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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Arkadiusz Karcz

Concept of the Poviat-Municipal Association “Giry Sowie Public Transport”
Abstract: The municipality of Bielawa is planning to transform
the current inter-municipal public transport service into a poviat-
municipal system in 2023, which should lead to an improvement
in the economic parameters of the system’s operation and a re-
duction in funding from local government units. The possibility
of establishing the association is regulated by the Article 7.1.4a
of the Act on Public Collective Transport, according to which
the organiser of public collective transport, taking into account
the relevant area of activity, may be a poviat-municipal associa-
tion. The purpose of establishing a poviat-municipal association
is to jointly organise public collective transport on the territory
of the poviat and the municipalities constituting the association.
Activities undertaken within the framework of the association will
include both transport development planning and management
of existing transport lines through the development of a coherent
public transport system.

Key words: collective transport, municipal transport, poviat-com-
mune association, poviat-municipal association.

Tomasz Gnabasik, Fukasz Lochowicz

Infrastructure and traffic solutions to improve accesstbility of public transport
during implementation of major infrastructure investments in Poznart
Abstract: The article presents the functioning of public transport
in Poznan in the period of infrastructure investments carried out in
recent years. Infrastructural and organisational solutions allowing
for optimal utilisation of the existing rolling stock and minimis-
ing inconvenience for passengers are described. The modelling of
the transport system during the construction of the tram route to
Naramowice, the reconstruction of Rondo Rataje and the imple-
mentation of the Centre Project (Projekt Centrum) is presented in
detail. The solutions described, often atypical or hitherto unused in
urban public transport, largely demonstrated that, given the large
number of restrictions on the possibility of using existing infrastruc-
ture, non-conventional solutions should be sought. The organiser
and operator of urban public transport in Poznad went beyond the
usual schemes, which made it possible to maintain the attractiveness
of public transport operating within the constraints imposed by the
investments carried out.

Key words: urban transport, public transport, tram transport, trans-
port investments.

Sylwia Sopata, Zofia Bryniarska

Analysis of the operation of selected interchange nodes in Nowy Sqcz based
on passenger opinions — Part [

Abstract: The aim of the thesis is to analyze the functioning of two
interchanges in the city of Nowy Sacz: MDA S.A. interchange and
MPK interchange, based on passengers’ opinions. Part I of the article

presents an interchange node in theoretical terms, focusing on defin-
ing its function and purpose of construction, as well as their clas-
sification. The principles of the construction of the interchange were
also presented and the elements of its equipment were specified. The
next point of work was to characterize both nodes due to their loca-
tion, type of public transport, infrastructure and road layout, traf-
fic control, location of parking spaces, availability of information for
passengers and identification of problems existing in them. Part II
(TMiR No. 7/2022) presents the results of a marketing study evalu-
ating the two hubs. To conduct the study, a survey form containing
16 questions was used, in which the respondents provided answers
to the interchange of their choice, which they use most often. 516
people responded, electronically or by completing a questionnaire in
person at the junction. The study showed that the plan for the place-
ment of the node elements is one of the missing links in both inter-
changes, which reduces passenger satisfaction with the aspect of pas-
senger information transmission. Analyzing the collected answers,
there was also a problem with connecting various communication
lines with each other, as well as a problem regarding the availabil-
ity and adaptation of elements of the interchange at the MDA S.A.
Station. On the basis of the conclusions, the possibilities of changes
were proposed that could be applied in interchange nodes in order
to increase the accessibility and attractiveness of public transport and
the same interchange nodes in the city.

Key words: interchange node, means of transport, public transport.

Pawel Gruszczyniski

Support programmes for the management of urban public transport vehicles
in Krakiw

Abstract: The article outlines the vehicle surveillance and loca-
tion software used by Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne SA
(MPK S.A.) in Krakdw, as well as the associated software for view-
ing occurrences from surveillance cameras installed in buses and
trams. The second part of the article covers the genesis of the
need to make the location of public transport vehicles available to
operators and passengers. The author’s programme developed by
MPK S.A. is briefly presented, which locates and provides online
access to vehicle coordinates for the company’s employees, with
the aim of optimising the work of both vehicle drivers, back office
staff and traffic surveillance services. The equivalent functionality
of this software is used to make these locations available to trav-
ellers. In addition, during the development of the software, the
following functionality was launched with a low level of effort on
the part of the developers: the location history of the company’s
vehicles for the Main Traffic Dispatch Office (GDR). Other soft-
ware used by the company that optimises and facilitates work on
the GDR is also described

Key words: urban transport, public transport, management of
public transport vehicles.
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tel. 74 8328702, e-mail:
akarcz@um.bielawa.pl

Koncepcja Zwigzku Powiatowo-Gminnego
,o0wiogdrski Transport Publiczny™

Streszczenie: Gmina Bielawa w 2023 roku planuje przeksztalcenie
obecnej ustugi miedzygminnego transportu miejskiego w system po-
wiatowo-gminny, ktéry powinien doprowadzi¢ do poprawy parametréw
ekonomicznych funkcjonowania systemu i zmniejszenia finansowania
ze strony jednostek samorzadu terytorialnego. Mozliwo$¢ utworzenia
przedmiotowego zwigzku reguluje art. 7 ust. 1 pkt 4a ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym, zgodnie z ktérym organizatorem publicz-
nego transportu zbiorowego, przy uwzglednieniu wlasciwego obszaru
dzialania, moze by¢ zwiazek powiatowo-gminny. Celem utworzenia
Zwiazku Powiatowo-Gminnego jest wspdlna organizacja publicznego
transportu zbiorowego na obszarze powiatu i gmin tworzacych zwiazek
powiatowo-gminny. Podejmowane w ramach zwiazku dzialania beda
obejmowaly zaréwno planowanie rozwoju transportu, jak i zarzadza-
nie istniejacymi liniami komunikacyjnymi poprzez stworzenie spéjnego
systemu komunikacji publiczne;j.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, transport gminny, zwiazki po-
wiatowo-gminne.

Wprowadzenie

Realizacja publicznego transportu zbiorowego, zwlaszcza
w wymiarze lokalnym, jest jednym z najwazniejszych zadafi
z zakresu gospodarki komunalnej wykonywanych przez jed-
nostki samorzadu terytorialnego. Transport zbiorowy stanowi
alternatywe dla nieefektywnej komunikacji indywidualnej,
stwarzajac mozliwos¢ efektywniejszego wykorzystania do-
stepnych $rodkéw, w tym réwniez Srodkéw transportowych,
drég publicznych i innych elementéw, pozwalajac na bardziej
racjonalne korzystanie ze srodowiska naturalnego, m.in. re-
dukcje konsumpcji paliw, ograniczenie emisji spalin, halasu
itd. Mozliwo$¢ sprawnego przemieszczania sie mieszkaficow
stanowi o jakosci ich zycia, skracaniu czasu niezbednego na
dotarcie do miejsc zatrudnienia, ksztalcenia sie, a takze wy-
poczynku i w innych celach.

Potrzeby w zakresie transportu zbiorowego wystepuja
na wszystkich szczeblach sprawowania administracji tereno-
wej w panstwie. Stad tez zadania w tym obszarze powierzono
zar6wno jednostkom stopnia lokalnego, jak i regionalnego,
to jest powiatom, wojewddztwom, a przede wszystkim
gminom. Potrzeby w zakresie transportu zbiorowego z r6z-
nych przyczyn nie daja si¢ sztywno zamknaé w granicach
jednostek samorzadowych. Konieczne wydaje si¢ zatem za-
pewnienie jednostkom samorzadu terytorialnego mozliwo-
$ci wspéldziatania w réznych formach w celu efektywnego
zaspokajania tych potrzeb, i to wspdldziatania zaréwno po-
miedzy jednostkami tego samego stopnia (wspéldziatanie
w uktadzie horyzontalnym), jak i pomiedzy jednostkami r6z-
nych stopni podziatu terytorialnego (wspéldzialanie w ukla-
dzie wertykalnym).

1

OTransport Miejski i Regionalny, 2022.

Jedna z coraz chetniej stosowanych form wsp6lpracy
jednostek samorzadu terytorialnego jest tworzenie zwiaz-
kéw celowych z zakresu lokalnego transportu zbiorowego.

Celem artykulu jest przedstawienie koncepcji zmiany
organizacji systemu transportu zbiorowego powiatu dzier-
zoniowskiego z miedzygminnego na powiatowo-gminny
tak, aby obstugiwal w okreslonym standardzie wigkszos¢
miejscowosci powiatu, funkcjonowal w powigzaniu i inte-
gracji taryfowej, rozkladowej i przestrzennej z wojewddz-
kim systemem publicznego transportu zbiorowego. System
powinien by¢ powiazany z systemami transportu zbiorowe-
go sasiednich powiatéw i zapewniaé wysoki standard i ge-
sty cykl polaczeri oraz obstuge wszystkich miejsc i atrakeji
turystycznych.

Przeksztalcenie obecnej ushugi miedzygminnego trans-
portu miejskiego w system powiatowo-gminny powinno
doprowadzi¢ do poprawy parametréw ekonomicznych
funkcjonowania systemu i zmniejszenia finansowania ze
strony jednostek samorzadu terytorialnego, poprawy jego
efektywnosci i jakosci. Przeksztalcenie to spowoduje mozli-
wos¢ uzyskania refundacji ulg ustawowych przez operatora
systemu. Uruchomienie nowych relacji powinno zostaé prze-
prowadzone w oparciu o Srodki pomocowe dostepne z bu-
dzetu panistwa.

Ustugi publicznego transportu zbiorowego

na terenie powiatu dzierzoniowskiego

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego na sieci
komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich obej-
mujacych linie komunikacyjne na obszarze gminy Bielawa
oraz wybrane, poszczegdlne linie na obszarze gmin oscien-
nych, ktére zawarly z gming Bielawa stosowne porozumie-
nia miedzygminne, jest gmina Bielawa. Porozumienia mie-
dzygminne z gming Bielawa zawarly: miasto Dzierzoniéw,
gmina Dzierzoniéw, gmina Pieszyce, gmina Pitawa Goérna,
gmina Niemcza oraz gmina Stoszowice.

W ww. porozumieniach uregulowano miedzy innymi
sprawy zwiagzane z zakresem powierzonych zadan oraz z wy-
sokoscia dotacji przekazywanej przez gminy na realizacje za-
dafi zwigzanych z organizowaniem publicznego transportu
zbiorowego. W zalacznikach do porozumien wymieniono
przystanki na obszarze miast i gmin, ktére powinien obshugi-
wac operator publicznego transportu zbiorowego wykonuja-
cy przewozy na zlecenie organizatora. Zarzadzajacymi przy-
stankami na terenie miast i gmin sg zarzadcy drég, przy
ktérych te przystanki sie znajduja, natomiast za infrastruktu-
re przystankowa odpowiada jednostka organizacyjna gminy,
na ktérej obszarze te przystanki si¢ znajduja, z wylaczeniem
przystankéw znajdujacych sie przy drogach prywatnych.
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Obecnie sie¢ komunikacyjna to 19 linii oznaczonych
numerami i literami (A, B, 1, 2, 3, 5, 6, 15, 21, 22, 30, 31,
31bis, 35, 36, 45, 46, 49, 60) obstugiwanych przez wybra-
ne w przetargu konsorcjum firm: Klosok Spétka z ograni-
czong odpowiedzialnoscig Sp.k. i ,,A21 Sp. z 0.0.”., z kté-
rym gmina Bielawa — jako organizator transportu dla
wickszo$ci gmin powiatu dzierzoniowskiego — zawarla
umowe na lata 2017-2027. Linia A, B nie wykracza poza
granice miasta Dzierzoniowa, pozostale, ze wzgledu na kie-
runek wyjazdu z miasta i duzy udzial wspélnej trasy w dal-
szym przebiegu linii, mozna podzieli¢ na 4 grupy:

e kierunek Bielawa: linie 1, 2, 3, 5, 6, 60;

e kierunek Pieszyce: linie 15, 21, 22;

e kierunek Pilawa: linie 30, 31, 35, 36;

e kierunek Niemcza: linie 45, 46, 49.

Dhugos¢ wszystkich linii wynosi 345 km. W 2021 roku
przewieziono okoto 3,5 miliona pasazeréw, wykonujac oko-
fo 2,5 miliona wozokilometréw. Udzial w przewozach po-
szczeg6lnych gmin przedstawia rysunek 1.

B Miasto Dzierzoniow

B Gmina Pieszyce

m Pitawa Gorna
Gmina Niemcza

B Gmina Dzierzonidéw

B Gmina Stoszowice

B Gmina Bielawa

Rys. 1. Procentowy udziat gmin w przewozach
Zrédto: Referat Komunikacji Migjskiej Urzgdu Migjskiego w Bielawie

Procentowy udzial gmin w przewozach wynosi odpo-
wiednio:

a) Miasto Dzierzoniéw -34.57545%
b) Gmina Pieszyce - 15,85476%
¢) Gmina Pilawa G6rna -5,05849%
d) Gmina Niemcza -5,86144%
e) Gmina Dzierzoniéw -9,94767%
f) Gmina Stoszowice -0,82990%
g) Gmina Bielawa -27,87228%

Schemat linii komunikacji miejskiej przedstawia rysu-
nek 2.

Liniami o najwiekszym potencjale sg: linie nr 1 oraz nr 2.
Linie te charakteryzuja sie stosunkowo wysoka czestotliwo-
$cia kursowania autobuséw przez caly dzien — od pory
wczesnoporannej do péznowieczornej oraz przebiegiem
w granicach dwéch najwiekszych o§rodkéw — Dzierzoniowa
i Bielawy, determinujacym typowo miejski charakter linii
komunikacyjnych.

Ponadto liniami komunikacyjnymi o stosunkowo wyso-
kim potencjale sa linie nr 3, 5 i 6. , Tréjka”, podobnie jak
linie nr 1 i 2, faczy miasta: Dzierzoniéw i Bielawa, linie nr
5 i 6 zabezpieczaja takze polaczenie wczesniej wspomnia-
nych o$rodkéw z miejscowosciami potozonymi na poludnie
od Bielawy: Jemna, Rudnica, Grodziszcze, Ostroszowice
oraz Jodlownik. Pozostale linie komunikacyjne, z wyjat-
kiem linii A i B, nie wyrdzniaja si¢ znacznie i charakteryzu-
ja sie podobnym potencjalem — lacza miejscowosci okalaja-
ce Dzierzoniéw (9 linii komunikacyjnych) i Bielawe (1 linia
komunikacyjna).

SCHEMAT LINII KOMUNIKAC])I MIEJSKIE) ZKM BIELAWA
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Charakterystyka gmin i powiatu dzierzoniowskiego
tworzacych Zwigzek Powiatowo-Gminny

Na rysunku 3 przedstawiono powiat dzierzoniowski ze
wszystkimi miejscowosciami.

POWIAT DZIERZONIOWSKI
Mapscowoscs stan na 31 08,2013

NN W w— )
01 2 3 4 5 6 7 8 9 10km

Rys. 3. Powiat dzierzoniowski ze wszystkimi miejscowosciami
Zrodto: https://www.wikipedia.org/

Gmina Bielawa to gmina miejska polozona w centrum
wojewoddztwa dolnoslaskiego, w poludniowo-zachodniej
cze$ci powiatu dzierzoniowskiego na Podgérzu Sudeckim
u podnéza Gér Sowich. Terytorium Bielawy rozciaga si¢ na
dlugosci 12 kilometrow wzdhuz potoku Bielawica.
Powierzchnia gminy wynosi 36 km?, a liczba ludnosci
29 318 mieszkancéw’. Miasto graniczy od strony wschod-
niej z gming Dzierzoniéw i gmina miejska Dzierzoniéw, od
strony zachodniej z gming Pieszyce oraz od potudnia z gmi-
ng Nowa Ruda (powiat klodzki). Czes¢ gminy wchodzi
w sklad Podstrefy Walbrzyskiej Specjalnej Strefy Ekono-
micznej. Gmina Bielawa jest organizatorem publicznego
transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej na obszarze
gmin: Bielawa, miejska Dzierzoniéw, Dzierzoniéw, Pieszyce,
Pitawa Gorna, Niemcza i Stoszowice. Obszar gmin, dla
ktérych organizatorem publicznego transportu zbiorowego
jest gmina Bielawa, polozony jest w poludniowo-zachod-
niej Polsce na Dolnym Slasku. W znacznej czesci lezy na
Przedg6rzu Sudeckim — charakteryzuje sie on urozmaicong
forma terenu od réwninnej przez wyzynna po goérska.
Najwyzszym szczytem regionu jest Wielka Sowa o wysoko-
$ci 1015 m n.p.m.

Gmina miejska Dzierzoniéw to miasto polozone w wo-
jewddztwie dolnoslaskim w Kotlinie Dzierzoniowskiej nad
rzeka Pilawa. Miasto Dzierzoniéw jest siedziba wladz po-
wiatu dzierzoniowskiego, a jego obszar o powierzchni 20 km?
zamieszkuje 32 647 os6b. Gmina graniczy z trzema innymi
gminami: z gmina Bielawa od potudnia, z gmina Dzier-
zoniéw od pédtnocy i wschodu oraz gming Pieszyce od za-
chodu. Na terenie Dzierzoniowa znajduje sie podstrefa
Walbrzyskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej INVEST-Park,

? Liczba mieszkaficow gmin i powiatu dzierzoniowskiego, GUS, 31 grudnia 2021 r.

w ktérej zainwestowaly takie firmy jak: Cooper Standard
Polska Sp. z o.0., Henkel, Ceresit, Orion, Broen DZT,
Libra, Ermosoga, Pamax, Domex i inne.

Gmina Dzierzoniéw lezy w centralnej cze$ci powiatu
dzierzoniowskiego na terenie Przedgérza Sudeckiego w ma-
lowniczej kotlinie pomiedzy Masywem Slezy, Wzg6rzami
Kielczyniskimi i Goérami Sowimi. Od wschodu graniczy
z gminami: Lagiewniki, Niemcza i Pilawa Gérna, od zacho-
du z gming miejska Dzierzoniéw oraz gminami Pieszyce
i Bielawa. Od pélnocy sasiaduje z gmina miejska Swidnica,
a od poludnia z gmina Marcinowice. Powierzchnia gminy
wynosi 141 km? i jest zamieszkana przez 8973 osoby.

Gmina Niemcza to gmina miejsko-wiejska polozona
w wojewddztwie dolnoslaskim w potudniowo-wschodniej
cze$ci powiatu dzierzoniowskiego. Sasiaduje z gminami:
powiatu strzelifiskiego — Kondratowice, powiatu zabko-
wickiego — Zabkowice Slaskie i Cieplowody oraz powiatu
dzierzoniowskiego — Lagiewniki, Dzierzoniéw i Pilawa
Gorna. Liczba ludnosci gminy Niemcza wynosi 5387 oséb,
powierzchnia — 72 km?. Polozona jest na wyniesionej ponad
doline rzeczng skalnej ostrodze plaskowyzu nalezacego do
Wzgbrz Gumiriskich.

Gmina Pilawa Goérna jest gmina miejska polozona
w wojewddztwie dolnoslaskim w powiecie dzierzoniow-
skim we wschodniej cze$ci Kotliny Dzierzoniowskiej na
styku ze Wzgdrzami Niemczanskimi. Od pétnocy i potu-
dnia graniczy z gmina Niemcza, od zachodu z gming
Dzierzoniéw, od péinocy z powiatem zabkowickim, w tym
z gminami: Stoszowice i Zabkowice Slaskie. Powierzchnia
gminy jest réwna 21 km?, a liczba ludnosci wynosi 6333
mieszkancow.

Gmina Pieszyce to gmina miejsko-wiejska polozona
w powiecie dzierzoniowskim u podndza Gér Sowich
w Kotlinie Dzierzoniowskiej. Jej terytorium ma charakeer
faicuchowy i ciagnie si¢ wzdhuz Potoku Pieszyckiego. Sasia-
duje od wschodu z gminami: Bielawa, Dzierzoniéw; od pét-
nocy z gmina Swidnica, od poludnia z gmina Nowa Ruda
i od zachodu z gming Walim. Teren gminy o powierzchni
64 km? zamieszkuje 9333 os6b. Wieksza czes¢ gminy wcho-
dzi w sktad Parku Krajobrazowego Goér Sowich.

Gmina Stoszowice to gmina wiejska usytuowana w wo-
jewodztwie dolnoslaskim, w pdtnocno-zachodniej czesci
powiatu zabkowickiego. Od pélnocy otoczona jest Wzg6-
rzami Bielawskimi, a od poludnia Masywem Grochowe;j.
Sasiaduje z gminami: Bardo, Dzierzoniéw, Klodzko, Nowa
Ruda, Pilawa Gérna i Zabkowice Slaskie. Obszar 111 km?
zamieszkuje 5327 oséb.

Powiat dzierzoniowski zostal utworzony w 1999 roku
w ramach reformy administracyjnej. Jego siedziba jest mia-
sto Dzierzoniéw. W sklad powiatu wchodza: gminy miejskie
— Bielawa, Dzierzoniéw, Pitawa Gérna; gminy miejsko-wiej-
skie — Niemcza, Pieszyce; gminy wiejskie — Dzierzonidw,
Lagiewniki. Powierzchnia powiatu to 478,3 km?. Obszar
ten zamieszkuje 99 340 oséb.Powiat w wiekszej czesci lezy
na terenie Przedgdrza Sudeckiego. Cechuje go zréznicowa-
na rzezba terenu. Cz¢$¢ powiatu jest rowninna (Kotlina
Dzierzoniowska), cze$¢ — wyzynna (Wzgbrza Krzyzowe,
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Gilowskie, Bielawskie i Lagiewnickie), a kolejna czes¢ jest
stricte gérska (pétnocno-wschodnie stoki Gor Sowich). Na
terenie powiatu znajduje sie réwniez czes¢ Masywu Slezy
z gbéra Radunia. Najwyzszym szczytem w regionie jest
Wielka Sowa — 1015 m n.p.m., ktéra jest jednocze$nie naj-
wyzszym wzniesieniem G6r Sowich. Powiat dzierzoniowski
graniczy z powiatami: wroctawskim, Swidnickim, walbrzy-
skim, klodzkim, zabkowickim oraz strzelifiskim.

Koncepcja Zwiazku Powiatowo-Gminnego

pn. ,,Sowiogdrski Transport Publiczny”

Celem utworzenia Zwiazku Powiatowo-Gminnego jest
wsp6lna organizacja publicznego transportu zbiorowego na
obszarze powiatu i gmin tworzacych zwiazek powiatowo-
-gminny. Podejmowane w ramach zwiazku dzialania bedg
obejmowaly zaréwno planowanie rozwoju transportu, jak
i zarzadzanie istniejacymi liniami komunikacyjnymi po-
przez stworzenie spojnego systemu komunikacji publiczne;j.
W sklad zwiazku maja wejs¢ nastepujace jednostki organi-
zacyjne: powiat Dzierzoniowski wraz z gminami: Bielawa,
Miejska Dzierzonidéw, Dzierzonidéw, Pieszyce, Pitawa Gérna
i Stoszowice.

Zwiazki powiatowo-gminne sa szansa na skuteczniejsze
rozwiazanie probleméw samorzadéw zwiazanych z publicz-
nym transportem zbiorowym. Formula zwiazku stwarza
wicksze mozliwosci realizacji zadan publicznych w zakresie
transportu zbiorowego.

Na terenie powiatu dziala system transportu o faktycz-
nym charakterze powiatowym, obejmujacy szesé z siedmiu
gmin powiatu. System ten ma jednak formalnie charakter
transportu miejskiego organizowanego przez gminy na za-
sadzie poziomego porozumienia miedzygminnego i jako
taki nie umozliwia na przyklad z korzystania przez jego
operatora z refundacji ulg ustawowych. Pomimo niezlej ja-
kosci ustug publicznego transportu zbiorowego na obszarze
powiatu cze$¢ miejscowosci wiejskich nie jest obslugiwana
transportem publicznym i pozostaje wykluczona komuni-
kacyjnie.

Dzigki ujednoliceniu strukeury linii komunikacyjnych,
zarbwno w zakresie godzin funkcjonowania autobuséw,
rozkladéw jazdy, jak i oplat za bilety, dzialalnosé¢ zwiazku
powiatowo-gminnego wplynie korzystnie na rozwdj pu-
blicznego transportu zbiorowego, zwickszajac plynnosé ko-
munikacyjng miedzy lokalnymi miastami. Stworzenie sp6j-
nego systemu komunikacji wplynie na poprawe komfortu
zycia lokalnej spolecznosci, umozliwiajac szybsze prze-
mieszczanie sie miedzy pobliskimi osrodkami. Polepszenie
standardéw lacznosci przyczyni sie do intensyfikacji komu-
nikacji oraz do rozwijania przyjaznych relacji wsréd lokal-
nej spolecznosci.

Oferta przewozowa zostanie tak uksztaltowana, aby za-
pewniaé¢ wysoki stopiefi konkurencyjnosci ustug, a zwlasz-
cza zachecaé do rezygnacji z jazdy samochodami osobo-
wymi’.

> Z. Bryniarska, W. Starowicz, Ocena wskainikowa systeméw transporiu zbiorowego
w miastach, Wydawnictwo SITK RP Oddzial w Krakowie, Krakéw 2012, s. 82.

Caly system bedzie funkcjonowal na zasadzie wplat do-
konywanych przez gminy, w zaleznosci od dlugosci tras na
ich terenie. Zwiazek bedzie tez korzystal z doptat z rzado-
wego Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych.
Przeksztalcenie obecnej ushugi miedzygminnego transpor-
tu miejskiego w system powiatowo-gminny powinno do-
prowadzi¢ do poprawy parametréw ekonomicznych funk-
cjonowania systemu i zmniejszenia finansowania ze strony
jednostek samorzadu terytorialnego.

Zwigzek powiatowo-gminny bedzie planowaé i zarzadzac
ustugami przewozowymi tak, by zaspokajaé potrzeby miesz-
kaficéw zwigzane z procesem polegajacym na przemieszczaniu
sie w granicach administracyjnych gmin i powiatu, dla kt6-
rych bedzie organizatorem publicznego transportu zbiorowe-
go. Rozwéj publicznego transportu zbiorowego odbywac sie
bedzie zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju trans-
portu méwigcymi o optymalnym podziale zadan przewozo-
wych pomiedzy transport indywidualny i transport zbiorowy.

Oferta przewozowa w szczegdlno$ci bedzie uwzgledniaé
potrzeby tych oséb, ktére nie beda mie¢ mozliwosci samo-
dzielnego korzystania z samochodu oraz 0séb o ograniczonej
mobilnosci. Publiczny transport zbiorowy, dzigki optymalne-
mu przebiegowi sieci komunikacyjnej i parametrom jej ob-
shugi oraz wysokiej jakosci realizacji ushug, stanie si¢ realng
alternatywg dla transportu indywidualnego. Beneficjentami
zwickszenia sprawnosci funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego beda nie tylko jego pasazerowie, lecz wszy-
scy uzytkownicy systemu transportowego, a takze srodowisko
naturalne.

Ksztaltowanie oferty przewozowej w miejskim trans-
porcie zbiorowym jest zadaniem, w ktérym dokonywane
jest zrdwnowazenie potrzeb przewozowych oraz preferencji
i zachowan komunikacyjnych mieszkancéw z réznego ro-
4. Do najwazniejszych naleza:
uwarunkowania rynkowe, organizacyjno-zarzadcze, prawne,
spofeczno-polityczne, ekonomiczno-finansowe, personalno-
-kulturowe i marketingowe.

Dobry system komunikacyjny na obszarze dziatania
Zwiazku, zapewniajacy satysfakcje pasazeréw przy zacho-
waniu rozsadnych kosztéw, musi by¢ zaplanowany od pod-
staw, czyli bazowac na dobrze zaprojektowanej sieci komu-
nikacyjnej opartej na badaniu potokéw pasazeréw, liniach
dopasowanych do faktycznych potrzeb przewozowych i roz-
kladéw kurséw zapewniajacych dobra synchronizacje linii
réznych rodzajéw transportu i przewoznikéw oraz sprawny
system przesiadek’.

Zwiazek bedzie wykonywal zadania przekazane mu przez
cztonkéw zwiazku w zakresie powiatowo-gminnych przewo-
z6w pasazerskich — zgodnie z art. 4 pkt 10a ustawy z dnia 16
grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym®,
w imieniu wlasnym i na wlasna odpowiedzialnos¢.

dzaju uwarunkowaniami

4 O. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacia, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 90.

° P Kisielewski, Nowoici 7 perspektywy w systemach wspierajacych planowanie komunikacji

zbiorowes” . Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, nr 163, s. 78.

¢ Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.

2021, poz. 1371 ze zm.).
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Do zadan Zwigzku nalezed bedzie:

e opracowanie i uchwalenie planu zréwnowazonego
rozwoju transportu zbiorowego w zakresie linii ko-
munikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na obszarze
gmin i powiatu tworzgcych Zwiazek;

e badanie i analiza potrzeb przewozowych w publicz-
nym transporcie zbiorowym organizowanym przez
Zwiazek;

e przygotowanie i przeprowadzenie postepowania pro-
wadzacego do zawarcia umowy o Swiadczenie ushug
w zakresie publicznego transportu;

e zawieranie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;

e ustalanie oplat za przew6z oraz innych oplat, o kt6-
rych mowa w ustawie — Prawo przewozowe’, za ustuge
$wiadczona przez operatora publicznego transportu
zbiorowego;

e ocena i kontrola realizacji ustug Swiadczonych przez
operatora w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego;

e kontrola nad przestrzeganiem przez operatora i prze-
woznika zasad funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego;

e analiza realizacji potrzeb przewozowych wynikaja-
cych z wykonywania przewozéw na podstawie umo-
wy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego;

e dokonywanie zmian w przebiegu istniejacych linii
komunikacyjnych;

e opracowanie i aktualizacja rozkladéw jazdy;

e administrowanie systemem informacji dla pasazera;

e promocja oraz informacja o ushugach publicznego
transportu zbiorowego;

e realizacjainnych praw i obowiazkéw zwiazanych z pu-
blicznym transportem zbiorowym.

Organizacja Zwigzku Powiatowo-Gminnego
Problematyka planowania komunikacji w ostatnim czasie
stala si¢ niezwykle wazna nie tylko z gospodarczego punk-
tu widzenia, ale przede wszystkim ze wzgledu na zréw-
nowazony rozwéj wielowymiarowych systemdéw majacych
wplyw na wlasciwe funkcjonowanie ich obywateli. Wzrost
znaczenia organizacji komunikacji zbiorowej wynika z jed-
nej strony z dynamicznego rozwoju poszczegdlnych miej-
scowosci i liczby ich mieszkanicéw, a z drugiej z trendu do
minimalizacji kosztéw obstugi miast przez organizatoréw
transportu i coraz wickszych oczekiwan nabywcéw ustug
zbiorowej komunikacji®.

Planowanie przewozéw w komunikacjipublicznej wraz
z dynamicznym rozwojem miast, technicznym postepem
motoryzacji, wzrostem wymagan pasazerdéw, przy jedno-
czesnym ograniczeniu budzetu miast i coraz bardziej re-
strykeyjnych ograniczeniach prawnych dotyczacych pracy

Ustawia z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. 2020, poz. 8).
8 P Kisielewski, Nowosci i perspekrywy w systemach wspierajqcych planowanie komunikacyi

zbiorowey, ,,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, nr 163, s. 74-76.

0s6b prowadzacych pojazdy, nabiera coraz wiekszego zna-
czenia i staje si¢ coraz trudniejsze.

Stosownie do art. 72a ust. 1 ustawy o samorzadzie powia-
towym’, w celu wspélnego wykonywania zadaf publicz-
nych, w tym wydawania decyzji w indywidualnych sprawach
z zakresu administracji publicznej, powiaty moga tworzy¢
z gminami zwiazki powiatowo-gminne. Zwigzek moze by¢
tworzony réwniez w celu zapewnienia , jednostkom obstugi-
wanym” powiatu i gminy wspélnej obstugi, w szczegdlnosci
administracyjnej, finansowej i organizacyjnej.

Do zwigzku powiatowo-gminnego stosuje sie odpo-
wiednio przepisy dotyczace zwigzku powiatéw (w szczegdl-
nosci projekt statutu podlega uzgodnieniu z wojewoda),
z tym ze w postepowaniu w sprawie uzgodnienia projektu
statutu zwiazku powiatowo-gminnego powiaty i gminy za-
mierzajace utworzy¢ zwiazek reprezentuje starosta jednego
z powiatéw albo wdjt jednej z gmin upowazniony przez
starostow i wojtéw pozostalych powiatéw i gmin. Nalezy
w tym miejscu wskaza¢ na pewng niekonsekwencje prawo-
dawcy, ktéry w art. 66 ustawy o samorzadzie gminnym'’
naktada na gmine obowigzek poinformowania wlasciwego
miejscowo wojewody o zamiarze przystapienia do zwigzku
miedzygminnego, jednakze omawiana regulacja nie zostala
wprowadzona do ustawy o samorzadzie powiatowym'!.
Powyzsze prowadzi do wniosku, ze obowiazek informowa-
nia wojewody dotyczy tylko gmin zamierzajacych przysta-
pi¢ do zwiazku miedzygminnego. Nie ulega jednak watpli-
wosci, ze uchwaly o przystapieniu do zwigzku podlegaja
nadzorowi wojewody w zakresie ich zgodnosci z prawem.

Podjecie uchwaly w przedmiocie utworzenia zwiazku,
przystapienia do zwiazku lub wystapienia ze zwiazku nale-
zy do wylacznej whasciwosci rady gminy (powiatu) zainte-
resowanej utworzeniem zwigzku. Powyzsza uchwata podej-
mowana jest zwykla wiekszoscia gloséw. Kolejnym etapem
tworzenia zwiazku jest podjecie uchwaly o przyjeciu statu-
tu utworzonego zwiazku, do ktérych, stosownie do tresci
art. 67 ust. 1 ustawy o samorzadzie powiatowym'?, ko-
nieczna jest bezwzgledna wickszos¢ gloséw ustawowego
skladu rady. Statut zwiazku jest aktem publicznoprawnym
o charakterze ogdlnym, a jego tres¢ bedzie wiazala prawnie
nie tylko reprezentantéw gmin (powiatéw) w zwiazku, ale
takze uczestniczace w nim gminy (powiaty)'’. Stanowi akt
prawa miejscowego, wskutek ktérego dochodzi do przej-
$cia zadan i kompetencji z nimi zwiazanych. Przepis art. 67
ust. 2 ustawy o samorzadzie powiatowym'* wskazuje jedy-
nie na najistotniejsze elementy statutu zwiazku, ktéry po-
winien okreslaé: nazwe i siedzibe zwiazku, czlonkéw i czas
trwania zwiazku, zadania zwiazku, organy zwiazku, ich
strukture, zakres i tryb dzialania, zasady korzystania z obiek-
toéw i urzadzen zwiazku, zasady udzialu w kosztach wspdlnej

7 Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie powiatowym (Dz. U. 2022, poz. 528).

10

Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U. 2022, poz. 559).
Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie powiatowym (Dz. U. 2022, poz. 528).

11
12 Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 1. 0 samorzadzie powiatowym (Dz. U. 2022, poz. 528).
5 M. Knapik, Cele samorzqdu terytorialnego okreslone prawem a zadania zwigzkiw
komunalnych gmin, ,Przeglad Prawa i Administracji”, 1996, t. XXXV, s. 66.

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie powiatowym (Dz. U. 2022, poz. 528).

/
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dzialalnosci, zyskach i pokrywaniu strat zwigzku, zasady
przystepowania i wystepowania cztonkéw oraz zasady roz-
liczetr majatkowych, zasady i tryb likwidacji zwiazku,
a takze inne zasady okreslajace wspoldzialanie. Statut okre-
sla réwniez zasady reprezentacji jednostek w zwiazku.
Statut zwiazku podlega ogloszeniu w wojewddzkim dzien-
niku urzedowym. Z dniem ogloszenia statutu zwiazek na-
bywa osobowos¢ prawna, od tego tez momentu przechodza
na zwigzek prawa i obowigzki gmin (powiatéw) uczestnicza-
cych w zwiazku. Zwigzek wykonuje zadania publiczne
w imieniu wlasnym i na wlasna odpowiedzialnos¢. Oznacza
to, ze zwiazek powiatowo-gminny, dzialajac jako twor od-
rebny od tworzacych go gmin (powiatdéw), nie dziata w ich
imieniu, lecz jest niezaleznym podmiotem praw i obowiaz-
kéw zwigzanych z realizacja przypisanych mu zadan.
Niemniej jednak niewlasciwe wykonywanie zadan publicz-
nych, ktére gminy (powiaty) przekazaly do realizacji zwigz-
kowi, nie zwalnia tych podmiotéw z odpowiedzialnosci po-
litycznej za stan realizacji tych zadan.

Likwidacja zwiazku odbywa si¢ na zasadach i w trybie
okreslonym w statucie. Po zakonczeniu likwidacji zwiazek
przekazuje wojewodzie informacje o zakoficzeniu likwidacji
oraz wniosek o wykreslenie zwiazku z rejestru. Informacja
o wykresleniu zwiazku z rejestru podlega ogloszeniu w wo-
jew6dzkim dzienniku urzedowym.

Organem administracji publicznej wlasciwym w spra-
wach rejestracji zwigzku powiatowo-gminnego jest mini-
ster wlasciwy do spraw administracji publicznej. Wpisu
w rejestrze zwigzkow powiatéw dokonuje si¢ na podstawie
zgloszenia wojewody, ktére zawiera o§wiadczenie o zgod-
nosci z prawem uchwal stanowiacych podstawe do dokona-
nia zgloszenia oraz jest opatrzone kwalifikowanym podpi-
sem elektronicznym.

Organem stanowiacym i kontrolnym zwigzku powia-
towo-gminnego jest zgromadzenie zwiazku. Organem
wykonawczym jest zarzad. W sklad zgromadzenia zwiaz-
ku wchodza reprezentanci gmin (powiatéw) uczestnicza-
cych w zwiazku, ktérzy w przeciwiedistwie do organéw
stanowigcych gmin, powiatéw i wojewddztw nie zostali
wybrani w wyborach powszechnych, albowiem zasady re-
prezentacji powiatu w zwiazku ustala rada powiatu.
Ustawodawca okreélil jednak maksymalng liczbe przed-
stawicieli gminy (powiatu) uczestniczacej w zwiazku na
poziomie dwbéch reprezentantéw. Nalezy zwrdci¢ uwage,
iz w ustawie zabraklo regulacji dotyczacych trybu i formy,
w jakiej rada gminy (powiatu) powinna okresli¢ zasady
reprezentacji w zwiazku. Zgromadzenie zwigzku jest or-
ganem prawodawczym, zatem jego rozstrzygniecia wyda-
wane beda w formie uchwal podejmowanych bezwzgled-
na wickszoscia gloséw statutowej liczby czlonkow
zgromadzenia. Pozostawienie wickszej swobody w zakre-
sie ustalania zasad reprezentacji mozna uznaé za uzasad-
nione ze wzgledu na fake, iz uczestnictwo w zwiazku jed-
nostek réznych szczebli wymaga indywidualnego
podejécia. Ze wzgledu na koniecznos¢ dostosowania tej
kwestii do lokalnej specyfiki nalezy uznaé to rozwigzanie
za trafne.

Zarzad zwiazku jest powolywany i odwolywany przez
zgromadzenie, spo$rdd czlonkéw zgromadzenia. Ustawa
daje mozliwos¢ wyboru czlonkéw zarzadu spoza czlonkéw
zgromadzenia w liczbie nieprzekraczajacej 1/3 skladu za-
rzadu zwiazku, niemniej jednak rozstrzygniecie tej materii
musi znalez¢ sie w statucie. Jezeli zatem statut nie bedzie
zawieral w tej kwestii zadnych regulacji, zgromadzenie
zwigzku zobowiazane jest wybraé¢ zarzad tylko sposrod
swoich czlonkéw. Jak wynika z powyzszego, ustawa nie
okresla liczby czlonkéw zarzadu ani nie reguluje trybu ich
wyboru. Ustawodawca nie okreslit réwniez zakresu kompe-
tencji zarzadu zwiazku, niemniej jednak powinny one zo-
sta szczegdltowo uregulowane w statucie zwiazku.

Zwiazek powiatowo-gminny obejmujacy obszar liczacy
co najmniej 80 000 mieszkaficéw, w przypadku planowa-
nego organizowania przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej, zobowigzany jest do opracowania planu zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Finansowanie Zwigzku Powiatowo-Gminnego

Gmina Bielawa jako organizator transportu zbiorowego
charakteryzuje sie cechami, ktére wyrdzniaja ja sposrod
pozostalych organizatoréw. Oprécz zadan i kompetencji
podobnych do tych, ktére posiadaja inni organizatorzy,
zakres dzialania gminy obejmuje bowiem takze zadania
i kompetencje nie znajdujace swoich odpowiednikéw (m.in.
w zakresie wyznaczania i budowy niektérych przystankéw
czy negocjacji wysokosci oplat z wlascicielami przystankow
komunikacyjnych lub dworcéw, nie bedacymi jednostka-
mi samorzadu terytorialnego). Nalezy podkreslié, iz gmi-
ny realizujace gminne przewozy pasazerskie o charakterze
uzyteczno$ci publicznej w obowiazujacym stanie praw-
nym znajduja sie na gorszej pozycji niz pozostali organiza-
torzy. Musza bowiem z dochodéw wlasnych refundowad
strate zwiazang z uznawaniem przez operatoréw obliga-
toryjnych ustawowych ulg w przewozach. Przedmiotowe
zroznicowanie wydaje si¢ nie mie¢ uzasadnienia w warto-
$ciach uznawanych przez prawodawce, czego skutkiem jest
dyskryminacja przynajmniej niektérych kategorii gmin
(w szczegblnosci miejsko-wiejskich). Skutkiem tego moze
byé wzrost popularnosci zwiazkéw powiatowo-gminnych
oraz zmniejszenie liczby zawieranych porozumiefi lub two-
rzonych zwiazkéw miedzygminnych. Jednostki samorzadu
terytorialnego moga bowiem dazy¢ do ograniczenia kosz-
téw organizacji publicznego transportu zbiorowego, wy-
korzystujac te formy wspéldziatania, ktére umozliwiajg
refundacje straty zwiazanej ze stosowaniem uprawnied do
ulgowych przewozéw z budzetu panstwa®.

Utworzenie zwigzku skutkuje (podobnie jak w przypadku
porozumienia) wyzbyciem si¢ powierzonych zwiazkowi zadani
oraz kompetencji wskazanych w statucie (przyjetym uchwa-
fami organéw stanowiacych jednostek samorzadu terytorial-
nego wchodzacych w sklad zwigzku). Przejete zadania i kom-

A, Misiejko, Wybrane aspekry finansowania publicznego transportu zbiorowego przez gming.
Organizacja publicznego transportu zbiorowego przez jednostki samorzqdu terytorialnego ze
szezegdlnym nwzglednieniem prawnych aspektiw wspildziatania, Poznan 2016, s. 49.
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petencje zwigzek wykonuje w imieniu wlasnym i na wlasng
odpowiedzialno$¢. Przekazanie na rzecz zwigzku okreslonych
zadan i kompetencji wiaze si¢ z obowiazkiem wspomnianego
juz zapewnienia zrodel finansowania podmiotowi przejmuja-
cemu. Kwestie te muszg znalez¢ swéj wyraz w statucie zwigz-
ku, a niewlasciwe czy nierzetelne finansowanie zwiazku pod-
lega whasciwosci sadownictwa powszechnego.

W okresie planowania przewiduje sie, iz utrzymane zosta-
ng zasady pokrywania kosztéw zwigzanych z organizacjy
i $wiadczeniem uslug przewozowych na takich samych zasa-
dach jak obecnie. Poniewaz transport zbiorowy pelni istotng
funkcje spoleczng na rzecz mieszkancéw gmin, dla ktéry orga-
nizatorem transportu jest gmina Bielawa, dlatego tez bedg
podejmowane starania, by udzial wydatkéw na publiczny
transport zbiorowy w kolejnych latach nie ulegl zmniejszeniu.

Caly system bedzie funkcjonowal na zasadzie wplat do-
konywanych przez gminy, w zaleznosci od dlugosci tras na
ich terenie. Zwiazek bedzie tez korzystal z doptat z rzadowe-
go Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych, o ktérym
mowa w ustawie o Funduszu rozwoju przewozéw autobuso-
wych o charakterze uzytecznosci publiczne;j'®. Przeksztalcenie
obecnej ustugi miedzygminnego transportu miejskiego
w system powiatowo-gminny powinno doprowadzi¢ do po-
prawy parametréw ekonomicznych funkcjonowania systemu
i zmniejszenia finansowania ze strony jednostek samorzadu
terytorialnego. Uzyskane dofinansowania umozliwia nie tyl-
ko utrzymanie aktualnych linii, ale réwniez ich rozbudowe
i rozwijanie nowych tras. Dofinansowanie z Funduszu
Rozwoju Przewozéw Autobusowych moze wynies¢ 3 zl/km,
a doplaty do ulg ustawowych powoduja przychody ze sprze-
dazy biletéw okresowych dla mlodziezy szkolnej, co w mniej-
szych miastach moze oznaczaé zwigkszenie przychodéw o oko-
o 25%"".

Pozyskiwanie dodatkowych zrédel finansowania biezace-
go—w postaci Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych
i doplat do ulg ustawowych — wydaje si¢ by¢ kluczowe dla
rozwoju transportu publicznego, gdyz pozwala uzyskaé fi-
nansowanie, ktére mozna przeznaczy¢ nie tylko na moderni-
zacje taboru, lecz rozwdj lub utrzymanie sieci komunikacyj-
nej. Przy takim sposobie finansowania wozokilometr jest
czesto kilkukrotnie tanszy dla budzetu samorzagdowego, co
w obecnych czasach jest niezmiernie istotne.

Do $rodkéw zapewniajacych efektywno$¢ transportu
publicznego zaliczy¢ mozna:

e pozyskiwanie dodatkowych Zrédel finansowania bie-
zacego — np. doplat do ulg ustawowych, Funduszu
Rozwoju Przewozéw Autobusowych;

o marketingowe ksztaltowanie taryf transportowych;

e optymalizacje kosztéw — np. dystrybugji, systeméw
informatycznych, paliw;

e korzystanie z ustug operatoréw wylanianych w trybie
konkurencyjnym.

¢ Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o funduszu rozwoju przewozéw autobusowych

o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2011, poz. 717 ze zm.).
7M. Wolasiski, M. Czetlinski, Jak ratowal komunikacje micjskq w Swietle prognozowa-
nych niedobordw budzetowych, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, nr 163, s. 8-9.

Czesto, wobec niezapewnienia pelnego finansowania
przewozéw w budzecie organizatora, podejmowane sg cie-
cia rozkladéw jazdy, majace przekladal si¢ na zmniejszanie
kosztéw $wiadczenia ustug. Przy braku systemowego po-
dejscia do tego typu zmian pojawia sie ryzyko widocznego
pogorszenia atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej poprzez
utrate skomunikowan i nierytmiczne odjazdy, z nadmier-
nymi lukami czasowymi w kursowaniu na wspélnych cig-
gach komunikacyjnych i z bardzo nielubianymi przez pasa-
zer6w stadami pojazdow'®.

Do dochodéw Zwigzku Powiatowo-Gminnego po jego
utworzeniu nalezy zaliczy¢ w szczegdlnosci:

e skladki cztonkowskie,

e oplaty czlonkowskie,

e wpisowe,

e dotacje celowe,

e spadki, zapisy i darowizny.

Dochodami Zwiazku moga by¢ réwniez inne dotacje
i doplaty przewidziane przepisami prawa. Zwiazek za swoje
zobowiazania odpowiada calym swoim majatkiem. Nabycie
mienia Zwiazku nastepuje:

e w wyniku przekazania mienia przez czlonkéw Zwiazku;

e z dochodéw majatku Zwigzku,

o ze skladek czlonkowskich, w wysokosci ustalonej przez

Zgromadzenie.

Zwigzek samodzielnie prowadzi gospodarke finansowg
na podstawie planu finansowego. Rokiem budzetowym jest
rok kalendarzowy. Projekt planu finansowego przygotowu-
je Zarzad. Plan finansowy jest uchwalany do konca roku
poprzedzajacego rok budzetowy. W ciagu trzech miesiecy
po uplywie roku budzetowego Zarzad sklada Zgromadzeniu
sprawozdanie roczne z wykonania planu finansowego.
W ciagu szeSciu miesiccy po uplywie roku budzetowego
Zarzad sklada Zgromadzeniu sprawozdanie finansowe Zwiaz-
ku. Do gospodarki finansowej Zwiazku stosuje sie odpo-
wiednie przepisy o gospodarce finansowej powiatu.

Na realizacje zadan Zwiazku czlonkowie Zwiazku zobo-
wiazuja si¢ do przekazania Zwiazkowi dotacji celowe;j.
Kwota dotacji rocznej stanowi¢ bedzie iloczyn planowanej
liczby przebiegu kilometréw i przyjetej stawki za 1 wozoki-
lometr. Stawka za 1 wozokilometr zostanie ustalona na po-
czatku roku kalendarzowego, od ktérego Zwiazek rozpo-
czyna dziatalnos$¢ statutowa, i podlegaé bedzie corocznie,
z mocg od 1 stycznia, waloryzacji o wskaznik wzrostu cen
towarow i ustug konsumpcyjnych ogloszonych przez preze-
sa GUS za rok poprzedni.

Zgromadzenie Zwiazku na podstawie danych przekaza-
nych przez jej czlonkéw ustali — na dzied rozpoczecia dzia-
Talnosci statutowej — Sredniomiesieczna liczbe wozokilome-
trow na terenie dzialania Zwiazku.

Do zadan organizatora publicznego transportu zbioro-
wego nalezy finansowanie przewozéw o charakterze uzy-

8 T. Szelukowski, Jak moina prébowal sprostaé wyzwaniom 2022 roku w branzy
komunikacji miejskiej, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, nr 163, s. 13.
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tecznosci publicznej. Oznacza to, ze na podstawie przepi-
séw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym' nie
moze on wspiera¢ finansowo przewoznikéw dzialajacych na
podstawie zgloszenia przewozu (lub zezwolenia). Nie jest
dopuszczalne réwniez wspieranie operatoréw w zakresie,
w jakim dzialaja oni poza zakresem zadan organizatora.

W przypadku zawarcia zwiazku powiatowo-gminnego,
w granicach tego zwiazku realizowane beda powiatowo-
-gminne przewozy pasazerskie. Nie mieszcza si¢ one w de-
finicji komunikacji miejskiej. Jezeli wiec gmina miejska
utworzy zwiazek powiatowo-gminny z powiatem (na kt6-
rego obszarze jest polozona), zwiazek ten bedzie méogt reali-
zowal przewozy zaréwno wylacznie w granicach miasta,
jak i miedzy miastem a pozostalym terytorium powiatu.
Oznacza to, iz moze wystapic sytuacja, w ktdrej przewozy
realizowane wylacznie w granicach miasta nie beda kwa-
lifikowane jako komunikacja miejska w rozumieniu ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym. Bedg wiec mialy do
nich zastosowanie ulgi okreslone w ustawie o uprawnie-
niach do ulgowych przejazdéw Srodkami publicznego
transportu zbiorowego® (a przewidziane dla komunikacji
miejskiej — nie). Straty zwigzane ze stosowaniem tych ulg
beda w calo$ci refundowane z budzetu panstwa.

Podsumowanie

Zwiazki powiatowo-gminne sa szansag na skuteczniejsze
rozwiazanie probleméw samorzadéw zwiazanych z publicz-
nym transportem zbiorowym. Formula zwiazku stwarza
wieksze mozliwosci realizacji zadai publicznych w zakresie
transportu zbiorowego.

Nie ulega watpliwosci, ze jest to zadanie zlozone, a powo-
tanie zwiazku przelozy si¢ na znaczne ograniczenie kosztéw
administracyjnych calego przedsiewziecia. Stwarza réwniez
mozliwo$¢ bardziej efektywnego zabezpieczenia ustug trans-
portowych dla wszystkich mieszkaicow. Dla wspéldziataja-
cych jednostek samorzadu terytorialnego szczegdlnie intere-
sujace moze by¢ rozwiazanie, zgodnie z ktérym za stosowanie
ulg ustawowych w powiatowo-gminnych przewozach pasa-
zerskich (takze przebiegajacych przez obszar administracyjny
miast) przystuguje refundacja z budzetu paristwa®’.

Najblizsze lata sa duzym wyzwaniem dla branzy. Prosta
reakcja na realia czaséw wychodzenia z pandemii i postpan-
demicznych moze polega¢ na dyskretnym cieciu oferty
(zwlaszcza najczesciej kursujacych linii), podwyzszaniu cen
biletéw oraz intensywnych zakupach autobuséw gazowych
i elektrycznych (gdyz sa dofinansowywane). Takie rozwiaza-
nie moze jednak doprowadzi¢ do zmarnowania efektéw nie
tylko aktualnych inwestycji, lecz réwniez przyszlych, co by-
loby ogromna porazka. Nie bedzie to ratunek, lecz powolna

19 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.
2021, poz. 1371 ze zm.).

2 Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srod-
kami publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2018 1., poz. 295).

1 A. Sajdak-Wasik, A. Misicjko, Pierwszy zwiqzek powiatowo-gminny zarejestrowany
w Polsce — analiza przypadn {w:1 K. Ziemski, A. Misiejko, Organizacja publicznego
transportu zbiorowego przez jednostki samorzqdu terytorialnego ze szczegdlnym uwzglednie-
niem prawnych aspektiw wspotdziatania, Poznan 2016, s. 82.
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agonia, zwlaszcza w kontekscie wyzwan polityki klimatycz-
nej oraz nowoczesnego podejscia do jakosci zycia w miescie.

Alternatywa i realnym ratunkiem powinno by¢ nowe
podejscie do zarzadzania oferta, oparte na poszukiwaniu
efektywnosci operacyjnej. Szczegblna role moze odegrad
tworzenie systeméw komunikacji powiatowo-gminnej,
gdyz takie systemy moga uzyskiwaé lepsze finansowanie
biezace. Waznymi elementami ratowania przewozéw moze
byé rezygnacja ze zbednych pojazdéw i drogich kanaléw
sprzedazy, marketingowe ksztaltowanie taryf oraz zwiek-
szenie stopnia prywatyzacji przewozow. Wszystko to w tro-
sce o jak najszerszg oferte, zapewniajaca miastom ekolo-
giczne przemieszczanie sie mieszkafncow.

Literatura

1. Batorski M., Pojazdy antonomiczne w miejskim transporcie zbioro-
wym, , Transport Miejski i Regionalny”, 2021, nr 7-8.

2. Bryniarska Z., Starowicz W., Ocena wskainikowa systemow
transportu  zbiorowego w miastach, Wydawnictwo SITK RP,
Oddzial w Krakowie, Krakéw 2012.

3. Jaworska-Debska B., Wipdldziatanie i ,ruch zadan” w systemie
samorzqdu terytorialnego {w:} M. Stahl, Prawo administracyjne.
Pojecia, instytucie, zasady w teorii i orzecznictwie, Warszawa 2004.

4. Kosik J., Zwigzek komunalny — osoba nieznana {w:}
H. Olszewski, B. Popowska, Gospodarka—Administracja—Samo-
rzqd, Poznahd 1997.

5. Klosowski K., Autobusowe linie dowozowe do kolei jako Srodek
integracyi, vozwoju i zwigkszenia dostgpnosci publicznego transportu
zbiorowego, , Transport Miejski i Regionalny”, 2021, nr 7-8.

6. Knapik M., Cele samorzqdu terytorialnego okreslone prawem a za-
dania zwiqzkiw komunalnych gmin, ,Przeglad Prawa i Admi-
nistracji”, 1996, t. XXXV.

7. Kisielewski P, Nowoici 7 perspektywy w systemach wspierajqcych
planowanie  komunikacji - zbiorowej, ,Biuletyn Komunikacji
Miejskiej”, nr 163.

8. Misiejko A., Wybrane aspekty finansowania publicznego transportu
2biorowego przez gming. Organizacja publicznego transportu zbioro-
wego przez  jednostki  samorzqdu  terytovialnego ze szczegdlnym
nwzglednieniem prawnych aspektow wspitdziatania, Poznan 2016.

9. Sajdak-Wasik A., Swiadczenie ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego przez utworzony w tym celu zwigzek powiatowo-
-gminny [w:} K. Ziemski, A. Misiejko, Organizacja publicznego
transportu zbiorowego przez jednostki samorzqdu terytorialnego ze
szezegblnym wwzglednieniem prawnych aspektow wspildziatania,
Poznan 2016.

10.Szelukowski T., Jak moina pribowac sprostaé wyzwaniom 2022
roku w branzy komunikacji miefskiej, ,Biuletyn Komunikacji
Miejskiej”, nr 163.

11. Wolanski M., Czerlifiski M., Jak ratowal komunikacje miejskq
w Swietle prognozowanych niedoboréw budzetowych, ,Biuletyn
Komunikacji Miejskiej”, nr 163.

12. Wyszomirski O., Restrukturyzacia miejskiego transportu zbioro-
wego w Polsce w latach 1990-2010, , Transport Miejski i Regi-
onalny”, 2010, nr 5.

13. Wyszomirski O., Transport miejski. Ekonomika i organizacja,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarnisk 2008.

14. Ziemski K., Misiejko A., Organizacja publicznego transportu zbio-
rowego przez jednostki samorzgdu terytorialnego ze szczegdlnym
mwzglednieniem prawnych aspektow wspitdziatania, Poznan 2016.

15.Karcz A., Koncepcja zmiany organizacyi systemu transportu zbioro-
wego na terenie powiatu dzierioniowskiego, Praca dyplomowa na
studiach podyplomowych ,Miejski transport zbiorowy — za-
rzadzanie, organizacja, nowoczesne technologie i informa-
tyczne wspomaganie”, Politechnika Krakowska, 2022.



N TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 04 2022

TOMASZ GNABASIK

mgr, Migjskie Przedsighiorstwo
Komunikacyjne w Poznaniu,

ul. Glogowska 131/133, 60-244
Poznan, tel. 572 495 809, e-mail:
tomasz.gnabasik@mpk.poznan.pl

LUKASZ £OCHOWICZ

mgr inz., Migjskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne w Poznaniu,

ul Glogowska 131/133, 60-244
Poznan, tel. 696 014 031, e-mail:
lukasz.lochowicz@mpk.poznan.pl

Rozwiazania infrastrukturalno-ruchowe,
poprawiajace dostepnosc transportu zbio-
rowego w okresie realizacji najwazniejszych
inwestycji infrastrukturalnych w Poznaniu!

Streszczenie: W artykule przedstawiono funkcjonowanie transportu
zbiorowego w Poznaniu w okresie prowadzonych w ostatnich latach in-
westycji infrastrukturalnych. Opisano rozwiazania infrastrukeuralne i or-
ganizacyjne pozwalajace na optymalne wykorzystanie posiadanego taboru
oraz minimalizujace uciazliwosci dla pasazeréw. Szczegtowo przedstawio-
no modelowanie ukladu komunikacyjnego przy budowie trasy tramwa-
jowej do Naramowic, przebudowie ronda Rataje oraz realizacji Projektu
Centrum. Opisane rozwigzania, czesto nietypowe lub dotychczas niewy-
korzystywane w miejskim transporcie zbiorowym, w duzej mierze poka-
zaly, ze przy duzej ilosci ograniczen w mozliwosci wykorzystania istnieja-
cej infrastrukeury nalezy szukac rozwiazan nieszablonowych. Organizator
i operator miejskiego transportu zbiorowego wyszli w Poznaniu poza utarte
schematy, co pozwolilo zachowa¢ atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego dzia-
lajacego przy narzuconych przez prowadzone inwestycje ograniczeniach.
Stowa kluczowe: transport miejski, transport zbiorowy, transport tram-
Wajowy, inwestycje transportowe.

Wprowadzenie

Planowanie publicznego transportu zbiorowego jest kwe-
stia trudna o zlozonym charakterze. Generalnym proble-
mem, z jakim borykaja si¢c organizatorzy transportu pu-
blicznego, jest dostosowanie oferty przewozowej do popytu
na danym rynku. Wyzwanie to wynika z faktu, ze z in-
frastruktury komunikacji publicznej korzystaja na co dzien
rézni uzytkownicy, ktérzy maja czesto zupelnie odmienne
oczekiwania wzgledem transportu miejskiego, co utrudnia
ksztaltowanie oferty. W rezultacie organizatorzy transpor-
tu zbiorowego, organizujac uklad komunikacji miejskiej,
zazwyczaj nie spelniajg zaproponowanych rozwigzan ko-
munikacyjnych wszystkich grup spolecznych, gdyz stwo-
rzenie sieci komunikacyjnej, ktérej uklad bedzie zadowalat
zarébwno mieszkaficow, turystéw, kierowcéw samochodéw
osobowych, jak i innych uzytkownikéw przestrzeni miej-
skiej jest niemozliwe. Dla organizatora przewozéw komu-
nikacja miejska gtéwnym zlozeniem powinien by¢ czynnik
usprawniajacy dzialanie komunikacji w aglomeracji.

W zakresie organizacji przewozéw komunikacja miej-
ska racjonalne jest rozdzielenie funkcji organizatorskiej
oraz przewozowej, z uwzglednieniem czynnika ekonomicz-
no-spolecznego tak, by uzytkownik systemu mial przeko-
nanie, iz bez wzgledu z jakiego srodka komunikacyjnego
i przewoznika korzysta, jest to ofertajednego zintegrowa-
nego systemu transportu publicznego?. Rozdzielenie dzia-

! ©Transport Miejski i Regionalny, 2022. Wkiad autoréw w publikacje: T. Gnabasik
50%, L. Lochowicz 50%.

> R. Tomanek, Czynniki efekrywnosci zarzqdow transportu miejskiego, , Transport Miejski
i Regionalny”, 2005, nr 3, s. 2.

falnosci organizatora transportu publicznego od przewoz-
nika realizujacego zadania okreslone przez organizatora
umozliwia:

e oferowanie elastycznej oferty przewozéw transpor-
tem publicznym;

e racjonalne rozdzielanie zadan przewozowych pomie-
dzy przewoznikéw o zrdznicowanym potencjale;

e ciagla weryfikacje realizacji zadafi przewozowych;

e nieustanne unowoczesnianie zintegrowanego syste-
mu przewozéw komunikacji publicznej;

e organizowanie przewozow podlug potrzeb przewozo-
wych uzytkownikéw transportu zbiorowego, a nie
okreslonych przez interesy przewoznika;

e integracje systemowa na zarzadzanym obszarze;

e motywowanie przewoznikéw do wykonywania za-
planowanych zadan transportowych na mozliwie jak
najwyzszym poziomie.

Realizacje zadan przewozowych w Poznaniu oraz na te-
renie aglomeracji poznafiskiej organizowanej przez Zarzad
Transportu Miejskiego w Poznaniu wykonuja nastepujacy
operatorzy:
e Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Poznan
Sp. z o0.0.

e Kornickie Przedsi¢biorstwo Autobusowe KOMBUS
Sp. z o.0.

e Przedsiebiorstwo Transportowe Translub Sp. z 0.0.

e Przedsichiorstwo Uslug Komunalnych Komorniki
Sp. z o0.0.

o Zaklad Komunikacji Publicznej Suchy Las Sp. z o.o.

o Zaklad Uslug Komunalnych ROKBUS Sp. z o.0.

e Przedsichiorstwo Wielobranzowe TRANSKOM Sp.

Z0.0.
e TPBUS Sp. z 0.0.
o Zaklad Komunalny w Kleszczewie Sp. z o.0.

Na obszarze miasta Poznafi oraz w gminach o$ciennych,
na mocy zawartych porozumief, organizatorem transportu
publicznego jest Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu.
Jest jednostka budzetowa miasta Poznan powotana decyzja
Rady Miasta Poznania w 24 czerwca 2008 roku, realizujaca
zadania od 1 pazdziernika 2008 roku. Aktualnie komuni-
kacja publiczna na obszarze aglomeracji poznaniskiej sklada
sie z°:

* https://www.ztm.poznan.pl/pl/komunikacja/mapy-i-schematy-sieci/ (dostep:
15.05.2022).
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e 17 linii tramwajowych dziennych oraz dwoéch linii
nocnych obslugujacych miasto Poznan,

e 113 linii autobusowych dziennych obstugujacych
miasto Poznafi oraz aglomeracje poznafiska na mocy
zawartych porozumied miedzygminnych,

e 22 linii autobusowych nocnych obslugujacych miasto
Poznan,

e 4 linii turystycznych.

Czestotliwos¢ kursowania Srodkéw transportowych na
danych liniach komunikacyjnych powinna by¢ podporzad-
kowana wielko$ci wystepujacych potokéw pasazerskich na
tych liniach, by zapewni¢ wymagane standardy stopnia na-
pelnienia srodkéw transportowych. Standardy czasookresu
realizacji przewozéw organizowanych przez ZTM Poznan
przedstawiajg si¢ nastepujaco. Przewozy wykonywane sg
w oparciu o podzial na:

e linie komunikacyjne dzienne — dzialajace planowo

przez caly dzied (w godzinach 5.00-23.00),

e linie komunikacyjne nocne — dzialajagce planowo

przez okres nocny (w godzinach 23.00-5.00),

e linie komunikacyjne okresowe — dzialajace w wyzna-

czonych przedziatach czasowych.

Czestotliwos¢ kursowania srodkéw transportowych na da-

nych liniach komunikacyjnych powinna by¢ nie rzadsza niz:

e dla linii gtéwnych tramwajowych w szczytach komu-
nikacyjnych — w okresach co 10 minut,

e dla linii gléwnych autobusowych w szczytach komu-
nikacyjnych — w okresach co 12 minut,

e dla linii uzupelniajacych tramwajowych w szczytach
komunikacyjnych — w okresach co 20 minut,

e dla linii uzupelniajacych autobusowych w szczytach
komunikacyjnych — w okresach co 30 minut,

e dla linii gléwnych tramwajowych poza szczytami ko-
munikacyjnymi i w dni wolne od pracy — w okresach
co 15 minut,

e dla linii gléwnych autobusowych poza szczytami ko-
munikacyjnymi i w dni wolne od pracy — w okresach
co 15 minut,

e dla linii uzupelniajacych tramwajowych poza szczyta-
mi komunikacyjnymi i w dni wolne od pracy —
w okresach co 20 minut,

e dla linii uzupetniajacych autobusowych poza szczyta-
mi komunikacyjnymi i w dniu wolne od pracy —
w okresach co 60 minut.

Kluczowe inwestycje infrastrukturalne wptywajace

na infrastrukturg torowo-sieciowa miasta Poznan

Poznan, podobnie jak inne polskie miasta, przezywa w ostat-
nich latach prawdziwy boom inwestycyjny. Jest to zwiazane
pozyskiwaniem $rodkéw z funduszy unijnych. Majac na uwa-
dze, ze jednym z gléwnych priorytetéw Unii Europejskiej
jest rozw0j publicznego transportu zbiorowego, nie pozostaje
to bez wplywu na charakter prowadzonych inwestygji, kt6-
re w sposob znaczacy wplywaja rowniez na funkcjonowanie
miasta, a co za tym idzie transportu zbiorowego.
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Tramwaj na Naramowice — budowa trasy tramwajowej
od petli Wilczak do przystanku koficowego Btazeja
na Naramowicach wraz z infrastruktura towarzyszaca
Jeszcze 20 lat temu Naramowice traktowane byly jako przed-
mie$cia Poznania. W poblizu bylo tylko jedno duze osiedle
i zabudowa jednorodzinna, gléwnie wzdhuz ulicy Nara-
mowickiej. W koricu XX i na poczatku XXI wieku powstata
tu jednak duza dzielnica mieszkaniowa. Przybyly nowe bloki
i osiedla, ale infrastruktura drogowa pozostala niezmienio-
na. Codziennie, w godzinach porannego i popotudniowego
szczytu, ulica Naramowicka stawala si¢ nieprzejezdna z uwa-
gi na mala przepustowos¢. Sytuacja ta powodowala regular-
ne op6znienia linii autobusowych, ktérych trasy przebiegaly
przez wskazany obszar. Czesto przejazd pomiedzy przystan-
kami zamiast dwoch zajmowal nawet dwadzieScia minut.
W 2014 roku, jeszcze za prezydentury Ryszarda Grobelnego,
ruszyly przygotowania do konsultacji, z ktérych mialo wy-
nika¢ czy do Naramowic bedzie jecha¢ tramwaj, autobus,
czy tez szybki autobus (BRT). Rok pdzniej Jacek Jaskowiak,
nowy prezydent Poznania, zdecydowal, ze osiedle bedzie ob-
shugiwane przez nowa trase tramwajowa, co bylo realizacjy
jego obietnicy, ktérg zlozyl podczas kampanii wyborczej. Od
tego czasu rozpoczeto przygotowania do uruchomienia tej
najwickszej inwestycji komunikacyjnej Poznania.

Nowa trasa tramwajowa znaczaco ulatwi dojazd do
i z Naramowic. Dzieki niej zwickszy sie udzial komunikacji
zbiorowej w przemieszczaniu si¢ z i do dzielnicy. Wplynie
ona takze na zmniejszenie emisji zanieczyszczen i obnizy po-
ziom hatasu w okolicy. Dzi¢ki catkowicie przebudowanej in-
frastrukturze drogowej (tory tramwajowe, drogi i $ciezki ro-
werowe) poprawi sie tez bezpieczefistwo uczestnikéw ruchu.

Przedmiotem obecnie realizowanej, bedacej na ukorcze-
niu, inwestycji jest budowa trasy tramwajowej od petli
Wilczak do przystanku koficowego Blazeja w Naramowicach
oraz wezla komunikacyjnego Nowa Naramowicka. Trase
tramwajowa zaplanowano wzdluz ulicy Naramowickiej (po
jej zachodniej stronie, odcinek petla Wilczak — ulica
Lechicka), nastepnie przez skrzyzowanie Naramowicka/
Lechicka (skrzyzowanie bezkolizyjne, wiadukt tramwajowy),
a dalszy odcinek od ulicy Lechickiej do stacji konicowej
Blazeja, wzdhuz tzw. ulicy Nowej Naramowickiej (po jej za-
chodniej stronie), ktérej niedawno nadano nazwe alei Praw
Kobiet. Wezel komunikacyjny to dwupoziomowe skrzyzo-
wanie Lechicka (miejski odcinek drogi krajowej nr 92)/
Naramowicka wraz z przebudowa m.in. skrzyzowania ulic
Lechicka/Murawa (rys. 1).

Powstanie trasy tramwajowej zwiazane jest réwniez
z przebudowa ukladu drogowego w rejonie inwestycji.
Zmiany dotycza wszystkich skrzyzowan poprzecznych
wzgledem trasy, a najwieksze prace zostaly przeprowadzo-
ne w rejonie skrzyzowania ulic Lechickiej i Naramowickiej.
Wezel jest dwupoziomowym ukladem drég, dzieki ktore-
mu tramwaj przejedzie bezkolizyjnie przez ulice Lechicka,
a ruch drogi krajowej nr 92 nie bedzie ograniczony przez
ruch lokalny. Calo$¢ nowego zagospodarowania terenu
uzupelnia infrastruktura pasazerska i pieszo-rowerowa,
a takze zielel oraz mala architektura.



Wzdhuz ulicy Naramowickiej powstato torowisko o dtu-
gosci okolo 3,3 km, a dlugo$¢ drég, wlacznie z dojazdowymi
i skrzyzowaniami, wynosi prawie 7,5 km. Na trasie zlokali-
zowanych jest 8 przystankéw: Wilczak, Serbska, Wlodarska
(tymczasowy koniec trasy w 2021), Lechicka/Naramowicka
(drugi tymczasowy koniec trasy w 2021), Naramowice
(zintegrowany przystanek tramwajowo-autobusowy), osie-
dle Lokietka, Jasna Rola, Blazeja (tymczasowa konicowka
do momentu budowy etapu III).

Calkowita wartos$¢ inwestycji wynosi 430 mln zl, z cze-
go ponad 1/3 pochodzi ze $srodkéw Unii Europejskiej. 46,2
mln zI to przeznaczona na przebudowe wezla cze$é wickszej
dotacji unijnej (przyznanej w wysokosci okolo 122 mln zl
na inwestycje w ciagu drogi krajowej nr 92, to jest na prze-
budowe ulicy Baltyckiej, pétnocnej nitki mostu Lecha oraz
skrzyzowania ulic Lechickiej i Naramowickiej), natomiast
109 mln zI to dotacja na budowe trasy tramwajowej, ktéra
zostala przyznana w grudniu 2017.

Inwestycje prowadzi konsorcjum, w ktérego sklad
wchodza firma Gulermak z Ankary oraz Mosty Lodz S.A.
i Gulermak Sp. z 0.0. z siedzibg w Warszawie.

Pogladowy schemat
budowy trasy tramwajowej
od petli Wilczak do Naramowic

*pim
Rys. 1. Pogladowy schemat trasy tramwajowej do Naramowic
Irédto: PIM/ZTM

Miasto Poznan planuje dalszy rozwdj infrastruktury tram-
wajowej zwiazanej z Naramowicami (rys. 2). W chwili obecne;j
docelowy ksztalt okreslaja jeszcze trzy etapy (facznie cztery),
ktérych zamierzeniem jest budowa tras miedzy petla Wilczak
i Malymi Garbarami (etap II), do Umultowa (etap III) i na
Rubiez (etap IV). Dokumenty strategiczne miasta wskazuja
réwniez mozliwos¢ przysztosciowej budowy trasy tramwajo-
wej w ulicy Garbary (nazywanej etapem V).

Drugi etap inwestycji zaklada budowe trasy tramwajo-
wej od petli Wilczak zlokalizowanej u zbiegu ulic
Stowianiskiej/Szelagowskiej/Naramowickiej do skrzyzowa-
nia ulic Garbary/Estkowskiego (w zakresie zadania znajdu-
je sie rowniez przebudowa torowiska w ciagu ulic Male
Garbary i Wolnica). Przebieg trasy zaplanowano w ciagu
ulic Szelagowskiej oraz Garbary.

Harmonogram rzeczowej realizacji zalezy od mozliwosci
finansowych miasta Poznania. Do tej pory moment przewi-
dziano $rodki na przeprowadzenie konsultacji spotecznych
wraz z opracowaniem dokumentacji przedprojektowe;j.
Obecnie trwaja prace przedprojektowe, a konsultacje spo-
tecznej zostaly juz przeprowadzone.

Trzeci etap inwestycji zaklada budowe trasy tramwajo-
wej od koncoéwki czolowej ulicy Blazeja przez ulice Nowg
Naramowicka (aleje Praw Kobiet), Naramowicka i Zagajni-
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Rys. 2. Etapowanie trasy tramwajowej na Naramowice
Zrodto: Gazeta Wyborcza

kowa do Umultowa, gdzie w rejonie szkoly zostanie zloka-
lizowany wezel przesiadkowy wraz z parkingiem Park &
Ride. Czwarty etap inwestycji zaklada budowe trasy tram-
wajowej od skrzyzowania ulic Nowa Naramowicka/
Luzycka przez ulice Luzycka, Sielawy oraz tereny inwesty-
cyjne we wschodnich Naramowicach (Rubiez).

Projekt Centrum — przebudowa tras tramwajowych

oraz uspokojenie ruchu samochodowego

w $rodmiesciu Poznania

Projekt Centrum to najwicksza inwestycja rewitalizacyjna
prowadzona obecnie w Poznaniu. Zaklada przebudowe ulic
i chodnikéw w duzej czesci $rédmiescia, a takze zmiane in-
frastruktury podziemnej. Ponadto przewiduje moderniza-
¢je torowisk tramwajowych i budowe nowej trasy tramwa-
jowej w ulicy Ratajczaka (rys. 3).

W efekcie realizacji inwestycji Srédmiescie Poznania zy-
ska nowa, lepszg jako$¢. Przestrzen zostanie uporzadkowa-
na, a ruch samochodowy uspokojony. Pojawig sie: nowa
trasa tramwajowa, nowe drogi rowerowe i enklawy zieleni,
a réwne i szerokie chodniki zachecaé beda do spacerowania
ulicami miasta i spedzania czasu w centrum. Inwestycja ma
ozywi¢ najstarszg cze$¢ miasta i sprawié, by byla atrakcyj-
niejszg dla mieszkaficéw Poznania. Realizacja inwestycji
mozliwa jest dzigki uzyskaniu przez miasto znaczacego
wsparcia ze $rodkéw unijnych, z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.
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Rys. 3. Etapy Projektu Centrum
Zr6dto: Urzad Miasta Poznania

Ze wzgledu na duza skale, zakres realizacji inwestycji,
a takze mechanizmy finansowania podzielono jg na dwa
etapy: Program ,Centrum” — etap I i Program ,,Centrum”
—etap II.

Program ,Centrum” — etap 1 obejmuje ulice: Swiety
Marcin, Fredry, Mielzyniskiego, 27 Grudnia, plac Wolnosci,
Towarowa. Ten etap prac podzielono na trzy zakresy (odpo-
wiednio I, II, IV), by zapewni¢ mozliwo$¢ poruszania sie po
centrum kierowcom i pieszym w trakcie trwania inwestycji.

Zakres inwestycji obejmuje przebudowe torowisk tram-
wajowych i uspokojenie ukladu komunikacyjnego. W ra-
mach realizacji projektu zmodernizowana zostanie sie¢ tram-
wajowa, nastapi zwezenie jezdni i poszerzenie chodnikéw.
W prowadzona zostanie strefa uspokojonego ruchu samocho-
dowego oraz powstana przestrzenie dla roweréw. Projekt za-
klada takze wprowadzenie wigkszej ilosci zieleni, zaréwno
wysokiej w postaci drzew, jak i zieleni niskiej, czyli krzewéw
i kwiatéw. A wzdluz budynkéw Alfa przy ulicach §w. Marcin
i 27 Grudnia powstanie szeroka aleja spacerowa.

Zakres I (zielony) inwestycji, ktéry prowadzono od wrze-
$nia 2017 do korica marca 2019 roku, obejmowat przebudo-
we ulicy $w. Marcin na odcinku od ulicy Gwarnej do ulicy
Ratajczaka. Zakladata wymiane nawierzchni, budowe nowe-
go torowiska tramwajowego, a takze modernizacje infra-
struktury podziemnej oraz poszerzenie chodnikéw, wprowa-
dzenie drogi rowerowej i zieleni. W efekcie Swiety Marcin
stal sie szeroka, nowoczesng aleja spacerowa, przyjazna pie-
szym, miejscem spotkan i wypoczynku. Budowa nowego
przystanku tramwajowego u zbiegu ulic $w. Marcin
i Ratajczaka ulatwi mieszkadcom podrézowanie po centrum.
Zakres IT (niebieski) obejmuje ulice: 27 Grudnia, al. Marcin-
kowskiego, $w. Marcin, Gwarng oraz skrzyzowanie ulic
Fredry i Mielzyniskiego. Zaklada uspokojenie ruchu samo-
chodowego na wspomnianym obszarze, budowe infrastruk-
tury rowerowej, modernizacje torowisk tramwajowych oraz
przebudowe i poszerzenie ciagdw pieszych.

Zakres IV (fioletowy) obejmuje skrzyzowanie: al. Niepod-
legtosci, ulic $w. Marcin i Towarowej. Zaklada przebudowe
uktadu komunikacyjnego na skrzyzowaniu, modernizacje
torowiska oraz wprowadzenie nowego przystanku tramwa-
jowego i fragmentu torowiska umozliwiajacego skret z uli-
cy $w. Marcin w ulice Towarowa. Warto$¢ inwestycji Projektu
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Centrum I oszacowano na kwote 101 722 000 zl, w tym
dofinansowanie z Funduszy Europejskich (Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko) stanowi kwote
45 422 764 zt.

Kolejny etap to: Program ,,Centrum” — etap II — budo-
wa trasy tramwajowej wraz z uspokojeniem ruchu samo-
chodowego w Ratajczaka, ktéry obejmuje budowe trasy
tramwajowej w ulicy Ratajczaka, uporzadkowanie prze-
strzeni publicznej, poszerzenie chodnikéw i uspokojenie
ruchu samochodowego na wspomnianej ulicy oraz wpro-
wadzenie infrastruktury rowerowe;.

Wartos¢ inwestycji Program ,,Centrum” — etap II oszaco-
wana zostala na kwote 130 000 000 zt, w tym wysokos¢ do-
finansowania z Funduszy Europejskich (Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko) wynosi 59 049 593 zl.

Korekta funkcjonowania uktadu komunikacyjnego

w rejonie ronda Rataje w Poznaniu

Rondo Rataje jest najwazniejszym wezlem komunikacyj-
nym prawobrzeznego Poznania. Stanowi zaréwno polacze-
nie dwéch drég wojewddzkich nr 196 i 433, jak réwniez
przez ulice Krzywoustego stanowi lacznik z autostrada A2,
a z drugiej strony przez most Krélowej Jadwigi — polacze-
nie z centrum miasta. Dla publicznego transportu zbio-
rowego jest to duzy wezel tramwajowo-autobusowy wraz
z dworcem autobusowym, jednocze$nie stanowigcym stacje
koficowa dla wielu linii podmiejskich. Nadrzednym celem
projektu byla korekta funkcjonowania uktadu komunika-
cyjnego w rejonie samego ronda (rys. 4 i 5). Zakres prac
obejmowatl:

Rys. 4. Wizualizacja ronda Rataje od strony mostu Krélowej Jadwigi
Zrédo: PIM

7 & ¥ s

Rys. 5. Wizualizacja ronda Rataje od strony ul. Krzywoustego
Zr6dto: PIM
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e Cze$¢ infrastrukturalna — budowe zintegrowanego
wezla przesiadkowego, co obejmowalo miedzy inny-
mi przebudowe oraz budowe infrastruktury torowo-
-sieciowej z jej dostosowaniem dla prowadzenia ru-
chu autobusowego po torowisku i zwigzang z tym
korekte uktadu drogowego, w tym $ciezek dla rowe-
réw, parkingu typu Bike & Ride oraz zainstalowanie
inteligentnego systemu transportowego.

e Zakup nowego taboru autobusowego (15 pojazdéw
elektrycznych) — realizowane przez Miejskie Przed-
siebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z 0.0.

Wprowadzone rozwigzania infrastrukturalno-ruchowe,
poprawiajace dostgpnos¢ transportu zbiorowego

w obszarach objetych inwestycjami

»Jazda na berlo”

»Jazda na berlo” byla bardzo prymitywnym $rodkiem za-
bezpieczenia ruchu kolejowego w samych poczatkach jego
rozwoju. Pozwalala na zabezpieczenie odcinka jednotoro-
wego przed niepozadanym wjazdem drugiego pociagu na
zajety tor. Jego uzycie mialo miejsce w czasach, gdy niezna-
ne byly nawet proste mechanizmy i urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym.

Dzisiaj ten problem rozwiazuja liczniki osi. Montuje si¢
je przy szynach, aby zliczaly osie w pociggu wjezdzajacym
na chroniony odcinek. Urzadzenie pozwoli na zajecie toru
dopiero w momencie, gdy potwierdzi, ze wszystkie osie
sktadu opuscily dany tor.

Nazwa berlo nie zawsze odpowiadala wygladowi przed-
miotu. Czesto byla to tabliczka wykonana z metalu (miedzi,
stali) o charakterystycznym ksztalcie i napisach okreslajacych
odpowiedni odcinek trasy. Pociag, ktéry mial wjechad na za-
bezpieczany w ten sposéb tor, zatrzymywatl si¢ przy poste-
runku na jego poczatku. Tam maszynista odbieral od dyzur-
nego berlo i ruszal do kolejnego posterunku. Po dotarciu do
niego maszynista zwracal berlo tamtejszemu dyzurnemu,
ktéry przechowywal je do chwili, gdy zameldowal sie u niego
pociag jadacy w przeciwnym kierunku.

Dopdki berto nie wrécilo, z pierwszego posterunku nie
moégl wyjecha¢ zaden pociag do posterunku drugiego.
Z posterunku drugiego berlo wracalo pierwszym pocia-
giem, ktéry jechal w kierunku posterunku do pierwszego
Bylo to rozwiazanie w dawnych czasach proste i skuteczne.
Niestety takie rozwiazanie ma kilka wad. Najwazniejsza
jest taka, ze jesli pociag z drugiego posterunku do pierw-
szego nie pojedzie nastgpnego dnia, to nie ma mozliwosci
weczesniejszego odprawienia pociagu kolejnych pociagdw
w przeciwnym kierunku. Musi poczekaé na dopelnienie
formalnosci i powrdt.

Berlo wykorzystywane w Poznaniu przedstawia foto-
grafia 1.

Czy takie rozwiazanie mogloby mie¢ racje bytu w XXI
wieku i to w systemie miejskiego transportu zbiorowego?
Przy budowie w Poznaniu trasy tramwajowej do Naramowic
okazalo si¢, ze tak. Wspomniana wyzej trasa przewidziana
zostala w pierwszych etapach realizacji do obstugi taborem
wylacznie dwukierunkowym. W tym celu, na zaprojektowa-

Fot. 1.

Berfo stosowane na odcinku
jednotorowym Wiodarska —
Lechicka/Naramowicka
Zrodto: zdjecie wiasne

O SHOT ONIMI 10 36
Al QUAD CAMERA

nym i realizowanym od maja 2020 odcinku, przewidziano
wykonanie dwéch trapezéw rozjazdowych pozwalajacych na
zmiang toru i kierunku jazdy, pierwszy przy ulicy Wlodarskiej,
drugi przy koficu trasy na ulicy Blazeja. Oba te przejscia roz-
jazdowe rozdziela ulica Lechicka (stanowiaca miejski odcinek
drogi krajowej nr 92). Tor tramwajowy krzyzujacy sie z ulica
Lechicka projektowany byt po obiekcie mostowym poprowa-
dzenia nad droga krajowa nr 92. O ile budowa samej na-
wierzchni torowej, zgodnie z przyjetymi harmonogramami,
miala przebiegal ze znacznym wyprzedzeniem w stosunku
do zakonczenia rob6t budowlanych na calym kontrakcie,
o tyle budowa i uruchomienie samego wiaduktu planowane
bylo w terminie zbiegajacym si¢ z koficem calej inwestycji.
Budowa trasy rozpoczela sie na przelomie maja i czerw-
ca 2020. Niespelna rok od wbicia pierwszej fopaty oddano
do uzytkowania pierwszy odcinek do ulicy Wlodarskiej,
ktéra zaczela obstugiwad linia nr 3 (rys. 6). Tak jak wspo-
mniano we wczesniejszym rozdziale, ze wzgledu na znacza-
ce problemy komunikacje w tym obszarze miasta, spotego-
wane dodatkowo trwajacymi pracami budowlanymi,
podjeto jednak dzialania majace na celu odcinkowe odda-
wanie trasy poprzez wydluzenie trasy juz poza obreb przej-
$cia trapezowego pod sam budowany wiadukt tramwajo-
wy. Pozwolilo to wlaczy¢ do obstugi trakcja tramwajowg
e 3 *72m ==

LECHICKA/ \ {
NARAMOWICKA ~~—

Rys. 6. Schemat linii nr 3
Irédto: ZTM
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kolejne duze obszary gestej zabudowy, jak réwniez zopty-
malizowa¢ komunikacje autobusowa w tym rejonie.

4 pazdziernika 2021 otwarty zostal dla ruchu tramwa-
jowego odcinek od przystanku Wlodarska do przystanku
Lechicka/Naramowicka.

Ruch na tym odcinku mial odbywac sie wylacznie po
jednym torze w obu kierunkach — wschodnim, wlasciwym
dla kierunku jazdy do Naramowic, a zabezpieczanie przed
najechaniem sie tramwajéw poruszajgcych sie w przeciw-
nych kierunkach przewidziano wlasnie przez pobranie tzw.
berla. Do realizacji zadad przewozowych wyselekcjonowa-
no i przeszkolono grupe motorniczych. Ustalono réwniez
zasady uwzglednione w instrukcji shuzbowej, ktére przewi-
dywaly nastepujace wytyczne:

e na przystanku Wlodarska na stupie sygnalizatora

umieszczona zostala skrzynka, w ktérej znajdowato
sie berlo (fot. 2);

e motorniczy podczas obstugi pasazeréw na przystanku
Wlodarska sprawdzal obecno$¢ berta w skrzynce. Je-
§li berlo znajdowalo si¢ w skrzynce, to oznaczalo, ze
tor do przystanku Lechicka/Naramowicka jest wolny
i mozna kontynuowaé podréz. Motorniczy obowiaz-
kowo zabieral berlo ze soba i kontynuowal jazde do
przystanku  Lechicka/Naramowicka. Jesli berla
w skrzynce nie bylo, oznaczalo to, ze tor do ulicy Le-
chickiej jest zajetyi obowiazuje zakaz dalszej jazdy;

e na przystanku Lechicka/Naramowicka podczas wy-
miany pasazerow nastepowala zmiana kierunku jazdy.
Motorniczy sprawdzal ustawienie przelacznika drzwi
(prawidlowe ustawienie na pozycji ,,prawa”) i oczeki-
wal do godziny odjazdu wskazanej w rozkladzie jazdy;

¢ niezwlocznie po odjezdzie z przystanku Lechicka/Na-
ramowicka motorniczy wilaczal sygnal ,prawo” na
sterowniku VETRA w celu prawidlowego ustawienia
zwrotnicy przed przystankiem Wlodarska;

e na wysokosci przystanku Wiodarska w kierunku Le-
chickiej motorniczy zatrzymywal tramwaj i odktadal
berlo do skrzynki, nastepnie przez przejscie rozjazdo-
we wracal na wlasciwy tor jazdy i dalsza tras¢ poko-
nywal juz na ogdlnych zasadach ruchu drogowego;

e na jednotorowym odcinku pomiedzy przystankami
Wilodarska Lechicka/Naramowicka obowigzywalo
ograniczenie predkosci tramwajéw do 20 km/h;

e dozwolone zostalo réwniez przekazywanie berta ko-
lejnemu motorniczemu bez odktadania go do skrzyn-
ki pod warunkiem, ze odbedzie si¢ to na przystanku
Wiodarska;

e w przypadku, gdy motorniczy zapomnial odlozy¢
berta do skrzynki lub przekazaé go kolejnemu motor-
niczemu, zobowiazany byl do niezwlocznego powia-
domienia o tym fakcie Centrali Nadzoru Ruchu;

o jesli czas oczekiwania na zwolnienie si¢ toru do Le-
chickiej osiagnal 10 minut (czyli przez 10 minut nie
bylo berta w skrzynce), to motorniczy zobowiagzany
byl do kontaktu z CNR, ktéra po upewnieniu si¢, ze
odcinek jednotorowy jest pusty, mogla zezwoli¢ na
jazde po tym odcinku bez berla.
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Fot. 2. Skrzynka z bertem wraz z tabliczka informacyjng
Zrédto: zdjecie whasne

W przypadku dhuzszego wstrzymania ruchu na przy-
stanku Lechicka/Naramowicka dozwolone bylo prowadze-
nie ruchu na trasie skroconej do przystanku Wlodarska
przy zastosowaniu odpowiedniego zabezpieczenia przez
stuzby.

»Jazda na berlo” zostala zlikwidowana z chwila oddania
do uzytkowania calego pierwszego etapu trasy tramwajowej
do Naramowic, tj. 23 kwietnia 2022 roku. W okresie pét-
rocznego uzytkowania nie doszlo na tym odcinku do powaz-
nych incydentéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu.

Luk naktadkowy

Rozjazd nakladkowy (inaczej zwany kalifornijskim) jest to
tymczasowe rozwiazanie torowe przystosowane do wyko-
rzystania w okresie prowadzenia prac torowych na sieci
tramwajowej. Zbudowane jest z szyn typu LK1 lub od-
powiednio wyfrezowanej kantéwki stalowej, stezone za
pomoca blach stalowych. Rozjazd taki dostosowany jest
do montazu na nawierzchni drogowej, w ktérej wbudo-
wane jest torowisko tramwajowe, badz za pomoca spe-
cjalnych adapteréw do montazu w torowisko wydzielone
(klasyczne). W Polsce tego typu rozwiazania produkuje
dwdch dostawcow tj. Vossloh Cogifer Bydgoszcz oraz KZN
Biezanéw. Oba rozwiazania zblizone sg do siebie pod katem
technologicznym.

MPK Poznan Sp. z 0.0. stosuje rozjazdy nakladkowe od
roku 2012. Podobnie wiele innych miast w Polsce wykorzy-
stuje tego typu rozwiazanie przy prowadzonych pracach
modernizacyjnych na sieci tramwajowej.

Po raz pierwszy rozjazd nakladkowy zastosowano w Poz-
naniu podczas budowy Zintegrowanego Centrum Komuni-
kacyjnego. Wykorzystane zostalo wtedy cale przejscie trape-
zowe (rozjazd lewy i prawy) umozliwiajace prowadzenie
robét na jednym torze oraz dwukierunkowy ruch tramwajo-
wy na drugim torze.
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Nabyte w ciagu lat do§wiadczenia przy eksploatacji roz-
jazdéw nakladowych okazaly sie niezwykle cenne w kontek-
Scie wykorzystania tego typu rozwiazan w trakcie realizacji
Projektu Centrum. Etap 2.2 tego zadania inwestycyjnego
zakladal wylaczenie z eksploatacji wezta Aleje Marcin-
kowskiego. Jest to niezwykle wazny element sieci transpor-
towej miasta Poznania, gdyz stanowi centralny punkt §rod-
miejskich polaczen tramwajowych. Wylaczenie tego miejsca
z eksploatacji sprawialo, ze niemozliwy bylby przejazd przez
Sciste centrum Poznania. Jednocze$nie, przy prowadzonych
réwnolegle pracach zwiazanych z przebudowa ronda Rataje,
z czterech przepraw tramwajowych przez Warte w pelni uzy-
teczne pozostaly jedynie dwie. Majac w perspektywie tak
znaczne problemy komunikacyjne miasta, w roku 2020 za-
padla decyzja o wykonaniu polaczenia tymczasowego w ob-
rebie placu Wiosny Ludéw, a wiec na granicy prac Projektu
Centrum, 100 m od poznariskiego Starego Rynku. Polega
ono na czasowym spieciu dwdch dotychczas niezaleznych
tras tramwajowych.

Rozwiazanie oparto na wykorzystywanych juz wezesniej
rozjazdach nakladkowych. O ile w tym przypadku mozna
byto takie rozjazdy zabudowa¢ w dwéch miejscach, bez ko-
niecznodci ich laczenia, o tyle skutkowaloby to mozliwoscig
korzystania jedynie ze stacji doczolowych obstugiwanych
taborem dwukierunkowym, co akurat w tym przypadku
byloby rozwigzaniem malo efektywnym.

Po opracowaniu projektu technicznego calego tymcza-
sowego ukladu torowego w obrebie placu Wiosny Ludéw,
MPK zlecito wykonanie nakladkowego odcinka tuku toro-
wego do bydgoskich zakladéw Vossloh (fot. 3). W marcu
2021 przystapiono do montazu torowiska skladajacego sie
z dwoch rozjazdéw nakladowych, jednego usytuowanego
w ulicy Strzeleckiej, drugiego w ulicy Lewandowskiej, a na-
stepnie oba zostaly polaczone odcinkiem jednotorowym
wykonanym z szyn LK1, stanowiacych tuk o promieniu
R33 (rys. 7). Luk zostal ulozony i zakotwiony do istniejace;j
jezdni (czesciowo bitumicznej, czeSciowo z kostki kamien-
nej). Poniewaz w Poznaniu nie funkcjonujg na co dzied od-
cinki jednotorowe, wykonano réwniez system sterowania

Fot. 3.

Montaz fuku
naktadkowego
Zrédto: zdjecie whasne

7 /Wydziat Inzynierii
«'Zarzadzania...

@)\Wielkopolski
CelnokSkarbowy

Rys. 7. Schemat tymczasowego odcinka jednotorowego
Zrodto: MPK Poznani Sp. z 0.0.

pozwalajacy nabezkolizyjne poruszanie sic tramwajéw w obu
kierunkach, oparty na systemie Vectra firmy Electroline
(fot. 4). Pierwszy kurs liniowy odbyl si¢ 10 kwietnia 2021
roku. Uklad ten poczatkowo mial by¢ wykorzystywany do
kofica pierwszego kwartalu 2022, ale ze wzgledu na op6z-
nienia w realizacji budowy jest wykorzystywany do dnia
dzisiejszego. Minusem takiego rozwigzania jest oczywiScie
»jednorazowos$¢” samego tuku, ktéry dopasowano do wa-
runkdéw miejscowych, jest to jednak koszt, ktéry warto po-
nies¢, by zachowaé atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej
w okresie duzych remontéw.

Przyjecie rozwiazania tymczasowego znaczaco uela-
stycznito mocno nadwyrezona sie¢ tramwajowg Poznania,
ale rozwiazanie tymczasowe to nie koniec prac w tym za-
kresie. Trwaja prace koncepcyjne nad wykonaniem takiego
polaczenia w ukladzie docelowym, juz z dwoma torami.
Rozwiazanie to postuzy w przyszlosci wlasnie na wypadek
koniecznosci wylaczenia z ruchu tego obszaru centrum
miasta.

Podobnie, jak dla odcinka jednotorowego na trasie
tramwajowej do Naramowic, réwniez dla odcinka jednoto-
rowego na placu Wiosny Ludéw opracowano instrukcje
stuzbowa regulujaca zasady poruszania si¢ po nim. Waznym
elementem instrukcji byla cze$¢ dotyczaca obshugi przy-

Fot. 4.

Widok na odcinek
jednotorowy od ul.
por. Lewandowskiej
Zrodto: zdjecie whasne
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stankéw tramwajowych, gdyz na potrzeby zmienionego
uktadu zlikwidowano tymczasowo przystanek w ulicy
Strzeleckiej, a przystanek Wroclawska zostal przeniesiony
o okolo 50 m, gdyz kolidowat z uktadem torowym. Tramwaj
po przyjezdzie od strony mostu $§w. Rocha i obsludze przy-
stanku podjezdza do linii zatrzymania. Motorniczy obser-
wuje sygnalizator znajdujacy si¢ po prawej stronie. Tramwaj
zostanie rozpoznany automatycznie przez system VETRA,
a zatem nie nalezy wlaczac zadnego sygnalu na sterowniku
TRACK200 w kabinie motorniczego. Po otrzymaniu na sy-
gnalizatorze sygnalu ,JEDZ” nalezy wiecha¢ na odcinek
jednotorowy z minimalng mozliwa predkoscig (fot. 5).
Jazde po jednotorze nalezy prowadzi¢ w sposéb plynny
i z najnizsza mozliwa predkoscia. Po zjezdzie z odcinka jed-
notorowego kolejnym przystankiem jest Lakowa — przysta-
nek pl. Wiosny Ludéw nie funkcjonuje. W przypadku prze-
jazdu z przeciwnego kierunku, tj. od Lakowej, procedura
przejazdu przez tuk odbywa sie¢ w sposéb analogiczny. Po
zjezdzie z odcinka jednotorowego nalezy obstuzy¢ przysta-
nek Wroclawska znajdujacy si¢ za odcinkiem jednotorowym
i za skrzyzowaniem z ulica Wroctawska. Ze wzgledu na lekka
konstrukcje torowiska nakladkowego z mozliwosci eksplo-
atacji wylaczono wagony Solaris Tramino, Siemens Combino
i Tatra, ktérych przejazd dozwolony jest tylko w sytuacjach
awaryjnych wymagajacych przekierowania ruchu.

Fot. 5.
Sygnalizatory wjazdowe
Zrodto: zdjecie whasne

Przystanki czotowe

Oprécz wykorzystania rozjazdéw nakladkowych mozliwe
jest wykonanie przystanku czolowego z wykorzystaniem
tradycyjnego rozjazdu tramwajowego, o krzyzownicy do-
stosowanej do wykonania zmiany toru przy miedzytorzu
w wymiarach od 2,9—4 m (tzw. przetoku). Takie rozwigzanie
wykorzystano przy przebudowie ronda Rataje (rys. 8 i 9).
Wykonawca przebudowy, w ramach zdania kontraktowe-
go, zobowiazany zostal do zabudowy tymczasowego rozjaz-
du od strony mostu na Warcie pozwalajacego na dojazd na
prawy brzeg z centrum miasta. W zalozeniach mial to by¢
réwniez rozjazd nakladkowy. Wykonawca robét, ze wzgle-
du na deficyt tego typu elementéw na rynku, zaproponowat
wykonanie przejscia w formie tradycyjnej. Organizator wraz
operatorem postanowili, by na wlocie od ulicy Zamenhoffa
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powstal drugi tego typu rozjazd. Pozwolilo to na otwarcie
frontu robdt na calej tarczy ronda jednoczesnie i obstuge
trakcja tramwajowg wszystkich wlotéw. Realizacje zabu-
dowy obu rozjazdéw przewidziano na jeden weekend. Aby
ja wykonad, koniecznym bylo zdjecie dotychczasowej na-
wierzchni w ulicy Krzywoustego, skladajacej sie z klasycznej
drabiny torowej zbudowanej z szyn 49 E1 na podkladach
strunobetonowych z przytwierdzeniem typu SB, oraz w uli-
cy Zamenhofa skladajacej sie z szyn tramwajowych 60R2,
na podkladach drewnianych z przytwierdzeniem typu K.
W ciagu 48 godzin w miejscach dotychczasowych toréw
prostych pojawily sic dwa przystanki czolowe. Obsluga
przejazdu odbywala si¢ bez ingerencji czlowieka, tj. poprzez
jazde ,na rozprucie”. Mechanizm napedéw zostal ustawiony
w obu przypadkach w pozycji ,na krzywo”. Tramwaj wjez-
dzajacy na rozjazd rozpruwal iglice, ktére po przejechaniu
calego skladu, za pomoca sprezyn trzymajacych drazek
nastawczy, wracaly do pozycji wejSciowej. Motorniczy po
zmianie czota skladu mégl kontynuowac jazde, wracajac na
tor wlasciwy przez przedmiotowy rozjazd.

W przypadku przystanku czotowego w ulicy Zamenhofa
schemat poruszania wygladal nastepujaco: na przystanku
koficowym (od strony ronda Staroleka) motorniczy czekal,
az wszyscy pasazerowie opuszcza pojazd. Po otrzymaniu
wlasciwego sygnalu na semaforze wjezdzal na odcinek za
przystankiem tak daleko, jak to mozliwe. Gdy na odcinku
jednotorowym nie znajdowal sie zaden tramwaj, mégt kon-
tynuowac jazde do kofica toru. Nastepnie, na odcinku jed-
notorowym zmienial kierunek jazdy, po czym niezwlocznie
opuszczal ten odcinek. Przejazd przez zwrotnice na péltra-
pezie nalezalo realizowa z mozliwie jak najmniejszg pred-
koscig, obserwujac zachowanie tramwaju. Nastepnie, na
przystanek poczatkowy (w kierunku ronda Staroleka), mo-
torniczy podjezdzal niezwlocznie po opuszczeniu go przez
poprzedzajacy tramwaj — niezaleznie od czasu pozostalego
do odjazdu, a sam odjazd z przystanku poczatkowego nale-
zalo zrealizowal zgodnie ze wskazaniami rozkladu jazdy
lub poleceniami shuzb nadzorczych.

W przypadku przystanku czolowego rondo Rataje, ze
wzgledu na fake, ze przystanek dla odjezdzajacych znajdowal
si¢ za przejSciem rozjazdowym oraz mozliwe bylo pozostawie-
nie na nim wagonu usterkowanego oraz rezerwy czynnej,

Rys. 8. Plan sytuacyjny przystanku czofowego Zamenhofa (osiedle Piastowskie)
Zrodto: dokumentacja wewnetrzna MPK Poznari Sp. z 0.0.
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Peron tymezasowy pochylnia
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WKONANIE W DRUGIEJ KOLEJNOSCI

Odwodnienie liniowe - plyta MEBA

Rzedna naw. asfalt. - peron ist.
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Rzgdnia poinocnego toku szynowego - tor poludniowy

Rys. 9.

Plan sytuacyjny przystanku czotowego
rondo Rataje

Zrodto: Suez/Aldesa

schemat przejazdu byl nieco inny. Przed przejazdem péltrape-
zowym znajduje sie dodatkowy przystanek tymczasowy dla
wysiadajacych. Dozwolone bylo jego pominiecie w przypad-
ku, gdy na przystanku poczatkowym nie znajdowal si¢ po-
przedzajacy tramwaj liniowy. W takim przypadku motorni-
czy przelaczal otwieranie drzwi na lewa strone. Tramwaj,
ktéry pehnit funkcje rezerwy czynnej na rondzie Rataje, kaz-
dorazowo miat obowiazek zatrzymania si¢ na tym przystanku
i wypuszczenia pasazeréw. Wijazd na odcinek jednotorowy
odbywat sie tylko i wylacznie wtedy, kiedy na przystanku po-
czatkowym nie znajdowal sie poprzedzajacy tramwaj liniowy.
W przypadku przyjazdu na rondo Rataje tramwajem uszko-
dzonym, nalezalo najpierw umozliwi¢ wagonowi rezerwowe-
mu wyjazd z przystanku i dopiero po tym wjecha¢ na odcinek
jednotorowy az pod istniejacy koziot oporowy. O koniecznosci
uruchomienia rezerwy motorniczy informowal CNR. Na od-
cinku jednotorowym obsluga pasazeréw odbywa sie tylko
i wylacznie od strony dworca — tj. patrzac od strony miasta,
lewg strong wagonu. Po prawej stronie przystanku znajduje
sie wygrodzenie uniemozliwiajace pasazerom wyjscie i wejscie
do pojazdu. Po zmianie kierunku jazdy kolejny motorniczy
rozpoczynal kurs o godzinie wskazanej w rozkladzie jazdy lub
zgodnie z poleceniem stuzb nadzorczych.

Podsumowanie

Miejski transport zbiorowy jest jednym z najwazniejszych
elementéw sprawnego funkcjonowania miasta. Na jego ja-
kos¢, efektywnos¢ i odbiér spoteczny wplywa w duzym stop-
niu liczba prowadzonych inwestycji powodujacych utrudnie-
nia w dostepnosci i przepustowosci infrastruktury torowo-
-drogowej. W Poznaniu, od 2021 roku, harmonogram reali-
zowanych robdt budowlanych wplywajacych bezposrednio
na modelowanie transportu publicznego na obszarze miasta
zakladal réwnoczesna realizacje kilku duzych inwestycji na
sieci drogowej i tramwajowej w roznych czesciach aglome-
racji. Powodem takiego zageszczenia prowadzonych jedno-
cze$nie robét budowlanych bylo pozyskanie przez miasto
Poznar $rodkéw finansowych w duzej mierze pochodzacych
z Funduszy Europejskich, dzigki ktérym mozliwa byla reali-
zacja tych prac. W artykule zaprezentowano jedynie cze$é
inwestygqji, tych, ktére maja najwiekszy wplyw na modelo-
wanie publicznego transportu zbiorowego.

Tak nietypowa sytuacja spowodowala, ze koniecznym
bylo szukanie nieszablonowych, czesto bardzo odwaznych
rozwiazan, zar6wno w zakresie organizacyjnym, jak réwniez
infrastrukturalnym. Po kilkumiesiecznym okresie uzytkowa-
nia opisanych w artykule inwestycji mozna $mialo powie-
dzie¢, ze wdrozenie takich rozwigzan infrastruktralno-orga-
nizacyjnych okazalo sie duzym sukcesem. W sposéb znaczacy
zminimalizowaly one ograniczenia dla trakcji tramwajowej,
a w konsekwencji takze i wykluczenie danych obszaréw z ob-
shugi pasazeréw transportem zbiorowym. Pozwolily réwniez
efektywnie wykorzystaé tabor posiadany przez MPK Poznan
Sp. z 0.0., w tym wagony dwukierunkowe, jak réwniez wy-
kluczy¢ niektére niebezpieczne sytuacie, jak wykorzystywa-
nie tylko jednej przeprawy mostowej dla tramwajéw taczacej
istotne relacje w obszarze sieci PTZ.

Czy kiedykolwiek miasto stanie jeszcze przed konieczno-
$cia szukania tak ekstraordynaryjnych rozwiazai? Prawdo-
podobnie w najblizszym czasie nie. Po zakodczeniu aktualne;j
perspektywy unijnej infrastruktura w krytycznych miejscach
miasta bedzie w duzym stopniu odnowiona. Nie znaczy to
jednak, ze za kilkadziesigt lat ponownie nie trzeba bedzie
skorzystac ze sprawdzonych aktualnie pomystéw.
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transportu zbiorowego w Krakowie'

Streszczenie: W artykule przedstawiono zarys programéw do nadzoru
i lokalizacji pojazdéw wykorzystywanych w Miejskim Przedsiebiorstwie
Komunikacyjnym SA w Krakowie, jak réwniez powiazane z nimi opro-
gramowanie do podgladu zdarzefi z kamer monitoringu zamontowane-
go w autobusach i tramwajach. Druga cze$¢ artykulu zawiera geneze
zapotrzebowania na udostepnienie lokalizacji pojazdéw komunikacji
miejskiej dla prowadzacych oraz pasazeréw. Przedstawiono w skrécie
autorski program wykonany przez MPK SA, ktéry lokalizuje i udostep-
nia on-line wspélrzedne pojazdéw dla pracownikéw spétki, celem opty-
malizacji pracy, zar6wno prowadzacych pojazdy, pracownikéw zaplecza,
jak i shuzb nadzoru ruchu. Réwnorzedna funkcjonalno$é tego programu
jest wykorzystywana celem udostgpniania tych lokalizacji podrézuja-
cym. Dodatkowo, podczas tworzenia oprogramowania, przy niskim
nakladzie pracy programistéw uruchomiona zostala funkcjonalnosé:
Historia lokalizacji pojazdéw spétki na potrzeby Gléwnej Dyspozytorni
Ruchu (GDR). Zostaly réwniez opisane inne programy uzywane w sp6t-
ce, ktére optymalizuja i ulatwiaja prace na GDR.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport zbiorowy, zarzadzanie
pojazdami transportu zbiorowego.

Wprowadzenie

Na przestrzeni lat usluga transportu w miastach ulegata
znacznym przeobrazeniom. Poczatkowo, przy ograniczonej
dostepnosci pojazdéw oraz zasobéw finansowych, zasadg
jaka kierowaly si¢ miasta, bylo dostarczenie jakiekolwiek
ushugi transportu dla mieszkanicéw. Nie zwazano na jako$é
ustugi, czas dostepnosci czy dopasowanie ustugi do pasaze-
ra. W miare uplywu lat ustuga ewoluowata. Poczatkowo
zwickszano liczbe taboru do obstugi linii, poprawiano ja-
kos¢ obstugi oraz komfort podrézowania.

W chwili obecnej coraz wicksza uwage zwraca si¢ na
jako$¢ ustugi, zaréwno w transporcie lokalnym, jak i regio-
nalnym. Pasazerowie wymagaja od przewoznika — pod po-
stacia operatora badZ organizatora — coraz to wyzszego
standardu ustugi. Czysty tabor, wysoki standard podrézy
czy kompetentna, uprzejma obsluga, w miastach wysoko
rozwinietych, w obecnych czasach nie sa niczym niespoty-
kanym. Pasazerowie oczekuja czego$ wiecej niz tylko trans-
portu z punktu poczatkowego do docelowego. Oczekuja
oferty bezposrednio dopasowanej. Oczywiscie w obszarach
mocno zurbanizowanych nie jest to mozliwe do zrealizowa-
nia przez transport zbiorowy, lecz operatorzy staraja si¢
zoptymalizowa¢ te nie do konica dopasowane ushugi dla pa-
sazerow.

Coraz czesciej spotykana ustuga jest udostepnianie loka-
lizacji pojazdéw dla pasazeréw w komunikacji publiczne;.
Pozwala to na minimalizowanie strat czasu pasazera przy
oczekiwaniu na pojazd na przystanku lub optymalizowanie

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022.
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trasy przejazdu przez pasazera. Zasada ,just in time”, ktdra
poczatkowo odnosita sie do dostaw produktéw do fabryk,
w aktualnych czasach zdominowanych przez Internet rze-
czy, moze by¢ zidentyfikowana réwniez jako ustuga prze-
znaczona dla pasazera. Obecnie wszyscy uzytkownicy
smartfonéw majg staly dostep do sieci, a przez to majg
praktycznie nieograniczony dostep do informacji. To powo-
duje, ze coraz bardziej chcemy w optymalny sposéb zarza-
dzaé swoim czasem. Dostep do ustugi lokalizacji pojazdéw
via GPS rtakie zarzadzanie czasem nam umozliwia.
Wickszos¢ operatoréw ustug mobilnego transportu w me-
tropoliach w kraju i na $wiecie oferuje juz takie ustugi, jak:
taxi (Uber, Free Now itp.), wypozyczalnie hulajndg elek-
trycznych czy chocby dostawy lodéw (Good Lood). Poza
lepszym zarzadzaniem czasem, ustugi lokalizacji pojazdéw
daja poczucie bezpieczenistwa podrézujacym. Podrézujacy
wie, kiedy podjedzie pojazd oraz gdzie aktualnie sie znajdu-
je iile czasu potrzebuje na dotarcie do miejsca docelowego.

Wykorzystywane w MPK SA w Krakowie

elektroniczne systemy dyspozytorskie

TTSS — program do lokalizacji tramwajéw komunikacji
miejskiej wyposazonych w sterowniki TRAPEZE
Program TTSS (Tram Traffic Supervision System) jest wy-
korzystywany przez dyspozytoréw Dyspozytorni Gléwne;j,
stuzac do lokalizacji tramwajéw komunikacji miejskiej wy-
posazonych w sterowniki TRAPEZE. Informuje w czasie
rzeczywistym o przejazdach pojazdéw, realizacji rozkladow
jazdy czy ewentualnych odchyleniach od czasu rozkladowe-
go. Za jego posrednictwem dyspozytor ma réwniez mozli-
wos¢ tworzenia komunikatéw na tablicach informacyjnych
tzw. Dynamicznej Informacji Pasazeréw, znajdujacych sie
na przystankach komunikacji miejskiej — podglad z tablic
znajduje sie na monitorach w GDR. Monitory wyswietlajg
réwniez schemat linii autobusowych i tramwajowych na-
niesionych na mape¢ miasta Karkowa.

Podstawowym zadaniem dyspozytora systemu TTSS
jest monitorowanie zgodnosci funkcjonowania linii tram-
wajowych w miescie ze strukturg rozkladu jazdy oraz ko-
munikowaniu si¢ z motorniczymi.

Program w graficzny sposéb prezentuje odchylki od
ustalonych wczesniej czaséw przejazdéw dla poszczegdl-
nych brygad i w spos6b ciagly je monitoruje. W przypadku
stwierdzenia wielu zdarzeni lub odchylen od przyjetej weze-
$niej normy, stwierdzonych na podstawie monitorowania
odchylek od rozkladu jazdy, dyspozytor nawigzuje kontake
z prowadzacym w celu uzgodnienia dalszego dzialania.
Komunikacja z prowadzacymi odbywa si¢ za pomoca radio-
telefonéw opartych na systemie TETRA lub, w przypadku
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awarii tego sytemu, opcjonalnie dyspozytorzy maja mozli-
wos¢ skorzystania z lacznosci przez sie¢ komoérkowa.
Dyspozytor ma réwniez mozliwos¢ przestania do prowa-
dzacych krétkich wiadomosci tekstowych — prowadzacy
moze odpowiedzie¢ prowadzacemu glosowo lub réwniez
w postaci predefiniowanych w systemie wiadomosci teksto-
wych. Na rysunku 1 przedstawiono widok telebimu w Dys-
pozytorni Gléwnej, a na rysunkach 2-4 przedstawiono
przykladowe zrzuty ekranéw z programu TTSS.

Funkcjonalnos¢ systemu TTSS pozwala réwniez dyspozy-
torom Gléwnej Dyspozytorni Ruchu (GPR) na umieszczanie
dodatkowych informacji dla pasazeréw na tablicach zmien-
nej tresci DIP, np. o zmianach w rozkladzie jazdy, objazdach,
zanieczyszczeniu powietrza czy zatrzymaniach w ruchu.

Niestety z uwagi na fakt, iz nie wszystkie pojazdy MPK
SA w Krakowie sa wyposazone w sterowniki TRAPEZE,
nie ma mozliwo$ci uruchomienia tablic DIP dla autobuséw.

Rzeczywiste przyjazdy na tablicach DIP sg generowane
automatycznie przez program, ktéry weryfikuje polozenie
pojazdu i wyswietla obliczony czas przyjazdu na dany przy-
stanek. Dane pobierane sa z aplikacji ,Lio-on” — tam trafia-
ja po przekonwertowaniu do standardu VDV300 z aplika-
¢ji Busman.

TRAPEZE — system do zarzadzania i nadzoru nad po-
jazdami

System Trapeze wraz ze sterownikami (autokomputerami)
kierowcy w pojazdach tworzy szkielet rozleglego systemu
do zarzadzania i nadzoru nad pojazdami w spoélce.

Jeden z jego elementéw wykorzystywany przez dyspo-
zytoréw Dyspozytorni Gléwnej stuzy do nadawania komu-
nikatéw glosowych w pojazdach komunikacji miejskiej,
z mozliwoscia podzialu na wybrany pojazd, dana grupe lub
calg flote. Dyspozytor ma mozliwo$é nagrania wczesniej
danego komunikatu i wyedytowaniu go w wymaganym
czasie, dniu, jak i miejscu, np. na wskazanym przystanku.

Program realizuje takie funkcjonalnosci jak:

e realizacja komunikatu glosowego do wybranego po-
jazdu, kilku pojazdéw lub dla calej floty;

e nagrywanie nowych komunikatéw oraz wykorzysta-
nie wczesniej nagranych, dotyczacych zdarzeri loso-
wych;

e mozliwos¢ sterowania czasowego wyglaszanych ko-
munikatéw / wybér konkretnego dnia i godziny od-
tworzenia komunikatu;

e odtworzenie komunikatu w pojezdzie, przed dojaz-
dem na konkretny przystanek.

Monitoring uliczny, monitoring punktéw socjalnych
oraz punktéw sprzedazy biletow

Dostep do monitoringu miejskiego umozliwia dyspozy-
torom GDR §ledzenie na biezaco newralgicznych miejsc
w miedcie, tj. skrzyzowaf, punktdéw sprzedazy biletow,
petli koficowych itp., majacych bezposredni wplyw na
plynnosé komunikacji oraz bezpieczefistwo. Pozwala to na
szybkie reagowanie w celu uplynnienia ruchu lub wezwanie
odpowiednich shuzb miejskich. Dyspozytorzy, za pomoca
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Rys.1. Widok telebimu w Dyspozytorni Gtownej
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 2. TTSS — strona gtowna; lokalizacje tramwajow na mapie Krakowa
Irédto: opracowanie wiasne
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Rys. 3. Graficzne przedstawienie potozenia pojazdow na przystankach wraz z informacjg o
ich opéznieniach badz przyspieszeniach
Zrédto: opracowanie wiasne

Rys. 4. Szczegdtowa (rozwinigta) informacja o poszczegélnej linii i brygadzie na trasie prze-
jazdu — ex: linia nr 13 brygada 13

Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 5. Tablica DIP w Krakowie — przystanek Grota Roweckiego
Zrédto: opracowanie wiasne

joysticka maja mozliwo$¢ plynnej regulacji ruchem wybra-
nych kamer, jak i réwniez wykonywania zblized obiektéw
(rys. 6).

Mozna tutaj wydzieli¢ trzy gléwne obszary monitoro-

wania:

e monitoring uliczny — mozliwo$¢ weryfikacji zgloszen
dotyczacych zdarzen na miescie — zazwyczaj sg to ka-
mery stale bez mozliwosci zmiany polozenia;

e podglad newralgicznych skrzyzowan, z duzym na-
tezeniem ruchu kolowego, jak i szynowego, z moz-
liwoscia recznego sterowania kamerami: obrét oraz
zoom,;

e monitoring punktdéw socjalnych oraz punktéw sprze-
dazy biletéw — podglad na zywo i jego czasowy zapis.

Aplikacja WASCO — SWPGDR - do zarzadzania na-
plywajacymi zgloszeniami od prowadzacych pojazdy
Program WASCO jest to serce dyspozytorni. Tutaj poja-
wiajg sie wszelkie zgloszenia otrzymywane od prowadza-
cych pojazdy. Dyspozytorzy zarzadzaja otrzymywanymi
zgloszeniami, ktére, w zalezno$ci od ustawionego wczesniej
priorytetu, sa wyswietlane w réznych kolorach. Program
skojarzony jest bezposrednio z systemem tacznosci radiowej
TETRA. Z poziomu programu mozna nawiaza rozmowe
z kazdym radiotelefonem przypisanym do floty MPK SA
System tacznosci radiowej (TETRA) pomiedzy GDR a pro-
wadzacymi pojazdy komunikacji miejskiej w gléwnej mie-
rze polega na wysylaniu odpowiednich statuséw rozmoéw
przez kierujacych celem nawiazania polaczenia ze strony
dyspozytora RD. Dzicki réznym zadanym kolorom, dys-
pozytor moze wstepnie sortowa naplywajace zgloszenia
w zaleznosci od priorytetu rozmowy.

Wszystkie operacje zostaja zarchiwizowane w bazie
danych celem dalszego procedowania. Na podstawie na-
plywajacych zgloszeni system automatycznie generuje zle-
cenie robocze, ktére nastepnie trafia do mistrza prowa-
dzacego, celem zlecenia naprawy usterki juz po zjezdzie
pojazdu na stacje obstugi. Operacje te powoduja, iz caly
proces odbywa sie w sposéb automatyczny i nie absorbuje
juz mistrza na stacji, zeby skladal zlecenie robocze na na-
prawe pojazdu. Dotyczy to pojazdéw, ktérych nie udalo
sie naprawi¢ na miescie i konieczne jest ich serwisowanie
na stacji obshugi.
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Rys. 6. Konsola do podgladu monitoringu wizyjnego na GDR
Zrodto: opracowanie wtasne

Gléwne funkcje WASCO — SWPGDR to:

e wysylanie przez prowadzacych zadan rozmowy z dys-
pozytorem w postaci zdefiniowanych kodéw zglo-
szen, tzw. statusow;

e wywolanie przez dyspozytora dowolnego pojazdu;

przegladanie rozkltadu jazdy dla wybranej linii;

e jednoznaczne okreslenie rodzaju zgloszenia — zglosze-
nia sa przedstawiane w formie oznaczajacej ich ro-
dzaj, np. kolizja, awaria, §liska trasa, korek itp.;

e obstuga zdarzen — mozliwos¢ wgladu w szczegély
zdarzenia, modyfikacja — dodawanie kodéw zdarzef,
dysponowanie stuzbami zwiazanymi z obsluga zda-
rzenia, zmiana kodéw;

e obstuga historii zgloszen i zdarzefi — dyspozytor ma
mozliwo$¢ przegladania historii zdarzed w dostepie
ograniczonym czasowo;

o obsluga zdarzen naglych, np. napad — umozliwia dys-
pozytorowi nastuch i podglad z kabiny prowadzacego
bez koniecznosci wywolania przez prowadzacego
Dyspozytorni Gtéwnej;

e tworzenie réznego typu raportdw z programu.

Aplikacja SLS — system stacjonarny do likwidacji zda-
rzefi komunikacyjnych
Aplikacja posiada zaimplementowang funkcjonalnos¢ ,,CP
Inspektor” i dodatkowo posiada nastepujace funkcje:

e rejestrowania zdarzed komunikacyjnych,

¢ dodawania zalacznikéw,

o obshlugi/aktualizacji kart zdarzenq,
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e przygotowywania protokotéw szkody,
tworzenia i zatwierdzania kalkulacji napraw,
przekazywania do fakturowania,
przypisywanie winnego do szkody,
tworzenia raportow dot. zdarzen.

SLS ma mozliwos¢ weryfikacji i uzupelnienia danych
w karcie zdarzenia, dolaczanie zalgcznikéw w postaci
zdjeé. W punkcie specjalisty ds. likwidacji szkéd: pro-
gram posiada funkcjonalnosci, takie jak rejestrowanie/
zglaszanie zdarzefi na podstawie kart wypadkowych spo-
rzadzonych przez inspektoréw ruchu, uzupelnianie za-
tacznikéw, generowanie kalkulacji napraw i protokotéw
szkdd. W dalszej czesci program pozwala na kompletacje
dokumentacji, rozliczenia zgloszenia i finalnie nastepuje
zamkniecie danej sprawy po otrzymaniu stosownych na-
leznosci od ubezpieczyciela.

Aplikacja CP Inspektor — system mobilny do likwidacji
zdarzen
Aplikacja stuzy do generowania gotowych drukéw podczas
likwidacji szkody na miejscu zdarzenia, tj.:

e oswiadczenia o uznaniu swojej winy za spowodowa-

nie zdarzenia,
e oSwiadczenia o pokryciu kosztéw naprawy,
e karty zdarzenia.

Aplikacja mobilna zainstalowana jest gléwnie w kompu-
terach mobilnych, bedacych na wyposazeniu radiowozéw
nadzoru ruchu. Shuzy do sporzadzania dokumentacji ze zda-
rzefi komunikacyjnych na miejscu ich wystapienia, druko-
wania o$wiadczen sprawcy, tworzenia kart wypadkowych.
Pozwala to na zamkniecie zdarzenia bezposrednio na miejscu
zdarzenia. Scentralizowana baza danych umozliwia natych-
miastowe procedowanie sprawy przez kilka komérek jedno-
cze$nie celem jej szybkiego zamkniecia. Dzicki temu $rodki
z zakladu ubezpieczen sag wyplacane w okresie okolo jednego
miesigca, co jest bardzo dobrym wynikiem. Wszelkie nie-
zbedne druki sa dostepne w jednej lokalizacji sieciowej, do
ktérej ma dostep Inspektor Ruchu. Radiowozy nadzoru ru-
chu sg wyposazone w laptopy ze stalym dostepem do inter-
netu oraz drukarki.

Webfleet — program do nadzoru i zarzadzania flota
pojazdoéw, nadzoru ruchu oraz pojazdéw technicznych
w Spoélce

Kolejnym programem do nadzoru on-line nad radiowoza-
mi jest program Webfleet. Pozwala on na natychmiastowg
lokalizacje pojazdéw na mapie Krakowa przez dyspozyto-
ra. Dzieki temu kierowanie radiowozu do miejsca zdarze-
nia przebiega blyskawicznie. Nie ma koniecznosci ciaglego
nadzoru nad umiejscowieniem pojazdu, notowania jego
pozycji i zmudnego odszukiwania lub odpytywania wszyst-
kich inspektoréw bedacych w tym momencie ,,na miescie”,
w jakiej lokalizacji sie znajduja. Dostep do tej informacji
maja wszyscy pracujacy w Dyspozytorni Gléwnej, jak row-
niez mistrzowie zarzadzajacy flota pojazdéw technicznych.

Informacja ta jest prezentowana na duzych monitorach, co
zdecydowanie ulatwia prace.

Narzedzie Webfleet oferuje szeroka palete mozliwosci
do weryfikacji przejechanej trasy, posiada wbudowana kar-
te drogowa, przekazuje informacje o predkosci, stanie pali-
wa czy uzyciu sygnaléw dzwiekowych i Swietlnych przez
prowadzacego. Narzedzie informuje réwniez, czy kierowca
jezdzi zgodnie z przepisami oraz prowadzi pojazd ekono-
micznie.

Przykladowe funkcjonalnosci programu Webfleet przed-
stawiono na rysunkach 7-9.
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Webfleet oferuje réwniez pelny dostep do historii po-
drézy, kto, kiedy i jak pojazd prowadzil. Funkcje te pozwa-
laja na prowadzenie karty pojazdéw tylko w postaci elek-
tronicznej — nie jest konieczne tradycyjne prowadzenie
dokumentagji.

TARAN - oprogramowanie stluzace do podgladu na
zywo widoku z kamer monitoringu wybranego pojazdu
Obraz wy$wietlany jest na monitorach w GDR (rys. 10).
Pozwala na podjecie dzialan zaradczych w sytuacjach kry-
zysowych. Dyspozytor ma dostep do wszystkich kamer
zainstalowanych w pojezdzie. W przypadku kolizji, wy-
padku, zagrozenia zycia lub zdrowia kierowcy czy pasa-
zerdw, dyspozytor ma pelna wiedze o zaistnialej sytuacji.
W warunkach duzego stresu moze si¢ zdarzy¢, ze kierowca
poda niepelne lub bledne informacje o zaistnialej sytuacji
na GDR. Dyspozytor, majac rozlegla wiedze, moze podjaé
natychmiastowe kroki w celu usuniecia zagrozenia, kiero-
wania pojazdéw na trasy objazdowe czy wysta¢ shuzbe nad-
zoru ruchu, stuzby porzadkowe czy zespoly ratownictwa
medycznego.

08:43 Borek Flec 142027

EEEEEEEEE R

Rys. 10. Przykfad podgladu on-line z kamer monitoringu pojazdowego
Zrodto: opracowanie wtasne

Dodatkowa funkcjonalnoscia, ktéra posiada program,
jest umozliwienie przesylania komunikatéw specjalnych na
dolne paski monitoréw reklamowych wewnatrz pojazddw.
Wyswietlane sa tam m.in.: biezace wiadomosci, informacje
o0 zanieczyszczeniu powietrza, o dniach z bezplatng komu-
nikacjg itp. (rys. 11).

Rys. 11.

Monitor reklamowy z
autobusu z uwidocznionym
paskiem informacyjnym —
tresci s eksportowane
przez dyspozytordw Giownej
Dyspozytorni Ruchu

Zrodto: opracowanie wiasne
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Naktadka programowa wraz z dodatkowymi funkcjami
dla prowadzacych pojazdy

Obsluga linii autobusowych i tramwajowych celem zapew-
nienia plynnosci ich pracy wymaga calodobowej wymiany
prowadzacych. Zamiana motorniczych i kierowcoéw z regu-
ly odbywa sie na terenie zajezdni lub na kodcéwkach linii.
Niestety, z uwagi na dynamicznie zmieniajace si¢ warunki
na miescie, wymiana prowadzacych moze nie pokrywac si¢
z wezesniej ustalonymi miejscami. Kierowcy i motorniczo-
wie przekazuja sobie pojazd np. na przystankach korico-
wych, lecz z uwagi na opdznienia spowodowane sytuacja
w miescie, pojazd moze mie¢ zmieniona tras¢ lub poruszaé
siec w przeciwnym kierunku. W zwiazku z zaistniala po-
trzeba, zasadne bylo, aby kierowcy otrzymali narzedzie,
ktére pozwoli im na lokalizowanie pojazdéw w czasie rze-
czywistym, tzn. na stwierdzenie, w ktérym miejscu pojazd
aktualnie si¢ znajduje. Pracownicy MPK opracowali opro-
gramowanie, ktére taka funkcjonalnos¢ oferuje. W obecnej
chwili kierujacy moga, za pomoca dowolnego smartfonu,
w kazdej chwili zlokalizowaé pojazd, do ktérego zostali
przypisani w danym dniu do pracy (rys. 12).

11:35 & Q5T 73%E
> A onmpkkrakowpl + @

| Hys50 26 & HE2) B .

s s
H rzegcr;kl , |

%\ Vi o VTl

|

| Ore

/\ h HV852

HW124 |

Podgérze\ )

Poogowpm ! o Rys 12
¢ { Zrzut z ekranu z telefonu komérkowego
e dla wersji mobilnej — tylko dane
& rata dotyczace pozycji pojazdow
Zrédto: opracowanie wiasne

= A Leaﬂet | © OpenStreetMap contHiER|

Na stronie www.kokon.krakow.pl otrzymujemy pod-
glad wszystkich pojazdéw, nalezacych obecnie do Spotki.
Jedynie pojazdy wylaczone z ruchu nie sa widoczne na ma-
pie (stacyjka w pozycji OFF).

Pojazdy mozemy sortowaé wedlug przynaleznosci do
danej zajezdni lub po numerze bocznym (inwentarzowym).

Natomiast korzystajac z sieci Intranet — tylko wewnatrz
Spétki — mozna otrzymaé pelne informacje dotyczace wy-
branego pojazdu (rys. 13):

e numer boczny,

e numer linii,

e kierunek,

e nastepny przystanek,
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e czas pokladowy,
e oznaczenie kontraktu,
e rok rozpoczecia dostawy danego kontraktu.

Taka aplikacja pozwala na uzyskanie informacji przez
prowadzacych bezposrednio z kazdego komputera, ktéry
jest wpiety do sieci wewnetrznej. Przyczynia si¢ réwniez do
odciazenia dyspozytoréw zajezdniowych.

Rys. 13. Wizualizacja dostgpno$ci pojazdéw na mapie z petng informacjg o pracy danego pojazdu
Zrédto: opracowanie wiasne

Aplikacja — Historia lokalizacji pojazdéw sp6tki na po-
trzeby Gléwnej Dyspozytorni Ruchu

Coraz czgSciej dochodzi do zdarzeni komunikacyjnych
z udzialem pojazdéw wlasnych przedsiebiorstwa, jak i po-
jazdéw obcych. Moga to by¢ kolizje, lecz i inne zdarzenia,
poczawszy od zarysowania poszycia bocznego, dewasta-
ji, przez pomoc w poszukiwaniu oséb trzecich czy inne
wypadki losowe. MPK $cisle wspélpracuje z policja, aby
wspdlnie nies¢ pomoc krakowskiemu spoleczefistwu.

Konieczne bylo stworzenie aplikacji, ktéra umozliwi od-
tworzenie polozenia pojazdéw na trasie po pewnym czasie,
kt6ry uplynal od zdarzenia (napadu, kolizja obca, poszuki-
wanie zaginionej osoby itp.), np. nast¢pnego dnia po zaj-
$ciu lub nawet po kilku dniach. Dotychczas bylo to mocno
utrudnione, a czasem nawet niemozliwe, gdyz z uwagi na
kongestie w miescie, rzeczywisty czas przejazdu pojazddw
nie pokrywa si¢ czasami rozkladowymi. Ustalenie doktad-
nej pozycji pojazdu, nawet nastepnego dnia po zdarzeniu
nie bylo mozliwe. Z pomoca przychodzi dopiero lokalizacja
pojazdéw on-line. Zostalo stworzone narzedzie, ktére ar-
chiwizuje pozycje pojazdéw do 31 dni wstecz, w postaci
zapisanych wspétrzednych w bazach danych wraz ze znacz-
nikami czasu.

Stworzone narzedzie stuzy nie tylko spélce, lecz takze
coraz czysciej wykorzystywane jest na prosbe policji do
ustalenia sprawcy zdarzen komunikacyjnych badz wyja-
$nienia zaj$¢ na miescie.

Przykladowe wyniki wyszukiwania przedstawiono na
rysunkach 14-15.

Z uwagi na wielko$¢ bazy danych — okolo 6 mln rekor-
déw — czas odpytania bazy danych trwa okolo 6 sekund.

Rys. 14. Lokalizacja wszystkich pojazdéw spétki naniesiona na mape miasta Krakowa i gmin
osciennych w przyktadowym dniu 2022-04-22 w godzinie 10:01 do 10:02

Zrédto: opracowanie wiasne

Rys. 15. Szczegdtowo wybrany pojazd z dodatkowymi informacjami, takimi jak nr boczny, nr linii,
kierunek, w jakim sig poruszat, kolejny przystanek i czas pokfadowy (synchronizowany via GPS)
[r6dto: opracowanie wiasne

Aplikacja pozwala na bardzo szczegétowe okreslenie wspot-
rzednych pojazdu. W kolejnych krokach, po okresleniu
obecnosci danego pojazdu w przestrzeni, mozna przyktado-
wo wnioskowaé o zabezpieczenie monitoringu z pojazdu
czy ustaleniu kierujacego.

Problemy zaobserwowane podczas tworzenia oprogramowania
oraz zalecenia dla przedsiebiorstw komunikacyjnych,
ktdre w przysztosci planuja uruchomienie analogicznej
funkcjonalnosci
Tworzac oprogramowanie umozliwiajace lokalizacje wszyst-
kich pojazdéw bedacych w zasobach przedsiebiorstwa, w tak
duzym przedsigbiorstwie jakim jest MPK SA w Krakowie,
napotkano wiele probleméw zwiazanych gléwnie z mno-
goscig poktadowych systemdéw GPS, w jakie s3g wyposazone
pojazdy spotki.

Pojazdy dostarczane do krakowskiego MPK pochodzg
z roznych dostaw odbieranych na przestrzeni kilku lat.
Skutkiem tego trudno jest utrzyma¢ jednolita, spdjna kom-
pletacje urzadzei GPS. Pomimo restrykcyjnych zapiséw,
méwiacych o koniecznosci integracji z dotychczasowymi sys-
temami pokladowymi, wciaz zdarzaja sie rozbieznosci w ja-
kosci dostarczanych danych koniecznych do zbudowania jed-
nolitej bazy danych wspélrzednych dla pojazdéw. Kazdy
producent systemu geolokalizacyjnego opracowuje wyniki
w nieco odmienny sposéb, m.in. przeprowadzajac kompre-
sje, wielkos¢ danych, doktadnos¢ wspétrzednych, co niejed-
nokrotnie powoduje, ze migracja danych pomiedzy réznymi
bazami jest utrudniona, a czasami nawet niemozliwa do inte-
gracji. Bardzo wazne jest zatem, aby juz na wczesnym etapie
planowania wprowadzenia lokalizacji dla pojazdéw w duzych
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korporacjach ujednolici¢ sposéb przygotowywania danych
dla calej floty pojazddéw.

Ponadto czg$¢ najstarszych pojazdéw krakowskiego
MPK nie byla wyposazona w odbiorniki GPS wraz z modu-
fem raportowania GSM. Konieczne bylo doposazenie 121
pojazdéw w ww. urzadzenia (20% floty). Czes¢ pojazddéw,
pomimo ze byla wyposazona w moduly GPS/GSM, nie
udostepnialo takiej funkcjonalnosci — w tych przypadkach
konieczne bylo zaimplementowanie stosownego oprogra-
mowania. Dodatkowo konieczne bylo zbudowanie i wdro-
zenie narzedzia do monitorowania cigglosci i kompletnosci
otrzymywania danych, gdyz przy tak rozleglej bazie da-
nych organoleptyczna kontrola sprawnosci wszelkich po-
jazdow nie jest mozliwa. Waznym jest uwzglednienie tych
funkcjonalnosci juz na etapie przygotowywania SIWZ dla
przyszlych kontraktow.

Ryzyko, jakie niesie ze soba préba podjecia wdrozenia
monitoringu dla wielu pojazdéw, obejmuje obecnie:

e (w epoce postpandemicznej) brak dostepnosci kom-

ponentéw elektronicznych na rynku;

e brak niezbednych zasobéw ludzkich do wykonania prac;
ryzyko wystapienia opézniefi w prowadzonych pra-
cach, ze wzgledu na dlugie oczekiwanie na oferty od
wykonawcow;

e ryzyko wystgpienia opézniefi w prowadzonych pra-
cach ze wzgledu na to, ze dostarczone ustugi wyma-
gaja poprawy jakos$ci, a prace usprawniajace trwajg
dhugo.

Dodatkowo waznym aspektem jest nadzér i prowadze-
nie codziennej kopii zapasowej bazy danych. Nalezy réw-
niez zwréci¢ uwage, aby dane do serwera bazodanowego
byly dostarczane w interwale nie dtuzszym niz 20 sekund,
gdyz w przypadku dhuzszych przerw w przekazywaniu da-
nych wystepuje tzw. efekt zaby, czyli przeskakiwanie wy-
swietlanych ikon pojazdéw na mapie.

Bezwzglednie konieczny jest réwniez wymog, by do-
stawcy ustugi globalizacyjnej dostarczali niezbedna doku-
mentacj¢ potrzebna do integracji z danymi odbieranymi
pbzniej. Wazne jest réwniez, aby w przypadku udostepnia-
nia lokalizacji pojazdéw np. dla Google, dane byly sp6jne
z wymaganymi przez nich danymi w formacie GTFS —
General Transit Feed Specification. Pozwoli to w przysztosci na
bezproblemowa integracje z aplikacjami, z ktérych korzy-
staja pasazerowie, m.in. ,jakdojade” itp.

Podsumowanie

Uzyskanie dostepu on-line do biezacej lokalizacji pojazdow,
zarOwno przez pasazeréw, jak i prowadzacych pojazdy, jest
wysoko oceniane. Po wprowadzeniu ustugi przeprowadzo-
no ankiete, czy wdrozone rozwigzanie zostalo pozytywnie
ocenione przez prowadzacych pojazdy (rys. 16). Na pyta-
nie: ,,Czy polecilbys rozwigzanie innemu prowadzacemu?”
~Zdecydowanie tak” oraz , Tak” (réwnowaznik oceny odpo-
wiednio 5 i 4 w skali od 1 do 5) odpowiedzialo ponad 87%
respondentéw (213 oséb). Srednia ocena to 4,4, w skali od
1do>s.
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Czy polecitbys$ rozwigzanie innemu prowadzgcemu?

9; 4% 4; 2%

16; 7%

69; 28%
144; 59%

= nie mam zdania nie

= zdecydowanie tak = tak = zdecydowanie nie

Rys. 16. Wyniki badania przydatno$ci oprogramowania wsrdd kierowcow
Zrédbo: opracowanie wiasne

Rysunek 16 przedstawia wyniki ankiety przeprowadzo-
nej w spolce. Pary liczb na rysunku oznaczaja liczbe ankiet
skladajacych si¢ na dang oceng oraz udzial procentowy tych
ankiet w liczbie ankiet ogélem.

Uzupelnienie luki informacyjnej w zakresie lokalizacji
autobuséw i tramwajéw zapewnia pasazerom wysoki po-
ziom komfortu przy planowaniu i realizacji podrézy, a dla
prowadzacych jest znaczacym ulatwieniem podczas co-
dziennej pracy.

Dodatkowa zaleta wprowadzenia ushugi byla mozliwosé
archiwizacji danych z polozenia autobuséw na terenie za-
jezdni i udostepniania ich lokalizacji, nawet przy wylaczo-
nym zasilaniu w pojezdzie. Pojazdy sa przypisane do sekto-
réw, a nie do danego miejsca postojowego, co utrudnia ich
zlokalizowanie. Wprowadzenie lokalizowania pojazdéw
off-line znaczaco ulatwia poszukiwanie pojazdéw na terenie
parkingu przez mechanikéw, jak i prowadzacych.

Dzigki wprowadzeniu ustugi utrwalil si¢ wizerunek
MPK SA jako nowoczesnego i przyjaznego pasazerom prze-
woznika.

W obecnych czasach, z uwagi na wzrost kongestii, za-
sadnym wydaje sie by¢ udostepnienie lokalizacji pojazdéw,
aby zacheci¢ pasazeréw do korzystania z komunikacji pu-
blicznej. Takie dzialania powinny zostaé przyjete do kano-
nu dobrych praktyk we wszystkich przedsiebiorstwach ko-
munikacyjnych. Z uwagi na dynamiczny rozwdj systeméw
elektronicznych, takich jak modemy GSM i odbiorniki
GPS, ustugi geolokalizacji pojazdéw sa juz ogdlnie dostep-
ne, a koszty utrzymania tych systeméw nie generuja znacz-
nego obciazenia do budzetu firm transportowych tak, jak
mialo to miejsce jeszcze kilka lat wstecz.
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Analiza funkcjonowania wybranych
weztow przesiadkowych w Nowym Saczu
na podstawie ocen pasazerdw. Czesé I

Streszczenie: Celem artykulu jest dokonanie analizy funkcjono-
wania dwéch wezléw przesiadkowych na terenie miasta Nowy Sacz:
Dworzec MDA SA oraz Dworzec MPK, na podstawie opinii pasaze-
réw. W czesci I artykulu przedstawiono wezel przesiadkowy w ujeciu
teoretycznym, skupiajac si¢ na okre§leniu jego funkeji i celu budo-
wy, a takze dokonano ich klasyfikacji. Przyblizono réwniez zasady
budowy wezla przesiadkowego oraz wyszczegdlniono elementy jego
wyposazenia. Nastepnie scharakteryzowano oba wezly ze wzgledu
na ich polozenie, rodzaj transportu zbiorowego, uklad infrastruktu-
ralny i drogowy, sterowanie ruchem, lokalizacje miejsc postojowych,
dostepnosci informacji dla pasazera oraz okreslenie istniejacych
w nich probleméw. W czesci II (TMiR nr 7/2022) przedstawiono
wyniki badania marketingowego oceniajacego oba wezly. Do prze-
prowadzenia badania wykorzystano formularz ankietowy, zawierajacy
16 pytan, w ktérych ankietowani udzielali odpowiedzi o wybranym
przez siebie wezle przesiadkowym, z ktérego najczesciej korzystaja.
Odpowiedzi udzielito 516 oséb, droga elektroniczna lub wypelniajac
kwestionariusz osobiScie na terenie wezla. Badanie wykazalo, ze plan
rozmieszczenia elementéw wezla jest jednym z brakujacych ogniw
w obu wezlach przesiadkowych, co wplywa na obnizenie zadowole-
nia pasazeréw z aspektu przekazu informacji pasazerskiej. Analizujac
zebrane odpowiedzi, stwierdzono réwniez brak skomunikowania po-
migdzy réznymi liniami komunikacyjnymi, a takze problem dotycza-
cy dostepnosci i przystosowania elementéw wezla przesiadkowego
na terenie Dworca MDA SA. Na podstawie wysunietych wnioskéw
zaproponowano mozliwosci zmian, jakie mozna byloby zastosowaé
w wezlach komunikacyjnych, aby zwiekszy¢ dostepnosé i atrakeyj-
no$¢ transportu publicznego jaki i samych wezléw przesiadkowych na
obszarze miasta.

Stowa kluczowe: wezly przesiadkowe, srodek transportu, publiczny
transport zbiorowy.

Wprowadzenie

Polska jest jednym z krajéw, gdzie na 1000 mieszkancéw
przypada ponad 600 pojazdéw. Przeklada sie to na pro-
blem zwiazany z zatloczeniem na drogach polskich miast,
widoczny réwniez w Nowym Sgczu. Jednym z rozwigzafi
przytoczonej sytuacji jest tworzenie wezléw przesiadko-
wych, ktére zapewniajg podréz alternatywnymi srodkami
transportu zbiorowego. W artykule przedstawiono anali-
ze funkcjonowania dwéch wezléw przesiadkowych, aby
sprawdzi¢, czy miasto zapewnia pasazerom mozliwosé¢ wy-
godnego skorzystania ze srodkéw transportu zbiorowego.
Ciekawym aspektem jest fakt, ze oba wezly przesiadkowe:
Dworzec MDA SA oraz Dworzec MPK w ostatnich latach

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022. Wkiad autoréw w publikacje: S. Sopata
50%, Z. Bryniarska 50%.

zostaly poddane modernizacji. Przeprowadzenie analizy
pozwoli na stwierdzenie, czy wprowadzone zmiany wedlug
opinii pasazeréw sa na zadawalajacym poziomie. Analiza
umozliwi réwniez szersze zapoznanie si¢ z tematem doty-
czacym wezléw przesiadkowych oraz pozwoli okresli¢, na
jakim poziomie rozwoju w tym obszarze znajduje si¢ miasto
Nowy Sacz.

W artykule oméwiono funkgcje i znaczenie wezléw prze-
siadkowych w systemie transportu zbiorowego w miescie
oraz wyniki badania marketingowego, ktérego celem byla
ocena funkcjonowania wybranych weztéw z punktu widze-
nia pasazerow.

Istota oraz definicja wezta przesiadkowego
Miejski system transportowy jest kluczowym elementem
systemu transportowego kazdego miasta. Whasciwa orga-
nizacja wymienionego systemu stwarza mozliwos$¢ spraw-
nego funkcjonowania gospodarki miejskiej oraz krajowej.
Wplyw na osiagniecie prawidlowej struktury transporto-
wej oraz na jakos$¢ zycia mieszkaficow miast maja przyjete
rozwigzania transportowe, polityka transportowa oraz spo-
s6b zarzadzania ruchem. Wedlug zapiséw zamieszczonych
w Krajowej Polityce Miejskiej 2023 przyjetej w 2015 r.
[1, s. 36} w ostatnich latach w Polsce nastapil intensyw-
ny wzrost motoryzacji. Przelozylo si¢ to na blokowanie
tras komunikacji miejskiej w wyniku zwiekszonego ruchu
ulicznego, ponadto pojawit sie problem z liczbg dostepnych
miejsc postojowych. Do skutkéw posrednich nalezy zali-
czy¢ negatywny wplyw na $rodowisko, w tym zanieczysz-
czenie powietrza oraz wzmozony halas, obnizenie jakosci
zycia mieszkancéw miedzy innymi w zwiazku z wydluze-
niem czasu podrozy, a takze zmiane funkeji ulic i placéw.
Problemy komunikacyjne w miastach sa wynikiem wspol-
czesnych transformacji oraz uwarunkowan historycznych.
Wedtug Radostawa Bula [2, s. 11} przyczyna zwickszone-
go przemieszczania si¢ transportem indywidualnym jest pro-
ces niekontrolowanej suburbanizacji rezydencjalnej. Oznacza
to przenoszenie miejsc zamieszkania spoleczefistwa na tereny
podmiejskie w wyniku nieodpowiedniego systemu planowa-
nia przestrzennego. Plan ten nie przewidywal realizacji zbyt
duzej liczby nowej zabudowy w obrebie istniejacych budyn-
kéw, ale réwniez w niewielkim stopniu ograniczal tworzenie
nowej zabudowy na obszarach pelniacych inne funkcje niz
mieszkaniowa. Samochody osobowe staly sie wiec kluczo-
wym $rodkiem transportu do zaspokojenia codziennych po-
trzeb komunikacyjnych. Spowodowato to spadek konkuren-
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cyjnosci oraz dostepnosei transportu publicznego w wyniku
rozproszonej zabudowy, uniemozliwiajacej konstruowanie
dogodnej oferty przewozowej.

Barchariski i inni autorzy w swojej pracy {3, s. 14} uwa-
zaja, ze nalezy zwiekszy¢ udzial realizowanych podrézy po-
przez wykorzystanie nowoczesnego, zintegrowanego trans-
portu publicznego. Dlatego tez, w XXI wieku, szczegdlne
zainteresowanie zyskaly wezly przesiadkowe, nazywane
réwniez wezlami multimodalnymi. Stalo sie to za sprawg
szybkiego rozwoju miast europejskich, a takze miast roz-
mieszczonych na calym $wiecie.

W literaturze przedmiotu nie wystepuje jedna definicja
wezla przesiadkowego. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym {4} okresla zintegro-
wany wezel przesiadkowy jako miejsce umozliwiajace do-
godna zmiane $rodka transportu, wyposazone w niezbed-
ng dla obstugi podréznych infrastrukture, w szczeg6lnosci:
miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty
sprzedazy biletéw, systemy informacyjne umozliwiajace
zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozkladem jazdy, linia komuni-
kacyjng lub siecig komunikacyjng. Definicja ta wyraznie
wskazuje na funkcje wymienionego obiektu oraz przedsta-
wia podstawowe elementy wchodzace w jego strukture.
W ujeciu tym réwniez zwrdcono uwage na istotno$¢ infor-
macji pasazerskiej, ktéra powinna by¢ skutecznie przeka-
zywana podréznym poprzez rozklady jazdy oraz umozli-
wienie przesiadki dzieki istniejacym na terenie wezla
miejscom postojowym, jak réwniez przystankom komuni-
kacyjnym.

Dla Gradzinskiego i Beima [5, s. 1 wezel przesiadkowy to
obszar, gdzie przecinaja sie co najmniej dwie linie komunika-
cyjne, a podrézny dokonuje przesiadki pomiedzy dwoma
przystankami, kiedy nie istnieje bezposrednie polaczenie po-
miedzy punktem A i punktem B. Autorzy w sklad wezta
zaliczaja: przystanki transportu publicznego, stacje i przy-
stanki kolejowe, metro, parkingi P & R czy parkingi B & R.

W projekcie PORTAL {6, s. 15-16}1, wezel przesiadko-
wy okreslany jest jako miejsce, gdzie pasazerowie zmieniajg
srodek transportu, jego rodzaj, trase przejazdu lub korzy-
staja z polaczent obwodowych, a takze moga realizowad
dziatania, ktére wczesniej odbywaly si¢ w centrum miasta.
Ponadto wezel przesiadkowy na wiele sposobéw stwarza
warunki do podrézowania, co zwicksza atrakcyjnosé obiek-
tu. Dobrze zaplanowany, eksploatowany i zarzadzany
wezel multimodalny pozwala na zredukowanie czasu po-
miedzy zmiana Srodka transportu lub rodzajem $rodka
transportu oraz zmniejszenie czasu oczekiwania na prze-
jazd. Dzialania te pozwalaja na skrécenie czasu podrozy.
Kolejna mozliwoscia, jaka oferuje wezel, jest koordynowa-
nie dziatad réznych przewoznikdw, co przyczynia sie do lep-
szego funkcjonowania systemu transportowego oraz wply-
wa na efektywniejsze wykorzystanie wysokiej zdolnosci
przewozowej.

Inne, bardziej rozbudowane podejscie do problematyki
wezléw przesiadkowych, przedstawiaja twércy dokumentu
~Koncepcja budowy funkcjonalnych weztéw przesiadko-
wych PKM w kierunku zwigkszenia ich dostgpnosci oraz
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oferowania uslug komplementarnych do komunikacji pu-
blicznej” {7, s. 10, 16.}. Dokument zostal wydany w ramach
projektu ,, Masterplan dla Poznarskiej Kolei Metropolitarnej”.
Autorzy opracowania okreslaja wezel integracyjny jako ob-
szar centralny, gdzie nastepuje bezposrednia relacja pomie-
dzy siecia drogowa a transportem publiczaym. Punkt ten
zawiera réwniez elementy infrastruktury stwarzajace mozli-
wos¢ poruszania sie miedzy nimi oraz poza $rodkiem trans-
portu, a takze pozwala podréznemu oczekiwaé na wybrany
przez siebie $rodek transportu. Do elementéw spelniaja-
cych takg funkcje mozna zaliczy¢ chodniki i perony, nato-
miast czes¢ utwardzonego pobocza wraz ze znakiem infor-
macyjnym oznaczajacym rodzaj transportu i rozkladem
jazdy jest miejscem oczekiwania. Dodatkowo autorzy pod-
kreslaja mozliwo$¢ wygodnej zmiany $rodka transportu
z transportu indywidualnego, do ktérego zalicza sie poru-
szanie si¢ pieszo, rowerem lub samochodem na publiczny
transport zbiorowy, czyli autobusowy, kolejowy, tramwajo-
wy, wodny, powietrzny. Tworcy opracowania zwracaja uwa-
ge na cztery warunki, ktére muszg zostal spelnione, aby
wezel mogl istniec:

e w rejonie wezta musza wystepowaé dwie rézne linie
transportu publicznego lub jedna linia transportu
publicznego zwiazana ze zmiang Srodka transportu
z indywidualnego na zbiorowy;

e wykonanie przynajmniej jednego przejazdu w ketérej-
kolwiek relacji, ktéra przebiega przez wezel zobowia-
zuje do zmiany $rodka transportu lub linii komunika-
cyine;

e dystans do pokonania pomiedzy stanowiskami wy-
miany pasazeréw wezta powinien wynosi¢ od kilku
do co najwyzej 150-300 metrdw;

e musi istnie¢ fizyczne polaczenie miedzy stanowiska-
mi wymiany pasazeréw w ramach tego samego we-
zla, po ktérym pasazerowie s wstanie si¢ poruszac.

Przedstawione powyzej definicje potwierdzaja, ze dla
pojecia ,wezel przesiadkowy” nie ma jednego, wlasciwego
wyjasnienia. Wezly przesiadkowe maja za zadanie nie tyl-
ko integracje réznych srodkéw transport, ale takze majg
by¢ dostepne i umozliwiaé wszystkim grupom odbiorcéw
nieograniczony dostep do uslug w nim oferowanych.
Ponadto powinny ulatwiaé podrézowanie indywidualnymi
pojazdami, takimi jak samochdd czy rower, poprzez moz-
liwo$¢ korzystania z parkingéw P & R czy B & R. Przedsta-
wione dziatania zwigzane z planowaniem nowych i moder-
nizacjag juz istniejacych wezléw przesiadkowych moga
przyczynic si¢ do wzrostu atrakcyjnosci publicznego trans-
portu zbiorowego.

Zatozenia inwestycyjne oraz funkcje weztow przesiadkowych
Przy tworzeniu nowego projektu wezla przesiadkowego lub
przy przebudowie juz istniejacego, nalezy najpierw okreslic
cele jakie powinny zostaé spelnione po zakoniczeniu pro-
jektu. Dominika Hubicka {8, s. 3—4} oraz Piotr Kurowski
i inni autorzy {9, s. 31 w swoich praca przedstawiaja naste-
pujace koncepcje dla weztéw przesiadkowych:
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e podniesienie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, co
powoduje znaczne zmniejszenie wystepujacych zato-
réw i zatloczenia na drogach;

e zwickszenie pracy przewozowej taboru, co moze
przyczynic sie do wdrozenia korzystnej stawki taryfo-
wej dla podréznych;

e zredukowanie spalin emitowanych do atmosfery po-
przez obnizenie liczby samochodéw osobowych poru-
szajacych sie po jezdni;

e umozliwienie dostepu do wezta réznym uzytkowni-
kom, w tym niepelnosprawnym i starszym, za pomo-
cg wlasciwego zaprojektowania infrastruktury wezla;

e rozszerzenie oferty przewozowej dzieki integracji rdz-
norodnych $rodkéw transportu;

e zmniejszenie straty czasu przejScia miedzy poszcze-
g6lnymi przystankami;

o cfektywne wykorzystanie powierzchni wezla, poprzez
konkretne rozwigzania logistyczne, podnoszace zado-
wolenie pasazeréw;

e tworzenie miniaturowych centréw zycia publicznego,
ktére bedg tatwe do rozpoznania, przyjemne, wygodne
oraz beda zapewnial szeroka oferte form aktywnosci.

Kazdy wybudowany obiekt na obszarze miasta spelnia
okreslone funkcje. Dominika Hubicka {8, s. 34} oraz
Maciej Kruszyna {10, s. 11-12} w swoich opracowaniach
dokonuja podzialu funkcji weztéw przesiadkowych oraz
wyjasniaja ich znaczenie:

A. Funkcja techniczno-logistyczna:

e dostepnos¢ spoleczna — umozliwienie latwego i wy-
godnego dojscia lub dojazdu do wezta przesiadkowe-
go, a takze zwrécenie wagi na skoordynowanie sy-
gnalizacji Swietlnej na przejsciach dla pieszych
poprzez przydzielenie dtugich sygnaléw zielonych;

e wewnetrzna logika — dazenie do takiego rozmieszcze-
nia przystankéw i ukladu linii komunikacyjnych, aby
przesiadka pomiedzy liniami lub $rodkami transpor-
tu odbywata si¢ na jednym przystanku. Innym sposo-
bem jest rozmieszczenie przystankéw na tyle blisko,
aby odleglosci do przejscia miedzy nimi byly jak naj-
krétsze;

o czytelno$¢ wezta — zastosowanie czytelnych rozwia-
zafi umozliwiajacych tatwa orientacje w wezle oraz
odnalezienie wlasciwej drogi do wezla;

e integracja wewnatrz wezta — polega na takim skoor-
dynowaniu ruchu w wezle, aby czas pomiedzy dojaz-
dem a odjazdem pojazdéw transportu publicznego
byl jak najkrétszy i bezkolizyjny.

B. Funkcja spoleczna:

e bezpieczefistwo osobiste — dotyczy ograniczenia punk-
téw kolizyjnych pomiedzy podréznymi a $rodkami
transportu zbiorowego oraz indywidualnego, wyposa-
zenie wezla w monitoring i odpowiednie o$wietlenie;

e informacja pasazerska — przekazanie podréznym zro-
zumialych i najpotrzebniejszych informacji odnosnie
linii obshugiwanych przez wezel, a takze calej sieci
komunikacyjnej w wezle poprzez udostepnienie: roz-

kladéw jazdy, polaczei w sieci, map sieci, taryf. Ak-
tualnie niektére z informacji przedstawiane sa za po-
moca elektronicznych tablic dynamicznej informacji
pasazerskiej;

e dodatkowe wyposazenie — zaopatrzenie wezla we
wszystkie mozliwe urzadzenia i udogodnienia, do
ktérych zalicza si¢: ustugi gastronomiczno-handlowe,
zadaszenia peronéw wraz z przej$ciami dla pieszych,
parkingi (P & R, B & R, K & R), punkt obshugi klien-
ta, biletomaty, toalety, tawki, kosze na $mieci, postoje
dla taksowek.

W zwiazku z réznorodnym podejsciem do koncepcji
zintegrowanego wezla przesiadkowego, w literaturze
przedmiotu wyréznia si¢ kilka sposobéw jego klasyfikacji.
Barchanski i inni autorzy {3, s. 15} wyrdzniaja ze wzgledu
na liczbe wystepujacych podsysteméw transportowych
dwie kategorie weztéw przesiadkowych: jednorodne i mie-
szane. Do jednorodnych zalicza si¢ wezly, w ktérych wyste-
puje komunikacja: autobusowa, kolejowa, tramwajowa.
W wezlach mieszanych wystepuja nastepujace polaczenia:
autobus-kolej, tramwaj-kolej, tramwaj-autobus, kolej-
-tramwaj-autobus.

Kolejny podzial zostal stworzony na podstawie ukladu
i rodzaju linii przecinajacych sie w wezle, czyli ze wzgledu na
jego rozplanowane w przestrzeni (rysunek 1). Pod uwage
wzicto rodzaj integrowanych $rodkéw transportowych oraz
typy poprowadzonych linii np.: zwykle, pospieszne, ekspre-
sowe, strefowe, miejskie czy podmiejskie. Wyr6zniono wezly
przesiadkowe na skrzyzowaniu tras, gdzie zlokalizowany jest
wiecej niz jeden przystanek, a integracja nastepuje poprzez
koncentracje przystankéw w wybranym obszarze skrzyzo-
wania. Nastepnym wariantem jest przeplatanie tras utwo-
rzone poprzez odpowiednie poprowadzenie linii gléwnych
do centrum, a dodatkowych jako zakrzywienie tras lub wla-
$ciwe uksztaltowanie skrzyzowania. Kolejnym rozwiazaniem
jest powstanie wezta przy zakoniczeniu linii, gdzie zlokalizo-
wane sg petle obstugujace transport publiczny réznego szcze-
bla. Ostatnim wariantem w przedstawionej klasyfikacji sa
dworce autobusowe. Ze wzgledu na duza liczbe i charakter
linii sa to najbardziej rozbudowane obiekty sposréd wymie-
nionych {10, s. 12—-131.

Nastepny podzial dotyczy lokalizacji wezla na obszarze
zurbanizowanym. W zwigzku z réznorodnym rozmieszcze-
niem na obszarze miasta poszczegélnych grup wezléw
(rys. 2) moga one odrézniad sie od siebie: wielkoscig, rodza-
jem integrowanych Srodkéw transportu czy elementami
wyposazenia wezla. Wezly zewnetrzne charakteryzuja sie
polozeniem poza obszarem $rédmiejskim miasta, a ich
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Rys. 1. Schemat podziatu wezta ze wzglgdu na jego forme
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie [10]
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zadaniem jest usprawnienie przesiadki z transportu indywi-
dualnego na Srodek transportu zbiorowego. Taki cel majg
realizowad parkingi P & R zlokalizowane przy przystan-
kach w wezle zewnetrznym. Inne podejscie realizujg wezly
gléwne na granicy obszaru centrum, na terenie ktdrych
wystepuje wylacznie transport szynowy pozwalajacy na
zmiane linii lub srodka transportu publicznego. Podobny
charakter maja wezly wspomagajace, rézniace si¢ jedynie
mniejsza liczba tras przesiadek oraz mniejsza powierzchnia,
jaka zajmuja na terenie miasta. Szczegblnym przypadkiem
sa wezly zwigzane z koleja, poniewaz ich specyfika wiaze si¢
z ksztaltowaniem stacji oraz przystankéw kolejowych, a tak-
ze zalezy od ich wielkosci.

ktére znajduja sie w niewielkich odleglosciach od siebie oraz
sa powigzane krétkimi odcinkami jezdni i chodnikéw.
Regionalny wezel integracyjny obstuguje kilka sasiadujacych
ze soba powiatéw, zapewniajac powiazanie w zakresie trans-
portu kolejowego, autobusu regionalnego, miejskiego i in-
dywidualnego. Wezel lokalny zapewnia polaczenia pomiedzy
transportem: kolejowym a autobusowym i indywidualnym
oraz regionalnym autobusowym a indywidualnym. Do kate-
gorii przystanku zintegrowanego zalicza sie: przystanek ko-
lejowy lub autobusowy, parkingi P & R oraz B & R. Wyr6z-
niono réwniez przystanki, ktére posiadaja infrastrukeure do
integracji transportu w ograniczonym zakresie lub nie posia-
daja jej wcale.

Lokalizacja Struktura
I wezla
| | | 1 [ T T . I 1
" 2 : " o tanek
zewnetrzne gléwne na granicy . zwigzane z krajowy regionalny lokalny Breys przystanek
(P&R) obszaru centrum REPOINas1ase koleja zintegrowany

Rys. 2. Schemat podziatu wezta ze wzgledu na lokalizacje
Zrédto: Opracowanie wiasne

Autorzy z firmy IDOM w swoim opracowaniu {11,
s. 24} uwzglednili klasyfikacje weztéw przesiadkowych ze
wzgledu na funkcje oraz zasieg terytorialny przesiadek
(rys. 3). Wezly o znaczeniu ponadmiejskim (krajowym)
obejmuja przewozy na trasach krajowych i miedzynarodo-
wych, ktére najczesciej sa polaczone z jedna z gléwnych
stacji kolejowych lub lotniskiem. Kolejna grupa sa wezly
o znaczeniu miejskim (miedzydzielnicowym), ktére obstu-
guja polaczenia miedzy dzielnicami lub dzielnicami a pobli-
skimi miejscowosciami. W pewnym stopniu moga réwniez
obstugiwaé przewozy krajowe i miedzynarodowe. Wezly
dzielnicowe pozwalaja na przesiadki w podrézach na tere-
nie jednej dzielnicy lub rejonu sasiadujacego. Moga pelnic
ograniczong funkcje w przesiadkach miedzydzielnicowych,
rzadziej w ruchu krajowym.

Zasieg terytorialny

|
| ] ]

krajowe miedzydzielnicowe dzielnicowe

Rys. 3. Schemat podziatu wezta ze wzgledu na jego zasieg terytorialny
Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie [11]

Blue Ocean Business Consulting ds. transportu publicz-
nego w swoim opracowaniu [7, s. 15—16} przedstawia po-
dzial ze wzgledu na obszar skomunikowania z wykorzysta-
niem Poznanskiej Kolei Metropolitarnej (rys. 4). Krajowy
wezel integracyjny obejmuje obszar calego kraju z podzialem
na wojewodztwa. Wezel ten zapewnia integracje multimo-
dalng pomiedzy transportem: regionalnym autobusowym,
regionalnym kolejowym, ponadregionalnym kolejowym,
miejskim, pasazerskim miedzynarodowym. Powinien by¢
wyposazony we wszystkie mozliwe elementy infrastrukeury,
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Rys 4. Schemat podziatu wezta ze wzgledu na strukturg wezta
Zrdto: Opracowanie wtasne na podstawie [7]

Barchanski iinni[3, s. 15} wspomnieli réwniez o klasyfika-
gji weztdéw przesiadkowych w oparciu o rodzaj obstugiwanego
podsystemu transportowego, powdd podrdzy oraz charakeer
obszaru, w zwiazku z polozeniem wezla (rys. 5). Wyrdzniane
sa: terminale miedzymiastowe, wezly tranzytowe, wezly prze-
siadkowe, obiekty typu P & R, przystanki zintegrowane. Co
wazne, autorzy podkreslaja, ze nie przedstawiono zadnych za-
sad i warunkéw, na podstawie ktorych byloby mozliwe przy-
dzielenie obiektu do odpowiedniej kategorii.

charakterystyczne
ferminale wglzly we[zly oble]:kty przys]tankl
mil iastowe tranzytowe rzesiadkowe uP&R | zintegrowane

Rys. 5. Schemat podziatu wezta ze wzgledu na cechy charakterystyczne
Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie [3]

Zasady projektowania oraz wyposazenie
weztow przesiadkowych
Kazda inwestycja infrastrukturalna, aby spelniala swo-
je zdania, powinna by¢ odpowiednio przeanalizowana
oraz zaplanowana. Takie podejscie pozwala na stworzenie
sprawnego wezla przesiadkowego, ktérego funkcjonowa-
nie w gléwnej mierze wplywa na wydajnos¢ calego systemu
transportowego miasta. Wlasciwa organizacja wezla po-
zwala na skrécenie czasu i odleglosci pomiedzy platforma-
mi przystankéw komunikacyjnych, co zwieksza komfort
przemieszczania sie pasazera, a niedogodnosci zwiazane
z przesiadka moga sta¢ si¢ dla niego prawie nieodczuwalne.
W projekcie dotyczacym wytycznych i standardéw
technicznych dla wezléw przesiadkowych z uwzglednie-
niem ich klasyfikacji {11, s. 36} autorzy zwracaja uwage na
potrzebe projektowania ukierunkowanego na ludzi.
Wygoda uzytkownikéw transportu zbiorowego powinna
by¢é gléwnym czynnikiem przy planowaniu jako$ciowych
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rozwiagzan dla wezla. Twércy w opracowaniu swojego pro-
jektu wymieniaja kilka uniwersalnych zasad projektowania
wezléw przesiadkowych, ktére uwzgledniaja:

o uzyteczno$¢ dla oséb o réznej sprawnosci fizycznej,

o clastycznos¢ w eksploatacji,

e latwe i intuicyjne uzytkowanie,

e zrozumiale i czytelne informacje,

e tolerancje dla bledéw,

e wygodne korzystanie bez przeszkdd,

o wielkos¢ i obszar ulatwiajace dostepnos¢ oraz uzytko-

wanie,
e percepcje rownosci.

W procesie tworzenia projektu nalezy réwniez skupic
sic na wlasciwym uksztaltowaniu i funkcjonalnosci wezla.
Autorzy projektu PORTAL {6, s. 29-341 w swoim opraco-
waniu wspominaja o utrudnionej dostepnosci podréznych
do wezla, zlym stanie taboru, niepunktualnosci przyjazdéw
i odjazdéw, koniecznosci przekraczania zatloczonych ulic
lub poruszania si¢c pieszych w rejonach niebezpiecznych
i nieprzyjemnych, braku Sciezek lub paséw dla ruchu rowe-
rowego. Dlatego tez, aby wyeliminowad wymienione nie-
dogodnosci, nalezy juz na samym poczatku kierowaé si¢
planowaniem urbanistycznym, polegajacym na efektyw-
nym organizowaniu przestrzeni miejskiej odpowiadajace;
potrzebom podréznych. Tworcy projektu wymieniaja na-
stepujace zasady tworzenia projektu:

A. infrastruktura weztéw przesiadkowych powinna zwigk-
szy¢ poczucie bezpieczefistwa pasazerdw, stad nalezy:

e wyeliminowa¢ ciemne zaulki;

e zmniejszy¢ liczbe podpér konstrukeyjnych;

B. wymagania techniczne:

e nalezy zapewni¢ wlasciwe o§wietlenie (§wiatlo natu-
ralne i sztuczne), stosujac odpowiednia liczbe ele-
mentéw szklanych;

e zapewni¢ warunki do utrzymania czysto$ci i prac
utrzymaniowych;

e uwzgledni¢ wlasciwa szerokos$¢ platform i korytarzy,
aby zapewni¢ pasazerom bezpieczefistwo;

e zastosowal wyrazne oznakowania tras przejscia mie-
dzy przystankami, aby uzytkownik nie stracil orien-
tacji, w ktérym kierunku ma si¢ przemieszczad;

e nalezy umiesci¢ windy i schody ruchome w miejscach
zmiany poziomu;

e automaty biletowe powinny znajdowaé sie przy wej-
$ciu i wyjsciu z budynku;

o rozklady jazdy powinny znajdowacl sie we whasciwie
dobranym miejscu;

e przy planowaniu zagospodarowania przestrzennego
i ukltadu komunikacyjnego powinno sie wzia¢ pod
uwage funkcjonowanie parkingu P & R, ktéry powi-
nien by¢ zréwnowazony przez wystepowanie innych
parkingéw w jego otoczeniu,

e parkingi B & R musza by¢ wyposazone w wiaty i do-
datkowe zabezpieczenia;

e konieczne jest utworzenie rozpoznawalnych punktéw
obshlugi pasazerdw.

W literaturze nie przedstawiono jednej, wlasciwej me-
tody projektowania wezléw przesiadkowych. Wspdlpra-
cownicy w Blue Ocean Business Consulting ds. transportu
publicznego {7, s. 20-21}1 w swoim projekcie ustalili liste
wyposazenia wezta przesiadkowego na podstawie przepro-
wadzonych wczesniej badan preferencji i oczekiwan pasaze-
réw, a takze bazujac na literaturze branzowej. Jako elemen-
tarne wyposazenie wezta wskazali:

A. obiekty architektoniczne i budowlane: wiaty przy-
stankowe wyposazone w miejsca siedzace, perony
wyposazone w fawki dla oczekujacych, poczekalnia
na terenie dworca;

B. urzgdzenia techniczne: automaty biletowe, automa-
ty do sprzedazy artykuléw spozywczych, pojemniki
na odpady z mozliwosciag segregacji, urzadzenia
wspomagajace poruszanie si¢ w obrebie wezla: ru-
chome schody, ruchome chodniki, dzwigi osobowe,
pochylnie i rampy, drzwi automatyczne;

C. informacje¢ pasazerskg: tablice informacyjne wraz
z rozkladem jazdy i organizacja sieci transportu pu-
blicznego, system zapowiedzi glosowych, odpowied-
nie oznaczenie parkingéw: P & R, B & R, K & R,
urzadzenia dynamicznej informacji pasazerskiej, zega-
ry informujace o dacie i godzinie, elektroniczny panel
informacyjny pozwalajacy na: sprawdzenie rozkladu
jazdy w formie elektronicznej, zapoznanie z informa-
¢jami o tymczasowych lub stalych zmianach tras i roz-
klad6w;

D. oznaczenia na terenie wezla: czytelne i dobrze widocz-
ne tablice kierunkowe, oznaczajace rézne czesci wezta,
wyrazne i dobre oznakowanie przejs¢ dla pieszych,
wlasciwe oznaczenia parkingéw: P& R, B & R, K& R;

E. bezpieczeistwo osobiste: system monitoringu, o$wie-
tlenie przystankéw/perondéw, elementy przyjazne oso-
bom niewidomym lub slabo widzacym: nawierzchnia
z punktowymi lub liniowymi wypuklosciami, zamien-
na faktura, opisy z wykorzystaniem alfabetu Braill'a;

E ustugi dodatkowe: kasy biletowe, toalety, ustugi gastro-
nomiczne, handlowe i inne, dostep do Wi-Fi, punkt
obshugi pasazera, przechowalnie bagazu, punkt bez-
posredniego powiadomienia stuzb o zagrozeniach i sy-
tuacjach awaryjnych, centrum obstugi podréznych
z dostepnymi mapami promujacymi dany obszar.

Charakterystyka wybranych weztéw przesiadkowych
w Nowym Saczu
Oméwione zostana dwa wezly przesiadkowe: Malopolski
Dworzec Autobusowy SA oraz Dworzec MPK.
Matopolski Dworzec Autobusowy SA (MDA) jest
najwickszym wezlem przesiadkowym pod wzgledem liczby
odpraw oraz liczby stanowisk odjazdowych w miescie. Jest
usytuowany w centrum miasta (rys. 5) przy placu
Dabrowskiego 2. Czas przejscia pieszo do Rynku zajmuje
okoto 15 minut. Uklad drogowy w wezle tworza ulice: al.
Wolno$ci (droga powiatowa dwujezdniowa o dwéch pasach
ruchu w kazdym kierunku, klasy Z), J. Dlugosza (droga
gminna jednojezdniowa dwupasmowa, klasy L), S. Staszica

3
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Rys. 5. Lokalizacja Matopolskiego Dworca Autobusowego SA w Nowym Saczu
Zrodto: 1 www.openstreetmap.org

(droga gminna jednojezdniowa, klasy L, na odcinku obok
dworca moga poruszal si¢ wylacznie autobusy), plac
Dabrowskiego (droga wewnetrzna, w jej obrebie znajduje
si¢ stanowisko Kiss & Ride).

MDA posiada 15 stanowisk, w tym: 13 odjazdowych,
2 przyjazdowe, 3 odstawne, parterowy budynek z pocze-
kalnia, kasami, przechowalnia bagazu, automatem z cieply-
mi napojami, malym sklepem. Pasazerowie majg réwniez
do dyspozycji jedno stanowisko K & R od strony al.
Wolnosci do krétkiego postoju 1-2 minut.

W obrebie wezta znajdujg sie obiekty edukacyjne
(Instytut Ekonomiczny PWSZ, Padstwowa Wyzsza Szkota
Zawodowa w Nowym Saczu i szkoly srednie), handlowe,
ustugowe oraz przychodnia. Wszystkie te obiekty przyczy-
niaja si¢ do generowania ruchu na terenie wezla.

MDA obstuguje przewozy lokalne (do miejscowosci po-
lozonych w powiecie nowosadeckim), regionalne oraz kra-
jowe i nawet miedzynarodowe (do Koszyc na Stowacji).
Wsréd przewoznikéw sg zaréwno przewoznicy lokalni, jak
i firmy krajowe. Przystanek komunikacji miejskiej oraz
podmiejskiej znajduje sie przy al. Wolnosci. Obstuguje on
10 autobusowych linii miejskich, 15 podmiejskich
i jedna nocna. W obrebie wezla zlokalizowanych jest 9
przejsé dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej. Wszystkie
przej$cia wyposazone sa w oznakowania poziome P-10 oraz
pionowe D-6.

W obrebie wezla wystepuje mozliwosé¢ parkowania,
w strefach platnego parkowania:

e pomiedzy jezdniami na al. Wolnosci, naprzeciwko

Miejskiego Osrodka Kultury: 46 miejsca postojowe
(w tym 2 miejsca dla os6b niepelnosprawnych);

e jedno miejsce postojowe K & R na pl. gen H. Da-

browskiego;

o wzdluz al. Wolnosci od przeciecia z ul. S. Staszica: ok.

70 miejsc parkingowych (w tym 2 dla 0séb niepelno-
sprawnych);

e parking przy ul. J. Dlugosza: ok.12 miejsc postojo-

wych (w tym 2 dla oséb niepetnosprawnych),

o wzdhluz ul. J. Dlugosza: ok. 15 miejsc postojowych.
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W obrebie wezta MDA informacje dla podréznych

przekazywane sa w nastepujacy sposob:

e informacje dotyczace kierunku, godziny odjazdu, nu-
meru stanowiska wySwietlane sg na dwéch ekranach,
jeden znajduje sie w poczekalni dworca, drugi znajduje
sie na wejsciem do poczekalni od strony plyty dworca;

e komunikaty o godzinach odjazdu i stanowiskach
nadawane sg przez dyzurnego ruchu w godzinach
pracy dworca;

e w celu uzyskania informacji na temat kurséw pasaze-
rowie moga skorzysta¢ z pomocy pracownikéw kas;

o rozklady jazdy w formie papierowej sg umieszczone
na przystankach autobusowych;

e regulamin dworca oraz rozklady jazdy online dostep-
ne sa na stronie: www.mda.malopolska.pl;

e dla pasazer6w dostepna jest réwniez infolinia: 703 40
30 30°.

Drugim wezlem przesiadkowym jest Dworzec MPK
zlokalizowany na os. Przydworcowym przy skrzyzowaniu
ulic: Kolejowej (droga powiatowa jednojezdniowa klasy Z)
z al. Batorego (droga powiatowa dwujezdniowa o dwéch
pasach ruchu w kazdym kierunku, rozdzielona pasem zie-
leni, klasy Z, jest ciagiem komunikacyjnym stanowigcym
o$ miasta). Obok znajduje sie Dworzec PKP, ktéry jest
duza stacja wezlowa’. Oba punkty stanowia wazny ele-
ment komunikacji zbiorowej oraz obslugi pasazerskie;
miasta (rys. 6).

Dworzec MPK sklada si¢ z: 3 zadaszonych stanowisk,
stanowiska przyjazdowego od al. Batorego, stanowiska dla
postoju autobuséw MPK do 10 min, dwukondygnacyjnego
budynku z poczekalnia, Punktu Obstugi Klienta, publicznej
toalety. Ponadto posiada automat do sprzedazy biletéw, po-
mieszczenie techniczne wraz z monitoringiem i poczekalnie
dla kierowcéw*, wydzielona strefe palenia, stojak dla roweréw.

o
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Rys. 6. Lokalizacja Dworca MPK i PKP w Nowym Saczu
Zrodto: 3 www.openstreetmap.org

https://www.mda.malopolska.pl/dla-podroznych/dworzec-w-nowym-saczu/index.
html

*  https://semaforek.kolej.org.pl/wiki/index.php?title=Nowy_S%C4%85cz
https://www.mpk.nowysacz.pl/news/wizualizacja-dworca-mpk/



