityka trans-
portowa, a w szczegdlnosci rowerowa, jest obiektem zainte-
resowania niektérych projektéw badawczych, jak np.
MERCX — Managing Energy Reduction through Cycling
eXcellence.

Dos$wiadczenia Bolzano pokazuja, iz umiejetna kampa-
nia na rzecz ruchu rowerowego stanowi cenny kapital inte-
lektualny, pozwalajacy na promocje miasta w srodowiskach
naukowych. Osiagniecia wladz miasta stanowia tez baze
rozwoju nauki.

Podsumowanie

Ruch rowerowy, cho¢ zostal przypadkiem odkryty, sta-
nowi dla Bolzano nie tylko bardzo wazne narzedzie po-
prawy warunkow zycia (w szczeg6lnosci poprawy jakosci
powietrza miejskiego), ale réwniez znak rozpoznawczy
miasta we Wloszech i calej Europie. Dzigki bardzo inte-
resujacej kampanii spolecznej promujacej ruch rowerowy
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oraz systematycznemu rozwojowi wysokiej jakosci sieci
drég rowerowych, a takze dobremu utrzymaniu istnieja-
cej infrastruktury, w miescie odbywa si¢ rowerem az 29%
wszystkich podrézy. Wynik ten jest nie tylko wyjatkowy
we Wloszech, ale stanowi wz6r do nasladowania dla wielu
innych miast Europy, nawet z krajéw posiadajacych duze
tradycje rowerowe. Wysokiej jakosci infrastruktura rowe-
rowa w miescie przyczynia sic do promocji turystyki rowe-
rowej w calym regionie. Doswiadczenia Bolzano w zakre-
sie ruchu rowerowego przenoszone sa na region, a takze,
dzieki wspélpracy w ramach projektéw unijnych, na inne
miasta Europy.

Niewatpliwie tego sukcesu Bolzano nie udaloby sie
osiagnaé bez zaangazowania spoleczefistwa w przygoto-
wywaniu strategii rozwoju ruchu rowerowego. Nie bez
znaczenia jest tez systemowe podejécie do ruchu rowero-
wego — traktowania go nie tylko jako przyjaznej srodowi-
sku alternatywy dla samochodu, ale jako elementu zréw-
nowazonego rozwoju miasta i regionu, przynoszacego

korzy$ci w aspektach ekologicznych, spotecznych i ekono-
micznych.
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Dokoiiczenie tekstu ze stromy 10

5. Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowa-
nia nNowo powstajacego, zintegrowanego systemu
transportu w aglomeracji obejmuje ksztaltowanie ofer-
ty przewozowej pod katem coraz lepszego jej dopaso-
wania do oczekiwan i potrzeb mieszkaficéw aglomera-
cjiijej zewnetrznych gosci, wdrozenie zintegrowanego
systemu taryfowo-biletowego i jego odpowiednie
funkcjonowanie poprzedzone integracja sieci potaczen
i harmonizacja rozkladéw jazdy oraz wdrozenie i spraw-
ne funkcjonowanie zintegrowanego systemu informa-
¢ji pasazerskiej.

6. Przedsiewzigcia organizacyjne, drugi z czynnikéw inte-
gracji, maja charakter dzialan bezinwestycyjnych.
Korzysci, ktére generujg, sa dedykowane przede wszyst-
kim uzytkownikom transportu (lepsza oferta rynkowa,
wspdlny bilet, system informacji pasazerskiej). Poprawa
oferty przewozowej jest nastepstwem realizacji prac mo-
dernizacyjnych i remontowych na sieci kolejowej, shuza-
cych poprawie jej stanu technicznego.

7. Zbudowanie, dzicki procesowi miedzygaleziowej in-
tegracji, zintegrowanego systemu obstugi pasazerow
na obszarze aglomeracji jest wartoscia dodana dla po-
drézy odbywanych przez nabywcéw ustug przewozo-
wych. Jest takze miara efektywnego wspdldziatania
i wykorzystania potencjaléw zintegrowanych podsy-
stemOw transportu kolejowego, publicznego trans-
portu zbiorowego i transportu indywidualnego
w aglomeracji.
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ANALIZA RUCHU W POLSKICH PORTACH LOTNICZYCH
W LATACH 2004-2011

W artykule przedstawione zostaly analizy ruchu lot-
niczego w polskich portach lotniczych na przestrze-
ni ostatnich lat. Oméwiono przewozy pasazerskie
i cargo najwiekszych polskich portéw lotniczych
oraz strukture rynku przewoznikéw.

Wprowadzenie

Od roku 1991 mozna zaobserwowa( staly wzrost przewo-
z6w lotniczych w Polsce. Szczytowa zwyzka liczby przewo-
z6w w transporcie lotniczym przypadta na lata 2004—2008,
kiedy to porty lotnicze notowaly rekordowe wyniki. Rok
2009 przyni6st spadki spowodowane §wiatowym kryzysem
gospodarczym, po ktérym w roku 2010 nastapil ponowny
wzrost. W roku tym nie udalo si¢ osiagnaé poziomu z roku
2008, jednak pierwsza polowa 2011 daje optymistyczne
dane $wiadczace o dalszym rozwoju (rys. 1).

Ogodlna charakterystyka przewozow lotniczych w Polsce
Lata dziewie¢dziesiate przyniosty niewielki, lecz staly
wzrost pasazerskiego ruchu lotniczego. W latach 1991—
2003 nastapil ponad dwukrotny wzrost liczby przewozéw
w transporcie lotniczym. Dopiero wstapienie Polski do Unii
Europejskiej i zwiazana z nim liberalizacja rynku zaowo-
cowaly naglym i znaczacym wzrostem popularnosci trans-
portu lotniczego w naszym kraju. Wzrosta liczba przewoz-
nikéw oferujacych swoje ustugi, pojawily si¢ rowniez ,ta-
nie linie”, ktére obecnie stanowia wickszo$¢ calego rynku
lotniczego. Wzrost nastapil takze w przypadku polaczen
nieregularnych. W mniejszych portach lotniczych zaczely
pojawiac si¢ coraz to nowe destynacje miedzynarodowe.
Nalezy zauwazy¢, ze znaczacy wzrost przewozow pasazer-
skich nastapil w 2004 roku, a tendencja wzrostowa utrzymy-
wala sie, az do pojawienia sie efektéw kryzysu gospodarczego
w 2009 roku. Niektére porty lotnicze, miedzy innymi
Katowice-Pyrzowice i Gdafisk-Rebiechowo, osiagnely w tym

Mgr inz., doktorant w Katedrze Infrastruktury Transportu Szynowego i Lotniczego
Politechniki Krakowskiej, bartlomiejderda(@poczta.fm
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czasie ponad czterokrotny wzrost liczby obshuzonych pasaze-
réw. W roku kryzysowym wszystkie wieksze porty lotnicze
zanotowaly spadki. Rok 2010 przynidst ponowny wzrost, jed-
nak wyniki za rok 2010 sa nieznacznie nizsze niz w rekordo-
wym 2008. Czesciowe wyniki obrazujace ruch lotniczy w 2011
wskazuja na utrzymywanie si¢ tendencji wzrostowej.

W latach 2003-2007 {5} mozna zauwazy¢ znaczny
wzrost zaréwno liczby obstuzonych pasazeréw (rys. 1), jak
i wykonanych operacji lotniczych (rys. 2). Skutkiem tego
jest wzrost stopnia wykorzystania samolotéw, ktéry od
roku 2006 ustabilizowal si¢ na poziomie 65—72 osoby.

25000

20000

15000

10000

5000

ReaRa8cec02388s83884d
A3JJIARRREREEERERREERER

1994
2007

m
[=a]
=

1992

—
o
B

u liczba pasaterow [tys.]

Rys. 1. Ruch pasazerski w polskich portach lotniczych w latach 1991-2011.
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Rys. 2. Liczba operaciji lotniczych wykonanych w polskich portach lotniczych w latach 1991-2010.
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Liczba przewozéw cargo w Polsce w latach 1993-1997
wzrosta prawie trzykrotnie, a po roku 1997 ustabilizowa-
fa si¢ na poziomie 52-62 tysiecy ton rocznie (rys. 3).
Kolejny istotny wzrost nastgpil w analogicznym okresie,
co w przypadku przewozéw pasazerskich, czyli w latach
2004-2007. Po tym okresie wielkos$¢ przewozonych ta-
dunkéw utrzymuje si¢ na poziomie 80-86 tysiecy ton,
pomijajac kryzysowy 2009 rok, w ktérym liczba przewo-
zOw cargo spadla prawie do poziomu z 1997 roku, czyli
do 68 tysiecy ton.
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Rys. 3. Liczba przewozow cargo w tonach w polskich portach lotniczych w latach 1991-2010.

Analiza przewozow w poszczegdlnych
polskich portach lotniczych
Na podstawie dostepnych danych tatwo zauwazy¢ podzial
portéw lotniczych w Polsce {6}. Pomijajac port lotniczy
Warszawa-Okecie, tradycyjnie obstugujacy blisko potowe
ruchu lotniczego w Polsce, mozna wyrdzni¢ dwie grupy
portéw. Pierwsza grupa to pie¢ portéw lotniczych (Krakéw-
Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdarnsk-Rebiechowo, Wroc-
faw-Starachowice i Poznan-Lawica), z ktérej kazdy port
obstuguje pomiedzy 1 a 3 milionami pasazeréw rocznie.
Druga grupa, czyli pozostale pie¢ portéw lotniczych, ktére
obstuguja ponizej 0,5 miliona pasazeréw rocznie.
Analizujac liczbe pasazeréw rocznie (rys. 4), najwick-
szym portem lotniczym w Polsce byt i jeszcze wiele lat be-
dzie Warszawa-Okecie. W 2010 roku obstuzono tam po-
nad 8,7 miliona pasazeréw, a w rekordowym 2008 — 9,46
miliona pasazeréw, co stanowilo odpowiednio 42% i 45%
ruchu pasazerskiego w Polsce. Drugim pod wzgledem ob-
shugiwanej liczby pasazeréw portem lotniczym jest Krakow-
Balice z wynikiem 2,86 miliona pasazeréw rocznie (2008
— 2,92 miliona, 2007 — 3,04 miliona). Ruch pasazerski po-
wyzej 1 miliona rocznie zanotowaly takze Katowice-
Pyrzowice — 2,4 miliona (2008-2,42 miliona), Gdansk-
Rebiechowo — 2,2 miliona (2008 — 1,95 miliona), Wroclaw-
Starachowice 1,65 miliona (2008 — 1,48 miliona) oraz
Poznan-fawica — 1,42 miliona (2008 — 1,27 miliona).
Ponizej jednego miliona pasazeréw w 2010 roku obstuzyly
porty: Rzeszéw-Jasionka — 454 tysiace, £6dz im. Wi
Reymonta — 413 tysiace, Szczecin—Goleniéw — 282 tysiace,
Bydgoszcz-Szwederowo — 278 tysiecy oraz Zielona Gora-
Babimost — 4,6 tysiaca.
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Rys. 4. Ruch pasazerski w tys. pasazerow, z podziatem na porty lotnicze w latach 2004— 2011.

Lata 2004-2008 to okres najwiekszego rozwoju portéw
lotniczych w Polsce {4, 51. Liczba obstuzonych podréznych
w tych latach zwigkszyla si¢ nawet czterokrotnie: Gdansk-
Rebiechowo (2004 — 436,8 tysiaca, 2008 — 1,9 miliona),
Katowice-Pyrzowice (2004 — 579,9 tysiaca, 2008 — 2,36 mi-
liona) i Wroctaw-Starachowice (2004 — 355 tysiecy, 2008 —
1,36 miliona). Krakéw-Balice oraz Poznan-fawica zanoto-
waly ponad 3,5-krotny wzrost, natomiast najwigkszy
z ,pierwszej sz6stki” portéw lotniczych — Warszawa-Okecie
— zanotowala jedynie wzrost o polowe (2004 — 6,1 miliona,
2008 — 8,3 miliona).

2009 to rok kryzysu finansowego na $wiecie, co przelo-
zylo sie bezposrednio na liczbe podrézy odbywanych trans-
portem lotniczym, a tym samym liczbe operacji lotniczych
(rys. 5). Wszystkie duze porty lotnicze w Polsce odnotowa-
ly spadki. Mniejsze porty lotnicze kryzys w 2009 roku do-
tknal w znacznie mniejszym stopniu. Ciekawe, ze Rzeszow-
Jasionka, jako jedyny w Polsce zanotowal znaczny wzrost
w 2009 roku.

Rok 2010 przyniést ponowne wzrosty w wielkosci licz-
by przewiezionych pasazeréw, a tendencja ta utrzymuje si¢
takze w pierwszej polowie 2011 roku. Dotyczy ona zardw-
no liczby obstuzonych pasazerdéw, towardw, jak i operacji
lotniczych.
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Rys. 5. Liczba przewozow cargo w tonach, z podziatem na porty lotnicze w latach 2004—2010.
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Najwickszym polskim portem lotniczym obstugujacym
przewozy cargo jest Warszawa-Okecie, ktéry w 2010 roku
obstuzyt 70% ruchu cargo — 57 tysiecy ton (rys. 6). Warto$é
ta jest wieksza niz w 2008 i 2009 roku, jednak o ponad 6
tysiecy ton mniejsza niz w rekordowym 2007 roku (63,3
tysiecy ton).W aspekcie przewozéw cargo nalezy zwrécié
uwage na Katowice-Pyrzowice. Poczawszy od 2004 roku,
liczba przewozonych tam fadunkéw rosnie. W 2010 roku
bylo to 11,2 tysiecy ton. Jest to co prawda mniej niz w re-
kordowym 2008 (12,7 tysiecy ton), jednak stanowi 14%
lotniczych przewozéw cargo w polskich portach. Z wyjat-
kiem tych lat od 2006 roku wielko§¢ przewozéw utrzymu-
je si¢ na poziomie 5,6—7,7 tysiecy ton. Udostepnione dane
za miesiace styczen—lipiec 2011 (7007 tysiecy ton) pozwa-
laja sadzi¢, iz liczba przewiezionych tadunkéw zréwna sie
z wartos$cia z 2008 roku. Kolejne dwa porty lotnicze, utrzy-
mujace wielko§¢ przewozéw cargo na poziomie 3%—6%
wszystkich przewozéw, to Krakéw-Balice oraz Gdanisk-
Rebiechowo, ktére w 2010 roku obstuzyly odpowiednio
4465 ton 1 4487 ton. Poznan-Lawica, z 2533 tonami, zano-
towal w 2010 roku 3% udzial w rynku, a pozostale porty
lotnicze w granicach 1%.
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Rys. 6. Liczba operacii lotniczych z podziatem na porty lotnicze w latach 2004-2011.

Lata 2008-2011 byly okresem niespokojnym dla $wia-
towego, jak réwniez dla polskiego transportu lotniczego.
2008 to ostatni rok znaczgcych wzrostéw. Po nim nastapit
kryzysowy rok 2009, a nastepnie powr6t do tendencji
zwyzkowych w 2010 roku oraz opisanych ponizej na pod-
stawie czeSciowych danych roku 2011 {1}.

W 2008 roku prawie wszystkie polskie porty lotnicze
zanotowaly rekordowy ruch [4}. Warszawa-Okecie obstu-
zyl blisko 9,5 miliona pasazeréw. Drugi, co do wielko$ci
obstugi pasazerskiej port lotniczy w kraju, Krakéw-Balice
obstuzyl 2,9 miliona pasazeréw. W tym przypadku jed-
nak rekord padl w 2007 roku i bylo to 3,04 miliona ob-
stuzonych pasazeréw. Kolejne w rankingu Katowice, z wy-
nikiem ponad 2,4 miliona, Gdansk — 1,95 miliona,
Wroctaw — 1,48 miliona, Poznai — 1,27 miliona. Pozostale
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porty lotnicze w sumie obstuzyly 1,25 miliona. Laczna
suma obsluzonych pasazeréw w portach lotniczych
w Polsce to 20,778 miliona.

Rok 2009 przyniést spadki we wszystkich portach lotni-
czych {31, z wyjatkiem portu Rzeszéw-Jasionka. Odnotowal
on 18% wzrost, obstugujac 383 tysiace pasazeréw, podczas
gdy — dla poréwnania — w 2008 roku obstuzyt 323 tysiace.
Ten wynik sprawil, ze calkowity tonaz pieciu najmniejszych
portéw lotniczych w 2009 roku zanotowal 1,5% wzrost,
w stosunku do roku wcze$niejszego, mimo ze wszystkie po-
zostale zanotowaly spadki.

Calkowity ruch pasazerski w Polsce spadl do 19,171
milionéw, co oznacza prawie 8-procentowy spadek.
Kryzys najbardziej dotkngl dwa najwicksze porty lotni-
cze, gdzie znaczacy udzial w ruchu posiadali tradycyjni
przewoznicy, czyli Warszawe i Krakéw (rys. 7). Liczba
obstuzonych podréznych to odpowiednio 8,3 miliona
i 2,7 miliona. Oznacza to spadki o ponad 12% i 8%.
Podobnie sytuacja wygladala we Wroctawiu — spadek
0 8,2%. Najmniejsze spadki zanotowaly Katowice —
2,5% oraz Poznan — 0,2%. Sa to porty lotnicze, gdzie
znaczacy udzial, ponad 25%, stanowi ruch nieregularny.
W przypadku Katowic, takze 87% udzial cze¢sciej wy-
bieranych ,tanich” linii w ruchu regularnym. Port lotni-
czy Gdansk, pomimo duzego, w granicach 90%, udzialu
ruchu regularnego oraz niskiego udzialu tanich linii —
65% — zanotowal niewielki spadek.
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Rys. 7. Procentowy udziat portow lotniczych w przewozach pasazerskich w latach 2008— 2011.

Liczba operacji lotniczych we wszystkich polskich por-
tach (rys. 9) utrzymata si¢ na podobnym poziomie i zanoto-
wany zostal spadek jedynie o 1,4%. Swiadczy to o nizszym
wypelnieniu statkéw powietrznych przy podobnej liczbie
polaczen. Najwickszy spadek w 2009 roku zanotowaly
przewozy cargo (rys. 8), prawie o 15% (80,25 tysi¢cy ton
w 2008, 68,23 tysiecy ton w 2009).



Rok 2010 przynidsl powrét to tendencji zwyzkowej.
Polskie porty lotnicze obstuzyly tacznie 20,7 miliona pasaze-
réw, co stanowi 99,6% wielkosci ruchu pasazerskiego w 2008
roku. Port Warszawa-Okecie obstuzyt 8,7 miliona pasazeréw,
co stanowi 8% mniej, niz obstuzonych w 2008 roku 9,46
miliona pasazeréw. Krakéw-Balice oraz Katowice—Pyrzowice
zblizyly si¢ do poziomu z 2008 roku (odpowiednio 98%,
99%). Porty lotnicze Szczecin-Goleniéw i Zielona Gora-
Babimost zanotowaly odpowiednio 93% i 80% wielkosci
przewozéw pasazerskich z 2008, natomiast Bydgoszcz—
Szwederowo wrécila do poziomu z roku 2008. Pozostale por-
ty lotnicze zanotowaly wzrost w poréwnaniu do 2008 roku.
Ruch pasazerski w Gdansku-Rebiechowo wzrést o 13%,
Wroctaw i Poznan zanotowaly 11% wzrost. £6dz im. W1.
Reymonta zanotowala 22% wzrost liczby obshuzonych pasa-
zeréw. Najwickszy wzrost w latach 2008-2010 odnotowat
Rzeszéw-Jasionka — az 40%, zblizajac si¢ tym samym do
granicy 0,5 miliona obstuzonych pasazeréw rocznie. Na pod-
stawie dostepnych danych od stycznia do lipca roku 2011
obstuzono tam juz 268,8 tysiaca pasazeréw.

Liczba operacji w roku 2010 zmniejszyla sie 0 2% w sto-
sunku do 2008 [2]. Swiadczy to o dalszym utrzymywaniu
liczby polaczen sprzed kryzysu. Ruch cargo w stosunku do
2008 roku wzrést o ponad 2% i wynidst facznie 82 122,2
tony w 2010 roku.

Kryzys wlasciwie nie wplynal na proporcje udzialu
w polskim rynku poszczegélnych portéw lotniczych, pomi-
mo spadku przewozéw w 2009 roku, zaréwno w przypad-
ku przewozéw pasazerskich, cargo oraz liczby operacji lot-
niczych. Port Warszawa-Okecie zdecydowanie przoduje,
majac ponad 40% udzialy w rynku przewozéw pasazer-
skich i 70% przewozéw cargo. Udzial proporcjonalny
w rynku pozostalych portéw lotniczych pozostaje wzgled-
nie staly na przestrzeni ostatnich lat.

Procentowy udzial tanich przewoznikéw w przewozach
pasazerskich jest tradycyjnie niski w przypadku portu
Warszawa-Okecie (rys. 9). Przewoznicy ci preferuja mniej-
sze porty lotnicze, ze wzgledu na nizsze koszty operacyjne,
ktérymi mniejsze miasta chca wplynaé na wzrost liczby po-
taczeri z lokalnych lotnisk. W mniejszych portach lotni-
czych w ostatnich latach udzial ,tanich linii” wynosi okoto
2/3 wszystkich przewozéw. Wyjatkiem sa tu Katowice-
Pyrzowice, gdzie od kilku lat ,tanie linie” oraz przewozy
nieregularne stanowia ponad 90% calosci ruchu lotniczego.
Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage, iz przewozy nieregularne
w portach lotniczych w Warszawie, Krakowie i Gdansku
stanowia okolo 10% wszystkich przewozéw (rys. 10).
Ogodlnie udzial przewozéw nieregularnych (gléwnie waka-
cyjnych destynacji) utrzymuje sie w przeciagu ostatnich
trzech lat na wzglednie stalym poziomie w zaleznosci od
portu lotniczego.

Na podstawie danych z okresu styczefi-lipiec 2011 roku
(rys. 11, 12) {1}, opublikowanych przez porty lotnicze, wi-
da¢ zachowanie tendencji wzrostu liczby pasazeréw oraz
operacji lotniczych. Szczegélowe dane podane przez trzy
najwieksze porty podaja wzrosty w granicach 5-7%
w pierwszych siedmiu miesiacach 2011 roku, w stosunku
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Rys. 8. Procentowy udziat portow lotniczych w przewozach cargo w latach 2008—2010.
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Rys.10. Procentowy udziat tanich przewoznikéw w ruchu regularnym w latach 2008—2010.
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Rys. 11. Procentowy udziat ruchu regularnego w poszczegdlnych portach lotniczych w latach
2008—2010.
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Rys. 12. Ruch pasazerski w tys. pasazeréw, z podziatem na porty lotnicze, styczer— lipiec 2011.
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Rys. 13. Liczba operacji lotniczych z podziatem na porty lotnicze, styczefi—lipiec 2011.

do roku poprzedniego. Najwiekszy wzrost odnotowal port
lotniczy Warszawa-Okecie — az 7,8% (5279,8 tysiaca)
w stosunku do analogicznego okresu w 2010 roku.
Katowice-Pyrzowice podaja wzrost 0 5,6% (1398 tysiecy),
a Krakéw-Balice — 4,9% (1683 tysiecy). Analizujac dane
udostepnione przez polskie porty lotnicze, mozna spodzie-
wac sie, ze zardwno liczba obstuzonych pasazeréw, przewo-
zy cargo, jak i liczba operacji lotniczych wzro$nie w stosun-
ku do roku ubieglego.

Podsumowanie

W najblizszych latach z pewnoscia zaobserwujemy dal-
szy wzrost transportu lotniczego w Polsce. Wiodaca rola
Okecia bedzie stopniowo spadaé na korzy$¢ kolejnych 5
portéw lotniczych w rankingu.

Specjalisci Boeinga w corocznej prognozie rynku $wia-
towego ,,Current Market Outlook 2011” {7} prognozuja
sredni wzrost Swiatowego ruchu pasazerskiego na poziomie
5,1% i towarowego 5,6% rocznie, przy Srednim wzroscie
gospodarczym 3,3% na $wiecie. W krajach rozwinietych
o nasyconym rynku (Ameryka Pélnocna, kraje ,starej”
Unii) prognoza przewiduje wzrost odpowiednio 3,6% oraz
4%. Mozna wiec zalozy¢, ze wzrost w Polsce bedzie blizszy
tej pierwszej prognozie.

Dodatkowo pewnym wydaje si¢ coraz wickszy wzrost
udzialu mniejszych portéw lotniczych w przewozach, co
mozna najlepiej zaobserwowac na przykladzie PL Rzesz6w-
Jasionka. Port ten nawet w czasie kryzysu zanotowal duzy
wzrost liczby obshuzonych pasazeréw, zaréwno na trasach
krajowych, jak i miedzynarodowych, co skutkuje rozbudo-
wa infrastruktury.
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Aleksandra Ciaston-Ciulkin!

PREFERENCJE PASAZEROW KORZYSTAJACYCH Z PORTU
LOTNICZEGO £ODZ IM. WE. REYMONTA W ZAKRESIE
URUCHOMIENIA POLACZENIA KOLEJOWEGO DO LOTNISKA

W artykule przedstawiono wyniki badan sondazo-
wych prowadzonych wsiréd pasazeréw podrézuja-
cych do/z Portu Lotniczego L6dz im. Wiadystawa
Reymonta. Celem przeprowadzonych badan bylo
okreslenie preferencji podrézujacych do/z lotniska
w zakresie korzystania z polaczenia kolejowego uru-
chomionego pomiedzy terminalem lotniczym, a cen-
trum miasta (polaczenie z dworcami £6dz Kaliska
i Fabryczna) w zalezno$ci od celu wykonywanych
podrézy (pracownicy portu, pasazerowie korzysta-
jacy z polaczen lotniczych, osoby im towarzyszace),
miejsca zamieszkania podréznych (zrédlo/cel po-
drézy) czy czestotliwodci podrézowania do/z portu
lotniczego. Na podstawie zglaszanych preferencji
dokonano réwniez proby oszacowania ruchu pasa-
zer6éw potencjalnego polaczenia kolejowego.

Wprowadzenie

Dopdki przewozy lotnicze mialy niewielkie znaczenie w og6l-
nych przewozach pasazerskich, rzadko wyposazano lotniska
w inna infrastrukture dojazdu niz drogi. Porty lotnicze sta-
waly sie wiec wezlami integracji obu $rodkéw. Do wpro-
wadzania kolei jako trzeciego elementu wezla lotniskowe;j
integracji przyczynilo sie wiele czynnikéw. Gléwny z nich
to kongestia ukladu drogowego, ktéra kazata poszukiwad
bardziej niezawodnego srodka transportu. Ponadto wzrost
popularnosci lotnictwa zaowocowal budowa nowych, wick-
szych, coraz dalej oddalonych od miast lotnisk, ktére wyma-
galy szybkiego skomunikowania. Jednoczesnie gwaltowne
zwiekszenie sie liczby podrézy lotniczych uczynilo optacal-
nymi powazne inwestycje kolejowe w rejonie lotnisk.

W Polsce transport lotniczy znajduje si¢c na poczatku
wielkiego rozwoju, czemu sprzyja likwidacja rzadowego
monopolu i upowszechnienie sie¢ tanich przewoznikdw.
Z roku na rok ros$nie liczba odprawianych pasazeréw

! Mgr inz., sluchacz studiéw III stopnia Uniwersytetu Szczecifiskiego, Wydziat
Zarzadzania i Ekonomiki Uslug, a.ciaston@lodz-sitk.org.pl

w wiekszo$ci portéw lotniczych, co przyczynia si¢ do poszu-
kiwania innych niz drogowe form skomunikowania lotni-
ska. Obecnie zadne polskie lotnisko nie ma dobrej integra-
cji z siecig szynowa — kolejowa czy tramwajowa. Lotnisko
Krakéw-Balice teoretycznie ma obstuge kolejowa, ale zor-
ganizowana z wykorzystaniem towarowej bocznicy, przez
co odleglos¢ miedzy peronem a terminalem jest duza.
Okecie ma zbudowany podziemny dworzec, ale budowa
polaczenia z przechodzaca obok ,linia radomska” ma si¢
dopiero rozpoczaé. Pyrzowice maja by¢ podlaczone do
miast centralnej i zachodniej czesci Regionu Slasko-
Dabrowskiego specjalnie zbudowang linia kolejowa, ktdra
znajduje si¢ w fazie projektowania wstepnego.

W fazie sprawdzania oplacalno$ci znajduje si¢ réwniez
potencjalne polaczenie kolejowe do portu lotniczego
w Lodzi. Port Lotniczy £6dz im. Wladyslawa Reymonta
jest jednym z mniejszych, cho¢ dynamicznie rozwijajacych
si¢ lotnisk w Polsce. Rocznie obstuguje mniej niz 0,5 milio-
na pasazeréw (w 2010 okolo 420 tysiecy), lecz prognozy
przewozowe wykonane na zlecenie zarzadu lotniska prze-
widuja trzykrotny wzrost przewozéw pasazerdw w ciagu
najblizszej dekady, a w roku 2040 obstuge ponad 2,5 milio-
na pasazeréw. W zwiazku z powyzszym, budowa polacze-
nia kolejowego wydaje si¢ uzasadniona, zwlaszcza ze PL
L6dZ znajduje si¢ w bliskiej odleglosci od centrum miasta
i zwickszanie przepustowosci szlakéw drogowych prowa-
dzacych do lotniska jest mocno ograniczone.

Planowane polaczenie kolejowe mialoby laczyé nowo
budowany Terminal 3 (przystanek koficowy wewnatrz ter-
minala) poczatkowo z dworcem L6dz Kaliska, a nastepnie
— po wybudowaniu tunelu kolejowego w centrum miasta
— z dworcem L6dz Fabryczna. W celu podniesienia atrak-
cyjnosci polaczenia kolejowego zaklada sic wprowadzenie
biletu zintegrowanego z komunikacja miejska.

W celu okreslenia preferencji podrézujacych do/z portu
lotniczego w zakresie planowanej oferty kolejowej przepro-
wadzono badania sondazowe na prébie 320 oséb korzysta-
jacych z Portu Lotniczego im. Wt Reymonta, sklasyfiko-
wanych w trzech grupach:
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e pracujacy w porcie lotniczym oraz jego otoczeniu
21%),

® pasazerowie portu lotniczego (61%),

e osoby towarzyszace podréznym — odprowadzajace
lub odbierajace (18%).

Kazda z powyzszych grup cechuje si¢ innymi preferen-
¢jami i zachowaniami transportowymi wynikajacymi mie-
dzy innymi z charakteru realizowanej podrézy (obligatoryj-
na lub fakultatywna), wartosci czasu (podréz stuzbowa lub
nie stuzbowa) oraz sily nabywczej i sklonnosci do zaplacenia
wyzszej ceny za dojazd do /z portu lotniczego. Kazda z tych
grup bedzie zatem generowaé rézne wielkosci potokéw pa-
sazerskich, co jest istotne z punktu widzenia planowanego
polaczenia kolejowego.

Srodki transportu wykorzystywane obecnie
w dojazdach do/z PL t6dz im. Wt. Reymonta
W wyniku przeprowadzonej w lipcu 2010 — réwnolegle do
badan sondazowych — obserwacji potokéw pasazerskich do/
z portu lotniczego okreslono podzial rynku poszczegélnych
srodkéw transportu. W godzinach funkcjonowania lotni-
ska (5.00-23.00) odnotowano niewiele ponad 2 tysiace po-
jazdow oraz okolo 3,7 tysiaca podréznych, z czego ponad
1,5 tysiaca pojazdéw to prywatne samochody osobowe,
ktérymi podrézuje blisko 3 tysiace oséb. Udzial transpor-
tu zbiorowego w przewozach oséb wynosi okolo 12,5%,
a taksowek — 7,8%. Szczegdlowe zestawienie liczbowe do-
tyczace liczby podréznych dojezdzajacych do/z portu lotni-
czego przedstawia tabela 1, a udzial w rynku poszczegdl-
nych $rodkéw transportu zilustrowano na rysunku 1.
Rozpatrujac miejsce zarejestrowania poszczegdlnych
pojazdéw, z ktérych pasazerowie korzystaja w dojazdach
do/z portu lotniczego, okazuje sie, iz w zdecydowanej wiek-
szo$ci przyjezdzaja oni z wojewddztwa, w ktérym port lot-
niczy jest zlokalizowany. W przypadku dojazdéw do/z lot-
niska ponad 44% wszystkich pasazeréw dojezdza samocho-
dami zarejestrowanymi na terenie miasta Lodzi, a kolejne
20% pasazeréw — samochodami zarejestrowanymi w pozo-
stalych powiatach wojewddztwa t6dzkiego.
Przeprowadzone badania wywiadu bezposredniego
wsréd oséb dojezdzajacych do/z portu lotniczego potwier-
dzily wyniki badan obserwacji. Ponadto, pozwolily na uzy-
skanie dodatkowych informacji na temat preferencji w za-
kresie obecnie wykorzystywanych $rodkéw transportu
wsréd pracownikéw portu, pasazerdw korzystajacych z po-
faczeni lotniczych oraz oséb im towarzyszacych (rys. 1).

Pracownicy portu lotniczego

Port lotniczy w Lodzi generuje miejsca pracy gtéwnie dla
mieszkaficow stolicy regionu — blisko 80%. Oprécz miesz-
kadcéw Lodzi w Porcie Lotniczym im. Wi Reymonta
pracujg gléwnie osoby zamieszkujace powiat pabianicki
(13%), zgierski i t6dzki-wschodni (po 2,9% ogétu bada-
nych pracownikéw). W dojazdach do pracy wybieraja oni
gléwnie wlasny samochéd osobowy (80%). Udzial komu-
nikacji miejskiej w Lodzi w dojazdach pracownikéw do/z
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Tabela 1

Liczba osdb dojezdzajacych do/z portow lotniczych w zaleznosci
od wykorzystywanego Srodka transportu w ciggu doby

Dojazdy ‘ do lotniska ‘ z lotniska ‘ ogofem w przekroju drogi
Samochdd osobowy
Liczba pojazdow 751 787 1538
Liczba podréznych 1381 1577 2958
Srednie napefnienie pojazdu 1,84 2,00 1,92
Taksowka

Liczba pojazdow 164 161 325
Liczba podréznych* 128 160 288
Srednie napefnienie pojazdu** 1,78 1,99 1,89
tacznie transport indywidualny

Liczba pojazdow 915 948 1863
Liczba podréznych 1509 1737 3246
Srednie napetnienie pojazdu 1,83 2,00 1,92
Transport zbiorowy
Liczba pojazdow 76 76 152
Liczba podréznych 229 234 463
Srednie napefnienie pojazdu 3,01 3,08 3,05

Ogotem

Liczba pojazdow 991 1024 2015

1738 1813

* Lipzba podrozujacych do/z lotniska nie uwzglednia kierowcy taksowki
** Srednie napetnienie takséwek uwzglednia kierowce w pojezdzie

Liczba podroznych 3709

Zrodto: opracowanie wiasne.

28,1% ‘

os. towarzyszqce

21,1%

pasazerowie

pracownicy

79,7%
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msamochdd os. towarzyszqcej ®wlasny id m autobus komunikacjimiejskiej W rower/pieszo

Rys. 1. Udziat $rodkow transportu wykorzystywanych w dojazdach do/z portu lotniczego
Zrédio: opracowanie wiasne

lotniska wynosi okolo 16% i jest znaczacy m.in. dlatego,
ze PL L6dZ zatrudnia w duzej mierze osoby zamieszkale
w Lodzi, a do portu lotniczego dojezdzaja autobusy linii
obstugiwanych przez miejskiego przewoznika (obowiazuje
taryfa miejska). Pozostala grupa pracownikéw — okoto 4%
— dociera do pracy na lotnisku pieszo lub rowerem. Sa to
gléwnie osoby zamieszkujace pobliskie osiedle Retkinia,
jak réwniez przylegly od strony potudniowej Lodzi powiat
pabianicki.

Warto podkresli¢, iz istnieja znaczace réznice w wyborze
srodka transportu w zalezno$ci od trybu pracy: osoby pra-
cujace w systemie zmianowym w 88% wybieraja samochéd
osobowy, podczas gdy z wlasnego samochodu osobowego
korzysta 60% oséb pracujacych w trybie jednozmianowym.
Ten ostatni charakter pracy jest zdecydowanie bardziej ko-
rzystny dla 0s6b cheacych korzystaé z transportu zbiorowego
— blisko 37% pracujacych od poniedziatku do pigtku dojez-
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dza autobusami komunikacji miejskiej, podczas gdy auto-
busami podrézuje zaledwie 8% Swiadczacych prace w sy-
stemie zmianowym.

Réznice w wyborze srodka transportu istnieja réwniez
w zalezno$ci od miejsca zamieszkania pracownikéw, zwlasz-
cza poszczegllnych dzielnic Lodzi. Najwiecej pracownikow
dojezdza samochodem osobowym z Batut (93%), Widzewa
(92%) i Srédmiescia (87,5%), natomiast najwickszy udziat
w dojazdach do pracy ma transport zbiorowy wéréd miesz-
kafcéw Goérnej (44%) oraz Polesia (27%).

Pasazerowie korzystajacy z polaczen lotniczych

Z ustug przewozowych $wiadczonych przez PL L6dz korzy-
staja gldwnie mieszkadcy wojewddztwa 16dzkiego (blisko
84%), z czego na ogdt 2 na 3 pasazeréw zamieszkuje stolice
wojewoddztwa. Najwiecej pasazeréw korzystajacych z pola-
czen lotniczych dojezdza do lotniska z powiatéw: pabiani-
ckiego (10,8%), zgierskiego (6,7 %), 16dzkiego-wschodnie-
g0(3,6%) oraz z Piotrkowa Trybunalskiego (3,1%). Jedynie
co 10 pasazer korzystajacy z lotniska w Lodzi mieszka w in-
nym wojew6dzewie niz t6dzkie — gléwnie w wojewddztwach
mazowieckim (2,6%) i wielkopolskim (3,1%) — a okoto 7%
pasazeréw mieszka zagranica.

Pasazerowie korzystajacy z polaczen lotniczych PL Lédz
w dojazdach do lotniska deklaruja wybér przede wszystkim
samochodu osobowego (70%), z czego tylko 13% podréz-
nych dojezdza wlasnym samochodem osobowym, natomiast
pozostale 87% przywoza osoby odwozace/odbierajace.

Wlasnym samochodem osobowym zdecydowanie czes-
ciej (11%) dojezdzaja pasazerowie korzystajacy z lotéw
czarterowych niz pasazerowie regularnych polaczeni lotni-
czych (niespetna 7%). Sytuacja taka zwiazana jest ze specy-
fika lotéw czarterowych, ktérych pasazerowie wybieraja sie
najczesciej na 1- lub 2-tygodniowy wypoczynek, w zwigz-
ku z powyzszym wygodnie jest pozostawi¢ wlasny samo-
chéd na parkingu przylotniskowym. Zachowania takie wi-
doczne sg szczeg6lnie wsrdd pasazeréw dojezdzajacych z in-
nych niz t6dzkie wojewddztw ($rednio, co piaty pasazer),
zwlaszcza tych, ktére maja uboga oferte przewozowa trans-
portu zbiorowego do Lodzi (wielkopolskie, Slaskie, kujaw-
sko-pomorskie).

Najczesciej wybierany w dojazdach samochéd osobowy
odwozacy/odbierajacy tez jest zalezny miedzy innymi od
motywacji podrézy lotniczej, jak rowniez miejsca zamiesz-
kania podréznych. Zdecydowanie mniej pasazeréw wybie-
rajacych sie na wypoczynek (56%) oraz w sprawach bizne-
sowych (38,5%) decyduje sie na odwdz/odbidr przez osoby
trzecie. Najwiecej, bo okolo 83% oséb zamieszkujacych
wojewddztwo tédzkie korzysta z samochodu osoby odwo-
zacej/odbierajacej. Najmniej natomiast oséb odwozacych/
odbierajacych towarzyszy pasazerom mieszkajacym w in-
nych wojewddztwach (42%), zagranica (54%) oraz w samej
Lodzi (51,5%).

Transport zbiorowy cieszy si¢ niewielkim zainteresowa-
niem wsréd pasazeréw portu lotniczego (niespelna 8%),
przy czym z regularnych polaczent autobusowych korzysta
najwiecej 0s6b zamieszkujacych miasto wojewddzkie (12,5%)

oraz inne wojew6dztwa (10,5%). Ponadto zdecydowanie
czedciej transport zbiorowy wybieraja pasazerowie lotéw
czarterowych (9,5%) niz regularnych (6%). Udzial trans-
portu zbiorowego w przewozach pasazeréw korzystajacych
z polaczen lotniczych jest niewielki ze wzgledu na ubogg
oferte dojazdu do portu lotniczego. Trasa zadnej z dwoch
linii 55 i 65 nie przebiega w bliskim sasiedztwie dworca
kolejowego L6dz Fabryczna, jak rowniez dworca autobu-
sowego PKS Centralny. Aby dojechaé na lotnisko z obu
dworcéw, wybierajac publiczny transport zbiorowy, pasa-
zer musi liczy¢ si¢ z koniecznoscia przesiadki. Takie roz-
wigzanie jest zupelnie niekorzystne z punktu widzenia
atrakcyjnosci portu lotniczego gléwnie wsrdd pasazeréw
spoza Lodzi, a szczegblnie spoza wojewddztwa. Niezna-
jomos$¢ miasta oraz polaczen komunikacyjnych i zwiaza-
nej z tym niepewnosci dotarcia do portu na czas jest czyn-
nikiem decydujacym o wyborze takséwki, jako formy do-
jazdu do lotniska.

Do$¢ duza popularnoscia wsrdéd pasazeréw portu lotni-
czego ciesza si¢ dojazdy takséwka, miedzy innymi z tego
wzgledu, iz PL £6dz jest oddalony zaledwie 8 km od cen-
trum miasta, wiec $redni niewygérowany koszt (okolo 30 z)
i krotki czas przejazdu takséwka sa konkurencyjne w sto-
sunku do kosztéw pozostawienia wlasnego samochodu na
parkingu przylotniskowym czy czasu przejazdu transpor-
tem zbiorowym. Ponadto, podrézni czesto wybierajg tak-
sowki ze wzgledu na uboga oferte dojazdu do portu lotni-
czego tym drugim Srodkiem transportu.

W zwigzku z powyzszym ponad Y5 pasazerdéw korzysta-
jacych z oferty lotniczej PL £6dz, w tym ponad polowa oséb
podrézujacych w sprawach biznesowych, w dojazdach do
lotniska wybiera takséwke. Potocznie zwana ,taryfe” naj-
rzadziej wybieraja osoby udajace sie transportem lotniczym
na emigracje (4%) lub w odwiedziny (6%). Takséwka rza-
dziej wybierana jest réwniez przez pasazeréw korzystaja-
cych z polaczen regularnych (16%) niz czarterowych
(26%).

Warto zwréci¢ uwage, iz ustugi takséwek wybierane sa
przez ponad Y5 pasazeréw mieszkajacych zagranica, ponad
Y4 pasazer6w mieszkajacych na terenie Lodzi oraz tyle samo
pasazeréw mieszkajacych w innych wojewddzewach (glow-
nie mazowieckim), ktérzy w duzej mierze — ze wzgledu na
korzystne polaczenie kolejowe pomiedzy miastami — do
Lodzi dojezdzaja pociagiem. Zwlaszcza gdy w wigkszosci
przypadkéw oferta kolejowa dla mieszkancéw Warszawy
i okolic dotyczy potaczenr z dworcem L6dz Fabryczna, z kt6-
rego do/z lotniska w Lodzi nie ma polaczen transportem
zbiorowym.

Osoby towarzyszace pasazerom

korzystajacym z polaczen lotniczych

W przypadku dojazdéw o0s6b towarzyszacych pasazerom do

badanego lotniska — korzystaja one gléwnie z samochodéw

osobowych. Komunikacja miejska i takséwka ma réwniez

swoj udzial w przewozach, cho¢ niewielki — tacznie 10%.
Warto zwréci¢ uwage, iz osoby towarzysza podréznym

korzystajacym gléwnie z potaczen regularnych (0,47 osoby
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towarzyszacej na 1 podréznego) — rzadziej podréznym ko-
rzystajacym z polaczeni czarterowych (0,14 osoby towarzy-
szacej na 1 podréznego). Ci pierwsi przyjezdzaja na lotnisko
gléwnie transportem indywidualnym — ponad 93%, z cze-
go takséwka ma znikomy udzial. Blisko % z nich przyjez-
dza wlasnym samochodem osobowym, natomiast $rednio,
co trzecia osoba towarzyszgca podrézuje z inna osoba towa-
rzyszaca. W przypadku pasazeréw lotéw czarterowych,
13% os6b towarzyszacych decyduje sie przyjechad na lotni-
sko transportem zbiorowym.

Osoby, ktére decyduja sie towarzyszy¢ pasazerom ko-
rzystajacym z ustug lotniczych i przyjezdzaja na lotnisko
spoza Lodzi, wybieraja tylko i wylacznie samochdd osobo-
wy. Tylko mieszkancy Lodzi towarzysza pasazerom, wybie-
rajac — oprocz samochodu osobowego — transport zbiorowy

(20%) lub takséwke (4%).

Preferencje podréznych w zakresie wyboru $rodka
transportu po uruchomieniu potaczenia kolejowego

do portu lotniczego

Przeprowadzone badania, na podstawie wywiadu bezpo-
sredniego, wsréd os6b dojezdzajacych do/z lotniska po-
zwolily réwniez na pozyskanie wiedzy na temat preferen-
¢ji podréznych w stosunku do potencjalnego polaczenia
kolejowego uruchomionego pomiedzy nowo budowanym
Terminalem 3 a dworcami kolejowymi w Lodzi (rys. 2).

4.6%
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87%
353%
raczejnie 49,1%
50,7%

8,0%
nie wiem 12,3%
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Rys. 2. Preferencje pasazerow w zakresie wyboru transportu kolejowego jako $rodka trans-
portu w dojazdach do/z portu lotniczego.
Zrédto: opracowanie whasne

Pracownicy portu lotniczego
Jezeli polaczenie kolejowe do lotniska zostaloby urucho-
mione, $rednio co dziewiaty pracownik PL L6dz i jego oto-
czenia jest zdecydowany przesia$¢ sie z dotychczasowego
érodka transportu na pociag. Srednio co piaty — gdyby al-
ternatywa polaczenia kolejowego powstala — raczej zrezyg-
nowalby z obecnej formy dojazdu. Blisko 60% pracowni-
kéw nie bierze pod uwage pociagu jako mozliwosci dojazdu
do pracy, niezdecydowanych jest natomiast wiele, bo okoto
7%. Rozklad preferencji pracownikéw portu lotniczego
przedstawiony zostal w tabeli 2.

Preferencje pracownikéw portu i najblizszego otoczenia
w zakresie zamiany dotychczasowego $rodka transportu na
potencjalne polaczenie kolejowe sg rézne w zaleznosci od
charakteru pracy (zmianowos¢ lub jej brak). Preferencje
w zakresie polaczenia kolejowego zglosilo niespelna 4 pra-
cownikéw pracujacych w systemie zmianowym, w tym
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,zdecydowanie tak” méwi mniej niz polowa. Polaczenie ko-
lejowe do lotniska cieszy¢ sie bedzie zdecydowanie wigk-
szym zainteresowaniem wsréd pracownikéw pracujacych
pie¢ dni roboczych w tygodniu — ,,zdecydowanie” lub ,ra-
czej tak” dla zmiany dotychczasowego srodka transportu
na pociag méwi blisko %5 0séb pracujacych w systemie jed-
nozmianowym.

Wieksza che¢ do zmiany dotychczasowego $rodka trans-
portu na pocigg wyrazaja pracownicy dojezdzajacy obecnie
transportem zbiorowym niz indywidualnym. Z dojazdéw
samochodem osobowym sklonnych jest zrezygnowaé nie-
wiele ponad %4 pracownikéw, z czego niespelna 30% jest
zdecydowana na taki krok. Ponad polowa pracownikéw
obecnie dojezdzajacych komunikacja autobusowa chetnie
przesiadzie sie na pociag. Natomiast co dziesiaty z nich nie
jest jeszcze zdecydowany.

Okolo 60% pracownikéw portu — niezaleznie czy miesz-
kaja w Lodzi, czy okalajacych ja powiatach — nie sg zainte-
resowani potencjalnym polaczeniem kolejowym do lotni-
ska. Preferencje pracownikéw portu lotniczego w zakresie
polaczenia kolejowego réznia sie natomiast w zaleznosci od
dzielnicy zamieszkania w Lodzi. Najmniej zainteresowania
polaczeniem kolejowym wyrazaja mieszkaicy Widzewa —
¥4 z nich raczej lub zdecydowanie nie skorzysta z pociagu
w dojazdach do pracy, co szésty jest jeszcze niezdecydowa-
ny, zaledwie 8% raczej skorzysta z pociggu. Niewiele wiecej
zwolennikéw polaczenia kolejowego jest wsrdd pracowni-
kéw mieszkajacych w Srédmiesciu — ponad 60% raczej lub
zdecydowanie nie skorzysta z pociagu. Podobne preferencje
zglaszaja réwniez pracownicy mieszkajacy na Balutach.
Natomiast w$réd pracownikéw dojezdzajacych do pracy
z dzielnic Gérna i Polesie jest mniej wigcej tyle samo zwo-
lennikéw, co przeciwnikéw korzystania z potaczenia kolejo-
wego.

Tabela 2
Preferencje pracownikow PL £6dz im. Wi. Reymonta
w zakresie pofaczenia kolejowego do portu lotniczego

Preferencje zdecydowanie | raczej r!ie rac_zei zdecyd_owanie

tak tak wiem nie nie

wg celu przyjazdu na lotnisko
praca wielozmianowa 10,0% 12,0% | 8,0% | 60,0% 10,0%
praca jednozmianowa 15,8% 47 4% 53% | 26,3% 5,3%
wg $rodka transportu
wiasny samochdd osobowy 7,3% 20,0% 7,3% | 56,4% 9,1%
autobus komunikaciji miejskiej 18,2% 36,4% 9,1% | 36,4%
rower/pieszo 66,7% 33,3%
wg miejsca zamieszkania

todz 9,3% 241% | 7,4% | 48,1% 11,1%
Bafuty 14,3% 21,4% | 7% | 57,1%
Gorna 33,3% 11,1% | 11,1% | 33,3% 11,1%
Polesie 45,5% 36,4% 18,2%
Srodmiescie 37,5% 50,0% 12,5%
Widzew 8,3% | 16,7% | 58,3% 16,7%
todzkie 20,0% 13,3% | 6,7% | 60,0% 0,0%
Razem 11,6% 21,7% | 1,2% | 50,7% 8,7%

Zrodto: opracowanie wiasne
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Pasazerowie korzystajacy z polaczen lotniczych

Wsr6d pasazeréw portu lotniczego cheé zmiany dotychczaso-
wego Srodka transportu na pociag jest duzo wigksza — ponad
polowa z nich zdecydowanie lub raczej skorzystataby z takiej
oferty, gdyby taka powstala. Srednio, co trzeci pasazer raczej
nie skorzysta z polaczenia kolejowego, a zdecydowanie nie zre-
zygnuje z dotychczasowych srodkéw transportu Srednio, co
dwudziesty. Okolo 8% pasazeréw jest niezdecydowanych.

Niemniej jednak preferencje pasazeréw portu lotnicze-
go w zakresie korzystania z polaczenia kolejowego sa rézne
w zaleznosci od polaczeni lotniczych, z jakich korzystaja (li-
nie regularne badZ czarterowe). ,Zdecydowanie tak” dla
polaczenia kolejowego méwi 36% pasazeréw korzystaja-
cych z potaczeri regularnych oraz 24% pasazeréw korzysta-
jacych z polaczen czarterowych. Szczegdlowe zestawienie
preferencji zawiera tabela 3.

W zaleznosci od dotychczasowego sposobu dojazdéw do
lotniska najwiecej, bo ponad 90% pasazeréw na korzy$¢ pocia-
gu chee zrezygnowac z komunikacji autobusowej. Pociagiem
dojezdzalaby tez chetnie blisko polowa pasazeréw obecnie ko-
rzystajacych z takséwek — Srednio co piaty z tej grupy jest
jeszcze niezdecydowany. Znaczaca jest tez grupa pasazerow
korzystajacych z uprzejmosci os6b odwozacych/odbierajacych,
chetnie skorzysta w przysztosci z potaczenia kolejowego — $red-
nio co czwarty pasazer jest zdecydowany na taki krok. Najmniej
zdecydowani sg pasazerowie, ktérzy do lotniska dojezdzajg
wlasnym samochodem osobowym — $rednio co dziesiaty chet-
nie zrezygnuje z dotychczasowego srodka transportu.

Najwiecej zdecydowanych na korzystanie z pociagu jest
obcokrajowcéw oraz 0séb pracujacych za granica lub przy-
najmniej czesto podrézujacych (znajacych tego typu rozwia-
zania gléwnie w europejskich portach lotniczych). Potencjalne
polaczenie kolejowe ma réwniez bardzo duze zainteresowa-
nie wsrdd pasazeréw przyjezdzajacych do portu lotniczego
spoza wojewddztwa 16dzkiego, w szczegblnosci wérdd pasa-
zeréw przyjezdzajacych obecnie do Lodzi pociagiem.

Tabela 3

Preferencje pasazeréw korzystajacych z oferty lotniczej PL £6dz
im. Wi. Reymonta w zakresie potaczenia kolejowego do portu lotniczego

zdecydowanie | raczej | nie | raczej| zdecydowanie
tak tak | wiem | nie nie

wg celu przyjazdu na lotnisko
23,8% | 30,5%| 7,6%| 34,3% 3,8%
36,0% 31,5%| 7,9%| 22,5% 2,2%
wg $rodka transportu (dojazd do/z portu lotniczego)

Preferencje

pasazerowie lotdw czarterowych

pasazerowie lotéw regularnych

Osoby towarzyszace pasazerom korzystajacym
z polaczen lotniczych
Cheé zamiany dotychczasowego $rodka transportu na po-
tencjalne potaczenie kolejowe w tej grupie oséb jest naj-
mniejsza. Wynika to z faktu, iz osoby towarzyszace czesto
przyjezdzaja do/z lotniska tylko i wylacznie w celu odwozu
lub odbioru pasazeréw korzystajacych z polaczen lotni-
czych. W przypadku, gdyby istnialo polaczenie kolejowe
— a wiec duzo szersza niz obecnie oferta ustug przewozo-
wych do/z lotniska, osoby towarzyszace wéwczas nie mia-
tyby potrzeby podrézowania do/z portu lotniczego.
Zdecydowanych na zmiane dotychczasowego srodka
transportu na pociag jest niespelna 16% os6b towarzysza-
cych pasazerom (tab. 4), dokladnie tyle samo podrézuja-
cych z tej grupy z polaczenia kolejowego raczej skorzysta.
Srednio co 6sma osoba towarzyszaca obecnie nie jest zde-
cydowana co do korzystania z pociagu, natomiast ponad
polowa méwi kolei ,,raczej” lub ,,zdecydowanie nie”.
Preferencje os6b towarzyszacych w zakresie zamiany
dotychczasowego srodka transportu na potencjalne pota-
czenie kolejowe sa rézne w zaleznos$ci od tego, na jakie po-
laczenia (regularne/czarterowe) odprowadzaja lub odbiera-
ja. »Zdecydowanie tak” dla potaczenia kolejowego méwi co
szésta osoba towarzyszaca pasazerom podrézujacym linia-
mi regularnymi oraz blisko co 6sma osoba towarzyszaca
pasazerom korzystajacym z polaczeni czarterowych.
Najwiecej zdecydowanych do zmiany obecnego srodka
transportu na kolej jest w grupie oséb towarzyszacych,
ktorzy obecnie przyjezdzaja autobusem nr 55 lub 65
(40%). Osoby towarzyszace podrézujace takséwka sa
w  kwestii polaczenia kolejowego niezdecydowane.
Niemniej jednak zaréwno ci pierwsi, jak i drudzy w ogél-
nej liczbie oséb towarzyszacych pasazerom stanowia nie-
wielki udzial (lacznie ok. 10%). Pozostata 90% grupa

Tabela 4

Preferencje oséb odwozacych/odbierajacych pasazerow
korzystajacych z oferty lotniczej PL £odz im. Wi. Reymonta
w zakresie pofaczenia kolejowego do portu lotniczego

zdecydowanie | raczej nie wiem raczej | zdecydowanie
tak tak nie nie

Preferencje

wg celu przyjazdu na lotnisko

osoby towarzyszace

(dot. czarterow) 13,3%

20,0% | 13,3% | 53,3%

0soby towarzyszace

0,
(dot. pot. regularnych) 16,7%

143% | 11,9% | 47,6% 9,5%

Zrédfo: opracowanie wiasne

wiasny samochod osobowy 11,1% 33,3% 44,4% 11,1% wg $rodka transportu (dojazd do/z portu lotniczego)
samoch0d (_)soby odwozacej/ 24.4% 37.8%  5.9%| 29.4% 25% wiasny samochod osobowy 11,4% 171% | 143% | 45,7% 11,4%
odbierajacej i
samochod osoby 18.8% 18.8% 62.5%
autobus komunikaciji miejskiej 93,3% 6,7% odwozacej/odbierajacej ’ ’ ’
A 0, 0, 0/ 0 0 H i
taksowka 26,8% 22,0%| 19,5%| 29,3% 2,4% ar::{tc‘)b‘l({s‘komunlkacu 40,0% 20,0% | 40,0%
rower/pieszo 100,0% I6]SKIE]
Wg miejsca zamieszkania taksowka 100,0%
todz 237% | 37,1%| 8.2%| 29,9% 1,0% Wwg miejsca zamieszkania
woj. todzkie 16.9% | 33,8%) 10,8%) 354% 3,1% £odz 200% | 20,0% | 16,0% | 40,0% 4.0%
spoza woj. 10dzkiego 68,4% | 10,5% 15,8% 5,3% woj. todzkie 8.7% 13.0% | 87% | 60,9% 8,7%
z zagranicy 76,9% 7,7% 15,4% spoza woj. todzkiego 22,2% 111% | 11,1% | 44,4% 11,1%
Razem 26,0% | 26,0%| 8,0%| 35,3% 4,6% Razem 15,8% 15,8% | 12,3% | 49,1% 7,0%

Zrodto: opracowanie wiasne
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os6b towarzyszacych — obecnie podrézujacych samocho-
dem osobowym — w okolo 60% raczej nie jest do potacze-
nia kolejowego przekonana. Tylko Srednio co trzecia oso-
ba towarzyszaca méwi dla pociagu ,,zdecydowanie” lub
sraczej tak”.

Blisko 85% o0sdb, ktére towarzysza pasazerom korzysta-
jacym z polaczen lotniczych, mieszka na terenie wojewddz-
twa todzkiego, z czego polowa z nich w samej Lodzi.
Dwukrotnie wieksza che¢ podrézowania do/z lotniska po-
ciagiem wykazujg osoby towarzyszace zamieszkujace w sto-
licy regionu — 40% jest raczej lub na pewno zdecydowa-
nych. Natomiast blisko 70% oséb towarzyszacych, za-
mieszkujacych pozostale powiaty wojewddztwa todzkiego,
nie planuje zmienia¢ dotychczasowego $rodka transportu,
a blisko co dziesiata — jeszcze nie wie.

Szacunkowa wielko$¢ potokéw pasazerskich

w kolejowych podrdzach do/z portu lotniczego

Trudno oszacowaé wielko$¢ przejmowanego przez poten-
cjalne polaczenie kolejowe potoku podréznych do/ z portu
lotniczego w Lodzi, niemniej jednak na podstawie deklara-
¢ji 0s6b poddanych badaniu sondazowym mozna oszacowad
potencjalne wielkosci potokéw podréznych dojezdzajacych
polaczeniem kolejowym, gdyby takowe funkcjonowalo.
Nalezy jednak wzigé duzy margines bledu, ze wzgledu na
fake, iz zgloszona deklaracja osoby pytanej nie musi by¢
jego ostateczna decyzja. Dlatego tez na potrzeby szaco-
wania potokéw wzicto pod uwage wylacznie odpowiedzi
o zamianie dotychczasowego srodka transportu na pociag
w brzmieniu: ,zdecydowanie tak”.

Pracownicy portu lotniczego i bezposredniego otoczenia
Wedlug informacji zatrudnienie w Porcie Lotniczym im.
W1. Reymonta w Lodzi wynosi okoto 230 oséb. Ponadto

w obshudze portu lotniczego uczestnicza bezposrednio: straz
graniczna, stuzba celna, przewozy cargo, lotnicze pogoto-
wie, policja, pracownicy firmy Petrolot, instytut Meteo,
Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, obstuga punktéw
ustlugowo-gastronomicznych — tacznie wydanych jest okoto
1000 przepustek. W bliskim sasiedztwie portu lotniczego
znajduja si¢c réwniez Wojskowe Zaklady Lotnicze, Szkota
Pilotéw Bartolini Air, aeroklub. Zakladajac reprezentatyw-
nos$¢ proby poddanej badaniu ankietowemu, ustalono, iz:
* 72% pracownikéw portu i najblizszego otoczenia
pracuje w systemie zmianowym,
* 28% pracownikéw portu i najblizszego otoczenia
pracuje pie¢ dni roboczych w tygodniu.

Biorac pod uwage wigksza liczbe podrézy w tygodniu
os6b pracujacych w systemie jednozmianowym i mniejszg
liczbe podrézy o0s6b pracujacych w systemie wielozmiano-
wym oraz fake, iz w roku kalendarzowym jest srednio do
przepracowania 45 tygodni (225 dni w roku z wylaczeniem
urlopu, swiat i weekenddw), oszacowano, ze przy obecnym
poziomie zatrudnienia pracownicy wykonuja 383,2 tysigca
podrézy do/z lotniska w skali roku, co srednio dziennie sta-
nowi 1050 podrdzy. % tych podrézy wykonuja pracownicy
zatrudnieni w systemie wielozmianowym, natomiast ¥ —
osoby pracujace od poniedziatku do pigtku.

Zgodnie z deklaracjami pracownikéw o zmianie dotych-
czasowego $rodka transportu na korzysé kolei oszacowano,
ze grupa ta pociagiem wykonalaby 125 podrézy dziennie
(45,7 tysiaca rocznie). Przewozy kolejowe posiadalyby za-
tem 11,9% udzial w rynku przewozéw pracownikéw portu
lotniczego do/z lotniska, w polowie przejety z samochodéw
osobowych, w % z transportu zbiorowego. Szczegélowa
liczbe generowanych podrézy w skali roku przez pracowni-
kéw portu lotniczego przedstawia tablica 5.

Tabela 5
Liczba generowanych podrozy do/z portu lotniczego przez pracownikow w skali roku
_ Liczha podrozy Liczba podrozy potencjalnym potaczeniem kolejowym przejetych z:
puf{: f:::?;::g 0 wszystkimi Srodkami transportu samochod wtasny transport zbiorowy rower/pieszo ogitom
wielozmianowi | jednozmianowi | Razem | wielozmianowi | jednozmianowi | wielozmianowi | jednozmianowi | wielozmianowi | jednozmianowi

Styczen 21892 10654 | 32546 1314 565 438 565 438 565| 3883
Luty 19773 9623 | 29396 1186 510 395 510 395 510| 3507
Marzec 21 892 10654 | 32546 1314 565 438 565 438 565 3883
Kwiecien 21186 10310 | 31496 1271 546 424 546 424 546 3758
Maj 21 892 10654 | 32546 1314 565 438 565 438 565 3883
Czerwiec 21186 10310 | 31496 1271 546 424 546 424 546| 3758
Lipiec 21892 10654 | 32546 1314 565 438 565 438 565| 3883
Sierpien 21 892 10654 | 32546 1314 565 438 565 438 565 3883
Wrzesien 21186 10310 | 31496 1271 546 424 546 424 546 3758
Pazdziernik 21 892 10654 | 32 546 1314 565 438 565 438 565 3883
Listopad 21186 10310 | 31496 1271 546 424 546 424 546| 3758
Grudzien 21892 10654 | 32546 1314 565 438 565 438 565| 3883
Liczba podrdzy rocznie 257 760 125 440 | 383 200 15466 6648 5155 6648 5155 6648 | 45721

Zrédto: opracowanie wiasne

28



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11 2011

Pasazerowie korzystajacy z polaczen lotniczych

W 2010 r. obstuzono w porcie lotniczym blisko 394 ty-
siace pasazeréw, z czego blisko % w ruchu regularnym,
a niewiele ponad % w ruchu czarterowym. Wielko$¢ po-
tokéw pasazerskich w ruchu lotniczym ksztaltowala sie
niejednorodnie w poszczegélnych miesiacach. Najmniej
pasazeréw odprawiono w miesiacu lutym — niespelna 20
tysiecy 0s6b, a najwiecej — ponad 67 tysiecy — we wrzes-
niu, w ktérym liczba pasazeréw lotéw czarterowych
przekroczyla liczbe pasazeréw lotéw regularnych. Liczba
podrézy do/z lotniska, jaka wykonuja pasazerowie ko-
rzystajacy z polaczen lotniczych, jest réwna liczbie od-
prawianych pasazeréw w porcie lotniczym. Szczegétowy
liczba odprawianych pasazeréw w danych miesiacach
przedstawia tablica 6.

Wedlug zgtaszanych deklaracji pasazer6w o zmianie do-
tychczasowego $rodka transportu na kolej mozna spodzie-
wac sie ponad 130 tysiecy wygenerowanych przez te grupe
podrézy w skali roku, z czego:

* 4 podrézy przejetych z transportu indywidualnego

(w tym % z samochodéw osobowych i % z taks6-
wek),

* okolo 17% przejetych z transportu zbiorowego.

Srednio dziennie do/z lotniska podrézowaé pociagiem
mogloby 357 pasazeréw korzystajacych z potaczeni lotni-
czych, z tym Ze najwigkszych potokéw nalezy spodziewad
sic w miesiacach letnich, w szczegdlnosci we wrzes$niu —
blisko 650 pasazeréw dziennie. Zgodnie z deklaracjami
pasazeréw korzystajacych z polaczedi lotniczych nalezy
spodziewac¢ si¢ okolo 33% udziatu kolei w podrézach do/z
lotniska.

Osoby towarzyszace pasazerom
korzystajacym z polaczen lotniczych
Biorac pod uwage liczbe 0séb odprowadzajacych lub od-
bierajacych poddanych badaniu ankietowemu, zostal wy-
liczony wskaznik obrazujacy liczbe oséb towarzyszacych
przypadajacych na 1 pasazera portu lotniczego:
* 0,47 — dla 0séb towarzyszacych pasazerom ruchu re-
gularnego,
* 0,14 — dla oséb towarzyszacych pasazerom ruchu
czarterowego.

Zgodnie z przyjetymi wyzej wskaznikami w 2010 roku
pasazerom korzystajacym z regularnych polaczen lotni-
czych w podrézy do/z lotniska towarzyszylo blisko 143 ty-
siace os6b, natomiast pasazerom korzystajacym z polaczen
czarterowych — blisko 15,3 tysiaca os6b. Kazda osoba to-
warzyszgca wykonuje dwie podréze — do i z portu lotnicze-
go, w zwiazku z powyzszym ta grupa os6b wykonala ponad
316 tysiecy podrdzy w skali roku, czyli Srednio 867 podré-
zy dziennie.

Na podstawie zglaszanych deklaracji zmiany dotychcza-
sowego srodka transportu na pociag przez osoby towarzy-
szace pasazerom oszacowano 51,5 tysiaca wygenerowanych
przez te grupe podrézy w skali roku (Srednio 141 podrézy
dziennie), z czego:

* ponad %5 podrézy przejetych z samochodéw osobo-

wych,

* niespelna Y5 podrézy przejetych z transportu zbioro-

wego.

Tabela 6
Liczba generowanych podrézy do/z portu lotniczego przez pasazerow korzystajacych z potaczen lotniczych w skali roku
Liczba podrozy Liczba podrozy potencjalnym potaczeniem kolejowym przejetych z:
Pasazerowie wszystkimi Srodkami transportu | ¢, mocn6d wrasny .. ls:‘:":::h:: i transport zbiorowy Taksowka Rower/pieszo
porti lfniczego Potaczenia | Potaczenia Pofaczenia | Potaczenia | Pofaczenia | Polaczenia | Potaczenia | Potaczenia | Potaczenia | Potaczenia | Potaczenia | Pofaczenia | °961€m
Razem
regularne | czarterowe regularne | czarterowe | regularne | czarterowe | regularne | czarterowe | regularne | czarterowe | regularne | czarterowe

Styczen 21178 0 21178 233 0 4511 0 953 0 1673 0 233 0 7603
Luty 18924 926 19850 208 9 4031 88 852 88 1495 35 208 0 7014
Marzec 21723 1762 23485 239 18 4627 167 978 167 1716 67 239 0 8218
Kwiecien 19926 1314 21240 219 13 4244 125 897 125 1574 50 219 0 7466
Maj 27312 1658 28970 300 17 5817 158 1229 158 2158 63 300 0 10200
Czerwiec 29036 7840 36876 319 78 6185 745 1307 745 2294 298 319 0 12290
Lipiec 31955 15345 47300 352 153 6806 1458 1438 1458 2524 583 352 0 15124
Sierpien 30834 14517 45351 339 145 6568 1379 1388 1379 2436 552 339 0 14524
Wrzesien 27364 39837 67201 301 398 5829 3785 1231 3785 2162 1514 301 0 193056
Pazdziernik 29061 4024 33085 320 40 6190 382 1308 382 2296 153 320 0 11391
Listopad 21764 1402 23166 239 14 4636 133 979 133 1719 53 239 0 8147
Grudzien 25001 1239 26240 275 12 5325 118 1125 118 1975 47 275 0 9270
lr;iocértgy rocznie 304078 89864 | 393942 3345 899 64769 8537 13684 8537 24022 3415 3345 0 130552

Zrodto: opracowanie wiasne
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Tabela 7
Liczba generowanych podrozy do/z portu lotniczego przez osoby towarzyszace pasazerom korzystajacym z potaczen lotniczych w skali roku
Liczha podraty wezyetkimi érodkami ransporiu Liczba podrozy potencjalnym potaczeniem kolejowym przejetych z:
Osoby Samochod wiasny Samochdd os. towarzyszacej Transport zbiorowy
lowarzyszace Potaczenia Potaczenia Razem Potaczenia Potaczenia | Pofaczenia Potaczenia Potaczenia Potaczenia ogétem
regularne czarterowe regularne czarterowe regularne czarterowe regularne czarterowe

Styczen 19 907 0 19907 1413 0 1413 0 478 0 3305
Luty 17 789 315 18103 1263 21 1263 0 427 21 2995
Marzec 20 420 599 21019 1450 40 1450 0 490 40 3470
Kwiecien 18 730 447 19177 1330 30 1330 0 450 30 3169
Maj 25673 564 26 237 1823 38 1823 0 616 38 4337
Czerwiec 27 294 2 666 29959 1938 179 1938 0 655 179 4888
Lipiec 30038 5217 35255 2133 350 2133 0 721 350 5685
Sierpien 28 984 4936 33920 2058 331 2058 0 696 331 5473
Wrzesien 25722 13 545 39 267 1826 907 1826 0 617 907 6085
Pazdziernik 27 317 1368 28 686 1940 92 1940 0 656 92 4718
Listopad 20 458 A77 20935 1453 32 1453 0 491 32 3460
Grudzien 23 501 421 23922 1669 28 1669 0 564 28 3958
Hczha ooy 285 833 30 554 316 387 20294 2047 20294 0 6860 2047 51543

Zrodto: opracowanie wiasne

Zgodnie z deklaracjami pasazeréw korzystajacych z po-
taczeni lotniczych nalezy spodziewa¢ si¢ okoto 16% udzialu
kolei w podrézach oséb towarzyszacych do/z lotniska.
Szczegétowa liczba odprawianych pasazeréw w danych
miesiacach przedstawia tabela 7.

Na podstawie wyzej opisanych szacunkéw potokdéw po-
szczeg6lnych kategorii 0s6b podrézujacych do/z portu lot-
niczego oraz zgloszonych w badaniu ankietowym preferen-
¢ji,dokonanokalkulacjiliczby pasazeréwkorzystajacychzpo-
taczenia kolejowego, gdyby takie w roku przeprowadzania
badania (2010) istnialo.

Wedlug obliczefi §redni dzienny ruch pasazerski w po-
ciagach relacji PL L6dz-Dworzec £.6dz Kaliska/Fabryczna
ksztaltowalby si¢ na poziomie 623 osoby w obu kierun-
kach. Najmniejszych potokéw — niespelna 0,5 tysiaca os6b
nalezy spodziewad sie w styczniu, natomiast najwiekszych
— okolo 1 tysiaca — we wrze$niu.

Podsumowanie

Uruchamiane w réznych miastach potaczenia kolejowe
do portéw lotniczych charakteryzuja sic rézna wielkoscig
przejetego ruchu z innych srodkéw transportu. Udzial ko-
lei w obstudze ruchu pasazerskiego do/ z portéw lotniczych
ksztaltuje si¢ Srednio w zakresie 15-30% (np. 17,6% udzial
kolei w Diisseldorfie w roku 2007 oraz 34,7 % udzial kolei
w Amsterdamie w roku 2002). Biorac pod uwage wyniki
zaprezentowanych badaf, nalezaloby si¢ réwniez spodzie-
wa¢ podobnego udziatu kolei w dojazdach do/z PL L6dz.
Wedlug zgloszonych preferencji pasazeréw udzial transpor-
tu kolejowego w podrézach do/z portu lotniczego wynids-
by okoto 21%.
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Co prawda obliczony dla danych z 2010 roku $redni do-
bowy potok pasazerski w ruchu kolejowym na poziomie
okolo 620 0s6éb dziennie w obu kierunkach moze nie stano-
wi¢ dla podmiotéw decyzyjnych zachety do inwestycji
w polaczenie kolejowe, to nalezy jednak pamietal, ze zakla-
dany jest bardzo intensywny rozwéj portu lotniczego
w Lodzi.

W zwiazku z powyzszym, przy wspomnianym na wste-
pie planowanym do 2020 roku trzykrotnym wzroscie licz-
by obstuzonych pasazeréw w porcie, nalezy spodziewac si¢
réwniez poréwnywalnego wzrostu liczby podrézy wykony-
wanych przez osoby im towarzyszace oraz przynajmniej
30% wzrostu liczby podrézy wykonywanych przez pracow-
nikéw portu i najblizszego otoczenia (wg przyjmowanego
zalozenia, ze 1 milionéw obstuzonych pasazeréw rocznie
generuje okolo 950 miejsc pracy). Wedlug tych zalozen,
polaczenie kolejowe mogloby wéwczas liczy¢ na blisko 1,7
tysiaca podrézy dziennie.

Literatura

1. Plan Generalny Lotniska £6dZ im. Wt Reymonta (EPPL),
materialy PL £6dz im. W1. Reymonta, 2008 r.

2. Studium Wykonalno$ci dla przedsiewzigcia inwestycyjnego
p.n. ,Budowa potaczenia kolejowego laczacego Terminal
Pasazerski nr 3 z linig kolejowa nr 14 do/od stacji kolejowej
L6dz Kaliska (linia kolejowa nr 14)” ,niepublikowane mate-
rialy SITK Oddzial w Lodzi, £6dz, 2010.

3. Studium Wykonalnosci dla zadania pn. ,Rewitalizacja linii
kolejowej nr 015 dla odcinka Bednary—Zgierz od km 0,319
do km 56,800 oraz budowa toru do lotniska im. W. Reymonta
o dlugosci 1,532 km”, niepublikowane materialy Rail Projekt
Sp. z 0.0., L6dz 2008.
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Maciej Mindur

TRANSPORT PASAZERSKI
W WYBRANYCH AGLOMERACJACH EUROPEJSKICH

W artykule przedstawiono charakterystyke trans-
portu zbiorowego w czterech aglomeracjach euro-
pejskich (Moskwa, Paryz, Londyn, Frankfurt nad
Menem)>.

Miedzy rozwojem przestrzennym a transportem istnieje
$cista zaleznosé. We wczesnych okresach miasta byly loko-
wane nad woda, co umozliwialo przewozy rzekami i droga
morska. Epoka industrializacji doprowadzita do wzrostu
znaczenia aglomeracji miejskich, ktére zaczely sie rozwi-
ja¢ wokdt miejsc, gdzie koncentruje sie produkcja. Rozwoéj
komunikacji szynowej (tramwaj) umozliwil przestrzenny
rozw0j miast, natomiast samochdd — a zwlaszcza jego pro-
dukcja na masowa skale — dalszy ich rozwdéj (wyodrebnie-
nie sie Scistego centrum i regionéw peryferyjnych, ktére
zaczely funkcjonowad jako osiedla mieszkalne).

W XX wieku rozwdj kultury rolnej i umaszynowienie
produkcji doprowadzily w sposéb naturalny do wzrostu ur-
banizacji.

We wspolczesnym Swiecie w warunkach liberalizacji,
wzrostu wymiany handlowej oraz gospodarki opartej na
wiedzy, duze aglomeracje — z centrami finansowymi i na-
ukowymi — staly sic elementami stwarzajacymi bardzo po-
datny grunt dla naplywu inwestycji (w skali Swiata znacz-
nie zwickszyla si¢ liczba ludnosci miast i wzrdst wspolezyn-
nik urbanizacji, a w Unii Europejskiej o pozycji i zamozno-
$ci regionéw decyduja wielkie aglomeracje — podobny pro-
ces obserwujemy takze w Polsce)’.

Europa jest rozwini¢ta w sposéb nieréwnomierny — ob-
szar aktywnosci gospodarczej koncentruje sie od Londynu
do Turynu—Mediolanu. Obecnie, po rozszerzeniu Wsp6l-
noty i nowych badaniach (w ramach programu ESPON),
moéwi sie o Pentagonie Europy, czyli obszarze rozposciera-
jacym sie pomiedzy piecioma duzymi europejskimi mia-
stami: Londynem, Hamburgiem, Monachium, Medio-

! Prof. PW dr hab. Politechnika Warszawska, Imindur@vp.pl

N

Artykul przygotowany w oparciu o ksiazke Macieja Mindura Transport w erze globa-
lizacji gospodarki, ITE-PIB Warszawa—Radom 2010.

M. Mindur, Perspektywy polskiej polityki regionalnej po wstqpienin do Unii Europejskief,
Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw, Zeszyt Naukowy 32, SGH,
Warszawa 2003, s. 24—49.

lanem i Paryzem®. Wedlug prognoz dalszy rozwdéj ,cen-
trum” Europy bedzie przesuwal si¢ na wschéd — od
Monachium poprzez Prage do Wiednia i od Hamburga
do Kopenhagi — Malmd’. Ten ostatni wariant wydaje sie
by¢ bardzo prawdopodobny, od dawna obserwuje si¢ bo-
wiem proces ,ciazenia” krajow nordyckich w kierunku
Niemiec. Niewatpliwie ulatwieniem jest tu ogromna in-
westycja, jaka byl oddany do uzytku w 2000 roku most
nad ciesnina Sund (faczacy Malmé z Kopenhaga), ktéry
umozliwia przeprawe z Skandynawskiego Pélwyspu na
Zelandie. Dalszym krokiem bedzie zapowiedziana budo-
wa mostu z Rodby (na wyspie Lollandia) do Puttgardem
(na wyspie Feherman), ktéra umozliwi okoto dwukrotne
skrécenie drogi taczacej Kopenhage i Skandynawski
Pélwysep z Kontynentem — eliminujac przy tym potrzebe
korzystania z przeprawy promowe;j’.

Obie inwestycje bez watpienia stworza warunki do ta-
twiejszej wymiany miedzy ,centrum” Europy a Europa
Pélnocng, co bedzie impulsem do wymiany towarowej
transportem samochodowym i kolejowym.

Moskwa
Moskwa—stolica Rosji, jest najwiekszym miastem w Europie
(liczba jej mieszkancow wynosi okolo 9 milionéw oséb,
a jak podaja zrédla nieoficjalne, wraz z osobami przejezdza-
jacymi miasto liczy 14—15 milionéw). Jest ona gléwnym
wezlem kolejowym Rosji, najpowazniejszym w tej czesci
$wiata. Posiada cztery porty lotnicze, ktére obstuguja okoto
9 milionéw pasazeréw rocznie.

Komunikacja miejska” w Moskwie dziata od godziny 5.00
do 1.00, a w jej sklad wchodza tramwaje, trolejbusy, autobusy,
mikrobusy prywatne (tzw. marszrutki) oraz metro.

4 T. Markowski, Geapolityczne polozenie Polski — szanse jego wykorzystania, (w:) Jak wy-

korzystad geopolityczne polozenie Polski? , PAN, Komitet Prognoz ,Polska 2000 Plus”,
Warszawska Drukarnia Naukowa PAN, Warszawa 2006, s. 26 i dalsze.

jak wyzej
S. Pozniak, Komentarz do artykutu ,Most nad Sundem”, ,Przeglad Komunikacyjny”,
2000, nr 7/8, s. 40.

www.mos.ru/; www.moskwa.polska.ru/praktyka
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Transport tramwajowy
Transport tramwajowy to najstarszy $rodek komunikacji
w Moskwie (ma ponad 100 lat). Na poczatku stulecia kur-
sowaly one po wszystkich ulicach centrum miasta, jednak
z czasem coraz bardziej wypierala je komunikacja autobu-
sowa — obecnie pozostaly tylko 43 linie. W dalszym ciagu
jednak — w zestawieniu z autobusami — maja t¢ zalete, ze
(dzieki temu, iz sa oddzielone od jezdni) nie stoja w korkach
i w godzinach szczytu szybko sie przemieszczajg.

Obecnie z przejazdu tramwajami korzysta okolo 251 mi-
liardéw 0séb rocznie.

Transport metrem

Jest najszybszym Srodkiem komunikacji, a jego istnie-
nie jest jedynym sposobem na sprawne przemieszczanie
sie w miescie — z jednego kofica Moskwy na drugi mozna
przejecha¢ w niecala godzine. Pierwsza linia metra urucho-
miona zostala w 1935 roku (interesujace sa stacje, ktore
byly budowane przy pierwszych jego liniach, sa to bowiem
prawdziwe dziela sztuki, a zadna stacja nie jest podobna do
drugiej — patrz rys. 11 2).

W czasie niemalze dwéch dekad popyt na ten $rodek
transportu utrzymywal si¢ na tym samym poziomie (por.
tab. 1 i rys. 3), a jego spadek w latach 1995-2005 moze
byé¢ tlumaczony fascynacja transportem samochodowym
zwigzang ze zwickszeniem si¢ liczby posiadanych przez
mieszkancéw samochoddéw, ktére umozliwiaja poruszanie
sie po Moskwie niezaleznie od transportu miejskiego (ten-
dencja spadkowa utrzymuje sie, albowiem obecnie metrem
jezdzi ok. 2,5 miliarda os6b rocznie).

Transport autobusowy
Najpopularniejszym $rodkiem lokomocji w miescie sa au-
tobusy — zwlaszcza w nowych dzielnicach, w ktérych nie

e = S e

Rys. 1. Stacja Mayakowskaya oddana do uzytku w 1938 roku.
Zrodto: www.beeflowers.com/Metro/

Rys. 2. Stacja Komsomolskaya oddana do uzytku w 1952 roku.
Zrodto: www.beeflowers.com/Metro/
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ma stacji metra ani linii tramwajowych. Aktualnie kursujg
one na okoto 600 liniach miejskich i 300 podmiejskich.
Transport autobusowy w Moskwie na poczatku lat 80.
przewozit 2,5 miliarda pasazeréw rocznie, jednakze w poto-
wie 6wczesnej dekady przewidzt juz o 104,2 milionéw oséb
mniej i taka tendencja utrzymywala si¢ przez lata 90.

Zmniejszenie liczby pasazeréw bylo najprawdopodob-
niej spowodowane dwoma czynnikami: kryzysem ekono-
micznym oraz (tak jak w przypadku przewozéw metrem)
zwickszeniem sie liczby pojazdéw prywatnych.

Na poczatku XXI wieku (czyli od 2000 roku) — ponie-
waz szybko rosta liczba mieszkaficbw Moskwy — popyt na
ushugi transportu autobusowego réwniez wzrastal (wzrost
6w thumaczyé mozna jeszcze tym, ze w miescie zarejestro-
wanych jest ok. 2,5 miliona samochodéw i niedostosowana
do takiej liczby pojazdéw sie¢ drogowa jest notorycznie
przeciazona — co powoduje wielka kongestie).

Transport mikrobusowy

Male, dziesiecioosobowe prywatne mikrobusy sa w Moskwie
dodatkowym S$rodkiem komunikacji. Najczesciej jednak
obstuguja one trasy komunikacji miejskiej na najbardzie;
obleganych odcinkach, a koszt przejazdu nimi jest dwa lub
trzy razy wyzszy od ceny biletu autobusowego.

Transport trolejbusowy

Najbardziej ekologicznym, ale takze najpowolniejszym
srodkiem komunikacji w rosyjskiej stolicy sa trolejbusy.
W miescie sa 103 linie trolejbusowe i — w dzielnicach pod-
miejskich — otwierane sa nowe.

Tabela 1
Przewozy poszczeg6lnymi srodkami transportu w Moskwie

(w min. pasazeréw)

Rodzaj transportu Lata
1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2009
Metro 2780 | 2950 | 3062 | 3500 | 3421 | 2899 | 3224
Kolejowy 580 621 674 337 285 232 254
Autobusowy 2594 | 2490 | 2478 | 2213 | 2312 | 2543 | 2648

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: www.gks.ru; www.sci.aha.ru/cgi-bin/regbase.pl; http://
engl.mosmetro.ru

Tabela 1 ilustruje zmiany zachodzace na terenie Moskwy
w zakresie liczby pasazeréw przewiezionych poszczegdlny-
mi $rodkami transportu.

W transporcie kolejowym w latach 1980-1990 wyraz-
nie widac tendencje wzrostu przewozu pasazerdw, co moglo
by¢ spowodowane: malym wyborem dostepnych srodkéw
transportu na terenie miasta, ich staba wydajnoscia w prze-
wozach lub po prostu przyzwyczajeniem ludzi do kolei.
Lata 1995-2005 to juz wyrazny spadek udzialu transportu
kolejowego w moskiewskim ruchu pasazerskim (czego
mozliwa przyczyna jest chociazby rozwéj metra, ktére — jak
juz wspomniano — pozwala na szybkie przemieszczanie si¢
miedzy odleglymi dzielnicami miasta). Wyb6r innych $rod-
kéw transportu przez pasazeréw spowodowany jest niewat-
pliwie rowniez niewystarczajgcym finansowaniem zaréwno
infrastruktury, jak i taboru kolejowego.
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Udgziat transportu autobusowego w Moskwie w pordw-
naniu z rokiem 2000 wzrést 0 6,3%. Do poziomu 50,7%
spadl natomiast udzial metra (rys. 3).

Prawie dwukrotny wzrost liczby pasazeréw odnotowat
transport lotniczy — w roku 2000 ze srodkéw tego trans-
portu skorzystalo 20,7 milionéw pasazeréw, a w 2005 ich
liczba wyniosta juz 35,2 miliona.

1980 2009
o Metro B Metro
M Kolejowy H Kolejowy
= Autobusowy u Autobusowy

Rys. 3. Struktura przewozow pasazerskich poszczegélinymi $rodkami transportu w Moskwie.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: www.gks.ru; www.sci.aha.ru/cgi-bin/regbase.pl; http://engl.
mosmetro.ru

Londyn
Londyn to drugie pod wzgledem wielkosci (po Moskwie)
miasto Europy i jedno z najwickszych miast Swiata.

Liczba mieszkancéw Londynu (w granicach tzw. Greater
London) wynosi 8,2 miliona, a w calej aglomeracji — tacznie
z przyleglymi miastami (od Tonbridge po Windsor, obszar
tzw. megapolis) — 20 milionéw ludzi.

Miasto posiada bardzo rozbudowana infrastrukture
transportowa:

13 600 km drég,

3 730 km tras autobusowych,

329 km linii metra,

788 km drég kolejowych,

28 mostéw drogowych + 3 tunele,

* 28 mostéw kolejowych i 10 duzych dworcow.

Krzyzuje sie tam 9 autostrad i 5 drég krajowych, ktére
polaczone sa z — tworzaca pierscien wokét Londynu — auto-
strada M 25°%.

Miasto to jest wielkim wezlem komunikacyjnym, posia-
dajagcym jedna z najlepiej rozwinietych i zorganizowanych
sieci komunikacji miejskiej w Europie (w 2006 srodkami
transportu publicznego przewozonych bylo dziennie sred-
nio 10 milionéw 360 tysiecy os6b?). Calym systemem owej
komunikacji kieruje podlegajaca wltadzom Londynu firma
— Transport for London (TfL).

Do dyspozycji mieszkancéw pozostaja, powiazane ze
soba: linie autobusowe, linie metra + linie lekkiej kolejki
naziemnej (The Docklands Light Railway — DLR), linie
tramwajowe oraz pociagi (wielko$¢ przewozéw poszcze-
g6lnymi $rodkami komunikacji w Londynie przedstawia
tabela 2).

8 www.london.gov.uk/mayor/transport/facts-and-figures.jsp

2 www.london.gov.uk/london-life/transport-and-travel/index.jsp

Transport autobusowy

Londyn posiada jedna z najlepiej rozwinictych na Swiecie
sieci autobusowych, na ktéra sklada si¢ 6 800 nowoczes-
nych, pietrowych autobuséw oraz 700 tras (autobusy jez-
dza czesto — co 5—10 minut — i docieraja do kazdego miej-
sca, kursuja takze w nocy).

Srednio w roku tymi $rodkami transportu przewozo-
nych jest 1,5 mld podréznych (w ciagu dwudziestu lat
(1985-20006) liczba podréznych korzystajacych z autobu-
séw wzrosta 0 75% i nadal si¢ zwicksza — zwlaszcza w od-
niesieniu do podrézy odbywanych po Londynie noca.

Do wad komunikacji autobusowej w tym miescie zalicza
sie czeste op6znienia z powodu korkéw ulicznych oraz wyso-
kie ceny biletéw — zwlaszcza jednorazowych (1 GBP)™.

Tabela 2
Przewozy poszczegdlnymi Srodkami transportu w Londynie

(w min. pasazerow)

Rodzaj transportu Lata
1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2009
Metro 403 470 605 706 756 765 815
Kolejowy 370 403 437 504 638 706 758
Autobusowy M 974 | 1042 | 1109 | 1243 | 1646 | 1856

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: www.fl.gov.uk

Transport metrem i lekka koleja (DLR)

Najszybszym i najlatwiejszym sposobem poruszania si¢ po
Londynie jest jazda metrem (zwanym potocznie ,, The Tube”
— od cylindrycznych tuneli metra) — przejazd nim dostepny
jest od 5.30 do 00.00.

Londynskie metro funkcjonuje od 1863 roku (zostalo
zbudowane, by ograniczy¢ wystepujaca juz wtedy na ob-
szarze Londynu kongestie'') i jest najdluzszym metrem na
Swiecie'? (408 km), z najbardziej zageszczona siecia linii —
12 (kazda oznaczona kolorem).

Posiada 275 stacji, z czego 63 znajduja si¢ w samym
centrum. Trasy metra podzielone sa na 6 stref i obsluguja
centrum oraz przedmiescia na pétnoc od Tamizy.

Ceny biletéw za przejazd uzaleznione sa od odleglosci,
przy czym najdrozsza jest pierwsza strefa (w centrum
Londynu).

Pierwszg otwarta linia (Metropolitan) w 1863 roku
przewozono dziennie $rednio 26 tys. pasazerdow, w 2006
roku jezdzilo nig juz 3 miliony podréznych.

Ten najszybszy $rodek komunikacji ma jednak nastepu-
jace wady:

* brak wlasciwej klimatyzacji (w dwu poziomach kory-
tarzy metra — 5 m i 20 m — latem temperatura do-
chodzi nawet do 47°C),

* wysokie ceny biletéw,

' www.londontransport.info/busesp.htm

" Wyszomirski  O., Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2008, s. 16.

2 Taka informacje znalez¢ mozna w wielu publikacjach. Prawda jest, ze dlugos¢ linii
londytiskiego metra wynosi 408 km, ale nie jest to wcale najdhuzsza sie¢, gdyz metro
tokijskie ma dhuzsza sie¢ wynoszaca 800 km; J. Wesolowski, Jak sprawdzic zegareck,
czyli koleje w Japonii, , Technika Transportu Szynowego” 2009, nr 1-2, s. 24.

33



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 11 2011

* nie dostosowanie w pelni do potrzeb 0séb niepelno-
sprawnych (brak wind i ruchomych schodéw — obec-
nie w trakcie modernizacji)®’.

Osobny system tworzy — prezentowana na mapach z me-
trem w Londynie — lekka kolej (DLR), posiadajaca osobne
trasy 1 stacje.

Kolej ta funkcjonuje od 1987 roku i obstuguje — bedacy
centrum finansowym i gléwng strefa zatrudnienia — East
London (na p6inoc oraz potudnie od Tamizy). Posiada 5 linii
(31 km toréw) i 39 stacji. Pociagi DLR sa bezzalogowe (ste-
rowane przez system komputerowy) i krotkie (2 wagony) —
jeden pociag moze przewiez¢é maksymalnie 250 pasazerdw.

W latach 1995-2009 liczba pasazeréw przewozonych
owg kolejka istotnie sie zwiekszyta', dlatego tez planowa-
ne jest:

* wydluzenie pociagéw do 3 wagondw,

* budowa nowych stacji (wydluzanie linii),

* rozbudowa istniejacych (wydluzanie peronéw),

* wzmocnienie istniejacych wiaduktéw (odpowiednio

do planowanego zwiekszenia ciezaru pociggdw).

Transport tramwajowy

Mieszkanicy potudniowego Londynu — (gdzie nie dociera
metro) obstugiwani sg przez uruchomione w 2000 roku li-
nie tramwajowe drugiej generacji (linie pierwszej generacji
funkcjonowaly w latach 1861-1952). Linie te $rednio rocz-
nie przewoza okolo 20 tys. pasazerdw — przy czym ich liczba
z kazdym rokiem ulega zwickszeniu. W zwigzku z tym,
planowana jest rozbudowa linii z Croydon—Beckenham do
Crystal Palace oraz z Shepherd’s Bush do Uxbridge'.

Transport kolejowy

System Kolei Pafistwowej w Londynie obejmuje cale mia-
sto. Wiele linii ma swoj poczatek na gtéwnych londynskich
stacjach i stanowi polaczenie z metrem.

W miescie znajduje sie 60 stacji Kolei Pafistwowej, a od
kazdej biegnie wiele tras, przy czym — réznymi trasami roz-
mieszczonymi po calym obszarze Londynu — zarzadza kilka
réznych firm kolejowych.

Koleje umozliwiaja potaczenia miedzy Londynem a:

* lotniskami (np. London Liverpool — lotnisko Atanste-

ad Airport),

* innymi miastami w Wielkiej Brytanii (Intercity),

* kontynentem (z Paryzem i Bruksela),

* tunelem pod kanalem La Manche (pociagi Eurostar).

W latach 2009-2014 planowane jest:

* zwickszenie taboru o 1 300 wagonéw,

* wprowadzenie dtuzszych i pietrowych pociagéw,
* zelektryfikowanie nowych linii'’.

B www.londontransport.info/undergroundp.htm

" www.londontransport.info/otherp.htm

P www.tfl.gov.uk/corporate/about-tfl/publications/1482.aspx

' www.londontransport.info/otherp.htm

7 www.london.gov.uk/mayor/transport/facts-and-figures.jsp
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Londyniski transport jest jednym z najlepiej zorganizo-
wanych na Swiecie. W tak wielkiej aglomeracji, jaka jest
Londyn, mozna bardzo szybko przemieszczac si¢ z jednego
konca miasta na drugi. Na podstawie zawartych w tabeli 3
danych mozna zauwazyd, ze na przestrzeni lat nastepuje
tam duzy wzrost liczby pasazeréw korzystajacych z komu-
nikacji publicznej. Wynika z nich takze, ze najbardziej po-
pularnym $rodkiem transportu w Londynie jest transport
autobusowy (przewyzsza on w znacznym stopniu inne §rod-
ki transportu i jest wykorzystywany najbardziej efektyw-
nie), a drugim metro — jest to obecnie najszybszy sposdb
poruszania sie po tym mie$cie. Kolejnym $rodkiem trans-
portu sg linie kolejowe (zob. rys. 4).

1980 2009

B Metro B Metro

H Kolejowy = Kolejowy

m Autobusowy Autobusor

Rys. 4. Struktura przewozéw pasazerskich poszczegdlnymi srodkami transportu w Londynie.
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie www.tfl.uk

Obecna polityka transportowa wladz Londynu ma na
celu zwigkszenie liczby pasazeréw oraz promowanie
zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego (jej ce-
lem bylo i jest osiagniecie w latach 2001-2010 10%
wzrostu).

Zaklada ona, iz wprowadzanie nowych technologii po-
zwala na udoskonalanie istniejgcych juz srodkéw transpor-
tu (autobusy, metro, kolej), w zwigzku z czym w kolejnych
latach zwigkszy si¢ ich wydajnos¢, co doprowadzi do zwick-
szenia liczby pasazeréw przewozonych réznymi srodkami
transportu komunikacji publicznej.

Paryz
We wszystkich dziedzinach zwigzanych z transportem
Francja od dawna odgrywa role pioniera.

Od ponad czterech wiekéw gléwnym weztem komuni-
kacyjnym tego panstwa (i jednym z najwickszych na Swie-
cie) jest Paryz. W samej aglomeracji paryskiej dobrze roz-
winieta jest takze sie¢ transportu zbiorowego (wielkos¢
przewozéw wykonanych poszczegélnymi srodkami owego
transportu przedstawiono w tabeli 3).

Transport metrem

Podstawowym elementem paryskiej sieci transportu
zbiorowego jest jedna z najstarszych na $wiecie — dzia-
tajaca od 1900 roku — kolej podziemna (Métropolitain).
W chwili obecnej metro liczy w tym miescie 16 linii
o tacznej dlugosci 222,6 kilometréw i posiada 380 — roz-
mieszczonych réwnomiernie na obszarze wokoél centrum
— stacji ($rednia odleglosé miedzy stacjami wynosi zwykle
ponizej 500 m).
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Transport kolejowy

Sie¢ transportu kolejowego w tym mieScie jest pierwszg
w Europie pod wzgledem nowoczesnosci i liczby przewo-
zonych pasazeréw.

Transport na dalsze odleglosci zapewnia istniejgca od
poczatku lat 60. kolej miejska (RER) — laczaca centrum
Paryza z jego przedmieSciami. Liczy ona obecnie 5 linii
o tacznej dlugosci 587 kilometréw (linia A — czerwona —
jest linig kolejowa, ktéra przewozi rocznie najwiecej pasaze-
row na Swiecie).

Oferte RER uzupelnia kolejowy transport podmiejski
sieci Transilien, kt6ry odréznia sie od RER tym, iz jego po-
ciagi nie kursujg do centrum Paryza, lecz jedynie laczg
przedmiescia z kilkoma dworcami w Paryzu (ich gléwnym
zadaniem jest dotarcie do jak najbardziej oddalonych przed-
mie$¢). W 2007 roku Transilien liczyt 15 linii kolejowych.

Od poczatku lat 80. mozemy zaobserwowad stopniowy
wzrost liczby pasazeréw transportu kolejowego, co zwiaza-
ne jest z ogromnym rozwojem tej galezi — otwarciem no-
wych linii RER oraz popularyzacja tego srodka transportu
(szczegOlnie wsrdd mieszkadcow przedmiesé)'s.

Tabela 3

Przewozy poszczegdlnymi Srodkami transportu w Paryzu
(w min. pasazerow)

Lata
Rodzaj tranisportu 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2009
Metro 1175 1185 1222 1353 1247 1337 1479
Kolejowy 875 891 911 810 951 1054 1144
Tramwajowy 0 0 0 16 36 45 105
Autobusowy 964 997 914 994 1156 1236 1359
Statkami 0,3 - 0,4 - 0,5 0,6 -

Zrodto: opracowanie wasne na podstawie: www.stif.info

Transport autobusowy

Sie¢ transportu szynowego — zar6wno w centrum miasta,
jak i na przedmiesciach — uzupelnia ponad 300 linii au-
tobusowych, obstugiwanych przez okolo 4 tys. pojazdéw.
Linie w centrum Paryza i na blizszych przedmiesciach ob-
stugiwane sa przez panstwowe przedsi¢cbiorstwo RATP,
natomiast dalsze rejony obstlugiwane sa przez prywatnych
przewoznikéw, zrzeszonych w organizacji OPTILE (w calej
aglomeracji paryskiej funkcjonuje ponad 1400 linii auto-
busowych).

Wsrdd turystéw transport autobusowy jest duzo mniej
popularny niz transport metrem, dobrze sprawdza si¢ jed-
nak tam, gdzie sie¢ metra nie dociera. Istnieje takze kilka
linii, ktérych trasa prowadzi wzdluz najciekawszych zabyt-
kéw i dzielnic (np. linie 28 i 38). Autobusy kursujace w cen-
trum oznaczone sg numerami dwucyfrowymi, z kolei linie
kursujace na przedmieScia mozna rozpoznaé po numerze
trzycyfrowym®.

8 http://temis.documentation.equipement.gov.fr/

" http://temis.documentation.equipement.gouv.fr/

Transport tramwajowy

Pomimo tego, iz w latach 50. z paryskich drég tramwaje
zniknely, od pewnego czasu wladze inwestuja w rozbudowe
ich sieci. Aktualnie w Paryzu istniejg 4 linie tramwajowe
zapewniajace komunikacje w centrum i na przedmiesciach
stolicy Francji.

Transport statkami
Dodatkowym $rodkiem transportu w Paryzu sg — wykorzy-
stywane gléwnie przez turystéw — kursujace po Sekwanie
statki (batobus) oraz jednostki obstugujace gléwny szlak
wodny Paryza — kanat Saint Martin. Kanat ten ma dlugos¢
4,55 kilomtra i przebiega przez 10. oraz 11. okreg paryski.
Zostal otwarty w 1825 roku i taczy Basen de la Villette
(poprzez kanal Orce) z Basenem Arsenal — wpadajac osta-
tecznie do Sekwany, stanowi czes¢ szlaku zeglugi $rédlado-
wej, jak 1 (w przesztosci) zrodlo zaopatrzenia Paryza w wode
pitna. Uregulowany, z 9 §luzami (niwelujacymi dwudzie-
stopieciometrowa réznice poziomdw) i dwoma mostami?.
W analizowanym okresie przewozy zegluga $rédladowa
ulegaly cigglemu wzrostowi. W 1980 roku z przewozéw tg
galezia transportu skorzystalo w Paryzu 320 tys. oséb,
dziesie¢ lat pézniej ich liczba przekroczyta 400 tys., w roku
2000 statkami przewieziono 539 tys. pasazerow, a w 2005
roku bylo ich juz 560 tys. W roku 2007 liczba przewiezio-
nych oséb przekroczyla 600 tys.

1980 2009
= Metro B Metro
H Kolejowy H Kolejowy
= Tramwaje = Tramwaje
m Autobusy M Autobusy

Rys. 5. Struktura przewozow pasazerskich poszczegdlnymi srodkami transportu w Paryzu.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: www.stif.info

Analizujgc rysunek 5 oraz przedstawione w tabeli 3
dane, mozemy zauwazy¢, iz od lat 80. Paryz pod wzgle-
dem wielkosci przewozéw pasazerskich — szczegdlnie
tych dokonywanych $rodkami transportu drogowego —
bardzo si¢ rozwinal, a poniewaz stale przybywa poten-
cjalnych pasazeré6w (Francja od wielu lat ma wysoki
przyrost naturalny), wladze miasta klada duzy nacisk na
wzmocnienie poszczeg6lnych galezi transportu. Bardzo
duze srodki inwestuje si¢ przede wszystkim w transport
zbiorowy (metro, RER, tramwaje czy autobusy) — za-
réowno ze wzgledu na ochrone srodowiska, jak i po to,
aby odciazy¢ transport drogowy, powodujacy ogromne
utrudnienia w poruszaniu sie po centrum Paryza, a takze
po jego przedmiesciach.

2 A. Remy, La France en chiffres 2005, HATIER, Paris 2000, s. 364.
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Frankfurt nad Menem

Frankfurt nad Menem jest najwiekszym miastem w niemiec-
kim landzie Hesja, ktéry jest najwickszym w tym kraju
symbolem sukcesu gospodarczego. Jego gospodarka rozwi-
nela sie dzieki dogodnemu polozeniu — w centrum Europy,
na skrzyzowaniu drég handlowych oraz drég transportu
(obecnie nie omija go zaden znaczacy szlak komunikacyjny).
To wlasnie transport stanowi najsilniejsza gataz gospodarcza
tego landu, a Frankfurt nad Menem zajmuje pod wzgledem
komunikacyjnym czolowe miejsce w Niemczech.

Miasto to posiada bardzo istotne dla przewozéw pasa-
zerskich w Europie lotnisko, jeden z najwiekszych w Europie,
wielopoziomowy dworzec kolejowy (obslugujacy codzien-
nie okolo 350 tys. podréznych) oraz najwickszy w Niem-
czech, zintegrowany, aglomeracyjny system komunikacji
RMV (Rhein—Main—Verkehrsverbund) — przez Frankfurt
przejezdza dziennie ponad 300 tys. pojazddw.

Na system komunikacji publicznej sklada sie tam wza-
jemnie ze soba powiazany transport autobusowy, tramwa-
jowy, metrem oraz transport szybka koleja miejska (S-Bahn
Ren—Men).

Turystéw obsluguje dodatkowo Ebbelwei-Exprel3 — tu-
rystyczna linia tramwajowa, utworzona w 1977 ,na krétki
czas”, jednak ze wzgledu na zainteresowanie utrzymana.
Kursuje w weekendy i niektére $wieta.

Transport metrem

System szybkiej podziemnej kolei miejskiej we Frankfurcie
posiada ponad 85 stacji, rozmieszczonych na 7 liniach
o0 lacznej dlugosci 60 km (jest to czwarty co do liczby linii
metra system podziemny w Europie). Budowe metra roz-
poczeto w roku 1963, a pierwszy odcinek zostal oddany
w roku 1968. W latach 90. dziennie z metra korzystalo
okoto 300 tys. pasazerdw.

Transport kolejowy

S-Bahn Ren-Men funkcjonuje na terenie calej aglomera-
¢ji u ujscia Menu do Renu. Jej linie spotykaja sic w cen-
tralnym punkcie aglomeracji — Frankfurcie nad Menem
(docierajg takze do dalszych wielkich miast, takich jak:
Darmstadt, Moguncja, Offenbach i Wiesbaden). Gléwng
czes¢ sieci SKM S-Bahn Ren-Men stanowi — uruchomiony
28 maja 1978 roku — wspdlny dwutorowy, normalnotoro-
wy tunel $rednicowy (Citytunnel), prowadzacy z Dworca
Gléwnego, pod polozonym na prawym brzegu Menu
$rédmiesciem Frankfurtu. Nastepnie tunel przechodzi pod
rzeka i na jej lewym brzegu dzieli si¢ na dwie odnogi — od-
noga wschodnia w kierunku Offenbach i odnoga zachod-
nia w kierunku Dworca Poludniowego (dhugo$¢ tunelu
— biorac pod uwage odnoge wschodniag — wynosi 6 km,
a uwzgledniajac odnoge zachodnia — 5,5 km).

Obecnie S-Bahn obslugiwana jest przez DB Regio
i dziata w ramach zwiazku komunikacyjnego RMV.

W miescie do korica 2011 roku ma zosta¢ otwarty nowy
odcinek sieci U-Bahn — stanowigcej wersje kolejki miej-
skiej. Odcinek ma mie¢ dlugos¢ 4 kilometra, a na trasie
przewidywane sa — najwicksze na calej sieci we Frankfurcie
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— pochylenia (rzedu 45%). Na nowym odcinku powstana
dwa nowe przystanki z peronami dlugosci 105 m, umozIi-
wiajacymi obsluge pociagami czterowagonowymi. Perony
beda mialy wysokos¢ 800 mm nad gléwka szyny i beda
dostepne za pomoca ramp. Czescig projektu jest réwniez
trojkat torowy w okolicach przystanku Heddernheimer
Landstrafe, ktéry zostanie odnowiony.

Laczny koszt tych inwestycji jest szacowany na 71 mi-
liony EURO.

Tabela 4

Przewozy poszczegdlnymi srodkami transportu we Frankfurcie
(w min. pasazerdw)
Lata*

Rodzaj transportt 1007 | 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Metro 91045 | 94323 | 95075 | 98011 | 109425 | 112132 oo
Tramwajowy 46461 | 48110 | 43550 | 45012 | 47187 | 48469 | 49 143
Autobusowy 36007 | 36352 | 34873 | 36884 | 48357 | 49732 | 52494
Kolejowy 19585 | 22454 | 25008 | - } .

* Ze wzgledu na trudno$ci w uzyskaniu danych za rok bazowy przyjmuije sig w tabeli rok 1997,
ale nie uzyskano takze danych dotyczacych transportu kolejowego w latach 2006-2009

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Statisches Jahrbuch Frankfurt am Main

Z przedstawionych w tabeli 4 danych dotyczacych ko-
munikacji we Frankfurcie wynika, ze w 2005 roku — w po-
réwnaniu z rokiem 1997 — nastapil wzrost przewozéw pa-
sazerskich metrem o 4,4% (najwiccej przewozéw w 2001
roku).

W 2005 roku — w poréwnaniu z danymi z roku 1997
— zmniejszyla sie liczba pasazerdw korzystajacych z przewo-
zOw transportem tramwajowym (o 6,5%) oraz autobuso-
wym (az o 2,8%). Nastapil natomiast wzrost przewozow
metrem i transportem kolejowym.

W ogélnej liczbie przewozéw pasazerskich komunikacja
miejska we Frankfurcie mozna odnotowaé w 2005 roku
wzrost 0 ponad 3% (w stosunku do wynikdéw z 1997 roku).
Tendencja ta moze by¢ spowodowana wzrostem udziatu
komunikacji indywidualnej — w 1995 roku na 1000 miesz-
kaficow przypadalo 548 samochodéw, a w 2006 roku bylto
ich juz 636.

Transport przy uzyciu zeglugi $rédladowej — istotny dla
przewozéw ladunkéw — pod wzgledem wielkosci przewo-
z0w pasazerskich w latach 1997-2007 ksztaltowal si¢ na
poziomie okolo 400 tys. os6b rocznie (przy czym port we
Frankfurcie nad Menem zaliczy¢ nalezy do najwazniejszych
niemieckich portéw srédladowych).

2009

2005

m Metro
y u Metro
B Tramwajowy

W Tramwajowy
= Autobusowy
I Autobusowy

u Kolejowy

Rys. 6. Struktura przewozow pasazerskich poszczegolnymi $rodkami transportu we Frankfurcie.
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie: Statisches Jahrbuch Frankfurt am Main
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W 1992 roku otwarty zostal kanal Men—Dunaj o dhu-
gosci 171 kilometréw, co stworzylo mozliwos¢ statego po-
laczenia europejskiego — od Morza Pélnocnego az do Morza
Czarnego®'.

Podsumowanie

Eksperci ONZ prognozuja, ze w 2020 roku na Ziemi lud-
no$¢ w miastach stanowi¢ bedzie 55,9%, w 2030 ponad
60%, a np. w Ameryce Pélnocnej okolo 87%. Wydaje sie,
ze w tej sytuacji najwazniejszym problemem w transporcie
pasazerskim staje si¢ komunikacja miejska®.

W duzych aglomeracjach Europy (z wyjatkiem Lon-
dynu), a takze w Nowym Jorku rodzajem transportu prze-
wozacym najwickszg liczbe pasazerdw jest transport szyno-
wy (od 47% w Londynie do 81% we Frankfurcie nad
Menem), a zwlaszcza metro (od 36% w Paryzu do 57%
w Nowym Jorku). W warunkach duzego nasilenia ruchu
i postepujacej kongestii przejazd metrem pozwala na szyb-
kie przemieszczanie sic w mieScie. W analizowanym okre-
sie przewozy tym $rodkiem komunikacji charakteryzowaly
sie tendencja wzrostowa, jednak w ostatnich latach w nie-
ktérych osrodkach miejskich odnotowano spadek, ktéry,
jak sie wydaje, jest konsekwencja obaw przed aktami terro-
ru oraz wzrostem liczby samochodéw indywidualnych.

100% Olnne
80%
O Autobusy
60%

40% B Kolej

20% O Metro

0%

Nowy Jork  Londyn

Frankfurt Paryz Tokio Moskwa

Rys. 7. Struktura przewozow gtéwnymi gateziami transportu miejskiego w wybranych mia-
stach (rok 2005).

Irédto: opracowanie wtasne na podstawie: www.mta.info/nyct/facts/transport_stats/ny_year.pdf; www.
tfl. gov.uk/corporate/about-tfl/publications/1482.aspx; www.tfl. gov.uk/assets/ downloads/ corporate/
London-Travel-Report-2006-final.pdf; Statisches Jahrbuch Frankfurt am Main, www.frankfurt.de;
Hessisches Statistisches Landesamt, Wiesbaden 2009.; www.stif.info/IMG/pdf/STIF_Les_chiffres_
2005.pdf; Japan Statistical..., MIC.; Shanghai Statistical Yearbook 2009.; www.sci.aha.ru/cgi-bin/regba-
se.pl; www.gks.rus; http://engl. mosmetro.ru

Kolejnym $rodkiem transportu charakteryzujacym sie
stalym wzrostem liczby przewozonych pasazerdw jest trans-
port autobusowy, ktdry obstuguje gltéwnie dzielnice miast
polozone poza zasiegiem linii metra lub kolei. Transportem
autobusowym przewieziono w 2005 roku od 18% (we
Frankfurcie) do 53% (w Londynie) ogdtu pasazeréw.

Nieco odmiennie ksztaltowaly si¢ przewozy w aglome-
racji tokijskiej, gdzie z powodu uksztaltowania terenu do-
minujace przewozy dokonywane byly koleja (53%) oraz
metrem (23%).

Specyficzny — nieporéwnywalny z prezentowanymi po-
wyzej — system transportu miejskiego posiada jedno z naj-
wickszych miast Swiata — Szanghaj. W miescie tym funk-

21 Statistisches- Binnenschifffahrt, www.destatis.de

2 World Urbanization Prospects. The 2003 Revision, UN, New York, 2004.

cjonuje bowiem pierwsza komercyjna linia kolei magne-
tycznej (Shanghai Maglev Train) na $wiecie. Laczy ona lot-
nisko z miastem, ma 30,5 km i dwie stacje (pociag moze
osiagnac predkos¢ 350 km/h w 2 minuty, a maksymalnie
w normalnej eksploatacji — 431 km/h)*?.
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0d Redakeji

Elektryczny autobus dla miejskiego transportu zbiorowego

W Lublinie zostaf zaprezentowany w petni elektryczny autobus SOR EBN
10,5 czeskiej firmy SOR Libchavy. Pojazd jest bardzo cichy i nie emituje
zadnych zanieczyszczen. Zasilany jest akumulatorem o mocy 120 KW, co
pozwala mu osiggac¢ okoto 150 km zasiggu na jednym fadowaniu. Koszt
jednego autobusu to 1,3 min zt. iywotnoéc’ autobusu wedfug deklaracji
producenta to 13 lat. To pierwszy elektryczny autobus o tak duzej pojem-
nosci w Europie, ma ok. 10 m dtugosci, 19 miejsc siedzacych i 66 stoja-
cych. Dotychczas uzywane autobusy elektryczne mogty pomiescic okoto
40 osob. W prezentacji autobusu uczestniczyt Krzysztof Zuk, prezydent
Lublina deklarujac zainteresowanie miasta ekologicznymi pojazdami dla
transportu zbiorowego. Wezesniej takie pojazdy pojawity sig tylko w Chi-
nach (redakcja TMIR pisata o nich w numerze 7/8 z 2010 roku). Koszt
autobusu uzalezniony jest przede wszystkim od cen akumulatoréw, a one
z roku na rok tanieja.
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RAPORTY 0 STANIE BEZPIECZIENSTWA RUCHU DROGOWEGO
PODSTAWA DZIAtAN ZMNIEJSZAJACYCH
RYZYKO WYPADKOWE W ELBLAGU

Wszelkie dzialania zmierzajace do poprawy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego w naszym kraju zasluguja
na uznanie, a zwlaszcza te, ktére prowadzone sa syste-
mowo i systematycznie, czyli tak jak czynia to wladze
samorzadowe i zarzadca dr6g w Elblagu. Wybrane
elementy tych dziataf przedstawiono w artykule.

Wprowadzenie
Dzisiaj w krajach rozwinietych bezpieczefistwo transportu
staje si¢ zagadnieniem coraz czeSciej postrzeganym przez
spoleczefistwa jako jedno z najwazniejszych kryteriéw oceny
jakosci zycia. Obecnie na $wiecie w ciggu roku w wypad-
kach drogowych ginie ok. 1,3 mln 0séb, tj. ponad 3500 oséb
dziennie (liczba ofiar Smiertelnych w wyniku terrorystycz-
nego zamachu na World Trade Centre wyniosla 2973 o0séb),
czyli co 25 sekund mamy do czynienia z ludzkim dramatem.
Laczne straty z powodu zdarzed drogowych w UE szacuje
sie na ponad 200 mld euro rocznie, co przekracza budzet
Komisji Europejskiej. W Polsce natomiast te straty szacuje
si¢ na poziomie okolo 30 mld zt rocznie, co stanowi ponad
2% PKB [2}. Niestety do §wiadomosci wielu os6b nie do-
ciera fake, ze na polskich drogach w ciagu jednego tygodnia,
w ostatnich trzech latach, $mierc¢ ponosito prawie 90 oséb.
Mimo wielu pozytywnych dzialaii w naszym kraju w za-
kresie poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego (przede
wszystkim Krajowy i Regionalne Programy Bezpieczefistwa
Ruchu Drogowego ,, GAMBIT”) ryzyko w ruchu drogowym
niestety nadal jest bardzo duze. Swiadczy o tym wskaznik
zagrozenia wyrazany liczba ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych na 100 tys. mieszkaiicéw, ktéry w Polsce jest 2 +

Dr inz., Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy, Katedra Budo-
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2,5 razy wyzszy niz w krajach o wysokim poziomie brd.
W roku 2010 wskaznik ten w Polsce wynosit ~10,2, pod-
czas gdy w Holandii ~4. Niepokojaca jest réwniez ciezko$¢
wypadkéw drogowych wyrazana liczba ofiar $miertelnych na
100 wypadkéw, ktéra w Polsce w 2010 roku wyniosta 10,1
i byla ~3 razy wieksza od sredniej wartoéci tego wskaznika
w krajach UE o wysokim poziomie brd.

Elblag to jedno z nielicznych miast w Polsce, w ktérym
juz od 10 lat realizowany jest program poprawy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego (brd)*. Poczawszy od 2001 roku
opracowywany jest corocznie, w formie monografii, ,Raport
o stanie bezpieczefistwa ruchu drogowego w Elblagu” {4].
Wladze miasta, zdajac sobie sprawe z wagi problemu, ja-
kim jest brd, poswiecaja temu zagadnieniu wiele miejsca,
a co najwazniejsze nie prowadza tak charakterystycznej dla
wielu polskich miast tzw. polityki akcyjne;j’.

Cele opracowywania raportéw i ich zakres

Podstawa podejmowania dziatad w zakresie poprawy brd po-
winny by¢ dane i wyniki analiz ujete w ,Raportach o stanie
bezpieczenistwa ruchu drogowego”. Nalezy jednak zazna-
czy(, ze szczegblowe oceny i podanie $rodkéw poprawy bez-
pieczefistwa w miejscach o najwyzszym zagrozeniu na sieci
drogowej sa tylko wtedy mozliwe, gdy podstawa raportéw
beda wyniki analiz nie tylko danych o zdarzeniach drogo-
wych, ale réwniez danych o cechach ruchu drogowego i $ro-
dowiska drogi. W przypadku Elblaga wykorzystywany jest
Informatyczny System Wspomagania Zarzadzania Drogami
i Ruchem Drogowym , WZDR” stanowiacy integralng czesé

4 Raporty opracowuje Katedra Budownictwa Drogowego Uniwersytetu Techno-
logiczno-Przyrodniczego w Bydgoszczy oraz Okregowe Przedsiebiorstwo Geo-
dezyjno-Kartograficzne w Elblagu.

Dzialania te zostaly wysoko ocenione i docenione przez Zwiazek Miast Polskich,
ktory w 2008 roku przyznal Elblagowi tytul Samorzadowego Lidera Zarzadzania
w dziedzinie transportu za projekt pod nazwa ,Raport o stanie bezpieczefstwa
ruchu drogowego instrumentem nowoczesnego zarzadzania ksztaltujacego polity-
ke dobrych praktyk w bezpieczenstwie ruchu drogowego i wprowadzania zmian
w infrastrukturze drogowej”.
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Elblaskiego Systemu Informacji Przestrzennej (ESIP)S, ktory
umozliwia tego typu kompleksowe analizy. Raporty o sta-
nie bezpieczefistwa ruchu drogowego stanowia bardzo dobra
podstawe do realizacji nastepujacych celéw {4}:

* okreslania skali problemu brd i na tej podstawie pla-
nowania strategicznych dzialan naprawczych (dziata-
nia inwestycyjne, edukacja komunikacyjna, zwick-
szenie kontroli przestrzegania prawa, itp.);

* wyboru najbardziej niebezpiecznych miejsc na sieci
drogowej;

* opracowania koncepcji zmian w najbardziej niebez-
piecznych miejscach na sieci drogowej miasta (zmiany
moga dotyczy¢ geometrii i/lub organizacji ruchu);

* planowania Srodkéw finansowych na poprawe brd
i zrédel ich pozyskania;

* wykonania oceny efektywnosci dziataii dotyczacych
poprawy brd i na tej podstawie tworzenia wykazu
sprawdzonych sposobéw poprawy brd.

Kazdy z dotychczas wydanych raportéw skladal sie

z nastepujacych rozdzialéw {4}:

1. Ogélny stan bezpieczedstwa ruchu drogowego w mie-
$cie na tle kraju i wojewddztwa.

2. Liczbowa charakterystyka stanu bezpieczenistwa ruchu
drogowego.

3. Charakterystyka zmienno$ci liczby i skutkéw zdarzen
drogowych w poszczegdlnych miesiacach, dniach i go-
dzinach.

4. Struktura miejsc koncentracji zdarzen drogowych.

Struktura przyczyn zdarzen drogowych.

6. Charakterystyka sprawcéw i poszkodowanych w zda-
rzeniach drogowych.

7. Stan bezpieczefistwa ruchu drogowego na poszczeg6l-
nych elementach sieci drogowe;j.

8. Bezpieczenistwo pieszych.

9. Bezpieczefistwo rowerzystow.

10. Bezpieczenstwo dzieci w drodze do szkoly.

11.Lista elementdw sieci komunikacyjnej o najnizszym po-
ziomie brd.

12.Szczegblowa charakterystyka najbardziej niebezpiecz-
nych miejsc.

13. Ocena efektywnosci dzialad w celu poprawy brd.

N

Szczegbdlowy opis zawarto$ci poszczegdlnych rozdzialéw
zawarty jest w pracy {1}.

Z operacyjnych wzgledéw dzialania zarzadcy drég
w miescie szczegllnie wazne sa rozdzialy 12 oraz 13. W roz-
dziale 12 podawana jest ocena oraz mozliwosci poprawy
brd dla kazdego niebezpiecznego miejsca. Podstawa ich
wykonania sa analizy geometrii i organizacji ruchu, mapy
zdarzeni drogowych oraz mapy koncentracji zdarzed drogo-
wych dotyczace danego miejsca (rys. 1).

© System opracowany w Katedrze Budownictwa Drogowego Uniwersytetu

Technologiczno-Przyrodniczego w Bydgoszczy i wdrozony w Urzedzie Miasta
Olsztyna przez Okregowe
OPeGieKa w Elblagu.

Przedsi¢biorstwo Geodezyjno Kartograficzno

Rys. 1. Przyktad opisu miejsc koncentracji wypadkdw — widok ogélny skrzyzowania (a),
mapa zdarzen drogowych (b), mapy koncentracji zdarzen drogowych (c,d).

Ponadto niejednokrotnie w raportach podane sa réw-
niez ogblne zarysy koncepcji proponowanych zmian geo-
metrii i organizacji ruchu (rys. 2).

Ay

T
O\ g\

Rys. 2. Propozycje koncepcji przebudowy wybranych skrzyzowan w Elblagu.

Rozdzial 13 poswiecony jest ocenie skuteczno$ci dziatan
w celu poprawy brd zrealizowanych w ostatnich kilku latach.
Ocene te przeprowadza sie na podstawie wartosci wskaznika
zmian poziomu ryzyka w ruchu drogowym {1,41.

Efekty dziatan w zakresie poprawy brd

Bardzo zasadne jest postawienie, po dziesieciu latach od
wydania pierwszego Raportu o stanie brd w Elblagu, py-
tania o to, jaki jest obecnie poziom bezpieczefistwa ruchu
drogowego w miescie oraz czy proponowane dziatania opi-
sane w Raportach i ich realizacja przyniosta efekty? W tym
celu mozna si¢ postuzyé poréwnaniem wybranych charak-
terystyk oceny stanu brd. Przyklad takiego poréwnania dla
lat 2000-2009 pokazano na rys. 3.

Z analizy danych zamieszczonych na tym rysunku wynika,
ze w rozwazanym 10-leciu nastapily korzystne zmiany. Zaliczy¢
do nich mozna przede wszystkim wyrazne zmniejszenie: liczby
wypadkéw drogowych o 23,6%, zdarzeni drogowych z udzia-
fem pieszych 0 31,2%, zdarzed z udzialem dzieci o 21,4%),
liczby ciezko rannych o 62,3% oraz liczby ofiar $miertelnych
0 20%. Wystapily takze niekorzystne zmiany, takie jak: zwiek-
szenieliczbylekkorannycho10,2%,zwickszeniezdarzefizudzia-
fem rowerzystow o 25% oraz zwickszenie liczby kolizji
0 27,9%. Przy czym do tej ostatniej wiadomosci nalezy pod-
chodzi¢ z duza ostroznoscia, gdyz sa to dane obarczone duza
doza niepewnosci. Mimo iz w Polsce z roku na rok Policja
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Rys. 3. Zmiany wybranych charakterystyk bezpieczenstwa ruchu drogowego w Elblagu w latach 2000—2009.

otrzymuje coraz wiecej zgloszen o kolizjach (381 769 w 2009 r.),
to szacuje sie, ze obecnie rejestruje sie tylko 50% tego typu
zdarzen {5]. Mozna przypuszczal, ze 10 lat temu liczba zglo-
szonych kolizji byta bardzo zanizona, i trudno jest o wiarygod-
ne poréwnania. Zestawione na rys. 3 dane przekladaja si¢ na
syntetyczny wskaznik ilustrujacy ogélny poziom brd w Elblagu,
jakim jest Srednia ciezko$¢ zdarzenia drogowego. Wyraza on
przecigtna wage zdarzen drogowych w obszarze calego miasta
i okresla si¢ go poprzez iloraz liczby ekwiwalentnych zdarzen
drogowych (ofierze $miertelnej przypisuje sie wage 26,7,
a uszkodzeniu pojazdu w kolizji wage 0,5) oraz liczby zdarzen
drogowych na danym obszarze [1]. Warto$¢ tego wskaznika
w 2000 roku wynosila 1,63, a w 2009 roku 1,20, czyli nastapit
spadek o ponad 26%.

Niestety poziom zagrozenia w ruchu drogowym
w Elblagu, podobnie jak w wielu innych miastach Polski,
nadal jest zbyt duzy, a warto$ci niekt6rych charakterystyk
brd $wiadcza o tym, jak wiele jest jeszcze do zrobienia
(rys. 3). Roczne koszty zdarzen drogowych w Elblagu po-
réwnywalne sg z wybudowaniem okoto 30,0 km drég.

Czesto, w takich przypadkach, usprawiedliwieniem jest
dos¢ powszechnie lansowana opinia, ze wzrostu liczby wy-
padkéw drogowych nie mozna uniknaé, gdyz wystepuje cia-
gly wzrost liczby pojazdéw oraz mobilno$ci mieszkafncow.
Rzeczywiscie zaréwno liczba pojazdéw, jak i mobilnosé
mieszkancéw stale rosnie. Na rys. 4 przedstawiono wzgledny
przyrost liczby zarejestrowanych pojazdéw w Elblagu w la-
tach 2006-2009 w stosunku do 2005 roku. Wzrost nato-
miast mobilnosci dobrze ilustruja dane zawarte w pracy {2}
»...w Sredniowieczu Europejczyk przemierzal na piechote
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Rys. 4. Wzgledny przyrost zarejestrowanych pojazdow w Elblagu w latach 2006—-2009
w stosunku do 2005 roku.

okolo 200 m dziennie, w koricu XIX wieku osiagal juz 500
m, a obecnie $rednia dlugos¢ jego podrézy przekroczyla 50
km w ciggu dnia...”. Obecnie w Elblagu srednia dlugos¢
podrézy samochodem osobowym wynosi 6,7 km, a transpor-
tem publicznym 7,7 km w przecietnym dniu roboczym [3].

O braku zasadno$ci podanej powyzej opinii najlepiej
moze Swiadczy¢ wykres zamieszczony na rys. 5 i jego wy-
jasnienie zawarte w pracy {2}: ,Najprostszym wnioskiem
wynikajacym z tego wykresu jest, ze poprzez zastosowanie
wielu Srodkéw prewencyjnych ryzyko indywidualnego
uzytkownika drogi ma tendencje malejaca. Do $rodkow
tych nalezy zaliczy¢ zmiany legislacyjne, ograniczenia pred-
kosci, limity alkoholu, czy rozbudowa infrastruktury, auto-
strady, wyposazenia drég dla rowerzystéw i pieszych, sepa-
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Rys. 5. Wskaznik ryzyka $mierci w wypadku drogowym w Holandii (ofiary $miertelne/mld km
przebiegu) (Wegman F. 2007, cytowanie za [2]).

racja ruchu szybkiego od wolnego, strefy ruchu uspokojo-
nego, coraz lepsze $rodki kontroli i nadzoru nad ruchem,
wyposazenia pojazdéw w pasy i urzadzenia bezpieczefistwa
dla dzieci, lepsza edukacja uzytkownikéw drég”. 1 dalej
»,Niemniej jednak nie mozna unikaé¢ koniecznosci upo-
wszechniania informacji dla spoleczenistwa, ze uczestnicze-
nie w ruchu drogowym oznacza wystawianie si¢ na wysokie
ryzyko utraty zdrowia lub zycia”.

Z poréwnari danych zamieszczonych na rys. 3 oraz rys. 4
wynika, Zze opinia o nieuniknionym wzroscie liczby wypad-
kéw drogowych réwniez w przypadku Elblaga nie jest praw-
dziwa. Dobrze to $wiadczy o skutecznosci dzialan na rzecz brd
prowadzonych w omawianym miescie. W ciagu dziesieciu lat
na sieci drogowej Elblaga zidentyfikowano tacznie 32 niebez-
pieczne miejsca, w tym 24 skrzyzowania oraz 8 ,,punktéw” na
odcinkach miedzywezlowych (50-metrowy fragment odcin-
ka). W omawianym okresie, w wyniku podjetych dzialan
zwigzanych z poprawa brd, 14 elementéw sieci drogowej zo-
stalo wyeliminowanych z list najbardziej niebezpiecznych
miejsc w miescie, co stanowilo 44% wszystkich zidentyfiko-
wanych ,,czarnych punktéw”. Niestety brak wystarczajacych
srodkéw finansowych na przebudowe infrastruktury drogo-
wej uniemozliwit realizacje planéw zwiazanych z przebudowsg
wszystkich niebezpiecznych miejsc na sieci. Nalezy zaznaczy¢,
ze poprawa warunkéw ruchu i jego bezpieczenistwa niejedno-
krotnie wymaga zaangazowania olbrzymich srodkéw finan-
sowych, zwlaszcza na zmiany newralgicznych miejsc uktadu
drogowego miasta. Bowiem na nich koncentruja sie najwiek-
sze potoki ruchu samochodowego, potoki ruchu pasazerskie-
go transportu publicznego oraz ruchu pieszego i rowerowego.
Z uznaniem nalezy podkresli¢, ze obecnie prowadzone sa pra-
ce studialne, a w niektérych przypadkach takze prace projek-
towe dotyczace zmian geometrii i organizacji ruchu na tych
kluczowych elementach sieci.

W ciagu omawianych lat zrealizowano i poddano ocenie
skutecznosci nastepujace dzialania:

e wprowadzenie na skrzyzowaniach sterowania ruchem
za pomocg sygnalizacji Swietlnej, zmiany w progra-
mach sygnalizacji Swietlnej (np. wprowadzanie do-
datkowych faz i podfaz ruchu), liniowa koordynacje
sygnalizacji Swietlnej, zamontowanie dodatkowych
sygnalizatordw, sygnalizatoréw kierunkowych;

e specjalne, nickonwencjonalne oznakowanie przejs¢
dla pieszych,

e zmiany typéw skrzyzowan (np. przebudowa na male
rondo);,

e korekty geometrii skrzyzowan (eliminacja wewnetrz-
nych, duzych nieurzadzonych powierzchni, korekty
geometrii wysp kanalizujacych ruch, budowe wysp
kanalizujacych ruch z azylem dla pieszych);
zmiany organizacji ruchu;
likwidacja przejs¢ dla pieszych (na odcinkach miedzy-
wezlowych czy na niektérych wlotach i wylotach
skrzyzowania);

e wprowadzenie ogrodzen w celu ograniczenia pieszym
mozliwosci przekraczania jezdni w miejscach niedo-
zwolonych.

Oceng skutecznosci dzialan w celu poprawy brd zrealizo-
wanych w ostatnich dziesieciu latach mozna przeprowadzi¢
na podstawie wartosci wskaznika zmian poziomu ryzyka
w ruchu drogowym (WZ) [ 1,4]. Wyraza on stosunek pozio-
moéw bezpieczefistwa ruchu drogowego po i przed przebudo-
wa. Moze on by¢ wyznaczony jednak tylko dla tych elemen-
téw sieci, na ktérych, w kazdym roku analizy przed rozpo-
czeciem dziatan zwiazanych z przebudowa lub zmiang orga-
nizacji ruchu, wystapily co najmniej 3 zdarzenia drogowe lub
jeden wypadek drogowy. Im uzyskana wartos¢ omawianego
wskaznika jest mniejsza od jednosci tym efekt zastosowane-
go rozwigzania jest wiekszy. Wartosci natomiast wicksze od
jednosci, swiadcza, ze zastosowane rozwiazanie, ze wzgledu
brd, nie przyniosto spodziewanego rezultatu.

W tabeli 1 przedstawiono warto$ci wskaznika zmian
poziomu ryzyka w ruchu drogowym (WZ) dla poszczegdl-
nych grup dzialan realizowanych w miescie zwiazanych
z poprawa bezpieczefistwa ruchu drogowego.

Tabela 1

Wartosci wskaznika zmian poziomu ryzyka w ruchu drogowym
w zaleznosci od podjetego dziatania

Warto$é

Lp. Opis wykonanych prac wskaznika Wz

Przebudowa skrzyzowania, zamontowanie sygnalizacji $wietlnej
1. | skoordynowanej z sygnalizacjami na sasiednich skrzyzowaniach 0,10
(skrzyzowanie Malborska — Tysigclecia)

Przebudowa skrzyzowania oraz zamontowanie sygnalizacji $wietinej
(skrzyzowania: Giermkow i Rycerskiej, Giermkow i Hetmanskiej,
Brzeska - Pitsudskiego — Robotnicza, Grunwaldzka — Mickiewicza,
Grunwaldzka — Zeromskiego, Grunwaldzka — Grottgera)

Przebudowa sygnalizacji $wietinej z zastosowaniem sygnalizatorow
kierunkowych oraz liniowa koordynacja sygnalizaciji $wietinej
(skrzyzowania: Nitschmana — Hetmariska — Giermkow, Tysigclecia
— Hetmanska; odcinek miedzyweztowy — ul. Dabka),

Zastosowanie sygnalizaciji $wietinej i wykonanie specjalnego
oznakowania przej$¢ dla pieszych

(skrzyzowania: Browarna — Robotnicza, Teatralna — Robotnicza;
odcinek miedzywezfowy: ul. Grunwaldzka, ul. Fromborska)

Przebudowa skrzyzowania

(skrzyzowania: Konopnickiej — Niepodlegtosci, Pitsudskiego

5. | — Beniowskiego — Konopnickiej, Pitsudskiego — Fatata — Wislicka,
Nowowigjskiej — Traugutta — Gornoslaska, plac Stowianski, Druska
— Grunwaldzka, Pitsudskiego — Legionow)

Przebudowa sygnalizacji $wietinej oraz zmiany w programie
sygnalizacji $wietlnej

(skrzyzowania: Dabka — Pitsudskiego, Ogolna — Odrodzenia — Dabka,
Dabka - Pitsudskiego, 12 Lutego — Armii Krajowej — Grota Roweckiego)
Zastosowanie sygnalizaciji $wietinej

7. | (skrzyzowanie: Teatralna — Robotnicza, Browarna — Robotnicza,
0Ogadlna — Konopnickiej, Ogolna — Broniewskiego)

0,10-0,91

0,41-0,63

0,11-0,86

0,25-0,82

0,60-0,95

0,77-0,85
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Z analizy danych zamieszczonych w powyzszej tablicy wy-
nika, ze wiele dzialafi zrealizowanych w zakresie brd zakoriczy-
fo si¢ pozytywnym wynikiem. Wystepujace czesto duze rdzni-
ce wskaznika WZ, w danej grupie dzialan, wynikaja ze specy-
fiki ,,czarnego punktu”, a wiec odmiennych: charakterystyk
ruchu (natezefi ruchu na drodze gléwnej i podporzadkowane;,
struktury kierunkowej i rodzajowej ruchu, natezen ruchu pie-
szego oraz rowerowego), polozenia skrzyzowania lub odcinka
miedzywezlowego na sieci (centrum, $rédmiescie, obszary za-
budowy mieszkaniowej), rodzaju zagospodarowania prze-
strzennego otoczenia (placéwki oswiatowe, punkty handlowo-
ustugowe, duze obiekty ruchotwércze), wystepowania lub
braku linii transportu publicznego itp.

Niestety byly rowniez rozwiazania, ktére nie przyniosly
zamierzonego skutku. Wszystkie zrealizowane dzialania
stanowily jednak niezmiernie wazny element poznawczy
zaréwno ze wzgledéw badawczych, jak i prakeycznych.

Wiele przykladéw tzw. dobrej i zlej prakeyki zaczerpnie-
tych z Raportéw o stanie brd dla Elblaga wykorzystano
w ksiazce Bezpreczeristwo ruchu miejskiego {11.

Inne dziatania poprawy brd

W celu poprawy bezpieczedistwa ruchu drogowego w Elblagu,
oprocz dziatani inwestycyjnych dotyczacych infrastrukeury
drogowej, podejmuje sie takze inne dzialania, w tym:

e coroczne konkursy promujace brd: , Warmisisko-Ma-
zurski Mlodziezowy Turniej Motoryzacyjny” dla szkét
ponadgimnazjalnych oraz ,Warminsko-Mazurski
Turniej Bezpieczefistwa w Ruchu Drogowym” dla
szkot podstawowych i gimnazjow;

e audycje telewizyjne majace na celu podnoszenie Swia-
domosci mieszkancéw dotyczacej brd, poswi¢conych
prawidlowemu zachowaniu sie w ruchu drogowym
kierowcow i pieszych ze szczegélnym uwzglednie-
niem dzieci (np. 17 audycji w roku 2009).

Sa to dzialania, ktérych skutecznosé jest niewymierna,
ale nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze sg one ogromnie
pozyteczne.

Do najwazniejszych dziatan wladz miasta, wiazacych sie
z omawiang problematyka, nalezy realizacja tzw. strategii
zréwnowazonego rozwoju. Osiagniccie celow zakladanych
przez t¢ strategiec wymaga rownoczesnego zastosowania
srodkéw planistycznych, prawnych, organizacyjnych i fi-
nansowych. Ze strategii zréwnowazonego rozwoju Elblaga
wynikaja nastepujace dzialania:

e zmniejszanie potrzeb transportowych poprzez daze-
nie do uzyskania odpowiedniej zwarto$ci miasta w celu
ograniczenia dhugich podrézy i zapotrzebowania na
transport indywidualny;

e rozwijanie alternatywnych, ale zarazem konkurencyj-
nych sposobéw podrézowania po miescie (transport
publiczny, rowerowy i pieszy);

e osiaganie coraz wyzszego standardu transportu pub-
licznego (tani, niezawodny, ekologiczny itd.);

e przywracanie ulicom tradycyjnych funkcji (odbudo-
wa Starego Miasta);
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e wprowadzenie strefy o ograniczonej dostepnosci ruchu
samochodowego (centralny obszar Starego Miasta);

e wprowadzanie stref platnego parkowania;

o przeksztalcanie w zdecydowanie wiekszym stopniu
niz obecnie przestrzeni ulicy dla transportu publicz-
nego, rowerzystow i pieszych;

e uprzywilejowanie Srodkéw transportu publicznego;

e climinowanie lub znaczne ograniczanie ruchu tranzy-
towego przez centralne i $rédmiejskie obszary miasta;

e ograniczanie uciazliwosci ruchu pojazdéw cigzaro-
wych o duzejtadownosci poprzez: zakazy wjazdu w ob-
szary zabudowy mieszkaniowej, czasowe ograniczenia
(pora nocna i dni $wiateczne itd.);

e rozwijanie stref ruchu uspokojonego;

e racjonalne lokalizowanie obiektéw o znacznym po-
tencjale ruchotwoérczym.

Sposéb realizacji powyzszych celéw zostal przedstawio-
ny w ,Planie rozwoju sieci drogowej z uwzglednieniem
transportu zbiorowego dla gminy miasta Elblag na lata
2009-2035" {3}. Powstalo ono na bazie kompleksowych
badan ruchu oraz szczeg6towych analiz przestrzennych roz-
ktadéw ruchu indywidualnegoi transportu publicznego z za-
stosowaniem symulacji ruchu.

Podsumowanie

Podstawa skutecznych sposobéw poprawy bezpieczefistwa
ruchu drogowego na danej sieci drogowej musza by¢ wy-
niki badafd przyczynowo-skutkowych zdarzen drogowych.
Pozyskanie tych wynikéw mozliwe jest tylko wtedy, gdy dys-
ponuje sie odpowiednia dokumentacja, dotyczaca zaréwno
samych zdarzed drogowych, jak i szeroko rozumianego $ro-
dowiska drogi. Dotychczasowe doswiadczenia autoréw jedno-
znacznie wskazuja, ze posiadajac takie bazy danych oraz stosu-
jac odpowiednie procedury oceny brd, mozliwe jest sformulo-
wanie diagnozy, a nastepnie na jej podstawie opracowywanie
odpowiednich dzialan naprawczych. Bardzo waznym etapem
programu poprawy brd jest wykonywanie systemowej i syste-
matycznej oceny efektéw wdrazanych dzialafi, co umozliwia
wyb6r najbardziej skutecznych sposobéw poprawy brd.
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0d Redakeji

Raport NIK o restrukturyzacji branzy regionalnego transportu
autobusowego!

W swoim raporcie z lipca 2011 roku NIK negatywnie ocenita Ministerstwo
Skarbu Panstwa w zakresie restrukturyzacji branzy regionalnego transpor-
tu autobusowego. Krytycznie oceniono tez dziatalno$¢ spotek i przedsie-
biorstw PKS. Dziatania podejmowane przez urzednikow nie uwzgledniaty
uwarunkowan funkcjonowania spofek i przedsigbiorstw, a brak rzetelnej
analizy sytuacji poszczegdlnych podmiotéw powodowat btedne decyzje co
do zmian wtasno$ciowych i organizacyjnych.

NIK negatywnie ocenita dziatania ministra Skarbu Panstwa, wykonujg-
cego prawa wiascicielskie wobec 80 spétek z tej branzy. Podejmowat on
decyzje dotyczace ich przeksztatcen z pominigciem rekomendacji zawar-
tych w zlecanych przez niego analizach prywatyzacyjnych. Nie uwzgled-
niat w tych decyzjach czynnikéw takich, jak interes spdtek i wynikaja-
ca z tego warto$¢ spotek jako majatku Skarbu Panstwa, czy tez interes
spoteczny zwigzany ze $wiadczeniem przez te spotki ustug o charakterze
uzyteczno$ci publicznej.

Zaréwno komercjalizacja przedsiebiorstw panstwowych komunikacji
samochodowej, jak tez przekazywanie przez ministra akcji jednoosobo-
wych spofek Skarbu Pafstwa na rzecz jednostek samorzadu terytorial-
nego (komunalizacja) nie doprowadzity do usprawnienia zarzadzania lub
skutecznej restrukturyzacji tych podmiotow.

Podobnie negatywnie NIK ocenita dziafalno$¢ spotek i przedsigbiorstw
komunikacji samochodowej. Z raportu pokontrolnego wynika, ze restruk-
turyzacja byta nieprawidtowo przygotowana i realizowana. Niegospodar-
nie i nieefektywnie zarzadzano majgtkiem, zwtaszcza nieruchomosciami
oraz taborem autobusowym. W dziataniach zwiazanych ze sprzedaza ma-
Jatku naruszano obowigzujace przepisy, podejmowano decyzje gospodar-
cze 0 negatywnych skutkach finansowych. Odnawiajac tabor autobusowy,
stosowano nieprzejrzyste zasady, skutkujace nieprawidtowosciami w wy-
miarze finansowym oraz zarzadzaniu. Zakup i sprzedaz Srodkéw trwatych
(autobusdw i nieruchomosci) niejednokrotnie byt realizowany w warun-
kach nierownego dostepu do informacji oraz przy dowolnosci w podejmo-
waniu decyzji zaréwno co do nabywcy, jak i ceny sprzedazy.

Negatywna ocena dotyczy tez wykonywania przewozow pasazerskich.
Spotki i przedsiebiorstwa komunikacji samochodowej naruszaty przepi-
sy dotyczace zasad wykonywania przewozow, w tym zwtaszcza warunki
udzielonych zezwolen oraz obowigzki informacyjne wobec pasazerow.
Nierzetelna byta obstuga pasazeréw. Nie dochowano przepiséw w za-
kresie informacji dla podrdznych, nie podejmowano dziatan podnosza-
cych jakos¢ ustug przewozowych. W ocenie NIK niepetne zrealizowanie
w latach 2007—2010 niezbednych zadan, ograniczenie inwestycji, utrzy-
mywanie wyeksploatowanego taboru oraz wysokie koszty dziatalnosci,
w warunkach wystepujacej silnej konkurencji ze strony innych przewozni-
kow, moze stanowic zagrozenie dla dalszej dziatalno$ci czesci podmiotéw.
Synteza wynikow kontroli NIK przedstawia sig nastgpujaco:

1. Dziatania ministra SP i wojewodéw wobec podmiotow branzy trans-
portu autobusowego w zakresie restrukturyzacji byty podejmowane
bez merytorycznego przygotowania i spojnej koncepcji. Minister SP
zaniechat opracowania strategii branzowej i pozbawiony rzetelnych

! Informacja o wynikach kontroli restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstw
transportu autobusowego, NIK, Warszawa, lipiec 2011.

podstaw podejmowat zmienne, nieskuteczne lub btedne decyzje do-
tyczace przeksztatcen poszczegdlnych spotek. Minister SP nierzetelnie
wykonywat tez swoje zadania z zakresu nadzoru wiascicielskiego, co
spowodowato zaniechanie niezbednych dziafan naprawczych w spot-
kach o najgorszej kondycji ekonomicznej.

. Przeksztatcenia wtasnoSciowe byty realizowane w ograniczonym zakre-

sie. Wojewodowie jako organy zatozycielskie przedsigbiorstw paristwo-
wej komunikacji samochodowej gfwnie realizowali procesy komercja-
lizacji. Z kolei procesy prywatyzacji, realizowane przez ministra SP, byly
niewtasciwe przygotowane i nierzetelnie prowadzone. Opierano sig na
wadliwie przygotowanych analizach, w negocjacjach z inwestorami nie
uwzgledniono celow prywatyzacji, przyjmujac w niektorych przypad-
kach bez negocjacji nierealne i nieadekwatne do potrzeb propozycje
inwestoréw. Minister SP skupiat sie w dziafaniach zwiazanych z pry-
watyzacja na osiagnieciu jak najlepszych efektow finansowych z tytutu
prywatyzacji, pomijajac, whrew rekomendacjom zawartym w analizach
spotek, potrzebg zabezpieczenia interesu prywatyzowanych spotek po-
przez ich dokapitalizowanie lub zagwarantowanie rzetelnego programu
rozwoju i restrukturyzacji.

. Skupiajac nadzér nad dominujacg grupg podmiotéw z branzy komuni-

kacji samochodowej, minister SP nie zapewnit im warunkow do rozwo-
ju i utrzymania pozycji rynkowej. Nieprzygotowane procesy prywatyza-
cji, a takze komunalizacji, spowodowaty niski stopiefi ich finalizacji.
Komercjalizacja przedsigbiorstw panstwowych oraz komunalizacja
spotek na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego skutkowata jedy-
nie zmiang organu administracji publicznej, wykonujacego uprawnie-
nia wiascicielskie. Procesy te nie spowodowaty poprawy zarzadzania
spétkami, podlegajacymi tym zmianom.

. Spotki i przedsiebiorstwa komunikacji samochodowej prowadzity dzia-

tania restrukturyzacyjne bez rzetelnego ich przygotowania. Nie po-
dejmowano pozadanych dziatan (ograniczenie kosztw, pozyskiwanie
nowych Zrédet przychodéw) lub realizowano je nieprawidfowo. Ogra-
niczano sie do sprzedazy nieruchomosci w celu poprawy rentownosci,
lecz przynosito to jednorazowy wzrost przychoddw, bowiem przy braku
innych dziatan, powodowato jedynie krétkotrwata poprawe wynikéw
ekonomiczno-finansowych.

. Przewozy osdb transportem drogowym, bedace podstawowg dziatal-

noscia skontrolowanych podmiotdw, byty wykonywane nieprawidto-
wo pod wzgledem legalnosci, gospodarnosci, rzetelno$ci i celowosci.
W szczegdlnosci przewozy byly realizowane z naruszeniem warunkow
udzielonych zezwolen oraz zasad wykonywania takich przewozéw
okreslonych w ustawie o transporcie drogowym. Nie podejmowano tez
nalezytych dziatan dotyczacych analizy rynku i dostosowania wykony-
wanej dziatalnosci do warunkéw otoczenia gospodarczego.

. Spotki i przedsiebiorstwa komunikacji samochodowej nie dbaty o ja-

kos¢ wykonywanych ustug przewozowych. Nie wypetniano obowigzkow
informacyjnych wobec pasazeréw oraz nie dbano o wysoki poziom
obstugi podréznych. Utrudniafo to dostep do oferty przewozowej po-
szczegblnych spotek i przedsigbiorstw, co obnizato atrakcyjnos¢ oferty
handlowej kontrolowanych podmiotow i pogarszaty ich pozycje rynko-
wa w sytuacji rosnacej konkurencji.

. Dziatania spofek i przedsiebiorstw w zakresie rozporzadzania majat-

kiem byty niegospodarne. Utrzymywano duzy majatek, zbedny w pro-
wadzonej dziatalnosci i generujacy koszty, a w niektorych przypadkach
przy zbyciu sktadnikéw majatku naruszano obowigzujace przepisy.
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Zaréwno zakupy taboru, jak i sprzedaz skfadnikéw majatku trwatego
odbywaty sie¢ w warunkach nieréwnego dostepu do informacji oraz
przy dowolnosci w podejmowaniu decyzji. Dziatania zwigzane z od-
nawianiem taboru byty nierzetelnie przygotowane, co powodowato
nieosiggniecie celu wymiany taboru, jakim byfo obnizenie kosztow
eksploatacji i unowoczesnienie taboru dla skuteczniejszej konkurencji
na rynku przewozow.

8. Wskutek nieprawidtowego zarzadzania, a takze nieefektywnego nad-
zoru wtascicielskiego, spotki i przedsigbiorstwa nieskutecznie prze-
ciwstawiaty si¢ zagrozeniom wynikajacym ze specyfiki rynku prze-
wozéw (spadek liczby pasazerdw, uzaleznienie od kosztéw paliwa,
wzrastajaca konkurencja). Wyniki ekonomiczno-finansowe pogarsza-
ty sie w kontrolowanym okresie, co w kilku przypadkach spowodowato
likwidacje lub ogtoszenie upadtosci.

9. Kontrola wykazafa, ze przy wniosku o zmiang posiadanego zezwo-
lenia na przewozy regularne przewoznik w sposéb nieuzasadniony
ma obowigzek przedktada¢ wszystkie dokumenty, jakie s wymaga-
ne przy wniosku, o nowe zezwolenie. Powoduje to sytuacje, gdy przy
niewielkiej zmianie w rozkfadzie jazdy (np. zmianie 0 5 minut godziny
rozpoczecia kursu) przewoznik ma obowiazek zgromadzié i przeka-
zac udzielajgcemu zezwolenia obszerng dokumentacije, przedktada-
na juz przy wniosku o udzielenie tego zezwolenia. Wydtuza to czas
rozpatrywania i udzielania zgody na zmiany zezwolen, a tym samym
ogranicza przewoznikom mozliwo$¢ elastycznego dostosowywania
rozktadéw jazdy do warunkow rynkowych (np. zmieniajacego sie za-
potrzebowania na przewozy na danych liniach).

Wyniki kontroli restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstw regio-
nalnego transportu autobusowego wskazujg na konieczno$¢ podjgcia
nastepujacych dziatan:

1. Opracowania przez ministra Skarbu Pafistwa programu restruktury-
zacji spotek transportu samochodowego, uwzgledniajacego uwarun-
kowania poszczegdlnych spotek.

2. Zapewnienia rzetelnych i skutecznych mechanizméw nadzoru wtasci-
cielskiego ministra SP w tym obejmujacych egzekwowanie wykonania
przez zarzady spofek programow restrukturyzacyjnych.

3. Wprowadzenia w spétkach i przedsighiorstwach branzy transportu
autobusowego mechanizméw racjonalizujacych dziatania w zakresie
nabywania i zbywania skfadnikow majatku, zwtaszcza taboru auto-
busowego.

4. Restrukturyzacji majgtkowej i kosztowej, realizowanej przez zarzady
spotek, zapewniajacej utrzymanie pozycji rynkowe;.

5. Uproszczenia procedury zmiany zezwolen na przewozy regularne
w transporcie drogowym 0s6b, okreslonej w ustawie o transporcie
drogowym.
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