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MOZLIWOSCI ROZWOJU ZINTEGROWANYCH SYSTEMOW
KOLEJOWO - DROGOWYCH PASAZERSKIEGO TRANSPORTU
REGIONALNEGO W SWIETLE NOWEJ USTAWY O PUBLICZNYM
TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Streszczenie. Gwaltowny rozwoj motoryzacji po 1990 roku w Polsce spowodowat
zjawisko statego spadku przewozow pasazerskich transportem publicznym, szczegdlnie
widocznego w przewozach regionalnych. Dotyczylo to transportu drogowego, ale przede
wszystkim przewozow pasazerskich na lokalnych liniach kolejowych. Zjawisko to w krajach
zachodnioeuropejskich obserwowane bylo juz od lat 50. XX w. i tam zaczgto juz wezesniej
dostrzega¢ negatywne konsekwencje takiego trendu, gdyz wzrost przewozoéw samochodami
osobowymi rodzit negatywne konsekwencje w postaci wzrostu natezenia ruchu drogowego
1 idagcymi za tym wzrostem kosztow zewnetrznych, w tym przede wszystkim wypadkow
I kongestii, oraz wzrost kosztow uzytkowania infrastruktury drogowej. Dlatego podjeto
czynno$ci na rzecz zmiany tej niekorzystnej sytuacji przez dziatania na rzecz zwigkszenia
znaczenia publicznego transportu zbiorowego, rowniez w obstudze transportowej regionow.

Jednakze aby skutecznie zacheci¢ potencjalnego pasazera do korzystania z transportu
publicznego, nalezy stworzy¢ mu odpowiednig oferte, aby ograniczyt korzystanie z wlasnego
samochodu. Jak pokazuje do$wiadczenie krajow Europy Zachodniej, rozwigzaniem najlepiej
realizujgcym t0 zatozenie jest tworzenie zintegrowanych systemow transportu publicznego
(integracja organizacyjna, taryfowa, rozktadowa), obejmujacych wszystkie gatezie ($rodki)
transportu dziatajgce na danym obszarze.

Za pozytywna wiadomos$¢ dla funkcjonowania pasazerskiego transportu publicznego
w Polsce nalezy uzna¢ wejscie w zycie (oczekiwanej od dawna zard6wno przez Srodowisko
przewoznikow, jak i samorzadow) Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Ma ona,
wedlug zamierzen ustawodawcy, reprezentowaé systemowe podejscie do zagadnien
organizacji i funkcjonowania transportu publicznego w Polsce.

Artykut jest probg odpowiedzi na pytanie, czy przyjete nowe rozwigzania legislacyjne daja
realne mozliwosci wdrazania zintegrowanych systemow kolejowo-drogowych pasazerskiego
transportu regionalnego, oraz proba przedstawienia koncepcji wdrozenia takiego systemu
w warunkach naszego kraju.

OPPORTUNITIES FOR DEVELOPING INTEGRATED RAIL - ROAD
PASSENGER REGIONAL TRANSPORT IN THE LIGHT OF THE NEW
LAW ON COLLECTIVE PUBLIC TRANSPORT

Summary. The rapid development of individual motorization phenomenon has caused a
steady decline in passenger public transport, especially prominent in regional transportation.

! Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski, ul. Cukrowa 8, 70-004 Szczecin, (+48 91)
4443152, arkadiusz.drewnowski@wezieu.pl, agnieszka.wysocka@wzieu.pl.
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This phenomenon has been observed in Western European countries since already 50-years of
the twentieth century, while in Poland, took power after the political changes in 1989 and
reaching as the changes in the socio — economic.

However, in Western Europe had already begun to see the negative consequences of such
a trend, since an increase in private vehicles have had negative consequences in the form of
increased traffic and reaching for the increase in external costs, including, above all accidents
and congestion and an increase in operating costs of road infrastructure. Therefore, actions
were taken to change this negative situation by promoting the enhancement of public
transport, including transport services for the regions. Actions taken have been supported by
the EU transport policy guidelines to promote sustainable transport. However, to effectively
attract potential passengers to use public transport, it must be created in this respect an
appropriate offer to restricted use of own car. Western Europe countries experience shows
that, the best solution for performing the assumption is to create an integrated public transport
systems (organizational integration, tariff, timetables) covering all modes (means) of transport
in the given area.

As a positive message for the functioning of public passenger transport in Poland must be
regarded as the entry into force the Law on public transport. It is, according to the intent of
the legislature, represent a systemic approach to issues of organization and operation of public
transport in Poland.

1. WPROWADZENIE

Przewozy regionalne 1 aglomeracyjne tworza najwigkszy z segmentdéw na rynku
kolejowych przewozow pasazerskich. Wyroznienie segmentu przewozow aglomeracyjnych
podkresla ich specyfike. Charakterystyczng cecha tych przewozow jest obstuga znaczacych
potokow podréznych na krotkie odleglosci oraz wystgpowanie szczytow przewozowych
(porannego i popotudniowego). Gwaltowny rozwdj aglomeracji miejskich, wzrastajacy ruch
kotowy 1 wynikajace z tego negatywne efekty zewnetrzne w postaci kongestii, wypadkow
drogowych czy zanieczyszczenia powietrza bylty impulsem dla rozwoju przewozoéw
aglomeracyjnych. Doswiadczenia w duzych aglomeracjach europejskich pokazujg, ze duze
znaczenie w realizacji tych przewozow odgrywa transport szynowy (metro, tramwaje, kolej
podmiejska), a jego znaczenie ro$nie. Zwlaszcza w dojazdach z peryferyjnych przedmies¢ cz
dzielnic do centrum miast kolej aglomeracyjna bardzo dobrze spelia swoja funkcje”.
Oczywiscie stworzenie sprawnego systemu kolei aglomeracyjnej wymaga znaczacych
naktadéw na infrastrukture, tabor oraz stworzenia systemu komunikacyjnego, czyli po-
wigzania z innymi $rodkami transportu, w tym przede wszystkim z publicznym transportem
miejskim. Konieczna jest rowniez atrakcyjna oferta cenowa, zachgcajaca do korzystania
z publicznego transportu. Realizowana obecnie w wielu krajach polityka regionalizacji
transportu kolejowego polegajaca na tym, ze to wladze lokalne decydujg o ksztattach
ilosciowym 1 jakoSciowym oferty kolejowej, zamawiajac ja u przewoznika, jest wiasnie
szansg przejecia przez koleje czesci rynku przewozowego pod warunkiem sprostania
wymogom konkurencji.

W przypadku przewozoéw regionalnych sytuacja jest nieco odmienna. Z jednej strony
potoki pasazerskie sa mniejsze, wigksze jest natomiast rozproszenie sieci osadniczej. Z dru-
giej strony konieczno$¢ zapewnienia obstugi transportowej ludno$ci przez wladze regionalne
sprawia, ze wiele z obstugiwanych relacji charakteryzuje si¢ deficytowos$cig. Z kolei coraz
bardziej powszechne posiadanie samochodu osobowego przyczynitlo si¢ do dalszego
zmniejszenia si¢ potokoOw podrdznych, co szczegolnie odczut transport kolejowy na liniach

2 Przyklad kolei podmiejskich Berlina (sie¢ S—Bahn) czy Paryza (sie¢ RER).
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lokalnych (drugorzedne 1 miejscowego znaczenia). Jednym z rozwigzan dajacych mozliwo$¢
zwigkszenia znaczenia pasazerskich przewozow regionalnych jest stworzenie zintegrowanych
systemOw przewozow regionalnych, w tym réwniez kolejowo-drogowych, tam, gdzie sg ku
temu odpowiednie warunki.

2. PRAWODAWSTWO W ZAKRESIE PASAZERESKIEGO TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

W polskim prawodawstwie do 2011 r. zagadnienia zwigzane z transportem publicznym
regulowane byly niejednolicie w rozbiciu na rozne akty prawne. Ponadto wieloletnie
problemy w zakresie finansowania tych przewozéw na odpowiednim poziomie doprowadzity
do pogorszenia si¢ jakosci ustug i stanu taboru przewozowego zaré6wno w odniesieniu do
przewoznika kolejowego PKP, jak i PKS-o0w. Gwaltownie wejécie na rynek przewozow
pasazerskich oferty firm prywatnych (tzw. buséw) nie rozwigzato jednak problemow
funkcjonowania transportu regionalnego, gdyz przewoznicy ci (ze zrozumiatych wzgledoéw)
koncentrujg swoja dziatalno$¢ na obstudze relacji najbardziej rentownych, ostabiajac tym
samym funkcjonujace na danym obszarze przedsigbiorstwa PKS, obstugujace roéwniez
znaczaca liczbe relacji nierentownych (ale istotnych ze wzgledow spotecznych). Ponadto
jakos¢ $wiadczonych ustug przez prywatnych przewoznikow nie jest do konca zadowalajaca
(stan techniczny taboru, nadmierne zatloczenie, czgste famanie zasad ruchu drogowego itp.),
cho¢ w ostatnich latach mozna méwi¢ o znacznej poprawie w tym wzglqdzie3. Pomimo
licznych apeli $rodowiska przewoznikow pasazerskich® przez lata nie podejmowano
konkretnych dziatan legislacyjnych na rzecz rozwigzania tej niekorzystnej sytuacji. Tak
naprawde dopiero wejscie Polski do Unii Europejskiej i konieczno$¢ dostosowania rozwigzan
legislacyjnych wymusity na wtadzach (podobnie jak i w wielu innych dziedzinach) podjgcie
dziatan na rzecz przyjecia rozwigzan w zakresie funkcjonowania pasazerskiego transportu
publicznego w Polsce.

Istotnym czynnikiem przyspieszajacym dziatania legislacyjne w Polsce bylo przyjecie
w pazdzierniku 2007 r. przez Parlament Europejski Rozporzadzenia 1370/2007, dotyczacego
ustug publicznych w zakresie transportow pasazerskich kolejowego i drogowego [4].
Rozporzadzenie to (ktore zaczeto obowigzywac z dniem 3 grudnia 2009 r.) w ujeciu ogdlnym
reguluje m.in. kwestie zawierania umow o $wiadczenie ushug publicznych w przewozach
pasazerskich, procedury udzielania zaméwien oraz kwestie rekompensat dla podmiotow za
swiadczenie tych wushug. Istotnym zapisem z punktu widzenia przewoznikow jest
wprowadzenie maksymalnych okreséw, na jakie moga by¢ zawierane umowy o §wiadczenie
ustug publicznych. Dla transportu drogowego okres ten to 10 lat, a dla kolejowego — 15 lat
(art. 4 ust. 3). W warunkach polskich ma to istotne znaczenie, gdyz czesto zbyt krotkie
okresy, na jakie zawierane byty dotychczas umowy, skutecznie zniechgcaty przewoznikow do
inwestycji taborowych, zwtaszcza w odniesieniu do podmiotéw prywatnych. Istotng regulacja
jest rowniez dopuszczenie mozliwosci wykonywania przewozoéw w ramach pasazerskiego
transportu publicznego przez tzw. podmiot wewnetrzny, czyli jednostke zalezng od
zlecajacego $wiadczenie ustug, co jest zgodne m.in. z koncepcja usamorzadowienia
przewozow kolejowych w Polsce. Wraz z wejsciem w zycie Rozporzadzenia nr 1370/2007
Jego zapisy zaczgly obowigzywac rowniez w naszym Kraju.

Uwzgledniajgc przepisy wspomnianego rozporzadzenia, W owczesnym Ministerstwie
Infrastruktury opracowano projekt Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktory po
konsultacjach spotecznych i pracach parlamentarnych ostatecznie zostat uchwalony w grudniu

¥ Duza w tym zastuga dziatan Inspekcji Transportu Drogowego.
* Np. Polskiej 1zby Gospodarczej Transportu Samochodowego i Spedycji (PIGTSIS).



24 A. Drewnowski, A. Wysocka

2010 r., a sama ustawa zaczgta obowigzywac z dniem 1 marca 2011 r. [5]. Podstawowym
celem tej ustawy jest kompleksowa regulacja zagadnien organizacji, finansowania i za-
rzadzania publicznym transportem pasazerskim, wykonywanym roéznymi galeziami i
srodkami transportu.

Z punktu widzenia mozliwo$ci tworzenia zintegrowanych systemow kolejowo-drogowych
pasazerskiego transportu regionalnego do istotnych zapisow ustawy naleza:

— przyjecie podzialu odpowiedzialno$ci za organizacje regionalnego transportu
publicznego w odniesieniu do obszarow dziatania jednostek samorzadu terytorialnego
(gminy, powiaty, wojewodztwa), przy czym gminy i powiaty mogg roéwniez tworzy¢
zwigzki w celu wspdlnego wypelniania tych zadan (art. 7);

— koniecznos$¢ sporzadzania plandéw transportowych przez odpowiednie JST, przy czym
plany te muszg by¢ komplementarne wzgledem siebie (rozdziat 2);

— wprowadzenie poje¢: zintegrowanego systemu taryfowo—biletowego®, zintegrowanego
wezla przesiadkowego® o0raz zrownowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego’ (art. 4 ust. 1 pkt. 26, 27 i 28).

3. KONCEPCJA WDROZENIA ZINTEGROWANEGO SYSTEMU KOLEJOWO-
DROGOWEGO

Przyjecie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nalezy oceni¢ pozytywnie, gdyz
wreszcie zagadnienia funkcjonowania pasazerskiego publicznego transportu zbiorowego
uregulowane zostaly kompleksowo w ramach jednego aktu prawnego. Warto jednak w tym
kontekscie zada¢ sobie pytanie, czy przyjeta regulacja sprzyja¢ bedzie tworzeniu
zintegrowanych, kolejowo-drogowych systemow transportu regionalnego w tych regionach,
gdzie funkcjonujg razem obie glowne galezie transportu ladowego? Pytanie jest zasadne
z tego wzgledu, ze takie rozwigzanie wydaje si¢ jedynym racjonalnym podejsciem, jezeli
chcemy z jednej strony skutecznie zacheci¢ mieszkancoéw regionu do korzystania z transportu
regionalnego, a z drugiej wykorzysta¢ zalety kazdej z galezi transportu, przyczyniajac si¢ tym
samym do realizacji wytycznych polityki zrownowazonego rozwoju transportu. Artykut jest
wigc proba, ze zrozumiatych wzgledow syntetyczng, odpowiedzi na postawione pytanie.

Na wstepie warto zastanowi¢ si¢ nad tym, jakie elementy wlasciwej organizacji
pasazerskich przewozow regionalnych powinny zosta¢ uwzglednione w zintegrowanych
systemach kolejowo-drogowych. Zdaniem autoréw nalezg do nich:

- okreslenie miejsca i roli organizatora przewozOow regionalnych,

- wprowadzenie jednolitego systemu informacji dla podréznych,

- integracja rozktadowa przewoznikow w regionie,

- integracja taryfowa przewoznikow w regionie,

- wdrozenie kolejowo-drogowego systemu obstugi transportowej regionu.

® Zintegrowany system taryfowo-biletowy rozumiany jest jako rozwiazanie polegajace na umozliwieniu
wykorzystywania przez pasazera biletu, uprawniajacego do korzystania z roéznych srodkow transportu na
obszarze wlasciwosci organizatora publicznego transportu zbiorowego.

® Ustawa definiuje to pojecie jako miejsce umozliwiajace dogodna zmiane $rodka transportu, wyposazone
w niezbedng dla obstugi podroéznych infrastrukturg, w szczegdélno$ci: miejsca postojowe, przystanki
komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy informacyjne umozliwiajace zapoznanie si¢ zwlaszcza
z rozktadem jazdy, liniag komunikacyjng lub siecig komunikacyjna.

" Zréwnowazony rozwéj publicznego transportu zbiorowego okrelany jest jako proces rozwoju transportu
uwzgledniajacy oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug publicznego
transportu zbiorowego, zmierzajacy do wykorzystywania réznych $rodkéw transportu, a takze promujacy
przyjazne dla srodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne srodki transportu.
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Dla stworzenia sprawnie dziatajacego, zintegrowanego transportu publicznego w regionie
istotne jest, aby podejmowane przez podmioty za to odpowiedzialne (samorzady) dziatania
byty spojne. W oczywisty sposdb rozproszenie kompetencyjne nie stuzy dobrze realizacji
tego zadania.

Aby efektywnie wdrozy¢ system kolejowo-drogowy konieczna jest wspotpraca
wszystkich podmiotow z danego obszaru. Zdaniem autorow najlepszym organizatorem w tym
wzgledzie, réwniez zgodnie z Ustawg o publicznym transporcie zbiorowym, bedzie
samorzad wojewédzki’. Oczywicie jako organizator musi on wspolpracowaé z powiatami,
a nawet gminami, bo tylko wtedy uzyskany zostanie pozadany efekt synergii.

Powotany z ramienia samorzadu wojewodzkiego organizator musi rowniez zostad
wyposazony w odpowiednie potencjaty organizacyjny, finansowy i kadrowy, aby skutecznie
wykonywa¢ podstawowe zadania zwigzane z planowaniem, organizowaniem, zamawianiem
i finansowaniem kolejowo—drogowego systemu transportu publicznego w regionie. Zakres
zadan powinien obejmowaé cato$¢ zagadnien zwigzanych z organizowaniem transportu
publicznego w regionie i takie mozliwosci daje przeciez przyjeta Ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym.

Organizator powinien roéwniez mie¢ wystarczajace $rodki na realizacj¢ wszystkich zadan,
a sktad kadrowy powinien reprezentowa¢ odpowiedni poziom kompetencyjny. Powinni tam
zosta¢ zatrudnieni specjaliSci m.in. z zakresu: ekonomiki transportu, organizacji i technologii
transportu, zarzadzania, prawa, rachunkowosci i finansow przedsigbiorstw transportowych.

Swoje dziatanie w procesie przygotowania do wdrozenia systemu kolejowo-drogowego
organizator powinien rozpocza¢ od analizy aktualnej sytuacji transportu publicznego w regio-
nie. Analiza ta powinna obejmowac¢ m.in. [3]:

- ustalenie stanu komunikacji kolejowej, a w tym przede wszystkim takie informacje, jak:
- potaczenia, liczba pasazerow, uzyte srodki przewozowe,
- potozenie przystankow w stosunku do drog publicznych,
- rozwigzania taryfowe,
- sposoby finansowania tej komunikacji,
- ustalenie stanu komunikacji drogowej:
- potaczenia komunikacyjne, liczba pasazerow, liczba przewoznikow,
- tabor autobusowy,
- przystanki, ich lokalizacja,
- rozwiazania taryfowe,
- sposoby finansowania tej komunikacji.

Nastepnie konieczne sa opracowanie odpowiednich ankiet dla przeprowadzenia badan
oraz zebranie danych od instytucji samorzadowych oraz przewoznikéw, a takze od pasazerow
0 sposobie 1 terenie przemieszczania. Warto zaznaczy¢, ze przeprowadzane badania powinny
bardzo wnikliwie oceniaé istniejacy stan komunikacji publicznej w regionie. Nalezatoby
dotrze¢ do jak najwickszej liczby pasazerow korzystajacych z przewozoéw regionalnych
i ustalié, ile razy z nich korzystaja w ciggu dnia, tygodnia czy miesigca, gdzie i w jakim celu
odbywaja te podroze, w jakich godzinach si¢ przemieszcza, jakie majg preferencje itp.
Nalezatoby takze sprawdzi¢, na jakich warunkach niektére osoby gotowe sa zrezygnowac ze
swojego samochodu na rzecz komunikacji publicznej i przy jakiej ofercie ilosciowej
i jako$ciowej. Badania nalezy przeprowadzi¢ rowniez na podstawie danych GUS dotyczacych

¥ Samorzad wojewodzki zgodnie z Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym organizuje przewozy
wojewodzkie rozumiane jako przewo6z osOb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
w granicach administracyjnych co najmniej dwoch powiatéw 1 niewykraczajacy poza granice jednego
wojewodztwa, a w przypadku linii komunikacyjnych w transporcie kolejowym takze przewdz do najblizszej
stacji w wojewodztwie sasiednim, umozliwiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej podrozy lub techniczne
odwrocenie biegu pociagu, oraz przewo6z powrotny (art. 4 ust.1 pkt 25).
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grup obywateli, ktorzy korzystajg glownie z tego typu komunikacji. Nalezy zada¢ sobie
pytanie: jak bedzie ksztaltowala si¢ w najblizszych latach liczba mtodziezy szkolnej,
studentow 1 ludzi starszych?

Po tak doktadnej analizie obecnego stanu kolejnym krokiem powinno by¢ sporzadzenie
prognozy przewozowej. Nalezy pamigtaé, ze prognoza powinna by¢ skierowana na
przysztosciowy model obstugi, przy uwzglednieniu, Zze wprowadzenie zintegrowanego
systemu Kkolejowo-samochodowego transportu publicznego si¢ powiedzie. Nalezy wzigé pod
uwage, ze dobrze dziatajacy system zapewni lepsza obstuge transportowa, co powinno si¢
przetozy¢ na wzrost mobilnosci ludnosci tego regionu. Przy analizie zmian w mobilno$ci
nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na obecng i przyszla mobilno$¢ ludnosci z terendéw
miejskich 1 wiejskich, a przede wszystkim podkresli¢ konieczno$¢ wyroOwnywania szans
edukacyjnych ucznidéw i studentoéw przewozonych z tych terendw oraz przetozenie wigkszej
mobilnos$ci na szybszy rozw0j gospodarczy regionu.

Ostatecznie nalezy dokona¢ wyboru modelu obstugi transportowej regionu. Przy wyborze
wladze powinny sie kierowa¢ wytycznymi polityki transportowej panstwa, ktora z kolei
uwzglednia wytyczne polityki transportowej Unii Europejskiej. Obecnie jedng z podsta-
wowych zasad tej polityki jest dazenie do zrdwnowazonego rozwoju poszczegolnych gatezi
transportu. W praktyce sprowadza si¢ t0 z jednej strony do proby zmniejszenia przejazdow
samochodami osobowymi, a drugiej do wzrostu udziatu transportu kolejowego (a ogodlniej —
szynowego) w przewozach regionalnych. Ta kwestia podkreslana jest rowniez w Ustawie
0 publicznym transporcie zbiorowym przez wprowadzenie pojgcia zréownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego.

Z tego tez wzgledu opracowany model obstugi transportowej regionu powinien byc¢
przede wszystkim ideg rozbudowy i rozwoju oferty kompleksowego systemu transportu
kolejowo-drogowego wszedzie tam, gdzie sg ku temu warunki (przede wszystkim odpowiedni
uktad i gestosc¢ sieci kolejowe;).

Uzytkownikom zbiorowej komunikacji publicznej nalezy zaoferowa¢ poprawe¢ mozli-
wosci dojazdowych, tworzac jednolity system komunikacji kolejowo-drogowej. Caty model
powinien by¢ tak pomyslany, aby potaczone przewozy stanowily jedna, integralng catosc.
Przy opracowaniu tego planu wtadze samorzagdowe z powodzeniem moga wzorowac si¢ na
przyktadach panstw takich jak m.in. Niemcy czy Francja, gdzie spotykane sg juz rozwigzania
w zakresie integracji obu galezi transportu w przewozach regionalnych.

W przyjetym systemie transport kolejowy powinien petni¢ podstawowa role przy
obstudze obszaré6w znajdujgcych si¢ wzdluz tych linii, przy czym obszar ten to nie tylko
najblizsze miejscowosci zlokalizowane przy linii, ale takze i dalsze, z ktdrych transport do
stacji i przystankow osobowych na tej linii ma zapewni¢ transport drogowy. Oczywiscie
wielko$¢ tego obszaru zalezy do gestosci sieci drogowej. Transport drogowy w tym modelu
powinien spetnia¢ role uzupetniajacg (dowozowo-odwozowsg). Ogolne zalozenia omawianej
koncepcji przedstawia rys. 1.

Wprowadzenie tego modelu wymaga [3]:

- wytypowania linii kolejowych, na ktoérych wykonywane bylyby przewozy w ramach
systemu,
- wytypowania stacji/przystankow przesiadkowych w relacjach ,,kolej — samochod”.
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. Linia kolejowa z przystankami osobowymi i stacjami

Obszar objety obstuga w systemie kolejowo-samochodowym

Kierunki dowozu-odwozu pasazeréw transportem samochodowym
(dojazdéw samochodami osobowymi)

Rys. 1. Graficzne przedstawienie idei koncepcji obshlugi transportowej w systemie kolejowo-
drogowym

Fig. 1. Graphical representation the concept idea of transport service in the system of rail - road

Zrodto: Opracowanie whasne

Wiasciwe opracowanie rozktadow jazdy pod katem zapewnienia podréznym przesiadek
z samochodu do pociagu i odwrotnie wymaga zorganizowania odpowiedniej sieci punktow
stycznych (dworcéw 1 przystankow) w celu wymiany podroznych korzystajacych
z komunikacji autobusowych lokalnej i miejskiej oraz kolejowej. To rozwigzanie przewiduje,
jak juz wcze$niej wspomniano, Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, w ktorej
wprowadzono pojecie zintegrowanego wezta przesiadkowego.

Tam, gdzie nie ma dostatecznie rozwinigtej sieci kolejowej, musi dominowaé oczywiscie
transport drogowy, rowniez jako cze$¢ systemu obstugi transportowej regionu. Warto przy
tym zauwazy¢, ze im gestsza sie¢ kolejowa, tym wigksze obszary regionu mozna skutecznie
obja¢ modelem kolejowo-drogowym. W tym konteks$cie pojawia si¢ szansa dla lokalnych linii
kolejowych zarowno czynnych, jak i juz zamknietych dla przewozoéw pasazerskich. Linie te
moglyby zosta¢ wlaczone w ten system obstugi jako integralna czgs$¢ sieci kolejowe;.
W poczatkowym okresie wigze si¢ to oczywiscie z koniecznymi naktadami finansowymi na
modernizacj¢ lub rewitalizacje¢ tych linii oraz wdrozenie omawianego systemu.

Okreslajac model funkcjonowania transportu publicznego w regionie trzeba pamigtac
o zglaszanych przez uzytkownikow transportu, czyli pasazeréw, postulatach transportowych.
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Mowa tu przede wszystkim o tych najwazniejszych, jak: czas podrdzy, czestotliwose
potaczen, dostgpnos¢ do punktéw transportowych, kompleksowos$¢ obstugi (w postaci
zintegrowanego systemu informacji i koordynacji rozktadowej i taryfowej) oraz wreszcie
konkurencyjna cena za przejazd poréwnywalna przede wszystkim z kosztem przejazdu
samochodem osobowym.

Czas podrozy jest obecnie jednym z wazniejszych postulatdéw. Mowa tu oczywiscie
o czasie lacznej podrdzy, liczonym od odjazdu z miejsca poczatkowego do przyjazdu do
miejsca docelowego. Znaczenie ma w tym przypadku predkos¢ handlowa §rodkow transportu
oraz skomunikowania w punktach przesiadkowych, zwtaszcza w odniesieniu do transportu
kolejowego. W przewozach pasazerskich na kolei wartos¢ predkosci handlowej zalezy przede
wszystkim od predkos$ci technicznej, a ta z kolei uwarunkowana jest stanem technicznym
drogi kolejowej oraz taboru przewozowego. Niewatpliwie wigc spelnienie postulatu
zwigzanego z optymalnym czasem podrozy pasazera musi by¢ zwigzane z koniecznymi
inwestycjami dotyczacymi zardbwno modernizacji linii kolejowych, jak i modernizacji oraz
zakupu nowego taboru. Zwlaszcza zakupy dodatkowego taboru (np. autobusow szynowych)
beda konieczno$cia rowniez w zwiazku ze spelnieniem postulatu czestotliwosci potaczen®.
Jezeli transport kolejowy ma dobrze spelnia¢ swoja role w systemie zintegrowanego
transportu publicznego w regionie musi zosta¢ zapewniona odpowiednia czgstotliwosé
kursowania pociggdéw. Czas pobytu podroznego w weztach przesiadkowych musi zostaé
zoptymalizowany do niezb¢dnego minimum. W przeciwnym razie skomunikowania stang si¢
»waskim gardlem”, co skutecznie zniecheci ludzi do skorzystania z oferty transportu
publicznego. Nalezy roéwniez pamigta¢ o konieczno$ci zapewnienia odpowiedniej liczby
miejsc postojowych’® przy dworcach autobusowych, kolejowych i przystankach weztowych
komunikacji podmiejskiej w celu umozliwienia pozostawienia samochodéw osobowych,
a latem réwniez pojazdow jednosladowych i realizacji przesiadki na $rodki publicznego
transportu zbiorowego (systemy Park & Ride oraz Bike & Ride). Wszystkie te dziatania
spowoduja w konsekwencji lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury kolejowo-
drogowej (dworce kolejowe, autobusowe, przystanki dworcowe), jej modernizacj¢ i roz-
budowe oraz wptyng pozytywnie na warunki podrozowania srodkami komunikacji publicznej,
co w efekcie przetozy sie na wigkszg liczbe pasazerow.

Wazna jest rowniez konieczno$¢ integracji rozktadowej przewoznikow drogowych
I kolejowych, a takze stworzenie jednolitego systemu informacji w punktach transportowych
I u samych przewoznikow, réowniez z wykorzystaniem najnowocze$niejszych $rodkow
teleinformatycznych, w tym Internetu™ czy telefonéw komorkowych (SMS). Kazdy z prze-
woznikow uczestniczacych w systemie zintegrowanych przewozow transportem publicznym
powinien przyja¢ jednolite standardy dotyczace systemu informacji dla podréznych, gdyz
integracja rozktadowa jest jednym z elementoéw niezbednych, aby system ten dziatat sprawnie
i spetniat swoja role [1, s. 187].

Przyjety rozktad jazdy pociagdw powinien by¢ rowniez jak najbardziej przyjazny dla
podréznych. Przede wszystkim nie powinien czgsto ulega¢ znaczacym zmianom oraz
powinien ufatwia¢ jego zapamictywanie. T¢ ostatnia mozliwos¢ daje wprowadzenie®
rozktadu okreslanego jako ,,taktowy i cykliczny”, tzn. ze na wszystkich liniach z danej stacji
lub przystanku osobowego pociagi beda odjezdzaty w tych samych koncéwkach minut, co

° Konieczne jest w zwigzku z tym zwickszenie ilostanow taborowych. Zgodnie z Ustawa o transporcie
kolejowym (Dz.U. z 2003 r., nr 86, poz. 789, z p6zn.zm.) ze srodkow publicznych mogg by¢ finansowane lub
wspotfinansowane wydatki w zakresie zakupu i modernizacji pojazdéow kolejowych przeznaczonych do
wykonywania przewozow pasazerskich (art. 38 ust. 6).

10°R ¢wniez przy zapewnieniu mozliwosci ochrony tych pojazdow.

! Strona internetowa ze wszystkimi niezbednymi informacjami, w tym z mozliwoécig wyszukania optymalnego
polaczenia, a nawet zakupu biletu.

12 Przynajmniej na czesci linii, zwlaszcza obcigzonych najwiekszymi potokami pasazerskimi.
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zdecydowanie utatwia pasazerom zapamigtanie rozktadu jazdy [2] oraz tym samym uzyskuje
si¢ statg czgstotliwo$¢ kursowania pociggdw.

Integracja taryfowa jest zagadnieniem o wiele bardziej ztozonym. Podstawa integracji jest
wspolny bilet, dzigki ktoremu pasazer mogtby odby¢ podroz srodkami transportu roéznych
przewoznikow i roznych gatezi. Takie rozwigzanie jest korzystne szczegdlnie w aglome-
racjach miejskich, gdyz jest istotnym elementem optymalizacji systemu transportowego tej
aglomeracji. W odniesieniu do regionow takie rozwigzanie zachecatoby do korzystania
z transportu publicznego, ale trzeba zdawaé sobie sprawe, ze wobec znaczgcej liczby
zwlaszcza przewoznikow drogowych koszty wdrozenia systemu wzajemnych rozliczen
moglyby by¢ znaczace. Mozna wigc rozwazy¢ wprowadzenie tego systemu w ograniczonym
zakresie, obejmujagcym gltownie przewoznikow o najwiekszym udziale w przewozach
pasazerskich w regionie, w tym przede wszystkim tych, ktérzy s§wiadcza ustugi o charakterze
uzyteczno$ci publicznej. Wprowadzona jednolita taryfa przewozowa w regionic moze
przewidywac, dla zwigkszenia atrakcyjnosci przejazdow, rdéznego rodzaju oferty specjalne.
Muszg zosta¢ rowniez zapewnione szerokie rozpowszechnienie oferty publicznej komunikacji
lokalnej wsrdd lokalnego spoteczenstwa oraz konieczno$¢ selektywnego marketingu,
umozliwiajacego dotarcie ze specjalnie dostosowang oferta do konkretnych grup
uzytkownikow [3]. Integracja taryfowa, mimo ze z pewnoscig jest przedsigwzigciem trudnym
i wymagajacym naktadéw finansowych w poczatkowym okresie, jest jednak mozliwa do
wprowadzenia, zwlaszcza ze wspodlczesne rozwigzania informatyczne znaczaco ulatwiajg
1 przyspieszaja wzajemne rozliczenia za przejazd pomiedzy przewoznikami uczestniczacymi
w tym systemie. Rowniez Ustawa 0 publicznym transporcie zbiorowym przewiduje w swoich
zapisach mozliwos¢ wprowadzenia takiego rozwigzania, okreSlanego jako zintegrowany
system taryfowo-biletowy’. W tym miejscu warto wspomnie¢ o do$wiadczeniach
zagranicznych w tym wzgledzie. Przyktadowo na kolejach niemieckich w przewozach
regionalnych dziala obecnie wielu przewoznikow, ale pasazer zupehlnie tego faktu nie
odczuwa. Moze on podrozowaé w danej relacji z tym samym biletem pociagami r6znych
przewoznikow. Podobnie w duzych aglomeracjach miejskich w Europie (réwniez i w
Polsce™) funkcjonuja juz wspolne bilety, gdzie w danej strefie obszarowej pasazer moze bez
przeszkod korzysta¢ z roznych srodkow 1 gatezi transportu (kolej, tramwaj, autobus).

4. PODSUMOWANIE

Przedstawione rozwazania na temat koncepcji organizacji pasazerskich przewozow
regionalnych maja oczywiscie charakter ogdlny. Warto jednak zauwazy¢, ze wprowadzenie
zintegrowanego systemu transportu publicznego jest szansg dla lokalnych linii kolejowych
o malym nat¢zeniu przewozow. Linie te, dzisiaj niedoceniane, stalyby si¢ istotnym
elementem tego systemu z korzyscig zaréwno dla spoteczenstwa regionow, jak i srodowiska
naturalnego.

Trzeba jednak pamigtaé, ze tylko sprawnie dzialajacy system transportu publicznego
w regionie moze spowodowac wigksze zainteresowanie mieszkancoéw regionu do korzystania
Z niego, co powinno wplyna¢ na ograniczenie korzystania z samochodéw osobowych. To
z kolei niewatpliwie przetozy si¢ na wigksze bezpieczenstwo na drogach oraz nieco mniejsze
naktady na infrastrukture drogowa (remonty i budowe drog, mostow itp.) oraz wptynie na

13 Warto rowniez zauwazy¢, ze wspominana Ustawa o transporcie kolejowym przewiduje mozliwoséé wsparcia
ze §rodkow publicznych rowniez wydatkow na budowe informatycznego systemu rozliczen sprzedazy biletow
na przejazd $rodkami transportu publicznego réznych przewoznikoéw, w tym biletu wspolnego (art. 38 ust. 6).

!4 Na przyktad Trojmiasto, Gorny Slask, Warszawa.
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ograniczenie kosztow zewnetrznych przez zmniejszenie emisji spalin, ograniczenie kongestii
oraz liczby wypadkow drogowych.

Ogolnie wptyw Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym na mozliwosci rozwoju
zintegrowanych systemow kolejowo-drogowych transportu pasazerskiego w regionach
mozna, zdaniem autordow, oceni¢ pozytywnie. Ustawa daje mozliwos$ci do stworzenia takiego
systemu. Oczywiscie od zapiséw prawnych do ostatecznej realizacji droga jest daleka
i wymaga podjecia licznych dziatan, o ktorych wspominano w artykule. Podstawowymi
sprawami w tym wzgledzie sg, zdaniem autordw, po pierwsze §wiadomo$¢ korzysci, jakie
takie rozwigzanie przyniesie dla spoteczenstwa regionu, a po drugie, konsekwentne wdrazanie
takiego systemu w zycie. Oczywiscie nalezy zdawac sobie sprawe z tego, ze stworzenie
takiego systemu wigze si¢ ze znaczgcymi dziataniami organizacyjnymi, S$rodkami
finansowymi oraz ewolucyjnym podejsciem do wdrazania (efekty bedzie wida¢ dopiero po
pelnym wdrozeniu). Jednakze sprawnie dzialajacy zintegrowany kolejowo-drogowy system
pasazerskiego transportu w regionie stworzy zupeilnie nowa jako$¢ obshlugi transportowej
mieszkancow z korzyscig zaro6wno dla spoteczenstwa tego obszaru, jak i regionalnego
systemu transportowego, a co za tym idzie — réwniez dla systemu transportowego kraju
w ogolnosci.
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