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Dworzec Gtowny w Gdansku, wybudowany etapami w latach 1894-1900 i 1900-1903, w stylu tzw. ,gdanskiego renesansu” (6.04.2014 r.).
Fot. M. Graff

Zrownowazony rozwoj publicznego transportu zbiorowego wymaga okreslenia pozadanego podziatu zadan przewozowych pomiedzy
transport zbiorowy i indywidualny oraz sposobow dziatania umoZliwiajacych osiggniecie wyznaczonego celu. Instrumentem umoZli-
wiajgcym osiggniecie zamierzonego celu maja by¢ plany transportowe. Obowigzek sporzadzania tych planow wynika z ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym, ktora szczegotowo okresla ich zakres i forme. Przykiad wypetniania tego obowigzku zostat przed-
stawiony na przyktadzie planu dla wojewddztwa pomorskiego oraz planéw miejskich dla Gdanska, Gdyni i Stupska oraz gmin, ktore
przekazaly tym miastom swoje kompetencje odno$nie do organizacji transportu zbiorowego. Wszystkie poddane analizie plany spet-
niajg ustawowe wymagania. Zawierajg takze projekcje rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Na tej podstawie mozliwe jest
osiggniecie celow strategii zrownowazonego rozwoju transportu. W planach tych powinno sie jednak w wigkszym stopniu uwzgled-
nia¢ role niezmotoryzowanego transportu indywidualnego, obejmujgcego przemieszczenia realizowane przy pomocy roweru i pieszo.

Wprowadzenie

Dynamiczny rozw6j motoryzacji indywidualnej powoduje zmniej-
szanie sie liczby pasazeréw korzystajacych z publicznego trans-
portu zbiorowego oraz spadek rentownoSci obstugi poszczegdl-
nych linii komunikacyjnych. W rezultacie przewoznicy realizujacy
ustugi na zasadach komercyjnych zmuszeni sa do racjonalizacji
oferty przewozowej, w tym do likwidacji potaczen nierentownych,
natomiast na niekomercyjnym rynku wzrasta poziom doptaty fi-
nansowej z budzetow jednostek samorzadu terytorialnego, prze-
znaczanej na pokrycie kosztdw funkcjonowania deficytowych li-
nii publicznego transportu zbiorowego.

W tym kontekscie coraz czesciej zadawane jest pytanie o przy-
szto$¢ publicznego transportu zbiorowego i strategie dziatania,
ktéra zapewni zrownowazony rozwéj systemu transportowego:
lokalnego, regionalnego i krajowego. OdpowiedZ na to pytanie
wymaga okreslenia pozadanego poziomu podziatu zadan prze-

wozowych pomiedzy réznymi rodzajami transportu oraz opra-
cowania dtugofalowych plandw transportowych, okreslajacych,
w jaki sposob cel ten ma by¢ osiggniety.

pociggow do Zakopanego, zwigzany z przebudowa linii kolejowej
w rejonie powstajacego zbiornika Swinna Poreba, negatywnie
wplynat na popyt na tej trasie, ugruntowujac pozycje przewoz-
nikéw autobusowych. Przewozami na trasie Krakow Ptaszow-
Skawina-0Swiecim wiadze wojewodztwa matopolskiego jak na
razie nie sg zainteresowane, chociaz stan infrastruktury w ostat-
nim czasie nieco sie tam poprawit. Rdwniez oferta na trasie do
Wadowic nie jest zadowalajaca, szczegblnie jesli chodzi o dosto-
sowanie rozktadu jazdy dla potrzeb pasazeréw. O wznowieniu
ruchu do Gorlic i w kierunku Jasta, na trasie Chabéwka-Nowy
Sacz, czy do Szczucina nikt nie mysli, a o kursowaniu przed laty
pociagdw lokalnych na trasie Sucha Beskidzka-Zywiec nikt chy-
ba nawet nie pamieta. Nalezy mieé zatem nadzieje, ze za 2 lata,
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poza Szybka Koleja Aglomeracyjna i potaczeniami EIC Premium
w kierunku Warszawy, po matopolskich torach bedg kursowaé
jeszcze inne pociggi, zwtaszcza regionalne.

Inwestycje jako stymulator rozwoju transportu publicznego
Rozwdj systemu miejskiego, regionalnego i krajowego publiczne-
go transportu zbiorowego wymaga inwestycji infrastrukturalnych
oraz wprowadzania do eksploatacji nowych pojazdéw transpor-
tu zbiorowego w celu podnoszenia jakosci oferty przewozowe;.
Inwestycje takie sg w ostatnich latach intensywnie realizowane
przy wykorzystaniu funduszy Unii Europejskiej. W latach 2007 -
2013 ponad 4,2 mld euro zostato przeznaczonych na inwestycje
transportowe, przede wszystkim za posrednictwem regional-
nych programéw operacyjnych. Najwiecej srodkéw finansowych
skierowano na modernizacje i rozbudowe sieci drog, niemnigj
jednak okoto 30% Srodkéw finansowych przeznaczono na roz-
woj réznych gatezi publicznego transportu zbiorowego, w tym na
promocje oraz wdrazanie inteligentnych systemow zarzadzania
ruchem pojazdow [3, s. 26].

Mozliwosé pozyskiwania Srodkoéw z funduszy Unii Europej-
skiej na inwestycje transportowe pozwolita na znaczacy rozwdj
publicznego transportu zbiorowego i zacheca do podejmowania
kolejnych dziatan. Projekty te musza jednak przynosi¢ okreslo-
ne korzysci. Za ich osiggniecie odpowiadajg najczesciej wiadze
publiczne wystepujace w roli inwestora zapewniajgcego Srodki
finansowe (wktad wtasny) i bedace jednoczesnie inicjatorem re-
alizacji projektu. Na etapie planowania inwestycji stanowigcej
element rozwoju publicznego transportu zbiorowego niezbedne
jest zatem okreslenie, w jaki sposob nowa infrastruktura be-
dzie wykorzystana. Wymaga to zaplanowania odpowiedniego
standardu obstugi komunikacyjnej, lecz nie tylko w odniesieniu
do nowych, prorozwojowych elementow, ale do catego syste-
mu transportowego. Konieczne jest kompleksowe podejscie,
wymagajgce dobrej diagnozy popytu i umiejetnego projektowa-
nia rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Nalezy zadbaé
o0 sprawno$é funkcjonowania catego systemu transportu i nadaé
odpowiednia role srodkom transportu zbiorowego, by staty sie
konkurencyjne w stosunku do transportu indywidualnego. Dzia-
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Gtéwna; w tle budynek Dworca Gtéwnego (wybudowanego w latach 50.
XX w. i zmodernizowanego w latach 2008-2012) to potgczenie architektury socreali-

tania realizowane w ramach polityki zréwnowazonego rozwoju
powinny pozwoli¢ na obnizenie catkowitych kosztéw funkcjono-
wania publicznego transportu zbiorowego (w tym kosztéw ze-
wnetrznych), poprawi¢ jakoS¢ zycia mieszkancow i zmniejszyC
negatywne oddziatywanie transportu zbiorowego na Srodowisko
naturalne.

Prawidtowo zaprojektowana i realizowana oferta publicznego
transportu zbiorowego wptywa na decyzje ludnoSci dotyczace
réznych form aktywno$ci spoteczno-gospodarczej oraz determi-
nuje potencjat konkurencyjnosci poszczegolnych obszaréw. Na-
lezy dazy¢ do zapewnienia atrakcyjnej i roznorodnej oferty przy
wykorzystaniu nowych technologii zwigzanych z przewozem oraz
pozostatymi elementami wchodzacymi w sktad catego procesu
obstugi pasazerow. W szczegdlnosci nalezy zwracaé uwage na
zapewnienie odpowiedniej dostepnosci przestrzennej i czaso-
wej publicznego transportu zbiorowego.

Poprawa dostepnosci oddziatuje na wzrost gospodarczy, przy-
czynia sie do powstania nowych miejsc pracy i warunkuje pro-
duktywno$é zainwestowanych kapitatéw. Pozwala to na wygene-
rowanie dodatkowego popytu na ustugi publicznego transportu
zbiorowego oraz na utrzymanie lub zwiekszenie udziatu tego
transportu w obstudze potrzeb przewozowych. Miarg dostepno-
Sci przestrzennej publicznego transportu zbiorowego jest gestos¢
pokrycia tego obszaru trasami, liniami i przystankami obstugiwa-
nymi przez pojazdy transportu zbiorowego, natomiast wyznacz-
nikami dostepnosci czasowej sg pory dnia i tygodnia, w ktorych
realizowane sa kursy, oraz czestotliwos¢ tych kursow [10].

Projektowanie rozwoju publicznego transportu zbiorowego
wymaga zmiany podejscia do kwestii planowania [4]. Niezbedne
sg przede wszystkim koordynacja planowania na réznych szcze-
blach zarzadzania oraz wydtuzenie horyzontu czasowego przyj-
mowanych planéw. Takg potrzebe dostrzezono tez w organach
administracji centralnej. Z ich inicjatywy (oraz w nawigzaniu do
wytycznych zawartych w dokumentach programowych Unii Euro-
pejskiej) tym zagadnieniom w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym [9] poswiecono wiele migjsca. W ustawie okreslono,
ze najpo6zniej w pierwszym kwartale 2014 r., tj. w 3 lata po wej-
§ciu w zycie wyzej wymienionej ustawy, powinny zostaé przyjete
przez witasciwych organizatoréw transportu
publicznego (odpowiadajacych za publiczny
transport zbiorowy o réznym zasiegu) plany
transportowe. Z tego wzgledu istotnego zna-
czenia nabiera problematyka projektowania
rozwoju publicznego transportu zbiorowego
oraz odpowiedniego ujmowania w planach
transportowych zagadnief zwigzanych z roz-
wojem tego transportu.

Uwarunkowania rozwoju publicznego
transportu zhiorowego

Rozwdj i funkcjonowanie publicznego trans-
portu zbiorowego w duzym stopniu zalezg
od wyboru polityki transportowej przez wta-
dze centralne i wiladze jednostek samorzg-
du terytorialnego roznego szczebla oraz od
sposobu realizacji tej polityki. Kluczowe zna-
czenie ma okreSlenie pozadanego podziatu
zadan przewozowych pomiedzy publicznym
transportem zbiorowym i indywidualnym oraz
strategii dziatania umozliwiajgcej osiggniecie
wyznaczonego celu. Znaczenie prowadzenia



odpowiedniej polityki transportowej roSnie wraz ze wzrostem
poziomu motoryzacji indywidualnej, ktéry silnie oddziatuje na
warunki funkcjonowania i konkurencyjno$¢ transportu zbioro-
wego oraz wplywa na zanieczyszczenie Srodowiska naturalne-
go. Wzrost stopnia zmotoryzowania spoteczefstwa (poza utratg
pasazerow) powoduje coraz intensywniej wystepujgce na ob-
szarach silnie zurbanizowanych zatory uliczne, ktore utrudniajg
poruszanie sie nie tylko samochodom, ale réwniez pojazdom pu-
blicznego transportu zbiorowego. Kongestia wptywa na wzrost
kosztow funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego
poprzez zmniejszenie predkosSci eksploatacyjnej powodujacej
wydtuzenie czasu jazdy oraz zwiekszenie zapotrzebowania na
pojazdy transportu zbiorowego w celu zapewnienia realizacji
rozktadéw jazdy bez zmiany czestotliwoSci (w poréwnaniu do
sytuacji, w ktorej kongestia nie miata miejsca). Ponadto ograni-
czona zostaje mozliwo$é zaspokojenia na pozagdanym poziomie
takich postulatéw przewozowych jak predko$é, punktualnoscé,
pewno$é, niezawodno$é, rytmicznosé, czestotliwosé. W rezulta-
cie nastepuje obnizenie atrakcyjnosci publicznego transportu
zbiorowego (w szczegblnosci tych Srodkow transportu, ktore nie
poruszajg sie po wydzielonych torowiskach lub pasach ruchu)
oraz zwiekszenie kosztow funkcjonowania transportu zbiorowe-
go i stopnia jego deficytowosci.

Polityka transportowa regulatora rynku warunkuje efektyw-
noS¢ ekonomiczng systemu publicznego transportu zbiorowego
i jego rozwdj. Brak mozliwosci znaczacego zwiekszenia publicz-
nych Srodkéw finansowych, ktdre moga byé przeznaczone na
pokrycie kosztow biezacych i infrastruktury, powinien sprzyjaé
uksztattowaniu otwartej, konkurencyjnej struktury rynku. Barie-
ra jednak jest koniecznosé realizacji za poSrednictwem trans-
portu zbiorowego celéw politycznych i spotecznych, ktdre aspek-
ty ekonomiczne spychajg na dalszy plan.

Rozwdj transportu miejskiego moze by¢ rozpatrywany jedno-
czeSnie w kategoriach iloSciowych i jakoSciowych lub wytacznie
w kategoriach jakoSciowych. Okreslenie, na czym ten rozwoj
ma polegaé, wymaga znajomos$ci potrzeb przewozowych i za-
chowan komunikacyjnych mieszkancow. Warto zwroci¢ uwage,
7e rozwoju jakoSciowego nie nalezy rozpatrywac jedynie w od-
niesieniu do innowacji, ktérych przejawem sg modernizacja lub
wprowadzanie nowych elementdw suprastruktury i infrastruktu-
ry. Rozwdj to takze zmiany strukturalne oraz zmiany w dziedzi-
nie organizacji i zarzadzania.

W odniesieniu do rosnacych wymagan jakoSciowych zwigza-
nych z transportem miejskim oraz na podstawie wytycznych za-
wartych w dokumentach programowych Unii Europejskiej nalezy
- z my$lg o rozwoju publicznego transportu zbiorowego - pro-
wadzi¢ dziatania na rzecz integracji tego transportu. Dla pasaze-
réw najwazniejsza jest integracja taryfowo-biletowa, informacyj-
na oraz funkcjonalna wszystkich podmiotéw oferujgcych ustugi
transportu zbiorowego na wspdélnym obszarze. Nalezy takze po-
szukiwa¢ rozwigzan integrujacych rynki publicznego transportu
zbiorowego o réznym zasiegu, np. transportu miejskiego z prze-
nikajgcymi go rynkami transportu regionalnego i krajowego.
Szczegdlnego znaczenia nabiera integracja na obszarach me-
tropolitalnych, na ktorych nastepuje ewolucja charakteru relacji
wystepujacych pomiedzy powigzanymi ze sobg strefami. Specy-
fika tych obszaréw wynika z duzej koncentracji ludnosci, zabu-
dowy, przedsiebiorstw, handlu, placowek o$wiatowych, powo-
dujacej kumulacje funkgcji i dziatalnoSci majacych podstawowe
znaczenie dla rozwoju spoteczno-gospodarczego nie tylko tego
obszaru, ale réwniez dla rozwoju w skali regionalnej, krajowej,
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Rewitalizowana linia kolejowa Gdynia Gtf.-Gdarnsk Osowa bedaca
przysztym fragmentem Pomorskiej Kolei Metropolitalnej: odcinek
Gdansk Strzyza-Gdarisk Bretowo, wiadukt w ciggu drogi lesnej

(ul. Ludowa) (9.10.2014 r.). Fot. R. Stankiewicz

a nawet Swiatowej [1, s. 548-558]. Z tego wzgledu na obsza-
rach metropolitalnych, jak réwniez w catych regionach, powinna
nastepowaé centralizacja zarzadzania publicznym transportem
zbiorowym, umozliwiajgca stosowanie zintegrowanych rozwia-
zah na catym powigzanym funkcjonalnie obszarze.

Struktura i regulacja rynku publicznego transportu zbiorowego
Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wprowadzita nowe
zasady organizacji, funkcjonowania i finansowania regularnego
przewozu 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym, realizowa-
nym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Za jej posrednic-
twem nastgpita takze implementacja postanowiefi Rozporza-
dzenia 137072007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchy-
lajgcego Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i 1107/70,
okreSlajace warunki, na podstawie ktérych wtasciwe organy,
naktadajac zobowigzanie do $wiadczenia ustug publicznych lub
zawierajgc umowy dotyczace wykonywania tych zobowigzan,
rekompensuja podmiotom Swiadczacym ustugi publiczne po-
niesione koszty lub przyznaja wytaczne prawa w zamian za re-
alizacje zobowigzan z tytutu $wiadczenia wspomnianych ustug.
Bardzo wazne jest przyjecie w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym zatozenia, ze transport zbiorowy ma sie odbywa¢ na
zasadach konkurencji regulowanej z uwzglednieniem potrzeb
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.
Zgodnie z zapisami ustawy organizatorem publicznego trans-
portu zbiorowego jest wiasciwa jednostka samorzadu terytorial-
nego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajgcy
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym
obszarze, przy czym organizator publicznego transportu zbio-
rowego jest wiasciwym organem, o ktérym mowa w przepisach
Rozporzadzenia 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady.
Oznacza to, ze organizatorem publicznego transportu zbiorowe-
go moze hyé:
Q gmina - na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w gminnych przewozach pasazerskich;
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Q gmina, ktorej powierzono zadanie organizacji publicznego
transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy gmi-
nami - na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin,
ktore zawarty porozumienie;

Q zwigzek miedzygminny - na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, na
obszarze gmin tworzacych zwigzek miedzygminny;

O powiat - na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w powiatowych przewozach pasazerskich;

Q powiat, ktéremu powierzono zadanie organizacji publiczne-
g0 transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy po-
wiatami - na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w powiatowych przewozach pasazerskich, na obszarze powia-
tow, ktore zawarty porozumienie;

0 zwigzek powiatdw - na linii komunikacyjnej albo sieci komu-
nikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich, na ob-
szarze powiatow tworzacych zwigzek powiatow;

0 wojewodztwo - na linii komunikacyjnej albo sieci komuni-
kacyjnej w wojewddzkich przewozach pasazerskich oraz
w transporcie morskim;

0 wojewodztwo wiasciwe ze wzgledu na najdtuzszy odcinek
planowanego przebiegu linii komunikacyjnej, w uzgodnieniu
z wojewodztwami wiasciwymi ze wzgledu na przebieg tej linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej - na linii komuni-
kacyjnej albo sieci komunikacyjnej w miedzywojewodzkich
przewozach pasazerskich;

0 wojewodztwo, ktdremu powierzono zadanie organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia mie-
dzy wojewddztwami wiasciwymi ze wzgledu na planowany
przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej - na
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewddz-
kich przewozach pasazerskich, na obszarze wojewddztw, kto-
re zawarty porozumienie;

Q minister wtasciwy do spraw transportu - na linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej w miedzywojewodzkich i miedzyna-
rodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym.
Ustawa przyznaje wyzsza range organizatorom, ktorych ob-

szar dziatania (wtasciwo$¢ miejscowa) obejmuje powierzchnie

Rewitalizowana linia kolejowa Gdynia Gt.-Gdarisk Osowa bedg-
ca przysztym fragmentem Pomorskiej Kolei Metropolitalnej: odci-
nek Gdarisk Strzyza-Gdansk Bretowo, wiadukt nad ulicg Kiepury

(8.12.2014 r.). Fot. R. Stankiewicz
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Regulacja rynku [ Gmina, powiat, wojewodztwo J

A

Organizacja przewozéw Organizator

Realizacja przewozéw [ Operatorzy ] [Przewoinicy]

Rys. 1. Rola podmiotéw reprezentujacych podaz na rynku publicz-
nego transportu zbiorowego
Zrodto: oprac. wtasne.

rozciggajaca sie na obszar wiecej niz jednego organizatora
danego szczebla samorzadowego jako rezultat zawarcia poro-
zumienia lub powotania zwigzku. W przypadku naktadania sie
wiasciwosci organizatordw publicznego transportu zbiorowego
ze wzgledu na obszar dziatania i ze wzgledu na zasieg przewo-
z6w wiasciwym organizatorem jest nie pojedyncza jednostka
samorzadu terytorialnego, lecz jednostka, ktorej powierzono
zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy
porozumienia lub w wyniku powotania zwigzku tych jednostek.
Okreslone w ustawie zadania organizatora wykonuije:
“ w przypadku gminy - wojt, burmistrz albo prezydent miasta,
“ w przypadku zwigzku jednostek samorzadu terytorialnego -
zarzad tego zwigzku,
“ w przypadku miasta na prawach powiatu - prezydent miasta
na prawach powiatu,
w przypadku powiatu - starosta,
w przypadku wojewodztwa - marszatek wojewodztwa.
Swoje zadania wyzej wymienione jednostki moga realizowaé
w ramach struktury urzedu lub za po$rednictwem wyodrebnione-
g0 z tej struktury organizatora. Rola poszczegdlnych podmiotéw
tworzacych trojstopniowa strukture podazowej strony rynku pu-
blicznego transportu zbiorowego zostata przedstawiona na rys. 1.

W sferze realizacji przewozéw mogg wystepowaé operatorzy
i przewozZnicy. Operator wykonuje przewozy na zlecenie organiza-
tora przewozow w oparciu o przekazywane przez niego Srodki fi-
nansowe. Operatorem publicznego transportu zbiorowego moga
by¢ samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca upraw-
niony do prowadzenia dziatalnoci gospodarczej w zakresie prze-
wozu 0sob, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu
zbiorowego umowe o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej okreslonej w umo-
wie. Oznacza to, ze do osiagniecia statusu operatora niezbedne
jest posiadanie umowy z organizatorem transportu.

Przewoznicy to przedsigbiorcy dziatajacy na zasadach komer-
cyjnych i ponoszacy ryzyko zwigzane z prowadzona dziatalnoScia.
Przew6z 0s6b w zakresie publicznego transportu zbiorowego re-
alizowany przez przewoznika moze by¢ wykonywany po zgtosze-
niu do organizatora zamiaru wykonania takiego przewozu i wyda-
niu przez tego organizatora potwierdzenia zgtoszenia przewozu.
PrzewozZnik decyduje samodzielnie o najwazniejszych parame-
trach oferowanych przez siebie ustug, rowniez o cenach. Swo-
boda dziatania przewoznikdw nie jest jednak petna, obowiazuja
ich, poza ustawg o publicznym transporcie zbiorowym, regulacje
pochodzace z innych ustaw, w tym przede wszystkim Prawo prze-
wozowe, ustawa o transporcie kolejowym i ustawa o transporcie
drogowym. Regulacje te odnosza sie takze do operatordw.
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Planowanie jako zadanie organizatora publicznego
transportu zhiorowego

W ustawie o publicznym transporcie zbiorowym zostaty usys-
tematyzowane zadania organizatora transportu w rozbiciu na
funkcje planowania, organizowania i zarzadzania; funkcje te
w ustawie szczegbtowo opisano.

Pierwszym zadaniem organizatora jest planowanie. Przed
wejsciem w zycie ustawy organizatorzy mieli petng swobode
w zakresie zasad planowania. Kazdy z organizatoréw samodziel-
nie okreslat sposob, zakres, czestotliwos¢ i horyzont planowania
oraz dobér metod i narzedzi niezbednych do osiggniecia wyzna-
czonych celéw. W ustawie przyjeto zatozenie, ze wszyscy mu-
szg podjgé dziatania zmierzajace do zréwnowazonego rozwoju
transportu zbiorowego, traktowanego jako proces uwzglednia-
jgcy oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszech-
nej dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego,
zmierzajgcy do wykorzystywania réznych srodkéw komunikacii,
a takze promujacy przyjazne dla Srodowiska i wyposazone w no-
woczesne rozwigzania techniczne Srodki transportu.

Obowigzek sporzgdzania planu ma charakter fakultatyw-
ny dla gmin i powiatéw liczacych odpowiednio ponizej 50 i 80
tysiecy mieszkancow oraz obligatoryjny dla wiekszych gmin
i powiatéw oraz gminy i powiatu, ktérym powierzono zadanie
organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozu-
mienia miedzy gminami lub miedzy powiatami albo zwigzku mie-
dzygminnego lub powiatdw, gdy wspdlny obszar obstugi komu-
nikacyjnej obejmuje odpowiednio co najmniej 80 lub 120 tys.
mieszkancow. Zobligowane do sporzadzania planu jest takze
samorzgdowe wojewddztwo w zakresie linii komunikacyjnej albo
sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach pasazerskich
lub wojewddztwo, ktdremu powierzono zadanie organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy
wojewddztwami wtasciwymi ze wzgledu na planowany przebieg
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w zakresie linii
komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze.
Réwniez minister wtasciwy do spraw transportu musi opracowaé
plan w zakresie linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasa-
zerskich w transporcie kolejowym.

Plan transportowy uchwalony przez wtasciwe organy jedno-
stek samorzadu terytorialnego stanowi akt prawa miejscowego,
a procedura prac nad planem wymaga przeprowadzenia przed
jego przyjeciem konsultacji spotecznych.

Nowa ustawa proces planowania sformalizowata. Narzu-
cony zostat minimalny zakres planéw, ktére powinny okreslaé
w szczegdlnosci:
¢ sie¢ komunikacyjna, na ktorej jest planowane wykonywanie
przewozdw o charakterze uzytecznosci publicznej,
ocene i prognozy potrzeb przewozowych,
przewidywane finansowanie ustug przewozowych,
preferencje dotyczace wyboru rodzaju Srodkow transportu,
zasady organizacji rynku przewozow,
pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej,
¢ przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla

pasazera.
Przygotowanie planu transportowego wymaga uwzglednienia:
» stanu zagospodarowania przestrzennego,
koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju,
sytuacji spoteczno-gospodarczej danego obszaru,
wplywu transportu na Srodowisko,
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% potrzeb zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego,

% potrzeb 0s6b niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej zdol-
nosci ruchowej,

“ potrzeb wynikajgcych z kierunku polityki panstwa w zakresie
linii komunikacyjnych w miedzywojewddzkich i miedzynarodo-
wych przewozach pasazerskich,

% rentownosci linii komunikacyjnych,

a w zakresie transportu kolejowego takze danych dotyczgcych

przepustowosci linii kolejowych i standardu jakosci dostepu do

infrastruktury.

Przepisy ustawy ustanawiajg rowniez hierarchizacje planow
w zaleznoSci od zasiegu opracowania (krajowy, wojewddzki, po-
wiatowy i gminny), w nawigzaniu do kompetencji poszczegdlnych
organizatoréw transportu, i koniecznos¢ ich koordynacji, wyni-
kajaca z przyjetej hierarchii. Niezbedne jest tez uzgadnianie pla-
néw z sasiednimi jednostkami samorzadu terytorialnego tego
samego szczebla w zakresie linii komunikacyjnych przebiegaja-
cych na obszarach ich wiasciwoSci.

Druga funkcjg organizatora publicznego transportu zbioro-
wego jest organizowanie publicznego transportu zbiorowego.
Organizator, opierajac sie na wynikach badan i analizie potrzeb
przewozowych, jest zobligowany do zapewnienia odpowiednich
warunkow funkcjonowania transportu zbiorowego na obszarach
zurbanizowanych. W tym celu powinien on m.in. okres$li¢ zasady:
O wyposazenia, utrzymania i korzystania z przystankéw komu-

nikacyjnych, dworcow, weztow przesiadkowych, w tym ewen-

tualnych optat za korzystanie z nich;

a funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-
-biletowego;

O oznakowania Srodkow transportu oraz generowania i przeka-
zywania informacji pasazerom;

0 odptatnosci za przewdz wraz z optatami towarzyszacymi;

Q dystrybucji biletow.

Zadania organizatora polegaja rowniez na przygotowywaniu
i przeprowadzaniu postepowania prowadzacego do zawarcia
umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego pomiedzy organizatorem a operatorem. W Swietle
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym organizator doko-
nuje wyboru operatora, stosujgc Prawo zaméwien publicznych
albo ustawe o koncesji na roboty budowlane lub ustugi z dnia
9 stycznia 2009 roku. Moze réwniez bezposrednio zawrzeé
umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego z podmiotem wewnetrznym. Organizator moze takze
realizowaé przewozy w ramach publicznego transportu zbioro-
wego w formie samorzadowego zaktadu budzetowego.

Trzecim i ostatnim zadaniem organizatora, opisanym w usta-
wie o0 publicznym transporcie zbiorowym, jest zarzadzanie. Pole-
ga ono w szczeg6lnosci na:

* negocjowaniu i zatwierdzaniu zmian wprowadzanych do umo-
Wy z operatorem;

* ocenie i kontroli realizacji przez operatora i przewoznika ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

* wspodtpracy przy aktualizacji rozktaddw jazdy w celu popra-
wy funkcjonowania przewozéw o charakterze uzytecznosci
publiczne;j;

¢ analizie realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych wynika-
jacych z wykonywania przewozow na podstawie umowy o $wiad-
czenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

¢ dokonywaniu zmian w przebiegu istniejacych linii
komunikacyjnych;
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¢ zatwierdzaniu rozktadéw jazdy oraz
dokonywaniu ich aktualizacji w przy-
padku przewozéw wykonywanych na
podstawie potwierdzenia zgtoszenia
przewozu;

¢ administrowaniu systemem informa-
¢ji dla pasazera.

Programowanie rozwoju publicznego
transportu zhiorowego w Planie

[

Plan transportowy
ministerstwa wlasciwego ds. transportu

)

[

Plan transportowy
uchwalony przez Sejmik Wojewddztwa Pomorskiego

)

zrownowazonego rozwoju transportu

publicznego w wojewodztwie pomorskim
W Planie zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego dla
wojewddztwa pomorskiego [5] okreslono

Miejskie plany transportowe
uchwalone odpowiednio przez rady miasta:
Gdanska, Gdyni, Stupska, Tczewa i Wejherowa

Powiatowe plany transportowe
uchwalone odpowiednio przez rady powiatu:
chojnickiego, gdanskiego, kartuskiego,
kwidzynskiego, stupskiego, starogardzkiego,
tczewskiego i wejherowskiego

gtowne cele i kierunki rozwoju tego trans-

portu do 2025 r. Plan obejmuje przewozy  Rys. 2. Hierarchizacja planow transportowych w wojewddztwie pomorskim

o0 charakterze wojewodzkim, ktore majg  Zrddto: oprac. wiasne.

w okresie objetym projekcjg zapewnic ra-

cjonalny zakres ustug transportu zbiorowego poprzez [5]:

% dostosowanie iloSci i jakoSci ustug Swiadczonych przez
transport zbiorowy do preferencji i oczekiwah pasazerdw,
w tym zagwarantowanie odpowiedniej dostepnosci dla osob
niepetnosprawnych;

zaoferowanie wysokiej jakoSci ustug transportu zbiorowego,
tworzacych realng alternatywe dla podrozy wtasnym samo-
chodem osobowym;

koordynacje z krajowym planem transportowym i lokalnymi
planami transportowymi w celu uzyskania spéjnej sieci i zin-
tegrowanych przewozdw publicznego transportu zbiorowego
(rys. 2);

ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu na Sro-
dowisko, zwtaszcza na obszarach przyrodniczo wrazliwych
oraz poprawe bezpieczefistwa ruchu drogowego;

uzyskanie odpowiedniej efektywnosci ekonomiczno-finanso-
wej rozwigzan w zakresie ksztattowania oferty przewozowej
i infrastruktury transportowe;j;

wykorzystanie istniejacej infrastruktury transportowej oraz jej
modernizacje i wtaSciwe zagospodarowanie zajmowanych przez
nig terendw w dostosowaniu do realizowanej obstugi przewozo-
wej, wymagan dotyczacych integracji i ochrony Srodowiska.

e

"o

"

o

K
e

g

o

Tramwaj Bombardler NGT6-1006 na ul. Waiy Jaglellonskle Gdansk (6 04 2014 r. )
Fot. M. Graff
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Pomimo intensywnego wzrostu motoryzacji plan transporto-
wy zaktada utrzymanie do roku 2025, co najmniej na dotych-
czasowym poziomie, ogdlnego podziatu przewozdw pasazer-
skich w wojewddztwie pomorskim oraz poprawe dostepnosci
wewnetrznej wojewddztwa poprzez skrécenie czasu podrozy
pomiedzy regionalnymi i ponadregionalnymi osrodkami osadni-
czymi i gospodarczymi. Ksztattowanie sieci linii transportowych
uzytecznosci publicznej dla wojewoddzkich przewozow pasazer-
skich opiera sie na zatozeniu, ze:

Q podstawowym Srodkiem transportu zbiorowego w wojewddz-
kich przewozach pasazerskich bedzie transport kolejowy;

O regionalny transport autobusowy bedzie petnit role podsta-
wowg tam, gdzie nie ma transportu kolejowego, dowozowo-
-odwozowa do i z weztdw integracyjnych oraz uzupetniajacq
w przypadku linii autobusowych réwnolegltych do linii kolejo-
wych tam, gdzie majg one matg czestotliwos¢ kursowania;

O wezly integracyjne beda petnity istotna role w wymianie pasa-
zerow pomiedzy poszczegblnymi Srodkami transportu (pod-
systemami transportu publicznego i indywidualnego).

W Swietle przyjetych w planie zatozen szacuje sie, ze w roku
2025 liczba podrdzy wzroSnie 0 23%. Bez zdecydowanych dzia-
tan ze strony wtadz samorzadowych wojewddztwa udziat podro-
zujgcych samochodami osobowymi wzro$nie
z obecnych 73% do 78%, a udziat podrozuja-
cych transportem zbiorowym spadnie z 27%
do 22%.

W celu przeciwdziatania tej tendencji pla-
nuje sie realizacje konkretnych pakietow
inwestycji transportowych dotyczacych trans-
portu zbiorowego:

* rewitalizacje linii kolejowych waznych dla

spojnosci wojewoddztwa (linie nr: 207 Gru-

dzigdz-Malbork, 211 Lipusz-Koscierzyna,

212 Lipusz-Bytow, 229 Lebork-teba, 405

Szczecinek-Ustka);

* rozw6j systemu szybkiej kolei miejskiej

(poprawa przepustowosci odcinka Rumia-

Wejherowo, elektryfikacja Pomorskiej Kolei

Metropolitalnej);

¢ budowe i modernizacje weztdw i infra-

struktury integrujacej podsystemy transportu

zbiorowego i indywidualnego.



Ponadto w planie okre$lono minimalne i za-
lecane standardy zwigzane z dostepnoscig
przestrzenng i czasowg wojewodzkiego pu-
blicznego transportu zbiorowego. Podstawowe
standardy okreSlone w planie transportowym
obejmuja: zakres czasowy realizacji ustug
w okresie doby, czestotliwo$é, czas dojazdu
do celu w powigzaniu z odlegtoScig podrozy,
bezposrednios¢ podrdzy (bez przesiadek),
dostepnoS¢ miejsca siedzacego. Zapropono-
wane w wojewodzkim planie transportowym
standardy przedstawiono z podziatem na:

+ dni powszednie, soboty, niedziele i Swieta;
% obszar metropolii trojmiejskiej, Stupsk

i obszary cigzace do stolic powiatow.

Ponadto w planie okreslono takze minimal-
ne i zalecane standardy dla kolei miejskiej na
obszarze metropolii tréjmiejskiej oraz zawar-
to zasady ksztattowania standardéw wypo-
sazenia technicznego taboru i przystankow.
Wskazano takze na pozadane kierunki inte-
gracji publicznego transportu zbiorowego,
w tym na potrzebe zmian w sposobie organizacji rynku poprzez
utworzenie w 2017 r. Zarzadu Transportu Regionalnego.

Fot. M. Graff

Programowanie rozwoju publicznego transportu zbiorowego na
przyktadzie wybranych planow transportowych odnoszacych sie
do ohszarow miejskich w wojewodztwie pomorskim

W wojewddztwie pomorskim do uchwalania planu zréwno-

wazonego transportu miejskiego zobligowanych jest 5 miast:

Gdansk, Gdynia, Stupsk, Tczew i Wejherowo. Plany transportowe

odnosza sie jednak nie tylko do obszaru tych miast, ale rowniez

do obszaru sasiednich miast i gmin, na terenie ktérych na mocy
porozumief miedzygminnych wyzej wymienione miasta zajmuja
sie organizacja publicznego transportu zbiorowego.

W gdanskim planie transportowym [8] na lata 2014-2030
okreslono pozadany poziom ustug odnoszacych sie do poszcze-
gbinych postulatow przewozowych. Rozwdj gdanskiego trans-
portu miejskiego ma zapewnié [8]:

% w odniesieniu do postulatu bezposredniosci - konsekwentng
przebudowe uktadu linii, zmierzajgca do zapewnienia wszyst-
kich statystycznie istotnych i wyczekiwanych przez pasazerow
potaczen bezposrednich;

“ w odniesieniu do postulatu czestotliwoSci - bezwzgledny prio-
rytet w ruchu drogowym dla tramwajow oraz wprowadzenie
priorytetu dla komunikacji autobusowej na najbardziej ob-
cigzonych trasach dowozowo-odwozowych do przystankow
komunikacji tramwajowej i stacji kolejowych oraz wybranych
potaczen bezposrednich;
w odniesieniu do postulatu dostepno$ci - utrzymanie obec-
nego wskaznika gestosci przystankéw na km2, zwiekszenie
udziatu przystankéw wyposazonych w wiaty przystankowe,
wprowadzenie komunikacji mini- i midibusowej do obszaréw
pozbawionych dotychczas obstugi publicznym transportem
zbiorowym oraz dazenie do uzyskania od 2016 r. 100-pro-
centowego wskaznika udziatu eksploatowanych pojazdow
niskopodtogowych;

w odniesieniu do postulatu informacji - unowoczeSnienie

strony internetowej, wprowadzenie zintegrowanej informacji

0 ustugach transportu miejskiego i regionalnego w Interne-

cie, wprowadzenie standardu wyposazenia docelowo wszyst-
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Trolejbusy Solaris Trollino 12-3039 i MB 0405NE-3050 (zbudowany na bazie Merce-
desa 0405N) przy pl. Konstytucji w poblizu Dworca Gtéwnego, Gdynia (13.11.2010 r.).

kich przystankéw w elektroniczny System Informacji Pasazer-

skiej (SIP), a w pierwszej kolejnoSci wszystkich przystankow

weztowych, dokorczenie wymiany informacji w tramwajach,
zwiekszenie zakresu informacji eksponowanych w pojazdach

(tablice lub wySwietlacze wewnetrzne z informacjg o przebie-

gu trasy, kolejnych przystankach);

w odniesieniu do postulatu kosztu - utrzymanie dotychcza-

sowych relacji cen biletéw okresowych do jednorazowych

z mozliwoscig zwiekszenia cenowej atrakcyjnosci biletu

okresowego;

w odniesieniu do postulatu niezawodno$ci - uzyskanie

wskaZnika realizacji rozktadu jazdy mierzonego liczbg wyko-

nanych kurséw: 99,9-100,0%;

% w odniesieniu do postulatu predkosci - zwiekszenie predko-

$ci komunikacyjnej o minimum 5%;

w odniesieniu do postulatu punktualnosci - zagwarantowa-

nie udziatu odjazdow opdznionych do 3 min w przedziale od 5

do 7%, a udziatu kurséw przyspieszonych pow. 1 min. mniej-

szego niz 1%;

w odniesieniu do postulatu rytmicznosci - utrzymanie zasady

rytmicznej obstugi gtownych ciggdw komunikacyjnych, reali-

zowanej wspdlnie przez kilka linii, jako nadrzednej wytycznej
do konstrukeji rozktadow jazdy oraz dazenie do rytmicznych
odjazdoéw takze w ramach kazde;j z linii;

% w odniesieniu do postulatu wygody i bezpieczenstwa - uzy-
skanie wskaZnika przecietnego wieku taboru w komunikacji
autobusowej wynoszacego 6 lat i 100-procentowego udzia-
lu pojazdow z niskg podtoga w komunikacji tramwajowej
w 2017 r. oraz klimatyzacji i monitoringu przestrzeni pasazer-
skiej z rejestracja obrazu.

W czesci planu wskazujacej na kierunki rozwoju transportu
publicznego w Gdansku i gminach oSciennych znajduje sie je-
dynie zapis, ze kierunki rozwoju sg podporzadkowane strategii
zrownowazonego rozwoju, stanowigcej zasade ksztattowania
polityki komunikacyjnej, oraz specyfikacja uwarunkowan tego
rozwoju. W dalszej czeSci gdanskiego planu transportowego
przyjeto okreslone zatozenia ekonomiczne zwigzane z jego reali-
zacja. Za optymalne uznano utrzymanie do 2030 r. wskaznika
odpfatnosci na poziomie 45-50%.
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W Gdyni planem transportowym zostaty objete lata 2014-
2025 [7]. Docelowy poziom realizacji ustug zostat w tym planie
rowniez opracowany w przekroju poszczegdlnych postulatow
przewozowych. Pozadany poziom realizacji ustug przewiduje [7]:
* w zakresie bezpoSrednioSci - zapewnienie wszystkich staty-

stycznie istotnych i wyczekiwanych przez pasazerow potaczen

bezposSrednich oraz utworzenie z komunikacji trolejbusowe;j
kregostupa transportu publicznego w drogowym transporcie
pasazerskim, a w przypadku ewolucji technicznej trolejbusu

w kierunku nowoczesnego elektrobusu - powigzanie tras cze-

§ci linii transportu drogowego z przystankami kolei miejskiej;
¢ w zakresie czestotliwosci - utrzymywanie wysokich standar-

déw kursowania pojazdéw na liniach uznanych za przynaj-

mniej podstawowe w obstudze komunikacyjnej;

¢ w zakresie dostepnosci - utrzymanie obecnego wskaznika
gestosci przystankdw na km?, wyposazenie budowanych i mo-
dernizowanych przystankow w krawezniki naprowadzajace,
utatwiajace zatrzymanie pojazdéw bezpoSrednio przy krawedzi
jezdni, zwiekszenie udziatu przystankoéw wyposazonych w wiaty
przystankowe, przebudowe wybranych przystankéw w sposob
umozliwiajacy wjazd do pojazddéw osdb niepetnosprawnych
na wozkach (bez konieczno$ci uzywania rampy umieszczonej
w pojazdach komunikacji miejskiej), wprowadzenie komunika-
cji midibusowej do obszaréw pozbawionych dotychczas tatwo
dostepnej obstugi publicznym transportem zbiorowym;

¢ w zakresie informacji - wprowadzenie zintegrowanej infor-
macji o ustugach transportu miejskiego i regionalnego w In-
ternecie, wprowadzenie dynamicznego Systemu Informacji
Pasazerskiej na przystankach weztowych i wybranych przy-
stankach o duzym ruchu pasazerskim;

¢ w zakresie kosztu - utrzymanie dotychczasowych relacji cen
biletow okresowych do jednorazowych z mozliwoscig zwiek-
szenia cenowej atrakcyjnosSci biletu okresowego;

¢ w zakresie niezawodnoSci - uzyskanie wskaznika realizacji
rozktadu jazdy, mierzonego liczbg wykonanych kurséw na po-
ziomie 99,9-100,0%;

* w zakresie predkosci - zwiekszenie obecnego poziomu pred-
kosci komunikacyjnej dzieki zapewnieniu priorytetu w ruchu
drogowym komunikacji trolejousowej i autobusowej;

¢ w zakresie punktualnosci - zapewnienie udziatu odjazdow
opdZznionych do 3 min do 10% na trasach o najwiekszym na-

. //// o /L//

Tramwaj Pesa Swing 120Na-1038 na al. Armii Krajowej, Gdansk
(6.04.2014 r.). Fot. M. Graff
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tezeniu ruchu drogowego i mniejszego niz 0,3% udziatu kur-

sOw przyspieszonych pow. 1 min;

¢ w zakresie rytmicznoSci - utrzymanie zasady rytmicznej ob-
stugi gtéwnych ciggow komunikacyjnych, realizowanej wspdl-
nie przez kilka linii jako nadrzednej wytycznej do konstrukcji
rozktadow jazdy oraz dazenie do rytmicznych odjazdow takze
w ramach kazdej z linii;

* w zakresie wygody - nieprzekraczanie maksymalnego zapet-
nienia (odpowiadajacego 75% nominalnej zdolnoSci prze-
wozowej pojazdow), wyposazenie pojazdow w dodatkowe
urzadzenia zapewniajgce wygode i bezpieczenstwo podrozo-
wania, w tym w klimatyzacje przestrzeni pasazerskiej.

W Planie Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego dla Gdyni oraz miast i gmin objetych porozumienia-
mi komunalnymi na lata 2014-2025 zatozono objecie Pomor-
skiej Kolei Metropolitalnej taryfa wspdinego biletu metropolital-
nego oraz rozszerzenie obecnej oferty biletow metropolitalnych
0 kolejowo-komunalny i metropolitalny bilet 1-godzinny. Ponad-
to rozwazana jest takze mozliwoS¢ rozszerzenia integracji bile-
towej w ramach biletow metropolitalnych o regionalne przewozy
autobusowe.

Czes¢ gdynskiego planu transportowego poSwiecona kierun-
kom rozwoju transportu publicznego w Gdyni oraz w pozostatych
miastach i gminach objetych planem jest bardziej rozwinieta
w stosunku do zapisow gdanskiego planu transportowego. Za-
ktada sie takze, ze rozwdj publicznego transportu zbhiorowego
ma mieC charakter zrownowazony, ale wskazuje sie - w nawiag-
zaniu do europejskich i krajowych dokumentéw programowych
dotyczagcych transportu (Zielona Ksiega Transportu Miejskie-
go ,W kierunku nowej kultury mobilnoSci w miescie”, Polityka
Transportowa Panstwa na lata 2006-2025, Krajowa Polityka
Miejska i Regionalny Program Strategiczny ,Mobilne Pomorze”)
- kierunki tych dziatan. Ich celem ma byé m.in. zapewnienie
ptynnego ruchu, zmniejszenie emisji spalin i hatasu, wykorzysty-
wanie inteligentnych rozwigzah w transporcie miejskim (syste-
my pobierania opfat, systemy zarzadzania ruchem pojazdow),
zwiekszenie dostepnoSci poprzez zintegrowanie transportu
(podsystemu autobusowego, tramwajowego, trolejbusowego
i kolei miejskich oraz odpowiednio zlokalizowanych parkingdw
Park & Ride) oraz zapewnienie bezpiecznych i niezawodnych
ustug transportu miejskiego.

W gdynskim planie zatozono takze, ze poziom odptatnosci za
ustugi transportu zbiorowego nie bedzie nizszy niz 40%.

W stupskim planie transportowym na lata 2014-2025 kie-
runki rozwoju publicznego transportu zbiorowego zostaty takze
okreslone w nawigzaniu do postulatéw przewozowych [6]. Doce-
lowy poziom realizacji ustug w przekroju poszczegdlnych postu-
latow przewozowych zaktada [6]:

O w zakresie bezposredniosci - zapewnienie wszystkich sta-
tystycznie istotnych i wyczekiwanych przez pasazeréw pota-
czen bezpoSrednich oraz objecie komunikacja miejska w jak
najwiekszym zakresie przylegtych miejscowosci i wybranych
miejscowosSci w obszarze do 10 km od granic miasta;

Q w zakresie czestotliwosci - utrzymywanie wysokich standar-
doéw kursowania pojazdéw na liniach uznanych za przynaj-
mniej podstawowe w obstudze komunikacyjnej, zapewnianie
petnej rytmicznosci odjazdow pojazddw rdznych linii, obstugu-
jacych wspolnie ciagi komunikacyjne oraz stworzenie miejsc
szybkich przesiadek w waznych weztach;

Q w zakresie dostepnosci - utrzymanie obecnego wskaznika
gestosci przystankdw na km?, wyposazenie budowanych i mo-



dernizowanych przystankow w krawezniki
naprowadzajace, utatwiajgce zatrzymanie
pojazdow bezposrednio przy krawedzi jezd-
ni, przebudowe wybranych przystankéw
w sposob umozliwiajacy wjazd do pojaz-
dow os6b niepetnosprawnych na wozkach
(bez konieczno$ci uzywania rampy umiesz-
czonej w pojazdach komunikacji miejskiej),
zwigkszenie udziatu przystankéw wyposa-
zonych w wiaty przystankowe oraz budowe
nowych przystankow w lokalizacjach odpo-
wiadajgcych potrzebom mieszkancow;

O w zakresie informacji - wprowadzenie
dynamicznej informacji przystankowej
informujgcej o rzeczywistych odjazdach
pojazddw na dworcach i przystankach
weztowych, wprowadzenie zintegrowanej
informacji o ustugach transportu miejskie-
go i regionalnego w Internecie (z uwzgled-
nieniem telefonéw komérkowych) oraz na
przystankach weztowych, w tym w rejonie dworca kolejowe-
go i autobusowego, oraz zapewnienie kompletnej informacji
o0 przesiadkach do $rodkéw transportu regionalnego w we-
ztach przesiadkowych;

0 w zakresie kosztu - utrzymanie dotychczasowych relacji cen
biletow okresowych do jednorazowych, przeprowadzenie
przetargdw na wybrane linie lub segmenty sieci (z dopuszcze-
niem firm matych i Srednich);

0 w zakresie niezawodno$ci - uzyskanie wskazZnika realizacji
rozktadu jazdy, mierzonego liczbg wykonanych kurséw, po-
wyzej 99,9%, sukcesywng wymiane taboru autobusowego
w celu osiggniecia Sredniego wieku taboru ponizej 8 lat;

O w zakresie predkosci - wzrost Sredniego poziomu predkosci ko-
munikacyjnej autobuséw, wprowadzenie priorytetéw dla trans-
portu publicznego w ruchu ulicznym, zapewnianie adekwatno-
§ci do rozktadowych czaséw jazdy, réznicowanie czasow jazdy
w poszczegbinych godzinach i dniach tygodnia (w zaleznosci od
mozliwosci technicznych taboru oraz ruchu ulicznego);

0 w zakresie punktualno$ci - udziat odjazdéw opdZnionych do
3 min do 10% na trasach o najwiekszym natezeniu ruchu dro-
gowego, catkowite wyeliminowanie kursow przyspieszonych
pow. 1 min oraz wykorzystywanie systemu GPS do biezacej
kontroli punktualnosci;

0 w zakresie rytmiczno$ci - utrzymanie zasady rytmicznej ob-
stugi gtéwnych ciggdw komunikacyjnych, realizowanej wspol-
nie przez kilka linii jako nadrzednej wytycznej do konstruk-
cji rozktadow jazdy, dazenie do rytmicznych odjazdéw takze
w ramach kazdej z linii;

0 w zakresie wygody - systematyczng wymiane najstarszego ta-
boru, nieprzekraczanie maksymalnego zapetnienia (odpowia-
dajgcego 75% nominalnej zdolnoSci przewozowej pojazdow),
wyposazenie pojazdow w dodatkowe urzadzenia zapewniaja-
ce wygode i bezpieczenstwo podrézowania, w tym w klimaty-
zacje przestrzeni pasazerskiej, dostosowanie przystankéw do
potrzeb komunikacji miejskiej (perony, wiaty, zatoki).

W Swietle zapiséw Planu Zréwnowazonego Rozwoju Publicz-
nego Transportu Zbiorowego na lata 2014-2024 dla miasta
Stupska i gmin, ktére zawarty z miastem Stupsk porozumienie
w sprawie wspdlnej organizacji transportu publicznego, naj-
wazniejszym dziataniem bedzie wprowadzanie réznego rodzaju
zachet i priorytetow dla transportu publicznego oraz przemy-

Fot. M. Graff

Systemy transportowe

Tramwaj Diwag N8C-NF-1120 (seria sprowadzona z Dortmundu w 2009 r. i zmoderni-
zowana przez Modertrans Poznan) na al. Gen. Jozefa Hallera, Gdansk (13.11.2010 r.).

Slanych ograniczen dla transportu indywidualnego. Rezultatem
takiego podejécia ma by¢ zwiekszenie liczby podréznych ko-
rzystajgcych z komunikacji miejskiej. W Stupsku i okolicznych
gminach bedzie takze popularyzowana komunikacja rowerowa
jako alternatywa dla komunikacji zbiorowej i samochodowej ko-
munikacji indywidualnej. Rozwoj ruchu rowerowego do poziomu
powyzej 5% udziatu w ruchu wewnatrzmiejskim wymagaé bedzie
budowy i wydzielenia systemu tras rowerowych, pozwalajgcych
na wygodne i bezpieczne poruszanie sie po miescie, umozliwia-
jace dotarcie do wszystkich istotnych celéw ruchu, oraz budowy
parkingéw rowerowych w sasiedztwie wybranych przystankow
komunikacji miejskiej (parkingi Bike & Ride). Planowane sg tak-
ze dziatania w zakresie rozwoju ruchu pieszego, m.in. poprzez
likwidacje barier w przekraczaniu ciggdw komunikacyjnych, two-
rzenie dogodnych, najkrétszych drog dla pieszych (oddzielonych
od uciazliwosci ruchu miejskiego wraz z atrakcyjnym otoczeniem
wzdtuz ciagbw pieszych), ograniczanie zajmowania przestrzeni
pod parkingi wzdtuz najwazniejszych ciggdw pieszych, lokaliza-
cja dogodnych, powigzanych z ciggami pieszymi, przystankow
komunikacji miejskiej oraz tworzenie ciggdw pieszo-jezdnych,
na ktorych piesi posiadajg pierwszenstwo w ruchu, bez wydzie-
lonych jezdni dla samochodow.

Istotnym kierunkiem rozwoju stupskiej komunikacji miejskiej
bedzie jej integracja w ramach catego systemu transportu pu-
blicznego, obejmujacego réwniez przewozy kolejowe i inne niz
komunikacja miejska przewozy drogowe na obszarze miasta
i okolicznych gmin, w celu podnoszenia atrakcyjnosci komuni-
kacji zbiorowej oraz jej konkurencyjnosci w stosunku do trans-
portu indywidualnego. Integracja ta ma nastgpi¢ na poziomie
infrastruktury, rozktadéw jazdy i taryf.

W stupskim planie transportowym przyjeto takze wariantowe
zatozenia dotyczace wskaznika odpfatno$ci za ustugi transportu
zbiorowego w ostatnim roku objetym planowaniem. W sytuacji
braku rozwoju systemu transportu zbiorowego ma on wynie$é
35%, a jezeli rozwoj ten nastapi - 47%, co oznacza utrzymanie
tego wskaznika na dotychczasowym poziomie.

Podsumowanie

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym natozyta na sa-
morzady wojewddzkie oraz na gminy, powiaty i ich zwigzki
0 odpowiedniej wielkoSci obowigzek opracowywania plandéw
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transportowych. W wojewddztwie pomorskim jednostki samo-
rzadu terytorialnego z tego obowigzku wywigzaty sie. Poddane
w niniejszym artykule analizie plany zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego spetniajg ustawowe wyma-
gania dotyczace struktury i zakresu planu. W kazdym z nich
dominujaca czeS¢ planu stanowi diagnoza réznorodnych uwa-
runkowan wplywajacych na ksztattowanie sie potrzeb transpor-
towych i zachowania komunikacyjne uzytkownikéw transpor-
tu. Cze$¢ planistyczna jest mniej rozbudowana i szczegdtowa.
Zgodnie z ustawowym wymaganiem w kazdym z planéw zato-
zono realizacje strategii zrownowazonego rozwoju transportu
zbiorowego. W niewielkim zakresie w planach zdecydowano sie
na uwzglednienie konkretnych inwestycji transportowych. Moze
to wynikaé m.in. ze zrealizowania duzych inwestycji zwigzanych
z rozwojem transportu do kofca 2013 r. oraz ujmowania kluczo-
wych inwestycji w innych regionalnych i miejskich dokumentach
planistycznych.

Dominujacym rozwigzaniem przyjetym w planach jest przy-
jecie pozadanych standardéw obstugi transportem zbiorowym.
W tym kontekscie za zasadne nalezy uzna¢ parametryzacje do-
konywang w nawigzaniu do postulatéw przewozowych. Nalezy
takze podkresli¢, ze w Swietle informacji przedstawionej w dia-
gnozie, w szczegdlinosci w nawigzaniu do gdyAskich wynikéw ba-
dan marketingowych, wiele z postulatow przewozowych jest juz
od dawna zaspokajanych na wysokim, pozadanym przez pasa-
zerbw poziomie. To w znacznym stopniu determinuje mozliwosci
projektowania rozwoju, bowiem wystarczajagce moze byé zapew-
nienie dotychczasowego wysokiego poziomu zaspokojenia po-
trzeb przewozowych przez transport zbiorowy. Niemniej jednak
takie postulaty przewozowe, jak predko$é i niezawodno$é, daja
szanse ciggtego udoskonalania oferty przewozowej i stanowig
kluczowy element kreowania nowego popytu na ustugi publicz-
nego transportu zbiorowego [2, s. 44-47].

Plan dla wojew6dztwa merytorycznie rozni sie od plandéw miej-
skich ze wzgledu na charakterystyke przewozéw objetych pro-
jektowaniem, jednak we wszystkich planach zwraca sie uwage
na koniecznoS¢ preferowania rozwoju ekologicznego transportu
zbiorowego. W rezultacie w planie wojewodzkim priorytetowo
traktowane sg potaczenia kolejowe, w planie gdanskim - tram-
wajowe, a w planie gdynskim - trolejbusowe. Majg one stano-
wic szkielet systemu transportowego w kazdym z analizowanych
obszaréw. Zréznicowany jest horyzont planowania; najkrotszy
okres dotyczy Stupska - obejmuje lata 2014-2020, diuzszy, ale
taki sam w przypadku wojewodztwa i Gdyni - lata 2014-2025;
najdtuzszy okres dotyczy Gdanska - sg to lata 2014-2030.

Plany miejskie sg do siebie podobne, zwtaszcza w czesci dia-
gnostycznej. Najwieksze roznice wystepuja w odniesieniu do
zasad planowania i planowanej oferty przewozow uzytecznoSci
publicznej oraz kierunkdw rozwoju, co wynika z koniecznosci
uwzglednienia specyfiki kazdego z obszarow.

Warto takze zwrécié uwage, ze podejScie do planowania
wprost odnoszagce sie do wytycznych z ustawy o publicznym
transporcie kaze koncentrowaé sie na transporcie zbiorowym.
W rezultacie pomija sie kwestie ksztattowania pozadanego
udziatu w ksztattowaniu mobilnoSci miejskiej niezmotoryzo-
wanego transportu indywidualnego. W tym kontekscie, na tle
zaprezentowanych plandw, pozytywnie wyrdznia sie plan trans-
portowy dla Stupska, ktory wyznacza konkretne cele i dziatania,
ktére majg przyczynicé sie do zwiekszenia przemieszczen realizo-
wanych rowerem i pieszo.
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Designing public transport development plans
for transport on the example of the Pomorskie province

The dynamic development of individual motorisation causes a de-
crease in the number of passengers using public transport and
a decline in the profitability of the communication lines. As a re-
sult, carriers providing services on a commercial basis are forced
to rationalize the services offered, including the elimination of
unprofitable links. The public transport is increasing the level of
financial subsidies from the budgets of local governments. In this
context, more and more often the question is asked about the
future of public transport and a strategy that will ensure the sus-
tainable development of the transport system: local, regional and
national. The answer to this question requires the definition of the
desired level of modal split between different modes of transport
and the development of long-term transport plans, defining how
this objective will be achieved.



